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摘　要：随着社会经济的发展，山区高速公路互通

立交与服务区设计质量要求越来越高，基于山区地形较

为复杂，受到很多条件限制，需要对两者进行合并设

计，从而满足服务要求，并减少占地面积。文章主要对

山区高速公路互通立交与服务区设计策略进行分析，旨

在进一步提高互通立交与服务区合并设计水平，强化服

务效果，保障高速公路工程功能作用的有效性发挥。
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前言

在现代化社会经济发展背景下，山区高速公路建设

需求量逐渐增加，同时对施工质量、服务水平提出了更

高的要求。但是由于山区地形较为复杂，地形起伏波动

较大，往往难以满足高速公路互通立交与服务区设计的

要求，因此需要对两者进行合并设计，尤其要优化设置

匝道布线，从而满足服务功能，减少土地面积占用，减

少对周边生态环境的破坏。在山区高速公路互通立交与

服务区合并设计中，往往会受到地形、间距、交通量、

成本造价等因素的影响，所以需要结合实际情况，优化

方案设计，采取合理的设计策略，有效提升合并设计水

平，既要强化服务功能的实现，且要满足规范标准要

求，保障高速公路工程的顺利建设。

一、山区高速公路互通立交与服务区设计原则

在山区高速公路互通立交与服务区设计中，往往会

受到桥位选址、桥梁方案、地形地貌、生态红线等因素

的影响。在具体设计中，需要遵循以下原则：在高速公

路建设过程中，互通立交与服务区是工程建设的重要

组成部分，且在工程设计环节中，需要对两者的建设位

置、规模、交通组织等要素进行综合性分析，优化设计

方案，确保互通立交、服务区功能的有效性发挥，且要

突出体现设计方案的合理性和经济性，并保障互通立交

与服务区的美观性与安全性，避免引起较大的交通安全

问题。通常来说，为了安全考虑，往往需要对两者进行

分开设置，但是在实际的设计建设过程中，往往会因为

地形条件较为复杂，或者是设计费用、建设成本较高，

要对两者进行合并设计[1]。在两者合并设计中，需要对

特殊部位的车辆运行特性、交通诱导需求等因素进行综

合性分析，保障合并设计的合理性与可行性。通常情况

下，在进行合并设计中，要保障主线进出口的统一性，

这样可以简化交通流线，方便交通组织的开展，方便车

辆交通通行。必要情况下可以对辅助车道、集散车道进

行合理应用，对复杂地形进行有效应对，强化合并设计

的合理性与可行性；在对分流区、合分流区等交通流较

为复杂的区域进行设计时，需要避免出现视野盲区的现

象，也不要在周边区域出现遮挡物，防止影响驾驶员视

线，要确保这些区域具有良好的通视条件，确保司机可

以对各个方位的道路情况进行清楚看到，从而保障行驶

安全；在对辅助车道长度进行设计时，需要以合分流区

的最低服务水平为衡量标准进行设计，才能保障该区域

车辆的安全运行，保障交通流畅性，此外，当出入口间

距较小时，要强化司机的交通诱导需求；要对匝道长度

进行合理设置，确保能够满足二次分流需求，保障车辆

行驶安全，同时方便交通标志的合理设置。一般情况

下，当主线单向为双车道时，要保障隧道与前方主线出

口的距离保持在400m以上；当服务区设置在互通立交内

部场地时，需要将其分别设置在主线两侧，如果条件不

允许，则将其设置在主线一侧；当地形、用地条件不充

足时，需要把服务区设置在互通立交外部，这样可以通

过匝道进行连接，并对周边风景资源进行有效性应用。

二、山区高速公路互通立交与服务区设计影响因素

（一）地形

地形是影响山区高速公路互通立交与服务区设计的

重要因素。地形因素主要是指目标区域的地形、地貌、

地质等情况。通常情况下，我国地形条件包含丘陵、山

地、平原、高原、盆地等类型。而且不同的地形分布

区域差异性较大，彼此之间相互交织分散，其中山区主

要包含山地、丘陵、高原等地形，占据总体地形面积的

较大比重。由于山区的地形较为复杂，地形起伏波动较

大，多为崇山峻岭，对高速公路工程施工带来了极大的

难度，尤其是在服务区、互通立交设置时，场地面积严

重不足，且缺乏合适的建设位置，必要情况下需要对互

通立交与服务区进行合并设计[2]。

（二）间距

一般情况下，为了保障交通安全，需要对互通立交
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与服务区之间的距离进行合理控制，使其满足相关规范

