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东南亚国家 《道路与桥梁设计施工标准和规范》
与中国公路规范的有关差异

胡嘉平
（浙江数智交院科技股份有限公司　 杭州　 ３１００３０）

［摘　 要］ 东南亚中南半岛国家 （越南、 老挝、 柬埔寨、 泰国、 缅甸） 为促进跨国界运输和中国一起制定了该区

域范围内道路和桥梁的设计施工标准和规范， 本文着重介绍了该标准和我国现有标准技术指标的主要差别， 通过对路

线技术指标等对比提出两者存在的差异， 为我国的设计单位提供参考。 总体上来说该标准和规范主要借鉴了中国的规

范和美国的标准， 同时结合中南半岛区域的地形条件作了适当的降低。
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　 　 柬埔寨国家 ６ 号公路是首都金边至著名旅游

地暹粒的重要干线公路， 南北全长约 ３００ｋｍ， 是

２０１２ 年中国政府优惠贷款援助改建的重大基础项

目。 该项目是一条按照中国标准并结合柬埔寨当

地规范进行设计的干线公路。 柬埔寨目前执行的

规范为 《道路与桥梁设计施工标准和规范》
（ＲＯＡＤ ＡＮＤ ＢＲＩＤＧＥ ＤＥＳＩＧＮ ＡＮＤ ＣＯＮＳＴＲＵＣ⁃
ＴＩＯＮ ＳＴＡＮＤＡＲＤＳ ＡＮＤ ＳＰＥＣＩＦＩＣＡＴＩＯＮＳ） （以
下简称 《标准和规范》 ） 是东南亚中南半岛国

