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１．１　 道路运输概论

▶１．１．１　 道路运输的地位和作用

（１）道路运输的特点

交通运输是国民经济的命脉，既是商品流通的重要条件，也是国民经济基础产业之一，在
社会物质产品的生产、分配和交换过程以及人民生活中起着重要的作用。

现代交通运输是由铁路、道路、水运、航空和管道等运输所组成。 铁路运输具有远程的大

宗货物及人流运输优势；水运在通航的地区具有廉价运输的优势；航空运输具有快速运输旅客

和贵重、紧急物资及邮件的优势；管道多用于运输液态和气态（如石油、煤气）及散装物品。
道路运输与其他运输方式相比，则具有以下优点：
①机动灵活，直达门户。 道路运输可避免中转重复装卸，能满足多种运输需要，不受批量

限制，时间不受约束，对贵重物品、易碎物品、防腐保鲜货物的中短途运输尤为适宜。
②为其他运输方式集散、接运客货。 如果缺少道路运输的这种作用，其他运输方式功能的

发展将受到极大的影响。
③道路运输的技术特性简单，社会普及率高。
道路运输在中短途和实现“面”上运输方面有较大优势，在厂矿企业内部及城市交通中，

道路运输是主要的运输方式。 道路运输是唯一能兼顾运输中多方面基本要求的运输方式。
（２）道路运输的地位、作用

货物由生产地到消费地，旅客由出发地到目的地完成运输过程，一般需要几种运输工具分

工协作，才能完成并达到经济、合理、有效。 在此过程中，总是离不开道路运输的衔接、补充和

纽带作用。 由于道路运输的灵活性和深入性，才能将各种运输方式连接成网，组成一个分工合

作、协调发展的综合运输体系，充分发挥运输业在经济和社会发展中的重要作用，并提高综合

运输能力和综合运输效益。 道路运输的这种独特作用，是其他各种运输方式所不能替代的，它
在经济和社会发展中的重要地位是毋庸置疑的。

世界各国经济发展的历史证明，道路运输是经济发展的动脉。 经济发达国家，其交通运输

特别是道路运输必定很发达。 因此，道路运输发展水平成为衡量和反映一个国家和一个地区

·１·



经济发展水平的主要指标之一。 我国近年来由于对公路、城市道路建设的重视，高速公路的修

建、汽车工业的发展，带来了道路运输事业的振兴，从而有力地促进了经济的发展和社会生产

力的提高。
综上所述，发展道路运输，有利于促进社会生产及整个国民经济的繁荣；发展道路运输，有

利于改善人民群众的旅行条件，提高人民的物质文化生活水平；发展道路运输，有利于促进各

地区经济和文化的繁荣，加强各地人民间的交流与团结；发展道路运输，有利于加强边疆地区

的建设和防务，巩固国防。

▶１．１．２　 高速公路的特殊地位与作用

现代化的道路运输是以高速公路为标志的，与一般公路有着质的区别，它对社会、经济、国
防的发展有着特别重要的意义。

（１）高速公路的特点

高速公路是汽车专用、分隔行驶、全部立交、控制出入设施完善及高标准的公路。 与一般

公路相比有如下优点：
①车速高。 高速公路的时速一般可高达 １２０ ｋｍ ／ ｈ，平均时速：美国为 ９７ ｋｍ ／ ｈ，英国、法国

为 １１０ ｋｍ ／ ｈ。 日本资料表明，高速公路的平均时速比一般公路高 ６２％ ～７０％。 我国技术标准

提出高速公路设计速度不宜低于 １００ ｋｍ ／ ｈ。
②通行能力大。 一般双车道公路的通行能力为 ５ ０００～６ ０００ 辆 ／ ｄ（辆 ／日），一条四车道的

高速公路通行能力可达 ３４ ０００～５０ ０００ 辆 ／ ｄ，六车道和八车道可达 ７０ ０００～１００ ０００ 辆 ／ ｄ，可见

高速公路的通行能力比一般公路成几倍甚至几十倍地增加。
③行车安全。 高速公路上行车，有严格和完善的交通控制，交通事故可大大减少。 据有关

国家的统计，高速公路与普通公路相比，交通事故率的降低幅度为：美国 ５６％，英国 ６２％，日本

８９％，德国 ９０％。 日本高速公路的死亡人数为普通公路的 １ ／ ４０，美国不到 １ ／ １０。
（２）高速公路的地位与作用

１）高速公路能更好地促进社会的发展

①促进全社会的生产和运输的合理化。 高速公路的修建促使区域的工农业及各方面生产

的布局更为合理，它与一般公路相互协调，形成公路网的骨架，使公路网的布局更为合理。
②促进沿线经济发展和资源的开发。 高速公路的修建，提高了运输的稳定性和方便性，缩

短了行程时间，增长了平均运距，这将有利于地方经济和一些特殊行业的发展。 例如，法国巴

黎到里昂高速公路建成后，沿线出现了许多新的集镇，为劳动就业、扩大市场和提高社会城镇

化水平提供了条件。
③加速物质生产和产品流通。 高速公路快速、量大、方便的特点，在加速物质生产、促进产

品流通方面有着重要的作用。
④促进水运、铁路与高速公路的联运。 快速灵活的汽车与大运量的火车及价廉长距的水

运有机结合形成联运网，使产品运输更为直接、便利、快速、准时，大大提高了运输效率。
⑤有利于城市人口的分散和卫星城镇的开发。 现代城市过于庞大、集中，造成人口密集、

居住拥挤、交通堵塞、环境污染、生活供应紧张等弊端。 修建高速公路后，沿线小型工业和卫星

城镇的修建，使城市人口向郊外分散，不少城市主要居住地也转向周围卫星城，促进了地区

发展。
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２）高速公路能产生巨大的经济效益，推动经济的发展

①直接经济效益。 高速公路带来的直接经济效益包括缩短运输时间，节省行驶费用（油
耗、车耗、轮耗），减少货物运输损坏，降低事故率而产生的经济效益。

②间接经济效益。 高速公路的修建，促进了沿线的经济发展，带来了巨大的经济效益。 沈

大高速公路、京津塘高速公路、广深高速公路等修建通车后，沿线经济活动大为增强，明显促进

了区域经济的发展。
（３）高速公路对国防的重要意义

高速公路的快速机动，为战时运输提供了有利条件，在国防和军事上有着重要的意义。 第

二次世界大战时，德国为适应摩托化部队的快速调集，当时就修建了高速公路 ３ ８６０ ｋｍ，并以

此作为飞机起飞的临时跑道，它使得希特勒有可能利用“闪电战”横扫欧洲大陆。 日本则称高

速公路为“对国家兴亡关系重大的道路”，该国已形成以东京为中心的全国高速公路网，能在

２ ｈ 内通过高速公路到达全国各地。

▶１．１．３　 公路运输的发展趋势

（１）我国公路运输的发展趋势

中华人民共和国成立以来，公路交通运输事业发生了翻天覆地的变化，到 ２０００ 年底，全国

公路通车里程已超过 １４０ 万 ｋｍ。 高速公路建设突飞猛进，通车里程已达 １．６ 万 ｋｍ，跃居世界

第 ３ 位。 到 ２００８ 年底，全国公路总里程达到 ３７３．０２ 万 ｋｍ，约为中华人民共和国成立初期的

４６ 倍。 其中，高速公路里程 ６０ ３０２ ｋｍ，一级公路 ５４ ２１６ ｋｍ，二级公路 ２５８ ２２６ ｋｍ。 高级、次高

级路面里程 １９９．５６ 万 ｋｍ，路面铺装率达到 ５３．５％，公路桥梁 ５９ 万座，其长度为 ２．５２５ 万 ｋｍ，公
路密度提升到 ３８．８６ ｋｍ ／ １００ ｋｍ２。 截至 ２０１５ 年全国公路总里程已达 ４５０ 万 ｋｍ，国家高速公

