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上海市城乡建设和交通委员会文件

沪建交[2012]771号

上海市城乡建设和交通委员会

关于批准《城市道路设计规程》为
上海市工程建设规范的通知

各有关单位:

由上海市政工程设计研究总院(集团)有限公司、上海市城市

建设设计研究总院主编的《城市道路设计规程》,经市建设交通委

科技委技术审查和我委审核,现批准为上海市工程建设规范,统
一编号为DGJ08-2106-2012,自2012年9月1日起实施。其中

第3灡4灡2条、3灡4灡3条为强制性条文。

本规范由上海市城乡建设和交通委员会负责管理、上海市政

工程设计研究总院(集团)有限公司负责解释。

上海市城乡建设和交通委员会

二曫一二年七月十一日



前暋言

本规程是根据上海市建设和交通委员会沪建交[2006]183号

的计划要求,由上海市政工程设计研究总院(集团)有限公司、上
海市城市建设设计研究总院负责主编,并会同参编单位共同编制

而成。

我国原行业标准《城市道路设计规范》CJJ37-90,是建设部

上世纪80年代末组织有关单位进行编制,1991年8月1日颁布

实施的,在我国城市道路设计中得到了全面应用,为我国城市道

路及城市建设的发展起到了重要作用。由于该规范编制时间较

早,现行的城市道路无论从规模、内容还是标准、功能以及交通管

理组织等方面均有了巨大的变化,现行的城市道路设计规范已无

法覆盖和适应。近年来,上海市城市道路发展迅速,目前尚无地

方性城市道路设计规程。为了适应上海城市道路建设和发展的

需要,进行地方性标准《城市道路设计规程》的编制,对规范本市

城市道路工程设计、提高道路设计质量具有指导意义。

编制组经广泛调查研究,认真总结道路工程的实践经验,吸

取科研成果,参考相关文献及资料,遵循新修订的行业标准《城市

道路工程设计规范》CJJ37-2012和交通部的有关规范,结合上

海地区实际情况,并在广泛征求意见的基础上,制定了本规程。

本规程的主要技术内容是:1总则;2术语;3基本规定;4通

行能力和服务水平;5道路横断面;6平面和纵断面;7道路交叉;8
路基和路面;9其他交通设施;10附属设施。

本规程中以黑体字标志的条文为强制性条文,必须严格

执行。



请各单位在执行本规程的过程中,注意总结经验、积累资料,

随时将有关的意见或建议寄送至上海市政工程设计研究总院(集
团)有限公司,《城市道路设计规程》编制组(地址:上海市中山北

二路901 号,邮编:200092,电话:021-51298486,传真:021-
51298917,邮箱:sh_road@126灡com),以供修订时参考。

主 编 单 位:上海市政工程设计研究总院(集团)有限公司

上海市城市建设设计研究总院

参 编 单 位:同济大学
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1暋总暋则

1灡0灡1暋为使上海市城市道路设计技术先进、经济合理、安全适

用、保证质量,结合已有的科研成果、建设经验和实际情况,规范

本市城市道路工程设计,制定本规程。

1灡0灡2暋本规程适用于上海市中心城、新城、新市镇等城市规划区

内的城市道路、广场、停车场设计。

1暋新建道路必须按照本规程执行。改建道路个别指标受特

殊条件限制,达不到本规程规定标准时,经过技术、经济、安全、环

境等方面的论证,可做合理变动。

2暋城市道路与公路以城市规划区的边线分界。中心城、新

城、新市镇等规划区以外的进出口道路,在技术条件相同时可在

本规程和公路规范中选用适当标准进行设计,进出口道路以外部

分应按公路有关规范执行。

3暋厂矿道路、居住区道路、特殊专用道路在技术条件相同时

也可参照执行。

1灡0灡3暋城市道路应按照城市总体规划确定的道路等级、红线宽

度、横断面形式、控制高程、各种管线综合布置等进行道路设计。

1暋应综合社会效益、环境效益、交通效益与经济效益的协调

统一,合理采用技术标准,符合“以人为本、绿色交通、资源节约、

环境友好暠的设计原则,体现上海城市道路特色。

2暋应根据用地条件、交通量大小、交通特征、主要构筑物的

技术要求进行道路设计,并应符合环境保护的要求。

3暋应处理好近期工程与远期工程、新建工程与改建工程、局

部利益与整体利益的关系。
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4暋应处理好地下管线与地上设施的矛盾,贯彻“先地下后地

上暠的原则,避免造成反复开挖修复的浪费。

5暋应按照工程全寿命周期内投资少的原则,处理好建设期

投资与运营期维护费用的关系,不宜单纯为节约建设投资而采用

技术指标中的低限值。

6暋应根据交通与城市环境和谐共赢的要求,处理好“人、车、

路、环境暠之间的关系。

7暋应注意道路平面、纵断面、横断面的相互协调,道路高程

应与地面排水、地下管线、两侧建筑物等配合。

8暋应注意节约用地,合理征地拆迁,减少对周围环境的影

响,保护文物、名木、古迹等。

9暋应考虑残疾人、老年人、儿童等弱势群体的使用要求。

10暋应处理好与其他市政公用设施、城市轨道交通、铁路等

关联工程的关系。

1灡0灡4暋快速路、主干路、地下道路、大桥和特大桥、隧道、交通枢

纽应进行总体设计,其他道路可根据相关因素、重要程度进行总

体设计。城市道路与公路以及不同等级道路之间应做好衔接

过渡。

1灡0灡5暋城市道路设计应贯彻国家、行业和上海市的有关技术、经
济政策,积极慎重地采用新技术、新材料、新设备、新工艺。在满

足功能要求的前提下,综合社会、经济、安全、环保等因素,符合节

能、节地、节材、节水和低碳交通建设要求,有利于城市道路的可

持续发展。

1灡0灡6暋城市道路、广场、停车场的设计除应符合本规程外,尚应

符合国家、行业和本市现行有关标准的规定。
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2暋术暋语

2灡0灡1暋快速路expressway
为大交通量、过境及中长距离的机动车交通服务,设置中央

分隔、全部控制出入口、控制出入口间距及形式,实现交通连续通

行,具有单向双车道或以上的多车道,并设有配套的交通安全与

管理设施的城市道路。

2灡0灡2暋主干路arterialroad
在城市道路网中起骨架作用、连接城市各主要分区,以交通

功能为主的城市道路。

2灡0灡3暋次干路secondarytruckroad
城市道路网中的区域性干路,与主干路相连接,构成完整的

城市干路系统,以集散交通功能为主的城市道路。

2灡0灡4暋支路branchroad
连接次干路与居住区、工业区、交通设施等内部道路,解决局

部地区交通,以服务功能为主的城市道路。

2灡0灡5暋主路 mainroad
快速路或主干路中与辅路分隔,供机动车快速通过的道路。

2灡0灡6暋辅路sideroad
集散快速路或主干路交通,设置于主路两侧或一侧,单向或

双向行驶交通,可间断或连续设置的道路。

2灡0灡7暋设计速度designspeed
道路几何设计(包括平纵线形指标、视距等)所采用的行车速

度。它是在气候良好,交通密度低,车辆行驶只受道路本身条件

影响时,具有中等驾驶技术水平的人员,能够安全、舒适行驶的最
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高速度。

2灡0灡8暋设计车辆designvehicle
道路设计所采用的代表性车型,以其外廓尺寸、质量、运行性

能等特征作为道路设计的依据。

2灡0灡9暋道路建筑限界boundarylineofroadconstruction
为保证车辆和行人正常通行,规定在道路的一定宽度和高度

范围内不允许有任何设施及障碍物侵入的空间范围。

2灡0灡10暋设计年限designperiod
道路设计年限有两种含义,一是为确定车道数规模而采用的

远期交通量的预测年限;二是为确定路面结构而采用的保证路面

结构不需进行大修即可按预定目的使用的设计使用年限。

2灡0灡11暋通行能力trafficcapacity
在一定的道路和交通条件下,单位时间内在道路上某一路段

通过某一断面的最大车辆数或行人数。

2灡0灡12暋服务水平levelofservice
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。

2灡0灡13暋渠化设计channelizationdesign
运用交通标志、标线和隔离设施以及局部展宽进口端等措

施,对交通流作分流和导向设计,达到消除道路交叉口或出入口

处各向交通流间的相互干扰,使交通流顺畅和安全为目的。

2灡0灡14暋匝道ramp
连接互通式立交的两条或多条岔路,以及连接主路和辅路的

道路,由端部及连接道组成。立交匝道一般有定向、半定向和苜

蓿叶三种形式,快速路匝道有平行式、直接式匝道。
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2灡0灡15暋互通式立交interchange
两条或多条相交道路之间通过匝道互相连接的立交节点,分

枢纽互通立交和一般互通立交。

2灡0灡16暋枢纽互通立交keyinterchange
快速路与快速路之间、或快速路与高速公路、一级公路之间

通过匝道互相连接的立交节点。

2灡0灡17暋一般互通立交commoninterchange
高速公路、一级公路、快速路与二级公路及其以下等级公路,

或与主干路及其以下等级城市道路之间,通过匝道互相连接的立

交节点。

2灡0灡18暋分离式立交gradeseparation
道路与道路,或道路与铁路、轨道交通之间采用上跨或下穿

形式,上下层之间互不连接的相交节点。

2灡0灡19暋辅助车道auxiliarylane
在互通式立体交叉设置双车道匝道的分流、合流段,为使匝

道与主线车道数平衡且保持主线的基本车道数而在主线外侧增

设的附加车道。

2灡0灡20暋集散车道collector灢distributorlane
在互通式立交两端变速车道之间,将匝道出入口的车流与主

线直行车流分隔,以保证主线车流行驶而设置的附加车道。

2灡0灡21暋交织段 weavingsection
立交主线或匝道,进口紧接出口之间,因进出交通模式而引

起车辆行车轨迹相互交叉的路段。

2灡0灡22暋快速公交busrapidtransit
以大容量、高性能公共车辆沿专用车道或专用路按班次运

行,由智能调度系统和优先通行信号系统控制的中运量快速客运

方式,配备设施齐备的车站。简称快速公交,英文缩写BRT。
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3暋基本规定

3灡1暋道路分级

3灡1灡1暋城市道路应按道路在路网中的地位、交通功能、服务功能

等,分为快速路、主干路、次干路、支路四个等级。

3灡1灡2暋在规划阶段确定道路等级后,当遇特殊情况需变更道路

等级时,应进行技术经济论证,并报规划审批部门批准。

3灡1灡3暋道路当作为货运、防洪、消防、旅游等专用道路使用时,除
执行相应等级道路的技术要求外,还应满足专用道路及通行车辆

的特殊要求。

3灡2暋设计速度

3灡2灡1暋各级道路的设计速度应符合表3灡2灡1的规定。

表3灡2灡1暋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) 100 80 60 60 50 40 50 40 30 40 30 20

暋暋1暋设计速度应根据道路等级、功能定位、交通特性、行车安

全,并结合沿线地形地质、土地利用、控制条件、工程性质、经济发

展、投资等因素,经综合分析,合理确定。

2暋交通功能强、地形条件好的道路可取高值,中心城区道路

及改建道路受条件受限可取低值。

3暋旧路改建工程有特殊困难,经技术经济论证,可适当降低

设计速度,但应保证夜间和恶劣气候条件下的行车安全。

6



3灡2灡2暋快速路或主干路的辅路设计速度宜为主路设计速度的

0灡4倍~0灡6倍。机非分行的辅路设计速度可取高值,机非混行

的辅路设计速度可取低值。

3灡2灡3暋立交范围内的主路设计速度应与路段一致,匝道及集散

车道的设计速度宜为主路设计速度的0灡4倍~0灡7倍。转向交通

量大、标准高的匝道可取高值,转向交通量小、标准低的匝道可取

低值。

3灡2灡4暋平面交叉口范围内的设计速度宜为路段设计速度的0灡5
倍~0灡7倍。直行车取大值,转弯车取小值。

3灡3暋设计车辆及行人

3灡3灡1暋城市道路设计所采用的机动车设计车辆及外廓尺寸应符

合表3灡3灡1的规定。

表3灡3灡1暋机动车设计车辆及其外廓尺寸

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 6 1灡8 2灡0 0灡8 3灡8 1灡4

大型车 12 2灡5 4灡0 1灡5 6灡5 4灡0

铰接车 18 2灡5 4灡0 1灡7 5灡8+6灡7 3灡8

暋暋注:1灡总长:车辆前保险杠至后保险杠的距离;

2灡总宽:车厢宽度(不包括后视镜);

3灡总高:车厢顶或装载顶至地面的高度;

4灡前悬:车辆前保险杠至前轴轴中线的距离;

5灡轴距:双轴车时为从前轴轴中线到后轴轴中线的距离,铰接车时分别为前

轴轴中线至中轴轴中线的距离、中轴轴中线至后轴轴中线的距离;

6灡后悬:车辆后保险杠至后轴轴中线的距离。

3灡3灡2暋 非机动车设计车辆及其外廓尺寸应符合表 3灡3灡2 的
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规定。

表3灡3灡2暋非机动车设计车辆及其外廓尺寸

车 辆 类 型
总 长

(m)
总 宽

(m)
总 高

(m)

自行车 1灡93 0灡60 2灡25

三轮车 3灡40 1灡25 2灡25

暋暋注:1灡总长:自行车为前轮前缘至后轮后缘的距离;三轮车为前轮前缘至车厢后

缘的距离;

2灡总宽:自行车为车把宽度;三轮车为车厢宽度;

3灡总高:自行车为骑车人骑在车上时,头顶至地面的高度;三轮车为载物顶至

地面的高度。

3灡3灡3暋行人站立时的外廓尺寸为0灡5m暳0灡6m 的椭圆形,行走

时的占用空间为1灡0m(纵向)暳0灡75m(横向)。道路设计中采用

行走时的占用空间,高度采用2灡0m。

3灡4暋道路建筑限界

3灡4灡1暋道路建筑限界几何形状应为道路上净高和净宽边界线组

成的空间界线(图3灡4灡1)。顶角宽度(E)不应大于机动车道或非

机动车道的侧向净宽(Wl)。

(a)无中央分隔带
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(b)有中央分隔带

(c)隧道内

图3灡4灡1暋道路建筑限界(单位:m)
图中暋Hp——— 人行道最小净高;

Hb——— 非机动车行道最小净高;

Hc——— 机动车行道最小净高;

Wpc——— 机动车道或机非混行车道路面宽度,含两侧路缘

带宽度(m);

Wpb——— 非机动车道路面宽度,含两侧路缘带宽度(m);

Wp——— 人行道有效通行宽度(m);

Wc——— 机动车或机非混行车道的车行道宽度(m),不含

两侧路缘带宽度;

W mc——— 机动车道路缘带宽度(m);

W mb——— 非机动车道路绿带宽度(m);

Wsc——— 安全带宽度(m);

Wf——— 设施带宽度(m);
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Wg——— 绿化带宽度(m);

Wdm——— 中间分隔带宽度(m);

Wdb——— 两侧分隔带宽度(m);

Wj——— 检修道宽度(m);

Wl——— 侧向净宽(m);

h ——— 缘石外露高度或隧道内防撞侧石高度(m);

E ——— 建筑限界顶角宽度。

1暋当道路设置加(减)速车道、紧急停车带、交叉口渠化拓宽

时,建筑限界应包括相应部分的宽度。

2暋道路设置硬路肩时,建筑限界应包括相应部分的宽度。

3暋桥梁、隧道设置检修道、人行道时,建筑限界应包括相应

部分的宽度。

4暋同一条道路或同一等级道路应采用相同的净高。

5暋当需设置供小汽车专用通道通行时,其建筑限界应通过

专题论证,并结合路网条件,配备完善的交通管理和行车安全

措施。

3灡4灡2暋道路建筑限界内不得有任何物体侵入。

3灡4灡3暋道路最小净高应符合表3灡4灡3的规定。

表3灡4灡3暋道路最小净高

部暋暋位 行驶车辆类型 最小净高(m)

机动车
各种机动车 4灡5

小客车 3灡5

非机动车 自行车 2灡5

人行道 行人 2灡5

3灡4灡4暋快速路、主干路的最小净高宜根据路网交通管理措施采
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用5灡0m。当城市道路与公路、或相邻道路之间的净高不一致时,

应做到净高的衔接过渡,并应设置必要的指示、诱导标志及防撞

等设施。

3灡4灡5暋城区主要货运通道最小净高应为5灡0m,超高、超宽、超长

车辆行驶路线的最小净高应为5灡5m。

3灡4灡6暋城市中通行特种车辆的道路最小净高应满足车辆通行和

交通组织设计要求。

3灡5暋设计年限

3灡5灡1暋道路交通量达到饱和状态时的道路设计年限为:快速路、

主干路应为20年;次干路应为15年,支路宜为10年~15年。

3灡5灡2暋各种类型路面结构的设计使用年限,应符合下列规定:

1暋沥青路面:快速路、主干路、次干路应为15年,支路应为

10年。

2暋水泥混凝土路面:快速路、主干路应为30年,次干路、支
路应为20年。

3暋砌块路面:采用混凝土预制块时应为10年,采用石材时

应为20年。

4暋旧路沥青罩面大修的设计使用年限,宜根据道路的使用

状况,通过经济技术论证后确定。

3灡5灡3暋桥涵、隧道的主体结构和与主体结构相连的重要附属构

筑物的设计基准期应为100年。桥梁结构的设计使用年限应符

合现行行业标准《城市桥梁设计规范》CJJ11的规定。
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3灡6暋荷载标准

3灡6灡1暋道路路面结构设计应以双轮组单轴载100kN 为标准轴

载,以BZZ灢100表示。对有特殊荷载使用要求的道路,应根据具

体车辆进行专项研究确定路面结构计算荷载。

3灡6灡2暋城市桥梁和地下通道的设计荷载应符合现行行业标准

《城市桥梁设计规范》CJJ11的规定。

3灡7暋防灾标准

3灡7灡1暋道路工程及重要附属构筑物应按上海地区的抗震标准进

行设防。

3灡7灡2暋城市道路工程的防洪、防涝应符合下列要求:

1暋城市跨河桥梁设计宜采用百年一遇的洪水频率,对特别

重要的桥梁可提高到三百年一遇。对防洪标准较低的地区,当按

百年一遇或三百年一遇的洪水频率设计,导致桥面高程较高而引

起困难时,可按相交河道或排洪沟渠的规划洪水频率设计,并应

确保桥梁结构在百年一遇或三百年一遇洪水频率下的安全。

2暋城市跨河桥梁、涵洞的线位、桥下净空应满足现行国家标

准《防洪标准》GB50201和《城市防洪工程设计规范》GB/T50805
的规定。

3暋城市道路桥梁设计应满足城市排涝工程、防洪减灾等的

需要。

3灡7灡3暋道路选线应避开地面沉降、塌陷、地震断裂活动带等自然

灾害易发区;当不可避开时必须提出工程和管理措施,保证道路

的安全运行。
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4暋通行能力和服务水平

4灡1暋一般规定

4灡1灡1暋道路通行能力和服务水平分析应符合下列规定:

1暋快速路的路段、分合流区、交织区段及互通式立体交叉的

匝道,应分别进行通行能力分析,使其全线服务水平均衡一致。

2暋主干路的路段和与主干路、次干路相交的平面交叉口,应
进行通行能力和服务水平分析。

3暋次干路、支路的路段及其平面交叉口,宜进行通行能力和

服务水平分析。

4灡1灡2暋交通量换算应采用小客车为标准车型,各种车辆的换算

系数应符合表4灡1灡2的规定。

表4灡1灡2暋车辆换算系数

车辆类型 小客车 中型车 大型客车 大型货车
铰接客车或

大平板拖挂货车

换算系数 1灡0 1灡5 2灡0 3灡0 4灡0

4灡2暋快速路

4灡2灡1暋快速路根据交通流行驶特征分为基本路段、分合流区和

交织区,应分别采用相应的通行能力和服务水平。

4灡2灡2暋快速路基本路段一条车道的基本通行能力和设计通行能

力应采用表4灡2灡2的数值。
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表4灡2灡2暋快速路基本路段一条车道的通行能力

设计速度(km/h) 100 80 60

基本通行能力(pcu/h) 2200 2100 1800

设计通行能力(pcu/h) 2000 1750 1400

4灡2灡3暋快速路基本路段服务水平分级应符合表4灡2灡3的规定,

新建快速路应按三级服务水平设计。

表4灡2灡3暋快速路基本路段服务水平分级

设计

速度
(km/h)

服务水平等级
密度

[pcu/(km·ln)]
平均速度
(km/h)

负荷度
(V/C)

最大服务交通量
[pcu/(h·ln)]

100

一级(自由流) 曑10 曒88 0灡40 880

二级
(稳定流上段) 曑20 曒76 0灡69 1520

三级(稳定流) 曑32 曒62 0灡91 2000

四级
(饱和流) 曑42 曒53 接近1灡00 2200

(强制流) >42 <53 不稳定状态 —

80

一级(自由流) 曑10 曒72 0灡34 720

二级
(稳定流上段) 曑20 曒64 0灡61 1280

三级(稳定流) 曑32 曒55 0灡83 1750

四级
(饱和流) 曒50 曒40 接近1灡00 2100

(强制流) <50 <40 不稳定状态 —
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续表4灡2灡3

设计

速度
(km/h)

服务水平等级
密度

[pcu/(km·ln)]
平均速度
(km/h)

负荷度
(V/C)

最大服务交通量
[pcu/(h·ln)]

60

一级(自由流) 曑10 曒55 0灡30 590

二级
(稳定流上段) 曑20 曒50 0灡55 990

三级(稳定流) 曑32 曒44 0灡77 1400

四级
(饱和流) 曑57 曒30 接近1灡00 1800

(强制流) >57 <30 不稳定状态 —

暋暋注:V/C是在理想条件下,最大服务交通量与基本通行能力之比。

4灡2灡4暋不同设计速度的设计通行能力应为基本通行能力乘以相

应设计服务水平的 V/C及道路交通条件修正系数。

4灡2灡5暋快速路设计时采用的适应交通量应符合下列要求:

1暋双向四车道快速路折合成当量小客车的年平均日交通量

为40000pcu/d~80000pcu/d;

2暋双向六车道快速路折合成当量小客车的年平均日交通量

为60000pcu/d~120000pcu/d;

3暋双向八车道快速路折合成当量小客车的年平均日交通量

为100000pcu/d~160000pcu/d。

4灡2灡6暋快速路交织区段的通行能力应符合下列要求:

1暋快速路交织区段的通行能力应根据交织类型、交织长度、

车道数和交织流量比等确定。

2暋快速路交织区段以车流密度作为服务水平划分的主要指

标,可根据道路车流密度为25pcu/(km·ln)时的交通流量作为

其通行能力。
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4灡2灡7暋快速路匝道的通行能力应符合下列要求:

1暋快速路匝道的通行能力由匝道、匝道出入口端部和交织

区的通行能力等确定,同时受下游平面交叉口的通行能力所

决定。

2暋快速路匝道合流区基本通行能力是按合流影响区的断面

通过的最大流率计算的,主要受下游最大流率、车道数和设计速

度的影响。

3暋快速路匝道分流区基本通行能力是按分流影响区的断面

通过的最大流率计算的,主要受分流区上、下游最大流率和设计

速度的影响。

4灡3暋其他等级道路

4灡3灡1暋其他等级道路根据交通流特性和交通管理方式,可分为

路段、信号交叉口、无信号交叉口等,应分别采用相应的通行能力

和服务水平。

4灡3灡2暋其他等级道路的路段一条车道的基本通行能力应采用表

4灡3灡2的数值。

表4灡3灡2暋其他等级道路路段一条车道的基本通行能力

设计速度(km/h) 60 50 40 30 20

基本通行能力(pcu/h) 1800 1700 1650 1550 1400

4灡3灡3暋其他等级道路的路段设计通行能力应符合下列要求:

1暋不受平面交叉口影响的机动车车道设计通行能力按式

4灡3灡3-1计算。

Nm=fc暳fn暳fw暳fp暳fb暳Np (4灡3灡3-1)

式中暋Nm——— 不受平面交叉口影响的路段设计通行能力(pcu/h);
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fc——— 机动车道的道路等级系数,见表4灡3灡3-1;

fn——— 机动车道数修正系数,见表4灡3灡3-2;

fw——— 机动车道宽度修正系数,见表4灡3灡3-3;

fp——— 驾驶员修正系数,上下班高峰时间经常使用该道

路者可取1,其他非经常使用该道路者取0灡75
~0灡90;

fb——— 自行车修正系数,分有无隔离设施及自行车道交

通负 荷 的 大 小 三 种 情 况 考 虑,按 式 4灡3灡3-2
计算;

fb=

暋暋暋暋暋1暋暋暋暋暋暋暋暋有机非隔离

暋暋暋暋 0灡8
无机非隔离,

自行车道负荷不饱和

(0灡8-0灡9)-

Qb

Cb
+0灡5-W2

W1

无机非隔离,

ì

î

í

ï
ï
ï
ï

ï
ï
ïï 自行车道负荷饱和

(4灡3灡3-2)

式中暋Qb——— 自行车交通量(veh/h);

Cb——— 每米宽自行车道的实际通行能力,取800~1000
(veh/h);

W2——— 单向非机动车道宽度(m);

W1——— 单向机动车道宽度(m)。

Np——— 一条机动车车道的路段基本通行能力(pcu/h)。
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表4灡3灡3-1暋机动车道的道路等级系数

道 路 等 级 主 干 路 次 干 路 支 路

fc 0灡80 0灡85 0灡90

表4灡3灡3-2暋机动车道数修正系数

车暋道暋数 1 2 3 4 5

fn 1灡00 1灡85 2灡60 3灡20 3灡70

表4灡3灡3-3暋机动车道宽度修正系数

车道宽度(m) 3灡75 3灡50 3灡25 3灡00 2灡75

fw 1灡00 1灡00 0灡94 0灡84 0灡77

暋暋2暋受平面交叉口影响的机动车车道设计通行能力应根据交

叉口控制方式及交叉口间距,按式4灡3灡3-3进行折减。如果由

式4灡3灡3-4计算的毬大于1,则取毬=1。

Nn=毬暳Nm (4灡3灡3-3)

式中暋Nn——— 受平面交叉口影响的一条机动车车道的设计通行

能力(pcu/h);

毬——— 平面交叉口影响修正系数。

毬=
暋暋暋暋毸暋暋暋 暋s曑200m
毸(0灡0013s+0灡73)暋s>{ 200m

(4灡3灡3-4)

式中暋s——— 交叉口间距(m);

毸——— 绿信比,毸=
ge

C
;

ge——— 有效绿灯时间(s);

C ——— 信号周期时长(s)。
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4灡3灡4暋确定车道数规模的设计小时交通量应考虑方向不均匀系

数,道路路段饱和度应以设计年限末的单向最大交通量与路段单

向设计通行能力的比率小于或等于1为限。

4灡3灡5暋信号交叉口的通行能力计算应符合上海市《城市道路平

面交叉口规划与设计规程》DGJ08-96的规定,其服务水平应符

合下列要求:

1暋采用延误、饱和度和排队长度作为信号交叉口评价指标。

2暋信号交叉口服务水平分级应符合表4灡3灡5的规定,新建、

改建交叉口设计宜采用C级服务水平,治理交叉口可采用D级服

务水平。

表4灡3灡5暋信号交叉口服务水平分级

服务水平等级 A B C D E

指标

信控延误(s/veh) <30 30~40 40~50 50~60 >60

饱和度 <0灡6 0灡6~0灡7 0灡7~0灡8 0灡8~0灡9 >0灡9

排队长度(m) <30 30~60 60~80 80~100 >100

暋暋注:当每车停车延误、饱和度和排队长度对应的服务水平等级不同时,选择其中服

务水平最不利值。

4灡3灡6暋无信号交叉口包括次要道路减速让行、停车让行和环形

交叉口三种形式。

1暋次要道路减速让行、停车让行交叉口的通行能力分析应

检核次要道路上车辆可利用的穿越空档能否满足次要道路上交

通需求。

2暋环形交叉口机动车车行道的设计通行能力与相应的自行

车数应符合表4灡3灡6的规定。
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表4灡3灡6暋环形交叉口的设计通行能力

机动车设计通行能力(pcu/h) 2700 2400 2000 1750 1600 1350

相应的自行车数(veh/h) 2000 5000 10000 13000 15000 17000

暋暋注:1灡表列机动车道的设计通行能力,包括有15%的右转车;当右转车为其他比

例时,需予以调整;

2灡表列数值适用于交织长度lw=25m~30m。若lw=30m~60m 时,表中数

值按式4灡3灡6修正。

氄w=3lw/(2lw+30) (4灡3灡6)

式中暋氄w——— 修正系数;

lw——— 交织长度(m)。
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5暋道路横断面

5灡1暋一般规定

5灡1灡1暋道路横断面为垂直于道路设计中心线的横剖面,应按道

路所处的地理位置、道路等级、道路功能、红线宽度及相关交通量

资料合理布置和选型。

5灡1灡2暋道路横断面形式和各组成部分尺寸及比例应按道路等

级、设计速度、设计年限的机动车与非机动车交通量和人流量、交
通特性、交通组织、交通设施、地上杆线、地下管线、绿化、地形等

因素统一安排,以保障车辆和人行交通的安全通畅。

5灡1灡3暋道路横断面一般由机动车道、非机动车道、人行道、分车

带(中间分车带、两侧分车带)、停车带、港湾式公交停靠站和路肩

等部分组成。

5灡1灡4暋道路横断面设计应满足远期交通功能需求。分期实施时

应近远期结合,使近期工程成为远期工程的组成部分,并预留管

线位置,控制道路宽度及标高等,尽量减少废弃工程并给远期实

施留有余地。

5灡1灡5暋改建道路应采取工程措施与交通管理相结合的办法布置

横断面,以提高道路通行能力,保障交通安全。如需要拓宽道路

红线,应与规划相结合并充分考虑由征地拆迁等因素所引发的噪

音、环保、投资等问题。
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5灡2暋横断面布置

5灡2灡1暋道路横断面布置形式应符合下列规定:

1暋道路横断面分为四幅路、三幅路、双幅路和单幅路四种基

本形式(图5灡2灡1-1)。利用三条分隔带分隔对向行驶车流和分

隔同向机动车、非机动车流而使交通分向分流的,称为四幅路;利
用两条分隔带仅使机动车与非机动车实行分流的,称为三幅路;

仅设一条分隔带在车行道中心线上以分隔对向车流的,称为双幅

路;对车行道上不设任何分隔带的,则称为单幅路。

(a)四幅路

(b)三幅路
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(c)双幅路

(d)单幅路

图5灡2灡1-1暋道路横断面布置形式

图中暋Wr——— 道路路幅宽度,一般为道路规划红线宽度(m);

Wpc——— 机动车道路面宽度或机动车与非机动车混合行驶

的车道路面宽度,一般简称机动车道或车行道宽

度,由机动车行车道宽度或机动车与非机动车行车

道宽度Wc 和两侧路缘带宽度Wmc或Wmb组成(m);

Wpb——— 非机动车道路面宽度,一般简称非机动车道宽度,

由非机动车车行道宽度 Wb 和两侧路缘带宽度

W mb组成(m);

Wp——— 人行通道宽度(m);

Wg——— 绿化带宽度(m);
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Wf——— 设施带宽度;

Wa——— 人行道宽度;

Wdm——— 中间分隔带宽度(m);

Wdb——— 两侧分隔带宽度(m)。

在非机动车数量相对较少、且道路红线宽度又较窄的路段,

道路横断面设计可采用“人非共板暠的形式(图5灡2灡1-2),人行道

和非机动车道之间宜采用柔性分隔。此时道路交叉口可采用非

机动车二次过街的交通组织方式。

(a)双幅路(人非共板)

(b)单幅路(人非共板)

图5灡2灡1-2暋“人非共板暠横断面形式

2暋快速路横断面布置形式除采用地面整体式(四幅路或双

幅路)外,还可采用分离式(高架路或地道),应根据沿线地形、地
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物等条件因地制宜选用。

暋1)地面整体式横断面布置(图5灡2灡1-3)适用于道路红线

较宽、横向交叉道路间距大的区域或用地宽裕、拆迁较

少的规划新建城区边缘。

图5灡2灡1-3暋地面整体式横断面布置

暋2)分离式是在整体式的四幅路或双幅路的基础上,利用分

隔带以及道路的地上或地下空间形成高架路或地道,供
主路上快速、中长距离交通行驶,与所有横向相交道路

均采用立体交叉;辅路布置在桥下或地面,供行人、非机

动车、大型货车等慢速车辆以及常规公交车、地方短距

离交通行驶。

暋3)高架路横断面(图5灡2灡1-4)一般适用建筑密集区、用地

拆迁受限制、红线宽度较窄、交通流量大、路口间距较小

的快速路,选用时应按交通需求、用地范围、地形条件、

立交设置、出入口设置以及社会、环境协调等因素,经技

术经济综合比较后选用。
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图5灡2灡1-4暋高架路横断面布置

暋4)地道横断面(图5灡2灡1-5)适用于路段通过大型建筑群

并对城市环境和景观要求高,重点文物保护区以及穿越

江河、铁路或飞机站场等快速路。地道快速路需采取排

水措施,侧向余宽及限界应符合本规程第3灡4灡1条的

规定。

图5灡2灡1-5暋地道横断面布置
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暋5)在立交范围内以及快速路的匝道或出入口处,横断面布

置应保持与路段的车道数平衡;并应根据交通组织需

要,按规定设置变速车道、集散车道或辅助车道。

3暋同一条道路宜采用相同形式的横断面布置。当道路横断

面变化时,应设置过渡段,宜以交叉口或结构物为起终点。

5灡2灡2暋城市道路按道路等级划分为快速路(A)、主干路(B)、次
干路(C)、支路(D),按使用功能划分为中心区类、城区类、郊区类、

独立开发区、景观类、文物保护类、商业类、公共交通类等(见表

5灡2灡2)。道路横断面布置应综合考虑道路等级和使用功能,适用

条件应符合下列规定:

表5灡2灡2暋道路横断面布置分类

类暋暋型 快速路(A) 主干路(B) 次干路(C) 支路(D)

中心区类(z) Az Bz1、Bz2 Cz

城区类(c) Ac Bc Cc

郊区类(j) Aj Bj Cj1、Cj2

Dz

独立开发区(k) — Bk Ck Dk

景观类(g) Ag Bg Cg Dg

文物保护类(w) Aw Bw Cw

商业类(s) — Bs Cs

公共交通类(t) At Bt Ct

Dz

暋暋1暋快速路的适用横断面:

Az、Ac:中心区、城区类道路,其交通特性较强,主要解决中、

长距离交通与区域交通的关系,宜采用分离式(高架或地道)断面

布置。
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Aj:郊区类道路,宜采用整体式(四幅路或双幅路)断面布置,

当快速路单向机动车道数小于3条时,应设宽度不小于3灡0m 的

应急车道或间距不大于500m 的应急停车港湾。

Ag:景观类道路,宜采用整体式(四幅路或双幅路)断面布置,

同时视情况加大Wdm、Wdb、Wg 宽度。

Aw:文物保护类道路,宜采用整体式(四幅路)或分离式(地
道)断面形式。

At:公共交通类道路,公交线路较多的道路或路中有轨道交

通的道路,采用整体式(四幅式)或分离式(高架路)断面布置。整

体式可将道路最外侧或最内侧辟为公交专用道,分离式可在地面

辅路上辟公交专用道;或限时、或全日运营。对于需要预留快速

公交(BRT)或轨道交通位置的,整体式(四幅路)可利用中央分隔

带预留,分离式则可结合高架道路布置预留。

2暋主干路的适用横断面:

Bz1:中心区内用于特殊道路使用要求(如有游行、集会及其

他大型活动)的城市道路,宜采用单幅式断面形式,增强其灵活

性,适应特殊需要。

Bz2、Bc:中心区或城区内道路,宜采用四幅路或三幅路断面

形式,车道组成及断面宽度应根据交通需求确定。Bz2位于城市

中心区,土地资源宝贵,道路红线宽度较小,Wp 值可适当减小,但

需满足最小行人通行宽度要求;当非机动车较少时,可采用“人非

共板暠双幅路断面形式。

Bj:郊区类道路,以生活性或集散性交通为主,宜采用双幅路

或三幅路断面形式。

Bk:独立开发区、科技园区、工业区道路,因非机动车数量较

少,绿化景观要求相对较高,为节约土地、增加绿化景观,宜采用
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双幅路断面形式。

Bg:景观类道路,道路红线宽、景观要求高,宜采用四幅路或

双幅路断面形式。

Bw:文物保护类道路,横断面受文物控制条件限制,不一定局

限于某种断面形式。

Bs:商业区道路,具有公共交通、人流量较大,机动车过境、穿
越交通少的特点,一般采用单幅路或三幅路形式。

Bt:公共交通类道路,公交线路较多,道路沿线客流量较大,

对公共交通有强烈的需求,应考虑设置公交专用车道。对于需要

预留快速公交(BRT)或城市轨道交通宽度的道路,宜采用双幅路

或四幅路断面形式,利用中央分隔带为其预留足够空间。

3暋次干路的适用横断面:

Cz、Cc:中心区、城区道路,交通量大的宜采用双幅路或三幅

路断面形式,交通量小的宜采用单幅路断面形式。

Cj1、Ck:郊区或独立开发区道路,非机动车较少,为增加景观

效果,宜采用“人非共板暠双幅式断面形式。

Cj2:对于地势较特殊的滨河路,可利用地形优势采用分离式

横断面,将过境交通和地方交通置于不同的高度,从空间上进行

分割,方便地方交通使用。

图5灡2灡2暋Cj2横断面布置图

Ws——— 路肩宽度(m)。
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Cg:景观类道路,具有非机动车较少,规划红线及景观要求高

的特点,道路横断面宜采用“人非共板暠双幅路或单幅路断面

形式。

Cw:文物保护类道路,横断面受文物控制条件限制,不一定

局限于某种断面形式。

Cs:商业类道路,服务于商业区,人流量较大、对路容景观要

求相对较高,宜采用单幅路或双幅路断面形式。

Ct:公共交通类道路,公交线路较多,道路沿线客流量较大,

对公共交通有强烈的需求,应考虑设置公交专用车道,宜采用双

幅路或三幅路断面形式。

4暋支路的适用横断面:

Dz:道路红线较窄,交通量较少,车速较低的支路道路,宜采

用单幅路断面形式。

Dk:非机动车较少的开发区、别墅区道路,宜采用“人非共板暠

单幅路断面形式。

Dg:对有绿化、景观(或休闲)需求的生活性道路,宜采用双幅

路或单幅路断面形式。

5灡2灡3暋桥梁、隧道横断面布置应符合下列规定:

1暋小桥横断面形式及总宽应与道路相同。特大桥、大桥、中
桥、隧道的横断面形式中,车行道及路缘带宽度应与道路相同,分

隔带宽度可适当缩窄,但应满足桥梁、隧道设置防护设施的要求。

2暋设计速度小于或等于40km/h道路的两侧分隔带或双向

四车道及以下道路的中央分隔带可用交通标线代替,但曲线隧道

的中央分隔带不得用标线代替。

3暋高架快速路、长和特长隧道的单向机动车道数少于3条

时,应设宽度不小于3灡0m 的应急车道。当连续设置有困难时,应
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设置应急停车港湾带,间距不应大于500m,宽度不应小于3灡0m。

5灡2灡4暋近、远期结合分期修建的横断面应满足下列要求:

1暋在近期路幅布置时应明确新建道路远期功能和红线宽

度,对于改建道路还应明确其目前使用功能和特点。

2暋近、远期横断面除路幅布置可能不同外,在路面摊铺宽度

上也有所不同。近期可根据沿街建筑、管线综合布置和目前需要

满足的车行道宽度、道路分期实施的要求和实施可行性等,确定

修建断面中的一部分,让沿路两侧尚有使用价值的建筑物或农田

用地仍能发挥作用。

3暋近、远期横断面宽度相关部分,可采用绿带、分隔带或备

用地的方式加以预留。根据拆迁条件,近期也可先利用一半路幅

修建道路。

5灡3暋横断面各组成部分宽度

5灡3灡1暋机动车道宽度应符合下列规定:

1暋一条机动车道最小宽度应符合表5灡3灡1的规定。

表5灡3灡1暋一条机动车道最小宽度

车型及车道类型
设计速度(km/h)

>60 曑60

大型车或混行车道(m) 3灡75 3灡50

小客车专用车道(m) 3灡50 3灡25

暋暋2暋机动车道路面宽度应包括车行道宽度及两侧路缘带

宽度。

3暋单幅路与三幅路机动车道采用实体中间分隔物分隔对向

交通时,机动车道宽度还应包括分隔物与两侧路缘带宽度(图
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5灡3灡1-1)。采用双黄线分隔对向交通时,机动车道宽度还应包

括双黄线宽度(图5灡3灡1-2)。设计速度大于或等于50km/h的

主干路宜设中间分车带,困难时或特殊情况下可采用分隔物。单

向机动车道为2条及以上时,宜设置机非隔离带(栏)。

图5灡3灡1-1暋单幅路、三幅路设中间分隔物时的横断面布置

暋暋注:Wl 为侧向净宽。

图5灡3灡1-2暋单幅路、三幅路路面划双黄线时的横断面布置

4暋快速路机动车道宽度一般由主路及辅路组成。主路机动

车道宽度包括车道宽度及两侧路缘带宽度;辅路车道宽度一般考

虑两条机动车道、几条非机动车道(至少两条),宽度宜为10m~
11m;对用地困难地段最小宽度不应小于7m。

5暋快速路单向单车道匝道的车行道总宽包括一条机动车

道、右侧停车带及左侧路缘带;单向双车道匝道的车行道总宽包

括两条机动车道,及左右侧路缘带。机动车道和路缘带宽度根据
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设计速度和代表车型确定。高架桥、地道以及匝道两侧的防撞栏

杆宽度可采用0灡50m 的钢筋混凝土墙式护栏结构。

5灡3灡2暋非机动车道应符合下列规定:

1暋自行车为非机动车道的代表车型,一条非机动车道的最

小宽度应为1灡0m。

2暋非机动车道应根据自行车设计交通量与每条自行车设计

通行能力计算自行车车道条数,非机动车道路面宽度应为几条自

行车车道宽度及两侧各0灡25m 路缘带宽度之和。

5灡3灡3暋人行道应符合下列规定:

1暋人行道由人行通道、设施带、绿化带等部分组成。主要功

能是为了满足步行交通的需要,同时用来布置绿化、地上杆柱、地
下管线、护栏、交通标志和信号,以及消防栓、废物箱、邮筒等公用

附属设施。

2暋人行道宽度取决于道路功能、沿街建筑物性质、人流密度,

以及在人行道上设置灯杆、绿化带、埋设地下管线、备用地的要求。

3暋人行通道宽度应满足行人安全通行和设置无障碍设施要

求,其最小宽度应符合表5灡3灡3-1的规定。

表5灡3灡3-1暋人行通道的最小宽度

项暋暋暋暋暋暋暋暋目
人行通道最小宽度(m)

一般值 最小值

各级道路 3灡0 2灡0

商业文化中心区、大型商店或大型公共

文化机构集中路段
5灡0 4灡0

火车站、轮船码头附近路段 5灡0 4灡0

轨道交通站、长途汽车站 4灡0 4灡0
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暋暋4暋景观性道路的人行道宽度除了满足通行需求外,还应力

求与横断面中各部分的宽度比例协调。各类道路的单侧人行道

宽度与道路总宽度之比的推荐值可参考表5灡3灡3-2选用。

表5灡3灡3-2暋单侧人行道宽度与道路总宽度的比值

道 路 等 级
横暋暋断暋暋面暋暋形暋暋式

单幅路 双幅路 三幅路

主干路 — 1/6~1/10 1/5~1/10

次干路 1/4~1/6 — 1/4~1/8

支暋路 1/3~1/6 — —

暋暋注:1灡对行人流量较大的道路宜选用上限值,对文化街、商业街根据需要还可适

当加大;

2灡实际取值可根据行人流量计算值和规定值,结合具体情况综合考虑后确定。

5灡3灡4暋分车带应符合下列规定:

1暋分车带按其在横断面中的不同位置与功能,分为中间分

车带(简称中间带)及两侧分车带(简称两侧带),分车带由分隔带

及两侧路缘带组成(图5灡3灡4)。

(a)中间带暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)两侧带

图5灡3灡4暋分车带

2暋分车带最小宽度应符合表5灡3灡4的规定。
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表5灡3灡4暋分车带最小宽度

类暋暋暋暋暋暋别 中间带 两侧带

设计速度(km/h) 曒60 <60 曒60 <60

路缘带宽度Wmc

或Wmb(m)

机动车道 0灡50 0灡25 0灡50 0灡25

非机动车道 — — 0灡25 0灡25

安全带宽度Wsc

(m)

机动车道 0灡25 0灡25 0灡25 0灡25

非机动车道 — — 0灡25 0灡25

侧向净宽Wl(m)
机动车道 0灡75 0灡50 0灡75 0灡50

非机动车道 — — 0灡50 0灡50

分隔带最小宽度(m) 1灡50 1灡50 1灡50 1灡50

分车带最小宽度(m) 2灡50 2灡00 2灡50(2灡25) 2灡00

暋暋注:1灡侧向净宽为路缘带宽度与安全带宽度之和;

2灡两侧分车带最小宽度中,括号外为两侧均为机动车道时取值;括号内数值

为一侧为机动车道,另一侧为非机动车道时的取值;

3灡分隔带最小宽度值系按设施带宽度为1m 考虑的,具体应用时,应根据设施

带实际宽度确定。

3暋设计速度大于或等于60km/h时,在立交、高架路桥梁的

下穿道路紧靠柱式墩或薄壁墩台、墙处,所需的最小安全带宽度

应符合现行行业标准《城市桥梁设计规范》CJJ11的有关规定。

4暋分隔带应采用立缘石围砌,需要考虑防撞要求时,应采用

相应等级的防撞护栏。

5暋在人行横道及停车站处的分隔带应设置铺装结构。

5灡3灡5暋停车带及港湾式公交停靠站应符合下列要求:

1暋支路或辅路有停车需求时,可设置路边停车带,停车带宽

度宜采用2灡0m~2灡5m。
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2暋在道路上设置港湾式公交停靠站的宽度应符合本规程第

9灡1灡7条的规定,如需要布置出租车扬招点,可结合港湾式公交停

靠站共同设置或参照港湾式公交停靠站形式单独设置。

5灡3灡6暋路肩设置应符合下列规定:

1暋在道路外侧不设人行道及分隔带的情况下,应设置保护

性路肩,路肩外侧可设边沟排水。左侧路肩适用于双幅路或四幅

路中间具有排水沟的断面。

2暋设计速度大于或等于60km/h时,路肩宽度不应小于

0灡75m;设计速度小于60km/h时,路肩宽度不应小于0灡5m;并应

满足设置护栏、杆柱、交通标志基础的要求。

3暋路肩可采用土质或简易铺装。

5灡4暋路拱曲线与横坡

5灡4灡1暋路拱曲线应根据路面宽度、路面类型、横坡度等选用直线

形、抛物线形和直线接抛物线形三种路拱曲线形式。

1暋直线形路拱用于刚性路面(如水泥混凝土路面、砌块路

面)、窄路面、单向排水(多幅路的机动车单向车道,独立的非机动

车道)以及机械化施工的道路。

2暋抛物线形路拱用于路面宽度不超过20m,横坡度不大于

3%的沥青路面。可根据设计横坡度及路宽采用不同的方次。横

坡度小时,可适应较宽的路面;横坡度大时,可用于较窄的路面。

3暋直线接抛物线组合形路拱可适应各种宽度及横坡度的路

面。由于在路面两边部分的坡度较单一抛物线形平缓,一般多用

于路面宽度超过20m 的沥青路面。

5灡4灡2暋路拱横坡度应根据路面宽度、路面类型、设计速度、纵坡

及气候条件等确定,符合表5灡4灡2的规定。

63



表5灡4灡2暋路拱设计横坡度

路 面 类 型 路拱设计横坡度i(%)

水泥混凝土

沥青混凝土
1灡0~2灡0

碎(砾)石等粒料路面、彩色道板 2灡0~3灡0

暋暋注:1灡快速路路拱设计坡度宜取大值;

2灡纵坡大时取小值,纵坡小时取大值。

1暋 非机动车行道路拱设计横坡度可根据路面类型按表

5灡4灡2选用。

2暋人行道横坡度宜采用单面坡,横坡度为1灡0%~2灡0%,坡
向路面。

3暋保护性路肩横坡可比路面横坡度加大 1灡0%,且坡向

路外。

5灡5暋缘暋石

5灡5灡1暋缘石形式一般由侧石(立缘石)及平石(平缘石)组成;有

立式,坡式或平式三种形式。

5灡5灡2暋缘石使用应符合下列规定:

1暋立式用于道路中央分隔带、路侧带及车行道两侧,侧石宜

高出路面边缘10cm~20cm,一般采用10cm~18cm。侧石宽度

宜为10cm~15cm;平石宽度宜为20cm~30cm。坡式或平式用

于道路出入口处,人行过街横道宽度范围内缘石宜做成坡式或平

式,方便残疾人、儿童车及轮椅通行。在分隔带端头或交叉口小

半经处,缘石宜做成弧线形。平式也可用于路面边缘或与其他结

构物分界处的标石,以及路面边缘或人行道边缘栽边。
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2暋隧道内线形弯曲路段或陡峻路段等处,缘石可高出路面

25cm~40cm,并应有足够的埋置深度,以保证稳定。

3暋桥上缘石的规定应符合现行行业标准《城市桥梁设计规

范》CJJ11的要求。

4暋缘石的使用参照国家建筑标准设计图集05MR404《城市

道路路缘石》。

5灡5灡3暋缘石材料可采用坚硬石材或水泥混凝土,材质抗压强度

不应低于30MPa。
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6暋平面和纵断面

6灡1暋一般规定

6灡1灡1暋道路平面位置应按城市总体规划道路网布设,道路平面

线形应根据道路规划中心线及红线宽度,综合考虑土地利用、征

地拆迁、道路功能,以及航道、水务、环保、安全、景观、经济、可持

续发展的要求。

6灡1灡2暋道路平纵线形应与地形地物、地质水文、地下管线、排水

条件等结合,与城市环境相协调,注意保护文物、古迹与资源,合
理选择道路形式,并符合各级道路的技术指标,保证线形的连续

与均衡性,确保行驶安全、舒适。

6灡1灡3暋道路总体布置应结合城市交通的特点,满足交通流组织

要求,根据道路等级合理布置车行道、交叉口、出入口、分隔带断

口、人行通道、公交停靠站,使机动车、非机动车、行人有一个和

谐、合理的交通空间,并应充分体现公交优先原则。

6灡1灡4暋道路设计应做到平、纵、横的协调配合,平面顺适,纵断面

均衡,横断面合理。需分期实施时,应满足近期使用要求,兼顾远

期发展,减少废弃工程,节省工程投资。

6灡1灡5暋道路平面设计应处理好直线与平曲线的衔接,合理地设

置缓和曲线、超高、加宽等。

6灡1灡6暋道路纵断面设计应根据道路控制高程,合理确定纵坡、坡
长和路面设计高程,满足排水要求;并适应临街建筑立面布置及

与沿路两侧规划地坪高程协调衔接。机动车与非机动车混合行

驶的车行道,宜按非机动车爬坡能力设计纵坡度。
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6灡1灡7暋快速路在立体交叉前后的平、纵线形,应选用较高的平、

纵技术指标,使之具有较好的通视条件。应符合互通式立体交叉

范围内主线形指标,必要时用透视图检验。

6灡2暋平面设计

6灡2灡1暋直线、平曲线的布设与连接应符合下列规定:

1暋道路平面线形由直线、平曲线组成,平曲线可分为圆曲线

和缓和曲线两种线形。

2暋路线转角处应设置平曲线。受现状道路红线或建筑物控

制,设计速度小于或等于40km/h的道路,当转角位于交叉口范围

内时可不设置平曲线,但应保证交叉口范围直行车道的连续、

顺直。

3暋两圆曲线间以直线径相连接时,直线的长度不宜过短。

暋1)设计速度大于或等于60km/h时,同向圆曲线间的最小

直线长度(以 m 计)以不小于设计速度(以km/h计)的6
倍为宜;反向圆曲线间的最小直线长度(以 m 计)以不小

于设计速度(以km/h计)的2倍为宜;

暋2)设计速度小于60km/h时,可不受上述限制。

4暋两相邻平曲线间的直线段最小长度应大于或等于缓和曲

线最小长度的要求。

5暋设计速度大于或等于40km/h时,半径不同的同向曲线连

接处应设置缓和曲线。受地形限制并符合下列条件之一时,可采

用复曲线。

暋1)小圆半径大于或等于不设缓和曲线的最小圆曲线半径;

暋2)小圆半径小于不设缓和曲线的最小圆曲线半径,但大圆

与小圆的内移值之差小于或等于0灡1m;
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暋3)大圆半径与小圆半径之比值小于或等于1灡5。

6暋设计速度大于或等于40km/h时,长直线下坡尽头的圆曲

线半径应大于或等于不设超高的最小半径。在难以实施路段,应
采取道路沿线绿化设计、纵坡设计及交通安全等防护措施。

6灡2灡2暋道路圆曲线最小半径应符合表6灡2灡2的规定。一般情况

下应采用大于或等于不设超高最小半径值。当地形条件受限制

时,可采用设超高最小半径一般值。当地形条件特别困难时,可
采用设超高最小半径极限值。

表6灡2灡2暋圆曲线最小半径

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

不设超高最小半径(m) 1600 1000 600 400 300 150 70

设超高最小半径(m)
一般值 750 470 300 200 150 85 40

极限值 420 265 150 100 70 40 20

6灡2灡3暋道路缓和曲线应符合下列规定:

1暋直线或大半径圆曲线与小于表6灡2灡3-1所列不设缓和

曲线的最小圆曲线半径相衔接处,应设置缓和曲线。

表6灡2灡3-1暋不设缓和曲线的最小圆曲线半径

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40

不设缓和曲线的

最小圆曲线半径(m) 3000 2000 1000 700 500

暋暋2暋缓和曲线应采用回旋线,缓和曲线最小长度应符合表

6灡2灡3-2的规定。当圆曲线按规定需设置超高时,缓和曲线长度

还应大于超高缓和段长度。
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表6灡2灡3-2暋缓和曲线最小长度

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

缓和曲线最小长度(m) 85 70 50 45 35 25 20

暋暋3暋对线形要求高的高等级道路,如快速路、高架路,缓和曲

线长度还应根据地形条件满足对安全、视距、超高、加宽、景观视

觉等要求,选用较大的数值。

6灡2灡4暋平曲线由圆曲线及两端缓和曲线组成,平曲线与圆曲线

的最小长度应符合表6灡2灡4-1的规定。

表6灡2灡4-1暋平曲线与圆曲线最小长度

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

平曲线最小长度(m) 170 140 100 85 70 50 40

圆曲线最小长度(m) 85 70 50 40 35 25 20

暋暋当道路中心线转角毩小于或等于7曘且设计速度大于或等于

60km/h的道路,其平曲线最小长度还应符合表 6灡2灡4-2 的

规定。

表6灡2灡4-2暋小转角平曲线最小长度

设计速度(km/h) 100 80 60

平曲线最小长度(m) 1200/毩 1000/毩 700/毩

暋暋注:表中的毩为路线转角值(曘),当毩小于2曘时,按2曘计。

6灡2灡5暋圆曲线半径小于本规程表6灡2灡2中不设超高最小半径

时,应在圆曲线范围内设置超高。超高应符合下列规定:

1暋超高的横坡度应根据设计速度、圆曲线半径、路面类型、

自然条件和车辆组成等情况确定,必要时应按运行速度予以
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验算。

2暋各级道路的最大超高横坡度应符合表6灡2灡5的规定。

表6灡2灡5暋最大超高横坡度

设计速度(km/h) 100,80 60,50 40,30,20

最大超高横坡度(%) 4 4 2

暋暋3暋超高的过渡方式应根据地形状况、车道数、超高横坡度、

横断面形式、便于排水、路容美观等因素决定。单幅路路面宽度

及三幅路机动车道路面宜绕中线旋转;双幅路路面及四幅路机动

车道路面宜绕中间分隔带边缘旋转,使两侧车行道各自成为独立

的超高横断面(图6灡2灡5)。

图6灡2灡5暋超过过渡方式示意图

6灡2灡6暋由直线上的正常路拱断面过渡到圆曲线上的超高断面

时,必须在其间设置超高缓和段。超高缓和段应符合下列规定:

1暋超高缓和段长度按下式计算:

Le=b·曶i/毰 (6灡2灡6)

式中暋Le——— 超高缓和段长度(m);

b——— 超高旋转轴至路面边缘的宽度(m);

曶i——— 超高横坡度与路拱坡度的代数差(%);

毰——— 超高渐变率,超高旋转轴与路面边缘之间相对升

降的比率,应符合表6灡2灡6的规定。
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表6灡2灡6暋超高渐变率

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

超高

渐变率

绕中线旋转 1/225 1/200 1/175 1/160 1/150 1/125 1/100

绕边线旋转 1/175 1/150 1/125 1/115 1/100 1/75 1/50

暋暋2暋在超高缓和段长度与缓和曲线长度两者中取大值作为缓

和曲线的计算长度。

3暋超高缓和段应在缓和曲线全长范围内进行。当缓和曲线

较长时,超高缓和段可设在缓和曲线的某一区段范围内,其超高

过渡段的纵向渐变率不得小于1/330,全超高断面宜设在缓圆点

或圆缓点处。

4暋超高缓和段起、终点处路面边缘出现的竖向转折,应予以

圆顺。

5暋超高缓和段应满足路面排水要求。

6灡2灡7暋圆曲线半径小于或等于250m 时,应在圆曲线范围内设置

加宽,每条车道加宽值应符合表6灡2灡7的规定。

表6灡2灡7暋圆曲线每条车道的加宽值(m)

加
宽
类
型

汽车前悬

加轴距
(m)

车型

圆曲线半径(m)

200<
R曑
250

150<
R曑
200

100<
R曑
150

80<
R曑
100

70<
R曑
80

50<
R曑
70

40<
R曑
50

30<
R曑
40

20曑
R曑
30

1 0灡8+3灡8 小客车 0灡30 0灡30 0灡35 0灡40 0灡40 0灡45 0灡50 0灡60 0灡75

2 1灡5+6灡5 大型车 0灡40 0灡45 0灡60 0灡65 0灡70 0灡90 1灡00 1灡30 1灡80

3
1灡7+5灡8

+6灡7
铰接车 0灡45 0灡60 0灡75 0灡90 0灡95 1灡25 1灡50 1灡90 2灡75

6灡2灡8暋加宽缓和段应符合下列规定:
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1暋在圆曲线范围内加宽,为不变的全加宽值,两端设置加宽

缓和段,其加宽值由直线段加宽为零逐渐按比例增加到圆曲线起

点处的全加宽值。

2暋加宽缓和段的长度可按下列两种情况确定:

暋1)设置缓和曲线或超高缓和段时,加宽缓和段长度应采用

与缓和曲线或超高缓和段长度相同的数值。

暋2)不设缓和曲线或超高缓和段时,加宽缓和段长度应按加

宽侧路面边缘宽度渐变率为1暶15~1暶30,且长度不得

小于10m 的要求设置。

6灡2灡9暋视距应符合下列规定:

1暋各级道路的停车视距应大于或等于表6灡2灡9-1的规

定值。

2暋对向车行道无中央分隔带隔离的,且对向行驶的车辆有

会车可能时,应采用会车视距,其值应为表6灡2灡9-1中停车视距

的2倍。

3暋对于凸形竖曲线和立交桥下凹形竖曲线等可能影响行车

视距、危及行车安全的地方,均需验算行车视距。

4暋平曲线内侧的路堑边坡、构筑物、树木等均不应妨碍视

线。若平曲线内侧设置的人工构造物,或中间带设置防眩设施

时,应对视距予以检查与验算。不符合规定要求时,可加宽路肩

或中间带,或将构造物后移,或设置交通安全设施。

表6灡2灡9-1暋停车视距

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

停车视距(m) 160 110 70 60 40 30 20

暋暋5暋货运干道、大型货车比例较高的道路应验算下坡段货车
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的停车视距。下坡段货车的停车视距应大于或等于表6灡2灡9-2
的规定值。

表6灡2灡9-2暋下坡段货车停车视距(m)

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

纵坡坡度(%)

0 180 125 85 65 50 35 20

3 190 130 89 66 50 35 20

4 195 132 91 67 50 35 20

5 — 136 93 68 50 35 20

6 — — 95 69 50 35 20

7 — — — — 50 35 20

8 — — — — — 35 20

6灡2灡10暋分隔带及缘石断口应符合下列规定:

1暋快速路中间分隔带在枢纽立交、隧道、特大桥、路堑段前

后以及分离式路基的分合流处,应设置中间分隔带紧急开口。紧

急开口间距应视需要而定,开口最小间距不宜小于2km;开口长

度应视道路宽度及可通行车辆确定,宜采用20m~40m;开口处应

设置活动护栏,并且非应急状态时应能有效封闭中间分隔带

开口。

2暋快速路两侧分隔带除进出口匝道外不得设置出入口,且
快速路路侧带也不应设置缘石断口。

3暋主干路的两侧分隔带断口间距宜大于或等于300m,断口

最小长度宜为6m。

4暋应严格控制主干路的路侧带缘石断口,两侧建筑物出入

口宜设在支路或街坊内部道路上。
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5暋缘石断口位置应离开交叉口,缘石断口离开交叉口的间

距应符合上海市《城市道路平面交叉口规划与设计规程》DGJ08-
96及《建筑工程交通设计及停车库(场)设置标准》DGJ08-7的有

关规定。

6灡2灡11暋地面、高架、地道快速路应符合下列规定:

1暋设置主线和辅路时,辅路应设置在主线两侧带的外侧。

当辅路交通流量较大或两侧城市化程度较高时,可连续设置。

2暋地面快速路辅路应采用单向交通,进出主线出入口应采

用右进右出的交通组织。辅路与主线通过出入口并经加减速车

道进行沟通,并严格控制沿线出入口的数量。

3暋高架路一般由高架道路、地面道路及其连接匝道组成;地
下快速路一般由地下隧道、地面道路及其连接匝道组成。高架道

路和地下快速路通过匝道与地面道路进行交通衔接,匝道布置及

匝道(或出入口)分合流点间距应满足变速车道长度、交织距离及

安全距离的基本要求。

4暋匝道与地面道路分合流点(或出入口)距交叉口缘石半径

切点之间距离应进行控制,保证交叉口蓄车长度,避免影响主线

交通。进交叉口间距应控制在300m 以上,条件受限时应保证

200m 以上;出交叉口间距应控制在200m 以上,条件受限时应保

证150m 以上。

6灡2灡12暋快速路路段出入口或匝道的间距应符合下列规定:

1暋快速路路段出入口或匝道的间距应能保证主线交通不受

分合流交通的干扰,并为分合流交通、加减速及转换车道提供安

全和可靠的路况条件。

2暋出入口或匝道的间距组成类型分为:驶出灢驶出、驶出灢驶

入、驶入灢驶入、驶入灢驶出四种(图6灡2灡12)。
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3暋快速路路段上相邻两出入口或匝道端部之间的最小间距

应符合表6灡2灡12的规定。

图6灡2灡12暋出入口类型
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表6灡2灡12暋出入口最小间距(m)

主线设计速度(km/h) 驶出灢驶出 驶出灢驶入 驶入灢驶入 驶入灢驶出

100 760 260 760 1270

80 610 210 610 1020

60 460 160 460 760

6灡2灡13暋设计速度大于或等于50km/h的路段需加速合流或减速

分流时,应设变速车道。变速车道的设置应符合本规程第7灡3灡5
条第13款的规定。

6灡2灡14暋交织路段和集散车道的设置应符合下列规定:

1暋在主线和进出匝道之间,入口至出口区段将产生车流交

织,完成交织路段。主线上车辆的最小交织长度应不小于表

6灡2灡14的规定。

表6灡2灡14暋最小交织长度

设计速度
(km/h)

主线车道数
(双向) 100 80 60

交织长度(m)
6 1200 900 700

8 900 700 500

暋暋2暋主线在互通式立交中,交织路段长度得不到保证,不能满

足表6灡2灡14要求时,应采用集散车道把出入口的交通和主线交

通分离,以保证主线畅通。集散车道的设计速度应与匝道或辅道

设计速度一致,立交内的集散车道应通过变速车道与直行主线车

道相接。

3暋集散车道应与主线车行道之间设置分隔带或分隔物,集
散车道宜设双车道,由2条车道加两侧路缘带组成,每条集散车
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道的宽度宜为3灡5m。

6灡2灡15暋在快速路和立交分合流处,为了保持基本车道数的连续

和车道数的平衡,应设置适当长度的辅助车道。辅助车道的设置

应符合下列规定:

1暋当快速路上前一个互通式立体交叉的加速车道终点至下

一个互通式立体交叉的减速车道起点之间的距离小于500m 时,

应设辅助车道将两者连接起来。当交通量较大,交织比例运行较

高,即使此间距达2000m,也宜考虑设置连续的辅助车道。

2暋在全长或较长路段内应保持一定的基本车道数。

3暋相邻两段同一方向上的基本车道数每次增减不得多于一

条,变化点应距互通式立体交叉0灡5km~1灡0km,并设渐变率不

大于1/50的过渡段。

4暋在分、合流处车道数应按下式进行计算,以检验车道数的

平衡(图6灡2灡15-1)。

NC曒NF+NE-1 (6灡2灡15)

式中暋NC——— 分流前或合流后的主线车道数;

NF——— 分流后或合流前的主线车道数;

NE——— 匝道车道数。

(a)分流暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)合流

图6灡2灡15-1暋车道数的平衡

5暋设置双车道匝道的分、合流处应保持基本车道数的连续

性,并应维持车道数的平衡,必要时应增设辅助车道(图6灡2灡15-
2)。为使车辆行驶通畅,辅助车道长度在分流端为1000m,最小

为600m;在合流端为600m。
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(a)车道数平衡但基本车道数不连续暋(b)基本车道数连续但车道数不平衡

(c)车道数平衡且基本车道数连续暋暋(d)车道数平衡且基本车道数连续

图6灡2灡15-2暋辅助车道

6暋快速路车道数匹配要求:

城市道路网比较密,出入口间距比公路小,如果采用NC曒NF

+NE-1来控制分流前或合流后的主线车道数,则该分、合流端

口处由于交通紊流的影响必将造成主线基本车道中最外侧的一

条车道通行能力大大降低,宜采用 NC曒NF+NE 来确定车道数,

则出入口处分、合流条件变得较好,有利于车流有序运行。在设

置双车道匝道时尤其要注意车道数的匹配,可利用变速车道来调

整出入口前后快速路主线的道路设施宽度。

6灡2灡16暋桥梁引道与路线线形的配合应符合下列规定:

1暋桥梁及其引道的位置、线形应与路线线形相协调,各项技

术指标应符合路线布设与总体设计的相关规定。

2暋沿河道路与桥头引道平交时,应与桥头保持一定距离,以

避免在陡坡上车辆转弯对行人和非机动车的安全影响。

3暋桥面车行道宽度应与两端道路的车行道宽度相一致。当

桥面宽度与路段的道路横断面总宽度不一致时,应在引道范围内

设置过渡段;路面边缘斜率可采用1暶15~1暶30,折点处应予以

圆顺。
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6灡2灡17暋隧道及隧道洞口连接线的线形应满足下列规定:

1暋隧道的位置与隧道洞口连接线应与路线线形相协调,各
项技术指标应符合路线布设与总体设计的相关规定。

2暋隧道洞口内、外侧在不小于3s设计速度的行程长度范围

内,均应保持一致的平、纵线形。

3暋当隧道洞门内、外路面宽度不一致时,隧道洞口外与之相

连接的路段应设置距洞口不小于3s设计速度的行程长度,且不小

于50m 的过渡段,保持横断面过渡的顺适。

4暋隧道洞口外应满足相应道路等级对视距的要求。连接段

道路设中间分隔带时应采用停车视距,无中间分隔带时采用会车

视距。

6灡3暋纵断面设计

6灡3灡1暋纵断面设计应符合下列基本要求:

1暋纵断面设计应按照城市规划控制高程,并适应临街建筑

立面布置及沿线范围内地面水的排除。

2暋为保证行车安全、舒适,纵坡应平顺、圆滑、视觉连续,起

伏不宜频繁,与周围环境相协调。

3暋新建道路的纵断面设计宜尽量采用小于4%的纵坡,综合

考虑建设期间的工程费用与运营期间的经济效益、节能减排、环

保效益等因素,合理确定路面设计高程。

4暋机动车与非机动车混合行驶的车行道,宜按非机动车骑

行的设计纵坡度控制,确保行车安全,除非采取一定的交通管理

措施或非机动车路径另作安排。

5暋纵断面设计应对沿线地形、地下管线、地质、水文、气候和

道路排水要求综合考虑。

25



暋1)路线经过水文地质条件不良地段时,应提高路基标高以

保证路基稳定。当受规划标高限制不能提高时,应采取

稳定路基措施。

暋2)旧路改建在旧路面上加铺结构层时,不得影响沿路范围

的排水。

暋3)沿河改建道路应根据路线位置确定路基标高。位于河

堤顶的路基边缘应高于河道防洪水位0灡5m。但岸边设

置拦水设施时,不受此限。位于河岸外侧道路的标高应

按一般道路考虑,符合规划控制标高要求,并应根据情

况解决地面水及河堤渗水对路基稳定的影响。

暋4)道路纵断面设计要妥善处理地下管线覆土的要求。

6暋高架道路在满足道路最小净高时,还宜考虑桥梁的景观

和通透性,可适当抬高道路净高。

7暋桥梁、隧道两端不宜设置平面交叉口。当桥梁坡脚或隧

道洞口至交叉口的距离较近时,应复核车辆排队长度及交织段长

度,不得已时可适当增加桥梁引道或隧道洞口处的纵坡,以满足

桥梁坡脚或隧道洞口至交叉口的安全距离;并采用防滑路面等技

术措施。

6灡3灡2暋机动车最大纵坡应符合表6灡3灡2的规定,并应符合下列

要求:

表6灡3灡2暋最大纵坡

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

最大纵坡
(%)

一般值 3 4 5 5灡5 6 7 8

极限值 4 5 6 6 7 8 8

暋暋1暋新建道路应采用小于或等于最大纵坡一般值;改建道路、
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受地形条件或其他特殊情况限制时,方可采用最大纵坡极限值。

2暋除快速路外的其他等级道路,受建设条件限制时,经技术

经济论证后,最大纵坡极限值可增加1灡0%。

3暋快速路为客运专用时,可采用最大纵坡极限值;快速路为

客货混用时,最大纵坡应小于或等于4%。

4暋特大桥、大桥(主桥)纵坡不宜大于4%,桥头引道纵坡不

宜大于5%。

5暋隧道最大纵坡宜小于或等于3%,不应大于5%,且隧道

外接线道路的纵坡应坡向洞外。当采用较大纵坡时,应对行车安

全性、通风设备和运营费用、工程经济性等做充分的技术经济综

合论证。

6灡3灡3暋道路最小纵坡应符合下列规定:

1暋道路最小纵坡不应小于0灡3%;当遇特殊困难纵坡小于

0灡3%时,采用雨水集水井排水时应采用锯齿形偏沟,采用边沟排

水时应作边沟纵向排水设计。

2暋桥梁段最小纵坡不应小于0灡3%。且竖向高程最低点不

应位于主桥范围内。

3暋高架桥上最小纵坡不宜小于 0灡5%,困难时不应小于

0灡3%,并采取相应措施保证高架纵横向及时排水的要求。

6灡3灡4暋道路纵坡长度应符合下列规定:

1暋机动车道纵坡的最小坡长应符合表6灡3灡4-1的规定,且
应大于相邻两个竖曲线切线长度之和。

表6灡3灡4-1暋机动车道最小坡长

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

最小坡长(m) 250 200 150 130 110 85 60
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暋暋2暋各级道路不同纵坡的机动车道最大坡长应符合表6灡3灡4
-2的规定。

表6灡3灡4-2暋机动车道最大坡长

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40

纵坡(%) 4 5 6 6灡5 7 6 6灡5 7 6灡5 7 8

最大坡长(m) 700 600 400 350 300 350 300 250 300 250 200

暋暋3暋道路连续上坡或下坡时,应在不大于表6灡3灡4-2规定的

限制坡长之间设置纵坡缓坡段。缓坡段的纵坡应不大于3%,其
长度应符合表6灡3灡4-1最小坡长的规定。

4暋快速路的出入口匝道或立交匝道与主线或辅道相接的两

端起讫点坡长,可不受最小坡长限制,除两端起讫点坡长以外的

坡长宜满足最小坡长要求。

5暋道路起讫点处与横向道路为 T型交叉口,道路不向交叉

口另外一侧延伸的情况下,道路起讫点两端坡长,可不受最小坡

长限制。

6暋当主干路与支路相交时,支路的纵断面设计在与主干路

相交处可视为分段处理,支路不受最小坡长限制。

7暋除快速路外,改建道路受条件限制时,最小坡长可以采用

下调一挡的设计速度规定值。

6灡3灡5暋非机动车道纵坡应小于3灡5%。大于或等于2灡5%时,应
按表6灡3灡5的规定限制坡长。
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表6灡3灡5暋非机动车道纵坡限制坡长

纵坡(%) 限制坡长(m)

3灡5 150

3灡0 200

2灡5 300

6灡3灡6暋在设有超高的平曲线上,超高横坡度与道路纵坡度的合

成纵坡应小于或等于表6灡3灡6的规定。

表6灡3灡6暋最大合成坡度

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

最大合成坡度(%) 7灡0 7灡0 7灡0 7灡0 7灡0 7灡0 8灡0

6灡3灡7暋竖曲线设计应符合下列规定:

1暋各级道路纵坡变更处应设置竖曲线,竖曲线宜采用圆曲

线,机动车道竖曲线最小半径与竖曲线最小长度应符合表6灡3灡7
-1的规定。

表6灡3灡7-1暋竖曲线最小半径与竖曲线最小长度

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

凸形竖曲线半径
(m)

一般值 10000 4500 1800 1350 600 400 150

极限值 6500 3000 1200 900 400 250 100

凹形竖曲线半径
(m)

一般值 4500 2700 1500 1050 700 400 150

极限值 3000 1800 1000 700 450 250 100

竖曲线长度
(m)

一般值 210 170 120 100 90 60 50

极限值 85 70 50 40 35 25 20
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暋暋2暋道路竖曲线半径应采用大于或等于表6灡3灡7-1规定的

最小半径一般值;当地形条件特别困难时,方可采用最小半径极

限值。

3暋非机动车道的竖曲线最小半径应大于或等于100m。“人
非共板暠道路的竖曲线最小半径应大于或等于60m。

6灡4暋平、纵线形组合

6灡4灡1暋道路平、纵线形组合应符合下列基本规定:

1暋道路线形应做好平面、纵断面、横断面三者间的组合设

计,应避免道路平面、纵断面、横断面最不利值的相互组合设计,

合理运用技术指标,并和周边环境相协调。

2暋线形设计除应符合行驶力学要求外,还应考虑用路者的

视觉、心理与生理方面的要求,以提高汽车行驶的安全性、舒适性

与经济性。

3暋不同设计路段相衔接处前后的平、纵、横技术指标应均

衡、连续,应随设计速度由高向低(或反之)而逐渐由大向小(或反

之)变化,使行驶速度自然过渡。

4暋快速路应做到线形连续、指标均衡、视觉良好、景观协调、

安全舒适。设计速度越高,线形设计组合所考虑的因素应越周

全,以提供高的服务质量。

5暋主干路、次干路、支路应注重交叉口处的线形设计,以保

障通视良好,行驶通畅、安全。

6暋立体交叉前后和快速路出入口的线形应选用立交范围内

的平、纵技术指标,使之具有较好的通视效果。

7暋合成纵坡应组合得当,以利于路面排水和安全行车。

8暋平、纵线形组合设计,可采用路线透视图进行评价。
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9暋道路平、纵技术指标变化大的路段,或条件受限时采用

平、纵技术指标最大值(或最小值)的路段,或立体交叉前后和快

速路出入口的路段,或平、纵线形组合有异议的路段,或实际运行

速度与设计速度差值较大路段,应采用运行速度进行检验。

10暋设计速度大于或等于60km/h的道路,应注意道路的平、

纵线形组合设计。设计速度小于60km/h的道路,可参照执行。

6灡4灡2暋道路平纵线形组合的基本要求如下:

1暋平曲线宜与竖曲线相互对应,且平曲线宜稍长于竖曲线

(图6灡4灡2)。

图6灡4灡2暋平曲线与竖曲线的位置组合

2暋竖曲线半径宜为平曲线半径的10倍~20倍以上。随着

平曲线半径的增大,竖曲线半径的放大倍数也宜增大。

3暋当平、竖曲线半径均较小时(平曲线半径小于2000m,竖
曲线半径小于15000m),其相互对应程度应较严格;随着平、纵曲

线半径地同时增大,其对应程度可适当放宽;当平、纵曲线半径均

大时(平曲线半径大于6000m,竖曲线半径大于25000m),可不严

格相互对应。
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4暋平曲线缓而长、竖曲线坡差小于1%时,可不要求平、纵曲

