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前  言

  公路路政执法人员岗位培训教材,是根据交通部交体法

[1996]36 号文《交通行政执法人员三年岗位培训工作规划》

和交教发[1996]1079 号《关于印发〈交通行政执法人员岗位

培训教学计划与教学大纲〉的通知》精神,并结合公路路政执

法实际编写的。公路路政执法人员岗位培训教材由《公路路政

管理学》、《公路路政执法实用法律法规》、《公路概论》、《公路

路政执法人员队列风纪》和《公路路政执法人员职业道德》五

本组成。通过培训学习,旨在提高公路路政执法人员素质和执

法水平,培训造就一支具有专业与法律知识、文明服务意识并

秉公执法的路政管理执法队伍。

《公路概论》共分八章。主要从实际和实用出发,对公路路

线、公路路基、公路路面、公路桥涵与隧道、路线交叉、公路设

施、公路养护管理等作了较为详细的阐述。通过对《公路概

论》的学习,使学员熟悉有关公路路线;路基;路面;桥涵;路线

交叉;沿线设施的基本构成与理论。本书主要供公路路政管理

人员使用,同时也可供从事公路路政管理的领导及有关大、中

专院校师生学习参考。

本书第一、二、三、四、五、六、八章由北京交通管理干部学

院赵学敏副教授编写,第七章由北京交通管理干部学院李作

敏副教授编写。全书由赵学敏主编,由西安公路交通大学王秉

纲教授主审。

在本书编写过程中得到了交通部公路学会焦振芳高级工



程师、交通部公路管理司养护处李华高级工程师、技术处程英

华高级工程师和陈明明高级工程师的多次指导,在此表示衷

心的感谢。

由于本书编写时间紧、任务重、要求高,加之编者水平有

限,不足之处在所难免,恳请读者和同行专家批评指正。

公路路政执法人员岗位培训教材编审组

1997 年 4 月
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第一章 绪  论

第一节 国内外公路发展概况

一、公路运输的地位与特点

世界交通综合运输体系是由铁路、公路、航空、水运、管道

等运输方式所构成。纵观世界近代、现代交通运输发展史,从

18 世纪到 19 世纪上半叶,交通运输以水运为主要运输方式;

19 世纪 30 年代到 20 世纪 30 年代,交通运输以铁路为主要

运输方式;20 世纪 30 年代后,世界交通进入了一个在综合运

输体系全面崛起的基础上,以公路运输发展最为迅速的新阶

段。

第一次世界大战结束,在西方主要国家,汽车工业成为国

民经济的主要支柱产业。汽车拥有量的增加,对道路建设提出

了新的要求。德国、美国、法国、日本相继从 1933 年起,开始修

建高速公路而且发展很快。到 1991 年,全球已拥有高速公路

近 15 万 km 。汽车工业的发展和公路网的完善,为公路运输

业的兴起打下了必要的基础。同时随着全球工业化进程,产业

结构由以第二产业为主向第三产业为主的过渡,价值高、质量

轻、体积小的货物比重在不断上升,而原材料运输比重则有所

下降。这就对运输质量提出了更高的要求,特别是货物集装箱

运输方式的出现和推广,它高速、优质地衔接了多种运输方
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式,又进一步推动了公路运输的发展。加之,由于公路运输是

一种灵活机动、适应性强、换装少、能深入现场实现“门”到

“门”的运输方式,具备提高运输质量的条件,因此公路运输的

地位越来越重要。从总里程上,德国和美国的铁路网于 20 世

纪 20 年代开始萎缩,反映在运输结构上公路客货运输量的比

重大幅度上升。至 20 世纪 60 年代,美国、德国、日本等西方主

要国家的公路客货运量和旅客周转量的比重已经开始超过铁

路而跃居首位。除了美国之外,大部分西方国家的公路货物运

输周转量的比重在这个时期也开始超过铁路。

我国的综合运输体系也包括铁路、公路、水路、航空和管

道。在近半个世纪的社会主义建设中,虽然各种运输方式在各

自的领域中稳定发展,发挥着各自的优势和特长,但经过长期

的竞争和运输市场的调节,到目前,我国公路所承担的客货运

量已分别占五种运输方式总运量的 88.7% 和 91% 。客、货周

转量分别占 51.1% 和 13.1% 。按照我国国民经济发展以每年

8% ～9% 的速度增长,到 2000 年,我国公路货运周转量将达

到 9400 亿吨公里,是 1995 年的 1.92 倍;客运周转量将达到

8100 人公里,是 1995 年的 1.7 倍。公路运输在五种运输方式

中的领先地位已被确认。

二、我国公路现状与发展规划

(一)我国公路现状

我国近代和现代的交通运输起步较晚,公路运输起步较

水运、铁路更晚。从 1906 年修建第一条公路 (广西镇南关到

龙州),至 1949 年建国时,全国公路总里程仅有 8 万多 km 。建

国以后, 我国公路建设在经历了: 国民经济恢复时期(1953

～1957 年)、“大跃进”时期和国民经济调整时期(1958～1966

年) 、十年动乱时期(1966～1976 年)和社会主义经济建设新
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时期(1977～至今) 等五个阶段后,国家公路设施无论在质量

