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摘　要：本文以芜湖市大工山路为例，详细介绍了

核心城区城市快速路设计的流程和要点。以道路功能定

位、现状调查、交通量预测为前提，详细分析了快速路

选型、立交节点布置和出入口布置要点，并以大工山

路、弋江路立交为实例介绍立交选形，以供借鉴。
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引言

伴随着“十四五”的全面擎画、城市建设大潮的全

面铺开，我们的城市开发边界不断延伸，中、长距离交

通在城市交通中的占比越来越大。

中、长距离交通服务的快捷性，离不开城市快速路

网的构建。快速路网的完善程度，直接影响到一个城市

的交通运行效率。

城市核心区一般建成较早，现状建筑、管线完善，

设置快速路空间较小。以往城市快速路一般在城市核心

区外围形成环线。但是随着城市规模的扩大，过多的采

用环线快速路网会大大增加交通绕行距离，穿越城市核

心区的快速路在城市综合交通体系中越来越多。

那么核心区城市快速路应该“如何修”？本文以芜

湖市大工山路为例，对核心区快速路的设计过程中的问

题进行总结，以供类似工程参考与借鉴。

一、项目概况

芜湖市位于安徽省东南部，属长江下游冲积平原，

水资源丰富，地势南高北低，南倚皖南山系，北望江淮

平原，山峦叠嶂，湖泊纵横，襟江带河，特别近几年行

政区划调整后，芜湖由原来的邻江发展变为跨江发展，

成为一座名副其实的拥江山水园林城市。

大工山路横跨老城区，全长约4.5公里，规划为红

线宽60米城市快速路，起点处顺接在建城南过江隧道，

串联江北集中区、老城区、城东组团等城市重要核心区

域，承担着区域中长距离快速交通联系。

二、功能定位

《芜湖市交通运输“十四五”发展规划》指出

“十四五”期间，芜湖交通大力实施“4185”行动计

划，到“十四五”末全市拥有快速路约100公里。目前

芜湖市快速路网仅建成2条，长度25.3公里，因此扩大

快速路网规模是芜湖市“十四五”期间重要的发展目标

之一。《规划》还指出，“十四五”期间的发展重点为

“构建布局完善、立体互联的交通设施网络”，要求优

化过江通道布局，建成城南过江隧道，形成布局合理、

功能完善、保障充分、集约高效的长江干线过江通道系

统，沿线地区跨江出行更加便捷、物流效率显著提升。

大工山路起点处顺接城南过江隧道，隧道建成后将极大

的提高过境交通流，因此大工山路快速化改造势在必

行。

图1 芜湖市快速路网规划

“大工山路是三环四射多连通”骨架快速路中重要

组成部分，也是条件最优的东西向客运动脉，其作为芜

湖市江北新城、江南老城、城东新区的连接纽带，其快

速化改造是对城市空间发展响应的必要举措；

