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《高速公路建设节约用地设计指南》 
山东省地方标准编制说明 

（报批稿） 

一、工作简况 

（一）任务来源 

本文件的制定源于山东省市场监督管理局印发的《山东

省市场监督管理局关于印发 2023 年度标准化创新发展计划

项目的通知》（鲁市监标函〔2023〕246 号），将《高速公

路建设节约用地设计规定》列入山东省地方标准制修订计划

（第 27 项）。本标准由山东省交通运输厅提出，由山东省

交通运输标准化技术委员会归口。 

（二）起草单位、起草人及任务分工 

1.主要起草单位 

山东省交通规划设计院集团有限公司。 

2.主要起草人 

刘静波、张凌涛、胡成勇、孙玉海、程磊、王玉兰、李

增杰、徐洪明、王兵、徐道涵、范鲁涛、李帅、张冉、张长

安、孙岩、张含飞、徐旺、张婷婷、宋玉鑫、郭杰、桂大壮、

迟浩然、张蕾、吴涛、姚守峰、张恒。 

3.任务分工 

刘静波：标准编制组组长，组织标准起草工作，把握标

准制定技术方向，组织讨论确定标准框架、编写思路，组织

协调标准制定所需资源。 

张凌涛、孙玉海：标准框架制定与起草，组织确定标准

制定方案，组织推进标准制定程序和进度，组织协调标准制
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定所需资源，参与路基等章节标准编写。 

徐洪明：组织讨论确定标准框架、编写思路，组织编写

组人员讨论确定规范的技术要素。主要参与总体设计、路线

等章节标准编写。 

胡成勇、王兵、李增杰、孙岩、宋玉鑫、郭杰、迟浩然：

主要参与总体设计、路线等章节标准编写,参与标准调研、

收集素材，对标准需要的数据和结果进行统计分析等。 

李帅参与总体设计、路线、路基等章节标准编写。 

张冉参与前言、范围、规范性引用文件、术语和定义、

路基等章节标准编写。协助整理标准相关技术文档，参与办

理征求意见，办理标准研讨会、标准专家审查会、报批等具

体事务等。 

王玉兰、程磊、徐道涵、张含飞、徐旺、张婷婷、桂大

壮：主要参与互通立交等章节标准编写。参与标准调研、收

集素材，对标准需要的数据和结果进行统计分析等。 

范鲁涛、张蕾：主要参与沿线设施等章节标准编写。 

张长安、吴涛：主要参与隧道部分条文的编写。 

姚守峰、张恒协助整理标准相关技术文档，参与办理征

求意见，办理标准研讨会、标准专家审查会、报批等具体事

务等。 

（三）起草过程 

1.前期准备 

标准计划下达后，在山东省交通运输厅的指导下，于

2023 年 8 月，山东省交通规划设计院集团有限公司成立了

标准编写组，编写组讨论了标准编制背景、指导思想、工作
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进度安排、任务分工及标准的初步思路，正式启动标准修订

工作。 

2.现状调研 

标准编写组在 2023 年 8 月～9 月对现行地方标准《高

速公路建设节约用地设计规定》（DB37/T 1721-2010）在省

内高速公路节约用地设计的应用情况进行调研，开始广泛搜

集整理与节约用地相关的材料，包括政策文件、国家标准、

行业标准、地方标准等，对搜集的资料进行分析、总结归纳，

为后续标准的编写更具地方适用性提供技术支持。 

3.起草标准 

2023 年 9 月起，编写组调研了国内外相关标准，吸取

相关的技术经验，结合山东省工程实践情况，综合统计研究

结果，编写标准初稿。 

编写组分别于 2023 年 12 月、2024 年 4 月和 8 月组织

三次内部讨论会对标准初稿进行讨论，修改完善初稿内容。 

2024 年 8 月山东省交通规划设计院集团有限公司组织

内部评审会，对标准初稿进行评审讨论，编写组根据意见修

改完善初稿内容，并对初稿重点、难点问题进行了专家咨询，

形成预审审查会初稿。 

4.初稿 

2024 年 8 月，编写组向山东省交通运输标准化技术委

员会提交初稿评审申请。2024 年 10 月 11 日，山东省交通

运输标准化技术委员会组织召开《高速公路建设节约用地设

计规定》（初稿）预审会，会后编写组根据预审会会议要求、

专家意见、格式审查意见等对初稿内容进行修改完善。 
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2025 年 1 月 7 日山东省交通运输标准化技术委员会在

济南组织召开了《高速公路建设节约用地设计规定》（初稿）

山东省地方标准专家审查会。来自交通土建设计、施工、科

研等领域共 7 名专家提出了修改意见，标准编制组全部采

纳。会后，标准编制组根据审查会意见对标准初稿进行了修

改完善，并组织召开多次内部研讨会，不断修改完善标准草

案，形成标准征求意见稿。 

5.征求意见 

2025 年 3 月，山东省交通运输标准化技术委员会发布

关于征求山东省地方标准《高速公路建设节约用地设计规定

（征求意见稿）》意见的函，向社会公开广泛征求意见。 

2025 年 3 月～5月，编写组组织征求省内外业内单位意

见，发送 30 个相关单位，编写组对反馈的意见、建议汇总

整理，共计 105 条，对收到的反馈意见进行认真分析后，对

标准进行了进一步的修改和完善。 

2025 年 5 月 16 日，编写组组织召开内部会议，对征求

意见修改情况进行集中讨论，会后进行修改汇总形成送审

稿。 

2025 年 5 月 23 日，编写组向山东省交通运输标准化技

术委员会提交送审稿审查申请。 

6.送审稿 

编写组将送审材料上报“山东省市场监督管理局统一行

政许可服务平台”，2025 年 10 月～11 月，根据平台反馈的

审核意见，对标准、编制说明、征求意见汇总处理表进行修

改，并重新上报。 
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2025 年 11 月 25 日，山东省交通运输厅在济南组织召

