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Анотація. У статті проведено аналіз та порівняння вітчизняних і європейських нормативних 
документів щодо проектування доріг. Прослідковано зміну поняття розрахункова швидкість у 
часі. Наведені відмінності у класифікації автомобільних доріг, понятті розрахункова швид-
кість тощо.. 
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Вступ 
Одним з критеріїв, який впливає на стан 

автомобільних доріг і безпеку дорожнього 
руху, є автомобілізація. Просування України 
до Європейського Союзу передбачає значне 
зростання автомобілізації населення. В Укра-
їні за станом на 2016 рік було зафіксовано 
151 автомобілів на середньостатистичну ти-
сячу населення. При відносно невеликому 
автопарку число дорожньо-транспортних 
пригод та їх жертв в Україні набагато вище, 
ніж в країнах з високим рівнем автомобіліза-
ції.  

У порівнянні з найбільш автомобілі-
зованої країною Європи  Німеччиною, в якій 
на кожну тисячу жителів припадає 525 лег-
кових автомобілів, протяжність мережі доріг 
650 000 кілометрів з них 13 000 автомагіст-
ралі.  В України з 167 000 кілометрів доріг 
загального користування понад 80 % доріг 
відносяться до  ІІІ та ІV категорії. При якості 
парку автомобілів  23 %  старіше 1985 року 
випуску, тобто більше 30 років.  Більше 30 % 
ДТП є наслідком недосконалості стану та 
конструкції доріг. Величезні витрати при бу-
дівництві та реконструкції доріг, що 
пов’язані з недосконалістю норм із завищен-
ням вимог  до автомобільних доріг з низькою 
інтенсивністю руху, які по протяжності скла-
дають більше 70 % дорожньої мережі. З дру-
гого боку норми проектування магістральних 
доріг за цілою низкою позицій не відповіда-
ють міжнародним нормам.   

Як показало зіставлення вітчизняних і за-
рубіжних норм, щодо технічної класифікації 
доріг, наші норми істотно поступаються за-
рубіжним, як в частині загальних підходів  
так і в частині обліку кількості факторів, що 
впливають на безпеку дорожнього руху.  

Одним з основних показників споживчих 
властивостей автомобільної дороги і голов-
ним фактором, що впливає на безпеку доро-

жнього руху та визначення значень геомет-
ричних елементів дороги, є швидкість руху 
по автомобільній дорозі. Згідно з результа-
тами попередніх вітчизняних і зарубіжних 
досліджень, пропускна здатність, інтенсив-
ність та швидкість руху транспортних пото-
ків відноситься до числа факторів дорожніх 
умов, які надають вагомий вплив на абсолю-
тні та відносні показники аварійності [1-3]. 
Слід очікувати, що в умовах зростання чисе-
льності парку транспортних засобів в Украї-
ні, що випереджає розвиток дорожньої ме-
режі, роль інтенсивності та швидкості руху з 
позиції впливу на безпеку руху, в доступній 
для огляду перспективі, буде тільки зростати. 

 
Аналіз публікацій 

У 2015 році вступив в дію оновлений 
ДБН 2.3-4 «Автомобільні дороги» [4], який 
встановлює вимоги до технічної класифікації 
доріг загального користування та його перша 
частина стосується нормативних вимог до 
проектування доріг. Одним з ключових пока-
зників щодо норм на проектування автомобі-
льних доріг є розрахункові швидкості руху, 
на основі яких повинні визначатися норма-
тивні значення  більшості геометричних па-
раметрів та елементів доріг. Світова практи-
ка має тенденцію зниження розрахункових 
швидкостей для доріг вищих категорій, оскі-
льки реальність сьогоднішнього дня в розви-
нутих країнах Світу – рух на цих дорогах не 
одиночних автомобілів і навіть не розрідже-
них потоків, а щільних потоків, що заванта-
жують дороги до рівня пропускної спромож-
ності. У таких умовах реалізувати 
розрахункову швидкість руху неможливо. 
Окрім цього, для зниження кількості і тягаря 
ДТП в більшості країн Західної Європи вве-
дені обмеження швидкостей, ці обмеження 
значно нижче розрахункових швидкостей [1].   
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У Західній Європі та США для оцінки до-
статності величини розрахункової швидкості 
для забезпечення швидкості руху основної 
маси автомобілів використовують рівень  
85 % забезпеченості. У європейських нормах 
розрахункова швидкість прийнята для бага-
тосмугових доріг, відповідних нашої катего-
рії IА не більше 120 км/год, для швидкісних 
доріг (аналог нашої категорія IБ)  120-100 
км/год, для двусмугових доріг 100-60 км/год.  

