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ПРОЄКТУВАННЯ АВТОМАГІСТРАЛЕЙ КОНТИНЕНТАЛЬНОГО, 
СУБКОНТИНЕНТАЛЬНОГО ТА ТРАНСРЕГІОНАЛЬНОГО СПОЛУЧЕННЯ 

В РОЗРІЗІ ПОЛОЖЕНЬ ЗАКОНОДАВЧИХ АКТІВ ЄС

Анотація
Вступ. У вступі до статті висвітлено важливість проєктування та будівництва 

автомагістралей різного функціонального рівня як ключового фактора сучасних інтеграційних 
процесів, а також підкреслено роль автомагістралей для суттєвого підвищення безпеки мережі 
автомобільних доріг.

Проблематика. Тематика статті стосується аспектів проєктування автомагістралей на 
підставі досвіду європейських колег в розрізі положень відповідних законодавчих актів ЄС.

Мета. Метою статті є аналіз основних положень щодо проєктування автомагістралей 
континентального, субконтинентального і трансрегіонального сполучення з розглядом, у межах 
обсягу публікації, особливостей проєктування окремих елементів автомобільних доріг, які є 
універсальними для різних систем проєктування.

Результати. Розглянуто категоризацію автомагістралей відповідно до функціонального 
рівня і пов’язану з нею класифікацію за проєктними класами, де ураховано юрисдикцію 
автомагістралей, розташування відносно зон забудови і відповідні обмеження за швидкістю руху 
транспортних засобів. Визначено характеристики автомагістралей, які дозволяють розглядати їх 
як окрему категорію автомобільних доріг у світовій практиці дорожнього будівництва. 

Виконано аналіз нормування параметрів елементів автомагістралі, які є універсальними 
в різних системах проєктування автомобільних доріг, зокрема елементів, що проєктуються в 
горизонтальній проєкції (в плані) та в вертикальному профілі дороги. Підкреслено, що згідно з 
розглянутим досвідом європейських колег складовими безпеки на автомагістралях є забезпечення 
належної якості руху транспортного потоку та збалансоване тривимірне (просторове) поєднання 
елементів автомагістралі.

Також стисло проаналізовано положення проєктування транспортних розв’язок і 
примикань з урахуванням термінології, пов’язаної з основною проїзною частиною, сполучними 
дорогами та їх елементами (розподільчими дорогами та з’їздами), які утворюють зони спряження 
транспортних потоків і повинні бути стандартизовані відповідно до вимог безпеки.

Висновки. Автомагістралі є ключовим чинником інтеграційних процесів і підвищення 
безпеки мережі автомобільних доріг, що пояснюється високими вимогами щодо проєктування і 
будівництва та характеристиками, які дозволяють розглядати автомагістралі як окрему категорію 
автомобільних доріг. 

У разі наближення параметрів елементів автомагістралі до установлених критичних 
значень у частині проєктування, з метою забезпечення безпеки, висуваються окремі вимоги. 

У зв’язку з євроінтеграційними процесами актуальним є питання впровадження нормативів 
стосовно проєктування і будівництва автомобільних доріг, які більш повно ураховують положення 
європейських нормативних документів, що може потребувати розширення категоризації доріг 
міжнародного значення з урахуванням функціонального рівня.

Ключові слова: автомагістраль, категоризація за функціональним рівнем, проєктування, 
дорожній просвіт, поєднання елементів у горизонтальній і вертикальній проєкції, транспортна 
розв’язка, якість руху транспортного потоку.
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Вступ

Як зазначено в [1], однією з визначальних особливостей двадцять першого століття – не 
зважаючи на відстані, складність геополітичних та топографічних умов – може стати економічна 
інтеграція Євразійського суперконтиненту. Рушієм такого об’єднання мають бути сили глобальної 
інтеграції, поглиблення комунікацій і скорочення транспортних витрат, а також зростання і 
процвітання регіональних економік.

Питання проєктування мережі автомобільних доріг, зокрема автомагістралей, із 
забезпеченням транспортного сполучення за межі державних кордонів України набуває високої 
актуальності в зв’язку з очікуваним входженням України до європейського економічного та 
політичного простору й участю в розбудові трансєвропейської транспортної мережі, де основними 
регуляторними актами є: Угода [2], Регламент (ЄС) [3] та Директива (ЄС) [4] з урахуванням 
Рішення Комісії [5]. 

Поряд з інтеграційними та економічними чинниками, надзвичайно важливим 
аспектом розвитку мережі автомагістралей є безпека – згідно з даними [6] кількість ДТП на 
автомагістралях є значно меншою, ніж на автомобільних дорогах інших категорій: наприклад, 
норвезькі колеги (дані 2009 року) заявляли зниження кількості ДТП на автомагістралях 
порівняно з двосмуговими дорогами на (50–81) %. Схожі результати – зниження на  
(70–90) % порівняно з автомобільними дорогами більш низьких категорій та вулицями – заявляли 
дослідницькі групи багатьох європейських країн, а також США.