大工山路承担着区域中长距离快速交通联系，是核

心城区主要的公交客流走廊及非机动车廊道，是提高良

好慢行品质的举措，对打造芜湖市核心城区横向多元交

通需求的复合走廊具有重要意义，其快速化改造是对交

通发展响应的必要举措；

大工山路串联有众多的生态、旅游资源，承担短距

离休闲交通需求，其快速化改造是对生态空间发展响应

的必要举措。

三、现状调查

（一）现状道路调查

大工山路现状为双向六车道沥青混凝土路面，路况

良好，设独立非机动车道和人行道，实施宽度60米。

路幅分配为：中央绿化带12米+主车道11.5米×2+

核心城区城市快速路设计简析

——以芜湖市大工山路为例
王衎

合肥市规划设计研究院

1

核心城区城市快速路设计简析-以芜湖市大工山路为例
王衎 合肥市规划设计研究院

摘要：本文以芜湖市大工山路为例，详细介绍了核心城区城市快速路设计的流程和要点。以道路功能定位、现状调查、交通量

预测为前提，详细分析了快速路选型、立交节点布置和出入口布置要点，并以大工山路、弋江路立交为实例介绍立交选形，以

供借鉴。

关键词：城市快速路；功能定位；快速路选型；出入口布置；流向分析；立交选型

引言
伴随着“十四五”的全面擎画、城市建

设大潮的全面铺开，我们的城市开发边界不

断延伸，中、长距离交通在城市交通中的占

比越来越大。

中、长距离交通服务的快捷性，离不开

城市快速路网的构建。快速路网的完善程

度，直接影响到一个城市的交通运行效率。

城市核心区一般建成较早，现状建筑、

管线完善，设置快速路空间较小。以往城市

快速路一般在城市核心区外围形成环线。但

是随着城市规模的扩大，过多的采用环线快

速路网会大大增加交通绕行距离，穿越城市

核心区的快速路在城市综合交通体系中越

来越多。

那么核心区城市快速路应该“如何

修”？本文以芜湖市大工山路为例，对核心

区快速路的设计过程中的问题进行总结，以

供类似工程参考与借鉴。

一、项目概况
芜湖市位于安徽省东南部，属长江下游

冲积平原，水资源丰富，地势南高北低，南

倚皖南山系，北望江淮平原，山峦叠嶂，湖

泊纵横，襟江带河，特别近几年行政区划调

整后，芜湖由原来的邻江发展变为跨江发

展，成为一座名副其实的拥江山水园林城

市。

大工山路横跨老城区，全长约 4.5公里，

规划为红线宽 60米城市快速路，起点处顺

接在建城南过江隧道，串联江北集中区、老

城区、城东组团等城市重要核心区域，承担

着区域中长距离快速交通联系。

二、功能定位
《芜湖市交通运输“十四五”发展规划》

指出“十四五”期间，芜湖交通大力实施

“4185”行动计划，到“十四五”末全市拥

有快速路约 100公里。目前芜湖市快速路网

仅建成 2条，长度 25.3公里，因此扩大快速

路网规模是芜湖市“十四五”期间重要的发

展目标之一。《规划》还指出，“十四五”

