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关于城市核心区构建地下车行系统的探讨

李大绪
［上海市政工程设计研究总院（集团）有限公司，上海市 200092］

摘 要： 城市核心区开发强度大、土地资源宝贵，“小街区、密路网”的结构形态有助于片区的交通疏解，但高

密度开发导致交通供需矛盾突出。构建由“地下干道-地下车库联络道-地下车库”组成的地下车行系统，有助

于提高核心区的交通疏解能力，不仅能实现交通车辆的快速到发，还能释放地面空间、共享地下资源，从而提

升核心区的环境品质。分析城市核心区出行特征及交通系统构成，以国内地下车行系统工程案例为基础，从

系统组成、结构形态、交通组织等方面探讨了城市核心区立体地下车行系统的适用性和多样性，并提出了对应

的总体形态布置和交通管理措施，以期为同类项目提供参考。
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Discussion on Building Underground Vehicle Travel System in Urban 
Core Areas

LI Daxu
[Shanghai Municipal Engineering Design Institute (Group) Co., Ltd., Shanghai 200092, China]

Abstract: The urban core area has a high development intensity and valuable land resources.  The structural pattern of 

"small blocks and dense road network" is helpful for traffic alleviation, but high density development leads to prominent 

contradictions between transportation supply and demand.  Building an underground vehicle travel system composed of 

"underground main roads - underground garage connection roads - underground garages" helps to enhance the traffic 

diversion capacity of the core area, which can not only achieve the rapid arrival and departure of traffic vehicles, but 

also release the ground space and share the underground resources, thereby improving the environmental quality of the 

core area.  The travel characteristics and traffic system composition of the urban core area are analyzed.  Based on the 

domestic underground vehicle travel system engineering cases, the applicability and diversity of the three-dimensional 

underground vehicle travel system in the urban core area are discussed from the aspects of system composition, 

structural form and traffic organization.  And the corresponding overall form layout and traffic management measures are 

proposed in order to provide the references for similar projects.

Keywords: urban core area; three-dimensional underground vehicle travel system; structural form; traffic organization

0　引 言

随着社会发展，近年来在城市核心区建设代表

城市天际线的中央商务区（CBD），成为不少城市开

发的选择。城市核心区土地资源宝贵，其高开发强

度、高岗位密度、高职住不平衡的特点决定了其高强

度的交通需求［1］。“小街区、密路网”的结构形态有助

于片区的交通疏解，但高密度开发导致的交通供需

矛盾依然突出。研究表明，CBD 中心市政道路路网

的远期预测高峰小时交通量较大，无地下道路分担

交通流量的远期地面道路饱和度较高［2］。目前，部

分已建成的城市核心区交通矛盾均比较突出，单靠

地面路网往往难以解决核心区交通拥堵问题，交通

拥堵带来的尾气、噪声等环境影响进一步降低了区

域品质。党的二十大报告提出“构建现代化基础设

施体系”，因此立足长远、多轮驱动，构建立体地下车

行系统，逐渐成为城市开发的选择和地下空间发开

的探索方向。立体地下车行系统有利于分担地面交

通压力，释放地面空间资源，促进地块之间的互联互

通，进而形成集约高效、智能绿色、安全可靠、资源共

享的地下空间开发新模式。对于推动城市核心区产
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业升级、提升区域品质、提高城市综合承载能力具有