开了《高速公路建设节约用地设计规定》山东省地方标准专

家审查会议。来自山东公路学会、山东大学、山东国建土地

房地产评估测绘有限公司、山东高速建设管理集团有限公司

等单位共 9名专家组成了审查委员会。审查委员会听取了标

准编制情况汇报，对标准文本进行了逐章、逐条审查，对标

准编制说明等进行了审查。 

根据 GB/T 1.1-2020 的标准分类，本文件提供了高速公

路建设节约用地的设计建议，审查委员会同意将地方标准名

称变更为《高速公路建设节约用地设计指南》。 

会议一致同意该标准通过审查，同时提出了修改意见。

会议要求起草单位尽快形成报批材料后上报山东省市场监

督管理局。 

会后编写组根据审查会专家意见对送审稿进行修改完

善，形成《高速公路建设节约用地设计指南》（报批稿）。 

二、地方标准制定目的和意义 

高速公路作为重要的基础设施，具有便捷性和高效性的

特点，可有效地促进区域间的经济交流和合作，推动地方经

济的快速发展，其建设对经济发展具有重要影响。但高速公

路的建设不可避免地会占用大量土地。山东作为土地资源大

省，同时也是人口大省，人均土地资源相对紧张。合理的规

划设计和节约用地措施，可以有效地减少高速公路建设过程

中的土地占用，缓解土地资源的紧张状况；有助于保障土地

资源的可持续利用，支持社会经济的长期发展。 

本文件的制定旨在通过一系列措施和建议，优化高速公
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路设计过程中的土地利用，以达到节约土地资源、提高土地

利用效率的目的。在全省范围内统一高速公路设计要求，有

利于引导高速公路项目在规划和设计过程中，更加注重用地

的合理性和科学性，避免土地的浪费和不合理利用；有利于

提高单位土地的承载能力和使用效率，实现土地资源的优化

配置和高效利用，减少建设过程中的土地征拆、补偿等费用，

降低建设成本；有利于推动高速公路建设的集约化发展，可

以进一步提升高速公路的社会经济效益。 

为山东省今后高速公路设计提供指导，确保在设计中能

够贯彻落实节约用地的新理念。对于节约土地资源、提高土

地利用效率、推动可持续发展以及规范行业管理等方面都具

有重要意义。 

三、标准编制原则、主要技术内容和确定依据 

（一）标准的编制原则 

编写组本着以下原则，进行《高速公路建设节约用地设

计指南》的编制： 

1.通用性原则：本文件与现行相关标准、规范之间相互

协调、衔接，本文件的编制遵守国家标准和行业内通用标准

的规定，保证技术规范体系的统一性、完整性和一致性。 

2.规范性原则：严格按照 GB/T 1.1-2020 《标准化工

作导则 第 1 部分：标准化文件的结构和起草规则》的要求

编制本文件。 

3.成熟性原则：标准编制过程对省内外多条高速公路的

用地及天桥、通道、互通立交间距等方面进行必要的调查统

计研究，对数据进行回归分析，同时结合山东省高速公路建
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设用地特点进行补充、完善。相关要求和指标参数的选取经

过充分的论证，确保标准中推荐的内容依据充分，理论正确，

确保技术的可靠性。 

4.先进性原则：积极吸纳近年来相关标准、规范的技术

内容更新与变化，确保标准编制的与时俱进和先进性，为我

国高速公路建设节约用地设计提供指导性文件。 

5.可操作性原则：标准编制条文明晰，简便易用，能够

为工程技术人员进行高速公路设计提供明确的、具备实际操

作条件的相关建议和指导意见。 

（二）标准编写的主要依据 

（1）建标〔2011〕124 号《公路工程项目建设用地指

标》 

（2）JTG B01-2014 《公路工程技术标准》 

（3）JTG D20-2017 《公路路线设计规范》 

（4）JTG/T D21-2014 《公路立体交叉设计细则》 

（5）JTG D30-2019 《公路路基设计规范》 

（6）《山东省建设用地控制标准（2024 年版）》 

（三）主要修订内容 

本次地方标准的修订，按照 GB/T 1.1—2020《标准化

工作导则 第 1 部分：标准化文件的结构和起草规则》的规

定，进行了结构性调整。与 DB37/T 1721-2010 相比，主要

技术差异如下： 

增加了第 1章“范围”、第 2章“规范性引用文件”、

第 3章“术语和定义”。 

根据相关最新规范，对条文内容进行了更新及补充。增
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加了 5.6 隧道的设计原则，将 5.10 “服务设施”更改为“沿

线设施”并更改了相应的内容，增加了 5.11 改沟、改路、

改渠的设计原则，增加了 8.2 互通立交推荐型式，将第 9

章“服务区”更改为“沿线设施”并更改了相应的内容。 

增加了高速公路改（扩）建相关内容。如 4.4 改扩建高

速公路设计原则，5.2 高速公路改（扩）建方式，8.6 互通

立交改（扩）建等内容。 

（四）主要技术内容及依据 

地方标准的编制，参照现行《公路建设项目用地指标》、

《公路工程技术标准》、《公路路线设计规范》等相关规定，

同时为以后的改进留有充裕的空间。标准具体内容说明如

下： 

1.范围 

在开篇的范围部分总结性归纳本文件的主要内容为：提

供了高速公路建设节约用地的设计建议。同时本节明确界定

了适用范围，适用于新建与改（扩）建高速公路的设计。 

2.规范性引用文件 

本章给出本文件涉及的规范性引用文件。 

3.术语和定义 

为便于专业使用者在本文件语境中准确理解，标准中出

现 2次以上且在本文件范围内所限定的术语给出了界定（解

释），常用且便于理解的术语未给出界定（解释）。本章给

出包含国土空间总体规划、三区三线、桩板式路基、立体复

合 4个术语。 
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4.总则 

本章确立了本文件的总体原则。 

4.2 高速公路用地除本文件中所列路基工程、桥梁工

程、隧道工程、交叉工程、沿线设施用地外，还包括防洪补

救工程用地及环保工程用地（如事故应急池用地等）。参考

以往项目，防洪补救工程及环保工程亦需要由高速公路建设

单位提供用地。 

4.3 更新设计理念，依靠科技手段优化设计方案，总体

上有以下方面的措施： 

（1）合理确定公路走廊带，做到交通资源集约化； 

（2）降低路堤高度或减少挖方深度； 

（3）公路路基横断面的优化； 

（4）合理设置互通立交和沿线设施； 

（5）尽量占用劣质地、少占良田； 

（6）减少取弃土场的占地； 

（7）严格控制互通立交和沿线设施的数量，合理设置

通道和天桥。 

经过技术、经济等综合比较后，最佳的方案就是最节约

用地的设计方案。 

4.4 高速公路改扩建工程贯彻保护耕地和资源节约的

基本国策是至关重要的，在对既有公路评价的基础上，充分

利用既有公路，避免过于追求较高的平纵指标而导致对既有

公路大拆大建，既不利于资源节约，也会导致占地增多，造

价增大。 
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传统扩容方式，主要包括并行新线、原路加宽、立体改