线线位的对应,平曲线中可包含多个竖曲线或竖曲线略长于平

曲线。

5暋条件受限制时选用平面、纵断面的各接近或最大(最小)

值及其组合时,应考虑地形、技术指标运用等对实际行驶速度的

影响,其运行速度与设计速度之差不应大于20km/h。

6暋合成坡度的控制应与线形组合设计相结合。最大合成坡

度不应大于8灡0%,最小合成坡度不宜小于0灡5%。当条件受限

制时,最小合成坡度不应小于0灡3%,并采取综合排水措施,保证

路面排水畅通。

6灡4灡3暋平纵线形设计中应避免的组合:

1暋凸形竖曲线的顶部或凹形竖曲线的底部,不应插入急转

的平曲线或反向平曲线。

2暋长直线不宜与坡陡或半径小且长度短的竖曲线组合,长
的竖曲线不宜与半径小的平曲线组合。

3暋长的平曲线内不宜包含多个短的竖曲线,短的平曲线不

宜与短的竖曲线组合。

4暋纵面线形应避免出现驼峰、暗凹、跳跃、断背、长直线或折

曲等使驾驶员视觉中断的线形,或在驾驶员视线内出现两个或两

个以上的平曲线或竖曲线。

6灡4灡4暋线形设计应满足如下与环境、沿线设施相协调的设计

原则:

1暋线形设计应充分考虑到速度对视觉的影响,尤其对城市

快速路线形设计更应与周围环境相配合。

2暋道路线形应充分利用地形、自然风景,尽量少改变周围的

地貌、地形、园林绿化、城市建筑物等景观,使道路与自然融为一

95



体,最大限度地保护环境。

3暋道路两侧的绿化可作为诱导视线、点缀风景以及改造环

境的一种措施而进行专门设计,但应满足道路视距的要求。

4暋路线设计时应考虑标志、标线的设置,并与交通安全设施

设计相互配合;标志标线的设计应准确,确保交通安全,充分体现

路线设计意图。

5暋路侧设计受限的路段,应合理设置相应的防护设施,保证

安全。
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7暋道路交叉

7灡1暋一般规定

7灡1灡1暋道路交叉分为平面交叉和立体交叉两种形式,应根据路

网规划、相交道路等级与功能、设计交通量、周围控制条件及环境

因素等确定交叉口形式。

7灡1灡2暋交叉口设计应满足交通功能需求,保障交通安全,合理确

定建设规模,节约用地。分期建设时应近远期结合,近期工程为

远期工程扩建预留条件。交叉口通行能力应与上游路段通行能

力相匹配,与相邻交叉口相协调。

7灡1灡3暋交叉口设计应根据交叉口的交通组织和渠化要求设计,

合理布设各种车道、展宽段、渐变段、交通岛、交通标志标线、交通

信号灯以及其他交通安全设施等。

7灡1灡4暋交叉口的竖向设计应符合行车舒适、排水通畅和美观要

求。立体交叉的建筑高程应与周围建筑物标高相协调。

7灡2暋平面交叉

7灡2灡1暋平面交叉口按形状可分为十字型、T型、X型、Y 型、多叉

型、错位及环形交叉等;按交通组织方式可分为信号控制交叉口、

无信号控制交叉口、环行交叉口。

7灡2灡2暋平面交叉口设计应遵循下列设计原则:

1暋平面交叉口的位置宜选择在两相交道路的直线段上,交

叉口功能区内不宜设置小半经曲线端点;也不宜设置在桥梁、隧
道起点;当无法避免时,应首先保证功能区范围内的交通功能和
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视距要求。

2暋平面交叉口应根据相交道路等级、交通组织、线形、交叉

口用地条件等因素合理选型,应避免出现错位、畸形或超过四路

的交叉口,如无法避免时应采取改善措施。

3暋平面交叉口相交道路应尽可能正交,斜交时形成的锐角

不应小于70曘,并不得小于45曘;进行局部改善时应根据主交通流

道路优先的原则进行。

4暋平面交叉口应根据设计流量、流向及相交道路等级、交通

管理条件等因素进行渠化设计,确定进出口车道数、划分车道功

能,并确定展宽段和渐变段长度。

5暋平面交叉口的渠化设计不应压缩行人和非机动车的通行

空间,交叉口转角人流汇集处的人行通道宜适当加宽。

6暋在交叉口功能区范围内不宜设置街坊出入口。公交港湾

式停靠站结合出口车道一体化设置时,不宜侵入在交叉口功能区

范围。

7灡2灡3暋交叉口设计范围应包括整个交叉口的功能区,即相交道

路的相交区域和进出口道路段,包括展宽段和渐变段、非机动车

道、人行道及过街设施等(图7灡2灡3)。

图7灡2灡3暋交叉口设计范围

7灡2灡4暋交叉口间距应根据路网规划、道路等级、设计速度、设计
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交通量及高峰期间最大堵车长度等确定。平面交叉口最小间距

应能满足以下要求。

1暋路段两端交叉口进出口道布置和车辆转换车道所需的最

小长度。

2暋红灯期间车辆的排队长度。

3暋 当交叉口间距不能满足以上要求时应采取交通管理

措施。

4暋为保证交通功能,主干路上的主要交叉口的间距不宜小

于800m。

7灡2灡5暋交叉口直行车道设计速度宜取路段设计速度的0灡7倍,

转弯车道宜取路段设计速度的0灡5倍,左、右转车道设计速度不

宜大于30km/h,环行交叉口设计速度不宜大于20km/h。

7灡2灡6暋交叉口缘石转弯半径及左转内侧轨迹线半径应符合下列

规定:

1暋交叉口转角处的路缘石宜为圆曲线或复曲线,路缘石转

弯半径宜按表7灡2灡6-1的规定选用。

表7灡2灡6-1暋交叉口缘石最小转弯半径

右转弯设计速度(km/h) 30 25 20 15

无非机动车道路缘石推荐半径(m) 25 20 15 10

暋暋注:1灡有非机动车道时,推荐转弯半径可减去非机动车道及有非分隔带的宽度;

2灡对住宅小 区 内 部 道 路 及 街 坊 出 入 口 道 路 的 路 缘 石 半 径,可 采 用 5灡0m
~8灡0m。

2暋对交叉口左转内侧轨迹线半径宜按表7灡2灡6-2控制。
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表7灡2灡6-2暋交叉口左转内侧轨迹线最小半径

左转弯设计速度(km/h) 30 25 20 15

左转内侧轨迹线最小半径(m) 38~43 26~30 18~21 12~15

横向力系数u 0灡16~0灡18 0灡16~0灡18 0灡14~0灡16 0灡12~0灡15

7灡2灡7暋交叉口视距三角形范围内妨碍驾驶员视线的障碍物应予

清除,形成视距三角形的车道应按最不利情况组合。停车视距应

采用路段设计速度进行计算。在停车让行的支路上,如上述交叉

口视距不能满足,应满足停车让行最小安全视距三角形。

对于城市高架路、立交下的地面道路交叉口,桥墩位多于视

距三角形范围内,应注意调整停车线和人行横道位置,保证行人

和车辆的通行安全。

7灡2灡8暋交叉口竖向设计应综合考虑行车舒适、排水通畅、各部位

高程的平衡与协调等因素,合理确定交叉口设计标高。

1暋交叉口竖向设计,应以次要道路服从主要道路为原则。

2暋交叉口设计范围内的纵坡宜小于或等于2%,困难情况下

不宜大于2灡5%,特殊情况下不应大于3%。

3暋交叉口转角范围内的设计横坡宜为1灡0%~1灡5%,对于

沥青路面最小不应小于0灡8%,对水泥混凝土路面最小不应小

于0灡6%。

4暋应注意交叉口转角处人行道标高与路段人行道标高的协

调,当相交道路路段标高相当,且路段为较缓平坡时交叉口中心

点标高宜高于路段标高,并设置变坡点向两侧拉出纵坡。

5暋交叉口竖向设计标高还应与周边建筑物的地坪标高相

协调。

6暋 交叉口雨水进水口布置及街沟设计应满足路面排水
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要求。

7灡2灡9暋交叉口渠化设计应符合下列规定:

1暋交叉口进出口道车道数,应根据进口道通行能力与路段

通行能力相匹配的原则增加,进出口道应确保增加车道数所需的

宽度;确定进出口道的宽度及车道数量应遵循下列原则。

暋1)新建交叉口进口道展宽段的宽度,应根据预测的各交通

流向的流量所需的车道数来决定。

暋2)改建交叉口进口道展宽段的宽度,应根据实测或预测的

各交通流向的流量所需车道数来决定。

暋3)治理性交叉口进口道展宽段的宽度,应根据实测的各交

通流向的流量所需的车道数来决定。

暋4)高峰小时一个信号周期进入交叉口左转车辆多于3pcu
(小交叉口)或4pcu(大交叉口)时,应增设左转专用车

道;高峰小时一个信号周期进入交叉口右转车辆多于

4pcu,应增设右转专用车道。对单向多车道道路,交叉

口进口宜增设左转专用车道。

暋5)新建及改建交叉口的出口道车道数,应与上游各进口道

同一信号相位流入的最大进口车道数相匹配,并按出口

道总宽展宽;治理性交叉口在条件受限制时,出口道车

道数只可比上游进口道的直行车道数少一条。

2暋交叉口进口道设计应遵循下列原则。

暋1)交叉口进口道设计应根据所处地理位置,通行车种类型

来确定最小车道宽度,并可较路段上略窄。内环线以

内:对新建及改建交叉口,一条车道的最小宽度可取

3灡0m;对治理性交叉口,在用地受限制时,一条车道的最

小宽度可取2灡8m。内环线以外:对新建及改建交叉口,
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一条车道的最小宽度可取3灡25m;对治理性交叉口,在
用地受限制时,一条车道的最小宽度可取3灡0m。交叉

口范围内可不设路缘带。

暋2)交叉口进口道的长度由展宽段与展宽渐变段长度组成

(图7灡2灡9-1、2),并由下式公式计算:

图7灡2灡9-1暋右侧车道展宽

图7灡2灡9-2暋左侧车道展宽

La=ls+ld (7灡2灡9-1)

式中暋La——— 进口道长度(m);

ls——— 展宽段长度(m);

ld——— 渐变段长度(m)。

Ls=10暳N (7灡2灡9-2)

Ld=(Va暳牓W)/3 (7灡2灡9-3)

式中暋N ——— 高峰每信号周期的左转或右转车的平均排队车

辆数;
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Va——— 进口道设计速度(km/h);

牓W ——— 横向偏移量(m)。

无交通流量数据时,新建、改建交叉口进口车道长度可按表

7灡2灡9取用。

表7灡2灡9暋交叉口进口道的展宽段与渐变段长度

交叉口类型
相交道路展宽段长度(m) 相交道路渐变段长度(m)

主干路 次干路 支路 主干路 次干路 支路

主灢主交叉口 80~120 — — 30~50 — —

主灢次交叉口 70~100 50~70 — 20~40 20~40 —

主灢支交叉口 50~70 — 30~40 15~30 — 15~30

次灢次交叉口 — 50~70 — — 15~30 —

次灢支交叉口 — 40~60 30~40 — 15~30 15~30

支灢支交叉口 — — 20~40 — — 15~30

暋暋注:1灡相邻交叉口之间展宽段和渐变段长度之和接近或超过两交叉口的距离时,
应将该路段做一体化设计;

2灡跨河桥梁两侧也应做相应展宽,展宽段和渐变段长度,按道路等级参照

执行。

3暋交叉口出口道设计应遵循下列原则。

暋1)交叉口出口道一车道的宽度不应小于3灡5m,治理性交

叉口一车道的最小宽度可取3灡25m。

暋2)出口道的长度由出口道展宽段和展宽渐变段组成。出

口道展宽段长度从缘石转弯曲线端点向下游方向计算,

不设公交停靠站时,长度为60m~80m;展宽渐变段长度

为30m~50m。设置公交停靠站时,应再加上公交停靠

站所需的长度,并满足视距三角形的要求;在设置展宽
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的出口道上设置公交停靠站时,应利用展宽段的延伸段

设置港湾式公交停靠站。

暋3)出口道为干路,相邻进口道有右转专用车道时,出口道

必须设置展宽段。

4暋应根据交叉口形状、交通量、流向和用地条件设置交通

岛,交通岛应以缘石围砌。人行横道处缘石高度可降为零。

7灡2灡10暋交叉口的停车线设置应靠近交叉口,但应保证绿灯尾车

不干扰侧向绿灯头直行车顺利通过。停止线距人行横道线后至

少1m。

7灡2灡11暋交叉口人行横道应设置在驾驶员容易看清的位置,标线

应醒目,其最小宽度为3m,需要时应根据行人交通量加宽。

当机动车车道数大于或等于6条或人行横道长度大于30m
时应设安全岛,新建交叉口岛宽宜大于或等于2灡0m,最小岛宽应

大于或等于1灡5m;改建、治理交叉口岛宽应大于或等于1灡0m。

7灡2灡12暋临近交叉口的公交停靠站设置应符合下列规定:

1暋新建交叉口,公交停靠站必须布置在交叉口的下游;改建

或治理性交叉口,公交停靠站应布置在交叉口的下游。

2暋公交停靠站设置在交叉口下游时,离开(对向车流进口

道)停车线距离:下游右侧展宽增加车道情况下,应设在展宽段向

前至少15m 处;在下游右侧不展宽设公交停靠站时,停靠站在干

道上距离停车线不应小于50m,支路不小于30m。

3暋交叉口下游布置公交停靠站有困难时,可将直行或右转

线路的停靠站设在交叉口的上游。上游进口道右侧有展宽段时,

停靠站应设在展宽段后至少15m 处,并将展宽车道加上公交站台

长度后做一体化设计;上游进口道右侧无展宽段时,停靠站位置

应在右侧车道最大排队长度再加15m~20m 处。
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7灡2灡13暋信号灯交叉口可分为两相位信号灯和多相位信号灯交

叉口。信号交叉口平面设计应与信号控制方案同步进行,使渠化

方案与信号控制方案协调一致,保障交通安全,提高服务功效;无

信号灯交叉口包括无控制交叉口、减速让行交叉口和停车让行交

叉口。

7灡2灡14暋环形交叉口适用于卫星城镇、远郊等交通量不大、信号

灯设置不方便的交叉口、四路以上的交叉口,以及有特殊景观要

求的交叉口。

7灡3暋立体交叉

7灡3灡1暋立体交叉设置应符合下列规定:

1暋城市道路立体交叉分为互通式立体交叉和分离式立体交

叉两大类型。

暋1)快速路与所有等级道路相交,必须采用立体交叉;

暋2)主干路与交通流量大的其他道路相交,宜采用立体

交叉;

暋3)主干路、次干路之间的交叉,在交通条件需要或有条件

的地点,可采用立体交叉。

2暋符合下列条件者应设置互通式立体交叉:

暋1)快速路与快速路相交;

暋2)快速路与需要互通的高速公路、一级公路相交;

暋3)快速路与交通转换流量特别大的主干路相交。

3暋符合下列条件者应设置分离式立体交叉:

暋1)快速路与其他等级公路交叉,除因交通转换而设置互通

立体交叉外,均必须设置分离式立体交叉;

暋2)主干路上,当平面交叉的通行能力不能满足需要或出现
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频繁的交通事故时,宜设置分离式立体交叉;

暋3)主干路、次干路之间的交叉,直行交通量很大,且不考虑

交通转换时,可设置分离式立体交叉。

7灡3灡2暋互通式立体交叉设置应符合下列规定:

1暋 互通式立体交叉分为枢纽互通立交和一般互通立交

两类。

2暋枢纽互通立交设置应符合下列要求。

暋1)快速路与快速路相交,应采用枢纽互通立交。

暋2)快速路与主干路相交,当转换交通量大时,宜采用枢纽

互通立交。

暋3)快速路与高速公路相交,应采用枢纽互通立交。

暋4)快速路与一级公路相交,当转换交通量大时,宜采用枢

纽互通立交。

3暋一般互通立交的设置应符合下列要求。

暋1)快速路与主干路相交,应采用一般互通立交。

暋2)主干路与主干路相交、主干路与次干路相交,经过论证

需设置互通式立体交叉时,宜采用一般互通立交。

4暋互通式立体交叉的间距应符合下列要求。

暋1)相邻互通式立交的最小距离宜为1灡5km~4灡5km。

暋2)当路网结构或其他条件受限制时,经论证相邻互通式立

体交叉的间距可适当减小,但其上一互通式立体交叉加

速车道渐变段终点至下一互通式立体交叉减速车道渐

变段起点之间的距离不得小于500m,且应设置完善的

标志、标线等交通安全设施。

暋3)当间距小于上述规定的最小值,且经论证而必须设置

时,应将两者合并为组合式互通式立体交叉,设置专门

07



的集散车道。

5暋 城市互通式立体交叉基本形式及适用条件应符合表

7灡3灡2的要求。

表7灡3灡2暋互通式立交基本类型及适用条件

形暋暋暋暋暋暋暋式 特暋暋暋点 适用条件

1灡喇叭形 1灡是三路交叉的代表

形式,占地大;
2灡有一条左转匝道线

线形标准较低;
3灡 主 次 交 通 流 明 显

时,适应性较强;
4灡B形 主 线 车 流 由 环

道流出,标准较低;
5灡 立 交 层 次 较 少,桥

梁结构较少。

1灡 一 般 仅 用 于

无辅道系统的三

路交叉;
2灡 适 用 于 次 要

流向的情况。

2灡叶形 1灡 匝 道 布 设 对 称,造

形较好;
2灡左转匝道线形条件

差,主线侧有交织段;
3灡占地比喇叭形多;
4灡 立 交 层 次 较 少,桥

梁结构较少。

1灡 一 般 仅 用 于

无辅道系统的三

路交叉;
2灡 适 用 于 左 转

流 量 略 小 的

情况。

3灡三路不完全环形 1灡 环 道 半 径 较 大,左

转行车方向明确;
2灡 环 道 上 有 交 织 路

段,对通行能力及行车

速度影响较大;
3灡 立 交 层 次 较 少,桥

梁结构较少。

1灡 一 般 仅 用 于

无辅道系统分流

交叉的情况;
2灡 适 用 于 各 方

向左转弯交通量

较小的情况。
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续表7灡3灡2

形暋暋暋暋暋暋暋式 特暋暋暋点 适用条件

4灡定向式 Y形一 1灡 左 转 行 驶 路 线 短

捷,运行流畅,行车方

向明确;
2灡左转匝道采用左出

左进,不利主线行车;
3灡主线必须采用分离

式,并且必须要有足够

距离,占地较大;
4灡桥梁结构较多。

1灡 特 别 适 用 于

两条快速路重要

程度相当且各方

向 车 流 量 相

当时;
2灡 当 地 形 条 件

有利,可 将 三 个

交叉点集中在一

处 形 成 三 层 立

交,减少占地。

5灡定向式 Y形二 1灡对左转弯交通量大

的匝道车辆,能提供高

速的半定向运行,通行

能力高;
2灡可以保证主线完整

的线形;
3灡占地较小;
4灡桥梁结构较多。

1灡 适 用 于 城 市

枢纽 立 交,且 主

线直行车流明显

比 转 弯 车 流

大时;
2灡 城 市 立 交 适

应性好。

6灡迂回定向式 Y形
1灡具有5的行车优点;
2灡左转弯匝道转角较

大,绕行距离较长,速

度影响大;
3灡占地较大;
4灡桥梁结构较多。

1灡C方向交通量

相对 较 低 时,往

往是经济实用的

枢纽立交;
2灡 城 市 立 交 适

应性一般。

7灡环形一
1灡 占 地 较 大,工 程 造

价相对较低;
2灡交织段限制了速度

和通行能力;
3灡 左 转 绕 行 距 离

较长。

1灡 适 用 于 快 速

路与低等级城市

路的交叉;
2灡 左 转 交 通 量

不大 时,适 应 性

较好。
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续表7灡3灡2

形暋暋暋暋暋暋暋式 特暋暋暋点 适用条件

8灡环形二

1灡 占 地 较 大,工 程 造

价相对较低;
2灡交织段限制了速度

和通行能力;
3灡左转绕行距离长。

1灡 适 用 于 转 弯

交通 量 不 太 大,
而速度要求又不

高的立交。

9灡菱形

1灡 主 线 通 行 能 力 较

高,被交路平交口的通

行能力较低;
2灡占地较小。

1灡 适 用 于 快 速

路与低等级城市

路的交叉;
2灡 当 受 地 形 限

制 时,适 应 性

较好。

10灡完全苜蓿叶形 1灡工程造价低;
2灡 必 要 时 可 分 期

修建;
3灡左转匝道出入口之

间交织段,制约立交通

行能力;
4灡可通过设集散车道

合并进出口,加长入环

前的减速距离;减少对

直行车流的干拢;
5灡占地面积大。

1灡 适 用 于 左 转

流量较小的四路

交叉;
2灡 用 地 限 制 较

少时可采用。
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续表7灡3灡2

形暋暋暋暋暋暋暋式 特暋暋暋点 适用条件

11灡部分苜蓿叶形式一

1灡两个左转弯匝道为

定向式匝道,其通行条

件提高;
2灡桥梁结构较多;
3灡占地较大。

1灡 适 用 于 左 转

弯交通流主次方

向比较明显的快

速路之间的立体

交叉。

12灡部分苜蓿叶形式二

1灡两个苜蓿叶式匝道

在 同 一 侧,存 在 交 织

段,通 行 能 力 受 到 限

制。可通过设置集 散

车道减轻交织段对主

线交通的影响;
2灡桥梁结构略少;
3灡占地较小。

1灡 适 用 于 向 某

一侧转向的交通

量较小的情况;
2灡 适 用 于 某 一

侧用地受到限制

的情况。

13灡定向式一

1灡能提供各方向自由

流畅的运行;
2灡每处左右转弯进口

或出口都合并成一个

进出口;
3灡 转 弯 模 式 统 一,便

于识别;
4灡 需 设 四 层 立 交,桥

梁较长,造价较高。

1灡 适 用 于 两 条

快 速 路 的 四 路

交叉;
2灡 用 地 较 大 时

采用;
3灡 能 适 应 各 方

向 交 通 量 均 大

情况。
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续表7灡3灡2

形暋暋暋暋暋暋暋式 特暋暋暋点 适用条件

14灡定向式二

1灡比13线形更流畅;
2灡 桥 梁 长 度 减 短,比

13造价低;
3灡占地较13小。

1灡 适 用 于 两 条

快 速 路 的 四 路

交叉;
2灡用地略小;
3灡 能 适 应 各 方

向交通量均大的

情况。

15灡迂回定向式

1灡左转交通由两个定

向 和 两 个 迂 回 匝 道

完成;
2灡每处左右转弯进口

或出口都合并成一个

进出口;
3灡 转 弯 模 式 统 一,便

于识别;
4灡造价较高。

1灡 适 用 于 两 条

快速路的四路交

叉,能 适 应 大 的

交通量;
2灡用地略小;
3灡 适 用 于 各 方

向交通量有所不

均匀的情况。

暋暋6暋互通立体交叉的选型应根据道路条件、交通条件,结合自

然、环境因素等综合考虑,符合下列原则。

暋1)立体交叉形式的选择主要取决于相交道路的等级、交通

流行驶特征和交通流量,应能确保行车安全畅通和车流

的连续。相交道路等级高,应采用枢纽互通立交;交通

流量大、设计速度较高的流向,应采用较高的匝道线形

标准。

暋2)立体交叉形式的选择应系统考虑立交节点在城市路网

中的地位和作用,避免节点处理不妥而降低整个路网的
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交通功能。

暋3)立体交叉形式的选择应与周边自然条件、环境条件相适

应,应充分考虑地形地质条件、用地范围、周围建筑及设

施分布现状等;在满足交通要求的前提下力求合理利用

地形,做到工程技术、经济、环境三者协调统一。

暋4)应充分考虑立交范围内非机动车、行人和公交车站的设

置要求,保证立交区域非机动车和人行车流的连续性和

有效宽度,公交车站与路段一体进行综合设计。

暋5)应考虑近远期结合,既要满足近期交通需求、减少投资

费用,又要兼顾远期交通发展、实施可操作性,做好用地

控制,使近期工程能为远期工程所利用,避免和减少不

必要的浪费。

暋6)匝道布置应分清主次,处理好主要交通流向与次要交通

流向的关系。

暋7)应采用多方案比选,建立多目标的评价指标体系,力求

技术指标、交通功能指标、经济指标、环境指标、运营管

理指标的综合最优。

7灡3灡3暋立体交叉的主线应符合下列规定:

1暋立体交叉的主线设计速度应符合表7灡3灡3-1的规定。

表7灡3灡3-1暋立体交叉的主线设计速度

道 路 等 级 设计速度(km/h)

高速公路 80、100、120

一级公路 60、80、100

快速路 60、80、100

主干路 40、50、60
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暋暋2暋立体交叉范围内,主线的线形技术指标应符合表7灡3灡3-
2的规定。一般情况下圆曲线与竖曲线半径应大于或等于一般

值,纵坡应小于或等于一般值;地形条件受限或其他特殊情况时

可采用极限值。

表7灡3灡3-2暋立体交叉范围内主线的线形技术指标

设计速度(km/h) 120 100 80 60 50 40

最小圆曲线半径(m)
一般值 2000 1500 1100 500 300 250

极限值 1500 1000 700 350 200 150

最小竖曲线

半径(m)

凸形
一般值 45000 25000 12000 6000 4000 2000

极限值 23000 15000 6000 3000 2000 1500

凹形
一般值 16000 12000 8000 4000 3000 3000

极限值 12000 8000 4000 2000 1500 1500

最大纵坡(%)
一般值 2 2 3 4 4灡5 5

极限值 2 2 4 5 5灡5 6

最小坡长(m) 300 250 200 150 130 110

暋暋3暋立体交叉范围内,主线分流之前应保证判断出口所需的

识别视距。识别视距应大于表7灡3灡3-3的规定;条件受限时,识
别视距应大于或等于1灡25倍的主线停车视距。

表7灡3灡3-3暋立体交叉范围内主线的识别视距

设计速度(km/h) 120 100 80 60 50 40

识别视距(m) 350~460 290~380 230~300 170~240 140~190 120~170

7灡3灡4暋立体交叉的匝道应符合下列规定:

1暋立体交叉的匝道设计速度宜符合表7灡3灡4-1的规定。
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表7灡3灡4-1暋立体交叉的匝道设计速度

匝暋暋暋道暋暋暋形暋暋暋式 定向式 半定向式 环形式

匝道设计速度(km/h)
枢纽互通立交 50~70 40~60 40

一般互通立交 40~60 40~50 30~40

暋暋2暋匝道全长范围内应具有不小于表7灡3灡4-2规定的停车

视距。

表7灡3灡4-2暋匝道停车视距

匝道设计速度(km/h) 70 60 50 45 40 35 30

停车视距(m) 90 70 60 45 40 35 30

暋暋3暋匝道平面线形应符合下列要求。

暋1)圆曲线最小半径应符合表7灡3灡4-3的规定。

表7灡3灡4-3暋匝道圆曲线最小半径

匝道设计速度(km/h) 70 60 50 45 40 35 30

最小半径
(m)

一般值 205 145 95 75 60 45 35

极限值 185 130 90 70 55 40 30

暋暋暋2)缓和曲线最小长度应符合表7灡3灡4-4的规定,并应不

小于超高缓和段的长度。

表7灡3灡4-4暋缓和曲线最小长度

匝道设计速度(km/h) 70 60 50 45 40 35 30

缓和曲线最小长度(m) 60 50 45 40 35 30 25

暋暋暋3)匝道平曲线可由一条圆曲线及两条缓和曲线组成,也可

由两条缓和曲线直接衔接,匝道平曲线的最小长度应符

87



合表7灡3灡4-5的规定。

表7灡3灡4-5暋匝道平曲线、圆曲线的最小长度

匝道设计速度(km/h) 70 60 50 45 40 35 30

平曲线最小

长度(m)

一般值 180 150 130 120 110 90 80

极限值 120 100 85 80 70 60 50

圆曲线最小长度(m) 60 50 45 40 35 30 25

暋暋暋4)匝道中直接连接的复曲线,其大小半径之比不应大于

1灡5,否则应设缓和曲线。

4暋匝道纵断面线形应符合下列要求。

暋1)匝道的最大纵坡应符合表7灡3灡4-6的规定。

表7灡3灡4-6暋匝道最大纵坡

匝道设计速度(km/h) 70 60,50,45 曑40

最大纵坡
(%)

出口匝道
上坡 3灡5 4灡5 5灡5

下坡 3灡5 4灡0 5灡0

进口匝道
上坡 3灡5 4灡0 5灡0

下坡 3灡5 4灡5 5灡5

暋暋注:因地形困难或用地紧张时可增大1灡0%~1灡5%。

暋2)匝道的竖曲线最小半径与竖曲线最小长度应符合表

7灡3灡4-7的规定。
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表7灡3灡4-7暋匝道竖曲线最小半径与最小长度

匝道设计速度(km/h) 70 60 50 45 40 35 30

竖曲线最小

半径(m)

凸形
一般值 3000 1800 1350 750 600 450 400

极限值 2000 1200 900 500 400 300 250

凹形
一般值 2025 1500 1050 850 700 550 400

极限值 1350 1000 700 550 450 350 250

竖曲线最小长度(m)
一般值 90 75 60 60 55 45 40

极限值 60 50 40 40 35 30 25

暋暋5暋匝道横断面类型可分为三种:单向单车道(类型栺)、单向

双车道(类型栻)、对向分隔式双车道(类型栿)。

暋1)匝道横断面各组成部分的尺寸规定如下:

表7灡3灡4-8暋匝道横断面组成部分尺寸

匝道设计速度(km/h) 曒60 <60

车道宽度(m) 3灡75(3灡50) 3灡50(3灡25)

路缘带宽度(m) 0灡50 0灡25

左侧硬路肩
(m)

类型栺、类型栻(含路缘带) 1灡00 1灡00

类型栿(含路缘带) 0灡50 0灡25

右侧硬路肩
(m)

类型栺(含路缘带)
一般值 2灡50 2灡50

极限值 1灡50 1灡50

类型栻(含路缘带)
一般值 1灡50 1灡50

极限值 1灡00 1灡00
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续表7灡3灡4-8

匝道设计速度(km/h) 曒60 <60

右侧硬路肩
(m)

类型栿(含路缘带)
一般值 2灡50 2灡50

极限值 2灡00 2灡00

土路肩
(m)

一般值 0灡75 0灡75

极限值 0灡50 0灡50

中央分隔带宽度(m) 1灡00(0灡50)

暋暋注:1灡括号内数值为困难情况下可采用的最小宽度值;

2灡采用城市桥梁或地道形式的匝道横断面布置时,为节省工程投资,左侧硬

路肩宽度可和路缘带宽度一致;采用类型栻的右侧硬路肩宽度可和路缘带

宽度一致。

暋2)设置单向双车道匝道(类型栻)的条件为:
(1)单向交通量超过1250pcu/h,应采用类型栻。
(2)匝道长度大于300m,考虑提供超车机会,宜采用类

型栻。
(3)预计匝道上由于在匝道和集散道路连接处的管制

(如信号灯控制)形成车辆排队,考虑提供附加储备车

道,宜采用类型栻。

暋3)设置单向单车道匝道(类型栺)的条件为:
(1)不满足单向双车道匝道(类型栻)条件外的情况,应
设置类型栺。
(2)苜蓿叶形匝道宜采用类型栺,其设计通行能力为

800pcu/h~1000pcu/h。

暋4)匝道圆曲线部分的加宽与加宽缓和段应符合下列要求:
(1)城市道路的匝道圆曲线部分加宽应符合本规范表

6灡2灡7的规定;公路的匝道圆曲线部分加宽应符合现行
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行业标准《公路路线设计规范》JTGD20的有关规定。
(2)匝道圆曲线加宽缓和段长度应采用与缓和曲线或超

高缓和段长度相同的数值;不设缓和曲线或超高缓和段

时,加宽缓和段长度应按渐变率为1:15且长度不小于

10m 的要求设置。

暋5)匝道的超高与超高缓和段应符合下列要求:
(1)匝道上不设超高的最小圆曲线半径应符合表7灡3灡4
-9的规定。

表7灡3灡4-9暋匝道不设超高的最小半径

匝道设计速度(km/h) 70 60 50 45 40 35 30

不设超高最小半径(m) 300 200 130 100 80 60 45

暋暋暋暋(2)匝道上的圆曲线最小超高横坡不得小于2%,最大超

高横坡不应超过6%。
(3)设计超高横坡度应根据容许最大超高横坡度、最大

横向摩阻力系数、圆曲线半径和设计速度等计算确定,

最大容许横向摩阻力系数可按表7灡3灡4-10取用。

表7灡3灡4-10暋最大容许横向摩阻力系数

匝道设计速度(km/h) 70 60 50 45 40 35 30

横向摩阻力系数(毺max) 0灡15 0灡16 0灡17 0灡175 0灡18 0灡18 0灡18

暋暋暋暋(4)匝道上的直线与超高圆曲线之间,或超高不同的圆

曲线之间,应设置超高缓和段。超高缓和段长度按公式

计算,超高渐变率可按表7灡3灡4-11取用。
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表7灡3灡4-11暋匝道超高渐变率

匝道设计速度(km/h) 70 60 50 45 40 35 30

超高

渐变率

绕中线旋转毰中 1/185 1/175 1/160 1/150 1/150 1/135 1/125

绕边线旋转毰边 1/135 1/125 1/115 1/100 1/100 1/85 1/75

暋暋暋暋(5)有缓和曲线时,超高过渡应在缓和曲线的全长或部

分范围内进行;没有缓和曲线时,可将所需过渡段长度

的1/3~1/2插入圆曲线,其余设置在直线上;两圆曲线

径相连接时,可将过渡段的各半分别布置于两圆曲

线上。
(6)平曲线设置超高必须考虑合成坡度,合成纵坡一般

地区最大不应超过8%,冰雪冰冻地区不应超过6%。

7灡3灡5暋匝道出入口端部设计应符合下列规定:

1暋匝道出入口应设置在主线行车道右侧。

2暋匝道出口端部宜设置在跨线桥等构造物之前;当设置在

跨线桥等构造物之后时,出口端部距离跨线桥宜大于150m。

3暋匝道出口端部宜设置在主线上坡路段;匝道入口端部宜

设置在主线下坡路段,并应保持充分的视距(图7灡3灡5-1)。

图7灡3灡5-1暋匝道入口端部视距

4暋匝道出入口端部的纵断面线形标准应接近主线纵断面线

形标准。
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5暋 匝道出口端部,在减速车道终点应设置缓和曲线(图

7灡3灡5-2)。分流点处的圆曲线半径与缓和曲线参数应符合表

7灡3灡5-1的规定。

图7灡3灡5-2暋匝道出口端部缓和曲线

表7灡3灡5-1暋匝道出口端部圆曲线半径与缓和曲线参数

主线设计速度
(km/h)

分流点的行驶速度
(km/h)

分流点的最小圆曲线

半径(m)

缓和曲线参数 A(m)

一般值 极限值

120
80 250 110 100

60 150 70 65

100 55 120 60 55

80 50 100 50 45

曑60 曑40 70 35 30

暋暋6暋枢纽互通立交主线与驶出匝道分流点处,行车道边缘宜

设偏置加宽,主线和驶出匝道路面边缘采用圆弧连接(图7灡3灡5-
3)。偏置加宽值和分流点处的楔形端部鼻端半径应符合表7灡3灡5
-2的规定。楔形端部后的过渡长度Z1、Z2根据表7灡3灡5-3的

渐变率计算。
对于城市高架道路结构部分可不偏置加宽,但鼻端半径宜大

于2m。
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表7灡3灡5-2暋分流点处偏置加宽值与鼻端半径

分流方向 主线偏置值C1(m) 匝道偏置值C2(m) 鼻端半径 R(m)

驶离主线 曒3灡0 0灡6~1灡0 0灡6~1灡0

主线相互分岔 曒1灡8 0灡6~1灡0

表7灡3灡5-3暋分流点处偏置加宽渐变率

主线设计速度(km/h) 120 100 80 60 50 曑40

渐变率 1/12 1/11 1/10 1/9 1/8 1/7

(a)驶出匝道出口硬路肩较窄时
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(b)驶出匝道出口硬路肩较宽时

¡œ¡œ

(c)主线分流时

图7灡3灡5-3暋分流点处楔形鼻端偏置加宽

7暋单车道匝道出入口按外形分有直接式和平行式两种(表

7灡3灡5-4,a~d),并应符合以下规定:

暋1)单车道匝道出入口变速车道长度为主线直行车道右侧

边缘3灡5m(一条车道宽度)处至鼻端的距离。

暋2)直接式出口根据设计速度应按1暶15~1暶25的渐变率

与主线连接。

暋3)直接式入口根据设计速度应按1暶20~1暶40的渐变率

与主线连接。
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8暋在城市高架道路中,为便于交通管理,减少工程投资,可
采用双车道匝道、单车道平行式入口(图7灡3灡5-4),并应符合以

下规定:

图7灡3灡5-4暋双车道匝道、单车道平行式入口

暋1)双车道匝道至加速车道间的渐变段起点应布置于匝道

段结束或鼻端的下游。

暋2)渐变段长度根据设计速度应按1暶20~1暶40的渐变率

与加速车道连接。

9暋多车道出入口的车道数为两车道及其以上,按外形分有

直接式和平行式两种,按使用功能分有一般匝道出入口和主要岔

口分合流两种。

10暋双车道匝道出入口(表7灡3灡5-4,e~h)应符合以下

规定:
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表7灡3灡5-4暋匝道出入口型式

车
道
数

型
暋
式

简暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋图

出暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋口 入暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋口

单
暋
暋
暋
暋
车
暋
暋
暋
暋
道

直
暋
接
暋
式

a)
¡œ
¡œ

¡œ
¡œ¡œ ¡œ¡œ

b)

¡œ¡œ
¡œ ¡œ

¡œ¡œ

平
暋
行
暋
式

c)

¡œ¡œ¡œ¡œ
¡œ¡œ

d)

¡œ¡œ
¡œ ¡œ

¡œ¡œ

双
暋
车
暋
道

直
暋
接
暋
式

e)
¡œ¡œ

¡œ¡œ
¡œ¡œ

f)
¡œ¡œ

¡œ ¡œ
¡œ¡œ



续表7灡3灡5-4

车
道
数

型
暋
式

简暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋图

出暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋口 入暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋口

双
暋
车
暋
道

平
暋
行
暋
式

g)
¡œ¡œ

¡œ¡œ
¡œ¡œ

h)
¡œ¡œ
¡œ ¡œ

¡œ¡œ

设
辅
助
车
道
的
双
车
道

直
暋
接
暋
式

i)
¡œ¡œ¡œ¡œ
¡œ¡œ

¡œ
¡œ

¡œ¡œ
¡œ
¡œ j)

¡œ¡œ ¡œ¡œ
¡œ ¡œ

¡œ¡œ
¡œ¡œ
¡œ
¡œ

平
暋
行
暋
式

k)
¡œ¡œ

¡œ

¡œ¡œ
¡œ¡œ ¡œ¡œ

¡œ
¡œ

¡œ¡œ
¡œ
¡œ¡œ ¡œ l)

¡œ¡œ

¡œ
¡œ¡œ

¡œ ¡œ¡œ¡œ
¡œ
¡œ

¡œ¡œ
¡œ
¡œ¡œ¡œ



暋暋暋1)双车道匝道出入口变速车道长度为主线直行车道右侧

边缘3灡5m(外侧一条车道宽度)处至鼻端的距离。直接

式匝道内侧车道变速车道长度应不小于外侧车道变速

车道长度的0灡8倍,平行式匝道内侧车道变速车道比外

侧车道变速车道多一个过渡段的长度。

暋2)直接式出口根据设计速度应按1暶15~1暶25的渐变率

与主线连接。

暋3)直接式入口根据设计速度应按1暶20~1暶40的渐变率

与主线连接。

11暋设辅助车道的双车道匝道出入口(表7灡3灡5-4,i~1)应
符合以下规定:

暋1)在枢纽互通立交中的定向双车道匝道,当出入口的交通

量接近上限时,双车道匝道出入口应按车道数平衡、基
本车道数连续原则设置辅助车道。

暋2)辅 助 车 道 和 渐 变 段 长 度 应 分 别 大 于 或 等 于 450m
和90m。

12暋主要岔口分合流应符合以下规定:

暋1)在枢纽互通立交中,由一条快速路分成两条定向多车道

匝道来连接另一条快速路的分岔部(图7灡3灡5-5中的

A),或者由一条快速路分成两条快速路的分岔部(图

7灡3灡5-5中的C),应按主线分流设计。

暋2)在枢纽互通立交中,由一条快速路引出两条定向多车道

匝道汇合形成另一条快速路的汇合部(图7灡3灡5-5中

的B),或者由两条快速路同向车道合并形成一条快速路

的汇合部(图7灡3灡5-5中的D),应按主线合流设计。
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(a)暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)

图7灡3灡5-5暋主线分合流

暋3)在枢纽互通立交中的定向双车道匝道,当出入口的交通

量接近上限,且双车道匝道和主线设计速度基本相同

时,应按分合流设计(图7灡3灡5-6)。次要流向应在主要

流向右侧进出。

(a)分流

(b)合流

图7灡3灡5-6暋双车道主要岔口分合流(单位:m)

暋4)当连接两端快速路的定向多车道道路交通流转换需要

和主线设计速度基本相同时,应按分合流设计(图7灡3灡5
-7)。
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(a)分流暋暋暋 暋暋暋暋(b)分流暋暋 暋暋暋暋暋(c)合流

图7灡3灡5-7暋多车道主要岔口分合流

暋5)主线分合流设计应符合车道数平衡、基本车道数连续的

规定。

暋6)分合流渐变段应符合下列要求。

栙主线分合流

A灡主线分合流自分流前或合流后的路幅(包括为

维持车道数的平衡而增加的辅助车道)至增加或减少一

条车道(两幅行车道出现公共路缘带的断面)的渐变段

内,路幅宽度应线性变化。

B灡分流和合流渐变段的渐变率分别为1暶40和1
暶80。

C灡渐变段的边线及其邻接的双幅路段的边线,其
线形应连续。

栚匝道间分合流

A灡 匝道间分流、合流前后车道数不同时,应设分

流、合流渐变段。分流、合流渐变段的最小长度规定如

表7灡3灡5-5。
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表7灡3灡5-5暋匝道分合流渐变段最小长度

分合流速度(km/h)
渐变段最小长度(m)

分流 合流

40 40 60

60 60 90

80 80 120

暋暋注:渐变段长度为行车道增加或减少一个车道和车道间路缘带宽度的线性过渡

长度。

暋暋暋暋B灡在渐变段范围内行车道两边线的线形应一致并

与双幅路段边线的线形相连续。分流鼻前或合流鼻后,

两行车道的公共铺面路段的纵断面线形应一致。

暋7)枢纽互通立交主要岔口应按树枝状分岔,以每两个流向

分别进行分合流设计(图7灡3灡5-8)。

图7灡3灡5-8暋多车道主要岔口树枝状分岔

13暋变速车道设置应符合下列规定:
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暋1)变速车道分为直接式和平行式两种(图7灡3灡5-9和图

7灡3灡5-10)。在互通式立体交叉中,减速车道宜采用直

接式,加速车道宜采用平行式。

图7灡3灡5-9暋直接式变速车道

图7灡3灡5-10暋平行式变速车道

暋2)变速车道长度为加速或减速车道长度与渐变段长度之

和,应根据主线设计速度采用大于等于表7灡3灡5-6所

列值。

暋3)平行式过渡段长度和直接式出入口渐变率应符合表

7灡3灡5-6的规定。
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表7灡3灡5-6暋变速车道长度及出入口渐变率

主线设计速度(km/h) 120 100 80 60 50 40

减速车道长度(m)
单车道 100 90 80 70 50 30

双车道 150 130 110 90 — —

加速车道长度(m)
单车道 200 180 160 120 90 50

双车道 300 260 220 160 — —

平行式渐变段长度(m) 单车道 70 60 50 45 40 40

直接式出口渐变率
单车道

双车道
1/25 1/25 1/20 1/15 1/15 1/15

直接式入口渐变率
单车道

双车道
1/40 1/40 1/30 1/20 1/20 1/20

暋暋暋4)坡度路段变速车道长度的修正应符合下列要求。

(1)当上坡路段为加速车道、下坡路段为减速车道时,变

速车道长度应按表7灡3灡5-7所列系数予以修正。

表7灡3灡5-7暋变速车道长度的修正系数

主线平均坡度(%) 0<i曑2 2<i曑3 3<i曑4 4<i曑6

下坡减速车道修正系数 1灡00 1灡10 1灡20 1灡30

上坡加速车道修正系数 1灡00 1灡20 1灡30 1灡40

暋暋暋暋(2)变速车道长度除应符合表7灡3灡5-6变速车道长度

及出入口渐变率和表7灡3灡5-7变速车道长度修正系数

外,还应结合主线与匝道的设计速度、交通量、大型车比

例等对变速车道长度进行验算。符合下列情况之一,宜
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增加变速车道长度。

A灡主线设计速度小于或等于100km/h,且匝道线

形指标小于一般值时,宜提高一个设计速度档次的变速

车道长度。

B灡主线和匝道的设计年限交通量接近通行能力,或
载重货车和大型客车的比例较高。

C灡分合流鼻端与匝道第一个平曲线起点间的变速

车道长度(分合流点处的缓和曲线长度)不能满足在鼻

端处所适应的设计速度时,宜提高一个设计速度档次的

变速车道长度。

暋5)主线为曲线时的变速车道线形应符合下列要求。
(1)直接式变速车道按图7灡3灡5-11所示的内切圆法曲

线接入或接出。当变速车道与主线的曲率差很小时,可
按表7灡3灡5-6所规定的宽度渐变率线性变宽接入或接

出。当主线位于回旋线范围内时,变速车道可采用同一

参数的回旋线,其宽度渐变率应符合表7灡3灡5-6的规定。

图7灡3灡5-11暋曲线上的直接式匝道
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暋暋(2)平行式变速车道线形应与主线曲线平行,并与匝道

曲线连接(图7灡3灡5-12)。

当变速车道与主线线形为同向时,应采用卵形回旋

线连接,当主线圆曲线半径R1>1500m 时,在分流点处

视R1=曓,以分岔点为起点做完整的回旋线。

当为反向时,应采用S形回旋线连接,当主线圆曲

线半径R1>2000m 时,在分流点处视R1=曓,以分岔点

为起点做完整回旋线。

(a)同向曲线段平行式出口

(b)反向曲线段平行式出口

图7灡3灡5-12暋曲线上的平行式匝道

暋6)变速车道的超高过渡应符合下列要求。
(1)主线为直线时,在a点至c点直行道路的正常路拱延

伸至辅助车道道路面上,在匝道的第一段曲线前不需设

置超高(图7灡3灡5-13)。
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图7灡3灡5-13暋直线段直接式出口

暋暋暋暋在a点至c点直行道路的正常路拱延伸至辅助车道

路面上。在c点~d点间,路拱由主线横坡逐步变化至

匝道超高横坡。在d点,E、F可利用楔形端部的1、2改

变超高渐变率,设置匝道全超高(图7灡3灡5-14)。

(a)直线段平行式出口

(b)直线段平行式出口细部大样

图7灡3灡5-14暋直线段平行式出口及细部大样

暋暋(2)主线与匝道为同向曲线时,在a点至d点服从主线横

坡,在d点至f点主线变速车道横坡由主线横坡向匝道

横坡渐变过渡,f点后为匝道横坡(图7灡3灡5-15和图

7灡3灡5-16)。在e点至f点可利用楔形端部的1、2改变

超高渐变率,设置匝道全超高。
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图7灡3灡5-15暋直接式出口

图7灡3灡5-16暋平行式出口

暋暋(3)主线与匝道为反向曲线时,在a点至d点服从主线横

坡,在d点至f点主线变速车道横坡由主线横坡向匝道

横坡渐变过渡,f点后为匝道横坡(图7灡3灡5-17和图

7灡3灡5-18)。在e点至f点可利用楔形端部的1、2改变

超高渐变率,设置匝道全超高。

图7灡3灡5-17暋直接式出口
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图7灡3灡5-18暋平行式出口

暋暋(4)变速车道端部两相邻路面横坡的最大代数差控制值

宜符合表7灡3灡5-8的规定。

表7灡3灡5-8暋最大横坡代数差控制值

楔形端部设计速度(km/h) 最大横坡代数差(%)

曑30 5~8

30~50 5~6

曒50 4~5

7灡3灡6暋基本车道数连续和车道数平衡应符合下列规定:

1暋快速路在全线或相当长的路段范围内应当保持固定的基

本车道数。相邻两路段之间的同一方向上的基本车道数每次增

减不得多于1条。

2暋快速路主线与匝道分合流处及主线分岔的上下游路段应

保持基本车道数的连续性和车道数平衡(图7灡3灡6),并应满足下

式要求。

(a)分流暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)合流

图7灡3灡6暋分、合流处的车道数平衡

001



NC曒NF+NE-1 (7灡3灡6)

式中暋NC——— 分流前或合流后的主线车道数;

NF——— 分流后或合流前的主线车道数;

NE——— 匝道车道数。

7灡3灡7暋辅助车道设置应符合下列规定:

1暋辅助车道一般适用于枢纽型立体交叉双车道匝道出入口

和枢纽型立体交叉主要道路分合流处,次要道路的分合流处可不

设置(如图7灡3灡7-1)。

图7灡3灡7-1暋辅助车道适用范围

2暋辅助车道长度为分合流鼻端至辅助车道渐变段结束的距

离,在分流端为1000m,且不得小于600m;在合流端为600m。辅

助车道过渡段的渐变率应不大于1/50。

3暋当前一个互通式立体交叉加速车道的终点至下一个互通

式立体交叉减速车道的起点之间的距离小于500m 时,应设置辅

助车道(图7灡3灡7-2)。当主线交通量较大、车辆交织比例较高,

且两者距离小于2000m 时,也宜设置辅助车道。
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图7灡3灡7-2暋贯通的辅助车道(单位:m)

4暋辅助车道的宽度应与主线直行车道宽度相同。

5暋辅助车道与主线直行车道之间可不设路缘带。

7灡3灡8暋集散车道的设置应符合下列规定:

1暋有下列情况之一的应设置集散车道。

暋1)互通式立体交叉所需交织段长度得不到保证;

暋2)匝道出入口进出车辆对主线交通干扰较大;

暋3)立体交叉多个匝道出入口端部间距较近,不能满足立体

交叉与匝道的最小间距要求;

暋4)交通标志设置密集,交通诱导效果不明显。

图7灡3灡8暋集散车道

2暋集散车道与立体交叉主线出入口处应符合车道数平衡

原则。

3暋集散车道与立体交叉主线之间应设置分隔带。

4暋集散车道与立体交叉主线分流点鼻端设计应符合本规程

第7灡3灡5条行车道偏置加宽和楔形端部鼻端半径的要求。
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5暋集散车道可为单车道或双车道。仅当作为交通量较小的

非交织段时,方可采用单车道。

7灡3灡9暋立体交叉间距应符合下列规定:

1暋互通式立体交叉间距的要求如下。

暋1)互通式立体交叉间距指两横向道路和主线交点间的距

离D,即两互通式立体交叉相邻侧构造长度与两互通式

立体交叉净距之和(图7灡3灡9-1)。

图7灡3灡9-1暋互通式立体交叉间距

式中暋D ——— 两互通式立体交叉间距。

D0——— 两互通式立体交叉净距。

L1、L2——— 相邻侧立体交叉的构造长度。

Lr1、Lr2——— 相邻侧立体交叉匝道区长度。

Ls1、Ls2——— 变速车道长度。

暋2)两互通式立体交叉相邻侧构造长度应不小于表7灡3灡9-
1的规定。两互通式立体交叉最小间距应不小于表

7灡3灡9-2的要求。
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表7灡3灡9-1暋互通式立体交叉构造长度表

互通式立体交叉类型
相邻构造长度

L(m)
相邻匝道区长度

Lr(m)
变速车道

Ls(m)

一般互通立交 650 380 270

枢纽互通立交 1250 650 600

暋暋注:枢纽互通立交考虑车道数平衡和基本车道数连续,设计中考虑附加辅助车道,
变速车道长约1000m,表列600m 为最小值。

表7灡3灡9-2暋市区与郊区两独立的互通式立体交叉最小间距

互通式立体交叉相邻类型
最小间距 D(km)

市区 郊区

一般互通立交与一般互通立交相邻 1灡8(1灡5) 3灡3

一般互通立交与枢纽互通立交相邻 2灡4 3灡9

枢纽互通立交与枢纽互通立交相邻 3灡0 4灡5

暋暋注:在市区里,一般D0 和L更短,两互通式立体交叉的最小间距可控制在1灡5km。

暋3)辅助车道相连两互通式立体交叉最小间距应符合表

7灡3灡9-3的要求。

表7灡3灡9-3暋辅助车道相连两互通式立体交叉最小间距(km)

相邻互通形式
一般互通立交与

一般互通立交

一般互通立交与

枢纽互通立交

一般值
辅助车道长度 0灡76 0灡76

互通式立体交叉间距 1灡50 1灡80

最小值
辅助车道长度 0灡45 0灡50

互通式立体交叉间距 1灡20 1灡50
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暋暋暋4)集散车道相连构成一座组合立体交叉时,一般互通立交

与一般互通立交的最小间距应不小于1灡2km,一般互通

立交与枢纽互通立交的最小间距应不小于1灡5km。立

体交叉最小间距小于1灡2km~1灡5km 时,应采用集散车

道连接两个互通式立体交叉,形成组合式立交。

2暋相邻匝道出入口最小净距的要求如下。

暋1)立体交叉相邻匝道出入口间最小间距指匝道鼻端之间

的距离,立体交叉范围内相邻匝道出入口之间的最小净

距应符合表7灡3灡9-4的规定。

表7灡3灡9-4暋匝道口最小净距L(m)

主线设计速度(km/h) 120 100 80 60 50 40

极限值 165 140 110 80 70 55

一般值 330 280 220 160 140 110

暋暋注:推荐采用一般值,困难条件下采用极限值;图7灡3灡9-2中的(b)、(d)情况不宜

采用极限值。

暋2)匝道出入口之间最小净距除应满足图7灡3灡9-2的要求

外,还应考虑以下情况。
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(a)主线分合流紧接匝道分合流暋暋暋(b)主线连续分流或合流暋暋

(c)主线先分流后合流暋暋暋暋暋暋(d)主线先合流后分流

图7灡3灡9-2暋匝道出入口之间最小净距

暋暋(1)当主线有连续驶出或驶入时(图7灡3灡9-2b),应计算

变速车道长度和交通标志之间距离,并取用大值。
(2)当驶入紧接驶出时(图7灡3灡9-2d),还应根据交织交

通量计算其交织所需长度,并取用大值。

7灡3灡10暋对同一条命名道路主线的全线范围内,应保持同一条道

路行驶轨迹的连续性(图7灡3灡10)。
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图7灡3灡10暋保持路线的连续性

7灡3灡11暋重叠路线应符合下列规定:

1暋当两条道路占用同一通道时,应处理好重叠路线的交通

标志设置和保持拥有行驶优先权路线的连续性。

2暋当两条道路具有同样等级时,应根据两条在路网中的交

通功能确定其重要性。当所有因素都相同的情况下,应给予交通

量大的路线优先权(图7灡3灡11)。
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图7灡3灡11暋重叠路线不同优先权道路布置

7灡3灡12暋快速路全线互通式立体交叉匝道的出入口布置形式应

保持统一(图7灡3灡12)。

(a)不统一的出口形式

(b)统一的出口形式

图7灡3灡12暋接连不断的互通式立交之间的出口布置
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7灡3灡13暋分离式立体交叉应符合下列规定:

1暋分离式立体交叉应综合考虑以下因素,经技术经济比较

后确定上跨或下穿的形式。

暋1)两条相交道路平纵线形组合应以满足功能、占地小、拆
迁少、造价省为原则。

暋2)当被交道路为规划道路时,交通量较大的道路宜采用下

穿形式。当被交道路为已建道路时,则新建道路宜采用

上跨形式。

2暋两条相交道路以正交或接近正交为宜。

3暋主线平纵线形应保持直捷、顺适。两条相交道路不得因

设置分离式立体交叉而使平纵线形过于弯曲、起伏。跨线桥及引

道范围内不得设置平面交叉,引道以外设平面交叉时,应有大于

或等于50m 的缓坡段,其最大纵坡应小于或等于2%,困难情况

下应不大于2灡5%。

4暋道路跨线桥的跨径、布孔、净高必须满足被交道路建筑限

界、视距、车辆转向行驶半径的要求。

5暋当跨线桥下的被交道路无中间带和两侧带时,宜采用一

跨过路。若需在被交道路中央分隔带上设置桥墩时,必须在桥墩

两侧设置防撞护栏,并在桥墩前后设置足够长度的中央分隔带。

6暋当跨线桥下的被交道路有中间带和两侧带时,可采用一

跨过路。若在被交道路分车带上设置桥墩时,不得改变道路分车

带宽度而降低机动车道线形标准,并在桥墩两侧设置防撞护栏,

防撞护栏设置应考虑护栏缓冲变形的安全距离。跨线桥承台尺

寸宜控制在分车带宽度内,承台埋深宜控制在路面以下不小

于1灡5m。

7暋 道路跨线桥及引道范围内的排水不得直接排至跨线
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桥下。

8暋道路跨线桥跨越交通流量大、行车速度高的快速路、主干

路、高速公路、一级公路等道路以及跨越铁路、轻轨、通航河道时,

应设置防撞护栏和防落网等安全设施。

9暋分离式立体交叉跨线桥的跨径和布孔应为道路路段和交

叉口留有远期拓宽、增加渠化车道的余地,并满足相应的视距要

求。若远期计划改为互通式立体交叉时,应充分考虑分期修建设

计原则,并预留匝道布设的工程条件。

7灡4暋道路与轨道交通线路交叉

7灡4灡1暋道路与轨道交通线路交叉应符合下列基本规定:

1暋新建的城市道路与铁路、城市轨道交通相交,应优先采用

立体交叉。已建的城市道路与铁路平面交叉,应逐步完善立体交

叉建设;尚不具有设置立体交叉条件时,应按现行国家标准《铁路

线路设计规范》GB50090的规定和要求执行。

2暋快速路与有轨电车交叉,必须设置立体交叉。城市主干

路与有轨电车交叉,应根据道路的交通量大小情况宜设置立体交

叉,城市次干路及支路与有轨电车交叉可采用平面交叉。

3暋道路与规划轨道交通交叉,轨道交通与规划道路交叉,应
预留设置远期立体交叉的条件。

4暋道路与轨道交通立体交叉的位置与形式应符合城市总体

规划的要求,并根据道路与轨道交通的性质、等级、交通量、交通

组成、行车瞭望视距、安全要求,结合地形、地质、水文、地下设施

情况,考虑城市环境景观、施工管理及技术经济、社会效益等因素

经综合比较确定。分期建设的道路与轨道交通交叉工程,应做好

近、远期工程结合,避免废弃工程。
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5暋道路与轨道交通线路交叉设计应符合国家现行有关安

全、环保、卫生和抗震等方面的标准要求。

7灡4灡2暋道路与轨道交通立体交叉应符合下列规定:

1暋道路与轨道交通立体交叉的平纵线形设计应符合下列

要求。

暋1)道路与轨道交通交叉应选择平纵线形指标高且通视条

件良好的地段。

暋2)道路与轨道交通交叉宜正交或接近正交,斜交时其交叉

锐角应不小于70曘,受地形条件或其他特殊情况限制时

应不小于45曘。

2暋道路与轨道交通立体交叉有道路上跨或下穿两种形式,

其建筑限界和相关设施要求如下。

暋1)道路上跨轨道交通时,道路跨线桥的跨径与净高应满足

铁路、城市轨道交通的建筑限界要求。道路跨线桥及引

道范围内的排水应自成系统,不得直接排入轨道交通范

围内。道路跨线桥应设置防撞护栏和防落网等安全设

施,同时应符合现行轨道交通规范的相关要求。

暋2)道路下穿轨道交通时,铁路、城市轨道交通跨线桥的跨

径与净高应满足道路建筑限界的要求。轨道交通桥跨

布置不宜在道路红线范围内设墩,应一跨跨越地面机动

车道;受地形条件限制需在道路中间带和两侧带内设墩

时,不得改变道路分车带宽度而降低机动车道线形标

准。分车带两侧必须设置防撞护栏,防撞护栏设置应考

虑护栏缓冲变形的安全距离。轨道交通承台尺寸宜控

制在分车带宽度内,承台埋深宜控制在路面以下不小于

1灡5m。轨道交通跨线桥的跨径和布孔必须为道路路段
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和交叉口留有远期拓宽、增加渠化车道的余地,并满足

相应的视距要求。

7灡4灡3暋道路与有轨电车平面交叉应符合下列规定:

1暋道路与有轨电车平面交叉,道路平面线形宜为直线,且从

最外侧钢轨外缘算起的道路直线段最小长度不应小于30m。交

叉处的通视条件应满足道路与道路平面交叉的规定。

2暋道路纵断面宜保持不变,对机非混行交通,连接平面道口

最大纵坡不应大于2%,困难地段不应大于3%,交叉处的轨面标

高应与道路路面标高一致。

3暋应做好平面交叉口的交通组织设计,合理布设人行道、车
行道及有轨电车车站出入通道,并应按规定设置交通标志标线、

道口信号灯、限界架等交通管理设施。

4暋平面交叉口的信号应遵循有轨电车优先的原则设置。

5暋道口应设置坚固、平整、稳定、耐用且易于翻修的铺砌层,

铺砌长度应延伸至最外侧钢轨以外2m。
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8暋路基和路面

8灡1暋一般规定

8灡1灡1暋路基、路面设计应根据道路等级、交通量与使用要求,遵

循因地制宜、合理选材、节约资源、利于养护的原则,结合本市气

候、水文、地质等自然条件和实践经验,满足节能、环保和安全

要求。

8灡1灡2暋路基、路面应具有足够的强度、稳定性、良好的抗变形能

力和耐久性。

8灡1灡3暋路面结构层由面层、基层和垫层组成,各层结构应符合下

列要求:

1暋面层应具有足够的平整度、抗滑性能,结构强度和耐久

性。面层由一层或多层组成,由多层组成时,其上层可为磨耗层

或排水性沥青面层。

2暋基层主要起承重作用,应具有足够的强度、水稳定性和耐

冲刷性。基层厚度大时,可分设两层,分别称为上基层(或基层)

和底基层。

3暋垫层用于改善路基的水文状况,提高路面结构的水稳性,

减少土基变形。

8灡1灡4暋路面按面层材料分为沥青路面和水泥混凝土路面二大

类。沥青路面结构设计釆用弹性层状体系理论,水泥混凝土路面

结构设计釆用弹性半无限地基上板理论。

8灡1灡5暋当路面的平整度、抗滑能力、结构损坏和承载能力等使用

性能退化到某一规定的限值,或者其承载能力不能满足未来交通
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的需求时,需采取结构补强或改建以恢复或提高其使用性能。旧

路面结构补强和改建设计,应充分把握旧路面的结构性状、使用

历史和路面今后交通需求。

8灡2暋路暋基

8灡2灡1暋路基设计应符合下列要求:

1暋路基断面形式应与沿线自然环境和城市环境相协调,避
免深挖、高填,节约用地,减少对环境的影响;同时应因地制宜,合

理利用当地材料和工业废料修筑路基。

2暋城市快速路的路床顶面土基设计回弹模量值不应小于

40MPa;主干路、承受重交通荷载的次干路不应小于30MPa;其他

次干路、承受重交通荷载的支路不应小于25MPa;其他支路不应

小于20MPa。不满足上述要求时,应采取措施提高土基的回弹

模量。

3暋路基设计应满足路基稳定要求和工后沉降控制要求。

4暋路基设计应包括排水系统、防排水设施和防护设施的

设计。

5暋路基与相邻结构搭接的部位经回填、压实后,其强度和抗

变形能力应与相邻结构协调。

6暋特殊地质和水文条件的路基,应查明情况,分析危害,结

合成功经验,采取综合措施,增强工程可靠性。

7暋路床顶面回弹模量和弯沉经检测符合设计要求后,才能

施工路面结构。

8灡2灡2暋路基填料应符合下列规定:

1暋填方路基应优先选用级配较好的砾类土、砂类土等粗粒

土作为填料,不得采用泥炭、淤泥、有机土及易溶盐超过允许含量
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的土填筑路基。

2暋当采用细粒土填筑时,路堤填料最小强度和最大粒径应

符合表8灡2灡2的规定。

表8灡2灡2暋路堤填料最小强度要求

填挖类别

路床顶面

以下深度
(cm)

填料最小强度(CBR)(%)

快速路

主干路及承受

重交通荷载

次干路

次干路及承受

重交通荷载

支路

支路

填料

最大

粒径
(mm)

路堤

上路床 0~30 8 8 6 5 100

下路床 30~80 5 5 4 3 100

上路堤 80~150 4 4 3 3 150

下路堤 >150 3 3 2 2 150

零填及

挖方路基

0~30 8 8 6 5 100

30~80 5 — — — —

暋暋注:当路基填料CBR值达不到表列要求时,可掺石灰或其它稳定材料处理。

3暋液限大于50%、塑性指数大于26的细粒土,不得直接作

为路堤填料。

4暋采用细颗粒土填筑时,优先采用硬壳层(一般为褐黄色~
灰黄色粘性土或粉性土)填料填筑。灰色粘土严禁用于快速路和

主干路的路基填筑,对于次干路和支路应慎用。

5暋路基填料的含水量不应超过最佳含水量暲2%。掺无机

结合料前,填料的含水量不应超过最佳含水量暲4%。对含水量

过高的填料应采取措施降低含水量后用于路基填筑。

6暋浸水路堤应选用渗水性良好的材料填筑。当采用细砂、

粉砂作填料时,应有防振动液化影响的措施。
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7暋应根据路基干湿类型、地下水位埋深进行路基填料的选

择。处于潮湿和过湿状态的路基可采取换填水稳定性好、强度高

的粒料、宕碴,或固化处理等方法进行处理。

8暋桥涵台背和挡土墙墙背应优先选用渗水性良好的填料。

采用细粒土填筑时,应用石灰、水泥、粉煤灰等无机结合料进行处

治,并采用小型手扶式振动压路机压实。

8灡2灡3暋路基压实度应符合下列要求:

1暋土质路基压实应采用重型击实标准,压实度不应小于表

8灡2灡3的规定。受条件限制达不到要求时,应采取加固与处治

措施。

表8灡2灡3暋土质路基压实度

填挖类型

路床顶面

以下深度
(cm)

路基最小压实度(%)

快速路
主干路及承受重

交通荷载的次干路

次干路及承受重

交通荷载的支路
支路

路堤

上路床 0~30 96 95 94 92

下路床 30~80 96 95 94 92

上路堤 80~150 94 93 92 91

下路堤 >150 93 92 91 90

零填方及挖方
0~30 96 95 94 92

30~80 94 93 — —

暋暋2暋土质路基应分层铺筑与压实,每一层压实厚度不应大

于20cm。

3暋填方路基填筑前应清除地表草皮、腐植土,清表厚度不宜

小于20cm。清表后的基底压实度应不小于90%。次干路及以上
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等级的道路清表后,应在路基底面设置30cm 砂砾、矿渣或宕渣;

当地下水位高而影响到上路床底面时,应加厚砂砾垫层。

4暋挖方路基因开挖面湿软、碾压困难时,可在基底铺设一层

砂砾、矿渣或宕渣垫层,厚度宜采用30cm~50cm。

5暋快速路路床顶面填深小于80cm、其他道路小于30cm 时,

应将路床适当超挖,再分层回填压实;同时应在超挖后的基底和

设计路床顶面间设置压实区过渡层,过渡层厚度宜为20cm,过渡

层的压实度可比同深度路床減少2%。

6暋路堤与桥台、横向构筑物(箱涵、地道)连接处应设置过渡

段,路基压实度不应小于96%,并与填料强度、地基处理、台背防

排水系统等综合设计。过渡段长度宜按2倍~3倍路基填土高度

确定。

8灡2灡4暋路基土处治应符合下列要求:

1暋宜采用石灰、水泥等无机结合料或 HEC等固结剂处治填

料土,无机结合料或固结剂的掺量应根据试验确定。路基处于中

湿或干燥状态时宜用石灰处治或换用宕渣、砾石砂;路基处于潮

湿或过湿状态时宜用水泥、HEC等处治或换用宕渣、砾石砂。

2暋磨细生石灰的有效钙镁含量不应小于70%,消解石灰的

有效钙镁含量不应小于65%,人口密集区宜采用消解石灰处治。

3暋HEC高强高耐水土体固结剂是一种无机水硬性胶凝材

料,可适用于固结各类土、砂石料、工业废渣和建筑渣土。

8灡2灡5暋道路下的管线沟槽回填应符合下列要求:

1暋采用粗砂(细度模数3灡1~3灡7)回填至管顶标高。

2暋管顶标高以上50cm 宜采用厚粗粒料回填,粒料最大粒径

不大于10cm,土含量不大于10%,并具有一定的级配。

3暋车行道范围的各类地下管线管顶以上最小覆土厚度(路
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床顶以下)不宜小于70cm,否则应采取如下措施:覆土厚度在

30cm~70cm 时,宜采用 C20水泥混凝土外包,外包厚度应大于

20cm;覆土厚度小于30cm 时,应要求管道改排降低高度。采用

细粒料回填时,应掺加3%~5%的水泥均匀拌和处置。采用小型

机具压实,每层压实厚度应不大于15cm。各层压实度不得小于

路基压实度要求。

4暋车行道范围两个沟槽间净距小于1m 时,应同沟槽施工,

统一回填。

8灡2灡6暋路基设计高度应符合下列要求:

1暋快速路的土基应处于干燥或中湿状态;其他等级道路的

土基宜处于中湿状态,特别困难路段可处于潮湿状态;桥梁接坡

路段应处于中湿状态。

2暋沿河及浸水路段的路基边缘高程,应不低于路基设计洪

水频率的水位加雍水高、波浪侵袭高度和0灡5m 的安全高度。

3暋路基设计标高应满足地下出水口标高、坡降等要求。

8灡2灡7暋桥后引道30m~50m 范围及填土高度大于2m 的路堤,

宜采用粉煤灰填筑。粉煤灰路堤应符合下列要求:

1暋粉煤灰烧失量宜小于20%,烧失量超过标准的粉煤灰应

作对比试验,分析论证后采用。

2暋粉煤灰应采用4%~6%石灰处理;路堤的边坡和路肩应

采用土质护坡保护措施,包边厚度不宜小于1m。

3暋路堤上路床范围应采用土质填料填筑,或采用石灰土、二

灰土等路面底基层材料作封顶层。

4暋路堤底部应离开地下水位或地表长期积水位50cm 以上,

否则应设置隔离层。隔离层厚度不宜小于30cm,隔离层横坡不

宜小于3%。
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8灡2灡8暋位于浜塘范围的路基强度和抗变形能力应与周边土路基

协调一致。明、暗浜处理应符合下列要求:

1暋明浜路段应抽水清淤,清淤标准为至原状土。清淤结束

后宜先铺设一层土工格栅,上部铺设30cm~50cm 砾石砂,砾石

砂上部铺设土工布,然后用掺石灰粉煤灰(5暶95)或砂砾或矿渣

或宕渣回填至原地面或路基处理层底标高。

2暋填深不超过2灡5m 的暗浜应采用与明浜相同的处理方法;

埋深大于2灡5m 的暗浜应采用水泥土搅拌桩等复合地基处理

加固。

8灡2灡9暋路基排水应符合下列要求:

1暋路基排水设计应防、排、疏结合,并与路面排水、路基防

护、地基处理以及特殊路基地区(段)的其它处治措施等相互协

调,形成完善的排水系统。

2暋施工期间,应设置临时边沟、集水井等排水措施,确保原

地面和开挖面基底干燥。

3暋宽度大于等于2m 的中央分隔带应设纵向渗水沟和横向

排水管,将渗水引至道路雨水检查井。横向排水管间距可与雨水

检查井一致,在道路凹曲线底部宜适当加密。当上方有高架桥梁

等设施可连续遮挡雨水进入中央分隔带时,可不设该排水系统。

8灡2灡10暋路基防护应采取坡面种草、铺草皮、浆砌片石或设置挡

土墙等支挡结构措施,并应符合下列要求:

1暋植被防护的草种应根据防护目的、气候、土质、施工季节

等因素选用,宜采用易成活、生长快、根系发达、叶茎矮或有匍匐

茎的多年生草种。铺草皮适用于需要快速绿化的边坡,草皮应选

择根系发达、茎矮叶茂耐旱草种,不宜采用喜水品种,严禁采用生

长在泥沼地的草皮。
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2暋浆砌片石或水泥混凝土骨架植草护坡应根据边坡坡率、

土质确定骨架形式,并与周围景观相协调。框架内应采用植物或

其它辅助防护措施。

3暋挡土墙的外露墙高不宜超过4m,桥台后挡土墙应采用复

合地基。

8灡2灡11暋软土路基处理应符合下列规定:

1暋应采用适宜的勘探方法进行综合勘探试验和现场原位测

试。按表8灡2灡11-1所列指标鉴别软土,并分段统计与分析软土

的物理力学性质指标。

表8灡2灡11-1暋软土鉴别指标

土暋暋暋类
天然含水量

(%)
天暋然

孔隙比

直剪

内摩擦角(曘)

十字板

剪切强度
(kPa)

压缩系数

a0灡1~0灡2

(MPa-1)

粘质土、有机质土 曒35

粉质土 曒30
曒液限

曒1灡0 宜<5

曒0灡90 宜<8
<35

宜>0灡5

宜>0灡3

暋暋2暋软土地基处理设计应包括稳定处治设计和沉降处治设

计。当路基稳定不能满足要求时,应针对稳定性进行处治设计。
当路面结构设计使用年限内的容许工后沉降不满足表8灡2灡11-2
的要求时,应针对沉降进行处治设计。

表8灡2灡11-2暋容许工后沉降

道 路 等 级 桥台与路堤相邻处 涵洞、通道处 一 般 路 段

快速路、主干路 曑0灡10m 曑0灡20m 曑0灡25m

次干路 曑0灡20m 曑0灡30m 曑0灡30m

暋暋3暋应掌握场地地质、地下管线、工期和环境要求等资料,调
查了解类似工程的地基处理经验和实际效果,通过技术、经济比

021



较后择优选用处治方法。

4暋应减少不同段落之间的差异沉降。

5暋桥台后应设置搭板。快速路、主干路搭板长度不应小于

8m,次干路、支路搭板长度不应小于6m。搭板上沥青铺装结构宜

与引道路面结构的上面层、中(下)面层一致。

6暋宜用动态设计方法,收集软土地基施工过程中可能影响

原有设计效果的各种因素,及时补充、修改原设计方案。

7暋路堤设计应考虑由于沉降变形对路堤断面尺寸、周边管

线等产生的不利影响。

8暋软土地基上修筑的路堤底部均宜设置透水性水平垫层,

厚度以50cm 为宜。也可将土工合成材料和砂砾垫层配合使用,

以减小砂砾垫层的厚度。

9暋路堤加筋应采用强度高、变形小、耐老化的土工合成材料

作路堤的加筋材料。

10暋桥头、通道、涵管相邻路段应选用刚性桩复合地基、水泥

搅拌桩复合地基结合粉煤灰轻质填料的方案;台后20m~30m 长

度路基的复合地基桩宜穿透软土层。

8灡2灡12暋应根据软土厚度与性质、路堤高度、路基稳定与工后沉

降控制标准、施工工期等因素,合理选用排水固结法、加固土桩、

低能量强夯、刚性桩法等软土地基加固方法,或采用聚苯乙烯板

块(EPS)路堤方法。

8灡2灡13暋快速路和主干路的高路堤、桥头路堤,以及次干路和支

路填土高度接近极限高度的路段,应进行沉降与稳定监测设计,

并应符合下列规定:

1暋沉降与稳定监测设计内容包括:沉降监测与侧向位移(稳
定)测点位置,监测仪选型与布设,监测方法,监测频率。必要时,
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应进行软土地基深层位移、孔隙水压力等监测。

2暋路堤填土速率应满足下列要求:路堤中心沉降每昼夜不

得大于10mm~15mm,边桩位移每昼夜不得大于5mm。

8灡2灡14暋快速路和主干路路面铺筑时间应满足下列路堤沉降的

控制要求:

1暋推算的工后沉降量小于设计容许值,同时要求连续2个

月的实测月沉降量小于5mm,方可卸载开挖路槽并开始路面

铺筑。

2暋基层施工后顶面连续2个月的实测月沉降量小于3mm,

方能摊铺沥青面层。

8灡2灡15暋伸入机动车道的桥梁承台周边路基设计应符合下列

规定:

