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摘要：随着公路网的逐步完善，新建公路项目的规模将

越来越小，“二改一”“三改二”等改扩建项目，以及公路养

护类项目所占比重逐年增多。而老路改扩建项目中对老路的认

知、总体设计思路以及路线指标的选择等对于项目建设的投

资、占地及社会影响至关重要。基于此，笔者将G206公路（淮

南至吴山段）改建工程在设计阶段的相关问题及处置对策在此

分享，供设计人员参考。
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一、工程概况

G206是国道网中南北走向的大动脉之一，也是安徽省干线

公路网中的中轴线。合淮路作为G206的组成部分，是连接省会

合肥市与淮南市最重要的公路通道。

G206老路为二级公路，97年改建完成，一般路段现状路面

宽14m，路基宽17m；徐庙、庄墓、义井、杨庙等街道段路面宽

14m，路基宽24m；吴山街道段路面宽17m，路基宽31m，全线老

路均为水泥混凝土路面。

本项目拟建方案基本沿用老路路线，路线起点位于合肥与

淮南交界处，与G206淮南段改造方案衔接，起点桩号K0+000，

向南途径罗塘乡徐庙村、庄墓镇、义井乡、杨庙镇、吴山镇，

终于合淮阜高速吴山互通出口与老G206交叉处，终点桩号

K46+755.52，路线全长46.755 Km。

建设标准采用具集散功能的一级公路，集镇段兼顾城市道

路功能，设计速度80公里／小时（集镇段为60公里／小时），

一般路段路基宽24.5米，各街道段根据现状房间距红线宽度

31.5～50m不等。

项目2015年9月交工通车，2017年完成竣工验收，通过近

几年公路运行管理的状况来看，基本达到了建设方及设计的预

期目标。
二、专业技术方面的收获

（一）对老路的详细认知是设计之前提

老路改扩建项目，在设计之初首先要对老路进行系统的调

查，收集各方面相关资料和意见；找出老路当前存在的问题，

才能在设计的过程中对症下药。

1、老路调查

老路调查是针对老路表观性的调查，设计阶段不同调查

对象及详细程度也不同。调查内容包括路基、路面、防护、排

水、桥涵、交叉等道路主体内容，还包括老路侧的杆线以及地

埋光缆或管线、重要建筑物、交通量、老路面破损分析、行道

树状况及间距、地籍类型等等。

要调查明确道路的服务主体，是过界交通还是地方交通，

是客车还是货车。若不能收集到完整的交通量，需现场做老路

24小时的交通量调查。

2、资料收集

向公路主管部门收集老路的设计及施工资料（包括大修资

料），可以从中了解到老路结构、不良地质、构造物设置（尤

其是老路涵洞）；

收集管养部门的月报资料，并通过与管养部门的交流了解

公路在使用过程中路基路面、桥涵构造物等存在的主要问题；

交警部门收集事故易发路段资料。事故易发路段并不是偶

然的集中，是公路设计不合理的体现。需根据现场情况进行分

析，找出易发原因并在后续设计中完善；

治超站收集重载交通信息，通过对相关数据的分析，为路

面结构设计提供理论依据。

3、明确老路存在的主要问题

（1）合淮路高事故率，被称之为“死亡之路”。

（2）大部分路段老路路面状况比较差，严重影响交通。

（3）老路全部为穿集镇而过，不符合“近而不离”公路

建设原则。

（二）路线设计指标的合理确定

老路改造项目最主要的两个控制指标：老路利用率、新征

用地；

老路改建项目不能一味强调高指标，路线指标的选择做到

全线指标均衡，局部高低过渡。

该项目作为是国道组成部分，过境货运交通量较大，有

条件时选择高的线形标准，若非特殊限制条件最小半径按照不