У статті проаналізовано досвід проєктування автомагістралей в одній з найбільш 
розвинутих країн ЄС – Німеччині [7]1. Доцільно зазначити, що Німеччина є однією з небагатьох 
країн, де відсутні обмеження за максимально допустимою швидкістю руху транспортних засобів 
на автомагістралях – є рекомендована швидкість руху, яка становить 130 км/год; згідно з даними 
[6] станом на 2018 рік Німеччина є єдиною країною групи IRTAD (International Traffic Safety 
Data and Analysis Group, Міжнародна група збору даних і аналізу безпеки дорожнього руху), 
де такі обмеження не встановлено. Окремі напрацювання німецьких колег розглянуто в розрізі 
відповідних положень законодавчих актів ЄC.

Класифікація та загальні аспекти проєктування автомагістралей 
різного функціонального рівня

Відповідно до положень [7] автомагістраль – це багатосмугова автомобільна дорога 
без доступу до прилеглих територій, з роздільними суміжними проїзними частинами, 
що проєктуються відповідно до вимог, установлених проєктним класом дороги, та яка не 
перетинається в одному рівні з будь-якою іншою автомобільною дорогою; згідно з [6] таке 
визначення відповідає характеристикам, що дозволяють розглядати автомагістралі як окрему 
категорію автомобільних доріг згідно зі світовою практикою дорожнього будівництва, не залежно 
від континенту.2

1 Вихідний матеріал отриманий за посиланням на видавництво FGSV на сайті Wikipedia, є англомовним 
перекладом технічного регламенту «Richtlinien für die Anlagen von Autobahnen» 2008 р. (власний переклад FGSV) зі 
змінами від 2008 р., 2012 р., 2013 р., викладеними на сайті FGSV. Матеріали використано відповідно до інформації, 
наведеної на сайті Wikipedia за посиланням: https://en.wikipedia.org/wiki/Wikipedia:Verifiability.

2 Згідно з [2] автомагістраль – дорога, яку спроєктовано та побудовано для руху автомобільного транспорту, яка 
не обслуговує прилеглі до неї території та яка:

	– має, за винятком спеціальних місць або тимчасово, роздільні проїзні частини для двох напрямків руху, 
відокремлені одна від одної розділювальною смугою, не призначеною для руху – або, як виняток, іншими 
засобами;
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Автомагістралі згідно з [7] віднесено до трьох категорій за дальністю сполучення: AS 0 
(континентальне сполучення), AS I (субконтинентальне сполучення) та AS II (трансрегіональне 
сполучення); класифікацію за проєктними класами здійснюють відповідно до категорії, 
розташування автомагістралі по відношенню до зон забудови та з урахуванням юрисдикції 
автомагістралі. Проєктні класи доріг категорії AS (автомагістралей) наведено в табл. 1.

Таблиця 1
Проєктні класи автомагістралей (категорія AS) та окремі вимоги щодо проєктування згідно з [7]

Проєктний клас ЕКА І А ЕКА І В ЕКА 2 ЕКА 3
Категорія AS 0/AS I AS IІ AS 0/AS I AS IІ AS IІ
Автомагістралі під 
юрисдикцією федеральних 
інституцій

+ + - -
+/-

(всі)

Розташування відносно зон 
забудови

У межах та 
за межами 

зон забудови

У межах та за 
межами зон 

забудови

У межах та за 
межами зон 

забудови

За межами 
зон 

забудови

У межах 
зон 

забудови*
Обмеження за 
максимальною швидкістю 
руху, км/год

немає ≤ 100**

Рекомендована відстань 
між примиканнями 
автомобільних доріг на 
автомагістралі, м***

> 8 000 > 5 000 > 5 000 немає

* Автомагістралі населених пунктів.
** Переважно установлюють 80 км/год.
*** Вказано як відстань між осями для двох послідовно влаштованих примикань.

Як можна зазначити, (табл. 1) обмеження за швидкістю руху для проєктного класу 
ЕКА  І та ЕКА 2 не установлюють – рекомендованою є швидкість 130 км/год (проте винятком 
щодо обмеження може бути, наприклад, випадок, коли радіус кривої в горизонтальній проєкції є 
близьким до мінімально допустимого значення, або інші екстремальні умови). 

При цьому потрібно додати, що обмеження за швидкістю руху на автомагістралях 
у більшості краї IRTAD (дані станом на 2015 рік) знаходяться переважно в межах від                                                   
110 км/год до 130 км/год, у США такі обмеження встановлює кожен штат окремо, діапазон обмежень  
(88 – 129) км/год [6].

