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公路隧道和渡口的建设

公路隧道的建设 

新中国成立初期，公路隧道寥寥无几。主要原因是

公路等级低，对公路线型标准要求不高，在山区翻越山

岭路段，大多采用展线，甚至采用急弯、陡坡展线，以

明挖方式通过。这虽延长了公路里程，使车辆运行时间

有所增加，但因交通量小，车速要求不高，影响并不显

著；而明挖方式比隧道工程造价低，无需复杂技术和设

备，施工进展较快，能早日通车，故一般都不修建隧道，

只是在悬崖陡壁难以绕越之处，才考虑修建它。据统计，

在五十年代的前八年，北京、四川、山西、河南、湖南、

江西、辽宁、青海、广西 9 个省、自治区、直辖市的公

路交通部门共修建公路隧道 30 座，总长 2530 米。

五十年代末，山区农田基本建设兴起，推动了一些

地区公路隧道的建设。其中具有典型意义的，是位于太

行山区的河南省辉县。辉县三面环山，90%以上的地区岗

峦起伏，沟壑纵横，山高土薄，气候干燥，广大群众一

直处于“路难、水难、生活难”的境地。六十年代初，

辉县开展了大规模农田基本建设，结合水利灌溉、发电

和辟山造田，提出以“三通”（路通、水通、电通）为特

征的渠路配套建设规划。“三通”的关键在路通。因此，

把公路建设列为首位。山区群众掌握石工技术的比较多。

辉县人民政府充分运用了这个优势，提出了“能打洞、

不爬山，能走直、不绕弯，能架桥、不下滩”的筑路设

想，组织专业队伍常年干；农闲时，动员民工建勤干。
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一九六五年八月，辉县组建了筑路凿洞专业工程队，命

名为“愚公移山工程队”（简称“愚公队”），作为山区公

路建设的尖兵。在愚公队队长石宝庆率领下，他们首战

告捷。在打通全长 254 米的石岭洞后，立即在一九六六

年九月转入建设长达 810 米的愚公洞，并在洞内一侧开

凿宽深各 1 米的引水暗渠，经过两年多的不懈努力，一

九六九年四月，山区公路隧道——愚公洞建成通车。“愚

公队”修路凿洞的事迹为山区人民树立了榜样。一九六

九年还是“出门就爬山，路无三尺宽”的柏石头乡，自

从组成筑路凿洞专业队以后，奋战 7 个春秋，修通公路

92 公里，农村简易公路 300 公里，建设公路隧道 4 座，

全长 820 米，终于改变了全乡的公路交通面貌。辉县乡

村公路上的郭亮隧道长 1100 米，基本上是由只有 72 户、

330 口人的沙窑乡郭亮村群众自己修建的。郭亮村位于

海拔 1200 米高的牛角山上，上、下山的唯一通道盘旋于

绝壁之上，宽不足 1 米，还有一个“天梯”，长达 430

级台阶。一九七二年，郭亮村组织专业队苦战七年，打

通了这条“绝壁走廊”，并建成隧道两端公路 7.5 公里。

从此，汽车开上了牛角山，郭亮人告别了“天梯”。到一

九七九年，在辉县的干线公路、县乡公路以及农村简易

公路上，新建公路隧道达 40 座之多，总长 1 万多米。在

这 40 座公路隧道中，“愚公队”就完成了 13 座，总长

7500 米。其中著名的全长 1760 米的胜利隧道，为河南

省之最。据一九八七年河南省公路交通部门统计，在全

省干线公路及县乡公路上共有隧道 74 座，总长 19253

米，约占全国公路隧道总长的 23%。

北京市为了缓和路线纵坡，减少弯道，使公路路线

顺畅，行车舒适安全，在山区公路上开凿了 32 座隧道，
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总长 4359 米。其中，新中国成立后修建的有 28 座，技

