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摘　要：伴随社会的深入发展，政府对环境保护工

作越来越重视，基于该背景下，贵州凭借其自然及气候

优势，积极建设生态旅游，目前获得了显著的成效。然

而因为贵州经济不够发达，交通也不是非常便利，所以

有必要建设高级别的公路。现阶段贵州修建了很多二级

公路，其中也包含生态旅游公路的建设。本文围绕公路

设计技术标准展开了分析，探讨了合理的设计建议，以

期能为相关人员及研究提供借鉴。
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引言：近年来，政府颁布了若干推动旅游发展的政

策，如今国内旅游市场规模超过了67亿人次。结合发展

经验，在人均超过三千美元时，国家将步入旅游发展增

长期，目前我国人均已超过八千美元，正进入大众旅游

时代。对于旅游业的发展来讲，旅游公路属于重要的支

撑条件，其和传统公路设计有所不同，本文对生态旅游

公路设计进行研究，以供有关人士参考。

一、旅游公路基本特性

旅游公路正向着复合型功能通道改变，沿线有着丰

富的景观及人文资源，自然资源表现于景观资源，人文

资源表现于文化特色，是促进产业经济建设的根本。

旅游公路的基本特点主要涉及：其一，可达性，主

要指人们的旅行，均需要利用交通设施与运输工具；其

二，可展性，伴随旅游公路持续发展，交通网络逐渐完

善，对经济建设可以发挥推动作用。重大公路工程的施

工将对地方旅游行业发展带来影响及变革；其三，可链

性，基于建立旅游公路体系，包含网络与配套服务等的

健全，为游客提供全面服务；其四，可融性，主要指交

通和旅游共同发展，融合期间，持续开发出新产品[1]。

伴随融合的深入，将出现更多的新业态。其五，可导

性，主要指先进交通技术提前控制交通拥堵，并为人们

提供组合产品，这对于提高出行质量、提高旅游品质有

着重要作用。

二、生态旅游二级公路规划设计要点

生态旅游公路从另一层面转变了时间、地点与资源

的使用渠道，使得空间更加连续，达到了生产要素转

换。根据生态旅游公路规划设计施工有关经验，对旅游

公路基本特性进行介绍，并且，针对旅游公路设计中和

旅游资源的联系、景观的融合、技术标准的灵活明确原

则、公路网设计重点等提出有关意见。

（1）有机结合旅游资源。旅游旨在游览以及娱乐

等，旅游和公路有着很大的关系。伴随飞速发展及交通

设施的健全，旅游形式更多样化，旅游空间也会进一步

扩大。对于旅游业的发展和完善来讲，除了和生活质量

有关，也取决于旅游资源及交通服务。从旅游交通方式

来看，公路交通属于不可或缺的方式，是实现景点间流

动的重要载体。交通的便捷程度与旅行品质、人们的满

意度相关。交通系统的健全与否已是决定旅游品质的核

心因素之一。对于旅游业及交通系统，二者有着彼此依

存关系，后者是前者发展的条件及有力保障，交通系统

持续健全可以推动旅游活动得以正常实现，促进了行业

的稳健发展[2]。并且，旅游业也给交通创造了丰富的旅

游客源，切实推动了交通系统的持续健全。整体来讲，

公路属于旅游业的催生素，属于其发展不可或缺的引

擎；旅游是交通升级的关键方向标。

（2）生态旅游公路景观性。生态旅游二级公路设

计应该重视沿线景观效果，将公路也当作旅游资源来建

设，创造良好的效果。设计人员要根据沿线地形地貌、

山水等，科学设计选线，最大程度采用技术措施降低项

目施工对生态景观的破坏，降低对景观环境的影响，全

面分析和附近景色的融合，深入挖掘沿线特殊的景观特

色，提炼地方文化精华，体现自然和文化景观特点，让

人们感受沿线风景景观的改变。对于各地域特点，应选

择最能彰显自然及景观的旅游资源，通过科学线路将其

有效串联，打造生态旅游二级公路精品线路，体现旅游

特色，同时结合沿线资源特征，把其分段划分各个主题

特征，产生精品旅游线路。

（3）技术标准。根据功能的差异，一般能分成干

线以及支线生态旅游公路；根据等级的不同，通常情

况下能分成高速、低级别旅游公路；根据旅游资源的不

同，可分成自然及人文资源公路。对于常规公路技术标

准选取，一般考虑交通量及功能定位，生态旅游二级公

路技术标准的选取，还需要全面考虑有关因素，包括生

态旅游公路自身特征、弥补措施等，防止出现过高标准

施工导致对环境极大破坏及资源浪费。对于公路设计指

标，要根据地方情况灵活设计，尽可能和地形地貌相融

合，尽可能使用自然环境，降低环境影响。不得为实现

技术指标而开展大规模开挖填方，线路的规划应考虑生

态旅游公路和附近附属设施、景物组成的视觉以及体验

空间，充分融合沿线景观，在保证正常行车的同时，也

浅析贵州生态旅游二级公路设计技术标准的运用
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能确保景观丰富多彩。

