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Г осударст венный
Строительные нормы 

и правила ] СНиП П-Д 5-7211
комитет

Совета Министров СССР 
по делам строительства 

(Госстрой СССР)

Автомобильные
дороги.

Нормы
проектирования

Взамен глав 
СНиП И-Д.5-62 
и П-Д.6-62

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Нормы настоящей главы распространяются на 
проектирование вновь строящихся и реконструируемых 
автомобильных дорог общей сети Союза ССР, подъезд­
ных п внутренних дорог промышленных и сельскохозяй­
ственных предприятий.

П р и м е ч а н и я :  1. При разработке проектов автомобильных 
дорог следует также соблюдать требования соответствующих норма­
тивных документов, утвержденных или согласованных Госстроем 
СССР.

2. Нормы настоящей главы не распространяются на проектиро­
вание временных автомобильных дорог различного назначения (со­
оружаемых на срок службы менее 5 лет, за исключением внутрикаро- 
ерных дорог), на проектирование испытательных дорог про)мышлен- 
ных предприятий и автозимников, а также на проектирование дорог 
лесозаготовительных предприятий.

3. При разработке проектов реконструкции автомобильных дорог 
допускаются отступления от норм настоящей главы по отдельным 
элементам и участкам, обосновываемые технико-экономическими рас­
четами в соответствии с указаниями п. 1.2 настоящей главы.

1.2. Основные технические решения, принимаемые 
в проектах по элементам плана, продольного и попе­
речного профилей, типам пересечений и примыканий 
дорог, конструкциям дорожных одежд и земляного по­
лотна, а при проектировании дорог промышленных пред­
приятий также и выбор транспортных средств согласно 
п. 1.3 следует обосновывать разработкой вариантов со

В н е с е н ы
У т в е р ж д е н ы  
Г осударственным Срок

Министерством комитетом введения
транспортного Совета Министров СССР 1 июля
строительства по делам строительства 1973 г.

19 октября 1972 г.
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сравнением технико-экономических показателей: стои­
мости строительства, затрат на ремонт и содержание 
дорог, себестоимости перевозок, учитывающих степень 
безопасности движения и изменение производственных 
условий обслуживаемых дорогами хозяйств и прилега­
ющих к дорогам территорий. При сравнении вариантов 
проложения дорог должна учитываться разница в сто­
имости и продуктивности занимаемых земель, а в слу­
чаях проложения проектируемых дорог по спрямленным 
направлениям должны учитываться также затраты на 
приведение земель, занимаемых существующими доро­
гами, в состояние, пригодное для использования в сель­
ском хозяйстве.

1.3. Автомобильные дороги промышленных и, как 
правило, сельскохозяйственных предприятий надлежит 
проектировать в комплексе с выбором наиболее рацио­
нальных типов транспортных средств, погрузочно-раз­
грузочных механизмов и организации перевозок. При 
этом следует учитывать перспективу увеличения тех­
нологических перевозок автомобильным транспор­
том.

Для дорог с движением транспортных средств, раз­
личных по весовым параметрам и габаритам, в допол­
нение к расходам, перечисленным в п, 1.2, по изменению 
конструкции, мощности и размеров элементов следует 
учитывать и потери, связанные с изменением режима 
движения общего потока движущихся транспортных 
средств (снижение скоростей и безопасности движения), 
вызываемого различиями в габаритах, осевых нагруз­
ках и динамических характеристиках автомобилей и ав­
топоездов.

При проектировании элементов поперечного профи­
ля дорог, габаритов мостов и дорожных одежд в слу­
чаях установления эффективности применения автомо­
билей особо большой грузоподъемности за расчетные 
следует принимать автомобили и автопоезда с наиболь­
шими габаритами и осевыми нагрузками, которыми 
перевозится не менее 50% грузов или интенсивность 
движения которых составляет не менее 25% общей ин­
тенсивности.

Автомобили и автопоезда с весовыми параметрами 
и габаритами, превышающими расчетные, как правило,
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Т аб л и ц а  1

№
п.п.

CVrtmoA нЯГкОпнгмс глчайгtu^hkcvp

Расчетная интенсив­
ность движения 
или расчетная 

грузонапряженнос ть
Категория

дорогзначение автомобильных 
дорог и характер перевозок интенсив­

ность 
в aemf 
сутки

грузона­
пряжен­

ность 
нетто 
в млн. 
rjaod

1 Автомобильные дороги обще­
государственного значения, ос­
новные магистральные дороги 
республиканского значения, 
подъезды от крупных городов 
к аэропортам, речным и мор­
ским портам

Более
7000

— I

Более 
3000 

до 7000

II

2 Дороги общегосударственно­
го и республиканского значе­
ния (кроме отнесенных к I 
и II категориям), основные до­
роги областного значения или 
районного (при отсутствии об­
ластного деления), подъезды 
к населенным пунктам, желез­
нодорожным узлам, речным и 
морским портам, местам массо­
вого отдыха населения, подъ­
ездные дороги предприятий, 
в том числе дороги, соединяю­
щие отдельные предприятия 
или группы предприятий меж­
ду собой, с сырьевыми разра­
ботками, железнодорожными 
станциями, речными и морски­
ми портами, основные межпро­
мысловые дороги.

Более 
1000 

до 3000

III

Подъездные дороги про­
мышленных предприятий, об­
служивающие технологические 
перевозки, выполняемые авто­
мобилями особо большой гру­
зоподъемности и размеров 
(когда эти автомобили являют­
ся расчетными согласно п. 1.3)

— 1,0
и более

Ш-п

менее
1,0

IV-n
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Продолжение табл. /

Общее народнохозяйственное 
значение автомобильных дорог 

и характер перевозок

3 Автомобильные дороги об­
ластного или районного значе­
ния (кроме отнесенных к 
Ш категории), дороги местно­
го значения, подъездные доро­
ги общей сети, промышленных 
предприятий, крупных строи­
тельных объектов, совхозов 
и колхозов

От 200 
до 1000

IV

4 Автомобильные дороги мест­
ного значения (кроме дорог, 
отнесенных к IV категории), 
внутрипромысловые дороги и 
подъезды, постоянные внутрен­
ние дороги совхозов и колхо­
зов, служебные и патрульные 
дороги

Мекее
200

V

П р и м е ч а н и я :  1. На дорогах I—V категорий (кроме до­
рог категорий Ш-п и IV-n) перевозки пассажиров и грузов осу­
ществляются автомобилями и автопоездами, соответствующими 
требованиям ГОСТ 9314—59.

2. Расчетная интенсивность движения в табл. 1 (графа 3), 
так же как и во всех других пунктах настоящей главы СНиП, 
где это специально не оговаривается, дается в физических транс­
портных единицах.

3. При проектировании автомобильных дорог преимуществен­
но для пассажирских перевозок, на которых легковые автомобили 
будут составлять 70% и более от общего транспортного потока, 
значения расчетной интенсивности движения, приведенные 
в табл. 1, следует увеличивать в 1,3 раза.

Расчетная интенсив­
ность движения 
или расчетная 

грузонапряженность

грузона­
интенсив­ пряжен­

ность ность
в aetnf нетто
сутки в млн. 

т/год

Категория 
дорог

не должны предусматриваться в составе транспортных 
средств.

П р и м е ч а н и е .  К автомобилям особо большой грузоподъем­
ности относятся автомобили, автопоезда и другие транспортные 
средства, превышающие по своим весовым параметрам (в том числе
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по нагрузкам на ось) или габаритам требования ГОСТ 9314—59 «Ав­
томобили и автопоезда. Весовые параметры и габариты».

1.4. Автомобильные дороги на всем протяжении или 
на отдельных участках в зависимости от их значения 
в общей транспортной сети СССР и от размеров рас­
четной интенсивности движения или расчетной 
годовой грузонапряженности (принимаемых согласно 
п. 1.8) подразделяются на пять категорий. Катего­
рии дорог следует принимать в соответствии с табл. 1.

1.5. Категории подъездных дорог промышленных 
предприятий, обслуживающих технологические перевоз­
ки с применением автомобилей и автопоездов, различ­
ных по своим весовым параметрам и габаритам, в том 
числе и автомобилей особо большой грузоподъемности, 
допускается устанавливать как в соответствии с расчет­
ной грузонапряженностью по табл. 1, так и с расчетной 
интенсивностью движения, приведенной к легковому ав­
томобилю. При этом категорию дороги следует прини­
мать при расчетной интенсивности движения, приведен­
ной к легковому автомобилю.

2000 авт/сутки и более — Ш-п; 
менее 2000 авт/сутки — IV-n.

1.6. Значения коэффициентов приведения интенсив­
ности движения различных транспортных средств к лег­
ковому автомобилю при назначении категории подъезд­
ных дорог промышленных предприятий согласно п.1.5, 
а также при расчете пропускной способности дорог сле­
дует принимать по табл. 2.

1.7. Категории дорог при наличии данных допускает­
ся назначать в соответствии с наибольшей перспектив­
ной часовой интенсивностью движения. При этом кате­
гории дорог следует принимать при наибольшей перс­
пективной часовой интенсивности движения в обоих 
направлениях:

более 1200 автомобилей в час— I категория;
от 1200 до 800 » » » — II »
от 800 до 400 » » » — III »
250 и более автомобилей » » — Ш-п категория.

1.8. Расчетную суточную или перспективную наи­
большую часовую интенсивность движения, а также
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Та б ли ца  2

Тип автомобилей Коэффициент
приведения

1. Л е г к о в ы е ....................................................... 1,0
2. Мотоциклы и мопеды.................................... 0,5
3. Грузовые грузоподъемностью в т:

до 2 ,0 ........................................................... 1,5
» 5 ........................................................... 2,0
» 8 ........................................................... 2,5
» 14............................................................... 3,5
свыше 1 4 ...................................................... 4,5

4. Автопоезда грузоподъемностью в г.
до 6 ........................................................... 3,0
» 1 2 ........................................................... 3,5
» 2 0 ........................................................... 4,0
» 3 0 ........................................................... 5,0
свыше 3 0 ...................................................... 6,0

П р и м е ч а н и я : 1. При промежуточных значениях грузо-
подъемности транспортных средств коэффициенты приведения
следует определять интерполяцией.

2. Значения коэффициентов для автобусов и специальных ав­
томобилей следует принимать равными значениям коэффициентов
для базовых автомобилей соответствующей грузоподъемности.

3. Значения коэффициентов, указанные в пп. 3 и 4 табл. 2,
следует увеличивать: в 1,4 раза — при пересеченной местности
и в 2 раза — при горной местности.

расчетную грузонапряженность дороги следует прини­
мать суммарно в обоих направлениях на основе данных 
экономических обследований, обработки данных непо­
средственного учета движения или других данных. При 
этом за расчетную надлежит принимать среднегодовую 
суточную интенсивность движения на последний год 
перспективного периода.

Перспективный период для дорог общей сети при на­
значении их категории, проектировании элементов пла­
на, продольного и поперечного профилей следует прини­
мать равным 20 годам, а для дорог, обслуживающих 
технологические перевозки промышленных предприя­
тий,— из расчета полной их мощности.
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Перспективный период при проектировании дорож­
ных одежд следует принимать с учетом средних сроков 
службы их до капитального ремонта: для дорог с усо­
вершенствованными капитальными покрытиями — 15— 
20 лет, с усовершенствованными облегченными— 10 
лет, с переходными покрытиями — 6—8 лет.

За начальный год расчетного перспективного перио­
да следует принимать год завершения разработки про­
екта дороги (или самостоятельного участка дороги).

П р и и е ч а н  и е. Показатели расчетной интенсивности движе­
ния для назначения категории дороги (п. 1.4) в случаях, когда средне­
месячная суточная интенсивность наиболее напряженного в году ме­
сяца более чем в 2 раза превышает расчетную (среднегодовую суточ­
ную), следует увеличивать в 1,5 раза по отношению к показателям, 
установленным на основе экономических обследований или расчетов.

1-9. В случаях, когда по разным признакам: общему 
народнохозяйственному значению, расчетной интенсив­
ности движения или расчетной грузонапряженности 
(п.1.4), расчетной интенсивности движения, приведенной 
к легковому автомобилю (л. 1.5), и наибольшей перспек­
тивной часовой интенсивности движения (п.1.7), требу­
ются неодинаковые категории для отдельных дорог, 
в проектах из полученных по разным признакам следу­
ет принимать высшую категорию.

1.10. Направление вновь строящихся автомобильных 
дорог следует принимать с учетом генеральной схемы 
развития сети автомобильных дорог СССР.

При проектировании дорог в засушливых степных 
и полупустынных районах необходимо предусматривать 
их увязку с ирригационными и другими работами, осу­
ществляемыми по планам преобразования природы в 
районе строительства дорог. В необходимых случаях 
при строительстве дорог должно предусматриваться 
создание прудов и водоемов с соответствующим озеле­
нением.

П р и м е ч а н и е .  Дополнительные расходы, связанные с созда­
нием прудов и водоемов, следует предусматривать в проектах дорог 
за счет долевого участия заинтересованных организаций.

1.11. Автомобильные дороги I—III категорий, а так­
же дороги, обслуживающие технологические перевозки 
промышленных предприятий, независимо от их катего­
рии, следует, как правило, прокладывать в обход пасе-
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ленных пунктов с устройством подъездов к ним. Рассто­
яние от бровки земляного полотна дорог I—III катего­
рий до линии застройки населенных пунктов следует 
принимать в соответствии с их генеральными планами, 
но не менее 200 м..

В отдельных случаях, когда по технико-экономичес­
ким расчетам установлена целесообразность проложе- 
ния дорог I—III категорий через населенные пункты, 
для них следует выбирать улицы, наименее загруженные 
местным движением, а также не имеющие большого 
развития подземных коммуникаций. Для крупных горо­
дов следует разрабатывать варианты расположения до* 
рог как в одном, так и в разных уровнях, с сооружени­
ем тоннелей или эстакад.

1.12. Конструкции дорожных одежд, число полос 
проезжей части многополосных дорог, выбор решений 
по пересечениям и примыканиям дорог, состав комплек­
сов зданий и сооружений дорожной и автотранспорт­
ной службы, элементы обстановки, инженерные устрой­
ства (в том числе велосипедные дорожки, освещение 
и средства связи) на дорогах должны приниматься 
с учетом очередности их строительства по мере роста 
интенсивности движения. При проектировании автомо­
бильных дорог, обслуживающих технологические пере­
возки промышленных предприятий, в том числе дорог 
Ш-п и IV-n категорий, вопросы очередности строитель­
ства должны увязываться с генеральными планами со­
ответствующих предприятий.

1.13. Отвод земельных участков для размещения ав­
томобильных дорог, водоотводных, защитных (включая 
полосы снегозащитного озеленения) и других сооруже­
ний, зданий дорожной и автотранспортной службы, по­
лосы для размещения идущих вдоль дорог коммуника­
ций осуществляется в соответствии с действующими нор­
мативными документами по отводу земель для строи­
тельства автомобильных дорог и дорожных сооруже­
ний.

Земельные участки, отводимые на период строитель­
ства автомобильных дорог под притрассовые карьеры 
и резервы, размещение временных городков строителей, 
временных производственных баз, временных подъезд­
ных дорог и других нужд строительства, подлежат воз-
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врату тем землепользователям, у которых эти участки 
были изъяты, после приведения их в состояние, соответ­
ствующее «Основным положениям по восстановлению 
земель, нарушенных при разработке месторождений по­
лезных ископаемых, проведению геологоразведочных, 
строительных и иных работ».

2. БЕЗОПАСНОСТЬ И ОРГАНИЗАЦИЯ ДВИЖЕНИЯ

2.1. Проекты автомобильных дорог, мостов, труб 
и других сооружений на дорогах (кроме дорог V кате­
гории и дорог местного значения IV категории) должны 
содержать мероприятия по обеспечению безопасности 
и организации движения и согласовываться с органами 
Госавтоинспекции МВД СССР, а также с дорожно-эк­
сплуатационными органами, в ведение которых будут 
переданы эти дороги после окончания строительства для 
эксплуатации.

2.2. Общий технический уровень автомобильных до­
рог разных категорий и их важнейшие транспортно-эк­
сплуатационные характеристики (техническая скорость 
безопасность движения, пропускная способность) обу­
словливаются совокупностью норм по различным элемен­
там и инженерными устройствами дорог.

Оценку проектных решений следует производить 
в соответствии со специальными указаниями: по скоро­
сти движения — на основе показателей наибольших тех­
нических скоростей, по безопасности движения — с ис­
пользованием метода коэффициентов относительной бе­
зопасности и по показателям пропускной способности 
дорог.

2.3. В проекте дорог должны быть разработаны схе­
мы расстановки дорожных знаков и указателей с обоз­
начением мест и способов их установки в соответствии 
с ГОСТ 10807—71. Количество устанавливаемых знаков 
должно быть достаточным для надежного ориентирова­
ния водителей. Необходимость установки их должна 
быть обоснована.

На подъездах к сложным узлам пересечений дорог 
в разных уровнях следует предусматривать установку 
общей схемы пересечения с указанием разрешенных на­
правлений и траекторий движения на узле пересечения.
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2.4. Проекты автомобильных дорог I—III категорий 
должны включать рекомендации по разметке проезжей 
части, разрабатываемые в соответствии со стандартом. 
Разметку следует предусматривать из износоустойчиво­
го материала. При необходимости разметку следует со­
четать с установкой дорожных знаков и указателей 
(особенно в районах с длительным снежным покровом).

Осветленные покрытия надлежит применять в целях 
выделения пешеходных переходов (типа «зебра»), оста­
новок автобусов, переходно-скоростных полос, дополни­
тельных полос на подъемах, полос для остановок авто­
мобилей, проезжей части в тоннелях и под путепровода­
ми, на железнодорожных переездах, малых мостах и 
других участках, где препятствия плохо видны на фоне 
дорожного покрытия.

2.5. Электрическое освещение в темное время суток 
следует предусматривать в соответствии с нормами про­
ектирования искусственного освещения дорог и улиц 
населенных пунктов на участках автомобильных дорог 
I категории с расчетной интенсивностью движения более 
10 000 авт/сутки (достигаемой в первые пять лет эк­
сплуатации, а в отдельных случаях и с учетом общего 
значения дорог) и узлах пересечений дорог I и II кате­
горий с автомобильными или железными дорогами, 
включая все соединительные ответвления узлов пересе­
чений и подходы к ним по основным пересекающимся 
дорогам (I и II категорий) на расстоянии не менее 
250 м.

Средняя яркость покрытий указанных участков до­
рог должна быть не менее 0,8 нт.

Если расстояние между соседними освещаемыми уча­
стками составляет менее 250 л, рекомендуется устраи­
вать непрерывное освещение дороги, исключающее че­
редование освещенных и неосвещенных участков.

2.6. Опоры светильников на прямых участках дорог 
следует, как правило, располагать за бровкой земляно­
го полотна. В исключительных случаях допускается 
располагать отдельные опоры на обочине или на раз­
делительной полосе (при ее ширине не менее 5 м). Рас­
стояние от кромки проезжей части до ближайшей гра­
ни опоры в этом случае должно быть не менее 1,75 м.

