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8  路 线 交 叉

8.1   互通式立体交叉    
8.1.1   互通式立体交叉位置的选定所要考虑的主要因素，首先是交通条件，要考虑的设置位置是路网系统的主要节点，即主线与沿线主要公路的相交点和主要交通发生源连接线的相交点，且要求被交叉公路应具有与互通式立体交叉出入交通量相适应的通行能力，并能为交通发生源提供近便的连接。其次是地质和地形条件等。此外，还应考虑用地、文物、当地规划和防污染等社会和环境因素。

在拟定互通式立体交叉的形式时，交叉公路的功能、总出入交通量以及是否合并设置收费设施等决定了互通式立体交叉的基本类型。地形、地物、地质、用地规划和施工期间维持临时通车等现场条件、直行和转弯交通量的分布以及是否需分期修建等决定了匝道的具体布局，在构形的同时还要考虑其安全、环境和经济等因素。

在选择互通式立体交叉的具体位置时，同时还要考虑到互通式立体交叉范围内主线的最低技术指标，以满足其安全的需要。在互通式立体交叉范围内，主线上影响安全的主要部位是连接部。其一是乡区高速公路的出口端部和城市高速公路的入口端部的视距，应该比一般路段要大，其二是互通式立体交叉范围内的主线横坡，应考虑与匝道连接的顺适性，以提供安全的行车条件。

8.1.2   在《公路路线设计规范》（JTJ011-94）中，互通式立体交叉根据交叉公路的等级被分为三级， 本次参照国际惯例和国内习惯，取消了互通式立体交叉的分级，按功能将互通式立体交叉分为枢纽互通式立体交叉和一般互通式立体交叉两种，同时对两种类型提出了基本要求和适用范围。

8.1.3   高速公路设置互通式立体交叉的条件主要是交通条件，一是与具有重交通流或具有重要地位的公路相交点，二是具有主要交通发生源的地点附近。本条所提出的互通式立体交叉设置条件，是指在此情况下首先要考虑的设置地点，但最终的设置要综合考虑全线互通式立体交叉的分布、交通流的组织以及互通式立体交叉的合理间距等。

8.1.4   一级公路置互通式立体交叉的条件主要为两个方面，一是交通需要，二是综合效益与修建平面交叉相当或更好时。
8.1.5   互通式立体交叉的间距
1   平均间距是衡量高速公路互通式立体交叉的合理设置密度和数量的一项指标。合理的互通式立体交叉间距，既可以有效地为路网服务，同时又使高速公路的车流保持相对稳定的状态，以最大程度地发挥高速公路的效益。

互通式立体交叉的密度与高速公路影响范围的交通需求有关，而交通需求又是当地经济水平和人口密度等的直接反映。因此，在经统计和综合分析后，对大城市和主要工业区附近以及其他地区的互通式立体交叉的平均间距分别提供了参考的取值范围。

2   互通式立体交叉最小间距的控制，是保证高速公路路段交通流稳定和安全的措施之一，其最小间距是一项重要的指标。

互通式立体交叉的最小间距主要根据标志设置的需要和维持相邻立交间交通流稳定的需要等，同时结合国外资料对比分析而确定。
在实际中，最小间距小于4.0km的情况已在国内尤其是在东部地区多条高速公路中出现，因此制定更为灵活的间距规定对于路网密集地区十分必要。
专题研究结果表明，当受条件限制互通式立体交叉间距小于4.0km但又因交通需要必须设置互通式立体交叉时，互通式立体交叉的最小间距以两相邻互通式立体交叉之间的净距离进行控制更符合实际要求。净距离即两互通式立体交叉变速车道三角段末端之间的距离，其确定以满足交通流稳定、安全和最少设置两个出口预告标志的需要为主要因素。在特殊情况下，如果净距离小于规定值，应尽可能设置成组合式的互通式立体交叉，如以辅助车道将两互通式立体交叉直接连接或以集散道路相连接等，但辅助车道和集散道路的长度应能满足交通交织的需要，否则应按同一座互通式立体交叉进行设计。
3   互通式立体交叉的最大间距根据管理、维修和错过出口车辆折返的需要和相关调查资料分析确定。