（4）旅游公路网规划设计策略。对于干线旅游公

路来讲，一般包含高速及国省干线，通常联系城市圈、

附近区域旅游景区，是不可或缺的出行方式。就支线公

路网而言，一般是承担乡村公路，属于联系景区和干线

公路的重要载体，可结合需要和沿线资源建设相关的

慢性设施，比如单车道，根据景观风貌以及旅游资源，

构建交通网络。就干线公路来讲，通常在交通五年发展

设计中已确定，公路网设计要注意对支线旅游公路网开

展设计梳理，妥善处理连接和旅游资源的融合，尽可能

体现其旅游支撑作用[3]。对于公路网规划设计，要注意

处理以下问题：旅游公路整体规模不足、一些景区通达

道路街道化，增加景区旅游公路涵盖面积；结合景区级

别、交通需要以及地形情况等，根据因地制宜的原则科

学设计景区公路等级，处理技术级别不高的问题；优化

旅游微循环，对于生态旅游支线公路来讲，要最大程度

把附近景区有效联系，防止产生断头路，在游览完一个

景点之后，就能方便地前往另一景点。与此同时，要优

化旅游公路出行环境。

三、工程案例分析

（一）工程介绍及生态旅游公路设计原则

（1）工程介绍。案例公路是贵州公路网的核心成

分，路线全长约有63.6公里，在该项目中，很多路段

都是沿河改建，地形与水文地质均非常复杂，加上又属

于生态示范项目，因此就设计者来讲是一项巨大的挑

战。（2）生态旅游二级公路规划原则。按照本工程的

特征，对工程开展勘察规划时，给出的原则包括：最大

程度降低工程量，尽量避免人工痕迹，顺应附近环境；

应用景观设置和土建设置相融合，对全线开展了景观设

置，把公路进一步融入环境，建设良好的生态公路。

（二）生态旅游二级公路设计技术标准的应用

针对上述设计原则，构建了技术指标研究小组。着

重对怎样掌握技术指标以达到最大程度降低工程量，顺

应附近环境的要求。（1）行车速度设置。先结合该工

程的地形、地质情况，明确设计行车速度。一种是40公

里每小时，另一种是30公里每小时。K0-K49段行车速

度40公里每小时，K49-终点行车速度30公里每小时。明

确行车速度理由包括：原有老路标准不高，处于3级与

4级公路之间。若行车速率提得较高，对附近环境干扰

较大；完工之后再恢复，效果较差，并且投资较大。对

于生态旅游公路，本是在车上欣赏风景，若速率提得较

高，许多风景转眼不见了，这便不失去旅游公路意义。

因此，把行车速度确定成40公里每小时。因为地形地质

更加复杂，路侧都是森林。鉴于生态旅游公路特征，为

了防止带来较大环境影响，经勘察与论证，把K49-终点

行车速度明确为30公里每小时。

（2）布线应用新理念。就路线布设来讲，不但要

符合使用功能，也应该应用新理念，也就是标准及环

保选线。本着符合技术标准原则，最大程度使用原有公

路。集约用地、降低环境影响，防止造成新灾害，尽可

能节省投资等原则开展布线。具体实践时，要从自然环

境着手，以体现自然风貌为基础，最大程度保护原生态

景观，顺应地形地势，让车辆行进，体验回归自然的

美[4]。

（3）路基宽度形式的应用。根据路段差异使用多

种形式，对于12米的路基，用于城镇过境路段。因来往

车辆较多，混行问题突出，并且通常情况下地形地势较

为平缓，因此，将路基宽度设成12米宽。对于十米宽的

路基，用于K0-K49段，该段属于本工程最佳的路段，是

设计的重点。通过论证与现场比较，使用十米路基比较

合适，理由包括：助于提升行车舒适度；不会造成大规