Электроснабжение осветительных установок освеще-
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ния дорог надлежит осуществлять от сети общего поль­
зования или от сети ближайшего промышленного пред­
приятия. Управление освещением следует предусматри­
вать централизованным (от ближайшего городского дис­
петчерского пункта).

2.7. Технологическую связь для обеспечения работы 
дорожной и автотранспортной служб, а также линейных 
постов ГАИ следует предусматривать на автомобиль­
ных дорогах I, II категорий, а при наличии специаль­
ных требований и на дорогах III категории.

3. ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ НОРМЫ 
И ТРАНСПОРТНО-ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ

Расчетные скорости и нагрузки

3.1. Расчетные скорости движения для проектирова­
ния элементов плана и продольного профиля следует 
принимать по табл. 3, в которой приведены также ско­
рости, принятые при расчете элементов поперечного 
профиля и других элементов, зависящих от скорости 
движения.

Т а б л и ц а  3'
Расчетные скорости в км/ч

допускаемые на трудных участках
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I 150 120 120 100 80 80
II 120 100 100 90 60 60

III 100 90 80 80 50 50
IV 80 80 60 60 40 40
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Расчетные скорости, установленные в табл. 3 для 
трудных участков пересеченной и горной местности, до­
пускается принимать только при соответствующем обос­
новании с учетом местных условий для каждого конк­
ретного участка проектируемой дороги.

Расчетные скорости при проектировании дорог Ш-п 
и IV-n категорий для пропуска в основном грузовых 
автомобилей (90% и более общей интенсивности движе­
ния) преимущественно большой и особо большой грузо­
подъемности, а также для патрульных и служебных 
дорог при соответствующем технико-экономическом 
обосновании допускается уменьшать против соответст­
вующих значений, приведенных в табл.З, но не более 
чем на 30%.

П р и м е ч а н и я :  1. В табл. 3 для расчета элементов плана и 
продольного профиля приведены наибольшие возможные скор ос гя 
движения одиночных автомобилей, исходя из безопасности движения 
при нормальных условиях сцепления колес автомобилей с покрытием 
проезжей частя (сухая или увлажненная чистая поверхность по­
крытия).

2. К трудным участкам пересеченной местности относится рельеф, 
прорезанный часто чередующимися глубокими долинами с разницей 
отметок долин и водоразделов более 50 м на расстоянии не более 
0,5 км, с боковыми глубокими балками и озрагами, в отдельных слу­
чаях с неустойчивыми склонами. К трудным участкам горной местно­
сти относятся участки перевалов через горные хребты и участки гор­
ных ущелий со сложными, сильно изрезанными или недостаточно 
устойчивыми склонами.

3. Для автомобильных дорог, проектируемых на подходах к го­
родам, при наличии вдоль трассы дорог капитальных дорогостоящих 
сооружений и лесных массивов, а также в случаях пересечения доро­
гами территорий, занятых особо ценными сельскохозяйственными тех­
ническими культурами и садами, при соответствующем технико-эко­
номическом обосновании (согласно п. 1.2) допускается принимать 
значения расчетных скоростей, установленные в табл. 3 для трудных 
участков пересеченной местности.

3.2. Нормативную подвижную нагрузку для расчета 
прочности дорожных одежд и инженерных устройств, 
а также проверки устойчивости земляного полотна сле­
дует принимать:

а) по ГОСТ 9314—59 — для дорог I—III категорий, 
исходя из условия пропуска автомобилей и автопоездов 
с весовыми параметрами автомобилей группы А;

б) по ГОСТ 9314—59— для дорог IV и V категорий 
из условия пропуска автомобилей и автопоездов груп­
пы Б;
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в) на основе данных технико-экономических расче­
тов согласно и. 1.3 — для дорог Ш-п и IV-n категорий 
из условия пропуска принятых расчетных типов авто­
мобилей и автопоездов.

3.3. Расчет прочности дорожных одежд на указанные 
в п. 3.2 нагрузки следует производить;

а) нежесткого типа — согласно специальной инструк­
ции по назначению конструкции и расчету дорожных 
одежд и указаний раздела 6 настоящей главы;

б) жесткого типа — согласно общим методам конст­
руирования и расчета бетонных и железобетонных плит 
на упругом основании.

Основные параметры поперечного профиля дорог

3.4. Основные параметры поперечного профиля про­
езжей части и земляного полотна автомобильных дорог 
в зависимости от их категории следует принимать для 
дорог I—V категорий по табл. 4, а параметры остановоч­
ных площадок, стоянок для автомобилей, переходно­
скоростных полос — согласно указаниям раздела 10.

3.5. Основные параметры поперечного профиля про­
езжей части и земляного полотна подъездных дорог 
Ш-п и IV-n категорий следует принимать по табл. 5.

Когда для подъездных дорог Ш-п категории ширина 
расчетного автомобиля превышает 3,8 м, ширину полосы 
движения Ьп в м следует устанавливать расчетом по 
формуле

b„ =  d +  1,7 м,
где d — ширина расчетного автомобиля в м.

Подъездные дороги Ш-п и IV-n категорий, когда 
направление их совпадает с направлениями магистраль­
ных дорог общей сети, как правило, следует проектиро­
вать на самостоятельном земляном полотне.

3.6. Число полос движения на дорогах первой кате­
гории следует устанавливать в зависимости от интенсив­
ности движения и рельефа местности:

4 полосы при интенсивности 7000—20000 авт/сутки 
в равнинной и пересеченной местности и при 7000— 
17 000 в горной местности;

6 .полос при интенсивности 20 000—40000 авт/сутки
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Т а б л и ц а  4
Основные параметры поперечного

профиля проезжей части и земляного
Наименование элементов полотна для дорог I—V категорий

I II III | IV V

1. Число полос движения в шт. 4 и 
более

2 2 2 •

2. Ширина полосы движения 
в м

3,75 3,75 3,5 3 —

3. Ширина проезжей части в м 15 и
более

7,5 7,0 6,0 4,5

4. Ширина обочин в м 3,75 3,75 2,5 2,0 1,75
5. Наименьшая ширина разде­

лительной полосы между 
разными направлениями 
движения в м 5

6. Ширина земляного полотна 
в м

27,5 и 
более

15 12 10 8

П р и м е ч а н и е .  Наименьшую ширину разделительной поло­
сы между разными направлениями движения на дорогах I катего­
рии, проектируемых для пропуска значительной части высокоско­
ростных автомобилей (когда легковые автомобили, междугород­
ние автобусы и другие транспортные средства с высокими дина­
мическими характеристиками составляют 50% и более общего 
транспортного потока), следует принимать — 6 ж, а ширину зем­
ляного полотна соответственно увеличивать на 1 м против норм, 
приведенных в табл. 4.

в равнинной и пересеченной местности и при 17 000— 
35 000 авт/сутки в горной местности

При большей интенсивности движения следует при­
нимать 8 полос проезжей части.

Целесообразность строительства дорог с многополос­
ной проезжей частью надлежит обосновывать сопостав­
лением с вариантами сооружения дополнительных до­
рог по раздельным направлениям.

Для подъездных дорог Ш-п категории при расчет­
ной интенсивности движения более 6000 авт/сутки число 
полос движения следует принимать:

4 полосы при интенсивности 6000— 15 000 авт!сутки;
6 полос при интенсивности свыше 15000 авт/сутки.
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Т а б л и ц а  5

Основные параметры поперечного 
профиля проезжей части и земляного 

полотна для дорог Ш-п и IV*n
категорий

Наименование элементов Ш-п категория 
при ширине расчетного 

автомобиля в м, до
IV-n ка­
тегория, 
ширина

2,75 3,2 3,5 ?,ч
расчетно­
го авто­
мобиля 

до 2,75 м

1. Число полос движения в шт. 2 2 2 2 2
2. Ширина полосы движения 

в м ......................................... 4,0 4,5 5,0 5,5 3,75
3. Ширина проезжей части в м
4. Ширина обочин в м:

8,0 9,0 10,0 11,0 7,5

а) в грузовом направле­
нии ................................ 2,5 3,0 3,5 3,5 2,5

б) в обратном направле­
нии ...........................  . 2,5 2,5 2,5 2,5 2,0

5. Ширина земляного полотна 
в м ......................................... 13,0 14,5 16,0 17,0 12,0

Число полос движения на дорогах I категории, про­
ектируемых преимущественно для однородного движе­
ния (когда легковые или грузовые автомобили с близки­
ми динамическими характеристиками составляют 70% 
и более общего транспортного потока), следует уточнять 
расчетом, исходя из пропускной способности дорог.

3.7. Дополнительные полосы проезжей части для 
грузового движения в сторону подъема при смешанном 
составе транспортного потока следует предусматривать 
на участках дорог II категории, а при интенсивности 
движения более 2000 авт/сутки (достигаемой в первые 
пять лет эксплуатации) также и III категории с про­
дольными уклонами величиной более 30%о при длине 
участка свыше 1 о  и с уклонами более 40%о при дли­
не участка от 0,5 до 1 км.

Ширину дополнительной полосы движения следует 
принимать равной 3,5 м на всем протяжении подъема. 
2-108
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Протяжение дополнительной 
следует принимать по табл, 6.

полосы за подъемом 

Т а б л и ц а  б

И нтенсивность движ ения 
в сторону подъем а в авт /н 200 300 400 500 и более

Общее протяжение полосы 
за пределами подъемов в м

50 100 150 200

3.8. Ширину проезжей части дорог в пределах сред­
ней части вогнутых кривых в продольном профиле, соп­
рягающих участки продольных уклонов с алгебраиче­
ской разностью 60%о и более, следует увеличивать для 
дорог II и III категорий на 0,5 м, а для дорог IV и V 
категорий — на 0,25 м с каждой стороны по сравнению 
с нормами, приведенными в табл. 4.

Длина участков с уширенной проезжей частью долж­
на быть для дорог II и III категорий не менее 100 м9 
для дорог IV и V категорий — не менее 50 м.

Переход к уширенной проезжей части следует осу­
ществлять на участке длиной 25 м для дорог II и III ка­
тегории и на участке 15 м — для дорог IV и V категорий.

3.9. На участках однополосных дорог с уклонами 
более 60%о, в местах с неблагоприятными гидрологи­
ческими условиями и с легко размокаемыми грунтами, 
а также на участках дорог с уменьшенной шириной 
обочин, согласно п. 3.13, следует предусматривать ус­
тройство разъездов. Расстояния между разъездами над­
лежит принимать равными расстояниям видимости 
встречного автомобиля, но не более чем 1 км. Ширину 
земляного полотна и проезжей части на разъездах сле­
дует принимать по нормам дорог IV категории, а наи­
меньшую длину разъезда — 30 м. Переход от однопо­
лосной проезжей части к двухполосной следует осуще­
ствлять на протяжении 10 м

ЗЛО. Разделительные полосы между проезжими час­
тями с разным направлением движения следует предус­
матривать на дорогах I категории, а также на дорогах 
Ш-п категории с четырехполосной проезжей частью.

В горных районах при сложных грунтово-гидрологи-
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ческих условиях, а также при реконструкции существу­
ющих дорог проезжую часть для каждого направления 
движения допускается проектировать на самостоятель­
ном земляном полотне.

3.11. Ширину разделительной полосы на участках 
подъездов к крупным городам и промышленным цент­
рам, где в перспективе может потребоваться увеличение 
числа полос проезжей части, как правило, следует при­
нимать не менее 12,5 м9 а для дорог с преимущественно 
скоростным движением (примечание к п. 3.4) — не менее 
13,5 м.

Поверхности разделительных полос в зависимости 
от их ширины, применяемых грунтов и вида укрепления 
придается уклон в сторону проезжей части или к среди­
не разделительных полос. В последнем случае для от­
вода воды следует предусматривать устройство специ­
альных коллекторов.

3.12. Ширину разделительной полосы на особо труд­
ных участках дорог в горной местности, на больших 
мостах, при проложении дорог в застроенных районах 
и т. п. при соответствующих технико-экономических обо­
снованиях допускается уменьшать до 2 м. На таких 
участках дорог в пределах населенных пунктов сле­
дует предусматривать устройство ограждений по оси 
разделительной полосы.

Переход от 2-метровой ширины разделительной поло­
сы к ширине полосы, принятой на дороге, следует осу­
ществлять при разделительной полосе шириной 5 м — 
на участке длиной 100 м; при разделительной полосе 
шириной более 5 м — на участке длиной 150 м.

3.13. Ширину обочин дорог на особо трудных уча­
стках горной местности, а также в местах с переходно­
скоростными полосами допускается принимать: 1,5 ш — 
для дорог 1, II и Ш-п категорий и 1 м — для дорог ос­
тальных категорий.

Ширину обочин на участках дорог, где тракторный 
или летний путь совмещается с основной дорогой (сог­
ласно п.8 3), следует принимать не менее 4 м.

3.14. Ширина насыпей автомобильных дорог повер­
ху на длине не менее 10 м от начала и конца больших 
мостов должна превышать расстояния между перилами 
моста на 0,5 м в каждую сторону. При необходимости 
2*
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должно производиться соответствующее уширение зем­
ляного полотна, переход от уширенного земляного по­
лотна к нормативному следует осуществлять на длине 
15—25 м.

3.15. Проезжую часть следует предусматривать 
с двухскатным поперечным профилем на прямолиней­
ных участках дорог всех категорий и, как правило, на 
кривых в плане с радиусами 3000 м и более для дорог 
1 категории и с радиусами 2000 м и более для дорог 
других категорий.

На кривых в плане с меньшими радиусами следует 
предусматривать устройство виражей с односкатным 
поперечным профилем, исходя из условий обеспечения 
безопасности движения автомобилей с наибольшими 
скоростями при данных радиусах кривых.

3.16. Поперечные уклоны проезжей части при двух­
скатном поперечном профиле следует назначать в зави­
симости от видов покрытий по табл.7.

Т а б л и ц а  7

Вид покры тий
П оперечны й 
у кл о н  в %о

1. Цементобетонные и асфальтобетонные 15—20
2. Брусчатые, мозаиковые и клинкерные мостовые 20-25
3. Покрытия из щебеночных, гравийных и других 

материалов, обработанных органическими вя­
жущими веществами 20—25

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

грунтовые, укрепленные местными материалами 30-40

3.17. Поперечные уклоны обочин при двухскатном 
поперечном профиле следует принимать на 10—30%о 
больше поперечных уклонов проезжей части. В зависи­
мости от климатических условий и типа укрепления 
обочин допускаются следующие величины поперечных 
уклонов:

30—40%о — при укреплении с применением вяжущих 
материалов;
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40—60%о — при укреплении гравием, щебнем, шлаком 
или замощением каменными материалами и бетонными 
плитками;

50—60%о — при укреплении дернованием или засевом 
трав. Для районов с небольшой продолжительностью 
снежного покрова и отсутствием гололедов для обочин, 
укрепленных дернованием, может быть допущен уклон 
50—80%о.

П р и м е ч а н и е .  При устройстве земляного полотна из крупно­
зернистых и среднезернистых песков, а также из тяжелых суглини­
стых грунтов и глин уклон обочин, укрепленных засевом трав, допу­
скается принимать равным 40%о.

3,18. Поперечные уклоны проезжей части на вира­
жах следует назначать не менее поперечных уклонов 
покрытия на участках с двухскатным профилем в зави­
симости от радиусов кривых в плане по табл.8.

Т а б л и ц а  8

Радиусы кривых в плаке в м

Поперечный уклон проезжей части 
на виражах в %0

основной, наиболее 
распространенный

в районах 
с частыми 

гололедами

3000 и более для дорог I кате­
гории
2000 и более для дорог осталь­
ных категорий

Двухскатный поперечный 
профиль

От 3000 (2000) до 1000 20-30 20-30
» 1000 » 700 30-40 30-40
» 700 » 650 40-50 40
» 650 » 600 50-60 40

Менее 600 60 40

Если две соседние кривые в плане, обращенные в од­
ну сторону, расположены близко одна от другой и пря­
мая вставка между ними отсутствует или длина ее нез­
начительна, односкатный поперечный профиль следует 
принимать непрерывным на протяжении двух кривых.
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В районах с частыми туманами и длительными 
периодами гололеяа наибольший поперечный уклон 
проезжей части на виражах следует принимать не бо­
лее 40%о с соответствующим увеличением наимень­
ших радиусов кривых в плане против значений, приве­
денных в табл. 8.

В районах с незначительной продолжительностью 
снежного покрова и редкими случаями гололеда наи­
больший поперечный уклон проезжей части на виражах 
допускается принимать до ЮО%0.

При сооружении дорог в горной местности на участ­
ках виражей следует предусматривать необходимые ог­
раждения, обеспечивающие безопасность движения.

П р и м е ч а н и я :  1. В табл. 8 меньшие значения поперечных ук­
лонов на виражах соответствуют большим радиусам кривых, а боль­
шие — меньшим.

2. На особо трудных участках по условиям застройки или релье­
фа местности допускается разработка индивидуальных проектов ви­
ражей с переменными поперечными уклонами и уширенной проезжей 
частью дорог.

3.19. Переход от двухскатного профиля дороги к од­
носкатному следует осуществлять на протяжении пере­
ходной кривой, а при отсутствии ее (при реконструкции 
дорог) — на прилегающем к кривой прямом участке.

Виражи на многополосных дорогах I н Ш-п катего­
рий, как правило, следует проектировать с раздельны­
ми поперечными уклонами для проезжих частей разных 
направлений и с необходимыми изменениями попереч­
ных уклонов разделительных полос.

Поперечный уклон обочин на вираже следует прини­
мать одинаковым с уклоном проезжей части дороги. 
Переход от нормального уклона обочин при двухскат­
ном профиле к уклону проезжей части следует произ­
водить, как правило, на протяжении 10 ж до начала отго­
на виража.

3.20. При радиусах кривых в плане 1000 м и менее 
необходимо предусматривать уширение проезжей час­
ти с внутренней стороны за счет обочин, с тем чтобы 
ширина обочин была не менее 1,5 м для дорог I, II и 
Ш-п категорий и не менее I м для дорог остальных ка­
тегорий.

Величины полного уширения двухполосной проезжей
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части дорог на закруглениях следует принимать по 
табл. 9.

Т а б л и ц а  9

Радиусы 
кривых 

в плане в м

Величина уширений в м для автомобилей 
и автопоездов с / в л, до

одиночных 
при /< 7  ju 

и автопоездов 
при / <  11 м

13 15 18 20 23 25

1000 0,4 0,5 0,6 0,7
800—900 — 0 J 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8
700—600 0,4 0,5 0,5 0,7 0,7 0,8 1,0
600—550 0,5 0,6 0,6 0,8 0,9 1,0 1,3
400—450 0,5 0,7 0,7 0,9 1,2 1,3 1,7
300—350 0,6 0,8 0,9 1,1 1,5 1,6 2,1
200—250. 0,8 1,0 U 1,5 2,0 2,2 2,8
125-150 0,9 1,4 1,5 2,2 2,7 3,0 —
100-90 1,1 1,8 2,0 3,0 3,5 — —

80 1,2 2,0 2,3 3,5 _ — —
70 1,3 2,2 2,5 — — — —
60 1,4 2,8 3,0 — — — —
50 1,5 3,0 3,5 .—. _ —. —
40 1,8 3,5 — — — — —
30 2,2 — — — *— — —

П р и м  
задней оси ;

е ч а н и е. 1 — рассто: 
автомобиля, полуприц

чние о 
епа ил I

т переднего 
л прицепа.