Згідно проведеного аналізу, з метою за-
безпечення безпеки руху по проектованої 
дорозі, слід врахувати використовувані за 
кордоном підходи до призначення проектної 
швидкості, прийнявши за розрахункову шви-
дкість руху транспортного потоку 85 % за-
безпеченості [1, 4–8].  

Світова норма в частині обмежень швид-
костей руху вимагає встановлювати верхню 
межу дозволеної швидкості на 10-15 км/год 
менше розрахункової швидкості для конкре-
тної категорії дороги. Недопустима ситуація, 
коли дозволена швидкість руху вище розра-
хункової. В Україні загальне обмеження 
швидкості для доріг I категорій становить 
130 км/год, а для двосмугових доріг 
90 км/год. Характерним для сьогоднішньої 
ситуації на наших дорогах є те, що фактична 
швидкість транспортного потоку 85 % забез-
печеності і максимальні швидкості на авто-
мобільним дорогах можуть бути вище розра-
хункової швидкості, по якій призначаються 
основні геометричні елементи проектованої 
дороги. Вельми істотною відмінністю вітчи-
зняних і зарубіжних норм проектування ав-
томобільних доріг є відмінність в базовому 
понятті - розрахункова швидкість. В Україні 
в якості розрахункової швидкості, на підставі 
якої визначаються основні геометричні еле-
менти дороги, прийнята «найбільша можлива 
(за умовами стійкості і безпеки) швидкість 
руху одиночного автомобіля при нормальних 
умовах погоди і зчеплення шин автомобілів з 
поверхнею проїзної частини, якій на най-
більш несприятливих ділянках траси відпові-
дають гранично допустимі значення елемен-
тів дороги». 

За кордоном за розрахункову швидкість 
руху приймають фактичну швидкість руху 
транспортного потоку 85 % забезпеченості, 
тобто швидкість, з якою рухаються 85 % ав-
томобілів в потоці. Характерно відзначити, 
що значення розрахункової швидкості в нор-
мах зарубіжних країн, на відміну від наших 
норм, визначається розрахунком з урахуван-

ням геометричних параметрів запроектованої 
автомобільної дороги. 

Вперше у світі поняття «розрахункова 
швидкість» було запропоновано в 1936 році, 
незабаром після зростання аварій на гори-
зонтальних кривих. Головною проблемою, в 
той час було зростання аварійності на гори-
зонтальних кривих, які були запроектовані 
для руху немоторизованих транспортних за-
собів і поява в той час на дорогах автомобі-
лів, здатних пересуватися з більш високими 
швидкостями, при яких не забезпечувалася 
стійкість автомобіля на повороті. Тому мото-
ризовані транспортні засоби стали основни-
ми учасниками аварій на ділянках горизон-
тальних кривих. Проектувальники в той час 
проектували проектну лінію, порівнянну з 
умовами рельєфу місцевості. Деякі вирівню-
вання кривих в плані застосовувалися тільки 
на дуже крутих поворотах. 

Запропоноване  визначення розрахункової 
швидкості супроводжувалося рекоменда-
ціями про те, що поперечний ухил повинен 
бути розрахований на три чверті розрахунко-
вої швидкості при коефіцієнті поперечного 
тертя рівним 0,16 [8]. У 1938 році Американ-
ська асоціація територіальних органів управ-
ління дорогами (AASHO) прийняла запропо-
новану концепцію  зі зміненим визначенням 
розрахункової швидкості. Змінена визначен-
ня робило особливий акцент на русі з одна-
ковою швидкістю протягом певного ділянки 
дороги, прийнятного для більшості водіїв. 

Навіть з урахуванням цієї зміни визначен-
ня розрахункової швидкості - проблема, 
пов’язана з тим, що розрахункова швидкість 
повинна прийматися для певного набору 
умов, залишалася. 