家和中国政府为泛亚公路建设而制定的区域性

的标准和规范， 是协调该区域内国家 （主要指

越南、 老挝、 柬埔寨、 泰国和缅甸） 统一道路

与桥梁设计施工标准的一个指导性技术条款，
该标准于 ２００４ 年 ４ 月 ３０ 日签署发布。 本文将简

要介绍和分析该 《标准和规范》 与我国公路规

范［ １－２ ］的主要技术指标差异。
１　 公路等级

《标准和规范》 中对公路的等级进行了分

类， 主要分为四个等级， 见表 １：
该规范借鉴了我国 《公路路线设计规范》

（９４） ［ ３ ］中的有关按照公路功能和地形条件对设

计速度进行分类的做法。 与目前我国按照适应

交通量和公路功能将公路划分为高速公路、 一

级公路、 二级公路、 三级公路和四级公路五个

等级并进行设计速度分类的标准有所区别。
该规范将主干道 （Ｐｒｉｍａｒｙ） 定义为确保行

车安全而控制摩托车道的道路， 摩托车、 自行

车及行人不被容许进入车道， 且必须设置中央

分隔带。 三级公路仅用于资金及建设条件 （主
要指土地） 受限制时采用的标准。

表 １　 公路等级标准

等级 速度 ／ （ｋｍ ／ ｈ） 车道数 净空 （ｍ）
主

干

道

平原区 １００－１２０
微丘区 ８０－１００
山岭区 ６０－８０

≥４
（控制出入）

４􀆰 ５０ ［５􀆰 ００］

一级

平原区 ８０－１１０
微丘区 ６０－８０
山岭区 ５０－７０

≥４ ４􀆰 ５０ ［５􀆰 ００］

二级

平原区 ８０－１００
微丘区 ６０－８０
山岭区 ４０－６０

２ ４􀆰 ５０

三级

平原区 ６０－８０
微丘区 ５０－７０
山岭区 ３０－６０

２ ４􀆰 ５０

　 注： ［ ］ 有条件时。

２４



《标准和规范》 中公路的等级标准由预测交

通量决定， 其预测年限均为 ２０ 年， 交通量采用

折合小客车 （ｐｃｕ） 的标准。 ＰＤＴ （预测年平均

日交通量） 由车辆类型及系数折算而成； ＰＰＨＴ
（设计小时交通量） ＝ ＰＤＴ×Ｄ×Ｋ， 其采用的参数

如 Ｋ （设计小时交通量系数为第 ３０ 位小时交通

量与年平均日交通量的比值） 通常取 ０􀆰 １； Ｄ
（方向不均匀系数） 通常取 ０􀆰 ５５ ～ ０􀆰 ６， 虽然部

分地区接近了 ０􀆰 ８。
该计算方法和取值要求基本与我国的计算

设计交通量的方法一致， ＤＤＨＶ ＝ ＡＡＤＴ×Ｄ×Ｋ，
只是表述的公式略有不同， 但是其内容是基本

一致的， 对于 Ｋ 和 Ｄ 值的取用， 我国的规范要

求进行实地调查后得出较为准确的数据， 对缺

乏数据的区域则给出了较为具体的参考数据。
从公路等级制定的标准比较， 《标准和规

范》 所制定的分类与我国的规范相差不大， 但

其确定标准的依据 （交通量计算） 较为粗糙，
没有按照实际交通量组成来加以区别， 这主要

因为该区域内各国家社会、 经济发展水平不一

致， 难以制定详细的要求来规范各个国家对车

辆的统计。
２　 公路技术指标

《标准和规范》 中对公路技术指标的要求如

表 ２：
表 ２　 公路技术指标

等级
速度

／ （ｋｍ ／ ｈ）
最小平曲线
半径 （ｍ）

最大纵坡
（％）

主

干

道

平原区 １００－１２０ ３９０ ４
微丘区 ８０－１００ ２３０ ５
山岭区 ６０－８０ １２０ ６

一级

平原区 ８０－１１０ ２２０ ５

微丘区 ６０－８０ １２０ ６

山岭区 ５０－７０ ８０ ７

二级

平原区 ８０－１００ ２００ ６

微丘区 ６０－８０ １１０ ７

山岭区 ４０－６０ ５０ ８

三级

平原区 ６０－８０ １１０ ６

微丘区 ５０－７０ ７５ ７

山岭区 ３０－６０ ５０ ８

　 　 其确定的平曲线的大小有别于我国的公路

技术标准， 较我国的标准值更为宽松， 未给出

对应的设计速度所需采用的一般值以及不设超

高采用的圆曲线半径， 仅要求不得低于最小值，
且所对应最小值的要求小于我国相应标准的取

值 （主要因横向力取值有所差别）。
表 ３　 横向力取值比较表

设计速度

（ｋｍ ／ ｈ）
标准和规范取值 ＪＴＧ Ｂ０１－２０１４ 取值

１２０ ０􀆰 １１ ０􀆰 １０

１００ ０􀆰 １３ ０􀆰 １２

８０ ０􀆰 １４ ０􀆰 １３

６０ ０􀆰 １５ ０􀆰 １５

４０ ０􀆰 １６ ０􀆰 １５

　 　 标准和规范中对地形的分类主要根据横坡

来确定， 见表 ４。
表 ４　 地形分类

地形分类 横坡

平原 （Ｌ） ０－９􀆰 ９％

微丘 （Ｒ） １０－２４􀆰 ９％

山岭 （Ｍ） ＞２５％

　 　 《标准和规范》 中对纵坡值的选定给出的

最大采用的数值范围也较我国相应规范更宽松，
主要根据不同地形和设计速度给出相对应的取

值范围， 但我国的公路路线设计规范还规定在

特殊情况限制时， 经技术论证， 最大纵坡可增

加 １％， 因此对最大纵坡的选用两者是基本一致

的。 对最小纵坡的界定我国的规范要求不宜小

于 ０􀆰 ３％， 《标准和规范》 未对此进行要求， 这

主要是考虑到该区域位于湄公河流域 （除缅甸

与老挝以山区为主）， 地形大多以平原为主， 雨

季往往形成大范围的滞洪区， 公路主要依靠横

向排水， 因此对最小纵坡未作要求。
３　 公桥梁荷载选用

《标准和规范》 中对桥梁荷载的选用较为谨

慎， 考虑到越来越多的重荷载， 特别是集装箱

车辆的大量增加， 需要恰当的选用设计轴载。
为了预防对道路结构物的严重损坏， 降低维修

费用， 路线经过区域国家经协商确定采用较高

３４



的设计荷载标准。
最小的设计荷载采用 ＨＳ２０－４４， 该标准相

当于全挂车载重， 因此在设计中被要求采用，
也是目前在应用的国际标准。

这个标准有别于我国对桥梁荷载标准的界

定， 我国的桥梁荷载标准目前分为公路－Ｉ 级和

ＩＩ 级， 主要针对不同等级公路的要求进行区分，
二级公路以下采用公路－ＩＩ 级， 二级及以上一般

采用公路－Ｉ 级。
４　 结语

通过参与柬埔寨国家 ６ 号公路的设计， 对

该区域内实施的通用设计要求有了进一步的了

解和认识， 通过分析与我国现行规范的差别，
可以得知：

（１） 该区域内选定的通用规范要求与我国

的规范基本上较为一致， 除桥梁标准采用了美

国的标准外， 其余公路部分的技术指标相差不

大， 但 《标准和规范》 对地形条件的区分比较

细致， 这主要考虑了中南半岛各个国家所处的

地理位置和地形条件不一致的因素， 更具有适

应性。
（２） 《标准和规范》 中公路部分其对应的最

小平曲线半径均较我国规范的稍小， 主要是其

计算最小平曲线半径的横向力取值较我国的规

范稍大的原因； 另外其最小半径的规定还根据

不同道路等级和地形条件进行了区分， 这有别

于我国规范中按照设计速度确定半径的做法。
（３） 《标准和规范》 中最大纵坡值也比我国

规范最大纵坡值高 １％ ～ ２％， 我国的规范规定，
在特殊情况下经技术论证， 最大纵坡可增加

１％， 因此从最大纵坡的取值来看， 两者还是较

为一致， 但 《标准和规范》 中根据道路等级和

地形条件确定了不同条件下的最大纵坡值， 较

我国的规范更为适应当地条件， 这一点存在较

大差异。
（４） 通过分析两者规范之间的不同和差异

认为： 《标准和规范》 的制定是从区域内不同国

家的实际情况出发的， 设计可选用的范围比较

广， 可以根据所在国的具体要求进行选择， 灵

活性较大。
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