建。并行新线为在同一运输通道内另建新线进行路网加密；

原路加宽为利用既有公路进行改扩建；立体改建为在既有公

路上方或下方新建高架桥或隧道，适合于用地紧张区域。 

智慧扩容，是指在不依赖传统物理扩建（如增加车道或

征地）的前提下，通过数字化技术、智能感知与动态管控手

段，提升既有路网的通行效率和承载能力，实现交通资源的

集约化利用。其核心目标是通过数据与算法的深度结合，将

传统基础设施升级为具备感知、决策与执行能力的智能系

统，从而解决交通拥堵、事故频发等问题，并适应未来车流

量增长需求。 

节点改建，是在既有高速公路系统基础上，针对关键交

通枢纽或瓶颈路段进行的局部或整体改造工程。其核心目标

是通过优化道路结构、提升设施性能、引入智能化管理手段

等方式，解决原有节点的通行能力不足、安全隐患或功能落

后等问题，从而适应交通流量增长、区域经济发展需求。路

段扩容，是指一条高速公路经过一定年限的运行后，不同路

段交通饱和程度不一，为节约用地，仅对交通流量饱和路段

进行的物理扩容（增加车道数）或智慧扩容（不增加车道数）。 

5.总体设计 

5.1 走廊带 

5.1.1 按照国家最新政策，地方总体规划统一调整为国

土空间规划，同时通过“三区三线”划定来约束和规范后续

项目建设。 
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交通资源集约化，不仅可以节省占地、降低工程造价，

而且可以在同一走廊内，不同的交通运输设施互相配合，共

同抵御各种风险。 

5.1.2 可行性研究阶段宜进行多方案比选论证，增加研

究深度，但随着高速路网的加密建设，从高速公路网规划看，

部分项目路网加密后，存在走廊带唯一的情况。综合考虑各

方面因素，科学地确定技术标准和工程规模，避免重复建设。 

5.1.3 近年来，国家愈发重视对耕地、永久基本农田的

保护。走廊带比选中占用耕地、永久基本农田数量作为重要

评价指标。 

5.1.4 拟建高速公路与铁路、公路、水路、航空、管道

交通设施综合考虑有如下三个有利条件： 

（1）可以参照上述交通设施中桥梁、通道、天桥等结

构物的长度和高度确定拟建高速公路中的结构物规模，能够

更有效的控制工程规模和路基的高度。 

（2）便于结合上述运输设施中的车站、码头预留出拟

建高速公路的沿线设施；与拟建高速公路平行的道路可作为

拟建公路的辅道，有利于公路用地的集约化。 

（3）不同的运输方式相互依托、相互补充，形成真正

意义的“大交通”。 

5.2 改扩建方式 

5.2.1 改（扩）建项目加宽方式中两侧拼宽原路利用率

高，新增占地少，从节约用地角度优先选取两侧拼宽方式，

受地形、结构物等条件限制的经论证后可选用单侧拼宽、单
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侧分离增建、两侧分离增建、立体复合等方式。 

5.2.4 原位扩建通过对既有隧道结构的加宽改造，最大

限度利用原有资源，具有明显的土地节约优势，尤其适用于

山体资源紧张或生态受限区域。相比之下，两侧新建虽施工

独立便捷，但新增用地多，易引发生态扰动和征地压力。原

位扩建对生态保护更有利，结构改造难度也更高，需重视新

旧结构衔接与安全控制。综合改扩建难度、工程造价、运营

安全等因素，在条件允许的前提下，原位扩建可作为优选方

案。受条件限制在原有隧道基础上新建隧道时，尽量减小新

旧隧道之间的间距，采用小净距并行隧道布局，减少山体开

挖范围，节约用地。 

5.3 路线 

5.3.1 路线方案布设是在工程可行性研究报告批复的

公路走廊带和主要控制点的范围内进行。根据工可批复的技

术标准和工程规模对工可推荐方案进行细化研究，从中比选

出更优的路线方案。 

5.4 路基 

5.4.1 对于填方路段，根据地质情况可参照参考附表 1

选择设计方案。 

本文件是在上述影响因素相同的情况下，根据路堤的高

度、宽度、地基处理、边坡的排水防护以及路面与桥梁等主

要影响因素，结合大量的实际工程，通过计算后从占地和工

程造价两个方面，提出了在平原地区路堤最大高度的推荐

值。 
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附表 1 路堤或桥梁方案选择 

地   形 填方高度 普通路基 边坡支挡 桥梁 

平原地区 

1.5～6 m √     

6～9 m √ √  

﹥9 m   √ √ 

微丘地区 

1.5～8 m √     

8～12 m √ √  

﹥12 m   √ √ 

重丘或山岭地区 

1.5～8 m √     

8～15 m √ √  

﹥15 m   √ √ 

附表 1“填方高度”一栏中的高度，是指某桩号处的设

计高程与原地面高程之差值。 

5.4.2 结合部颁建标〔2011〕124 号《公路工程项目建

设用地指标》条 2.3.4，当挖方深度大于 30 m、填方高度大

于 20 m 时，应结合占用土地情况进行路桥（隧）方案技术

经济比选，以确定合理的方案。 

5.5 桥梁 

5.5.1 跨越道路的桥型与跨径，直接影响到桥梁上部构

造的建筑高度 H1。在桥下净高直接影响到路线设计高程的

立体交叉处，H1 又直接影响到路堤的高度。因此，在确定

这类桥梁的桥型和跨径时，尽量选择小跨径和 H1 较小的桥

型结构（如板式结构或钢珩架结构），以降低桥头填土高度

从而减少占地。 

5.6 隧道 

5.6.1 结合部颁建标〔2011〕124 号《公路工程项目建

设用地指标》，隧道洞口顶部仰坡高度不宜高于 20m。 

5.7 通道天桥 
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5.7.1 天桥方案 

在平原区，当与主线交叉的地方道路间距满足附表 2

的要求且地方道路具备上跨条件时，宜采用天桥方案。 

附表 2 地方道路间距 

主线路基宽度 路基宽27.0 m 路基宽34.5 m 路基宽42.0 m 

主线车道数 四车道 六车道 八车道 

地方道路间距 L≥550 m L≥500 m L≥400 m 

丘陵区和山区公路，根据交叉点处的填挖情况，合理选

择通道或天桥方案。 

（1）地方道路，是指与高速公路相交的等级公路以外

的道路的统称。 

（2）路堤最小高度，是指路床在最不利季节处于中湿

状态，并满足抵御行车荷载作用要求时路堤的最小高度。 

（3）路堤最小高度宜根据 JTG D30《公路路基设计规

范》经计算后确定。 

（4）通道的间距及其净高，严重的限制着路堤的高度，

特别是在平原地区。外业调查工作中，宜在充分与当地政府

协商的基础上，尽量减少地方道路（含乡村道路和生产路，

下同）的数量及其净高，必要时，可以通过改路将地方道路

进                                                             

行合并。 

（5）以何种方式跨越地方道路，需根据交叉点处主线

的路堤最小高度、地方道路有无上跨条件以及通道间距等因

素，确定采用通道或天桥方案。本文件结合大量平原地区的

实际工程，在保证通道能够自然进行排水的情况下，根据主
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线的路堤最小高度、地方道路现有的高度、宽度、地基处理、

