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前   言

本书是以土木工程专业指导委员会 1999 年 10 月定稿的教学大纲为基本依据 ,按照教育

部新颁布的大学本科专业目录中土木工程专业课设置要求组织编写的。本书在编写过程中 ,

本着拓宽专业面、压缩课程门数和课堂教学时数、加大课程信息量的总要求 ,将“公路勘测设

计”和“城市道路设计”两门课程合并为“道路勘测设计”一门课程。本书力图荟萃国内外有关

道路几何设计和道路勘测等方面较为先进的理论与方法 ,在理论分析的基础上系统全面地阐

述了道路勘测设计的基本方法。考虑到公路与城市道路的特点 ,编写中分章或分节专门叙述。

在编写过程中 ,作者自始至终贯穿创新、实用的编写思路 ,以“新”为主线 ,主要体现在以下

几点。

体系新———本书从“大土木”的专业要求出发 ,从整体上考虑专业的课程设置和各门课程

的内容安排 ,按照教学改革方向要求的学时统一协调与整合 ,注重与其他课程的衔接与有机联

系。

内容新———本书作者在编写中特别注意了教材内容的更新和吸收各院校教学改革的阶段

性成果 ,以适应 21 世纪土木工程人才的培育要求。

规范新———凡涉及土木工程规范的全部采用国家颁布的最新规范。

全书由尤晓�主编 ,沈小辉主审。

本书在编写过程中 ,得到了北京交通大学、北京工业大学、重庆交通学院、长沙理工大学、

中交公路规划设计院、中国路桥集团等院校和单位领导及有关人员的帮助和支持 ,并对本书提

出了许多合理化的建议。此外 ,对于本书参考资料的编、著者 ,在此一并诚致谢意 !