期间的发展重点为“构建布局完善、立体互

联的交通设施网络”，要求优化过江通道布

局，建成城南过江隧道，形成布局合理、功

能完善、保障充分、集约高效的长江干线过

江通道系统，沿线地区跨江出行更加便捷、

物流效率显著提升。大工山路起点处顺接城

南过江隧道，隧道建成后将极大的提高过境

交通流，因此大工山路快速化改造势在必

行。

图 1 芜湖市快速路网规划

大工山路是三环四射多连通”骨架快速

路中重要组成部分，也是条件最优的东西向

客运动脉，其作为芜湖市江北新城、江南老

城、城东新区的连接纽带，其快速化改造是

对城市空间发展响应的必要举措；

大工山路承担着区域中长距离快速交

通联系，是核心城区主要的公交客流走廊及

非机动车廊道，是提高良好慢行品质的举

措，对打造芜湖市核心城区横向多元交通需

求的复合走廊具有重要意义，其快速化改造



23

城镇规划

侧绿化带5米×2+非机动车道4米×2+人行道3.5米

×2=60米。

道路沿线相交快速路1条，主干路3条，次干路3

条；沿线涉轨涉铁3道，分别为现状轻轨一号线、规划

轻轨三号线、现状商合杭高铁。

现状道路中分带较宽，植物长势极优，乔木品种香

樟、栾树、广玉兰、雪松、乌桕、玉兰等，胸径15-30

厘米。

项目周边用地多已建成，开发强度较高，现状建筑

较多。道路南侧多为居住、教育用地，北侧多为居住用

地。

图2 大工山路沿线现状

（二）快速化改造用地调查

道路沿线建筑退红空间局部不足，经现场调查，道

路两侧小区围墙间距64～110m，建筑间距86～135米。

其中花津南路至仓津路两侧建筑退红较远，普遍在

30米以上。最近点位于花津南路交口西北角，距离高架

桥边28米，该处为6层住宅。

（三）交通量调查预测

芜湖现状人口和产业主要分布于江南城区，随着城

南过江隧道的贯通和江北的发展，大工山路的交通功能

会发生重大改变，这种改变的量化也是本次设计的一个

重点。

根据2020年七普芜湖市域常住总人口规模为364.4

万人，其中中心城区人口规模约203万人。参照芜湖市

中期发展规划，预测2042年中心城区总人口规模达到

300万人。其中江北组团基本从无到有，人口总量将达

到49万人。

根据手机信令数据测算，2020年芜湖市中心城区全

日出行总次数约428.52万人次/日，折算人均日出行次

数为2.11次/人*日。

考虑到随着城市社会经济的发展，参考国内类似城

市的经验，预测2042年人均出行次数为2.55次/人*日，

出行总量达到765万人次/日。

根据芜湖市国土空间规划，划分交通小区，估算交

通发生与吸引量，并预估小汽车出行分布。最后根据

Transcad模型对道路交通流量进行预测，车辆出行在早

晚高峰时段没有潮汐性，早、晚高峰均为以西向东为

主，早高峰交通量更大。

表1 路段交通量预测结果

设计路段
断面交通量（pcu/高峰小时）

2022 2025 2030 2035 2042

长江南路-花津南路 1350 2174 3049 3891 4296

花津南路-九华南路 1585 2553 3581 4570 5046

九华南路-弋江路 1714 2761 3872 4942 5457

四、方案设计

（一）快速路选型

城市快速路一般有地面、高架、地下三种形式。

表2 快速路设置型式比选

大工山路位于城市核心建成区，用地空间受限，且

两侧地块沟通要求高，不宜设置地面快速路。设计时重

点对高架快速路和隧道快速路进行比选。

高架快速路方案：起点顺接城南过江隧道工程，大

工山路主线由隧道爬升至地面后下穿中山南路，隧道由

中山南路东侧爬升至地面后设置地平段约230米，后在

花津南路西侧起桥设置高架快速路，连续上跨花津南

路、九华南路、南塘湖路等主要道路。在仓津路利用现

状高铁桥跨下穿商合杭高铁。下穿高铁后，在仓津路以

东～施工终点段，继续采用高架快速路形式，终点设置

全互通立交衔接弋江路。

图3 高架快速路总体方案

大工山路现状路面良好，采用高架方案无须大开大

挖，可保留利用大部分现状路面，沿线管线迁改也较

少，同时工程投资和工期相对隧道方案均较节约。但因

道路两侧为居住密集区，采用高架方案声环境影响较

大；另受现状轨道限制，高架桥净空低，影响城市景
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行次数为 2.55次/人*日，出行总量达到 765
万人次/日。

根据芜湖市国土空间规划，划分交通小

区，估算交通发生与吸引量，并预估小汽车
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通流量进行预测，车辆出行在早晚高峰时段

没有潮汐性，早、晚高峰均为以西向东为主，
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四、方案设计
（一）快速路选型