边坡的排水防护以及路面与桥梁等主要影响因素，考虑通道

（或天桥）不同的间距，按照规范要求，模拟出不同的纵断

面，然后分别计算出通道和天桥两个方案的工程数量、占地

数量及造价，通过进行综合比较、归纳后，提出了采用通道

或天桥的设置条件。 

计算图式详见附图 1～附图 4；为与 5.8 条的计算图式

共用此图，图中将“地方道路”统一标注为“被交路”（下

同）。回归分析图见附图 5～附图 7。 

主线的路堤最小高度与被交路现有路堤高度之差△h

的关系见附图 1。 

附图 1 路堤高差示意图 

被交路现有路堤高度（h）：为交叉点处被交道路现状

路堤填土高度。 

△h=H0-h：为计算确定的主线路堤最小高度与被交路现

有路堤高度之差值。 
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附图 2 主线纵断面示意图（一） 

 

附图 3 主线纵断面示意图（二） 

 

附图 4 被交路纵断面示意图 
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附图 5 通道、天桥造价之差与通道间距的关系图（主线宽 27 米） 
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附图 6 通道、天桥造价之差与通道间距的关系图 （主线宽 34.5 米） 
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附图 7 通道、天桥造价之差与通道间距的关系图（主线宽 42 米） 
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5.8 分离立交 

5.8.1 主线下穿 

在平原地区，当交叉点处主线的路堤最小高度与现有被

交路路堤高度的高差小于附表 3的要求时，宜采用主线下穿

方案。 

附表 3 路堤高差 

高差 
被交路路基宽度 

备注 
8.5m 12.0m  25.5m 

主线路基宽

度 

27.0m ≥2.0m ≥1.5m ≥0.5m 
不同的路基宽度

可内插计算 
34.5m ≥2.5m ≥2.0m ≥1.0m 

42.0m ≥3.0m ≥2.5m ≥1.5m 

在丘陵区和山区，根据交叉点处的具体情况，合理确定

跨越方式。 

（1）被交路，是指与高速公路相交的各种等级的公路

的统称。 

（2）与主线交叉的等级公路、铁路以及跨越这些道路

的桥型与跨径等，都是影响路堤高度的重要控制因素。 

（3）影响跨越方式的主要因素 

①被交路是否具备上跨主线的条件； 

②交叉点处主线的路堤最小高度与被交路现在的高度

之差△h； 

③主线与被交道路的路基宽度 W等。 

（4）附表 3 中被交路的路基宽度是调查的山东省现有

的一级公路、二级公路、三级公路的标准宽度。 

（5）本文件在计算中，首先假设被交路全部具备上跨

主线的条件，然后根据交叉点处不同的△h 和 W，通过计算
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和归纳后，从道路占地和工程造价等方面，提出了不同情况

下主线跨越被交路的方式。 

计算图式参见附图 1～附图 4，回归分析图见附图 8～

附图 10。 
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附图 8 工程造价差额与交叉点处主线路堤高度的关系（主线宽 27 米）
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附图 9 工程造价差额与交叉点处主线路堤高度的关系（主线宽 34.5 米） 
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附图 10 工程造价差额与交叉点处主线路堤高度的关系（主线宽 42 米） 
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5.9 互通立交 

5.9.1 互通立交在高速公路建设中，是占地非常集中的

部位，其间距显得尤其重要。互通立交间距主要用以衡量在

特定区域内互通设置密度的合理性，虽然不是强制性指标，

但由于其影响较大，因此，合理选择互通立交间距对于控制

建设用地具有非常重要的意义。对此，编写组对我省多条已

建和在建的高速公路的互通立交做了大量的调查统计，附表

为我省平原区及丘陵区部分高速公路项目互通立交间距的

调查资料。 

需要说明的是 S16 荣潍高速公路莱阳至潍坊段互通最

小间距出现在枢纽立交和一般互通立交之间,该枢纽互通与

一般互通之间通过辅助车道连接复合设置，这与枢纽立交主

线与被交路交叉点选择及整个路网规划有关系;济广高速公

路济南至菏泽段、S31 泰新高速公路徂徕枢纽至新泰枢纽

段、沾化至临淄高速公路互通立交最小间距均出现在一般互

通与枢纽互通之间，两互通立交净距满足规范最小值的要

求。这四条高速公路的互通立交最小间距均具有其特殊性。 

从大量调查统计的我省互通立交的间距来看，互通立交

间距大多都在 3.5～20 公里的范围之内，在城市附近的间距

较小，在郊区和乡村则间距较大。 

互通立交的间距涉及到占地、拆迁和当地经济的发展等

多种因素，鉴于山东各（地）市、各县（市）之间人口数量、

经济规模等存在较大差别，而且考虑到各个城市的超常规的

发展潜力，在确定时不能单纯的以人口数量的多少为依据，
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本文件依据调查统计资料，将大城市及重要工业园区附近的

互通立交的间距确定为 3.5～10 km，将其他路段互通立交

的间距确定为 6～20 km。 

附表 4 平原区高速公路互通立交平均间距调查表 

项目名称 
路线长度

（km） 

互通 

立交（座）

互通立交间距（km） 

最大 

间距 

最小 

间距 

平均 

间距 

济广高速公路 

济南至菏泽段 
152.7 17 18.190 2.614 9.661 

S16 荣潍高速公路莱阳至潍

坊段 
137.3 15 17.375 1.487 8.480 

京台高速公路泰安至枣庄

（鲁苏界）段 
189.5 19 17.792 3.190 10.096 

S31 泰新高速公路徂徕枢纽

至新泰枢纽段 
66.4 6 18.073 2.693 12.491 

荣乌高速烟台枢纽至蓬莱枢

纽段 
61.2 10 9.071 3.557 6.600 

青兰高速公路 

河套至黄岛段 
27.9 5 6.745 3.480 4.998 

济南绕城高速港沟立交至殷

家林枢纽段 
34.3 5 11.257 6.061 8.261 

济南至临清高速公路齐河至

临清段 
57.4 8 14.142 3.771 8.146 

栖霞至莱州高速公路 69.4 9 17.082 3.582 8.695 

庆云至章丘高速公路 106.2 13 13.355 5.368 8.950 

沾化至临淄公路 107.6 13 21.390 2.108 8.849 

5.10 沿线设施 

5.10.1 现状服务设施经调查研究可满足预测年限内的

使用功能，或经补强加固可满足预测年限内的使用功能时，

改扩建宜尽量利用既有工程。 

5.10.2 服务区改造建设宜充分利用原有用地及设施，

鼓励优化功能布局，合理紧凑安排设施，减少留白过多、通

道过宽、绿化面积过大、利用效率不高的情况。 

6.路线 
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6.1.1《公路路线设计规范》中的规定值分为强制性条