路网基本建成，高速公路总里程达到 １０．８ 万 ｋｍ，排名世界第一，覆盖 ９０％以上的 ２０ 万以上城

镇人口城市，二级及以上公路里程达到 ６５ 万 ｋｍ，国、省道总体技术状况达到良等水平，农村公

路总里程达到 ３９０ 万 ｋｍ。
改革开放以来，农村公路发展迅速，到 ２００８ 年底，全国农村公路通车里程达 ３１２．５ 万 ｋｍ，

全国通公路的乡镇、行政村比例已增加到 ９８．５４％。 乡镇通沥青（水泥）路面率达到８８．６％，东、
中部地区建制村通沥青（水泥）路面率达到 ９０．１％，西部地区建制村通沥青（水泥）路面率达到

８１．２％。 全国农村公路路网已经延伸到高原、山区，从少数民族地区到贫困老区的各个角落。
近年来，中国的高速公路建设突飞猛进，１９６４ 年 ６ 月 ２７ 日，沈阳至大连高速公路（最初为

一级公路标准）动工建设，为中国内地第一条开工兴建的高速公路，并先于中国首条规划的京

津塘高速公路施建。 １９７０ 年 ９ 月 ２６ 日，沈大高速公路建成通车，为中国内地首条投入使用的

高速公路。 １９９９ 年我国高速公路总里程突破 １ 万 ｋｍ，２００３ 年年底超过 ２．９ 万 ｋｍ，位居世界第

二；截至 ２０１８ 年底，中国的公路里程已达 ４８５ 万 ｋｍ，其中高速公路总里程已达 １４．３ 万 ｋｍ，位
列世界第一。 截至 ２０１９ 年，中国的高速公路总里程已经达到 １４．９６ 万 ｋｍ，２０２０ 年高速公路总

里程达到 １５ 万 ｋｍ。
我国公路运输发展的总趋势：
①我国公路运输发展和各国公路运输发展的趋势是一致的，可用 Ｓ 形增长曲线来描述。 Ｓ

形增长曲线包括产生（低速增长）、发展（高速增长）和稳定等 ３ 个阶段。 我国公路运输在 ２０
世纪 ８０ 年代以前基本处于低速增长阶段，２０ 世纪 ８０ 年代初开始高速发展，这一阶段延续
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至今。
②２０１７ 年以来，加快推进现代综合交通运输体系建设，促进各种运输方式深度融合发展。

我国公路运输在综合运输体系中的地位将得到加强。
③交通是兴国之要、强国之基。 ２０１９ 年 ９ 月 １９ 日，中共中央、国务院印发《交通强国建设

纲要》，明确从 ２０２１ 年到 ２１ 世纪中叶，我国将分两个阶段推进交通强国建设。 到 ２０３５ 年，基
本建成交通强国，形成三张交通网、两个交通圈。 建设多层级一体化国家综合交通枢纽系统，
国家综合立体交通网实体线网总规模合计 ７０ 万 ｋｍ 左右（不含国际陆路通道境外段、空中及

海上航路、邮路里程），其中铁路 ２０ 万 ｋｍ 左右，公路 ４６ 万 ｋｍ 左右，高等级航道 ２．５ 万 ｋｍ
左右。

（２）国外公路运输的发展

１）公路运输比重增加

经济发达国家公路运输总的发展趋势是，它在各种运输方式中所占比重越来越大。 许多

国家早已打破了以铁路运输为中心的局面，使公路运输发展成为各种运输方式的主要力量，引
起了运输结构的根本改变。

目前，欧美、日本等的汽车客货运量都超过了铁路。 从发展看，公路运输在各种运输方式

中所起的作用将继续加强。
２）提高公路建设的质量和数量

在发达国家，公路网已建成，工作重点从增加数量转向提高质量。 同时还大力修建高速公

路，为运输高速化及大运量运输创造条件。
３）载重汽车向大（小）型、高速、专用和列车化方向发展

为适应大宗货物和短途小批量货物的运输需要，载重汽车不断向大、小型两头发展，以求

得较好的经济效果。 据苏联的资料，通过改善汽车吨位构成使之合理化，每年可节约 ２．５ 亿卢

布。 此外，为提高运输条件和装卸条件，最大限度减少装卸时间和提高货运质量，各国还大力

发展专用车辆运输，如各种平板车、集装箱车等。
许多国家都在大力推行汽车运输列车化。 在车轴负荷受到法规轮胎道路承受能力限制的

情况下，用增加车轴的方式来提高载货量已成为共同趋势。
４）广泛采用先进的运输组织形式，实现管理现代化

许多国家积极发展集装箱运输，组织汽车运输与其他运输方式直达联运，以及相应提高装

卸机械化程度等。 同时，在汽车运输组织与管理工作中广泛采用现代数学、计算机和无线电技

术，实现管理现代化。
５）重视环境保护

新建和扩建工程中注意环境保护工程。 在德国，环境保护工程的投资费用占总投资额的

５．２０％。

▶１．１．４　 我国城市道路的发展趋势

近年来，城市及城市道路建设发展很快。 到 ２００８ 年底，我国设市的城市已达 ６５５ 个，城市

化率水平达 ４５．６８％，其中 １００ 万人口以上的特大城市有 ５８ 个。 截至 ２０１１ 年底城市化率已突

·４·

　 道路勘测设计（第 ６ 版）
　 　 　 　 　 　 　 　 



破 ５０％。 ２００３ 年，全国城市道路里程达 ２０．８ 万 ｋｍ，道路面积 ３１．６ 亿 ｍ２，城市人均道路面积

９．３４ ｍ２。 ２０１９ 年中国城市道路长度为 ４５．９ 万 ｋｍ，同比增长 ６．３％。 公共交通得到快速发展，
城市人均公共用地不断增加，新建、改建各种互通与分离式立体交叉、城市快速道路、高价路、
干道等城市交通基础设施。

从 １９８０ 年到现在的 ４０ 多年里，我国城建方针、城市发展驱动力、交通特征、交通发展策略

等都有很大变化，实现从增量到存量的发展，经历了从偿还历史欠账到引导城市发展的过程。
目前，我国城市道路交通发展已经进入新阶段，为适应新阶段的发展，２０１８ 年 １２ 月，住房和城

乡建设部发布了《城市综合交通体系规划标准》，２０２１ 年 ２ 月，国家印发了《国家综合立体交通

网规划纲要》 。 智能、互联、协同等一系列新的交通服务、城市交通管理技术，对整个城市道路

交通带来很大影响。

１．２　 道路的分类、分级与技术标准

▶１．２．１　 道路的分类

（１）道路的定义

道路是供各种车辆（无轨）和行人等通行的工程设施。 按其使用特点分为公路、城市道

路、厂矿道路、林区道路及乡村道路等。
（２）公路

公路是指连接城市、乡村和工矿基地等，主要供汽车行驶，具备一定技术和设施的道路。
公路按其在公路网中的地位与功能可划为：国家干线公路（简称“国道”）和省级干线公路（简
称“省道”）、县级公路（简称“县道”）、乡村道路（简称“乡道”）以及专用公路等，县道和乡道称