1暋高架桥承台在平面布置时应避免伸入地面道路的机动车

道范围。如受条件限制无法避免时,则应保证承台顶面至路面的

埋深不小于1灡5m。当高架桥承台伸入地面机动车道范围时,承

台基坑内的路基回填宜采用水泥粉煤灰、中粗砂等填料,其压实

要求应满足所在地面道路设计要求。若基坑较小填料难以压实,

可改用中粗砂回填。

2暋承台基坑位于新建道路时,基坑范围的路面结构应与新

建道路路面结构一致。

3暋承台基坑位于既有道路时,基坑范围的基层、底基层材料

应与既有道路一致;若受条件限制无法使用相同材料时,可用C20
水泥混凝土替代。新旧基层、底基层的搭接应设台阶,台阶宽度

30cm~50cm,台阶垂直面应采用切割机切割形成。

4暋既有道路沥青混凝土面层加罩施工前,应在新旧结构拼

缝两侧各50cm 范围内骑缝铺设玻纤格栅或聚酯玻纤布。
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8灡3暋沥青路面

8灡3灡1暋沥青路面应符合下列设计原则:

1暋各级道路沥青路面结构的设计使用年限应符合本规程第

3灡5灡2条的规定。

2暋沥青路面结构设计以重100kN 的单轴灢双轮组荷载作为

标准轴载Ps。不同轴载Pi 的作用次数ni 按下式(8灡3灡1-1)换

算为标准轴载Ps 的作用次数Ns:

Ns=暺
k

i=1
c1c2ni

Pi

P
æ

è
ç

ö

ø
÷

s

c3 (8灡3灡1-1)

式中暋Pi,ni———i级轴载(kN)和作用次数;

c1——— 轴数系数,轴间距大于3m 时,按单轴计算,轴

间距小于3m 时,按下式(8灡3灡1-2)计算:

c1=1+A(m-1) (8灡3灡1-2)

其中暋 m ——— 轴数;

A ——— 与指标及材料有关的系数,弯沉及沥青层时为

1灡2,半刚性层时为2。

c2——— 轮组系数,双轮组为1灡0;单轮组时:弯沉及沥青

层时为6灡4,半刚性层时为18灡5;四轮组时:弯

沉及沥青层时为0灡38,半刚性层时为0灡09。

c3——— 荷载系数,弯沉及沥青层层底拉应力计算时为

4灡35,半刚性层层底拉应力计算时为8。

3暋沥青路面所承受的交通作用,按设计使用年限内设计车

道所通过的标准轴载累计作用次数,或轴载大于40kN的大、中型

客货车等在设计车道上的设计期内中型以上客货车日平均交通

量划分为4个等级,等级划分范围见表8灡3灡1的规定,两者取

321



高值。

表8灡3灡1暋交通等级

交 通 等 级 特重 重 中 轻

设计车道标准轴载累计作用次数
(万次/车道) >2500 1200~2500 400~1200 <400

设计车道的中型以上客货车日

平均交通量[辆/(日·车道)] >1000 200~1000 50~200 <50

8灡3灡2暋路面结构的组合设计应符合下列规定:

1暋沥青面层除了应具备平整、密实、坚固要求之外,还应综

合考虑防渗、抗滑、低噪音、耐磨、高温与低温稳定性、抗疲劳等要

求。面层可为单层、双层或三层。双层结构分为表面层、下面层。

三层结构分为表面层、中面层和下面层。

表面层抗滑性能以横向力系数SFC60和路面宏观构造深度

TD(mm)为主要指标。快速路、主干路在交工验收时,其抗滑技

术指标应符合表8灡3灡2-1的要求。

表8灡3灡2-1暋抗滑技术指标

年平均降雨量(mm)
交 工 检 测 指 标 值

横向力系数SFC60 构造深度 TD(mm)

>1000 曒54 曒0灡55

500~100 曒50 曒0灡50

250~500 曒45 曒0灡45

暋暋热拌沥青混合料的主要类型及常用厚度、适宜层位见表

8灡3灡2-2。另外,彩色微表处适用于城市广场、停车场、人行道、

商业街、文化街;排水性(降噪)沥青混合料、橡胶沥青混合料适用
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于商办大楼或居民住宅区较集中的各级道路的面层。

表8灡3灡2-2暋热拌沥青混合料的常用厚度及适宜层位

沥青混合料类型
集料最大

粒径(mm)
公称最大

粒径(mm) 符暋号
常用厚度
(mm) 适宜层位

密级

配沥青

混合料
(AC)

砂粒式 9灡5 4灡75 AC灢5 15~30 表面层

细粒式
13灡2 9灡5 AC灢10 25~40

自行车道、
人行道面层

16 13灡2 AC灢13 40~60 表面层

中粒式
19 16 AC灢16 50~80 中面层

26灡5 19 AC灢20 60~100 中面层

粗粒式 31灡5 26灡5 AC灢25 80~120 下面层

密级

配沥青

碎石
(ATB)

粗粒式
31灡5 26灡5 ATB灢25 80~120 基层,下面层

37灡5 31灡5 ATB灢30 90~150 基层

特粗粒式 53 37灡5 ATB灢40 120~150 基层

沥青

玛蹄脂

碎石

混合料
(SMA)

细粒式
13灡2 9灡5 SMA灢10 25~50 表面层

16 13灡2 SMA灢13 35~60 表面层

中粒式
19 16 SMA灢16 40~70 表面层

26灡5 19 SMA灢20 50~80 中面层

开级

配沥青

磨耗层
(OGFC)

细粒式
13灡2 9灡5 OGFC灢10 20~30 表面层

16 13灡2 OGFC灢13 30~40 表面层

暋暋2暋基层由一层或两层组成,下层称为底基层。基层材料主

要有沥青类、无机结合料稳定类、粒料三类。常用基层材料的压

实最小厚度与适宜厚度见表8灡3灡2-3。
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表8灡3灡2-3暋基层、底基层材料的最小压实厚度与适宜厚度

材料类型 名暋暋暋暋暋暋暋称
压实最小厚度

(mm) 适宜厚度(mm)/层

沥青类

密级配沥青碎石
(ATB)

粗粒式 ATB灢25 70 80~120

粗粒式 ATB灢30 90 90~150

开级配沥青碎石
(ATPB)

粗粒式 ATPB灢20 40 40~80

粗粒式 ATPB灢25 80 80~120

无机

结合料

稳定类

贫混凝土 150 180~240

水泥稳定碎(砾)石 150 180~200

石灰粉煤灰稳定碎石 150 180~200

石灰土 100 150~200

石灰粉煤灰稳定土 100 150~200

水泥土 100 150~200

粒料
级配碎(砾)石 80 100~150

填隙碎石 100 100~120

暋暋3暋垫层材料有粒料和无机结合料稳定土两类,粒料包括天

然砂粒、粗砂、炉渣、矿渣等。垫层厚度一般宜大于或等于15cm,
其宽度应与路床顶面相同。

4暋沥青层之间必须设粘层,各种基层上必须设置透层沥青。
同时在半刚性基层上应设下封层,下封层可用沥青单层表面处治

或砂粒式、细粒式密级配沥青混合料等,以保证层间结合紧密稳

定,避免层间产生滑移。

8灡3灡3暋路面结构类型应符合下列规定:

1暋沥青路面结构的类型按基层材料不同可分为粒料基层沥
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青路面、沥青类基层沥青路面、半刚性基层沥青路面三大类,其典

型路面结构组合见表8灡3灡3-1~表8灡3灡3-3。

表8灡3灡3-1暋粒料基层沥青路面

面层
表面层 密级配沥青混合料、沥青表面处治

中、下面层 密级配沥青混合料

基层

基层 级配碎石、填隙(水结)碎石

底基层
密级配碎(砾)石、填隙(水结)

碎石
水泥、石灰粉煤灰或石灰稳定类

垫层 砂、砾石、炉渣或低剂量无机结合料稳定土等

表8灡3灡3-2暋沥青类基层沥青路面

面层
表面层

密级配沥青混合料、沥青玛蹄脂碎石混合料、开级配沥青

磨耗层、沥青表面处治

中、下面层 密级配沥青混合料

基层
基层

密级配沥青混合料、沥青贯入

碎石
开级配沥青碎石排水层

底基层 级配碎石 水泥或石灰粉煤灰稳定碎石

垫层 砂、砾石、炉渣或低剂量无机结合料稳定土等

表8灡3灡3-3暋半刚性基层沥青路面

面层
表面层

密级配沥青混合料、沥青玛蹄脂碎石混合料、开级配沥青

磨耗层、沥青表面处治

中、下面层 密级配沥青混合料、沥青碎石

基层

基层 水泥或石灰粉煤灰稳定碎石

底基层
水泥、石灰粉煤灰或石灰

稳定碎(砾)石或土
级配碎(砾)石、填隙(水结)碎石

垫层 砂、砾石、炉渣或低剂量无机结合料稳定土等
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暋暋2暋三种沥青路面结构层组合类型的适用场合见表8灡3灡3
-4。

表8灡3灡3-4暋三种沥青路面结构层类型的适用场合

交通等级

粒 料 基 层 沥 青 类 基 层 半 刚 性 基 层

粒料底

基层

半刚性

底基层

粒料底

基层

沥青类

底基层

半刚性

底基层

粒料底

基层

半刚性

底基层

特重交通 暳 暳 曁 曁 曁 暳 曁

重交通 暳 曁 曁 曁 曁 暳 曁

中交通 曁 曁 曁 暳 曁 曁 曁

轻交通 曁 曁 暳 暳 暳 曁 曁

暋暋注:曁———适用;暳———不适用。

8灡3灡4暋路面结构厚度设计应满足下列要求:

1暋结构极限状态的具体要求。

暋1)路表计算弯沉ls 应小于或等于路表设计弯沉值ld,以保

证路面结构整体刚度:

ls曑ld (8灡3灡4-1)

暋2)沥青层或半刚性层的层底拉应力氁m 应小于或等于材料

的容许抗拉强度[氁R],以防止路面出现疲劳开裂:

氁m曑[氁R] (8灡3灡4-2)

暋3)沥青层最大剪应力氂m 应小于或等于该层材料的容许抗

剪强度[氂R],以防止路面出现车辙、波浪、推挤等损坏:

氂m曑[氂R] (8灡3灡4-3)

快速路、主干路和次干路应采用路表计算弯沉、沥青层及半

刚性材料层的层底拉应力、沥青层最大剪应力为设计指标,在交

通量较小的支路上铺筑沥青混凝土面层时可仅用路表计算弯沉
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值设计。

2暋设计指标的具体要求。

暋1)上述路面结构的设计指标:路表弯沉、沥青层或半刚性

层的层底拉应力、沥青层剪应力最大剪力均为标准轴载

的一侧双轮荷载:轮胎接地压强为0灡7MPa,单轮传压面

当量圆直径 d(cm)为21灡30,双轮中心距为1灡5d(图

8灡3灡4-1)作用下,按弹性层状体系理论求得相应理

论解。

图8灡3灡4-1暋沥青路面结构分析示意图

暋2)路表计算弯沉ls 为双轮隙中心处(图中 A 点)路表理论

弯沉lm 与弯沉综合修正系数F 的乘积:

ls=lm暳F
F=0灡042l0灡38

s E0灡36
0 (8灡3灡4-4)

式中暋ls——— 路表计算弯沉值(0灡01m);

E0——— 土基回弹模量值(MPa);

暋3)沥青层层底的拉应力氁m 为单圆中心(图中B点)及双圆

轮隙中心点(图中C点)拉应力之间的大值;半刚性基层

底拉应力氁m 的计算点为双圆轮隙中心点(图中D点)。

暋4)沥青层剪应力氂m 的计算点一般取荷载边缘垂直线,离
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路表20mm 处(图中I点)。沥青层的模量取60曟时的

代表值。对于车站、交叉路口,为简便计算,可将计算值

乘以1灡2,以考虑水平荷载的影响。有条件时采用双圆

均布垂直荷载和水平荷载共同作用下的弹性层状体系

理论计算。

3暋设计标准的具体要求。

暋1)道路表面设计弯沉值应根据道路等级、设计使用期内累

计标准当量轴次、面层和基层类型按下式(8灡3灡4-5)计
算确定。

ld=600N-0灡2
e AcAsAb (8灡3灡4-5)

式中暋ld——— 设计弯沉值(0灡01mm);

Ne——— 设计使用期内一个车道累计当量轴次(次/车道);

Ac——— 道路等级系数,快速路、主干路为1灡0;次干路为

1灡1;支路为1灡2;

As——— 面层类型系数,沥青混凝土面层为1灡0,热拌和温拌

或冷拌沥青碎石、沥青表面处治1灡1;

Ab——— 路面结构类型系数,无机结合料类(半刚性)基层

1灡0,沥青类基层和粒料基层1灡6。

暋2)沥青混凝土层、半刚性材料基层和底基层材料的容许抗

拉强度[氁R]按下式(8灡3灡4-6)计算。

[氁R]=
氁s

Ks
(8灡3灡4-6)

式中暋[氁R]——— 路面结构层材料的容许抗拉强度(MPa);

氁s——— 沥青混凝土(15曟)或半刚性材料水泥稳定类材

料(龄期90d)或二灰稳定类和石灰稳定类材料

(龄期180d)以及水泥粉煤灰稳定材料(龄期
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120d)的极限劈裂强度(MPa);

Ks——— 抗拉强度结构系数按下列公式计算:

沥青混凝土: Ks·a=0灡09N0灡22/Ac (8灡3灡4-7)

无机结合料稳定集料类:

Ks·a=0灡35N0灡11/Ac (8灡3灡4-8)

无机结合料稳定细粒土类:

Ks·t=0灡45N0灡11/Ac (8灡3灡4-9)

暋3)沥青混凝土容许抗剪强度按下式(8灡3灡4-10)计算。

[氂R]=
氂s

Kr
(8灡3灡4-10)

式中暋[氂R]——— 沥青混凝土的容许抗剪强度(MPa);

氂s——— 沥青混凝土60曟的极限抗剪强度(MPa),采用

单轴贯入试验法确定;

Kr——— 抗剪强度结构系数,对于一般行驶路段:

Kr=0灡28N0灡15/Ac (8灡3灡4-11)

暋暋对于车站、交叉口等缓慢制动地点

Kr=0灡33N0灡15/Ac (8灡3灡4-12)

4暋路面结构层所需厚度的确定,可参照下述设计步骤进行:

暋1)根据设计任务书的要求,确定路面等级和面层类型,计
算设计使用期内设计车道的累计标准轴次和设计弯沉

值及拉应力值。

暋2)按路基土类型和干湿类型,将路基划分为若干路段(在
一般情况下路段长度不宜小于500m,若为大规模机械

化施工,不宜小于1km),确定各路段的土基回弹模量值

或通过现有道路调查确定。

暋3)拟定几种可能的路面结构层组合与厚度方案。根据选
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用的材料进行配合比试验,并测定各结构层材料的抗压

回弹模量和抗压强度,确定各结构层材料的设计参数。

一般说来,设计时先选择基层或底基层的某一层次作为

厚度设计层,拟定面层和其它各层的厚度。

暋4)根据设计弯沉值和抗拉、抗剪强度值计算路面设计层所

需的厚度。若不满足要求,或调整路面结构层厚度,或
变更路面结构层组合方案,或调整材料配合比,以提高

其强度,再重新计算。上述计算过程,可采用按弹性多

层体系理论编制的专用设计程序进行。

暋5)进行技术经济比较,确定采用的路面结构方案。

8灡3灡5暋面层材料组成及技术要求应符合下列规定:

1暋沥青表面层应具有抗车辙、抗疲劳和低温开裂、平整抗

滑、密实、基 本 不 渗 水、耐 磨 耗、降 噪 等 性 能。厚 度 40mm~
50mm,可用 AC灢13或改性沥青 OGFC灢13,快速路和主干路可采

用改性沥青SMA灢13。

暋1)粗型 AC灢13,采用70#沥青,性能分级PG64灢22时,其马

氏稳定度大于10kN;采用改性沥青时,其性能分级宜

PG76灢28,空隙率 Va=4灡0%,马氏稳定度大于12kN。

暋2)对于重载交通、快速路和主干路,采用改性沥青SMA灢
13,空隙率 Va=4灡0%,其马氏稳定度大于12kN;或采

用30#沥青或高粘度沥青(60曟动力粘度20000Pa灡S以

上)。

暋3)改性沥青 OGFC灢13,Va=18%~25%,采用高粘度沥青

(60曟动力粘度 100000Pa灡S 以上),其马氏稳定度大

于3灡5kN。

2暋沥青中面层应具有抗车辙、抗疲劳和低温开裂能力和密
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实、基本不渗水的性能,厚度50mm~80mm。

暋1)粗型 AC灢20,采用70#沥青,性能分级PG64灢22时,空隙

率 Va=4灡0%,其马氏稳定度大于10kN。

暋2)对于重载交通快速路和主干路,粗型 AC灢20,采用改性

沥青,性能分级 PG76灢28 或 30# 沥青,空隙率 Va=

4灡0%,马氏稳定度大于12kN;对于特重交通及通往港

口码头、大型厂矿的高速路和主干路,必要时应在改性

沥青混合料中掺纤维。

3暋沥青下面层应具有足够的抗疲劳、抗车辙、抗水损害能

力。厚度:70mm~100mm,其混合料类型:可从 AC灢20,AC灢25中

选用。

沥青结合料采用70#沥青,性能分级 PG64灢22,沥青用量为

最佳用量+0灡2%,或以空隙率 Va=3灡0%定沥青最佳用量,略富

油,以提高耐久性。马氏稳定度大于12kN;对于特重交通及通往

港口码头、大型厂矿的高速路和主干路,必要时应在沥青混合料

中掺纤维。

8灡3灡6暋基层材料组成及技术要求应符合下列规定:

1暋沥青类基层的具体要求。

混合料类型和厚度:密级配沥青碎石混合料,具有足够的强

度、良好的抗车辙和抗疲劳开裂性能以及水稳定性,集料公称最

大粒径可为25灡0mm 的 ATB灢25,厚度可为100mm;采用公称最

大粒径37灡5mm 的ATB灢30时,厚度最多可达150mm。开级配沥

青稳定碎石混合料 ATPB用作排水基层时,其公称最大粒径宜选

用19mm 的 ATPB灢20,厚度80mm 左右。

2暋半刚性基层的具体要求。

贫混凝土的集料公称最大粒径不宜大于31灡5mm,水泥剂量
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约为8%~9%,水泥用量不少于170kg/m3,28d抗压强度宜在

5MPa~10MPa(弯拉强度1灡0MPa~1灡8MPa)范围内。

半刚性基层应选用骨架密实型级配,要求具有一定的强度、

抗疲劳开裂性能,耐冲刷,水泥稳定级配碎石的公称最大粒径不

宜大于26灡5mm,要严格限制水泥用量,小于0灡075mm 的颗粒含

量不宜大于5%,水泥剂量约为4灡5%~5灡0%,7d浸水抗压强度

随道路等级不同而不同,对于快速路和主干路宜在3灡5MPa~
4灡5MPa范围内。

石灰灢粉煤灰稳定级配碎石(俗称二灰碎石)的公称最大粒径

不宜大于26灡5mm,要严格限制石灰、粉煤灰用量及混合料中细料

含量和含水量并及时养生。其中石灰粉煤灰暶集料宜为2暶8;集
料中小于4灡75mm 者暶大于4灡75mm 者宜为2暶8;使得二灰碎

石混合料中小于4灡75mm 的含量在36%;7d浸水抗压强度随道

路等级不同而不同,对于快速路和主干路宜在0灡8MPa~1灡1MPa
范围内。

水泥土、石灰土、水泥石灰土和石灰粉煤灰土用作底基层时,

7d浸水抗压强度要求达到0灡5MPa~0灡7MPa,用作快速路、主干

路应达到0灡8MPa以上。

3暋粒料基层的具体要求。

级配碎石可用于主干路、次干路和支路的基层和底基层。当

用作快速路和主干路的基层及沥青面层与半刚性基层之间的中

间层时,集料的公称最大粒径宜为19mm,压碎值不大于26%,针
片状含量不超过20%,小于0灡075mm 含量应小于7%,压实度应

达到重型击实试验法压实标准的98%以上。

填隙碎石可用于各类道路的底基层和次干路、支路的基层。

用作底基层时,碎石的最大粒径不应超过63mm,集料中针片状和
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软弱颗粒含量不应超过15%,集料的压碎值不大于30%。

级配砾石可用于各类道路的底基层或次干路和支路的基层、

用作底基层时,其集料的公称最大粒径不超过37灡5mm,集料的压

碎值不大于30%(快速路和主干路)和35%(次干路)及40%(支
路)。

8灡3灡7暋材料参数确定应符合下列规定:

1暋路面结构材料的抗压回弹模量通过试验确定,确定材料

设计参数时应考虑不同的应用场合。试验数据应按下列公式进

行计算:

暋1)用于计算路表弯沉时,各层材料的抗压回弹模量应按公

式(8灡3灡7-1)计算。

E=E-Za·S (8灡3灡7-1)

暋2)用于计算层底拉应力时,计算层以下各层的模量采用式

(8灡3灡7-1)计算其设计值,计算层及以上各层模量时,

应采用公式(8灡3灡7-2)计算。

E=E+Za·S (8灡3灡7-2)

2暋路面结构材料的劈裂强度、抗剪强度通过试验确定,其设

计值按公式(8灡3灡7-3)和(8灡3灡7-4)计算:

氁s=氁s-Za·S (8灡3灡7-3)

氂s=氂s-Za·S (8灡3灡7-4)

式中暋E,氁s,氂s——— 各试件测试结果的平均值;

S ——— 各试件测试结果的标准差;

Za——— 保证率按95%计时,系数取2灡0。

3暋土基回弹模量应在不利季节用标准承载板或贝克曼梁弯

沉仪实测确定,若在非不利季节测试应进行修正。受条件限制

时,可在土质与水文条件相近的临近路段测定,亦可现场取土样
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在室内测定。

8灡4暋水泥混凝土路面

8灡4灡1暋水泥混凝土路面应符合下列设计原则:

1暋各级道路水泥混凝土路面结构的设计使用期应符合本规

程第3灡5灡2条的规定。

2暋水泥混凝土路面按表8灡4灡1-1给出的材料性能和结构

尺寸参数的变异水平可划分为低、中、高三级。

表8灡4灡1-1暋变异系数(Cv)的变化范围

变 异 水 平 等 级 低 中 高

水泥混凝土弯拉强度、
弯拉弹性模量

Cv曑0灡10 0灡10<Cv曑0灡15 0灡15<Cv曑0灡20

基层顶面当量回弹模量 Cv曑0灡25 0灡25<Cv曑0灡35 0灡35<Cv曑0灡55

水泥混凝土面层厚度 Cv曑0灡04 0灡04<Cv曑0灡06 0灡06<Cv曑0灡08

暋暋3暋水泥混凝土路面结构设计以重100kN 的单轴灢双轮组荷

载作为标准轴载。不同轴灢轮型和轴载Pi 的作用次数Ni 按下式

(8灡4灡1)换算为标准轴载Ps 的作用次数Ns:

Ns=暺
n

i=1
毩iNi

Piæ

è
ç

ö

ø
÷

100
16

(8灡4灡1)

式中暋Pi——— 单轴灢单轮、单轴灢双轮组或双轴灢双轮组轴型i级轴

载的总重(kN);

n ——— 轴型和轴载级位数;

Ni——— 各类轴型i级轴载的作用次数;

毩i——— 轴灢轮型系数,单轴灢双轮组时,毩i=1;

单轴灢单轮时,毩i=2灡22暳103P-0灡43
i
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双轴灢双轮组时,毩i=1灡07暳10-5P-0灡22
i

三轴灢双轮组时,毩i=2灡24暳10-8P-0灡22
i

4暋水泥混凝土路面所承受的交通作用,按设计使用年限内

设计车道所通过的标准轴载累计作用次数,或轴载大于40kN 的

大、中型客货车等在设计车道上的设计期内中型以上客货车日平

均交通量划分为4个等级,等级划分范围见表8灡4灡1-2的规定,

两者取高值。

表8灡4灡1-2暋交通等级

交 通 等 级 特重 重 中 轻

设计车道标准轴载累计作用次数
(万次/车道) >2000 100~2000 3~100 <3

设计车道的中型以上客货车

日平均交通量[辆/(日·车道)] >1000 200~1000 50~200 <50

暋暋5暋水泥混凝土路面面层应具有较高的表面构造的抗磨性和

抗弯强度,因此采用抗弯拉强度作为主要技术标准。

8灡4灡2暋路面结构组合设计应符合下列规定:

1暋面层通常选用设接缝的普通水泥混凝土。面层板的平面

尺寸较大或形状不规则,路面结构下埋有地下设施,高填方、软土

地基、填挖交界段的路基有可能产生不均匀沉降时,应采用设置

接缝的钢筋混凝土面层。其他面层类型可根据适用条件按表

8灡4灡2-1选用。

731



表8灡4灡2-1暋其他面层类型的适用条件

面 层 类 型 适 用 条 件

连续配筋混凝土面层 特重交通的快速路、主干路

沥青上面层与水泥混凝土下面层

组成复合式路面
特重交通的快速路

钢纤维混凝土面层 标高受限制路段、收费站、桥面铺装

混凝土预制块面层 广场、步行街、停车场、支路

暋暋普通水泥混凝土、钢筋混凝土或钢纤维混凝土面层板一般采

用矩形,其纵向和横向接缝应垂直相交,纵缝两侧的横缝不得相

互错位。

纵向接缝的间距按路面宽度变动于3灡0m~4灡5m 范围内。

横向接缝的间距按面层类型和厚度选定,普通水泥混凝土面层一

般采用4m~6m,面层板的长宽比不宜超过1灡3;钢筋混凝土面层

一般采用6m~15m。

混凝土预制块路面宜铺成人字式或拼花式,块与块之间缝隙

一般为3mm,最大宜控制在5mm 以内。混凝土预制块的长宽比

通常为 2暶1,长 度 一 般 为 200mm~250mm、宽 度 为 100mm
~125mm。

2暋基层类型的适宜厚度和适宜的交通等级如表8灡4灡2-2
所示。水泥混凝土面层下基层应有较高的抗冲刷性能。
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表8灡4灡2-2暋适宜交通等级的基层类型和适宜厚度

交通等级 基层类型和适宜厚度(mm)

特重 贫混凝土(150~200)、碾压混凝土(150~200)或沥青混凝土(40~80)基层

重 水泥稳定粒料(150~250)或沥青稳定碎石(80~120)基层

中或轻
水泥稳定粒料(150~250)、石灰粉煤灰稳定粒料(150~250)

或级配粒料(150~200)基层

暋暋基层的宽度应结合侧石基础砌筑,宜比混凝土面板每侧至少

宽出300mm。碾压混凝土基层应设置与混凝土面层相对应的接

缝,弯拉强度大于1灡8MPa的贫混凝土基层应设置与混凝土面层

相对应的横向接缝,一次摊铺宽度大于7灡5m 时应设置纵向缩缝。

碾压混凝土、贫混凝土、沥青混凝土或沥青稳定碎石基层下

应设置底基层。底基层可采用水泥稳定粒料、石灰粉煤灰稳定粒

料或级配粒料,厚度一般为200mm。多孔贫混凝土、多孔水泥稳

定碎石、多孔沥青稳定碎石等排水基层一般不采用;若采用,在基

层下应设置水泥稳定粒料或密级配粒料组合的不透水底基层,厚
度一般为200mm。底基层顶面铺设沥青封层或防水土工织物。

3暋垫层的宽度应与路基同宽,其最小厚度为150mm。混凝

土预制块路面的砂垫层厚度为30mm~50mm。

8灡4灡3暋路面结构厚度设计应符合下列规定:

1暋结构极限状态的具体要求。

水泥混凝土路面结构以行车荷载和温度梯度综合作用产生

的疲劳断裂作为设计标准。其极限状态设计表达式采用下式

(8灡4灡3-1)。

Fr(氁pr+氁tr)曑fcm (8灡4灡3-1)

式中暋氁pr——— 行车荷载疲劳应力(MPa);
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氁tr——— 温度梯度疲劳应力(MPa);

fcm——— 水泥混凝土设计弯拉强度(MPa);

Fr——— 结构安全系数,根据道路的安全等级和施工质量水

平取值。

2暋临界荷位的具体要求。

水泥混凝土面层与基层之间无脱空时,面层板结构的临界荷

位位于纵缝中部边缘。碾压混凝土或贫混凝土基层的水泥混凝

土路面结构,混凝土面层和碾压混凝土或贫混凝土基层视作分离

式双层板,该两层结构均需验算。混凝土面层分不同材料配合比

上下层但同时浇筑时,按结合式双层板计算。结合式双层混凝土

路面的上层板层底应力不控制结构设计,不必验算。

3暋荷载疲劳应力的具体要求。

标准轴载Ps 在临界荷位处产生的荷载疲劳应力氁pr,按下式

(8灡4灡3-2)确定。

氁pr=kfkc氁ps (8灡4灡3-2)

式中暋氁ps——— 标准轴载Ps 在临界荷位处产生的荷载应力(MPa);

kf——— 考虑设计使用期内荷载应力累计疲劳作用的疲劳

应力系数,按式(8灡4灡3-3)计算确定。

kf=Nn
e (8灡4灡3-3)

式中暋Ne——— 设计使用期内标准轴载累计作用次数;

n ——— 与混合料性质有关的指数,普通水泥混凝土,n=
0灡0566;碾压混凝土和贫混凝土,n=0灡065;钢纤

维混凝土,n按式(8灡4灡3-4)计算确定。

n=0灡053-0灡017氀f
lf

df
(8灡4灡3-4)

式中暋氀f——— 钢纤维的体积率(%);
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lf——— 钢纤维的长度(mm);

df——— 钢纤维的直径(mm)。

kc——— 考虑偏载、动载等因素对路面疲劳损坏影响的综合

系数,按道路等级查表8灡4灡3-1确定。

表8灡4灡3-1暋综合系数(kc)

道路等级 快暋暋速 主 干 路 次 干 路 支暋暋路

kc 1灡35 1灡30 1灡25 1灡20

暋暋4暋温度疲劳应力的具体要求。

在临界荷位处疲劳温度应力氁tr按下式(8灡4灡3-5)确定。

氁tr=kt氁tm (8灡4灡3-5)

式中暋氁tm——— 最大温度梯度时临界荷位处的温度应力;

kt———考虑温度应力累计疲劳作用的疲劳应力系数,可按

式(8灡4灡3-6)计算。

kt=
fcm

氁tm
0灡841氁tm

f
æ

è
ç

ö

ø
÷

cm

0灡058
é

ë
êê

ù

û
úú-1灡323 (8灡4灡3-6)

5暋结构安全系数的具体要求。

混凝土路面结构设计的结构安全系数依据道路等级和变异

水平等级按表8灡4灡3-2确定。

表8灡4灡3-2暋结构安全系数(Fr)

道 路 等 级 快速路 主干路 次干路 支暋路

变异水平

等级

低 1灡26~1灡34 1灡12~1灡16 1灡06~1灡09 1灡02~1灡05

中 1灡34~1灡53 1灡16~1灡28 1灡09~1灡17 1灡05~1灡11

高 — 1灡28~1灡34 1灡17~1灡22 1灡11~1灡16

暋暋注:变异系数在本规范表8灡4灡1-1所示的变化范围的下限时,结构安全系数取低
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值;上限时,取高值。

6暋设计流程的具体要求。

上述的疲劳荷载应力和疲劳温度应力的计算方法适用于普

通混凝土面层、钢筋混凝土面层、连续配筋混凝土面层和钢纤维

混凝土面层。

暋1)根据道路、交通等级,当地的环境和材料条件,以及实践

工程经验,进行路面结构组合设计(初拟路面结构,包括

路床、垫层、基层和面层的材料类型和厚度),并初选面

层厚度。

暋2)确定路床顶面的回弹模量,路面板下的当量回弹模量,

确定水泥混凝土面层的设计弯拉强度。

暋3)应用有限元等方法计算临界荷位处的荷载应力氁ps与最

大温度梯度时的温度应力氁tm。

暋4)计算荷载疲劳应力氁pr和温度疲劳应力氁tr,确定结构安全

系数Fr。

暋5)当荷载疲劳应力同温度疲劳应力之和与结构安全系数

的乘积Fr(氁pr+氁tr)小于且接近于混凝土弯拉强度设计

值fcm,即式(8灡4灡3-1)满足要求时,则初选厚度可作为

混凝土面层的计算厚度。否则,应改选面层厚度,重新

计算,直到满足式(8灡4灡3-1)为止。

暋6)面层设计厚度为上述计算厚度再加上刻槽深度值,并按

10mm 取整。

7暋其他混凝土路面的具体要求。

有沥青上面层的混凝土路面的面层厚度,先按无沥青上面层

的情况求出混凝土下面层厚度,然后按沥青上面层厚度的1/4~
1/3予以折减。
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混凝土预制块面层的厚度,有重载货车通行时取120mm,步
行街、支路时取80mm,其他可取100mm。

8灡4灡4暋接缝设计应符合下列规定:

1暋纵向接缝的具体要求。

混凝土板的纵缝必须与路线中线平行。纵缝一般分为纵向

缩缝和纵向施工缝。纵向缩缝采用假缝,施工缝采用平缝,均应

设置拉杆。

拉杆应 采 用 螺 纹 钢 筋,设 在 板 厚 中 央,并 应 对 拉 杆 中 部

100mm 范围内进行喷涂环氧树脂或沥青等防锈处理。拉杆尺寸

及间距可按表8灡4灡4-1选用。最外边的拉杆距接缝或自由边的

距离不得小于100mm。

表8灡4灡4-1暋拉杆尺寸及间距(mm)

面层厚度
(mm)

到自由边或未设拉杆纵缝的距离(m)

3灡00 3灡50 3灡75 4灡50 6灡00 7灡50

200~250
14暳700暳

900
14暳700暳

800
14暳700暳

700
14暳700暳

600
14暳700暳

500
14暳700暳

400

260~300
16暳800暳

900
16暳800暳

800
16暳800暳

700
16暳800暳

600
16暳700暳

500
16暳800暳

400

>300
18暳800暳

900
18暳800暳

800
18暳800暳

700
18暳800暳

600
18暳800暳

500
18暳800暳

400

暋暋注:拉杆直径、长度和间距的数字为直径暳长度暳间距。

2暋横向接缝的具体要求。

横缝一般分为横向缩缝、胀缝和横向施工缝。

横向缩缝采用假缝,快速路、主干路及特重和重交通的次干

路和支路,应加设传力杆。

在邻近桥梁或其它固定构筑物处、隧道口、与其他路面相接
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处、板厚改变处、小半径平曲线和凹形竖曲线纵坡变换处,均应设

置胀缝。上述位置以外的胀缝宜尽量不设或少设。胀缝应采用

滑动传力杆,并设置支架或其它方法予以固定。
每日施工终了,或浇筑混凝土过程中因故中断浇筑时,必须

设置横向施工缝。其位置宜设在胀缝或缩缝处。
传力杆应采用光面钢筋,其长度的一半再加50mm,应涂以沥

青或加塑料套。胀缝处的传力杆,尚应在涂沥青一端加一套子,
内留30mm 的空隙,填以纱头或泡沫塑料。套子端宜在相邻板中

交错布置。传力杆尺寸及间距可按表8灡4灡4-2选用。其最外边

的传力杆接缝或自由边的距离一般为15cm~25cm。

表8灡4灡4-2暋传力杆尺寸及间距

板厚h(cm) 直径ds(mm) 最小长度(cm) 最大间距(cm)

曑20 25 40 30

21~25 30 45 30

26~30 35 50 30

>30 38 55 30

暋暋3暋交叉口接缝布设的具体要求。
两条道路十字交叉时,主要道路的纵向接缝可保持不变,横

缝位置须按次要道路的纵缝间距作相应变动,以保证与次要道路

的纵缝相连接,互不错位。相交道路弯道加宽部分的接缝布置,
应尽可能不出现或少出现错缝和锐角板。

在次要道路弯道加宽段起终点断面处的横向接缝,应采用胀

缝形式。预计膨胀量大时,应在直线段连续布置2条~3条胀缝。

T形或 Y 形交叉口,交叉口的起终点均应设置横向胀缝,相
邻板的接缝应尽量对齐,当出现错缝时,应对与接缝相对应的板
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边加设防裂钢筋。环型交叉口的接缝布置可采用环状放射形式。

无论何种情况,板块接缝最短边长不能小于1m,板角宜不小

于90曘,当不得已出现锐角时,应进行角隅配筋补强。

4暋接缝嵌缝材料的具体要求。

胀缝接缝板应选用能适应混凝土面板膨胀和收缩、施工时不

变形、复原率高和耐久性好的材料。快速路、主干路宜选用泡沫

橡胶板、沥青纤维板,次干路和支路可采用木材类或纤维类板。

填缝料应选用与混凝土面板缝壁粘结力强、回弹性好、能适

应混凝土面板收缩、不溶于水和不渗水、高温时不溢出、低温时不

脆裂和耐久性好的材料。快速路、主干路宜选用硅酮类、聚氨脂

类、沥青类橡胶填缝料,次干路和支路可采用氯丁橡胶类、沥青玛

蹄脂类、改性沥青类填缝料。

5暋端部处理的具体要求。

混凝土路面与固定构造物相衔接的胀缝无法设置传力杆时,

可在毗邻构造物的板端部内配置双层钢筋网;或在长度约为6倍

~10倍板厚的范围内逐渐将板厚增加20%。

混凝土路面与桥梁相接,桥头设有搭板时,应在搭板与混凝

土面层板之间设置长6m~10m 的钢筋混凝土面层过渡板。后者

与搭板间的横缝采用设拉杆平缝形式,与混凝土面层间的横缝采

用设传力杆胀缝形式。膨胀量大时,应连续设置2条~3条设传

力杆胀缝。当桥梁为斜交时,钢筋混凝土板的锐角部分应采用钢

筋网补强。桥头未设搭板时,宜在混凝土面层与桥台之间设置长

10m~15m 的钢筋混凝土面层板;或设置由混凝土预制块面层或

沥青面层铺筑的过渡段,其长度不小于8m。

混凝土路面与沥青路面相接时,其间应设置至少3m 长的过

渡段。过渡段的路面采用两种路面呈阶梯状叠合布置,其下面铺
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设的变厚度混凝土过渡板的厚度不得小于200mm。过渡板与混

凝土面层相接处的接缝内 设 置 直 径 25mm、长 700mm、间 距

400mm 的拉杆。混凝土面层毗邻该接缝的1条~2条横向接缝

应设置胀缝。

8灡4灡5暋面层配筋和补强设计应符合下列规定:

1暋特殊部位配筋的具体要求。

混凝土面层自由边缘下基础薄弱及接缝为无传力杆的平缝,

面层应配边缘钢筋。

承受特重、重交通的胀缝、施工缝、自由边及小于90曘的角隅,

宜配置角隅钢筋。

当市政管线等构造物横穿道路,构造物顶面至面层底面的距

离小于1灡20m 时,混凝土面层应配置钢筋,构造物顶面至面层底

面的距离小于0灡4m,面层应配双层钢筋。

混凝土面层与桥梁、明涵相接,当桥梁设置塔板时,毗邻搭板

应采用钢筋混凝土面层,长5m~10m。相邻接缝为平缝并设拉

杆。钢筋混凝土面层与相接的普通混凝土面层之间应设胀缝,当

桥梁不设塔板时,邻接桥台应采用长10m~15m 钢筋混凝土面

层,且基层应采取相应的加强措施。

混凝土路面中的雨水口及各种市政公用设施的检查井,应设

置胀缝与混凝土面层完成隔开,混凝土面层接缝距雨水或检查井

的最近边缘应大于或等于1灡5m。检查井周围的混凝土面层应加

设防裂钢筋。

2暋钢筋混凝土面层的具体要求。

钢筋混凝土面层每延米的配筋量,按下式(8灡4灡5-1)确定。

As=
16Lsh毺
fsy

(8灡4灡5-1)
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式中暋As——— 每延米面层所需钢筋面积(mm2):

Ls——— 纵向钢筋时,为面层横缝间距(m);横向钢筋时,为
纵缝之间或纵缝与自由边之间的距离(m):

h ——— 面层厚度。(mm);

毺 ——— 面层与基层之间的摩阻系数,贫混凝土基层、碾压

混凝土基层时取2灡3、水泥、石灰稳定类基层时取

1灡8,粒料基层时取1灡5;

fsy——— 钢筋的屈服强度(MPa)。

纵、横向钢筋宜采用相同或相近的直径,直径差应不大于

4mm。钢筋的最小间距为集料最大粒径的2倍。钢筋的最小直

径与最大间距规定如表8灡4灡5-1。钢筋的搭接长度宜大于其直

径的35倍。单层钢筋设在面层顶部下1/3~1/2厚度范围内,双
层钢筋分别设在距面层顶部、底部50mm 处。外侧钢筋中心距接

缝或自由边的距离不小于100mm。

表8灡4灡5-1暋钢筋最小直径与最大间距

钢筋类型 最小直径(mm) 纵向最大间距(cm) 横向最大间距(cm)

光面钢筋 8 15 35

螺纹钢筋 12 30 75

暋暋3暋连续配筋混凝土面层的具体要求。

连续配筋混凝土面层的纵向钢筋与横向钢筋一般采用直径

12mm~20mm 的螺纹钢筋。纵向钢筋的配筋率通常为0灡6%~
0灡9%,最小纵向配筋率,一般地区为0灡6%,冰冻地区为0灡7%。

横向配筋率,一般为纵向配筋率的 1/3~1/5,但不能小于式

(8灡4灡5-1)的配筋率要求,其直径可比纵向钢筋稍小。

纵向钢筋配筋率的设计,应根据允许裂缝间距和最大缝隙宽
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度,以及钢筋拉应力小于其屈服强度三个设计指标确定。无特殊

要求 时,允 许 裂 缝 间 距 和 最 大 缝 隙 宽 度 可 取 1灡0m~2灡5m
和1mm。

纵向钢筋配筋率的设计步骤为:

用式(8灡4灡5-2)计算裂缝间距Ld。当Ld>2灡5m 或Ld<
1灡0m 时,则增大或减少配筋率,重复计算至符合要求。

Ec(毩c曶T+毰sh)毸c=ft

毸c=氄毬Ld[cth(毬Ld)-csch(毬Ld)]
1+氄毬Ldcth(氄毬Ld)

(8灡4灡5-2)

毬=1
2

4ks

dsEs
1+1æ

è
ç

ö

ø
÷

氄
式中暋曶T ——— 设计温差,可近似取所在地区的年日平均气温的

极差曟;

毩c——— 混凝土热膨胀系数,通常取1暳10-5/曟;

毰sh——— 混凝土干缩应变,可参考表8灡4灡5-2取用;

ft——— 混凝土拉拉强度设计值(MPa),可参考表8灡4灡5
-2取用;

ks——— 钢筋与混凝土的粘结刚度系数(MPa/mm),可
参考表8灡4灡5-2取用;

Es——— 钢筋弹性模量(MPa),一般可取2暳105MPa;

Ec——— 水泥混凝土弹性模量(MPa);

ds——— 钢筋直径(mm);

氄 ——— 钢筋刚度贡献率(%),按式(8灡4灡5-3)计算。

氄=氀
Es

Ec
(8灡4灡5-3)

式中暋氀——— 纵向钢筋配筋率(%)。
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表8灡4灡5-2暋连续配筋混凝土纵向配筋计算参数参考值

混凝土强度等级 C30 C35 C40

混凝土抗拉强度ft(MPa) 3灡0 3灡2 3灡5

粘结刚度系数ks(MPa/mm) 30 32 34

混凝土干缩应变毰sh 0灡00045 0灡0003 0灡0002

暋暋按式(8灡4灡5-4)计算裂缝缝隙宽度Bd。当Bd 不满足小于

1mm 要求时,增大配筋率,重复上述计算至符合要求。

Bd=(毩c曶T+毰sh)毸bLd

毸b=毬Ldcth(毬Ld)-1
1+氄毬Ldcth(毬Ld)

(8灡4灡5-4)

用式(8灡4灡5-5)验算钢筋温度应力是否满足小于其屈服强

度,否则应增大配筋率,重复上述计算至符合要求。

氁s=Es[(毩c曶T+毰sh)毸s+毩s曶T]曑fsy

毸s= 1+氄
1+氄毬Ldcth(毬Ld)

(8灡4灡5-5)

钢筋布置应符合下列要求:

纵向钢筋设在面层顶面下1/2~1/3厚度范围内,横向钢筋

位于纵向钢筋之下;

纵向钢筋间距不大于250mm,不小于10cm 或集料最大粒径

的2灡5倍;

横向钢筋间距不宜大于500mm;

纵向钢筋焊接长度一般不小于10倍(单面焊)或5倍(双面

焊)钢筋直径。焊接位置应错开,各搭接端连线与纵向钢筋夹角

应小于60曘;

边缘钢筋至纵缝或自由边的距离一般为100mm~150mm。
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连续配筋混凝土面层与桥梁、隧道等构造物或其它类型面层

连接处,必须设置端部锚固结构。端部锚固结构常采用钢筋混凝

土地梁、宽翼缘工字钢梁接缝或混凝土灌注桩等形式。连续配筋

混凝土面层不设缩缝和胀缝,单一横坡的纵缝间距可视混凝土摊

铺机械能力和行车道划分而定,纵缝拉杆由一侧面层的横向钢筋

延伸穿过纵缝代替。横向施工缝宜尽量少设,施工缝采用平缝,

纵向钢筋应保持连续,穿过施工缝。

8灡4灡6暋材料组成要求及性质参数应符合下列规定:

1暋面层的具体要求。

水泥应优先采用道路水泥,无条件时可采用硅酸盐水泥或普

通硅酸盐水泥。水泥混凝土的抗弯拉强度不得低于4灡5MPa,快
速道、主干道和特重与重交通的其他道路的抗弯拉强度不得低

于5灡0MPa。

水泥混凝土粗集料的最大粒径应不大于31灡5mm(碎石)或

19灡0mm(卵石)。砂的细度模数宜不小于2灡5;高速公路面层的用

砂,其硅质砂或石英砂的含量宜不低于25%。水泥用量不得小于

300kg/m3,混凝土宜掺加引气剂。

钢纤维混凝土的集料最大粒径宜为钢纤维长度的1/2~2/3,

并不宜大于26灡5mm(铣削型钢纤维)或19mm(剪切型或熔抽型

钢纤维)。钢纤维的抗拉强度标准值不宜小于600级(600MPa~

1000MPa)。水泥用量不得低于360kg/m3。

混凝土预制块的抗压强度不宜低于50MPa。其外观质量、尺
寸偏差和物理性能应符合优等品或一等品的规定。垫砂宜选用

粗度模数为2灡3~3灡0的天然砂,4灡75mm 筛孔的累计筛余量不应

大于5%,含泥量应小于5%。

2暋基层的具体要求。
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贫混凝土粗集料的最大粒径不宜大于31灡5mm,水泥等胶结

料用量不得低于170kg/m3。碾压混凝土粗集料的最大粒径不宜

大于26灡5mm。28天弯拉强度不低于1灡0MPa。

沥青混凝土基层的集料最大粒径不大于基层厚度的1/2。沥

青碎石基层的集料最大粒径不大于基层厚度的1/3。

水泥稳 定 粒 料、级 配 碎 石 或 砾 石 的 集 料 最 大 粒 径 宜 为

26灡5mm。小 于 0灡075mm 的 细 粒 含 量 不 得 大 于 5%;小 于

4灡75mm 的 颗 粒 含 量 不 宜 大 于 50%。28 天 抗 压 强 度 不 低

于5灡0MPa。

石灰粉煤灰稳定粒料的集料最大粒径宜为26灡5mm。小于

0灡075mm的细粒含量不得大于7%;小于4灡75mm 的颗粒含量不

宜大于65%。石灰与粉煤灰的配比宜为1暶2~1暶4;集料与石

灰粉煤灰的配比宜为85暶15~80暶20。28天抗压强度不低

于5灡0MPa。

多孔隙贫混凝土、水泥稳定碎石,多孔隙沥青稳定碎石的混

合料空隙率不小于15%。

3暋垫层的具体要求。

垫层材料的级配应满足下述渗滤标准:

垫层材料通过率为15%时的粒径D15不小于路床土通过率为

15%时的粒径d15的5倍(D15曒5d15);且不大于路床土通过率为

85%时的粒径d85的5倍(D15曑5d85);

垫层材料通过率为50%时的粒径D50不大于路床土通过率为

50%时的粒径d50的25倍(D50曑25d50);

垫层材料的均匀系数(D60/D10)不大于20。

4暋材料性质参数的具体要求。

路床土和路面各结构层混合料的各项性质参数应按有关试
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验规程的标准试验方法经试验确定,其设计值按概率分布的85%
分位值确定。受条件限制而无试验数据时,材料的弹性模量设计

值可参照有关规定,结合工程经验分析确定。
水泥混凝土配合比设计时的混凝土试配弯拉强度(28d)的试

验样本均值frm应满足下式(8灡4灡6)要求。

frm曒
fr

1-1灡04cv
+ts (8灡4灡6)

式中暋fr——— 混凝土弯拉强度设计值(MPa);

cv——— 与施工质量水平的混凝土弯拉强度的变异系数,按
表8灡4灡1-1取用;

s——— 混凝土弯拉强度试验样本的标准差(MPa);

t——— 保证率系数,按样本数n和道路类别参照表8灡4灡6
确定。

表8灡4灡6暋保证率系数

道路等级
样 本 数 n

3 6 9 15 20

快速路 1灡36 0灡79 0灡61 0灡45 0灡39

主干路 0灡95 0灡59 0灡46 0灡35 0灡30

次干路 0灡72 0灡46 0灡37 0灡28 0灡24

支路 0灡56 0灡37 0灡29 0灡22 0灡19

8灡5暋旧路改造

8灡5灡1暋旧路改造应符合下列设计原则:

1暋旧路改造需要提高等级时,对不符合技术标准的路段,应
视具体情况进行线形改善,使其符合本规程第6章的相关规定。
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改线路段应按新建道路设计。

2暋旧路改造设计时,应调查现状交通量,并准确预计交通

量、交通量增长率与交通构成,根据道路设计使用期内预期承担

的交通情况拟定旧路改造工程设计方案。

3暋旧路路基需进行拓宽改造时,应根据原有道路沿线的环

境、地形、地貌、水文地质、地基土的性质、不良地质情况,采取合

理的工程措施,保证拓宽改造道路路基的强度和稳定性;应注意

路基路面综合设计,拓宽路基与旧路路基之间保持良好的衔接,

并采取必要的工程措施减少拓宽路基与原路基之间的差异沉降,

防止产生纵向裂缝。

4暋旧路改造设计前,应充分调查旧路现状、收集道路建设、

养护等方面的资料,调查路基稳定情况,并对原路面破损程度进

行分段评价,分析路面损坏原因,分段拟定旧路改造工程设计

方案。

5暋交通量大的城市道路宜选择施工方便、工期短、对交通干

扰少的设计方案。设计方案应在保证设计使用年限的要求下,尽
量减少旧路的开挖或铣刨工程量,减少废弃材料,合理控制工程

造价。

6暋设计方案应考虑旧路废弃材料的再生利用,并结合已有

成果和经验,积极慎重地推广再生利用技术。

7暋大型旧路改造工程应根据设计方案修建试验路,以总结

交通组织疏导、施工组织、施工工艺、施工质量控制等方面的经

验,改进设计方案。

8灡5灡2暋旧路拓宽路基拼接设计应符合下列规定:

1暋原有路基状况调查。

暋1)在收集原有路基勘察设计、竣工图和养护等资料的基础
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上,进行原有路基现场调查测量,根据原有道路路况进

行分段,并选择代表性断面,对路面各结构层、上路床、

下路床、上路堤、下路堤及地基土进行勘探史燕,钻孔试

验和取样试验。

暋2)按照新建路基要求,进行拓宽改建路基范围内的地基勘

察。拓宽路基的勘探孔宜与原有路基的勘探孔布设在

同一路基横断面上。

暋3)调查原有路基支挡工程地基地质条件、基础形式和使用

状况,必要时,应对支挡工程地基进行勘探试验。

2暋原有路基分析评价。

暋1)确定原有路基填料能否满足本规范第 8灡2灡2 条、第

8灡2灡3条中路基压实度和路基填料最小强度的要求。

暋2)确定路基土的平均稠度及路基所处的水文状态,分析评

价路基最小高度能否满足路床处于干燥、中湿状态下的

临界高度。

暋3)分析评价路基边坡的稳定状态、各种防护排水设施的有

效性及改进措施。

暋4)分析评价原有路基病害的类型、分布范围、规模、成因,

以及原有路基病害整治工程设施的效果,并提出路基病

害整治措施。

暋5)对于软土地区还应对原路堤进行分析评价:栙分析评价

原有路基的各种地基处理路段的软土地基固结度、固结

系数、压缩变形发展规律和抗剪强度增长规律,确定原

有路基的各种地基处理路段的软土地基固结度和剩余

沉降值(包括主固结、次固结);栚分析评价原有软土地

基处理方法的效果及其改进措施。栛分析评价拓宽改
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建路基与原有路基之间的稳定性和差异沉降、拓宽改建

路基对原有路基稳定和沉降影响程度,确定新拼接或增

建路基软土地基处理措施。

3暋次干路及次干路以下城市道路路基的拓宽改建。

暋1)城市道路路基的拓宽改建应根据道路等级、技术标准,

结合规划红线、沿线地形、地质、水文、填挖情况选择适

宜的路基横断面形式。

暋2)拓宽改建城市道路路基高程、路基最小填土高度应满足

本规范第8灡2灡6条的要求。

暋3)拓宽路基的地基处理、路基基地处理、路基填料的最小

强度和压实度等应满足改造后相应等级城市道路的技

术要求。

暋4)路基拓宽改造应符合下列要求:

栙拓宽改建路堤的填料,宜选用与原路堤相同且符合要

求的填料或较原有路堤渗透性强的填料。当采用细粒

土填筑时,应注意新老路基之间的排水设计,必要时,可
设置横向排水盲沟,以排除路基内部积水。

栚拓宽原有路堤时,应在原有路基坡面开挖台阶,台阶

宽度不应小于1灡0m,当加宽拼接宽度小于0灡75m 时,可
采取翻挖原有路基等工程措施。

暋5)病害路基改建应根据病害的类型、特征、成因及危害程

度,结合气象、水文地质、工程地质等因素,采取相应的

整治措施。

暋6)软土地基上路基拓宽设计应按照本规范第8灡2灡11条要

求,一般将拓宽新路基的工后沉降控制在100mm 以内;

应控制新老陆基之间的差异沉降,原有路基与拓宽路基
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的路拱横坡度的工后增大值不应大于0灡5%。

暋7)因抬高或降低路基、改移中线而引起既有构造物改动的

地段,当既有支挡建筑物使用良好时,宜保留。

暋8)经查明既有构筑物无明显损坏,且强度及稳定性满足改

建要求时,应全部利用;若部分损坏或不满足改建要求

时,可加固利用、改建或拆除重建。

暋9)加固利用的既有建筑物,新、旧混凝土或砌体应紧密连

接,形成整体。

4暋快速路及主干路路基的拓宽改建。

暋1)路基拓宽改建设计应符合本条“次干路及次干路以下城

市道路路基的拓宽改建暠的有关规定,注意地基处理、路
基填料、边坡稳定、防护排水设施的综合设计,并与交通

工程、路面排水系统设计相协调。

暋2)拓宽路基压实度应符合本规范第8灡2灡2条、第8灡2灡3条

的规定,并采取合适增强补压措施,以消减新老路基拼

接拓宽的差异变形。新老路基的拼接处理设计,除满足

本条“次干路及次干路以下城市道路路基的拓宽改建暠

的有关规定外,当路堤高度超过2灡5m 时,可在新老路基

间横向铺设土工格栅,提高路基的整体性。

暋3)软土地基上路基拓宽设计应按照本规范第8灡2灡11条要

求,一般将拓宽新路基的工后沉降控制在50mm 以内;

应控制新老陆基之间的差异沉降,原有路基与拓宽路基

的路拱横坡度的工后增大值不应大于0灡5%。

暋4)水文不良地段的原有路基,应结合路基路面拓宽改建设

计,增设排水垫层或地下排水渗沟。

暋5)利用次干路及次干路以下城市道路拓宽改建设计应考
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虑维持施工期临时行车的过渡措施,若快速路拓宽施工

期不能封闭交通时,设计应考虑行车与施工安全性。

8灡5灡3暋沥青路面改造设计应符合下列规定:

1暋原有路面主要调查内容如下:

暋1)调查破损情况,包括裂缝率、车辙深度、修补面积等。

暋2)测定原道路弯沉值並评价旧路结构承载能力。原路面

结构强度采用强度系数SSI(路面设计弯沉与路段实测

代表弯沉之比)按表8灡5灡3评价。

表8灡5灡3暋路面结构强度评价表

特重交通、
快速路、
主干路

SSI曒1灡0 1灡0>SSI曒0灡9 0灡9>SSI曒0灡660灡66>SSI曒0灡5 SSI<0灡5

优 良 中 次 差

其他道路
SSI曒1灡0 1灡0>SSI曒0灡830灡83>SSI曒0灡660灡66>SSI曒0灡5 SSI<0灡5

优 良 中 次 差

暋暋暋3)根据破损情况调查和承载能力测试与评价,选择路面外

观选择好、中、差路面典型使用状况,分层钻孔取样和试

验,采集沥青混合料和基层、底基层、土基的样品,分析

破坏原因,判断其破坏层位和是否可以利用。

暋4)取样调查路床范围内路基土的分层含水量、压实度、土
质类型及承载力等,分析路基的稳定性、强度以及路基

路面范围内排水状况等。

2暋设计应根据下列情况将全线划分为若干段。分段时,应
考虑下列因素:

暋1)将原路面的破损形态、弯沉值、破损原因相近的划分为

一个路段。

暋2)在同一路段内,若局部路段弯沉值过大,应先修补处理
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再进行补强,在计算该段代表弯沉值时,可不考虑个别

弯沉值大的点。

暋3)一般按500m 为单位对路段进行评价,当路段评价指标

基本接近时可将路段延长。在水文、土质条件复杂或需

要特殊处理的路段,其分段最小长度可视实际情况

确定。

3暋各路段的计算弯沉值:

各路段应采用BZZ灢100标准轴载汽车,用贝克曼梁测定原有

路面的弯沉值,每10m~50m 测一点,弯沉值变化较大时加密测

量,每车道、每路段的测点数不少于10点。若为非标准轴载进行

换算。各路段的计算弯沉值应按式(8灡5灡3-1)计算:

l0=(l0+ZaS)K1K2K3 (8灡5灡3-1)

式中暋l0——— 路段的计算弯沉值(0灡01mm);

l0——— 路段内原路面上实测弯沉的平均值(0灡01mm);

S ——— 路段内原路面上实测弯沉的标准差(0灡01mm);

Z毩——— 与保证率有关的系数,快速路、主干道Z毩=1灡645,

城市次干道Z毩=1灡5,城市支路Z毩=1灡3。

K1、K2——— 分别为季节影响系数和湿度影响系数,根据检测单

位经验确定;

K3——— 温度修正系数。

4暋对旧沥青路面处理:

暋1)沥青路面整体强度基本符合要求,车辙深度小于10mm;

轻度裂缝而平整度及抗滑性能差时,可铣刨直接加铺罩

面,恢复表面使用功能。

暋2)中度、重度裂缝段宜视具体情况铣刨路面,否则,应进行

灌缝、修补坑槽等处理,必要时采取防裂措施后加铺沥
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青层。对沥青层网裂、龟裂或沥青老化的路段应进行铣

刨并清除干净,并设粘层沥青后,再加铺沥青层。

暋3)对整体强度不足或破损严重的路段,视路面破损程度确

定挖除深度、范围以及加铺补强层的结构与厚度。

5暋加铺面层:

暋1)可用沥青混凝土罩面、表面处治或其它预防性养护措施

改善提高沥青表层的服务功能。一般单层沥青混凝土

罩面厚度可为(30~50)mm,超薄层罩面厚度宜为(20~

30)mm。预防性养护可选用稀浆封层、微表处、沥青再

生处治等。

暋2)超薄磨耗层结合料宜用改性沥青或掺入其它添加剂,提

高超薄磨耗层的水稳性。

6暋原路面当量回弹模量的计算:

暋1)确定原路面的当量回弹模量时,应根据路段的划分计算

当量回弹模量值。

暋2)各路段的当量回弹模量应根据各路段的计算弯沉值,按

式(8灡5灡3-2)(轮隙弯沉法)计算:

Et=10002p毮
l0

m1m2 (8灡5灡3-2)

式中暋Et——— 旧路面的当量回弹模量(MPa);

p、毮——— 标准车型的轮胎接地压强(MPa)和当量圆半径

(cm);

l0——— 旧路面的计算弯沉(0灡01mm);

m1——— 用标准轴载的汽车在原路面上测得的弯沉值与用

承载板在相同压强条件下所测得的回弹变形值之

比,即轮板对比值。
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m2——— 旧路面当量回弹模量扩大系数。

比值m1 应根据各地的对比试验结果论证地确定,在没有对

比试验资料的情况下,可取m1=1灡1(轮隙弯沉法)进行计算。

暋3)计算与原路面接触的补强层层底拉应力时,m2 按式

(8灡5灡3-3)计算;计算其它补强层层底拉应力及弯沉值

时,m2=1灡0。

m2=e0灡037h
曚
毮

En-1( )p
0灡25 (8灡5灡3-3)

式中暋En-1——— 与原路面接触层材料的抗压模量(MPa);

h曚——— 各补强层相当于原路面接触层的模量的等效总

厚度(cm)。

暋4)等效总厚度h曚按式(8灡5灡3-4)计算:

h曚=暺
n-1

i=1
hi(Ei/En-1)0灡25 (8灡5灡3-4)

式中暋Ei——— 第i层补强层材料的抗压回弹模量(MPa);

hi——— 第i层补强的厚度(cm);

n-1——— 补强层层数。

7暋加铺补强层结构设计:

暋1)当强度不足时应进行补强设计,设计方法与新建路面

相同。

暋2)加铺补强层的结构设计,应根据原路面综合评价,道路

等级、交通量,考虑与周边环境相协调,结合纵、横断面

调坡设计等因素,选用直接加铺,或开挖原路至某一结

构层位,或采取加铺一层或多层沥青补强层,或加铺半

刚性基层、贫混凝土基层等结构层方案。在确定设计弯

沉值时,应根据加铺层的结构选用路面类型系数。

暋3)原路面与补强层之间视加铺层的结构与厚度,宜洒布粘
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层沥青,或采取相应的减裂措施,或铺设调平层,或直接

加铺结构层等。

8暋加铺补强层设计步骤:

暋1)计算原有路面的当量回弹模量。

暋2)拟定几种可行的结构组合与结构层厚度,并通过试验或

参照上海地区成熟经验确定各补强层的材料参数。

暋3)根据加铺层的类型确定设计指标,当以路表回弹弯沉为

设计指标时,弯沉综合修正系数按(8灡5灡3-5)式计算。

F=1灡45(ls

2000毮
)0灡61(Et

p
)0灡61 (8灡5灡3-5)

式中暋Et——— 原路面的当量回弹模量(MPa);

ls——— 路表计算弯沉值(0灡01mm);

p、毮——— 标准车型的轮胎接地压强(MPa)和当量圆半径

(cm)。
当以拉 应 力 为 设 计 指 标 时,确 定 了 设 计 厚 度 后,宜 按 式

(8灡5灡3-6)计算弯沉综合修正系数,最后计算路表回弹弯沉。

F=1灡63(ls

2000毮
)0灡38(E0

p
)0灡36 (8灡5灡3-6)

式中暋E0 或En——— 土基回弹模量值(MPa)。

暋4)采用弹性层状体系理论设计程序计算设计层的厚度或

进行结构验算,对于中、潮湿路段还应验算防冻厚度。

暋5)进行技术经济比较,确定采用的补强方案。

8灡5灡4暋水泥混凝土路面加铺沥青路面应符合下列规定:

1暋水泥混凝土路面应重点调查以下内容:

暋1)破碎板块、开裂板块、板边角的破损状况,并逐个记录破

损板块的位置和数量或按车道绘出破损状况草图,计算

路段断板率。调查纵、横向接缝拉开宽度、错台位置与
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高度,计算错台段的平均错台高度;调查板底脱空位

置等。

暋2)用落锤式弯沉仪或贝克曼弯沉仪进行现场测定。

a灡视路况每块板或每(2~4)块板选一测点,在横向接缝

板边距板角(30~50)cm 处测定弯沉,全面了解水泥混

凝土路面的承载能力情况。

b灡根据测定弯沉值或弯沉盆资料,选择典型路段测量横

向接缝或裂缝两侧板边的弯沉值,以评价原混凝土板的

承载能力、接缝传荷能力,并结合平均错台高度判断板

底脱空情况。

暋3)选择典型路面状况,分层钻芯取样,测定原水泥混凝土

强度、模量等,分析破坏原因。

2暋旧路面接缝传荷能力的评价:

暋1)弯沉差宜按式(8灡5灡4-1)计算。

曶D=Du-Dl (8灡5灡4-1)

式中暋曶D——— 弯沉差(0灡01mm);

Du——— 未受荷板接缝边缘处的弯沉值(0灡01mm);

Dl——— 受荷板接缝边缘处的弯沉值(0灡01mm)。

暋2)用贝克曼弯沉仪和落锤弯沉仪测定横向接缝两侧板边

的弯沉时,宜用平均弯沉值按式(8灡5灡4-2)评价水泥混

凝土板的承载能力,并区分不同情形对原水泥混凝土板

进行处治。

D=Du+Dl

2 暋(mm) (8灡5灡4-2)

式中暋D ——— 平均弯沉值(0灡01mm)。

3暋原混凝土路面结构参数,包括面板厚度、弯拉强度、弯拉
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弹性模量、基层顶面当量回弹模量标准值,可按《公路水泥混凝土

路面设计规范》JTGD40的有关规定确定。

4暋根据破损调查和承载能力测试资料,旧水泥混凝土路面

可按表8灡5灡4进行处理。若路面结构承载能力不满足现有交通

要求,应采取补强措施。

表8灡5灡4暋不同路面破损条件下旧水泥混凝土路面处理方法

原路面状况 评价等级
平均弯沉值
(0灡01mm) 修暋 暋补暋 暋方暋 暋法

路面破损

状况

优和良 20~45

局部处理:更换破碎板、修补开裂板

块、脱空板灌浆,使处治后的路段代表

弯沉值低于20(0灡01mm),然后加铺

沥青层。

中及中以下 >45

若条件允许,采取打裂或各种破碎技

术将混凝土板打碎、压实,然后加铺补

强层;无打裂或破碎可能时,则应按新

建道路进行翻挖重建沥青路面。

接缝传荷

能力不足
— 曒6

压浆填封,或增加传力钢筋,或采取打

裂工艺消除垂直、水平方向变形,然后

加铺沥青层。

路面行驶

质量
中及中以下 <20

采取防止反射裂缝措施,加铺沥青面

层改善路面的平整度

路面抗滑

能力
中及中以下 <20

采取防止反射裂缝措施,加铺沥青面

层提高路表面的抗滑能力

板底脱空 — —
灌浆或打裂工艺、压实,消除垂直、水
平方向变形,使路面稳定,然后加铺沥

青层

暋暋5暋沥青加铺层可设单层或双层沥青面层,视具体情况增加

调平层或补强层等。加铺层设计应根据道路等级和使用要求、交

通量、环境条件和纵、横向调坡设计,在处理破损原水泥混凝土板

使其稳定的基础上,综合考虑防止反射裂缝措施,结合已有经验
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确定。

暋1)在稳定的原水泥混凝土板上加铺沥青面层时,对城市快

速路、主干道(或中等及中等以上交通)厚度不宜小于

10cm,其它道路不宜小于7cm。

暋2)在原水泥混凝土路面上加铺沥青面层时,宜用热沥青或

改性乳化沥青、改性沥青做粘层。为防止渗水、减缓反

射裂缝,加强层间结合,宜设置应力吸收防水层,应力吸

收防水层可采取聚合物改性沥青应力吸收层、橡胶沥青

应力吸收层或铺设长纤维无纺聚脂类土工织物等。

暋3)按本规范有关规定增加或完善路面结构排水系统和防

水措施。

6暋破碎板的沥青面层补强设计:

当原路面板接缝或裂缝处平均弯沉介于45~70(0灡01mm),

存在打裂可能时,宜采取打裂措施,消除原水泥混凝土板脱空,使
其与基层紧密结合、稳定后,再加铺结构层。现场存在破碎条件

时,可将板破碎成小块或碎石,作为基层或底基层用。采用贝克

曼弯沉仪或落锤式弯沉仪测定其弯沉值並换算成当量回弹模量,

按本规程8灡5灡3条规定设计补强层和沥青层。

7暋翻挖重建:

暋1)当 原 路 面 板 接 缝 或 裂 缝 处 平 均 弯 沉 介 于 45~70
(0灡01mm),受地下管线、周边建筑等情况制约,无打裂

或破碎条件时,则应翻挖重建沥青路面结构。

暋2)当原路面板接缝或裂缝处平均弯沉大于70(0灡01mm),

翻挖重建沥青路面结构。
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9暋其他交通设施

9灡1暋公共交通

9灡1灡1暋公共交通应符合下列基本规定:

1暋公共交通设施包括公共交通专用车道、车站以及相关的

交通标志标线等内容。

2暋公共交通设施应符合城市总体规划及公共交通规划,体

现公交优先,宜与道路同步设计。

3暋城市道路公共交通分为常规公交、快速公交(BRT)、出租

汽车三类。公共交通专用车道分为常规公交专用车道、快速公交

专用车道(BRT车道)。

9灡1灡2暋常规公交专用车道设计应符合下列基本原则:

1暋常规公交专用车道的设计需综合考虑道路建设条件、公
交换乘、公交信号优先、运营组织等各要素之间的关系,保证专用

车道上公交车运行的连续性,尽量减少横向干扰。

2暋在现有道路上设置常规公交专用车道时,应妥善处理好

与现有社会机动车、非机动车及行人交通的关系,确保道路交通

安全和畅通。常规公交专用车道与社会车道的行车方向应保持

一致。

3暋常规公交专用车道一般是指车道专用,也可根据实际情

况将某一路段的全部车道实施公交专用。专用车道分为交通高

峰时段专用和全天专用。

9灡1灡3暋公交专用车道设置应符合下列基本条件:

1暋在双向6车道以上(含6车道)的道路,高峰小时常规公
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交车单向流量大于100veh/h、公交车平均运行速度在15km/h以

下时,宜设置高峰时段公交车专用车道。

2暋12h道路上公交车载客量超过同路段断面其它客车所有

乘客数,宜设置全天公交车专用车道。

9灡1灡4暋常规公交专用车道的布置有路外侧式、路次外侧式、路中

央式三种形式(图9灡1灡4-1)。

(a)路外侧式公交专用车道(设置在最外侧车道)

(b)路次外侧式公交专用车道(设置在次外侧车道)

(c)路中央式公交专用车道(设置在中央侧车道)

图9灡1灡4-1暋常规公交专用车道布置

1暋路外侧式专用道适用于客流密集、停靠站距较小的主、次
干路。

2暋路中央式专用道适用于客流密集、停靠站距较大的主

干路。

3暋当采用路外侧式专用道时,沿线地块有较多的车辆出入

口或其他横向干扰影响公交车通行时,该路段宜采取路次外侧式
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专用道形式。路外侧式与路次外侧式专用道应结合平面交叉口

渠化设计进行过渡衔接。

4暋公交专用车道划线应采用黄色虚线,专用车道路面应采

用黄色标记标出“公交专用暠字样(图9灡1灡4-2)。高峰时段专用

道还应标出专用的时段。公交专用车道划线应与公交专用车道

标志配合设置。

图9灡1灡4-2暋公交专用车道划线及路面标记

5暋对运行成熟的公交专用车道,可结合景观铺设彩色路面,

加强视觉警示效果。

9灡1灡5暋常规公交专用车道设计应符合下列规定:

1暋设计速度不得超过所在道路的设计标准,平纵线形设计

应与所在道路一致。

2暋车道宽度应不小于3灡5m。

3暋与相邻非机动车道或人行道之间应设置护栏隔离。全天

使用的公交专用车道与相邻机动车道之间宜设置隔离设施,高峰

时段公交专用车道与相邻机动车道之间不得设置隔离设施。设

置隔离设施后,道路横断面各组成部分的宽度应符合相关规范

要求。

9灡1灡6暋常规公交专用车道在交叉口的布置规定如下:

1暋交叉口公交车进口道应与路段公交专用车道衔接平顺,

保证公交专用车道的连续性,尽量避免减少公交车辆变换车道,

以及社会车辆的穿越干扰。

2暋交叉口公交车进口道有三种布置方式:公交车专用进口
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道、公交车与社会右转车共用车道、设置回授线(图9灡1灡6-1、2、

3)。

(a)公交车专用进口道

(b)公交车与社会右转车共用车道

(c)进口道设置回授线

图9灡1灡6暋常规公交专用进口道布置

3暋当路外侧式专用道的公交车流量不大于150veh/h,且每

一个信号周期到达的右转车辆较少时,可采用公交车与社会右转

车共用进口道的布置形式。
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4暋当公交车流量大于200veh/h,宜将公交车专用进口道与

右转专用进口道分开布置;当右转车辆同时大于250pcu/h流量

时,应避免右转车辆与公交车辆在进口道处的交织。

5暋当交叉口进口不足4条进口车道,或设置公交专用进口

道后预计交叉口会严重拥堵时,则不应设置公交车专用进口道,

宜采用回授线形式。

6暋回授线的最短长度为进口道展宽段长度加上公交车和社

会车辆的最短交织长度。没有展宽的进口道,不应小于进口道的

最大排队长度加上交织段长度。在无流量资料时,最大排队长度

可取:主干路80m,次干路60m。交织段长度宜大于40m。

9灡1灡7暋常规公交停靠站应符合下列规定:

1暋公交停靠站的选址及规模应满足公交线网规划的要求,

综合考虑道路条件、沿线客流分布、换乘便利性、交通组织等因素

确定,保障乘客上下车安全,方便换乘。

2暋公交停靠站的设置:

暋1)城区停靠站间距宜为400m~800m,郊区停靠站间距宜

为500m~1000m,或根据具体情况确定。

暋2)车站间同向换乘距离应不大于50m,异向换乘距离不应

大于100m。在交叉口设置的车站换乘距离不宜大于

150m,并不得大于250m。

暋3)设置在单幅路和三幅路道路,且上下行对应的车站,宜
在平面上背向错开,其错开距离应不小于30m(图9灡1灡7
-1)。
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图9灡1灡7-1暋上下行对应公交站位背向错开(单位:m)

暋4)行人过街横道宜设置在公交车站的上游(图9灡1灡7-2)。

图9灡1灡7-2暋行人过街横道设置在公交车站的上游

暋5)公交停靠站的道路纵坡应不大于1灡5%;当条件受限时,
坡度最大不得超过2%。

暋6)临近交叉口的公交停靠站设置应符合本规程第7灡2灡12
条的规定。

3暋公交停靠站分为港湾式和路侧式两类,符合以下情况时

应设置港湾式停靠站:

暋1)主干路和新建次干路的公交停靠站。

暋2)改建次干路和交通量较大的新建支路,有条件时应采用

港湾式停靠站。

暋3)改建交叉口进出口道为干路的公交停靠站。
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暋4)改建交叉口进出口道为支路的道路,或治理性交叉口,

在条件满足港湾式停靠站最小尺寸的情况下,应布置成

港湾式。

暋5)公交专用车道中途停靠站应布置成港湾式停靠站。

4暋公交港湾式停靠站类型如下:

暋1)公交港湾式停靠站一般有三种类型:栙沿人行道设置;

栚在机动车道与非机动车道间设置;栛沿机非分隔带

设置。

暋2)港湾式停靠站设置应符合上海市《城市道路平面交叉口

规划与设计规程》DGJ08-96第5灡4灡8条的规定。

5暋港湾式停靠站几何设计:

暋1)港湾式公交停靠站的几何尺寸如图9灡1灡7-3所示。一

辆公交车停车长度取15m~20m,多辆公交车停靠的站

台长度可按下式确定:

Lb=n(lb+2灡5) (9灡1灡7)

式中暋Lb——— 公交停靠站站台长度(m);

n ——— 同时停站的公交车数;

lb——— 一辆公交车长度(m)。

图9灡1灡7-3暋港湾式公交停靠站的几何尺寸(单位:m)

暋2)公交停靠站车道宽度一般取3灡0m,最小为2灡75m。

暋3)停靠站台的高度宜取 15cm~20cm;站台宽度 应 取
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2灡0m,当条件受限制时,最小宽度不得小于1灡50m。人

