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泰东高速公路桃园东枢纽互通立交设计
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摘  要：桃园东枢纽互通立交位于青兰高速桃园互通与肥城服务区之间，受地形、地物及交通量分布影响显著。设

计遵循交通功能优先、节约用地等原则，针对主交通流方向（泰安—老湖镇）与次方向（东阿—老湖镇）交通量悬

殊的特点，提出三个立交方案进行比选。方案一采用半直连匝道，需设较长辅助车道但无需改造既有互通；方案二、

三结合现有桃园互通改造，辅助车道较短但需要进行匝道导改，有一定的安全隐患。综合交通匹配度、工程规模、

占地及造价，方案一因布局紧凑、对现有交通影响小等有点而作为推荐方案。研究表明，枢纽互通设计需统筹交通

功能、工程经济与安全运营等多要素进行比选。
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引言

泰安至东平高速公路（以下简称“泰东高速”）是

山东省规划“九纵五横一环七射多连”高速公路网中多

连的组成路段，其建设对完善区域路网布局，加快山东

省高速公路网形成，促进区域经济发展具有重要作用。

拟建项目东连泰山，西接东平湖，建成后将有效改善交

通运输条件，增强旅游交通产品供给能力，对于促进旅

游资源开发、构建全域旅游新格局等有重要作用。

泰东高速起自青兰高速公路（2019 年建成通车），

设桃园东互通式立交与青兰高速连接。该互通立交的设

置实现了泰东高速与青兰高速的连接，对高速公路间各

方向的交通出行提供了便利。

一、概况

被交路青兰高速于 2019 年建成通车，近期没有改扩

建规划，路基宽度 34.5 米，双向六车道，设计速度 120

公里 /小时

互通区域位于平原微丘区，地势较为平坦，多为耕地，

互通区东南象限为张里庄村。拟建互通位于青兰公路桃

园互通式立交与肥城服务区之间，西距桃园互通式立交

约 2.4 公里、东距肥城服务区约 2.6 公里。

互通范围内的被交路最小平曲线半径为 R=3000m，

最大纵坡为 1.5%，最小凸曲线半径 R=20000m，最小凹曲

线半径 R=16000m，互通布设条件较受限，匝道出口处需

对视距进行检验。

该互通立交的布设主要受村庄、既有互通立交服务

区及被交路纵断面指标的影响。

互通立交设计时要根据工可资料对地区远景交通规

划，交通量变化的论述，以及当地经济社会的发展，结

合地形、用地条件、工程投资等因素，综合考虑。

二、预测交通量

根据交通量预测，泰安—老湖镇方向为主交通流方

向，设计末年（2043 年）转向交通量为 41166 辆 / 日；

次交通流方向为东阿—老湖镇方向，设计末年转向交通

量为 750 辆 / 日。交通量倾向明显，泰安—老湖镇方向

的交通量较东阿—老湖镇方向的交通量大得多，互通立

交方案设计时应注意指标选取的适当性，当采用直连式

Y 形方案时，互通立交规模大，占地多、造价高，本次

方案不做研究。

图 1 桃园东枢纽互通式立交 2043 年转弯交通量

三、方案比选

该互通位于青兰高速上桃园互通式立交与肥城服务

区之间，两者的净距为 2985 米，且该区域青兰高速上

有两处 R=20000 米及 R=24000 米的凸形竖曲线，严重制

约桃园东互通式立交的布设。若设置全互通型式，互通

立交及服务区之间的净距不能满足规范要求（最小净距

1000 米），需要在青兰高速上设置辅助车道（最小长度

1200 米）。

泰东高速在起点处与青兰高速公路交叉，根据交通

量的分布以及地形地物条件，泰安至老湖镇方向为交

通量最大方向，根据交通量分布及地形地物的影响，

共设置两个方案进行比选，两个方案均避开了对村庄

的拆迁。
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（一）方案一

该互通位于青兰高速上桃园互通式立交与肥城服务

区之间，两者的净距为 2985 米，且该区域青兰高速上

有两处 R=20000 米及 R=24000 米的凸形竖曲线，严重制

约桃园东互通式立交的布设。若设置全互通型式，互通

立交及服务区之间的净距不能满足规范要求（最小净距

1000 米），需要在青兰高速上设置辅助车道（最小长度

1200 米），提出了方案一。