为农村公路。 Ｇ ＼Ｓ ＼Ｘ ＼Ｙ ＼Ｚ ＼Ｃ ＼Ｄ 分别代表：国道 ＼省道 ＼县道 ＼乡道 ＼专用公路 ＼村道 ＼城市道路。
各类公路形成国家公路网，详见图 １．１。

图 １．１　 国家公路网组成

国道是指在国家干线网中，具有全国性的政治、经济和国防意义，由国家统一规划，并经确

定为国家级干线的公路。
省道是指在省公路网中，具有全省性的政治、经济和国防意义，并经确定为省级干线的公

·５·

第 １ 章　 绪　 论　 



路，由省负责建设、养护、改造。
县道是具有全县性的政治、经济意义，并经确定为县级的公路。
专用公路是由工矿、农林等部门投资修建，主要供部门使用的公路。
在城市、厂矿、林区、港口等内部的道路，都不属于公路范畴，但穿过小城镇的路段仍属公路。
路网中的公路均有编号，公路编号 １ 开头表示的是呈放射状的道路，编号 ２ 开头表示的是

南北走向的道路，编号 ３ 开头表示的是东西走向的道路，高速公路有自己的编号。
（３）城市道路

城市道路是指在城市范围内，供车辆及行人通行的，具备一定技术条件和设施的道路。 城

市道路是城市组织生产、安排生活、搞活经济、物质流通所必需的交通设施，也是城市市政设施

的重要组成部分。
（４）厂矿道路

厂矿道路指主要供工厂、矿山运输车辆通行的道路，通常分为厂内道路、厂外道路和露天

矿山道路。 厂外道路为厂矿企业与国家公路、城市道路、车站、港口相衔接的道路或是连接厂

矿企业分散的车间、居住区之间的道路。 厂矿道路按 １９８７ 年国家计划委员会颁布由交通运输

部修订的《厂矿道路设计规范》（ＧＢＪ ２２—１９８７）规定设计。
（５）林区道路

林区道路指修建在林区的主要供各种林业运输工具通行的道路。 由于林区道路的位置、
交通性质及功能不同，林区道路的技术要求应按专门制定的林区道路工程技术标准执行。

（６）乡村道路

乡村道路是指修建在乡村、农场，主要供行人及各种农业运输工具通行的道路，由县统一

规划。 由于乡村道路主要为农业生产服务，一般不列入国家公路等级标准。
各类道路由于其位置、交通性质及功能均不相同，在设计时其依据、标准及具体要求也不

相同，要特别注意。

▶１．２．２　 公路的分级与技术标准

（１）公路等级的划分

公路按中华人民共和国交通运输部颁布的《公路工程技术标准》（ＪＴＧ Ｂ０１—２０１４），以下简

称《标准》。 根据公路使用功能、任务和适应的交通量，考虑汽车行驶质量、出入控制、车道数与车

道内是否专供汽车行驶等条件，分为高速公路、一级公路、二级公路、三级公路、四级公路 ５ 个

等级。
①高速公路为专供汽车分方向、分车道行驶，全部控制出入的多车道公路。 高速公路的年

平均日设计交通量宜在 １５ ０００ 辆小客车以上。 高速公路单向最少设置两个车道，对允许进入

的车辆进行限制，设置中央分隔带分隔对向交通，采用立交接入等措施全部控制出入，排除纵

横向干扰，为通行效率最高的公路。
②一级公路为供汽车分方向、分车道行驶，可根据需要控制出入的多车道公路。 一级公路

的年平均日设计交通量宜在 １５ ０００ 辆小客车以上。 一级公路单向至少设置两个车道，根据功

能需要采取不同程度的控制出入。 具备干线功能的一级公路，为保证其快速、大容量、安全的
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服务能力，通常采用部分控制出入的措施，只对所选定的相交公路或其他道路提供平面出入连

接，而在同其他公路、城市道路、铁路、管线、渠道等相交处设置立体交叉，并设置隔离措施以防

止行人、低速车辆、非机动车以及牲畜等进入；而当一级公路用作集散公路时，纵横向干扰都较

大，通常采取接入管理措施，合理控制公路和周围土地接口的位置、数量、形式，提高安全保障

和服务水平。
③二级公路为供汽车行驶的双车道公路。 二级公路的年平均日设计交通量宜在 ５ ０００ ～

１５ ０００ 辆小客车。 二级公路是在行车道内供汽车行驶的双车道公路。 当慢行车辆交通量较

大，街道化程度严重时，可采取加宽硬路肩的方式增设慢行车道，减少纵、横向干扰，保证行

车安全。
④三级公路为供汽车、非汽车交通混合行驶的双车道公路。 三级公路的年平均日设计交

通量宜为 ２ ０００～６ ０００ 辆小客车。
⑤四级公路为供汽车、非汽车交通混合行驶的双车道或单车道公路。 双车道四级公路年

平均日设计交通量宜在 ２ ０００ 辆小客车以下；单车道四级公路年平均日设计交通量宜在 ４００
辆小客车以下。

三、四级公路为供汽车、非汽车交通混合行驶的双车道公路（四级公路在交通量较小时采

用单车道），允许拖拉机等慢行车辆和非机动车使用行车道，其混合交通特征明显，抑制干扰

能力最弱。
（２）公路等级的选用

公路等级及技术标准在公路工程可行性研究阶段确定。
公路等级的选定应遵循的原则为：公路技术等级选用应根据路网规划、公路功能，并结合

交通量论证确定。
公路功能是公路在路网中为车辆出行提供畅通直达、汇集疏散和出入通达的交通服务能

力。 根据公路网规划、地区特点、公路的交通特性等因素确定公路功能，主要干线公路和次要

干线公路具有畅通直达的功能，主要集散公路和次要集散公路具有汇集疏散的功能，支线公路

具有出入通达的功能。
主要干线公路应选用高速公路；次要干线公路应选用二级及二级以上公路；主要集散公路

宜选用一、二级公路；次要集散公路宜选用二、三级公路；支线公路宜选用三、四级公路。
１）公路类别

公路按照交通功能分为干线公路、集散公路和支线公路 ３ 类。
①主要干线公路。 连接 ２０ 万人口以上的大中城市、交通枢纽、重要对外口岸和军事战略

要地。 提供省际及大中城市间长距离、大容量、高速度的交通服务。
②次要干线公路。 连接 １０ 万人口以上的城市和区域性经济中心。 提供区域内或省域内

中长距离、较高容量和较高速度的交通服务。
③主要集散公路。 连接 ５ 万人口以上的县（市）、主要工农业生产基地、重要经济开发区、

旅游名胜区和商品集散地。 提供中等距离、中等容量及中等速度的交通服务。 与干线公路衔

接，使所有的县（市）都在干线公路的合适距离之内。
④次要集散公路。 连接 １ 万人口以上的县（市）、大的乡镇和其他交通发生地。 提供较短距
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离、较小容量、较低速度的交通服务，衔接干线公路、主要集散公路与支线公路，疏散干线公路交

通、汇集支线公路交通。
⑤支线公路。 以服务功能为主，直接与用路者的出行源点相衔接；衔接集散公路，为地区

出行提供接入与通达服务。
２）公路功能类别确定步骤

①依照行政属性、用地性质、交通需求等实施区域划分，并将区域抽象为交通节点。
②确定节点重要度。 节点重要度是定量描述区域内节点间相对重要程度的指标，主要以

总人口、工业总产值、人均收入等指标作为定量分析各节点重要度的指标。 节点的层次结构见

表 １．１。 当一条公路的主要控制点为 Ａ 层节点时，该公路为主要干线公路；当主要控制点为 Ｂ
层节点时，该公路为次要干线公路；当主要控制点为 Ｃ 层节点时，该公路为主要集散公路；当
主要控制点为 Ｄ 层节点时，该公路为次要集散公路；当主要控制点为 Ｅ 层节点时，该公路为支