上还是规模上都发生了巨大变化。特别是改革开放以来,尤其

是党的十一届三中全会之后的 18 年,是我国公路发展最快的

时期。截止到 1996 年末,我国公路通车总里程已经达到118.6

万 km , 其中高速公路达到 3422km 。一、二级汽车专用公路达

到 1.59 万 km ,普通的二级公路达到 9.286 万 km 。统计结果

表明:我国公路平均每年增长 2.3 万 km 。1996 年初,我国已

实现了县县通公路; 不通公路的乡镇仅有 2% ;82% 的行政村

通了公路。我国的公路密度从建国初的 0.01km / km
2
,增加到

1996 年的 0.1235km / km
2。至今,一个以北京为中心,由大小

经济特区向外辐射,以沿海向内地扩展,联结全国各经济中

心、四通八达的公路网已基本形成。

自建国以来,我国公路基础设施建设虽有很大的发展,但

与发达国家相比还存在着很大差距。

(1)里程少、密度低 由表 1-1 可见,与我国国土面积相

差不多的美国现在拥有公路总里程为 628.4 万 km ; 而作为

发展中国家的印度, 现在公路总里程约为 192.3 万 km 。显

然,118 万 km 的公路总里程与我国在国际上应发挥的作用

是不相称的。以公路密度比较,我国是美国的 1/ 5,日本的 1/

24,印度的 1/ 5,全国至今还有 18% 的行政村不通公路。公路

仍然是国民经济发展的制约因素。

(2)标准低、路况差 我国的高速公路只占公路总里程的

0.2% ;二级以上公路只占通车里程的 8.2% ;等级比较低的

三、四级公路占总里程的 70% 。还有近 25 万 km 的路没上等

级。在 50% 的国道上,实际车流量远超过了设计能力。所以我

国目前的公路大部分还处在一个比较拥挤、堵车的落后状况。

(3)路网整体服务水平低 除封闭的高速公路和汽车专

用公路外,一般公路都是混合交通,各种机动车、人力车和行
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人混行,致使目前公路的平均车速停留在 30km / h～40km / h,

严重影响了路网的通过能力。路网服务水平低于发达国家和

一部分发展中国家。

(4)路网抵御自然灾害能力弱 据不完全统计,我国在

1990 年到 1996 年间,仅公路水段的经济损失就近 200 亿元

左右。为保证公路的完好畅通,每年公路交通部门都投入大量

的资金用于公路的灾后修复抢通。

(二)我国公路建设发展规划

在邓小平南巡讲话之后,根据我国国民经济发展的新形

势,国家交通部提出了《关于深化改革、扩大开放、加快交通发

展的战略构想》,确定了到 2000 年公路交通运输和基础设施

建设上新台阶的目标。1996 年 3 月召开的八届人大四次会

议,通过了《关于国民经济和社会发展“九五”计划和 2010 年

远景目标纲要》。《纲要》明确提出:今后 5 年到 15 年,国家要

继续加强基础设施建设,国家要集中力量建设包括交通在内

的一大批基础设施,建设国家的国道主干线。到 2000 年前我

国公路网优先发展的重点是:

(1)集中力量重点建设国道主干线中的“两纵两横”(黑

龙江同江至海南三亚、北京至广东珠海、江苏连云港至新疆霍

尔果斯、上海至四川成都) ,以及北京至沈阳、北京至上海、西

南地区出海公路通道三个重要路段。这“两纵两横”和三个重

要路段贯穿我国 23 个省、自治区和直辖市,联结了主要经济

区域的 100 多个大中城市, 全长 1.78 万 km ,占国道主干线

总里程的 50.8% , 从而形成贯通我国东西南北的高等级公

路。这将会明显改变通往重要港口和陆上主要口岸的干线公

路混合交通和拥挤状况,促进公路沿线地带的经济开发和对

外开放。

(2)着力实施“国家八七扶贫攻坚计算”,加强贫困地区的
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公路建设,使每一个国家级贫困县至少有一条从商品产地(或

