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合肥市骆岗公园CBD片区地下环路总体方案设计
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摘 要： 近年来，城市核心区 CBD 片区由于开发强度高，带来了停车难、地面交通品质低等问题，而地下环路

作为代表性的改善措施之一，若能在 CBD 片区得到应用，则既可充分利用其地下空间，实现交通分层，又有利

于缓解地面交通压力，提高 CBD 片区的交通出行品质。为此，以合肥市骆岗公园科创 CBD 片区地下环路总体

方案设计为例，从交通功能出发，结合地下环路的建设标准，对比分析了其主体方案、出入口布设位置和建设

模式，给出了建设时序建议。
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Abstract: In recent years, due to high development intensity, the CBD area in the urban core has brought about 

problems such as difficult parking and low quality of ground transportation.  As one of the representative improvement 

measures, the underground ring road can be fully utilized in the CBD area to achieve the traffic stratification, alleviate 

the ground traffic pressure, and improve the quality of transportation in the CBD area.  For this purpose, taking the 

overall design of the underground ring road in the Luogang Park Science and Technology Innovation CBD area of Hefei 

City as an example, starting from the transportation function and combining with the construction standards of the 

underground ring road, the main scheme, entrance and exit layout locations, and construction mode are compared and 

analyzed, and the construction timing suggestions are given.
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0　引 言

随着城市化进程加快，城市核心区 CBD 片区具

有人口密度大，交通吸引量大等特点，从而导致 CBD
片区交通较为拥挤、停车难、地面机动车与其他交通

干扰大，地面交通品质降低［1］。为此，国内众多城市

建设了地下环路（地下交通设施）。该设施主要目的

是将部分地面道路交通量引入地下道路，交通量在

地下循环，然后从地下环路与市政道路衔接的出入

口进入城市干道，从而起到快速集散、减少地面交通

压力、提高城市核心 CBD 片区道路出行品质的

作用［2⁃4］。

合肥市骆岗公园科创 CBD 片区核心区北至繁华

大道、南至花园大道、西至徽州大道、东至骆岗生态

公园，面积有 184.84 hm2，总开发规模约 388 万 m2。

为满足科创 CBD 片区的开发需求，拟在该片区设置

地下环路，实现交通分层，提高 CBD 片区的交通出行

品质。

本文以合肥市骆岗公园科创 CBD 片区地下环路

方案设计为例，从交通功能、环路主体、出入口布设

位置等方面介绍本项目的总体方案，以期为 CBD 片

区地下环路设计提供参考。

项目工程地理图见图 1。
1　地下环路交通功能

城市地下环路作为重要的地下交通设施，提高

了核心区道路设施的容量。地下环路匝道出入口与
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核心区集散干道形成有效对接，有利于保证区域间