行道宽度确有多余时,可利用人行道多余宽度设置公交

停靠站;压缩后的人行通道宽度应保证大于行人交通正

常通行所需的宽度,最小宽度不宜小于1灡80m。

暋4)布置停靠站应满足非机动车的通行要求,不得任意压缩

非机动车道宽度。为尽量避免公交车与非机动车交织

混行,在机非混行道路上沿人行道设置港湾式或非港湾

式停靠站时,当人行道宽度确有富裕时,可在停靠站范

围采用“人非共板暠通行形式,在停靠站前后适当位置的

人行道设非机动车上下坡道及交通标志,引导非机动车

从停靠站外侧通过。

暋5)公交停靠站车道与相邻通车车道间应设置分隔标线。

暋6)当停靠站需考虑出租车上下客时,可适当增加站台

长度。

6暋停靠站交通组织设计:

暋1)停靠站应考虑公交车的超车。

暋2)站台设在人行道时,宜区分行人步行区域和乘客候车区

域。若停靠站范围采用“人非共板暠时,应将非机动车通

道与行人步行区域和乘客候车区域分行开来。

7暋公交站台设施包括:站牌、候车棚、休息凳、照明、信息服

务等。站台设施应满足使用要求,体现人性化服务。公交站牌应

有醒目的统一标志,并方便夜间寻找。

8暋公交首末站的选址、规模应根据城市公共交通规划确定。

设计应符合国家和行业的现行标准、规范的规定。

9灡1灡8暋公交换乘枢纽站设计应符合下列要求:

1暋公交换乘枢纽站选址及规模应符合城市总体规划及公共
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交通规划,枢纽站出入口周边出租车、社会车辆及自行车停车场

等设施应合理布置,必要时应进行交通影响评价分析。

2暋枢纽站的换乘区域宜按照“人、车分离暠的交通流线进行

布局。换乘通道及换乘设施的设置应有利于缩短换乘距离、提高

换乘速度、降低换乘拥挤程度和保障换乘安全。

9灡1灡9暋快速公交专用车道(BRT车道)设计应符合下列要求:

1暋快速公交系统(BRT)应采用专用车道或专用车道路的敷

设形式,BRT专用车道宜布置在快速路、主干路上,一般采用路中

央式专用车道形式。BRT车道停靠站范围与社会车道应设隔离

设施,其它路段可设隔离设施,当BRT车道为单向单车道时可采

用间断隔离。

2暋BRT车道的设计速度不得超过所在道路的设计标准,平、

纵、横设计应与所在道路一致,并应满足BRT专用车辆对行车线

路的特殊要求。BRT车道宽度应不小于3灡5m。

3暋BRT线路经过的交叉口宜设置公交优先交通信号系统。

4暋BRT线路的车站间距城区段宜为500m~1000m,郊区段

应根据具体情况确定。

5暋BRT车站应与沿线轨道交通站点、常规公交站点进行有

效衔接。BRT车站的布置应根据线路特征,运营要求,周边环境

及车辆选型等条件确定。站台有效长度应根据车辆进出站台的

行驶轨迹、停靠车辆数量、车辆外形尺寸等因素而定。站台高度

根据车辆选型确定。

6暋BRT车站设计应符合BRT的运营要求,考虑超车要求。

当BRT车站设在路中央时,宜采用人行天桥(或地道)设施连接

车站和两侧的人行道。

9灡1灡10暋有轨电车专用车道设计应符合下列要求:
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1暋有轨电车应采用专用道形式。有轨电车车道可以设在道

路车行道中央,或道路范围外一侧,具体布置时应在综合分析道

路条件、交通与客流情况、布线技术要求、对沿线地块出行影响以

及投资规模等因素的基础上合理布置,可以全路段统一布置形

式,也可以分路段采用不同布置形式。

2暋若受建设条件限制,需要采用有轨电车与其它机动车共

用车道的交通组织形式时,应符合以下条件,并提出共用车道的

使用时限:

暋1)有轨电车车辆形式在技术上允许与其它机动车共用

车道;

暋2)有轨电车采用中央车道布置形式;

暋3)当有轨电车停靠站时,不会造成后面路段上其他机动车

等候通过现象,不会影响其他机动车进入下游交叉口或

驶离上游交叉口,也不会影响同向非机动车的通行,路
段服务水平能满足设计要求。

暋4)有有轨电车通过的交叉口渠化设计,其服务水平评价应

满足设计要求。

3暋有轨电车运营可以根据客流发展情况,分别采用常规公

交模式,BRT模式,或者近(中)期采用常规公交模式、中(远)期采

用BRT模式。

4暋有轨电车线路的平、纵、横设计需满足所选专用车辆的特

殊要求。当有轨电车线路设置在道路内时,有轨电车道的几何设

计还应满足所在道路的设计技术标准。

5暋有轨电车线路经过的交叉口宜设置公交优先交通信号

系统。

6暋有轨电车的站距应根据其运行模式,分别参照常规公交
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和BRT的站距要求确定。

7暋有轨电车车站设置:

暋1)应根据道路条件及营运要求等因素分别选用岛式车站

或侧式车站。岛式车站可供单向或双向车辆停靠,侧式

车站仅供单向车辆停靠。设在交叉口范围的车站应结

合交叉口渠化设计进行布置。

暋2)当有轨电车采用中央车道、且与其他机动车共用车道

时,在交叉口范围设置车站时应符合本规程第9灡1灡10
条第2 款要求,宜采用侧式站并布置在交叉口的出

口道。

暋3)当有轨电车采用中央车道、且为专用车道时,设在交叉

口范围的车站宜结合交叉口公交优先交通信号系统,宜

采用侧式车站并布置在交叉口的进口道。

暋4)岛式站台 宽 度 不 宜 小 于 3m,侧 式 站 台 宽 度 不 宜 小

于2m。

暋5)站台有效长度应根据停靠车辆的数量、车辆长度等因素

而定。站台高度应与所选车辆的地板高度一致。

暋6)道路中央的站台两端,应设置醒目标记,并设有自体照

明设施。

9灡1灡11暋出租车停靠点应符合下列一般规定:

1暋停靠点应设在支路上或交通流量不大的次干路,不应设

在主干路及公交专用道上。

2暋交通繁忙、行人流量大、禁止随意停车的地段,宜设置出

租车停靠站。

3暋停靠点的设置应保证道路交通的安全、畅通,不得影响公

交车辆的运行。停靠点应结合人行系统设置,方便上下客。
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4暋停靠点宜设在公交停靠站上游50m 以外位置。设有路侧

式公交专用道的干路,停靠点宜布置在横向低等级的道路上。

5暋停靠点布置根据道路交通条件可采取路侧式或港湾式,

上下客需求较大的停靠点宜设置为港湾式。港湾式停靠点两端

应设置10m~15m 长度的渐变段。

6暋停靠点车位应按单车位或双车位、平行于人行道纵向排

列。单车位尺寸为2灡5m(宽)暳5灡5m(长),双车位尺寸为2灡5m
(宽)暳12m(长)。

7暋停靠点车位用地面标线和标记划示,人行道一侧可设置

出租车扬招点标牌。

9灡2暋行人交通

9灡2灡1暋行人交通设计应符合下列规定:

1暋行人交通应以行人的流量和流线为基本条件,满足行人

的各项活动,保障行人交通的安全、连续和舒适,不宜中断或缩减

人行道的有效通行宽度。

2暋行人交通设施应包括人行道、步行街以及人行横道、人行

天桥、人行地道等过街设施,并应与城市其他人行设施构成完整

的行人交通系统。

3暋人行道应布置在道路车行道两侧,其宽度应根据道路规

划红线、道路等级、行人流量、公共设施带布置要求以及沿线建筑

物情况等因素综合确定,并应按规划设置无障碍设施。

4暋人行道设计除应符合本规程规定外,尚应符合现行国家、

行业以及上海市地方标准《道路人行道设计和施工质量验收规范

第1部分:道路人行道设计要求》DB31/436灡1的有关规定。

9灡2灡2暋行人交通的通行能力和服务水平应符合下列规定:
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1暋行人步行速度和步幅分布范围较广,与行人性别、年龄、

出行目的有关,并且受沿街建筑使用性质的影响。行人交通量、

行人密度以及有关的行人交通设施都与行人步行速度和步幅大

小有关,行人交通的步行速度范围为0灡5m/s~1灡5m/s。

2暋一个行人最基本的行走空间为一个0灡50m暳0灡60m 简化

的人体椭圆,如图9灡2灡2(a)所示,总面积0灡30m2,这是行人空间

的最小值。

3暋行人在步行时需要一定的行走空间和心理空间作为前行

空间,如图9灡2灡2(b)所示,它决定了行人的步行速度和能够在特

定时段内通过空间一点的行人数。一般每个行人需0灡75m2 作为

前行空间。

暋(a)人体椭圆暋暋暋暋暋暋暋暋(b)行人所需的前行空间

图9灡2灡2暋行人站立空间的人体椭圆与行人所需的前行空间

4暋行人交通设施的通行能力分为基本通行能力、实际通行

能力、设计通行能力三类。

暋1)基本通行能力是指在良好气候与道路条件下,行人以某

一速度均匀行走时,单位时间内可通过某一点或某一断

面的最大行人数,一般以1h、1m 宽道路上通过的行人数

(P/h·m)表示。

暋2)行人交通设施的基本通行能力可根据行人的步行速度、
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纵向间距和占用的横向宽度,按下式计算:

Cp=
3600vp

Spbp
(9灡2灡2)

式中暋Cp——— 行人交通设施的基本通行能力(P/h·m);

vp——— 行人的步行速度(m/s),可按表9灡2灡2-1取用;

Sp——— 行人行走时纵向间距(m),取1灡0m;

bp——— 一队行人占用的横向宽度(m),可按表9灡2灡2-1
取用。

表9灡2灡2-1暋不同行人交通设施通行能力计算参数推荐值

行人交通设施类别 步行速度(m/s) 一队行人占用的横向宽度(m)

人行道 1灡00 0灡75

人行横道 1灡00~1灡20 0灡75

人行天桥、人行地道 1灡00 0灡75

车站、码头等处的人行天桥、
人行地道

0灡50~0灡80 0灡90

暋暋注:1灡人行横道的基本通行能力计算结果为绿灯小时的行人通过量;

2灡实际使用时应结合单位步行带的宽度,合理确定行人交通设施的宽度。

暋3)行人交通设施的实际通行能力可通过基本通行能力乘

以综合折减系数后得到,推荐的综合折减系数范围为

0灡5~0灡7。

暋4)行人交通设施的设计通行能力通过对实际通行能力进

行折减得到,重要性折减系数可采用0灡75~0灡90。行人

较多的重要区域设计通行能力宜采用低值,非重要区域

宜采用高值;取值范围应符合表9灡2灡2-2的规定。
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表9灡2灡2-2暋不同行人交通设施的设计通行能力

折 减 系 数 类 别 0灡75 0灡80 0灡85 0灡90

人行道(P/h·m) 1800 1900 2000 2100

人行横道(P/hg·m) 2000 2100 2300 2400

人行天桥(P/h·m) 1800 1900 2000 —

人行地道(P/h·m) 1440 1540 1640 —

车站码头的人行天桥、人行地道(P/h·m) 1400 — — —

暋暋注:hg为绿灯小时。

5暋人行道服务水平分级标准应符合表9灡2灡2-3的规定,设
计时宜采用三级服务水平。

表9灡2灡2-3暋人行道服务水平分级

服 务 水 平 一级 二级 三级 四级

人均占用面积(m2) >2灡0 1灡2~2灡0 0灡5~1灡2 <0灡5

人均纵向间距(m) >2灡5 1灡8~2灡5 1灡4~1灡8 <1灡4

人均横向间距(m) >1灡0 0灡8~1灡0 0灡7~0灡8 <0灡7

步行速度(m/s) >1灡1 1灡0~1灡1 0灡8~1灡0 <0灡8

最大服务交通量(P/h·m) 1580 2500 2940 3600

9灡2灡3暋人行道横断面应符合下列规定:

1暋人行道横断面一般由人行通道和公共设施带构成,其设

施组合见表9灡2灡3的规定。
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表9灡2灡3暋人行道横断面的设施组合

人 行 通 道 公 共 设 施 带

结构铺装(包括盲道) 侧石 行人护栏 各类设施 其他

暋暋2暋人行通道的宽度按下式计算:

wp=Nw/NW1 (9灡2灡3)

式中暋wp——— 人行通道宽度(m);

Nw——— 人行道高峰小时行人流量(P/h);

NW1———1m 宽人行道的设计通行能力(P/h·m)。

3暋新建或扩建人行道工程,人行通道最小宽度应符合本规

程表5灡3灡3-1的规定。

4暋改建人行道工程如受条件限制,人行通道最小宽度可减

小,但不应小于1灡8m。

5暋旧路改造或大中修工程可参照上述3、4款要求执行。如

人行道确实无法拓宽,则人行通道宽度也不得小于原来宽度。

6暋公共设施带的宽度应符合下列规定:

暋1)侧石(立缘石)宽度宜为0灡10m~0灡15m,按材质有水泥

混凝土预制件和天然石材制品等。

暋2)行人护栏宽度(含立缘石)宜为0灡25m~0灡50m,按材质

有金属构件和复合材料制品等。

暋3)各类设施的设施带宽度(含缘石)宜为1灡0m~1灡5m,一
般沿人行道内侧(靠车行道一侧)布设。

9灡2灡4暋人行道的平面和纵断面设计应符合下列规定:

1暋平面布置要求。

暋1)人行道平面布置应处理好人行通道和公共设施带的关

系,一切高于道面的突出物均应设置在公共设施带内。
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暋2)人行道应注意与人行横道、人行天桥、人行地道等过街

设施及桥梁人行道、梯道的有机衔接;重要交叉口及大

型公共建筑出入口附近,应有足够的人流集散步行

空间。

暋3)人行道和非机动车道采用同一平面布置时,应采取安全

隔离措施。在中心区,不宜将人行道和非机动车道布置

在同一平面上。

暋4)人行道铺装应与道路建筑边线自然衔接,并根据实地情

况考虑整体设计。

暋5)人行道上设置的公共设施共分三类,第一类设施是交通

标杆、路灯杆、电杆、消火栓、邮筒、废物箱、公共交通站

牌、道路停车场计费表;第二类设施是公共交通站(亭)、

出租车扬招牌、电话亭、书报亭、非机动车停车亭(点)、

阅报栏、流动厕所;第三类设施是广告设施、公益指

示牌。

暋6)人行道上设置三类设施后,应确保行人通行空间安全顺

畅,并不得妨碍无障碍设施的建设和使用。

暋7)三类设施应按照规划与人行道的新建、改建、扩建及大

修工程同步设置。

暋8)人行道宽度大于3灡0m,且设有公共设施带的,三类设施

必须按照要求设置在公共设施带内。

暋9)在公共设施带内设置设施后,公共设施带边线外的人行

道通行宽度不小于1灡8m。

暋10)在公共设施带中设置各类设施应满足路段及交叉口交

通视距的要求。

暋11)占用人行道设置三类设施需引进线缆的,应入地敷设。
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暋12)安装有顶部部件的设施,该顶部部件离地距离应不小

于2灡5m,且其不得侵入车行道通行限界范围。

暋13)设置在人行道上的各类检查井必须符合相关技术标准

的规定,井盖应有规范的专业标识,并与人行道铺面平

顺;并不应影响行人通行和安全。

暋14)公共设施带中需作带状封闭围砌时,应予分段设置并

留出空档,以满足人行道排水及行人临时停驻需求。

围砌物最突出之边缘与侧平石交界线的净距,应满足

机动车和非机动车车行道安全带设计的要求。

暋15)在公共设施带中设置的各类设施除应满足以上的要求

外,尚应符合上海市地方标准《城市道路人行道设施设

置技术要求》DB/T415的有关规定。

2暋纵坡和高程的要求。

暋1)人行道纵坡应与车行道纵坡保持一致。与沿线进出口

坡道两侧以斜坡与人行道接顺时,其最大接坡不应大

于10%。

暋2)人行道侧石外露部分平均高度应为150mm,设置锯齿形

街沟时,挑水点处高度为100mm~120mm,落水点处高

度为180mm~200mm。

暋3)路段在特殊情形下,人行道与车行道高差作零或负高度

处理,须采取安全措施和排水措施。

暋4)人行道与沿线建筑的高台门档相接,应确保人行道与门

档的第一阶踏步的步高应小于等于150mm。

3暋横坡的要求。

暋1)人行道横坡宜采用单面坡,人行道铺装的面层设计横坡

应依据面层材质和铺筑方法等因素取定,可参照表
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9灡2灡4选用。

表9灡2灡4暋人行道铺装的面层设计横坡度

面 层 类 型 人行道横坡度(%) 说暋暋暋暋明

水泥混凝土预制板 2灡0

水泥混凝土预制块 1灡5~2灡0

沥青混凝土 1灡5~2灡0

现浇水泥混凝土 1灡5~2灡0

石材 1灡0

广场砖 1灡0~1灡5

在人行道横坡衔接处理困

难地段,经建设单位同意,
局部 横 坡 坡 度 可 适 当 增

大,但最大不得超过4%。

暋暋暋2)人行道两边的里弄及单位进出口,其穿越人行道的过道

设计为斜坡道时,斜坡宜平缓并与人行道横坡接顺。

4暋净空限界的要求。

暋1)人行通道净空限界的最小高度不得小于2灡5m,以避免

行人受公共设施空中突出物下沿和行道树分杈的影响。

暋2)人行道上其他设施如人行天桥、桥梁的梯道、坡道等部

位下方高度小于2灡0m 的空间时,应设置安全隔档物或

采取有效防护、警示措施。

9灡2灡5暋人行道的排水设施应符合下列规定:

1暋人行道排水的设计要求。

暋1)人行道应通过横坡设计将路表水导入街沟;当遇特殊情

况,人行道铺装与侧石线隔开或低于侧石顶面标高时,

应对人行道作专项排水设计。

暋2)道路沿街屋檐水应以暗管方式通过雨水管连通,然后接

入道路雨水排水系统。
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2暋侧向雨水口的布置要求。

暋1)侧向雨水口应设在道路的汇水点和人行横道的上游,并
应避开进出口和缘石坡道及公交站台等位置。

暋2)侧向雨水口盖座应与公共设施保持一定距离,各类公共

设施设置应避开雨水口盖座位置。

9灡2灡6暋人行道结构设计应符合下列规定:

1暋一般要求。

暋1)人行道结构设计分土基与铺装二部分。铺装结构自上

而下可分为面层、整平层、基层、垫层等。垫层可根据土

基和基层材料特点按需设置。

暋2)人行道结构组合应达到整体强度和稳定性要求,满足抗

滑、平整度、生态环保和城市景观要求。

暋3)人行道土基是道路路基的组成部分,应做好基底处理、

填料选择、强度要求及排水系统方面的综合设计。

2暋铺装层结构的要求。

暋1)面层直接承受行人或车辆(进出口坡)荷载和自然因素

的影响,应坚实、平整、抗滑、耐久。面层分整体铺筑和

块料铺砌两类。

暋2)基层主要承受行人或车辆的竖向荷载,并扩散至土基。

基层应具有一定的强度和稳定性。基层分柔性基层、刚

性基层及半刚性基层三类。

暋3)垫层应有利于排水,改善水文条件,防止土壤对上层材

料污染。

暋4)整平层起调平或粘结的作用。对于铺砌式面层,在基层

与面层之间应设置整平层。

3暋结构组合设计的要求。
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暋1)人行道结构设计的荷载组成为:行人荷载5kPa,集中力

1灡5kN,车辆荷载按2t小汽车停放验算,出入口按实际

行驶车辆荷载验算。

暋2)人行道主要供行人使用,应根据人行道的定位,面层材

料的性能以及施工条件等因素选择相应的结构组合。

暋3)人行道铺装常用结构组合见表9灡2灡6-1所示,可参照

选用。

表9灡2灡6-1暋人行道铺装常用结构组合

面层
水泥混凝

土预制板

水泥混凝土

预制块

石材

广场砖

现浇水泥

混凝土

沥青

路面

整平层 曨 曨 曨 曨 曨 曨 — — —

基
暋
暋
层

柔性基层 砂砾或碎石 曨 — 曨 — — — 曨 — 曨

刚性基层 水泥混凝土 — — — 曨 — 曨 — — —

半刚性

基层

石灰粉煤灰

稳定碎石水

泥稳定碎石

— 曨 — — 曨 — — 曨 曨

垫层 粒料 — 曨 — 曨 曨 曨 — 曨 曨

暋暋注:表中曨代表与面层适用的结构组合。

4暋结构层厚度的要求。

暋1)人行道应根据使用要求确定各结构层厚度。

暋2)人行道铺装结构层的常用厚度及强度要求见表9灡2灡6-
2所示,可参考使用。
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表9灡2灡6-2暋人行道铺装结构层的厚度和强度要求

结构层 结构层类型
常用厚度
(mm) 强暋暋度暋暋要暋暋求

面层

沥青路面或

现浇水泥混凝土
100~150 弯拉强度曒4灡0MPa

水泥混凝土预制板 65
抗压强度曒30MPa,弯拉强度

曒3灡5MPa

水泥混凝土预制块 60~80
抗压强度曒30MPa,弯拉强度

曒3灡5MPa

石材 曒40
抗压强度曒80MPa,弯拉强度

曒9MPa

广场砖 曒10 破坏强度曒1300N

整平层

干拌水泥黄砂或黄砂 20~40

石屑 20~40

水泥砂浆及水泥净浆 20~30

基
暋
暋
暋
层

柔性基层 砂砾或碎石层 100~150 压碎值曑40%

刚性基层 水泥混凝土 100~200 C20~C30

半刚性

基层

水泥稳定碎石 100~150 7d抗压强度应曒1灡5MPa

透水性水泥稳定碎石 100~150 7d浸水抗压强度曒3MPa

石灰粉煤灰稳定碎石 150~200 7d抗压强度曒0灡5MPa

垫层 粒料 100~150 压碎值曑40%

暋暋暋3)人行道出入口坡道铺装,一般宜采用水泥混凝土或沥青

路面面层。不宜采用水泥混凝土预制板、石材和广场砖。

暋4)对于以大型载重车辆为主的厂矿企业出入口坡道铺装,

应按照机动车道路面结构计算方法确定其面层材料和
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结构厚度。

暋5)对于以小型车辆为主的出入口坡道铺装,也可采用表

9灡2灡6-2中的上限值组合。

5暋人行道结构下埋设公用管线,铺装结构层下的覆土深度

应不小于表9灡2灡6-3的规定。

表9灡2灡6-3暋人行道下管线最小覆土深度

管线名称
电力管线 电信管线

直埋 管沟 直埋 管沟
燃气管线 给水管线

最小覆土深度(m) 0灡50 0灡40 0灡70 0灡40 0灡60 0灡60

9灡2灡7暋侧石应符合下列规定:

1暋一般规定。

暋1)侧石选材和截面尺寸应按道路等级、建设规模、景观环

境和使用要求进行设计。

暋2)侧石应具有抗撞击和防侧倾能力。

2暋设计要求。

暋1)侧石产品技术要求应符合《混凝土路缘石》JC899的有

关规定。

暋2)侧石抗折强度应大于等于4MPa,饱水抗压强度应大于

等于30MPa,吸水率应小于等于7%。

暋3)人行道侧石的基层与道路路面基层共用,基座和侧脚坞

塝应使用C20水泥混凝土,相邻侧石间须勾凹缝。进出

口坡的侧石基础应予加强。单独的人行道,基础应另行

设计。

暋4)直线段应排砌长尺寸侧石,园角处应排砌短尺寸侧石,

进水篦块的截面形状应与侧石基本一致。
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9灡2灡8暋行人过街设施应符合下列规定:

1暋一般规定。

暋1)整条道路统一考虑,宜先根据交叉口形式布设交叉口处

行人过街设施,再考虑路段上的行人过街设施的设置,

且应优先考虑行人地面过街。

暋2)人行横道、人行天桥和人行地道的设置应根据行人横穿

道路的实际需要确定,宜按表9灡2灡8-1的规定参照执

行。在快速路和主干路上人行横穿设施的间距宜为

300m~400m,次干路上宜为150m~300m,在居住、商业

等步行密集区域的行人过街设施间距宜为100m~250m。

表9灡2灡8-1暋各级道路行人过街设施的最大间距(m)

用 地 类 型

居住、社会

服务设施用地
商业、办公 对外交通 绿地

A类 B类 A类 B类 A类 B类 A类 B类

工业

仓储

快速路 300 500 350 500 400 500 500 600 700

主干路
交通性 200 300 200 350 300 350 350 400 600

生活性 250 350 250 350 350 400 400 500 600

次干路 150 200 150 250 250 300 300 400 500

暋暋注:A类:中心区、市级副中心、地区中心;B类:中心城其它区域。

暋3)人行过街设施的布设应与公交车站的位置结合,在学

校、幼儿园、医院、养老院等附近应设置行人过街设施。

暋4)当路段或路口进出口机动车道达6条时,应在中央分隔

带或机非分隔带上的人行横道处设置行人安全岛,安全

岛宽度不应小于2灡0m,困难情况下不应小于1灡5m。

暋5)人行横道的宽度应根据过街行人数量及信号控制方案
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确定,主干路的人行横道宽度不宜小于5m,其他等级道

路的人行横道宽度不宜小于3m;在前后75m~100m 应

设置车辆限速、警示及行人指路标志。

暋6)视距受限制的路段和急弯陡等危险路段以及车行道宽

度渐变路段,不应设置人行横道。

暋7)路段内的人行横道应布设在人流集中、通视良好的地

点,并应设醒目标志。

暋8)人行横道应与人行道上的缘石坡道对应一致。

暋9)道路交叉口的人行横道应设行人过街信号灯,路段的人

行横道宜设行人过街信号灯,行人过街红灯时间不得大

于140s,绿灯时间不宜小于30s,详见表9灡2灡8-2和表

9灡2灡8-3的规定。

表9灡2灡8-2暋行人过街最长红灯时间(s)

道暋路暋等暋级 一暋次暋过暋街 二暋次暋过暋街

主干路
交通性 110 120

生活性 120 140

次干路 90 110

表9灡2灡8-3暋行人过街最短绿灯时间(s)

双向车道数
一 次 过 街 二 次 过 街

有非机动车道 无非机动车道 有非机动车道 无非机动车道

4~6车道 30~40 25~35 25~35 20~30

8~10车道 40~50 35~45 30~40 25~35

12~14车道 55~65 50~60 45~55 40~50
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暋暋暋10)应避免道路左转车辆与行人过街信号灯同时放行,右
转车辆与行人过街信号灯同时放行时应确保行人优先

过街,有条件时宜设置右转车辆专用相位。

9灡2灡9暋人行天桥和人行地道的设置应符合下列要求:

1暋快速路行人过街必须设置人行天桥或人行地道,主干路

的重要路口或行人过街集中的商业区、学校、会场、娱乐场馆等区

域应设置人行天桥或人行地道。

2暋其他道路宜根据机动车交通量和行人过街需求设置人行

天桥或人行地道。

3暋商业或车站、轮渡码头等区域人行天桥的设置应与两侧

建筑开发结合,人行地道的设置应与地下空间开发结合。有特殊

需要,可设置专用行人过街设施,形成人行连廊系统。

4暋人行天桥和人行地道应设轮椅坡道或无障碍电梯。

5暋人行天桥和人行地道的设计除应满足本规程规定外,尚
应符合现行行业标准《城市人行天桥与人行地道技术规范》CJJ69
的规定。

9灡2灡10暋步行街(区)的设计应符合下列规定:

1暋步行街(区)的宽度可采用10m~15m,其间可配置小型广

场。步行道路和广场的面积,可按每平方米容纳0灡8人~1灡0人

计算。

2暋步行街(区)距城市道路的距离不宜大于200m,步行街进

出口距公共交通停靠站的距离不宜大于100m。

3暋步行街(区)附近应有相应规模的机动车和非机动车停车

场,其距步行街进出口的距离:机动车停车场不宜大于100m,非

机动车停车场不宜大于50m,且应散布在步行街(区)四周。

4暋步行街(区)的规模应适应各重要商业网点的合理步行距
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离,步行距离不宜超过1000m。

5暋步行街(区)应满足送货车、清扫车、消防车和救护车等的

通行要求,

9灡3暋非机动车交通

9灡3灡1暋非机动车交通设计应符合下列基本规定:

1暋城市道路应由非机动车专用路、道路两侧的非机动车道

和居住区内的道路共同组成能保证非机动车连续通行的非机动

车交通系统。

2暋城市道路中非机动车以自行车交通为主,其最小净空高

度为2灡5m。

3暋主干路非机动车道应与机动车道分隔设置;当次干路设

计速度大于等于40km/h时,非机动车道宜于机动车道分隔设置。

4暋非机动车专用路的设计速度宜采用15km/h~20km/h,

路况条件较差的路段可取低限值,并应设置相应的交通安全、排

水、照明、绿化等设施。非机动车出行的适宜距离 约 在 6km
~10km。

5暋自行车单向流量超过10000veh/h的路段,应设平行道路

分流。在交叉口进入的非机动车流量超过5000veh/h时,应采取

非机动车的分流措施。

9灡3灡2暋自行车道的通行能力和服务水平应符合下列规定:

1暋不受平面交叉口影响的一条自行车道的路段设计通行能

力,当有机非分隔设施时,应取1600veh/h~1800veh/h;当无分隔

时,应取1400veh/h~1600veh/h。

2暋受平面交叉口影响的一条自行车道的路段设计通行能

力,当有机非分隔设施时,应取1000veh/h~1200veh/h;当无分隔
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时,应取800veh/h~1000veh/h。

3暋信号交叉口进口道一条自行车道的设计通行能力可取为

800veh/h~1000veh/h。

4暋路段自行车道服务水平分级应符合表9灡3灡2-1的规定,

设计时宜采用三级服务水平。

表9灡3灡2-1暋路段自行车道服务水平分级

服 务 水 平
一级

(自由骑行)
二级

(稳定骑行)
三级

(骑行受限)
四级

(间断骑行)

指标

骑行速度(km/h) >20 20~15 15~10 10~5

占用道路面积(m2) >7 7~5 5~3 <3

负荷度 <0灡40 0灡55~0灡70 0灡70~0灡85 >0灡85

暋暋5暋交叉口自行车道服务水平分级应符合表9灡3灡2-2的规

定,设计时宜采用三级服务水平。

表9灡3灡2-2暋交叉口自行车道服务水平分级

服 务 水 平 一级 二级 三级 四级

指标

停车延误时间(s) <40 40~60 60~90 >90

通过交叉口骑行速度
(km/h) >13 13~9 9~6 6~4

负荷度 <0灡7 0灡7~0灡8 0灡8~0灡9 >0灡9

路口停车率(%) <30 30~40 40~50 >50

占用道路面积(m2) 8~6 6~4 4~2 <2

9灡3灡3暋非机动车道宽度应符合下列规定:

1暋非机动车道宽度应满足非机动车设计交通量的要求,并
符合本规程第5灡3灡2条的规定。
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2暋与机动车合并设置的非机动车道,单向车道数不应小于2
条,宽度不应小于2灡5m。

3暋非机动车专用路路面宽度,单向不宜小于3灡5m,双向不

宜小于4灡5m。

9灡3灡4暋非机动车道路面结构应符合下列规定:

1暋非机动车道路面结构可采用沥青混凝土路面或水泥混凝

土路面。

2暋以路面标线或机非分隔护栏与机动车道分隔的非机动车

道,宜采用与机动车道相同的路面结构。

3暋以机非分隔带与机动车道分隔的非机动车道或非机动车

专用路,路面结构宜选用支路等级道路路面结构。

9灡4暋城市广场

9灡4灡1暋城市广场的分类应符合下列规定:

1暋城市广场按其性质、用途及在道路网中的地位可分为公

共活动广场和交通集散广场两大类。

2暋公共活动广场主要包括中心(集会)广场、纪念性广场、商

业广场等。

3暋交通集散广场主要包括集散广场、交通广场等。

9灡4灡2暋城市广场的设计应符合下列规定:

1暋广场设计应按照城市总体规划确定的性质、功能和用地

范围,结合交通特征、地形、自然环境等进行,并处理好与毗连道

路及主要建筑物出入口的衔接,以及和四周建筑物协调,并体现

广场的艺术风貌。

2暋广场设计应按高峰时间人流量、车流量确定场地面积,按
照人车分流的原则,合理布置人流和车流的进出通道、公共交通
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停靠站及停车场地,设置分隔、导流等交通设施,并配置完善的交

通标识系统。

9灡4灡3暋各类广场的功能与设计应满足下列要求:

1暋公共活动广场以社会活动功能为主,要组织好广场及其

衔接道路的交通。

暋1)中心(集会)广场主要供居民文化休息活动。有集会功

能时,应按集会的人数计算所需场地面积,并对大量人

流迅速集散的交通组织以及与其相适应的各类车辆停

放场地进行合理布置和设计。

暋2)纪念性广场应以纪念性建筑物为主体,结合地形布置绿

化与供瞻仰、游览活动的铺装场地。为保持环境安静,

应禁止交通车辆在广场内穿越,并另辟停车场地。

暋3)商业广场应以人行活动为主,合理布置商业贸易建筑、

人流活动区。广场的人流进出口应与周围公共交通相

协调,合理解决人流与车流的干扰。

2暋交通集散广场主要承担交通功能,是人流、车辆集散停留

较多的广场,设计中宜人、车分隔,避免人流、车流相互干扰。

暋1)飞机场、港口码头、地铁车站与长途汽车站等站前广场

应与市内公共汽车、城市轨道交通的站点布置统一规

划,合理组织交通设计,使人流与客货运车流的通路分

开,行人活动区与车辆通行区分开,离站与到站的车流

分开。必要时,设置人行天桥或人行地道的连接通道。

暋2)大型体育馆(场)、展览馆、博物馆、公园及大型影(剧)院
门前广场应根据高峰时间人流量和车流量、公共建筑物

主要出入口的位置,结合地形地物,合理布置行人与车

辆的进出通道、停车场地、步行活动区等。同时结合周
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围道路的进出口,采取适当措施引导行人、车辆的集散。

9灡4灡4暋广场通道与道路衔接的出入口设计应满足行车视距的

要求。

9灡4灡5暋广场竖向设计及排水应满足下列规定。

1暋广场竖向设计应根据平面布置、地形、土方工程、地下管

线、广场上主要建筑物标高、周围道路标高与排水要求等进行,并
考虑广场整体布置的美观。

2暋广场排水应考虑广场地形的坡向、面积大小、相连接道路

的排水设施,采用单向或多向排水,并应满足城市防洪、排涝的

要求。

3暋广场设计坡度应小于或等于1%,最小为0灡3%。地形困

难时,可建成阶梯式广场。

4暋与广场相连接的道路纵坡度宜为0灡5%~2灡0%。困难时

最大纵坡度不应大于7灡0%,并在出入口处应设置纵坡度小于或

等于2灡0%的缓坡段。

9灡5暋城市停车设施

9灡5灡1暋城市停车设施的分类应符合下列规定:

1暋停车设施按其位置,可分为路内停车场和路外停车场。

2暋停车设施按其服务对象,可分为公共停车场、配建停车场

和专用停车场。

3暋停车设施按其停放车辆的性质,可分为机动车停车场和

非机动车停车场。

9灡5灡2暋城市停车设施的设计应符合下列规定:

1暋路内停车场的设置应禁止路内停车而减少道路容量。若

路外停车设施严重短缺,在不影响动态交通及车行道宽度、服务
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水平、道路环境许可情况下,允许设置路内停车,但路内停车不得

侵占非机动车道和人行道宽度。

2暋路外停车场的设置应既满足近期需求,又要考虑远期发

展;停车场的服务半径在300m 内为宜,特殊情况下也不应超过

500m。停车场出入口应与主要建筑物出入口布置在道路一侧,距
离宜采用50m~100m,与学校、医院等特殊建筑物距离可适当增

加。出入口的缘石转弯曲线切点距铁路道口的最外侧钢轨外缘

应大于或等于30m;距人行天桥和人行地道的梯道口应大于或等

于50m。

3暋公共停车场的规模应按照服务对象、车辆到达与离去的

交通特征、高峰日平均吸引车次总量、停车场周转率、平均停放时

间、车辆停放不均匀性等,同时还结合城市的性质、规模、服务公

共建筑物的位置、交通发展规划等因素综合考虑确定;配建停车

场的规模应满足上海市工程建设规范《建筑工程交通设计及停车

库(场)设置标准》DGJ08-7要求。

4暋停车场的总体布置应符合城市规划与交通管理要求,出
入口应避开城市主要干道及交叉口;停车场内分区明确、交通流

线顺畅,减少车流与人流的冲突;尽量采用“右进右出暠进出停车

场,停车场出入口及停车场内应设置交通标志,标线以指明场内

通道和停车车位,同时有利于周边建筑对停车设施的共享使用。

5暋停车场设计时应以停车场停车高峰时所占比重大的车型

为设计车型,对于难以确定停车对象的停车场,以当量小汽车为

依据。采用的设计车型及外廓尺寸应符合表9灡5灡2的规定;如有

特殊车型,应以实际外廓尺寸作为设计依据。
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表9灡5灡2暋停车场(库)设计车型外廓尺寸

车暋暋辆暋暋类暋暋型
各类车型外廓尺寸(m)

总长 总宽 总高

机动车

微型汽车 3灡20 1灡60 1灡80

小型汽车 5灡00 1灡80 2灡00

中型汽车 8灡70 2灡50 4灡00

大型汽车 12灡00 2灡50 4灡00

铰接车 18灡00 2灡50 4灡00

非机动车 自行车 1灡93 0灡60 1灡2

暋暋注:1灡三轮摩托车可按微型汽车尺寸计算;

2灡二轮摩托车按2辆自行车尺寸计算,电动车按1灡2辆自行车尺寸计算。

9灡5灡3暋路外平面停车场设计:

1暋车辆的停车方式有平行式、垂直式和斜列式(与通道成

30曘、45曘、60曘角及倾斜交叉式停放)三种(图9灡5灡3-1);也可采用

其他停车方式,但必须保证一次进出停车位的要求。

(a)垂直式暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)斜列式
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(c)平行式

暋暋注:Lp——— 平行通道的方向的停车带长;

Wp——— 垂直通道的方向的停车带宽;

Wd——— 通道宽;

毩——— 斜列式与通道的角度。

图9灡5灡3-1暋车辆停车方式

暋1)车辆停发方式有三种:前进停车、后退发车;后退停车、

前进发车;前进停车、前进发车(图9灡5灡3-2)。

(a)前进停车、后退发车暋(b)后退停车、前进发车暋(c)前进停车、前进发车

图9灡5灡3-2暋车辆停发方式

暋2)不同车型、不同停放方式的停车面积和通道设计指标应

符合表9灡5灡3-1的规定:
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表9灡5灡3-1暋机动车停车场设计参数

停 车 方 式

垂直通道方向的停车

带宽 Wp(m)
平行通道方向的停车

带长Lp(m) 通道宽 Wd(m) 单位停车面积 A(m2)

栺 栻 栿 桇 桋 栺 栻 栿 桇 桋 栺 栻 栿 桇 桋 栺 栻 栿 桇 桋

平行式 前进停车 2灡6 2灡8 3灡5 3灡5 3灡5 5灡2 7灡012灡716灡022灡03灡0 4灡0 4灡5 4灡5 5灡021灡333灡673灡092灡0132灡0

斜
暋
列
暋
式

30曘 前进停车 3灡2 4灡2 6灡4 8灡011灡05灡2 5灡6 7灡0 7灡0 7灡0 3灡0 4灡0 5灡0 5灡8 6灡024灡434灡762灡376灡178灡0

45曘 前进停车 3灡9 5灡2 8灡110灡414灡73灡7 4灡0 4灡9 4灡9 4灡9 3灡0 4灡0 6灡0 6灡8 7灡020灡028灡854灡467灡589灡2

60曘 前进停车 4灡3 5灡9 9灡312灡117灡33灡0 3灡2 4灡0 4灡0 4灡0 4灡0 5灡0 8灡0 9灡510灡018灡926灡953灡267灡489灡2

60曘 后退停车 4灡3 5灡9 9灡312灡117灡33灡0 3灡2 4灡0 4灡0 4灡0 3灡5 4灡5 6灡5 7灡3 8灡018灡226灡150灡262灡985灡2

垂直式
前进停车 4灡2 6灡0 9灡713灡019灡02灡6 2灡8 3灡5 3灡5 3灡5 6灡0 9灡510灡013灡019灡018灡730灡151灡568灡399灡8

后退停车 4灡2 6灡0 9灡713灡019灡02灡6 2灡8 3灡5 3灡5 3灡5 4灡2 6灡0 9灡713灡019灡016灡425灡250灡868灡399灡8

暋暋注:表中栺类指微型汽车,栻类指小型汽车,栿类指中型汽车,桇类指大型汽车,桋类指铰接车。



暋暋暋3)停车场通道不同车型的最小平曲线和最大纵坡度应符

合表9灡5灡3-2的规定:

表9灡5灡3-2暋停车场通道的最小平曲线半径和最大纵坡

车 辆 类 型 栺 栻 栿 桇 桋

最小平曲线半径(m) 7灡00 7灡00 10灡50 13灡00 13灡00

通道最大直线坡度(%) 15 15 12 10 8

通道最大曲线坡度(%) 12 12 10 8 6

暋暋2暋机动车停车场的出入口一般不宜少于两个,且出口、入口

宜分开设置,出入口净距不应小于20m。条件困难或停车位指标

少于50辆的机动车停车场,可设一个出入口。出入口宽度单向

双车道不小于7m,单车道不小于5m;双向双车道宜采用9m
~11m。

3暋停车场出入通道与城市道路相交的角度应为75曘~90曘,并
具有良好的通视条件;并在距出入口边线2m 处作为视点的左右

各60曘范围内至边线外7灡5m 不应有遮挡视线障碍物(图9灡5灡3-
3)。

图9灡5灡3-3暋停车场出入口的视距

4暋平面停车场的竖向设计与广场设计要求相同,停车场的
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最小坡度为0灡3%,与通道平行方向最大坡度为1灡0%,与通道垂

直方向最大纵坡为3灡0%。

5暋停车场的路面结构设计应按照停车场类型和设计车型,

参照本规程第8章有关路面结构设计原则和方法,根据相应的荷

载(轴载)标准,满足结构组合、材料组成和安全等级的设计要求。

9灡5灡4暋立体停车库设计应符合下列规定:

1暋立体停车库除水平交通外还有升降垂直交通。按停车库

内车辆的垂直交通运输方式,又分为坡道式停车库和机械式立体

停车库。

2暋立体停车库建筑与结构设计与主体工程同步设计,须满

足墙体、地面、门建筑与结构设计,以及照明、消防和疏散要求。

停车库室内的净高一般应比最大停放车辆的总高度高出0灡5m,

并不宜小于2灡5m,停车库出入口的宽度,双向行驶时不应小于

7灡0m,单向行驶时不应小于3灡5m。

3暋坡道式停车库的设计要求。

暋1)按照坡道的线型形式,坡道式车库又分为直线坡道车库

和曲线坡道车库。

暋2)坡道的通行能力一般按每小时通过约300辆小车进行

设计,但从消防等方面考虑,停25辆以上的地下车库,

至少应在不同的方向设有两条坡道。为了减少坡道在

总建筑面积所占的比重,停车100辆以下的多层车库和

停车数小于25辆的地下车库,可采用一条坡道双车道

宽的方法,并用条形分隔带将上下行车道做分隔开,以
保证行车安全。

暋3)自己停车的车库,最大坡度不应超过15%,由专人驾驶

停车的车库,最大坡度不应超过20%;要让行人在车行
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道上行走的停车建筑,坡度不宜超过10%。自己停车的

车库的斜楼板最大坡度不宜超过4%,由专人驾驶停车

的车库,其斜楼板最大坡度不宜超过10%。倾斜楼板停

车库中斜角停车应是60曘或大于60曘,以使车辆因重力因

素而下滑的可能性减到最小。停车库坡道的最大纵坡

按表9灡5灡4-1规定。

表9灡5灡4-1暋停车库坡道的最大纵坡

通 道 形 式
直 线 坡 度 曲 线 坡 度

百分比 比值(高暶长) 百分比 比值(高暶长)

车

型

微型车、
小型车

15% 1暶6灡67 12% 1暶8灡30

中型车 12% 1暶8灡30 10% 1暶10灡00

大型客车 10% 1暶10灡00 8% 1暶12灡50

铰接车 8% 1暶12灡50 6% 1暶16灡70

备暋 暋注

曲 线 坡 道 坡 度

以中心线计,在
汽 车 库 中 采 用

倾 斜 楼 板 代 替

坡道时,纵坡应

不大 于 5%,采

用错层式时,纵
坡 可 以 适 当

加大。

暋暋暋4)为防止汽车上下坡时端部或底盘碰触地面、保证坡度转

折处的视距要求,当停车库坡道的纵坡大于或等于10%
时,在坡道的起坡、止坡处应设置缓坡段的水平长度不

应小于3灡6m,其坡度不大于正常纵向坡度的50%。曲

线形缓坡段的纵坡为一竖向曲线,其曲线半径不应小于

20m,水平长度不应小于2灡4m。

暋5)汽车库内汽车与汽车、墙、柱、护栏之间的最小净距应符

合表9灡5灡4-2的规定。
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表9灡5灡4-2暋汽车与汽车、墙、柱、护栏之间最小净距

车 辆 类 型
微型汽车

小型汽车(m)
轻型汽车

(m)
大、中、铰接

型汽车(m)

平行式停车时汽车间纵向净距 1灡20 1灡20 2灡40

垂直式、斜列式停车时汽车间纵向净距 0灡50 0灡70 0灡80

汽车间横向净距 0灡60 0灡80 1灡00

汽车与柱间净距 0灡30 0灡30 0灡40

汽车与墙、护栏及其他构筑物

间净距

纵向 0灡50 0灡50 0灡50

横向 0灡60 0灡80 1灡00

暋暋注:纵向指汽车长度方向、横向指汽车宽度方向,净距指最近距离,当墙、柱外有突

出物时,应从其凸出部分外缘算起。轻型汽车是指设计尺寸为长7灡00m。宽

2灡10m,高2灡6m 的车辆。

暋6)当沿直线坡道设置纵向排水沟时,坡道应设置1%~2%
的横坡,坡向排水沟。曲线坡道上,为防止汽车环行时

所产生的离心力引起侧滑,应设置向环道内侧倾斜的横

向超高,其横向坡度宜采用2%~6%,也可以根据车速、

转弯半径计算确定。

暋7)不同形式坡道的宽度与坡道的线形、通行要求有关,应
符合表9灡5灡4-3的规定。无侧墙的坡道内外侧应设置

宽度不小于0灡30m 的路缘石,双车道中间应设置宽度不

小于0灡60m 路缘石,路缘石高均应不小于0灡15m。
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表9灡5灡4-3暋停车库的坡道宽度(m)

坡道形式 坡道宽度计算
一般宽度

小轿车 载重车

最小

宽度
备暋暋注

直线单行 单车道宽+0灡8 3灡0~3灡5 3灡5~4灡0 2灡6

直线双行 双车道宽+1灡8 >5灡5 >7灡0 5灡2

考虑两侧距墙的

安全距离

曲线单行 单车道宽+1灡0 4灡2~4灡5 5灡0~5灡5 3灡5

曲线双行 双车道宽+2灡2 >7灡8 >9灡4 7灡0

考虑最小的转弯

半径

暋暋4暋机械式立体车库的设计要求。

暋1)机械式立体车库中设计车型的外廓尺寸及重量符合表

9灡5灡4-4的规定,并宜配置25%或以上适停于中型车

或以上的停车设备。

表9灡5灡4-4暋汽车设计车型外廓尺寸及重量

车 辆 类 型
外廓尺寸(m)

长 宽 高
重量(t)

小型车 4灡80 1灡70 1灡55 1灡50

中型车 5灡05 1灡85 1灡55 1灡70

大型车 5灡30 1灡90 1灡55 2灡35

暋暋暋2)根据机械立体停车设备的运作方式,常用的停车设备类

别有:升降横移式、垂直循环式、垂直升降式和简易升降

式;典型停车设备的单车最大进(出)时间均应符合表

9灡5灡4-5的规定。公共停车库的全部车辆连续出库时

间或全部车辆连续入库时间均不应大于2h。
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表9灡5灡4-5暋机械式停车设备单车最大进(出)时间

类暋暋暋暋别 升降横移 垂直循环 垂直升降 简易升降

单车最大进(出)时间(s) 35~170 60~130 45~210 30~110

暋暋暋3)机械立体车库出入口,宽度在停放小型汽车时须大于

2m,停放中型大型汽车时须大于2灡2m;净空高度在仅有

汽车出入时须大于1灡6m,若有人出入共用人通道时净

空高度不应小于2灡2m。

暋4)当一台机械式停车设备停车位数量大于15个时,停车

库出入口距主、次干道、基地出入口,小型车停车场不应

小于10m,中型车或大型车停车库不应小于15m;距支

路小型停车场不应小于6m,中型车或大型车停车库不

应小于8m;当停车位数量为15个及以下时,距城市道

路或基地出入口,小型停车场不应小于6m,中型车或大

型车停车库不应小于8m。

暋5)机械式立体停车库的建筑、结构、设施设备和安全系统

应满足上海市地方标准《机械式停车库(场)设计规程》

DGJ08-60的设计要求。

9灡5灡5暋自行车停车场设计应符合下列规定:

1暋非机动车停车场应就近布置,距停车场目的地不宜超过

100m,大型活动场所应布置在四周;停车场出入口不应少于2个,

宽度应至少为2灡5m~3灡5m;停车场内交通组织流线应尽量不交

叉,宜采用分区设置,每组场地长度宜为15m~20m。

2暋非机动车停车场地应平整,坡度宜为0灡3%~4灡0%,满足

排水要求。

3暋自行车的停放以出入方便为原则,主要停放形式有斜列
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式和垂直式两种。平面布置可按场地条件采用单排或双排排列

(图9灡5灡5),停车位具体参数详见表9灡5灡5-1的规定。

(a)垂直式暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)斜列式暋

图9灡5灡5暋非机动车停车方式

暋暋注:图中db:车辆间隔;bd:一侧停车通道宽;Bd:单排停车带宽;bs:两侧停车通

道宽;Bs:双排停车带宽;a:非机动车纵轴与通道的夹角。
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表9灡5灡5-1暋自行车停车场主要设计指标

停车方式

停车带宽
(m)

单排

Bd
双排

Bs

车辆横

向间距
(m)db

通道宽度
(m) 单位停车面积(m2)

一侧

bd
两侧

bs
单排一

侧停车

单排两

侧停车

双排一

侧停车

双排两

侧停车

斜列

式

30曘 1灡00 1灡60 0灡50 1灡20 2灡0 2灡20 2灡00 2灡00 1灡80

45曘 1灡40 2灡26 0灡50 1灡20 2灡0 1灡84 1灡70 1灡65 1灡51

60曘 1灡70 2灡77 0灡50 1灡50 2灡6 1灡85 1灡73 1灡67 1灡55

垂直式 2灡00 3灡20 0灡60 1灡50 2灡6 2灡10 1灡98 1灡86 1灡74

暋暋4暋自行车停车场的占地面积与自行车单位停车面积、停车

带宽及通道宽度有关,具体设计参数见表9灡5灡5-2和表9灡5灡5-
3的规定。

表9灡5灡5-2暋自行车带宽度和通道宽度

停 车 方 式
停车带宽度(m)

单排 双排
车辆间距(m)

通道宽度(m)

一侧用 二侧合用

垂直式 2灡0 3灡2 0灡7 1灡5 2灡6

斜列式

30曘 1灡7 2灡8 0灡5 1灡5 2灡6

45曘 1灡4 2灡3 0灡5 1灡2 2灡0

60曘 1灡0 1灡6 0灡5 1灡2 2灡0

暋暋注:自行车占地的统一标准按2灡0m暳0灡6m 计算。
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表9灡5灡5-3暋自行车单位停车面积(m2/辆)

停 车 方 式 单排一侧 单排两侧 双排一侧 双排两侧

垂直式 2灡10 1灡98 1灡86 1灡74

斜列式

30曘 2灡20 2灡00 2灡00 1灡80

45曘 1灡84 1灡70 1灡68 1灡51

60曘 1灡85 1灡73 2灡00 1灡55

暋暋5暋非机动车停车净空高度不应小于2灡0m。固定非机动车

停车场应设置车棚(防雨和防晒),车棚内设车架,便于存车和

管理。

9灡5灡6暋附属设施设备设计应符合下列规定:

1暋停车设施须标明出入口、通道、路线走向、停车车位等交

通标志、标线和安全设施。特别是进入停车场的高度限制、速度

限制标志和有关停车费、车种限制、出口禁止车辆驶入、出口处通

行指示灯、出口停车计费、收费等标志;并设置紧急救助系统

标志。

2暋停车收费管控设备,包括全自动收费系统、半自动收费系

统、人工收费系统。场内管制设备:如停车台数管制、入口处满/
空车位指示灯动作装置、车道会车处信号变换装置等。

3暋停车库内应按现行国家标准《汽车库、修车库、停车场设

计防火规范》GB50067的相关规定设置消防给水系统和自动喷水

灭火系统。

4暋建筑面积超过2000m2 的有车道的停车库应设置排烟系

统。排烟系统的设置应符合现行上海市工程建设规范《建筑防排

烟技术规程》DGJ08-88的相关规定。排烟系统可与通风系统

合用。
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5暋栺类汽车库、机械停车设备以及采用升降梯作车辆疏散

出口的升降梯用电应按一级负荷供电;栻、栿类汽车库和栺类修

车库应按二级负荷供电。停车库应具有防雷措施,照明装置应分

布均匀,避免眩光,应设置火灾应急照明和疏散指示标志。

6暋停车场的附属设施,在设计过程中应统一考虑。某些大

型公共建筑物及游览胜地的停车场,均应考虑设置如司机休息

室、厕所及小卖部、饮水处等附属设施。

7暋停车场附属建筑物与设施的布置,应尽量利用场内边角

隐蔽和不规则、不整齐的地段,或用作绿化布置。在某些条件具

备或有特殊要求的停车场内,也可另辟人流集中活动休息的服务

设施用地区域,但需将车流与人流尽量分开。
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10暋附属设施

10灡1暋交通安全设施

10灡1灡1暋交通标志应符合下列规定:

1暋交通标志分为主标志和辅助标志两大类。主标志按功能

分为警告标志、禁令标志、指示标志和指路标志四种;辅助标志附

设在主标志下面,对主标志进行辅助说明,不能单独使用。

2暋交通标志的设置应符合下列原则:

暋1)交通标志的设置应以道路交通管理的相关法律、法规、

规章和交通组织方案为依据,结合道路线形、交通状况、

交通管理要求以及环境、气候特征等情况,设置不同种

类的标志。

暋2)交通标志的设置应贯彻方便群众、便于交通参与者识别

的原则,以确保交通畅通和交通安全为目的,向交通参

与者提供正确、及时的信息,为车辆通行、交警执法提供

指示和依据。

暋3)交通标志的设置应进行总体布局,信息应准确、严谨,防

止信息不足或过载现象,重要信息应重复发布。应充分

完善辅助标志设置,简明、准确地表达交通标志的作用

时间、作用范围和作用对象。

暋4)交通标志的设置应考虑道路使用者的视认性,即在动态

条件下的发现、识别、判读及采取行动的时间和前置

距离。

暋5)交通标志的设置应信息连贯、一致,标志和标线在所表
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达的内容上应互补,在所处的空间位置上应相互对应或

递进,传递给道路使用者一个全方位的、无矛盾的、不易

产生歧义的、渐变的信息链。

3暋交通标志的支撑方式应符合下列规定:

暋1)标志的支撑方式可分为柱式、悬臂式、门架式、附着式四

种。同一条道路,当道路结构没有发生变化时,同类标

志的设置方式应尽量统一。

暋2)柱式分为单柱式、双柱式和多柱式结构。标志牌安装在

一根立柱上称为单柱式,适用于中、小型尺寸的警告、禁
令、指示等标志;标志牌安装在二根或二根以上立柱的

称为双柱式或多柱式,适用于面积较大的指示或指路等

标志。

暋3)悬臂式标志分为单悬臂式和双悬臂式两种结构。标志

牌安装于立柱一侧悬臂上称为单悬臂式,适用于视距受

限制、柱式安装有困难、外侧大型车辆阻挡内侧车辆的

路段;标志牌安装于立柱两侧悬臂上称为双悬臂式,适
用于道路分岔处分别指引地点、方向的地方。

暋4)门式标志安装在门架上,适用于单向三车道以上道路需

分别指示各车道去向时;大型互通立交间距较近,指路

标志数量较多,为防止在立交或高架道路上错过出口,

需要指示每一车道去向时;行车道多,交通量大,外侧车

辆遮挡内侧行驶车辆视线时。

暋5)附着式标志安装在跨线桥、照明灯柱或路侧构造物上,

应利用路侧构造物附设标志。

4暋交通标志的设置位置应符合下列规定:

暋1)标志应设置在车辆、行人行进方向最易于发现、识别的
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地点。可根据具体情况设置在车行道右侧的人行道、路
肩上或交叉路口内的交通岛上、机动车道与非机动车道

分隔带(宽度大于等于100cm)、中央分隔带、车道隔离

设施一端或车行道上方。遇特殊情况(上述位置存在障

碍物遮挡或因其他原因)可在道路左侧设置(以不引起

误解为原则)或道路两侧同时设置。

暋2)标志设置的前置距离应符合表10灡1灡1-1的规定。

表10灡1灡1-1暋标志的前置距离

设计速度(km/h) 101~120 71~100 40~70 <40

前置距离(m) 200~250 100~200 50~100 20~50

暋暋暋3)标志设置不允许损坏道路结构和妨碍交通安全;不应紧

靠在建筑物的门前、窗前及车辆出入口前;与建筑物保

持1m 以上的侧向距离。如不能满足时,可在道路另一

侧设置或适当超出该种标志规定的前置距离。

暋4)应满足标志的视认距离,避免交通标志之间的遮挡,避
免跨线桥、照明设施、门架、监控设施、电杆、行道树、绿
篱及路上构筑物等设施对标志板面的遮挡;也应避免交

通标志遮挡其他交通设施。

暋5)标志设置的间隔距离不能太密,标志的最小间隔距离应

大于该标志的认读距离。在标志最小间隔距离内必需

加设标志时,可采取相互不会遮挡的标志支撑结构。

5暋指路标志的设置应符合下列规定:

暋1)指路标志的指向方式应以“线点结合暠为原则,保证系统

的连续性和规律性,版面内容简明准确,设置位置合理。

暋2)指路标志设计应明确道路系统的方向性和节点,形成一
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套具有完整性、连续性和层次性的指路系统。快速路的

节点可分为方向节点和地点距离节点;方向节点是进入

某条快速路前,预告该道路主要通向的信息;地点距离

节点是预告当前快速路可以到达的主要路名或地名信

息。其他道路等级的节点可分为近节点和远节点;近节

点指邻近的与本道路相交的主次干路名;远节点是表示

行进方向与本道路相交的主干路名或地名,远节点在一

个路段中是固定的,一条道路中可能有几个远节点并按

本规程选用。

暋3)本市指路标志系统分为 A、B、C、D四类,各类指路标志

应符合下列规定。

A类:快速路指路系统,目前包括内环高架路(含杨浦、

南浦大桥)、延安高架路、南北高架路、中环路、逸仙高架

路、沪闵高架路上的指路标志系统(图10灡1灡1-1)。

B类:由“三纵三横暠骨干道路、内环地面道路、中环地面

道路、外环地面道路以及连接外环、中环和内环的放射

性主干路和其他长距离主干路组成的道路网络上的指

路标志系统。B类指路标志在主干路上沿行进方向应同

时指示近节点和远节点,左、右转弯方向各指示相邻的

平行主次干路名;直行方向上远节点固定,近节点应根

据标志所在位置依次更换;标志版面中的方框内为交叉

口横向道路的名称,方框外数字表示横向道路门牌号

(图10灡1灡1-2)。
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暋图10灡1灡1-1暋A类标志暋暋暋图10灡1灡1-2暋B类标志暋暋
暋暋C类:除B系统道路之外的主干路、次干路和双向四车

道(含四车道)以上的支路指路标志系统。C系统指路

标志采用一级预告,在道路行进方向和相交道路方向各

指一个近节点;标志版面中的方框内为交叉口横向道路

的名称,方框外数字表示横向道路门牌号(图10灡1灡1-
3)。

D类:除C类外的双向四车道以下支路的指路标志系

统。选用D类指路标志,只设置路名、门牌号标志,标志

上注明方向及横向道路所在交叉口位置的方向和门牌

号(图10灡1灡1-4)。

暋图10灡1灡1-3暋C类标志暋暋暋图10灡1灡1-4暋D类标志

另外,还有根据一些不规则道路交叉口绘制的特殊类型指路

标志(图10灡1灡1-5)。
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图10灡1灡1-5暋其他类型标志

暋4)为保证地点信息引导的连续性,地点距离方向标志第一

次出现后,在需转向或分叉时应再次设置地点距离方向

标志。为使驾驶员有机会确认,应在直行路段上适当距

离(1km~2km)或从距目的地两个主要道路交叉口开始

增设地点方向距离标志。

暋5)各类指路标志的选用应符合表10灡1灡1-2的规定,A、B、

C、D四类指路标志应当相互兼顾、统筹考虑,既不多设,

也不漏设。

表10灡1灡1-2暋道路选用标志类型

当 前 道 路

横 向 道 路

B系统标志

所在道路
C系统标志

所在道路
D系统标志

所在道路

B系统标志所在道路 B B D

C系统标志所在道路 C C D

D系统标志所在道路 D D D

暋暋暋6)与快速路、黄浦江桥隧直接相接的道路以及周边的主要

干路应设置入口引导标志。当地面道路可以同时通向

快速路的两个方向时,可不预告方向;当道路仅通向快
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速路一个方向时,入口引导标志应预告通往相邻节点的

方向。大于等于500m 范围的入口引导标志上应预告距

离,500m 范围内的入口引导标志可省略距离标注。

入口引导标志原则上应单独设置;引导标志也可结合指

路标志以及可变信息标志综合设置,并且可变信息标志

上的方向节点应和入口引导标志的方向节点保持一致。

暋7)行人指路标志是用图形符号、颜色和文字专门向行人传

递特定信息的指路标志。行人指路标志一般应设置在

本市一些大型交通枢纽及大型商业区,如徐家汇商业

区、静安寺商业区、外滩、人民广场、上海火车站、上海南

站、虹桥枢纽等。

暋8)旅游标志的设置应符合现行国家标准《道路交通标志和

标线》GB5768中有关旅游区指引标志的规定。一般对

于主要旅游景点的引导应由远至近依次引导,离主要旅

游景点500m 范围以外的指引标志一般采用旅游景点加

距离方向标志。

暋9)隧道内交通标志的设置形式和版面布局可根据实际情

况做适当调整,但关键信息的字体大小不应缩小,可采

用LED等自发光标志,增加标志的可识别性。

6暋交通管理标志的设置应符合下列规定:

暋1)道路交通管理标志是提供驾驶员交通管理措施信息的

标志,应包括禁令标志、指示标志和提示性组合标志。

暋2)交通管理标志的设置形式除应符合现行国家标准《道路

交通标志和标线》GB5768已经明确的规定外,还可根据

实际管理需要采用图形组合标志。

10灡1灡2暋交通标线应符合下列规定:
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1暋交通标线分为路面标线、突起路标和立面标记等类型,应
符合道路使用的功能要求,起到管制和引导交通的作用。

2暋交通标线的设置应符合下列原则:

暋1)路面标线应根据道路断面形式、路宽以及交通管理的需

要画定。路面标线形式有车行道中心线,车行道边缘

线、车道分界线、停止线、人行横道线、减速让行线、导流

标线、平面交叉口中心圈、车行道宽度渐变段标线、停车

位标线、停靠站标线、出入口标线、导向箭头以及路面文

字或图形标记等。路面标线的画法应符合现行国家标

准《道路交通标志和标线》GB5768的规定。

暋2)突起路标是固定于路面上突起的标记块,应做成定向反

射型。一般路段反光玻璃珠为白色,危险路段为红色或

黄色。突起路标高出路面的高度、间距、设置方式等应

符合现行国家标准《道路交通标志和标线》GB5768的规

定。

暋3)立面标记可设在跨线桥、渡槽等的墩柱或侧墙端面上,

以及隧道洞口和安全岛等的壁面上。设置原则及具体

作法应符合现行国家标准《道路交通标志和标线》GB
5768的规定。

暋4)交通标线可与标志配合使用,也可单独使用。

暋5)各类交通标线的定义和用途,除应符合现行国家标准

《道路交通标志和标线》GB5768已经明确的规定外,还

可根据道路实际情况进行特殊设计。

10灡1灡3暋防护设施应符合下列规定:

1暋新建或改建道路均应设置必要的防护设施。防护设施包

括车行护栏、护柱、人行护栏、分隔物、高缘石、防眩板、防撞护
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栏等。

2暋为引导行人经由人行天桥、人行地道过街应设置导流设

施,其断口宜与人行天桥、人行地道两侧附近交叉口结合。

3暋快速路与郊区主干路中间分隔带上,应采用防眩、防撞

设施。

4暋城市桥梁引道、高架路引道、立体交叉匝道、高填土道路

外侧挡墙等处,高于原地面2m 的路段,应设置防撞护栏或护

柱等。

5暋人行道与外侧地面高差大于0灡5m 时,必须在人行道外侧

设置人行护栏。

6暋平面交叉、广场、停车场等需要渠化的范围,除划线、设导

向岛外,可采用分隔物或护栏设施。

7暋大、中型桥梁上应设置高缘石与防撞护栏。

8暋快速路、地下道路的匝道分流鼻端,应根据实际运行车速

计算防撞强度,布设防撞设施。

10灡2暋交通管理设施

10灡2灡1暋交通信号控制系统应符合下列规定:

1暋交通信号控制的要求。

暋1)上海中心城区及主要干道应纳入SCATS控制范围,郊

区新城应考虑建设交通信号控制系统。

暋2)交通信号控制从控制方法上分为定时控制、感应控制,

从控制区域上分为点控、线控、面控。

暋3)交通信号控制系统的建设在提高覆盖率要求下,应满足

交通信息采集与发布的需求。

暋4)交通信号控制系统包括检测设备、路口控制器、路口信
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号灯、通信电缆(光缆)、区分中心、控制中心设备以及控

制软件。

暋5)交通信号控制方案宜与道路交叉口设计同步进行,满足

交叉口渠化方案与信号控制策略协调。

2暋基本交通参数采集与检测器设置的要求。

暋1)交通信号配时方案基本参数应包括相位、周期、绿信比、

绿时差,最小绿灯时间、黄闪、全红参数值应符合现行行

业标准《道路交通信号控制机》GA47的规定。

暋2)感应控制需要实时对交叉口各进口交通流进行检测。

信号系统的路口车辆检测设备一般采用环形线圈、布置

在停车线前1m 左右;也可使用视频检测等其他设备,采
集数据、精度应满足系统需求。

暋3)采集的基本交通流参数宜包括流量、占有率、车头时距、

车速等。

暋4)检测器的布设在满足信号控制数据采集的基础上,应充

分考虑上海市道路交通信息采集和发布需求。

3暋绿波控制的要求。

暋1)主要干道的交通信号宜采用绿波控制,协调相邻交叉口

信号,使得大部分车辆能够以一定的行驶速度连续通过

几个交叉口。

暋2)绿波控制设计宜参照以下规定:
·在连续路段各个部分,行驶车速允许的最大偏差

5km/h。
·应考虑可能降低行驶车速的各项影响因素,如:过高

的大型车辆比例,较大的路面宽度,较窄的弯道,损坏的

路面状况等。
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·路网或道路路段上的绿波方案以所有交叉口都采用

相同的周期长度为前提,某交叉口的短期变动须尽快调

整到系统共用周期。

·应考虑绿波方案设计的前提条件和对车流运行质量

造成影响的约束条件,考虑因素:连续车道、转弯车道、

人行横道、信号相位与相位数、相序。

4暋公交信号优先的要求。

暋1)鼓励公交出行,宜在交通信号控制方面给予优先通行

权。通过交叉口信号控制策略的调整,减少公交车的等

待时间。

暋2)公交信号优先方式有主动优先与被动优先。
·主动优先是基于公交车辆检测信息或车辆、调度系统

发出的优先请求为指定的公交车辆在交叉口给予优先

通行权。
·被动优先不需要对公交车运行状态进行检测,而是在

信号控制策略上给予公交车大的权重系数。

暋3)公交信号优先设置宜参照以下原则:

·主动优先通常根据公交调度系统的要求,给予晚点的

车优先通行。
·实施公交信号优先,应尽可能减少对其他社会车辆的

负面影响。
·公交车车头时距小于4min的线路适合被动优先。

5暋行人过街交通信号的要求。

暋1)信号控制交叉口、非支路路段中间、干道优先交叉口越

过干道(相当于路段中间)人行横道线处都应设置行人

过街信号灯。
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暋2)右转弯车道数多于一条,需设置行人过街信号控制。

暋3)行人过街交通信号灯的配时,按交叉口信号灯组的统一

配时统一安排,绿灯长度应满足绿灯初期过街的行人能

够在绿灯时间内通过一半以上的人行横道。

暋4)行人过街最小绿灯时间采用下式10灡2灡1计算。

gmin=Lgj/vp (10灡2灡1)

式中暋Lgj——— 人行横道长度(m)

vp——— 行人平均速度,一般取1灡2m/s

暋5)根据当地条件或交通控制系统的要求,在有中央分隔带

或安全岛的道路上,可以采取行人二次过街,行人信号

灯也做相应的分相位调整。

6暋非机动车交通信号的要求。

暋1)非机动车与机动车在下列环境下应采用一体化控制:
·非机动车与机动车共用混合车道;
·非机动车道或非机动车过街横道没有后移,非机动车

在过街前已经与机动车道处于同一平面。

暋2)非机动车与机动车一体化控制,在计算绿灯间隔时,应
考虑到非机动车的清空时间大于机动车的清空时间。

7暋信号灯设置的要求。

暋1)交通信号灯分为:机动车信号灯、非机动车信号灯、行人

信号灯、路口方向指示信号灯、车道信号灯、闪光警告信

号灯。

暋2)机动车信号灯设置条件应综合考虑高峰小时流量、任意

连续8小时机动车小时流量、三年内平均年交通事故

率,符合现行国家标准《道路交通信号灯设置与安装规

范》GB14886的规定。
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暋3)在设置交通信号灯时,应配套设置相应的道路交通标

志、标线和交通技术监控设备。

暋4)交通信号灯的设置位置和角度,应确保驾驶人能清晰准

确的指导行动,如有特殊情况,应设置警告标志。

8暋信号灯组安装的要求。

暋1)信号灯分为车行灯、非机动车灯、箭头灯、人行灯、专用

车道灯。

暋2)信号灯安装方式有:悬臂式、柱式、门式、附着式、中心安

装式。

暋3)信号灯排列顺序应符合现行国家标准《道路交通信号灯

设置与安装规范》GB14886的规定。

9暋信号灯数量和位置的要求。

暋1)信号灯组是路口信号控制的表象显示,是用于引导进口

道所有交通流通行的红绿灯,其数量取决于进口道控制

的车流股数,与进口断面车道布设相关,与信号控制策

略相关。

暋2)对应于路口某进口车道,可根据需要安装一个或多个信

号灯组。

暋3)信号灯可安装在出口或者入口的左侧、上方、右侧,若只

安装一个信号灯组,应安装在出口处。

暋4)设置的信号灯和灯杆不应侵入道路通行净空限界范围。

暋5)信号机、信号灯的安装应符合国家和行业现行标准《道

路交通信号灯设置与安装规范》GB14886、《道路交通信

号控制机》GA47的有关规定。

10灡2灡2暋快速路网交通监控应符合下列规定:

1暋城市快速路网应实施交通监控系统工程。并应随着城市
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中的高架道路、越江隧道、公路隧道、地下交通干道、道路地下通

道、越江桥梁、跨海大桥、环城交通主干道等工程的逐步实施,同
步完成交通监控系统的建设。

2暋快速路网交通监控系统的控制策略要求。

暋1)快速路网交通监控系统设计应将快速路网的交通与相

关地面道路的交通关系与交通组织统筹考虑,包括高架

桥道路与环城主干道的上下匝道交通组织关系、大桥的

引桥交通与地面交通的关系、隧道口和地下大通道口的

交通与地面的交通组织关系、环城主干道与入城高速公

路之间的信息共享与联动诱导。

暋2)快速路网交通控制宜采用如下策略:
·入口诱导控制

在与快速路入口相关地面道路的适当位置布设道

路交通信息诱导板,显示入口以后快速路的交通状况,

提醒驾驶员决定是否进入快速道路。信息诱导板安装

位置一般设在离交叉路口50m~100m 处,视距150m
~200m。

·入口交汇控制

高架道路、隧道、地下交通干道的入口宜设置匝道

控制器,实施车辆的交汇控制(采用红绿灯限制从匝道

进入快速道路的车辆)。
·与地面路口协调控制

入口控制纳入与其相关地面交叉的路口信号控制

范围,形成平滑的协调控制。

·通道控制

考虑快速道路的交通容量和能为快速道路交通需
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求提供服务的可换用的地面道路容量之间的协调控制。

通道控制的实质是地面交通控制与快速路交通控制之

间的交通信息共享。通道控制的实施手段应为地面相

关入口的诱导控制、快速道路网络内部的交通诱导、快
速路网周边的交通信息广域诱导。

3暋快速路网交通监控系统的组成要求。

暋1)城市快速路网交通监控系统必须建立与城市交通信息

网络的网络关系和信息共享。

暋2)上海市交通监控系统网络的结构框架应为:上海市交通

信息中心—快速路网交通监控中心—快速路路段(包括

大桥、隧道、地下通道等路段)的监控分中心—外场区域

控制/通信站—外场设备。

暋3)城市快速路交通监控系统必须由交通信息采集子系统

(交通参数采集、交通状态采集)、信息管理子系统(信息

汇聚、传输、处理、存储)、信息发布与信息服务子系统

(诱导信息和查询信息的生成与发布)组成。

4暋快速道路交通信息采集的要求。

暋1)高架道路与桥梁交通参数采集宜采用环形线圈检测器

方式,检测断面车流量、平均车速、占有率。
·主线检测断面平均间距为400m 左右;在入口匝道汇

入区顶端下游40m~80m 及上游250m~300m、在出口

匝道上游100m~150m 均应设一组检测断面。

·入口匝道应设两组检测断面—一组位于入口标志下

游10m~40m,另一组结合入口匝道控制方式布置。

·出口匝道应布置两组监测断面—一组位于匝道落地

处上游 20m~40m,另一组设在减速车道上,离出口
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40m~60m。
·每个立交匝道应至少设置一组检测断面,间距不宜大

于200m。

暋2)隧道与地下通道交通参数采集宜采用固定摄像的视频

检测和分析方式,检测隧 道 与 通 道 内 车 流 量、车 速、

事件。
·在入、出口、叉道口处应布置检测断面,视频监视范围

为100m~150m。

·主通道内应每间隔80m 布置一个检测断面。

暋3)交通状态检测:

·快速路交通状态检测应采用视频检测方式。
·快速路交通状态检测应达到视频信息采集的全覆盖。

5暋快速路网视频监控的要求。

暋1)快速路诱导控制策略的实现应采用交通信息诱导板。
·图形式广域诱导板应布置在快速路网入口节点前

800m~1200m 处;
·图形与文字混合式区域诱导板、纯文字区域诱导板应

布置在快速路出口匝道上游500m~1200m 处;
·文字式入口诱导板应布置在与快速路入口匝道相交

的主要交通流通过的地面道路距离入口匝道1000m~

2000m 处。

暋2)快速路入口匝道控制器宜布置在快速路需要节制入口

交通量并且具有存车能力的上匝道与主线交汇处。

6暋快速路网与地面交通的协调控制要求。

暋1)快速道路交通信息应考虑与地面道路交通信息的共享;

暋2)诱导信息发布应考虑与相交地面道路信息的交互发布;
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暋3)诱导板的布置应与地面道路建设协调考虑。

7暋广域诱导系统的实现。

暋1)广域诱导策略应在城市快速路网交通信息与其他道路

交通信息共享基础上实现;

暋2)广域诱导系统的实现应考虑城市内其他交通信息的

共享。

10灡2灡3暋城市交通信息共享平台应符合下列技术要求:

1暋信息采集的技术指标。

暋1)数据采集周期应为10s~60s可调;

暋2)同一条快速路交通参数采集应在同一个时间片内完成,

同步误差不大于100ms,传输时延不大于5s;

暋3)流量检测准确度应大于90%、分类准确度应大于85%、

速度检测准确度应大于85%、时间占有率准确度应大

于90%;

暋4)交通事件检测时延应不大于2min;误报率应小于20%。

2暋信息处理的技术指标。

暋1)交通状态判别响应时间应不大于2s;时延应小于60s;

暋2)主线路段交通状态判别时延应小于60s;

暋3)行程时间预测周期为应小于60s。

3暋信息发布的技术指标。

暋1)光带显示单元划分宜按路段划分;

暋2)文字信息发布的优先顺序应是:交通管制、交通事件、异

常气候、交通状态、行程时间;