集散地)通往干线公路的经济路,使全国 85% 以上的行政村

通公路。

(3)起步建设公路枢纽,与汽车工业和道路条件的改善相

适应,促使公路运输能力(汽车+ 公路+ 站场)协调发展。

(4)建设其它国道主干线,省内重要经济干线和一批跨江

跨海大桥。

在项目安排上,要体现向中、西部地区倾斜的特点,加快

中、西部地区的开发建设。“九五”期间重点公路建设里程在东

部、中部和西部的比重分别为 33% 、27% 和 40% 。

实现上述重点建设目标后,在本世纪末,中国公路总里程

将达到 125 万 km ,其中二级汽车专用公路以上的高等级公路

将达到 2.5 万 km ,包括高速公路 8000 多公里。

根据我国国民经济发展的总体规则,从下世纪初我国将

进一步规划建设以国道主干线公路系统为主的全国公路主骨

架, 重点建设总长度为 3～3.5 万 km 的十二条(即五纵七

横)国道主干线(含前述两纵两横) ,其平均技术等级约为一

级汽车专用路。这个国道主干线系统连接了我国所有省(除台

湾)的省会城市,以及一些重要城市、贸易口岸、交通枢纽。它

以仅占通车总里程 4% 的公路来承担国家公路总运量的

30% 。到 2010 年,全国公路总里程将达到 135 万 km ,其中汽

车专用公路将达到 4 万 km ,45 个公路枢纽基本建成。

三、国外公路发展现状

在第二次世界大战以后,由于生产力的发展和要求越来

越高的运输质量,不少工业发达国家十分重视公路网建设。公

路运输日益成为交通运输体系中占主导地位的运输方式。

公路发展的水平,表现在公路在全国国土的覆盖面、高等
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级公路占全国公路的比例及公路建设的投资等几方面。我国

与世界上几个主要国家公路发展情况比较见表 1-1

目前,世界各国的公路总长度约为 1900 万 km ,其中有

55 个国家修建了高速公路,建成通车后的高速公路已达 15

万 km 。其中美国拥有高速公路 8 万余 km ,数量和质量都为

世界各国之首。

在 1989 年前的几年时间里,在发达国家固定资产投资和

投资比例中,公路投资占综合运输体系投资总额的大部分。如

原联邦德国运输系统的固定资产约为 5600 亿马克,其中公路

约占 3740 亿马克,即占总资产的 50% 以上。由于各国社会经

济发展不平衡,地理条件差异,各国的运输政策及资金渠道不

同,国家对公路投资的比重也不同。一般来说,在经济发达的

国家,如美国公路投资占国内生产总值的比重平均约为

1.93% , 日本为 2.1% ～2.3% ,原联邦德国为 1.7% ,法国为

1.22% ～2.01% 。

在发达国家,公路测设技术已发展到很高水平。公路测设

手段主要采用:航空遥感摄影测量和航片解析分析,建立数字

地面模型(D T M ) ,并将采集的数据直接输入计算机,进行计

算机辅助设计(C A D )、绘图和制表。

在世界范围内修建公路路面的建筑材料,沥青在各国高

等级公路路面铺装中所占的比重约为 70% ～80% 。这一趋势

至今没有多大改变。水泥混凝土路面近十余年来,由于技术上

的不断开发,得到较快的发展。特别是在高等级公路上,水泥

混凝土路面的比重增长更快。

随着现代科学技术的发展,各种结构的桥型跨径愈来愈

大。尤其在 20 世纪 90 年代,桥梁跨径的增大更加突出。世界

上将有 6 座跨径超过 1000m 的悬索桥建成。复合梁的出现,

将使斜拉桥更具有竞争力。由于桥梁设计理论和 CA D 技术
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中外公路发展情况比较表 表 1-1

项 目

国家  

国土

面积

万 km

人口

万人

G D P

亿美元

人均

G D P
美元

公路

里程

万 km

高速

公路

km

国道

里程

万 km

公路

铺装率

%

公路网密度

km / 100 �km 2km / 万人

汽车

拥有量

万辆

百公里

拥有

汽车

万辆

公路

税收

亿美元

政府公

路支出

亿美元

美国 937 �25917 �63433 �24475 �628 >.4 87527 �68 �.7 58 �.2 67 ?.07 242 �.47 19406 J3088 ,.2 676 _683 U

加拿大 998 �2730 �5695 �20861 �84 *.9 15983 �13 �.4 35 �.2 8 +.51 310 �.99 1752 62063 ,.6 / /

英国 24 {5639 �9463 �16781 �36 *.6 3141 r1 �.2 100 I152 T.50 64 �.91 2433 66647 ,.5 361 _97 A