及长距离到发交通的高效集散；部分地面交通流分

流至地下，减少了地面交通的交织影响，提升了地面

交通品质，同时地下环路与地下车库相连，可实现更

大范围的停车平衡。

核心区开发容积率普遍为 3.5~6.0，开发强度大。

根据交通需求量预测，2035 年科创 CBD 片区内过境

交通以南北方向交通为主流向，高峰小时机动车交

通量为 13 534 pcu/h；东西方向联系相对弱，高峰小

时机动车交通量为 9 018 pcu/h。因此，科创 CBD 片

区承载的区域交通量较大，存在较大拥堵问题。

计算 CBD 片区道路网承载能力（时空消耗法）

时，需考虑道路长度、车道数、分隔情况、交叉口渠化

情况和信号配时情况等。经测算，与无地下环路相

比，有地下环路时科创 CBD 片区的道路网承载能力

提升 88.88%。

设置地下环路后，再次对 2035 年科创 CBD 片区

的交通需求量进行预测，结果见表 1。由表 1 可见，

相比无地下环路时，设置地下环路后可极大缓解地

面转向交通的压力，道路交通饱和度降低，对徽州大

道、大连路、青海路、延安路等都有较好的分流缓解

作用。

2　地下环路建设标准

地下环路由环路主体部分与匝道出入口组成。

根据《城市地下道路工程设计规范》（CJJ 221—2015）
要求，地下环路采用地下车库联络道标准，设计车速

20 km/h，环路主体部分纵坡控制在 6% 以内，匝道部

分纵坡控制在 8% 以内；车道宽度一般为 3.25 m，最

小为 3 m，净空一般为 3.5 m，最小为 3.2 m，允许小汽

车通行。该项目地下环路标准横断面见图 2，建议本

次环路主体部分采用单向 3 车道（1 连续车道+2 集散

车道），匝道部分采用 2 车道（1 机动车道+1 应急

车道）。

3　地下环路主体部分

地下环路主体部分应考虑开发时序、建设条件、

地块开发强度及业态、开发模式、开发成本等因素综

合确定。骆岗公园科创 CBD 片区将大连路以南作为

先期启动区，青海路以东作为公共服务设施用地，开

发强度低，因此，地下环路应主要设置在大连路、徽

州大道、花园大道、青海路围合区域内。延安路以南

为高王站地铁综合体，开发模式为整体开发，地下环

路应覆盖整个高王站片区；延安路以北，地下环路应

主要覆盖商业、办公等高强度开发地块。基于上述

考虑，初步确定了该项目地下环路主体方案，即方案

一，如图 3（a）所示。

方案一设置延安路折返线，形成日字形。两小

环一大环的地下环路，能较好地服务于延安路南北

片区，但是环路与高王站存在较大冲突，倘若布设只

能挤占地块内部空间，并且线形不顺。由此提出的

方案二可使环路避开地铁站点，既能覆盖更多地块，

又不占用地块内部空间，与地铁站点冲突较小，如图

3（b）所示。

表 1　2035年科创CBD片区交通需求量预测对比表

道路
名称

青海
路

大连
路

延安
路

花园
大道

徽州
大道

无地下环路情况

地面交通量/
（pcu·h-1）

1 386

1 965

1 368

2 025

2 792

地面饱
和度

0.77

0.73

0.76

0.75

0.78

有地下环路情况

地面交通量/
（pcu·h-1）

1 236

1 776

1 242

1 842

2 708

地面饱
和度

0.69

0.66

0.69

0.68

0.75

地下交通量/
（pcu·h-1）

150

189

126

183

84
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（a）环路主体部分
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（b）匝道部分

图 2　本项目地下环路标准横断面（单位：m）
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图 1　项目工程地理图
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比较 2 种方案优劣后，该项目地下环路主体方案