小于1000m控制（根据《公路项目安全性评价指南》的划分标

准，R=1000是平曲线评价的半径划分界线）。特殊受限节点的

最小平曲线指标的选定，关键看几个受严格限制的平曲线最

小半径能配置到多少。比如杨庙街道必须设置500的小半径，

在义井街道增加大量拆迁将半径强行加大到800便没有太大意

义；同时，高指标路段与低指标路段之间需要过渡，避免安全

隐患。

在是否重新选线以绕过集镇的问题上，走了很大的弯路。

起初拟定的路线方案均采用了绕镇方案，一味的强调线形和路

线与集镇关系的合理性，过少考虑占地因素，以为不占用基本

农田便可行。通过多轮的汇报对接，最终的路线方案采用全线

利用老路，正是政府建设用地指标的问题无法解决，直接验证

了占地指标在项目建设中的重要性。

对于同向和反向平曲线间直线段长度不满足2v、6v的情

况，个人认为相较于更充分的利用老路，夹直线长度控制指标

可以放宽，采用3秒行程作为最小直线长度的控制标准。

（三）老路绑宽利用段平面定线的几点心得

1、一般老路改项目以单侧加宽为主，以下两种情况可以

考虑双侧加宽：

1>老路结构好，平、纵的利用率均较高且有一定的绑宽值

时，宜采用双侧加宽，可以消除路拱对加铺结构的影响，同时

注意路基高度。

2>如果老路路基不高（小于2.0m），且老路面可利用度较

低时，可以采用双侧加宽，对拼接路基稳定性及不均匀沉降等

影响较有限，但可以减少新增征地（视项目特点，G206老路用

地宽度较大）、减少拆迁等。

2、在平曲线路段进行平面定线时，考虑裁弯取直并提升

线形指标的需求，存在下图示A、B及C三种定线方式：

上图中，C方案路线由外至内的方式，充分利用老路空间

加大平曲线半径，但也存在诸多不利因素，如两侧渐变式拼

宽加大了施工难度；超高的因素致使老路结构部分基本上不可

用；不利于施工期间的交通组织等。在A和C方案的选择上往往

会被设计人员忽视，平曲线占比较大的项目上对老路利用率指

标的影响不容忽视。具体节点定线设计应结合老路可利用情

况、施工期间的交通组织、新老路平曲线超高值及其他限制条

一级公路改扩建项目设计浅谈
朱森

南京市市政设计研究院有限责任公司

 

 

点的最小平曲线指标的选定，关键看几个受严格限制的平曲线最小半径能配置到

多少。比如杨庙街道必须设置500的小半径，在义井街道增加大量拆迁将半径强

行加大到800便没有太大意义；同时，高指标路段与低指标路段之间需要过渡，

避免安全隐患。 

在是否重新选线以绕过集镇的问题上，走了很大的弯路。起初拟定的路线方

案均采用了绕镇方案，一味的强调线形和路线与集镇关系的合理性，过少考虑占

地因素，以为不占用基本农田便可行。通过多轮的汇报对接，最终的路线方案采

用全线利用老路，正是政府建设用地指标的问题无法解决，直接验证了占地指标

在项目建设中的重要性。 

对于同向和反向平曲线间直线段长度不满足2v、6v的情况，个人认为相较于

更充分的利用老路，夹直线长度控制指标可以放宽，采用3秒行程作为最小直线

长度的控制标准。 

（三）老路绑宽利用段平面定线的几点心得 

1、一般老路改项目以单侧加宽为主,以下两种情况可以考虑双侧加宽： 

1>老路结构好，平、纵的利用率均较高且有一定的绑宽值时，宜采用双侧加

宽，可以消除路拱对加铺结构的影响，同时注意路基高度。 

2>如果老路路基不高（小于2.0m），且老路面可利用度较低时，可以采用双

侧加宽，对拼接路基稳定性及不均匀沉降等影响较有限，但可以减少新增征地（视

项目特点，G206老路用地宽度较大）、减少拆迁等。 

2、在平曲线路段进行平面定线时，考虑裁弯取直并提升线形指标的需求，

存在下图示A、B及C三种定线方式： 

 