城市快速路一般有地面、高架、地下三

种形式。

表 2 快速路设置型式比选

道路

形式

地面快速路 高架快速路
隧道快速路

交通

功能

交通功能强，地面快速路加节

点改造的方式适用于交通量不

大的情况下，后期交通量增加

，快速交通功能严重影响

交通功能最强，高架快速路受

周边影响较小，长距离通勤能

力强；相交道路交口尽量打开

，满足南北向交通需求

交通功能较强，路段通行能力与

高架基本一致，但节点转换效率

较低

景观

效果

道路沿线通透性好，景观效果

较好
高架桥梁阻断道路两侧景观连

续性，景观效果较差

道路沿线通透性好，景观效果较

好

环境

路侧设置较宽的绿带后，交通

噪声、废气尘埃对街坊影响较

高架小

交通噪声、废气尘埃对街坊影
响较大；路边建筑下层的光照

受高架结构遮挡

采取适当的通风和除尘设备后，

噪声和废气等对道路两侧基本没

有影响（敞开段除外）

工期 工期较短 工期较长 工期较长

经济

性
费用较小 费用较高 费用最高

占地 占地最宽
占地宽于一般城市地面道路，

中分带宽 7～10m
占地较少

用地

分隔

快速路交通空间对城市功能、

两侧交通有较大的阻隔 高架道路两侧沟通较方便 对城市功能的影响较小

大工山路位于城市核心建成区，用地空

间受限，且两侧地块沟通要求高，不宜设置

地面快速路。设计时重点对高架快速路和隧

道快速路进行比选。
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大工山路串联有众多的生态、旅游资

源，承担短距离休闲交通需求，其快速化改

造是对生态空间发展响应的必要举措。

三、现状调查
（一） 现状道路调查

大工山路现状为双向六车道沥青混凝

土路面，路况良好，设独立非机动车道和人

行道，实施宽度 60米。

路幅分配为：中央绿化带 12米+主车道

11.5 米×2+侧绿化带5米×2+非机动车道4
米×2+人行道 3.5米×2=60米。

道路沿线相交快速路 1条，主干路 3条，

次干路 3条；沿线涉轨涉铁 3道，分别为现

状轻轨一号线、规划轻轨三号线、现状商合

杭高铁。

现状道路中分带较宽，植物长势极优，

乔木品种香樟、栾树、广玉兰、雪松、乌桕、

玉兰等，胸径 15-30厘米。

项目周边用地多已建成，开发强度较

高，现状建筑较多。道路南侧多为居住、教

育用地，北侧多为居住用地。

图 2 大工山路沿线现状

（二）快速化改造用地调查
道路沿线建筑退红空间局部不足，经现

场调查，道路两侧小区围墙间距 64~110m，

建筑间距 86~135米。

其中花津南路至仓津路两侧建筑退红

较远，普遍在 30 米以上。最近点位于花津

南路交口西北角，距离高架桥边 28 米，该

处为 6层住宅。

（三）交通量调查预测
芜湖现状人口和产业主要分布于江南

城区，随着城南过江隧道的贯通和江北的发

展，大工山路的交通功能会发生重大改变，

这种改变的量化也是本次设计的一个重点。

根据 2020 年七普芜湖市域常住总人口

规模为 364.4万人，其中中心城区人口规模

约 203万人。参照芜湖市中期发展规划，预

测 2042年中心城区总人口规模达到 300 万

人。其中江北组团基本从无到有，人口总量

将达到 49万人。

根据手机信令数据测算，2020年芜湖市

中心城区全日出行总次数约 428.52万人次/
日，折算人均日出行次数为 2.11次/人*日。

考虑到随着城市社会经济的发展，参考

国内类似城市的经验，预测 2042年人均出

行次数为 2.55次/人*日，出行总量达到 765
万人次/日。

根据芜湖市国土空间规划，划分交通小

区，估算交通发生与吸引量，并预估小汽车

出行分布。最后根据 Transcad模型对道路交

通流量进行预测，车辆出行在早晚高峰时段

没有潮汐性，早、晚高峰均为以西向东为主，

早高峰交通量更大。

表 1 路段交通量预测结果

设计路段
断面交通量（pcu/高峰小时）

2022 2025 2030 2035 2042

长江南路-花津南路 1350 2174 3049 3891 4296

花津南路-九华南路 1585 2553 3581 4570 5046

九华南路-弋江路 1714 2761 3872 4942 5457

四、方案设计
（一）快速路选型

城市快速路一般有地面、高架、地下三

种形式。