бампера до

П р и  недостаточной ширине обочин для размещения 
уширений проезжей части с соблюдением этих условий 
следует предусматривать соответствующее уширение 
земляного полотна. Уширение проезжей части надлежит 
выполнять пропорционально расстоянию от начала пе­
реходной кривой так, чтобы величины полного ушире- 
ния были достигнуты к началу круговой кривой.

П р и м е ч а н и я :  1. Величину полного уширения проезжей части 
для дорог с четырьмя и более полосами движения надлежит увели­
чивать соответственно числу полос, а для однополосных дорог — 
уменьшать в два раза по сравнению с нормами табл. 9.

2. В горной местности, в виде исключения, допускается разме­
щать уширения проезжей части частично с внешней стороны закруг­
ления.

3. Целесообразность применения кривых с уширениями проезжен
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части более 2—3 м следует обосновывать в проекте сопоставлением 
с вариантами увеличения радиусов кривых в плане, при которых не 
требуется устройства таких уширений

План и продольный профиль
3.21. Проектирование плана и продольного профиля 

дорог надлежит производить из условия наименьшего 
ограничения скорости, обеспечения безопасности дви­
жения, удобства водоотвода и наилучшей защиты доро­
ги от снежных и песчаных заносов.

Во всех случаях, когда по условиям местности пред­
ставляется технически возможным и экономически це­
лесообразным, в проектах следует принимать: 

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

нее 450 м\
радиусы кривых в плане — не менее 3000 м; 
радиусы кривых в продольном профиле: 

выпуклых — не менее 70000 м\ 
вогнутых — не менее 8000 м; 

длины кривых в продольном профиле: 
выпуклых — не менее 300 м\ 
вогнутых — не менее 100 м.

3.22. Если по условиям местности не представляется 
возможным выполнить требования п. 3.21 или выполне­
ние их вызывает увеличение объемов работ и стоимости 
строительства дороги, при проектировании допускается 
необходимое снижение норм на основе технико-эконо­
мического сопоставления вариантов с учетом указаний 
п. 1.2. При этом предельные допустимые нормы надле­
жит принимать по табл. 10, исходя из расчетных скоро­
стей движения по категориям дорог, приведенных 
в табл. 3.

Расчетные расстояния видимости и радиусы кривых 
в продольном профиле для дорог Ш-п и IV-n катего­
рий, проектируемых под движение автомобилей особо 
большой грузоподъемности с высоким расположением 
водителей, следует принимать по табл.11.

П р и м е ч а н и я :  1. В случаях необходимости резкого изме­
нения направления дорог II—V категорий допускается устройство 
серпантин по нормам табл. 14 (или обычных кривых с примене­
нием тех же норм).

2. В особо трудных условиях горной и пересеченной местно-
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Т а б л и ц а  10

Ра
сч

ет
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я 
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ор
ос

ть
 в

 к
м

/ч

Н
аи
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ль

ш
ие

 
пр

од
ол

ьн
ы

е 
ук

­
ло

ны
 в

 %
0

Расчетные 
расстояния 

видимости в м

Наименьшие радиусы кривых в м

в
плане

в продольном профиле

поверх­
ности
дороги

встречно­
го авто­
мобиля

выпук­
лых

воп
!

основ­
ные

*У Т Ы Х

в исклю­
чительных 
случаях

150 30 250 1000 25 000 8000 4000
120 40 175 350 600 15 000 5000 2500
100 50 140 280 400 10 000 3000 1500
80 60 100 200 250 5 000 2000 1000
60 70 75 150 125 2 500 1500 600
50 80 60 120 100 1 500 1200 400
40 90 50 100 60 1 000 1000 300
30 100 40 80 30 600 600 200

сти (за исключением мест с абсолютными отметками более 
3000 м над уровнем моря) для участков протяжением до 0,5 км 
при соответствующем обосновании с учетом п. 1.2 допускается 
увеличение наибольших продольных уклонов против норм 
табл. 10, но не более чем на 20%о.

3. При проектировании в горной и пересеченной местности 
проезжей части дорог I категории раздельно для направления на 
подъем и на спуск продольные уклоны для направлений спусков 
допускается увеличивать по сравнению с уклонами для движения 
на подъем, но не более чем на 20%о.

4. При определении наибольших продольных уклонов на доро­
гах с движением автопоездов следует учитывать указания, при­
веденные в табл. 34.

3.23. Малые и средние мосты, а также трубы под на­
сыпями допускается располагать при любых сочетаниях 
элементов плана и продольного профиля. На участках 
дорог со сложными дорогостоящими искусственными 
сооружениями (мосты, путепроводы, виадуки, эстакады 
и т. п.) места расположения этих сооружений, а также 
дороги на местности следует выбирать на основе тех­
нико-экономического сравнения вариантов.

3.24. Пропуск местного движения при проложении 
дорог I—III категорий через населенные пункты, как 
правило, следует предусматривать по параллельным 
улицам и дорогам, с которых устраивают въезды на ос­
новные дороги в начале и конце населенного пункта, а в
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городах — с соблюдением требований норм проектирова­
ния улиц, дорог и площадей населенных мест. На доро­
гах III категории при интенсивности местного движения 
более 30% от транзитного, а на дорогах I и II катего­
рий независимо от размеров местного движения при не­
возможности использования параллельных улиц и до­
рог следует предусматривать устройство дополнитель­
ных полос.

3.25. Переходные кривые следует предусматривать 
при радиусах кривых в плане 2000 м и менее. При этом 
необходимо учитывать указания подраздела «Ландшаф­
тное проектирование». Наименьшие длины переходных 
кривых следует принимать по табл. 12.

3.26. Расчетные расстояния видимости в плане и про­
дольном профиле должны соответствовать табл. 10 и 11.

Т а б л и ц а  11

Расчетная 
СКОРОСТЬ 

В К М; ч

Расчетные расстояния 
ВИДИМОСТИ в м

Наименьшие радиусы выпуклых 
кривых в продольном профиле 

в м при высоте глаза 
водителя в м

поверхности 
дорог |

встречною 
I автомобиля 2,0 2,5 3,0

60 125 250 40СО 3000 2500
50 100 200 2500 2000 1500
40 75 150 1200 1000 800
30 50 100 600 500 400

Т а б л и ц а  12

Радиус 
круговой 
кривой 

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

1000
1000— 
2000

Длина 
переход­
ной кри­
вой в м

30 35 40 45 50 60 70 80 90 100 ПО 120 100
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Для дорог всех категорий, кроме Ш-п и IV-n, расчетные 
расстояния видимости приняты из условия расположе­
ния глаза водителя на высоте 1,2 м над поверхностью 
проезжей части (при нахождении автомобиля на край­
ней правой полосе движения — на расстоянии 1,5 м от 
кромки проезжей части).

Во всех случаях, где по местным условиям возможно 
попадание на дорогу с придорожной полосы людей или 
животных, следует обеспечивать боковую видимость 
прилегающей к дороге полосы на расстоянии 25 м от 
кромки проезжей части для дорог I—III категорий 
и 15 м для дорог IV и V категорий.

3.27. Ширину полос расчистки леса и кустарника, 
величину срезки откосов выемки и расстояние переноса 
строений на участках кривых следует определять расче­
том, при этом уровень срезки откосов выемки надлежит 
принимать одинаковым с уровнем бровки земляного 
полотна.

Целесообразность принятых в проекте решений по 
обеспечению видимости должна подтверждаться сопос­
тавлением с вариантами, при которых специальных ме­
роприятий по обеспечению видимости не требуется.

3.28. На дорогах в горной местности при затяжных 
продольных уклонах величиной более 60%о через каж­
дые 2—3 км следует предусматривать места для оста­
новки автомобилей в виде участков с уменьшенными 
продольными уклонами (20%о и менее) или горизон­
тальные площадки длиной не менее 50 м. Участки с 
уменьшенными уклонами или площадками для остано­
вок автомобилей, как правило, следует располагать 
у источников воды.

Противоаварийные съезды следует предусматривать 
на дорогах II и III категорий, независимо от наличия 
площадок, когда в конце затяжных спусков длиной бо­
лее 3 км с уклонами более 60%о имеются резкие изме­
нения направления в плане с наименьшими радиусами.

Горизонтальные площадки и вогнутые участки кри­
вых в продольном профиле в выемках, как правило, не 
должны допускаться, а при невозможности исключения 
их следует обеспечивать надлежащий отвод воды,

3.29. Дополнительный продольный уклон наружной 
кромки проезжей части по отношению к проектному
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продольному уклону на участках отгона виража не дол­
жен превышать:

для дорог I и II категорий — 50°/оо; 
для дорог III—V категорий в равнинной местно­
сти — 10%о;
то же, в горной местности — 20%о.

3.30. Наибольшие продольные уклоны на участках 
кривых в плане с малыми радиусами следует уменьшать 
по сравнению с нормами табл. 10. Уменьшение наиболь­
ших продольных уклонов надлежит принимать по 
табл. 13.

Т а б л и ц а  13

Радиусы  кривы х в плане 
в м 50 45 40 35 30 25 20 15

Уменьшение наиболь­
ших продольных укло­
нов против норм, ука­
занных в табл. 10, в %0, 
не менее чем на 10 15 : 20 25 30 35 40 50

3.31. Переломы проектной линии продольного профи­
ля при алгебраической разности уклона 5%0 и более на 
дорогах I, II категорий, 10%о и более на дорогах III ка­
тегории и 20°/оо и более на дорогах IV и V категорий сле­
дует сопрягать кривыми.

Наименьшие радиусы вогнутых кривых в продоль­
ном профиле, указанные в табл. 10 для исключительных 
случаев, допускается применять в тех местах, где это 
позволяет существенно уменьшить объемы земляных 
работ и снизить строительную стоимость дороги. Ра­
диусы выпуклых кривых в продольном профиле на до­
рогах I категории в местах их пересечений с железными 
и другими дорогами допускается уменьшать по сравне­
нию с приведенными в табл. 10, но не более чем до 
15000 м.

3.32. Нормы проектирования серпантин следует при­
нимать по табл. 14.

3.33. Расстояние между концом сопрягаемой кривой 
одной серпантины и началом сопрягающей кривой дру­
гой серпантины следует принимать возможно большим,
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Т а б л и ц а  14

Наименование элементов 
серпантин

Нормы проектирования серпантин 
при расчетной скорости движения 

в км/ч
30 20 15

I. Наименьший радиус кривых 
в плане в м

30 20 15

2. Поперечный уклон проезжей 
части на вираже в %о

60 60 60

3. Длина переходной кривой 
в м

30 25 20

4. Уширение проезжей части 
в м

2,2 3,0 3,5

5. Наибольший продольный 
уклон в пределах серпантин 
в %0

30 35 40

но не менее 400 м для дорог II и III категорий, 300 м 
для дорог IV категории и 200 м для дорог V катего­
рии.

3.34. Проезжую часть на серпантинах допускается 
уширять до 0,5 м за счет внешней обочины, а остальную 
часть уширения — за счет внутренней обочины и допол­
нительного уширения земляного полотна.

П р и м е ч а н и я :  1. Серпантины с радиусом менее 30 м допу­
скаются только на дорогах IV и V категорий при отсутствии движе­
ния автопоездов.

2. Уширение проезжей части на серпантинах с радиусами 30 м 
при регулярном движении автопоездов следует назначать с учетом 
указаний п. 3.20.

Ландшафтное проектирование

3.35. Трассу дороги следует проектировать как плав­
ную линию в пространстве со взаимной увязкой элемен­
тов плана, продольного и поперечного профилей между 
собой и с прилегающей местностью, с оценкой их влия­
ния на условия движения и зрительное восприятие до­
роги.

Плавность трассы рекомендуется проверять построе­
нием перспективных изображений с учетом обеспечения 
в их пределах видимых водителем участков местности,
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на которые она расчленяется элементами рельефа и си­
туации.

Для дорог I категории не должно допускаться соче­
таний продольных уклонов, кривых в плане и продольном 
профиле с такими величинами, при которых создается 
впечатление провалов.

3.36. Кривые в плане и продольном профиле следует, 
как правило, совмещать. При этом длины кривых в пла­
не рекомендуется принимать равными или большими 
длин кривых в продольном профиле, а смещение вершин 
кривых рекомендуется принимать не более чем на */4 
длины наименьшей из кривых.

Следует избегать сопряжений концов кривых в пла­
не с началом выпуклых или вогнутых кривых в продоль­
ном профиле, расположенных на последующих прямых 
участках.

3.37. Длины прямых и кривых участков дороги в пла­
не, как правило, не должны различаться между собой 
более чем в 2—3 раза. Не рекомендуется применять ко­
роткие кривые в плане, расположенные между длинны­
ми прямыми, и короткие прямые вставки между кривы­
ми. Такие вставки целесообразно заменять кривыми 
больших радиусов. Радиусы сопрягающихся или распо­
ложенных в непосредственной близости кривых не 
должны различаться более чем в 1,3 раза.

3.38. Повышение плавности в плане магистральных 
дорог I—III категорий на участках кривых с радиусами 
менее 3000 м рекомендуется обеспечивать применением 
длинных переходных кривых, описанных по радиоидаль- 
ной спирали (клотоиде).

Длина переходной кривой должна составлять, как 
правило, не менее XU длины круговой кривой.

Параметры соседних переходных кривых при сопря­
жении обратных кривых рекомендуется назначать оди­
наковыми.

3.39. В открытой степной местности при малых углах 
поворота дороги в плане рекомендуется применять кри­
вые больших радиусов в зависимости от величины углов 
поворота:
угол поворота в град . 1  2 3 4 5
радиус кривой в плане 

в м .............................. 30 000 20 000 10 000 6000 5000
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Велосипедные дорожки и тротуары

3.40. Велосипедные дорожки следует устраивать 
вдоль сооружаемых и реконструируемых автомобильных 
дорог во всех случаях, когда за первые пять лет эксп­
луатации дорог интенсивность велосипедного движения 
или мопедов будет достигать 250 и более велосипедов 
(мопедов) в сутки, а интенсивность движения автомо­
билей достигает 2000 авт/сутки.

3.41. Нормы проектирования велосипедных дорожек 
следует принимать по табл. 15.

Т а б л и ц а  15

Нормируемый показатель НорМй

1. Ширина велосипедных дорожек в м для дви­
жения:

а) однополосного одностороннего 1,00
б) двухполосного одностороннего 1,75
в) » разностороннего 2,00

2. Расчетная скорость движения велосипедов 25
в км/ч

3. Наименьший радиус закругления в м; 
а) без виража 150
б) с виражом 50

4. Наибольший продольный уклон в %о 60
5. Поперечный уклон проезжей части в % 15—20
6. Наименьший радиус кривых в продольном про­

филе в м: 
а) выпуклых 600
б) вогнутых 150

7. Габарит по высоте в м 2,5
8. Размеры приближения к препятствиям в м 0,5

П р и м е ч а н и я :  1. Поперечные профили велосипедных до­
рожек для двустороннего движения следует проектировать двух­
скатными выпуклыми.

2. Поперечный уклон велосипедных дорожек на виражах
надлежит определять расчетом в зависимости от величин ра-
диусов кривых.

3.42. Велосипедные дорожки следует располагать на 
самостоятельном земляном полотне, у подошвы насыпей 
или за пределами откосов выемок, а также на специаль-
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но устраиваемых бермах. Однополосные велосипедные 
дорожки, как правило, следует располагать с наветрен­
ной от дороги стороны (в расчете на господствующие 
в летний период ветры), а двухполосные — по обеим сто­
ронам дороги.

В стесненных условиях и на подходах к искусствен­
ным сооружениям допускается устройство велосипедных 
дорожек на обочине. В этих случаях обочины следует 
отделять от проезжей части бордюрами высотой 0,20— 
0,25 ж, а дорожки располагать на расстоянии не менее 
0,75 ж от вертикальной грани бордюра.

3.43. Покрытия велосипедных дорожек следует преду­
сматривать из обработанных органическими вяжущими: 
щебня, гравийного материала, грунто-щебня, кирпичного 
боя, дресвы, горелых пород, шлака, а при отсутствии 
этих материалов — из асфальтобетона и цементобетона.

3.44. На участках дорог в пределах населенных 
пунктов, а при расчетной интенсивности движения 
2000 авт/сутки и более также на подходах к ним следует 
предусматривать тротуары, размещая их, как правило, 
за пределами земляного полотна.

Тротуары надлежит проектировать в соответствии 
с требованиями норм проектирования улиц, дорог и пло­
щадей населенных пунктов.

4. ПЕРЕСЕЧЕНИЯ И ПРИМЫКАНИЯ

Пересечения и примыкания автомобильных дорог
4.1. Выбор типа и схемы пересечения и примыкания 

автомобильных дорог (кроме пересечений между собой 
дорог IV и V категорий) следует производить на основе 
технико-экономических сопоставлений различных вари­
антов с учетом значения и категории дорог, распределе­
ния потоков по направлениям, а также обеспечения без­
опасности движения.

4.2. Пересечения и примыкания автомобильных до­
рог, как правило, следует располагать на свободных пло­
щадках и на прямых участках пересекающихся или при­
мыкающих дорог.

Продольные уклоны дорог на подходах к пересече­
ниям на протяжении расчетных расстояний видимости 
(согласно табл. 10 и 11) не должны превышать 40%о-
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4.3. Пересечения автомобильных дорог с автомобиль­
ными дорогами и примыкания их в разных уровнях над­
лежит принимать на основе технико-экономических рас­
четов согласно п. 1.2 и 4.1, как правило, в следующих 
случаях:

при пересечениях и примыканиях дорог I категории 
с автомобильными дорогами всех категорий;

при пересечениях и примыканиях дорог II категории 
с дорогами II и III категорий;

при примыканиях и пересечениях дорог III категории 
между собой при расчетной интенсивности движения на 
пересечении (в сумме для обеих пересекающихся или 
примыкающих дорог) более 4000 авт/сутки, а для дорог 
Ш-п категории — когда это целесообразно по технико­
экономическим расчетам.

Пересечения автомобильных дорог в разных уровнях 
следует проектировать с таким расчетом, чтобы на доро­
гах I и I I категорий не было левых поворотов, а также 
въездов и съездов с левыми поворотами, при которых пе­
ресекались бы в одном уровне потоки основных направ­
лений движения.

4.4. Пешеходные переходы в разных уровнях (под­
земные или надземные) через дороги I и II категорий, 
проходящие в пределах населенных пунктов, следует 
проектировать при интенсивности пешеходного движе­
ния: 100 чел/ч и более—для дорог I категории
и 250 чел/ч и более — для дорог II категории. В местах 
расположения таких переходов следует предусматривать 
ограждение дороги.