标准的要求。但是在山区高速公路工程建设中，沿线地

形较为复杂，建设条件较为苛刻，甚至受到建设面积、

位置等因素的影响，导致两者的间距难以保障。因此，

为了满足间距要求，确保互通立交与服务区的安全性运

行，需要对两者进行合并设置。在该过程中还需要对主

线线性指标、沿线地质条件、征拆迁工程量等要素进行

综合性考量，从而对合并设置方案进行优化选择[3]。其

中互通立交与服务区的最小间距规定值如表1所示。

表 1 互通立交与服务区的最小间距规定值

设计速度
（km/h）

最小间距（m）

四车道主线 六车道主线 八车道主线

120 800 1000 1200

100 700 900 1100

80 650 800 1000

（三）交通量

交通量主要是单位时间内特定路段车辆过往数量。

一般情况下，互通立交与服务区的建设规模和等级与交

通量大小息息相关。当交通量较大时，互通立交与服务

区的建设规模也较大，需要占用更大的建设面积。而

且，山区地形较为复杂，起伏较大，难以找到地质条件

良好、视野开阔的区域进行合并建设，很难符合主线、

匝道线性指标要求。这样一来，在对两者进行合并建设

时，会加大交通构造的复杂性，加大交通冲突概率。一

旦交通标识诱导设置不合理，会引起司机误判问题，甚

至错过交通出入口，严重情况下还会引起交通拥堵、交

通事故等问题，非常不利于互通立交、服务区功能的有

效性发挥，也在无形中极大了经济损失，危害生态环境

安全。基于此，在对互通立交与服务区进行合并建设

时，需要对交通量因素进行全面考虑[4]。

（四）成本造价

在山区高速公路互通立交与服务区设计建设中，成

本造价主要涉及方案工程费、工期、土地资源等。通过

对互通立交与服务区进行合并设置，能够有效减少土地

资源的浪费。当对两者进行单独设置时，往往需要选择

合适的位置，且要保障两者间距超过1000m，这样容易

浪费大量的土地资源。当选址不当时，需要占用大量的

农田，且需要拆迁房屋，加大了征拆迁补贴费用，甚至

对生态环境造成破坏。通过对两者的合并设置，仅仅需

要选择一块合适的位置，可以最大程度上减少对耕地、

房屋、自然景观的影响，实现土地资源占用最小化，有

效控制成本造价[5]。

三、山区高速公路互通立交与服务区设计的方案

以下以某互通立交与服务区的设计方案为了，为山

区高速公路互通立交与服务区设计方案进行分析。

（一）环形交叉组织方案

在该设计方案中，要对环保半径进行合理设置，这

样可以把地方道路进出高速公路车辆与主线进入服务区

的车辆进行提前分流，这样可以简化交通流，且可以缩

短车辆上下高速公路的绕行距离。但是在环岛前后会

出现冲突点，而且距离较近，容易加大交通安全发生概

率[6]。

（二）服务区外围设置环圈式贯穿车道

该设计方案下，需要在服务区与匝道进出口之间设

置贯穿车道，这样方便车辆进行行驶。在此情况下，车

辆可以环绕服务区进行逆时针运行，有效缓解交织段车

辆行驶状况，但是会在一定程度上延长车辆绕行距离，

匝道与匝道之间的交织段较长，严重限制了车辆转换车

道的速度，且加大了追尾事故的发生概率，危害行驶安

全，而且该方法还会在一定程度上降低服务水平，加大

管理难度。

（三）贯穿车道及服务区停车场综合设置

一般情况下，贯穿车道主要是作为高速公路互通立

交匝道来发挥功能作用。在具体设置时，需要避免出现

过多的平面交叉，严禁出入匝道的车辆左转，这样可以

保障匝道车辆进出服务区时定向行驶，这样可以避免出

现车辆交织问题，很大程度上减少该路段的车辆行驶冲

突，为交通转换提供便捷化服务，保障交通形势安全，

有效减少车辆环形交叉问题的出现。同时还需要根据服

务区场地的平面设计情况，强化交通安全指示标志的设

置，从而对司机进行警示，强化车辆行驶安全[7]。

四、山区高速公路互通立交与服务区设计的策略

（一）明确设计指标

通常情况下，在对山区高速公路互通立交与服务区

进行合并设计时，设计指标往往涉及以下方面：（1）

平纵面设计，其中包含主线长度、平曲线最小半径、最

大纵坡、最小凹形竖曲线半径、匝道最小圆曲线半径