У 1954 році, AASHO переглянула визна-
чення «розрахункової швидкості», яке проіс-
нувало в нормах проектування доріг США 
протягом 40 років до прийняття в 1994 році 
нової редакції норм.  

В цей час серйозно постало питання про 
взаємозв’язок визначення розрахункової 
швидкості з заходами по швидкості керу-
вання автомобілем. Термін «максимальна 
безпечна швидкість», використаний у визна-
ченні, робив очевидним, що швидкість керу-
вання автомобілем і навіть обмеження швид-
кості руху можуть бути вище, ніж 
розрахункові швидкості без неминучою уз-
годженості геометрії дороги з умовами без-
пеки руху. 

Проведеними дослідженнями було вста-
новлено, що розрахункова швидкість повин-
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на бути ув’язана з рельєфом місцевості, при-
леглими землеволодіннями і функціо-
нальною класифікацією доріг. При цьому всі 
прийняті геометричні елементи дороги по-
винні бути пов’язані з розрахунковою швид-
кістю для отримання збалансованих проект-
них рішень, які полягають в тому, що 
розрахункова швидкість повинна прийматися 
з урахуванням швидкості, яка повинна бути 
сприятливою для водія.  

Цей підхід, що згодом одержав подаль-
ший розвиток, докорінно змінював концеп-
туальні засади проектування доріг. 

У 1997 році (Fambro) запропонував перег-
лянути визначення розрахункової швидкості 
з урахуванням наведених вище положень. 
Нова редакція визначення розрахункової 
швидкості була наступною: «розрахункова 
швидкість - швидкість, прийнята для визна-
чення геометричних елементів дороги». Тер-
мін «безпечна» був вилучений, щоб уникну-
ти сприйняття, що швидкість, яка перевищує 
розрахункову швидкість, була «небезпеч-
ною». 

Робоча група AASHTO по геометричному 
проектуванню проголосувала в листопаді 
1998 року за прийняття цього визначення і 
включення його в норми проектування. При 
цьому передбачалося, що розрахункова шви-
дкість повинна бути ув’язана з рельєфом мі-

сцевості, прилеглими землеволодіннями і 
функціональної класифікації доріг, і при 
проектуванні необхідно забезпечувати узго-
дженість прийнятих геометричних елементів 
проектованої дороги з розрахунковою швид-
кістю і фактичної швидкістю руху транспор-
тного потоку на  ділянці дороги [8]. 

 
Мета та постановка задачі 

Метою роботи є  порівняння вітчизняних 
та європейських стандартів на 

проектування автомобільних доріг з перс-
пективою приведення української норматив-
ної бази у відповідність до міжнародної. 

 
Результати дослідження 

Аналіз та порівняння вітчизняних і євро-
пейських нормативних документів на проек-
тування доріг засвідчив про дещо відмінний 
підхід до визначення основних параметрів. 
Світова норма в частині обмеження швидко-
стей руху вимагає встановлювати верхню 
межу дозволеної швидкості на 10-15 км/год 
менше розрахункової швидкості для конкре-
тної категорії дороги. Порівняння максима-
льних розрахункових швидкостей руху, за-
стосовуваних в нормах проектування різних 
країн наведено нижче в табл. 1. 
 

 
Таблиця 1 – Максимальна розрахункова швидкість відповідно нормам проектування км/год 

Країна Максимальна розрахункова швидкість відповідно 
нормам км/год 

КНР 100 
Чехія 120 

Велікобрітанія 120 
Японія 120 
ФРН 130 
США 112 

Російська Федерація 150 
Білорусь 150 
Україна 130 

 
Відмінності також полягають у визначен-

ні категорій доріг - не за інтенсивністю руху, 
а функціональним призначенням та місцем 
розташування дороги. Крім розрахункової 
швидкості, в закордонних нормативах, вво-
диться швидкість 85 % забезпечення, якщо 
перша використовується при розрахунках на 
допустимі і рекомендовані значення для бі-
льшості геометричних елементів: мінімальні 
радіуси кривих в плані і в поздовжньому 
профілі, параметри клотоїд, максимальні по-

здовжні похили, то друга - при розрахунку 
поперечних похилів на кривих, мінімальних 
радіусів кривих в плані при негативному по-
перечному похилі, необхідних відстаней ви-
димості, тобто, базових елементів, які забез-
печують безпеку руху [9]. 