4.5. Количество пересечений и примыканий на авто­
мобильных дорогах I—III категорий должно быть воз­
можно меньшим. Пересечения и примыкания на дорогах
1 и II категорий вне пределов населенных пунктов над­
лежит предусматривать, как правило, не чаще чем через 
5 кму а на дорогах III категории—не чаще чем через
2 км,

4.6. Все съезды и въезды на подходах к дорогам 
I—III категорий должны иметь твердые покрытия:

при песчаных и супесчаных грунтах — на протяжении 
50 м\

при легких суглинистых грунтах — 100 м;
3-108
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при глинистых и тяжелых суглинистых грунтах — 
150 м.

Въезды на дороги IV категории, имеющие твердые 
покрытия, следует предусматривать с устройством твер­
дых покрытий на протяжении не менее 25 м.

Покрытия на съездах и въездах, как правило, следует 
применять переходных типов с широким использованием 
местных каменных материалов и отходов промышлен­
ности.

Обочины на съездах и въездах на длине (установлен­
ной в настоящем пункте) участков с твердыми покры­
тиями следует укреплять на ширину не менее 0,75— 
0,5 м.

4.7. Полевые дороги и скотопрогоны при пересечении 
с дорогами I—III категорий следует отводить под бли­
жайшие искусственные сооружения с соответствующим 
их обустройством.

В случаях отсутствия таких сооружений на участках 
дорог протяжением более 2 км при необходимости сле­
дует предусматривать их устройство.

Габариты искусственных сооружений для пропуска 
полевых дорог и скотопрогонов при отсутствии специаль­
ных требований заинтересованных организаций следует 
принимать по табл. 16.

Т а б л и ц а  16

Н азначение сооруж ен ий Ш ирина в м Высота в  м

1. Для полевых дорог 6 4,5
2, Для прогона скота 4 2,5

4.8. Схемы развязки движения в узле в одном уровне 
с островками, переходно-скоростными полосами проез­
жей части и зонами безопасности следует принимать при 
расчетной интенсивности движения (в сумме для обеих 
пересекающихся или примыкающих дорог) от 1000 до 
4000 авт/сутки.

Простые пересечения и примыкания в одном уровне 
следует проектировать при расчетной интенсивности дви­
жения в узле менее 1000 авт!сутки.
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Кольцевые пересечения в одном уровне допускается 
проектировать в случаях, когда размеры движения на 
пересекающихся дорогах одинаковы или отличаются не 
более чем на 20%, а число автомобилей с левоповорот­
ным движением составляет не менее 40% на обеих пе­
ресекающихся * дорогах.

4.9. Выделение полос движения на главных дорогах 
направляющими островками или другими устройствами 
по организации движения следует предусматривать в ви­
де разметки соответствующих зон красками без возвы­
шения их над проезжей частью. На второстепенных доро­
гах в районах с непродолжительным (не более 1 месяца 
в году) снежным покровом островки каплевидной или 
треугольной формы рекомендуется устраивать возвы­
шающимися над проезжей частью.

4.10. Пересечения и примыкания дорог в одном уров­
не независимо от схемы пересечений рекомендуется вы­
полнять под прямым углом или близким к нему. В слу­
чаях, когда транспортные потоки не пересекаются, а раз­
ветвляются или сливаются, допускается устраивать пе­
ресечения дорог под любым углом.

4.11. Наименьший радиус кривых при сопряжениях 
дорог в местах съездов или пересечений следует прини­
мать по категории дороги, с которой происходит съезд, 
независимо от угла пересечения и примыкания: при съез­
дах с дорог Iv II и Ш-п категорий не менее 25 м, с дорог 
Ш и IV-n категорий — 20 м и с дорог IV—V категорий — 
15 м.

При расчете на регулярное движение автопоездов-ра­
диусы кривых на съездах следует увеличивать до 30 м.

4.12. Видимость на пересечениях и примыканиях ав­
томобильных дорог в одном уровне должна быть обеспе­
чена в соответствии с рис. 1. Расчетные расстояния ви­
димости поверхности дороги (La; LA ) должны соответ­
ствовать расчетным скоростям движения на пересекаю­
щихся дорогах и приниматься по табл. 10 и 11. Боковую 
видимость на прямолинейных участках дорог (L6) сле­
дует принимать согласно п. 3.26.

Расположение примыканий на участках выпуклых 
кривых в продольном профиле и с внутренней стороны 
закруглений в плане допускается только в исключитель­
ных случаях.
3*
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4.13. Элементы соединительных ответвлений дорог на 
сложных пересечениях в разных уровнях, в целях умень­
шения общей площади размещения узла, следует проек­
тировать, исходя из переменной скорости движения.

Рис. I. Схема обеспечения видимости на пересечениях и примыкани­
ях автомобильных дорог

Радиусы кривых правоповоротных съездов полных 
транспортных развязок надлежит принимать по табл. 10 
из условия обеспечения расчетных скоростей на съездах 
не менее 80 км/ч с дорог I и II категорий, не менее 
60 км/ч с дорог III категории и не менее 40 км/ч с дорог 
Ш-п категории. Правоповоротные съезды и соединитель­
ные ответвления на пересечениях в разных уровнях при 
острых углах примыкания дорог следует выполнять еди­
ной кривой без прямых вставок. Сопряжения с примене­
нием обратных кривых допускаются только в исключи­
тельных случаях.

Радиусы кривых левоповоротных въездов следует при­
нимать из условия обеспечения скоростей движения на 
съездах с дорог I, II категорий 50 км/ч и на съездах с до­
рог Ш категории 40 км/ч. Движение автомобилей в пре­
делах левоповоротных съездов надлежит предусматри­
вать как с постоянной, так и с переменной скоростью.
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Выезды с дорог I—III категорий и въезды на них сле­
дует осуществлять с устройством переходно-скоростных 
полос в соответствии с пп. 10.5—10.9.

4.14. Ширину проезжей части на всем протяжении ле­
воповоротных съездов при пересечениях в разных уров­
нях следует принимать 5,5 м, а правоповоротных съез­
дов — 5 м без дополнительного уширения на кривых; 
для дорог Ш-п категории —по расчету.

Ширина обочин с внутренней стороны закруглений 
должна быть не менее 1,5 ж, а с внешней стороны —3 м.

Обочины на всю ширину должны иметь твердое ук­
репление.

Продольные уклоны на съездах следует принимать 
не более 40%о.

Радиусы выпуклых кривых в продольном профиле на 
пересечении следует принимать в зависимости от расчет­
ных скоростей на съездах по табл. 10 и 11.

На однополосных съездах следует предусматривать 
устройство виражей с поперечным уклоном 20—60%о 
с учетом общих указаний по их проектированию.

4.15. Путепроводы на пересечениях в разных уровнях 
через дороги I—III категорий следует проектировать из 
условия перекрытия всей ширины земляного полотна 
и боковых водоотводных устройств с запасом по 0,5 м 
в каждую сторону, а при отсутствии боковых канав — не 
менее 4 м от бровок земляного полотна до устоев и опор 
в виде сплошных стенок и не менее 2 м до опор в виде 
отдельных стоек.

При наклонных опорах указанные расстояния надле­
жит принимать в уровне 1 м над проезжей частью, а в 
уровне низа пролетных строений внутренние грани опор 
не должны заходить за плоскость бровки земляного по­
лотна в сторону проезжей части более чем на 0,5 м.

Размещение опор путепроводов на разделительной 
полосе шириной б м и менее допускается только с уст­
ройством ограждений, предохраняющих опору от наезда 
автомобилей.

Опоры путепроводов через дороги IV и V категорий 
следует располагать за пределами земляного полотна на 
расстоянии по 0,5 м от бровок.

Возвышение низа пролетных строений путепроводов 
над проезжей частью дорог следует принимать:
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при пересечении дорог I—III категорий—5 м\
то же, IV и V категорий — 4,5 м\
то же Ш-п и IV-n категорий — не менее высоты рас­

четных автомобилей или самоходных машин и установок, 
намечаемых к пропуску по дороге, плюс 1 м.

Пересечения автомобильных дорог с железными 
дорогами и другими коммуникациями

4.16. Пересечения автомобильных дорог с железными 
дорогами надлежит проектировать, как правило, вне пре­
делов станций и путей маневрового движения, преиму­
щественно на прямых участках пересекающихся дорог. 
Острый угол между пересекающимися дорогами в одном 
уровне не должен быть менее 60°.

4.17. Пересечения автомобильных дорог I—III и Ш-п 
категорий с железными дорогами следует проектировать 
в разных уровнях.

Пересечения автомобильных дорог IV, V и IV-n кате­
горий с железными дорогами надлежит принимать в раз­
ных уровнях в случаях:

если пересекаются три и более главных железнодо­
рожных пути или пересечение располагается на участках 
железных дорог со скоростным (более 120 км/ч) движе­
нием;

если пересекаемые железные дороги проложены в вы­
емках, а также в случаях, когда не обеспечены нормы 
видимости согласно п. 4.18;

когда на автомобильных дорогах предусматривается 
троллейбусное движение или устройство совмещенных 
трамвайных путей.

4.18. На неохраняемых пересечениях автомобильных 
дорог с железными дорогами в одном уровне должна 
быть обеспечена видимость, при которой водитель авто­
мобиля, находящегося от переезда на расстоянии, равном 
расчетному расстоянию видимости поверхности до­
роги (согласно п. 3.22), мог видеть приближающийся к пе­
реезду поезд не менее чем за 400 м от переезда, а маши­
нист приближающегося поезда мог видеть середину пере­
езда на расстоянии 1000 м.

4.19. Ширину проезжей части автомобильных дорог 
на пересечениях в одном уровне с железными дорогами
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следует принимать не менее 6 м на расстоянии 200 м 
в обе стороны от переезда.

Автомобильная дорога на протяжении не менее 10 м 
от крайнего рельса при расположении переезда на насы­
пи и 20 м — в выемке должна иметь в продольном про­
филе горизонтальную площадку, кривую большого ра­
диуса или уклон, обусловленный превышением одного 
рельса над другим, когда пересечение располагается 
в месте закругления железной дороги.

Подходы автомобильной дороги к пересечению на 
протяжении 50 м следует проектировать с продольным 
уклоном не более 30%о.

Ограждающие тумбы, стойки габаритных ворот 
и столбы шлагбаумов на пересечениях следует распола­
гать на расстоянии не менее 0,75 м от кромки проезжей 
части.

4.20. При проектировании путепроводов над железно­
дорожными путями наряду с требованиями по обеспече­
нию габаритов приближения строений к железнодорож­
ным путям надлежит:

обеспечить видимость пути и сигналов, требуемую по 
условиям безопасности движения поездов;

предусмотреть водоотвод с учетом устойчивости зем­
ляного полотна железных дорог;

принимать расстояния от оси путей до опор путепро­
водов не менее 5,7 м при расположении железной доро­
ги в сильнозаиосимых выемках (кроме скальных) и на 
выходах из них на протяжении 100 м.

4.21. Пересечения автомобильных дорог с трубопро­
водами (водопровод, канализация, газопровод, нефте­
провод, теплофикационные трубопроводы и т. п.), а так 
же с кабелями линий связи и электропередач следует 
предусматривать с соблюдением требований соответст­
вующих нормативных документов по проектированию 
этих устройств.

Пересечения различных подземных коммуникаций 
с автомобильными дорогами следует проектировать, как 
правило, под прямым углом. Прокладка этих коммуни­
каций (кроме мест пересечений) под насыпями дорог 
I—III и III-п категорий не допускается.

4.22. Вертикальное расстояние от проводов воздуш­
ных телефонных и телеграфных линий до проезжей час-
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ти в местах пересечений автомобильных дорог должно 
быть не менее 5,5 м (в теплое время года). Возвышение 
проводов при пересечении с линиями электропередач 
должно быть не менее (в м):

при напряжении до 100 кВ
то же, до 150 »

» » 220 »
» » 330 »
» » 500 »

П р и м е ч а н и е .  Для дорог с движением автомобилей особо 
большой грузоподъемности и самоходных механизмов приведенные 
нормы расположения проводов по высоте должны уточняться в соот­
ветствии с габаритами по высоте транспортных средств и самоходных 
машин, планируемых для пропуска.

Расстояние от бровки земляного полотна до опор воз­
душных телефонных и телеграфных линий, а такж е высо­
ковольтных линий электропередач следует принимать не 
менее высоты опор.

Наименьшее расстояние от бровки земляного полотна 
до опор высоковольтных линий электропередач, располо­
женных параллельно автомобильным дорогам, следует 
принимать равным высоте опор плюс 5 м.

В особо стесненных условиях опоры воздушных линий 
электропередач, а также телефонных и телеграфных ли­
ний допускается располагать на меньшем удалении от 
дорог, при этом расстояние от любой части опор до на­
ружной бровки боковых канав или до подошвы насыпи 
должно быть не менее:

для дорог I и II категорий:
при напряжении до 220 кВ — 5 м\ 
при большем напряжении — 10 »

для дорог остальных категорий:
при напряжении до 20 кВ — 1,5 м\ 
то же, от 35 до 220 кВ — 2,5 » 
при больших напряжениях — 5 »

5. ЗЕМЛЯНОЕ ПОЛОТНО

5.1. Земляное полотно следует проектировать в соот­
ветствии с указаниями по проектированию земляного 
полотна железных и автомобильных дорог, исходя из

— 7
- 7 , 5
— 8
— 8,5
— 9
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условия сохранности геометрической формы земляного 
полотна и устойчивости дорожной одежды независимо 
от погодных условий и времени года.

5.2. Конструкции земляного полотна надлежит при­
нимать в зависимости от категории дороги, типа дорож ­
ной одежды, местных природных условий, с учетом д е ­
ления территории СССР на дорожно-климатические зо ­
ны согласно табл. 17 и типов местности по характеру 
поверхностного стока и степени увлажнения в соответст­
вии с табл. 18.

5.3. Индивидуальные проекты земляного полотна над­
лежит разрабатывать:

для насыпей высотой более 12 ж из нескальных грун­
тов;

для насыпей на участках временного подтопления, 
а также в местах пересечения водоемов и водосто­
ков;

для насыпей на болотах глубиной более 4 ж или при 
меньшей глубине, когда не предусматривается выторфо­
вывание, а также при наличии поперечных уклонов дна 
болота более 1:10;

для насыпей на участках со слабыми естественными 
основаниями, в том числе в местах размещения водо­
пропускных устройств, а также при выходе ключей в пре­
делах основания;

для выемок в нескальных грунтах при высоте откосов 
более 12 м и в скальных — более 16 ж при благоприят­
ных инженерно-геологических условиях;

для выемок при высоте откосов менее 16 ж в скаль­
ных породах, имеющих наклон пластов в сторону по­
лотна;

для выемок в глинистых переувлажненных грунтах 
с коэффициентом консистенции более 0,5 или вскрываю­
щих водоносные горизонты;

для выемок глубиной более 6 ж в глинистых пылева­
тых грунтах в районах с избыточным увлажнением, 
а также в глинистых грунтах, теряющих прочность и ус­
тойчивость в откосах под воздействием климатических 
факторов;

для насыпей и выемок, сооружаемых в сложных ин­
женерно-геологических условиях (на косогорах круче 
1:3,  на участках с наличием или возможным развитием
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Т а б л и ц а  17

Кй дорожно- 
климатиче- 

ских зон
Примерные географические границы и краткая 
характеристика дорожно-климатических зон

I Севернее линии, соединяющей: Мончегорск — 
Поной — Несь — Ошкурья — Сухая — Тунгуска, 
Канск — Госграница и Биробиджан — Де-Каст­
ри. Зона включает географические зоны: тундры, 
лесотундры и северо-восточную часть лесной зоны 
с распространением вечномерзлых грунтов

II От границы I зоны до линии, соединяю­
щей: Львов — Житомир — Тулу — Горький — 
Ижевск — Кыштым — Томск — Канск; Бироби­
джан — Де-Кастри — граница с Китайской На­
родной Республикой. II дорожно-климатическая 
зона включает географическую зону лесов с избы­
точным увлажнением грунтов

III От границы II зоны до линии, соединяющей: 
Кишинев — Кировоград — Белгород — Куйбы­
шев — Магнитогорск — Омск — Бийск — Туран. 
Зона включает лесостепную географическую зону 
со значительным увлажнением грунтов в отдель­
ные годы

IV От границы III зоны до линии, соединяющей: 
Джульфу — Степанакерт — Буйнакск — Кизляр — 
Волгоград, далее проходит южнее на 200 км ли­
нии, соединяющей Уральск — Актюбинск — Кара­
ганду и до северного побережья озера Балхаш. 
Зона включает географическую степную зону 
с недостаточным увлажнением грунтов

V Зона расположена к юго-западу и к югу от 
границы IV зоны и включает пустынную и пу­
стынно-степную географические зоны с засушли­
вым климатом и распространением засоленных
грунтов

П р и м е ч а н и е .  Кубань и западную часть Северного Кав­
каза следует относить к III дорожно-климатической зоне; Черно­
морское побережье, предкавказские степи, за исключением Куба­
ни и западной части Северного Кавказа, следует относить 
к IV зоне; горные области выше 1000 м, а также малоизученные 
районы следует относить к той или иной зоне в зависимости от 
местных природных условий.
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Т а б л и ц а  18

Тип местности Признаки увлажнения

1-Й—
сухие места

Поверх постный сток обеспечен, грунтовые 
воды не оказывают существенного влияния на 
увлажнение верхней толщи грунтов

2-й—
сырые места

Поверхностный сток не обеспечен, но грун­
товые ео д ы  не оказывают существенного влия­
ния на увлажнение верхней толщи грунтов; 
почвы с признаками поверхностного заболачи­
вания. Весной и осенью появляется застой во­
ды на поверхности

Грунтовые воды или длительно стоящие (бо­
лее 20 суток) поверхностные воды влияют на 
увлажнение верхней толщи грунтов; почвы тор­
фяные, оглеенные с признаками заболачивания, 
а также солончаки и постоянно орошаемые 
территории засушливых областей

П р и м е ч а н и е .  Грунтовые воды не оказывают существен­
ного влияния на увлажнение верхней толщи грунтов в случаях, 
если уровень грунтовых вод в пред морозный период залегает ни­
же расчетной глубины промерзания:

на 2 м и более — в глинах, в суглинках тяжелых и тяжелых 
пылеватых;

на 1,5 ж и более — в суглинках легких пылеватых и легких, 
в супесях тяжелых пылеватых и пылеватых;

на 1 ж и более — в супесях легких, легких крупных и песках 
пылеватых.

3-й—
мокрые места

оползней, оврагов, карста, обвалов, осыпей, селей, сн еж ­
ных лавин, наледей);

в случаях возведения земляного полотна из сильно 
набухаю щ их глинистых грунтов;

при возведении земляного полотна с применением гид­
ромеханизации или массовых взрывных работ.

Индивидуальные проекты следует разрабатывать так­
ж е на водоотводные и дренажны е устройства и соору­
жения.

5.4. Возвышение низа дорожной одеж ды  над расчет­
ным уровнем грунтовых и поверхностных вод, а также 
над уровнем поверхности земли на участках с необеспе-
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ченным поверхностным стоком следует принимать по 
табл. 19.

