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2  控制要素

2.0.1   汽车的外廓尺寸以及行驶于公路上各种车辆的交通组成是公路几何设计中有重要意义的控制因素。在公路设计过程中，“设计车辆”是一种虚拟的、设计所采用的有代表性的车型，其外廓尺寸、载重量和运行性能是用于确定公路几何设计、交叉几何设计和路基宽度的主要依据。根据我国行驶车辆的具体情况、汽车发展远景规划和经济发展水平，出于经济和实用的考虑，设计车辆的外廓尺寸是按现有车型的尺寸进行统计后，满足85%以上车型的外廓尺寸作为设计标准。

同八十年代相比，我国公路交通组成比例发生了较大的变化。七、八十年代，我国公路上行驶的车辆中，中型载重汽车占据了主导地位。随着近十年来经济的快速持续增长，人民生活水平迅速提高，对公路交通的需求已由货运逐渐向客运转变，而在货运交通中“缺重少轻”的状况也在改变，中型货车的比重下降，大型货车的比例逐年增长。因此，根据我国国家标准《汽车外廓尺寸限界》（GB1589-89）对汽车外廓尺寸的规定，结合公路运输主力车型的外廓尺寸出现频率和结构特征，此次修订将设计车辆分为小客车、载重汽车和鞍式列车三类。

关于汽车外廓尺寸标准，我国国家标准《汽车外廓尺寸限界》（GB1589-89）对汽车的外廓尺寸限界作了如下规定：

汽车外廓尺寸限界即对汽车的总高、总宽、总长的限制规定，这项规定适用于公路和城市道路运输用的汽车及汽车列车。

汽车最大外廓尺寸应不超过如下限制规定：

1）   总高       4.0m；
2）   总宽（不包括后视镜）     2.5m；
3）   总长：
（1）载货汽车（包括越野载货汽车）       12.0m；
（2）整体式客车                         12.0m；

（3）单铰接式客车                       18.0m；

（4）双铰接式客车（在指定线路上运行）   23.0m；

（5）半挂汽车列车（牵引车拖半挂车）     16.5m；

（4）全挂汽车列车                       20.0m。
车高：一般以载重汽车及半挂车的高度决定净空高度，以小客车的高度确定驾驶员的视线高度。
车宽：世界各国大型客、货运输汽车的宽度大致相同，一般为2.5m。如果超过2.5m，会影响超车与会车安全，同时降低公路通行能力。本《标准》参照国际惯例以及我国的实际情况，确定了设计车辆的宽度为2.5m。
车长：载货汽车的长度为不超过12.0m，是考虑车辆的宽度作了限制以后，为提高运输效率，车辆的长度有向长的方向发展的趋向而制定的。而车辆参数如：前悬、轴距及后悬的尺寸是根据双后轴的载重汽车考虑的。
随着集装箱运输的发展，在确定车辆长度时，要充分考虑大型集装箱车辆安全顺利通行的要求，特别是高速公路、一级公路以及经常有大型集装箱车辆运行的公路。根据国家标准《系列1集装箱分类、尺寸和额定质量》（GB/T 1413-1998），我国集装箱系列采用5t、10t、20t和30t四种，相应的型号为5D、10D、1CC及1AA型（5t和10t集装箱主要用于国内运输；20t和30t集装箱主要用于国际运输），其外部尺寸及质量详见表2.0.1。
表2.0.1　　　货物集装箱外部尺寸及质量

	型号
	高(m)
	宽(m)
	长(m)
	质量(kg)

	1AA
	2.591
	2.438
	12.192
	30480

	1CC
	2.591
	2.438
	6.058
	24000

	10D
	2.438
	2.438
	4.012
	10000

	5D
	2.438
	2.438
	1.968
	5000


在确定设计车辆长度时，充分考虑了拖挂车运输和集装箱运输队需求。虽然，《汽车外廓尺寸限界》（GB1589-89）中对汽车拖挂车的长度规定为20m，但未列入本标准的设计车辆长度的要求。同时，也参考了国外规定的汽车容许最大外廓尺寸。其中最小的14m，最大的16.8m，多数为15m。因此采用了16.0m。这个长度可以装运一个30t的集装箱，或两个20t的集装箱。

关于车长规定，虽然汽车全挂车的车身较长，但在转弯时仍比半挂车占用的路面宽度小，故此选用了半挂车的车身长度，而且在本次修订过程中，所有省市的反馈意见均未对此条提出异议。