Розглядаючи вимоги [7] (табл. 1) необхідно зазначити, що проєктний клас ділянок 
автомагістралей змінювати заборонено; винятком є випадок входження автомагістралі категорії 
AS II проєктного класу ЕКА 2 до зон забудови; відповідна зміна проєктного класу може бути 
реалізована виключно на примиканні доріг. Згідно з вимогами [2] категорійні характеристики 
доріг міжнародного значення повинні бути однорідними для секцій якомога більшої протяжності, 
зміни реалізують на ділянках, де вони будуть безумовно очевидними для користувачів дороги: 
на вузлах доріг, за зміни топографії місцевості, на підступах до зон забудови, на прикордонних 
заставах, на ділянках в’їзду/виїзду з платних доріг тощо.

	– не перетинається в одному рівні з будь-якою дорогою, залізничною чи трамвайною колією чи пішохідною 
доріжкою; і

	– має спеціальну познаку автомагістралі.
У разі стадійного будівництва автомагістралі на першій стадії забезпечується влаштування, з відкриттям руху в 

двох напрямках, лише однієї проїзної частини з належним плануванням усіх подальших робіт і з забезпеченням належної 
інформованості користувачів дороги.

http://
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Максимально допустимі габаритні розміри транспортних засобів для проїзду 
автомагістралями континентального, субконтинентального і трансрегіонального сполучення 
згідно з [7] становлять:

	– ширина – 2,55 м (рефрижератор – 2,60 м);
	– висота – 4,00 м;
	– довжина: шарнірно-зчленований вантажний автомобіль – 16,50 м;
	          автопоїзд – 18,75 м;

Проїзд маршрутних транспортних засобів та відповідні вимоги до габаритних розмірів не 
регламентовано.

Проєктування автомагістралей, поряд із забезпеченням високої перепускальної 
здатності, спрямоване на забезпечення безпеки та належної якості руху транспортного потоку 
(traffic flow quality). У зв’язку з необхідністю поєднувати високу інтенсивність з високою 
швидкістю руху важливою характеристикою є безпека автомагістралей. Згідно з [7] чинниками 
безпеки є: створення умов безпечного руху власне транспортного засобу, умов безпечного руху 
транспортного засобу в потоці, проєктування примикань автомобільних доріг з мінімальною 
кількістю зон конфлікту; створення безпечних умов у зонах розділювальних смуг та елементів 
автомагістралі, що примикають до проїзної частини з боку узбіч; створення безпечних умов під 
час виконання робіт з утримання доріг. 

Стосовно якості руху транспортного потоку – основними чинниками позитивного впливу 
є: відповідність розмірів автомагістралі в поперечному перетині («dimensions of motorway cross-
section») умовам забезпечення належної швидкості руху транспортних засобів, у тому числі 
у «години пік»; наявність потрібної кількості смуг підйому на ділянках з певним висхідним 
градієнтом; зведення кількості примикань автомобільних доріг на трасі до абсолютного мінімуму; 
перепуск транспортних засобів по стандартній кількості смуг руху під час виконання дорожніх 
робіт і обстеження дороги [7].

Розрахункова швидкість руху згідно з [7] приймається для умов їзди по зволоженій 
поверхні дороги («speed in the wet»).3 Елементи автомагістралей проєктуються за розрахункової 
швидкості руху:

	– 130 км/год для ЕКА І А;
	– 120 км/год для ЕКА І В;
	– 100 км/год для ЕКА 2;
	– 80 км/год для ЕКА 3.

Згідно з [2] розрахункову швидкість руху 80 км/год може бути призначено також за складних 
топографічних умов і на ділянках обмеженої протяжності за наявності суттєвих обмежень.

Проєктування автомагістралей повинне забезпечувати захист навколишнього середовища 
та мінімізацію використання ресурсів і здійснюється з урахуванням природоохоронних вимог 
чинного законодавства.

Нормування параметрів дорожнього просвіту

Для визначення проєктних розмірів елементів автомагістралі в поперечному перетині 
нормуються розміри:

	– коридору транспортного потоку (traffic space);
	– бічного зазору (lateral clearance);
	– верхового зазору (overhead clearance).

3  Згідно з [2] розрахункова швидкість руху – це швидкість, яку приймають під час проєктування автомобільної 
дороги для вибору геометричних параметрів, які забезпечують безпечний рух відособлених транспортних засобів за 
такої швидкості.
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Коридор транспортного потоку характеризується розмірами, що визначаються в 
поперечному перетині й охоплюють простір, який займає власне транспортний засіб з потрібними 
бічними і верховими зазорами (з урахуванням кількості смуг руху) та простір над укріпленими 
смугами, укріпленим узбіччям.

Бічний зазор охоплює простір, необхідний для руху важких транспортних засобів 
зазначених вище габаритних розмірів з акомодацією мінімальних похибок у керуванні, з 
урахуванням деталей на виступах (тобто простір з урахуванням габаритів рухомого складу). 