模开挖，影响环境；因为旅游车辆较多，为防止发生故

障后临时停车，造成拥堵。对于8.5米宽的路基，用于

K49至终点。此路段因为交通量较小，行车速度较低，

所以把路基宽度设为8.5米。

（4）边坡坡率确定。落实好边坡防护属于此次设

计的主要工作之一。边坡防护及绿化项目，在确保公路

安全的同时，也实现了美化，对生态环保发挥了重要作

用。为落实公路建设方针，在初设环节，开展环境景观

项目方案设置，应用新的理念，设置与建设本公路。明

确坡率之前，反复对植物与边坡状况开展了调查，根据

对地质、地形等的调查状况，确定适当的坡率。①应用

分级开挖方式。本工程的岩层大部分是砂岩及页岩等，

土建设置结合岩土种类、水文地质、边坡可靠情况的调

查，根据边坡高度，针对土质以及岩质边坡，选择分级

开挖方法，边坡高度通常介于8至10米之间，平台宽度

1米，其只用于土质挖方。针对强风化边坡，高度可减

小到6米；针对强度高、可靠性好的岩质边坡，使用陡

坡，边坡高度可增加至12米，当挖方较高时，使用折线

式边坡。②填土边坡坡率应用。在填土高度不超过8米

时，坡率选择1：1.5；在高度超过8米，并且不超过20

米时，8米以内坡率1：1.5，8米以下坡率1：1.75到1：

2.0，对于坡脚来讲，根据地形状况开展加固。

（5）排水系统设计。在雨季来临时，山水来势比

较凶猛，为了确保路基以及边坡的可靠，也应该重视排

水系统设置。其成分包括边沟、涵洞与截水沟（图1）

等，水流经过系统汇集之后流入沟渠，然后引进河流，

确保通畅。为确保原生态效果，可针对有关的构造物开

展结构形式设置。比如，对于路段边沟，采取矩形边沟

+盖板的方式。好处包括：伴随时间推移，在枝叶覆盖

后，视线范围中没有人工沟渠，而属于浅土沟，能够提

高公路景观效果；避免碎落堵塞，能够提高公路安全



149

路桥工程

性。这在国内很多地方的高等级公路已使用，效果比较

理想，比如思小高速公路。①路基排水设计原则。路基

排水根据自成系统原则开展设置，当修建排水构造时，

全方位分析水系、灌溉与桥梁所在位置，第一时间处理

地表水及地下水，保证路基可靠和正常行车。排水不和

水利设施冲突，在排水沟之外，要布设挡水堰，避免水

流入排水沟，并且降低排水对水系环境的影响。

图1 截水沟

②路基路面排水。排水系统包括地表及地下排水，

前者主要依靠排水沟，挖方路段依靠边沟和截水沟，且

经过一些构造接入排水沟。后者一般依靠盲沟和渗沟对

地下水进行拦截，使路基处在可靠的使用状态。对于排

水沟，布设在填方高度超过0.5米的路段，同水沟进行

连接，选择使用圆弧排水沟，其壁厚达到15厘米。若和

排灌沟渠冲突，那么要对沟渠进行改移，同时和排水沟

顺接，进而保证排水和灌溉设施畅通。对于盖板边沟，

顶部使用砼预制块加固，用于10米与12米路基。对于边

沟，使用M7.5浆砌片石，底厚25厘米。用于8.5米宽的

路基。对于截水沟，布设于坡口之外的位置，用来拦截

坡面水。可根据汇水面积及基础状况，使用多种形式的

断面，比如矩形断面，沟身尺寸使用0.4米*0.4米，沟

长要低于五百米。对于急流槽（图2），用于地面坡度

超过三百的情况，经常使用的急流槽包含多种形式，比

如边沟-排水沟。

③路面及硬路肩排水。首先，路面排水。通常情况

下，双向路拱横坡是2%，雨水能通过坡面漫流散排。对

于超高路段弯道，通过横坡来实现对水的有效处理。其

