
(19) BY (11) 22085 

(13) C1   
(46) 2018.08.30 
 

(51) МПК   

ОПИСАНИЕ 
ИЗОБРЕТЕНИЯ 
К  ПАТЕНТУ 
(12) 

РЕСПУБЛИКА БЕЛАРУСЬ 
 

 
 

НАЦИОНАЛЬНЫЙ ЦЕНТР  
ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНОЙ  

СОБСТВЕННОСТИ 

 E 01C 1/00 (2006.01) 

 

 (54) СПОСОБЫ УСТРОЙСТВА ЗАКРУГЛЕНИЯ АВТОМОБИЛЬНОЙ 
ДОРОГИ С УЧЕТОМ  ПСИХОФИЗИОЛОГИЧЕСКОЙ  
И ТЕХНИЧЕСКОЙ БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ 

(21) Номер заявки: a 20140697 
(22) 2014.12.10 
(43) 2016.08.30 
(71) Заявитель: Белорусский националь-

ный технический университет (BY) 
(72) Автор: Селюков Дмитрий Дмитрие-

вич (BY) 

(73) Патентообладатель: Белорусский нацио-
нальный технический университет (BY) 

(56) BY 16618 C1, 2012. 
SU 1298282 A1, 1987. 
RU 2000376 C1, 1993. 
RU 2024668 C1, 1994. 
RU 2186167 C1, 2002. 
SU 1335607 A1, 1987. 
SU 387065, 1973. 

 
(57) 
1. Способ устройства закругления автомобильной дороги, включающего круговую и 

переходные кривые, с учетом психофизиологической безопасности движения при скоро-
сти V, при котором осуществляют трассирование оси дороги через контрольные точки, 
провешивают прямые тангенсов, находят положение вершины угла поворота, обуслов-
ленного топографическими, геологическими и гидрогеологическими препятствиями, оп-
ределяют дальность сосредоточения взгляда водителя на покрытии дороги LДСВV, угол 
рабочей зоны видимости водителем пути в направлении движения βРЗВV, равный макси-
мальному углу поворота автомобильной дороги, по полученным данным определяют ми-
нимальный радиус круговой кривой на закруглении RПМИН из выражения: 

RПМИН = LДСВV/βРЗВV, 
и длину переходной кривой (L) из выражения: 

L = T·V, 
где T - время движения транспортного средства по переходной кривой. 
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2. Способ устройства закругления автомобильной дороги, включающего круговую и 
переходные кривые, с учетом технической безопасности движения при скорости V, при 
котором осуществляют трассирование оси дороги через контрольные точки, провешивают 
прямые тангенсов, находят положение вершины угла поворота, обусловленного топографи-
ческими, геологическими и гидрогеологическими препятствиями, измеряют угол поворота, 
определяют вес G и сцепной вес G2 транспортного средства, коэффициент обтекаемости k 
и лобовую площадь транспортного средства S, угол наклона к горизонту проезжей части в 
поперечном β и продольном направлении α, коэффициент сцепления колеса транспортно-
го средства с поверхностью дорожного покрытия ϕv, и определяют минимальный радиус 
круговой кривой (RТМИНП) при ее подъеме из выражения: 
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а при ее спуске из выражения: 
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где g - ускорение силы тяжести; 
fv - коэффициент сопротивления качению колеса транспортного средства при скорости V, 

и определяют длину переходной кривой (L) из выражения: 
L = T·V, 

где T - время движения транспортного средства по переходной кривой. 
 
 

Изобретение относится к судебной автодорожной экспертизе дорожно-транспортного 
происшествия на закруглении автомобильной дороги и может быть использовано в до-
рожном строительстве, а именно при устройстве автомобильной дороги на закруглении. 

Известны способы устройства закругления автомобильной дороги, включающие кру-
говую и переходные кривые, которые определяют с учетом психофизиологической и тех-
нической безопасности движения. При этих способах осуществляют трассирование оси 
дороги через контрольные точки, провешивают прямые тангенсов, находят положение 
вершины угла поворота, обусловленного топографическими, геологическими и гидрогеоло-
гическими препятствиями, измеряют угол поворота, вписывают в угол поворота минималь-
ный радиус кривой. Минимальный радиус кривой определяют с учетом центробежной 
силы [1, 2], силы тяги транспортного средства и продольного уклона дороги [3], рабочей 
зоны видимости водителем пути в направлении движения [4], порога новизны программы 
при движении за лидером [5] и контроля положения транспортного средства на полосе 
движения [6]. Минимальный радиус (Rмин) и длину переходной кривой (L) определяют из 
выражения: 
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где V - расчетная скорость движения, км/ч; 
µv - коэффициент поперечной силы при скорости V, доля единицы; 
iп - поперечный уклон покрытия на круговой кривой, доля единицы; 
I - нарастание центробежного ускорения, м/с3. 
Затем определяют производные от радиуса (длина переходной кривой, уклон виража и 

уширение проезжей части), составляют проект закругления дороги и выносят его в натуру. 
Недостатком этих способов устройства закругления автомобильной дороги является 