Верховий зазор охоплює простір, необхідний для руху транспортних засобів з акомодацією 
мінімальних похибок навантажування та вертикальних коливань (відскоків) на нерівностях 
поверхні покриву.

Також нормуються:
	– дорожній просвіт (clearance);4

	– бічний зазор безпеки (lateral safety space);
	– верховий зазор безпеки (overhead safety space).

Дорожній просвіт охоплює коридор руху транспортного потоку, а також бічні та 
верховий зазори безпеки. Дорожній просвіт є вертикальним та застосовується за всією 
шириною охоплюючи бічні зазори безпеки [7]. Ширина бічного зазору безпеки становить  
1,00 м, проте за відсутності укріплених узбіч її збільшують до 1,25 м, стандартна висота верхового 
зазору безпеки становить 0,45 м, таким чином дорожній просвіт для автомагістралей згідно з [7] 
складає 4,70 м, з яких 0,25 м припадає на верховий зазор. Зазначається, що таке значення (4,70 м) 
охоплює своєрідний буфер у 0,20 м для влаштування, за потреби, верхнього шару перекриття 
дорожнього одягу.

До стандартних елементів автомагістралі в поперечному перетині згідно з [7] відносяться: 
	– проїзна частина (carriageway) і поперечник з монолітних матеріалів у верхньому шарі 

(paved width);
	– смуги руху (lanes);
	– укріплені смуги (hard strips);
	– бордюри, водовідвідні канави та лотки (kerbs, draining channels);
	– укріплені узбіччя (hard shoulders);
	– розділювальні смуги (central reserves);
	– узбіччя (verges);
	– відокремлювальні смуги (separating strips).

Проїзна частина складається зі смуг руху та укріплених смуг. Проїзна частина разом з 
укріпленими узбіччями утворюють поперечник з монолітних матеріалів, який дорівнює ширині 
коридору транспортного потоку.

Ширина смуг руху варіюється залежно від проєктного класу автомагістралі та призначення 
смуги (наприклад, для переважного проїзду важких транспортних засобів, або легкових 
автомобілів, відповідно з розташуванням у плані на проїзній частині праворуч або ліворуч) і 
становить 3,75 м або 3,50 м.

Ширина укріплених смуг приймається переважно 0,50 м, та 0,75 м – з боку розділювальної 
смуги автомагістралей проєктного класу ЕКА І і для випадків забезпечення необхідного простору 
під час виконання дорожніх робіт, як описано нижче.

Конструкція дорожнього одягу на укріплених узбіччях, з метою забезпечення проїзду 
важких транспортних засобів у разі виконання дорожніх робіт або виникнення аварійної ситуації, 
повинна бути ідентичною конструкції дорожнього одягу. Ширина укріпленого узбіччя, для 
безпечної зупинки транспортного засобу, повинна становити не менше ніж 2,50 м. Проте для 

4	  Інший варіант перекладу терміна «clearance» ‒ «габарит наближення споруд».
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автомагістралей проєктного класу ЕКА І з чотирма смугами руху укріплені узбіччя за певних умов 
проєктують шириною 3,00 м – так, щоб укріплені узбіччя разом з укріпленої смугою шириною 
0,75 м могли бути використані для руху транспортних засобів.

Ширину розділювальної смуги призначають переважно 4,00 м, для автомагістралей 
категорії ЕКА 3 – 2,50 м, проте ці розміри можуть бути збільшені, щоб забезпечити належне 
розміщення елементів штучних споруд та технічних споруд.

Відокремлювальні смуги влаштовують з метою просторового відділення основного 
транспортного потоку від транспортного потоку зі сполучних доріг (див. далі), згідно з [7] –  
3,0 м завширшки.

Аналіз вимог щодо проєктування укосів у цій статті не виконано, оскільки це потребує 
паралельного виконання порівняльного аналізу геотехнічних умов, проте в [7] зазначається, що за 
висоти укосів 5,0 м та вище може потребуватися влаштування берм, за значної довжини ширину 
берм призначають 3,0 м.

Виходячи з того, що розміри автомагістралей у поперечному перетині повинні 
забезпечувати плавний рух транспортного потоку в умовах безпеки і комфорту, розмір елементів 
поперечного перетину мостів та тунелів мають бути однаковими з розмірами відповідних 
елементів автомагістралі [2]. Проте в [7] установлено, що тунелі характеризуються більш високою, 
в порівнянні з «відкритою» автомобільною дорогою, вартістю будівництва та забезпечення 
функціонування, тому розміри певних елементів поперечного перетину тунелів призначаються 
меншими, ніж для автомагістралей; проїзні частини займають кожна окремий тунель. 

Вимоги до поєднання елементів автомагістралі в горизонтальній та вертикальній проєкції

Рекомендовані параметри основних елементів автомагістралей у горизонтальній та 
вертикальній проєкціях згідно з [2] наведено в табл. 2.

