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《公路工程技术标准》调整当议

杨智生
(交通部规划研究院 北京市 100029)

摘 要:《公路工程技术标准》是我国公路行业的基本法，是政府主管部门审批立项的主要依据。

设计指标取值对公路行业的可持续发展具有极其重要的影响。通过分析工程实践中存在的具体问题，

技术标准有关间题进行了探讨，提出调整建议，与公路行业同仁商榷。

    关键词:公路;技术标准;设计指标

它所规定的

对公路工程

1 历史回顾

    我国《公路工程技术标准》的雏形是基于前苏联

规范《公路工程设计准则》编制的，建国以来，虽经历

了1951年版《公路工程设计准则(草案)),1954年版

《公路工程设计准则(草案))),1956年版《公路工程

设计准则(修订草案))),1972年版《公路工程技术标

准(试行))),1981年版《公路工程技术标准》,1988年

版《公路工程技术标准》,1997年版《公路工程技术

标准》和2003’年版《公路工程技术标准》等8次大的

修订，但在历次标准的制定中均采用了将设计速度

与路基宽度一一对应的“捆绑”式编制思路，以1972

年版(表1)和2003年版(表2)为例可管窥建国以来

我国公路技术标准的编制脉络。

表1 各级公路路基路面宽度(1972年版)

公路等级

四

平原微丘 山岭重丘 平原微丘 山岭重丘 平原微丘 山岭重丘

计算行车速度/(km/h) 120 80 40 60 30 40 20

路基宽度/m ) 23 10或12 8.5 8.5 7. 5 4.5-6. 5

路面宽度/m 2X7.5 7或9 7 7 6 3. 5

表2 各级公路路墓路面宽度((2003年版)

公路等级 高 速公 路、一 级 公路

设计速度/(km/h) 120 100 80 60

车道 数 8 6 4 8 6 4 6 4 4

路基宽度 一般值 45.50 34. 50 28.00 44.50 33.50 26.00 32.00 24.50 23.00

n1

最小值 26.00 24. 50 21. 50 20.00

公路等级 二级公路、三级公路、四级公路

设计速度/(km/h) 80 60 40 30 20

车道 数 2 2 2 2 2或1

路基宽度
      m

一般值 12.00 10.00 8.50 7. 50 6. 50(双车道) 4. 50(单车道)

最小值 10.00 8.50
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    作为重要的基础设施，我国历来采用政府审批

的办法确定公路建设技术标准。根据现行《公路工程

技术标准》，某项目的设计速度一经确定，其路基宽

度便是惟一的定值，根据地形条件及地区经济发展

水平灵活选用路基横断面各组成参数的思想是很难

实现的。总结我国公路建设的经验与教训，在技术标

准中将设计速度与路基宽度进行一一对应的“捆绑”