方案一采用 T 型立交方案，泰安至老湖镇方向交通

量远大于东阿至老湖镇方向交通量，为节省占地，左转

弯匝道采用迂回型的半直连匝道。该方案与交通量相匹

配，布局紧凑。考虑到两个方向转弯交通量悬殊较大，

泰安—老湖镇方向设计速度采用 80 公里 / 小时，东阿—

老湖镇方向匝道设计速度采用 40 公里 / 小时。由于该互

通立交与桃园互通立交、肥城服务区间距不足，在青兰

高速左、右侧设置辅助车道共约 3600 米。该方案的优点

是不需要对既有互通进行改造，缺点是需要在青兰高速

的两侧修建较长的辅助车道。

图 2 桃园东枢纽互通式立交方案一

（二）方案二

为了避免在本项目互通与东侧的肥城服务区之间设

置较长的辅助车道，将本项目的枢纽互通与青兰高速的

桃园互通结合起来，提出了方案二。方案二采用 T 型立

交方案，左转弯匝道采用迂回型的半直连匝道，泰安—

老湖镇方向设计速度采用 80 公里 / 小时，东阿—老湖镇

方向匝道设计速度采用 40 公里 /小时。

为了避免该互通匝道与青兰高速桃园互通匝道在青

兰高速上的两次流出，将现状桃园互通的部分匝道改建

至该互通匝道上，匝道一次流出主线，便于车辆对出口

的识别。该方案的优点是辅助车道长度较方案一较短；

缺点是需要对青兰高速现状桃园互通进行改造，施工时

须对既有匝道进行保通设计，新建互通的匝道阻断了原

桃园互通的 C 匝道，为了保证车辆通行，在永久匝道施

工之前需在 C 匝道的内侧修建辅道，永久匝道施工期间

将车辆导改至辅道通行。

图 3 桃园东枢纽互通式立交方案二
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（三）方案比选

1. 与交通量匹配程度

与交通量的匹配程度决定了该项目使用者的便利性，

为了提高交通系统与交通量的匹配程度，方案设计时，需

要考虑大交通量方向匝道的便捷性，提高行驶的时效性。

2. 工程规模

通过计算分析，桃园东枢纽互通式立交主要工程规

模见下表。

表 1 桃园东互通式立交方案工程规模比较表

项目 方案一 方案二
方案二 -方案一

主线长度（m） 0 0
0

被交路长度（m）
北侧 1235.7m
南侧 2426.2m

北侧 1167.5m
南侧 1229.2m

北侧 -68.2m
南侧 -1197m

匝道长度（m） 3236.5 5285.4
2048.9

路基填 /挖方（m3） 296772/40051 510176/16843
213404/-23208

路面面积（1000m2） 53.252 61.014
7.762

跨线桥梁（m/ 座） 906.5/2 1173/4
266.5/2

天桥（m/ 座） 0 0
0

涵洞（道） 2 1
-1

通道（道） 20 8
-12

中桥（道） 4 1
-3

占地（公顷） 20.6875 22.2785
1.591

建安费（万元） 14412.4 13402.9
-1009.5

3. 占用土地及工程造价

我国土地资源比较稀缺，并且利用方向的变化较为

困难，耕地、草地及林地等日益减少，人均耕地的数量

也越来越少，在满足项目功能的前提下，如果能节约占地，

意义就更重大。本项目方案一占用土地面积为 20.6875

公顷，建安费为 14412.4 万元；方案二占用土地面积为

22.2785 公顷，建安费为 13402.9 万元，本项目方案一

占地较方案二少、建安费较方案二大。

方案一、方案二主交通流方向的左转匝道均为外转

弯的半直连匝道，次交通流方向的左转匝道均为环形匝

道，对交通量的适应性基本没有差别；从占用土地的面

积相比较，方案一优于方案二；从工程造价方面相比较，

方案一比方案二多 1009.5 万元。从对既有互通运营的影

响方面比较，方案一不影响既有互通的正常通行，方案

二新建互通的匝道阻断了原桃园互通的 C 匝道，方案二

对现有交通转向影响较大。

综合考虑交通量、占地、工程造价、对已运营互通

的影响，将方案一作为推荐方案。

结语

枢纽互通式立交的设置连接两条高速公路的交通流

转换，设计枢纽互通式立交方案时，首先要考虑具有完

善的交通转换功能、较高的服务水平。同时，也要考虑

对转向交通量的适应性、占用土地面积、工程规模及交

通组织影响，需要综合比较分析，最终确定互通立交的

方案。
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