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НОВІ ВИМОГИ ДО ВИЗНАЧЕННЯ РІВНОСТІ ТА ЗЧІПНИХ ЯКОСТЕЙ  

ПОКРИТТІВ В СУЧАСНИХ УМОВАХ РУХУ АВТОМОБІЛІВ 
 

У зв’язку з збільшенням кількості та тяжкості дорожньо-транспортних пригод, в сучасних умовах 

руху автомобілів, розглянуті методи поліпшення транспортно-експлуатаційного стану дорожніх по-

криттів автомобільних доріг. Наведені основні недоліки стану покриттів на дорогах різного зна-

чення, а також в визначенні нормативних значень рівності покриття та зчіпних якостей на автомо-

більних дорогах. Запропоновано удосконалити нормативні значення рівності проїзної частини та 

коефіцієнта зчеплення колеса з покриттям при будівництві та  експлуатації доріг.  

Ключові слова: безпека руху, рівність покриття, зчипні якості,  дорожнє покриття. 

 

Вступ. Проблема забезпечення без-

пеки руху на автомобільних дорогах при-

вертає велику увагу в усіх країнах світу у 

зв'язку зі значними жертвами та матеріа-

льними втратами в результаті дорожньо-

транспортних пригод (ДТП). Щодня в 

світі на дорогах 140 тис. чоловік стають 

жертвами дорожньо-транспортних при-

год, з яких понад 3 тис. гинуть,  близько 

15 тис. стають інвалідами на все життя. За 

даними Всесвітньої організації охорони 

здоров'я, щорічно на дорогах світу гине бі-

льше 1,2 млн. чоловік і близько 50 млн. 

отримують тяжкі ушкодження.  

Актуальність проблеми підтверджу-

ється даними порівняльного аналізу ДТП 

в деяких країнах Європи та в Україні.  

Кількість загиблих у ДТП в 2016 

році у деяких країнах Європи становило: в 

Україні – 3410 чол., в Німеччині – 3206 

чол., у Франції – 3477, в Італії – 3283 чол., 

в Іспанії – 1810 чол., у Польщі – 3026 чол.; 

загинуло на 1 млн. осіб в Україні - 81,2 

чол., в Німеччині – 38,8 чол., у Франції – 

52,0 чол., в Італії – 54,2 чол., в Іспанії – 

39,0 чол., у Польщі - 79,7 чол.; загинуло на 

1 млн. авто в Україні – 494,2 чол., в Німе-

ччині – 70,0 чол., у Франції – 80,8 чол., в 

Італії – 86,8 чол., в Іспанії  – 79,0 чол., у 

Польщі – 140,0 чол. 

У порівнянні з державами близь-

кими за кількістю населення з Україною, 

в Німеччині та Іспанії на 1 млн. осіб гине 

вдвічі менше людей, ніж в Україні.  

В країнах Європи на тисячу осіб за-

реєстровано 500 автомобілів, а в Україні – 

202 автомобілі, тобто у 2,5 рази менше, та-

ким чином при нижчому рівні автомобілі-

зації показник смертності у ДТП на 1 млн. 

машин у 5 разів вищий, ніж у країнах Єв-

ропи.  

В Україні кількість жертв дорож-

нього руху рік від року зростає (за 2017 рік 

вона збільшилася на 1 %), а в Євросоюзі за 

2017 рік смертність від ДТП знизилася на 

9 %. 

Вплив дорожніх умов на безпеку 

руху. Дорожні умови значно впливають 

на зчіпні якості покриття автомобільних 

доріг, а також на режим і безпеку руху як 

окремих автомобілів, так і всього потоку 

транспортних засобів в цілому. 

Продуктивність автомобілів, собіва-

ртість перевезень, збереження вантажів, 

комфортні умови,  безпека для людей зна-

чною мірою залежать від транспортно-

експлуатаційного стану дорожніх покрит-

тів. Основними показниками, що характе-

ризують транспортно-експлуатаційні яко-

сті проїзної частини, є рівність, шорст-

кість,  зчіпні якості дорожніх покриттів 

(істотний вплив на величину коефіцієнта 

зчеплення мають швидкість руху транспо-

ртного засобу, стан протекторів шин, не-

рівності дороги, тиск і температура в ши-

нах і т. д.). Ці показники піддаються най-

більшим змінам в процесі експлуатації до-

роги. В результаті проїзду автомобілів на 



Серія «БУДІВНИЦТВО»  

НАУКОВИЙ ВІСНИК БУДІВНИЦТВА, 2019, Т.2, № 2(96)  

3
7
0

 

покриттях поступово з'являються нарос-

таючі деформації, їх поверхня стає нерів-

ною,  більш слизькою, що позначається на 

швидкості і безпеці дорожнього руху. З 

числа дорожніх, найбільш розповсюдже-

ними причинами ДТП, є слизькість та не-

достатня рівність [1]. При цьому, чим 

вище категорія дороги, тим вище швид-

кість руху і частіше ці причини проявля-

ються. Питома вага основних недоліків 

доріг приведена в табл. 1. 