等。（2）匝道路基宽度，一般情况下，需要结合实际

情况，对匝道断面类型进行合理选择，通常为双车道匝

道断面，标准路基宽度为10.5m；单车道匝道断面，宽

度一般为9.0m。（3）超高及加宽，一般情况下对互通

立交主线、匝道超高进行设计时，需要选择线性渐变过

渡方式，而单向匝道需要使用单向横坡进行设计。为

了保障货车通行安全，需要把匝道最大超高值设置为

6.0%[8]。（4）加减速车道设计，通常情况下，加减速车
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道设计方案包含两种形式：一般路段单车道匝道减速车

道为直接式设计，长度不小于125m，减速车道渐变段长

为90.0m；主线单车道匝道减速车道为平行式设计，长

度不小于135m，其减速车道渐变段长80.0m；单车道匝

道加速车道按平行式设计，长度不小于200m，加速车道

渐变段长为80.0m。

（二）优化设计方案

一般情况下，在对互通立交与服务区进行合并设计

时，具体设计方案分为：（1）服务区设在互通立交内

部且位于主线两侧，该设计方案下的匝道总体交通流构

造较为简单，且清晰明了，可以减少匝道与主线的交

叉次数，从而降低工程量。（2）服务区设置在互通立

交内部且确保在主线一侧，在该类设计方案下，匝道交

通流组织较为复杂，当服务区与主线在同一方向时，交

通流较为简单；当方向不同时，需要设置更多的匝道，

且要结合实际需求，适当延长匝道长度，必要情况下还

需要跨越主线，加大了工程量，占用更多土地面积[9]。

（3）服务区设置在互通立交外部，该方案主要是在地

形条件不允许的情况下进行使用，在具体应用中，需要

利用匝道对互通立交、服务区进行连接。但是如果服务

区与互通立交间距较大时，会导致交通流复杂化，增加

工程量，占地面积较大。（4）复合式互通立交与服务

区，在该方案应用中，需要把服务区广场设置在互通立

交外部，通过辅助车道与互通立交与服务区进行连接，

但彼此之间相互独立。该方法下不同的进出口位置较为

清晰明确，方便司机进行判断，不会出现错过进出口的

问题。且交通流较为简单，不会出现视野盲区，占地较

少。但是需要对辅助车道长度进行合理设计，避免加大

交织段的安全事故发生概率。

（三）掌握设计特点

（1）匝道容错设计，当匝道与服务区进出口间距

较近时，容易对匝道车流造成误导，致使其误入到服

务区交织点、基于此，需要结合实际情况，在合理位置

应急出口，以便对匝道与服务区进行连通，可以引导误

入的车辆进入互通交通匝道，然后进入高速公路主线。

（2）设置管径平台，为了对服务区周边的生态环境进

行良好应用，需要在服务区设置观景平台，从而优化服

务区休息区域，强化服务范围覆盖面，充分体现人性化

的服务理念，也可以对服务区运营模式进行创新与优

化[10]。

（四）了解注意事项

（1）互通立交与服务区的联合设置，会在很大程

度上增加交通流线数量，且导致交通组织更加复杂化。

在具体设置中，要结合实际情况，对匝道连续分合流间

距进行合理设置，确保其符合相关标准要求；在特殊地

段进行匝道横断面宽度设计时，还需要符合二次分河

流设置的要求。（2）当服务区出口与匝道进出高速公

路口间距较近，容易引起车流路径冲突问题，形成交织

段，加大了交通安全隐患。基于此，需要加强标志排指

引，对司机进行警示，提高道路情况判断效果，有效控

制交通安全风险。（3）当服务区设置在主线两侧时，

需要通过通道对左右服务区进行连接，需要结合实际情

况，有效提升服务区内部通道的利用率，这样可以有效

减少匝道布设数量，压缩布设间距，从而减少建设用地

的占用，提高资源节约效果。

结语

综上所述，为了减少山区高速公路建设中的占地面

积，降低工程施工队周边生态环境的破坏，需要结合实

际情况，对互通立交与服务区进行合并设计，这样可以

减少工程量，控制成本造价，且能够简化交通流，优化

交通组织设计，避免出现交织冲突点，并合理设置交通

标志标牌，实现服务区运营模式的创新。
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