文和非强制性条文。不降低交通功能并且不影响交通安全的

属于非强制性条文，这些条文是可以灵活运用的。 

只有准确理解现行的标准、规范，才能够灵活的运用各

项技术指标。通过灵活运用技术指标，从而达到降低路堤高

度以减少占地或少占良田的目的。 

6.2.1 从土地节约集约利用、资源综合利用整合的角度

考虑，宜综合统筹考虑。 

6.2.4 考虑填挖平衡的目的是为了减少取土和弃土的

占地。陡坡路段采用分离纵断面可降低路基边坡高度，减少

公路用地。 

6.3 平纵组合的效果，宜通过各种方式的透视（效果）

图来检验。 

6.3.3 目前，随着高速公路改扩建工程的增多，部分高

速公路既有设计速度偏低，改扩建时对设计速度进行了提

高。此时需结合既有公路事故资料、运行速度等因素，充分

论证既有公路线形指标较低路段（需满足提速后的指标极限

值）的安全性，不存在安全隐患的低指标路段，宜避免对既

有公路的线形指标进行调整，以充分利用既有公路，达到节

约占地、节约资源、有利保通等目的。 

7.路基 

7.1 横断面 

7.1.1 硬路肩的主要功能是供紧急停车，其他作用还

有：保护行车道的路面结构；保证行车的安全；供紧急救援
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车辆使用；为道路养护提供操作空间；对于挖方路段，则提

供足够的视距等等。 

在路线纵坡较大的上坡路段，当地形、地质条件复杂且

工程量巨大时，经比选论证可将硬路肩适当加宽作为爬坡车

道，以减小用地，降低工程造价。 

7.1.2 土路肩起到保护路面和路基的作用，并为行车安

全提供侧向余宽。 

地形复杂，地面坡度较陡的挖方路段土路肩，在确保行

车安全的前提下，可以结合设盖板的排水边沟，利用盖板边

沟作为土路肩的一部分，这样，既不降低高速公路的使用功

能，又能节约占地，减小工程规模。其断面形式如附图 11

所示： 

 

a）一般土路肩设计图                      b）建议土路肩设计图 

附图 11 土路肩设计图 

7.1.3 护坡道是指在路堤边坡坡底与排水沟之间设置

的为保护路堤边坡稳定、防止水流直接冲刷、浸泡边坡的平

台。由于目前公路设计中，除沿河路基外，一般情况下，已

经不在公路两侧设置路侧取土场或大型排水沟，路堤两侧地

基较稳定，因此本文件对护坡道的设置作了具体建议。当填

方边坡高度不大于 2m 时可不设护坡道;当填方边坡高度大

于 2m 时，根据路基填料和边坡坡率情况，高度为 2-4m 时
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可设 1m 宽护坡道，4-8m 时可设 2m 宽左右的护坡道。 

在路堑边坡坡底与边沟之间设置的为保护路堑边坡稳

定、减少边坡和坡顶碎落物占用路基宽度、保证通行能力和

行车安全的平台称为碎落台。根据对已建成的高速公路的调

查，由于绝大部分路堑已防护，基本不会出现边坡碎落物，

故碎落台基本丧失其功能。不分路堑挖方的深浅及边坡防护

类型，设置统一的碎落台是一种浪费。设计中可根据实际的

边坡高度和地质情况设置，在保证边坡稳定的前提下，尽可

能压缩碎落台的宽度，以节约用地。碎落台的宽度宜根据路

堑边坡的高度及防护类型分段确定，不宜大于 2.0 m。结合

部颁建标〔2011〕124 号《公路工程项目建设用地指标》，

当挖方边坡高度不大于 3 m 时，可不设碎落台。 

7.1.4 在自然地面横坡较陡的路段，采用纵断面分离的

断面可以更好的适应地形，并减少了填挖方，从而减少了占

地并节约造价。在分离断面的高侧宜设置刚性的防撞护栏以

确保安全。其断面形式如附图 12 所示： 

 

附图 12 纵断面分离示意图 

7.2 边坡与支挡 

7.2.1 边坡设计宜考虑的因素有：（1）稳定路基；（2）

交通安全；（3）养护费用；（4）保持原有植被；（5）用
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地范围。 

除非设置适当的边坡加固和排水措施，否则边坡的坡度

不能大于自然稳定的坡度。由于土地条件限制，在我国强调

边坡的稳定．并采用较陡的边坡。 

公路的挡墙防护设计本是用来防止公路建设线路中的

水土流失、滑坡、塌方沉陷等路基灾害的。但是由于高速公

路的路堤存在一定高度，公路边坡亦须占用一定土地，而且

占用面积在高速公路占地中比例很高，公路建设中若以挡墙

替代边坡，则可以节约大量的土地。 

挡土墙类型宜综合考虑工程地质、水文地质、冲刷深度、

荷载作用情况、环境条件、施工条件、工程造价等因素选择。 

7.2.2 追求边坡自身稳定是节省工程投资的最经济方

案。边坡坡率要根据不同的路段尽量采用较陡的边坡，设计

中采用动态设计法，结合锚固、支挡等工程措施，经过工程

造价、节约用地、环境保护等方面的比较后，合理确定每一

段的边坡坡率。 

7.2.3 更新设计理念，依靠科技手段优化设计方案，并

积极采用新技术、新工艺和新材料，如桩板式路基、轻质材

料路堤、轻型挡墙等方案，以达到节约用地的目的。 

通过设置挡土墙，在保证路基稳定的前提下收缩坡脚，

可以有效节约用地。挡土墙可选用护脚、路堤墙、路肩墙等

支挡防护型式。结合地基承载力等情况，可采用重力式挡墙、

薄壁挡墙、加筋土挡墙等不同的结构型式。由于平原区地基

承载力普遍偏低，宜以设置轻型挡土墙为主。 
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7.3 排水 