限于编者水平所限 ,书中错误或不足之处在所难免 ,恳请读者批评指正 ,以便进一步修正、

补充和完善。
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5 .5 .1  路拱 145⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .5 .2  边沟 146⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .5 .3  边坡 147⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 . 6  超高及加宽 150⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .6 .1  超高 150⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .6 .2  加宽 155⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 . 7  道路横断面设计 159⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .7 .1  横断面设计的基本要求 159⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .7 .2  公路横断面设计 160⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .7 .3  城市道路横断面设计 164⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 . 8  路基土石方数量计算及调配 165⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .8 .1  横断面面积计算 165⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .8 .2  土石方数量计算 166⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5 .8 .3  路基土石方调配 167⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第 6 章  道路选线 172⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 . 1  道路网的网形、密度及道路的红线 172⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .1 .1  道路网规划的原则 172⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .1 .2  道路网的网形与密度 173⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .1 .3  城市道路红线 175⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 . 2  道路干线与支线方向的拟定 175⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .2 .1  干线方向的拟定 176⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .2 .2  支线方向的拟定 177⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 . 3  道路的总体布局与方案比较 179⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .3 .1  视察 180⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .3 .2  初测与初步设计 180⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .3 .3  定测与施工图 181⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .3 .4  路线方案选择与比较 183⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 . 4  道路选线的要求与步骤 185⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 . 5  自然条件对道路路线的影响 186⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 . 6  平原区选线 188⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .6 .1  平原区路线特点 188⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .6 .2  平原区路线布设要点 188⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 . 7  山岭区选线 190⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯
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6 .7 .1  沿河(溪 )线 190⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .7 .2  越岭线 197⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .7 .3  山脊线 203⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 . 8  丘陵区选线 206⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .8 .1  路线布设方式 206⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .8 .2  选线的步骤和示例 209⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6 .8 .3  平纵线形及其配合 210⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第 7 章  道路定线 211⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 . 1  纸上定线 211⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .1 .1  纸上定线的步骤 211⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .1 .2  平原微丘区纸上定线 212⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .1 .3  山岭区纸上定线 212⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 . 2  纸上定线操作方法 215⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .2 .1  直线型定线方法 215⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .2 .2  曲线型定线法 215⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .2 .3  线元定线法 219⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 . 3  实地放线 221⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .3 .1  穿线交点法 221⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .3 .2  拨角法 223⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .3 .3  直接定交点法 224⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .3 .4  坐标法 225⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 . 4  直接定线 235⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .4 .1  分段安排路线 235⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .4 .2  放坡及定导向线 236⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .4 .3  修正导向线 236⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .4 .4  穿线交点 237⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .4 .5  曲线插设 237⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .4 .6  纵断面设计 240⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .4 .7  直接定线与纸上定线的比较 240⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 . 5  航测技术与公路设计 241⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .5 .1  概述 241⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .5 .2  遥感技术 241⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .5 .3  数字摄影测量 242⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .5 .4  GPS 全球定位系统 244⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7 .5 .5  公路 CAD系统 245⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第 8 章  道路平面交叉口设计 247⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 . 1  概述 247⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .1 .1  平面交叉口的定义 247⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .1 .2  交叉口设计的基本要求和内容 247⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .1 .3  交叉口的交通分析及分类 247⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .1 .4  交叉口的形式和选择 249⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 . 2  交叉口的交通组织设计 252⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯
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8 .2 .1  车辆交通组织 252⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .2 .2  行人及非机动车交通组织 256⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 . 3  交叉口的车道数和通行能力 257⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .3 .1  交叉口的车道数 257⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .3 .2  交叉口的通行能力 258⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 . 4  交叉口的视距与缘石半径 260⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .4 .1  交叉口的计算行车速度 260⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .4 .2  交叉口的视距 261⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .4 .3  交叉口转角的缘石半径 263⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 . 5  交叉口的拓宽设计 264⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .5 .1  右转专用车道的设置 265⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .5 .2  左转专用车道设置 267⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 . 6  环形交叉口设计 268⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .6 .1  环形交叉口的特点 268⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .6 .2  环形交叉口的适用条件 269⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .6 .3  环形交叉口的设计内容 269⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 . 7  交叉口的立面设计 274⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .7 .1  交叉口立面设计的目的与原则 274⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .7 .2  交叉口立面设计的基本类型 275⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8 .7 .3  交叉口立面设计的方法与步骤 276⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第 9 章  道路立体交叉设计 284⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 . 1  概述 284⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .1 .1  立体交叉的组成 284⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .1 .2  立体交叉的设置条件 285⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .1 .3  公路立交与城市道路立交的主要区别 286⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 . 2  立体交叉的类型与适用条件 287⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .2 .1  按结构物形式分类 287⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .2 .2  按交通功能分类 287⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 . 3  立体交叉的布置规划与形式选择 291⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .3 .1  立体交叉的布置规划 291⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .3 .2  立体交叉形式的选择 292⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .3 .3  立体交叉的设计资料 297⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .3 .4  立体交叉的设计步骤 298⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 . 4  匝道设计 298⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .4 .1  匝道的分类 298⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .4 .2  匝道的特性 301⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .4 .3  匝道的设计依据 302⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .4 .4  匝道的线形设计标准 305⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .4 .5  匝道的线形设计 311⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 . 5  端部设计 312⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .5 .1  出口与入口设计 313⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .5 .2  变速车道设计 314⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯
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9 .5 .3  辅助车道 317⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 . 6  立体交叉的其他设计 319⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .6 .1  收费站和收费广场 319⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .6 .2  景观设计要点 323⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .6 .3  立体交叉辅助设施设计要点 324⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 . 7  道路与铁路、乡村道路及管线交叉 326⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .7 .1  道路与铁路交叉 326⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .7 .2  道路与乡村道路交叉 327⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9 .7 .3  道路与管线交叉 328⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第 10 章  城市道路公用设施设计 330⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 .1  公共交通站点的布设 330⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 1 .1  停靠站的间距 330⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 1 .2  停靠站台的布置方式 330⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 .2  停车场设计 331⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 2 .1  汽车停车场的设计 331⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 2 .2  自行车停车场的设计 334⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 .3  道路照明设计 335⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 3 .1  照明标准 335⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 3 .2  照明系统的布置 336⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 .4  道路绿化 337⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 4 .1  道路绿化的作用 337⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 4 .2  道路绿化的布置 338⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 .5  人行天桥和人行地道布设 339⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 5 .1  人行天桥和人行地道的布设地点 339⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10 . 5 .2  人行天桥和人行地道的设计 339⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第 11 章  城市道路雨水排水系统设计 341⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 .1  概述 341⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 . 1 .1  城市排水系统的制度 341⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 . 1 .2  城市道路雨水排水系统的类型 342⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 .2  雨水排水系统及其构造物的布设 343⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 . 2 .1  雨水管道的布置 343⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 . 2 .2  雨水口和检查井的位置 345⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 .3  雨水管渠设计流量计算 348⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 .4  雨水管渠的水力计算 351⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 .5  雨水管道的设计 353⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 . 5 .1  雨水管道布置的基本原则 353⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 . 5 .2  雨水管道设计的步骤 354⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