式规定存在诸多弊病。

    (1)我国幅员辽阔，地形条件千差万别，各地经

济发展很不平衡。新疆、内蒙、黑龙江等省、自治区地

形条件好的区域比较多，这些区域均可采用较高级

别的设计速度;但经济发展水平低，交通量较小，确

无采用过宽路基的必要。经济发展水平高的东部等

地区，路基宽度确有必要拟定得宽一些，以提高通行

能力;但这些地区往往地形或地物条件较复杂，很难

达到高级别的设计速度。以高等级公路的中央分隔

带宽度和硬路肩宽度的选择为例，可管窥将设计速

度和路基宽度“捆绑”的不足。

    中央分隔带宽度除保证为防撞设施提供空间的

最小宽度外，选择其宽度的主要因素取决于项目所

在地区的用地条件。在人口稠密、土地价值高的经济

发达区域，若设计速度采用120 km/h，则按现行《公

路工程技术标准》，中央分隔带宽度一般应采用

3. 0 m，这将造成土地资源不必要的浪费。为此，河

南省出台的地方性技术标准中规定该宽度应小于或

等于2. 0 m。而在草原、戈壁荒野地区，采用宽

10. 0 m以上的中央分隔带不仅可节省大量的安全

设施费用，且可大幅降低交通事故率。右侧硬路肩宽

度选择的主要因素取决于道路的车辆构成和设计年

限内能达到的服务水平，对以小型车为主(如机场专

用公路)或设计年限内可持续保持一级服务水平的

道路(如西部地区的某些高速公路)而言，选择宽

2.5 m的硬路肩是适宜的，其他道路一般应选择可

满足大型车停靠、宽3. 0 m的硬路肩。京津塘高速公

路交通量大、大型车混入率高，而在项目立项初期，

未经详细技术论证，根据当时的技术标准选用了宽

2.5 m的硬路肩，因停车带宽度不够，无法满足大型

故障车安全停放需要，经常出现大型故障车侵占行

车道停车的情况，导致后方驶来车辆与故障车相撞。

据交管部门统计，从2000年~2004年，路段长

38. 5 km的京津塘高速公路北京段共发生此类事故

23起，死亡29人，占亡人事故总数的25.3%o，盲目套

用不适宜技术标准的教训是非常深刻的。

    中央分隔带宽度、右侧硬路肩宽度等重要横断

面设计参数与设计速度并没有绝对关系，但多年来，

现行《公路工程技术标准》生硬地将两者捆绑在一

起，既限制了各地区选用技术标准的灵活性，也很难

如实反映每条公路所在地区的实际情况。

    (2)((公路工程技术标准》作为我国公路行业的

基本法，应保持一定时期相对的稳定性，不应随不同

年代、不同的公路建设时期而频繁调整技术标准。改

革开放不到20年的时间内，《公路工程技术标准》便

调整了4次，说明我国《公路工程技术标准》的稳定

程度不高。基础型的《公路工程技术标准》的频繁调

整，不仅影响公路行业的技术进步，而且对我国公路

建设有较大影响。

    20世纪80年代末90年代初，根据《公路工程技

术标准》(JTJ 01一88)，甘肃、贵州、云南、广西等省、

自治区建设了大量的二级汽车专用公路。进入21世

纪，随着国家宏观经济政策的调整，这些建成时间不

长的二级汽车专用公路相继走上了改造为高速公路

的苦涩历程，有的大段废弃不用，有的划归地方道

路，造成大量投资和国土资源的浪费。虽然二级汽车

专用公路的出现存在当时经济条件制约等因素，但

影响范围之大却从一个侧面说明基础型的《公路工

程技术标准》没有相对独立性，直接与国家宏观经济

挂钩的弊病;同时，也说明作为统揽全国公路建设的

中国公路工程技术标准存在管的过宽、统的过死的

弊病。

2 国内外标准制定情况

    作为全国通用型的国家《公路工程技术标准》，

一般应只规定便于全国统计(如设计速度级差等)和

符合安全的最低限度要求。以路基横断面各组成参

数为例，《公路工程技术标准》应只规定符合安全(如

行车道最小宽度)的最低限度要求，而横断面各参数

的合理组合则由地方政府或由有经验的设计人员根

据项目所在地区的地形条件和经济发展水平确定，

不宜在《公路工程技术标准》中做硬性规定。与《公路

工程技术标准》类似的我国《城市道路设计规范》

(CJJ 37-90)采用了计算行车速度与路基宽度不一

一对应，只规定构成路基宽度各要素满足安全要求

最小值的编制方法，不仅保持了技术标准在相当长

时间内的稳定性，而且为城市建设灵活运用技术标

准提供了基础。

    ((城市道路设计规范》(CJJ 37一90)在第二章的
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一般规定中规定了便于全国统计的计算行车速度级 了构成横断面各要素的最小值，如表4、表5、表6等。
差标准，如表3;在第四章的道路横断面设计中规定

                                          表3 各类各级道路计算行车速度

道路类别 快速路 主干路 次干路 支路

道路级别 I I l I l l I I l

计算行车速度//(km/h) 80,60 60,50 50,40 40,30 50,40 40,30 30,20 40,30 30,20 20

表4 机动车车道宽度

车型及行驶状态 计算行车速度/(km/h) 车道宽度/m

大型汽车或大、

小型汽车混行

)40 3. 75

<40 3. 50

小型汽车专用线 3.50

公共汽车停靠站 3.00

基宽度基本对应的标准体系，这与日本国土面积狭

小，全国地理条件相似，全岛经济发展水平相当是分

不开的。

    综合分析我国国土面积、差异明显的自然条件

及区域不同的经济发展水平状况，统揽全国的《公路

工程技术标准》采用类似美国或我国城市道路技术

标准的编制方法是比较适宜的。
表5 分车带最小宽度

分车带类别 中间带 两侧带

计算行车速度/(km/h) 80 60,50 40 80 60,50 40

分隔带最小宽度/m 2.0 1.50 1.50 1.50 1.50 1. 50

机动车道路缘带宽度/m 0.5 0.50 0.25 0.50 0.50 0.25

机动车道侧向净宽/m 1.0 0.75 0.50 0.75 0.75 0.50

机动车道安全带宽度/m 0.5 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25

分车带最小宽度/m 3.0 2.50 2.00 2.25 2. 25 2.00

表‘ 硬路肩最小宽度

itjt174:i嚣;二        80RMIMIRdAM/m          1.004,VIFT)}, RtfeJ     1.75
    美国《公路与城市道路几何设计指南》在第二章