表 2 快速路设置型式比选

道路

形式

地面快速路 高架快速路
隧道快速路

交通

功能

交通功能强，地面快速路加节

点改造的方式适用于交通量不

大的情况下，后期交通量增加

，快速交通功能严重影响

交通功能最强，高架快速路受

周边影响较小，长距离通勤能

力强；相交道路交口尽量打开

，满足南北向交通需求

交通功能较强，路段通行能力与

高架基本一致，但节点转换效率

较低

景观

效果

道路沿线通透性好，景观效果

较好
高架桥梁阻断道路两侧景观连

续性，景观效果较差

道路沿线通透性好，景观效果较

好

环境

路侧设置较宽的绿带后，交通

噪声、废气尘埃对街坊影响较

高架小

交通噪声、废气尘埃对街坊影
响较大；路边建筑下层的光照

受高架结构遮挡

采取适当的通风和除尘设备后，

噪声和废气等对道路两侧基本没

有影响（敞开段除外）

工期 工期较短 工期较长 工期较长

经济

性
费用较小 费用较高 费用最高

占地 占地最宽
占地宽于一般城市地面道路，

中分带宽 7～10m
占地较少

用地

分隔

快速路交通空间对城市功能、

两侧交通有较大的阻隔 高架道路两侧沟通较方便 对城市功能的影响较小

大工山路位于城市核心建成区，用地空

间受限，且两侧地块沟通要求高，不宜设置

地面快速路。设计时重点对高架快速路和隧

道快速路进行比选。
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高架快速路方案：起点顺接城南过江隧

道工程，大工山路主线由隧道爬升至地面后

下穿中山南路，隧道由中山南路东侧爬升至

地面后设置地平段约 230米，后在花津南路

西侧起桥设置高架快速路，连续上跨花津南

路、九华南路、南塘湖路等主要道路。在仓

津路利用现状高铁桥跨下穿商合杭高铁。下

穿高铁后，在仓津路以东~施工终点段，继

续采用高架快速路形式，终点设置全互通立

交衔接弋江路。

图 3 高架快速路总体方案

大工山路现状路面良好，采用高架方案

无需大开大挖，可保留利用大部分现状路

面，沿线管线迁改也较少，同时工程投资和

工期相对隧道方案均较节约。但因道路两侧

为居住密集区，采用高架方案声环境影响较

大；另受现状轨道限制，高架桥净空低，影

响城市景观。

隧道快速路方案：由中山南路东侧爬升

至地面后在花津南路至南塘湖路间设置连

续隧道下穿，穿越南塘湖路后接地面，在仓

津路东侧起桥，设置互通立交衔接弋江路高

架。

图 4 隧道快速路总体方案

隧道方案过境交通在地下通行，对沿线

环境影响小，且隧道段建成后地面系统维持

现状断面，景观效果佳。但隧道方案需开挖

现状路面 10余米，并需设置排水泵站及配

电、通风、排污等附属用房，建设成本较高，

后期运维成本也较高。

经综合比选，最终采用隧道快速路方

案。

（二）立交节点和出入口布置
结合交通分析、路网规划及相交道路性

质，根据最新综合交通规划，长江南路规划

为景观性快速通道，推荐近期长江南路节点

维持现状平交口，远期设置长江南路上跨大

工山路立交。仓津路节点利用现状高速桥

孔，采用地面快速路下穿商合杭高铁，考虑

涉铁方案审批周期较长，为满足大工山路工

期需求，近期可在高铁两侧影响线范围内利

用现状路面，不进行土建改造，后期涉铁方

案获批后再行改造。弋江路节点规划为城市

快速路，设置一座全互通立交。

大工山路连通过江隧道，过境交通较

多，宜减少出入口数量，减少对主线交通干

扰；花津路至南塘湖路段为隧道段，地面通

行能力较强，该片区到发交通可经由地面通

行，不设置匝道。经多轮论证，道路全线最

终设置5对出入口，分别位于中山南路两侧、

仓津路两侧、弋江路西侧。出入口平均间距

约 0.86km。

（三）立交选型
城市立交占地较大，对周边地块影响较

大。一般两条快速路相交处，交通量也较大。

因此城市立交选型在快速路设计中也及其

重要。

城市立交选型需综合考虑交通需求、沿

线用地等多种因素，选择最契合的立交方

案。以本工程弋江路节点立交为例对立交选

型考虑因素进行分析。

弋江路规划为结构性快速路，往北依次

接九华北路、G205，可直达马鞍山市，往南

接 G205，可直达南陵县，南北贯通性极强，

是芜湖市快速路网的重要一竖。弋江路现状

已按快速路标准建成，在大工山路处弋江路

现状采用高架型式上跨大工山路，净空约 6
米，主跨 34米。弋江路节点除东北角为规