次，路肩排水。对于硬路肩来讲，它的排水措施类似车

行道，表面横坡是百分之二，选择预制混凝土硬化[5]。

鉴于面层是中粒式，有着一定的空隙率，积水通过预埋

泄水孔排出。

（三）弃土场设置和集约用地措施

路段挖方和填方分别约为151万m³、133万m³，实际

弃方大概22万m³，设计弃土场十处。对于弃土场设置根

据统一堆放原则，选定于洼地。场地需要重视环境保

护，进行一定的碾压以确保稳定，构建和健全排水系

统。为降低拆迁，尽量不占用田地，结合要求设计挡土

墙。应采取分层的方式来将弃土堆进行压实，若难以复

耕，那么使用相应的绿化措施。本工程在布线时就全面

分析了环境保护及集约用地要求，避开植被较好的路

段，若必须经过，则采用防护工程等方法以降低用地及

环境影响。对于地表土及清淤土，临时堆放于路侧，在

路基完工时用于耕植土。

结论：生态公路设置要根据实际施工，并且在建设

中开展动态设置，结合现场状况优化方案指导作业，以

期在建设中就灌输生态理念，并且可以让设计更好体现

实况。因此，上述设计思路都是在建设前完成的，如今

该公路正在建设中，设计成效有待在具体施工中考验。
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生态效果，可针对有关的构造物开展结构形式设置。比如，对于路段边沟，采取

矩形边沟+盖板的方式。好处包括：伴随时间推移，在枝叶覆盖后，视线范围中

没有人工沟渠，而属于浅土沟，能够提高公路景观效果；避免碎落堵塞，能够提

高公路安全性。这在国内很多地方的高等级公路已使用，效果比较理想，比如思

小高速公路。①路基排水设计原则。路基排水根据自成系统原则开展设置，当修

建排水构造时，全方位分析水系、灌溉与桥梁所在位置，第一时间处理地表水及

地下水，保证路基可靠和正常行车。排水不和水利设施冲突，在排水沟之外，要

布设挡水堰，避免水流入排水沟，并且降低排水对水系环境的影响。

图 1 截水沟

②路基路面排水。排水系统包括地表及地下排水，前者主要依靠排水沟，挖

方路段依靠边沟和截水沟，且经过一些构造接入排水沟。后者一般依靠盲沟和渗

沟对地下水进行拦截，使路基处在可靠的使用状态。对于排水沟，布设在填方高

度超过 0.5 米的路段，同水沟进行连接，选择使用圆弧排水沟，其壁厚达到 15

厘米。若和排灌沟渠冲突，那么要对沟渠进行改移，同时和排水沟顺接，进而保

证排水和灌溉设施畅通。对于盖板边沟，顶部使用砼预制块加固，用于 10 米与

12 米路基。对于边沟，使用 M7.5 浆砌片石，底厚 25 厘米。用于 8.5 米宽的路

基。对于截水沟，布设于坡口之外的位置，用来拦截坡面水。可根据汇水面积及

基础状况，使用多种形式的断面，比如矩形断面，沟身尺寸使用 0.4 米*0.4 米，

沟长要低于五百米。对于急流槽（图 2），用于地面坡度超过三百的情况，经常

使用的急流槽包含多种形式，比如边沟-排水沟。

图 2 急流槽

③路面及硬路肩排水。首先，路面排水。通常情况下，双向路拱横坡是 2%，

雨水能通过坡面漫流散排。对于超高路段弯道，通过横坡来实现对水的有效处理。

其次，路肩排水。对于硬路肩来讲，它的排水措施类似车行道，表面横坡是百分

之二，选择预制混凝土硬化
[5]
。鉴于面层是中粒式，有着一定的空隙率，积水通

过预埋泄水孔排出。

（三）弃土场设置和集约用地措施

图2 急流槽