术标准较高，工程质量也好。弹琴峡隧道座落在八达岭

旅游公路上，其建筑颇具匠心，洞门拱顶镶有汉白玉浮

雕龙头，洞身拱顶为双曲拱混凝土结构，两壁侧墙用混

凝土衬砌，蘑菇石镶面，整个隧道造型别致，古朴大方，

为旅游公路增添了一处景观。

福建省福（州）马（尾）一级公路上的双洞式鼓山

隧道，一九八五年二月动工，一九八六年十一月竣工。

鼓山隧道宽 9 米、高 7 米、长 1569 米，洞壁全用混凝土

衬砌。洞内设施包括：日光灯照明，吸音，防潮，防火

装置，闭路电视监视系统和雷达测速系统。洞内行车时

速可达 60 公里。两洞之间，每隔 100 米设人行或通行汽

车的横行通道。施工单位为驻闽工程兵部队。这是中国

第一座设施先进的现代化公路隧道。此外，双线公路隧

道还有一九八七年落成的广东省深圳特区梧桐山隧道，

长 2314 米。它的建成，大大缩短了沙头角至大亚湾的公

路运输里程。

在新疆维吾尔自治区独山子到库车的公路上，有 2

座位于高海拔的公路隧道：一座是铁力买堤达坂隧道，

海拔 3200 米；另一座是哈希勒根达坂隧道，座落在雪线

以上，海拔 3400 米，为中国公路隧道海拔高度之最。哈

希勒根达坂隧道全长 340 米，宽 7 米。这里的自然条件

十分恶劣，山上积雪终年厚达 5 米以上，最低气温为零

下 35 摄氏度，空气稀薄，地质情况也很复杂，“冰夹石”

遇热融化，经常碎落塌方，施工极为困难。基建工程兵

部队不畏艰险，忘我拼搏，终于在高寒山区凿通了一道

道冰雪达坂，把昔日的交通禁区，变成贯通南北的通衢。

在山区公路技术改造中，采用隧道改善道路营运条
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件，既可提高通行能力，缩短公路里程，节省用地，还

可减少汽车油料、轮胎消耗，节约运输费用。在交通繁

忙的 104 国道杭州至温州段上，部分线路技术标准偏低，

其中临海至黄岩有一段长仅 10 余公里的线路上，却有

62 处弯道和 17 处回头曲线，且平曲线半径小于 15 米，

最大纵坡达 9.2%，内有 4 段路线需要进行改善。浙江省

公路交通部门就这段线路的地形、地貌、公路标高、线

型等因素综合分析比较认为，如就原有公路改建，不但

工程大，投资多，还难以达到技术改造的要求；而在长

石岭、杨梅岭、青岭和黄土岭各修 1 座隧道，则可使路

线线型顺直，平曲线最小半径也可达 250 米，平均纵坡

可降至 1.24—2.42%，最后决定采用修建隧道方案。4

座隧道竣工通车后，经济效益十分显著。仅以长石岭隧

道为例，除节省 45 亩用地外，按当时运量运价计算，每

年可节约运费 54 万元，汽、柴油 80 万升，还可减少机

械、轮胎损耗约 18 万元。隧道投资，半年即可回收。

在乡村公路上，采用民办公助的办法，也修建了不

少隧道。河北省依靠地方、依靠群众修筑乡村公路隧道，

在全国具有代表性。涉县王金庄乡，地势险恶，交通闭

塞。一九六四年修筑了一条经过桃花岭的盘山公路，路

窄弯多，坡度陡，绕道远，车祸多。血的教训激发了群

众改造旧路，修建隧道，打通桃花岭的决心。他们发扬

了解放区人民的光荣传统，群策群力，在一九七九年就

把这座全长 910 米（含明洞 100 米）、洞宽 7 米、高 5

米的隧道打通，计开挖土石方 10 万立方米，缩短路线长

度 7.5 公里，通车能力几乎增长 1 倍。河北省磁县杨家

堂乡处于万山之中，与其相邻的 4 个乡，彼此相距不到

3 公里，从一个乡到另一个乡，竟要绕道 10 多公里。一

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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九七七年，杨家堂乡采取山、水、田、林、路综合治理

