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4  路基路面

4.0.0   本章将《标准》（97）的“第四章路基”和“第五章路面”进行了合并，将原“第4.0.2条路基宽度”和原“第4.0.3条路基横断面”移到本《标准》“第二章控制要素”中，同时删去了原“第4.0.6条护坡道”、“第5.0.5条路拱坡度”，相关内容留相应设计规范去规定。

4.0.1   一般规定

路基路面是公路工程的主要组成部分，路基路面的损坏不仅与结构、材料，而且同线位选择不当、排水不畅、路基强度不足等因素直接相关，因此本条规定了路基路面设计应考虑的基本原则和要求。强调应结合沿线地形、地质及材料等自然条件进行设计，应重视排水设施与边坡防护设施的设计，从而保证路基路面具有足够的强度、稳定性和耐久性。为了保证行车安全和舒适，还规定了路面面层应满足抗滑和平整的要求。
关于路面分期修建问题，《标准》（97）规定“各级公路路面可根据交通量发展需要，一次修建或分期修建。”，本次修订规定“高速公路、一级公路的路面不宜分期修建。但位于软土地区、高填方路段等可能产生较大工后沉降的路段，可按‘一次设计、分期实施’的原则进行建设”，是因为：

1) 高速公路、一级公路的交通量大，且对路面的使用品质有较高的要求，一旦开放交通，再中断交通施工或边施工边通车，不仅影响行车和经济效益，给交通管理带来困难，而且易造成不良的社会影响；

2) 高速公路、一级公路的桥梁、通道、交叉工程等结构物较多，并均为一次施工完成，若路面分期修建，则造成纵断面标高的频繁变化，不仅给施工带来麻烦，而且降低了高速公路行车的舒适性和安全性；

3) 对路面提出“分期修建”的目的，主要是为了减少初期投资，但其实际效果并不明显，若按高速公路造价2500万元/km计，沥青路面减薄3cm，每公里减少投资32.3～51.6万元，每公里投资仅减少1.3%～2.1%。
4) 对于软土地区和高填方路基，在采取技术措施处理后，预计仍有较大的工后沉降时，可先铺一薄的沥青层，待路基稳定后再加铺沥青面层。
4.0.4   路基压实度要求仍维持不变。但众所周知，提高路基压实度可以增加路基的整体稳定性和强度，减少工后沉降。在本标准修订大纲的筹备阶段，有专家建议提高路基的压实度标准，尤其是高速公路、一级公路的150cm以下90区的压实标准。在大连修订大纲审查会上，大部分专家也同意提高路基的压实标准，并具体建议可提高1～2个百分点。在调研过程中，编制组针对路基压实标准问题广泛征求了意见，有 50%的人员同意提高压实标准，其中40%认为可以提高1个百分点，10%认为可以提高2个百分点，但也有近30%的人员认为提高压实标准将给施工带来较大的难度。部分省份的专家指出，根据目前的施工设备情况，对于高速公路和一级公路，填方路段150cm以下可以提高到93%，80～150cm可以提高到95%，0～80cm可以提高到96～97%，而且有的省已在部分工程中应用。在《标准》（征求意见稿）征求意见过程中，有专家提出：提高压实度标准对有些土质条件的工程有较大难度；另一方面，目前造成路基不稳、强度不足的主要原因是没有达到《标准》（97）的压实度要求。标准规定的内容是全国都要执行的，不宜一刀切。因此在没有更多数据、资料的情况下，路基压实度标准仍维持不变，但建议有条件的地区和工程项目可将压实度要求适当提高，这对提高路基的稳定性和强度是非常有益的。

4.0.5   路基防护工程是防治路基病害、保证路基稳定的重要措施。鉴于路基防护工程类型较多，本条强调应根据公路功能，结合当地气候、水文、地质等情况，采取相应的防护措施保证路基稳定。

深挖、高填路基边坡路段，往往存在着稳定性隐患，本条强调必须查明工程地质情况，根据地质勘察成果进行稳定性分析，针对其工程特性进行路基防护设计，保证边坡稳定。

高速公路、一级公路高填、深挖较多，边坡防护工程量大，考虑到环保和美化景观，本条强调路基防护应与公路景观相协调。

4.0.7   《标准》（97）将路面分为四个等级，即高级、次高级、中级及低级，并与公路等级相对应。这些对应关系已不符合目前公路建设的实际情况，同时，中级路面、低级路面与国际上的统计口径也不相同。国际上，一般将沥青混凝土路面和水泥混凝土路面称为有铺装路面，表面处治、沥青碎石、贯入式路面等称为简易铺装路面，而砂石路面等计入未铺装路面。

因此，本《标准》不再提及路面等级，只列出路面类型的适用范围，逐步弱化路面等级的概念。

砂石路面是以砂、石等为骨料，以土、水、灰为结合料，通过一定的配比铺筑而成的路面的统称，包括级配碎(砾)石路面、泥结碎(砾)石路面、水结碎石路面、填隙碎石路面及其它粒料路等。
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