8.1.6   对于有出入口的其他设施，如服务区、停车区和公共汽车停靠站等，互通式立体交叉与其最小间距的规定所考虑的主要因素与互通式立体交叉之间的间距规定相同，即以满足交通标志设置的需要为主要因素。考虑到这些设施的出入交通量较少且构造长度不大，故最小值以能满足交通流稳定为主要控制因素。

对于互通式立体交叉与隧道之间的最小距离，在欧美等国家，互通式立体交叉
与隧道之间距离很近是一种较为普遍的现象，甚至有匝道在隧道内分岔、变速车道伸进隧道或在隧道内设置出口预告标志的特殊情况。但考虑到国内目前建设水平和设置交通标志的困难，从安全出发仍对互通式立体交叉与隧道间限定有一定的距离。

8.1.7   关于匝道设计速度的确定，依据专题研究成果并综合了西方国家和我国的经验，规定匝道设计车速一般可先按主线设计速度和互通式立体交叉类别大体上确定一取值范围，再根据互通式立体交叉类别、主线设计速度和匝道形式取值。

8.1.8   匝道车道数的确定取决于匝道的基本通行能力、服务水平以及设计交通量、设计速度和匝道长度。
专题研究结果表明，在三级服务水平下，单车道匝道的通行能力接近于1000辆/h，故设计小时交通量大于该值时，采用双车道匝道。考虑到超车等需要，当匝道长度大于600m，且设计小时交通量大于400辆时，仍应采用双车道匝道。

8.1.7   车道平衡问题关系到交通安全问题，车道平衡作为一项重要内容予以规定。
8.2  分离式立体交叉

本节主要对分离式立体交叉的设置所需考虑的主要因素、上跨或下穿方式、分离式立体交叉跨线桥的技术指标及其设置条件等做出原则性的规定。
8.3  平面交叉

8.3.1   主要对平面交叉的选址、选形和其它一些基本要求做出原则性的规定。

8.3.2   一般情况下，平面交叉范围内主线的设计速度应与主线基本路段的设计速度相同。当交叉口受地形地物的限制，或当两相交公路的等级和交通量相近时，主线的设计速度才可适当降低。
8.3.3   调研资料表面，平交口间距过小，数量过多，是引发交通事故的主要原因之一，当主线为干线公路时，尤其是这样。

一级公路和二级公路平面交叉的最小间距按其功能分别提出了规定值。二级以下公路则不作规定。

8.3.4   平面交叉的渠化及其类型的选择根据交叉公路的功能和性质而定，以便既满足行车及安全的要求又经济合理。

8.3.5  平面交叉的交通控制是提高行车高效和安全性的有利手段，一般有交通信号灯、多路停车、单向停车和让路标志等，结合我国的具体情况，一般采用交通信号灯和主路优先的控制方式。交通控制的方式根据交叉公路的功能和性质而定。

8.4  公路、铁路交叉

8.4.1 国家标准规定，其标准、规范的适用范围是国家铁路网中客货列车共线运行，旅客列车最高行车速度小于或等于140km/h、标准轨距（1435mm）的铁路。标准轨距的专用铁路、铁路专用线、地方铁路及临时铁路应按现行的有关标准、规范和规定设计。

各级铁路路段旅客列车设计行车速度如表8.4.1。

表8.4.1     各级铁路路段旅客列车设计行车速度

	铁 路 等 级
	Ⅰ
	Ⅱ
	Ⅲ

	正 线 数 目
	双  线
	单  线
	单  线
	单  线

	地形类别
	平  原
	140
	120
	120、100
	100、80

	
	丘  陵
	140、120
	120、100
	100、80
	80

	
	山  区
	120、100、80
	100、80
	100、80
	80


1981年原国家基本建设委员会、国家计划委员会联合发布的《铁路、公路、城市道路设置立体交叉的暂行规定》（81）建发交字532号，对铁路、公路、城市道路立体交叉的折算交通量标准、投资划分以及固定资产划分、移交、维修管理等作出了明确规定。这个文件仍在执行中，但随着国民经济发展，公路、铁路、城市道路的技术标准都有了很大变化，上述《暂行规定》需要修改