暋3)信息发布传输时延应小于3s。

4暋信息传输的技术指标。

暋1)光纤传输误码率应不大于10-9;
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暋2)电线传输误码率应不大于10-6;

暋3)无线传输误码率应不大于10-5;

暋4)外场设备与监控中心光缆的单向数据传输时延应不大

于100ms;

暋5)外场摄像机与监控中心之间“视频图像传输+反向控制

信号传输暠总时延应不大于400ms。

10灡3暋无障碍设施

10灡3灡1暋缘石坡道应符合下列规定:

1暋缘石坡度的设置范围。

暋1)人行道在交叉路口、街坊路口、单位出入口、人行横道、

安全岛、立体交叉等处;

暋2)城市广场出入口。

2暋缘石坡度的分类。

暋1)单面坡缘石坡道,适用于支路口,街角和绿化带缘石开

口处;

暋2)三面坡缘石坡道,适用于主要道路交叉口,路段中人行

横道处;

暋3)扇面式缘石坡道,适用于主要道路交叉口,路段中人行

横道处;

暋4)全宽式缘石坡道;适用于街坊路口和庭院入口两侧的人

行道;

暋5)平行式缘石坡道,适用于有特殊要求路段的人行道处;

暋6)组合式缘石坡道,适用于道路大修时临时设置的位置;

暋7)转角处三面坡缘石坡道,适用于道路交叉口的人行道的

转角处;
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暋8)转角处扇面式缘石坡道,适用于道路交叉口的人行道的

转角处。

3暋缘石坡度的技术要求。

暋1)坡度:三面坡缘石坡道正面及侧面的坡度不应大于1:

12;其他形式的缘石坡道的坡度均不应大于1:20。

暋2)宽 度:三 面 坡 缘 石 坡 道 的 正 面 坡 道 宽 度 不 应 小 于

1200mm;扇 面 式 缘 石 坡 道 的 下 口 宽 度 不 应 小 于

1500mm;转角处缘石坡道的上口宽度不应小于2000mm;

其他形式的缘石坡道的宽度不应小于1200mm。

暋3)缘石坡道下口高出车行道的地面距离不得大于10mm。

暋4)缘石坡道的坡面应平整、防滑。

暋5)缘石坡道应与人行横道相对应。

暋6)缘石坡道宜采用全宽式单面坡缘石坡道。

10灡3灡2暋盲道应符合下列规定:

1暋盲道的设置范围。

暋1)市区主干路和次干路的人行道、新城和主要中心镇主干

路和次干路的人行道、旅游景点周边道路的人行道、商

业区和步行街的人行道、政府办公建筑和为残疾人服务

机构周边道路的人行道、大型公共建筑周边道路的人行

道、城市广场的人行道应设置行进盲道和提示盲道。

暋2)在重要公共建筑的主要出入口应设提示盲道,并与人行

道上的行进盲道相连通。

暋3)公交候车点处应设提示盲道,并与人行道上的行进盲道

相连通。

暋4)人行道宽度小于3灡0m 或人行通道宽度小于1灡5m 时可

不设盲道。但若该人行道上下游设有盲道时,为了保持
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盲道的连贯性,该人行道宜设盲道。

2暋盲道的分类。

暋1)盲道根据类型,分为行进盲道和提示盲道。

(a)行进盲道暋暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)提示盲道

图10灡3灡2暋盲道的类型(单位:mm)

暋2)盲道根据材质,分为预制混凝土盲道砖、花岗岩或大理

石盲道板、陶瓷类盲道板、橡胶塑料类盲道板、其他材质

(不锈钢、聚氯乙烯)盲道型材。

3暋盲道的技术要求。

暋1)盲道常用尺寸:300mm暳300mm、250mm暳250mm、

200mm暳100mm;

暋2)厚度:凸出地面5mm,其他厚度(H)根据材质而定;

暋3)盲道设计宽度:300mm~600mm,并与人行通道总宽度

协调;

暋4)颜色:宜采用中黄色,也可与周围环境相协调;

暋5)盲道应设在人行道外侧距围墙、花坛、绿化地带250mm
~600mm 处;也可设在人行道内侧(靠近车行道)距路
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缘侧石或树穴250mm~600mm 处;如人行道较宽,应留

出非机动车停放位置后设置盲道。

暋6)盲道铺设应连续,应避开树木、电线杆、拉线、树穴、窨井

盖等等障碍物,其他设施不得占用盲道;

暋7)盲道停止或改变方向应用提示盲道过渡,其宽度应大于

行进行盲道的宽度;

暋8)室外盲道应采用预制混凝土盲道砖和花岗岩、大理石盲

道板。

10灡3灡3暋过街音响信号装置应符合下列规定:

1暋过街音响信号装置的设置范围。

暋1)城市道路(主干路、次干路)的人行横道处;

暋2)主要商业区的人行道与人行横道处。

2暋过街音响信号装置的技术要求。

暋1)要有清晰的显示装置;

暋2)要有音响装置;

暋3)要与交通信号装置同步。

10灡3灡4暋轮椅坡道应符合下列规定:

1暋轮椅坡道的设置范围为人行天桥和人行地道处。

2暋轮椅坡度的技术要求。

暋1)宽度:净宽应大于1200mm;

暋2)坡度:不得大于1暶12;

暋3)长度:当轮椅坡道的水平投影长度超过9000mm 时,应

设中间休息平台;

暋4)扶手:两侧应设扶手,扶手为二层,第一层高度850mm~

900mm、第二层高度650mm,扶手宜连续,起点和终点

处应延伸300mm;
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暋5)挡台:在扶手栏杆下应设高度不小于100mm 的安全

挡台;

暋6)走向:应设计成直线型、直角型或折返型;

暋7)坡面:应平整、防滑。

10灡3灡5暋梯道应符合下列规定:

1暋人行天桥和人行地道应设梯道。

2暋梯道的技术要求。

暋1)应采用直线形梯段,不应采用弧形梯段或无休息平台的

L型梯段;

暋2)梯段宽度不应小于1500mm;

暋3)梯道两侧应设扶手;

暋4)踏步的踏面应平整并有防滑措施;

暋5)梯道踏步的踏面最小宽度为280mm,踏步的踢面最大高

度为150mm;

暋6)梯道踏步的踏面侧面应设高度不小于100mm 的安全

挡台。

10灡3灡6暋无障碍电梯应符合下列规定:

1暋受地形限制不能设置轮椅坡道的人行天桥和人行地道,

应设无障碍电梯。

2暋无障碍电梯的技术要求。

暋1)轿厢门(电梯门)开启净宽度不应小于800mm,门开闭的

时间间隔不应小于15s,门扇关闭时应有光幕感应安全

措施;

暋2)轿厢侧壁上应设高700mm~900mm 且带盲文标志的横

向选层按纽;

暋3)轿厢三面壁上应设扶手,高度900mm;
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暋4)轿厢上下运行与到达时,应有清晰显示装置和音响报层

装置;

暋5)在轿厢正面壁上距地900mm 至顶部应安装镜子或不锈

钢镜面;

暋6)轿厢的规格,应根据建筑性质和使用要求的不同而选

用。最小规格为 1400mm暳1100mm(轮椅可直进直

出),中型规格为1600mm暳1400mm(轮椅在轿厢内可

旋转180曘并正面驶出电梯);

暋7)候梯厅的按纽高度宜为900mm~1100mm;

暋8)无障碍电梯应设国际通用无障碍标志。

10灡3灡7暋无障碍标志应符合下列规定:

1暋无障碍标志的设置范围。

暋1)人行天桥、人行地道等无障碍设施处;

暋2)商业街、步行街等无障碍设施处;

暋3)城市广场内的无障碍设施处。

2暋无障碍标志的分类。

暋1)通用无障碍标志(图10灡3灡7);

暋2)无障碍设施标志;

暋3)带指示方向的无障碍设施标志。

图10灡3灡7暋通用无障碍标志
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3暋无障碍标志的技术要求。

暋1)无障碍标志应醒目,避免遮挡;

暋2)无障碍标志应纳入城市道路的引导标志系统,形成完整

的系统,清楚地指明无障碍设施的走向及位置。

10灡3灡8暋盲文地图应符合下列规定:

1暋盲文地图的设置范围为城市广场的出入口、商业街和步

行街的出入口。

2暋 盲文地图必须要有盲文标注和便于盲人触摸的模型

地图。

10灡3灡9暋无障碍停车位应符合下列规定:

1暋无障碍停车位的设置范围为城市广场的停车场、停车库。

2暋无障碍停车位的技术要求。

暋1)应设在近入口处或醒目处,多层停车库应放在底层或与

交通道路同一层面上;

暋2)无障碍停车位一侧,应设宽度大于 1200mm 的轮椅

通道;

暋3)在无障碍停车位地面标上通用无障碍标志;

暋4)无障碍停车位与人行道有高差时,应设置坡道。

10灡4暋道路排水

10灡4灡1暋道路排水应符合下列规定:

1暋道路排水设施应与道路工程同步设计、同步实施。

2暋道路排水设计应服从所在排水系统的规划要求,兼顾两

侧街坊的排水需求。无排水系统规划时,宜先作出排水规划,再

进行道路排水设计。

3暋道路排水一般采用管道的形式。
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4暋快速路路面水的排出应迅速,防止路面形成水膜,影响行

车安全。

5暋道路排水设计应符合现行国家标准《室外排水设计规范》

GB50014的规定。

10灡4灡2暋道路排水设施的设计标准应根据汇水地区性质、地形特

点、气候特征、道路等级、道路类型、重要程度等因素选取。一般

情况下,设计暴雨重现期可按表10灡4灡2选取,但不应低于所在排

水系统的设计标准。

表10灡4灡2暋道路排水设施的设计暴雨重现期

道 路 等 级 快速路 主干路 次干路 支暋路

暴雨设计重现期(a) 3~5 1~3 1~2 1

道路类型 高架路 地道敞开段 广场、停车场 隧道敞开段

暴雨设计重现期(a) 2~3 5 1~3 30

暋暋注:1灡城市立交高架部分的暴雨设计重现期按表中“高架路暠选取;下穿部分的暴

雨设计重现期按表中“地道敞开段暠选取;

2灡特别重要地区内各道路的暴雨设计重现期可在本表数据的基础上适当

提高。

10灡4灡3暋道路排水设施的设计标准还应与所在排水系统的规划

标准相协调,道路的设计暴雨重现期高于其所在排水系统规划标

准时,应核算系统的排水能力,不足时应增设必要的排水设施。

10灡4灡4暋道路排水设施的设计流量应按其所在排水系统的规划

排水量设计。无排水系统规划时,雨污水分流制地区可按公式

(10灡4灡4-1)计算;雨污水合流制地区可按公式(10灡4灡4-2)

计算。

Qs=q·氉·F (10灡4灡4-1)

式中暋Qs——— 雨水设计流量(m3/s);
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q——— 设计暴雨强度[m3/(s·hm2)];

氉 ——— 综合径流系数;

F ——— 汇水面积(hm2)。

Q=Qdr+Qs (10灡4灡4-2)

式中暋Q ——— 设计流量(m3/s);

Qdr——— 旱流污水设计流量(m3/s)。

10灡4灡5暋汇水面积应按地面面积、高架路水平投影面积计算,隧
道、地道、城市立交下穿部分应附加其侧墙总面积的二分之一。

10灡4灡6暋汇水面积内的综合径流系数应按地面种类加权平均计

算,不同地面的径流系数可按表10灡4灡6选取。

表10灡4灡6暋径流系数

地 面 种 类 径 流 系 数

各类屋面、混凝土或沥青路面 0灡85~0灡95

大石块铺砌路面或沥青表面处理的碎石路面 0灡55~0灡65

级配碎石路面 0灡40~0灡50

干砌块石或碎石路面 0灡35~0灡40

非铺砌土路面 0灡25~0灡35

公园或绿地 0灡10~0灡20

10灡4灡7暋设计暴雨强度可按下式计算:

q= 5544暳(p0灡3-0灡42)
(t+10+7lgP)(0灡82+0灡07lgp) (10灡4灡7)

式中暋P ——— 设计暴雨重现期(年);

t——— 降雨历时(min)。

10灡4灡8暋降雨历时可根据汇水区最远点到排水设施的距离,选取
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地面集水时间后根据下式计算确定。

t=t1+m·t2 (10灡4灡8)
式中暋t1——— 地面集水时间(min);

t2——— 管内雨水流行时间(min);

m ——— 折减系数。

10灡4灡9暋高架路上下匝道、隧道、地道的进出口等路面坡度较大

的路段,地面雨水径流时间t1 根据坡面汇流历时按下式计算:

t1=1灡445·(m1·Ls

is

)0灡467 (10灡4灡9)

式中暋t1——— 坡面汇流地面集水时间(min);

Ls——— 坡面长度(m),Ls曑370m;

is——— 路面坡度;

m1——— 路面粗糙系数,按表10灡4灡9选取。

表10灡4灡9暋路面粗糙系数

路 面 情 况 粗 糙 系 数

沥青混凝土路面 0灡013

水泥混凝土路面 0灡013

光滑的不透水路面 0灡02

光滑的压实土路面 0灡10

10灡4灡10暋折减系数根据排水模式选取。由泵站强制排水的管

道,其折减系数取2;自流排水且出水口顶标高高于常水位的管

道,其折减系数取1~2;自流排水且出水口顶标高低于常水位的

管道,其折渐系数取1。

10灡4灡11暋道路排水管道的流量应按下式计算:

Q=A·v (10灡4灡11)
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式中暋Q ——— 设计流量(m3/s);

A ——— 管道有效过水断面面积(m2);

v ——— 排水管道内的流速(m/s)。

10灡4灡12暋排水管道内的流速应满足自清流速,并按下式计算:

v=1
n

·R
2
3 ·I

1
2 (10灡4灡12)

式中暋n ——— 管内粗糙系数,可按表10灡4灡12选取;

R ——— 水力半径(m);

I——— 水力坡降。

表10灡4灡12暋排水管道粗糙系数

管 道 类 别 粗 糙 系 数

UPVC管、PE管、玻璃钢管 0灡009~0灡011

石棉水泥管、钢管 0灡012

陶土管、铸铁管 0灡013

混凝土管、钢筋混凝土管 0灡013~0灡014

木模浇筑的钢筋混凝土管渠 0灡014~0灡0155

浆砌砖管渠 0灡015

盾构法施工的排水管渠 0灡018

10灡4灡13暋雨水管不应与截流前的合流管相连,自流排水的雨水

管不应与泵站强制排水的雨水管相连。如必须相连时,两种管道

之间必须设闸槽或闸门。

10灡4灡14暋不同管径的管道在检查井内的连接,宜采用管顶平接

或水面平接。管道转弯时,水流转角不应小于90曘。当接入管管

径小于 等 于 300mm、跌 水 水 头 大 于 0灡3m 时,水 流 转 角 可 小
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于90曘。

10灡4灡15暋排水管的材质、结构、接口、基础应根据排水水质、水
温、管道断面尺寸、内部压力、外部荷载、地下水位、地下水腐蚀

性、地基承载力、施工条件以及管道对养护工具的适应性等因素

设计确定。对地基松软或不均匀沉降地段,管道基础应采取加固

措施。

10灡4灡16暋排水管的标高应满足道路排水要求,当道路下的排水

管作为排水系统的组成部分时,其标高还应满足两侧街坊排水管

的接管要求。

10灡4灡17暋管顶最小覆土深度应根据管材强度、外部荷载、土壤性

质等条件确定,一般位于车行道下的管道覆土深度不宜小于

0灡7m,位于人行道下的管道覆土深度不宜小于0灡6m。遇特殊情

况浅埋时,应采取加固措施。

10灡4灡18暋当道路雨水以自流的形式排放时,排水管出水口应设

挡土墙或护坡,底板应防冲加固,并视需要设置标志。出水口跌

水较大时,应考虑消能措施。

10灡4灡19暋雨水口设计应符合下列规定:

1暋雨水口的形式、数量和布置形式,应按汇水面积所产生的

流量、雨水口的泄水能力及道路形式、地形情况确定。雨水口形

式及泄水能力按表10灡4灡19的规定取用。
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表10灡4灡19暋雨水口形式及泄水能力

雨 水 口 形 式 泄水能力(l/s)

侧石顶向式(缘石平箅式) 20

侧石侧向式(立式) 约20

侧平联合式 30

地面顶向式(地面平箅式) 20

钢筋混凝土箅雨水口 约10

侧面小箅雨水口 约10

暋暋注:大雨时宜被杂物堵塞的雨水口泄水能力应乘以0灡5~0灡7的系数。

2暋雨水口宜设在汇水点或截水点处、人行横道线的上游、道

路两侧街坊出入口的上游,不应设在沿街建筑物门口、分水点处、

其它地下管线上部。纵坡大于2灡0%的坡段内,不宜设置雨水口,

应在最低点集中收水或在适当位置设横向截水沟,如必须设置雨

水口,则应根据道路纵向、横向坡度、雨水口形式,重新计算雨水

口泄水能力,并根据计算结果及设计流量布置雨水口。

3暋单坡路面宽度小于或等于7m 时,宜采用栻型(立式)雨水

口;单坡路面宽度大于7m 时,宜采用栿型(平式)或者双联栻型雨

水口;高架道路或高架匝道接地点处,宜采用双联或多联栻型雨

水口。港湾式公交停靠站或交叉口渠化展宽段等道路宽度变化

而形成的路面边缘的低洼处应布置雨水口。

4暋雨水口间距宜为25m~40m。当道路纵坡大于2灡0%时,

雨水口间距可大于40m,其形式、数量和布置应根据具体情况和

计算确定。

5暋雨水口的深度应方便清捞,并应根据需要设置沉泥槽,铲
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泥槽深度可采用0灡5m,但不宜小于0灡3m。雨水口连接管覆土不

宜小于0灡7m。遇特殊情况浅埋时,雨水口及其连接管均应采取

加固措施。

6暋 雨水口连接管管径不宜小于 200mm,坡度不宜小于

1灡0%,也不应大于20%。雨水口连接管长度不宜超过25m,其串

连的雨水口数量不宜超过3个。

7暋雨水口连接管接入城市排水管的水流转角不宜小于90曘。

当管径小于等于300mm、跌水水头大于0灡3m 时,水流转角可小

于90曘。

8暋车行道范围的各类地下管线管顶以上最小覆土厚度(路

面以下)不宜小于70cm,否则应采取如下措施:覆土厚度在30cm
~70cm 时,宜采用C20水泥混凝土外包,外包厚度应大于20cm;

覆土厚度小于30cm 时,应要求管道改排降低高度。

10灡4灡20暋检查井设计应符合下列规定:

1暋检查井的位置应根据管道交汇、转弯、管径或坡度改变、

跌水等需要以及养护、检修要求确定。

2暋检查井井室、井筒、井口的尺寸、高度应满足养护、检修

需要。

3暋管径小于等于毤1350的雨水管或合流管的直线形检查井

内,宜每隔适当距离设置沉泥槽。位于倒虹管上、下游的直线形

检查井内,宜设置沉泥槽。沉泥槽深度可为300mm。

4暋检查井宜采用具有防盗功能的井盖。位于路面的井盖应

与地面持平;位于绿化带内的井盖宜高于地面100mm~200mm。

位于车行道下的检查井,应采用具有足够承载力和稳定性良好的

井盖与井座。

10灡4灡21暋隧道、地道、城市立交的排水应符合下列规定:
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1暋隧道、地道、城市立交宜采取高水高排、低水低排互不连

通的系统,下穿部分与地面道路相接处应设置阻止地表水流入低

处的措施。低水低排系统排水口必须畅通、可靠。

2暋隧道、地道、城市立交下穿部分如设有水灭火消防系统,

其废水排放系统应同时考虑消防废水、结构渗漏水或地面冲洗

水、结构渗漏水的排出。

3暋隧道、地道、城市立交下穿部分位于地下水位以下时,应
采取排水或控制地下水的措施。

4暋隧道、地道、城市立交下穿部分如设有地下建筑,其污废

水应与雨水、结构渗漏水、消防废水分流排放,其废水可与道路冲

洗水合流排放。

5暋隧道、地道、城市立交低水低排系统无法以重力流排出

时,应设置泵站,使用水泵排水。泵站位置应设在隧道峒口附近、

隧道最低点、地道最低点和立交最低点附近。

6暋隧道、地道、城市立交专用雨水泵站的设计流量宜按进水

管设计流量的120%设计。当隧道、地道、城市立交设有盲沟时,

其地下水渗入量应单独计算。

7暋隧道、地道、城市立交专用泵站必须设置备用泵,水泵宜

选同型号水泵,水泵应平稳、高效运行。

8暋隧道、地道、城市立交专用泵站供电负荷应为二级负荷。

隧道、地道、城市立交特别重要时,可采用一级负荷。

9暋隧道、地道、城市立交专用泵站应有防淹没措施。

10暋自然通风条件差的地下式隧道、地道、城市立交专用泵

站的水泵间内应设置机械送排风系统。

10灡4灡22暋广场、停车场的地面水排出应符合下列规定:

1暋广场、停车场的排水方式应根据铺装种类、场地面积、地

142



形等因素确定。广场、停车场单向尺寸大于或等于150m,或地面

纵坡大于或等于2%且单向尺寸大于或等于100m 时,宜采用划

区分散排水方式。

2暋广场、停车场周边地形较高时,应在广场、停车场周边设

置截流设施,防止外水流入。

3暋广场、停车场汇水线应避开车辆停靠或人流集散的地点

布置,雨水管宜布置在汇水线处。

4暋停车场的修车、洗车废水应处理达标后排入城市污水管。

10灡4灡23暋沟槽回填应符合下列规定:

1暋沟槽覆土应在管道隐蔽工程验收合格后进行,覆土前必

须将槽底杂物和砖块等清理干净。

2暋覆土时沟槽内不得有积水,严禁带水覆土,不得回填淤

泥、腐植土及有机物质,大于10cm 的石块等硬块应剔涂,大的泥

块应敲碎。

3暋管道敷设后,需立即修复高等级路面时,则在管道两侧及

管顶以上50cm 范围內应均匀回填中粗沙,洒水振实拍平,其干重

量不应小于16kN/m3。管顶中粗砂层以上直至路床底范围内应

采用10cm 砾石砂和20cm 素土间隔填筑,並应分层整平、夯实。

4暋采用素土填筑吋,不得将土直接堆卸在管道接口上,管道

两侧及管顶以上50cm 范围內的覆土应分层整平,每层铺筑厚度

宜为20cm,用夯实工具夯实。

5暋管顶50cm 以上覆土时,应分层整平和夯实,每层厚度应

根搭采用的夯(压)实工具和密实度要求确定。若使用推土机械

或碾压机械碾压,管顶以上的覆土厚度不应小于70cm。

6暋沟槽覆土时,槽边应有护轮安全措施,沟槽上下应统一

指挥。
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7暋横列板拆板和覆土应自下而上的顺序逐层进行,每次拆

板块数不应超过三块,若遇土质较差或支撑易走动,不得超过二

块,靠近路面的两块撑板应留撑一段时间。

8暋拆板与覆土应交替进行,当天拆板应做到当天覆土、当天

夯实。

9暋板桩应至填土达到要求密度后方可拔除,拔桩时应采取

措施,减少板桩槽内带土。

10暋板桩宜用间隔拔除,并及时灌砂,可透当冲水,帮助灌砂

下沉;对于建筑物至沟槽边的距离较近以及地下管线密集等环境

保护要求较高的地段,板桩拔除后应及时注浆。

11暋覆土压实度应符合表10灡4灡23的要求。

表10灡4灡23暋沟槽覆土压实度

序号 项暋暋暋暋目 覆土压实度(%)
检验频率

范围 总数
检验方法

1 胸腔部分 曒90

2 管顶50cm 內 曒85

3
管顶50cm
以上至路

床底

快速路 曒92

主干路 曒92

其它道路 曒90

4 路床 按本规程表8灡2灡3

两井

之间

每层

一组

三点

用环刀法

暋暋注:以上数据均采用重型击实标准。
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10灡5暋道路照明

10灡5灡1暋道路照明的设计范围如下:

1暋城市主干路、次干路、支路等地面道路;

2暋城市高架桥道路、过江桥梁、环城干道、越江隧道、地下交

通干道等快速路;

3暋城市高速公路的特定路段、收费广场、收费车道;

4暋公路城镇路段;

5暋城市广场。

10灡5灡2暋道路照明应符合下列设计原则:

1暋城市地面道路应设置交通照明,为机动车、非机动车以及

行人提供出行的视觉条件。

2暋城市快速路包括高架桥道路、桥梁、环城干道、城市越江

隧道、地下交通干道等应设置交通照明,为机动车提供视觉条件。

3暋高速公路的特定路段、立交、桥梁、地道、收费广场、收费

车道处应设置交通照明和广场照明,为交通车辆或行人提供出行

的视觉条件。

4暋城市停车场、交通枢纽的广场处应设置广场照明。

5暋城市高架道路、立交、桥梁可设置适当的景观照明。

6暋道路照明设施应安全可靠、技术先进、经济合理、节能环

保、维修方便。

10灡5灡3暋城市道路交通照明应符合下列规定:

1暋交通照明的评价指标。

暋1)机动车道交通照明的设计应考虑如下的评价指标:
·路面平均亮度或平均照度;

·路面亮度总均匀度或路面照度均匀度;
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·路面亮度纵向均匀度;
·眩光控制;
·环境比;
·诱导性。

暋2)人行道照明的设计应考虑如下的评价指标:
·路面平均照度;
·路面最小照度;
·路面垂直照度。

2暋交通照明的标准与质量。

城市道路交通照明的标准应符合现行行业标准《城市道路照

明设计标准》CJJ45的规定,如表10灡5灡3-1所示:

表10灡5灡3-1暋机动车交通道路照明标准值

级

别

道路类型

路暋面暋亮暋度 路 面 照 度

平均亮

度Lav
(cd/m2)
维持值

总均匀

度 Uo
最小值

纵向

均匀度

UL
最小值

平均照

度Eav
(lx)

维持值

均匀度

UE
最小值

眩光限

制阈值

增量 TI
(%)
最大

初始值

环境比

SR
最小值

栺

快速路、主干

路 (含 迎 宾

路、通向政府

机关 和 大 型

公共 建 筑 的

主干道路,位
于市 中 心 或

商业 中 心 的

道路)

1灡5/2灡0 0灡4 0灡7 20/30 0灡4 10 0灡5

栻 次干路 0灡75/1灡0 0灡4 0灡5 10/15 0灡35 10 0灡5

栿 支路 0灡5/0灡75 0灡4 — 8/10 0灡3 15 —

暋暋注:1灡表中所列的平均照度仅适用于沥青路面。若系水泥混凝土路面,其平均照
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度值可相应降低约30%。根据CJJ45-2006附录 A给出的平均亮度系数

可求出相同的路面平均亮度,沥青路面和水泥混凝土路面分别需要的平均

照度;

2灡计算路面的维持平均亮度或维持平均照度时应根据光源种类、灯具防护等

级和擦拭周期,按照CJJ45-2006附录B确定维护系数;

3灡表中各项数值仅适用于干燥路面;

4灡表中对每一级道路的平均亮度和平均照度给出了两档标准值,“/暠的左侧

为低档值,右侧为高档值。

3暋道路交通照明按灯具形式和布置方式的不同分为:

暋1)杆灯照明,适用于一般道路照明,包括地面道路、高架道

路、桥梁。

暋2)高杆照明,适用于城市高架道路和高速公路立交、停车

场、收费广场。

暋3)悬索照明,适用于树木茂密的道路或广场。

暋4)吸顶照明,适用于隧道、地下交通干道、高速公路收费天

棚等。

暋5)栏杆照明,适用于嵌入高架道路匝道的防冲墙或沿防冲

墙顶部布置。

4暋交通照明计算应符合下列要求:

暋1)司机所见路面应具有足够亮度,且亮度均匀。

暋2)应注意道路照明设计的依据不是路面上的照度而是

亮度。

暋3)路面亮度及其分布除受到照明器的配光及排列方式的

影响外,还受到路面(光学)反射特性的影响。

暋4)路面的反射特性因光的入射方向和观察位置不同而异,

计算依据是亮度系数qp(Lp/Ep),其中Lp/Ep是在路面

上各点接受了各种入射方向的光所形成的、从司机的视

线方向所观测到的亮度 Lp(毩=1曘)和该点的照度 Ep
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之比。

暋5)道路交通照明可采用路面平均亮度法,按下式计算:

Lr=FNUM/KWS (10灡5灡3)

式中暋Lr——— 路面平均亮度(cd/m2),

F ——— 光源的光通量(lm);

N ——— 系数,在单侧排列及交错排列时 N=1,在对称排

列时N=2;

U ——— 利用系数;

M ——— 维护系数;

W ——— 路宽(m);

S ——— 安装间距(m);

K ——— 平均照度换算系数[lx/(cd/m2)]。
暋暋注:1灡利用系数就是光源总光通量中投射在车道整个宽度的路面上光通量比例,

这可以在定了照明器种类之后,根据其配光特性、路宽、安装高度、有效悬

挑长度及安装角求出;

2灡维护系数是由于照明器的污染及光源因点灯时间加长而引起的光通量衰

减,以此与初始光通量的比例而定出。在道路照明中使用的维护系数如表

10灡5灡3-2。

表10灡5灡3-2暋道路照明的维护系数(M)

交通量(千辆/d) 城暋暋暋暋市 郊暋暋暋暋区

7以下 0灡70 0灡75

7~15 0灡65 0灡70

15以上 0灡60 0灡65

暋暋 暋3灡对于通常的道路照明设施来说,路面的平均照度与平均亮度之间是比较单

纯的比例关系。平均照度换算系数是得到1cd/m2 的路面亮度时,所必需

的路面平均照度值。根据对目前的照明设施的实测结果,在采用灯杆照明

的时候,可采用表10灡5灡3-3所给出的系数。
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表10灡5灡3-3暋平均照度换算系数(K)

路暋暋面暋暋类暋暋型 平均照度换算系数[lx/(cd/m2)]

沥青路面 15

水泥混凝土路面 10

暋暋5暋交通照明布置应符合下列要求:

暋1)杆灯布置的要求。
·道路交通照明杆灯布置方式分为单侧布置、双侧交错

布置、双侧对称布置、中心对称布置等,应根据道路断面

形式、宽度及照明要求进行选择。
·灯具的悬挑长度不宜超过灯具安装高度的1/4;灯具

的仰角不宜超过15曘。
·灯具的布置方式、安装高度、安装间距按下表计算后

确定。
·灯具的配光类型、布置方式与灯具安装高度、灯具间

距的关系应符合表10灡5灡3-4的规定。

表10灡5灡3-4暋灯具的配光类型、布置方式与灯具的安装高度、

间距的关系

配光类型 截光型 半截光型 非截光型

布置方式
安装高度

H(m)
间距S
(m)

安装高度

H(m)
间距S
(m)

安装高度

H(m)
间距S
(m)

单侧布置 H曒Weff S曑3H H曒1灡2Weff S曑3灡5H H曒1灡4Weff S曑4H

双侧交错布置 H曒0灡7Weff S曑3H H曒0灡8Weff S曑3灡5H H曒0灡9Weff S曑4H

双侧对称布置 H曒0灡5Weff S曑3H H曒0灡6Weff S曑3灡5H H曒0灡7Weff S曑4H

暋暋注:Weff为路面有效宽度(m),安装高度 H 应大于净空要求。

842



暋2)高杆灯布置的要求。
·宽阔道路或广场周边宜采用灯具平面对称配置灯具

的“板式暠高杆灯。

·广场内部或车道紧凑的立交处宜采用径向对称配置

灯具的“盆式暠高杆灯。

·多层大型立交或布局分散的立交处宜采用非对称布

置灯具的高杆灯。
·高杆灯所配制灯具的最大光强投射方向和垂线夹角

不宜超过65曘。

暋3)吸顶照明布置的要求。

·吸顶照明应用范围为城市越江隧道、下穿地道、地下

交通干道、高速公路收费天棚。

·隧道与地下交通干道的吸顶照明设计应使地面照度

的纵向均匀度,达到该通道内设计车速的要求;应克服

“频闪暠对驾驶员的操控影响。

·隧道与地下交通干道出、入口应考虑过渡照明的

布设。

·隧道与地下交通干道交通照明灯具宜选择防潮的高

光效荧光灯。
·高速公路收费车道照明设计应使车道地面照度达到

30lx、总均匀度达到0灡8。
·高速公路收费站车道所设置的吸顶灯宜选用显色性

好的金属卤化物灯/三基色荧光灯/LED灯。

暋4)栏杆式、嵌入式照明布置的要求。

·在城市高架路或机场道路不能设置杆灯照明的路段

宜选择栏杆式照明或嵌入式照明。
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·城市高架路的匝道处,为避免杆灯的杂乱布设或路灯

光影响居民生活、但又要达到诱导照明目的路段宜选择

嵌入式照明。

·栏杆式、嵌入式照明在快速交通路段应用时,应考虑

道路照明的纵向均匀度,并且应避免灯光对驾驶员的眩

光影响。
·城市高架路的景观照明中也可以选择彩色栏杆照明。

6暋交通照明光源与照明器选择应符合下列要求:

暋1)道路照明光源的要求。
·道路照明的光源选择,应根据光源的效率、光通量、寿

命、光色、控制配光的难易程度及使用环境、节能等因素

进行综合比较而选定。

·道路交通照明光源宜为高压钠灯,LED路灯亦可应用

于道路照明。
·道路照明光源选择所考虑的因素为光源的光效、灯具

的综合光效、总光通量、寿命及工作环境、光色、显色性、

控制配光的难易程度、使用环境条件等。

·在进行实际设计时,光源的选择应对建设费用、维修

费用等经济问题加以综合判断。

暋2)道路照明灯具的选择和布设要求。

·选择道路照明灯具应充分注意以下各点:

照明灯具的配光特性应符合各类道路照明的目的。

应充分注意该照明灯具的配光曲线,要求峰值光强尽可

能接近65曘,水平方向的光强则应非常接近0曘,而在0曘至

30曘间范围内,光强应不超过峰值光线的80%。

周围比较亮的街道宜采用半截光型灯具,周围比较
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暗的街道则宜采用截光型灯具。

道路照明灯具形式和配光应符合表10灡5灡3-5的

规定:

表10灡5灡3-5暋道路照明灯具的形式和配光规定(最大光强控制)

照 明 器 形 式
光暋暋暋强(cd/1000lm)

与垂直线为65曘 与垂直线为60曘

截光型 — 200(180)以上

半截光型 190(170)以上 —

暋暋注:水平角65曘~90曘范围内的任何角度都列于本表值内,括弧内数据系指低压钠

灯及荧光灯的数据。

暋暋暋暋应考虑照明灯具的形状和尺寸是否小而坚固;安
装、维护是否方便。

景观要求高的高架桥路段应考虑灯具和灯杆,以及

组合以后的外形美观。

应考虑灯具与灯杆材料的耐腐蚀性是否良好,包括

灯具外表是否施以表面处理,该项要求对于应用在经常

受到汽车排出的烟害以及盐害地区的灯具尤为重要。

要求灯具的防护等级应达到IP65以上,灯杆应热浸锌

处理。
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表10灡5灡3-6暋道路照明器的形式和配光的规定(眩光控制)

照明器形式
光暋暋暋强(cd/1000lm)

与垂直线为90曘 与垂直线为80曘

截光型 10以下 30以下

半截光型 30以下 120以下

暋暋注:水平角90曘时也适用本表。

暋暋·嵌入式灯具的选择与布设

在栏杆或防撞墙布设嵌入式灯具时,灯的安装高度

应在人眼睛高度以下,标准高度为1灡0m~1灡1m,在略低

于灯的水平线以下,使光偏于车辆行驶方向横照路面,

光束上方的光强应有明显的降低,以减少对驾驶员的不

舒适眩光。

对于分散点状布设的嵌入式灯具,宜在棱纹镜面上

采取明显的遮挡方法,截止水平线以上的光强。

对于卧式线状布设的荧光灯具应设计特殊灯罩。

为了防止眩光,宜采用适当的格栅,但要尽量克服

闪光效应。

暋3)道路照明用镇流器的选择。

道路、隧道、广场的放电灯照明光源的整流器优劣

直接影响灯泡的光效和寿命,应选用与灯种、功率以及

电源状况相匹配的整流器。

用于道路照明的整流器种类,除了按其工作电压、

频率周波数区别以外,宜有一般型、定功率型、调光型的

选择。

随着电子技术的发展,高效高功率因数的电子整流
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器已逐步成为道路照明中所选择的产品,应优先考虑

应用。

10灡5灡4暋城市道路景观照明应符合下列规定:

1暋景观照明的设计理念。

暋1)景观照明的设计原则:

·对于富有建筑艺术价值或历史意义的桥梁、高架桥或

处于重要景观地区的高架桥道路宜考虑“景观照明暠

设计。

·宜通过各种非照射路面的灯光对构筑物增加色彩、渲
染环境;达到景观照明的作用。

暋2)景观照明设计中应注意的问题:
·主题明确,层次分明,不要出现刻意地“堆砌暠的痕迹。

·光照适度,克服“光污染暠,并且与正常的交通照明有

所协调。
·灯具布置与选型要考虑坚固耐用,不宜污染,便于

维护。
·选用高效、功耗低的光源。

·配以适当的检测系统注意节能和景观的调整。
·景观照明灯具的布设尽量合理,注意不能影响白天道

路与周围环境的景观。

2暋景观照明方式及光源、灯具的选择。

暋1)勾勒照明:

·宜选用点状或线状灯具沿桥梁拱肋、桥面栏杆或高架

桥道路的梁腹部布置具有色彩的照明,达到勾勒构筑物

线条或部分腹面的目的。
·灯具宜选择高效荧光灯/节能灯/发光二级管(LED)灯。
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暋2)泛光照明:
·用来提高一个表面或一个目标物的亮度使其超过四

周环境,应出现“浮雕暠的效果。

·对于包含艺术欣赏性的构筑物(例如高架桥梁)应将

外观景象作为一个整体来考虑,阴面与强光面部应同样

重视。应将泛光灯安装在能产生相干光流的位置,主光

方向不应与主观察面重迭。
·应将构筑物的重点部分(例如桥塔的线条)照亮,如果

不需要浮动效果的话,照亮该构筑物底部也是主要的。

为了出现立体感,应照亮边墙,采用颜色或明亮度对比

的效果。对于垂直面上的特征(如桥塔)不宜使各方面

照射的光相等,避免出现照明平淡的效果。

·对于树木、塑像和喷水池宜采用色光照射,使它们显

出暗影轮廓。对于桥塔顶部或拱肋宜采用较强的背景

灯光,效果明显。

·不应从任何正常视线方向上看到泛光灯具。
·泛光灯具的选择宜按照泛光设计的效果要求选用宽

光束或狭光束的投光灯。光源可以是平光色亦可为彩

色。应注意的是投光灯的透光面向上倾斜的居多,防护

等级(尤其是防水)要求较高。

暋3)装饰照明:
·为创造节日气氛,可采用彩色装饰灯;可考虑造成水

中倒影的美丽效果。
·为获得平静气氛效果或表现大自然的壮观,不宜采用

装饰照明。
·在高架桥梁防护墙外侧不宜采用装饰灯具。
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10灡5灡5暋照明供配电应符合下列规定:

1暋道路照明的负荷类别。

暋1)城市交通照明的负荷等级宜定为二级;

暋2)城市景观照明的负荷等级宜定为三级。

2暋供电系统的设计原则。

暋1)交通照明供电系统宜采用路灯专用变压器供电;配电变

压器的负荷率不宜大于70%。

暋2)城市重要道路、交通枢纽、人流集中的广场等区段应采

用双电源供电,每个电源均应能承受100%的照明负荷。

暋3)正常运行情况下,照明灯具端电压应维持在额定电压的

90%~105%。

暋4)城市照明变电站内应采取无功功率补偿措施。

暋5)照明配电设计中宜使三相负荷平衡,配电系统中的中性

线截面不应小于相线的导线截面,且应满足不平衡电流

及谐波电流的要求。

暋6)如果采用高杆灯或景观灯具安装在高处,必须设置避雷

装置。

3暋照明供配电方案的选择。

暋1)低压供配电系统(图10灡5灡5-1):
·道路照明系统的供电宜采用AC380/220VTN灢S、TN灢

C灢S或 TT制。
·考虑到电缆敷设的施工以及穿管条件,宜采用4*25

+1*25的五芯电缆作为供电电缆。
·由于供电终端电压压降限制在暲10%Ue左右,低压

供电方式的供电半径应为500m~600m 左右。
·道路照明供电系统设计应考虑每隔1000m 到1200m
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要设一座10kV/0灡4kV 变电站,可以是固定式变电站,

也可以采用环网供电的箱式变电站。

图10灡5灡5-1暋低压供配电系统

暋2)中压供配电系统(图10灡5灡5-2、图10灡5灡5-3):
·道路照明长距离供电或供电源困难的情况下,城市照

明可以采用中压供配电的方式输送电能到照明负荷处,

再采用小型高防护等级(一般为IP68)的埋地式变压器,

降压到灯具的使用电压 AC220V。
·中压供电的电压等级可以是5灡5kV、6灡0kV、10kV。
·中压供电可以省去每隔1000m 或1200m 所设的变电

站,但是增加了中压馈电电缆。
·中压变配电站的馈电范围达20km。
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图10灡5灡5-2暋中压供电系统一

图10灡5灡5-3暋中压供电系统二
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4暋供电系统的安全防护。

暋1)应防护变配电站所受高电压的冲击,包括从架空线引入

的雷电袭击或电网的浪涌电压以及变电站所受的直

击雷。

暋2)应防护灯杆所受的直击雷侵袭,每一盏高杆灯和一般灯

杆均应设置防雷接地措施,单灯接地电阻不大于 10
欧姆。

暋3)应在变配电站供电系统中设避雷器;孤立设置的变配电

站建筑亦应设置避雷带与防雷接地设施。

5暋道路照明的监视与控制。

暋1)现代城市管理应设置承担设备管理与节能控制的道路

照明监视与控制系统。应结合管理条件设计合适的道

路照明控制(监视与管理)方式,宜选择的控制方式有:

区域控制、智能化区域控制、系统监控等。

暋2)道路照明应根据所在地区的地理位置和季节变化合理

开关灯时间,并应根据天空亮度变化进行修正,宜采用

光控和时控相结合的控制方式。

暋3)采用区域控制或系统监控模式下,远动终端宜具有通信

中断情况下自动开关路灯的控制功能和手动控制功能。

暋4)道路照明开灯时的天然光照度水平宜为15lx;关灯时的

天然光照度水平,快速路和主干路宜为30lx,次干路和

支路宜为20lx。

10灡5灡6暋照明节能应符合下列规定:

1暋道路交通照明应以照明功率密度(LPD)作为照明节能的

评价指标。

2暋机动车道交通照明的照明功率密度值不应大于表10灡5灡6
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的规定。

表10灡5灡6暋机动车交通道路的照明功率密度值

道路级别 车道数(条) 照明功率密度值(LPD)(W/m2) 对应的照度值(lx)

快速路

主干路

曒6 1灡05

<6 1灡25
30

曒6 0灡70

<6 0灡85
20

次干路

曒4 0灡70

<4 0灡85
15

曒4 0灡45

<4 0灡55
10

支路

曒2 0灡55

<2 0灡60
10

曒2 0灡45

<2 0灡50
8

暋暋注:1灡本表仅适用于高压钠灯,当采用金属卤化物灯时,应将表中对应的 LPD值

乘以1灡3;

2灡本表仅适用于设置连续照明的常规路段;

3灡设计计算照度高于标准值时,LPD值不得相应增加。

3暋照明节能措施的要求。

暋1)照明设计中应按照国家规定的道路照明标准设计。

暋2)设计方案应有结合标准和技术先进的综合经济比较。

暋3)光源和整流器的性能指标应符合国家有关能效标准的

规定。
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暋4)道路照明灯具的综合光效不得低于70%;泛光灯效率不

得低于65%。

暋5)气体放电灯的功率因数不应小于0灡85。

暋6)道路交通照明应考虑深夜照明方案,宜采用调光(调灯

功率输出)的方法。

暋7)灯具定期清洁。

暋8)宜采用综合光效高的新型光源和灯具。

10灡6暋道路绿化

10灡6灡1暋道路绿地率指标应符合下列规定:

1暋新建地面主干道路红线内的绿地率不应低于20%。

2暋其他地面道路红线内的绿地面积不应低于道路总用地面

积的15%。

10灡6灡2暋道路绿地宽度应符合下列规定:

1暋隔离带宽度小于0灡75m 不宜作为绿带;种植乔木的隔离

带宽度不应小于1灡5m。

2暋行道树绿带宽度不应小于1灡5m。

3暋行道树树穴内径的长暳宽暳深不应小于:1灡5m暳1灡25m
暳1灡0m。

10灡6灡3暋道路绿化标准段长度应符合表10灡6灡3的规定:
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表10灡6灡3暋车速同道路绿化配置变化段长度的关系

道路等级 设计速度(km/h) 乔木变化段长度(m) 灌木变化段长度(m)

快速路 60~100 150~200 50~100

主干路 40~60 80~120 40~60

次干路 30~50 50~80 20~40

支暋路 20~40 20~50 10~20

10灡6灡4暋植物选择应符合下列规定:

1暋绿化宜选择抗性强、方便管理、生态效益好的乡土树种;

2暋行道树应选择深根性、分枝点高、树干挺直、冠大荫浓、生
长健壮的树种;

3暋花灌木应选择花繁叶茂、花期长、养护少的树种;

4暋绿篱植物应选择萌芽力强、枝繁叶密、耐修剪的树种。

10灡6灡5暋地面道路绿化设计应符合下列规定:

1暋隔离绿带的设计要求。

暋1)离带宽度大于或等于1灡5m 的,应以种植乔木为主,且两

侧乔木树冠不宜在机动车道上方搭接。

暋2)被道路出入口断开的隔离带,其端部应采取通透式布

置,满足安全视距的要求。

暋3)快速路中央隔离带应考虑相向行驶车辆的眩光,防眩植

物的高度应不小于1灡2m。

2暋行道树绿带的设计要求。

暋1)连续的行道树绿带应考虑人行道的排水要求。

暋2)种植行道树时,人行道宽度应不小于3m。

暋3)行道树定植间距,应以其树种壮年期冠幅为准,最小种

植株距应为4m。
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暋4)行道树的种植,应注意不得遮挡交通标志、信号灯。

暋5)行道树胸径宜大于10cm。落叶乔木的分枝点高度应大

于3灡2m 以上,应有(3~4)根一级主枝。

暋6)行道树树穴宜采用树穴盖板覆盖。

暋7)行道树树穴盖板的透水空隙宜达到35%以上。

10灡6灡6暋路侧绿带设计应符合下列规定:

1暋路侧绿带应根据相邻用地性质、道路等级、行驶车速和景

观要求进行设计。

2暋濒临水体的路侧绿地,应在道路和水面之间留出透景线。

10灡6灡7暋平面交叉口绿化设计应符合下列规定:

1暋在道路交叉口视距三角形范围内应采用通透式种植,并
不应种植行道树。

2暋道路交叉口的绿化配置应考虑车速减慢后视线对景的

特点。

10灡6灡8暋广场绿化设计应符合下列规定:

1暋广场绿化应根据广场的功能、规模和周边环境进行设计。

2暋广场绿化的布置应考虑人流、车流的集散。

3暋广场绿化宜采用大树地坪形式。

10灡6灡9暋停车场绿化设计应符合下列规定:

1暋停车场周边应种植高大遮荫乔木,并宜种植隔离防护

绿带。

2暋停车场内宜结合停车间隔带,种植高大遮荫乔木。

3暋遮荫乔木的枝下高度应符合停车位最小净高的规定:小
型汽车为2灡5m,中型汽车为3灡5m,载货汽车为4灡5m。

10灡6灡10暋高架道路绿化设计应符合下列规定:

1暋高架桥荫下绿化的设计要求。
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暋1)高架桥荫下的绿化,应根据高架桥下绿地光照率条件进

行设计。

暋2)高架桥下平均光照低于300lx,不应作为绿地。

暋3)高架桥净空高度小于1灡5m,一般不宜绿化,可采用铺装

和环保材料处理。

暋4)高架桥荫下宜种植耐荫地被植物。

暋5)高架桥柱宜进行垂直绿化。

2暋立体交叉口绿化的设计要求。

暋1)当植物高度高于立交高度时,在主、次干道,匝道的起始

点、终节点及其缓冲地带严禁种植会遮挡视线的植物。

暋2)在立体交叉口应考虑视线对景的特点。

3暋立交防撞墙位于合流区段及曲线内侧不得种植高于防撞

墙400mm 的植物。

4暋匝道两侧绿化的设计要求。

暋1)下匝道两侧绿化应考虑车辆自上而下的俯视效果。

暋2)在立交弯道外侧的绿化景观始终处于人们的视线观

赏中。

5暋立交围合区域内绿化的设计要求。

暋1)立交围合绿地应考虑城市景观要求,宜通过植物景观营

造立交的环境特点。

暋2)立交围合绿地内的种植设计考虑视线对景及安全视距

的要求。

暋3)立交围合绿地内的种植宜乔木、灌木、地被相结合。

10灡6灡11暋道路绿化与附属设施的关系应符合下列规定:

1暋行道树,隔离带、路侧绿化带内的乔木应当注意其冠幅与

交通设施的距离,不得遮挡路灯、交通信号灯、交通标志标识等。
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2暋道路绿化与管线及其他设施的关系。

暋1)乔木的主干中心与各种地下管线边缘的水平间距不得

小于0灡95m;

暋2)道路绿化与其他设施的关系应符合表10灡6灡11的规定。

表10灡6灡11暋树木与其他设施最小水平距离

设 施 名 称 至乔木中心距离(m) 至灌木中心距离(m)

低于2m 的围墙 1灡0 —

挡土墙 1灡0 —

路灯杆 2灡0 —

电力、电信杆 1灡5 —

交通指示牌、路牌、车站标志 1灡2 —

消防龙头、邮筒 1灡2 2灡0

测量水准点 2灡0 2灡0

有窗住宅 6灡0 —

10灡7暋道路景观

10灡7灡1暋道路景观设计应包括道路景观、桥梁景观、隧道景观、立
交景观、道路设施景观以及道路红线范围内和路容密切相关的设

施景观。

10灡7灡2暋道路景观应符合国家基本建设的相关政策和法规,做到

量力而行,不得有碍于交通安全和畅通。并符合下列规定:

1暋快速路及标志性道路应反映城市形象。景观设施尺度宜

大气、简洁明快,绿化配置强调统一,道路范围视线开阔。应以车

行者视觉感受为主,彰显现代文明特色。
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2暋交通性主、次干路应反映区域特色。景观设施宜简化、尺
度适中,绿化配置以简洁的带状绿化为主。道路范围视线良好,

车行和步行者视觉感受兼顾。

3暋服务性主、次干路应反映街道特色和商业文化氛围。景

观设施宜多样化,绿化配置多层次且不强调统一。尺度应以行人

视觉感受为主,兼顾车行者视觉感受。

4暋支路应反映社区生活场景,突出街道的生活氛围。景观

设施小品宜生活化,绿化配置宜生动活泼,多样化,应以自然种植

方式为主。

5暋滨江路应以亲水性和休闲服务为主,在道路和水岸之间

宜布置绿地,应保护原始河岸景观。

6暋公园道路应避免大量挖填,应保护天然植被,车行道宽度

不宜超过8m,技术标准可采用同类型道路的下限,宜将道路和自

然风景融为整体。

7暋步行街应以宜人尺度设置各种景观要素。相关设施以休

闲、舒适为主,绿化配置应多样化,植物和铺砌宜选用地方品种和

材料。

10灡7灡3暋桥梁景观的设计应符合下列规定:

1暋跨江河的大桥应结合自然环境和城市空间进行设计,宜
展示桥梁的结构之美,注重其与整体环境和谐。

2暋跨线桥梁应结合道路景观和街道建筑景观进行设计,应
体现轻巧、空透,注重其细部设计,涂装色彩应与环境相协调。

3暋人行天桥应实现结构轻盈,造型美观。

4暋桥头广场、城市雕塑、小品、桥铭牌、栏杆、灯具和铺装等

桥梁附属设施,宜整体设计,同步完成。

10灡7灡4暋隧道景观的设计应符合下列规定:
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1暋洞门设计应突出标志性,便于记忆,并应与周边景观和谐

统一。

2暋洞身内部应考虑车行者视觉感受,装饰应自然简洁。

10灡7灡5暋立交景观应符合下列规定:

1暋立交选型应兼顾城市景观要求,立交范围的景观设计应

突出识别性,形成地标。

2暋立交景观要与相交道路的景观相协调。

3暋立交区域内应以图案绿化为主,可配置雕塑小品或天然

石景。

4暋大型立交除功能照明外,可布置景观照明,营造城市丰富

的夜景效果。

10灡7灡6暋道路沿线设施景观应符合下列规定:

1暋道路上的各种设施应符合整体景观的要求,宜进行一体

化设计,集约化布置。

2暋标志标线、信号灯、护栏、隔离墩等交通安全设施应保持

整洁。交通信号灯、指示牌及路灯杆等宜共用支柱,统一色调。

3暋电话亭、路名牌、交通引导图、坐椅、邮箱、废物箱等公用

附属设施应统一设计和布局。

4暋公交站台应提供宜人的候车环境,宜强调识别性并与周

边环境相协调。

10灡8暋城市管线

10灡8灡1暋道路建设应充分考虑各类城市管线工程的建设需要,管

线工程应与道路工程同步规划、同步设计、同步施工。

10灡8灡2暋位于地下的管线种类、管线走向、规模容量、预留接口、

敷设方式应满足城市总体规划和各类管线专业规划的要求,并为
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远期发展适当留有余地。

10灡8灡3暋各类管线应按规划要求预埋过街管道,过街管道规模宜

适当并留有余地。在建成后的快速路、主干路下实施过街管道

时,宜采用非开挖施工技术。

10灡8灡4暋城市管线在道路断面下的布置原则应服从现行国家标

准《城市工程管线综合规划规范》GB50289的规定。

10灡8灡5暋道路红线宽度超过40m 时,宜在道路两侧布置排水

管道。

10灡8灡6暋地下管线除支管接口外,其余部分不应超出道路红线范

围。管线敷设和检修时,不应互相影响,亦不应对邻近的建筑物、

构筑物基础产生影响。

10灡8灡7暋各种地下管线的覆土深度应根据高程、管材强度、外部

荷载、土壤性质等条件确定,并满足相关规范和规定要求。当遇

特殊情况浅埋时,应采取加固措施,满足施工荷载与路面行车荷

载的要求。

10灡8灡8暋应综合布置各类管线,合理处理管线交叉。各类管线

(构筑物)之间的水平和垂直的最小距离应根据相交管线的类型、

高程、施工先后和管线损坏的后果等因素,按管线综合规划确定,

并符合相关规范和规定要求。

10灡8灡9暋应减少埋地敷设管线的交叉;当管线竖向位置发生矛盾

时,应遵循下列原则:

1暋压力流管线让重力流管线;

2暋可弯曲管线让不易弯曲管线;

3暋小管径管线让大管径管线;

4暋分支管让总管、干管。

10灡8灡10暋污水管、合流管与生活给水管相交时,应敷设在生活给

762



水管之下。

10灡8灡11暋各类地下管线的沟槽回填应符合本规程第10灡4灡23条

的要求。管线设施影响路基或路面结构强度时,应采取加固或补

强措施。

10灡8灡12暋在车行道下敷设管线时,井盖的设置不应影响行车的

安全性和舒适性,宜布置在车辆轮迹范围之外。快速路的车行道

下,不应设置井盖;无法避免时,应采取防止车辆跳跃的措施。人

行道上的井盖或管线的其他附属设施不应影响行人通行的安全

性和通畅性。

10灡8灡13暋地上杆线宜设置在分车带或道路设施带内。架空管线

不得侵入道路建筑限界,距离地面高度应符合相关专业技术规范

的规定,并应保障电网安全和交通畅通。

10灡8灡14暋对道路范围内输送流体的管渠系统,应采取防止渗漏

措施。对输送腐蚀性流体的管渠系统,还应采取耐腐蚀措施。

10灡8灡15暋当管线跨越桥梁或穿越隧道、地道结构敷设时,必须符

合现行相关技术规范和法规的规定。当穿越道路采用涵洞、涵管

形式时,应满足城市防洪要求。
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本规程用词说明

1暋为便于在执行本规程条文时区别对待,对要求严格程度

不同的用词说明如下:

暋1)表示很严格,非这样做不可的用词:

正面词采用“必须暠,反面词采用“严禁暠;

暋2)表示严格,在正常情况下均应这样做的用词:

正面词采用“应暠,反面词采用“不应暠或“不得暠;

暋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“宜暠,反面词采用“不宜暠;

暋4)表示有选择,在一定条件下可以这样做的,采用“可暠。

2暋条文中指明应按其他有关标准、规范执行的写法为:“应
符合……的规定(或要求)暠、“应按……执行暠。
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1暋总暋则

1灡0灡1暋本条为制定本规程的目的。为适应上海城市道路建设和

发展的需要,结合本市已有的科研成果、建设经验和实际情况,规
范本市城市道路工程设计,统一城市道路工程设计主要技术指

标,制定本规程。

1灡0灡2暋本条为本规程的适用范围。在上海市城市发展规划中,

逐步形成了中心城、新城、新市镇和中心村四级城乡规划体系,本

规程适用于上海城市规划区内的中心城、新城、新市镇。

1灡0灡3暋本条对道路工程设计的共性要求进行了规定。城市道路

建设是综合性的工程,需要综合规划、沿线土地利用、市政管线、

交通影响、环境影响、社会影响、工程投资、城市景观等多方面的

因素,处理好各种协调关系,为城市的可持续发展留有空间。

1灡0灡4暋本条为道路总体设计要求。总体设计应贯穿于道路设计

的各个阶段,应系统、全面地协调城市道路工程项目外部与内部

各专业间的关系,确定本项目及其各分项的功能定位、技术标准、

建设规模、主要技术指标和设计方案,并应符合安全、环保、可持

续发展的总体目标。

快速路、主干路、地下道路、大桥和特大桥、隧道、交通枢纽等

项目,系统性强、涉及面广、协调量大,工程较复杂,项目各专业之

间与旁邻工程的关联性较强,该类工程应进行总体设计,做好总

体布置方案,并要求在设计文件中以一定形式表达出来。

其他道路若涉及与轨道交通、地下空间、大型地下管线、城市

景观等协调,以及需要分段、分期设计的道路,可按相关因素进行

总体设计。
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1灡0灡5暋本条为体现“四新暠技术成果在道路工程中的应用。

1灡0灡6暋本条为执行相关标准的要求。本规程属于地方性标准,

还应执行国家、行业有关标准、规范。当国家、行业的有关标准、

规范有修订或新版时,应按修订或新版规定执行。

道路设计涉及到其他工程还应执行相关标准的要求,如桥

梁、隧道、驳岸、防洪、给水、排水、电力、电信、燃气、绿化、铁路、轨
道交通、公共交通设施等规范。
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2暋术暋语

本节给出了《道路工程术语标准》GBJ124-88中未有定义的

术语,或者在本规程编制过程中认为需要对原有术语定义进行修

订的术语。对于在现行标准中已有定义或修订过的可以直接

引用。

2灡0灡1暋快速路是指城市内修建的道路,受城市规划、道路用地、

与其他城市道路联系等因素的影响,区别于高速公路。快速路一

般与配套的辅路一并设置,设置中央分隔带、主辅路分隔带,特殊

困难时可以采用分隔墩隔离的形式。快速路敷设方式应根据沿

线用地规划、路网规划、交通功能、占地宽度、环境景观、地区交通

联系、工程建设条件和投资等因素综合比选论证,可以选择地面、

高架、隧道等基本形式。

2灡0灡6暋辅路是相对于主路(快速路或主干路)而言的,是与主路

一并设置的。辅路的主要功能有两个,一是与主路沟通,供车辆

进出主路通行;二是区域服务功能,供主路周边的单位、街坊、小
区等出行使用,也供不允许在主路上行驶的车辆通行。主路一侧

或两侧设置辅路,或局部不设置辅路,需要根据工程具体情况,经
过技术经济分析论证后确定。
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3暋基本规定

3灡1暋道路分级

3灡1灡1暋《城市道路设计规范》CJJ37-90根据城市道路在道路网

中的地位、交通功能以及对沿线建筑物的服务功能等,分为四类:

快速路、主干路、次干路、支路。各类道路除快速路外,根据城市

规模、设计交通量、地形等分为栺、栻、栿级。新修订的《城市道路

工程设计规范》CJJ37-2012取消了原来的“分类暠、“分级暠表述,

统一采用“道路分级暠表述,与目前我国公路及国外采用分级表述

的方式统一。本规程按新修订的行业标准执行。

城市道路根据交通功能可分为骨架道路、区域道路、环形道

路和放射形道路,根据服务功能可分为交通性道路、集散性道路、

生活性道路、商业性道路和景观性道路,根据区域环境可分为市

区道路、郊区道路、商业区道路、工业区道路、行政区道路、住宅区

道路,根据服务对象可分为客运道路、货运道路、客货运道路和旅

游道路等。

3灡1灡2暋道路等级是道路设计的先决条件,是确定道路功能、选择

设计速度的基本依据。道路等级一般在规划阶段确定,是由每条

道路在路网中承担的作用决定的。在设计阶段,需要对规划道路

等级提高或降低时,均需经规划或相关主管部门审批后方可变

更。本条规定是为了切实落实规划,保证规划的严肃性和路网的

完整性而制定的。

3灡1灡3暋城市道路的功能是综合性的,上海作为特大型城市,其综

合服务的功能更强。当道路作为货运、防洪、消防、旅游等单一功
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能使用时,由于在设计车辆、交通组成、功能要求等方面存在一些

特殊性,因此规定除应按相应等级的技术要求执行外,还需满足

其特殊性的使用要求。

3灡2暋设计速度

3灡2灡1暋设计速度是城市道路设计时确定几何线形的基本要素。

设计速度一经选定,道路设计的所有相关要素如平曲线半径、视
距、超高、纵坡、竖曲线半径等指标均与其配合以获得均衡设计。

本规程引用《城市道路工程设计规范》CJJ37-2012中关于设计

速度的相关规定。

3灡2灡2暋辅路的运行状况与主路较为密切,辅路设计速度采用主

路的0灡4倍~0灡6倍,范围为30km/h~60km/h,涵盖了支路、次
干路、主干路的所有设计速度,与实际交通管理情况基本符合。

3灡2灡3暋立交范围内为了保证全线运行的安全性、连续性和畅通

性,强调了其主路设计速度应与路段设计速度保持一致。匝道及

集散车道的取值考虑其交通运行特点,宜低于主路的设计速度,

而且与主路设计速度取值有关联性。结合城市道路特点,适当控

制立交规模和用地,规定匝道设计速度宜为主路的0灡4倍~0灡7
倍,大致范围为20km/h~70km/h,使用中应结合立交等级和匝

道形式确定。

3灡2灡4暋平面交叉口范围内的设计速度,主要用于控制车速和车

头时距,并可用于路缘石转弯半径的选择。交叉口范围内平纵线

形设计和视距三角形验算时,仍应采用路段的设计速度作为控制

要素。
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3灡3暋设计车辆及行人

3灡3灡1暋设计车辆外廓尺寸及城市道路上各种车辆的交通组成是

城市道路几何设计中的重要控制因素。设计车辆是设计采用的

符合国家车辆标准,其外廓尺寸、质量和运行性能等具有代表性

的车辆,用于控制城市道路几何设计。

国家标准《道路车辆外廓尺寸、轴载及质量限值》GB1589-

2004对汽车外廓尺寸做了规定,结合目前城市道路中使用最为广

泛的车辆,并考虑其发展和使用趋势,确定本规程中机动车设计

车辆确定为:小客车、大型车和铰接车,与《城市道路工程设计规

范》CJJ37-2012取用标准一致。

设计车辆不包括超长、超宽、超高和超重的车辆,实际使用中

应根据道路功能和服务对象选定。对于通行超长、超高、超宽车

辆的道路需要根据实际车辆特殊考虑,以满足交通功能和运营

安全。

3灡3灡2暋目前上海城市道路行驶的非机动车代表性车型是自行

车,本规程所列尺寸供参考。

3灡4暋道路建筑限界

道路建筑限界是指为了保证车辆和行人的交通正常通行,规

定在道路一定宽度和高度范围内不允许有任何设施及障碍物侵

入的空间范围。建筑限界内也不得设置桥台、桥墩、灯杆、护栏、

标志牌、树木、无轨电车接触线等各种设施。

3灡4灡1暋该条规定了道路不同部分的建筑限界。

3灡4灡2暋该条为强制性条文,强调为了确保道路上的车辆和行人

的安全,同时也为保证桥隧结构、道路附属设施的安全,道路建筑
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限界内不允许有任何物体侵入。此条与《城市道路工程设计规

范》CJJ37-2012的规定一致。

3灡4灡3暋该条为强制性条文,主要为保证行车及桥梁结构的安全。

根据城市道路的使用功能、通行车辆特征,道路最小净高应符合

规定。此条与《城市道路工程设计规范》CJJ37-2012的规定

一致。

机动车及非机动车最小净高是根据汽车、集装箱外廓尺寸及

我国道路交通规则确定的。最小净空高度为设计车辆总高的最

大限制值增加0灡5m 安全距离,不包括以后加铺罩面、积雪等因素

的影响。若考虑加铺罩面改造等因素,应增加净空高度。

3灡4灡4暋由于公路与城市道路的主要服务对象和交通管理的不

同,在道路净空高度的规定上不太一致。但根据《道路车辆外廓

尺寸、轴荷及质量限界》GB1589-2004中规定的客车与货车的车

高限制值均为4灡0m,部分定线行驶的双层客车的车高最大限值

为4灡2m,集装箱的尺寸标准与国际行业规定一致。由于公路与

城市道路在净高标准上的不一致,有些地区出现过公路车辆在与

市区道路衔接的城市道路,净空高度不能满足使用需求的情况,

严重的可能造成桥梁等构筑物受损。所以在设计中要考虑与外

围高等级公路衔接的城市出入口道路和主要货运道路的净高标

准与公路要求的协调。

3灡4灡5暋对于通行超高车辆的道路,以及城市道路中可以行驶超

长、超宽、超高的特种运输车辆的专用道路,可按实际情况确定建

筑限界。

3灡4灡6暋对于通行无轨电车、有轨电车、双层客车等特种车辆的道

路,应根据实际车型确定其最小净高。
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3灡5暋设计年限

3灡5灡1~3灡5灡2暋设计年限是为确定道路宽度而采用的计算交通

量增长预测年限和为确定路面结构而计算路面结构可靠度、计算

累计当量轴次时所取用的设计使用年限。

上海市中心城目前有些道路沥青路面使用时间较长、破坏严

重,经常需要铣刨后加罩处理。旧路罩面大修的设计年限与新建

道路不同,宜根据实际情况,通过经济技术论证后确定。

3灡5灡3暋设计基准期是在进行结构可靠性分析时,考虑持久设计

状态下各项基本变量与时间关系所取用的基准时间参数。

3灡6暋荷载标准

3灡6灡1暋道路路面结构设计轴载标准与《城市道路工程设计规范》

CJJ37-2012、公路规范一致。标准轴载计算参数为:双轮组单轴

载100kN,以BZZ灢100表示,轮胎压强为0灡7MPa,单轴轮迹当量

圆半径r为10灡65cm,双轮中心间距为3r。

近几年发展起来的快速公共交通专用道,以及一些连接工业

区、码头、港口或仓储区的城市道路上,其上运行的车辆以重载、

超载车为主,其接地压强可达0灡8MPa~1灡1MPa,相应的接地面

积也有一定的增加。设计时可根据实测汽车的轴重、轮胎压力、

当量圆半径资料,经论证适当提高荷载参数。

3灡7暋防灾标准

3灡7灡1暋上海地区抗震设防烈度为7度,水平向设计基本地震动

峰值加速度为0灡1g。

1暋高填方路基如桥头引道,立交桥的引道等是城市道路受
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震害的主要部位。城市道路的高填方路基应采取一定的抗震措

施:1)为使高填方路基基底不发生破坏,提高其承载能力,应将高

填方路基边坡放缓。2)碎石填料或在颗粒级配材料中适当混入

级配良好的矿渣作为筑路材料,具有抗震性。颗粒级配均匀的砂

土和对震动敏感的粘土都不宜用于填筑路基。3)土壤中空隙水

压对路基的稳定性是有害的。路基填料应选择透水性好的材料,

并在两侧设置排水沟,以提高路基的整体稳定性。4)为防止填土

路基边坡坡脚滑移,可在坡脚处采取打桩措施,以防路基基底

破坏。

2暋地震常造成深挖方路堑边坡破坏,滑坍现象。在地震区

过高的边坡应放缓一级,并在边坡中部设置较宽的平台。深挖方

路堑边坡的地质情况要仔细调查分析,考虑地震力的作用,验算

边坡抗震稳定性。并采取措施,防止边坡冲刷,减少边坡内的含

水量,保持边坡稳定。

3暋重要的附属构筑物,如高挡墙,高护坡、高护岸等应考虑

抗震。软土路基或可液化土层上的道路,应考虑抗震。

3灡7灡2暋《防洪标准》GB50201是国家强制性标准,该标准对各级

城市和各级公路路基及构筑物的防洪标准作出了规定。城市防

洪、排涝关系到人民生命财产的安全,设计过程中应特别重视并

贯彻执行。
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4暋通行能力和服务水平

4灡1暋一般规定

4灡1灡1暋根据道路设施的重要程度,规定了需要进行通行能力和

服务水平分析的道路设施类型。

1暋由于道路条件、交通条件、控制条件和交通环境等都会影

响通行能力和服务水平,所以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,如:快速路基本

路段、分合流区、交织区段及互通式立体交叉的匝道;主干路路

段、重要交叉口等。

2暋规划、设计阶段进行通行能力和服务水平分析的目的是

根据道路等级和交通功能定位,确定车道数、车道宽度、交叉类型

等,使设计的交通设施容量能够满足设计年限内的交通需求。

4灡1灡2暋计算通行能力的车辆换算系数主要根据本规程采用的设

计车辆,参照《城市道路工程设计规范》CJJ37、《城市道路交通规

划设计规范》GB50220中提出的换算系数,统一按一个标准来考

虑,增加了中型车、大型货车、铰接客车、大平板拖挂货车取值。

根据目前的调查资料,铰接客车的车辆换算系数由原来的2灡0提

高到4灡0。

4灡2暋快速路

4灡2灡1暋城市快速路基本路段是指不受匝道附近的合流、分流以

及交织流影响的快速路路段,其位置如附图4灡2灡1-1所示。
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附图4灡2灡1-1暋快速路基本路段位置示意图

快速路合流区是指从进口匝道开始处到主线下游450m 范围

内、包含进口匝道以及快速路最右侧两条车道的区域;分流区是

指从出口匝道和主线连接处到主线上游450m 内、包含出口匝道

以及快速路最右侧两条车道的区域。

附图4灡2灡1-2暋合流影响区示意图

附图4灡2灡1-3暋分流影响区示意图

4灡2灡2暋基本通行能力是指在一定的时段,理想的道路、交通、控
制和环境条件下,道路的一条车道或一均匀段或一交叉路口,期
望能通过人或车辆的合理的最大小时流率。

设计通行能力是指在一定时段,在具体的道路、交通、控制及

环境条件下,一条车道或一均匀段上或一交叉路口,对应设计服
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务水平下的最大服务交通流率。

道路条件是道路的几何特征,包括车道数、车道、路缘带和中

央带等的宽度以及侧向净宽、设计速度、平纵线形和视距等。

交通条件是指交通特征,包括交通流中的交通组成、交通量

以及在不同车道中的交通量分布和上、下行方向的交通量分布。

控制条件是指交通控制设施的形式及特定设计和交通规则。

交通环境主要是指横向干扰程度以及交通秩序等。

4灡2灡3暋服务水平是衡量交通流运行条件及驾驶员和乘客所感受

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

(走)自由度、交通间断、舒适和方便等指标确定服务水平。根据

服务质量的不同可对道路设施的服务水平分级。

1暋服务水平分级是为了说明道路设施在不同交通负荷条件

下的运行质量。

2暋不同的道路设施,其服务水平衡量指标是不同的。

3暋本标准中没有考虑交通安全对服务水平的影响。

城市道路规划、设计既要保证道路服务质量,还要兼顾道路

建设的成本与效益。设计时采用的服务水平不必过高,但也不能

以四级服务水平作为设计标准,否则将会有更多时段的交通流处

于不稳定的强制运行状态,并因此导致更多时段内发生经常性拥

堵。因此,原则上新建道路采用三级服务水平。

城市快速路的交通流运行状态定性地描述为从自由流、稳定

流、饱和流和强制流的变化阶段。城市快速路服务水平分为四

级,各级服务水平描述如下:

一级服务水平:交通量较少,车流密度较小,车辆运行为畅行

状态。驾驶员能根据自己的驾驶特性(驾驶技巧、驾驶倾向性、身
体状况、情绪、出行的紧迫性等)和车辆条件、道路条件及环境条
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件进行驾驶,基本上不受或少受道路上其他车辆的影响,通常可

以保持较高的车速。该状态下车辆的行驶速度可以称为自由流

速度。

二级服务水平:随着交通量增加,车辆行驶自由程度受到很

大限制,车辆速度受到前车的制约,车辆行驶速度逐渐减小,但车

辆行驶状态比较稳定,出现意外的干扰并不会使车流紊乱,车流

本身具有一定的抗干扰能力,为驾驶者提供的舒适便利程度

下降。

三级服务水平:车辆为饱和流运行状态,交通流量可以达到

通行能力时的流量值,在最大流量处,交通流处于稳定的极限,出
现干扰就会使车流产生大的波动,车流抗干扰能力明显下降。

四级服务水平:车辆运行为强制流状态,交通密度较大,车流

对干扰非常敏感,显示出较大的波动性。驾驶员在该状态下行

车,行驶自由度小,速度受前车制约性强,变化很大,车速忽高忽

低,稳定性较差。此不稳定状态的极限形式就是车辆走走停停,

驾驶员以及乘客的感觉极差。

4灡2灡4暋道路交通条件修正系数主要指机动车道数修正系数、机
动车宽度修正系数、驾驶员修正系数和交通组成修正系数。

4灡2灡6暋快速路交织段一般指一定长度的道路区段,车流在没有

信号控制的情况下,经车道变换后通过该区段,从而汇入分流点。

快速路交织类型根据各交织车流所需车道变换数,分为三种类

型,如附表4灡2灡6所示。
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附表4灡2灡6暋道路交织类型

交织车流1所需车道变换数
交织车流2所需车道变换数

0 1 曒2

0 类型栻 类型栻 类型栿

1 类型栻 类型栺 N/A

曒2 类型栿 N/A N/A

暋暋1暋交织类型栺为两个方向的交织车辆都必须经过一次车道

变换来完成交织。

2暋交织类型栻为一个方向的交织车辆无须经过车道变换便

可完成交织,同时另一方向的交织车辆必须经过一次车道变换来

完成交织。

3暋交织类型栿为一个方向的交织车辆无须经过车道变换便

可完成交织,同时另一方向的交织车辆必须经过两次或两次以上

车道变换来完成交织。
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附图4灡2灡6暋交织区类型图示

4灡2灡7暋进口匝道和出口匝道各变量分别如附图4灡2灡7-1、4灡2灡7
-2所示。

附图4灡2灡7-1暋进口匝道各变量图示

图中暋QF——— 快速路合流区上游到达交通量(pcu/h);
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Q12——— 快速路合流区上游最外侧两条车道交通量(pcu/h);

QR——— 快速路上匝道到达交通量(pcu/h);

QR12——— 进口匝道影响区域的最大流率(pcu/h);

QF0——— 进口匝道下游处快速路最大流率(pcu/h)。

附图4灡2灡7-2暋出口匝道各变量图示

图中暋QF——— 快速路分流区上游到达交通量(pcu/h);

Q12——— 快速路分流区上游最外侧两条车道交通量(pcu/h);

QR——— 快速路下匝道交通量(pcu/h);

QF0——— 出口匝道下游处快速路最大流率(pcu/h)。

4灡3暋其他等级道路

4灡3灡4暋断面车道数可按下式计算:

断面车道数=
单向设计小时交通量Nh

一条车道的设计通行能力暳2

(4灡3灡4-1)
其中暋Nh——— 单向设计小时交通量,pcu/h;可按式(4灡3灡4-2)

计算。

Nh=Nda·k·毮 (4灡3灡4-2)
式中暋Nda——— 设计年限末的年平均日交通量,pcu/d;

k——— 设计高峰小时交通量与年平均日交通量的比值。
当不能取得年平均日交通量时,可用代表性的平
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均日交通量代替;新建道路可参照性质相近的同