Таблиця 2
Рекомендовані значення параметрів для поєднання елементів автомобільних доріг у 

горизонтальній та вертикальній проєкції згідно з [2]

Параметр
Рекомендоване значення параметра за розрахункової 

швидкості руху, км/год
80 100 120 140

Мінімальний радіус кривої в горизонтальній 
проєкції (відповідно до максимально 
допустимого похилу на віражі 7 %), м

240 450 650 1 000

Максимальний поздовжній похил, % 7 6 5 4
Максимальний поздовжній похил у тунелях, 
%* 5

Мінімальний радіус у найвищій точці в 
вертикальній проєкції 3 000 6 000 10 000 18 000

Мінімальний радіус у найнижчій точці в 
вертикальній проєкції 2 000 3 000 4 200 6 000

*Нове будівництво

До основних елементів автомобільних доріг у горизонтальній проєкції (в плані) 
відносяться прямі (straights), кругові криві (circular curves) та перехідні криві (transition curves).

Прямі як елемент проєктування застосовують за рівнинного рельєфу місцевості, а також 
переважно на в’їздах та виїздах на примиканнях доріг; згідно з [7] рекомендовано обмежувати 
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довжину прямих максимальним значенням 2 000 м. Не рекомендовано проєктувати короткі прямі 
вставки на з’єднанні двох кривих з кривизною одного напрямку, проте, якщо це є необхідним, 
мінімальна довжина такої прямої вставки повинна становити 400 м.

Мінімальні радіуси кругових кривих повинні становити 900 м, 720 м, 470 м та 280 м для 
автомагістралей проєктних класів ЕКА ІА, ЕКА ІВ, ЕКА 2 та ЕКА 3 відповідно, що узгоджується 
з рекомендаціями [2] (табл. 2), ураховуючи наведені в розділі «Нормування параметрів елементів 
автомагістралі…» дані щодо розрахункової швидкості руху.

Перехідні криві проєктуються між круговими кривими або між прямою та круговою 
кривою з метою забезпечення плавного відцентрового прискорення та поступового входження/
виходу з кривої. Перехідні криві можуть бути спроєктовані у вигляді елементарної клотоїди 
(simple clothoid) – на переході від прямої до кругової кривої, зворотної клотоїди (reverse clothoid) – 
спряження двох клотоїд, кожна з яких задовольняє вимогам до елементарної клотоїди та які мають 
кривизну в різних напрямках, «ламаної» клотоїди (“broken-back” clothoid) – секції клотоїди, 
яка з’єднує дві кругові криві різних радіусів, що мають кривизну в одному напрямку, та які не 
стикаються і мають різні центри.

До основних елементів автомобільних доріг у вертикальному профілі відносяться 
поздовжній похил (longitudinal gradient), опуклі криві (crest curves) та ввігнуті криві (sag curves).

Важливо, що в разі виконання робіт з доведенням параметрів автомагістралей до рівня 
підвищених вимог (improvement of motorways) з коригуванням похилів, яке в більшості випадків 
приводить до підвищення швидкості руху на ділянці, особливо на ділянках зі складним рельєфом 
місцевості, зазвичай потребується належне коригування параметрів у плані.

Максимально допустимий поздовжній похил нормується залежно від проєктного класу 
автомагістралі згідно з [7] таким чином: ЕКА ІА – 4,0 %, ЕКА ІВ і ЕКА 2 – 4,5 % та ЕКА 3 –  
6 %. За довжини ділянки з висхідним градієнтом 500 м і більше за поздовжнього похилу понад 
2,0 % потрібно розглядати питання стосовно потреби в улаштуванні смуг підйому.

Параметри опуклих та ввігнутих (у вертикальному профілі) кривих установлюють 
таким чином, щоб забезпечити збалансоване просторове з’єднання елементів автомагістралі, 
а також належну відстань видимості для зупинки транспортного засобу; ці криві проєктуються 
як квадратичні параболічні криві. Характеристичним параметром є діаметр в екстремальній 
точці такої кривої. Мінімальні значення діаметрів згідно з [7] становлять для опуклих кривих 
за проєктних класів ЕКА ІА, ЕКА ІВ, ЕКА 2 та ЕКА 3 13 000 м, 10 000 м, 5 000 м та 3 000 м 
відповідно, для ввігнутих кривих за проєктних класів ЕКА ІА, ЕКА ІВ, ЕКА 2 та ЕКА 3 8 800 м, 
5 700 м, 4 000 м та 2 600 м відповідно; нормується пряма відстань до центра такої кривої. 
Рекомендовано приймати діаметр ввігнутої кривої не менше ніж половина діаметра суміжної 
опуклої кривої. 