Т а б л и ц а ,  19

Грунт, используемый для насыпей

Возвышение низа дорожной одежды 
в м для дорог, расположенных в пре­

делах дорожно-климатических зон, 
не менее

II III IV V

1. Песок средний и мелкий; су­
песь легкая крупная

0,7 0,6 0,5 0,4
0,5 0,4 0,3 0,2

2. Песок пылеватый; супесь 
легкая

1.2 0,8 0,8 0.7
0,6 0,5 0.4 о .з

3. Супесь пылеватая и тяже- 
лая пылеватая; суглинок 
легкий, легкий пылеватый и 
тяжелый пылеватый

1,9 1.7 1,4 1,3
0,8 0,6 0,5 0,4

4. Суглинок тяжелый, глины
1.9 1.4 1,1 1.0
0,7 0,6 0.4 0,4

Наименьшие возвышения низа дорожной одежды для 
дорог IV, V и IV-n категорий с переходными и низшими 
типами покрытий допускается уменьшать по сравнению 
с нормами табл. 19 на основе опыта эксплуатации дорог 
в районах строительства, но не более чем в 1,5 раза. 
Конструкцию полотна для патрульных и служебных до­
рог допускается принимать одинаковой с тракторными 
(летними) дорогами согласно п. 8.5.

П р и м е ч а н и я :  1. Числитель в табл. 19 — возвышение низа 
дорожной одежды над уровнем грунтовых или длительно (более 20 
суток) стоящих поверхностных вод, знаменатель — то же, над по­
верхностью земли на участках с необеспеченным поверхностным сто­
ком или над уровнем кратковременно (менее 20 суток) стоящих по­
верхностных вод.

2. Низ дорожной одежды принимается по границе последнего по 
глубине конструктивного слоя одежды, учитываемого при расчете на 
прочность,

3. Возвышение низа дорожной одежды в случаях устройства мо-
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розозащитных слоев допускается уменьшать по сравнению с нормами 
табл. 19 на основе расчетов конструкции дорожных одежд.

4. За расчетный уровень грунтовых вод надлежит принимать 
расчетный осенний уровень, а при отсутствии необходимых данных — 
каивысший возможный уровень, определяемый по верхней линии ог- 
леения грунтов.

5. Возвышение низа дорожной одежды на участках насыпей, 
проектируемых с откосами крутизной менее 1 : 1,5, а также с бермами 
допускается уточнять по расчету.

6. Возвышение низа дорожной одежды над уровнем грунтовых 
вод, пониженных посредством дренажа, следует принимать на 25% 
больше указанного в табл. 19.

5.5. Устройство дренажей для понижения уровня грун­
товых вод или их перехвата, замену грунтов, устройство 
капилляропрерывающих или изолирующих прослоек сле-

Т а б л и ц а  20

Вид грунтов
Наибольшая крутизна откосов при 

высоте насыпи в м, до

6 .1 I2

1. Камни из слабовыветриваю- 
щихся пород

1:1—1:1,3 1:1,3—1:1,5

2. Каменистый (валунный), ще- 
бенистый (галечниковый), 
дресвяный (гравийный); пе­
сок гравелистый, крупный и 
средней крупности; шлак ме­
таллургический

1:1,5 1:1,5

3. Песок мелкий и пылеватый. 1:1,5 В верхней ча­
Глинистые грунты, в том сти (высотой
числе лёссы, и лёссовидные 1:1,75* 6 м)
суглинки 1:1,5

1:1,75*
В нижней 

части(до 6 м)
1:1,75
1:2*

4. Песок мелкий барханный 
в районах с засушливым 

климатом

1:2 1:2

* Для пылеватых грунтов в районах избыточного увлажнения
и для одноразмерных мелких песков.
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дует предусматривать в случаях, когда по технико-эконо­
мическим расчетам выполнение требований п. 5.4 неце­
лесообразно.

5.6. Крутизну откосов насыпей и выемок следует на­
значать с учетом обеспечения устойчивости откосов, тре­
бований безопасности движения, а также условий неза- 
носимости дороги снегом или песком. При этом наиболь­
шая крутизна откосов не должна превышать значений, 
приведенных в табл. 20 и 21.

Т а б л и ц а  21

Вид грунтов
Высота отко­
сов выемок 

в м, до
Наибольшая

крутизна
сткосов

1, Скальные:
слабовыветривающиеся . . . . 16 1:0,2
легковыветриваклциеся, нераз- 
мягчаемые...................................... 16 1:0,5—1:1,5

2. Скальные легковыветриваклциеся 
разм ягчаемы е................................. 6 1:1
То ж е ............................................... От 6 до 12 1:1,5

3. Крупнообломочные........................ 12 1:1—1:1,5
4. Песчаные, глинистые однородные 

твердой, полутвердой и тугопла­
стичной консистенции................... 12 1:1,5

5. Пески мелкие барханные . . . . { . I
1:10

1:1,75
6. Лёсс в районах с засушливым 

климатом .......................................... 12 1:0,1—1:0,5
7. Лёсс вне районов с засушливым 

климатом.......................................... 12 1:0,5—1:1,5

П р и м е ч а н и я :  1. В скальных слабовыветривающихся 
грунтах допускается предусматривать вертикальные откосы.

2. При расположении выемок глубиной более 2 м в мелких 
и пылеватых песках, переувлажненных пылеватых суглинках, 
в легковыветривающихся сильно трещиноватых скальных поро­
дах, а также в вечномерзлых грунтах, переходящих при оттаива­
нии в мягкопластичное состояние, следует предусматривать закю- 
ветные полки шириной 0,5—2 м (в зависимости от состояния 
и свойств грунтов, крутизны и высоты откосов выемки).

Наибольшую крутизну откосов насыпей, возводимых 
из местных (с перевозкой до 0,5 км) грунтов, как пра­
вило, следует принимать:
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для дорог I —III категорий при высоте насыпей до 
2 м — 1 :4;

для дорог остальных категорий при высоте насыпей 
до 1 м — 1:3.

5.7. В целях повышения незаносимости дорог снегом 
следует:

выемки глубиной до 1 м раскрывать или разделывать 
под насыпи;

выемки глубиной от 1 до 5 м проектировать с поло­
гими откосами (от 1 : 4 до 1 : 6);

принимать возвышение бровки насыпи над расчетным 
уровнем снегового покрова (при расчетной вероятности 
превышения 5%) не менее 0,8 м для дорог I категории; 
0,6 м для дорог II, III категорий и 0,5 м для дорог IV, V 
категорий.

5.8. Откосы земляного полотна и дамб регуляционных 
сооружений с речной стороны следует принимать не кру­
че 1 :2, а с противоположной стороны— не круче 1 : 1,5.

Ширина дамб по верху должна составлять не менее 
2 ж.

Откосы траверс, затопляемых с обеих сторон, следу­
ет принимать не круче 1:2.

5.9. Высоту насыпей и оградительных дамб у средних 
и больших мостов н на подходах к ним, а также насы­
пей на поймах необходимо назначать с таким расчетом, 
чтобы бровка земляного полотна возвышалась не менее 
чем на 0,5 ж, а бровка незатопляемых регуляционных со­
оружений и берм не менее чем на 0,25 ж над расчетным 
горизонтом воды с учетом подпора и высоты волны с на­
бегом ее на откос.

Решения по устройству насыпей, располагаемых на 
поймах рек, занятых ценными сельскохозяйственными 
культурами, следует сопоставлять с вариантами соору­
жения эстакад (с учетом п. 1.2).

5.10. Бровка земляного полотка на подходах к малым 
мостам и трубам должна возвышаться над расчетным 
горизонтом воды с учетом подпора не менее чем на 
0,5 ж при безнапорном режиме работы сооружения и не 
менее чем на 1 м при напорном и полунапорном режимах.

Вероятность превышения паводка при проектирова­
нии насыпи на подходах к малым мостам (длиной до 
25 ж) и трубам следует принимать по табл. 22.
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Т а б л и ц а  22
Расчетная вероятность превышения паводка в %

Категория дорог в районах с развитой 
дорожной сетью

в районах с малораз­
витой дорожной сетью

I 2 1
И. III 3 2
IV, V 5 3

П р и м е ч а н и е .  К районам с развитой дорожной сетью от­
носятся территории, на которых общая протяженность дорог 
с твердыми покрытиями составляет не менее 0,2 км на 1 км2.

5.11. Верхнюю часть земляного полотна на 1,2 м от 
поверхности цементобетонных покрытий, на 1 м от по­
верхности асфальтобетонных покрытий во II дорожно­
климатической зоне и на 1—0,8 м соответственно в III зо­
не следует предусматривать преимущественно из непу- 
чинистых или слабопучинистых грунтов, а при отсутст­
вии таких грунтов следует предусматривать устройство 
морозозащитных слоев.

5.12. Наименьший коэффициент уплотнения грунта 
(отношение наименьшей требуемой плотности грунта к 
максимальной при стандартном уплотнении) следует 
принимать в соответствии с табл. 23.

Требуемая степень уплотнения насыпей из крупнооб­
ломочных грунтов должна устанавливаться по результа­
там пробного уплотнения.

Коэффициент уплотнения в верхней части насыпи при 
одноразмерных песках (за исключением сухих бархан­
ных) до глубины 0,8 м от поверхности покрытия должен 
быть не менее 0,98 при капитальных типах покрытий 
и 0,95 при прочих типах. В нижерасположенной части 
насыпи коэффициент уплотнения должен быть не менее 
0,95 при капитальных и усовершенствованных облегчен­
ных и не менее 0,92 при переходных типах покрытий. 
Покрытия капитального типа при этом следует устраи­
вать, как правило, не ранее чем через год после устрой­
ства насыпи.

5.13. Для предохранения земляного полотна от пере-
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Т а б л и ц а  23
Коэффициент уплотнения 

грунта в случаях примене­
ния покрытий

Виды зем­
ляного Ч асть земляного 

полотна

Глубина р а с ­
положения 
слоя от по­

усоверш ен­
ствованных
капитальных

усовершен­
ствованных 

облегчен­
ных и пере­

ходных
сооружения верхности 

покрытия в м В дорожно-климатических 
зонах

II. III IV,
V

п.
III

IV,
V

Насыпи Верхняя До 1,5 f н о
\ 0,98

0,98
0,95

0,98
0,95

0,95

Нижняя непод- 
тапливаемая

{ 1,5 - 6 ,0  
\ Более 6,0

0,95
0,98 0,95 0,95 0,95;

0,90

Нижняя под­
тапливаемая

( 1 ,5 -6 ,0  

1 Более 6,0

0,98;
0,95
0,98

0,95

0,98

0,95

0,95 0,95
Выемки 

и естествен­
ные осно­
вания низ­
ких насы­

пей

В слое сезон­
ного промер­

зания
Ниже слоя 

сезонного про­
мерзания

До 1,2* 

До 1,2*

/ 1,0 
\ 0,98

|  0,95

0,98
0,95

0,95
0,92

0,98
0,95

0,95
0,92

0,95

0,90

* В IV и V дорожно-климатических зонах следует принимать 
0,8 м.

П р и м е ч а н и е .  Большие значения коэффициентов уплот­
нения грунта следует принимать в случаях применения цементобе­
тонных и цементогруитовых покрытий и оснований, а также усо­
вершенствованных облегченных покрытий.

увлажнения поверхностными водами и размыва следует  
предусматривать устройство системы поверхностного во­
доотвода. Сечение какав надлеж ит назначать на основе 
гидравлических расчетов.

Д но канав долж но иметь продольный уклон не менее 
5%о и в исключительных случаях 3 ° / о о .

Вероятность превышения расчетных расходов при
4— 108
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проектировании водоотводных сооружений следует при­
нимать в соответствии с табл. 24.

Т а б л и ц а  24

Категория дорог

Вероятность превышения
д.т

расчетных расходов в % 
:я

кюветов, нагорных 
канав, Еодосбросов

прочих водоотводных 
{продольных и попе­

речных) канав

I 1 4
Л, Ш,  Ш-п 3 6
IV, IV-п, V 5 10

5.14. Грунтовые воды, способные нарушить устойчи­
вость земляного полотна, во всех случаях должны быть 
перехвачены дренажными устройствами и отведены от 
дороги. Типы и размеры дренажных устройств следует 
назначать на основе гидрогеологического обследования 
и технико-экономического сравнения возможных вариан­
тов в зависимости от притока, характера и глубины за­
легания грунтовых вод, напластования и вида грунтов, 
рельефа местности, расположения и размеров земляного 
полотна.

5.15. Откосы насыпей и выемок надлежит укреплять. 
Тип укрепления следует принимать в зависимости от фи­
зико-механических свойств грунтов, слагающих откосы 
земляного полотна, погодно-климатических факторов, 
гидрологического режима подтопления, высоты насыпи 
и глубины выемки, а также наличия местных материалов 
для укрепительных работ.

5.16. Конструкции земляного полотна на болотах сле­
дует назначать с учетом категории дороги, типа дорож­
ной одежды, глубины и типа болота, устанавливаемого 
в зависимости от строений, состояния и свойств торфов 
и других болотных отложений (как оснований насыпи), 
уклона минерального дна, высоты насыпи и вида грунтов, 
используемых в насыпи.

К земляному полотну на болотах кроме общих требо­
ваний, обязательных для земляного полотна в обычных 
условиях, предъявляются следующие дополнительные 
требования:
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исключается возможность выдавливания или выпира­
ния болотных отложений из-под насыпи, если это не пре­
дусмотрено проектом;

интенсивная часть осадки основания должна завер­
шиться до сооружения покрытия;

упругие деформации земляного полотна не должны 
превышать величины, допустимой для принятого типа
покрытия.

5.17. Конструкции земляного полотна в I дорожно­
климатической зоне следует назначать с учетом характе­
ра распространения вечномерзлых грунтов, их темпера­
туры и других факторов, определяющих возможную 
осадку оснований насыпей при оттаивании (мощности 
сезоннооттаивающего слоя, вида и влажности грунтов, 
наличия в них линз и прослоек льда).

В зависимости от указанных условий земляное полот­
но следует проектировать на основе теплотехнических 
расчетов, исходя из условия сохранения мерзлых грунтов 
в основании земляного полотна в период его строительст­
ва и эксплуатации или допуская оттаивание грунта в ос­
новании земляного полотна с ограничением осадки пре­
делами, принимаемыми в зависимости от типа покрытия.

При наличии скальных крупнообломочных и песча­
ных грунтов, глинистых непросадочных и непереувлаж- 
ненных грунтов и при условии отсутствия линз и просло­
ек льда земляное полотно допускается проектировать без 
теплотехнических расчетов и учета осадки, исходя из 
норм для II дорожно-климатической зоны с учетом типов 
местности по условиям увлажнения. В этом случае не­
обходимо предусматривать предварительное осушение 
дорожной полосы.

5.18. При проектировании земляного полотна на ко­
согорах крутизной 1 :5 и более следует предусматривать 
мероприятия для предотвращения оползания насыпей по 
склону и размыва земляного полотна водами, поступаю­
щими с нагорной стороны. На расстоянии не менее 5 м 
от наружной бровки выемки или 2 м от основания 
насыпи надлежит предусматривать нагорные канавы 
с банкетами, располагаемыми с низовой стороны. На 
косогорах крутизной менее 1 :5, а также в скальных 
грунтах нагорные канавы допускается проектировать 
без банкетов.
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На устойчивых горных склонах крутизной более 1 :3 
земляное полотно, как правило, следует располагать 
в виде полки, врезанной в косогор.

В случаях, когда не могут быть устроены откосы не­
обходимой крутизны, надлежит предусматривать устрой­
ство подпорных или одевающих стенок.

На участках горных склонов с отвесными стен­
ками из прочных массивных горных пород или при 
благоприятных напластованиях земляное полотно до­
пускается располагать в полутоннелях и на балко­
нах.

5.19. Проектирование земляного полотна в районах 
распространения подвижных песков, селевых выносов, 
оползней, а также на слабых основаниях следует выпол­
нять по специальным нормативно-техническим докумен­
там, разрабатываемым в развитие настоящей главы 
СНиП.

6. ПРОЕЗЖАЯ ЧАСТЬ И ДОРОЖНЫЕ ОДЕЖДЫ

6.1. Проезжая часть и ее обустройства должны соот­
ветствовать общим требованиям, предъявляемым разде­
лами 1 и 2 настоящей главы к дороге как транспортному 
сооружению. Эти требования надлежит обеспечивать вы­
бором соответствующих типов покрытий проезжей части 
и конструкции всей дорожной одежды, конструкции со­
пряжения проезжей части с обочинами и типов укрепле­
ния обочин, а также соответствующим обустройством 
разделительной полосы, созданием ровной и шерохова­
той поверхности проезжей части, разметкой полос дви­
жения и т. д.

6.2. Тип покрытия и конструкцию дорожной одежды 
следует принимать исходя из транспортно-эксплуатаци­
онных требований и категории проектируемой дороги 
с учетом интенсивности движения и состава транспорт­
ных средств, климатических и грунтово-гидрологических 
условий, санитарно-гигиенических требований, а также 
обеспеченности района строительства дороги местными 
строительными материалами.