11 . 5 .3  雨水管道设计与计算示例 354⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第 12 章  小桥涵勘测设计 358⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 .1  概述 358⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 1 .1  小桥涵的作用及划分 358⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯
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12 . 1 .2  小桥涵的设计原则 359⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 1 .3  小桥涵的设计要求 359⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 1 .4  小桥涵的测设任务、内容及步骤 361⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 .2  小桥涵的类型及选择 362⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 2 .1  小桥涵的分类 362⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 2 .2  小桥涵类型的选择 365⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 .3  小桥涵勘测 368⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 3 .1  勘测主要内容及准备工作 368⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 3 .2  小桥涵的位置选择 369⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 3 .3  小桥涵测量 376⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 3 .4  小桥涵水文勘测 379⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 3 .5  小桥涵工程地质调查 380⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 3 .6  小桥涵综合调查 381⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 .4  小桥涵流量与孔径计算 382⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 4 .1  流量计算 382⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 . 4 .2  孔径计算 394⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

12 .5  小桥涵设计 406⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯
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第 1 章  绪   论

1 . 1  道路运输概论

1 . 1 . 1  交通运输体系

交通运输是国民经济的大动脉 , 是联系工业和农业、城市和乡村、生产和消耗的纽带 ,

是国民经济的先行官。交通运输的发展 , 有利于促进整个社会的经济发展和人民物质文化生

活水平的提高 , 有利于加强国防建设。交通运输是一个国家得以繁荣昌盛的重要的物质基

础。因此 , 要实现国民经济的高度发展与现代化 , 就要求首先必须实现交通运输的现代化。

按照运输线路和工具的不同 , 交通运输体系可分为铁路运输、道路运输、水路运输、航

空运输及管道运输等。铁路运输运量大 , 运程远 , 在交通运输中起着主要作用 ; 水路运输成

本低 , 但运速较慢并受到航道的限制 ; 道路运输机动灵活 , 分布广 , 对于客货运输 , 特别是

短途运输有着显著的效益 ; 航空运输速度高 , 运输快 , 对于运送旅客、紧急物资及邮件起着

重要作用 , 管道运输由于受管线的限制 , 仅适用于液态、气态和散装粉状 (如石油、煤气、

水泥等 ) 的运输。上述不同的运输方式各有所长 , 合理分工 , 协调配合 , 取长补短 , 组成了

一个综合的交通运输体系 , 为社会生产和消费服务。

我国的交通运输发展以铁路为骨干 , 道路为基础 , 充分利用内河、沿海和远洋运输资

源 , 积极发展航空事业 , 形成具有不同功能、远近结合、四通八达、全国统一的综合交通运

输网络体系。

1 . 1 . 2  道路运输的特点

道路运输在交通运输体系中占有极重要的位置 , 它可以进行“门对门”的直达运输 , 也

可以与其他运输方式相配合起到客货集散、运输衔接等作用。其主要特点如下。

1 . 适应性强

道路网分布面宽 , 密度大 , 其分布区域比铁路、水运要大十几倍 , 因而它能深入工矿和

山村 , 中转环节少 , 货运损失也较少。

2 . 速度快捷

在中、短途运输中 , 特别是在高等级道路上运行 , 比铁路运输更快。随着人民生活水平

的提高 , 旅游事业的发展 , 客货运输中的中、短途运输增加很快 , 它可以减少货物积压 , 加

快资金周转 , 改善经营管理 , 提高经济效益 , 特别对高档货物及鲜货等的紧急运输有重要意



义。

3 . 机动性好

汽车运输可以随时调动、装卸、起运 ; 可以运送少量客货 , 也可以运送大量客货 ; 可以

单独运行 , 也可以组队运输 , 这对国防和山区建设有重要意义 , 特别是在农村经济发展中占

有优先的地位。

4 . 投资较少

道路建设原始投资较少 , 车辆购置费也较低 , 资金周转快 , 社会效益也较显著。

5 . 运输费用较高

与铁路和水路运输相比 , 道路运输的费用较高 , 特别是在低等级道路上长途运输 , 车速

低 , 运输成本就较高。此外 , 汽车行驶中发动机的废气含有害成分 , 特别是在汽车密度大的

地区会造成环境污染。

1 . 1 . 3  道路的属性及特征

1 . 道路的基本属性

道路建设是物质生产 , 因而它必然具有物质生产的基本属性 , 即有 : 生产资料、劳动手

段和劳动力及作为物质产品而存在的道路。同时 , 它又有其本身特有的基本属性。

1) 公益性

道路分布广 , 涉及面宽 , 能使全社会受益 , 同时也受到各方面的关注和支持。特别是近

年来 , 由于公路运输在促进社会和经济发展方面所发挥的巨大作用 , 使道路建设受到社会的

关系。目前国内诸如“要致富 , 先修路”、“公路通 , 百业兴”、“小路小富 , 大路大富 , 高速

公路快富”等提法就是由这一属性所致。

2) 商品性

道路建设是物质生产 , 道路的产品必然具备商品的基本属性 , 它既具有商品的价值 , 又

具有商品的使用价值。这一属性是目前发展商品化公路 (亦称收费道路 ) 的基本依据。

3) 灵活性

公路运输与其他运输相比有更大的灵活性 , 它具有两快 (送达速度快、资金周转快 ) 和

两少 (中转少、损耗少 ) 及门到门直达运输的特性 , 能适应客货流变化和提供多样服务。道

路运输的灵活性主要反映在时间上的机动性、运量变化上的适应性及运送的方便性等方面。

4) 超前性

道路的超前性主要是指道路的先行作用。道路是为国民经济和社会发展服务的 , 它作为

国家联结工农业生产的链条和经济起飞的跑道 , 其发展速度应高于其他部门的发展速度。这

就是通常所说的“先行官”作用。

5) 储备性

道路建设是资金密集型和技术密集型产业 , 属于国家基本建设项目。道路建设不仅要满
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足其修建时通行能力的要求 , 还要考虑今后一段时间内 , 交通量增长的要求 , 即要有一定的