Класифікація автомобільних доріг необ-
хідна для вирішення завдань планування ро-
звитку дорожньої мережі, оцінки структури і 
стану дорожньої мережі, вибору класу і кате-
горії при проектуванні доріг. Таких класифі-
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кацій чотири: адміністративна, за видами 
власності, функціональна і технічна. Кожна з 
класифікацій вирішує певні завдання. Для 
цілей проектування доріг необхідні функціо-
нальна і технічна класифікації. 

Перспективи інтеграції нашої країни у 

світове господарство й посилення транзит-
них функцій держави вимагають високої 
якості, регулярності та надійності транспор-
тних зв’язків, збереження вантажів і безпеки 
перевезень пасажирів, зростання швидкості 
та зменшення вартості перевезень. 

 
Таблиця 2 – Порівняльний аналіз розрахункових швидкостей руху, км/год 

 

№ п/п Країна Вимоги до 
місцевості 

Категорія 
ІА ІБ ІВ ІІ ІІІ ІV V 

1 Німеччина - 130 130 100 100 90 70 50 

2 Росія 
Основна 150 120 100 120 100 80 60 
Горбиста 120 100 80 100 80 80 60 
Гірська 80 60 60 60 50 40 30 

3 Білорусь 
Основна 140 120 120 120 100 80 60 

Допустима 120 100 100 100 80 60 40 

4 СРСР   
   (СНиП 2.05.02-85) 

Основна 150 120 100 120 100 80 60 
Горбиста 120 100 - 100 80 60 40 
Гірська 80 60 - 60 50 40 30 

5 
Україна       

   (ДБН В.2.3.4- 
2007) 

Основна 150 140 - 120 100 90 90 
Горбиста 120 110 - 100 80 60 40 
Гірська 100 80 - 60 50 30 30 

6 Україна      
 (ДБН В.2.3.4: 2015) 

Основна 130 110 - 90 90 90 90 
Горбиста 100 90 - 70 60 50 40 
Гірська 80 70 - 60 50 30 30 

 
Згідно з Європейською угодою про 

міжнародні автомагістралі, швидкість руху 
обмежена величиною 140 км/год. Проте в 
Німеччині в якості проектної прийнята шви-
дкість в 120 км/год. Але на нових  автомагіс-
тралях в Німеччині стаціонарні обмеження 
швидкості руху, як правило, відсутні. Управ-
ління швидкісним режимом здійснюється за 
допомогою електронного табло, що встанов-
люється на певних відстанях. Тож фактичні 
швидкості на автомагістралях в періоди ни-
зької щільності транспортного потоку прак-
тично не обмежуються для легкових автомо-
білів і набагато перевищують проектні 
швидкості.  

Згідно проведеного аналізу з незрозумілих 
причин були знижені значення розрахунко-
вих швидкостей  для всіх категорій доріг, для 
основного виду місцевості крім  IV і V, звер-
тає на себе увагу тощо для зазначених  кате-
горій доріг значення розрахункової швидкос-
ті 90 км/год необґрунтовано завищено.  

Прийняття такої швидкості в якості прое-
ктної призводить до зменшення граничних 
значень геометричних параметрів у плані та 

поздовжньому профілі у порівнянні з вітчиз-
няними відповідниками при розрахунковій 
швидкості 150 км/год для автомагістралей, 
що, в свою чергу, сприяє економії в обсягах 
робіт і вартості при будівництві дорогих до-
ріг, проте - зменшується комфортність та рі-
вень безпеки руху. Прийнята проектна швид-
кість встановлюється в якості керівної 
економічної і технічної величини з ураху-
ванням народногосподарських державних 
або регіональних інтересів на основі  
функціонального значення дороги в дорож-
ньо-транспортної мережі. На основі проект-
ної швидкості визначаються допустимі і ре-
комендовані значення для більшості 
геометричних елементів: мінімальні радіуси 
кривих в плані і в поздовжньому профілі, 
максимальні поздовжні похили і т. ін.  