的办法，开山凿洞，修建公路。到一九七九年底，打通

了全长 356 米的庙岭隧道和全长 250 米的南蛟隧道，初

步改善了交通条件。为加速乡村建设，一九八四年，磁

县公路交通部门在杨家堂乡一带矿区修筑了环形公路

12 公里，开凿了 2 座隧道，把 4 个乡的 54 个村联成一

片，沟通了与涉县的公路交通，促进了山区商品经济发

展。此外，象北京市熊儿寨到东长峪线上的全长 420 米

的幸福隧道，山东省淄川到峨庄线上全长 550 米的黑峪

隧道，浙江省永康县全长 1020 米的鹫岭隧道，以及全长

330 米的河南省卢氏县草沟隧道等等，也都是由国家补

助，县乡自筹，群众集资、投劳，自行设计施工开凿而

成的。

新中国成立以来，公路交通部门在依靠地方，依靠

群众开凿公路隧道的过程中，还采用了一些先进的施工

工艺。一九八五年，陕西省公路交通部门在秦岭山区老

爷岭垭口修建的全长 1007米的公路隧道，就是采用“新

奥法”施工的。截至一九八七年底，全国公路交通部门

管养的公路隧道达 579座，总长近 9万米。中国公路隧

道建设虽然取得一定进展，但技术水平仍然不高，应有

的安全、照明、通风等设施也较为缺乏。所有这些都有

待依靠技术进步去加以克服。 

公路渡口的建设 

公路渡口是在公路跨越江河、湖泊、港湾、海峡处，

因一时无力建桥（或水下隧道），为使汽车连续运行而设

置的设施。北方各省、自治区季节性河流多，一般采取

汽车涉水过河，或搭设临时便桥维持通车；冬季严寒，

江河封冻，则在冰上行车。因此，汽车渡口很少。南方
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各省，河多水深，不设渡口，公路无法贯通。湖南、四

川、广东、广西、湖北、江西等省、自治区因长江、珠

江支流密布，河道纵横，渡口一直是公路工程的重要组

成部分。特别是主干流上的渡口和海峡渡口，对保证干

线公路运输畅通，起着更为重要的作用。

一、渡口的演变及其现状

新中国成立以后，到一九五七年，全国有公路渡口

375 处，其中机动渡仅占 19.7%。“大跃进”期间，据一

九五九年统计，公路里程增长近 1 倍，渡口却增到 1243

处，机动渡的比重则下降到 15.4%。一九六二年，公路

交通部门认真执行“调整、巩固、充实、提高”方针，

公路里程通过核实有所减少，渡口也核减为 921 处，其

中机动渡占 30.4%。此后，随着国民经济的发展，民用

汽车逐年增多，养路费收入同步增长，改造危桥、险渡

提到议事日程。因此，渡口逐年减少。一九八○年，全

国渡口降到 655 处，机动渡占 55.5%。在改革、开放新

形势下，干线公路改渡为桥的速度加快。但是，另一方

面，在山区新建的县、乡公路上，又增加了一些新的渡

口，此消彼长，故渡口数量一直变动不大。到一九八七

年底，全国公路渡口共有 659 处，机动渡占 69.6%。这

些渡口约 70%在县、乡公路上；另外的 30%则分布在于线

公路，机动渡占 87%，其中完全实现干线公路渡口机械

化的有广东、湖南、江西、山东、山西、江苏、浙江、

安徽、内蒙古、西藏、上海 11 个省、自治区、直辖市。

中国公路渡口以南方居多。据一九八七年统计，占首位

的是湖南省，共有 110 处，其次为四川，再次为湖北、

广西、广东和江西等省、自治区。这 6 个地区的公路渡

口数量之和，约占全国公路渡口总数的三分之二；北京、
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天津两市没有渡口，其余的三分之一则分布在黑龙江、

陕西、河南、宁夏、内蒙古、新疆和上海等 22 个省、自

治区、直辖市。

三十八年来，公路渡口面貌发生了很大变化。渡运

船舶从木质向钢质化发展；渡运载车量从单车、双车扩

大到 20 车；机动渡的比重从近 20%上升到 70%；人力渡

大部分从撑篙摇橹改为横缆牵引；汽车上下渡船从三角

跳改为连船跳；渡运时间除洪水、大风外，从不能夜渡

达到昼夜渡运；码头引道也从砂石结构改为水泥混凝土

结构。一九八七年，全国公路渡口共有渡运船舶 1756

艘，其中自行式机动渡船 346 艘，拖轮 648 艘，非机动

渡船 762 艘，基本上适应了公路运输需要。

二、渡口技术状况的改善

渡口技术状况的改善涉及两个方面：一是码头引道

的改建与新建。新中国成立初期，码头多为临时性建筑，

常因水位涨落而移动跳板，枯水季节船舶不易靠岸，影

响安全和渡运效率。一九五四年，交通部颁发《公路工

程设计准则》，规定了码头建设标准，使各地改建、新建

码头有章可循。此后，一些干线公路渡口逐渐改建为永

久性的直线式或锯齿式码头，纵坡、宽度、表面平整度

和坚实度均达到标准要求。为适应连船跳和大型渡船的

推广，渡运量的增长以及河床、水位的变化，不少码头

引道都经过多次改建。湖南省长沙湘江渡口水陆洲西岸

码头引道，就先后改建 3 次，才适应了不同时期的渡车

需要；常德沅江渡口的码头位置也曾多次迁移、加宽。

安徽省芜湖长江渡口，一九五七年始建于裕溪口（北岸）

至四合山（南岸），早期设施简陋，河床淤塞严重，枯水

季节航道受阻，高水位期间又因码头被淹，渡船难以停
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靠，6 级以上大风即不能通航。一九七四年，省公路处