上图中，C方案路线由外至内的方式，充分利用老路空间加大平曲线半径，

但也存在诸多不利因素，如两侧渐变式拼宽加大了施工难度；超高的因素致使老

万方数据



建筑设计 城镇建设Urban and Rural Studies

3172020·09

件综合分析确定。

3、老路面结构层考虑利用单侧路基拼宽的路段，在推算

新老路中线控制间距的基础上再多给0.5～1m的富余量，避免

纵断面设计的不均匀性引起留宽不足。

（四）在平面交叉方案上的认识

1、交叉间距的控制

集散公路在满足规范最小500米间距要求的前提下，根据

需要设置中分带开口交叉。通过合淮路，认识到平交开口要严

格控制，尽量少开；有条件时，设置间距不宜小于2公里。本

项目在施工期间为协调地方出行矛盾增设了一些平交道口，最

终的平均交叉开口间距约1.2公里。受诸多因素影响，每处平

交开口均设置了信号灯，保证了交通安全，但削弱了作为公路

本该有的通畅性。

2、乡村道路的搭接处理

在主线与通村公路交叉方面，通过调查对于交通量稍大的

通村公路在交叉的一定范围对主、支路进行了拓宽渠化设计，

作为解决合淮路固有的交通安全问题的处理手段之一。这种设

计处理方式没有规范依据，没有先例。但换一个角度，想想这

样做有什么不好？通村公路道口易出交通事故，不得不搭接的

情况下，路口拓宽对于行车安全有好处没有坏处；再次，道口

拓宽也可以一定程度合理引导被交路网结构。

（五）老路剩余强度考虑施工期加速破坏的因素

在施工的过程中，各种施工机械不再考虑老路的承受能

力，老路也不再进行日常养护，甚至路面排水通道也会一定程

度破坏，施工方基本上不会考虑保护老路的剩余价值。因此，

施工期间老路是处在一种加速破坏的过程中。设计人员在做老

路加铺方案时，要考虑施工过程中老路强度损失。在统计工程

量的时，不应简单以检测报告指标为界限，应适当放松条件，

加大处理力度及范围，否则，容易在施工期间形成变更。
三、合淮路老路存在的核心问题及最终解决方案

（一）合淮路高事故率造成的社会不良影响

合淮路被称之为“死亡之路”，受到了交通部的重视并做了

针对性的处理。通过对本项目现场调查及所收集资料的梳理，整

理出合淮路事故率较高原因是多方面的，主要有如下几条：

（1）在合淮阜高速通车前，G206上交通量非常大，混合

当量近14000辆，作为二级公路的国道在高负载运行。

（2）G206老路为宽二级路，路面宽14米，车速相对较

高，且易给司机形成超车的心理动机，一旦形成事故，多为对

向相撞，后果严重；

（3）由于公路经营权的问题，路面状况破损严重，长期

得不到有效养护，使车辆为了避免坑缝，经常不按道行驶，增

加了事故的发生率；

（4）超载超限车辆较多（淮南煤矿的运煤通道）；沿路

民建严重，农非交通量所占比重相对较大，加大了侧向干扰和

事故发生概率。

（5）通过调查，部分事故易发路段存在老路设计方面的

因素。在涂拐南及拐集两路段为长直线与小半径平曲线的组合

不良，从地名就可以看出来，有个“拐”字，是自古以来老路

上的急弯处，多次的改造并未得到很好的处理。

合淮路进行过一次专项整治，在事故易发路段设置了中央

隔离设施；另外，合淮阜高速的通车吸引了大量的交通。合淮

路的交通量以及事故率已明显下降。根据交警部门的调查资料

显示，调查期的事故易发路段与合淮阜高速通车以前已大不相

同。容易出事故的位置基本在几个重要被交道路（县道）的交

叉口位置，由于缺少交通控制引起的事故。

主要解决方案：

1>在路线平面设计上对原来的小半径适当的加大，最小

半径按600m控制，配置适当的超高，采用100km/h的安全验算

运行速度下的行车稳定性系数μ<0.1（不感到曲线存在，很平

稳），确保不因路线问题造成安全事故。

2>一级公路的设计标准，全线中分带隔离，本身就是减小

交通事故的最大改善。

3>重要道口实行信号管制措施，并完善监控及电警系统；

小的道口加大提醒和停车视距范围内的拆除力度，保证交叉视

距满足规范要求。

（二）老路破损的原因分析

合淮路1999年通车，已使用14年，但在07年左右即已破烂

不堪，究其原因有如下几条：

1>根据勘察成果、路基取芯资料以及对老路的走访调查，

老路在施工的过程中存在施工分包混乱、对地基的处理不足、

路基填料及压实要求控制不严格等问题，老路检测资料显示路

面基层取芯多不成型且厚度不均等。

2>道路超载严重，主要为淮南至合肥方向的运煤车辆。

3>后期管理养护不及时，造成道路的加速破坏。

解决方案：

通过路基取芯及弯沉检测等手段，探明老路路基存在问题

的路段，从病害根源上进行处理。设计采用高标准，路基处理

到位，路面按重载交通设计。

（三）路线与集镇的关系

因土地指标问题，本项目路线没能避绕集镇建设，而是利

用老路穿过集镇。

设计时充分利用集镇老街道空间，将两侧建筑间的范围整

体纳入项目的改造范围之内，主要措施：

（1）保证主车道的通行能力，并通过交通安全设施，消

除可能的侧向干扰，具体有如下几点：

1>严格控制平面交叉间距，有条件和需求的位置设置天

桥；

2>中分带及侧分带均安装隔离栅栏，防止行人穿越和攀

爬；

3>街道段主车道上禁止停车，安装监控及电子警察系统，

加强日常交通管控，规范交通，并强制养成人、非的出行习

惯。

（2）街道路段设置辅道，以满足区段的交通组织，最大

程度解决出行矛盾。

（3）按市政标准重建街道路段，完善相关配套设施，改

善交通环境和人居环境，从另一个途径来缓解公路建设（中间

隔离）引起的社会矛盾。
四、最终成果的不足之处

首先，老水泥路面，挖除新建路段将形成大量的废弃路面

砼板块，此废弃材料本可以用作新建道路边坡防护上，尤其是

浸水护坡工程之中替代片石，经济又环保，但在本项目设计时

没有体现出来，比较遗憾。

其次，老路改造存在大量的裁弯取直，老路会形成零星的

边角料的公路占地无法利用的情况。此部分用地将长期处在无

人管理的情况之下。老路面结构犹在，沿线百姓无法耕植，最

终多处于闲置、农民生产材料堆放乃至垃圾场的境况。

此部分用地的处理可以纳入其他工程及绿化工程部分。用

地统计之初即将此部分老路纳入公路用地围，设计时将老路面

挖除后换填耕植土，纳入公路绿化设计范围，以改善公路交通

环境。在项目之初即有此想法，但时间及专业配合的关系，没

能纳入施工图设计之中。

最后，多方面因素，全线的平交道口最终设置了大量的信

号灯，成了交通通道的“血栓”。畅通通行与安全通行是对立

统一的，应该找到一个合理的平衡点，以达到效益最大化，而

不是“谈安全色变”的一概而论。
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