储备能力。这就要求道路建设之前 , 必须要有统一的规划、可行性论证、周密的经济和交通

调查 , 加强交通预测及精心设计等工作 , 以满足远景发展的需要。

2 . 道路的经济特征

道路作为一种特殊的物质产品 , 它还具有一定的经济特征。

1) 专业性强

道路是固定在广阔地域上的线形建筑物 , 不能移动。这不同于一般的工业生产和建筑

业。工业生产一般是生产设备固定 , 产品从原材料到成品在生产过程中流动 , 而道路与此相

反。建筑业虽然也是这样 , 但其产品多分布在各点上 , 而不是线形工程。因此 , 道路建设的

流动空间更大 , 工作地点很不固定 , 受社会和自然因素影响大 , 具有更强的专业性。

2) 道路的生产周期和使用周期长

通常一条上百公里的道路建成需要 2～3 年的时间 , 高等级道路更长 , 在实施过程中需

耗用大量的人力、物力和财力。投入使用后一般使用年限为 10～20 年。在使用过程中还需

进行经常性的养护、维修和管理工作。

3) 不具有商品形式

道路虽然具有商品性 , 但不具有商品的形式。在商品经济中 , 一般的产品 , 都采取商品

交换形式 , 出售后 , 进入消费。而道路建成后 , 不能作为商品出售 , 也不存在等价交换的买

卖形式 , 只提供给社会使用。其投资费用以收费和运输运营中收费形式来补偿。

4) 特殊的消费过程和消费方式

一般的商品生产与消费在时间和空间上都是分离的。即商品必须成型后 , 才能运送到市

场交换和消费。而道路则可边建设边使用并在使用过程中养护、维修、改造。生产与消费不

可分割 , 在时间和空间上是重复的。道路在消费形式上 , 不是一次性 , 而是多次消费。这就

对道路的质量提出了特别高的要求 , 以确保其多次重复性使用 (消费 ) 中车辆的安全、快

速、经济、舒适。

5) 系统性

道路是作为一个完整的系统发挥其作用 , 为社会和经济服务。一条道路由路线、路基、

路面、桥涵等各部分组成完整的系统。而一个区域的道路网 , 则是由许多道路组成的一个有

机网络系统。这个系统又成为交通运输系统中的一个子系统 , 这就要求各条道路的修建要统

筹规划 , 相互协调 , 密切配合 , 从整体的角度为社会和经济服务。

另外 , 汽车运输与其他运输方式相比 , 有一些弱点 , 如运量小、运输成本高、油耗和环

境污染较大等。

综上所述 , 根据道路的属性和特征 , 道路运输在交通运输中主要有如下功能。

① 主要承担中、短途运输任务 (短途运输为 50 km 以内 , 中途运输为 50～200 km)。

② 补充和衔接其他运输方式 , 担任大运量运输 (如火车及轮船运输 ) 的集散运输任务。

③ 在特殊条件下 , 也可独立担负长途运输任务。特别是随着高速公路的发展 , 中、长

途运输的运量将逐步增大。
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1 . 2  我国道路现状及发展规划