Згідно з [7] висуваються також вимоги щодо збалансованого просторового, або 
тривимірного, поєднання елементів автомагістралі, які підлягають контролюванню з точки зору 
забезпеченості панорамної перспективи для водіїв. Доцільно зазначити такі стандартизовані  
3-D елементи: 

	– на прямій (у плані) ділянці автомагістралі: пряма з постійним поздовжнім похилом, 
ввігнута крива, опукла крива;

	– на кривій (у плані) ділянці автомагістралі: крива з постійним поздовжнім похилом, 
ввігнута крива, опукла крива.

Збалансоване тривимірне поєднання елементів автомагістралі позитивно впливає на 
поведінку водіїв і на безпеку. У цілому збалансоване поєднання передбачає однакову кількість 
точок на викривленнях в горизонтальній та вертикальній проєкціях; у протилежному випадку 
потрібно забезпечити відсутність суперечності між точками на викривленні в одній з проєкцій з 
точками викривлення на перетині в іншій проєкції.
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Важливою передумовою безпеки та належної якості транспортного потоку є забезпечення 
відстані видимості для зупинки транспортного засобу (stopping sight distance, Sh)

5 – такі, що 
ураховують умови ділянки дороги. Власне, внаслідок потреби в урахуванні умов дороги 
нормовані відстані видимості для зупинки транспортного засобу є більшими, ніж фізіологічно 
обумовлена мінімальна відстань з урахуванням довжини гальмівного шляху відповідно до 
динаміки транспортного засобу в русі.

Мінімальна відстань видимості для зупинки транспортного засобу залежить від швидкості 
руху та від поздовжнього похилу на ділянці автомагістралі. Наприклад, за швидкості руху 
транспортного засобу 130 км/год значення Sh варіюється від 275 м до 228 м за зміни поздовжнього 
похилу від мінус 5 % до 5 % [7].

Загальні вимоги – без урахування поздовжніх похилів – згідно з [2] наведено в табл. 3.

Таблиця 3
Рекомендовані значення мінімальної відстані видимості для зупинки транспортного засобу 

залежно від швидкості руху згідно з [2]
Швидкість руху, км/год 80 100 120 140
Мінімальна відстань видимості для 
зупинки транспортного засобу, м 100 150 200 300

Фактична відстань видимості в кожній точці контролювання (контролюють за довжиною 
хорд, на лівоповоротних кривих – для крайньої лівої смуги руху, для правоповоротних кривих 
– для крайньої правої смуги руху) повинна щонайменше дорівнювати видимості до зупинки 
автомобіля або перевищувати її. У разі, коли радіуси кривих наближуються до мінімально 
допустимих значень, вимога щодо забезпечення видимості на лівоповоротних кривих може бути 
виконана виключно в разі відсутності на розділювальній смузі потенційних візуальних перешкод 
(зелені насадження, бар’єри) на висоті до 0,90 м. У протилежному випадку потрібно переглянути 
план (проєкт) або, якщо це етап реконструкції, ввести обмеження за швидкістю руху.

Автомагістралі проєктуються: на прямих ділянках – з односкатним профілем з поперечним 
похилом, низхідним назовні, не менше ніж 2,5 %6 (такий же похил переважно мають смуги злиття 
та розподілу транспортних потоків й укріплені узбіччя), на кругових кривих – з поперечним 
похилом, низхідним усередину, не менше ніж 2,5 % за максимального значення похилу 6,0 %. 
Максимальний відхил у вертикальній площини (maximum incline) не повинен перевищувати 9,0 %. 
Щоб уникнути проєктування віражів, де похил проходить крізь нульове значення, дозволяється 
приймати «від’ємний похил» мінус 2,5 %, низхідний назовні – для таких ділянок є обов’язковим 
обмеження швидкості за їзди по зволоженій поверхні дороги від 80 км/год для магістралей з 
проєктним класом ЕКА 3 до 120 км/год – для ЕКА І В.

Під час проєктування ділянки розвитку віражу (superelevation development section) проїзну 
частину, в поперечному її перетині, «обертають» навколо осі; в [7] передбачено різний характер 
такого повороту: поворот проїзних частин навколо осей проїзних частин, поворот проїзних 
частин навколо осей, що проходять крізь край з боку розділювальної смуги, сумісний поворот 
проїзних частин навколо осі автомагістралі. Перший випадок є «стандартним», другий та третій 
застосовують переважно в разі обмеження видимості в зоні розділювальної смуги.

У випадках, що потребують улаштування розширення проїзної частини, а саме:
5 Minimum stopping sight distance – відстань, необхідна водієві для зупинки транспортного засобу на мокрій 

поверхні дороги в разі виникнення неочікуваної перешкоди.
6 Згідно з [2] для автомобільних доріг міжнародного значення наводиться таке визначення характеристик на 

прямих ділянках – для доріг з роздільними суміжними проїзними частинами, що проєктуються з односкатним профілем, 
поперечний похил має бути в межах від 2 % до 3 %, низхідним у напрямку від розділювальної смуги.
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	– зміни розмірів у поперечному перетині на підходах до мостів, тунелів тощо;
	– улаштування додаткової смуги руху;
	– улаштування смуг злиття та розподілу транспортних потоків – проєктування виконують 

так, щоб забезпечити на розширенні конічний в плані (S-подібний уздовж країв) контур шляхом 
стикування двох квадратичних параболічних кривих, або проєктують такий контур не залежно від 
осі автомагістралі.