6.3. Типы, наименование основных покрытий, мате­
риалы и вид их укладки, а также область применения 
приведены в табл. 25.
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Т а б л и ц а  25

Типы дорожных 
покрытий

Основные виды покрытий, 
материалы и способы их 

укладки
Область применения

1. Усовер­
шенствованные 
капитальные

а) Цементобетонные 
(монолитные и сборные)

б) Асфальтобетонные 
(ГОСТ 9128—67) из сме­
сей, укладываемых в го­
рячем состоянии, а для 
районов I дорожно-кли­
матической зоны также 
и в теплом состоянии

в) ’Мостовые из брус­
чатки и мозаики на бе­
тонном или каменном ос­
новании

На дорогах I, II 
и Ш-п категорий, на 
основных внутриза­
водских дорогах 
крупных промышлен­
ных предприятий и 
особо важных строи­
тельных объектах, а 
при соответствую­
щих технико-экономи­
ческих обоснованиях 
также на дорогах III 
и IV-n категорий

г) Покрытия из биту­
моминеральных смесей 
подобранного состава с 
применением прочного 
щебня (марка по дроби- 
мости не ниже 1200 — 
для изверженных пород 
и не ниже 1000 — для 
осадочных) и вязкого 
битума, приготовленных 
в смесителях и уклады­
ваемых в горячем со­
стоянии — для районов 
IV и V дорожно-клима­
тических зон с суммар­
ными годовыми осадка­
ми до 400 мм (для 
остальных районов стра­
ны эти покрытия отно­
сятся к усовершенство­
ванным облегченным)

2. Усовершен­
ствованные об­
легченные по­
крытия

а) Асфальтобетонные 
из смесей, укладываемых 
в теплом (кроме I до­
рожно-климатической 
зоны) и холодном со­
стоянии

б) Дегтебетонные, ук­
ладываемые как в горя­
чем, так и в холодном 
состоянии

На дорогах III, IV 
и IV-n категорий, а 
при строительстве до­
рожных одежд в не­
сколько очередей и 
на первой очереди 
строительства дорог 
II и Ш-п категорий
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Продолжение табл. 25

Типы дорожных 
покрытий

Основные виды покрытий, 
материалы и способы их 

укладки
Область применения

в) Покрытия из биту­
моминеральных смесей, 
приведенные в пункте 
«г», усовершенствованно­
го капитального типа 
для районов страны, 
кроме указанных ранее

г) Из битумоминераль­
ных (дегтеминеральных) 
смесей, щебеночных или 
гравийных, приготовля­
емых как в установках 
(независимо от темпера­
туры их при укладке), 
так и устраиваемых ме­
тодами пропитки, полу- 
пролитки и смешения на 
дороге

д) Из прочного щебня, 
не содержащего фрак­
ций мельче 5 мму обра­
ботанного битумами или 
дегтя ми методом смеше­
ния в установке (неза­
висимо от температуры 
его при укладке), мето­
дом пропитки или полу- 
пролитки

е) Из крупнообломоч- 
ных (до 40 мм), песча­
ных или супесчаных 
грунтов, обработанных 
битумной эмульсией с 
цементом смешением в 
установке (с устрой­
ством поверхностной об­
работки)

При строительстве 
внутризаводских до­
рог промышленных 
предприятий, где по 
санитарным условиям 
не могут быть допу­
щены покрытия пере­
ходного типа и нет 
необходимости в при­
менении покрытий 
усовершенствован­
ного капитального 
типа

1
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Продолжение табл. 25

Типы дорожных 
покрытий

Основные виды покрытий, 
материалы и способы их 

укладки
Область применения

3. Переход­
ные

ж) Слои износа, уст­
раиваемые с применени­
ем прочного щебня ме­
тодом поверхностной об­
работки на покрытиях 
переходного типа

а) Щебеночные, гра­
вийные и из других 
прочных минеральных 
материалов с необходи­
мым уплотнением их 
при строительстве

б) Покрытия из грун­
тов и местных малопроч­
ных каменных материа­
лов (марка по дробимо- 
сти 400—600 для из­
верженных пород и 200— 
300 для осадочных), 
обработанных органичес­
кими и неорганическими 
вяжущими

в) То же, что в пре­
дыдущем пункте, но об­
работанных сочетанием 
различных вяжущих и 
добавок активных ве­
ществ

г) Мостовые из бу­
лыжного и колотого 
камня

На дорогах IV, V 
категорий, а при 
строительстве дорож­
ных одежд в несколь­
ко очередей также на 
дорогах III, Ш-п и 
IV-n категорий при 
первой очереди стро­
ительства. На внут­
ренних дорогах про­
мышленных пред­
приятий и строитель­
ных объектов, где по 
санитарным услови­
ям и условиям дви­
жения нет необходи­
мости в применении 
покрытий усовершен­
ствованных типов
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Продолжение табл. 25

Типы дорожных 
покрытий

Основные виды покрытий, 
материалы и способы их 

укладки
Область применения

4. Низшие а) Из грунтов, укреп-

б) Покрытия, устраи­
ваемые с применением 
дерева (лежневые, бре­
венчатые), сплошные и 
колейные

ленных или улучшенных 
различными местными 
материалами

На дорогах V кате­
гории и на внутри- 
карьерных, предназ­
наченных для движе­
ния автомобилей вы­
сокой проходимости. 
При строительстве 
дорожных одежд в 
несколько очередей — 
также на дорогах 
IV категории при 
первой очереди стро­
ительства

П р и м е ч а н и я .  1. Покрытия из битумоминеральных смесей 
(и обработанного щебня), получаемые на основе битумных эмуль­
сий, следует относить к тому же типу покрытий, что и устраива­
емые с применением вязких битумов.

2. Усовершенствованные типы покрытий на дорогах IV кате­
гории не допускаются, если элементы плана и продольного профи­
ля не соответствуют скорости движения автомобилей 80 км/ч 
в равнинной, 60 км/ч — в пересеченной и 40 км/ч — в горной мест­
ностях.

3. При реконструкции автомобильных дорог дорожные одеж­
ды на существующих дорогах по возможности рекомендуется ис­
пользовать в качестве оснований.

4. Каменноугольные дегти и смолы не допускаются для 
устройства верхних слоев покрытий внутризаводских дорог и для 
участков дорог, проходящих в пределах населенных пунктов.

6.4. Цементобетонные покрытия следует предусматри­
вать преимущественно на дорогах с интенсивным движ е­
нием автомобилей и автопоездов (более 250 в сутки) 
большой грузоподъемности с нагрузкой на одиночную 
ось Ю т и  более, в районах, не обеспеченных местными 
каменными материалами (пригодными для устройства 
покрытий и верхних слоев оснований), а такж е на доро­
гах, где по условиям эксплуатации невозможно обеспе­
чить быструю очистку проезжей части от грязи. Армиро­
ванные сетками цементобетонные покрытия или покры­
тия из сборных железобетонных плит рекомендуется
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предусматривать на участках дорог I—III категорий в 
сложных природных условиях или при высоких насы­
пях, где трудно обеспечить стабильность земляного по­
лотна.

6.5. Усовершенствованные капитальные покрытия 
с применением битумов, так же как и цементобетонные, 
следует предусматривать, как правило, на дорогах с ин­
тенсивным движением (3000 авт/сутки и более) с наи­
большими нагрузками на одиночную ось до 10 г, а так­
же на магистральных и производственных дорогах круп­
ных промышленных предприятий. При соответствующих 
технико-экономических обоснованиях такие покрытия до­
пускается предусматривать для дорог Ш-п и IV-n кате­
горий, рассчитываемых на движение автомобилей особо 
большой грузоподъемности.

Асфальтобетонные покрытия следует проектировать 
из зернистых смесей, обеспечивающих необходимую 
прочность, долговечность, достаточное сопротивление по­
крытия сдвигу, а также шероховатую поверхность проез­
жей части.

6.6. Мостовые из брусчатки, мозаиковой шашки и бе­
тонных плит небольших размеров следует предусматри­
вать на участках дорог I—III категорий в пределах на­
селенных пунктов, на площадках у исторических и других 
памятников, в местах переездов через дороги гусенич­
ных и колесных тракторов, самоходных машин, сельско­
хозяйственной и другой техники и на полосах, предна­
значенных для пропуска этих средств в случаях вынесе­
ния их на обочины на подходах к мостам через крупные 
водотоки, а также на участках высоких насыпей 
и в других местах, где возможны осадки земляного по­
лотна.

6.7. Усовершенствованные облегченные покрытия сле­
дует предусматривать при интенсивности движения ав­
томобилей, соответствующих требованиям ГОСТ 
9314—59, не превышающей для двухполосных дорог:

из битумоминеральных (дегтемине­
ральных) смесей щебеночных или гра­
вийных марки I, укладываемых в горя­
чем и теплом состоянии (ГОСТ 
17060—71) и из прочного щебня, не со­
держащего фракций мельче 5 мм, обра-
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ботанного битумом (или дегтем) в уста­
новке, укладываемого в горячем или теп­
лом состоянии с поверхностной обработ­
кой ................................................................

из асфальтобетонных смесей, уклады­
ваемых в холодном состоянии (ГОСТ 
15147—69), из битумоминеральных (дег­
теминеральных) смесей щебеночных или 
гравийных марки II (ГОСТ 17060—71), 
укладываемых в горячем или теплом со­
стоянии, а также из прочного щебня, об­
работанного вязкими битумами (или дег- 
тями) методом пропитки или полупропит-
к и .....................................................................

из прочного щебня, не содержащего 
фракций мельче 5 мм, обработанного би­
тумами (или дегтями) в установке, укла­
дываемого в холодном состоянии с по­
верхностной обработкой .........................

из битумоминеральных (дегтемине­
ральных) смесей щебеночных или гра­
вийных, укладываемых в холодном со­
стоянии ...........................................................

из битумоминеральных (дегтемине­
ральных) смесей щебеночных или гра­
вийных, обрабатываемых методом сме­
шения на дороге с применением жидких 
битумов (или дегтей); из крупнообломоч­
ных (до 40 мм), песчаных и супесчаных 
грунтов, обработанных битумной эмуль­
сией и цементом в установке с устройст­
вом поверхностной обработки . . . .

слои износа, устраиваемые методом 
поверхностной обработки на покрытиях 
переходного типа . . ..............................

4000 авт/сутки

3000 автIсутки

2500 авт/сутки

2000 авт/сутки

1500 авт/сутки

500 авт/сутки

6.8. Покрытия, устраиваемые из материалов, приго­
тавливаемых смешением в стационарных и передвижных 
установках, следует применять преимущественно перед 
другими усовершенствованными облегченными покры­
тиями в I, II и III дорожно-климатических зонах при
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2-м и 3-м типах местности по характеру поверхностного 
стока и степени увлажнения. Покрытия, устраиваемые 
смешением на дороге простейшими способами, рекомен­
дуется применять в районах IV и V дорожно-климати­
ческих зон с суммарными годовыми осадками до 800 мм.

6.9. Покрытия переходного и низшего типов следует 
предусматривать в основном из местных каменных ма­
териалов, минеральных отходов промышленности или из 
укрепленных различными способами грунтов. Мостовые 
из булыжного и колотого камня рекомендуется приме­
нять при наличии местных материалов на дорогах III —V 
категорий, в тех же случаях, для которых установлено 
применение покрытий из брусчатки, — на дорогах I —III 
категорий.

6.10. Поверхностная обработка, как правило, должна 
предусматриваться в следующих случаях:

на покрытиях, устроенных с применением органи­
ческих вяжущих материалов способом смешения на до­
роге или из обработанных битумами в установке щебня 
и гравия;

на покрытиях из асфальтобетона или аналогичных 
по составу битумоминеральных смесей (в случаях недо­
статочно высокой скелетности смесей или при примене­
нии щебня из осадочных и других недостаточно прочных 
легкошлифующихся пород);

на покрытиях, устроенных из местных малопрочных 
каменных материалов с применением органических вя­
жущих материалов и из укрепленных грунтов;

на существующих и вновь строящихся щебеночных 
покрытиях, устроенных без применения вяжущих, или 
на мостовых.

В последних двух случаях следует, как правило, пре­
дусматривать двойную поверхностную обработку. 
Поверхностная обработка должна создавать износоустой­
чивый защитный слой и на дорогах с усовершенствован­
ными покрытиями устраиваться с применением камен­
ных материалов высокопрочных пород, обрабатываемых 
вяжущими, как правило, в установках.

6.11. Дорожные одежды с усовершенствованными ка­
питальными покрытиями нежесткого типа на дорогах 
I и II категорий следует проектировать с таким расче­
том, чтобы не происходило накопления остаточных де-
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формаций в течение периода эксплуатации их до пер­
вого капитального ремонта (или переустройства) покры­
тия.

Дорожные одежды с покрытиями переходного и низ­
шего типов в отдельных случаях в целях снижения 
строительных затрат при соответствующих обоснованиях 
допускается проектировать с учетом ограничения движе­
ния по интенсивности и грузоподъемности транспортных 
средств в неблагоприятные периоды года.

6.12. Верхние слои оснований под усовершенствован­
ные покрытия надлежит принимать:

из бетона (в том числе низших марок 75—100 по 
прочности на сжатие);

из каменных материалов (щебня, гравия, гравийно­
песчаных материалов), укрепленных цементом, органи­
ческими вяжущими или отходами промышленности, об­
ладающими вяжущими свойствами (гранулированным 
доменным шлаком, молотым шлаком, золой уноса теп­
ловых электростанций и др.), а также из грунтов, укреп­
ленных вяжущими;

из щебня или шлака, устраиваемых с расклинцовкой 
и тщательным уплотнением до придания им монолитно­
сти;

из штучных каменных материалов (брусчатки или 
булыжного камня, пакеляжа и др.).

Нижние конструктивные слои дорожной одежды (ос­
нования, дополнительные слои оснований, а при много­
слойных покрытиях и нижние слои покрытий), а также 
покрытия укрепленной части обочин в проектах, как пра­
вило, следует предусматривать из наиболее дешевых ме­
стных каменных материалов и отходов промышленности, 
при необходимости укрепляемых вяжущими материа­
лами.

Каменные материалы (природные и искусственные) 
оснований и покрытий по прочности и морозостойкости 
должны соответствовать требованиям нормативных до­
кументов на соответствующие материалы и изделия.

6.13. Наименьшие толщины конструктивных слоев до­
рожной одежды из разных материалов в уплотненном 
состоянии приведены в табл. 26.

В случае укладки крупнозернистых материалов на 
глинистые и суглинистые грунты следует предусматри-
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Т а б л и ц а  26

Материалы покрытий и других слоев дорожной одежды Толщина в см

1. Асфальтобетон, укладываемый в горячем или
теплом состоянии:

а) однослойный ............................................. 5

б) двухслойный.................................................. 7

2. Холодный асфальтобетон и дегтебетон . . . 3

3. Щебеночные, гравийные и грунты, обработан­
ные органическими вяжущими в установках . 8

4. Щебеночные материалы, обработанные по спо­
собу пропитки ...................................................... 8

5. То же, по способу полупропитки....................... 4
6. Щебеночные и гравийные материалы, обрабо­

танные органическими вяжущими по способу
смешения на дороге............................................ 8

7. Малопрочные каменные и грунты, обработан­
ные вяжущими.................................................. 10

8. Щебеночные и гравийные, не обработанные
вяжущими:

а) на песке............................................. 15

б) на прочном (каменном или укрепленном
вяжущими грунте) основании:
для щебня . . . . .  ........................... 8

» гравия .................................................. 10

вать прослойку толщиной не менее 5 см из песка, высе­
вок, укрепленного грунта или других водоустойчивых ма­
териалов.

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

6.14. Для предохранения дорожной одежды с усовер­
шенствованными покрытиями от недопустимого морозно­
го пучения следует предусматривать противопучинные 
мероприятия (увеличение высоты насыпи, сооружение 
верхней части земляного полотна из неподверженных пу­
чению грунтов согласно п. 5.11, устройство в основании 
дорожной одежды морозозащитных слоев из материалов, 
не склонных к увеличению в объеме при замерзании в
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увлажненном состоянии). Выбор мероприятий или оп­
тимального сочетания их следует производить на основа­
нии сравнения вариантов, выполняемых в соответствии 
с инструкцией по расчету и конструированию дорожных 
одежд.

6.15. Дренирующие слои в основании дорожной оде­
жды следует предусматривать при земляном полотне из 
глинистых грунтов и пылеватых песков в следующих 
случаях:

а) при 3-м типе местности по характеру поверхност­
ного стока и степени увлажнения во всех дорожно-кли­
матических зонах;

б) во II и III дорожно-климатических зонах при 2-м 
типе местности по характеру поверхностного стока и сте­
пени увлажнения, а в выемках и в местах с нулевыми от 
метками также и при 1-м тине;

в) во II—IV дорожно-климатических зонах в местах 
с вогнутыми кривыми в продольном профиле при нали­
чии затяжных (свыше 500 м) подходов с продольными 
уклонами и оснований дорожных одежд из крупнопори­
стых материалов (щебня, гравия, крупнозернистого пес­
ка и др.).

Толщину дренирующего слоя, необходимый коэффи­
циент фильтрации, гранулометрический состав и другие 
требования к материалам, используемым для его устрой­
ства, надлежит устанавливать расчетом в зависимости 
от количества воды, поступающей в основание проезжей 
части, способа отвода ее и других факторов.

Если дренирующий слой совмещается с морозозащнт- 
ным или подстилающим, то конструктивное решение дол­
жно быть комплексным.

6.16. Покрытия должны иметь ровность и шерохова­
тость поверхности, необходимую для обеспечения расчет­
ных скоростей и безопасности движения.

Допускаемые отклонения по ровности проезжей части 
и поверхности оснований при разных типах покрытий, 
а также уплотнение конструктивных слоев дорожной 
одежды должны соответствовать требованиям СНиП по 
правилам производства работ при строительстве автомо­
бильных дорог.

6.17. Шероховатые покрытия с применением камен­
ных материалов, устойчивых против шлифуемости под
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Т а б л и ц а  27

Условия
движения Характеристика участков дорог

Значения коэффициентов 
сцепления шин авто­

мобилей с поверхностью 
покрытий при скорости 

60 км/ч, не менее

Легкие Участки прямые или кри­
вые с радиусами 1000 м и бо­
лее, горизонтальные или с про­
дольными уклонами не более 
30%о, с элементами поперечно­
го профиля, соответствующими 
нормам табл. 4 и 5, и с укреп­
ленными обочинами, без пере­
сечений в одном уровне; при 
уровне загрузки не свыше 0,3

0,45

Затруднен­
ные

Участки на кривых в плане 
с радиусами от 250 до 1000 м, 
на спусках и подъемах с укло­
нами от 30 до 60%о; участки 
в зонах сужений проезжей ча­
сти (при реконструкции), а 
также участки дорог, отнесен­
ные к легким условиям движе­
ния, при уровнях загрузки 
в пределах 0,3—0,5

0,50—0,45

Опасные Участки с видимостью менее 
расчетной; подъемы и спуски 
с уклонами, превышающими 
расчетные; зоны пересечений 
и примыканий в одном уровне, 
а также участки, отнесенные 
к легким и затрудненным усло­
виям, при уровнях загрузки 
свыше 0,5

0,60

П р и м е ч а н и я :  1. Значения коэффициентов сцепления, при­
веденные в табл. 27, установлены без учета снижения их в про­
цессе эксплуатации дороги и относятся к динамометрическому 
прицепному прибору ПКРС-2. При использовании других прибо­
ров (в частности, портативных) их показания должны быть при­
ведены к показаниям прибора ПКРС-2.

2. Уровни загрузки дорог в табл. 27 даны в соответствии 
с принятыми в указаниях по расчету пропускной способности 
дорог.
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воздействием движения, следует предусматривать для 
достижения стабильных во времени высоких значений 
коэффициентов сцепления шин автомобилей с поверхно­
стью проезжей части.

Требуемые значения коэффициентов сцепления 
для дорог I—III категорий в зависимости от особен­
ностей участков их и условий движения при увлаж­
ненной поверхности покрытий приведены в
табл. 27.

Указанные в табл. 27 значения коэффициентов сцеп­
ления следует обеспечивать:

а) на участках с опасными условиями движения — 
устройством шероховатой поверхности по способам спе­
циальной поверхностной обработки или втапливания од­
номерного щебня из высокопрочных пород размером 
5—10 или 10—15 мм;

б) на участках с затрудненными условиями движе­
ния и на дорогах для скоростного движения — устройст­
вом асфальтобетонных покрытий из каркасных много­
щебенистых смесей из высокопрочных пород, а также 
цементобетонных покрытий со специальной отделкой по­
верхности;

в) на участках с легкими условиями движения в до­
полнение к приведенным в подпунктах «а» и «б»—уст­
ройством асфальтобетонных покрытий из каркасных 
среднещебенистых смесей, а также покрытий из различ­
ных битумоминеральных смесей.

6.18. Покрытия автомобильных дорог I и II катего­
рий, проектируемых преимущественно для скоростного 
движения, должны иметь шероховатую поверхность, 
обеспечивающую на всем протяжении значения коэффи­
циентов сцепления, соответствующие опасным участкам 
дорог по табл. 27.