Нормативні вимоги до зчіпних якос-

тей проїзної частини необхідно розгля-

дати в двох аспектах. Перший аспект по-

лягає у вимозі до зчіпних якостей як по до-

вжині, так і по ширині проїзної частини. 

Другий аспект полягає у вимозі до абсо-

лютної величини коефіцієнта зчеплення 

колеса автомобіля з поверхнею проїзної 

частини в залежності від технічної катего-

рії дороги та розрахункової швидкості 

руху. 
Таблиця 1 - Питома вага основних недоліків 

стану покриттів доріг, %  

Показники 
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Слизькість 

покриття 
65,3 50,7 48,2 35,9 45,0 

Нерівність 

покриття 
6,9 16,9 18,8 26,2 20,5 

Інші недо-

ліки 
27,8 32,4 33,0 37,9 34,5 

Аналіз ДТП показує, що деякі з них 

відбуваються через відмінності зчіпних 

якостей покриттів по ширині проїзної ча-

стини. При різкому гальмуванні, коли під 

правим та лівим колесами автомобіля по-

верхня проїзної частини має різні коефіці-

єнти зчеплення, створюється різна сила 

гальмування, за рахунок якої виникає мо-

мент обертання, в результаті автомобіль 

розвертається навкруги своєї вертикаль-

ної осі. Чим вище швидкість руху автомо-

біля і більше різниця коефіцієнта зчеп-

лення, тим більший момент обертання ви-

никає та більш  небезпечними будуть 

наслідки гальмування. Ця обставина вису-

ває завдання розробки вимог в норматив-

них документах до призначення не лише 

абсолютних значень коефіцієнта зчеп-

лення, але і до меж його допустимих коли-

вань. Різниця коефіцієнтів зчеплення, що 

допускається, залежить насамперед від 

початкових швидкостей гальмування і по-

винна призначатися за умови запобігання 

занесенням та перекиданням при різких 

гальмуваннях [2, 3]. 

На підвищення безпеки руху на ав-

томобільних дорогах позитивний вплив 

може мати впровадження методики оці-

нки зчіпних якостей покриттів з урахуван-

ням їх неоднорідності по поверхні проїз-

ної частини [4]. Вона включає чотири кри-

терія: коефіцієнт зчеплення колеса з пок-

риттям, різницю між мінімальним і макси-

мальним значенням коефіцієнта зчеп-

лення по ширині проїзної частини, шорст-

кість поверхні проїзної частини та рів-

ність покриття. 

Нормування коефіцієнта зчеплення 

колеса автомобіля з покриттям в Україні 

здійснюється залежно від умов руху на 

зволоженій поверхні покриття, які підроз-

діляються на легкі умови руху, ускладнені 

умови руху і небезпечні умови руху [5]. 

Мінімальне значення коефіцієнта зчеп-

лення для легких умов руху − 0,3, для 

ускладнених − 0,35, для небезпечних умов 

− 0,45. 

Більш об'єктивно нормувати коефі-

цієнт зчеплення колеса автомобіля з пок-

риттям залежно від швидкості руху транс-

порту запропоновано в роботі [6]. У ній 

рекомендується при швидкості руху до 90 

км/год. коефіцієнт зчеплення приймати 

φ ≥ 0,35; при швидкості руху до 100 

км/год. − φ ≥ 0,4; при швидкості руху до 

120 км/год. − φ ≥ 0,6; при швидкості руху 

до 150 км/год. − φ ≥ 0,65. 

При цьому зниження коефіцієнта 

зчеплення зі збільшенням швидкості не 

повинно перевищувати 0,05 на основній 

довжині автомобільної дороги і 0,10 на ді-

лянках зі складними умовами руху.  

Коефіцієнти зчеплення в процесі 

експлуатації автомобільної дороги (вклю-

чаючи покриття зупинкових смуг) по-

винні бути φ ≥ 0,4 при вимірюванні на 
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швидкості V = 60 км/год і мокрому пок-

ритті. Незалежно від числа смуг руху і се-

редніх швидкостей транспортних потоків 

зчіпні якості покриття в поперечному про-

філі повинні бути однаковими [7]. 

Різниця коефіцієнтів зчеплення не 

повинна перевищувати (0,05-0,10) в ме-

жах проїзної частини і (0,10-0,15) на кра-

йових укріплених смугах в порівнянні з 

проїзною частиною. Зчіпні якості покрит-

тів в основному визначаються шорсткі-

стю, яка повинна забезпечувати високі ко-

ефіцієнти зчеплення (φ) протягом усього 

терміну служби покриття, швидке сті-

кання води з проїзної частини, мінімальні 

зміни коефіцієнта зчеплення за минулі се-

зони року, по ширині проїзної частини, 

найменше зношення протектора шин і оп-

тимальний рівень шуму. Цьому компле-

ксу вимог найбільшою мірою задовольня-

ють покриття, поверхня яких має середню 

висоту виступів ≥ 1,5 мм. 