类型 道 路 的 数 值 选 用。参 考 范 围 取 值 0灡07
~0灡12。

毮——— 较大交通量方向的交通量与断面交通量的比值。

参考取值范围0灡5~0灡6。

4灡3灡5暋延误是一个影响因素十分复杂的指标。理论计算所得结

果难于精确符合实际情况。所以应采用现场观测的延误数值作

为评价依据,特别是对原有交叉口评价分析或作改善效果的前后

对比分析、有条件做现场观测时,须用现场观测数据。对设计交

叉口的不同设计方案作比较分析、无法现场观测时,才用估算

方法。

4灡3灡6暋让行标志平面交叉口可在城市支路与次干路相交以及主

要支路与次要支路相交时采用,其适宜交通量为1100pcu/h以

下。此类交叉口在次要道路进口处的适当位置设置减速让行标

志或停车让行标志及停车线。由次要道路进入的车辆需减速或

停车,视主要道路车流有足够的穿越空档时再行通过。
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5暋道路横断面

5灡2暋横断面布置

5灡2灡1暋道路横断面形式

1暋城市道路横断面布置一般分为四幅路、三幅路、双幅路及

单幅路四类断面形式,见附图5灡2灡1-1~附图5灡2灡1-7。

暋1)四幅路

四块板。具有三幅路断面分道行驶的优点,也兼有

双幅路断面分隔对向车流的功能,对车辆行驶、行人过

街更为安全。因此,机动车辆的速度可以再提高,通行

能力更大,且中央分隔带可作为快速公交(BRT)或城市

轨道交通的预留空间。它适用于机动车及非机动车流

量很大、机动车车速要求高,而用地和投资均有保证的

城市主干路以及有快速公交或城市轨道交通规划预留

要求的城市主、次干路。

暋2)三幅路

三块板。用两条分隔带使机动车与非机动车分道

行驶,解决了相互干扰的矛盾,分隔带又起到行人过街

安全岛的作用,减少了交通事故,机动车车速可以提高。

此外,非机动车道路面结构可以减薄,绿化覆荫、减少噪

声和使照明均匀各方面的效果均好。适用于非机动车

多的城市次干路,以及车流量大和车速要求较高的主要

街道,人流较大的商业、文化中心大街。三幅路道路红

线最小宽度应大于或等于32m。
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暋3)双幅路

两块板。利用中间分隔带分隔对向车流,使二条车

行道成为单向行驶道,以保证汽车快速行驶的安全。它

对绿化布置、照明效果较为有利,能保证夜间行车的安

全。但当双向交通量很不均匀时,车道利用率不高;宽
度不足时,常因超车造成事故。如非机动车流量不大,

可将非机动车道并至人行道同一平面;或禁止非机动车

通行,则双幅路断面可用作城市主干路。如无法禁止非

机动车通行,且路幅宽度不够,需机、非混行,则双幅路

断面适用于城市次干路。

暋4)单幅路

一块板。道路上的机动车与非机动车混合双向行

驶。由于仅通过划线分道,尚可相互调剂车道行驶,它
能适应“钟摆式暠交通流,有效地利用路面,占地较少,造
价较低。但由于车流的混合行驶,干扰较大,机动车的

速度受到影响,且易引起交通事故,行车噪声对两侧建

筑物的影响较大。当车行道过宽时,则行人穿越街道不

太安全且照明效果较差。因此,它适用于红线较窄(一
般不超过四条车行道)、车流量不大的次干路、支路。城

市建筑密集难以拓宽的街道和繁华商业大街多数采用

单幅式断面。
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附图5灡2灡1-1暋主干路横断面(四幅路,单位:m)

附图5灡2灡1-2暋主干路、次干路横断面

(双幅路,人非共板,单位:m)

附图5灡2灡1-3暋主干路、次干路横断面

(双幅路,机动车专用,单位:m)
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附图5灡2灡1-4暋次干路横断面(三幅路,单位:m)

附图5灡2灡1-5暋次干路横断面(单幅路,单位:m)

附图5灡2灡1-6暋支路横断面(单幅路,单位:m)
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附图5灡2灡1-7暋支路横断面(单幅路,单位:m)

2暋快速路横断面布置

整体式断面包括主路快速机动车道及变速车道、集散车道、

连续停车道、中间带、两侧带、辅路(即慢速机动车道、非机动车

道、人行道或路肩)等部分组成,主路和辅路通过地面出入口联

系;分离式(高架路或地道)断面包括供快速机动车行驶的道路

(高架或地道)及地面辅路组成。

高架道路由机动车道、中间带、两侧防撞墙以及紧急停车带、

变速车道、集散车道等组成,而地面辅路由机动车道、中间带(桥
墩)、两侧带、非机动车道及人行道等组成,二者依靠上、下匝道

联系。

地道包括墙边安全护缘带(高侧石)、机动车道、中间带组成,

地面辅路同高架路的地面辅路,主、辅路间有栏杆(挡墙)分隔,地
道与地面辅路联系同样依靠上、下匝道。

快速路采用地面(整体式)、高架以及地道三种不同布置形式

的代表性横断面见附图5灡2灡1-8~附图5灡2灡1-13。

暋1)地面快速路
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附图5灡2灡1-8暋地面快速路横断面(无出入口路段,单位:m)

附图5灡2灡1-9暋地面快速路横断面(有出入口路段,单位:m)

暋2)高架路

附图5灡2灡1-10暋高架路横断面(无匝道路段,单位:m)
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附图5灡2灡1-11暋高架路横断面(有匝道路段,单位:m)

附图5灡2灡1-12暋单向高架+地面道路横断面(单位:m)

暋3)地道

892



附图5灡2灡1-13暋地道横断面(无匝道路段,单位:m)

5灡2灡3暋桥梁、隧道横断面

从目前单向两车道高架快速路交通运行情况看,车辆故障时

易造成交通堵塞,交通可靠度较低。设置应急车道的作用主要是

在交通拥堵时可供交管、消防、救护等特殊车辆通行,保障事故状

态时的行车安全畅通。设置时应结合市中心区建筑红线及投资

限制,也可按每500m 左右设应急停车港湾带,以便故障车临时停

放而不影响正常车辆行驶。

5灡2灡4暋近、远期结合分期修建的横断面

远、近期宽度相关部分,可采用绿带、分隔带或备用地的方式

加以预留(附图5灡2灡4-1、2)。有些道路根据拆迁条件,也可采用

先修建半个路幅的作法,近期修建部分的中线宜与远期断面的中

线相重合或相平行。例如近期车行道采用混行,人行道先局部铺

砌一定宽度步行带,随交通量增长再扩建成三幅路并铺装整个人

行道。
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附图5灡2灡4-1暋近、远期结合的道路横断面布置一(单位:m)
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附图5灡2灡4-2暋近、远期结合的道路横断面布置二(单位:m)
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5灡3暋横断面各组成部分宽度

5灡3灡1暋机动车道宽度

机动车车道的宽度主要取决于设计车辆车身的宽度、横向安

全距离(车身边缘与相邻部分边缘之间横向净距)以及车辆行驶

时的摆动宽度。横向安全距离取决于车辆在行驶中摆动与偏移

的宽度,以及车身与相邻车道或人行道路缘石边缘必要的安全间

隔。其值与车速、路面质量、驾驶技术以及交通秩序等因素有关。

基于机动车辆制造技术的不断进步,车辆的操控性以及行驶

的安全性不断提高,车辆行驶过程中对于横向间距的要求也有降

低。根据全国道路交通安全协会经验交流会反映出的信息显示,

近年来国内许多城市已就缩窄车道宽度问题做了试点,3灡25m~
3灡5m 的车道宽度已较普遍的用在改建和条件受限的新建工程

中,部分中心区道路通过交通划线采用3灡0m 的车道宽度也有

运用。

综合考虑目前的实际情况,结合相关研究成果和工程实例,

车道宽度以设计速度60km/h分界,车道宽度的取用标准同修订

的《城市道路工程设计规范》CJJ37-2012一致。若车道宽度需

进一步下浮,应根据道路条件,结合交通运行特征,经专题论证后

确定。

5灡3灡2暋非机动车道宽度

一条自行车道的宽度是自行车车身宽度0灡6m,加上行驶时

左右各0灡2m 的摆动宽和两侧各有0灡25m 的安全距离。故一条

自行车道的宽度为1灡5m,以后每增加1条自行车道就增加1m 车

道宽度,一般一个方向不应少于2条自行车道。

5灡3灡3暋人行道宽度
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设施带最小宽度见附表5灡3灡3。

附表5灡3灡3暋设施带最小宽度

项暋暋暋暋暋暋目 宽度(m)

行人护栏 0灡25~0灡50

灯柱 1灡0~1灡5

邮箱、废物箱 0灡6~1灡0

长凳、座椅 1灡0~2灡0

行道树 1灡2~1灡5

暋暋注:同时设置护栏与灯柱,宜采用表中大值。

布置地下管线最常用的次序(从路外侧开始):电力电讯电

缆、煤气管、热力管、给水管、污水管、雨水管。为保证房屋基础的

安全,第一根电线离开房屋的水平距离为0灡5m~1灡0m,附图

5灡3灡3-1为管线在不同深度上和离开房屋的水平距离的参考图式。

附图5灡3灡3-1暋管线在不同深度和水平距离的布置(单位:m)
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附图5灡3灡3-2暋按地下管线布置要求人行道的

最小宽度示意(单位:m)

例如当管线埋设在人行道下面时,埋设电力、电讯电缆和给

水管三种基本管线所需的最小宽度为4灡5m,加上行道树和路灯

杆的最小布置宽度1灡5m,则人行道总宽度至少需6m(附图5灡3灡3
-2)。

5灡3灡5暋停车带及港湾式公交停靠站

根据需要可以在生活性支路或辅路上单侧或双侧设路边停车

带,停放社会机动车辆、缓解停车压力。停车带的设置方式见附图

5灡3灡5-1~2。支路上停车带的设置需要征询交通管理部门意见。

附图5灡3灡5-1暋设停车带支路横断面布置一(单位:m)
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附图5灡3灡5-2暋设停车带支路横断面布置二(单位:m)

5灡4暋路拱曲线与横坡

5灡4灡1暋路拱曲线

1暋直线形路拱

路拱曲线的计算公式:

y=xi (5灡4灡1-1)

式中暋B——— 路面宽度(cm);

h——— 路拱中心高出路面边缘的高度h=Bi
2

(cm);

i——— 设计路面横坡度(%),以小数计;

x——— 横距(cm);

y——— 纵跨(cm)。

503



附图5灡4灡1-1暋直线形路拱

2暋抛物线形路拱

二次抛物线的计算公式:

y=4h
B2X2 (5灡4灡1-2)

修正三次抛物线的计算公式:

y=4h
B3X3+h

BX (5灡4灡1-3)

式中暋B ——— 路面宽度(cm);

h ——— 路拱中心高出路面边缘的高度h=B·i
2

(cm);

i——— 设计横坡度(%)以小数计;

x ——— 横距(cm);

y ——— 纵距(cm)。
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附图5灡4灡1-2暋抛物线形路拱

按(5灡4灡1-2)式计算所得路拱曲线上各部位的割线坡度,其
缺点在拱顶部分过于平缓,不利于排水;边缘部分过陡,不利于行

车。修正三次抛物线形路拱符合排水迅速的要求,也改善二次抛

物线的缺点,在横坡度小于3%的条件下可保证行车安全。

3暋直线接抛物线形路拱

附图5灡4灡1-3暋直线接抛物线形路拱

计算公式:y=2nh1

Bnxn=2n-1i
Bn-1xn(曲线段)

y=yr+(x-xr)i暋 (直线段

ü

þ

ý

ïï

ïï)
(5灡4灡1-4)

公式及图中暋B ——— 路面宽度(cm);
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i——— 设计横坡度(%)以小数计;

H ——— 按设计横坡度计算的路拱中心与边缘处的

高差,H=Bi
2

(cm);

h ——— 路拱中心高出路面边缘的高度。h=yr+

(B
2-xr)i(cm)

xT——— 直 线 与 抛 物 线 切 点 的 横 座 标 xr= B
2n

1
n-1

(cm);

yT——— 直线与抛物线切点处(x=xT 时)的纵距

yr=2n-1i
Bn-1xn

r(cm);

n ——— 抛物线方次;

x ——— 横距(cm);

y ——— 纵距(cm)。
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6暋平面和纵断面

6灡1暋一般规定

本条款规定了城市道路平纵线形控制的一般性设计原则,且

本章以下各条款也规定了与确定城市道路建设规模、线形设计有

关的技术指标及特殊情况下使用的指标。本章规定按照快速路、

主干路指标从严、其他等级道路指标可适当放宽的原则。

1暋城市道路的平面定线要受到城市道路网布局、道路规划

红线宽度和沿街建筑物位置等因素的约束,平面线形只能局限在

一定范围内动,定线的自由度要比公路小得多,必须加强城市道

路网规划对道路定线的指导。

2暋道路线形对交通安全、行驶顺适具有重要作用。保证道

路线形的连续与均衡性,应评价运行速度协调性和设计速度与运

行速度协调性。运行速度协调性不良的,相邻路段需重新调整

平、纵面设计。同一路段设计速度与运行速度协调性不良的,应

对该路段的相关技术指标进行安全性验算。具体评价方法可以

参照《公路项目安全性评价指南》。

3暋城市道路线形还受用地开发、征地拆迁、环境、景观、美
学、文物保护、名树保留、社区影响、公众参与等因素的影响,特别

是拓宽、辟通、改造等道路,要提倡“和谐交通暠的理念。不得已

时,应调整线形或变更局部路段的布置。

4暋道路两侧建筑物、街坊道路出入口及多幅路分隔带断口

对道路通行能力及安全有较大影响,在设计时应适当减少、合理

布置,通过交通组织、标志标线设置,以保证交通安全和畅通。
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5暋城市道路的纵断面设计受道路网规划控制高程、道路净

高、街坊建筑立面布置、地下管线布置、沿线地面排水的控制及汽

车营运经济效益等因素影响,合理确定路面设计标高。

6暋道路建设分期实施时,应满足近期使用功能要求,兼顾远

期发展需求,减少废弃工程。

6灡2暋平面设计

6灡2灡1暋直线、平曲线布设与连接应符合下列规定:

直线、圆曲线、缓和曲线对驾驶员把握方向具有不同特性,其
中行驶在直线、圆曲线是不需要调整方向盘的,而缓和曲线是时

刻都在调整方向盘,因此平曲线间直线长度过短,容易使驾驶员

误以为方向盘的调整还维持在前一阶段的惯性中。

关于直线的最大与最小长度应有所限制,应根据驾驶员的视

觉反应和心理承受能力来确定。根据国内外研究相关资料,对于

设计速度大于或等于60km/h的高等级道路,如快速路、高架路,

一般直线路段的最大长度(以 m 计)应控制在设计速度(以km/h
计)的20倍为宜,同向圆曲线间的最小直线长度(以 m 计)以不小

于设计速度(以km/h计)的6倍为宜,反向圆曲线间的最小直线

长度(以 m 计)以不小于设计速度(以km/h计)的2倍为宜。对

于过短长度的直线宜进行调整,宜用回旋线将两个反向曲线连接

组合成S形曲线,宜用回旋线将两个同向曲线连接组合成卵形曲

线,以消除短直线。设计速度小于60km/h的主线或匝道线形,不

受此限,可参照上述规定执行。

由于城市道路交叉口多、地下管线多,则应首先考虑敷设以

直线为主的线形,尤其是长大桥梁、隧道等构筑物路段,路口转折

点尽量设在交叉口。为了保证车辆行驶安全与舒适,设计速度大
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于40km/h道路的线形转折时要合理地设置平曲线。设计速度小

于或等于40km/h的道路,为避免影响交叉口四周象限内的建筑

物,可设置折角较小的无平曲线的路线转折点,转折点应位于交

叉口内,交通组织上应尽可能保证直行车道的顺直。

6灡2灡2暋圆曲线

本规程规定了圆曲线最小半径有三类:不设超高最小半径

值、设超高最小半径一般值及设超高最小半径极限值。在设计中

应结合工程情况合理选用,不应只强调节约用地及投资而忽视行

车安全因素。一般城市道路(快速路除外)应尽量采用不设超高

最小半径值;受地形、地物条件影响,宜采用设超高最小半径一般

值;在不得已情况下方可采用设超高最小半径极限值。设超高路

段应满足路面排水设计要求;交叉口处不宜设置超高,不得已设

置时应检验转向交通流轨迹线的横向力系数。

圆曲线最小半径是以汽车在曲线部分能安全而又顺适地行

驶所需要的条件而确定的,即车辆行驶在道路曲线部分所产生的

离心力等横向力不超过轮胎与路面的摩阻力所允许的界限。圆

曲线半径的计算公式(6灡2灡2)为:

R= V2

127(毺+i) (6灡2灡2)

式中暋R ——— 曲线半径(m);

V ——— 设计速度(km/h);

毺 ——— 横向力系数,取轮胎与路面之间的横向摩阻系数;

i——— 路面横坡度或超高横坡度,以小数表示,反超高时

用负值。

在设计速度V 确定的情况下,圆曲线半径R 取决于横坡i和

横向力系数毺 的选值。横向力系数的大小影响着汽车的稳定程
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度、乘客的舒适感、燃料和轮胎的消耗以及其他方面,所以毺值的

选用应保证汽车在圆曲线上行驶时的横向抗滑稳定性,以及乘客

的承受能力、舒适以及经济的要求。附表6灡2灡2-1为不同毺值

对乘客的舒适程度反映。

附表6灡2灡2-1暋汽车在弯道上行驶时对乘客的舒适感

毺值 乘 客 舒 适 感 程 度

<0灡10 转弯时不感到有曲线的存在,很平稳。

0灡15 转弯时略感到有曲线的存在,但尚平稳。

0灡20 转弯时已感到有曲线的存在,并感到不平稳。

0灡35 转弯时明显感到有曲线的存在,并明显感到不稳定。

曒0灡40 转弯时感到非常不稳定,站立不住而有倾覆的危险感。

暋暋毺值的选用还应考虑汽车营运的经济性。根据试验分析,汽

车在弯道上行驶时与在直线上行驶相比,当毺=0灡10时,燃料消

耗增加10%,轮胎磨耗增加1灡2倍;当毺=0灡15时,燃料消耗增加

20%,轮胎磨耗增加2灡9倍。因此,在计算最小圆曲线半径时,毺
值小于0灡15为宜。

我国《公路工程技术标准》采用的毺值较小,不设超高的圆曲

线最小半径毺值按0灡035~0灡040取用,计算出的不设超高的最

小半径值较大。以设计速度60km/h为例,横坡度i曑2灡0%时,

不设超高圆曲线最小半径为1500m,这样小于1500m 的半径均需

设超高。在城市道路建成区由于两侧建筑已形成,如设超高,对

两侧建筑物标高不宜配合且影响街景美观,因此城市道路可适当

降低标准。结合我国城市大型客、货车即普通汽车较多的特点,

半径小对行车不利,本规程对城市道路不设超高最小半径按路面
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横坡度i=-2%和毺=0灡067计算得出的。虽然毺 值比公路

0灡040大些,但对乘客舒适感程度差别不大,为减少超高,该标准

取值对城市道路是合适的。

根据城市道路特点,超高横坡度规定值较小。城市道路往往

车行道机非混行,交叉口较多,一般车速偏低,因此毺 值可加大

些。本规程中,设超高的圆曲线最小半径极限值,毺值采用0灡14
~0灡16,超高值为0灡02~0灡04,对快速路主线的最大超高限制在

4%,与《城市道路工程设计规范》CJJ37-2012有所调整。设超

高的圆曲线最小半径一般值,将毺值减小为0灡067,以提高乘客的

舒适程度。圆曲线半径计算值与规范采用值计算见附表6灡2灡2
-2。

附表6灡2灡2-2暋圆曲线半径计算表

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

不设超高

最小半径
(m)

横向力系数毺 0灡067 0灡067 0灡067 0灡067 0灡067 0灡067 0灡067

路面横坡度i -0灡02 -0灡02 -0灡02 -0灡02 -0灡02 -0灡02 -0灡02

R= V2

127(毺+i) 1675 1072 603 419 268 151 67

R采用值 1600 1000 600 400 300 150 70

设超高

最小半径

一般值
(m)

横向力系数毺 0灡067 0灡067 0灡067 0灡067 0灡067 0灡067 0灡067

路面横坡度i 0灡04 0灡04 0灡04 0灡04 0灡02 0灡02 0灡02

R= V2

127(毺+i) 736 471 265 184 145 81 36

R采用值 750 470 300 200 150 85 40
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续附表6灡2灡2-2

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

设超高

最小半径

极限值
(m)

横向力系数毺 0灡15 0灡15 0灡15 0灡15 0灡16 0灡16 0灡16

路面横坡度i 0灡04 0灡04 0灡04 0灡04 0灡02 0灡02 0灡02

R= V2

127(毺+i) 414 265 149 104 70 39 17

R采用值 420 265 150 100 70 40 20

6灡2灡3暋缓和曲线

车辆从直线段驶入平曲线或平曲线驶入直线段,由大半径的

圆曲线驶入小半径的圆曲线或由小半径的圆曲线驶入大半径的

圆曲线,为了缓和行车方向和离心力的突变,确保行车的舒适和

安全,在直线和圆曲线间或半径相差悬殊的圆曲线之间需设置符

合车辆转向行驶轨迹和离心力渐变的缓和曲线。同时,行车道的

超高或加宽应在缓和曲线内完成,在超高缓和段内逐渐过渡到全

超高或在加宽缓和段内逐渐过渡到全加宽。缓和曲线应能包括

曲率缓和段、超高缓和段、加宽缓和段所需的共同要求。

缓和曲线采用回旋线,是由于汽车行驶轨迹非常近似回旋

线,它既能满足转向角和离心力逐渐变化的要求,同时又能在回

旋线内完成超高和加宽的逐渐过渡,所以本规程中规定采用回

旋线。

1暋不设缓和曲线的最小圆曲线半径

在直线和圆曲线之间插入缓和曲线后,将产生一个位移量

曶R,当此位移量与已包括在车道中的富裕宽度相比为很小时,则

可将缓和曲线省略,直线与圆曲线可径相连接。设置缓和曲线的

曶R 以20cm 的位移量为界限。当曶R<20cm 可不设缓和曲线,
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当曶R曒20cm 时设缓和曲线。从回旋线数学表达式可知:

曶R=1
24暳Ls2

R
,而Ls= V

3灡6暳t

当采用曶R=0灡2m 及t=3s行驶时,即可得出不设缓和曲线

的临界半径为:

R=0灡144V2(m) (6灡2灡3-1)

为不影响驾驶员在视觉和行驶上的顺适,不设缓和曲线的最

小半径值为式(6灡2灡3-1)计算值的2倍,不设缓和曲线的最小半

径计算值见附表6灡2灡3-1。

附表6灡2灡3-1暋不设缓和曲线的最小圆曲线半径

设暋计暋速暋度(km/h) 100 80 60 50 40

计算值(R=2暳0灡144V2)(m) 2880 1843 1037 720 461

不设缓和曲线的最小圆曲线半径(m) 3000 2000 1000 700 500

暋暋设计速度小于40km/h时,缓和曲线可用直线代替,用以完成

超高或加宽过渡。直线缓和段一端应与圆曲线相切,另一端与直

线相接,相接处予以圆顺。

2暋回旋线最小长度

回旋线的基本公式(6灡2灡3-2)为:

RLs=A2 (6灡2灡3-2)

式中暋R ——— 与回旋线相连接的圆曲线半径(m);

Ls——— 回旋线长度(m);

A ——— 回旋线参数(m)。

暋1)按离心加速度变化率计算

即离心加速度从直线上的零增加到进入圆曲线时的最大值,

离心加速度变化率控制在一定的范围内。

513



离心加速度变化率为毩p= v3

RLs
(m/s3),将v(m/s)化为V

(km/h)得毩p=0灡0214V3

RLs
。

从乘客舒适角度,离心加速度变化率毩p 经测试知在0灡5m/s3

~0灡75m/s3 为好,我国道路设计中采用毩p=0灡6m/s3,则

Ls=0灡035V3

R
(m) (6灡2灡3-3)

暋2)按驾驶员操作反应时间计算

已知Ls=vt= 1
3灡6Vt

,国内规范一般采用t=3s,则

Ls=3V
3灡6=0灡833V(m) (6灡2灡3-4)

暋3)按超高渐变率要求计算

超高渐变率是指在回旋线上设置超高缓和段后,路
面的外侧边缘由双向横坡逐渐变成单向超高横坡所产

生的纵坡比原设计纵坡增加的纵坡值,是超高旋转轴与

路面边缘之间相对升降的比率。当超高渐变率过大时,

会使行车不稳定,且路容不美观;当附加纵坡过小时,不
利于纵向排水。所以,回旋线长度应满足:

Ls曒hc
毰

(m) (6灡2灡3-5)

式中暋hc——— 路面外侧全超高横断面处的全超高值(m);

毰——— 超高渐变率(%)。

暋4)按视觉平顺感要求计算

根据视觉要求,试验得知回旋线起点至终点的切线

角的变化,最好在3曘~29曘之间,即毬=Ls
2R=A2

2R2(式中,毬
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以弧度计)。将毬=3曘及毬=29曘分别代入上式,则

R
3曑A曑R (6灡2灡3-6)

暋暋暋暋回旋线最小长度系曲率变化需要的最小长度,城市

道路一般不设超高,所以按公式6灡2灡3-3及公式6灡2灡3
-4两者计算的大者,按5m 的整倍数作为回旋线最小

长度采用值,见附表6灡2灡3-2。

附表6灡2灡3-2暋缓和曲线最小长度

设计速度(km/h) 100 80 60 50 40 30 20

回旋线

最小长度
(m)

Ls=0灡035V3

R 87灡5 71灡7 50灡4 43灡8 32灡0 23灡6 14灡0

Ls=3V
3灡60灡833V 83灡3 66灡6 50灡0 41灡7 33灡3 25灡0 16灡7

采用值 85 70 50 45 35 25 20

暋暋注:表中R采用设超高最小半径值。

但是根据超高渐变率算出的缓和曲线长度有时候会大于按

离心加速度或驾驶员操作反映时间所计算出的回旋线长度的要

求。下面列出各个设计速度的不同车道数、按照最大超高横坡计

算得出所需回旋线最小长度。可见,按照超高渐变率要求计算得

出的回旋线长度可能会大大超过一般采用回旋线最小长度,因此

设置回旋线长度时应充分考虑相关因素。

附表6灡2灡3-3暋不同设计速度下不同车道数所需缓和曲线长度

设暋计暋速暋度 100 80 60 50 40 30 20

最大超高横坡 6% 6% 4% 4% 2% 2% 2%

单向车道数 5 5 4 4 3 3 2
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附表6灡2灡3-3

设暋计暋速暋度 100 80 60 50 40 30 20

机动车道宽度(m) 20 20 15灡5 15灡5 12 12 7灡5

横坡渐变率 1/175 1/150 1/125 1/115 1/100 1/75 1/50

缓和曲线需要长度(m) 280 240 116 107 48 36 15

暋暋对设超高的城市道路,一般双向4车道沿中线轴旋转的超高

缓和段长度也基本能包含适用的一般情况。但是,对以行车道边

缘线为旋转轴的、或车道数较多或较宽的道路,则可能超高所需

的缓和段长度大于曲率变化的缓和段长度,因此应视这两个缓和

段长度的计算结果择其大者。

条文规定:“对线形要求高的高等级道路,如快速路、高架路,

缓和曲线长度还应根据地形条件满足对安全、视距、超高、加宽、

景观视觉等要求,选用较大的数值暠。

6灡2灡4暋平曲线长度

平曲线长度指道路线形上的曲线部分,包括圆曲线和缓和曲

线。汽车在平曲线上行驶时,如曲线过短,驾驶员操纵方向盘时

变动频繁,在高速行驶时感到危险,加上离心加速度过大,使乘客

感到不舒适。因此,必须确定不同半径与设计速度条件下的平曲

线最小长度。平曲线最小长度为不设圆曲线时两个缓和曲线相

连接形成拱形曲线的长度。即平曲线最小长度相当于两个缓和

曲线最小长度,圆曲线最小长度和缓和曲线最小长度宜一致。

设计平曲线长度不宜过短,从线形设计要求考虑,平曲线长

度一般大于最小长度的3倍。

平面设计中采用小转角、大半径圆曲线一般均属条件限制不

得已而为之。小转角设置圆曲线半径系平曲线长度规定所致,否
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则路容将出现扭折,还会引起曲率看上去比实际大的多的错觉。

鉴于小转角不利的一面,要求少用。以7曘作为引起驾驶员错觉的

临界角度是一种经验值,因为通过选择合适的圆曲线半径,或设

置足够长度的曲线可以改善视觉效果,这才提出小转角的平曲线

最小长度的限制问题。

城市道路受规划红线、用地条件的限制,要消除小偏角,往往

需要增加较大的工程量和巨大的动拆迁。另外,城市道路车辆密

度较大,驾驶员对沿线交叉口的注意力较为集中,因小偏角的存

在而发生交通安全事故的机率较小。因此,本规程仅对设计速度

大于或等于60km/h的道路,增加小偏角平曲线最小长度的规定。

6灡2灡5暋圆曲线超高

当采用的圆曲线半径小于不设超高的最小半径时,汽车在圆

曲线上行驶时受到的横向力会使汽车产生滑移或倾覆。为了抵

消车辆在曲线路段上行驶时所产生的离心力,将圆曲线部分的路

面做成向内侧倾斜的超高横坡度,形成一个向圆曲线内侧的横向

分力,使汽车能安全、稳定、满足设计速度和经济、舒适地通过圆

曲线。超高横坡度由车速确定,但过大的超高往往会引起车辆的

横向滑移,尤其在潮湿多雨以及冰冻地区,当弯道车速慢或停止

在圆曲线上时,车辆有可能产生向内侧滑移的现象,所以应对超

高横坡度加以限制。快速路上行驶的汽车为了克服行车中较大

的离心力,超高横坡度可较一般规定值略高。我国《公路路线设

计规范》规定,一般地区高速公路、一级公路最大超高横坡度为

8%或10%,其他等级公路为8%,积雪冰冻地区为6%较安全。

城市道路由于受交叉口、非机动车以及街坊两侧建筑的影

响,不宜采用过大的超高横坡度。若半径必须设置超高段,须避

开交叉口范围。综合各方面的情况,拟定本市各级道路的最大超
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高横坡度规定如下:设计速度100km/h、80km/h为4%,设计速

度60km/h、50km/h为4%,设计速度曑40km/h为2%;此标准仅

适用于各级道路的主线。

6灡2灡7暋圆曲线加宽

汽车在曲线上行驶时,各车轮行驶的轨迹不相同。靠曲线内

侧后轮的行驶半径最小,靠曲线外侧前轮的行驶曲线半径则最

大。所以,汽车在曲线上行驶时所占的车道宽度,比直线段的大。

为保证汽车在转弯中不侵占相邻车道,凡小于250m 半径的曲线

路段均应在圆曲线内侧加宽。城市道路弯道上,常因为节省用地

或拆迁房屋困难而设置小半径弯道,考虑到对称于设计中心线设

置加宽较为有利而采用弯道内外两侧同时加宽,其每侧的加宽值

为全加宽值的1/2。采用外侧加宽势必造成线形不顺,因此宜将

外缘半径与渐变段边缘线相切,有利于行车。若弯道加宽值较

大,应通过计算确定加宽方式和加宽值。

根据汽车在圆曲线上的相对位置关系所需的加宽值和不同

车速汽车摆动偏移所需的加宽值bw1,城市道路每车道加宽值bw2

计算公式如下:

小客车、大型客(货)车的加宽值bw 为:

bw=bw1+bw2=
a2

gc

2R+0灡05V
R

(6灡2灡7-1)

铰接客车的加宽值b曚
w1为:

b曚
w=b曚

w1+b曚
w2=

a2
gc+a2

cr

2R +0灡05V
R

(6灡2灡7-2)

式中暋agc——— 小客车、大型车轴距加前悬的距离,或铰接车前轴

距加前悬的距离(m);

acr——— 铰接车后轴距的距离(m);
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V ——— 设计速度(km/h);

R ——— 设超高最小半径(m)。

(a)单车双向行驶暋暋暋暋暋暋暋(b)铰接客车单向行驶

附图6灡2灡7暋圆曲线上路面加宽示意图

本规程每车道加宽值是根据《城市道路工程设计规范》CJJ37
-2012中规定的车辆类型和上述公式计算得出的。

6灡2灡9暋视距

为了保证行车安全,应使驾驶员能看到前方一定距离的道路

路面,以便及时发现路面上有障碍物或对向来车,使汽车在一定

的车速下能及时制动或避让,从而避免事故。驾驶员从发现障碍

物开始到决定采取某种措施的这段时间段内汽车沿路面所行驶

的最短行车距离,称为视距。

视距是道路设计的主要技术指标之一,在道路的平面上和纵

断面上都应保证必要的视距。如平面上挖方路段的弯道和内侧

有障碍物的弯道,以及在纵断面上的凸形竖曲线顶部、立交桥下

凹形竖曲线底部处,均存在视距不足的问题,设计时应加以验算。

验算时物高规定为0灡1m,目高在凸形竖曲线时小型车为1灡2m,

中大型车为2灡0m;在桥下凹形竖曲线时规定为1灡9m。
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视距有停车视距、会车视距、错车视距和超车视距等。在城

市道路设计中,主要考虑停车视距。若车行道上对向行驶的车辆

有会车可能时,应采用会车视距,会车视距为停车视距的2倍。

停车视 距 由 反 应 距 离、制 动 距 离 及 安 全 距 离 组 成,按 式

(6灡2灡9-1,6灡2灡9-2)计算:

Ss=Sr+Sb+Sa (6灡2灡9-1)

式中暋Sr——— 反应距离(m);

Sb——— 制动距离(m);

Sa ——— 安全距离,取5m。

Ss=Vt
3灡6+毬sV2

254毺s
+Sa (6灡2灡9-2)

式中暋V ——— 设计速度(km/h);

t——— 反应时间,取1灡2s;

毬s——— 安全系数,取1灡2;

毺s——— 路面摩擦系数,取0灡4。

在平曲线范围内为使停车视距规定值得到保证,应将平曲线

内侧横净距范围内的障碍物予以清除,根据视距线绘出包络线图

进行检验。

货车存在空载时制动性能差、轴间荷载难以保证均匀分布、

一条轴侧滑会引起汽车车轴失稳、半挂车铰接刹车不灵等现象,

尤其是下坡路段。货车停车视距的目高规定为2灡0m,物高规定

为0灡1m。并规定对下列相关路段应进行视距检验:

暋1)减速车道及出口端部;

暋2)主线下坡路段且纵断面竖曲线半径小于一般值的路段;

暋3)主线分、汇流处,车道数减少,且该处纵断面竖曲线半径

小于一般值的路段;
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暋4)要求保证视距的圆曲线内侧,当圆曲线半径小于2倍的

一般值或路堑边坡陡于1暶1灡5的路段;

暋5)道路相交或道路与铁路平面交叉口附近。

6灡2灡12暋快速路出入口或匝道的间距

快速路和快速路、主干路等横向道路沟通往往通过互通立交

形式进行车辆转换,其匝道间距是评价立交性能的重要指标,快
速路和主干路、次干路等横向道路沟通往往通过菱形立交形式进

行车辆转换,其出入口间距是保证主线交通不受干扰的重要指

标,应对快速路出入口或匝道的间距进行有效控制。

快速路出入口或匝道的间距主要受到交织区交通流、匝道连

接区交通流、驾驶员判别能力、标志设置需要距离以及相交的有

等级横向道路间距等因素的影响。

对于交织区和匝道连接区,目前我国还没有比较系统的检验

模式,往往参考国外的一些研究成果,其中参考最多的是美国交

通研究委员会编制的《道路通行能力手册》。本规程参考了该手

册,同时参考了《公路路线设计规范》的相关规定,结合城市快速

路的特点,提出了关于快速路出入口或匝道的间距相关指标。

6灡2灡14暋驶入灢驶出形式的交织车道

驶入灢驶出形式在互通立交中体现在一条驶入匝道紧接着一

条驶出匝道(两者之间有辅助车道连接),在菱形立交中是合流区

后面紧跟着分流区(在合分流点之间的车道数大于主线车道数用

作交织)。由于在交织区需要紧张地变换车道行驶,因而在交织

区内交通流严重紊乱,超过快速路基本路段上的正常紊乱,对主

线交通流产生较大影响。

交织段长度(驶入灢驶出间距)受到横向道路间距的控制,快速

路和主干路往往要采用菱形立交形式进行交通转换。根据《城市
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道路交通规划设计规范》的大城市主干路道路网密度指标为0灡8
~1灡2(km/km2),也就是主干路间距在1灡7km~2灡5km 之间。根

据本规程规定,菱形立交下匝道端部和交叉口间距应控制在

300m 以上,条件受限时应保证200m 以上;菱形立交上匝道端部

和交叉口间距应控制在200m 以上,条件受限时应保证150m 以

上。若快速路采用高架形式,则相邻菱形立交的驶入灢驶出间距在

850m~1650m 之间,片面强调增加交织段长度也是不可取的。

参考《道路通行能力手册》对交织区的分析方法,采用车辆密

度作为交织区服务水平的评价指标,手册规定密度为12灡0~17灡0
[pcu/(km·ln)]时为 C 级服务水平,密度为17灡0~22灡0[pcu/
(km·ln)]时为D级服务水平。快速路的交通饱和度往往较高,

但又必要保持交织区的交通顺畅,规定以密度为20灡0[pcu/(km
·ln)]作为控制驶入灢驶出间距的指标。

附表6灡2灡14暋不同交织段长度的交织区车辆密度

[pcu/(km·ln)]

交织

长度

100 80 60

主线4车道 主线3车道 主线4车道 主线3车道 主线4车道 主线3车道

200 27灡1 29灡6 24灡5 26灡4 22灡8 24灡1

300 24灡8 26灡9 22灡7 24灡4 21灡5 22灡6

400 23灡3 25灡2 21灡6 23灡0 20灡7 21灡6

500 22灡3 24灡0 20灡8 22灡1 20灡1 21灡0

600 21灡5 23灡0 20灡2 21灡4 19灡7 20灡4

700 20灡9 22灡3 19灡7 20灡8 19灡3 20灡0

800 20灡4 21灡7 19灡3 20灡3 19灡1 19灡7
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续附表6灡2灡14

交织

长度

100 80 60

主线4车道 主线3车道 主线4车道 主线3车道 主线4车道 主线3车道

900 20灡0 21灡2 19灡0 19灡9 18灡8 19灡4

1000 19灡6 20灡8 18灡8 19灡6 18灡6 19灡2

1100 19灡4 20灡4 18灡5 19灡3 18灡5 19灡0

1200 19灡1 20灡1 18灡3 19灡1 18灡3 18灡8

1300 18灡9 19灡8 18灡2 18灡8 18灡2 18灡6

1400 18灡7 19灡5 18灡0 18灡6 18灡1 18灡5

1500 18灡5 19灡3 17灡9 18灡5 18灡0 18灡3

暋暋上表的计算前提是主线和匝道的通行能力基本均已达到较

低的服务水平,但是还是控制在饱和状态之下计算而得。根据上

表得出如下规律:一,随着交织长度的增加,服务水平逐渐提高;

二,双向八车道的主线比双向六车道的主线有更好的承受交织段

紊流的能力;三,要达到密度为20灡0[pcu/(km·ln)]的评价指

标,驶入灢驶出间距最大在1200m 即可满足,大于1200m 的可以

分别视作匝道连接区(合流区和分流区)。

值得说明的是,主线车道数对交织区服务水平影响较大,应

分别规定最小间距;以上规定是根据一定的交通量验算而得,交

通量和常规有较大出入的应进一步验算;若受横向道路间距控

制,应寻找上下匝道与平面交叉口间距和上下匝道之间交织距离

的平衡点;在集散车道上的匝道驶入灢驶出形式,应根据集散车道、

匝道的具体交通量进行验算;交织车总量超过2800pcu/h或交织

流量比超过规定(主线八车道为0灡20,主线六车道为0灡35)时,交
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织车占用车道过多,其交通紊乱不受控制,应采用管理措施加以

限制。

6灡3暋纵断面设计

6灡3灡2暋机动车最大纵坡的规定:

为保证车辆能以适当的车速在道路上安全行驶,即上坡时顺

利,下坡时不致发生危险的纵坡最大限制值为最大纵坡。道路最

大纵坡的大小直接影响行车速度和安全、道路的行车使用质量、

运输成本以及道路建设投资等问题,它与车辆的行驶性能有密切

关系。

目前,许多国家都以单位载重量所拥有的马力数(HP/t),即
比功率作为衡量汽车爬坡能力的指标,认为 HP/t数值相同的汽

车,其爬坡能力大致相同。

小汽车爬坡能力大,纵坡大小对小汽车影响较小,而载重汽

车及铰接车的爬坡能力低,纵坡大小对其影响较大。如以小汽车

爬坡能力为准确定最大纵坡,则载重汽车及铰接车均需降速行

驶,使汽车性能不能充分发挥,是不经济的;而且还会降低道路通

行能力,下坡时更危险。在汽车选型时,既要考虑现状又要考虑

发展。根据我国的实际情况规范确定以东方EQ140载重汽车及

SK661铰接车为代表车型,其发动机型号均为 EQ140,最大功率

为135HP。

本规程最大纵坡推荐值是根据汽车动力特征计算,并参照

《公路路线设计规范》、《城市快速路设计规程》及《日本公路技术

标准的解说与运用》标准确定。设计最大纵坡应考虑各种机动车

辆的动力性能、道路等级、设计速度、地形条件等选用规范中最大

纵坡一般值。当受条件限制纵坡大于一般值时应限制坡长,但最
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大纵坡不得超过最大纵坡限制值。

6灡3灡3暋道路纵断面最小纵坡的规定:

城市道路通常低于两侧街坊,两侧街坊的雨水排向车行道两

侧的偏沟,然后顺偏沟的纵坡流入沿偏沟设置的雨水口,再由地

下的连管通到雨水管道排入水体。因此,道路最小纵坡应是能保

证排水和防止管道淤塞所需的最小纵坡,其值为0灡3%。若道路

纵坡小于最小纵坡值,则管道的埋深必将随着管道的长度而加

深。为避免其埋设过深所致的土方量增大和施工困难,就需要在

管道的一定距离设置泵站。所以,城市道路的最小纵坡应大于或

等于0灡3%。如遇特殊困难,其纵坡必须小于0灡3%时,则应设置

锯齿形偏沟,保证路面排水畅通。

快速路及高架桥桥面暴雨时形成的水膜对行车安全不利,建

议高架桥的最小纵坡不宜小于0灡5%。

6灡3灡4暋纵坡坡长

坡长为变坡点间的水平直线距离,坡长限制包括最小坡长和

最大坡长两个方面。

1暋最小坡长

最小坡长的限制是从汽车行驶平顺度、乘客的舒适性、纵断

视距和相邻两竖曲线的布设等方面考虑的。如果纵坡太短,转坡

太多,纵向线形呈锯齿状,不仅路容不美观,影响临街建筑的布

置,而且车辆行驶时驾驶员变换排档会过于频繁而影响行车安

全,同时导致乘客感觉不舒适。所以,纵坡坡长应保持一定的最

小长度。本规程对于设计速度大于40km/h时,坡长采用不小于

9s的汽车行驶距离;对于设计速度小于或等于40km/h时,坡长

采用不小于10s的汽车行驶距离。另外,要求在坡段两端设置的

两个竖曲线不得搭接。

723



加罩道路、拓宽道路、老桥利用接坡段、尽端道路及改建道路

相邻坡差小的路段,最小坡长可从宽处理。

2暋最大坡长

纵坡大于最大纵坡推荐值时,应对纵坡坡长加以限制。本规

程规定的纵坡坡长是根据汽车加、减速行程图求得,并参考《公路

路线设计规范》与《日本公路技术标准的解说与运用》综合确定。
根据不同设计速度、不同坡度做出坡长限制值。当设计速度小于

30km/h时,由于车速低,爬坡能力大,坡长可不受限制。

6灡3灡5暋非机动车纵坡

城市中非机动车主要是指自行车,其车行道也应考虑恰当的

纵坡度与坡长。自行车爬坡能力低,在机动车和非机动车混行的

道路上,应按自行车爬坡能力控制。

6灡3灡7暋竖曲线

1暋竖曲线半径

当汽车行驶在变坡点时,为了缓和因运动变化而产生的冲击

和保证视距,必须插入竖曲线。竖曲线形式为抛物线或圆曲线。
经计算比较,圆曲线与抛物线计算值基本相同,为使用方便规范

采用圆曲线。竖曲线最小半径计算如下:
凸形竖曲线极限最小半径Rv(m)用下式计算:

Rv= Ss2

2( he+ ho)2
(6灡3灡7-1)

式中暋Ss——— 停车视距(m);

he——— 眼高,采用1灡2m;

ho——— 物高,采用0灡1m。
凹形竖曲线极限最小半径Rc(m)用下式计算:

Rc= V2

13a0
(6灡3灡7-2)
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式中暋V ——— 设计速度(km/h);

a0——— 离心加速度,采用0灡28m/s2。

竖曲线一般最小半径为极限最小半径的1灡5倍,国内外均使

用此数值。设计时根据不同道路等级,不同设计速度选用适当的

竖曲线半径。

2暋竖曲线最小长度

为了使驾驶员在竖曲线上顺适地行驶,竖曲线不宜过短,应

在竖曲线范围内有一定的行驶时间,日本规定行驶时间为设计速

度3s的行驶距离。本规范采用3s,竖曲线最小长度按下式计算:

lv= V
3灡6暳3=0灡83V (6灡3灡7-3)

式中暋lv ——— 竖曲线最小长度(m);

V ——— 设计速度(km/h)。

6灡4暋平、纵线形组合

平纵线形组合是指在满足汽车运动学和力学要求的前提下,

研究如何满足视觉和心理方面的连续性、舒适感,研究与周围环

境的协调和良好的排水条件。所以,线形设计不仅要符合技术指

标要求,还应结合地形、景观、视觉、安全、经济性等进行协调和组

合,使道路线形设计更加合理。

6灡4灡1暋本条款是线形设计的基本设计原则,应在平面设计的同

时,一定要考虑纵断面设计的协调性,甚至横断面设计的配合

问题。

本条中的运行速度协调性和设计速度与运行速度协调性的

总体评价,可以参考《公路项目安全性评价指南》JTG/T B05

-2004。
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6灡4灡2暋本条款是平纵线形组合的基本要求。平纵线形组合原则

上应“相互对应暠,且平曲线稍长于竖曲线,即所谓的“平包竖暠。

国内外研究资料表明,当平曲线半径小于2000m、竖曲线半径小

于15000m 时,平、竖曲线的相互对应对线形组合显得十分重要;

随着平、竖曲线半径的增大,其影响逐渐减小;当平曲线半径大于

6000m、竖曲线半径大于25000m 时,对线形的影响显得不很敏

感。因此,线形设计的“相互对应、且平包竖暠的基本要求需视平、

竖曲线的半径而掌握其符合的程度。城市道路由于限制条件多,

对于低等级道路不必强求平纵线形的相互对应。

6灡4灡3暋本条款是平纵线形设计中最不利的组合,设计时应避免。

6灡4灡4暋本条款为道路线形与环境、沿线设施的协调规定。平、纵
的组合必须是在充分与路线沿线地区的环境相配合的基础上进

行的,否则即使线形符合组合的有关规定,亦不是良好的设计。

所以设计前应通过实地踏勘调研,重视利用自然风景、人工建筑

物以及原有地形、地貌、绿化等诱导驾驶员视线和消除单调感。

道路建成后,线形是难以改变的,不理想的线形将长时间限制着

交通运行,对安全、舒适、经济及通行能力会产生极大的影响。所

以应慎重确定平、纵线形的技术指标,综合考虑必要性、可能性和

可行性等诸多因素,既满足安全、舒适的要求,又节省工程造价、

营运费用,并能最大限度地与周围环境和景观相协调,满足视觉

和心理上的要求。平、纵线形的协调主要由设计者对两种线形要

素组合成的立体线形要素形成的想象来判断,必要时还应用透视

图来比选。
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7暋道路交叉

7灡1暋一般规定

7灡1灡3暋在着手进行交叉口设计前,应首先做好交叉口的交通组

织设计,这对一个完整和完善的交叉口设计是十分必要的。交叉

口的土建设计除了道路展宽和渐变段、非机动车道、人行道、缘石

半径等外,还包括各分隔带端部、缘石坡道等具体位置的确定,这

些设计内容均与交叉口的交通组织设计密切相关,并以此为土建

设计依据,特别是对城市高架路、立交桥下交叉口的交通设计显

得尤为重要。因此,设计人员必须牢固树立这一观念,应予以充

分重视,以避免不必要的设计返工、变更甚至是设计遗憾。

交叉口交通设计应按照本市《城市道路平面交叉口规划与设

计规程》DGJ08-96的要求进行。

7灡2暋平面交叉

7灡2灡1暋平面交叉口的分类有按形状、交通组织方式、相交道路等

级等多种划分方式。采用最多的是十字型交叉口,形式简单,交

通组织方便,街角建筑容易处理,适用范围广,是最基本的交叉口

形式。

7灡2灡2暋平面交叉口设计应遵循下列设计原则:

1暋当桥梁、隧道起点无法避免地位于交叉口功能区内时,应
首先保证交叉口功能区范围内的交通功能和视距要求,即功能区

范围内桥梁、隧道结构布置,应服从交叉口交通功能设计要求,对
其增加的工程量规模应确认其必要性和合理性。
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2暋当出现错位、畸形或超过四路的交叉口,无法避免时可采

取下图所示的改善方式。

附图7灡2灡2-1暋错位、畸形或超过四路的交叉口改善方式示意

3暋平面交叉口相交道路以正交或接近正交为宜,这一规定

既是出于安全性也是出于经济性考虑。交叉口是车辆、行人交通

的汇聚点和潜在危险点,过小的锐角平面交叉口,将会出现不合

理的交通延误、驾驶困难,甚至因其视距不足存在交通事故隐患,

交叉口需要的面积也较大,不经济。因此,对平面交叉的斜交角

度应予限制。参照国际通用数值(交角70曘~110曘)及现行《城市道

路工程设计规范》、《公路路线设计规范》,条文规定斜交时不应小

于70曘;并鉴于上海市《城市道路平面交叉口规划与设计规程》

DGJ08-96中规定要求,以及本市道路路网实际情况,条文提出

斜交角度不得小于45曘的要求。
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附图7灡2灡2-2暋斜交交叉口改善方式示意

4暋平面交叉口应进行渠化设计,在缺乏交通量分析数据情

况下,根据各级道路交叉口进口道车道数和车道配置参考附表

7灡2灡2-1规定。

附表7灡2灡2-1暋各级道路交叉口进口道车道数和车道

配置参考表

道路等级
进口道

车道分类

相交道路等级

主干路 次干路 支路

主干路

直行车道数 与路段车道数一致 与路段车道数一致 与路段车道数一致

右转车道数 1~2 1 0~1

左转车道数 1~3 1~2 1

次干路

直行车道数 不少于路段车道数 不少于路段车道数 不少于路段车道数

右转车道数 1 0~1 0~1

左转车道数 1~2 1 0~1
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续附表7灡2灡2-1

道路等级
进口道

车道分类

相交道路等级

主干路 次干路 支路

支路

直行车道数 1~3 1~3 1~2

右转车道数 0~1 0~1 0~1

左转车道数 0~1 0~1 0~1

暋暋注:1灡本表适用于“十暠字交叉口的情况,其它类型的交叉口应视不同的车流大小

和方向进行布置;

2灡本表引自《公路与城市道路设计手册》。

7灡2灡4暋平面交叉口间距随交叉口所在位置与相交道路分类确

定,可参考附表7灡2灡4的规定:

附表7灡2灡4暋平面交叉口间距

区暋位 内环线以内 内环线以外

道路等级
主干路、交通性

次干路

生活性

次干路、支路

主干路、交通性

次干路

生活性

次干路、支路

间距(m) 400~700 150~350 500~800 250~400

暋暋注:对主干路、交通性次干路间距范围,主干路取上限值;对生活性次干路、支路间

距范围,生活性次干路取上限值。

为保证道路交通功能,通过规划和交通组织设计手段对交叉

口间距加以控制是必要的。对于主干路之间交叉口间距,在《城
市道路交通规划设计规范》GB50220和《城市道路工程设计规范》

CJJ37条文说明中,提出这一间距为800m~1000m。经本市多年

城市道路建设实践,该指标似偏高也较笼统,故提出上述根据不

同区域位置的调整值。

7灡2灡5暋对于一般城市道路平面交叉口,其交通情况不论如何处
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理和优化都有着不同程度的干扰因素存在,因此适当降低交叉口

设计速度的概念和做法,也早已为国内外研究与规范所认可。

该条提出的交叉口直行、左转、右转设计速度指标,引用了

《城市道路工程设计规范》CJJ37-2012的相关指标,并认为对本

市的城市道路设计是适当的。特别是对在城市高架路、立交桥下

的交叉口,桥墩立柱通常多位于视距三角形范围,为提高行车的

安全性,控制其交叉口设计速度指标显得更重要。同时,城市高

架路、立交桥下交叉口采用过高的左转设计指标,也会使跨越交

叉口桥梁跨径增加较大,致使上部结构材料发生变化致使工程费

用大大增加(如不得不采用钢结构等)。因此,对城市高架路、立
交桥下交叉口设计速度指标的采用更应慎重。

对于直行车道设计速度采用路段设计速度的0灡7倍,即相当

于降低一挡设计速度的概念。

7灡2灡6暋交叉口缘石转弯半径及左转内侧轨迹线半径

市标《城市道路平面交叉口规划与设计规程》DGJ08-96-
2011中的交叉口缘石转弯半径偏大,不利于安全,本规程根据实

际情况和现行行业标准《城市道路交叉口设计规程》CJJ152作了

适当调整。

对交叉口左转内侧轨迹线半径控制,主要是验算中间分隔带

后退及跨线桥墩位布置用。

7灡2灡7暋视距三角形范围内,不得有任何高出道路平面标高1灡2m
的实现障碍物。交叉口视距三角形如附图7灡2灡7所示,图中Ss为

停车视距。行人横道线的设置应满足停车视距的要求。
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暋(a)十字形交叉口暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)X形交叉口暋暋暋暋暋

附图7灡2灡7暋交叉口视距三角形

对于城市高架路、立交桥下的地面道路交叉口,桥墩立柱多

位于视距三角形范围内,交叉口停车线和人行横道设置的位置,
应便于行车和过街行人的提前了望,以保证行人过街和车辆的安

全通行。如对人行横道布置可采用折线布置形式,以尽量避开立

柱对驾驶员视线遮挡等。

7灡2灡8暋交叉口竖向设计应综合考虑行车舒适、排水通畅、各部位

高程的平衡与协调等因素,合理确定交叉口设计标高。
在多年来的城市道路建设和交通管理中,感到交叉口设计纵

坡在“困难条件下应小于或等于3%暠指标,一方面对于大型车辆

如公交车、卡车等仍有不安全因素,特别是交通管理部门对此反

映较大;另一方面,对跨河道路并沿河布置的交叉口、隧道端部交

叉口等道路设计纵坡又有较难满足上述要求。权衡这两方面情

况,出于安全因素考虑,本条文提出“困难情况下不宜大于2灡5%,
特殊情况下不应大于3%。暠其中,特殊情况是指跨河道路并沿河

布置的交叉口、隧道端部交叉口等。
为求得交叉口人行道标高与路段人行道标高的协调,交叉口

转角范围的道路设计横坡应小于路段,其设计横披宜为1灡0%~
1灡5%,对于沥青路面最小不应小于0灡8%,对水泥混凝土路面因
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其路面排水要好于沥青路面,故可适当放宽,并提出最小不应小

于0灡6%要求。

在条件许可且相交道路路段标高又基本相当条件下,应尽可

能使交叉口中心的设计标高略高于路段,纵横向道路纵断面变坡

点与交叉口中心重合,相交道路的纵坡差不大于0灡5%,整个交叉

口形成一个和顺的曲面,这对于车辆行驶、路面排水、视觉效果均

最为理想。

对非正交的 T型交叉口,应注意合理调整和确定设计路脊线

和控制标高。

由于交叉口范围的道路汇水面积要大于路段,因此较之于路

段,其路面排水设计应予加强,并应避免一条道路的雨水排入另

一条道路上。可将交叉口范围内雨水口布置间距适当缩小,也可

对最接近交叉口转角切点附近的雨水口布置为双雨水口。

7灡2灡9暋交叉口渠化设计

2暋条文中提出,无交通流量数据时,新建、改建交叉口进口

车道长度可按表7灡2灡9取用,该表引自上海市《城市道路平面交

叉口规划与设计规程》DGJ08-96,经多年来的设计实践,认为该

表所列指标较为适当和实用。

3暋出口道展宽渐变段长度l曚
d 应按公式l曚

d=(10~20)曶W 计

算,条件受限制时,不应小于30m。(曶W—展宽车道横向偏移量

(m))。

4暋设置交通岛的基本要求

暋1)平面交叉口应采用交通岛、路面标线及交通流向标线进

行渠划设计;行人安全岛上应该按行人横道线宽度铺设

人行道铺面。

暋2)渠化的行驶路线应简单明了;根据各流向车流的安全行
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驶轨迹设计。

暋3)交叉口内应把各流向交通流行驶轨迹所需空间之外的

多余面积用标线或实体构筑导向交通岛。

暋4)导向交通岛间导流车道的宽度应适当,应避免因过宽所

引起的车辆并行、抢道;右转专用车道应按转弯半径大

小设计车道加宽。

暋5)交通岛不应设在竖曲线顶部。

暋6)交通岛面积不宜小于7灡0m2,面积窄小时,可采用路面

标线表示。

暋7)导流交通岛边缘线形宜为直线与圆曲线的组合,其偏移

距、内移距及端部圆曲线的半径见附图7灡2灡9-1,最小

值可按附表7灡2灡9-1取用;导流交通岛各部分要素见

附图7灡2灡9-2,最小值可按附表7灡2灡9-2取用;导流交

通岛可兼作为行人过街安全岛使用。

附图7灡2灡9-1暋偏移值、内移值及端部曲线半径
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附图7灡2灡9-2暋导流交通岛各部分要素

附表7灡2灡9-1暋导流岛偏移距、内移距、端部曲线半径最小值

设计速度
(km/h)

偏移距S
(m)

内移距Q
(m) R0(m) R1(m) R2(m)

曒50 0灡50 0灡75

<50 0灡25 0灡50
0灡5 0灡5~1灡0 0灡5~1灡5

附表7灡2灡9-2暋导流岛各要素的最小值

图暋示 (a) (b) (c)

要素 Wa La Ra Wb Lb Rb Wc Lc

最小值(m) 3灡0 5灡0 0灡5 3灡0 (b+3) 1灡0 (D+3) 5灡0

7灡2灡10暋关于停车线距人行横道的距离,《道路交通标志和标线》
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GB5768规定“设有人行横道时,停止线应距人行横道150cm~
300cm暠,《城市道路工程设计规范》CJJ37规定“停止线在人行横

道线后至少1m 处,并应与相交道路中心线平行。暠根据多年来本

市的交通管理和设计实践,认为停车线位置并不是越靠近交叉口

就越有利于减少通行时间的损失,而是应在合理布置机动车、非

机动车、行人通行空间及其轨迹,确保各类交通流畅畅通、安全的

前提下,设置停车线。

因此,分析后认为本市《城市道路平面交叉口规划与设计规

程》DGJ08-96中有关规定相对更为适当些,并结合其内容进一

步说明如下。

有交通信号控制或停车让路标志的平面交叉口,进口道处必

须设置停车线;设置停车线时,应考虑以下因素和要求:

1暋停车线宜垂直车道中心线设置;

2暋有行人横道时,宜在其后1灡0m~2灡0m 处设置;当畸形交

叉口,或特殊需要时,停车线应后退更大距离;

3暋停车线位置不应对相交道路流入的交通流构成影响,当
有左转专用车道,且相交道路流入的左转交通流的转弯半径较小

时,其停车线位置可以较同进口道的直行车道的停车线后退

2灡0m~3灡0m。

7灡2灡11暋人行横道的设置应遵循以下原则:

1暋应设置在驾驶员容易看清的位置,在确保各类交通流畅

畅通、安全前提下尽量靠近交叉口布置,与行人自然流向一致,并

尽可能与车行道垂直。

2暋当机动车车道数大于或等于6条或人行横道长度大于

30m 时应设安全岛,新建交叉口岛宽宜大于或等于2灡0m,最小岛

宽应大 于 或 等 于 1灡5m;改 建、治 理 交 叉 口 岛 宽 应 大 于 或 等
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于1灡0m。

3暋人行横道宽度在顺延干路和支路方向不宜小于5灡0m 和

3灡0m,需要时应根据行人交通量加宽,并以1灡0m 为宽度增加

单位。

4暋行人横道位置应平行于路段人行道的延长线并适当后

退,在右转机动车容易与行人发生冲突的交叉口,该后退距离宜

取3m~4m;人行道的转角部分长度不应小于小客车的车身长

6灡0m,并应设置护栏等隔离设施;有中央分隔带的道路,行人横道

应设在分隔带端部向后1m~2m 处。见附图7灡2灡11-1。

附图7灡2灡11-1暋行人过街横道的设置示意

5暋Y型交叉口可结合导向岛设置人行横道,若行人流量较

少时,可不设 A段行人横道,见附图7灡2灡11-2。
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附图7灡2灡11-2暋Y型交叉口行人横道设置示意

6暋T型交叉口的行人横道布置可按附图7灡2灡11-3所示,

当交通量或行人流量较少时,可不设 A 或B段行人横道,见附图

7灡2灡11-3。

附图7灡2灡11-3暋T型交叉口的行人横道设置示意

7暋高架路桥墩设在平面交叉口附近,在条件受限制时,应在

桥墩所处的分隔带上如附图7灡2灡11-4所示设置行人横道,必要

时应增设行人(两次过街)专用信号。
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附图7灡2灡11-4暋高架路下的人行横道设置示意

8暋行人横道与人行道和交通岛相衔接处应设置缘石坡道。

7灡2灡13暋交叉口信号灯设置

对于新建交叉口,由于缺乏准确详细交通流量、流向数据资

料,无法按照交叉口配时设计程序进行配时设计时,应先采用试

算初步方案,然后根据通车后实际交通流量、流向来调整渠化及

信号相位方案。对十字交叉口,可采用附表7灡2灡13-1所列进口

车道与渠化方案选取初步方案;对 T形交叉口,可先采用三相位

信号。

附表7灡2灡13-1暋新建十字交叉口的初步相位方案

进口车道数 渠暋 暋化暋 暋方暋 暋案 信号相位方案

5 4

4 4
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续附录7灡2灡13-1

进口车道数 渠暋 暋化暋 暋方暋 暋案 信号相位方案

3 4

2 2

7灡2灡14暋环形交叉口适用原则

本市城市道路网中历史上也曾有不少地面环形交叉口,但随

着城市建设和交通的发展,地面环形交叉口因不能适应交通发

展,除个别外均已被拆除。在后来建设的高架道路立交中采用的

环形立交,目前也是交通矛盾甚大,或是已被改造(改建或采取增

设信号灯等措施),或是准备改造。因此,对在用地条件有限的城

市道路中采用环形交叉口应慎重,在本条文仅提出概要的适用

原则。

环形交叉口适用于中小城市和大城市的非中心区等交通量

不大、信号灯设置不方便的交叉口、转弯交通量较大、四路以上的

交叉口以及有特殊景观要求的交叉口,并交叉口上相邻道路中心

线间夹角宜大致相等,道路纵坡度应平缓。

快速路或交通量大的主干路上均不应采用环形平面交叉。

交通量超过2700pcu/h的交叉口不宜采用环形交叉口。环形交

叉口上的任一交织段上,交通量超过1500pcu/h时,应改建交

叉口。
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7灡3暋立体交叉

7灡3灡3暋立体交叉的主线

除了考虑城市道路之间设置立体交叉之外,还考虑了城市道

路和公路之间设置立体交叉,因此立体交叉的主线分为四个等

级:高速公路、一级公路、快速路、主干路。另外,根据《城市快速

路设计规程》CJJ129-2009的第3灡0灡3条的规定,快速路设计速

度宜采用60km/h、80km/h、100km/h,本规程的快速路设计速度

增加了100km/h这一档。

7灡3灡4暋立体交叉的匝道

立体交叉的匝道形式分为三种:定向式、半定向式、环形式。

互通式立体交叉区分为两种:枢纽型、一般型。根据匝道分类和

互通式立体交叉分类的不同组合,确定匝道设计速度为30km/h

~70km/h。《城市道路设计规范》CJJ37-90第6灡3灡3条的规定

最大匝道设计速度为60km/h,本规范增加了70km/h这一档,主

要是考虑到快速路的主线设计速度最大达100km/h,枢纽型互通

立交的定向式匝道最大设计车速也相应提高一档。

《城市道路设计规范》CJJ37-90第6灡3灡4条规定了匝道最

大纵坡考虑了设计速度,没有区分匝道进口和出口,没有区分匝

道上坡和下坡,本规程予以考虑。

匝道横断面类型分为三种:单向单车道、单向双车道、对向分

隔式双车道。为保证行驶安全,不允许出现对向非分隔式双车

道。同时,还规定当匝道长度大于300m 时,尽管预测交通量较

小,也宜按单向双车道设置。

7灡3灡5暋匝道出入口端部设计

1暋在互通式立体交叉设计中应尽量避免左侧入口和出口。
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左侧匝道设置会破坏整条路线上互通式立体交叉出入口位置的

统一性,尤其在市区。由于城市互通式立体交叉间距密集,只能

在短距离内指示立体交叉出入口,左、右出口混用会引起驾驶混

乱,引起主线直行车辆行驶迟疑不决。因此,对于新建立交,匝道

出入口端部应设置于主线行车道右侧。对既有立交的改建,应力

求消除匝道出入口位于主线行车道左侧的现象。同时,匝道出入

口应设置于明显位置,并易于识别。

5暋在主线出口匝道范围内,驾驶员还没有摆脱在主线上快

速行驶的高速感,即便在减速车道上行驶速度也不能完全降低到

匝道设定圆曲线半径所适应的设计速度,所以出口匝道不宜突然

出现小半径。为此,应设有一定的缓和行驶路程,以保证有足够

的缓和行程,有必要在减速车道终点处设置一段使驾驶员能够适

应车速变化的缓和路段,并逐渐减小曲线半径,以确保交通安全。

先求出从端部通过的速度降低到最小半径匝道时速度所需

缓和路段长度,据此计算缓和曲线的参数,进而规定了端部附近

曲率半径最小值计算公式。

V2
0-V2

1=2aL (7灡3灡5-1)

L=(V2
0-V2

1)/2a (7灡3灡5-2)

A2=R·L (7灡3灡5-3)

式中暋L ——— 缓和曲线长(m);

R ——— 匝道最小曲线半径(m);

A ——— 回旋曲线参数值(m);

V0——— 通过分流点的行驶速度(m/s);

V1——— 通过匝道最小半径设计速度(m/s);

a ——— 减速度(m/s2),取1m/s2。

分流点最小半径计算公式:
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R=V2/[127(i+毺)] (7灡3灡5-4)
其中暋i=0灡02~0灡06,毺=0灡18。

分流点的圆曲线半径与缓和曲线参数见表3。

表3暋分流点的圆曲线半径与缓和曲线参数

主线

设计

速度
(km/h)

匝道

最小

曲线

半径

设计

速度
(km/h)

分流

点的

行驶

速度
(km/h)

匝道

最小

曲线

半径

一般

值(m)

匝道

最小

曲线

半径

最小

值(m)

减速

度

(m/s2)

分流

点最

小曲

线半

径
(m)

缓和

曲线

长
(m)

缓和曲线

参数计算值

缓和曲线

参数采用值

最小

值
(m)

一般

值
(m)

最小

值
(m)

一般

值
(m)

120 40 80 65 55 1
(250)

251灡97
185灡2100灡9110灡0 100 110

— — 60 — — —
(150)

141灡73
77灡1765灡1570灡82 65 70

100 35 55 50 40 1
(120)

119灡09
69灡4552灡7158灡93 55 60

80 30 50 35 30 1
(100)
98灡43

61灡7343灡0346灡48 45 50

60 25 曑40 30 25 1
(70)

62灡99
37灡6230灡6733灡59 30 35

暋暋注:匝道最小曲线半径一般值采用i=0灡02计算值;匝道最小曲线半径最小值采

用i=0灡06计算值。括号中的分流点最小曲线半径值为规定值。

12暋出入口分合流设计

枢纽型互通立交是两条或多条高速公路、一级公路、快速路

之间的交叉,其重要出入口为适应大交通量运行,形成多车道端

部,匝道多为定向形式,行驶车速较高。为提高运行效率、保持持

行驶的连续性、保障交通安全、充分提高出入口的通行能力,在出

入口处按分、合流进行设计,并须保持基本车道数连续和车道平

衡。为使两者不产生矛盾,应考虑附加足够长度的辅助车道。
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枢纽互通立交为能在与主线车速基本相同行驶条件下实现

大交通量的分、合流和路线的转换,道路分岔端部须保证主线基

本车道数连续和车道平衡,并考虑增设辅助车道。将高速公路或

快速路路线分隔成两条同等重要的独立道路构成分流区合流区,

在车速基本相同行驶条件下,实现大交通量的转换。

为使多车道出入口端部有明显的导向,同时简化交通标志设

置,避免过多的方向目标造成驾驶员操作上的迟疑及驾驶混乱,

提高交通标志的导向清晰度,最大限度给驾驶员提供明确的行车

方向。在多车道出入口端部应以树枝状分岔。

7灡3灡9暋立体交叉间距

1暋互通式立体交叉间距

互通式立体交叉间距对高速公路的交通流运行具有显著的

作用。在城市中,由于市区主要干道路网间距较密,横向道路大

量的交通要频繁出入主线,每座互通式立体交叉往往会受其前后

互通式立体交叉的直接影响,即主线上不受匝道分流、合流及交

织影响的基本路段很短,要保证互通式立体交叉适当间距通常是

困难的。一般市区立体交叉设置间距在1灡5km 至3km,若小于

1灡5km,应将两座立体交叉作为一个立体交叉结点统一考虑,其出

入口可通过设置集散车道来解决设置加减速车道和交织路段长

度的不足,并提供必需的设置标志所需间距。

当互通式立体交叉的最小间距以标志设置所需要长度控制

时,其净距即为出口预告标志设置距离。主线出口预告标志分别

设置在距出口2km、1km 和0灡5km,在特殊情况下受间距限制预

告标志只能设置一块,即D0=0灡5km。郊区和市区两独立的互通

式立体交叉间距根据立体交叉净距为2km 和0灡5km 计算得出。

当两相邻互通式立体交叉驶入前方为驶出,主线产生交织行
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驶。为减少对主线直行交通的干扰,应将两条变速车道(加速车

道和减速车道)首尾相接形成连续的辅助车道,第二座互通式立

体交叉出口预告标志可设在第一座互通式立体交叉进口鼻端,从

而解决预告距离不足的问题。

交织长度不仅取决于交通量大小,还取决于交织段的构造形

式和交织车道数,根据有关专题研究报告计算分析资料,当交织

长度大于450m 服务水平才能达到要求的 C级水平。因此,考虑

一般互通立交与一般互通立交相邻时,辅助车道最小长度主要取

决于交织车流速度,最小值为450m。一般互通立交与枢纽互通

立交相邻时,辅助车道最小长度主要取决于构造要求,最小值

为500m。

我国“公路通行能力手册暠和“美国通行能力手册暠种指出,匝

道连接点或交织区对直行交通的影响范围为:驶入匝道从匝道连

接点(鼻端)起向上游150m,向下游760m。驶出匝道从匝道连接

点(鼻端)起向上游760m,向下游150m。当交织长度超过760m
时,多数交织车流会转化为分、合流,对直行车流影响减少。根据

以上结论,辅助车道临界值为760m,最小为450m~500m。

根据一般互通立交和枢纽互通立交单侧匝道区长度统计值

分别为0灡38km 和0灡65km,计算得出辅助车道相连两互通式立

体交叉最小间距。

7灡4暋道路与城市轨道交通交叉

7灡4灡1暋一般规定

城市轨道交通基本类型通常包括地铁、轻轨、铁路(市内、市

郊)、有轨电车、磁浮等。从上海城市道路建设的实际情况看,城
市道路与地铁、轻轨、磁浮相交已全部采用立体交叉的形式。因
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此,本规程主要对城市道路与铁路、有轨电车(浦东新区张江区域

已建)进行规定。

2007年1月1日起施行的《上海市城市道路管理条例》第十

一条之规定“新建的城市道路与快速路或者铁路相交的,应当建

设立体交通设施。已建的城市道路与快速路或者铁路相交的,应
当逐步建设立体交通设施暠。同时,目前本市地铁、轻轨等轨道交

通与已建或规划城市道路相交均采用了立体交叉的实际情况。

因此,拓展至新建城市道路与轨道交通相交均设置立体交叉。

对于新建城市道路与有轨电车交叉,基于道路的设计速度、

交通流量、交通安全等特点,可以采用立体交叉或平面交叉形式。
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8暋路基和路面

8灡1暋一般规定

8灡1灡4暋根据城市道路的使用要求,推荐沥青混凝土路面和水泥

混凝土路面二种路面形式。沥青上面层与水泥混凝土下面层组

成复合式路面,沥青上面层属功能性的磨耗层,其结构设计以控

制水泥混凝土层的疲劳断裂为准则,因此,将其归入水泥混凝土

路面。城市广场、人行道仍有釆用的条、块石路面的设计可参照

水泥混凝土路面中块料路面进行。砂石路面、土路不适宜作为城

市道路路面,故不列入本规程。

8灡2暋路暋基

8灡2灡1暋路基设计时路床顶面设计回弹摸量值对快速路、主干路、

次干路、支路分别提出要求40MPa、30MPa、25MPa、20MPa,按类

别提高了路基强度要求。同时应该提出相应的弯沉值要求。

路基中与相邻构筑物、地形存在突变、不均匀连续的部位。

在城市道路中经常遇到的一般有明、暗浜,伸入快车道的承台,桥

后、横向构筑物的台背,地铁等浅埋结构物上方的路基和沟槽回

填部位。这些部位的路基问题主要是路基的均匀性和连续性较

难保证,强度和变形与周边路基存在一定的差异。这些部位的回

填、处理应在上路床以下,确保上路床均匀、连续和强度一致。

8灡2灡2暋上海地区地表遍布一层人工填土,人工填土厚度一般为

0灡5m~4m,一般为松散状态。根据堆填方式、组成物质等因素,

分为杂填土、素填土和冲填土。杂填土一般由建筑废料、工业废
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料、生活垃圾等杂物混合组成,不能作为路基填料。含生活垃圾

等杂质较少的建筑废料,经现场试验验证,可作为路基填料。素

填土一般由粘性土、粉性土和砂土等组成,清除了含垃圾、杂质和

植物根茎较多的表层土后,在土质较均匀、杂质较少的情况下可

作为路基填料。冲填土是由水力冲填泥沙形成的填土,冲填土作

为填料必须处理。

人工填土以下一般为褐黄色~灰黄色粘性土,俗称“硬壳

层暠,厚度一般为1灡5m~2灡0m,状态一般为可塑~软塑,含水量

25灡4%~40灡5%,是上海地区较好的路基填料。
“硬壳层暠以下一般为灰色粘土或灰色淤泥质粘土,一般厚度

为5m~10m,状态一般为流塑~软塑,含水量36灡0%~49灡7%。

灰色粘土作为次干路和支路的路堤部分填筑,必须满足表8灡2灡2
的强度要求,当路堤填料的 CBR值达不到表列要求时,可掺入石

灰、水泥等无机结合料进行处治。

细粒土填料的含水量是影响压实性能、强度的主要指标,即

使采用掺入石灰、水泥、粉煤灰等无机结合料进行处治,处治前,

填料的含水量不应超过最佳含水量暲4%。

桥涵台背路基一直是上海地区路基的薄弱部位,由于碾压困

难、需要配合桥台施工造成路基工期紧张使得台背后路基压实度

不能得到保证。除桥头软土地基发生沉降外,台背路基由于压实

度未达到要求而发生的压缩变形,也是发生桥头跳车的主要因

素。因此,台背后填料建议采用粉煤灰(二灰)等强度高的轻质填

料,同时提高台背后路基的压实要求。

路堤填料强度要求和压实度要求按道路类别分别提出了不

同要求。对快速路和主干路的零填挖方路段要求80cm 路床填料

强度和压实度达到要求,对其他道路仍要求30cm 路床达到要求。
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因为次干路、支路的路面标高较低,基本上是沿原地面设置,土基

处于潮湿、过湿状态,挖得越深越难施工,还是将30cm 路床按标

准处理好,以达到设计要求,同时还有过渡层20cm。

8灡2灡3暋路基压实度是路基设计的主要标准。为减少路基差异变

形,减少桥头跳车问题,《公路路基设计规范》JTGD30-2004和

《城市道路工程设计规范》CJJ37-2012都在原压实度标准基础

上提高了标准。上海虽然为软土地区,填料含水量较高,压实困

难,但仍应采取各种有效技术措施,使路基满足压实度要求。

8灡2灡4暋细粒土处治改良中无机结合料掺量应根据土质条件、路
基要求试验确定。石灰掺量也可参考附表8灡2灡4-1的规定。

附表8灡2灡4-1暋细粒土石灰掺量建议

路床顶面以下深度(cm)
建议石灰掺灰量(%)