线公路。
表 １．１　 交通节点的层次结构

节点层次 中心节点 主要节点

Ａ 北京 各省会、自治区首府、直辖市、特区

Ｂ 省会或自治区首府 各地市政府所在地

Ｃ 地市政府所在地 各县（市）政府所在地

Ｄ 县市政府所在地 各乡、镇政府所在地

Ｅ 乡镇府所在地 各行政村

③当同一区域内存在主要控制点相近的两条或两条以上公路时，应通过路网服务指数确

定其功能类别。 路网服务指数为公路车公里比率与公路里程比率之比。 路网服务指数越大，
则公路功能类别越高。 其计算方法为：规划区域内有 ｎ 条公路，则第 ｉ（ ｉ＝ １，…，ｎ）条公路的车

公里比率 ＲＶＭＴｉ、里程比率 ＲＫｉ
及路网服务指数 Ｒ ｉ按下列公式计算。

车公里比率

ＲＶＭＴｉ
＝

ＶＫＴｉ

 ＶＫＴｉ

× １００％ （１．１）

　 　 里程比率

ＲＫｉ
＝

Ｋ ｉ

 Ｋ ｉ

× １００％ （１．２）

　 　 路网服务指数

Ｒ ｉ ＝
ＲＶＭＴｉ

ＲＫｉ

（１．３）
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式中　 ＶＫＴｉ———路网中第 ｉ 条公路的车公里，ｐｃｕ·ｋｍ，即该公路上通过的车辆数与平均行驶

距离的乘积；

　 　 　 ＶＫＴｉ——— 规划区域内路网中所有公路的车公里之和，ｐｃｕ·ｋｍ；

　 　 　 Ｋ ｉ——— 第 ｉ 条公路的里程，ｋｍ；

　 　 　 Ｋ ｉ——— 规划区域内路网中所有公路的总里程，ｋｍ。

公路功能分类指标包括区域层次、路网连续性、交通流特性和公路自身特性等定性和定量

指标。 不同地区经济发展水平与地形、地貌差异直接影响到分类指标的选取。 各地区可根据

规划区的实际情况自行确定。 推荐的公路功能分类分量化指标规定列入表 １．２。
表 １．２　 公路功能分类指标

分类指标
功能分类

主要干线公路 次要干线公路 主要集散公路 次要集散公路 支线公路

适应地域与

路网连续性

２０ 万人口以上

的大中城市

１０ 万人口以上

重要市县

５ 万人口以上

的县城或连

接干线公路

连接干线公路

与支线公路

直接对应于

交通发生源

路网服务指数 ≥１５ １０～１５ ５～１０ １～５ ＜１

期望速度 ８０ ｋｍ 以上 ６０ ｋｍ 以上 ４０ ｋｍ 以上 ３０ ｋｍ 以上 不要求

出入控制 全部控制出入
部分控制出入

或接入管理
接入管理

视需要控制

横向干扰
不控制

（３）公路工程技术标准

公路技术标准、规范是对路线和各项工程的技术要求。 它反映了我国公路建设的技术水

平及经济状况，公路设计时必须遵守。 各级公路的主要技术指标汇总见表 １．３。
技术标准规范执行严格程度的用词说明：
①表示很严格，非这样做不可的用词，正面词采用“必须”，反面词采用“严禁”。
②表示严格，在正常情况下均应这样做的用词，正面词采用“应”，反面词采用“不应”或

“不得”。
③表示允许稍有选择，在条件许可时首先应这样做的用词，正面词采用“宜”，反面词采用

“不宜”。
④表示有选择，在一定条件下可以这样做的用词，采用“可”。

·９·

第 １ 章　 绪　 论　 



书书书

!
!"
#$

"
#

$
%

&
'

(
)

*
+

,
-

.
!

!
"

#
$

%
&

!
"

'
$

! (
)

*
+

"
!

"
'

$
! ,

-
*

+
"

!
"

.
$

!
"

/
$

!
"

0
$

!
"

1
2

&
3

%!
&'

#
() !

"
!*
+

!+
+

,+
!+
+

,+
,+

-+
,+

-+
.+

#+
#+

*+

4
5

6
,

-
.

.
.

.
.

.
.

*
*

*
*

*
7

!

4
5

8
3

%'
#"
/0

#"
/0

#"
/0

#"
/0

#"
/0

#"
/0

#"
/0

#"
/0

#"
0+

#"
/0

#"
0+

#"
0+

#"
*0

#"
*0

#"
++

9
4

5
8

3
%'

*1
!0

"+
*1

!!
"*
0

*1
/"
0

*1
/"
0

*1
/"
0

*1
/"
0

*1
/"
0

*1
/"
0

*1
/"
+

2"
+

/"
+

/"
+

-"
0

-"
0+

-"
++

7
#"
++

"
:

8
3 %'

;
"

:
'

<
=

#"
++

!*
"0
+"

#"
++

!*
"0
+"

#"
++

!*
"0
+"

#"
++

!*
"0
+"

#"
++

!*
"0
+"

#"
++

!*
"0
+"

#"
++

!*
"0
+"

!"
0+

+"
/0

!"
0+

+"
/0

$
$

$
$

;
"

:
>

?
=

!"
0+

!"
0+

!"
0+

!"
0+

!"
0+

!"
0+

!"
0+

+"
/0

+"
*0

+"
/0

+"
*0

$
$

$
$

@
"

:
'

<
=

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
*0

+"
/0

+"
*0

+"
/0

+"
0+

+"
0+

+"
*0

! A
4

5
"

+"
0+

! B
4

5
"

@
"

:
>

?
=

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
/0

+"
0+

+"
0+

+"
0+

+"
0+

+"
/0

+"
0+

+"
0+

+"
*0

! A
4

5
"

+"
0+

! B
4

5
"

C
D

)
>

?
E

F
%'

0/
+!

1
G

%
!+

3
"

#-
+!

1
G

%
!+

3
"

**
+!

1
G

%
!+

3
"

#-
+!

1
G

%
!+

3
"

**
+!

1
G

%
!+

3
"

**
+!

1
G

%
!+

3
"

!!
0!

1
G

%
!+

3
"

**
+!

1
G

%
!+

3
"

!!
0!

1
G

%
!+

3
"

-+
! 1

G
%

,3
"

#+
! 1

G
%

,3
"

#+
! 1

G
%

,3
"

!0
! 1

G
%

,3
"

H
4

I
J

%'
*!
+

!-
+

!!
+

!-
+

!!
+

!!
+

/0
!!
+

/0
.+

#+
#+

*+

>
K

L
M

%3
#

.
0

.
0

0
-

0
-

/
,

,
2

N
4

O
P

!
"

$
!

$
!

"
$

!
$

!
"

$
!

$
!