У зарубіжній практиці відновлення 

шорсткого шару зносу здійснюють, якщо 

коефіцієнт зчеплення колеса автомобіля з 

покриттям, визначений при швидкості 60 

км/год., знизився на покритті яке знахо-

диться в експлуатації до 0,4 [8]. В Україні 

в нормативних документах вимоги до рів-

ності  зчіпних якостей покриттів не підви-

щуються, а спостерігається їх зниження 

[5]. У роботі [9] відносну небезпеку діля-

нок дороги з різними коефіцієнтами зчеп-

лення рекомендується оцінювати наступ-

ними значеннями коефіцієнтів аварійності 

(табл. 2). 
Таблиця 2 - Питома вага основних недоліків 

стану покриттів доріг, %  

Назва показника Значення коефіцієнтів 

Коефіцієнт зчеп-

лення 
0,3 0,4 0,5 0,6 0,8 

Коефіцієнт ава-

рійності 
8 3 2 1,5 0,5 

Виходячи з вище викладеного про-

понується нормувати зчіпні якості пок-

риттів проїзної частини, залежно від тех-

нічної категорії дороги та типу покриття 

(табл. 3). 

Проблема рівномірного забезпе-

чення рівності та зчіпних якостей на пове-

рхні дорожніх покриттів, як по довжині, 

так і по ширині проїзної частини дуже ак-

туальна. Проте така оцінка в даний час не 

виконується. 
Таблиця 3 - Типи покриттів та коефіцієнт зче-

плення залежно від технічної категорії дороги 

Тип покриттів 

Кате-

горія 

дороги 

Рівень 

шорст-

кості 

Мінімаль-

ний кое-

фіцієнт 

зчеплення 

Цементобетон глад-

кий, щільний асфа-

льтобетон типу Д 

V 
Шорс-

тке 
0,35 

Цементобетон, 

щільний асфальто-

бетон типів В, Г 

IV 
Злегка 

шорстке 
0,40 

Цементобетон з 

штучною шорсткі-

стю, щільний асфа-

льтобетон типів А, 

Б, В, Г, щільний дрі-

бнозернистий асфа-

льтобетон, ЛЕМС, 

ЩМА-10 

III 
Шорс-

тке 
0,45 - 0,50 

Цементобетон з шо-

рстким шаром, кру-

пнозернистий асфа-

льтобетон типів А  

Б, ЩМА-15, повер-

хневі обробки 

II 
Дуже 

шорстке 
0,60 

Цементобетон з шо-

рстким шаром, 

ЩМА-20, поверх-

неві обробки 

Iа, Iб 

Надзви-

чайно 

шорстке 

0,65 

 

Через наявність нерівностей, рух су-

проводжується ударами коліс, отже, втра-

тою енергії автомобіля, яка пропорційна 

кількості нерівностей. На нерівних ділян-

ках дорожні пригоди пов'язані із зіткнен-

нями при переїздах автомобілів на смугу 

зустрічного руху, при об'їзді нерівностей 

на своїй смузі, а також через збільшення 

амплітуд впливу причепів багатоланкових 

автопотягів і т. д.  

У виникненні заносів на кривих зна-

чну роль відіграють також коливання ав-

томобілів при русі по нерівних покриттях, 

під час яких змінюється навантаження від 

коліс на покриття. Під час зменшення на-

вантаження поперечна сила може переви-

щити утримуючу силу зчеплення шин з 

покриттям, і виникає занесення. Для  ви-

мірювання рівності використовуються 

триметрові рейки, нівеліри, поштовхоміри 

різних конструкцій, або ПКРС. Тримет-

рові рейки та нівеліри використовуються, 
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як правило, при прийманні-здаванні робіт 

при будівництві, реконструкції або вико-

нанні ремонтних робіт. Контроль рівності 

доріг які знаходяться в експлуатації здійс-

нюється, як правило, поштовхомірами рі-

зних конструкцій або ПКРС. Вимірю-

вання рівності покриття з використанням 

ПКРС виконують  по правій смузі накату 

в прямому  та зворотньому напрямках. Си-

стема показників експлуатаційного стану 

доріг, що діє зараз, була розроблена в 60-і 

роки, тому виникла необхідність у аналізі 

існуючих методів. За кордоном рівність 

покриттів характеризують міжнародним 

показником рівності – IRI (International 

Road Index), який визначають за допомо-

гою спеціальної програми, що моделює 

рух «золотого» автомобіля за вимірюва-

ним профілем.  