快速路、主干路 次干路 支暋路

路暋堤

0~30 6~7 5~6 5~6

30~80 4~6 3~5 3~5

80~150 3~4 3~4 —

>150 — — —

基底 6~7 5~6 4~5

零填及路堑

0~30 8~9 6~7 6~7

30~80 6~8 4~6 —

80~100 5~6 3~4 —

基底 9~10 7~8 7~8

暋暋·HEC固结土:
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暋1)建筑废弃物(以下简称渣土)以砖土类为主,其固结剂主

要为 HEC固结剂。HEC固结渣土、HEC固结土可用

于路基处理和路面结构的垫层。

暋2)HEC固结渣土和 HEC固结土的配合比设计应根据不

同工程部位选用不同的无侧限抗压强度标准。HEC固

结渣土中,渣与土的比例范围为4暶6~6暶4。

暋3)HEC固结渣土和 HEC固结土各层的7d无侧限抗压强

度、掺量、设计值见附表8灡2灡4-2。

附表8灡2灡4-2暋HEC固结渣土和HEC固结土抗压强度、

掺量设计值

层暋暋暋暋次 HEC掺量(%) 压实度(%)7d无侧限抗压强度(MPa)

HEC固结土(垫层) 7 曒96 曒1灡4

HEC固结渣土(垫层) 6 曒96 曒1灡4

HEC固结土(路基处理) 6 曒96 曒0灡8

HEC固结渣土(路基处理) 4 曒96 曒0灡8

暋暋注:HEC掺量为 HEC质量占全部粗细土颗粒干质量的百分率。

检验路基设计回弹模量相对应的弯沉值可参照《公路沥青路

面设计规范》JTGD50-2006中的第5灡1灡8条实行。有条件的高

等级道路,可在现场进行承载板试验和弯沉测定,建立该工程的

弯沉与设计回弹模量关系式进行验证。

8灡2灡6暋路基设计高度,仍沿用了土基干湿状态的规定。对干快

速路,红线宽度较宽,另有绿帶规划宽度,路面标高可以设置高一

些,因此,提出路基应处在中湿或干燥状态。其他道路标高较低,
只能处于潮湿或过湿状态,因此路基必须进行处理,並且必须采

用水稳定性好、水硬性材料进行处理。
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8灡2灡8暋明浜清淤标准为清至原状土,把淤泥清除干净。若浜底

未切穿“硬壳层暠,淤泥和“硬壳层暠分界明显,清淤标准容易掌握。

若浜底切穿“硬壳层暠,浜底淤泥往往和“硬壳层暠下卧淤泥质粘土

连接。在现场,特别是经施工扰动,淤泥和淤泥质粘土不易分辨,

清淤标高难以确定。因此,设计前应委托勘查单位查明浜底标

高,并在设计图纸中明确。

8灡2灡10暋边坡支挡参考《公路路基设计规范》JTGD30-2004第5
章“路基防护和支挡暠的相关要求和规定。

8灡2灡11暋道路为线状工程,地质情况的空间跨度比较大,地层起

伏可能比较大,成因类型也可能多种,因此在委托勘察时,应明确

要求地质分区并且按分区统计物理、力学指标。

根据《高等级道路桥头引道沉降处理辅助决策研究》(上海市

公路管理处、同济大学,2001年6月),不设搭板时易由工后沉降

引起错台,设置搭板后,由工后沉降引起坡差。在车速80km/h
时,错台大于16mm 时引起跳车,坡差大于11灡5曤时引起跳车。

调查和分析表明,搭板可消除错台跳车,延缓跳车的发生。因此,

在新建工程中,建议在桥后设置搭板。

8灡2灡12暋软基处理的常用方法主要有下列几种:

1暋排水固结法

排水固结法中打设塑料排水板或袋装砂井对地基产生扰动,

路基总沉降会略微增加。施工期间会产生较大的沉降,因此应论

证分析沉降对雨污水管道、周边管线、挡墙的影响。

排水固结法的具体要求如下:

暋1)应根据软土厚度与性质、路堤高度、路基稳定与工后沉

降控制标准、施工工期等,综合分析选定软土地基采用

砂垫层预压、袋装砂井(塑料排水板预压)或真空灢堆载联
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合预压的处理方案。

暋2)应根据软土性质、筑路材料及施工工艺等选定袋装砂

井、塑料排水板或其它材料作为竖向排水体。竖向排水

体宜按等边三角形布置,其长度由地层情况来确定,对
于较薄的软土层,宜贯穿之;对于较厚的软土层,排水体

深度计算确定。预压期不宜小于6个月。

暋3)根据预压期和营运期作用在地基上荷载的大小,预压分

为欠载预压、等载预压和超载预压。预压高度应根据软

土性质、路堤设计高度、填料情况及施工工期等确定,并
应考虑路面结构层材料重度与填料重度不同的因素。

预压高度应能满足施工期路堤稳定性、挡墙与周边管线

等要求。

暋4)预压期应根据要求的工后沉降量或要求的地基固结度

计算确定,在预压期内地基应完成的沉降量不能小于路

面设计使用年限末的沉降量与容许工后沉降之差。

暋5)桥头处理段应采用竖向排水体+超载预压处理。

暋6)真空灢堆载联合预压适用于高填方路段和桥头路段的软

土地基处理,采用真空灢堆载联合预压法应在地基中设置

砂井或塑料排水板等竖向排水体,密封膜下的真空度不

应小于70kPa。当表层存在良好的透气层以及在处理范

围内存在水源补给充足的透水层等情况下,应采取切断

透气层和透水层的措施。

暋7)桥头处理段应先预压,然后再开挖施工桩基和承台,避
免预压造成桩基和承台位移。

暋8)在预压期间应及时整理沉降与时间、孔隙水压力与时

间、位移与时间等关系曲线,推算地基的最终变形量、不
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同时间的固结度和相应的变形量,以分析处理效果并为

确定卸载时间提供依据。

2暋加固土桩

加固土桩是将石灰、水泥或其他可以将土固化的材料,通过

专用的机械在地基深部将软土和固化剂强制拌和形成的具有较

高强度的竖向加固体,加固土桩在上海地区常用的固化剂是水

泥,又称水泥土搅拌桩。

加固土桩从工艺上分为干法(粉体)搅拌桩和湿法(浆液)搅

拌桩,资料显示,湿法搅拌成桩质量更易控制。

常规工艺的水泥土搅拌桩应采用“四搅两喷一停暠的工艺,单

轴双向水泥土搅拌桩可采用“两搅一喷一停暠的工艺,在桩底“一
停暠的工艺为桩底就地持续喷浆搅拌,时间不小于10s。

常规工艺的水泥土搅拌桩总体质量与深度评价多数意见为:

0m~10m 范围内桩体质量能保证,10m~12m 范围内桩体质量尚

可,12m~15m 范围内桩体质量一般,15m 以下桩体质量差。单

轴双向搅拌工艺有效解决了常规工艺浆液上冒的问题,较大程度

地提高了搅拌桩的桩体质量,S32公路(浦东段)南进场段工程、

S32公路(浦东段)工程检测显示,28天检测标贯击数在深度10m
~15m 平均达到约(10~15)击,深度15m~20m 平均达到约(8~
12)击。在中环线浦东段(上中路越江隧道~申江路)新建工程试

桩(标准桩)检测中,7天检测标贯击数在深度10m~15m 平均达

到约(12~16)击,深度16m 平均11击。

检测显示,单轴双向搅拌工艺对工艺的改进使得搅拌桩成桩

质量在施工工艺上得到了保证,但不可否认的是,要确保水泥土

搅拌桩的成桩质量,仍然需要在施工监理、施工管理等环节全方

位的严格控制,特别是成桩后的检测控制以及对不合格桩的处罚
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威慑,使得施工单位畏于成桩后的检测和不合格桩的处罚,从而

自觉加强施工质量控制和管理,提高水泥土搅拌桩的质量。

实践表明,综合外观评价、标准贯入试验和取芯做无侧限抗

压强度试验并且按不同的深度范围制定不同的检测标准和计分

方法的检测方案是科学、合理的。

喷浆泵的喷浆压力和流量应能满足水泥掺量、桩径和处理深

度的要求,应选用喷浆压力和流量稳定、受处理深度影响小的喷

浆泵。当桩体较大或水泥掺量较高时,应复核、匹配喷浆能力和

钻进速度,喷浆能力不够时应增加喷浆、搅拌遍数。

加固土桩的具体要求如下:

暋1)采用深层拌和法加固软土地基的十字板抗剪强度不宜

小于10kPa。采用常规单轴单向搅拌水泥土搅拌桩径不

小于0灡5m,处理深度不应超过12m;单轴双向搅拌水泥

土搅拌桩径不小于0灡7m,处理深度一般不宜超过20m;

采用水泥土搅拌桩处理的桥头应采用等载预压,预压时

间应大于2个月。

暋2)喷浆量及搅拌深度必须采用经国家计量部门认证的监

测仪器进行自动记录。

暋3)加固土桩的直径及设置深度、间距应经稳定验算确定并

应满足工后沉降的要求。相邻桩的净距不应大于4倍

桩径。

暋4)计算加固土桩复合地基的路堤整体抗剪稳定安全系数

时,复合地基内滑动面上的抗剪强度采用复合地基抗剪

强度,该强度按下列公式计算。

氂ps=毲氂p+(1-毲)氂S (8灡2灡12-1)

毲=0灡907(D/B)2 (8灡2灡12-2)
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毲=0灡785(D/B)2 (8灡2灡12-3)

式中暋毲——— 桩对土的置换率,桩在平面上按等边三角形布置

时,按式(8灡2灡12-2)计算确定;桩在平面上按正方

形布置时,按式(8灡2灡12-3)确定;

氂p——— 桩体抗剪强度(kPa);

氂S——— 地基土抗剪强度(kPa);

D、B ——— 分别为桩的直径和桩间距。

暋5)加固土桩的抗剪强度以90d龄期的强度为标准强度,可

按钻取试验路段的原状试件无侧限抗压强度qu 的一半

计算;也可按设计配合比由室内制备的加固土试件测得

的无侧限抗压强度乘以 0灡3 的折减系数求得,即氂p

=0灡3qu。

暋6)加固土桩复合地基的沉降量按复合地基加固区的沉降

量s和加固区下卧层的沉降量s两部分来计算。加固区

的沉降量s采用复合压缩模量法计算;下卧层的沉降量

s采用压缩模量法计算。

复合压缩模量(Eps)按下式计算:

Eps=毲Ep+(1-毲)ES (8灡2灡12-4)

式中暋Ep——— 桩体压缩模量(MPa);

Es——— 土体压缩模量(MPa);

其余符号意义同前。

暋7)应采用外观评价、标准贯入试验和取芯做无侧限强度作

为加固土桩的检测方案,明确各深度范围内各评判项目

的检测标准和计分方法。

暋8)施工前必须先试桩,确定各工艺参数。每个标段试桩点

不少于2个,每个点试桩数不小于5根,并应分别在最
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大桩长工点和最差地质条件工点试桩。试桩完成28天

检测并且都取得优良的检测结果再开始大面积施工。

3暋低能量强夯

塑性指数大于10的路段,夯锤直径不宜小于2灡5m,夯锤重

量10t左右为宜。

塑性指数大于10的土、特别是吹填土对地下水比较敏感,土
体含水量直接影响处理效果。在井点管施工中,第一遍井点管施

工时,土体含水量本来就比较高,地下水位高,可采用水冲成孔。

但是在一遍井点降水和点夯后,土体含水量和地下水位都已降

低,再采用水冲成孔使得含水量和水位再上升,对处理效果影响

较大,因此后几遍井点管应采用干法成孔。

低能量强夯的具体要求如下:

暋1)渗透性较好的粉性土、砂性土的路段可采用低能量强

夯,塑性指数大于10的路段应采取真空井点降水等辅

助措施。

暋2)塑性指数大于10的路段应在强夯之前设置真空井点降

水,降低地下水位,加快超孔隙水压力的消散,避免出现

“橡皮土暠。井点管施工中,第一遍井点降水可采用水冲

成孔,后几遍应采用干法成孔。

暋3)强夯施工前,必须在施工现场选择有代表性的路段进行

试夯,以指导大面积施工。

暋4)夯点的夯击数(最佳夯击能)应根据现场试夯确定,以夯

坑的压缩量最大,夯坑周围地面隆起最小为原则,且最

后两击或三击的平均夯沉量不大于50mm~100mm。

暋5)在塑性指数大于10的路段,最佳夯击能还应结合夯坑

总的夯沉量和承载力要求确定,总夯沉量以0灡80m~
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1灡20m 为宜,地面隆起宜控制在0灡10m~0灡25m。

暋6)夯点可采用正方形或等边三角形布置,间距以4m~7m
为宜。

暋7)夯击遍数通过试夯确定。

4暋刚性桩法比较适合上海地区软土复合地基处理,可以有

效控制沉降,郊环高速公路北段、S32高速公路、沪宁高速公路均

采用了刚性桩法加固地基,对减少桥头跳车、消除地基不均匀沉

降起有效控制作用。

刚性桩法的具体要求如下:

暋1)对于处理软土层厚的粘性土、粉土、淤泥质土、松散土及

素填土等地基。宜采用刚性桩法加固软土地基。

暋2)刚性桩有现浇混凝土薄壁管桩、塑料套管混凝土桩、预

制混凝土管桩等。

暋3)桩设计计算按复合地基要求确定,并进行地基沉降验

算。桩在路基边坡坡脚线范围内布置。桩距应根据桩

径及复合地基承载力、土性、位置及施工工艺等确定。

暋4)刚性桩法应采用桩帽等措施,减少桩和桩间土的差异沉

降。该工艺一般适用于填土高度大于2灡5m 的路段。

暋5)施工质量管理应进行成桩的质量检查、桩身质量检测、

承载力检测等。采用刚性桩复合地基处理的桥头应采

用等载预压,预压时间应大于2个月。

5暋聚苯乙烯板块(EPS)路堤

EPS块体上设置钢筋混凝土板不仅能分散荷载,保护EPS板

块,同时能为道路防撞护栏、标志杆等附属设施的设置提供较好

的基础。

资料表明,最上面一层(钢筋混凝土下第一层)EPS受到的荷
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载大于下面几层EPS,因此要对第一层EPS的单位重量、强度提

出更高的要求。

EPS块体重度与强度、模量、疲劳强度存在较好的线性关系,

因此重车比例高,流量大的道路最上面一层 EPS重度不宜小于

35kg/m3,其余各层不宜小于25kg/m3。其余道路最上面一层

EPS重度不宜小于30kg/m3,其余各层不宜小于20kg/m3。

聚苯乙烯板块(EPS)路堤的具体要求如下:

暋1)快速路、主干路不宜采用EPS填料方案。

暋2)EPS路堤设计时应选择适用的聚苯乙烯板块块体,确定

合理的设计断面、结构形式与尺寸。设计时,应考虑下

列荷载:EPS块体自重;上覆稳定层、路基、路面荷载;土
压力与水压力;车辆静(动)荷载;其它荷载(冲击力等)。

暋3)EPS强度不仅要满足作用于块体上各种静荷载之和,而
且要复核车辆荷载反复作用下的疲劳强度。当设计工

程中的聚苯乙烯板块块体铺设在地下水位以下或受洪

水淹没时,应进行抗浮验算。

暋4)EPS的构造设计包括EPS块体之间的联结件、护坡、钢
筋混凝土板等。

暋5)EPS施工基层应铺设20cm 细砂排水垫层,垫层应厚度

均匀、平整和密实,宽度宜超过路基边缘0灡5m~1灡0m。

暋6)EPS块体应逐层错缝铺设。允许偏差范围之内的缝隙

或高差,可用细砂或无收缩水泥砂浆灌缝或找平。

暋7)EPS路堤与其它填料路堤应呈台阶状过渡,台阶高宽比

宜大于2。

暋8)EPS顶面的钢筋混凝土板厚度不宜小于15cm,并向土

质护坡 延 伸 0灡5m,土 质 护 坡 坡 面 法 向 厚 度 应 不 小
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于1灡0m。

8灡2灡13暋道路路基填方应采用动态设计方法和动态控制施工技

术。动态设计与监测的主要目的是验证软土地基处理效果,确保

路堤稳定,根据实际工程的进度和地基变形实测数据及时调整设

计参数,有效控制填筑速率,确定实际超载高度、二次开挖和修建

路面时间,分析计算各阶段合理预抛高和预留宽度、确定沉降土

方等重要参数。

动态设计和监测的基本监测项目为沉降板和位移桩。测斜

管、分层沉降、深层沉降和孔隙水压力等根据需要布置。

动态监测工作应包含的主要内容为:

暋1)路堤填筑前,监测单位应根据设计要求完善监测方案。

暋2)路堤填筑前及时埋设监测标志及监测仪器,设置工作基

点桩和校核基点桩,并对沉降和侧向位移等项目进行定

期监测。

暋3)对监测数据进行整理和分析,提出填筑控制建议,提出

是否需要调整预压期和超载高度等设计调整建议,提出

预留沉降建议值。

暋4)根据沉降观测结果,提供路基沉降土方量,校验路基填

筑标高。

桥头观测点的布置应避开桥头搭板,避免搭板施工引起测点

的废弃。

8灡3暋沥青路面

8灡3灡1暋近年来在沥青路面方面,对加纤维沥青路面、减噪音沥青

路面、排水性沥青路面、沥青玛蹄脂、Sup系列沥青路面等进行了

大量科研实践工作,是值得提倡的,对沥青路面发展起到重大推
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动作用,待成熟之后先分别出专项设计导则或规程,再吸收到规

程中来。

8灡3灡2暋路面结构组合

1暋沥青路面结构层一般由面层、基层、底基层、垫层组成。

对于沥青面层,国外一般包括面层(有时也称磨耗层)和联结

层。磨耗层通常采用密级配的热拌沥青混合料铺筑。联结层是

磨耗层下面的沥青层。联结层通常采用较粗的集料、较少的沥

青,并且不需要用面层那样的高质量材料。若联结层厚度大于

7灡6cm(3in),通常分两层铺筑。我国将半刚性基层沥青路面中的

三层沥青层都称为面层,且分别称为表面层、中面层、下面层。

各类沥青混合料的适宜层厚范围是从发挥机械摊铺效能和

碾压密实的角度考虑,以利提高耐久性、水稳定性、防止水损坏。

一般认为最小厚度不宜小于公称最大粒径的2灡5倍~3倍(密级

配沥青混合料)或2倍~2灡5倍(沥青玛蹄脂碎石和开级配沥青磨

耗层)。设计各结构层时宜根据具体情况确定各层厚度。

2暋用作基层、底基层的材料按其力学性质可分为半刚性类、

柔性类和刚性类三种。

半刚性类基层(底基层)材料主要包括水泥稳定类、石灰粉煤

灰稳定类、石灰稳定类、水泥粉煤灰稳定类材料,统称为无机结合

料稳定类材料。这种材料具有强度高、整体性(或称板体性)好、

承载能力高等优点是路面结构的主要承重层,在我国各级公路和

城镇道路中应用广泛。但是这种材料会产生干缩裂缝和温度收

缩裂缝,这些裂缝向上扩展会使沥青面层产生反射裂缝。面层开

裂,表面水会沿裂缝下渗,在行车荷载反复作用下会使下卧层(基

层、底基层乃至路基)顶面的细料受到冲刷而产生唧浆病害,并进

而导致基层或底基层的开裂和碎裂以及沥青路面的开裂破坏。
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为克服无机结合料稳定类材料的缺点,可以采取多种措施:

如限制无机结合料的用量;限制小于0灡075mm 料的用量,限制含

水量,及时养生,控制面层施工前基层的湿度和温度收缩等;也可

以采取结构措施,如增加沥青面层的厚度,在半刚性基层上设置

沥青碎石或级配碎石层等。

柔性基层包括沥青稳定类和粒料类。

沥青稳定类基层材料包括密级配沥青混合料、沥青碎石、大
粒径沥青碎石、多孔隙沥青碎石、沥青贯入碎石。这种基层连同

其上的沥青面层,沥青层厚度较大,往往已大于18cm,容易产生

较多的永久变形。疲劳开裂可能使由沥青基层底面的自下而上

的龟状裂缝。若选用多孔隙沥青碎石排水基层,可排除渗入路面

结构的自由水,改善结构层材料的耐久性,提高路面的使用寿命。

粒料类基层材料包括级配碎石或填隙碎石,其底层往往选用

质量较差的级配碎(砾)石或填隙碎石,也可选用水泥、石灰灢粉煤

灰或石灰稳定碎(砾)石或土。这类基层的刚度不太高,沥青面层

底面会出现较大的拉应变(应力)并在重复荷载作用下产生疲劳

开裂。此外路面结构还会产生较大的永久变形。因此这类沥青

路面较适用于中等交通或轻交通的道路。

刚性类基层材料包括贫混凝土、碾压混凝土、设传力杆的水

泥混凝土、连续配筋水泥混凝土。这种材料更具强度高、整体性

好、承载能力强的优点。但是对于前三种材料,由于存在接缝,它
们与半刚性材料一样仍然会使沥青面层产生反射裂缝。而连续

配筋水泥混凝土不仅不存在这个问题,它还能使沥青面层厚度减

薄,形成新的路面结构类型———复合式路面。鉴于这类材料所需

钢筋量多,初期投资大,所以目前尚未得到广泛应用。

8灡3灡3暋路面结构类型
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沥青路面结构层所列四种结构组合方案仅是根据国外情况、

国内现有经验及各种材料类型配置而成,其中粒料类基层沥青路

面和无机结合料类(半刚性)基层沥青路面在我国已有长期使用

经验,而沥青类基层沥青路面及复合式路面国内使用情况相对较

少,实践经验有待进一步积累。

8灡3灡4暋结构厚度设计

1暋结构极限状态

在原城市道路规范中,路表弯沉值为设计指标,沥青层、半刚

性基层材料的容许抗拉强度及沥青层材料的容许抗剪强度为验

算指标。本规程将上述三项指标均作为设计指标,仍然采用双圆

均布荷载作用下的弹性层状理论进行计算。

2暋设计指标

暋1)以路表回弹弯沉值作为保证路面结构整体刚度的设计

指标。

路表回弹弯沉是路面各结构层和土基回弹变形的

综合反映,尤其能反映路基抵抗垂直变形的能力。研究

表明:土基的回弹变形占路表总回弹变形的比例一般在

70%~95%左右,因此路表回弹弯沉既能反映土基的工

作状态,又能表征路面结构层扩散荷载的能力。路表回

弹弯沉值可用弯沉仪测量,操作简便,易于工地验证,便

于生产应用。

国外的设计方法中,一般使用的土基表面的压应

变,与路表弯沉有一定的内在联系,研究表明它们在半

对数坐标上呈直线关系。路基表面的压应变随路表弯

沉增大而增大。但测试困难这项标准是否达到,在工地

上难以验证,无法用于工程质量检验与旧路面承载力评
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价。故本规程暂不建议采用土基压应变指标。

暋2)以弯拉应力作为控制沥青层或半刚性材料层疲劳开裂

的设计指标。

沥青面层疲劳破坏主要是该层和半刚性材料层底

面在车辆荷载反复作用下所产生的弯拉应变或弯拉应

力过大所致。路面疲劳裂缝由底部向上发生、发展,它
的外观特征是先发生纵向裂缝再逐步发展成纵向网裂、

龟裂破坏。对于半刚性基层沥青路面结构,在计算层底

的拉应力时,沥青层底主要是压应力或很小的拉应力,

沥青层的拉应力对设计不起控制作用,而是半刚性基

层、底基层的拉应力起主要控制作用。同样,若以沥青

层底的拉应变为指标,在计算层底的拉应变时,沥青层

底的拉应变也不大(例如30暳10-6左右),并不构成威

胁,起控制作用的仍然是半刚性材料层。因为其拉应变

要比沥青层底面大,何况它又是脆性材料,它们会在很

小的变形情况下破坏。

近年来,现场调查发现许多纵向裂缝是从沥青表面

向中面层发展并不全是由下向上的裂缝。理论计算也

显示,在超载情况下,沥青层表面的拉应力或拉应变会

大大超过其底面。2002年美国 AASHTO 在其沥青路

面结构设计指南中,将沥青层顶面的拉应变纳入沥青路

面设计指标范围内,控制轮迹边缘由表面向下的疲劳开

裂。可见,仅靠现行的设计指标,并不能全面表征沥青

层的开裂破坏现象,有待进行深入研究。

暋3)以剪应力作为控制沥青层剪切破坏的设计指标

高温季节沥青面层在汽车荷载作用下产生剪切破
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坏,尤其在城市道路公共交通车辆的停车站、交叉路口

等汽车经常刹车和启动的地方容易产生车辙、隆起、推
挤、波浪等损坏现象,为防止这种现象的出现,采用面层

的剪应力作为控制指标,面层材料的容许抗剪强度应大

于破裂面上的实际剪应力,以保证沥青面层具有充分的

高温稳定性。

这项指标在原城市道路设计规范中已列出,但在该

规范中沥青混合料的抗剪强度是通过三轴试验确定的。

考虑到三轴试验并不能直接得出抗剪强度,而是通过试

验所得的粘结力和内摩擦角及破裂面上的有效法向应

力求得,同时试验方法复杂,仪器费用昂贵,操作困难,

在设计和施工中难以推广应用。本规范建议采用同济

大学的最新研究成果———单轴贯入试验,直接测得。

暋4)层间接触状态

沥青路面各结构层之间的接触状态,即其间结合是

否紧密,尤其是沥青层与半刚性基层之间、上基层与下

基层之间、下基层与底基层之间是否紧密,粘结是否牢

固,对各层底面的受力状态及使用寿命有很大影响。在

进行结构组合设计时应采用适当的技术措施确保各层

之间的紧密结合,提高路面结构的整体性。如在沥青层

之间设粘层,在半刚性基层上设下封层,在各种基层上

设透层沥青。双层半刚性材料基层则宜采用连续摊铺

碾压工艺,在结构设计计算中则采用层间连续状态。如

果路面按滑动状态设计,就会使路面太厚,显得过于

保守。

8灡3灡5暋面层材料组成及技术要求
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路面设计的内容包括结构、构造、材料和表面特性等方面。

路面设计工作是一个系统工程,不仅限于厚度计算。各结构层原

材料性质及混合料的组成设计决定各结构层的路用性能、路面质

量与耐久性。所以在路面设计中务必予以充分重视。本条所提

出的沥青路面面层和基层材料组成及技术要求是根据国内标准

和上海地区近年来的科研成果和施工实践验证提出的,而且仅选

择其主要的、关键性的。在设计和施工实践中具体的材料组成和

技术指标尚应符合国家颁布的现行有关标准、规范的规定。

对于重载交通、快速路和主干路沥青面层采用三层式,表面

层采用改性沥青SMA灢13,中面层采用改性沥青,这是多年来总结

的经验。

8灡3灡7暋设计参数

设计参数是路面结构设计的重要内容。材料设计参数则是

原材料质量、混合料组成设计的综合反映,也影响道路建成后路

面的使用性能和使用寿命。对此应予以充分重视。路面设计中

各结构层的材料设计参数应根据道路等级和设计阶段的要求确

定。对于快速路和主干路,初步设计阶段或次干路、支路设计时

可借鉴本地区已有的试验资料或工程经验确定;快速路和主干路

施工图设计时应选取工程拟用材料实测。各级道路在采用新材

料时,也应实测确定。

通过试验确定材料设计参数时,一般认为试验数据均符合正

态分布规律,在整理计算时应考虑不同的应用场合,分别取正态

曲线的左侧或右侧;用于计算路表弯沉,因弯沉随抗压模量降低

而增大时,所以抗压回弹模量计算值应采用均值减二倍均方差的

公式计算,即保证率系数取-2灡0,保证率为95%;而在用于弯拉

应力计算时,结构层底的弯拉应力随着模量的增大而增大,因此,

963



回弹模量的计算值采用均值加二倍均方差的公式计算,即保证率

系数取正值2灡0,保证率也是95%。

在具体计算某一结构层层底的弯拉应力时,尚应考虑模量的

最不利组合,即该结构层及以上各层的模量采用均值加二倍均方

差,该层以下各层的模量采用均值减二倍均方差。

8灡4暋水泥混凝土路面

8灡4灡1暋设计原则

2暋表8灡4灡1-1所列的变异水平等级按施工技术、施工质量

控制和管理水平分为低、中、高三级。滑模或轨道式机械施工,并
进行认真、严格的施工质量控制和管理的工程,可选用“低暠变异

水平。由滑模或轨道式施工机械施工,但施工质量控制和管理水

平一般的工程,或者采用小型机具施工,而施工质量控制和管理

得到认真、严格的执行的工程,可选用“中暠变异水平。采用小型

机具施工,施工质量控制和管理水平较弱的工程,变异水平为

“高暠。变异水平“高暠,须增加混凝土面层的设计厚度要求;变异

水平“低暠,则可降低混凝土面层的设计厚度或混凝土的设计强度

要求。

选定了施工质量水平,施工时就应采取相应的技术和管理措

施,以保证主要设计参数的变异系数控制在表8灡4灡1-1中相应

等级的规定范围内。

3暋轴载换算公式(8灡4灡1)是以等效疲劳断裂损坏原则导出

的。对于同一路面结构,轴载Ps 产生相同疲劳损耗时,相应的作

用次数Ni 和Nsi间的关系为:

Ni

Nsi
= 氁Pi

氁
æ

è
ç

ö

ø
÷

Ps

1/毻
(8灡4灡1-1)
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式中暋氁Pi、氁Ps——— 相应为轴载Pi 和标准轴载Ps 在同一路面结

构中产生的荷载应力;

毻——— 与混凝土性质有关的指数,见8灡4灡3条。

对于混凝土板临界荷位(纵缝边缘中部)而言,双轴灢双轮组驶

过出现了二次应力峰值,即二次双轴作用。三轴灢双轮组驶过则出

现三次应力峰值,即二次双轴作用和一次三轴同时作用在一块

板上。

按基层与面层等尺寸的荷载应力的有限元计算结果代入式

(8灡4灡1-1),得到不同轴灢轮型和轴载的当量换算公式为:

Nsi=毮iNi
Piæ

è
ç

ö

ø
÷

100
16

(8灡4灡1-2)

毮i=1灡45暳103r-1灡90P-0灡43
i (8灡4灡1-3)

毮i=1灡02暳10-5r-0灡23P-0灡22
i (8灡4灡1-4)

毮i=1灡70暳10-8r-0灡23P-0灡22
i +3灡33暳10-9r-1灡84P-0灡24

i

(8灡4灡1-5)

式中:轴灢轮型系数毮i,单轴灢双轮组时,毮i=1;单轴灢单轮时,按

式(8灡4灡1-3)计算;双轴灢双轮组时,按式(8灡4灡1-4)计算;三轴灢
双轮组时,按式(8灡4灡1-5)计算。

水泥混凝土路面结构的相对刚度半径一般变化0灡7m~0灡9m
范围内。为避免设计时的多次试算,近似地取用r 的平均值

0灡8m 代入上式,整理得到式(8灡4灡1)。

4暋表8灡4灡1-2为水泥混凝土路面所承受的交通作用轻重

程度的分级标准,其中,设计使用期内设计车道的标准轴载累计

作用次数的分级标准参照《公路水泥混凝土路面设计规范》JTG
D40,而设计车道上的设计期内轴载大于40kN 的中型以上客货

车日平均交通量的分级标准是新增,其目的是统一沥青路面与水
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泥混凝土路面二种路面类型的交通等级分级标准。二种分级标

准的分级结果不同时,按重者取用。

8灡4灡2暋结构组合设计

1暋面层

选用连续配筋混凝土面层可提高路面的平整度和行车舒适

性,适用特重交通的快速路、主干路。

沥青上面层、水泥混凝土下面层的复合式路面平整度和行车

舒适性良好,造价高,适用于特重交通的快速路。不宜采用不设

传力杆的普通混凝土或碾压混凝土作为其下面层,否则需较厚沥

青混凝土上面层(如100mm 以上)来减缓反射裂缝的出现,连续

配筋混凝土或设传力杆的普通混凝土下面层的沥青混凝土上面

层适宜为厚度为40mm~80mm。

在公路规范中推荐的碾压混凝土面层,因其平整度较差而本

规程中未予推荐。

2暋基层

水泥混凝土面层下基层的首要要求是抗冲刷能力。不耐冲

刷的基层表面,在渗入水和荷载的共同作用下,会产生唧泥、板底

脱空和错台等病害,导致行车的不舒适,并加速和加剧板的断裂。

交通繁重程度影响到基层受冲刷的程度以及唧泥和错台出现的

可能性和程度。各种基层的抗冲刷能力取决于基层材料中结合

料的性质和含量以及细料的含量。据此,按交通等级和基层的抗

冲刷能力,提出了各交通等级宜选用的基层类型。各类基层的厚

度范围,是依据形成结构层、方便施工(单层摊铺碾压)或排水要

求等因素制定的。

碾压混凝土和强度较高的贫混凝土基层会产生收缩裂缝,导
致混凝土面层出现反射裂缝。因而,对这两种基层规定了设置接
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缝的要求。

贫混凝土、碾压混凝土、水泥稳定粒料、沥青混凝土或沥青稳

定碎石作基层时,为避免基层与路床之间的刚度差过大,而由此

引起基层的开裂,须在基层与路床间设置底基层。

多孔贫混凝土、多孔水泥稳定碎石、多孔沥青稳定碎石等排

水基层一般不采用,若采用,在基层下应设置水泥稳定粒料或密

级配粒料组合的不透水底基层,为防止水下渗至而软化路床。

3暋垫层

垫层主要设置在湿度状况不良的路段上,以改善路面结构的

使用性能。在路床土湿度较大的挖方路段上,设置排水垫层可以

疏干路床土,改善路面结构的支承条件。软弱地基上的路基或者

填挖交替或新老填土交替的路基,可设置由水泥、石灰或粉煤灰

稳定粒料或土组成的半刚性垫层,以其刚度来缓解路基不均匀沉

降或不均匀变形对面层的不利影响。

4暋非机动车道

非机动车道的铺面结构及构造要求,以防止机动车道与非机

动车道之间形成蓄水槽和面层出现纵向错台为主要目的。

8灡4灡3暋结构厚度设计

1暋结构极限状态

水泥混凝土路面设计应满足路面的使用功能要求与结构性

能要求,其中,使用功能主要通过结构组合、构造及材料要求加以

保证。在结构厚度设计时仅考虑路面的结构性能要求,并以行车

荷载和温度梯度综合作用产生的疲劳断裂作为设计标准。据此,

列出了式(8灡4灡3-1)所示的极限状态设计表达式。

2暋临界荷位

水泥混凝土面层与基层之间竖向连续无脱空情况下,纵缝中
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部边缘的荷载与温度作用引起的结构应力为最大,若考虑板与基

层之间冲刷脱空,临界荷位有可能位于板角隅处。碾压混凝土或

贫混凝土作基层且与面层分离时,碾压混凝土或贫混凝土基层有

可能先于面层出现断裂破坏,需同时验算面层与基层结构极限

状态。

3暋荷载疲劳应力氁pr

式(8灡4灡3-2)的标准轴载Ps 在临界荷位处产生的荷载疲劳

应力氁pr中考虑了设计使用内荷载应力累计疲劳作用,偏载、动载

等因素对路面疲劳损坏影响,而标准轴载Ps 在临界荷位处产生

的荷载应力应根据路面结构及接缝构造的情况,釆用有限元等方

法计算。当缺乏计算条件时,可按当量弹性地基上双层板,纵缝

中部边缘的荷载应力近似回归式计算:

氁ps=kr氁psi暋暋i=1,2 (8灡4灡3-1)
式中暋氁psi——— 标准轴载Ps 在四边自由双层板的临界荷位处产

生的 上 层 板 (i=1)、下 层 板 (i=1)荷 载 应 力

(MPa);

kr——— 考虑接缝传荷能力的应力折减系数,纵缝为设拉

杆的平缝时,kr=0灡87~0灡92(刚性和半刚性基层

取低值,柔性基层取高值);纵缝为不设拉杆的平

缝或自由边时,kr=1灡0。
标准轴载Ps 在四边自由双层板的临界荷位处产生的上、下

层板荷载应力氁ps1、氁ps2计算式为:

氁ps1=0灡077r0灡60
g

Ec1hc2

12Dg
(8灡4灡3-2)

氁ps2=0灡077r0灡60
g

Ec2(hc2+2hxku)
12Dg

(8灡4灡3-3)

式中暋Ec1、Ec2——— 分别为上层板和下层板的弯拉弹性模量
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(MPa);

hc1、hc2——— 分别为上层板和下层板的厚度(m);

ku——— 层间结合系数,分离式时,ku=0;结合式时,

ku=1;

hx——— 下层板弯曲中性面至双层板中性面的距离:

hx=
Ec1hc1(hc1+hc2)
2(Ec1hc1+Ec2hc2)

(8灡4灡3-4)

Dg——— 双层板截面总刚度:

Dg=
Ec1h3

c1

12 +Ec2h3
c2

12 +Ec1hc1Ec2hc2(hc1+hc2)2
4(Ec1hc1+Ec2hc2) ku

(8灡4灡3-5)

rg——— 双层板相对刚度半径:

rg=1灡23Dg

E
æ

è
ç

ö

ø
÷

t

1/3
(8灡4灡3-6)

Et——— 路面板下的地基当量回弹模量(MPa):

Et=ahb
xE0

Ex

E
æ

è
ç

ö

ø
÷

0

1/3

a=6灡221-1灡51Ex

E
æ

è
ç

ö

ø
÷

0

é

ë
êê

ù

û
úú

-0灡45
(8灡4灡3-7)

b=1-1灡44Ex

E
æ

è
ç

ö

ø
÷

0

-0灡55

式中暋Ex——— 路床顶面的回弹模量(MPa);

Ex、hx、Dx——— 分别为基层或底基层和垫层的当量回弹模量、当量

厚度、当量弯曲刚度,计算式分别为:

Ex=
E1h2

1+E2h2
2

h2
1+h2

2
(8灡4灡3-8)

hx= 12Dx

E
æ

è
ç

ö

ø
÷

x

1/3
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Dx=
E1h3

1+E2h3
2

12 +
(h1+h2)2

4
1

E1h1
+ 1
E2h

æ

è
ç

ö

ø
÷

2

-1

式中暋E1、h1——— 分别为基层或底基层的回弹模量(MPa)和厚度

(m);

E2、h2——— 分别为垫层回弹模量(MPa)和厚度(m)。

若路面板的结构层多于三层,可先应用式(8灡4灡3-8)将两模

量相近的结构层换算成具有当量回弹模量和当量厚度的单层,然
后再应用上述各式计算地基当量回弹模量。

4暋温度疲劳应力

临界荷位处于板角隅时,最大温度梯度引起的混凝土板的温

度应力氁tm应釆用有限元等方法计算,并详细分析与荷载应力的

耦合。临界荷载位于纵缝边缘中部时,单层和分离式上层混凝土

板的最大温度应力氁tm1按式(8灡4灡3-9)计算。

氁tm1=
毩cEc1hc1Tg

2 Bx毼1 (8灡4灡3-9)

式中 暋毩c——— 混 凝 土 的 线 膨 胀 系 数 (1/曟),通 常 可 取 为 1

暳10-5/曟;

Tg———50年一遇的最大温度梯度,上海地区取86曟/m;

Bx——— 计入内应力和温度梯度随板厚减少效应的温度应

力系数,按l/rg 和hc1或hc 查附图8灡4灡3确定;

毼1——— 下层板修正系数,单层板时,毼1=1;分离式双层

板时:

毼1=C0灡32-0灡81ln
hc1
hc2

Ec1
Ec2

+2灡5
hc1
h( )
c2x (8灡4灡3-10)

Cx——— 混凝土板温度翘曲应力系数,按l/rg 查附图8灡4灡3
确定;

l——— 板长,即横缝间距(m);
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hc——— 单层混凝土面层厚度(m)。

最大温度梯度时结合式下层混凝土板的温度应力氁tm2的计算

式为:

氁tm1=
毩cEc2(hc1+hc2)Tg

2 Bx2毼2 (8灡4灡3-11)

毼2=1灡77-0灡271lnhc1

hc2

Ec1

Ec2
+18Ec1

Ec2
-2hc1

h
æ

è
ç

ö

ø
÷

c2

式中暋Bx——— 下层板温度应力系数,按l/rg 和(hc1+hc2)查附图

8灡4灡3确定。

附图8灡4灡3暋温度翘曲应力系数Cx 和温度应力系数Bx

5暋结构安全系数Fr

表8灡4灡3-2给出的混凝土路面结构设计的结构安全系数是

釆用结构可靠度方法推算得到的,施工质量水平等级相对应的不

同设计参数的变异系数如表8灡4灡1-1,道路等级隐含的目标可靠
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度如附表8灡4灡3所示。

附表8灡4灡3暋道路等级隐含的目标可靠度

道路技术等级 快速路 主干路 次干路 支暋路

目标可靠度(%) 95 90 85 80

暋暋7暋其它混凝土路面

沥青上面层、水泥混凝土下面层的复合式路面的结构计算复

杂,设计参数难以获得。依据国外的经验,40mm 厚的沥青混凝

土上面层约可减少10mm 厚的下面层。

8灡4灡4暋接缝设计

1暋纵向接缝

纵向接缝,无论是施工缝或缩缝,均应在缝内设置拉杆,以保

证接缝缝隙不张开。一次铺筑宽度小于路面宽度时,应设置纵向

施工缝。纵向施工缝采用平缝形式,上部应锯切槽口,深度为

30mm~40mm,宽度为3mm~8mm,槽内灌塞填缝料,构造如附

图8灡4灡4-1(a)所示;一次铺筑宽度大于4灡5m 时,应设置纵向缩

缝。纵向缩缝采用假缝形式,锯切的槽口深度应大于施工缝的槽

口深度。采用粒料基层时,槽口深度应为板厚的1/3;采用半刚性

基层时,槽口深度应为板厚的2/5。其构造如附图8灡4灡4-1(b)

所示。
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(a)纵向施工缝

(b)纵向缩缝

附图8灡4灡4-1暋纵缝构造

拉杆应 采 用 螺 纹 钢 筋,设 在 板 厚 中 央,并 应 对 拉 杆 中 部

100mm 范围内进行喷涂环氧树脂或沥青等防锈处理。拉杆尺寸

及间距可按表8灡4灡4-1选用,也可按下式计算确定每延米所需

的拉杆面积配筋量As(mm2)。

As=
16Bsh毺
fsy

(8灡4灡4)

式中暋Bs——— 纵缝距自由边之间的距离(m):

h ——— 面层厚度(mm);

毺 ——— 面层与基层之间的摩阻系数,贫混凝土基层、碾压
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混凝土基层时取2灡3、水泥、石灰稳定类基层时取

1灡8,粒料基层时取1灡5;

fsy——— 钢筋的屈服强度(MPa)。

2暋横向接缝

快速路、主干路、特重和重交通的次干路,横向缩缝应加设传

力杆,以减少接缝错台和板底基层冲刷脱空,其构造如附图8灡4灡4
-2(b)所示。不设传力杆横向假缝的构造如附图8灡4灡4-2(a)

所示。

(a)假缝

(b)假缝加传力杆

附图8灡4灡4-2暋横向缩缝构造

胀缝应采用滑动传力杆,并设置支架或其它方法予以固定。

其构造如附图8灡4灡4-3(a)所示。与构筑物衔接处或与其它公路
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交叉的胀缝无法设传力杆时,可采用鼠笼式钢筋构架型或厚边

型。其构造如附图8灡4灡4-3(b)、(c)所示。

(a)传力杆(滑动)

(b)鼠笼式钢筋构架

(c)厚边

附图8灡4灡4-3暋胀缝构造
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横向施工缝宜设在胀缝或缩缝处,其构造与附图8灡4灡4-3
(b)相同;设在缩缝处的施工缝应采用平缝加传力杆型,其构造如

附图8灡4灡4-4所示。

附图8灡4灡4-4暋横向施工缝构造

3暋交叉口接缝布设

交叉口的接缝布设,不能将交叉口孤立出来进行。应先分清

相交道路的主次,保持主要道路的接缝位置和形式全线贯通。而

后,考虑次要道路的接缝布设如何与主要道路相协调,并适当调

整交叉口范围内主要道路的横缝位置。胀缝应设置在次要道

路上。

4暋接缝嵌缝材料

接缝的密水性对路面结构的使用性能和结构耐久性至关重要,嵌
缝材料与混凝土槽壁的粘结性和抗老化性是确保接缝密水性关

键。因此,本规程不再推荐聚氯乙烯胶泥、非改性沥青类材料。

8灡4灡5暋面层配筋和补强设计

1暋特殊部位配筋

混凝土面层边缘钢筋的构造可釆用附图8灡4灡5-1所示形

式。角隅钢筋的构造如附图8灡4灡5-2所示。
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附图8灡4灡5-1暋边缘钢筋布置
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附图8灡4灡5-2暋角隅钢筋布置

混凝土面层在市政管线等构造物横穿道路时的钢筋补强要

求较过去有所提高,以满足更高的使用要求。

雨水口及各种市政公用设施的检查井及周围填料的不均匀沉降

会引起混凝土面板的开裂,应设置胀缝与混凝土面层完成隔开,

周围的混凝土面层应加设防裂钢筋。

2暋钢筋混凝土面层

钢筋混凝土面层配筋数量是为平衡混凝土面层收缩受限制
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时产生的拉力。当混凝土面层收缩时其中央两侧向内的摩阻力

为一半面层混凝土的质量乘以其与基层的摩阻系数,这一摩阻力

即为作用于混凝土面层中央的拉力,并假定沿面层断面平均作用

而由钢筋承受。据此推导出式(8灡4灡5-1),推演中混凝土的容重

取为24kN/m3,钢筋的容许应力取0灡75倍屈服强度。钢筋混凝

土面层的配筋率一般为0灡1%~0灡2%,最低为0灡05%,最高可

达0灡25%。

3暋连续配筋混凝土面层

近几年我国修建的连续配筋混凝土路面冲切破坏现象较常

见,其原因与横向配筋量偏低与间距过大有关,因此,将《公路水

泥混凝土路面设计规范》JTGD40中横向配筋率推荐为纵向配筋

率的1/5~1/8增至1/3~1/5。

连续配筋混凝土面层端部锚固结构可采用如附图8灡4灡5-3
所示的钢筋混凝土地梁,或如附图8灡4灡5-4所示的宽翼缘工字

钢梁接缝等形式。
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附图8灡4灡5-3暋钢筋混凝土地梁锚固(单位:mm)



附图8灡4灡5-4暋宽翼缘工字钢梁锚固(单位:mm)



8灡4灡6暋材料组成要求及性质参数

1暋面层

水泥混凝土面层表面抗滑构造的耐磨性与混凝土抗弯强度

有较密切的关系,因此,规范混 凝 土 的 抗 弯 拉 强 度 不 得 低 于

4灡5MPa,快速道、主干道和特重与重交通的其他道路的抗弯拉强

度不得低于5灡0MPa。

砂的过细,混凝土欲达到设计抗弯拉强度,水泥用量将增加,

进而会引起混凝土干缩量增加和表面抗滑微构造易磨耗,因此,

砂的细度模数不宜小于2灡5。

2暋基层

混凝土面层下采用贫混凝土基层,主要是为了增加基层的抗

冲刷能力,并不要求它有很高的强度。高强度的贫混凝土并不能

使面层厚度降低很多,反而会增加混凝土面层的温度翘曲应力,

并产生会影响到面层的收缩裂缝。

为减少冲刷并保证混合料的匀质与抗冲刷性能,对无机结合

料稳定粒料和级配粒料主要提出了控制细料含量和最大粒径的

要求。

对排水基层多孔隙混合料组成的建议,是依据近年来各地修

筑试验路的经验提出的。它们能达到 20% 以上的孔隙率和

1灡0cm/s以上的渗透系数,其强度和模量值均能满足基层的

要求。

3暋垫层

为保证排水垫层排水畅通,并防止路床细粒土渗入垫层内堵

塞孔隙,排水垫层材料的级配必须满足渗滤标准。

4暋材料性质参数

混凝土性质参数的变异性,一部分来自实验室的试验误差,
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另部分来自混合料组成的变异和施工(拌和、摊铺、振捣和养生)

质量控制和管理的变异。后一部分变异性的影响,已反映在结构

设计内(表8灡4灡1-1和表8灡4灡3-2)。而前一部分变异性的影

响,须在混凝土配合比设计时考虑,计入混凝土试配弯拉强度的

要求值。

8灡5暋旧路改造

8灡5灡1暋旧路改造的设计原则和规定

1暋改线路段建设特点与新建道路一致,因此,应按新建道路

进行设计。

2暋与新建道路设计一样,应充分调查现状交通量,并对交通

发展有良好的预期,并严格按照道路设计使用期内的预期承担的

交通状况,进行旧路改造工程设计与方案比选,确保工程设计

质量。

3~4暋路基拼接拓宽改造设计前的调查、勘探和必要的测试

是道路勘察的重要组成部分,应注意收集原有道路的地基及路基

的处治措施,以便采取适宜的工程处治方案。

原有道路地基在路堤荷载和车辆荷载的作用下,沉降已基本

处于稳定状态。路堤拓宽后,新老路基之间将产生沉降差,为避

免差异沉降引起路基纵向裂缝,应对新拼宽道路的地基进行处

治,减小地基沉降,同时应注意路堤本身的压实,以减小路堤自身

压缩沉降。

6暋上海地区是一个缺乏资源的地区,废弃因道路改造而产

生沥青路面旧料、水泥混凝土路面旧料,会对环境造成污染,再生

利用、变废为宝符合可持续发展战略,是我国一个重大技术发展

方向。
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目前我国进行的沥青路面再生利用技术,包括现场热再生、

厂拌热再生、改性沥青冷拌再生混合料等工艺,并已有试验路和

实体工程,当前,上海地区使用较为成熟、应用较广的是现场热再

生表面层、厂拌热再生等技术。上海地区场拌热再生混合料主要

用于中下面层、基层或较低等级道路表面层。

半刚性材料、水泥混凝土均可打碎分选后作为具有一定规格

要求的集料用,也可掺入水泥、石灰粉煤灰、碎石拌和生产水泥稳

定碎石、石灰粉煤灰稳定碎石,用于道路基层或底基层。

再生混合料的运用可吸收国外经验,并结合上海地区项目具

体情况进一步研究、实践,积累经验。本条的制定,希望在改建工

程中重视原有路面或结构物建筑用材料的再生与处理,防止废弃

物污染环境。

8灡5灡2暋旧路拓宽路基拼接设计

1~2暋原有城市道路拓宽改建设计前,关键是对原有路基及

地基进行勘察试验与分析评价工作。勘察工作包括三部分:原有

路基路表状况调查、路表强度测试和路基土勘探试验;原有路基

下地基勘探史燕;路基拓宽区地基勘探试验。勘探孔应布置在同

一横断面上,通过对比勘察试验,分析确定原有路基压实度、强度

与水文状态、地基的固结度、边坡稳定状况等,确定原有路基的利

用程度与拓宽改造方案,为路基拓宽设计提供可靠依据。

3~4暋拓宽改建道路的路基横断面形式应根据城市道路等

级,结合道路规划红线、沿线地形、地貌、水文地质、填筑情况来确

定是单侧拓宽还是双侧拓宽,满足技术可行、经济合理的要求。

拓宽的路基和改线新建道路路基的设计标准按新建道路的标准

执行。

新老路基拼接处,为确保拼接处的新老路基拼接效果,应拆
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除原有道路的防护工程,并清除坡面松土,沿老路坡面开挖台阶,

自下而上逐层填筑路基,加强新老路基的整体性。

新拼接路基宜选用透水性好、强度高、具有良好级配的粗粒

土作为路基填料,若采用细粒土作为填料,应满足路基土最小强

度(CBR)要求,并加强路基内部(特别是新老路基结合部)的排

水。必要时可设置横向排水盲沟,排除路基内部积水。

为保证路基的压实度,当拓宽路基的宽度不足一个压实宽度

时,应采用翻挖原有路基,确保满足压实宽度要求。有条件的城

市道路也可超宽填筑,在路基填筑、压实施工完毕后,可进行削坡

处理,形成最终的路基断面,严禁出现贴坡现象。

拓宽拼接路基范围内,应严格控制其工后沉降,同时,应加强

新老路面拼接处的差异沉降控制,避免产生路面纵向裂缝。

对于穿越软弱地基地段城市快速路、主干路的改造,由于原

有道路地基已基本固结沉降稳定,而两侧地基基本为原状地基,

在新的路基荷载作用下,地基将产生新的附加沉降,并对原有路

基路面产生一定影响。拓宽路基应严格控制拓宽路基的工后沉

降,减小拓宽路基对原有道路路基的沉降影响,根据上海及周边

兄弟省份软土地基地段高速公路拓宽的实践经验,原路基中心附

加沉降超过30mm,拓宽路基的路拱横坡度增大值超过0灡5%时,

路面开裂。

8灡5灡3暋沥青路面改造设计

1暋根据对原路面调查检测资料,按《城镇道路养护技术规

范》的规定,对路面破损状况、行驶质量、强度及抗滑性能进行质

量评价。

2暋分段应根据路面破损程度、处治方案的一致性,并结合施

工方法来进行,一般施工长度不小于300m,局部严重破损路段可
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采取挖补处理。

4暋当原路面有较多裂缝且加铺层较薄时,宜铣刨旧沥青层,

若不铣刨应进行灌缝、局部挖补处理。为减缓反射裂缝,可在原

有路面上设应力吸收层或铺设土工合成材料,如自粘式玻璃纤维

格栅、耐高温的长丝针刺、烧毛聚酯土工布等,其质量应符合有关

技术标准要求。玻璃纤维格栅网孔尺寸宜为其上铺筑沥青混合

料最大粒径的0灡5倍~1灡0倍,土工合成材料之上,应有等于或大

于70mm 的沥青层。设计时应选用有较好实绩的产品,施工应严

格控制施工质量。

5暋薄层罩面是提高原有沥青面层服务功能的措施。当原沥

青路面应较平整、车辙深度小于10mm,且路面无结构性破坏(如
纵、横向裂缝、网裂)时才宜使用。对于城市快速路、主干道,路面

抗滑标准在良以下(不包括良);其它道路,路面抗滑标准在中以

下(不包括中)时,应采取加铺罩面层等措施来提高路表面的抗滑

能力。薄层罩面厚度,不得小于最小施工层厚度。施工时,应严

格控制摊铺碾压温度,保证罩面层压实度及与下层的紧密粘结。

超薄磨耗层是一种构造深度较大,抗滑性能较好的薄层结

构。超薄磨耗层一般厚度为20mm~25mm,混合料可选用断级

配,如SMA灢10、UTAC灢10等密级配。沥青混合料配合比设计宜

按马歇尔试验方法进行。技术指标应符合附表8灡5灡3-1和附表

8灡5灡3-2的要求。

为了防止超薄沥青混凝土的剥落,应加强结构防水,超薄沥

青混凝土下面层应铺设有效的粘结层———改性沥青防水粘结层。
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附表8灡5灡3-1暋超薄沥青混凝土矿料级配

薄层结构 筛孔尺寸(mm)与通过率(%)

UTAC灢10
13灡2 9灡5 4灡75 2灡36 1灡18 0灡6 0灡3 0灡15 0灡075

100 90~10025~3519~2815~2211~18 9~14 7~11 5~9

附表8灡5灡3-2暋马歇尔试验技术指标

试暋暋验暋暋项暋暋目 技暋术暋要暋求

马歇尔试件击数 双面击各75次

设计空隙率(%) 4~5(4~6)

稳定度(kN) >7

流值(0灡1mm) 40~50

饱和度(%) >70

浸水马歇尔残留稳定度(%) >85

劈裂强度比(%) >80

暋暋7暋原有路面补强设计不同于新建路面设计,设计时应根据

不同的破损状态采取不同的设计方案和原路面处理方案。
城市快速路、主干道、次干道的补强设计方案应根据原路面

弯沉值、破损状态为主要依据进行设计。主要方案有:当弯沉较

小时可直接加罩沥青层,视加铺厚度、裂缝情况考虑减缓反射裂

缝措施;当弯沉较大、原路面破坏严重时,在不受标高限制时,可
加铺半刚性基层、沥青层;当直接加铺受标高限制或原路面破坏

较严重时,可下挖至某结构层再加铺补强层;设计应考虑纵、横向

调坡给路面结构厚度带来的变化。

8暋补强设计的弯沉综合修正系数
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早在70年代,我国在研究双圆荷载作用下双层弹性体系理

论运用时,发现用整层试槽和分层反算模量确定材料模量计算得

到的理论弯沉值与实测弯沉值不相吻合。因此,在制定1976年

《公路柔性路面设计规范》时,引入弯沉修正系数,它为实测弯沉

值和理论计算值的比。对于加铺层设计,在1978年规范中使用

的是三参数法,建立该法时基层大多是柔性基层,因此这种方法

对于柔性基层的加铺层设计比较合理。修订《公路柔性路面设计

规范》JTJ014-86时,虽然仍然采用了三参数法,并指出一些材

料的设计参数的取值对无机结合料稳定基层不适合。修订《公路

沥青路面设计规范》JTJ014-97时,为了新建路面与改建路面设

计体系的统一,将三参数经验法改成了以弹性层状体系理论为基

础的理论设计法,但由于当时的重点在新建路面的设计方法上,

新、旧路采用了同一弯沉修正系数,造成补强厚度偏厚的情况。

因此,有必要对旧路加铺设计中的弯沉修正系数 F 进行重新

修定。

F公式的图象为抛物线形式,因此存在一极值点。当E0 小

于某个值时,ls 随E0 增加而减少;当E0 大于某个值时,ls 随E0

增加而增加。一般来说,E0 极值点的位置与指数 B的大小有关

系。用近似求导的方法,验算了西安试验路、长农试验路、正定试

验路和孟州试验路等几十种常见的半刚性路面结构,发现B值一

般在0灡5~0灡6之间。也就是说,当B>0灡5~0灡6时,ls 随E0 的

增加而增加;当B<0灡5~0灡6时,ls 存在一极值点。如现行规范

中B=0灡38,经计算表明,当土基模量E0>300MPa时,ls 将随土

基模量的增加而增加。但是在新建工程中E0>300MPa的特殊

情况是几乎不存在的,对于旧路设计则不同,出现的机会很多,因
此应考虑新的修正公式。
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确定弯沉修正系数F时,应考虑旧路弯沉的实际变化范围,
通常在40~160(0灡01mm)之间,即当量土基回弹模量在100MPa
~340MPa,它与新路基一般在20MPa~80MPa不同。根据三参

数的设计厚度,相应交通量下路表理论弯沉值与容许弯沉的对比

分析,对于旧路补强时,F值为:

F=1灡45(ls

2毮
)0灡61(Ea

p
)0灡61暋(n=125,R2=0灡979)

(8灡5灡3-1)
根据沈大路改建试验路的试验数据,也验证了弯沉修正系

数,其公式如下:

F=2灡29(ls

2毮
)0灡65(Ea

p
)0灡65暋(n=64,R2=0灡816)

(8灡5灡3-2)
通过两个公式的对比,发现差别较小,因此建议使用第一个

公式。补强设计时,仍以设计弯沉值作为路面整体刚度的控制指

标;对于二级和二级以上的公路,还应验算补强层层底拉应力。

8灡5灡4暋水泥混凝土路面加铺沥青层

与水泥混凝土路面相比,沥青路面具有行驶舒适性好、噪音

低、维修方便等优点,上海地区旧水泥混凝土路面改造过程中,通
常根据道路设计标高、沿线地形地貌、交通组织条件等情况,采取

加铺沥青层或改建沥青路面结构的技术方案,改建沥青路面结构

同新建道路沥青路面结构设计,本条主要对加铺沥青路面的技术

方案进行规定。

1暋原有水泥混凝土路面路况如何,直接影响到其上部加铺

沥青层的使用寿命。因此,对原有水泥混凝土路面进行充分的调

查,是合理进行沥青加铺层设计的基础。
关于原有水泥混凝土路面板现有路况,宜按现行的《城镇道
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路养护技术规范》的有关规定进行病害种类、范围及程度进行分

类和分级。

对原路面结构承载能力、接缝或裂缝传荷能力以及板底脱空

情况,目前普遍采用落锤式弯沉仪(FWD)或加长贝克曼梁弯沉仪

(BB)进行现场测定评价。鉴于板底脱空判断难度大,有条件的单

位,可利用路面雷达(GPR)同时进行路况调查,根据 FWD 和

GPR检测的资料,进行综合分析。

2暋原有路面板的接缝是其最薄弱部位,水泥混凝土路面的

大多数破坏都发生在接缝附近。根据研究,发现原有路面板接缝

(或裂缝)的板边弯沉差别是引起沥青加铺层出现反射裂缝的主

要原因。接缝或裂缝的板边弯沉差别可用弯沉差或传荷系数表

示。附图8灡5灡4-1为落锤式弯沉仪测试路面板接缝(或裂缝)的
板边弯沉差时位移传感器的布置示意。

附图8灡5灡4-1暋测量裂缝与接缝板边弯沉差的落锤式

弯沉仪位移传感器布置

美国沥青协会(AI)以接缝或裂缝处的板边弯沉差作为原有

水泥混凝土路面沥青加铺层设计的控制指标之一时,要求加铺前
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必须保证弯沉差低于0灡05mm。根据交通荷载作用下沥青加铺层

反射裂缝的疲劳断裂力学分析,0灡05mm 为不使沥青加铺层疲劳

寿命发生急剧衰减的临界值。在正常的基础支承状态下,此时对

应的传荷系数为75%。有关结果见附图8灡5灡4-2。

附图8灡5灡4-2暋接缝(裂缝)弯沉差与加铺层疲劳寿命关系

由于美国沥青协会(AI)以 80kN 为标准轴载,而我国以
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100kN为标准轴载。根据交通荷载作用下沥青加铺层反射裂缝

的疲劳断裂力学分析,我国宜采用弯沉差为0灡06mm 的控制值,

此时对应的传荷系数仍为75%。沥青面层加铺前,为了不使加铺

层疲劳寿命发生急剧衰减,要求原有水泥混凝土路面板(无论是

否处治)在接缝或裂缝处弯沉差或传荷系数应达到这一最低

要求。

原有路面板接(裂)缝处平均弯沉是原有水泥混凝土路面沥

青加铺层设计的另一项控制指标。根据疲劳力学分析,平均弯沉

主要反映地基支承软弱情形,直接影响到旧水泥混凝土板的

破坏。

美国沥青协会 (AI)要求接 (裂)缝处平均弯沉应不低于

0灡36mm。考虑到美国与我国标准轴载差异,结合目前国内实际

应用情形,故要求平均弯沉值应不低于0灡45mm。若不能保证此

项要求,结合国外相关研究成果,应将原有板打碎并补强处理。

4暋设计方案和原有路面处理应根据路面破损调查和板边弯

沉测定结果,不同路段应采取不同方案。

暋1)当原有水泥混凝土路面基本完好、断板率较低、承载力

基本满足要求时,宜按照《城镇道路养护技术规范》CJJ
36的规定,视原有路面状况对水泥混凝土路面进行局部

维修或少量换板处理后,考虑采取防止反射裂缝措施后

再加铺沥青层。

暋2)若路面结构承载力不满足承载能力要求时,应根据接

(裂)缝处平均弯沉、弯沉差、板底脱空情形采取不同的

原有板加固措施,再加铺沥青层或补强层。接缝或裂缝

处弯沉差和平均弯沉的路段代表值,应根据原有路面调

查资料进行合理的路段划分后计算。
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暋3)原有混凝土板上加铺沥青路面,当考虑防止反射裂缝

时,可铺设聚酯玻纤布粘层、改性沥青应力吸收膜、应力

吸收层。聚酯玻纤布粘层在洒热沥青或改性沥青、改性

乳化沥青后,布设长丝无纺聚酯玻纤布,经轮胎压路机

碾压使沥青向上浸渍而形成具有减裂、防水、加强层间

结合的薄层。沥青的洒布数量宜通过试验确定,一般用

量为0灡8kg/m2~1灡4kg/m2。

暋4)脱空板灌浆工艺宜参照《城镇道路养护技术规范》CJJ36
第7灡3灡4条、第7灡3灡5条进行设计。

暋5)打裂工艺是用多边形冲击式或振动式或凸轮机等打击

原有路面板1次~2次,使旧路面板出现2条~3条横

向发裂,并伴有不同程度的下沉,以减小纵向、垂直方向

的位移,使旧混凝土板与基层紧密结合、稳定后,再加铺

结构层。它是处理脱空板或连续一段有轻、中裂缝的板

块的好方法,以消除隐患。

暋6)打碎工艺是使用锤击、振动等机械,将原有路面板打碎

成10cm~50cm 的碎块,使其失去板体性,做基层或底

基层用。

暋7)鉴于目前不少原有水泥混凝土路面板的破坏与路面结

构排水不良有关,因此,应重视旧水泥混凝土路面结构

排水能力的改善。

5暋沥青加铺层厚度设计应考虑沥青加铺层破坏和原有水泥

混凝土路面板破坏两大类破坏。在现行相关水泥混凝土路面设

计规范中主要针对后一类结构破坏进行复合式路面设计,即考虑

沥青面加铺后对旧水泥混凝土板边约束效应和复合式路面结构

受力两方面影响计算旧水泥混凝土板的弯拉应力。除此之外,还
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应考虑沥青加铺层破坏,包括加铺层反射裂缝、层间剪切破坏。

沥青加铺层反射裂缝主要由交通荷载和温度荷载引起。为

防止温度荷载引起沥青加铺层反射裂缝,目前主要限制接(裂)缝
处板边位移。鉴于沥青混合料温度疲劳开裂研究尚不成熟,并且

在工程实践中不易检测板边水平位移,因此暂不考虑温度荷载对

加铺层反射裂缝的影响。实际上,在对原有板进行破碎情形下,

较小尺寸的板所产生的水平位移一般不足以引起沥青加铺层

开裂。

根据交通荷载下原有水泥混凝土板上沥青加铺层的疲劳损

伤断裂力学分析,在原有水泥混凝土板接(裂)缝处平均弯沉、弯
沉差满足相关规定条件下,预测沥青加铺层疲劳开裂寿命。通过

大量计算,获得了不同基础支承条件、接(裂)缝传荷能力、不同沥

青加铺层厚度等条件下引起沥青加铺层疲劳损伤断裂的标准轴

载累计当量次数。由于理论分析方法以及相关结果还有待实践

进一步验证,因此,本条文提出的沥青加铺层厚度是最低要求,设
计时应根据原有路面情况确定加铺层厚度。当沥青路面加铺层

采用橡胶沥青混凝土时,借鉴国内外使用经验,沥青面层加铺厚

度可放宽至4cm,即采取1cm 的橡胶沥青应力吸收层+不低于

3cm 厚的橡胶沥青加铺层的结构方案。

水泥混凝土板上的沥青加铺层,其剪切应力较大,应注意提

高沥青混合料的抗剪切强度和高温稳定性。
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9暋其他交通设施

9灡1暋公共交通

9灡1灡1暋一般规定

1暋根据本市的实际情况,重点对公共交通设施中的公交专

用车道、停靠站、相关的标志标线等内容作出设计规定。

3暋根据公交车型和运行模式,公共交通一般可分为常规公

交车系统、快速公交系统(BRT)、出租车。近年来载客量大、乘坐

舒适、外形美观的现代有轨电车也加入公共交通运输的行列。从

国内外的情况看,有轨电车运行对于专用车道以及车站等方面的

要求,既可以像常规公交一样,也可以和 BRT 相同。因此,把有

轨电车纳入到哪一类公交系统还须结合具体情况确定,本规程不

作硬性规定。

9灡1灡2暋公交专用车道的设计应确保专用车道和临近道路上行驶

的各类交通流,能在所确定的通行时间和通行空间内安全地交叉

和交汇,降低交通事故发生的可能性,保障人的出行安全以及车

辆行驶的安全。

9灡1灡3暋规划和设置公交车专用车道的条件有:公交车服务的合

理集中、交通拥堵、道路几何组成以及公众对公共交通和加强管

理的支持。

美国一些权威机构提出的公交专用车道的设置依据,如附表

9灡1灡3-1:
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附表9灡1灡3-1暋美国当地设置公交专用车道依据

制 定 部 门 客暋暋暋流暋暋暋量 道路几何条件

美

国

交

通

工

程

手

册

高峰 时 间 外

侧车道

专用道高峰流量曒60veh/h/ln,且乘

客数曒3000人次/h/ln;
高峰时段载客量至少较该道路所有

其它车辆多出50%;

专用道同方向至少还

提供2条社会车车道

部分 时 间 使

用中央车道

专用道高峰流量曒60veh/h/ln;
高峰时段载客量至少较该道路所有

其它车辆多出50%;

双行 道:至 少 提 供 4
条社会车道;
单行 道:至 少 提 供 3
条社会车道;

全天 候 使 用

中央车道

专用道高峰流量曒75veh/h/ln,或曒
500veh/12h/ln;
高峰小时公交车载客量至少多于道

路上其它所有车辆50%以上,在12h
内,公交车载客量应超过其它车辆所

有乘客数;

双行 道:至 少 提 供 4
条社会车道;
单行 道:至 少 提 供 2
条社会车道;

美国ITE
公交车载客量应超过其它车辆所有

乘客数50%;
—

美国Baltimore

1车道公交车载客量达到相邻车道上

小汽车的载客量时,即又必要实施公

交专用车道,也即2车道时,公交车

载客量占道路载客量50%即可

—

暋暋英国实施公交专用车道的依据为:高峰小时公交车流量达到

50veh以上;公交车载客量到达2000人次/h以上。

台湾设置公交专用车道的依据,如附表9灡1灡3-2所示:
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附表9灡1灡3-2暋台湾设置公交专用车道依据

考虑因素 设暋暋暋暋置暋暋暋暋条暋暋暋暋件

公交车需求

·高峰小时单向公交车曒60veh/h;
·12h单向公交车曒400veh/h;
·高峰时段专用道:高峰小时公交车流量曒50veh/h;或公交车载

客量曒2000人次/h;
·全天公交专用车道:高峰小时公交车流量 曒75veh/h;或 12h
曒400veh;

道路几何设施

·有效行车道宽至少30m;
·单向车道数曒3ln;
·高峰时段专用道:双向通行道路上,至少有4车道;
·高峰时段专用道:单向通行道路上,至少有3车道;
·全天时段专用道:双向通行道路上,至少有6车道;
·全天时段专用道:单向通行道路上,至少有3车道;

暋暋参考上述资料,结合上海市已经建成的公交专用车道运营情

况,提出公交专用车道设置基本条件。

9灡1灡4暋常规公交专用车道布置形式

1暋我国城市中所设置的公交专用车道多为路外侧式。由于

城市道路中支路以及单位出入口直接与主干道相交的情况较多,

导致公交车沿专用车道行驶不可避免地受到频繁进出交通流的

干扰;同时在交叉口进口道与右转车流间也存在相互影响,因此

直接影响到行驶在路外侧式公交专用车道上公交车的畅通性。

但这种形式对公交乘客比较方便,对道路设施的改建难度也比

较小。

基于提高公交车在路段上行驶的通畅性和在交叉口处实现

优先控制的考虑,路中式公交专用车道被认为是较优的方案。在

路段通过一定的物理设施和管理措施明确各类交通流(行人、自
行车、机动车、公共汽车等)的通行空间,尽量减少相互的干扰,从
而提高公共汽车在路段的行驶车速;公交专用车道直接延伸至交
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叉口停车线形成公交专用进口道,保证了公交车在交叉口通行空

间上的优先。路中式公交专用车道的站点有岛式和侧式两种,采
用岛式车站时,常规公交车必须改造为左侧开门上下客。路中式

专用车道的车站均设在道路中央,乘客都必须横穿马路才能到达

车站或人行道,因此保护行人过街安全非常重要。对于机动车流

量较大或行人过街量较大的站点,还应该设置专门的人行过街通

道。这类专用道在日本的名古屋市和我国的台北市皆有应用。

道路单向车道大于等于4条时,可将公交专用车道布设在次

外侧车道,最外侧车道作为进出交通流的通行辅道,服务于沿线

相交支路及单位进出交通。虽然这种方法结合了前述两种方法

的优点,然而公交车辆进出停靠站需要跨越外侧车道,同时外侧

车道车辆驶入路中车道也需要跨越公交专用车道。因此在这种

布设模式下,最外侧车道利用率低下,公交专用车道对其它车道

是一个虚拟的分隔带,使得这种专用车道方式的应用受到了很大

的局限。

5暋规程推荐的公交专用车道划线是通常做法,符合国标

要求。

深圳市采用黄色“实线+齿形暠公交专用车道标线形式,如附

图9灡1灡4-1。专用车道内行驶的公交车不得驶离专用车道(交叉

口处除外),社会车辆也不得驶入专用车道。该方法适用于以直

行公交车为主的情况(即公交车不频繁地进出专用道的情况)。

公交专用车道划线也有采用黄色“实线、虚线+虚线、实线暠,

如附图9灡1灡4-2。表明该车道不允许社会车辆驶入,但公共汽车

可以驶离专用车道。由于黄实线的关系,这样划线不利于驶出公

交专用车道的公交车再次返回专用车道,也不利于专用车道两侧

的社会车辆变换车道。
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附图9灡1灡4-1暋深圳市公交专用车道划线

附图9灡1灡4-2暋公交专用车道“实线+虚线暠划线

6暋专用车道铺设彩色路面可给社会车辆司机一个明显的提

示,有助于解决专用道“不专用暠问题。
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目前彩色路面技术主要有三种:彩色沥青类加罩技术(包括

彩色沥青路面和彩色稀浆封层)、丙烯酸树脂彩色抗滑路面、环氧

树脂类彩色抗滑路面。根据上海市市政规划设计研究院2006年

10月一项相关课题的研究结论,认为在当前技术水平条件下,采
用环氧树脂彩色抗滑路面铺筑公交专用车道较为经济可靠。

9灡1灡6暋有关不同交通量所选择的进口道处理方式,来自于上海

现已实施的公交专用车道现场数据分析;受上海城市机动车现状

运行特点、平衡公交优先政策与其它社会车辆驾驶员接受程度的

影响。

进口道设置“回授线暠,仍然公交优先,只有在回授线没有公

交车时其他车辆才可以进入。为避免在公交车专用道末端社会

车辆随意进出,需要用标线划出交织范围,提示社会车辆利用该

交织段临时进出专用道。交织段可用表示“禁止临时停车暠的网

状线(或简化网状线)标示。

9灡1灡7暋对于新建道路和有条件拓宽的道路,宜将公交停靠站范

围道路规划红线相应拓宽,以保证停靠站旁侧非机动车道、人行

道的通行宽度以及站台的驻足宽度需求。

9灡1灡9暋快速公交专用车道(BRT车道)目前在上海还没有应用先

例,因此本规程根据国内外的工程实例和有关研究成果,对BRT
专用车道提出了一般的设计要求。

9灡1灡10暋根据国内、外有轨电车车辆技术资料及工程实践,对有

轨电车提出了一般的设计要求。

目前国际上城市客运系统中应用较多、较先进的有轨电车技

术主要有以下三种:钢轮钢轨(触网供电);钢轮钢轨(第三轨供

电);胶轮+导向轨(触网供电)。其中,胶轮+导向轨有轨电车可

以行驶在普通道路上并能与其他机动车共用车道,天津和上海浦
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东新区张江就是采用该型有轨电车,天津采用路中式专用道形