1994年广深准高速铁路开通运营，1997年4月铁路第一次大提速，1999年7月实施的铁路技术标准将原Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ级铁路旅客列车最高行车速度由120、100、80km/h分别提高到140、120、100km/h。而我国现有铁路平交道口20000多处，每年道口发生事故2000多起，年道口事故率（年平均一处道口的事故次数）在0.13以上，直接经济损失数亿元，给人民生命财产造成严重损失。设置公路与铁路立体交叉是消除这一隐患的主要途径，因之铁路与公路交叉应优先考虑设置立体交叉。

高速公路、一级公路为控制出入（或根据需要控制出入）公路，与铁路交叉必须设置立体交叉。

路段旅客列车设计速度140km/h的地段，列车速度高、密度大，若设平面交叉安全性很差，因此同公路交叉亦必须设置立体交叉。只有在特殊困难条件下，道口交通量很小时才允许设置平面交叉，而且必须设置看守。

8.4.4   公路、铁路平面交叉应以正交或接近正交为宜。当必须斜交时，交叉角应大于  

450，  

以缩短道口的长度与宽度，并避免小型机动车和非机动车的车轮陷入铁轨轮缘槽内。

汽车驾驶者侧向最小了望视距是指汽车驾驶者在距道口相当于该级公路停车视距并不小于50m处，应能看到两侧铁路上火车的范围。火车司机相对应的最小了望视距如表8.4.4。

表8.4.4        最小了望視距

	路段旅客列车

设计行车速度

（km/h）
	火车司机

最小了望视距

（m）
	汽车驾驶者

侧向最小了望视距

（m）

	140
	1200
	470

	120
	900
	400

	100
	850
	340

	80
	850
	270


8.5  公路、乡村道路交叉

8.5.1   各级公路、乡村道路交叉时，选择交叉方式的原则为：高速公路与乡村道路交叉应采用分离式立体交叉；一级公路与乡村道路交叉时，根据一级公路的使用任务与性质，若一级公路作为集散公路，一般采用平面交叉，也可利用辅道合并交叉数量，必要时设置分离式立体交叉，其目的是控制平面交叉的数量的间距，尽量减少横向干扰，增强行车安全和提高道路通行能力。若一级公路作为干线公路，应根据需要控制出入。二、三、四级公路与乡村道路交叉时，一般采用平面交叉。

8.5.3   通道的净宽，应视交通量和主要通行的农业机械类型而定。一般不宜小于6.0m。若主要通行农用汽车，则以采用7.0m的双车道路基宽度或6.50m的单车道路基宽度为宜。对于交通量很小或地形艰巨的山岭区乡村道路，可采用4.50m的单车道路基宽度。主要通行农业机械的机耕道路，若交通繁忙或今后可能发展为公路、或通行大型特种机械的道路，可采用7.0m的路基宽度，或采用4.50m的单车道路基宽度。

通道的净高，规定通行拖拉机不小于2.7m，通行农用汽车不小于3.2m，是一个低限值。确定净高标准时，可根据当地的交通组成特征、农业及其它机械的特殊要求等，提出合理可行的净高值。

8.6  公路、管线等交叉

8.6.1～8.6.5  管道穿越公路仍应执行《关于处理石油管道和天然气管道与公路相互关系的若干规定》（试行）［（78）交公路字698号文、（78）油化管道字452号文］的规定。

本次修订参照了最近几年修订后的相关行业标准、规范，如《110～500kV架空送电线路设计技术规程》、《原油和天然气输送管道穿跨越工程设计规范》、《输油管道工程设计规范》等，对原规定值进行了核对，随着经济建设发展而新增的内容作了补充。
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