Крім проектної швидкості, в нормативах 
для Європейських країнах наводиться швид-
кість V85 і її поняття. Ця швидкість є харак-
терною для фактичного режиму руху на до-
розі або її ділянках і в наближенні 
представляє швидкість, яку не перевищують 
85 % легкових автомобілів при русі у віль-
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ному потоці по мокрому покриттю. На основі 
V85 визначаються поперечні похили на кри-
вих, мінімальні радіуси кривих в плані при 
негативному поперечному похилі, необхідні 
відстані видимості до зупинки і зустрічного 
автомобіля при обгоні. 

 
Висновки 

Зближення динамічних характеристик   
автомобілів, а також складу транспортного 
потоку і режимів руху автомобілів є важли-
вою об’єктивною передумовою для гармоні-
зації вітчизняних і закордонних норм на про-
ектування автомобільних доріг. Також 
необхідність інтегрування доріг України в 
світову зокрема у європейську дорожню ме-
режу потребує приведення української кла-
сифікації доріг у відповідність до міжнарод-
ної. У діючій класифікації відсутнє таке 
поняття як клас доріг, автомагістраль, швид-
кісна дорога на відміну від використання за-
значених понять в світовій практиці. 

За порівняльним аналізом нормативних 
значень основних показників та елементів 
автомобільних доріг таких як: розрахункові 
швидкості руху, поздовжні  похили, радіуси 
опуклих та увігнутих кривих в повздовжньо-
му профілі, які істотно впливають на про-
пускну здатність доріг та безпеку дорожньо-
го руху, потребують перегляду та 
встановленню обґрунтованого критерію, щодо 
їх нормування.  

Розрахункова швидкість руху встановлю-
ється в якості основної економічної і техніч-
ної величини з урахуванням народногоспо-
дарських інтересів на основі функціональ-
ного значення дороги в дорожньо-
транспортної мережі. На основі розрахунко-
вої швидкості визначаються допустимі і ре-
комендовані значення для більшості геомет-
ричних параметрів та елементів доріг. 
Проектна (розрахункова)  швидкість повинна 
прийматися в залежності від категорії доро-
ги, бажаного рівня обслуговування та від 
складності рельєфу. 
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Анализ нормативной базы к понятию 
расчетная скорость 
Аннотация. В статье проведен анализ и сравне-
ние отечественных и европейских нормативных 
документов по проектированию дорог. Просле-
жено изменение понятия расчетной скорости. 
Приведены различия в классификации автомо-
бильных дорог, понятии расчетная скорость и 
тому подобное. 
Ключевые слова: нормы проектирования дорог, 
классификация дорог, расчетная скорость. 
 
Analysis of the regulatory framework to the  
concept of calculated speed 
Abstract. Problem. The article analyzes and com-
pares national and European regulations on road 
design. Goal. As the comparison of domestic and 
foreign norms with regard to the technical classifica-
tion of roads has shown, our norms are substantially 
inferior to foreign ones, both in terms of general ap-
proaches and in terms of accounting for the number 
of factors affecting road safety. Results. One of the 
key indicators for the norms for highway design is 

the calculation of the speed of movement, on the ba-
sis of which the normative values of most geometrical 
parameters and elements of roads should be deter-
mined. It is necessary to take into account the ap-
proaches used abroad for the design speed, taking 
the estimated traffic flow rate of 85 % security. The 
value of the calculated speed in the norms of foreign 
countries, unlike our norms, is determined by the 
calculation taking into account the geometric param-
eters of the projected highway. The integration of 
Ukraine’s roads into the world, in particular, into the 
European road network requires bringing the 
Ukrainian road classification into line with the inter-
national one. In the current classification, there is no 
such thing as a class of roads, highways, unlike the 
use of these concepts in world practice. The design 
speed of traffic is set as a guideline of economic and 
technical value, taking into account national eco-
nomic state or regional interests based on the func-
tional importance of the road in the road transport 
network. Based on the calculated speed, the accepta-
ble and recommended values for most geometric pa-
rameters and road elements are determined. Design 
(estimated) speed, should be taken depending on the 
category of road, the desired level of service and the 
complexity of the terrain. 
Key words: road design standards, road classifica-
tion, estimated speed. 
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