(设计控制与准则)和第四章(横断面要素)分别介绍

了设计速度的选择因素和路基横断面各参数的取值

条件与取值范围，而设计速度和路基宽度完全没有

一一对应的关系。该指南仅给设计人员提供了可供

参考的设计原则和重要指标的建议取值范围，具体

的设计取值则给予了各州以充分的灵活性，鼓励各

州针对特定的情况确定合理的数值。

    《法国国道工程技术标准》在第一章基本数据中

将公路分为特级、一级、二级、三级和四级等5个等级，

设计速度范围为40-120 km/h，级差为20 km/h，定

义设计速度是用以确定其特殊点的最小几何特性的

速度;在第三章横断面中规定了路基横断面各参数

的取值条件与取值范围，而设计速度和路基宽度亦

没有一一对应的关系。

    《日本高速公路设计要领》采用了设计速度和路

3 《公路工程技术标准》调整建议

    技术标准是公路工程诸要素如设计速度、车道

数、车道宽度、曲线半径、中央分隔带宽度、硬路肩宽

度等的综合反映。在诸多指标中，设计速度、车道数、

中央分隔带宽度和硬路肩宽度是相对独立性指标，

其他如曲线半径、车道宽度、路缘带宽度等为导出性

指标。作为统揽全国的《公路工程技术标准》，独立性

指标可规定最小值和范围值，具体数值各地区可根

据实际情况灵活取舍，导出性指标可根据设计速度

要求给出规定数值。

3.1独立性指标
    (1)车道数。
    车道数一般根据交通量和服务水平要求通过计

算确定。高速公路、一级公路的车道数为4车道以上

时，按双数增加。

    (2)设计速度。
    设计速度主要根据地形及项目所在地区的土地

开发利用程度，考虑行车的安全性与舒适性、投资的

经济性及与环境的协调性等因素综合确定。为统一

全国设计标准，设计速度级差可做具体规定，如级差

为20 km/h等。

    (3)中央分隔带宽度。
    中央分隔带宽度的一般范围为0. 75 m(为防撞

设施设置提供空间的最小宽度)-10. 0 m(省略防

撞设施的最小宽度)或更宽。

    一般来说，中央分隔带的宽度应当越宽越好，就

行车安全和便利而言，两条反向的车行道分隔得越

远越好。但宽中央分隔带占地较多，施工与养护费用
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亦随路基宽度的增加而增加。就我国而言，大于3m