建议采用方案二。

4　建设模式分析

地下环路建设模式主要分为合建、单建 2 种。合

建是指地下环路利用地块内部空间建设，对地下管

线、周边交通影响较小，但是环路结构须与地块地下

结构保持较高的一致性，建设进度较为依赖地块的

开发进程；单建是指地下环路利用市政道路下方或

者绿地等公共用地下方建设，特点是与地块地下空

间分离，具备独立的实施条件，但是对地下管线、周

边交通影响较大。

骆岗公园科创 CBD 片区现状以工地为主，正在

开工建设，多数道路已经封闭交通，地下环路建设模

式的选取宜优先选择单建，在条件受限处采用合建

模式。徽州大道、延安路、大连路道路两侧分布有公

共绿地，地下环路可在绿地下方建设，建议采用单建

模式；青海路下方由于存在现状轨道交通 1 号线以

及雨水管廊，地下环路无法设在青海路道路红线下

方，只有侵占地块空间，建议采用合建模式；纵一路

下方虽然存在规划轨道交通 8 号线和规划综合管

廊，但通过局部段竖向分离，具备单独建设条件，此

外，北侧口字形环路地下空间资源有限，若与地块合

建，会挤占地块内部地下空间，因此建议采用单建

模式。

地下环路建设模式见图 4。
5　地下环路出入口设置

出入口布设的数量应与交通需求保持一致。按

照《合肥市控制性详细规划通则》要求，地下环路设

置范围内地下停车需求数量为 7 224 个，经地下空间

开发测算，最大车位供给数量为 12 712 个。

地下环路外出入口数量Na 为：

Na = ∑i = 0
n Qi × ui × ti × Pi

C1 × m （1）
式中；Qi为 i车库车位数；ui为 i车库平均车位利用

率，取值 50%；ti为 i车库停车位周转率，取值 50%；Pi
为 i车库车辆进出比例系数，一般取 2；C1为单根车道

理论通行能力，pcu/h；m为车道数，取值为 1。
采用式（1），计算出本项目地下环路出入口个数

为 4~7 个。

地下环路出入口的布设位置对地上、地下交通

影响较大。出入口位置有 2 个布设方案：方案一，出

入口布设在基地边界外；方案二，出入口布设在基地

边界上。

该项目地下环路出入口布置见图 5。

对比方案一、方案二出入口布设位置对周边交

通的影响发现，方案一南北向道路徽州大道地面交

通量较低，东西向道路大连路、花园大道地面交通量

较高，原因是方案一主要通过南北向道路快速集散，

东西方向道路利用较弱，增加了东西方向车流的绕
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图 3　地下环路主体方案对比
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图 4　地下环路建设模式
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（a）环路出入口布置方案一
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（b）环路出入口布置方案二

图 5　地下环路出入口布置方案
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行距离。方案二出入口设置相对均衡，通过徽州大道、

大连路、花园大道快速集散，地面车流进出较为顺畅。

采用地下环路出入口布置方案一、方案二进行

2035 年交通需求量预测，结果见表 2。

考虑交通影响、施工成本、地形地物限制等因

素，出入口布置建议采用方案二。

6　地下环路建设时序

地下环路分期建设应考虑地下环路功能的完整

性、近期发展规划、支撑重点区域的发展、资金筹措

情况、工程建设的连续性、相关工程的影响。地下环

路一期建设应至少保证 1 对匝道出入口，能够形成

基本的环路循环。考虑工程建设的连续性，徽州大

道北进口与南出口同期建设，建设时序见图 6，地下

环路出入口均在一期完成建设。

地下环路主体部分建设时序依据环路的覆盖范

围分为 2 个方案：方案一一期建设 A1、B 片区，形成

A1、B 片区环路，二期建设 A2 片区，形成完整环路；

方案二一期建设 A1、B1 片区，形成 A1、B1 片区环路，

二期建设 A2、B2 片区，形成完整环路。从 B 片区高

王站综合体的开发计划、地下环路功能的完整性、工

程建设的连续性出发，推荐采用方案一；但受制于资

金筹措、地块出让等因素制约，该项目地下环路主体

部分建设时序不得已采用了方案二。

7　结 语

对合肥市骆岗科创 CBD 片区地下环路总体设计

方案的研究表明，CBD 片区的地下交通系统建设应

从交通需求出发，合理布置环路主体部分、出入口，

以缓解地面交通压力，提高区域的可达性。同时应

结合建设条件和地块开发，因地制宜地将地下环路

与地块开发进行有机结合，实现土地资源的集约化

利用，更好地发挥地下空间的综合效益。
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表 2　采用地下环路出入口布置方案一、方案二进行的 2035年交通需求量预测

道路名称

青海路

大连路

延安路

花园大道

徽州大道

方案一

地面交通量/
（pcu·h-1）

1 236
1 810
1242
1 870
2 646

地面饱和度

0.69
0.67
0.69
0.69
0.73

地下交通量/
（pcu·h-1）

150
155
126
155
146

方案二

地面交通量/
（pcu·h-1）

1 236
1 776
1 242
1 842
2 708

地面饱和度

0.69
0.66
0.69
0.68
0.75

地下交通量
（pcu·h-1）

150
189
126
183
84
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（a）环路建设时序方案一
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图 6　该项目地下环路建设时序
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