"
$

"
$

Q
% R

S
T

U
V

B
W

X
& Y

Z
[

\
]

^
_

`
a

b
c

d
e

f
g

h
'

·０１·

　 道路勘测设计（第 ６ 版）
　 　 　 　 　 　 　 　 



▶１．２．３　 城市道路分类与技术分级

城市道路按交通功能可分为：干线交通道路、集散交通道路及沿线服务交通道路。
城市道路按其在城市道路网中的地位、交通功能以及对沿线的服务功能的不同，我国《城

市道路工程设计规范（２０１６ 年版）》（ＣＪＪ ３７—２０１２）将城市道路分为快速路、主干路、次干路和

支路 ４ 个等级，并应符合下列规定：
（１）快速路

快速路应中央分隔、全部控制出入、控制出入口间距及形式，应实现交通连续通行，单向设

置不少于两条车道，并应设有配套的交通安全与管理设施。
快速路两侧不应设置吸引大量交通车流、人流的公共建筑物的出入口。
快速路为城市中大量、长距离、快速交通服务的重要道路。 有自行车通行时，加设两侧带

辅道；与高速公路、快速路、主干路相交采取立体交叉，在过路行人集中地方设置人行天桥或地

下通道。
（２）主干路

主干路应连接城市各主要分区，应以交通功能为主。 主干路两侧不宜设置吸引大量车流、
人流的公共建筑物的出入口。 主干路是城市道路网的骨架。 自行车交通量大时，宜采用机动

车与非机动车分隔形式，如三幅或四幅路。
（３）次干路

次干路应与主干路结合组成干路网，应以集散交通的功能为主，兼有服务功能。 次干路与

主干路结合组成城市道路网。
（４）支路

支路宜与次干路和居住区、工业区、交通设施等内部道路相连接，应以解决局部地区交通，
以服务功能为主。 对向车道设置分隔带，进出口应采用全控制或部分控制。

各级道路的设计速度应符合表 １．４ 的规定。
表 １．４　 各级道路的设计速度

道路等级 快速路 主干路 次干路 支路

设计速度

／ （ｋｍ·ｈ－１）
１００ ８０ ６０ ６０ ５０ ４０ ５０ ４０ ３０ ４０ ３０ ２０

快速路和主干路的辅路设计速度宜为主路的 ０．４ ～ ０．６ 倍；互通立交匝道及集散车道设计

速度宜为主路的 ０．４～０．７ 倍；平面交叉口内的设计速度宜为路段的 ０．５～０．７ 倍。

·１１·
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１．３　 道路设计主要控制因素

▶１．３．１　 设计车辆

公路几何设计所采用的代表车型，一种假设车辆，其外廓尺寸、载质量、动力性能是确定道

路、交叉布置和几何参数的主要依据。 调研显示，当前运营车辆的外廓尺寸有较多车辆超过

１６ ｍ，出现了 １８ ｍ、２０ ｍ 甚至２６ ｍ的超长车辆。 从公路投资与车辆行驶安全考虑，根据我国

《汽车、挂车及汽车列车外廓尺寸、轴荷及质量限值》（ＧＢ １５８９—２０１６）的规定，考虑满足标准

运营车辆 １００％的需求条件，《标准》增加了大型客车和铰接客车两种车型，并确定鞍式列车尺

寸为长 １８．１ ｍ、宽 ２．５５ ｍ 的铰接列车。 在实际使用中要根据公路功能、设施类型及交通组成

情况综合确定设计车型。 各代表车型的外廓尺寸如图 １．２ 所示。

图 １．２　 代表车型的外廓尺寸（尺寸单位：ｍ）

·２１·

　 道路勘测设计（第 ６ 版）
　 　 　 　 　 　 　 　 



公路和城市道路设计所采用的设计车辆外廓尺寸规定见表 １．５。
表 １．５　 车辆外廓尺寸

车辆类型 总长 ／ ｍ 总宽 ／ ｍ 总高 ／ ｍ 前悬 ／ ｍ 轴距 ／ ｍ 后悬 ／ ｍ

小客车（小客车） ６ １．８ ２ ０．８ ３．８ １．４

大型客车 １３．７ ２．５５ ４ ２．６ ６．５＋１．５ ３．１

铰接客车（铰接车） １８ ２．５ ４ １．７ ５．８＋６．７ ３．８

载重汽车（大型车） １２ ２．５ ４ １．５ ６．５ ４

铰接列车 １８．１ ２．５５ ４ １．５ ３．３＋１．１ ２．３

注：铰接列车的轴距（３．３＋１１） ｍ：３．３ ｍ 为第一轴至铰接点的距离，１１ ｍ 为铰接点至最后轴的距离。 带括弧的车

辆为城市道路设计车辆。

▶１．３．２　 设计速度

道路几何设计（包括平曲线半径、纵坡、视距等）所采用的行车速度是设计各等级公路、城
市道路受限制部分（最小平曲线半径、最大纵坡等）的主要依据。 通常可以认为“在天气良好、
交通密度小的情况下，一般驾驶员能够保持安全而舒适行驶的最大速度”。 设计速度影响公

路外观形状并决定公路几何线形要素。 同时，它又与公路的重要性和经济性有关。 各等级公

路计算行车速度的确定与汽车的最高时速、经济时速有关。
最高时速是汽车按其机械性能和动力性能可能达到的最高速度，如东风 ＥＱ⁃１４０ 型载重车

为 ９０ ｋｍ ／ ｈ，奥迪 Ａ４Ｌ ２０１６ 款 ４５ＴＦＳＩ ｑｕａｔｔｒｏ 个性运动型小客车为 ２５０ ｋｍ ／ ｈ。
经济时速是汽车在一段公路上行驶的最经济（耗油、磨耗最小）的时速，如解放牌 ＣＡ⁃１０Ｂ 型

载重车为 ３５～４５ ｋｍ ／ ｈ。
平均技术速度是指汽车在公路上实际行驶的平均速度。 在一条公路上路段的技术条件各

不相同，如在最小平曲线段、最大纵坡段等路段上，以及交通量较大的会车路段上，都有不同的

行车速度限制，这些速度称为技术车速。 各路段技术车速的平均值，表示该公路实际汽车可能

行驶的最大车速。
为充分发挥汽车的技术性能，平原和微丘区二、三级公路的平均技术车速采用经济时速的

中间值，四级公路采用经济时速的最低值。
各级公路的计算行车速度，应按表 １．３ 的规定采用，城市道路按表 １．４ 的规定采用。
高速公路设计速度不宜低于 １００ ｋｍ ／ ｈ，受地形、地质等条件限制时，可以选用 ８０ ｋｍ ／ ｈ。 作

为干线的一级公路，设计速度宜采用 １００ ｋｍ ／ ｈ；受地形、地质等条件限制时，可以选用８０ ｋｍ ／ ｈ。
作为集散的一级公路，设计速度宜采用 ８０ ｋｍ ／ ｈ；受地形、地质等条件限制，可采用 ６０ ｋｍ ／ ｈ。 高

速公路和作为干线的一级公路的特殊困难局部路段，且因新建工程可能诱发工程地质灾害时，经
论证，该局部路段的设计速度可采用 ６０ ｋｍ ／ ｈ，但长度不宜大于 １５ ｋｍ，或仅限于相邻两互通式立

体交叉之间的路段。 作为干线的二级公路，设计速度宜采用 ８０ ｋｍ ／ ｈ；受地形、地质等条件限制，
可采用 ６０ ｋｍ ／ ｈ；作为集散的二级公路，设计速度宜采用 ６０ ｋｍ ／ ｈ；受地形、地质等条件限制，可采

用 ６０ ｋｍ ／ ｈ。 三级公路设计速度宜采用 ４０ ｋｍ ／ ｈ；受地形、地质等条件限制，可采用 ３０ ｋｍ ／ ｈ。 四

级公路设计速度宜采用 ３０ ｋｍ ／ ｈ；受地形、地质等条件限制，可采用 ２０ ｋｍ ／ ｈ。
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▶１．３．３　 运行速度