的宽中央分隔带仅适合于草地或戈壁滩等征地费

用较低的地区。在除高速公路以外的道路上，采用宽

中央分隔带的另一种考虑是:合理的较宽中央分隔

带可以为路侧人行道、公路标志、公用设施、停车、

排水设施、侧向净空，以及保留自然植被提供空间。

在道路交叉口为行人提供避险区域，并改善道路

外观。

    (4)右侧硬路肩。
    公路一般应设置一定宽度的路肩带。路肩分硬

路肩和土路肩，高速公路和一级公路应设置硬路肩

和土路肩，其他公路可不设硬路肩。土路肩宽度一般

为0. 75 m-1. 50 m，硬路肩最小宽度如表70

                表7 硬路肩最小宽度

表8 营运速度与动态净空的关系

最大车速/(km/h) 最小动态净空/m

V> 70 1.25

50<V(70 1.00

30<V镇50 0. 75

V< 30 0.50

硬路肩功能 最小宽度/m

为路面提供结构支撑 0.5

保障路面排水 1.0

供小客车紧急停靠 2. 5

供大型车紧急停靠 3.0

    不论宽度如何，路肩应连续设置，以充分发挥路

肩的功能与作用。高速公路和一级公路硬路肩宽度

小于2.5 m时，应隔一定间距设置紧急停车带。

    路肩宽度应考虑交通安全、车辆组成、路段通行

能力、对周边环境影响，以及初始建设费用及维护运

营费用等因素综合确定。

    一般公路进行路肩设计时还需考虑行人及非机

动车的需求。对于那些没有设置专用人行道的道路

而言，硬路肩可为行人及非机动车提供便利。

    高速公路和一级公路右侧硬路肩一般根据车辆

构成和设计年限内能达到的服务水平确定。对需要

设置硬路肩的道路，若其以小型车为主或设计年限

内可持续保持一级服务水平，从降低建设费用考虑，

一般可选择宽度为2.5 m的硬路肩。其他道路一般

选择可满足大型车停靠、宽3. 0 m的硬路肩。

3.2 主要导出性指标

    (”车道宽度。
    行车道的宽度由机动车的物理尺寸确定，但随

着公路设计车速的增加，行车道宽度也需加以调整，

以允许车辆保持一定范围的侧向运动。

    一个车道宽度(m)=标准车辆宽度(2.5 m)+

动态净空

    动态静空见表80

    对于双向双车道公路，车道应增加0. 25 m的净

宽，作为会车安全措施。

    (2)路缘带。
    在中央分隔带两侧设置的路缘带可提供安全行

车所必需的侧向余宽，并能起到引导驾驶员视线的

作用。

    两侧路缘带宽度与设计速度相关，设计速度>

80 km/h时可采用0. 75 m，设计速度簇80 km/h时

可采用0. 50 m.
    (3)圆曲线最小半径。

    圆曲线最小半径根据设计速度经数学计算而得。

    (4)最大纵坡。
    根据汽车的爬坡能力和设计速度经数学计算

而得。

3.3 技术标准的应用
    (1)技术标准的选择应充分重视行车的安全性

和舒适性，但在经济和社会效益方面也应是比较适

宜的。一般地说，通行交通量大，由此带来的效果和

收益也大;那么，从国民经济的观点来看，为了给公

路提供较高的服务质量，投资多一点也是容许的。反

之，通行交通量小，带来的效果和收益也小，投资就

得适当地节制一些。技术标准的选择应根据项目所

在地区的自然条件和社会经济发展状况，综合分析

可以采用的独立性指标取值，由独立性指标和导出

性指标综合为该项目的技术标准。

    (2)公路交通是呈线形带状走廊分布的，具有较

强的区域经济辐射作用。其交通流量的分布不可能

是均衡的，它根据所处地域的经济发展状况、人口分

布及交往需求，具有路段和时段的积聚效应。因此，

在确定一条公路的技术标准时，应当根据分段交通

量的不同，在符合长远发展规划的前提下，合理确定

不同路段的技术标准，不宜将一条公路按一个技术

标准贯穿始终。

    (3)在导出性指标中，最小圆曲线半径及最大纵

坡等涉及交通安全的指标，应严格掌握;但对于好中

求好的线形指标，如曲线间的直线长度，可灵活掌
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循环经济理念在公路建设中的实践与应用
  汪 波‘，管
(1.安徽省公路管理局

勤“，ill̀东根‘，朱新实‘
合肥市 230022; 2.安徽省高速公路总公司)

    摘 要:近年来安徽公路建设坚持科学的可持续发展观，走资源节约型发展之路，不仅制定出多项符合循环

经济理念的技术政策，而且大力研究推广符合该理念的新材料、新技术和新工艺。本文主要介绍了在公路边坡生态

防护、老路面利用及再生等方面的实践经验，同时展望了循环经济理念在今后公路建设中广阔的应用前景。

    关健词:公路建设;循环经济;技术应用

    循环经济是指在资源投入、企业生产、产品消费

及其废弃的全过程中，将资源消耗型线形增长的经

济，转变为依靠生态型资源循环来发展的经济。

    公路是一个特殊的产品，每一条公路都是具有

不同特性的单件产品，建设公路资金投入高、资源消

耗多、对环境的影响大，在此领域树立循环经济理

念，就是要循环利用和节约路用资源，以最小的资源

消耗和环境污染来获取最大的公路发展效益。其在

公路建设领域中的实践主要体现在3个方面:一是

节约资源;二是保护环境;三是材料循环利用。近年

来，安徽公路管理部门充分发挥循环经济理念在公

路发展中的作用和影响，加快推进实践的步伐，不仅

贯彻落实符合循环经济理念的技术政策，而且坚持

科技创新，大力研究推广新材料、新技术和新工艺。

1. 1

循环经济理念的实践

  贯彻落实符合循环经济理念的技术政策

    近十年来，安徽公路建设快速发展，有利地推动

了安徽经济的发展，但同时也给各级公路管理部门

带来沉重的债务负担，特别是近两年公路建设资金

严重短缺，土地资源瓶颈作用日益突显，主要路用材

料水泥、钢材、石料、沥青等国内需求旺盛，价格上

涨。在此形势下，我们在路网改造和重要县道建设工

程中积极制定并贯彻落实了一系列符合循环经济理

念的技术政策，有利保障了安徽公路可持续发展。

    (1)合理利用老路老桥原则。

    老路老桥是属于国家和人民所有的公益基础设

施，是几代公路人不断建设和养护的成果，过去和现

在都发挥着重要作用，应该倍加珍惜。由于社会经济

的发展可能需要对其进行改建以满足日益增长的交

通需求，但老路改建与新路建设相比具有明显不同

点，老路老桥既是实施改建的重要边界条件，又是改

建工程的重要资源。从循环经济理念出发，借鉴世界

建筑改建的历史经验，我们认为应该从工程设计阶
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握，不宜片面追求高指标。从行驶顺畅、线形连续、环

境优美、景观协调的角度，一般地形条件下，就高速

公路而言，路线平曲线半径采用1 000̂ 3 000 m，曲
线长度1-2 km为宜。在平面指标和纵面指标的搭

配中，若平面或纵面指标达到较低值，特别是当平面

与纵面指标同时达到较低值时，应强调两者的组合。

当平面、纵面指标均较高时，可放松平纵组合要求，

尤其当平曲线半径大于4 000 m以上、纵面坡差小

于1%时，可不考虑平纵组合要求。
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