7.3.1 边沟分为路堑边沟和路堤边沟，用于汇集和排除

雨水。 

边沟的布置既要考虑地形地质条件、汇水面积及排水功

能，还要注意与周围环境景观的影响，其断面形式宜因地制

宜选用梯形、矩形（或带盖板）、三角形、碟形以及暗埋式

等。 

边沟的断面尺寸宜根据汇水面积、暴雨强度、边沟纵坡、

排水距离、粗糙系数等具体情况，经过水力、水文计算后确

定。 

由于路基排水工程的设计，是分地区按最不利情况计算

排水断面的，传统的做法是，不论排水距离有多长、沟底纵

坡是多少，都采用同一个断面尺寸，因此，边沟的断面有一

定的压缩空间。 

边沟采用适应性好的断面，可以减小断面尺寸，达到节

约用地的目的。边沟的最小底宽宜采用 0.4 m，最小沟深宜

采用 0.3 m。这里建议的底宽不小于 0.4 m，主要考虑防止

边沟淤塞、便于清淤养护的最基本要求，边沟沟深不小于

0.3 m，是指边沟的分水点的最小深度，经过计算后小于这

个深度时，可不设边沟。 

传统做法的路侧边沟均为梯形断面，这种断面虽然湿周

最小，作为排水工程是较合理的选择，但其断面上口比矩形

断面大很多，不利于节省占地。对梯形边沟，土质边坡的坡

率宜采用1:1～1:1.5，砌石防护边坡的坡率宜采用1: 0.5～
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1: 0.75。 

零填、挖方路段及条件受限的填方路段可采用矩形边

沟、暗管等。本文件推荐的边沟型式可有效的减少占地。例

如，传统做法采用梯形断面的开口宽度为 2.8 m 的梯形边沟

（底宽 0.8 m，深度 0.8 m），在满足同样排水要求的前提

下，本文件推荐采用矩型边沟，经计算，每公里可减少占地

约 4.5 亩。 

通过自然长草或人工植草方式（本文件推荐采用当地易

生长的草种）能够自然排水的路段可不设边沟，既能节约用

地，又能适应环境。 

7.3.2 截水沟的作用是保护边坡不受来自山坡上方的

地面水冲刷。 

对于山坡抗冲刷能力较强、缓坡、汇水面积较小等情况

下可不设截水沟，不在无汇水面的山坡上设置截水沟。 

截水沟断面尺寸必须通过流量计算确定。截水沟宜采用

矩形断面，最小底宽宜采用 0.4 m。采用矩形截水沟，既能

满足截水需要，又可节约公路用地，还易于用植被将截水沟

遮掩隐藏起来，使其融入自然。 

路堑截水沟宜设置在坡口外缘 5 m 以外；路堑边坡稳定

或路堑边坡高度小于 5 m 的路段，可在坡口外缘 2 m 以外设

置，并对截水沟壁进行防渗加固。本条文是出于在保证边坡

稳定的前提下，尽量减少公路用地的考虑。 

7.3.3 根据环保要求，布设事故应急池、油水分离池等

沉淀池需要额外新增占地。为节约用地，宜将事故应急池、
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油水分离池等设置在桥下。 

7.4 改沟、改路 

7.4.4 与路线平行设置的改路在满足安全距离及相关

安全设施设置要求的基础上，宜尽量贴近路线，减少主体工

程与改路之间的空闲土地，避免浪费。 

7.4.6 山区公路地形起伏较大，填方或挖方边坡占压既

有道路后，若将改路完全移出坡脚（坡口）以外，则导致改

路工程较长，占地较多，此种情况下可结合填方或挖方边坡

平台的设置并适当加宽，将改路设置在边坡平台上（需做好

护栏等安全设施），以节约用地及工程投资。 

8. 互通立交 

8.1.2 鉴于现在高速公路路网较密集，互通立交连接道

路均为等级公路，等级公路附近村庄城镇分布较密，互通立

交位置农用地较多，荒山、荒坡较少，建议路线布设及互通

立交象限选择时有条件就尽量避免占压农用地，若条件受

限，可根据土地类别和种植农作物的经济效益差异，选择土

质较差，种植农作物经济价值较低的路段布设路线及选择互

通立交象限。 

8.2 互通立交型式 

8.2.1 喇叭形互通立交具有收费站集中便于管理、布置

比较灵活等特点，是设置匝道收费站的一般互通立交的首选

形式。 

8.2.3 高速公路与国省道等重要道路交叉时，为避免转

向交通对被交路直行交通的影响，一般考虑设置双喇叭形互
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通立交。但当转向交通量较小时或受地形、地物限制在被交

路侧设置标准的喇叭形互通困难时，可采用简易喇叭与平面

交叉结合的方案（如附图 13），有效减少占用土地。 

 

附图 13 简易喇叭与平面交叉相结合的互通立交示意图 

8.2.4 枢纽互通立交通常设置在两条高速公路相交叉

处，一般情况下具有规模较大、占地较多、不需设置匝道收

费站等特点，对其形式选择需慎重。结合地形地物等自然条

件和规划情况，在分析转弯交通量的基础上，对不同转弯方

向的匝道区别对待。通常情况下可分别采用直连式匝道、半

直连式匝道或环形匝道，即互通形式采用直连式、混合式等。

随着路网的加密，枢纽互通立交逐渐增多，且互通立交的形

式也在发生着变化，双喇叭互通立交在加密路网的枢纽互通

中也有应用。 

随着高速公路路网的不断加密，部分新建枢纽转向交通
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量较小，若仍采用十字枢纽方案，不仅工程规模较大，占地