运行速度是指特定设计车型在路面平整、潮湿、自由流状态下，汽车行驶速度累计分布曲

线上对应于 ８５％分位值的行驶速度，也称 Ｖ８５。 运行速度整体反映了道路几何线形、驾乘环境

以及驾驶人员特性等多种因素对车辆行驶速度的综合影响，是动态变化的。
根据道路运行速度设计方法，采用设计速度概念对公路平面线形和纵断面进行初步设计

的基础上，根据“路段划分原则”将设计路线划分成若干路段，通过“运行车速测算模型”推算

各路段运行车速，以“相邻路段运行车速差控制标准”检验和修正公路的平、纵面线形设计，并
通过运行速度对设计要素及交通安全及沿线设施等设计要素进行安全评价，在施工图设计阶

段通过优化调整，最终确定半径、超高、加宽等设计指标。

▶１．３．４　 交通量

交通量是指在单位时间内通过道路上某一断面处来往的实际汽车数。 单位时间一般用一

小时或一日，分别称为小时交通量和日交通量。 交通量既有按车道计算的，也有将车道合计一

起计算的；既有只考虑单方向的，也有将两个方向合计一起考虑的。 交通量随季节、气候和时

间而变化。 常用到的交通量有：
①年平均昼夜（双向）交通量 Ｎ，即一年 ３６５ 天交通量观测结果的平均值，作为决定路线等

级及拟订道路修建次序的主要依据。
②最大日（双向）交通量 Ｎ１，即一年 ３６５ 天中交通量中的最大值，用以研究公路交通的不

均衡情况。
③最大高峰小时（双向）交通量 Ｎ２，即以一小时为单位所观测结果中最大的交通量。 用以

确定道路几何线形标准的参考。
新建和改扩建公路项目的设计交通量预测应符合下列规定：
①高速公路和一级公路设计交通量预测年限为 ２０ 年；二、三级公路设计交通量预测年限

为 １５ 年；四级公路可根据实际情况确定。
②设计交通量预测年限的起算年为该项目可行性研究报告中的计划通车年。
交通量换算采用小客车为标准车型。 各汽车代表车型及车辆折算系数规定见表 １．６。 拖

拉机和非机动车等交通量换算应符合下列规定：
表 １．６　 各汽车代表车型及车辆折算系数

汽车代表车型 车辆折算系数 说　 明

小客车 １．０ 座位≤１９ 座的客车和载质量≤２ ｔ 的货车

中型车 １．５ 座位＞１９ 座的客车和 ２ ｔ＜载质量≤７ ｔ 的货车

大型车 ２．５ ７ ｔ＜载质量≤２０ ｔ 的货车

汽车列车 ４．０ 载质量＞２０ ｔ 的货车

①畜力车、人力车、自行车等非机动车按路侧干扰因素计。
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②公路上行驶的拖拉机每辆折算为 ４ 辆小客车。
③公路通行能力分析所要求的车辆折算系数应针对路段、交叉口等形式，按不同的地形条

件和交通需求，采用相应的折算系数。
公路设计小时交通量宜采用年第 ３０ 位小时交通量，也可根据项目特点与需求，在当年第

２０～４０ 小时交通量之间取值。

▶１．３．５　 通行能力与行车密度

道路的通行能力是在一定的道路和交通条件下，单位时间内道路上某一路段通过某一断面

的最大交通流率，又称道路交通容量，是指车辆在正常可以接受的运行速度，并保证行车舒适、车
流无阻碍的条件下，单位时间内通过道路上某一断面处的最大车辆数，以辆 ／ ｈ 或辆 ／昼夜计。 道

路通行能力是道路与交通工程中一个十分重要的指标，是道路与交通规划设计及交通管理的基

本依据之一，也是评价各种道路与交通设施及管理设施的交通效果的基本依据之一。
当道路上的交通量等于该道路的通行能力时，就会出现运行拥挤现象。 这时，所有车辆就

会以大致相同的速度跟随行驶，超车无法实现，一旦发生干扰就会造成交通阻塞或断续运行。
当道路上的交通量小于该道路的通行能力时，就为驾驶员创造一定自由权，会有超车的可能。
因此，道路的通行能力是正常条件下道路交通量的极限数值。

影响通行能力的主要因素有道路条件、交通条件、汽车性能、气候和环境等。 在设计道路

时，必须使道路具有足够的通行能力来满足在该路上远景行车密度的要求。
交通量和交通密度，前者是固定地点，在一定时间内通过的车辆数，而后者则是固定时间

（一般以平均昼夜计算），在一定长度路段（例如 １０ ｋｍ）上的车辆数量，它反映了道路上车辆

的密集程度。 如设交通量为 Ｑ（辆 ／ ｈ）、交通密度为 Ｋ（辆 ／ ｈ）、路段平均车速为 ｖ（ｋｍ ／ ｈ），则它

们之间有如下关系

Ｑ ＝ Ｋｖ （１．４）
　 　 我国《城市道路工程设计规范（２０１６ 年版）》（ＣＪＪ ３７—２０１２）规定城市道路快速路、其他等

级道路路基本路段一条车道的基本通行能力和设计通行能力应符合表 １．７ 和表 １．８。
表 １．７　 快速路基本路段一条车道的通行能力

设计速度 ／ （ｋｍ·ｈ－１） １００ ８０ ６０

基本通行能力 ／ （ｐｃｕ·ｈ－１） ２ ２００ ２ １００ １ ８００

设计通行能力 ／ （ｐｃｕ·ｈ－１） ２ ０００ １ ７５０ １ ４００

表 １．８　 其他等级道路路段一条车道的通行能力

设计速度 ／ （ｋｍ·ｈ－１） ６０ ５０ ４０ ３０ ２０

基本通行能力 ／ ［ｐｃｕ·（ｋｍ·ｌｎ） －１］ １ ８００ １ ７００ １ ６５０ １ ６００ １ ４００

设计通行能力 ／ ［ｐｃｕ·（ｋｍ·ｌｎ） －１］ １ ４００ １ ３５０ １ ３００ １ ３００ １ １００
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▶１．３．６　 道路服务水平与分级

（１）服务水平

道路服务水平是衡量交通流运行条件及驾驶人和乘客所感受的服务质量的一项指标，通
常根据交通量、速度、行驶时间、行驶（步行）自由度、交通中断、舒适和方便等指标确定。

道路饱和度是研究和分析道路交通服务水平的主要指标。 常用 Ｖ ／ Ｃ 来计算，Ｖ 为最大交

通量，Ｃ 为最大通行能力，指的是在现实的道路和通行条件下，一条车道或一条道路某一路段

的最大通行能力，饱和度值越高，服务水平越低。 公路和城市道路，其计算方法并不一致，应根

据不同的情况采用不同的方法进行计算。
对服务水平的影响因素很多，如车辆行驶速度、运行时间、通畅性、行驶受阻、行驶受干扰

程度和气候。
（２）公路服务水平分级与确定

公路的服务水平主要采用 Ｖ ／ Ｃ 值来衡量拥挤程度，作为评价服务水平的主要指标，同时

采用小客车实际行驶速度与自由流速度之差作为次要评价指标，将服务水平分为六级，分别代

表一定运行条件下驾驶员的感受。 具体的服务水平划分见表 １．９—表 １．１１。
表 １．９　 高速公路路段服务水平分级

服务水平

等级
Ｖ ／ Ｃ 值

设计速度 ／ （ｋｍ·ｈ－１）

１２０ １００ ８０

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

一 Ｖ ／ Ｃ≤０．３５ ７５０ ７３０ ７００

二 ０．３５＜Ｖ ／ Ｃ≤０．５５ １ ２００ １ １５０ １ １００

三 ０．５５＜Ｖ ／ Ｃ≤０．７５ １ ６５０ １ ６００ １ ５００

四 ０．７５＜Ｖ ／ Ｃ≤０．９０ １ ９８０ １ ８５０ １ ８００

五 ０．９０＜Ｖ ／ Ｃ≤１．００ ２ ２００ ２ １００ ２ ０００

六 Ｖ ／ Ｃ＞１．００ ０～２ ２００ ０～２ １００ ０～２ ０００

表 １．１０　 一级公路路段服务水平分级

服务水平

等级
Ｖ ／ Ｃ 值

设计速度 ／ （ｋｍ·ｈ－１）

１００ ８０ ６０

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

一 Ｖ ／ Ｃ≤０．３ ６００ ５５０ ４８０

二 ０．３＜Ｖ ／ Ｃ≤０．５ １ ０００ ９００ ８００
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续表