投资，将渡口移至二坝（北岸）至弋矶山（南岸），按现

代化渡口标准新建，铺筑长 110 米、宽 12 米、纵坡为

10%的水泥混凝土码头引道；随着交通量的不断增长，一

九八四年又增建副码头 2 处，并扩建码头引道，配备 14

车自航渡船 3 艘，使渡运能力提高 1 倍。到一九八七年，

除了一些县、乡公路渡口标准偏低外，全国绝大多数干

线公路渡口的码头引道，都符合标准要求。

二是渡运船舶的改造与发展。五十年代初期，渡运

船舶绝大多数是单车和双车的木质船，一般拖轮多用小

马力柴油机。五十年代中后期，开始使用 3 车或 4 车钢

木结构和钢质渡船，拖轮改用解放牌汽油机。进入六十

年代，发展 6 车、8 车钢质渡船，并用 40 至 80 马力船

用柴油机替换汽油机。十年动乱中，部分省一度推广钢

筋水泥船舶，效果不好。中共十一届三中全会以后，钢

质中、大型渡船日益增多，一次载车量从 8 车到 20 车不

等，船用柴油机马力增大到 240 至 600 匹，海峡渡船则

更大，并向自航式机动渡船发展，普遍采用整块式钢质

连船跳板和液压起跳装置，机械化程度有较大提高。江

苏省南通至沙洲长江渡口落成于一九八五年。这个渡口

采用的渡轮具有较好的性能：

——抗风能力大于 7 级，主机马力为 4×450 马力及

2×60 马力；

——一次渡运 20 辆标准汽车，荷载等级为汽—20，

拖—100；

——航速每小时不小于 15 公里，双向航行，双向停

靠；

——主体尺寸：长（不包括跳板）70 米，宽 13.8

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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米，最大吃水深度为 2.5 米。

南通至沙洲长江渡口装车多，航速快，每个航次可

装大小车 30 多辆，渡轮上设有空调、彩电，通讯和导航

采用对讲机和雷达，是中国内河上设备先进的渡口之一。

三、渡运管理工作的改进

（一）管理规章制度的制定。五十年代初期，各省

公路局对渡口管理曾各自制订《过渡规则》或《渡口守

则》。为加强公路渡口管理，确保安全渡运，一九五五年

十一月，交通部颁发《公路渡口管理暂行办法》，对渡口

等级、设备、组织管理以及车辆过渡的顺序等，作了原

则规定。各省据此制订了实施细则，使公路渡口管理工

作步入正轨。“大跃进”期间，规章制度破而不立，管理

松弛，事故迭有发生。一九六二年一月，交通部颁发《公

路渡口管理办法（草案）》。一九七五年八月，又再次在

修订颁发的《公路养护管理暂行规定》中强调：渡口上、

下游附近，不准随意挖取砂石、修筑堤坝、流放竹木，

重要渡口商请当地军事、公安部门指派专人警卫，维护

渡运秩序，保证渡运安全，提高渡运效率。并且重申一

九六二年交通部颁发的《公路渡口管理办法（草案）》，

要求各地据此制订渡口管理规则。此外，各省制订的规

章制度还有：《渡口安全操作规程》、《过渡费征收办法》、

《渡口船舶保养、修理与报废办法》和《渡运报表填报

办法》等。

（二）渡口的组织管理。根据统一领导，分级管理

的原则，各省、自治区、直辖市公路交通部门根据交通

部颁发的有关规定，分别制订辖区公路渡口管理规章制

度。具体管理责任，按渡口的大小和重要性，实行总段、

养路段分级管理，个别特大渡口也有由省公路局直接领
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导的。县、乡公路上的渡口则分别由县交通局公路站或