6.19. Для дорог III и IV категорий на участках с лег­
кими условиями движения (по табл. 27) допускается 
устройство покрытий с особо мелкошероховатой поверх­
ностью (типа асфальтобетонных покрытий из песчаных 
смесей). Такие покрытия рекомендуется также преду­
сматривать на велосипедных и пешеходных дорожках, 
на площадках павильонов у остановок автобусов, на тер­
ритории автозаправочных станций, площадках отдыха 
и т. п.
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Крупношероховатые поверхности с высотой выступов 
10 — 12 мм, получаемые путем поверхностной обработки 
покрытий с применением щебня размером 25—35 мм, ре­
комендуется предусматривать для устройства попереч­
ных («шумовых») полос на подходах (на расстоянии 
250—300 м) к опасным участкам дорог. Ширину попе­
речных полос следует принимать 5—7 м\ расстояние ме­
жду полосами от 30 м — в начале до 10—15 м — в конце. 
В промежутках между полосами покрытие должно иметь 
шероховатую поверхность с параметрами, соответствую­
щими опасным условиям движения (по табл. 27).

6.20. На обочинах дорог I категории, проектируемых 
для движения преимущественно скоростных автомоби­
лей (примечание к п. 3.4), на участках дорог I, II и Ш-п 
категорий, где интенсивность движения за первые 5 лет 
эксплуатации дорог достигает 50% и более от расчетной 
перспективной, а также в местах пересечений, примыка­
ний и съездов с дорог I, II и Ш-п категорий (на которых 
не предусматривается устройство переходно-скоростных 
полос) на расстоянии не менее 100 м в обе стороны сле­
дует предусматривать устройство твердых покрытий 
(остановочных полос) на ширину 2,5 м. На остальных 
участках дорог I, II и Ш-п категорий покрытия обочин 
следует предусматривать на ширину не менее 0,75 м, а 
для дорог III и IV-n категорий с усовершенствованными 
покрытиями — на ширину не менее 0,5 м.

6.21. Покрытия на обочинах должны отличаться по 
цвету и внешнему виду от покрытий проезжей части и по 
своей прочности должны допускать систематические вы­
езды на обочину без существенных деформаций.

Покрытия на обочинах, устраиваемые на ширину 
2,5 м, рекомендуется предусматривать из битумомине­
ральных смесей с применением щебня преимущественно 
крупных размеров (до 25—45 мм) из местных каменных, 
гравийных, шлаковых it других минеральных материа­
лов, укрепленных органическими вяжущими, цементом 
или известью.

В случаях устройства покрытий на обочинах в виде 
полос с наименьшими ширинами (0,75—0,5 м) поверх­
ность остальной части обочин следует укреплять в зави­
симости от интенсивности и характера движения, грун­
тов земляного полотна и особенностей климата: засевом 
5—108
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трав, россыпью щебня, гравия, шлака и других наиболее 
дешевых местных крупнозернистых материалов. При
этом на участках дорог, пролегающих в пределах насе­
ленных пунктов и по территориям, занятым ценными сель­
скохозяйственными культурами, тип укрепления обочин 
должен исключать интенсивное образование пыли при 
движении.

6.22* Дорожную одежду на дорогах с переходными 
типами покрытий следует проектировать, как правило, 
серповидного профиля, а при других решениях следует 
предусматривать укрепление кромок проезжей части уст­
ройством специальных полос шириной 0,2—0,3 м.

6.23. Для предохранения обочин и откосов земляного 
полотна от размыва на участках дорог I—III категорий 
с продольными уклонами более 30°/оо, с насыпями высо­
той более 4 м и в местах вогнутых кривых в продольном 
профиле надлежит предусматривать устройство продоль­
ных лотков для сбора и отвода стекающей с проезжей 
части воды, а для отвода воды из лотков — водоприем­
ные колодцы под обочинами с решетками и выпускными 
трубами, а также лотки по откосам от выпускных труб. 
Расстояния между водосбросными трубами и лотками 
следует устанавливать расчетом, а местоположение и 
конструкцию лотков принимать в зависимости от вида 
укрепления обочин и других местных условий.

6.24. Разделительные полосы, устраиваемые на мно­
гополосных дорогах между разными направлениями дви­
жения, надлежит сопрягать с проезжей частью, как пра­
вило, путем устройства на разделительной полосе покры­
тий шириной 1 м (сборных из цементобетонных плит, 
монолитных цементобетонных со специальной обработкой 
поверхности, покрытий из крупноскелетных битумомине­
ральных смесей и др.), отличающихся по цвету и конст­
рукции от покрытия проезжей .части. Остальную, сред­
нюю, часть разделительной полосы следует укреплять 
засевом трав и, в зависимости от местных условий, по­
садкой кустарников (сплошной или в виде поперечных 
полос-кулис), располагаемых на расстоянии не менее 
1,75 м от кромки проезжей части.

6.25. Устройство укреплений на разделительных поло­
сах следует предусматривать с таким расчетом, чтобы по­
верхность неукрепленной части разделительной полосы
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была на 3—6 см ниже верхних граней внутреннего края 
укреплений.

Ограждение разделительных полос шириной 2 ж, до­
пускаемых в исключительных случаях, следует преду­
сматривать в виде наклонных бордюров высотой до 0,2 м . 
Поверхность разделительной полосы между бордюрами 
надлежит укреплять щебнем, гравием или грунтами, об­
работанными вяжущими материалами.

6.26. Разделительные полосы следует предусматри­
вать с разрывами длиной 30 м через 2—5 км для органи­
зации пропуска движения и для проезда специальных 
машин в периоды ремонтов дорог. В периоды, когда они 
не используются, их закрывают специальными съемными 
ограждающими устройствами.

6.27. В случаях установки бордюров, возвышающихся 
над поверхностью проезжей части более чем на 0,1 м как 
со стороны разделительных полос и островков безопас­
ности, так и со стороны обочин, они должны отстоять от 
кромки проезжей части на расстоянии не менее двукрат­
ной величины их возвышения. Такое расположение бор­
дюров следует осуществлять установкой между ними 
и кромкой проезжей части бетонных плит или путем 
изготовления камней для бордюров специального про­
филя.

7. ВН У ТРЕН Н И Е АВ ТО М О Б И Л Ь Н Ы Е  ДО РО ГИ 
П Р О М Ы Ш Л Е Н Н Ы Х  П Р Е Д П Р И Я Т И Й

Основные положения

7.1. Нормы и требования настоящего раздела распро­
страняются на проектирование вновь строящихся и пере­
устраиваемых внутренних дорог промышленных пред­
приятий:

внутризаводских, расположенных на площадках заво­
дов, фабрик, шахт, электростанций, складов, где дороги 
в соответствии с генеральными планами промышленных 
предприятий являются элементом планировки и со­
ставной частью технологической схемы работы пред­
приятия;

внутрикарьерных, расположенных в пределах горно­
добывающих предприятий (карьеров и отвалов), где до-
5*
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роги ЯВЛ51ЮТСЯ составной частью технологического про- 
цесса горных работ.

К внутризаводским следует относить дороги: автомо­
бильные — предназначенные для движения всех видов 
автомобилей; специальные — для движения малогаба­
ритных моторных тележек (авто- и электрокар, погруз­
чиков, штабелеров, тягачей с прицепными тележками 
и др.); велосипедные — для проезда трудящихся к месту 
работы и пешеходные (тротуары) — для пешеходного 
движения.

К внутрикарьерным дорогам следует относить доро­
ги, предназначенные для движения специализированных 
автотранспортных и других средств (автосамосвалов, 
самоходных скреперов и др.).

7.2. В дополнение к нормам и требованиям настояще­
го раздела следует соблюдать также общие для всех до­
рог требования, приведенные в других разделах настоя­
щей главы СНиП.

7.3. Внутренние автомобильные дороги следует про­
ектировать в увязке с технологическими требованиями 
производства данного предприятия и с проектом органи­
зации строительства, выделяя при соответствующем 
обосновании для первоочередного строительства часть 
постоянных дорог.

Нормы проектирования таких дорог следует прини­
мать с учетом типов транспортных средств и строитель­
ных механизмов, намечаемых к обращению в строитель­
ный период.

За расчетные объемы перевозок по дорогам следует 
принимать наибольшие годовые из ожидаемых в строи­
тельный и эксплуатационный периоды.

Внутризаводские автомобильные дороги

Классификация

7.4. Внутризаводские автомобильные дороги в зависи­
мости от назначения, определяемого характером и объе­
мами перевозок промышленных предприятий, специаль­
ных требований и архитектурно-планировочных решений, 
подразделяются на три вида согласно табл. 28.
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Т а б л и ц а  28

Вид дорог Общее назначение дорог

1. Магистральные

2. Производствен­
ные

3. Проезды и 
подъезды

Обеспечивают проезд всех видов транс­
портных средств и объединяют внутриза­
водские дороги в общую систему

Обеспечивают производственные связи 
цехов, складов и других объектов пред­
приятий между собой и с магистральными 
дорогами предприятий. По этим дорогам 
осуществляются перевозки грузов основно­
го производства, в том числе тяжелого обо­
рудования и строительных грузов

Обеспечивают только перевозку вспомо­
гательных и хозяйственных грузов, проезд 
пожарных машин, а также подъезд автомо­
билей к гаражам и топливозаправочным 
пунктам

Поперечный профиль

7.5. Поперечный профиль внутризаводских автомо­
бильных дорог надлежит увязывать с проектами горизон­
тальной и вертикальной планировки, прилегающей к до­
роге территории предприятия, при этом следует учиты­
вать размещение подземных и надземных коммуникаций. 
Ширина полосы, занимаемая внутризаводскими автомо­
бильными дорогами в пределах застраиваемой площадки 
промышленного предприятия, должна быть наименьшей, 
допускающей размещение земляного полотна, водоотвод­
ных устройств и сооружений.

7.6. Поперечный профиль дороги с обочинами, устраи­
ваемый в малых насыпях, следует предусматривать во 
всех случаях, когда это возможно по архитектурно-пла­
нировочным условиям и допускается санитарными требо­
ваниями и условиями водоотвода.

Поперечный профиль дорог с бордюрами рекоменду­
ется при наличии частых въездов в цехи, когда в проек­
тах вертикальной планировки предусмотрено устройство 
ливневой канализации. В этих случаях на дорогах, ис­
пользуемых в период строительства, следует предусмат-



СНиП И-Д.5-72 — 70 —

ривать временный открытый водоотвод, а бордюры следу­
ет устраивать одновременно с завершением планировки.

7.7. Число полос движения, ширину проезжей части 
и обочин земляного полотна следует принимать в зависи­
мости от назначения дорог, расчетного автомобиля и гру­
зонапряженности по табл. 29.

Т а б л и ц а  29

Наименование элементов

Значение показателей по видам 
дорог

магист­
ральных

производ­
ственных

проездов и 
подъездов

1. Число полос движения вшт. 2; 4 2 1; 2
2. Ширина проезжей части в м 

для расчетного автомобиля 
шириной до 2,5 м при гру­
зонапряженности дороги: 

а) более 600 тыс. т нетто 
в год

7.5;
2X7,5

7,0 -

б) 600 тыс. т нетто в год, 
и менее

7,0 6,0 4,5; 6,0

3. Ширина обочины в м 1,5 1,5 2,0; 1,5

Наибольшая интенсивность движения, приходящаяся 
на одну полосу проезжей части для внутризаводских до­
рог, не должна превышать 250 автомобилей в час.

При габаритах по ширине расчетных автотранспорт­
ных средств более 2,5 м ширину проезжей части внутри­
заводских дорог следует принимать в соответствии с ука­
заниями пп. 3.5 и 3.6.

П р и м е ч а н и я :  1. Ширину каждой полосы проезжей части до* 
рог с движением тягачей с полуприцепом или прицепом (когда они 
являются расчетными согласно п. 1.3) необходимо увеличивать на 
0,25 м.

2. Ширину проезжей части дорог с бордюрами следует увеличи­
вать со стороны каждого бордюра на двукратную его высоту, но не 
менее чем на 0,75 м.

3. Ширину каждой обочины на однополосных дорогах с движе­
нием автомобилей особо большой грузоподъемности следует прини­
мать равной не менее половины ширины проезжей части.

7.8. Внутризаводские автомобильные дороги, как пра­
вило, следует предусматривать с одной общей проезжей 
частью.
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Раздельные проезжие части для каждого направле­
ния надлежит принимать при количестве полос не менее 
четырех в следующих случаях:

на магистральных дорогах крупных предприятий при 
необходимости организации левых поворотов без пере­
сечения потоков;

при озеленении разделительных полос между проез­
жими частями в соответствии с генеральным планом 
предприятий;

при расположении на разделительной полосе части ос­
новных подземных коммуникаций;

при террасной планировке площадки предприятия, 
когда устройство проезжих частей в разных уровнях не­
обходимо для обеспечения въездов в производственные 
здания, расположенные по противоположным линиям за­
стройки на разных отметках.

7.9. Проезжую часть производственных дорог при 
кольцевом движении и отсутствии возможности встреч­
ного движения и обгонов допускается принимать одно­
полосной с обочинами, укрепленными на полную ширину.

Ширину проезжей части троллейвозных дорог надле­
жит принимать по нормам производственных дорог. При 
наличии обгонов не допускается устройства однополос­
ных троллейвозных дорог.

Проезды и подъезды, на которых возможно встреч­
ное движение или обгон, следует проектировать двух- 
полосными. В случае встречного движения или обго­
на единичных автомобилей допускается принимать од­
нополосную проезжую часть с двумя укрепленными 
обочинами или с одной обочиной и бордюром с дру­
гой стороны.

На магистральных и производственных дорогах, об­
служивающих перевозки, непосредственно связанные 
с работой технологических агрегатов промышленных 
предприятий, при недопустимости перерыва движения на 
время ремонта покрытий и невозможности объезда по 
другим дорогам следует предусматривать резервную по­
лосу движения.

7.10. Величины поперечных уклонов проезжей части 
и обочин на внутризаводских автомобильных дорогах 
следует принимать в соответствии с требованиями 
пп. 3.16-3.19.
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В отдельных случаях, обоснованных условиями водо­
отвода, допускается проектировать внутризаводские ав­
томобильные дороги с двухскатным вогнутым попереч­
ным профилем, с обязательным устройством в этом слу­
чае бордюров.

План, пересечения и примыкания
7.11. Внутризаводские автомобильные дороги следует 

проектировать, как правило, прямолинейными — по коль­
цевой, тупиковой или смешанной схемам.

Для разворота автомобилей в конце тупиков следу­
ет предусматривать петлевые объезды или площадки, 
размер которых определяют расчетом, но во всех случа­
ях он должен быть не менее 12X12 м. При дворовой схе­
ме планировки предприятия площадь двора должна обес­
печивать возможность вписывания круга диаметром не 
менее 20 м.

Расположение автомобильных дорог на территории 
промышленного предприятия следует принимать с уче­
том требований главы СНиП по проектированию гене­
ральных планов промышленных предприятий.

7.12. Наименьшие расстояния от бордюра или кромки 
укрепленной полосы обочин, располагаемой вдоль про­
езжей части внутризаводских автомобильных дорог, до 
производственных зданий, сооружений и зеленых насаж­
дений следует принимать по табл. 30.

Т а б л и ц а  30

Наименование элем ентов зданий, сооруж ений, 
зелен ы х н асаж ден и й Р ассто ян и е  в м

1. Наружные грани стен зданий;
а) при отсутствии въездов в здание и прк 

длине его до 20 м 1,5
б )  то же, при длине здания более 20 м 3,0
в) при наличии въезда в здание для электро­

кар, автокар, автопогрузчиков и двухос­
ных автомобилей 8,0

г) при наличии въездов в здание для трехос­
ных автомобилей 12,0
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Продолжение табл. 30

Наименование элементов зданий, сооружений, 
зеленых насаждений Расстояние в м

2. Ограждения территории предприятия, огражде­
ния опоры эстакад, осветительных столбов,
мачт и других сооружений 1,5

3. Ограждения охраняемой части предприятия 5,0
4. Зеленые насаждения:

а) кустарник 1,2
б) стволы деревьев 2,0
в) кроны » 0,5

5. Оси параллельно расположенных железнодо­
рожных путей колеи 1520 мм 3,75

6. То же, колеи 750 мм 3,0

7.13. Проезжую часть (включая лотки) или укреплен­
ную полосу обочин автомобильных дорог, прокладывае­
мых параллельно линиям подземных коммуникаций, над­
лежит располагать за пределами бровки откоса траншей 
коммуникаций с крутизной откоса 1:1.

При невозможности соблюдения этого требования ре­
комендуется располагать полотно дороги над линиями 
коммуникаций, с заключением последних в тоннель и ус­
тройством совмещенной с перекрытием тоннеля проезжей 
частью из сборных железобетонных элементов.

7.14. Места стоянки автомобилей у погрузочно-разгру­
зочных фронтов, у проходных и т. п. следует предусмат­
ривать за пределами проезжей части дорог в виде спе­
циальных полос или площадок.

Размеры полос и площадок следует определять расче­
том, в зависимости от количества и типа транспортных 
средств с учетом схемы их размещения.

7.15. При необходимости расположения дорог между 
перекрестками на кривых элементы кривых надлежит 
назначать в соответствии с требованиями пп. 3.18—3.22, 
3.25.

7.16. Радиусы кривых в плане по оси проезжей части 
на перекрестках следует принимать для дорог:

с движением автопоездов..................................... 30
без движения автопоездов..................................... 15 »

Уширение проезжей части дороги на кривой в плане 
следует принимать:
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при радиусе по оси дороги 15 м ....................1,5 м
при радиусе по оси дороги 30 ж и движении 
тягачей с полуприцепом (база полуприцепа
до 9 ) .................................................................  2 м
при длиннобазных полуприцепах — равным половине 

величины, приведенной в табл. 9.
Радиусы кривых по кромке проезжей части и ушире- 

ние проезжей части на кривых при въездах в производст­
венные здания должны 
определяться расчетом в 
зависимости от расчетно­
го типа подвижного сос­
тава.

7.17. При проектирова­
нии дорог с движением 
тягачей с роспусками для 
длинномерных грузов 
(бревен, балок и т. п.) на 
закруглениях и перекре­
стках необходимо учиты­
вать величину возможно­
го свеса груза с внешней 
стороны кривой, выходя­
щую за пределы дороги, 
не допуская нахождения 
в зоне свеса зеленых на­
саждений, тротуаров, опор 
коммуникационных сетей 
и других конструкций и 
сооружений.

Величину свеса следует принимать по табл. 31.

Т а б л и ц а  31

Д лина груза 
в м

Величина свеса гр у за  с наруж н ой  стороны  в м 
при ради усах  кривых в м

30 40 50 60 80 | 100 125 150

20 3,2 2,5 2,1 1,8 1,4 1,1 1,0 0,8
25 4,7 3,7 3.1 2,6 2 , 0 1,7 1,5 1,2
30 6,5 5,2 4,3 3,7 2 , 8 2,3 2,0 1,6

Рис. 2. Схема обеспечения видимо­
сти на пересечениях и примыкани­
ях. L u L2, ОЛ — расстояния види­

мости по табл. 32.
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7.18. Наименьшие расстояния видимости на внутри­
заводских дорогах следует принимать в зависимости от 
их назначения по табл. 32 и рис. 2.