划留白区域外，其余三个象限规划均为住宅

用地。

节点北向东分别为主城区和湾沚方向

交通流，该部分交通流主要通过弋江路、峨

山路、芜屯路形成的骨架快速路通行，因此

北向东为次要流向。

西向北主要为联系江北、主城区方向交

通流。江北片区后期开发强度较大，随着城

南隧道的建成，该方向交通流进一步增强，

且无其它规划快速路网分流，因此西向北为
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观。

隧道快速路方案：由中山南路东侧爬升至地面后在

花津南路至南塘湖路间设置连续隧道下穿，穿越南塘湖

路后接地面，在仓津路东侧起桥，设置互通立交衔接弋

江路高架。

图4 隧道快速路总体方案

隧道方案过境交通在地下通行，对沿线环境影响

小，且隧道段建成后地面系统维持现状断面，景观效果

佳。但隧道方案需开挖现状路面10余米，并需设置排水

泵站及配电、通风、排污等附属用房，建设成本较高，

后期运维成本也较高。

经综合比选，最终采用隧道快速路方案。

（二）立交节点和出入口布置

结合交通分析、路网规划及相交道路性质，根据最

新综合交通规划，长江南路规划为景观性快速通道，推

荐近期长江南路节点维持现状平交口，远期设置长江南

路上跨大工山路立交。仓津路节点利用现状高速桥孔，

采用地面快速路下穿商合杭高铁，考虑涉铁方案审批周

期较长，为满足大工山路工期需求，近期可在高铁两

侧影响线范围内利用现状路面，不进行土建改造，后期

涉铁方案获批后再行改造。弋江路节点规划为城市快速

路，设置一座全互通立交。

大工山路连通过江隧道，过境交通较多，宜减少出

入口数量，减少对主线交通干扰；花津路至南塘湖路段

为隧道段，地面通行能力较强，该片区到发交通可经由

地面通行，不设置匝道。经多轮论证，道路全线最终设

置5对出入口，分别位于中山南路两侧、仓津路两侧、

弋江路西侧。出入口平均间距约0.86km。

（三）立交选型

城市立交占地较大，对周边地块影响较大。一般两

条快速路相交处，交通量也较大。因此城市立交选型在

快速路设计中也极其重要。

城市立交选型需综合考虑交通需求、沿线用地等多

种因素，选择最契合的立交方案。以本工程弋江路节点

立交为例对立交选型考虑因素进行分析。

弋江路规划为结构性快速路，往北依次接九华北

路、G205，可直达马鞍山市，往南接G205，可直达南陵

县，南北贯通性极强，是芜湖市快速路网的重要一竖。

弋江路现状已按快速路标准建成，在大工山路处弋江路

现状采用高架型式上跨大工山路，净空约6米，主跨34

米。弋江路节点除东北角为规划留白区域外，其余三个

象限规划均为住宅用地。

节点北向东分别为主城区和湾沚方向交通流，该部

分交通流主要通过弋江路、峨山路、芜屯路形成的骨架

快速路通行，因此北向东为次要流向。

西向北主要为联系江北、主城区方向交通流。江北

片区后期开发强度较大，随着城南隧道的建成，该方向

交通流进一步增强，且无其他规划快速路网分流，因此

西向北为主要流向。

南向西主要为联系南陵、江北方向交通流。弋江路

南延后连接G205，将极大吸引南北向交通流，增大弋江

路节点南向西交通压力，因此南向西为主要流向。

东向南主要联系荆方片区、城南片区交通流。荆方

片区开发强度有限，且规划骨架快速路峨山路可进行交

通分流，因此东向南为次要流向。

结合流向分析，本立交西向北以及南向西两个左转

的转向流量为主要流向，符合规划定位和实际情况，设

为定向匝道。其余次要流向采用环形匝道，最终形成半

苜宿叶涡轮式全互通立交。

图5 大工山路、弋江路立交设计图

该方案为在即有条件下满足交通需求的最经济、合

理方案。

结语

本文以大工山路为例，依据道路功能定位及现状，

阐述了城市核心区快速路设计要点，系统的介绍了城市

快速路总体方案确定的方法和流程。另有交通设施、隧

道结构、附属用房、城市景观、排水设计等不一一细

叙。

城市不断发展，城市快速路设计需要研究的内容越

来越多，需要更新知识也日益增长，望本文能为类似工

程提供参考。
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3

高架快速路方案：起点顺接城南过江隧

道工程，大工山路主线由隧道爬升至地面后

下穿中山南路，隧道由中山南路东侧爬升至

地面后设置地平段约 230米，后在花津南路

西侧起桥设置高架快速路，连续上跨花津南