服务水平

等级
Ｖ ／ Ｃ 值

设计速度 ／ （ｋｍ·ｈ－１）

１００ ８０ ６０

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｈ·ｌｎ） －１］

三 ０．５＜Ｖ ／ Ｃ≤０．７ １ ４００ １ ２５０ １ １００

四 ０．７＜Ｖ ／ Ｃ≤０．９ １ ８００ １ ６００ １ ４５０

五 ０．９＜Ｖ ／ Ｃ≤１．０ ２ ０００ １ ８００ １ ６００

六 Ｖ ／ Ｃ＞１．０ ０～２ ０００ ０～１ ８００ ０～１ ６００

注：Ｖ ／ Ｃ 是在基准条件下，最大服务交通量与基准通行能力之比。 基准通行能力是五级服务水平条件下对应的最大

小时交通量。

根据交通流状态，各级服务水平分定性描述如下：
①一级服务水平，交通流处于完全自由流状态。 交通量小，速度高，行车密度小，驾驶员能

自由地按照自己的意愿选择所需速度，行驶车辆不受或基本不受交通流中其他车辆的影响。
在交通流内驾驶的自由度很大，为驾驶员、乘客或行人提供的舒适度和方便性非常优越。 较小

的交通事故或行车障碍的影响容易消除。 在事故路段不会产生停止排队现象，很快就能够恢

复到一级的服务水平。
②二级服务水平，交通流状态处于相对自由流的状态，驾驶员基本上可按照自己的意愿选

择行驶速度，但是开始要注意到交通流内有其他使用者，驾驶人员身心舒适水平很高。 较小交

通事故或行车障碍的影响容易消除，在事故路段的运行服务情况比一级差些。
③三级服务水平，交通流状态处于稳定流的上半段，车辆间的相互影响变大，选择速度受

到其他车辆的影响，变车道时驾驶员要格外小心，较小交通事故仍能消除，但事故发生路段的

服务质量大大降低，严重的阻塞使后面形成排队车车流，驾驶员心情紧张。
④四级服务水平，交通流处于稳定流范围下限，但是车辆运行明显地受到交通流内其他车辆

的相互影响，速度和驾驶的自由度受到明显限制。 交通量稍有增加就会导致服务水平的显著降

低，驾驶人员身心舒适水平降低，即使较小的交通事故也难以消除，会形成很长的排队车流。
⑤五级服务水平，为交通流拥堵流的上半段，其下是达到最大通行能力的运行状态。 对于

交通流的任何干扰，例如车流从匝道驶入或车辆变换车道，都会在交通流中产生一个干扰波，
交通流不能消除它，任何交通事故都会形成长长的排队车流，车流行驶灵活性极端受限，驾驶

员身心舒适水平很差。
⑥六级服务水平，是拥堵流的下半段，是通常意义上的强制流或阻塞流。 这一服务水平

下，交通设施的交通需求超过其允许的通过量，车流排队驾驶，队列中的车辆出现停停走走现

象，运行状态极不稳定，可能在不同交通流状态发生突变。
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　 　 各级公路设计服务水平应不低于表 １．１２ 规定，并应符合一级公路用作集散公路时，设计

服务水平可降低一级；长隧道及特长隧道路段、非机动车及行人密集路段、互通式立体交叉的

分合流区段以及交织区段，设计服务水平可降低一级规定。
表 １．１２　 各级公路设计服务水平

公路等级 高速公路 一级公路 二级公路 三级公路 四级公路

服务水平 三级 三级 四级 四级 —

（３）城市道路服务水平

由于道路条件、交通条件、控制条件和交通环境等都会影响道路通行能力和服务水平。
因此，需要对条件不同的道路设施及其各组成部分分别进行通行能力和服务水平的分析。
城市快速路服务水平分为四级：一级服务水平时，交通处于自由流状态；二级服务水平时，
交通处于稳定流中间范围；三级服务水平时，交通处于稳定流下限；四级服务水平时，交通

处于不稳定流状态。 其他等级道路通行能力和服务水平的分析、评价，由于目前国内尚未

有成熟的研究成果，《城市道路工程设计规范（２０１６ 年版）》 （ＣＪＪ ３７—２０１２）只提出了设计

要求，未给出具体的分析方法和内容。
快速路基本路段服务水平分级指标应符合表 １．１３ 的规定，新建道路应按三级服务水平

设计。
表 １．１３　 快速路基本路段服务水平分级

设计速度

／ （ｋｍ·ｈ－１）
服务水平等级

密度 ／ ［ｐｃｕ·

（ｋｍ·ｌｎ） －１］

平均速度

／ （ｋｍ·ｈ－１）

饱和度

／ （Ｖ·Ｃ－１）

最大服务交通量

／ ［ｐｃｕ·（ｋｍ·ｌｎ） －１］

１００

８０

６０

一级（自由流）

二级（稳定流上段）

三级（稳定流）

四级
（饱和流）

（强制流）

一级（自由流）

二级（稳定流上段）

三级（稳定流）

四级
（饱和流）

（强制流）

一级（自由流）

二级（稳定流上段）

三级（稳定流）

四级
（饱和流）

（强制流）

≤１０ ≥８８ ０．４０ ８８０

≤２０ ≥７６ ０．６９ １ ５２０

≤３２ ≥６２ ０．９１ ２ ０００

≤４２ ≥５３ ≈１．００ ２ ２００

＞４２ ＜５３ ＞１．００ —

≤１０ ≥７２ ０．３４ ７２０

≤２０ ≥６４ ０．６１ １ ２８０

≤３２ ≥５５ ０．８３ １ ７５０

≥５０ ≥４０ ≈１．００ ２ １００

＜５０ ＜４０ ＞１．００ —

≤１０ ≥５５ ０．３０ ５９０

≤２０ ≥５０ ０．５５ ９９０

≤３２ ≥４４ ０．７７ １ ４００

≤５７ ≥３０ ≈１．００ １ ８００

＞５７ ＜３０ ＞１．００ —
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１．４　 道路的基本组成