Т а б л и ц а  32
Наименьшие расстояния видимости в м

Наименование показателей на магистральных 
и производственных 

дорогах
на проездах 
и подъездах

1, Продольная видимость авто­
мобиля .................................. 200/250 120/150

2. То же, в стесненных усло­
виях ....................................... 120/150 80

3. Продольная видимость по­
верхности дороги (расстоя­
ние Li или L2 по  рис. 2) . . 100/125 60/75

4. То же, в стесненных усло­
виях ....................................... 60/75 40

5. Боковая видимость автомо­
биля или поезда на пере­
крестках (расстояние О Л, 
рис. 2 ) .................................. 50 50

6. То же, в стесненных усло­
виях ....................................... 20 20

7. Видимость машинистом не­
охраняемого переезда:

а) на соединительных пу­
тях .................................. 200 200

б) у погрузочно-выгрузоч­
ных фронтов . . . . 100 100

в) на специальных путях 
для перевозки горячих 
грузов ............................. 50 50

Если на пересечении автомобильной дороги с желез­
нодорожными путями в одном уровне не могут быть обе­
спечены боковые видимости ОА с расстояний видимости 
переезда (табл. 32), переезд должен быть оборудован 
соответствующими устройствами, обеспечивающими без­
опасность движения транспортных средств в соответст-
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вии с требованиями главы СНиП по проектированию 
промышленного транспорта.

П р и м е ч а н и я :  1. В числителе табл. 32 — показатели видимо­
сти для автомобилей, удовлетворяющих требованиям ГОСТ 9314—59, 
в знаменателе — для автомобилей особо большой грузоподъемности. 
При совмещенном движении обеих групп автомобилей следует при­
нимать большие величины показателей.

2. В особо стесненных условиях застройки продольная видимость 
автомобиля на второстепенных дорогах, пересекающихся с магист­
ральными и производственными дорогами, в пределах перекрестков 
может быть уменьшена до 40 м.

7.19. Пересечения внутризаводских автомобильных 
дорог между собой и с железными дорогами, как пра­
вило, следует устраивать в одном уровне.

Пересечения в разных уровнях следует предусмат­
ривать:

с дорогами, по которым перевозятся горячие грузы;
с дорогами большой грузонапряженности, обеспечи­

вающими требуемую по условиям производства ритмич­
ную подачу грузов к отдельным цехам крупных пред­
приятий;

когда это вызывается условиями планировки терри­
тории предприятия.

Все пересечения дорог в разных уровнях должны 
иметь необходимые технико-экономические обосно­
вания.

7.20. Пересечения и примыкания автомобильных до­
рог между собой и с железнодорожными путями следу­
ет выполнять, как правило, под прямым углом или близ­
ким к нему. В отдельных случаях при соответствующем 
обосновании пересечение с железными дорогами допу­
скается проектировать с отклонениями от прямого угла, 
но не более чем на 45°.

7.21. Ширину проезжей части дороги на переезде 
следует принимать не менее принятой на прилегающих 
участках дороги.

7.22. Пересечение внутризаводских автомобильных 
дорог с железнодорожными путями в одном уровне сле­
дует предусматривать в местах, достаточно удаленных 
от грузовых фронтов с тем, чтобы не допускать пере­
крытия переезда железнодорожными составами, стоя­
щими под погрузкой или разгрузкой. При невозможно­
сти соблюдения указанного требования надлежит пре-
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дусматривать второй переезд с расположением его от 
первого на расстоянии не меньшем, чем расчетная дли­
на состава поезда.

7.23. На предприятиях с площадью территории боль­
ше 5 га следует предусматривать не менее двух въез­
дов, включая резервные.

Если сторона территории предприятия, примыкаю­
щая к проезду или дороге, имеет протяженность боль­
ше 1000 л/, на этой стороне должно быть не менее двух 
въездов.

Продольный профиль и земляное полотно

7.24. Продольные уклоны на внутризаводских авто­
мобильных дорогах следует назначать в увязке с проек­
том вертикальной планировки прилегающей к дороге 
территории промышленного предприятия.

7.25. Переломы проектной линии в продольном про­
филе следует сопрягать кривыми при алгебраической 
разности сопрягаемых уклонов 10%о и более — для ма­
гистральных и производственных дорог и 15%о и бо­
лее — для проездов и подъездов.

Радиусы кривых в продольном профиле следует на­
значать с таким расчетом, чтобы длина кривой была не 
менее 10 м.

Смежные кривые в продольном профиле допускает­
ся проектировать примыкающими одна к другой без 
прямых вставок.

7.26. Во всех случаях, когда это представляется воз­
можным по условиям местности и вертикальной плани­
ровки и не вызывает существенного увеличения объемов 
и стоимости работ, в проектах следует принимать:

продольные уклоны — не более 30%0;
радиусы кривых в продольном профиле: 

выпуклых — более 5000 м, 
вогнутых — более 1000 м.

В стесненных условиях, при соответствующем обос­
новании, радиусы кривых в продольном профиле могут 
быть уменьшены до величин, приведенных в табл. 33, 
а продольные уклоны увеличены до значений, указан­
ных в табл. 34.
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Т а б л и ц а  33

Наименование радиусов кривых 
в продольном профиле

Наименьшие радиусы кривых в м 
в зависимости от назначения дорог

магистральные 
й производственные

проезды и 
подъезды

Выпуклые 1500 600
Вогнутые 400 200

Т а б л и ц а  34

Колесная формула транспортных средств Наибольшие продольные 
уклоны в °/««

4X2, 4X4, 6X4, 6X6, 8X6 80
8X4 60
6X2 40
8X2 30
При движении по автодороге ак­

кумуляторных мототележек
40

7.27. Длину горизонтальной площадки на переезде 
в сложных условиях планировки допускается принимать 
не менее ширины земляного полотна железнодорожного 
пути, а в отдельных случаях вместо горизонтальной 
площадки принимать уклон 5%о-

7.28. Продольный профиль внутризаводских автомо­
бильных дорог следует проектировать с расчетом быст­
рейшего отвода воды с поверхности дороги и прилега­
ющей территории предприятий.

Продольные уклоны по лоткам проезжей части до­
рог с бордюрами для усовершенствованных покрытий 
должны быть не менее 5%о, а в исключительных случа­
ях — 4%о.

В трудных условиях водоотвода на дорогах с бордю­
рами допускается применять пилообразный продольный 
профиль с обеспечением отвода воды из пониженных 
мест лотка.
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7.29. Земляное полотно внутризаводских автомобиль­
ных дорог следует проектировать с учетом общих тре­
бований раздела 5 настоящей главы СНиП, в увязке 
с проектами вертикальной планировки, водоотвода, при­
нятыми типами поперечных профилей промышленной 
площадки, с расположением железных дорог и инже­
нерных сетей.

7.30. На территориях промышленных предприятий, 
затапливаемых паводковыми водами, автомобильные 
дороги следует проектировать также затапливаемыми 
с отметкой бровки земляного полотна не ниже отметок 
планировки площадки предприятия.

Дорожная одежда
7.31. Выбор типа и назначение конструкции дорож­

ной одежды должны производиться в соответствии с об­
щими требованиями разд. 6 настоящей главы СНиП, 
а также с учетом специальных требований, требований 
к ровности покрытий при движении специализирован­
ных автотранспортных средств и особенностей техноло­
гии производственного процесса предприятий (воздейст­
вия на материалы покрытий производственных стоков, 
высокой температуры при перевозке горячих грузов, тя­
желовесных грузов при погрузке и выгрузке, движения 
транспортных средств на гусеничном ходу — кранов, до­
рожных машин и др.).

7.32. Усовершенствованные капитальные типы покры­
тий следует применять на основных грузонапряженных 
магистралях и производственных дорогах, преимущест­
венно с движением автомобилей особо большой грузо­
подъемности.

Облегченные усовершенствованные типы покрытий 
надлежит применять на всех остальных внутризавод­
ских дорогах.

Переходные типы покрытий (щебеночные, гравийные, 
шлаковые и другие без обработки вяжущими), на ко­
торых при движении транспортных средств образуется 
пыль, допускается применять только по. согласованию 
с органами санитарного надзора на дорогах, где отсут­
ствует регулярное автомобильное движение.

7.33. Для дорог, используемых в период строитель­
ства, типы покрытий следует назначать с таким расче-
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том, чтобы сроки между средними ремонтами покрытий 
были, по возможности, не менее сроков строительства 
обслуживаемого дорогами объекта.

7.34. Обочины магистральных и производственных 
дорог должны быть укреплены на ширину не менее 
0,75 м при расчете на движение автомобилей особо 
большой грузоподъемности и не менее 0,5 м в осталь­
ных случаях.

Дорожные устройства и обстановка дорог
7.35. Установку дорожных знаков и разметку дорож­

ных покрытий следует выполнять в соответствии с 
ГОСТ 10807—71 и ГОСТ 13508—68 с учетом дополни­
тельных требований пп. 7.36—7.38.

7.36. Устройство площадок отдыха, обзорных площа­
док и павильонов для ожидания транспортных средств, 
а также установку километровых знаков на внутриза­
водских дорогах предусматривать не следует.

7.37. Электроосвещение надлежит предусматривать 
на всех внутренних дорогах промышленных предприя­
тий, работающих в 2 и 3 смены.

7.38. Все сооружения, проходящие над внутризавод­
скими дорогами, следует располагать с расчетом возвы­
шения их над поверхностью проезжей части дорог не 
менее чем на 5 м, а контактные провода троллейвозов — 
не менее 5,75 м.

На дорогах с движением специализированных само­
ходных средств с габаритами по высоте более 4 м про­
свет между наиболее возвышенной их частью и низом 
сооружений должен быть не менее 1 м9 а до контактных 
проводов — не менее 1,5 м.

П р и м е ч а н и е .  Расположение низа эстакад бункеров в местах 
погрузки при сквозном проезде транспортных средств разрешается 
уменьшать до 0,5 м над кабиной, а в тупиках — до 1 м над верхом 
бортов платформ расчетного автомобиля.

Внутризаводские дороги для малогабаритных 
моторных тележек

7.39. К малогабаритным отнесены моторные тележ­
ки шириной до 2,1 м, предназначенные для межцеховых 
перевозок:
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а) аккумуляторные— погрузчики, тягачи с прицепа­
ми и электрокары;

б) с двигателями внутреннего сгорания — автопо­
грузчики, автокары и автотягачи с прицепами.

7.40. Специальные дороги для движения малогаба­
ритных моторных тележек следует проектировать, как 
правило, только на участках, не совпадающих с направ­
лениями внутризаводских автомобильных дорог.

При регулярном движении аккумуляторных мотор­
ных тележек по магистральным и производственным 
дорогам с грузонапряженностью более 600 тыс. т нетто 
в год проезжую часть этих дорог следует уширять, пре­
дусматривая специальные дополнительные полосы, или, 
в отдельных случаях, выносить движение аккумулятор­
ных тележек на специальные дороги.

При ме ч а ни е .  Дороги для движения моторных тележек с 
шириной более 2,1 м следует проектировать по нормам внутризавод­
ских автомобильных дорог.

7.41. Ширину проезжей части и обочин дорог для 
моторных малогабаритных тележек следует принимать 
по табл. 35, при этом для тележек на монолитных ши-

Т а б л и ц а  35
Величины параметров дорог при движении

в одну сторону j в две стороны
Наименование 

элементов дорог тележек шириной в м

До
1 , 2 5

1 , 3 —  
1.7

1,8—
2Д

Д о
1,25 1,3—1,7 1,8—2,1

1. Число полос 1 2 1 2 2 2
движения в шт.

2. Ширина проез­
жей части в  м 2 2,5 3

ю1 5—5,5 6—6,5
3. Ширина обочин 

в  м 1,5 1.5 2 3 1 1

При ме ч а ни я :  1. Меньшие цифры в п. 2 табл. 35 даны 
для аккумуляторных тележек, большие — для автотележек.

2. Ширину проезжей части двухполосных дорог при установ­
ке бордюров следует увеличивать на 0,5 м. На однополосных 
дорогах установка бордюров допускается только в пределах 
въездов в цехи.

6—308
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Т а б л и ц а  36

Наименование элементов дорог 
в плане н профиле

Величины параметров дорог 
для мототележек

аккумуляторных 
(наибольшая 

скорость 15 км/ч)

с двигателями внут­
реннего сгорания 

(наибольшая 
скорость 25 км/ч)

1. Наименьший радиус кривой 
в плане по оси проезжей ча-, 
сти на перекрестке или въез- 
де в цех в м:

а) при одной полосе дви­
жения

1,5/?*—2#* 1,5Я*— 2R*

б) при двух полосах дви­
жения

2 R* 2 R *

2. Наименьшее расстояние ви­
димости поверхности дороги 
в м 15 25

3. Наименьший радиус кривых 
в продольном профиле (вы­
пуклых и вогнутых) в м

4. Наибольший продольный ук­
лон в %0:

100 100

а) при въезде на пандус 
или в цехи

80; 40 80; 50

б) на свободных участках 40 80; 50

5, Уш ирен ие двух полосной про­
езжей части при наимень­
ших радиусах кривых в 
плане в м 0,5 0,5

* Я — наименьший конструктивный радиус 
редней наружной точке моторной тележки.

поворота по пе-

П р и м е ч а н и е .  Меньшие величины радиусов кривых в пла­
не и большие величины продольных уклонов относят к движению 
одиночных моторных тележек; большие величины радиусов 
и меньшие величины продольных уклонов — к движению тягачей 
с прицепом.
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нах следует предусматривать проезжую часть с усовер­
шенствованными покрытиями, имеющими мелкошерохо­
ватую поверхность.

7.42. Нормы проектирования дорог для моторных те­
лежек по элементам плана и продольного профиля сле­
дует принимать по табл. 36.

Внутризаводские велосипедные дорожки и тротуары

7.43. Внутризаводские велосипедные дорожки следу­
ет проектировать только при интенсивности движения 50 
и более велосипедов в часы пик, руководствуясь при этом 
требованиями пп. 3.41, 3.43 и 7.44—7.47.

7.44. Тротуары, расположенные вдоль магистраль­
ных и производственных дорог, следует проектировать 
во всех случаях независимо от интенсивности пешеход­
ного движения, а вдоль проездов и подъездов — при ин­
тенсивности движения не менее 100 человек в сутки.

7.45. Расположение тротуаров в плане должно обес­
печивать движение пешеходов по наикратчайшим на­
правлениям.

Число полос пешеходного движения тротуаров сле­
дует принимать не менее 2 и устанавливать из расчета 
750 человек на одну полосу движения шириной 0,75 м 
в наибольшую по численности рабочую смену.

7.46. Тротуары, проектируемые вдоль зданий, следу­
ет размещать:

при организованном отводе воды с кровель зданий — 
вплотную к линии застройки с увеличением, в этом 
случае, ширины тротуара на 0,5 м (против предусмот­
ренной по нормам п. 7.45);

при неорганизованном отводе воды с кровель — не 
менее 1,5 м от линии застройки.

7.47. Тротуары и велосипедные дорожки при распо­
ложении их рядом, а также при размещении их на об­
щем с автомобильной дорогой земляном полотне дол­
жны быть отделены друг от друга и от автомобильной 
дороги разделительными полосами шириной не менее 
0,8 м. Расположение тротуаров вплотную к проезжей 
части автомобильной дороги допускается в исключи­
тельных случаях, в стесненных условиях застройки.
6*
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Внутрикарьерные и отвальные дороги

7.48. Внутрикарьерные и отвальные дороги по их 
назначению надлежит подразделять согласно табл. 37.

Т а б л и ц а  37

Вид дорог Общее назначение дорог

1. Производственные постоян­
ные (главные откаточные, 
подъезды на карьерные и 
отвальные уступы)

Обеспечивают перевозки гор­
ной массы на специализиро­
ванных автотранспортных сред­
ствах, работающих в едином 
технологическом процессе с до­
бычным оборудованием

2. Производственные кратко­
срочного действия (по усту­
пам карьеров в пределах 
разработок и на отвалах), 
а также главные откаточные 
дороги и подъезды на карь­
ерные и отвальные уступы 
со сроком действия до 
3 лет

3. Внутрихозяйственные

То же, что и в п, 1

Обеспечивают: 
проезд специализирован­
ных автотранспортных 
средств без груза от карь­
ера до гаража и запра­
вочных пунктов; 
доставку в карьер спе­
циализированных грузов 
(взрывчатых веществ, до­
лот, воды);
доставку рабочих в карьер 
на автомобилях, соответ­
ствующих требованиям 
ГОСТ 9314—59

7.49. Поперечный профиль постоянных дорог следу­
ет проектировать с открытым водоотводом, с учетом 
указаний, приведенных ниже, а также указаний по про­
ектированию поперечного профиля автомобильных до­
рог (раздел 3) и указаний по проектированию земляно­
го полотна (раздел 5) настоящей главы СНиП.
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7.50. Постоянные дороги, предназначенные для ис­
пользования в карьерах автомобилей с обычны­
ми шинами, надлежит проектировать с тверды­
ми покрытиями и поперечным профилем с обочи­
нами.

Все постоянные дороги, устраиваемые для вывозки 
твердых прочных полезных ископаемых, скальных, ще­
бенистых и устойчивых гравелистых пород, при грузо­
напряженности менее 3 млн. т (нетто) в год следует 
проектировать с покрытием из местных карьерных ма­
териалов. При большей грузонапряженности и сроке 
службы дорог более 10 лет для дорог с движением ав­
томобилей, имеющих нагрузки на ось более 30 г, следу­
ет предусматривать, как правило, цементобетонные по­
крытия.

7.51. Все производственные дороги в карьерах и на 
отвалах при разработке мягких ископаемых пород ивы- 
возке их автомобилями-землевозами высокой проходи­
мости на широкопрофильных шинах низкого давления 
или самоходными скреперами следует проектировать, 
как правило, в виде профилированных дорог без твер­
дых покрытий, и только при неблагоприятных гидрогео­
логических условиях ка таких дорогах допускается пре­
дусматривать покрытия низших типов с применением 
местных материалов.

7.52. Производственные дороги краткосрочного дей­
ствия для вывозки из карьеров мягких полезных иско­
паемых на автомобилях с обыкновенными шинами сле­
дует проектировать с покрытиями из сборно-разборных 
железобетонных плит.

7.53. Все карьерные и откаточные дороги в пределах 
полутраншей и уступов с низовой стороны земляного по­
лотна должны иметь ограждения, которые следует, как 
правило, проектировать:

на постоянных карьерных и откаточных дорогах, 
устраиваемых с твердыми покрытиями, при сроке служ­
бы их более 10 лет — в виде приподнятой обочины с под­
порной стенкой, располагаемой вдоль укрепленного 
лотка;

на таких же дорогах при сроке службы их менее 
10 лет и на откаточных профилированных грунтовых до­
рогах независимо от срока службы — в виде земляного