2.0.2   据2001年交调资料统计：大部分国道、省道交通流以小客车为主，小客车已占汽车交通量的36.3%，超过了中型车等其它车型所占比例，而拖拉机与人、兽力车、自行车等非机动车的比重逐年下降，分别占总交通量的7.6%、2.2%和2.5%。随着全国骨架公路网的逐步完善，高速公路通车里程的增加，特别是加入WTO后汽车产业政策与结构的调整，交通流中的小客车和大型客货车以及集装箱车的比重将会随着平均运距的增加而逐年增长，而拖拉机与非机动车交通量所占比重会继续下降。因此，根据今后的交通发展趋势，同时也为与国际接轨的需要，将涵盖小客车与小型货车的“小型车”定为各级公路交通量换算和通行能力分析的标准车型。

根据“九五”攻关项目《公路通行能力研究》研究成果，以车辆运行特性（运行速度和总体标准差）作为车辆分类标准，从对交通运行的影响考虑，将公路上的常见机动车归并为小型车、轻型车、中型车、大型车和拖挂车（重型车）五类，并根据公路上拖拉机和非机动车交通量所占比重持续下降这一变化趋势，将构成比例小于5%的人、畜力车与自行车等非机动车不再作为交通流中的独立车型，仅作为横向干扰考虑。

拖拉机则分两种情况予以考虑，一是在行车道两侧有慢行道的二级公路上，拖拉机遇汽车向右侧避让很少挤占机动车道，此时拖拉机对车流的运行影响，同自行车与人、畜力车等非机动车一样，作为路侧干扰因素考虑而不再参与交通量换算。另一种情况是在路面较窄的三、四级公路上，拖拉机混行于机动车道内对车流形成纵向干扰，此时拖拉机按交通流的一部分参加折算。

用于交通量换算和通行能力分析的车辆折算系数是在特定的公路、交通组成条件下，所有非标准车相当于标准车（小型车）对交通流影响的当量值。其中折算系数随流量的增加呈现抛物线的变化趋势。从研究结果来看，由于我国公路上各种车型都占有一定比例，它们之间相互影响，导致每种车型的性能都不能得到完全的发挥，分车型的折算系数差别不大，而且交通流中随着某车型交通量的增加，则该车型对标准车的影响就会减小，因而折算系数的计算值也随之降低。

研究表明：车辆折算系数不是一个定值，它受公路几何条件、横向干扰、交通组成及交通量的大小和管理水平等诸多因素的影响，是随各种条件变动而变化的变量。考虑到本《标准》在公路建设中的重要地位和具有的连续性与前瞻性，在确认以小型车作为交通量换算标准车型的基础上，仅提供了用于公路建设前期阶段的车辆折算系数，而且大型车和拖挂车对于小型车的折算系数，仍采用《标准》（97）中1:0.5和1:1.5（以中型车为标准车）的规定值。鉴于我国目前交通组成与车辆性能正在经历重大转变。可以预计：随着交通组成的简化，驾驶行为的规范，车辆折算系数会相应地逐步趋近本《标准》规定值。而在具体的公路设计与运行管理阶段，需对公路通行能力进行详细的分析测算，此时应针对不同的公路等级、不同地形和不同的交通需求，采用《公路通行能力手册》规定的折算系数。

设计小时交通量是确定公路等级、评价公路运行状态和服务水平的重要参数。设计小时交通量越小，公路的建设规模就越小，建设费用也就越低。但是，不恰当地降低设计小时交通量会使公路的交通条件恶化、交通阻塞和交通事故增多，公路的综合经济效益降低。因此将全年小时交通量从大到小按序排列，设计小时交通量的位置一般采用第30位小时，或根据当地调查结果控制在第20～40位小时之间。

关于设计小时交通量系数，表中数据是在研究各地区平均条件的基础上，利用国道上71个交调站的统计资料，分析第30位小时交通量在AADT中所占的比重与诸因素之间的关系等确定的。各地区在应用系数K时，应尽可能地建立自己的数据库，确定符合地区特点的设计小时时位及设计小时交通量系数。

2.0.4   服务水平划分为四级主要是为了清楚地说明公路交通负荷状况，以交通流状态为划分条件，定性地描述了交通流从自由流、稳定流、到饱和流和强制流的变化阶段。因此，采用这四级服务水平体系，可以方便地评价公路交通的运行质量。划分服务水平双车道公路以延误率和平均运行速度作为主要指标；高速公路、一级公路以车流密度作为主要指标；交叉口则用车辆延误来描述其服务水平。