Аналіз вітчизняних та зарубіжних 

літературних джерел, а також норматив-

них документів показав, що оцінка рівно-

сті покриття базується на застарілих прин-

ципах, що полягають в оцінці її по смугах 

накату. Така оцінка не є достатньою, оскі-

льки автомобілі здійснюють  маневри, пе-

реходячи із смуг накату в ті зони, де оці-

нка покриття по рівності не виконувалася. 

Для об'єктивної оцінки якості покриття по 

рівності необхідно впровадити рекомен-

дації, викладені в [10]. 

Сучасні технології, матеріали і ма-

шини що використовуються при будівни-

цтві, реконструкції  та ремонті автомобі-

льних доріг дозволяють досягти високої 

якості дорожніх покриттів, яка зберіга-

ється тривалий час. Аналізуючи резуль-

тати застосування сучасних технологій 

будівництва та ремонту асфальтобетон-

них покриттів можна констатувати, що 

вони відрізняються не лише своєю рівні-

стю, але і тривалою відсутністю будь 

якого іншого пошкодження по всій площі. 

Рівність таких покриттів, виміряна по-

штовхоміром ТХК складає 19 см/км - 16 

см/км [11]. Враховуючи це, пропонується 

змінити нормативні вимоги до рівності 

проїзної частини як при будівництві  до-

ріг, так і при їх експлуатації (табл. 4) [12]. 
 

 

Таблиця 4 - Запропонована нерівність повер-

хні покриттів 

Мате-

ріал 

пок-

риття 

Показник поштовхоміра, см/км 

залежно від категорії дороги 

Іа, Іб ІІ ІІІ 

Асфаль-

тобетон, 

цемен-

тобетон 

25/70 30/80 35/85 

Поверх-

нева  

обробка 

30/75 35/85 40/90 

Примітки: 1. У чисельнику рівність за поштовхо-

міром, см/км, при прийманні асфальтобетонних 

покриттів в експлуатацію.  

2. У знаменнику рівність за поштовхоміром, см/км 

доріг що знаходяться в експлуатації. 
Висновки. Роль дорожніх умов в за-

безпеченні безпеки руху та значення їх вдо-

сконалення, на сучасному етапі ще в належ-

ній мірі недооцінюються. Вони можуть 

бути повністю виявлені тільки на основі 

широких наукових досліджень аналізу при-

чин ДТП та вивченню режимів руху авто-

мобілів в різних дорожніх умовах.  

Для вирішення проблеми підви-

щення безпеки руху на автомобільних до-

рогах необхідно змінити нормативні ви-

моги показників по рівності та зчіпним 

якостям при прийманні доріг в експлуата-

цію та доріг що знаходяться в експлуата-

ції. На сучасному етапі така можливість 

існує у зв'язку із застосуванням найбільш 

сучасних технологій, матеріалів та ма-

шин. 
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Смирнова Н.В., Аринушкина Н.С., Грище-

нко Т.М. НОВЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К ОПРЕ-

ДЕЛЕНИЮ РОВНОСТИ И СЦЕПНЫХ 

КАЧЕСТВ ПОКРЫТИЙ В СОВРЕМЕН-

НЫХ УСЛОВИЯХ ДВИЖЕНИЯ АВТО-

МОБИЛЕЙ. В связи с увеличением количе-

ства и тяжести дорожно-транспортных проис-

шествий, в современных условиях движения 

автомобилей, рассмотрены методы улучше-

ния транспортно-эксплуатационного состоя-

ния дорожных покрытий автомобильных до-

рог. Указаны главные недостатки состояния 

покрытий на дорогах разного значения, а 

также в определении нормативных значений 

ровности покрытия и сцепных качеств на ав-

томобильных дорогах. Предложено усовер-

шенствовать нормативные значения ровности 

проезжей части и коэффициента сцепления 

колеса с покрытием при строительстве и экс-

плуатации дорог.  

Ключевые слова. безопасность движения, 

ровность покрытия, сцепные качества, дорож-

ное покрытие. 

 

Smirnova N., Arinushkina N., Grishchenko T. 

THE TRAFFIC SAFETY ENHANCEMENT 

BASED ON IMPROVED REQUIREMENTS 

FOR ROAD CONDITIONS. Due to the in-

crease of the number and severity of road traffic 

accidents in modern conditions of car traffic the 

methods of improving the transport and opera-

tional condition of road pavements are consid-

ered. The main disadvantages of the road pave-

ments condition of different importance as well 

as in determining the standard values of the road 

surface roughness and traction qualities on the 

roads are indicated. It is proposed to improve the 

standard values of the pavement roughness and 

the friction coefficient of the wheel with the road 

surface during the construction and maintenance 

of roads. 

Key words: Road traffic safety, roughness, fric-

tion qualities, pavement. 
 