法国 55 {5780 �12526 �21671 �81 *.3 9000 r0 �.3 92 �.2 147 T.82 140 �.66 2985 63671 ,.6 / /

德国 36 {8134 �17129 �21059 �64 *.1 11143 �4 �.2 9  178 T.06 78 �.81 4217 66578 ,.6 466 _223 U

意大利 30 {5710 �12230 �21419 �30 *.5 6301 r4 �.5 100 I101 T.67 53 �.42 3072 610072 @.1 519 _159 U

日本 38 {12379 �42155 �34054 �113 >.7 5568 r5 �.3 73 5299 T.21 91 �.85 6501 65717 ,.7 485 _594 U

俄罗斯 1708 �14920 �13158 �8819 �89 *.3 / / / 5 +.23 59 �.85 / / / /

澳大利亚 771 �1748 �2843 �16264 �81 S1197 r4 �.2 35 510 ?.51 463 �.39 1014 61251 ,.9 / /

印度 329 �87900 �2579 �293 q192 >.3 / 3 �.4 48 �.2 58 ?.45 21 �.88 452 !235 �.0 / /

巴西 851 �15900 �4095 �2575 �182 >.4 / 11 �.5 12 �.3 21 ?.43 114 �.72 1346 6737 �.9 / /

中国 960 �122000 �8178 �670 q118 >.6 3422 r11 �.04 35 �.9 12 ?.35 9 �.72 1150 6969 �.9 / /

  注 : z1. 表中国外数字大部分为 1993 年数;中国数字为 1996 年大陆统计数,其中汽车保有量为估算数。

2. /代表资料短缺;中国中、低级路面公路未计入铺装率。

3. 表中基本数字由交通部信息研究所提供。
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的不断发展,拱桥和梁桥的设计与施工有长足的进步。桥梁跨

径的不断增大,致使大直径的桩柱基础、沉井基础、复合基础、

地下连续墙基础得到了广泛的应用。

可以预测,世界进入 21 世纪,公路建设及公路交通运输

的发展将会进入一个更新、更快的时期。

第二节 公路分级与技术标准

一、公 路 分 级

(一)技术分级

交通部颁《公路工程技术标准》(JT J01- 88) 中规定:

公路根据交通量及其使用任务、性质分为两类五个等级,

即:

1.汽车专用公路

包括高速公路、一级公路、二级公路。

2.一般公路

包括二级公路、三级公路、四级公路。近期,为适应公路

建设的快速发展,交通部正在修订原公路工程技术标准,将公

路按其使用任务、功能及适应交通量分为高速公路和一般公

路两类,高速公路按计算行车速度划分档次;一般公路划分等

级,取消了原标准的汽车专用名称。修订后的《公路工程技术

标准》(以下简称《标准》)具体内容为:

(1)高速公路 高速公路为专供汽车分向、分道高速行驶

并全部控制出入的公路。

①四车道高速公路,一般能适应按各种汽车折合成小客

车的远景设计年限的年平均昼夜交通量为 25 000～55 000

辆;
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②六车道高速公路,一般能适应按各种汽车折合成小客

车的远景设计年限的年平均昼夜交通量为 40 000～80 000

辆;

③八车道高速公路,一般能适应按各种汽车折合成小客

车的远景设计年限年所平均昼夜交通量为 55 000～100 000

辆。

(2)一般公路 一般公路为除高速公路以外的干线公路、

集散公路、地方公路。分四个等级。

①一级公路,一般能适应按各种车辆折合成小客车的远

景设计年限年平均昼夜交通量为 15 000～30 000 辆, 为连接

高速公路或是某些大城市的城乡结合部,开发区经济带及人

烟稀少地区的干线公路。

②二级公路,一般能适应按各种车辆折合成中型载重汽

车的远景设计年限的年平均昼夜交通量为 3 000～8 000 辆,

为中等以上城市的干线公路或者是通往大工矿区港口的公

路。

③三级公路,一般能适应按各种车辆折合成中型载重汽

车的远景设计年限的年平均昼夜交通量为 1 000～3 000 辆为

沟通县、城镇之间的集散公路。

④四级公路, 一般能适应按各种车辆折合成中型载重汽

车的远景设计年限的年平均昼夜交通量双车道为 1 000 辆以

下, 单车道为 200 辆以下, 为沟通县、乡、村等地的地方公

路。

(二)行政等级

1988 年交通部颁发的《中华人民共和国公路管理条例实

施细则》,根据我国公路管理工作实行统一领导、分级管理的

原则,又把公路分为国家干线公路(简称国道),省干线公路

(简称省道),县公路(简称县道),乡公路(简称乡道)和专用公
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