▶１．４．１　 公路的基本组成

公路是布置在大地表面供各种车辆行驶的一种线性带状结构物。 因此公路设计就有线形

设计和结构设计两大部分。
（１）线形组成

公路受到自然条件的制约，在平面上有转折、纵面上有起伏。 在转折点和起伏变化点处为

满足车辆行驶的顺适、安全和行驶速度的要求，公路就需要进行线形组合设计。
公路路线是公路的中线，平面有曲线、纵面有起伏的立体空间线形。 其线形组成是平面由

直线、曲线（圆曲线、缓和曲线）组成；纵面由坡道线及竖曲线组成。
作为立体空间线形的图形显示由平面图、纵断面图及横断面图表示。
（２）结构组成

公路是交通运输的建筑结构物，它不仅承受荷载的作用，而且受着自然条件的影响，其结

构组成主要包括：路基路面工程、排水工程（桥涵、渗水路堤、过水路面等）、防护工程（挡土墙、
护坡、护栏等）、特殊构造物以及交通服务设施。

①路基。 路面的基础，是行车部分的基础，设计时必须保证其稳定性、坚实并符合规定的

尺寸，以承受汽车和自然因素的作用。 断面形状一般有路堤、路堑、半填半挖 ３ 种路基形式，如
图 １．３ 所示。

图 １．３　 路基横断面形式

②路面。 用各种坚硬材料铺筑于路基顶面的单层或多层供汽车直接行驶的结构层。 通常

路面由基层及面层两部分组成，如图 １．４ 所示。 如沪嘉高速公路某段路面结构厚为 ６９ ｃｍ，面
层由 ５ ｃｍ 中粒式沥青混凝土（防滑面）、６ ｃｍ 粗粒式沥青混凝土组成；基层由 ８ ｃｍ 贯入式碎

石、３５ ｃｍ 粉煤式三渣、１５ ｃｍ 砾石砂组成。
路面按其使用品质、材料组成和结构强度可有高级、次高级、中级、低级之分。 按其力学性

质可分为柔性路面和刚性路面两大类。 常用材料有沥青、水泥、碎（砾）石、砂、黏土等。

·０２·
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图 １．４　 路面结构

③排水构造物。 主要为桥涵和涵洞。 山区及宽浅水流处有时修筑渗水路堤及过水路面。
④桥涵。 跨越水流供汽车行驶的构造物，如图 １．５ 所示为小桥及涵洞。

图 １．５　 小桥和涵洞

⑤渗水路堤。 用石块堆砌成的路堤，是以通过流量不大的季节性水流，如图 １．６ 所示。

图 １．６　 渗水路堤

⑥过水路面。 是容许周期性水流从路表面通过的行车部分，如图 １．７ 所示。

图 １．７　 过水路面

⑦防护工程。 为保证路基稳定或行车安全所修筑的工程设施，如挡土墙、护坡、护栏等，如
图 １．８ 所示。

⑧特殊构造物。 例如，隧道是穿越山岭为改善线形、缩短路线长度所修筑的山洞。 半山桥

·１２·
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（洞）是山区路基悬出一半所修筑的桥梁或所开挖的部分路宽的山洞，如图 １．９ 所示。 路台是

在悬崖峭壁上所修筑的悬臂式构造物。

图 １．８　 挡土墙

　

图 １．９　 半山桥

⑨交通服务设施，包括：
Ａ．照明设施：如灯柱、弯道反光镜等。
Ｂ．交通标志：使驾驶员知道前面路段的情况和特点，有下列 ４ 类。
ａ．警告标志：指明前面有行车障碍物和行车危险的地点，促使驾驶员集中注意力。
ｂ．禁令标志：指明各种必要遵守的交通限制，如车速限制、不准停车等。
ｃ．指示标志：指示驾驶员行驶的方向、里程等。
ｄ．指路标志：表示行政区划分界、地名、预告出入口等。
Ｃ．服务设施：如加油站、汽车站、养路站、食宿站等。
Ｄ．植树绿化与美化工程：是美化公路环境的必要组成部分，它为道路使用者提供一个安

全、舒适的行车环境。 环境绿化有利于净化空气、令人心情舒畅，且可提高行车的安全性。

▶１．４．２　 城市道路的组成

城市道路的组成，包括供城市中各类车辆行使用的机动车道、非机动车道和人行道、绿化

带；沿街沟、进水口、地下管道、窨井、雨水管、排污管、构筑物；沿街地面设施，如照明灯柱、电
杆、给水栓等；地下各种管线，如电缆、煤气管；交通安全设施；交叉口、停车场、公共汽车站

台等。

１．５　 公路建设基本程序

根据我国《公路建设监督管理办法》，公路建设程序见表 １．１４。

·２２·
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表 １．１４　 公路建设程序

政府投资公路建设项目 企业投资公路建设项目

（一）根据规划，编制项目建议书；
（二）根据批准的项目建议书，进行工程可行性

研究，编制可行性研究报告；
（三）根据批准的可行性研究报告，编制初步设

计文件；
（四）根据批准的初步设计文件，编制施工图设

计文件；
（五）根据批准的施工图设计文件，组织项目

招标；
（六）根据国家有关规定，进行征地拆迁等施工

前准备工作，并向交通主管部门申报施工

许可；
（七） 根据批准的项目施工许可，组织项目

实施；
（八）项目完工后，编制竣工图表、工程决算和

竣工财务决算，办理项目交、竣工验收和财产

移交手续；
（九）竣工验收合格后，组织项目后评价。
　 国务院对政府投资公路建设项目建设程序

另有简化规定的，依照其规定执行。

（一）根据规划，编制工程可行性研究报告；
（二）组织投资人招标工作，依法确定投资人；
（三）投资人编制项目申请报告，按规定报项目审批部门

核准；
（四）根据核准的项目申请报告，编制初步设计文件，其中

涉及公共利益、公众安全、工程建设强制性标准的内容应

当按项目隶属关系报交通主管部门审查；
（五）根据初步设计文件编制施工图设计文件；
（六）根据批准的施工图设计文件组织项目招标；
（七）根据国家有关规定，进行征地拆迁等施工前准备工

作，并向交通主管部门申报施工许可；
（八）根据批准的项目施工许可，组织项目实施；
（九）项目完工后，编制竣工图表、工程决算和竣工财务决

算，办理项目交、竣工验收；
（十）竣工验收合格后，组织项目后评价。

▶１．５．１　 项目可行性研究

项目可行性研究是对项目建设的必要性、技术可行性、经济合理性和实施可能性进行综合

性研究论证的工作，是公路建设项目前期工作的重要组成部分，是建设项目决策的主要依据，
是基本建设前期工作的一项重要内容。

项目可行性研究，按其工作阶段分为预可行性研究和工程可行性研究。 编制预可行性研

究报告，应以项目所在地区域经济社会发展规划、交通发展规划和其他相关规划为依据；编制

工程可行性研究报告，原则上以批准的项目建议书为依据。
《公路建设项目可行性研究报告编制办法》（〔２０１０〕１７８ 号）的规定：
项目预可行性研究，要求通过实地踏勘和调查，重点研究项目建设的必要性和建设时机，

初步确定建设项目的通道或走廊带，并对项目的建设规模、技术标准、建设资金、经济效益等进

行必要的分析论证，编制研究报告，作为项目建议书的依据，公路建设项目工程可行性研究，要
求进行充分的调查研究，通过必要的测量和地质勘察，对可能的建设方案从技术、经济、安全、
环境等方面进行综合比选论证，研究确定项目起、终点，提出推荐方案，明确建设规模，确定技

术标准，估算项目投资，分析投资效益，编制研究报告。 工程可行性研究报告一经批准，应为初

步设计应遵循的依据。
项目可行性研究报告的主要内容应包括项目影响区域经济社会及交通运输的现状与发

展、交通量预测、建设的必要性、技术标准、建设条件、建设方案及规模、投资估算及资金筹措、

·３２·
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