Розширення на криволінійних ділянках проєктують переважно з внутрішнього боку кривої 
– асиметрично; розширення на спрямлених ділянках проєктують переважно симетрично відносно 
осі автомагістралі.

Загальні вимоги до проєктування примикань та транспортних розв’язок

Згідно з положеннями [2] надається поняття вузлів автомобільних доріг міжнародного 
значення як точок взаємодії двох або більше транспортних потоків. При цьому зазначено, що 
для автомобільних доріг з двома роздільними проїзними частинами вузол автомобільної дороги 
може бути реалізований у вигляді транспортних розв’язок з розділенням транспортних потоків за 
рівнями або з взаємодією транспортних потоків в одному рівні; розділення транспортних потоків 
може бути повним або частковим.

Згідно з [7] на автомагістралях реалізують транспортні розв’язки в різних рівнях (grade-
separated) у зоні взаємодії трьох або чотирьох доріг, а також примикання доріг з повним або, 
переважно, частковим розділенням транспортних потоків за рівнями (partially grade-separated).

До основних елементів транспортних розв’язок на автомагістралях в зоні примикання доріг, 
поряд з основною проїзною частиною (mainline carriageway) відносяться:

	– сполучні дороги (connector roads);
	– виїзди (exits);
	– в’їзди (entries);
	– зони спряження транспортних потоків, або зони спряження (weaving areas).

Сполучні дороги поділяють на з’їзди (slip roads, з’їзди на транспортних розв’язках) та 
розподільчі дороги (link roads, також link (distributor) roads). 

З’їзди призначені для прямування транспортних потоків з однієї основної проїзної частини 
на іншу основну проїзну частину на транспортних розв’язках у зоні взаємодії трьох або чотирьох 
доріг, а також для злиття чи розділення транспортних потоків на примиканнях доріг. Розподільчі 
дороги призначені для винесення маневрів, що виконуються за умов взаємодії транспортних 
потоків, за межі основної проїзної частини, а також для забезпечення адаптації швидкості 
транспортних засобів на в’їзді/виїзді з основного транспортного потоку.

У стандартних схемах в’їздів та виїздів згідно з [7] застосовують поділ сполучних доріг 
за двома групами. До групи І віднесено сполучні дороги, що сполучають в’їзд та виїзд з повним 
розподілом за рівнями (тип «grade separated – grade separated») – не залежно від того, чи такі 
в’їзди/виїзди віднесено до основної проїзної частини, чи вони є складниками системи сполучних 
доріг; до групи ІІ віднесено сполучні дороги, які починаються на в’їзді та закінчуються на 
примиканні до автомагістралі доріг інших категорій в одному рівні (тип «grade separated – at-
grade»).

Спряження транспортних потоків (weaving area) утворюється за умов, коли відстань між 
виїздом та в’їздом у межах транспортної розв’язки на будь-який багатосмуговій проїзній частині 
не дозволяє розділити транспортні потоки. Зона спряження охоплює сполучну дорогу (частково), 
а також в’їзд, де кількість смуг руху збільшується, та виїзд, де кількість смуг руху зменшується. В 
зоні спряження рух відбувається за чотирма транспортними потоками: внутрішній відокремлений 
транспортний потік на основній проїзній частині, зовнішній відокремлений транспортний потік, 
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що залишає основну проїзну частину (автомагістраль) на наступному виїзді, та два спряжені 
транспортні потоки: такий, що зливається з основним потоком, та такий, що маневрує з метою 
відділення від основного потоку з подальшим виїздом. Якщо кількість смуг руху на в’їзді та виїзді 
є збалансованою, зона спряження є симетричною. Основною характеристикою симетричної зони 
спряження є те, що транспортний засіб у спряженому транспортному потоці виконує хоча б один 
маневр для зміни смуги руху.