公路规划、设计时，既要保证必要的车辆运行质量，同时又要兼顾公路建设的投资成本。考虑到设计交通量是第30位高峰小时的交通量，因此设计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，因为这样在设计年限内就有30个小时的交通需求大于能通行的最大交通量，交通处于不稳定的强制运行状态，并由此导致更多的时段内发生经常性拥堵。因此，原则上高速公路和一级公路采用二级服务水平进行设计，而双车道公路和无控交叉口采用稳定流的低段，即按三级服务水平设计。四级公路主要服务于地方经济的发展，因此服务水平不作规定，各地可根据需要选择相应的服务等级。

2.0.5   设计速度是公路设计时确定其几何线形的基本要素。它是在气象条件良好，车辆行驶只受公路本身的条件影响时，具有中等驾驶技术的人员能够安全、顺适驾驶车辆的速度。因此它与运行速度有密切关系。根据国内外的一些观测研究发现，当设计速度高时，运行速度低于设计速度，而当设计速度低时，运行速度高于设计速度。这也说明设计速度与运行安全有关。

《标准》（97）经过多年使用，未对设计速度（即计算行车速度）的最高和最低值规定提出问题。本次修订仅对各级公路所对应的设计速度进行了调整。首先改“计算行车速度”为“设计速度”，还其本意；其次因为《标准》（97）取消地形后各级公路的设计速度有交叉，出现了矛盾（如二级公路的40km/h与三级公路的60km/h），且同级公路的设计速度差过大，需要调整。本着既保持其一定的延续性，又要保证逻辑性，同时能普遍接受的原则予以调整。

高速公路的设计速度为120 km/h、100 km/h和80 km/h，目的是保证高速公路的高速、安全和舒适等特点。世界各国高速公路标准（除一些城市高速公路有60 km/h的设计速度外）的设计速度最低为80 km/h也是这个道理；何况如果高速公路选在一个区域的唯一走廊带，待经济发展需改造时，采用60 km/h的设计的线形指标是很难改善的，此外 设计速度低但运行速度高极易导致交通事故。故本次修订将设计速度60 km/h作为跨越特殊困难路段的过渡段考虑，要求小于一个设计路段的长度即小于15km，同时应注意线形衔接和交通工程设施的配合。

此外，本条提到的“论证” 其含义是包括技术、经济、安全、环保和社会等方面的综合比选论证；而“技术经济等论证”的含义则是以技术经济为主，兼顾其它相关因素的比选论证。

在设计速度的选用方面体现了倡导干线公路，即国道、省道优先考虑较高的设计速度，而集散公路或连接线宜选用较低设计速度的概念，即倡导按公路的功能选择设计速度。
2.0.8  本《标准》对公路工程的抗震设防只提出了一般性的要求，对公路工程的抗震设计起到提示性作用。由于结构的抗震或地震作用的计算与结构本身的自身特性直接相关，故地震作用及其结构对地震作用的响应分析在《公路工程抗震设计规范》中有明确规定。

根据《中国地震动参数区划图》（GB18306-2001），不再采用地震基本烈度的概念，取之为地震动峰值加速度。地震基本烈度与地震动峰值加速度之间的关系如表2.0.8所示。

        表2.0.8    地震基本烈度与地震动峰值加速度的对应关系

	地震动峰值加速度g
	<0.05
	0.05
	0.10
	0.15
	0.20
	0.30
	≥0.40

	地震基本烈度值
	<Ⅵ
	Ⅵ
	Ⅶ
	Ⅶ
	Ⅷ
	Ⅷ
	≥Ⅸ


本《标准》中规定地震动峰值加速度0.10、0.15、0.20和0.30，应进行抗震设计，对地震动峰值加速度等于0.40及以上地区的公路工程，应进行专门的抗震研究和设计。这是因为过去对四川、云南、辽宁等地的部分震害调查资料表明，在位于地震动峰值加速度0.10地区的480km公路中，修建于工程地质条件良好地段的270km的路基基本完好或有轻微的损坏。又据云南、四川、山东、广东、江苏、辽宁等地的部分震害资料显示，位于地震动峰值加速度0.10地区60余座桥梁多数基本完好或仅有轻微损坏。由此可以看出，在一般条件下，公路工程能够经受住地震动峰值加速度0.15的地震的影响或有允许的轻微破坏。简支梁等桥如采取一些抗震措施（防止落梁措施等），化费不大，而效果是比较明显的。

根据地震区实际调查表明，滑坡、崩塌地段和软弱粘土层、可液化土层上的公路工程易于遭受地震的破坏。

综上所述，以地震动峰值加速度0.10为抗震设计的设防起点，这也是国家对工程建设抗震防灾的基本要求。对于地震动峰值加速度0.10的地区，除有特别规定以外，不进行专门的抗震设防，可采用简易设防。

2  控制要素--6