路、九华南路、南塘湖路等主要道路。在仓

津路利用现状高铁桥跨下穿商合杭高铁。下

穿高铁后，在仓津路以东~施工终点段，继

续采用高架快速路形式，终点设置全互通立

交衔接弋江路。

图 3 高架快速路总体方案

大工山路现状路面良好，采用高架方案

无需大开大挖，可保留利用大部分现状路

面，沿线管线迁改也较少，同时工程投资和

工期相对隧道方案均较节约。但因道路两侧

为居住密集区，采用高架方案声环境影响较

大；另受现状轨道限制，高架桥净空低，影

响城市景观。

隧道快速路方案：由中山南路东侧爬升

至地面后在花津南路至南塘湖路间设置连

续隧道下穿，穿越南塘湖路后接地面，在仓

津路东侧起桥，设置互通立交衔接弋江路高

架。

图 4 隧道快速路总体方案

隧道方案过境交通在地下通行，对沿线

环境影响小，且隧道段建成后地面系统维持

现状断面，景观效果佳。但隧道方案需开挖

现状路面 10余米，并需设置排水泵站及配

电、通风、排污等附属用房，建设成本较高，

后期运维成本也较高。

经综合比选，最终采用隧道快速路方

案。

（二）立交节点和出入口布置
结合交通分析、路网规划及相交道路性

质，根据最新综合交通规划，长江南路规划

为景观性快速通道，推荐近期长江南路节点

维持现状平交口，远期设置长江南路上跨大

工山路立交。仓津路节点利用现状高速桥

孔，采用地面快速路下穿商合杭高铁，考虑

涉铁方案审批周期较长，为满足大工山路工

期需求，近期可在高铁两侧影响线范围内利

用现状路面，不进行土建改造，后期涉铁方

案获批后再行改造。弋江路节点规划为城市

快速路，设置一座全互通立交。

大工山路连通过江隧道，过境交通较

多，宜减少出入口数量，减少对主线交通干

扰；花津路至南塘湖路段为隧道段，地面通

行能力较强，该片区到发交通可经由地面通

行，不设置匝道。经多轮论证，道路全线最

终设置5对出入口，分别位于中山南路两侧、

仓津路两侧、弋江路西侧。出入口平均间距

约 0.86km。

（三）立交选型
城市立交占地较大，对周边地块影响较

大。一般两条快速路相交处，交通量也较大。

因此城市立交选型在快速路设计中也及其

重要。

城市立交选型需综合考虑交通需求、沿

线用地等多种因素，选择最契合的立交方

案。以本工程弋江路节点立交为例对立交选

型考虑因素进行分析。

弋江路规划为结构性快速路，往北依次

接九华北路、G205，可直达马鞍山市，往南

接 G205，可直达南陵县，南北贯通性极强，

是芜湖市快速路网的重要一竖。弋江路现状

已按快速路标准建成，在大工山路处弋江路

现状采用高架型式上跨大工山路，净空约 6
米，主跨 34米。弋江路节点除东北角为规

划留白区域外，其余三个象限规划均为住宅

用地。

节点北向东分别为主城区和湾沚方向

交通流，该部分交通流主要通过弋江路、峨

山路、芜屯路形成的骨架快速路通行，因此

北向东为次要流向。

西向北主要为联系江北、主城区方向交

通流。江北片区后期开发强度较大，随着城

南隧道的建成，该方向交通流进一步增强，

且无其它规划快速路网分流，因此西向北为
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主要流向。

南向西主要为联系南陵、江北方向交通

流。弋江路南延后连接 G205，将极大吸引

南北向交通流，增大弋江路节点南向西交通

压力，因此南向西为主要流向。

东向南主要联系荆方片区、城南片区交

通流。荆方片区开发强度有限，且规划骨架

快速路峨山路可进行交通分流，因此东向南

为次要流向。

结合流向分析，本立交西向北以及南向

西两个左转的转向流量为主要流向，符合规

划定位和实际情况，设为定向匝道。其余次

要流向采用环形匝道，最终形成半苜宿叶涡

轮式全互通立交。

图 5 大工山路、弋江路立交设计图

该方案为在即有条件下满足交通需求

的最经济、合理方案。

结语
本文以大工山路为例，依据道路功能定

位及现状，阐述了城市核心区快速路设计要

点，系统的介绍了城市快速路总体方案确定

的方法和流程。另有交通设施、隧道结构、

附属用房、城市景观、排水设计等不一一细

叙。

城市不断发展，城市快速路设计需要研

究的内容越来越多，需要更新知识也日益增

长，望本文能为类似工程提供参考。
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