区、乡政府管理，个别的由村自办。厂矿专用公路上的

渡口，一般都归专用单位自管。对于渡运繁忙的较大的

干线公路渡口，大多设渡口管理所，人员配备视渡口大

小、运量繁简、设备多寡而定。一般设 2 至 4 个渡班，

每班 4 至 8 人；日渡车 1000 至 4000 辆的渡口，有的设

6 至 8 个渡班，以供 2 船或 3 船同时渡运。八十年代以

来，为加强渡口管理，有的重要渡口设立了公安派出所。

湖南省岳阳湘江渡口，经省公安厅、交通厅批准，于一

九八五年八月率先成立公安派出所，在当地公安和公路

交通部门的双重领导下，对维护渡运秩序，保障渡运安

全，发挥了积极作用。

（三）渡口的资金来源。按照“以渡养渡”的原则，

渡运车辆和人、畜征收过渡费。此项收入，一般只够维

持日常支出，新建渡口则需另行投资。因此，长期以来，

公路渡口的建设、维修、管理以及日常渡运开支费用，

均列入养路费支出计划之内，征收的过渡费纳入养路费

总收入之中。一九六○年，交通部、财政部联合颁发《关

于养路费征收和使用暂行规定》，将过渡费与养路费合

并，凡已交养路费的车辆，过渡时不另收费。但在一九

六三年的补充规定中又重申“以渡养渡”的原则，允许

另行收取过渡费。从此，各地公路渡口收费情况颇不一

致。安徽、江苏两省的公路渡口实行另收费，湖南省只

对免收养路费的车辆征收过渡费，多数省仍然不收过渡

费。进入八十年代，情况有了变化，各地公路交通部门

以提高经济效益为中心，坚持“以渡养渡”的原则，对

过渡费的征收工作普遍有所加强。随着渡运量不断增长，

过渡费收入也有所上升，为改造渡口码头、添置大型机
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动船舶提供了固定的资金来源。一九八七年，全国公路

渡口首次达到收支相抵，略有盈余。但各省之间收支相

差十分悬殊，安徽省的公路渡口收入为支出的 4.5 倍，

湖南省为 3.4 倍，江西省为 2.3 倍，湖北、江苏两省略

有盈余，其它省、自治区、直辖市入不敷出。

（四）渡运的安全和事故。公路渡口兼有航运性质，

常年水上作业，洪水、大风、浓雾等自然干扰多，技术

性比较复杂，安全责任重大。各地公路交通部门十分重

视安全渡运工作，把它作为首要任务来抓，坚持不懈地

贯彻执行“安全第一、预防为主”方针，建立、健全规

章制度，制订安全操作规程，并对一般预防措施和意外

事故的紧急处理都作了详细规定，有效地避免了多起事

故的发生。三十多年来，各地相继出现了不少安全无事

故的先进渡口。湖南省茶陵县铁甲山渡口改渡为桥之前，

在安全渡运和设备保养方面有一套比较完整的制度，曾

连续十四年没有发生任何责任事故，还创造了木质渡船

十一年无大修、六年无中修的记录，成为湖南省公路交

通部门的红旗单位之一。广东省公路渡口严格遵守规章

制度，开展建设文明渡口活动，渡运效率提高，码头秩

序良好，服务态度改善，一九八七年全省安全渡运 1241

万辆次无重大责任事故。特别是一些大、中型公路渡口

推广了广（州）湛（江）线上九江渡口科学管理经验后，

码头交通管理大为强化，使人流、车流渠化畅通，缩短

了待渡时间，社会效益显著。但是，另一方面，也有少

数渡工思想麻痹，或不按操作规程办事，导致发生渡船

被洪水冲走、失火、翻沉、碰撞、汽车落水等大小事故。

显然，减少事故频率，仍然是不容忽视的紧迫问题。

四、大江大河上的重要渡口
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（一）长江渡口。在五六十年代，长江上的汽车渡