规模也会明显增加，代价较高。经研究，总转弯交通量小于

25000pcu/d 时，对交织区通行能力进行验算满足四级服务

水平的可考虑采用喇叭形枢纽形式，并完善交安设施。 

8.3 互通立交范围内主线纵断面 

8.3.1 互通立交范围内主线的最大纵坡，需充分考虑是

否有利于车辆行驶速度的变化，减速区内的上坡路段和加速

区内的下坡路段对车辆行驶速度的变化有利，因此其纵坡可

不受互通立交范围内的主线最大纵坡的限制。 

互通立交范围内，设有变速车道路段的主线圆曲线半径

不应小于 JTG D20-2017 《公路路线设计规范》表 11.1.9

的规定值。主线圆曲线最小半径在设有变速车道路段控制，

其余路段可按照主线一般路段的线形指标控制。 

8.3.2 根据 JTG D20-2017 《公路路线设计规范》及

JTG/T D21-2014 《公路立体交叉设计细则》中关于互通区

主线纵断指标的相关说明，主线竖曲线最小半径的控制，主

要基于保证足够视距的考虑。分流鼻端前识别视距范围内的

凸形竖曲线最小半径按识别视距计算确定，识别视距取停车

视距的 1.25 倍，物高取值为 0；凹形竖曲线最小半径一般

值按基本路段凹形竖曲线一般值的 4倍确定，极限值按基本

路段的 2～3倍确定。若互通区现状指标不满足互通区主线

一般值，对于不影响主线出入口视距的凸形竖曲线指标，经

过技术经济比选论证后，可不进行改造，但要有保证行驶安

全的弥补措施。 
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8.4 互通立交匝道 

8.4.1 匝道设计速度 

根据对省内外已建成的互通立交的调查，当环形匝道设

计速度采用 v=50 km／h 时（最小半径采用极限值 80 m），

其占地数量将比 v=40 km／h（最小半径采用一般值 60 m）

的匝道增加约 1倍的长度，而绕行距离增加约 30%。通过提

高匝道计算速度而缩短车辆在 2 条公路之间的转换时间往

往被增加的匝道长度所消耗，不良的后果是增加投资成本和

运营成本，并导致占地数量的成倍增长。因此，不要片面追

求高的匝道行车速度。 

8.4.3 匝道线形设计 

为节约占地需要，匝道的平面线形指标可取低限值，但

必须保证互通立交的使用功能及运营安全。地形条件困难时

采用低限值，如不能满足识别视距等安全要求，必须加强交

通安全设施的设计。 

对于枢纽互通立交，环形匝道的布设对外侧右转匝道的

布设有直接的影响，因此，对于环形匝道的设计车速及最小

圆曲线半径需根据转弯交通量及所连接道路的设计车速来

确定，不应片面追求高标准。 

以单喇叭互通立交为例，右转匝道较多采用大半径单圆

曲线（附图 14 虚线），由于驶出匝道的末端是匝道收费站，

车速是逐渐降低至停车，而通过收费站驶入主线的车辆是从

停车状态逐渐加速，因此采用减小半径（附图 14 实线）或

者采用复曲线的做法不会对行车条件产生影响。 
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附图 14 匝道紧凑布设示意图 

匝道竖曲线半径尽量采用规范规定的一般值，条件特别

困难时可采用极限值，没有必要采用高于一般值很多的指

标，因为匝道的设计车速确定后，采用很高的竖曲线半径，

对于提高匝道的运营效率没有太大的意义，反而抬高了路基

填土高度，增加了工程数量及占地。 

8.4.3.2 根据 JTG D20-2017 中 11.3 匝道设计，提出环

形匝道最小圆曲线半径宜采用 60 米。 

8.5 匝道圈内土地的利用 

保护土地资源从三个方面考虑：一是尽可能减少直接占

用土地的数量；二是尽量减少对土地的条块分割；三是尽量

利用匝道圈内的土地。以单喇叭互通立交为例，Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ、

Ⅳ区的土地虽然未直接占用，但匝道和主线切割成不规则的

分块，农业灌溉及机械化耕作均很困难，成为利用率不高的

劣质地，其综合利用与开发比较困难，一般将其作为公路景

观设计用地全部征用。因此，为减少互通立交占地，互通立

交平面布置时尽可能压缩互通立交匝道（含主线和被交叉道

路）封闭范围内的圈地面积；另外，在排水困难的路段，可
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利用Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ、Ⅳ区内的土地作为蒸发池，在山区结合景

观设计，利用Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ、Ⅳ区内的土地作取土或弃土场。

如附图 15 所示： 

 
附图 15 互通立交土地分区图 

V 区一部分作为收费站房建工程占地之外，其余土地继

续耕种，因此在布置房建工程时，需考虑尽可能少的切割 V

区，保持耕种土地的完整性。为方便农民耕种宜设置必要的

连通道路进入 V区。 

8.6 互通立交改扩建 

8.6.1 根据 JTG D20-2017 《公路路线设计规范》及

JTG/T D21-2014 《公路立体交叉设计细则》中关于互通区

主线平纵指标的相关规定及条文说明，主线线形指标是对立

交范围内的视距、视觉、对前方路况应有的预知性、变速车

道的平纵线形及其与主线的衔接，还有匝道关键段落的平、

纵线形等一系列形态要素的宏观控制，以保证车流顺畅平

滑，变速从容，使整个立交具有良好的运行性能。其中： 

（1）主线圆曲线最小半径的控制，实质为控制弯道外

侧变速车道连接部的横坡差，以提高车流运行的安全性。因
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此，主线圆曲线最小半径的控制主要针对设有变速车道的路