то, что при определении минимального радиуса длины переходной кривой не учитывают 
зрение водителя (угол рабочей зоны глаза при скорости V [7], угол рабочей зоны видимо-
сти при скорости V [8]) и особенности решения им зрительных задач, угловую скорость 
поворота водителем рулевого колеса транспортного средства, конструктивные особенно-
сти рулевого управления [9]. Угол поворота не нормируют, а он в ряде случаев оказывает 
большее влияние на аварийность, чем радиус кривой [10]. В пределах построенного за-
кругления автомобильной дороги радиус кривой отклоняется от проекта в 5-10 раз [11]. 
Это требует от водителя резкого поворота рулевого колесо транспортного средства для 
приведения в соответствие траектории движения с геометрическим эквидистантным очер-
танием границ полосы движения на закруглении автомобильной дороги и приводит к до-
рожно-транспортным происшествиям [12]. 

В уровне науки и технике не выявлено способа устройства закругления автомобиль-
ной дороги того же назначения, которое может быть принято в качестве ближайшего ана-
лога заявленного изобретения. 

Задачей, решаемой изобретением, является снижение аварийности на закруглении ав-
томобильной дороги по причине дорожного фактора. 

Для достижения поставленной задачи предложен способ устройства закругления ав-
томобильной дороги, включающего круговую и переходные кривые, с учетом психофи-
зиологической безопасности движения при скорости V, при котором осуществляют 
трассирование оси дороги через контрольные точки, провешивают прямые тангенсов, на-
ходят положение вершины угла поворота, обусловленного топографическими, геологиче-
скими и гидрогеологическими препятствиями, определяют дальность сосредоточения 
взгляда водителя на покрытие дороги LДСВV, угол рабочей зоны видимости водителем пу-
ти в направлении движения βРЗВV, равный максимальному углу поворота автомобильной 
дороги, по полученным данным определяют минимальный радиус круговой кривой на за-
круглении RПМИН из выражения: 

RПМИН = LДСВV/βРЗВV, (3) 
и длину переходной кривой L из выражения: 

L = T⋅V, (4) 
где T - время движения транспортного средства по переходной кривой с учетом конструк-
тивных особенностей рулевого механизма транспортного средства при скорости движения 
V, скорости поворота водителем рулевого колеса и повышении функциональной напря-
женности водителя не более 5 % относительно фона. 

Для достижения поставленной задачи предложен способ устройства закругления ав-
томобильной дороги, включающего круговую и переходные кривые, с учетом техниче-
ской безопасности движения при скорости V, при котором осуществляют трассирование 
оси дороги через контрольные точки, провешивают прямые тангенсов, находят положение 
вершины угла поворота, обусловленного топографическими, геологическими и гидрогео-
логическими препятствиями, измеряют угол поворота, определяют вес G и сцепной вес G2 
транспортного средства, коэффициент обтекаемости k и лобовую площадь транспортного 
средства S, угол наклона к горизонту проезжей части в поперечном β и продольном на-
правлении α, коэффициент сцепления колеса транспортного средства с поверхностью до-
рожного покрытия ϕv и определяют минимальный радиус круговой кривой (RТМИНП) при 
ее подъеме из выражения: 
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а при её спуске из выражения: 
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где g - ускорение силы тяжести, м/с2; 
fv - коэффициент сопротивления качению колеса транспортного средства при скорости 

V, доля единицы; 
и определяют длину переходной кривой L из выражения: 

L = T·V, (7) 
где Т - время движения транспортного средства по переходной кривой, которое зависит от 
конструктивных особенностей рулевого механизма транспортного средства при движении 
со скоростью V, скорости поворота водителем рулевого колеса и исключении скольжения 
транспортного средства в направлении вектора сдвигающей силы по причине дорожного 
фактора. 

На фигуре схематично изображена автомобильная дорога на закруглении. 
Закругление автомобильной дороги содержит прямые тангенсы 1, образующие угол 

поворота 2, определяемый топографическими, геологическими и гидрологическими пре-
пятствиями, расположенными внутри угла поворота, вписанную в угол поворота круго-
вую кривую 3 и переходные кривые 4, нормальный поперечный профиль дорожного 
полотна на прямолинейном участке 5, вираж 6 и отгон виража 7, уширение 8 и отводы 
уширения 9 проезжей части 10. 

Результаты сравнительного анализа признаков известных технических решений и за-
явленного решения показывают, что в заявленном решении имеются признаки, которых 
нет в известных решениях, поэтому решение отвечает критерию "новизна". Существен-
ным признаком заявленного способа устройства закругления автомобильной дороги явля-
ется определение угла поворота с учетом психофизиологических возможностей водителя 
и угла поворота передних колес транспортного средства, исключающего скольжение при 
повороте водителем рулевого колеса для приведения в соответствие траектории движения 
с геометрическим эквидистантным очертанием границ полосы движения на закруглении. 
Наличие новых отличительных признаков у заявленного технического решения указывает 
на появление нового свойства, снижение аварийности на закруглении автомобильной до-
роге по причине дорожного фактора, поэтому заявленное техническое решение соответст-
вуют критерию "существенные отличия". 
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