口很少，一般设施简陋，渡船小，渡运能力不大。七十

年代以来，特别是一九七六年以后，各省对原有的一些

渡口，如江苏省扬州渡，安徽省芜湖渡、安庆渡，江西

省湖口渡，湖北省鄂州渡等，曾多次进行扩建。并新建

了南通至沙洲，镇江至扬州等大型渡口，大大提高了渡

运能力，便利了大江南北交通。七十年代初，长江下游

的江苏省仅有 1 处比较正规的长江汽车渡口，即由航运

企业管理的江阴至八圩渡口。八十年代初，江苏省公路

交通部门贯彻执行了“以渡养渡”和“以渡建渡”的方

针，渡口发展很快。到一九八五年，全省有渡口 15 处，

其中跨越长江的就有 5 处。一九七八年，镇江至扬州渡

口通航以后，两市之间的公路距离，比绕道南京长江大

桥缩短 100 公里。一九八五年，南通至沙洲渡口投产，

使南通到上海的距离，比绕行江阴渡减少 130 多公里。

江苏省辖区的 5 处长江渡口，共有钢质机动渡船 27 艘，

1 次装载汽车能力达 257 辆，渡运时间约半小时左右，

昼夜渡运汽车超过 5000 辆次。八十年代以来，随着县乡

公路的发展，长江渡口仍在不断增加，一般都由两岸地

方政府协商集资修建。湖南省从一九八五年到一九八七

年就新增了 3 处。如华容县与湖北省监利县仅一江之隔，

一九八五年，两县自筹资金共建新沙洲汽车渡口，使华

容附近各县直达武汉的公路里程，比绕道石首渡口缩短

134 公里，比绕道岳阳减少 68 公里，对搞活湘北、鄂南

地区经济具有重要意义。

（二）黄河渡口。七十年代以前，黄河上的渡口较

多；七十年代以后，绝大多数已经改建为桥。如山东省

的滨州、济南、平阴、垦利，河南省的郑州、洛阳，山
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西、陕西两省之间的禹门口、军渡、保德，内蒙古自治

区的喇嘛湾、包头、磴口，宁夏回族自治区的石嘴山、

仁存、中宁等。到一九八七年，黄河上下新建桥梁 40

多座，基本上消灭了渡口。

（三）珠江下游渡口。珠江三角洲河流纵横，渡口

众多。一九七九年，广东省实行改革、开放以来，干线

公路交通量迅猛增长，导致渡口拥挤，虽经大力加强渡

运设施，待渡现象仍然十分严重。为改善公路交通面貌，

广东省公路交通部门通过多渠道筹集资金，大大加快了

改渡为桥的进程。到一九八七年，在十大干线公路上，

仅有渡口 3 处，即广（州）湛（江）线上的九江渡，湛

江海湾的外海渡以及广（州）汕（头）线上的汕头海湾

渡。其它公路线上的 49 处较小渡口，也都全部实现了机

动化。

公路渡口一般起着暂代桥梁（或水下隧道）的作用，

常为过渡性设施。一方面原有渡口逐步为新建桥梁所取

代，另方面随着县乡公路的发展，新的渡口同时在不断

增加。经验表明，干线公路和重要县道上的渡口，每日

渡运量超过 500 辆次的，均宜改渡为桥；但在通过水深

流急的宽阔江河、海湾或海峡，建设桥梁需要巨额资金，

且技术上难度较大，因此有必要开辟新的大型渡口。为

发展公路交通，加强渡口的技术改造，扩大渡运能力，

改进渡口管理，仍然是公路部门的重点工作之一。
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新中国的公路养护事业

公路养护工作概况

新中国成立后的前八年，在政务院《关于一九五○

年公路工作的决定》指引下，公路养护工作在多方面取

得重大进展。

一是全国公路养护体系基本形成。一九五○年一月，

交通部公路总局成立，设养路处主管全国公路养护事宜。

并按专线设立过几个国道养护机构，但时隔不久，大多

于一九五一年下放到省。此后，干线公路养护统归地方

管理。

继一九五一年十二月和一九五四年七月交通部召开

全国养路会议之后，遵循“通车必养，有路必护”的方

针，大多数省都建立了省、专区、县 3 级公路管理机构，

省设公路管理局（处），按专区设公路总段或公路管理处，

按县设养路段（工区，站），承担国道、省道和主要县道

的管理、养护任务。

道班是公路养护的基层组织，交通部在一九五○年

颁发的《公路养护暂行办法》中规定了 3 种模式：

——凡高级路面（水泥、沥青）、碎石路面及主要军

事经济路线，都实行道班制养护，每班 8 至 12 人。

——凡人烟稀少或边远特殊地区的重要路线，采用

流动道班制；养护工作繁重的，得用机械养护。

——凡交通量较小的一般路线，采用半脱离生产的

代表工，组织沿线群众负责养护；或利用农闲，发动群
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