段。 

（2）主线最大纵坡的控制，主要为流出主线的车辆提

供平稳减速的运行条件，对于流入主线的车辆则有利于平稳

加速和安全合流。因此，主线最大纵坡的控制主要针对设有

减速车道的下坡路段和加速车道的上坡路段。 

（3）主线最小凸形竖曲线半径的控制，主要考虑互通

区运行条件复杂且变化频繁需有比其他路段更大的视距，因

此主线竖曲线最小半径的控制，主要基于保证足够视距的考

虑。 

若互通区现状指标不满足互通区主线一般值，对于不影

响主线出入口视距的凸形竖曲线指标、变速车道以外的平曲

线指标，经过技术经济比选论证后，可不进行改造，但要有

保证行驶安全的弥补措施。 

8.6.2 若既有互通立交在运营期内使用功能正常且无

事故黑点，特别是靠近城镇地区，地方已形成出行习惯的，

经调查研究原互通形式可满足预测交通量需求、结构安全经

补强可满足预测年限内的使用功能时，改扩建时尽量利用既

有工程。 

8.6.3 目前环形匝道最小圆曲线半径一般采用 R=60 m，

若根据预测交通量结果，环形匝道通行交通量较小时，圆曲

线半径可按极限值 R=50 m 控制，在既有互通范围内完成改

造，避免新增占地，但要做好相关安全设施。 

9 沿线设施 
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9.1 沿线设施选址 

9.1.2 科学规划布局方面，交通运输部《关于加强高速

公路服务设施建设管理工作的指导意见》提出，高速公路服

务设施的建设，宜根据区域路网建设规划和交通流特性，做

到服务设施规划布局与路网布局规模相结合，项目服务设施

布设与单点服务设施规模相统筹。国家高速公路以及城市密

集区、通往大型旅游景点等交通量较大区域的高速公路，服

务区间距不宜大于 50 公里。 

9.2 沿线设施用地规模 

9.2.2 从节约用地出发，监控通信设施宜与相关管理设

施合并建设，特别是路段监控通信分中心与路段管理设施具

有部分同质性，宜尽可能合并设置。 

当两种设施单独设施的用地面积相差不大时，合并设置

的用地面积可按单独设置用地面积之和的 70%-80%确定；当

两种设施单独设置的用地面积相差较大时，合并设置的较大

设施的用地面积可不变，较小设施的用地面积可按 60%-70%

计入。 

9.2.3 在有条件情况下，多座桥梁或隧道宜合并设置桥

隧监控通信站，或桥隧监控通信站与路段监控通信站合并设

置，以节约用地。合并设置的用地面积可参照 9.2.2 条的说

明确定。 

9.2.4 从节约用地出发，在有条件情况下，养护工区宜

尽可能合并建设；桥隧养护管理站与桥隧监控通信站具有部

分同质性，宜尽可能合并建设以节约用地。合并设置的用地



 
 - 41 -

面积可参照 9.2.2 条的说明确定。 

9.3 沿线设施设计 

9.3.2 本条文沿线设施内避免布置非必要、非功能需要

的绿地、空地和景观设施，切实做到节约集约用地。为深入

贯彻执行节约集约用地原则，高速公路服务设施建设宜充分

研究比选多种方案，选择既满足功能、安全等要求，又节约

用地的方案。 

9.3.3 除因安全环保等原因需独立建设的设施外，人员

服务设施、管理设施宜尽可能纳入综合楼，鼓励立体开发利

用。 

9.4 服务设施 

9.4.1 要根据地形地物条件，因地制宜，合理确定服务

设施总体布设形式。对布设于高速公路主线两侧的分离式服

务设施，不追求主线两侧服务设施的功能和布置完全对称。

对两侧交通量及其组成存在较大差异的，也可设计成单侧集

中式。 

四、试验验证的分析、综述报告，预期的经济、社会和

生态效益 

1.试验验证的分析、综述报告 

本标准结合山东省高速公路建设节约用地设计的实践

经验、研究成果和发展要求等相关技术内容，严格依据国家

和行业现行相关法律、法规、规章和标准、规范，对现行地

方标准《高速公路建设节约用地设计规定》（DB37/T 1721 

-2010）进行验证修订，所规定的内容具有可靠性、先进性

和可操作性。 
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2.预期的经济、社会和生态效益 

山东省地方标准《高速公路建设节约用地设计指南》的

实施，预期将产生显著经济、社会效益。 

经济效益方面，通过优化路线、采用节地新技术和新工

艺，可直接降低项目征地拆迁成本，减少工程总投资。同时，

集约利用土地资源也为沿线区域预留了更广阔的发展空间，

有利于促进土地资源的可持续开发和长期经济效益。 

在社会效益方面，本标准有助于推动公路建设与国土空

间规划、三区三线、产业布局等相协调，通过优化区域发展

格局和预留宝贵空间，从源头减少社会矛盾，促进社会和谐

稳定。 

生态效益方面，本标准倡导避让永久基本农田、生态保

护红线、自然保护地等自然要素，并从设计源头减少对自然

地貌的破坏，有利于保护生物多样性和生态系统完整性。通

过节约用地间接减少了对周边环境的扰动，符合绿色、可持

续发展的要求。 

五、与现行相关法律、法规、规章和其他标准的关系 

现行建标〔2011〕124 号《公路工程项目建设用地指标》

第 2.1.1 节规定，“公路建设用地应符合土地利用总体规划，

贯彻节约集约用地和严格保护耕地的原则，最大限度地减少

占地”；2024 年山东省自然资源厅发布《山东省建设用地

控制标准（2024 年版）》，在“山东省公路工程项目建设

用地指标”中第 1条规定，“公路项目选线应尽量绕避永久

基本农田；靠近城市或通过永久基本农田及经济作物区的高
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填路堤段，应尽量考虑设置防护设施，节约用地”；本文件

从节约用地的角度出发，对总体、路线、路基、桥梁、互通

立交、服务设施等各分项工程设计时的相关提出了建议，是

对上述标准的有效补充和完善。 

本标准符合现行法律法规、政策文件的要求，标准中不

存在与现行法律、行政法规、强制性标准冲突或不协调的内

容。 

六、重大分歧意见的处理过程、处理意见及其依据 

本标准无重大分歧意见。 

七、公平竞争审查结论 

按照《公平竞争审查条例》(中华人民共和国国务院令

第 783 号)、《公平竞争审查条例实施办法》(国家市场监

督管理总局令第 99 号)、《山东省市场监督管理局关于山东

省地方标准起草中开展公平竞争审查的通知》和《公平竞争

审查制度实施细则》规定的审查程序和标准要求，山东省交

通运输厅于 2025 年 12 月 15 日-12 月 20 日通过省厅网站向

社会公开征集本标准公平竞争审查意见。 

八、实施地方标准的要求，以及组织措施、技术措施、

过渡期和实施日期的建议等措施建议 

1.实施地方标准的要求，以及组织措施、技术措施 

本标准为推荐性地方标准，为确保标准实施主体能准确

理解、掌握和执行标准，建议标准发布后向标准实施主体进

行推广和宣贯，推动标准的落地实施。预计此项工作需要 1

个月的时间。 
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本标准作为推荐性标准，可引导规划设计单位主动采纳

节约用地的新理念与新技术，推动行业向资源节约型方向发

展。本标准可为设计招标、方案评选等环节提供技术参照，

鼓励各方采纳其建议；同时，也为设计审查、技术咨询等过

程提供优化方向，共同提升土地利用合理性。 

建议建立畅通的反馈渠道，及时收集标准实施过程中发

现的问题和意见，以便下次修订时参考。 

2.过渡期和实施日期的建议 

建议过渡期是 1 个月。 

过渡期内既可参照本标准也可按照现行行业标准进行

设计。 

九、涉及专利的有关说明 

本标准编制过程中已对可能涉及的专利进行了初步排

查，未发现本标准内容涉及已知的必要专利。 

十、其他需要说明的内容 

地方标准名称变更说明 

根据 GB/T 1.1-2020 的标准分类，本文件提供了高速公

路建设节约用地的设计建议，将地方标准名称变更为“高速

公路建设节约用地设计指南”。 

提出部门：山东省交通运输厅 

     （盖  章） 

       

                                     2025 年 12 月 