1 . 2 . 1  道路发展简史

衣、食、住、行是人类社会生活的基本内容 , 这些都离不开道路。可以说 , 道路的历

史 , 就是人类社会的发展史。

人类祖先猿人、旧石器时期的“古人”在生活活动中 , 徘徊于自然界的山河之间 , 其惯

行的足迹 , 不知不觉地形成了“路”。

据传 , 公元前 3000 年—公元前 2000 年 , 印度文化遗迹摩亨佐·达罗城的城市中央就有

9 m宽的南北大道 , 东西修建成街道。市区街道均为 5 m、4 m、3 m 宽的铺砖路面 , 并设有

较完善的排水设施。

据确切的记载 , 道路的出现是公元前 2000 年到公元 300 年这一时期。最早的是在欧洲

中部和东部的四条经商道路 , 即统称的“琥珀道路”。

公元前 300 年 , 在罗马修建了第一条军用道路 , 叫“罗马道路”。当时已把道路分为国

道、地方道路和专用道路。到公元 200 年止 , “罗马道路”总里程已达 12 万 km , 并以罗马

为中心 , 有 26 条呈放射状的路线。“罗马道路”路基宽 11 . 2 m , 道路中央供军队行军用 ,

两侧略低 , 供一般人、马通行。

我国是一个历史悠久的文明古国 , 道路业发展很早。相传公元前 2000 多年就有轩辕氏

造舟车。到周朝又有“周道如砥 , 其直如矢”的记载 , 并有战车、田车、乘车 , 还有专管道

路的“司空官”。公元前 3 世纪 , 秦朝为了统治全国 , 修建了驰道。据 《史记》 记载有 :“秦

为驰道于天下 , 东穷燕齐 , 南极吴楚 , 江湖之上 , 濒海之观毕至。道广 50 步 , 三丈而树”。

可见其规模之宏大。

公元前 50 年左右 , 我国丝绸向西方输出 , 其行经路线形成了举世闻名的“丝绸之路”,

这条商路长达数万公里 , 东起我国的西安 , 经陕西、甘肃、新疆 , 越过帕米尔 , 再经中亚、

西亚 , 西到地中海岸的威尼斯。

公元 1886 年 , 第一辆汽车在德国问世 , 开始了汽车运输的新纪元。到 1905 年 , 全世界

拥有汽车 400 多万辆。当时由于汽车少、车速低 , 多数公路均由马车道稍加改善 , 再铺上一

层砂石而形成。

从 1905 年到 1945 年二次世界大战结束 , 汽车的性能和数量都有很大提高 , 汽车总数已

达 6 000 万辆 , 平均时速达 40 km。这个时期 , 干线公路线形及路幅有很大提高 , 高级路面

在一些国家开始大量铺筑 , 同时由于交通事故的增多 , “交通工程学”作为一门新兴学科开

始产生。

从 1945 年到 20 世纪 70 年代初 , 是汽车运输发展较快的一个时期。到 1971 年止 , 全世

界拥有汽车 2 . 5 亿辆 , 并向大型化、高速化发展 , 一般时速已达 60～80 km。公路网布局合

理 , 密度提高 , 并广泛进行以改善路面为中心的技术改造。这时 , 全世界公路总里程已达

18 725 318 km , 高级路面铺筑率达 23 .3 %。这一时期 , 高速公路大量修建 , 已有 40 多个国

家拥有高速公路 8 万多公里。
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70 年代以来 , 公路运输进入飞速发展的新时期 , 许多国家打破了一个世纪以来以铁路