Нормовані значення параметрів сполучних доріг визначаються швидкістю руху, яка 
є меншою, ніж на основній дорозі (загалом установлюється в межах від 30 км/год до 80 км/год 
за умов їзди по зволоженій поверхні дороги) – так, за швидкості руху 80 км/год призначаються 
такі значення окремих геометричних параметрів: мінімальний радіус кривої на з’їзді – 250 м, 
мінімальний діаметр опуклих кривих – 3 500 м, мінімальний діаметр ввігнутих кривих – 2 600 м, 
максимальний поздовжній похил на ділянках з висхідним градієнтом – 6 %, максимальний 
поздовжній похил на ділянках з низхідним градієнтом – мінус 7 %; максимальний відхил у 
вертикальній площині становить 9 %. Стосовно геометричних параметрів у поперечному 
перетині, які залежать від кількості смуг руху, зазначено, що нормування застосовують лише у 
випадках, коли відсутнє спряження транспортних потоків. Поряд з цим потрібно додати, що в [2] 
для з’їздів у складі транспортних розв’язок для відповідного випадку рекомендовано мінімальну 
ширину, охоплюючи узбіччя, 9 м. Розширення проїзної частини сполучних доріг на кривих 
розраховують з урахуванням колісної бази транспортних засобів; особливо це стосується випадків 
з радіусом кривої 150 м і менше [7].

Також потрібно додати, що згідно з [2] проєктування транспортних розв’язок має 
бути спрямованим на забезпечення простоти та уніформності проєктних рішень – геометрія 
транспортної розв’язки має бути максимально спрощеною відповідно до її функціонального 
рівня та доступною для сприйняття користувачем дороги, уніформність потрібно забезпечувати 
з «операторної» точки зору – тобто виходячи з того факту, що користувачі дороги «очікують» 
виконання однакових маневрів на транспортних розв’язках різного типу.

Висновки

Поряд із забезпеченням інтеграційних процесів, проєктування та будівництво 
автомагістралей є ключовим чинником підвищення безпеки мережі автомобільних доріг, 
що пояснюється високими вимогами у всіх аспектах проєктування і будівництва, а також 
характеристиками, які дозволяють розглядати автомагістралі як окрему категорію автомобільних 
доріг.

Одним з важливих параметрів автомагістралі є висока швидкість руху транспортних 
засобів, зокрема розрахункова швидкість руху, яка впливає на вибір проєктних рішень для 
елементів автомагістралі. У разі наближення параметрів елементів до установлених критичних 
значень у частині проєктування, з метою забезпечення безпеки, висуваються окремі вимоги. Також 
важливими чинниками безпеки є якість руху транспортного потоку і збалансоване просторове 
поєднання елементів автомагістралі.

У зв’язку з євроінтеграційними процесами й очікуваним прийняттям повного комплексу 
національних стандартів України, ідентичних європейським нормам, може постати питання 
впровадження нормативів стосовно проєктування і будівництва автомобільних доріг, які більш 
повно ураховують положення європейських нормативних документів. 

У національній галузі дорожнього будівництва рушієм відповідної роботи може бути 
прийнято розширення, на законодавчому рівні, категоризації доріг міжнародного значення з 
урахуванням функціонального рівня – забезпечення континентального, субконтинентального та 
транс регіонального сполучення.
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DESIGN OF CONTINENTAL, SUBCONTINENTAL AND TRANSREGIONAL HIGHWAYS 
IN THE CONTEXT OF PROVISIONS OF LEGISLATIVE ACTS OF EU

Introduction. The introduction to the paper highlights the importance of the design and 
construction of highways of various link functions levels as a key factor in modern integration processes 
and also emphasizes the role of highways for substantial increasing of the road network safety.

Problem statement. The issues of the paper concern aspects of highways design based on the 
experience of European colleagues in the context of the provisions of the relevant legislative acts of EU.

Purpose. The goal of the paper is to analyze the main provisions for the design of continental, 
subcontinental and transregional highways considering, within the format of the publication, the design 
features of the highways elements which are universal for various design systems.

Results. The highways categorization regarding their link functions levels and with this 
categorization linked classification by design classes were reviewed which accept the highways 
jurisdiction and the build-up areas related location and also the corresponding restrictions on vehicle 
speed limits. The highways characteristics were defined allowing the determination of highways as a 
separate category of motor roads in the world-wide practice of the road building industry.

An analysis of the parameters of the highway elements standardization was performed where 
those elements are uniform in various systems of road designing, in particular the highway cross-section 
and also elements to be designed through vertical and horizontal alignment. It was emphasized that, 
according to the reviewed experience of European colleagues, the components ensuring the highway 
safety are the proper traffic flow quality and also balanced three-dimensional (spatial) alignment of the 
highway elements.

Also the design of interchanges and junctions was briefly analyzed concerning the terminology 
related the main carriageway, the connector roads and their constituents (link (distributor) roads and slip 
roads) which form the weaving areas of traffic flows and should be standardized regarding the road safety 
requirements.

Conclusions. Highways are a key factor for the integration processes and for improving the 
safety of the road network that may be explained by high requirements on their design and construction 
and also by characteristics that allow the highways consideration as a separate category of roads.

When the parameters of the highway elements approach the established critical values in the 
design part, in order to ensure safety, separate requirements are put forward.

Regarding the European integration processes, the issue of implementing standards for the design 
and construction of highways taking into account the provisions of European normative documents more 
fully could be relevant, that may require the expansion of the categorization of international roads taking 
into account the link functions levels.
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