式,浦东新区张江采用路中式共用车道形式。

有轨电车采用路中式共用车道时,车站设在交叉口进口道,

有轨电车停站时可能会影响到同向其它机动车通过交叉口,进而

影响非机动车通行,降低交叉口服务水平。因此,尽可能将车站

布置在交叉口的出口道。

有轨电车采用路中式专用道时,在交叉口进口道设车站基本

上不存在上述问题,而结合交叉口公交优先交通信号系统,还可

避免过交叉口两次停车。

9灡1灡11暋出租车上下客点的位置应设在公共交通停靠站附近较

方便的位置。但为达到公交优先的目的,在轨道交通换乘站设置

出租车停车点时,设置位置离换乘枢纽的距离应较公共汽、电车

的停靠点远。出租车进出以及上下客的流线和等待区应与尽可

能公共汽、电车车行路线分离,减少出租车对公共汽、电车停靠和

行驶的干扰。同时加强对出租车停靠的管理,有序流动,禁止随

意停车。

9灡2暋行人交通

9灡2灡3暋人行道横断面

4暋根据《上海市城市道路管理条例》的要求,人行通道最小

宽度不应小于1灡8m;根据上海市《城市道路人行道设施设置技术

要求》DB/T415的要求,公共设施带的最小宽度为1灡5m,所以人

行道最小总宽度应大于3灡3m。

9灡2灡5暋排水设施

1暋人行道应充分利用沿线永久性排水设施,综合进行地表

水和地下水的排水设计。

704



9灡2灡6暋人行道结构

1暋结构层次。

暋3)土基的设计要求

栙人行道土基应均匀、密实和稳定,压实度应大于

等于轻型击实标准90%。

栚人行道土基是道路路基的组成部分,宜统一填筑

和碾压。

栛对不良土质和湿软土基及不利的施工环境应采

取相应的加强和改善措施。

栜土基施工范围内的建(构)筑物的基础、障碍物、

杂草、植物残根及垃圾等必须清除,填筑土及填筑材料

应符合工程质量要求。

2暋人行道铺装层结构要求。

暋1)面层的设计要求

栙人行道面层可分为整体铺装和块料铺砌两大类,

其中整体铺装包括沥青混凝土和现浇水泥混凝土;块料

铺砌包括水泥混凝土预制板、水泥混凝土预制块、广场

砖及石材等,石材主要有花岗岩和大理石。

栚人行道面层应具有平整、坚实、抗滑、耐磨、经久

和美观等特性。

栛人行道应与相邻地坪或建(构)筑物妥善衔接。

在沿线建筑紧靠路边区域,人行道应铺设至建(构)筑物

墙角;在建筑退界和未建成区域,应按设计宽度铺设,外
侧边缘应采取护边措施。

栜面层材料的选择和搭配,除必须满足结构强度和

抗滑要求外,还应综合考虑其色泽、形状、外观等因素,
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以取得与周边环境协调的效果。

栞人行道面层采用块料铺砌时应视所用材料的不

同,在与侧石接边处,接缝宽度不应大于10mm,高出侧

石3mm~5mm,以利排水。

暋2)基层的设计要求

栙基层类型应根据面层使用要求及结构组合予以

选用。

栚基层材料应根据土基状况、面层选材、施工条件

等因素综合确定。

暋3)垫层的设计要求

栙垫层应根据土基水文状况及基层材料类型确定

是否需要设置,柔性基层一般可不设垫层。

栚地下水位较高,路基处于潮湿状态路段的人行道

应设置垫层,以确保人行道铺面结构的稳定、安全。

栛垫层材料的选用应贯彻因地制宜、合理选用的原

则,利用路面旧料及工业废渣等循环资源。

暋4)整平层的设计要求

栙水泥混凝土预制板、水泥混凝土预制块、石材及

广场砖等铺面下应设置整平层。

栚整平层用原材料主要为砂、石屑和水泥,整平层

宜根据铺面材料性质分别选用砂(石屑)、干拌水泥砂、

水泥砂浆、水泥净浆等材料。

栛整平层材料应质地均匀,水泥无硬结块、砂须过

筛,拌制砂浆用水应洁净。

5暋管线覆土

人行道结构下埋设公用管线,除了应满足表9灡2灡6-3的要
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求外,覆土的压实度应大于等于轻型击实标准90%。

9灡3暋非机动车交通

9灡3灡1暋一般规定

随着机动车交通日益增长,为了确保自行车交通安全,并充

分提高机动车交通的效率,机动车交通与自行车交通分流势在必

行,各种解决自行车交通问题的做法,有从局部路段发展成网络

的必然趋热。因此,交通规划应该有意识的地将它纳入一个统一

的网络系统中,分期实现。从自行车交通本身的要求和交通管理

的要求出发,自行车道路也应有良好的交通环境和交通的连续

性。沿自行车道路的生活服务设施设置及绿化情况,对吸引骑车

人有重要的影响,在道路系统规划时应充分重视这一点。

当一条自行车道路上单向流量超过10000veh/h时,在高峰

最大15min内,每分钟通过道路断面的流量将达240辆。若遇到

平面交叉口,在6m 宽的路口,被红灯拦下的自行车排队长度将达

100m 左右。这些车在一次绿灯时间内难以全部通过,会造成车

队滞留,对交叉口上的机动车交通干扰严重。为此,要设平行道

路共同共担其流量。

同样,在平面交叉口上,每个进口道上的自行车流量超过

5000veh/h时,交叉口车辆间的相互干扰和交通延误十分突出。

若建立体交叉口,造价高。根据国内成功的实例,先从路网调节

分流,减少交叉口进口道的自行车流量,能取得显著的效果。

9灡3灡2暋通行能力和服务水平

1暋自行车道通行能力同样分为基本通行能力、实际通行能

力和设计通行能力三种。

2~3暋对于具体的信号交叉口,自行车道通行能力受有效绿
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灯时间的限制。在确定信号交叉口自行车道设计通行能力时,必
须乘以绿信比(g/C),g为有效绿灯时间,C为信号周期。

4~5暋路段自行车服务水平采用骑行速度、占用道路面积、

交通负荷度等指标衡量;交叉口自行车服务水平增加了停车延误

时间、路口停车率等指标,使用时可根据情况灵活选用。

9灡3灡3暋非机动车道宽度

根据调查资料,城市道路在早晨上班高峰小时自行车出行人

次约占其全日出行总人次的20%~25%,并且常集中在30min左

右出行,最集中的15min自行车交通量约占高峰的小时自行车交

通量的1/3,其峰值很大。这点与机动车高峰情况不同,在设计自

行车道路宽度时应注意这个特点。

自行车行驶的轨迹是蛇形的,据实测,左右摆动各0灡2m,车

把宽0灡6m,故每条车道宽取1m。靠边行驶的自行车,受道路的

侧石、护拦、侧墙、雨水进水口、路面平整度和绿化值物的影响,对
车道宽度要求增加0灡25m 的安全距离。

自行车宽度设计时还应充分考虑路侧停车对其影响。

9灡3灡4暋非机动车道路面结构

非机动车专用道须考虑少量机动车通行,在结构计算时,有
按城市支路的交通荷载标准进行验算。

9灡4暋城市广场

9灡4灡3暋城市广场主要设施有人行道、公交停靠站、出租车上下乘

客点、社会车辆停车场、景观、立体设施等,各设施设计应与广场

的功能和景观相协调,一般应注意以下几点。

1暋人行道:站前广场的人行道与一般道路的人行道相比,其
功能要多样化。功能有:通行空间,照明、信息板、埋设物、绿化盆
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栽的设置空间,以及景观设置的空间等。人行道的设计应遵循行

人与车辆行驶路线彻底分离、人行道内行人通行区域与其他功能

空间分离的原则。

2暋公交停靠站:应设置在乘客最方便与车站联系的位置。

3暋出租车上下乘客点:由于出租车属于公共交通系统,其上

下乘客位置应设在公共交通停靠站附近较方便的位置。

4暋社会车辆停车场:社会车辆一般运量较小,而且在广场的

停车时间比公交车和出租车长,其停车位置应设置在不影响公交

车和出租车进出广场和停靠的位置。

5暋景观:将广场设计成充满城市魅力与人性的空间已越来

越被认同,因此设计应特别留意,包括适当设置休息空间、设计体

现出地区特性的景观小品、种植绿化增强视觉效果并提供树荫、

布置多功能空间为满足休闲、商业等各项活动等。

6暋立体设施:设计双层广场时,应考虑上下车点的适当位置

及方法(如楼梯、自动扶梯、电梯等),尽量减少行人对上下移动的

反感,同时可考虑广场及周边建筑进行整体性设计。

9灡5暋城市停车设施

9灡5灡1暋城市停车设施分类

1暋按停车位置,停车设施分为路内停车场和路外停车场。

暋1)路内停车场指在道路用地控制线(红线)以内划定的供

车辆停放场地,包括城市道路路边(含支路、巷道)以及

较宽的绿带内、人行道外绿地圈划之临时停车位,或利

用高架路、立交桥下的空间停车。路内停车场设置简

单、使用方便、用地节省、投资少,但可能会减少道路有

效宽度,减少道路容量,干扰车流,易发生事故。
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暋2)路外停车场指在道路用地控制线以外辟建的停车场,包
括路外平面停车场、停车库、停车楼和各类建筑附设的

停车空间以及各类专业性停车场。这类停车场地由停

放车位、停车出入口、通道、主体结构和其它附属设施组

成。其特点是设施齐全、功能明确、使用安全、投资大。

2暋按车位服务对象,停车设施分为公共停车场、配建停车场

和专用停车场。

暋1)公共停车场是指为社会车辆提供停放服务的、投资和建

设相对独立的停车场所。主要设置在城市出入口、大型

商业、文化娱乐、医院、机场、车站、码头等公共设施附

近,面向社会开放,为各种出行者提供停车服务。

暋2)配建停车场是指在各类公共建筑或设施附属建设,为与

之相关的出行者提供停车服务的停车场(库)。

暋3)专用停车场是指建在工厂、行政企事业单位等内部,仅
供本单位内部车辆停放的停车场所和私人停车场所。

9灡5灡2暋一般规定

1暋对路内停车泊位设置,应给予谨慎规划与管制。路内停

车位应考虑交通流量、路口特性、道路宽度、车道数、单、双向交

通、公共设施及两侧土地使用状况等因素,但路内停车不得侵占

非机动车道和人行道。

暋1)设置路内停车所需要的道路宽度和通行条件可参考附

表9灡5灡2-1。
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附表9灡5灡2-1暋设置路内停车场与车行道宽度关系表

街(路)道

双向道路 单行道路
巷暋暋暋弄

道路

宽度
12m
以上

8m~
12m

不足

8m
9m
以上

6m~
9m

不足

6m
9m
以上

6m~
9m

不足

6m

路内

停车

设置

容许

双侧

停车

容许

单侧

停车

禁止

停车

容许

双侧

停车

容许

单侧

停车

禁止

停车

容许

双侧

停车

容许

单侧

停车

禁止

停车

暋暋暋2)容许路内停车的道路服务水平:道路服务水平(V/C)低
于0灡7~0灡8,可以允许路内停车,可参考附表9灡5灡2-2
设置。

附表9灡5灡2-2暋容许设置路内停车场的道路服务水平

服
务
水
平

交 通 流 情 况

交通状况

平均

车速
(km/h)

高峰小时系数

交通流量/容量
(V/C) 路内停车设置

A 自由流 曒50 PHF曑0灡7 V/C曑0灡6 容许路内停车

B 稳定流(轻度耽延) 曒40 0灡7<PHF曑0灡8 0灡6<V/C曑0灡7 容许路内停车

C
稳定流

(可接收耽延) 曒30 0灡8<PHF曑0灡850灡7<V/C曑0灡8 容许路内停车

D
接近稳定流

(可容忍耽延) 曒25 0灡85<PHF曑0灡90灡8<V/C曑0灡9 禁止路内停车

E 不稳定流动(拥挤)25左右 0灡9<PHF曑0灡950灡9<V/C曑1灡0 禁止路内停车

F 强迫流动(堵塞) <25 — — 禁止路内停车

暋暋暋3)当道路环境不满足附表9灡5灡2-3条件时,应不允许设

置路内停车。
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附表9灡5灡2-3暋允许路内停车场的道路环境条件

名暋暋称 容 许 路 内 停 车 条 件

停车区域条件

停车位不足,半径500m 范围内无公共停车场,不影响车辆、行人

通行,可安全、有序停放机动车辆的区域

非城市干道、交通要道:不影响学校、幼儿园、医院、消防队等重点

单位车辆进出的街道;

停车道路条件 不靠近交叉口、街道拐角;坡度小于0灡02

停车环境条件
不影响周边居民生活环境;便于防盗防抢;夜间停车有足够的照

明条件

暋暋2暋路外停车场选址的位置要充分道路交通条件和服务的建

筑物的情况。

暋1)停车场地具体地点,除设置在交通枢纽点、城市出入口、

工业仓库区、商业、文化体育中心、集贸市场、公园及风

景区等地外,还应结合道路系统在城市环路与放射干路

交汇处附近,合理留出停车场地,以避免过境车辆不必

要的穿越市区,加重市区道路负担。

暋2)鉴于历史形成旧城的市区商业文化中心用地拆迁困难,

可不要求每个大型商店、影剧院均单独设置停车场,而
应结合街区改造规划,集中布置综合使用停车场。

暋3)对于风景名胜区,当考虑到环境保护需要或受用地限制

时,距主要入口可达150m~250m;对于医院、疗养院、学
校、公共图书馆与居住区,为保持环境宁静,减少交通噪

声或废气污染的影响应保持一定距离。提出停车场出

入口与建筑物的距离限制值供参考,见附表9灡5灡2-4。

设计停车场的位置达不到上述距离限制值时,宜设置隔

离防护绿带或其它限制措施。
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附表9灡5灡2-4暋停车场与有关建筑物的距离限制值(m)

暋暋暋暋暋暋暋暋 暋停车场规模(辆)

建筑性质
>100 100~51 50~26 曑25

医院、疗养院 200 100 50 25

幼儿院、托儿所、学校、市、区级图书馆 100 50 50 25

居住房屋 50 25 25 15

暋暋暋3)为避免干扰城市主干道上的交通安全、通畅、机动车停

车场的出入口不宜设在主干道上,可设在次干道和支路

上并远离交叉口(距城市道路交叉路口应大于50m,距

大中城市主干道交叉口道路红线交点的距离应大于

70m),应右转出入车道。

暋4)出入口应距离桥梁、隧道的坡道起止线须大于50m,距

地铁出入口、过街天桥和地道出口的距离须大于50m。

3暋决定停车规模大小的基本思路是根据分区的停车需求预

测,排除路内法定允许停放的泊位,其余部分则由建筑附属(配

建)和社会停车场分担。配建停车场的设置标准应符合上海市

《建筑工程交通设计及停车场(库)设置标准》DGJ08-7的有关

规定。

4暋机动车停车场的总体布置应充分交通组织流线、停车指

引和人性化设计。

暋1)停车场布置的各种设施及排列的停车位,原则上应使人

流与车流分开,尤其在停车区域内布置停车位要考虑到

上下车、出入停车场人流的交通路线。无论采用横向排

列还是纵向排列,行车通道方向与人行方向一般应一

致,以减少人流与车流的交叉。
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暋2)场内机动车流线的交通组织,要便于车辆的疏散和回

车。为避免出入车流与人流的交叉,应采用单行线组织

交通,并设置必要的环形通道以利车辆回转。

暋3)为减少进出车辆对城市道路上交通的干扰,应使车辆从

城市道路上右转进出停车场;在出入口应明确指示行驶

方向和车位位置等,并设置停车线、限速等交通标志和

夜间显示装置。

暋4)停车坪及通道上,应以彩色混凝土、白漆或发光材料等

方式,设置显著的停车位标志和行车方向的标志,便于

司机自动入位,减少在通道上因观察停车位置而缓行或

停车的现象。

暋5)残疾人专用停车位应靠近停车场出入口,并与符合残疾

人使用标准的步行系统有便捷的交通联系。

9灡5灡3暋路外平面停车场设计

1暋车辆停车和停发方式的设计具体应根据场地的实际情况

及车辆的管理、进出车的要求等确定,但应满足一次进出车位的

要求,同时满足通道宽度要求,做到占地面积小、疏散方便、保证

安全。

暋1)不同停车方式的特点为:平行式停车带窄,车辆进出方

便、迅速,适用于狭长场地或路内停车,可停放不同车

辆,单位停车面积大,集中进出可不设置通道,但疏散

慢;垂直式停车带宽,行车道较宽,停车紧凑,车辆进出

较为便利,单位停车面积较小,用地节省;斜列式分为

30曘、45曘、60曘角及倾斜交叉式,停车带宽度因车身长度和

角度而异,对场地形状适应性强,车辆停放灵活、进出较

为方便。
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暋2)不同停放方式的特点为:前进停车、后退发车方式所需

通道宽度较大,用于行车集中、出车不急的停车场;后退

停车、前进发车方式所需通道宽度最小,用于紧急出车

要求的停车场;前进停车、前进发车方式所需通道宽度

最大,进出方便,用于紧急出车要求的停车场。

暋3)机动车停车场内单向行驶的主要通道,其宽度不得小于

6m;进入停车位的通道宽度与停放方式、车辆类型有关,

可按照公式9灡5灡3-1和9灡5灡3-2计算。

暋(a)倒车停入车位、或顺车开出暋暋暋(b)顺车停入车位、或倒车开出

附图9灡5灡3-1暋汽车通道的有关尺寸

不同情况下汽车通道的有关尺寸设计如下:

Fa=R+Z-sina[(r+b)ctg毩+(a-e)-lr]

lr=(a-e)- (r-s)2-(r-y)2 +(y+b)ctg毩

R= (l+d)2+(r+b)2 ,r= r2
1-l2 -(b+n)/

ü

þ

ý

ï
ï

ï
ï2

(9灡5灡3-1)

当毩=90曘时,F90曘=R+Z- (r-s)2-(r-y)2 。
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Fa=Re+Z-sina[(r+b)ctg毩+e-lr]

lr=e+ (R-s)2-(r+b-y)2 -(y+b)ctg毩

Re= (r+b)2+e

ü

þ

ý

ï
ï

ï
ï2

(9灡5灡3-2)

当毩=90曘时,F90曘=Re+Z- (R+s)2-(r+b-y)2 。

式中暋Z ——— 行车与车或墙安全距(曋100cm);

n ——— 前轮距;

l——— 轴距;

b——— 前悬;

e——— 后悬;

r——— 最小回转半径;

y ——— 车与车间距(=60cm);

s——— 出入口与邻车安全距(=30cm)。

2暋机动车停车场的出入口的数量和位置应根据停车场的规

模和数量来确定。

暋1)停车位指标少于50辆的机动车停车场,可设一个出入

口;(50~300)辆停车位的停车场,应设两个出入口;大
于300个停车位的停车场,出口和入口应分开设置;大
于500个停车位的停车场,出入口不得少于3个。

暋2)当机动车停车场设置两个以上出入口时,其出入口之间

的净距须大于10m;大于300个停车位的停车场,分开

设置的出、入口之间的距离应大于20m。

暋3)干道边路面停车场总体布置和出入口的设置形式可参

考附图9灡5灡3-2。
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暋(a)暋暋暋暋暋暋暋暋暋(b)暋暋暋暋暋暋暋暋(c)

附图9灡5灡3-2暋干道边停车场布置形式

4暋平面停车场的竖向设计应根据平面布置、地下管线、临近

重要建筑物标高、排水要求等,与排水设计结合进行,采用单向或

多向排水方案。停车场的最小坡度为0灡3%,与通道平行方向最

大坡度为1灡0%,与通道垂直方向为3灡0%,地形困难时可分段建

成阶梯式布置形式。连接停车场与城市道路间通路的纵坡度以

0灡5%~2灡0%为宜,困难时最大坡度不应大于7灡0%,但在与城市

道路连接处应设置纵坡度小于或等于2灡0%的缓坡段。

9灡5灡4暋立体停车库设计

2暋立体停车场建筑、结构设计、照明、消防等要求可参照如

下要求执行:

暋1)墙是停车库的维护设施,除防寒、隔热、安全防护等作用

外,应满足有关防火要求。贴邻其他建筑物建造的停车

库必须用防火墙隔开,设在其他建筑物内的停车库需采

用耐火极限不低于2h的非燃烧体楼板和3h的非燃烧

体隔墙与其他部分隔开,停车库内部设置的修理车位与

停车部位之间应设防火隔墙。此外,洗车间的墙面需作

防水处理。

暋2)停车库内部,宜不设墙、少设柱,以增加空间使用的灵活

性。当柱间停放单一车辆时,柱网的合理尺寸见附表

9灡5灡4-1。一般来说,应加宽每开间尺寸和增大进深,
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中间宜不增设柱子,每个柱网开间停(2~3)辆车更为

经济。

附表9灡5灡4-1暋柱间停放单一车辆的柱网尺寸

柱暋 网暋 尺暋 寸 开间(m) 进深(m) 备暋暋暋暋注

停放类型

中小型客车 3灡0~3灡6 6~8

大中型客车 3灡6~4灡2 9~12

载重车 3灡6~4灡2 9~12

每开间停一辆车或前后

各停一辆车,车头对门布

置时的柱网尺寸。

暋暋暋3)停车库地面承载着机动车的全部荷载,应采用非燃烧

性、强度大的材料,以混凝土地面为宜。为方便地面污

水、油垢的排除,停车间与修车间地面应以大于等于1%
的坡度向外倾斜,洗车间地面宜以大于等于2%的坡度

向地漏方向倾斜。另外,为了防止汽车撞及墙壁,沿墙

地面需设置轮档,其高度一般为0灡15m~0灡20m,沿墙距

离视具体车种而定,并应按车位断开设置。

暋4)库内停车位的前后部可根据需要设门或不设门,或将整

个车库作敞开式布置。车库门一般采用上推门,如卷帘

门,不宜向内开启。门的净高不小于停放的最大汽车的

总高加0灡30m,净宽不小于停放的最宽汽车的总宽加

0灡6m~0灡8m。

暋5)停车库室内的净高一般应比最大停放车辆的总高度高

出0灡5m,并不宜小于2灡5m(附表9灡5灡4-2)。
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附表9灡5灡4-2暋汽车库内建筑净高最小值

车暋暋暋型 小型车 中型车 大型、铰接客车 大型、铰接货车

净空高度最小值(m) 2灡20 2灡80 3灡50 4灡30

暋暋暋6)停车库宜采用自然采光,其天然采光系数一般大于等于

0灡5%,玻璃面积与地板面积之比停车间为1/15、洗车间

为1/10、修车间为1/8。为避免内、外光源产生眩光而影

响司机的视觉,停车库坡道墙上不应开窗,人工照明宜

采用散射光源照明,反射器的反射光不应指向行驶

方向。

暋7)在地下停车场主体结构设计之时,有如下荷裁:动荷载、

静荷载、土压、水压、土基隆起力、地震的影响、施工时的

荷载、其它荷载。停车场要将计划中的地形、地基以及

地下停车场的形式做恰当的考虑之后再确定其荷载。

暋8)停车库的外部出口或楼梯间至室内最远工作地点的距

离不应超过45m,设有自动喷水灭火设备时,其距离可

增加至60m。为保证在发生事故时人员可安全撤离,疏
散用的室内楼梯应设置成封闭楼梯间。高度超过24m
的多层停车库,其室内疏散楼梯应设防烟楼梯间。疏散

楼梯的宽度不应小于1灡1m。停车库内不应设置汽油

罐、加油机。停放装有易燃液体、液化石油汽罐汽车的

车库内,严禁设置地下室和地沟。

3暋坡道式停车库设计

暋1)直线坡道车库主要有整层长坡道、半层短坡道(即错层

式)和倾斜楼板式等形式,曲线坡道的车库主要有螺旋坡

道式停车库和半圆形坡道式停车库等,见附图9灡5灡4-1。
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(a)长坡道式暋暋(b)错层式暋暋(c)倾斜楼板式暋暋(d)螺旋坡道式

附图9灡5灡4-1暋坡道式停车库分类

坡道式停车库的形式与特点见附表9灡5灡4-3。

附表9灡5灡4-3暋坡道式车库

类暋型 形暋暋暋式 特暋暋暋点 备暋暋暋暋暋注

直线坡道

1灡整层长坡道

2灡 半 层 短 坡 道
(错层式)
3灡倾斜楼板

曲线坡道
1灡整圆形坡道

2灡半圆形坡道

1灡进、出车方便、迅
速,造 价 低,能 耗

小,不 受 电 源 和 机

械性能的影响;
2灡占地面积较多。

多层车库、地下车库中汽车

出入口的数量一般与坡道数

相同,在停放车辆不多的情

况下,由于坡道面积在总建

筑面积中所占比较较大,在

设计栿类多层停车库和桇类

地下停车库时可采用一条坡

道双车道宽的方法

暋暋暋2)坡道的典型位置有两种:在车库主体建筑物之内和在主

体建筑物之外,或混合布置,见附图9灡5灡4-2。在坡道

在主体建筑物之内,其主要优点是节约用地、上下联系

方便,但却往往使主体建筑的柱网结构相对复杂。坡道

在主体建筑物以外时,坡道的结构因与主体建筑分开而
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容易处理,便于进行防护,但狭窄地的总平面布置可能

会有困难,可采用螺旋形和折线形坡道以适应基地

条件。

附图9灡5灡4-2暋停车库的坡道位置

暋3)坡道坡度的计算是将层高乘以100再除以坡道的长度

而得到的。沿倾斜边和水平边量出的长度差异可以略

去不计。曲线坡道的坡度是沿外侧坡道的车道边缘测
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量的。坡道的纵坡度应合理反映车辆的爬坡能力、行车

速度与安全、尾气排放量、场地条件等多种因素。一般

最大的纵向坡度主要受安全性和对驾驶员的心理影响

所制约,其次是车辆爬坡和刹车的能力。

自己停车是指由车辆驾驶员自己驾驶车辆停放到

车位上;而有专人驾驶停车则是有停车场管理员或专门

代人停车的人员驾驶车辆停放到车位上;一般地专人驾

驶停车水平要高,停车库坡道可适当放宽。

暋6)坡道的长度取决于坡道升降高度和纵向坡度等,由等坡

段、缓坡段和必要的水平段组成。在计算坡道的建筑面

积时,应按实际总长度计算。

4暋机械式立体车库的类型与适用范围可参照如下设置。

暋2)根据机械立体停车设备的运作方式,常用的停车设备类

别有:升降横移式、垂直循环式、垂直升降式和简易升降

式;其他类别的设备有:水平循环式、多层循环式、平面

移动式、巷道堆垛式。各种机械停车设备适用范围参照

附表9灡5灡4-4。

附表9灡5灡4-4暋各种机械停车设备适用范围

类暋暋暋暋型 较 适 用 范 围 车位增加量
常见单套

设备车位数

(A)升降横移类:

地面二层 地面暋地下车库 70%以上 5,7,9,11

坑式二层 地面暋地下车库 70%以上 5,7,9,11

地面三层~五层 户外地面 160%以上 13~41

地面二层坑式一层 地面暋地下车库 170%以上 8,14,17
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续附表9灡5灡4-4

类暋暋暋暋型 较 适 用 范 围 车位增加量
常见单套

设备车位数

(B)简易升降类:

坑式二层 地面暋地下车库 100%以上 2

地面二层 地面 100%以上 2

坑式三层 户外地面 200%以上 3

(C)垂直升降类
商务楼暋中心城区的

公共停车场

每 辆 车 占 地

1灡0m2~1灡2m2 24~50

巷道堆剁类

大型巷道堆剁
商务楼暋中心城区的

公共停车场
100~150

小型巷道堆剁 商务楼暋居民小区 40~60

(D)多层循环类、水平

循环类、平面移动类

无车道且场所条件特

殊的停车库
10~40

垂直循环类 商务楼暋公共停车场 20~40

暋暋暋3)通道在人能进入的范围,为保证人上车、下车及步行的

安全,在人有可能坠落的地方从0灡5m 以上高差设置栅

栏。通道的高度,从步行面起的垂直距离要在2灡2m 以

上,通道宽度是汽车宽度加上0灡5m 以上。楼梯台阶高

度0灡23m 以下,踏面宽度0灡15m 以上。

9灡5灡5暋自行车停车场设计

1暋非机动车停车场设置是应考虑目的地位置、出入口、交通

线路等要求。

暋1)停车场应就近布置,以便于停放。按平均步行速度

1灡2m/s计算,停车场距目的地以100m 左右为宜,即步
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行2min左右。大型集会场所的停车场,应布置在其四

周,使各方向来车均能就近停放,避免穿越干道,和堵塞

集会场所的出入口。

暋2)自行车停车场出入口不应少于两个,宽度一般至少为

2灡5m~3灡5m,以保证每个出入口能满足一对双向车辆

进出时的需要。

暋3)场内交通路线应明确行走方向一致,线路尽量不交叉,

场内停车带的走道宽度为推车行走所需宽度的倍数。

停车场采用分区设置,场内应有明显的标志(设置信号

牌或道块),便于分区存取车辆。区的大小按停放(20~
40)辆为宜。

暋4)场内地面应平整、坚实、防滑。坡度不宜大于4%,最小

坡度为0灡3%,地下自行车停车库坡道坡度一般为12%
~14%。

3暋自行车的停放形式和占地尺寸可参照附图9灡5灡5-1设置。

(a)单向排列暋暋暋暋暋(b)双向错位
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(c)高低错位暋暋暋暋暋(d)对象悬挂

附图9灡5灡5-1暋自行车的停放形式和占地尺寸

4暋自行车停车架种类很多,大致可分为以下三类:

暋1)简易停车架,见附图9灡5灡5-2。这类停车架国内较常

见。最简单的一种为普通隔栅,高1m 左右,每隔10m~
20m 设一垂直方向隔栅,防止车辆大量翻倒。

暋2)停车棚,见附图9灡5灡5-3。

暋3)立体停车架,见附图9灡5灡5-4。立体停车架可节省停车

用地,但制造和维护费用较高。

附图9灡5灡5-2暋简易停车架暋暋暋 附图9灡5灡5-3暋停车棚 暋
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附图9灡5灡5-4暋立体停车架
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10暋附属设施

10灡1暋交通安全设施

10灡1灡1暋交通标志

1暋主标志包括警告标志、禁令标志、指示标志和指路标志

四种:

暋1)警告标志:警告驾驶员及行人注意前方影响行车安全危

险地点的标志。

暋2)禁令标志:禁止或限制车辆、行人交通行为的标志。

暋3)指示标志:指示车辆和行人行进的标志。

暋4)指路标志:传递道路方向、到达地点、距离等信息的

标志。

辅助标志对主标志补充说明车辆种类、时间起止、区间范围

或距离和警告、禁令的理由等。

2暋交通标志的设置应符合下列原则:

暋1)依法设置的设置原则;

暋2)方便群众的设置原则;

暋3)简明准确的设置原则;

暋4)位置合理的设置原则;

暋5)信息连贯的设置原则。

5暋指路标志的设置。

暋1)设置原则:

采用“线点结合暠的指向方式,向交通参与者提供行

进道路信息与行进的方向信息。
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指路信息应保持连续性,避免出现信息间断现象,

不同的指路标志系统应相互衔接;指路标志指示内容应

遵循相对统一的规律,以形成便于理解、识认的指路标

志系统。

指路标志版面设计应避免信息过载或信息不足,指

路标志的指向内容要简明准确,便于交通参与者识认。

指路标志上的道路名称和地名采用经地名管理机关确

认的标准地名,根据需要也可采用历史沿用、公众认知

度高的名称,如:中山西路、西藏南路。

指路标志设置位置合理,前置距离适当,避免出现

标志遮挡现象。

暋2)指路标志的方向性和节点名:

道路的指路系统是用以指示行进道路前方、左方和

右方所连接的道路和可到达地域的指路标志总和。节

点是指路系统中重要的地名或路名的预告内容。指路

标志中应根据各道路等级的要求,分别确定指路系统中

的节点名称。

暋3)指路系统的分类:

在快速路上对相接快速路的方向预告应选用相邻

的方向节点信息。各条快速路的方向节点应是固定的,

在现状路网条件下,建议按附表10灡1灡1-1选用。A 系

统中各条快速路的地点距离节点也应是固定的,建议按

附表10灡1灡1-2选用。各条快速路需要引导的重要地

点信息,建议按附表10灡1灡1-3选用。未来随着路网的

变化,应根据交通指路标志指示的原则,对以上节点信

息进行优化、完善。
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附表10灡1灡1-1暋各条快速路的方向节点

快暋速暋路 方 向 节 点 信 息

南北高架路 浦江镇、卢浦大桥、S20(南)、共和新路立交、S20(北)、石洞口

延安高架路 虹桥枢纽、外滩

沪闵高架路 徐家汇、莘庄立交

逸仙高架路 内环高架路、外环隧道

中环路 军工路隧道、上中路隧道、虹桥枢纽、浦东机场

内环高架路 南浦大桥、卢浦大桥、延西立交、共和新路立交、杨浦大桥

附表10灡1灡1-2暋各条快速路的地点距离节点

路暋暋暋名 地 点 距 离 节 点 信 息

南北高架路
S20(北)、中环路、内环高架路、延安高架路、内环高架路、上海

火车站(南向北方向)、卢浦大桥、S20(南)

延安高架路 G50、虹桥枢纽、内环高架路、南北高架路、延安东路隧道、外滩

沪闵高架路 莘庄立交、上海南站、中环路、内环高架路

逸仙高架路 G1501、宝钢、外环隧道、中环路、内环高架路

中环路 南北高架路、沪闵高架路、S5、京沪(沪蓉)高速 G2(G42)

内环高架路
南浦大桥、南北高架路、卢浦大桥、沪闵高架路、延安高架路、
共和新路立交、逸仙高架路、杨浦大桥
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附表10灡1灡1-3暋各条快速路的重要地点

路暋暋暋名 重 要 地 点 信 息

内环高架路
沪杭高速 G60、京沪(沪蓉)高速 G2(G42)、虹桥枢纽、浦东

机场

中环路 虹桥枢纽、浦东机场

逸仙高架路 杨浦大桥、吴淞大桥

南北高架路 上海火车站

沪闵高架路 徐家汇

暋暋B系统中各条道路的远节点,建议按附表10灡1灡1-4选用。

B系统中需要引导的重要地点信息,建议按附表10灡1灡1-5选用。

附表10灡1灡1-4暋B系统中各条道路的远节点

B系统中的道路 远 节 点 信 息

内环地面道路

南浦大桥、鲁班路、漕溪北路、延安西路、武宁路、共和新路、四
平路、周家嘴路、杨树浦路、龙阳路(用于罗山路上)、罗山路
(用于龙阳路上)、杨浦大桥(用于罗山路上)

三横南线 中山西路、徐家汇、重庆南路(鲁班路)、南浦大桥、中山南路

三横中线 中山西路、江苏路、华山路、西藏中(南)路、外滩

三横北线
中山西路、江苏路、上海火车站、吴淞路、大连路、黄兴路、军
工路

三纵东线 五角场、中山北二路、外滩、南浦大桥

三纵中线 中山北路、天目中路、延安东路、徐家汇路、中山南一路

三纵西线 中山北路、延安西路、徐家汇、中山西路

逸仙路 宝钢、中山北一路(大柏树)

共和新路 S20、中山北路
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续附表10灡1灡1-4

B系统中的道路 远 节 点 信 息

沪太路 S20、中山北路

武宁路、曹安路 S20、中山北路

长宁路、北翟路 S20、中山西路

延安西路、虹桥路 S20、中山西路

漕宝路 S20、漕溪路

沪闵路 莘庄、中山西路

龙华路、龙吴路 S20、中山南路

附表10灡1灡1-5暋B系统中需要引导的重要地点

道暋暋暋路 需 要 引 导 的 重 要 地 点 信 息

内环地面道路
外滩、打浦路隧道、卢浦大桥、上海火车站、上海南站、大柏树、
杨浦大桥、虹桥枢纽

三横南线 打浦路隧道、复兴路隧道

三横中线 静安寺、虹桥枢纽

三横北线 曹家渡、上海火车站、大连路隧道、杨浦大桥

三纵西线 曹家渡、上海西站

暋暋B 类指路标志的设置方法示例见附图 10灡1灡1-1、附图

10灡1灡1-2:
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附图10灡1灡1-1暋B系统指路标志设置示例栺
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附图10灡1灡1-2暋B系统指路标志设置示例栻
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10灡1灡2暋交通标志

对一些非常规的地面标线和交通流管理措施,应采用标志与

标线的配合设置,提高交通管理措施的有效性和人性化。例如,

当路口导向箭头的布置与常规情况下不同时,应使用与车道布置

一致的车道指示标志配合导向箭头使用;当实施非常规的交通管

理措施,应注意地面标线与标志配合使用,引导交通。

10灡2暋交通管理设施

10灡2灡1暋本条主要从信号控制方式、数据采集给出路口信号灯控

制方法。

1暋上海中心城区引进的是SCATS信号控制系统,按照上海

市道路交通信息采集和发展规划,中心城实现SCATS全覆盖,中

外环之间主干道实现SCATS覆盖,射线干道实现SCATS协调

控制。基于交通信号控制联网及信息共享的需求,闵行、嘉定、松
江等新城区建议采用SCATS系统。

上海的SCATS系统分区、分系统控制,多采用以线控为主,

兼顾横向道路交叉口协调。

2暋为实现感应控制或者自适应控制,需要采集路口各进口

方向的交通数据。本条的检测设备安装、采集数据类型以及数据

粒度根据SCATS系统要求确定。

4暋公交信号优先是上海市正在研究实施的给予公交车优先

时间通行权的一种信号控制方式。

暋1)被动优先在上海应用得比较多,应用于公交车线路多、

发车频率高的线路,给予公交车更多的绿灯通过时间,

但尽可能保证不增加社会车辆的延误。

暋3)这3条原则作为实施公交信号优先的主要条件,但是不
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局限于此。在实施公交信号优先之前需要对公交车线

路运行延误、交叉口车流运行、公交停靠站位置形式等

进行调研并综合评价作出策略。

10灡2灡2暋快速路网交通监控

1暋本规程所列的快速道路的范围是指必须随着土建工程同

步设计、同步实施交通信息采集、交通监控、交通信息诱导系统的

主线交通为连续流的城市道路建设工程。随着交通信息服务需

求的增加,部分间断流交通的城市主干道路中也需要实施交通信

息采集、监控、诱导等功能,可以参照本规程设计。

2暋城市快速道路是在城市地面道路网中建设的,与地面道

路交通休戚相关,任何道路利用者不可能仅在快速路网中解决自

己的所有出行需求。快速道路与地面道路一定有设施连通,所以

从通道的理念来研究道路交通的话,应该将快速道路与地面道路

的交通协调综合起来考虑。

驾驶员在进入快速道路以前想了解快速道路的交通状况,所

以设计“入口诱导暠;从地面进入快速道路的交通对快速道路主线

交通的影响较大,所以考虑入口的“交汇控制暠是必须的。在快速

道路中行驶的驾驶员要向地面道路改变路由的话,也希望了解地

面道路的交通状况,而从快速道路向地面道路转移的交通又会影

响地面道路交叉口的信号系统的控制,所以设计要考虑路口的

“协调控制暠。

控制策略的实现要有一个过程,入口诱导的实施仅是信息的

提供,比较容易实现;交汇控制和协调控制牵涉到交警的控制思

想和信号系统的配合,研究的问题较多。

3暋上海市交通信息系统的框架已经形成,系统的管理模式

也已经建立。交通信息中心完成多元交通方式的交通信息汇集,

834



而具体的交通诱导信息发布是由负责交通信息管理的部门完

成的。

4暋交通信息采集主要是交通参数(流量、平均车速、占有率)

和交通状况的采集。

传统的交通参数检测器根据检测原理的不同有环形线圈检

测器、超声波检测器、微波雷达检测器等,鉴于超声波检测器安装

的要求较高、微波雷达检测器的“盲区暠问题,本规程推荐的是环

形线圈检测器。随着视频分析技术的发展,隧道/地下大通道内

也可采用视频检测的方法采集交通参数,并完成该路段内的事故

分析与检测。

交通状况的采集通常采用的是闭路电视(CCTV)系统,通过

摄像机所采集的视场内的视频信号来判断该区域内的交通状况

是畅通/拥挤/阻塞。也有将环形线圈检测器采集到的道路区段

内的交通参数通过数学模型的计算来判断该区域内的交通是畅

通/拥挤/阻塞。

通常对快速道路交通的检测范围要求是路段内全信息的采

集:(1)环形线圈检测器的布置达到全路段均布,特殊区段密布的

要求。为了检测排队长度和模型计算的需要,一般主线上每隔

400m 布置一个监测断面。造价允许的条件下也可以加大布设

密度。

在快速道路上交通状况采集的要求是“视场全覆盖暠,也就是

采集视频的区域要求是全路段的,控制室内能够看到全路段的交

通状况。鉴于摄像机的工作原理,可以布设固定焦距摄像机,也
可布设变焦摄像机。如果要利用视频做视频分析的话,应采用固

定焦距的摄像机。鉴于安装高度的限制,隧道/地下通道内的摄

像机布设间距一般为80m。
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5暋快速道路交通信息诱导是目前快速道路网交通信息服务

和“控制暠的主要手段。

暋1)诱导信息发布的要领是:信息的准确性和信息的时

效性。

暋2)提供交通诱导信息的方式有两种:为路径选择提供信息

的的广域诱导和为交通路由选择和提供前方交通状况

信息的区域诱导。

暋3)广域诱导板提供的是能够显示快速路网及其周边道路

交通状态的快速路网及相关地面道路的图形,信息具有

一定的广泛性并能够持续较长的时间。采用带光带的

图形诱导板比较合适,而且在离快速路网较大的距离内

就应该向驾驶员提供信息。

暋4)区域诱导板提供的就是车辆行驶当前快速道路的交通

状况,让驾驶员了解以后可以采取变更或不变更行驶的

方向,所以该信息的提供要有一定的时效限制,而且,前

后诱导板提供的信息应该有连续性。采用带光带的图

形与文字结合的诱导板形式比较合适,而且该诱导板离

驾驶员距离不能太远。

暋5)入口诱导板的形式比较简单,一般采用较小的文字表

达;由于布置在与快速路相关的地面道路上,必须注意

要有驾驶员辨认的环境。

暋6)入口匝道控制器的设置条件是:首先,有能够替换快速

路交通的相关地面道路;其次,欲设置入口控制器的快

速路上匝道应该有一定的蓄车能力。

10灡2灡3暋城市交通信息平台的技术要求

1暋上海市城市交通信息化的功能是有关城市交通的信息采
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集、汇聚、处理、发布服务。相关交通体系的交通信息必须统一采

集,包括快速道路、地面道路、高速公路、公共交通、地铁、交通枢

纽、港口等。

2暋制定交通信息采集技术指标是根据当前计算机处理速

度、通信环境、管理水平所决定的。采集周期定为10s~60s的范

围比较大;按目前的技术水平,定为20s是能够实现的。按照我国

在交通信息采集技术方面的水平,经过实践证明,一般信息采集

的准确度、时延等指标都是可以达到的。

3暋交通事件的检测可以通过交通流模型的计算、“就地服务

器暠比对、视频信息的人工判别等手段得到,为此,检测的时延就

比较大,通常定为2min。

4暋根据CCTV系统提供的视频信息判断道路的交通状态一

般都是经过人工的视觉和大脑的评判结果,所以时延60s是必须

的;行程时间的判别也是通过视频对车辆跟踪得出的结论,同样

必须有60s的时延。

5暋通常的信息发布就是诱导信息的发布,经过对道路状态

的检测和判别根据信息发布预案采用键盘发布动作以后,诱导信

息在传输网络中传输的时延定为3s应该是没有问题的。

6暋目前在上海交通信息系统中采用的传输媒介有光缆、通
信电缆、部分无线信道,所以传输的误码率必须分别表示。所开

列的指标一般都可以达到。

7暋光缆传输的时延取决于设备终端所采用光端机的时延,

目前数据光端机的技术水平完全可以达到时延在100ms以内。

8暋在交通信息系统中,数字化视频的传输过程中,要求视频

的压缩灢解压缩过程不能超过两次。视频压缩灢解压缩一次的时间

控制在200ms以内是可以的,所以视频传输总时延400ms能够
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达到。如果采用模拟视频传输,也是没有问题的。

10灡3暋无障碍设施

城市道路设计中的无障碍设施包括缘石坡道、盲道、过街音

响信号装置、轮椅坡道、梯道、无障碍电梯、无障碍标志、盲文地

图、无障碍停车位等。

10灡3灡1暋人行道是城市道路的重要组成部分。人行道与车行道

如有高差,就会给乘轮椅者的通行带来困难,因此各种路口的人

行道应设可供轮椅通行的缘石坡道。

10灡3灡2暋视力残疾者通常依靠触觉、听觉等来帮助其行动。在城

市道路、市、区商业街、步行街和主要公共建筑周边道路的人行道

上设置盲道,可方便视力残疾者正常行走。

人行道由人行通道和公共设施带组成,人行道宽度小于3m
或人行通道宽度小于1灡5m 时可考虑不设盲道;如果该人行道前

后与之相交的人行道上有盲道,为了确保盲道贯通,该人行道宜

设盲道。

10灡3灡3暋在市区主干路、次干路的主要路口和市、区商业街、步行

街的人行横道处,以及在视力残疾者居住较集中的区域附近的道

路和盲人学校周围道路的人行横道处设置过街音响装置,可方便

视力残疾者安全地通过人行横道。

10灡3灡4暋人行天桥、人行地道设置的轮椅坡道,是为了方便乘轮

椅者能靠自身力量安全通行,因此,对坡道的坡度设计有一定要

求,坡道的坡度不应大于1暶12,坡道的坡面既要平整又要防滑,

坡道两侧要设扶手,为了防止拐杖滑落,应在扶手栏杆下端设高

度不小于100mm 的安全挡台。

10灡3灡5暋人行天桥、人行地道的梯道设置,是为了方便柱拐扙者
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通行。由于柱拐杖者行走困难,因此,梯道的设计要求踏步的踏

面要宽、踏步的踢面要低,便于控制重心。梯道两侧应设扶手,扶
手高度为900mm,扶手和栏杆应在整个梯道连续安装,两端要延

伸至踏步以外,保证有不小于300mm 的水平段。

10灡3灡6暋为了方便乘坐轮椅者通过人行天桥和人行地道,应设置

轮椅坡道;无法满足轮椅坡道的设计要求时,应设置无障碍电梯

或升降平台。

由于许多人行天桥为“曱暠,设置电梯数量较多,且使用率不

高,造成资金的浪费,故宜结合公共建筑的建设设置无障碍电梯。

设置坡道或电梯毕竟要占用大量的土地,上海又是土地资源匮乏

的城市,因此,在受地形条件限制的情况下,也可在地面路口设置

供乘轮椅者使用的信号灯控制按钮,以便在交警的协助下,帮助

乘轮椅者安全通过车行道。

10灡3灡7暋为了使符合无障碍设计标准的城市道路能更好地为残

疾人和老年人使用服务,并易于为他们所识别,应在无障碍设施

的显著位置设置无障碍标志牌。

10灡3灡8暋在城市主要商业区的道路和商业街、广场出入口、步行

街设置盲文地图,便利视力残疾者旅游和购物。

10灡3灡9暋为了方便残疾人驾驶员停车,应在公共停车场(停车库)

设置无障碍停车位,即在一般停车位2500mm暳6000mm 的旁边

增加1200mm暳6000mm 的轮椅通道,方便残疾人驾驶员出行。

10灡4暋道路排水

10灡4灡1暋关于道路排水设计原则的规定

1暋道路排水设施是室外排水设施的一部分,首先应服从现

行国家标准《室外排水设计规范》GB50014的相关规定。
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2暋为了及时排除道路积水,确保道路安全,合理布置排水管

线,减少路面重复开挖,减少施工过程对环境的影响,节约资金,

便于档案管理,因此道路排水设施应与道路工程同步设计、同步

施工。

3暋在城市建设中,道路经过地区往往已被开发,有了专业的

排水规划,即使未被开发,随着道路的建设,开发速度会大为提

高。因此道路排水设施除了要负担道路本身的排水任务外,更多

情况下,还负担着沿线地块的排水任务,或者将来要负担沿线地

块的排水任务。因此位于道路下的排水设施要兼顾其两侧街坊

的排水需求,与排水规划相协调,避免重复挖路,多次排管,以减

少浪费。

4暋由于道路排水设施往往负担着沿线地块的排水任务,其

建设规模较大,且上海市地形平坦,城市用地紧张,城市景观要求

较高,因此城市排水设施宜采用埋地敷设的排水管道的形式。

5暋快速路交通繁忙,车行速度快,路面积水将威胁行车安

全,因此快速路路面水的排除应迅速,以确保行车过程快速、

安全。

10灡4灡2暋关于道路排水设计标准的规定。

一般情况下,排水设施的设计标准应根据汇水地区性质、地
形特点、气候特征等因素确定。作为道路排水设施,确保行车安

全是必须考虑的因素,因此其排水设施设计标准还与道路类别、

重要程度等因素有关,道路等级越高、重要程度越高,其排水标准

也越高。本条取值系综合现行国家标准《室外排水设计规范》GB
50014、现行行业标准《城市道路工程设计规范》CJJ37-2012的

规定,并考虑重现期常用整数年计数的习惯后而确定。为确保排

水系统设计标准,提出道路排水设施的设计暴雨重现期不应低于
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所在排水系统的设计标准。

10灡4灡3暋关于道路排水设施设计标准与排水系统规划标准的关

系的规定。

有时道路排水设施的设计标准与所在排水系统的设计标准

是一致的,有时鉴于道路等级较高,其排水设计标准可能高于其

所在排水系统的规划标准。如果道路属于改造后等级提高的,或
是新建道路的,原有排水系统的排放能力可能不满足道路排水标

准提高后的排水需求,此时应增设必要的排水设施或对原有排水

设施进行扩容改造,不应因道路排水标准提高而降低沿线地块的

排水标准。

10灡4灡4暋关于道路排水设施设计流量计算的规定。

本条所列分流制地区雨水管设计流量公式、合流制地区排水

管设计流量公式均与现行国家标准《室外排水设计规范》GB
50014一致,确保道路排水设计与系统排水设计的一致性。

10灡4灡5暋关于汇水面积的规定。

汇水面积除了按地面面积、高架路水平投影面积计算外,在
隧道、地道、城市立交排水设计中,由于风力吹动,还应考虑其下

穿部分侧墙的兜水作用,因此将侧墙总面积的二分之一纳入隧

道、地道、城市立交排水设施的汇水面积内,确保其排水的安全。

10灡4灡6暋关于综合径流系数的规定。

径流系数的值因汇水面积内地面覆盖情况、地面坡度、地貌、

建筑密度、路面铺砌等情况的不同而不同。本条所列综合径流系

数的计算和取值与现行国家标准《室外排水设计规范》GB50014
一致。

10灡4灡7暋关于设计暴雨强度计算的规定。

本条所列公式为上海市目前普遍采用的计算公式。
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10灡4灡8暋关于降雨历时计算的规定。

降雨历时包括汇流区内地面集水时间和在管内雨水流行时

间。对于坡度平缓、附带街坊排水的雨水管,可按本条公式计算。

10灡4灡9暋关于坡面汇流中地面雨水径流时间计算的规定

对于高架路上下匝道、隧道、地道的进出口等路面坡度较大

的路段,坡度越大,地面集水时间越短,通常都在5min以内;如果

坡长较短,其值还要小些,有时仅为2min~3min。因此地面集水

时间宜结合坡度、坡长及地表情况按坡面汇流情况计算。

10灡4灡10暋关于折减系数取值的规定。

降雨历时计算中的折减系数值是根据雨水空隙容量理论研

究成果提出的数据。

雨水管区中的水流并非一开始就达到设计状况,而是随着降

雨历时的增长才逐渐形成满流的,其流速也是逐渐增大到设计流

速的。因此按满流时的设计流速计算所得的雨水流行时间小于

管道内实际的流行时间。通过对雨水管渠的观测资料分析,实际

的管内雨水径流时间增大约20%。此外当任意管段发生设计流

量时,其上游管道并不是满流状态,存在一定的空隙容量,使一部

分水量可以暂时贮存在此空间内,而起到调蓄管段内最大流量的

作用,这种作用只有在该管段处于压力流条件下,迫使水流逐渐

向上游管段空隙处流动而充满其空隙,由于这种汇水造成的滞流

状态,使管道内实际流速低于设计流速,即使管内雨水径流时间

增大,根据有关实测资料分析,实际的管内雨水径流时间增大

约70%。

在泵站强制排水的系统中,旱季雨水管处于空管状态,综合

上述两个因素,实际的管内雨水径流时间可延长至2倍,因此折

减系数取2。自流排水且出水口顶标高高于常水位的管道时,旱
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季雨水管道内存有一定水量,其调蓄作用减弱,因此折减系数取1
~2。自流排水且出水口顶标高低于常水位的管道时,旱季雨水

管道处于充满状态,无调蓄作用可言,因此折减系数取1。

10灡4灡11暋规定管道水力计算的公式。

10灡4灡12暋规定管道流速计算的公式。

10灡4灡13暋关于管道连接的规定。

目前上海市排水系统中并存着雨污水分流、雨污水合流两种

排水体制。

所谓雨污水分流制,是将城市污水与雨水分别在各自独立的

排水管道内排出,其中污水接向市内污水处理厂或大的污水外排

系统,经处理达标后排放,雨水则直接排入地表水体。

雨污水合流制,是将城市污水与雨水合并在一套排水管道内

排出,但在合流水排入地表水体之前,进行污水及初期雨水截流,

截留倍数根据地表水体的自净能力确定,一般为1灡5~3灡0。合流

制系统在旱季及小雨时,合流污水接向市内污水处理厂或大的污

水外排系统,经处理达标后排放,降雨量超过合流制系统截流能

力时,雨水才排入就近河道。

经过截流的合流制系统与分流制系统一样保护了水环境质

量。如果将雨水管与截流前的合流管连通,旱季城市污水将通过

合流管、雨水管或雨水泵站直接排入地表水体,污染水环境。因

此雨水管与合流管的连通必须加以限制,如设置闸槽或闸门,防
止城市污水直接排入地表水体。

自流排水时,雨水借助水自身的重力,沿有坡度的管道排入

地表水体,无须外加动力。而泵站强制排水时,排出口处水位低

于地表水体水位,雨水无法自然排出,需借助水泵提升后,才能排

入地表水体。如果自流排水的雨水管与泵站强制排水的雨水管
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不加限制地相连,则可能产生雨水在雨水管与地表水体之间循环

流动现象,从而浪费能量。因此自流排水的雨水管与泵站强制排

水的雨水管必须相连时,应设置闸槽或闸门加以限制。

10灡4灡14暋关于管道内水流转弯的规定。

为了使水流在管内平稳的流动,减少水流转弯时的水头损

失,而做出本条规定。对于接入管管径小于等于300mm、跌水水

头大于0灡3m 的管道,转弯时产生的水头损失对整个系统的影响

较小,因此适当放宽要求。

10灡4灡15暋关于排水管材质、结构、接口、基础的规定。

排水管材质、结构、接口、基础是实现排水功能、防止地下水

污染、保证排水工程质量及使用年限的关键,也是保证道路工程

质量及使用年限的关键,因此做出本条规定。

10灡4灡16暋关于排水管标高的规定。

10灡4灡17暋关于管顶最小覆土深度的规定。

10灡4灡18暋关于排水管出水口的规定。

一般仅设翼墙的排出口,在较大流量和无断流的河道上,易
受水流冲刷,致底部掏空,甚至底板折断损坏,危及岸坡,为此规

定应采取防冲、加固、消能措施。设置标志可以提醒在水面上作

业的人员,注意安全,也为了防止堵塞排出口的情况发生。

10灡4灡19暋关于雨水口设计的规定。

1~3暋关于雨水口设置位置、泄水能力、布置形式、数量的

规定。

4暋关于雨水口间距的规定。

5暋关于雨水口深度的规定。雨水口深度指雨水口井盖至连

接管管内底的距离,不包括沉泥槽的深度。上海地区,沉泥槽也

称落地。为了有效防止垃圾、泥沙通过雨水连接管流入雨水管道
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或合流管道,一定深度的沉泥槽的设置是必要的。随着养护设备

的更新与改进,一般沉泥槽在0灡5m 时,清捞作业仍很方便。

6暋关于雨水口连接管的规定。

7暋关于雨水口接入城市排水管道时水流转角的规定。

10灡4灡20暋关于检查井设计的规定。

1暋关于检查井位置的规定。

2暋关于检查井井室、井筒、井口尺寸、高度的规定。

3暋关于沉泥槽设置的规定。

4暋关于检查井井盖与井座的规定。

10灡4灡21暋关于隧道、地道、城市立交排水原则的规定。

1暋隧道、地道、城市立交下穿部分的最低点往往比周围地面

低很多,形成盆地,且纵坡很大,雨水迅速向最低点汇集,易造成

严重积水,影响交通功能。从安全和节能的角度出发,隧道、地
道、城市立交排水设施的汇水面积应尽可能缩小,以减小流量。

因此应争取将高处可以以重力流排出的雨水与低处需要借助水

泵排出的雨水分开,分别组成高水高排和低水低排系统,高水自

流排放,低水水泵排放。隧道、地道、城市立交下穿部分与地面道

路相接处设置阻止地表水流入低处的措施有在道路纵断面上设

置驼峰、在下穿路段设置横截沟等。如果道路设计中无法设置驼

峰,则必须设置横截沟,方能有效保证道路下穿部分不积水以及

行车安全。

2暋关于隧道、地道、城市立交下穿部分排水设置功能的

规定。

3暋上海地区地下潜水位较高,且基本均高于隧道、地道、城

市立交下穿部分路基,为了避免地下水造成路基翻浆和冻胀,需
要同时考虑地下水的排出或控制措施。
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4暋设有地下建筑的隧道、地道、城市立交下穿部分,应采取

分流制排水原则,以免影响环境卫生。

5暋泵站位置的选择,应使雨水或地下水以最短的时间排入

泵站、排水管线最短、泵站挖深最小。

6暋关于隧道、地道、城市立交专用雨水泵站设计流量的规

定。采用进水总管设计流量的120%作为泵站设计流量,目的在

于当超标暴雨发生时,尽可能地及时排水。

7暋由于隧道、地道、城市立交下穿部分易发生积水,为确保

道路交通安全,这些地方的设计暴雨重现期一般均高于地面道

路,与之配套的排水专用泵站必须安全、可靠,因此规定设置备用

泵,以满足排水要求。选用同型号水泵,可是运行管理、维修养护

更方便。

8暋由于隧道、地道、城市立交专用泵站对道路交通安全起着

十分重要的作用,若突然中断供电,造成的影响较大,后果较严

重,因此供电负荷应采用二级负荷。对于特别重要的隧道、地道、

城市立交专用泵站必要时可采用一级负荷。二级供电负荷宜由

二回路供电,二路互为备用或一路常用、一路备用。根据《供配电

系统设计规范》GB50052的规定,二级负荷的供电系统,对于小型

负荷或供电确有困难地区,也容许一回路专线供电,但应从严掌

握。一级负荷应有两个电源,当一路电源发生故障时,另一路电

源不应同时受到损坏。一般隧道最低点的废水泵房采用一级负

荷供电。

9暋隧道、地道、城市立交专用泵站设置防淹没措施,可有效

阻止隧道、地道、城市立交内的水流入专用泵站,损坏电气设备。

10暋由于地下式泵站的自然通风条件较差,泵站运行过程产

生的余热、余湿、有毒有害废气难以自行排出,为保证操作工人生
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命安全和身体健康,应设置必要的机械送排风系统。

10灡4灡22暋关于广场、停车场地面水排出的规定。

1暋关于广场、停车场排水方式的规定。分散排水可缩短广

场、停车场地面水的排除距离,有利于迅速排水。

2暋设置截流设施防止外水流入,目的在于减少广场、停车场

排水设施设计规模,节约工程造价。

3暋广场、停车场汇水线的位置不应影响车辆停靠或人流集

散,并应使汇水距离最短,因此汇水线处是最佳的地点。

4暋停车场的修车、洗车废水应处理达标后排入城市污水管,

以免影响环境卫生。

10灡4灡23暋沟槽覆土参照了上海市工程建设规范《市政排水管道

工程施工及验收规程》DBJ08-220的规定。

10灡5暋道路照明

10灡5灡1暋道路照明的设计范围

1暋在上海这样的国际大都市中,道路照明所涉及的范围比

较广,除了通常的城市道路照明以外,还牵涉到一些特殊的交通

干道照明。上海外环线(A20)就是典型的环城城市干道,虽然是

全封闭的地面快速道路,但是又区别于郊区的高速公路。该城市

环形干道中持续交通量相当大,所以必须考虑全线设置照明。

2暋鉴于上海的特殊交通需求,地下交通干道的建设已经开

始实施,这种全封闭又有匝道(叉道)的地下大通道,将具有城市

主交通干道的功能,所以,也必须类似过江隧道一样考虑全线

照明。

3暋在我国,考虑到电力能源的问题,高速公路主线一般不设

置交通照明,但是立交区域、收费广场、收费车道、高速公路所经
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过的地道还是考虑照明设置的。经过多年的实践发现,立交区所

采用的高杆灯照明有很大部分没有贡献给立交道路而照到周围

没有交通的区域,所以高速公路立交的照明可以采用具有方向性

的板式照明或者就在匝道处设置嵌入式照明灯,起到诱导交通的

作用。

10灡5灡3暋城市道路交通照明

1暋现行行业标准《城市道路照明设计标准》CJJ45是本规程

必须遵循的标准。除此以外,国际照明学会 CIE的 TC灢4灡6专业

组所提出的建议也被本规程所参考。另外,有些特殊的照明需求

和规定是本规程编制过程中根据以往上海的实践和有关研究课

题所总结出来的。

2暋城市道路照明设计中应该完成的计算包括:所照亮道路

的地面亮度、交通道路上的均匀度(尤其是纵向均匀度)、照明功

率密度(LPD)三大要素。有些设计计算中容易疏忽的就是 LPD
值的确定,这关系到照明节能的原则问题,所以必须引起注意。

3暋城市照明中对光源的考虑因素为:

暋1)光源光效灢通常是以光源的总光通量(lm)/光源的输入

功率(W)表示的。应用整流器工作的光源的输入功率,

就是发光器的功率与整流器消耗的功率之和来计算光

源的光效,如下式:

光源光效=光源的总光通量暵整流器的输入功率(lm/W)

暋2)灯具的综合光效—通常设计道路照明时,考虑的是该灯

具的“综合光效暠,也就是关注的是该灯具所发出的光通

量究竟有多少“贡献暠给路面照明。

灯具的综合光效=光源光效暳毱
其中:毱是一个系数,与灯具的造型、设计、灯具在道路上的布
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置有关。

暋3)总光通量灢光源总光通量的大小,不仅影响直接配光型照

明器的安装间距,而且还影响照明的设备费、路面亮度

分布及眩光程度。因此,决定光源的光通量必须根据所

需要的亮度(照度)水平、灯的安装间距及安装高度慎重

考虑。

暋4)寿命及工作特性灢光源额定平均寿命,是在一定试验条件

下得出的寿命值;灯的寿命受着各种点灯条件、点灭次

数的影响,不能认为所有的灯,在任何条件下,都能点到

额定寿命。

灯的总光通量随着点灯时间的增加而降低是个普

遍现象,因此,实际上在道路照明设施中,按照灯的额定

寿命使用未必就是上策,应当综合考虑灯的工作特性,

照明器及灯泡因污染而使光通量有所损失,以及应当维

持的路面亮度等因素来决定最合适的光源更换周期。

通常这 一 周 期 的 时 间,约 为 额 定 平 均 寿 命 的 70%
~80%。

暋5)光色灢是灯的表观色。在道路照明中,利用光色的差别来

表示特殊场合,区分不同的路线,这是作为一种标志或

者诱导目的来使用的。在利用光色差异明确表示一个

特殊场合时,办法是用许多灯,而不是用一个灯,这是由

于许多灯具可以有组织地表示出特定的形象效果。一

般在高架桥道路上的照明除了景观照明以外,主线照明

很少采用多种光色。

暋6)显色性灢灯的显色性是由其光谱能量分布决定的。在通

常的照明条件下,人的眼睛就能够觉察出颜色的差别。
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在收费车道、在人行道、在重要的道路上,对交通中的重

要色彩来说,灯的显色性很有必要。主要是辨识票据、

阅读、驾驶员或在快速路中依靠障碍物与其背景的亮度

差察觉路上的障碍物,避免快速通行的车辆与障碍物的

碰撞。

暋7)控制配光的难易程度灢在照明器内,灯的形状及发光面积

对照明器的配光影响极大。通常,灯的发光面积愈小,

它的配光容易控制。例如,在高压钠灯中,发光面积小

的透明型要比漫射型的配光较易控制。但是,通常也有

另一种倾向,如在照明器中装的是透明型灯泡,在雨天

时,路面会出现强烈的反光,而且光的分布也很不好。

因此,对这些问题在进行照明器的光学设计时应予以

注意。

暋8)使用环境条件灢光源一般都是在照明器的保护之下使用

的。严格说来,外界环境的变化对光源的直接影响很

小。然而对于环境温度的影响却要根据现场实际情况

加以充分注意。例如,在道路照明中,通常出现的低温

问题,也就是在寒冷地区使用时,会使光源的总光通量

降低,还会使一些启动电压高的灯启动困难,这些都是

放电灯特有的问题。

4暋关于整流器的选择:

暋1)城市道路照明中普遍使用气体放电灯,其中光源整流器

的选择是很重要的。以往都采用电感式整流器,应用铜

导线绕制的带铁心电感器本身就是耗电的器件。所以,

在节能理念的驱使下,开始考虑电子整流器的应用。目

前,荧光灯采用电子整流器已经市场化,高压钠灯的采
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用还有一个过程。另外,作为调节光源光功率输出的节

能措施,诞生了采用高频整流器的气体放电灯,e灢HF荧

光灯就是典型实例,该灯具的光效达到104lm/W。

暋2)无论选择何种电感整流器,都必须内装有补偿无功功率

的电容,以提高灯具的功率因数;一般整流器适用于电

源电压比较稳定的地方;定功率整流器适用于电源电压

波动较大的地方以及配电容量较小的地方。

暋3)调光型整流器具有调整功率和减少总光通量的功能(通

常调整功率约60%,调整总光通量约50%),宜适用于必

须考虑节能的隧道、地下交通干道的照明系统。

暋4)整流器不宜安装在湿度大和气温高的环境内,否则会使

绝缘性能恶化,本身温升过高,整流器的寿命明显缩短。

10灡5灡5暋城市照明的供配电

1暋低压配电的方式有直接从社区低压电网引进220/380V
低压供电和引进10kV中压自行降压到220/380V 低压再按低压

配电到灯具的两种方式。低压供电的方式适用于灯具数量少(供
电量较少)低压电网又有能力供应的城市照明系统。通常中压引

进,系统自行降压以后低压配电到灯具的方式是普遍的路灯供配

电方式。

2暋城市道路照明控制的方式如下:

暋1)区域控制。

道路照明按区域(路段、立交、)划分以后,主要根据该区

域当时的环境照度来决定这些区域道路照明灯具的开

启与关闭。实施的方法比较简单,就是在馈电给照明器

的控制箱内安装亮度传感器(例如光电管),按设定的光

电信号阈值输出来控制灯具的开闭。
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暋2)智能化区域控制。

对有道路照明的区域设置智能控制器,可以按环境照度

来控制灯具的开闭,也可以按控制器内置的程序进行控

制,该程序可以按一年四季每天的太阳活动规律来编

程,也可以按人工决定的程序结合周围环境照度的测量

来输出控制信号。对于景观照明可以根据需要分时分

地段地控制开闭,或输入“彩灯程序暠控制。

暋3)系统监控。

对道路照明整个系统的监视与控制。必须建立若干控

制子区,每个子区设置对灯具状态的监视与照明的开闭

程序。整个道路照明工程设置完整的信号采集与设备

监视控制系统;能够完成“智能化区域控制暠的所有功

能,还能完全地掌握该系统所管辖范围内灯具的状态。

为完成系统监控所必须建立的通信系统在大城市可以

利用公共有线网,也可以建立无线专网。在有些地区可

以建立自行设置的有线通信网或有线载波通信。

10灡6暋道路绿化

10灡6灡1暋由于上海市中心土地成本较高,本标准考虑市区道路用

地的实际情况,对新建道路以外的改扩建道路红线内的绿地率指

标定得较低仅15%。按照上海市绿化局绿地率计算口径,带盖板

的行道树不计入绿地率指标。这样,只种行道树的道路绿地率很

难达标,为滿足道路绿化率指标,设施带宜与绿化带结合在一起,

为便于排水,可每间隔15m~20m 铺砌一段人行道板至侧石边。

10灡6灡2暋考虑养护管理的要求,一般绿化带宽度小于0灡75m,不
适宜种植植物。行道树树穴的内径尺寸定为1灡5m暳1灡25m暳
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1灡0m,是考虑保证植物生长的营养面积。

10灡6灡3暋道路的主要功能是供车辆和行人通行,因此在研究道路

两侧绿化设计时,首先应该研究:在道路上的人,处于什么样的运

动状态。在高速公路上,人们坐在车中,当车行速度为80km/h,

道路两侧的绿化景观以22灡22m/s速度在人的眼前移动;当车行

速度为120km/h,植物景观以33灡33m/s在人眼前一闪而过。由

此可见,当高速行车时,两侧景物变化过多,会产生“急速闪动暠的
视觉效果,致使驾驶员视觉疲劳。因而,道路两侧的绿化设计,应

结合车速和视点不断移动的特点,考虑人们的视觉与心理效果,

成片、成组地种植某种植物,通过植物组群的组合形成景观。

不同等级的道路,对车速有相应的要求,处于不同车速道路

上的植物组群的长短也应该不同。速度越快,植物组群应越长,

组群配置的景观段也越长,通过对上海已建道路绿地的研究和归

纳,总结出表10灡6灡3。

10灡6灡4暋行道树选择要求深根性是考虑上海的台风气候;分枝点

高是考虑车行要求;冠大荫浓是考虑其夏季的遮荫效果;生长健

壮是考虑降低养护管理成本。

10灡6灡5暋地面道路绿化设计

1暋道路两侧乔木树冠不宜在机动车道上方搭接,是有利于

汽车尾气及时向上扩散,减少地面道路污染。考虑上海市区道路

车速较慢,其防眩植物高度比高速公路1灡4m 的标准降低。

2暋行道树的最小种植间距定为4m,是考虑乔木的生长空

间。行道树树穴盖板的透水空隙达到35%以上,是考虑植物根系

对雨水的要求。

10灡6灡6暋濒临水边的道路,靠近水边的一侧有较好的景观条件,

应增加其景深视线。
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10灡6灡9暋停车场乔木的枝下高度是沿用现行行业标准《城市道路

工程设计规范》CJJ37的规定。

10灡6灡10暋立交防撞墙位于合流区段及曲线内侧不得种植高于防

撞墙400mm 的植物,是考虑小轿车视点1灡2m 高,防撞墙体高度

一般为800mm,因此高于防撞墙的植物高度定为400mm,以免遮

挡行车视线。

10灡7暋道路景观

10灡7灡1暋道路景观设计是涵盖了城市中快速路、主干路、次干路、

支路、立交等所有道路以及道路红线范围内所有与路容密切相关

的设施及公共空间。

10灡7灡2暋道路景观是随城市经济发展而逐步完善、逐渐提升质量

的,应在国家基本建设方针政策指导下进行规划设计。道路景观

设计是以道路的交通功能为第一控制要素,是以保障车辆和行人

的交通安全、通达和舒畅为基本原则。

1暋根据道路的性质和功能,从城市设计和使用者的视觉感

受出发,按不同的道路景观需求进行分类,构成城市主骨架的道

路一般定义为快速路和标志性道路。快速路和标志性道路范围

内视线开阔,景观设计尺度宜大气、简洁明快、绿化配置统一、以
车行者视觉感受为主,能给人以城市的整体景观印象。

2暋车辆以快速通过为主的城市交通性主、次干路,行人相对

较少,驻留时间短,重点考虑以行车速度的视觉感受来设计街道

景观。

3暋车辆以中低速通过为主的城市服务性主、次干路,因拥有

较多的道路平面交叉口,过街人流较多,商业繁荣,行人驻留街区

时间长,景观设施宜以行人的视觉感受来设计,突出识别性,反映
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街区特色。还应把店招、街面商业广告设施等统一纳入城市景观

设计的考量中。

4暋支路行人较多,以步行者的视觉感受为道路景观设计的

主要考量,宜形成便捷、舒适、有人情味的道路公共空间。

5暋滨江道路宜成为城市景观设计的亮点,应让行人享受原

始的自然江景。还要根据江水涨落的高度布置休闲场所和公共

空间,宜修建亲水步道和梯道与滨江道路的人行道相连通。

6暋城市中的公园道路应溶于环境、因地制宜,道路的边界与

天然的植被宜直接相连,道路的坡度也可随着地势的变化而

起伏。

7暋步行街一般主要是指座落在市中心区域的商业街。由于

两侧高楼林立,建筑高度相对于道路路幅尺度较大,道路景观设

计可强调以树木和水景软化环境,在混凝土森林中增添几许

绿意。

10灡7灡3暋该条规定了桥梁景观设计的一般原则:

1暋大桥尤其是特大桥,主要结构本身就是强烈的景观符号。

应针对桥位周边的城市环境选择桥型,并贯彻安全、适用、经济、

美观的八字方针,对主体结构和附属设施统一进行景观设计,不
宜在主体结构上再作过度装饰。

2暋城市的跨线桥数量多,可考虑涂装和细部装饰,增添构筑

物的美感。

3暋人行天桥是横亘在道路路幅上方的行人跨街步行设施,

设计时应把握轻盈、通透、新颖、美观等控制要素。

4暋处于道路桥梁中的一些桥头广场、城市雕塑小品、桥铭

牌、栏杆、灯具和铺装等附属设施,应作为道路景观设计的一部

分,做整体设计。
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10灡7灡4暋该条规定了隧道景观设计的一般原则:

1暋洞门的识别性很重要,往往会形成城市的地标。

2暋在繁华城区的短隧道,洞身可设置灯箱广告或橱窗,营造

商业氛围。

10灡7灡5暋立交景观

1暋立交一般都处于城市的快速路网系统之中或城市比较显

著的位置(如入口),按城市设计的总体理念,突出识别性,应能形

成城市地标景观。

2暋在立交景观设计中的绿化配置和铺装应和相交道路的景

观风格相协调。

3暋道路立交设施一般占地较大,在区域内以图案绿化的景

观设计观赏为宜。并可配置尺度较大、识别性强的城市雕塑小

品,有条件的话也可适当增加一些水面,以天然石景相配效果

更好。

4暋在城市道路中处于比较重要部位的大型立交可进行专业

的景观照明设计,以烘托整个城市的夜间景观。

10灡7灡6暋道路设施景观

1暋道路上的各种设施应按照道路的功能环境和整体的景观

规划,进行统一、有序地设计和布置。例如人行道上的道路设施

一般都应布置在公共设施带内。

2暋标志标线、信号灯、护栏、隔离墩等交通安全设施的表面

宜采用耐脏易保洁的材料制作。信号灯、指示牌及路灯杆等不同

功能用途的道路竖向设施宜采取“一杆多用暠的方法,集约化

布置。

3暋电话亭、路名牌、交通引导图、坐椅、邮箱、废物箱等城市

公共附属设施应按照相关规范及设置,做好统一的设计和考虑,
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达到与道路整体环境相协调。

4暋公交站台应具备便捷、舒适等人性化特点,并且注重其地

理位置的识别性并以及与周边建筑和环境的协调性。

10灡8暋城市管线

10灡8灡1暋管线工程与道路工程同步施工,可以防止道路重复开

挖,减少对交通的影响。

10灡8灡2暋位于道路下的各类管线应满足管线专业规划要求,并为

远期发展适当留有余地,以减少管线改造、扩建工程,减少因管线

施工对交通的影响。

10灡8灡3暋过街管道主要服务于道路两侧街坊。过街管道不足将

影响管线的服务水平,道路建成后再增设过街管,难度较大,因此

在道路建设时应适当预留过街管道。规定过街管道实施时宜采

用非开挖技术,目的是避免开挖破坏路面,影响交通,造成不良社

会影响。

10灡8灡4暋关于城市管线在道路断面下的布置原则的规定。

10灡8灡5暋当道路红线宽度较宽时,在道路两侧布置排水管道,可

短缩雨水口连接管或过街管长度。日后如需加排过街管时,道路

开挖范围较小,社会影响亦小。当道路红线宽度超过40m 时,雨
水管或合流管布置为双排形式,其工程造价与单排形式相比相差

不大。当道路红线宽度更宽时,污水管也可考虑布置为双排

形式。

10灡8灡6暋关于管线与道路红线、邻近建筑物、构筑物的关系的

规定。

10灡8灡7暋关于管线覆土深度的规定。

10灡8灡8暋关于管线综合的规定。
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10灡8灡9暋关于管线竖向交叉时避让原则的规定。

10灡8灡10暋关于污水管、合流管与生活给水管相交时的规定。

10灡8灡11暋关于沟槽回填的规定。

10灡8灡12暋快速路上车行速度较快,若沿纵向平行敷设管线,井盖

可能影响行车速度、安全及舒适度,也会增加管理、维护(有时可

能需要开挖路面)的难度与危险性,因此城市快速路的车行道下,

不应设置井盖;无法避免时,应采取防止车辆跳跃的措施。即使

在普通道路下布置管线,其井盖宜布置在车辆轮迹范围之外。如

果人行道上的井盖或管线的其他附属设施设置不当,可能影响盲

人、残疾人和夜间健康行人的通行,甚至造成安全事故,因此在此

设置井盖或管线的其他附属设施设置时应谨慎从事。

10灡8灡13暋关于架空管线位置、限界的规定。

10灡8灡14暋专业规范从管道工程安全的角度都对此有严格规定,

本条从道路和交通安全的角度提出基本要求。

10灡8灡15暋关于管线跨越桥梁、穿越隧道、地道、涵洞、涵管的规

定。从维护行车安全、行人安全的角度出发,可燃、易燃工程管线

不宜利用交通桥梁跨越河流;如无法避免时,应满足防火防爆等

相关规定。
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