为中心的局面 , 公路运输在交通运输中开始起主导作用。目前 , 全世界拥有汽车 4 亿辆 , 公

路总里程达 2 200 万 km , 高速公路里程 13 . 5 万 km , 已初步建立了国际和洲际的干线公路

联系。公路运输已渗透到社会生活的各个方面 , 影响着生产、流通、分配、消费各个环节 ,

在人类社会中产生着巨大的影响 , 并以新的效力造福人类。

我国的汽车运输业起步是比较早的 , 1902 年在上海投入了第一辆汽车运输。1913 年建

成了我国第一条公路即长沙—湘潭公路 , 1918 年又建立了第一个专业汽车运输公司 , 即张

库运输公司 , 经营从张家口到乌兰巴托的运输业务。但由于封建主义的束缚 , 在近代 , 我国

的道路发展十分缓慢 , 到 1949 年全国仅有汽车 5 万辆 , 通车里程仅有 8 万 km。

1 . 2 . 2  我国的公路建设现状

新中国成立以来 , 我国公路发展很快 , 特别是党的十一届三中全会以来 , 我国的公路建

设更是日新月异 , 取得了巨大的成就。到 2002 年止 , 全国公路里程达 176 . 5 万 km , 其中高

速公路 25 130 km , 99 .5%的乡镇和 92 . 3%的行政村通了公路。公路运输汽车拥有 826 .3 万

辆 , 完成公路客运量 147 . 5 亿人 , 货运量 111 . 6 亿吨。旅客周转量为 7 805 .8 亿人公里 , 货

物周转量为 6 782 . 5 亿吨公里。公路客运量、旅客周转量在综合运输体系中所占比重分别为

91 .8 %和 55 .3% ; 公路货运量、货物周转量在综合运输体系中所占比重分别为 75 .5%和

13 .4 %。

我国公路建设虽然取得了巨大的成就 , 但公路的落后状态还未得到彻底的改变 , 与发达

国家相比仍有较大差距 , 主要表现以下几个方面。

(1 ) 汽车数量少、吨位小、技术性能差

一些发达国家汽车保有量 , 按人均已达 10 人一车 , 甚至 2～3 人一车 , 美国已达 1 . 6 人

一车。而我国是 114 人一车。汽车行驶车速比国外同等车低 1/ 3～1/ 4。燃料消耗量 , 我国

是 8 . 7 L/ ( 100 t·km) (汽油车 ) , 美国是 3 .1 L/ (100 t·km)。

(2 ) 公路数量少、等级低、质量差

从通车里程看 , 我国仅为美国的 1/ 7。美国人口约占世界的 5% , 而公路里程却占世界

的 28% ; 我国人口约占世界的 22 % , 而公路里程仅占世界的 4%。全国公路混合交通十分

严重 , 占全国公路里程的 99 . 6% , 并且运输时速慢 , 干线公路平均车速为 37 km/ h , 不少公

路路面狭窄、弯急、坡陡 , 加之混合交通严重 , 使得车速低、油耗大、运输成本高。公路等

级偏低 , 等外级公路还有 21 .3% , 四级及四级以下的公路占 73 . 73 %。高级和次高级路面铺

装率仅有 33 .4%。

(3 ) 公路测设和施工技术水平较落后

近年来 , 我国在公路测设和施工方面开始使用一些新技术、新工艺、新设备 , 有很大进

步。但是在整个公路测设和施工过程中 , 劳动强度仍然较大 , 施工进度较慢 , 技术装备不

足。一些测设新技术如航测与遥感技术、计算机线形优化、测量信息自动化技术、施工机械

化程度方面 , 还落后于发达国家。

(4 ) 交通及运输经营管理技术落后

目前 , 我国交通自动控制管理和运输经营管理电子技术虽已在一些地区使用 , 但尚未普
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及 , 多数管理方法仍然落后 , 使得一些地区运输紧张 , 阻车严重 , 事故增多 , 运输效率低 ,

成本高 , 汽车运输的优越性不能很好地发挥。

1 . 2 . 3  我国的公路发展规划

为发展我国公路、水路交通 , 交通部在“七五”期末制订了交通发展长远规划。即 : 在

发展以综合运输体系为主的交通运输业总方针指导下 , 按照“统筹规划、条块结合、分层负

责、联合建网”的方针 , 从“八五”开始用 30 年左右的时间建设公路主骨架、水运主通道、

港站主枢纽和交通支持系统的“三主一支持”交通长远规划。

“三主一支持”中的公路主骨架即国道主干线系统 , 它是国道网中由专供汽车行驶的高

速公路和汽车专用一、二级公路为主组成的快速通道。国道主干线系统 , 总里程约

3 . 5 万 km ,由五纵七横 12 条路线组成。连接首都、各省 (自治区 ) 省会 (首府 )、直辖市、

中心城市、主要交通枢纽和重要口岸。这个系统形成以后 , 车辆行驶速度可提高一倍 , 城市

间、省际间、经济区域间 400～500 km的公路运输可当日往返 , 800～1 000 km 的可当日到

达 , 这标志着现代化公路运输网络的建成。

国道主干线的总体布局如图 1-1 所示。

五纵如下 :

① 从同江经哈尔滨、长春、沈阳、大连、烟台、青岛、连云港、上海、宁波、福州、

深圳、广州、湛江、海口至三亚 ;

② 由北京经天津、济南、徐州、合肥、南昌至福州 ;

③ 由北京经石家庄、郑州、武汉、长沙、广州至珠海 ;

④ 由二连浩特经集宁、大同、太原、西安、成都、内江、昆明至河口 ;

⑤ 由重庆经贵阳、南宁至湛江。

七横如下 :

① 由绥芬河经哈尔滨至满洲里 ;

② 由丹东经沈阳、唐山、北京、呼和浩特、银川、兰州、西宁、格尔木至拉萨 ;

③ 由青岛经济南、石家庄、太原至银川 ;

④ 由连云港经徐州、郑州、西安、兰州、乌鲁木齐至霍尔果斯 ;

⑤ 由上海经南京、合肥、武汉、重庆至成都 ;

⑥ 由上海经杭州、南昌、长沙、贵阳、昆明至瑞丽 ;

⑦ 由衡阳经南宁至昆明。

为了加强沿海、沿边对外开放及各大经济区域间的联系 , 国家将重点支持建设同江—三

亚、北京—珠海、连云港—霍尔果斯、上海—成都等两纵两横的主干线和北京—沈阳、北京

—上海、重庆—北海等三个重要路段。这个目标建筑里程约 1 . 85 万 km, 目前已全部建成 ,

对我国交通运输的紧张情况将得到较大缓解 , 对制约国民经济发展的运输状况有比较大的改

善 , 也为 2020 年全面实现五纵七横的国道主干线网打下一个良好基础。

除国道主干线外 , 各省、市自治区还根据本区的情况 , 正在规划修建省级干线网。当这

些规划完全实现后 , 我国的公路交通就将彻底改变面貌。

6 现代道路勘测设计
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