重要意义。

国内已建成的城市 CBD 核心区，如武汉王家墩

CBD（见图 1）、苏州星港街 CBD、深圳前海核心区

（见图 2）等均建设了立体地下车行系统，以服务高

强度开发下的区域交通出行。立体地下车行系统

内部包括城市地下干道、地下车库联络道、地下车

库，系统内部设计标准逐级递减。核心区开发形态

受地理位置影响明显，不同地区建设管理者的经验

和认知具有差异性，服务城市核心区的地下车行系

统在总体形态、交通组织上具有一定的典型性和多

样性。

1　城市核心区出行特征

通过对城市核心区的出行情况进行调研分析，

其交通特征有如下几点：

（1）出行早晚高峰明显且聚焦。

核心区占地面积和规模一般不大，大多在 1～
2 km2，但是区域内开发强度很高，开发建筑总量巨

大。同时，用地性质较为单一，主要为办公、商业商

务，而居住用地相对较少［3］。以深圳湾超级总部基

地为例（见图 3），片区占地面积 117.4 万 m2，但建筑

规模总量为 550 万 m2，规划以商业服务业设施用地

为主，无居住用地。区域内办公开发体量大、强度

高，大量的办公岗位具有很强的交通吸引力，且出行

时间集中在早晚高峰时段；区域内居住用地很少，说

明核心区的工作出行绝大部分来自核心区以外的区

域，需要通过市政交通路网进行疏解和引导。种种

特点决定了核心区早晚高峰通勤存在很大的交通矛

盾和交通压力。

（2）出行方式多样，公共交通占主导，但小汽车

交通保障度高。

核心区内交通基础设施开发密度大，一般汇集

多种交通出行方式：轨道交通系统、BRT 系统、常规

公交系统以及出租车及小汽车系统等。核心区高密

度开发造成交通供需严重不平衡，因此公共交通必

然成为核心区交通结构的主体。以深圳湾超级总部

基地为例，片区规划建设 6 条轨道交通路线（见图

4），设置站点 6 座，公共交通（含轨道交通与常规公

交）出行占比 69%（见表 1）。

然而，核心区对品质的要求高，交通基础设施配

套也需要同步提升，高效的道路交通疏解系统是核

心区活力的最大支撑和体现。因此，核心区需要维

持道路交通的适度供给，使交通出行需求保持合理

平衡。
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图 1　武汉王家墩地下车行系统

图 2　深圳前海地下车行系统
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图 3　深圳湾超级总部基地用地性质
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图 4　深圳湾超级总部基地轨道交通

表 1　深圳湾超级总部基地出行方式及占比

出行方式

公共交通

小汽车

出租车

非机动化

分担率/%
69
17
10
4

出行量/（万人次·h-1）
10.7

2.6
1.6
0.6
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（3）机动车出行强度大、时效性高。

城市核心区开发强度大，导致交通需求量大，解

决措施主要是发展公共交通，但机动车出行总量依

然很大。虽然交通规划希望公共交通承担更多的出

行客流，但是轨道交通线网的建设和客流培育需要

一个比较漫长的过程。在 CBD 建成初期，大量的上

班通勤会选择私家车或出租车，后期出行习惯也较

难改变［4］，机动车出行强度大。虽然，核心区依靠外

围快速路、主干路等干道路网使出行者快速到达

CBD，但同时也需要在核心区内部解决最后 1 km 的

快速交通出行，以避免对外衔接路口发生交通拥堵。

2　立体地下车行系统内部组成和形态特征

地面道路交通容量上的限制无法提供小汽车交

通的高保障度，打造地下车行系统十分有必要。通

过整合地下市政建筑及车库资源，并利用地下车行

系统与地面道路衔接的出入口，快速分流大部分进

出地下车库的小汽车交通（见图 5），解决核心区最后

1 km 的交通出行，以提高通行效率（见图 6）。

核心区立体地下车行系统内部包括：城市地下

干道-地下车库联络道-地下车库。城市地下干道一

般为线性工程；地下车行联络道一般为环形布置，以

串联更多地块，部分联络道路考虑地块空间分布、控

制性因素制约（如避让地铁、地下干道等），采用非环

形布置［1］。由于地理位置以及建设条件存在差异，

城市核心区开发形态不尽相同，立体地下车行系统

需要适应核心区的空间结构以提供便利的交通出行

条件。归纳整合国内已建、在建工程案例（见图 7），

立体地下车行系统形态特征见表 2。

3　立体地下车行系统交通组织分析

由城市地下干道-地下车库联络道-地下车库组

成的立体地下车行系统内部设计标准逐级递减。系

统结构中各级主要技术特征见表 3。
特别强调：城市地下干道设计速度一般为 50~

表 2　立体地下车行系统形态特征

系统
形态

“中”
字形

“山”
字形

“人”
字形

形态特点

地下干道从中间穿
越城市核心区，地下
联络道呈环形布置
在两侧，并通过匝道
互相连接

地下干道从一侧穿
越城市核心区，地下
联络道呈环形布置
在同侧，并通过匝道
互相连接

地下干道穿越城市
核心区，地下联络道
呈线性布置在一侧，
并 通 过 匝 道 互 相
连接

适用条件

形 态 规 整 、串 联 地 块
多、无限制因素的情况
下一般采用此形态

地下联络道结合地块开
发需要布置在一侧，一
般适用于单侧为水系、
山体等有地理条件限制
的情况，核心区布置于
一侧

地下联络道受土地、红
线宽度等因素制约，采
用 叠 层 形 式 ，线 性 布
置，以串联地块，一般
适用于开发强度大、市
政红线过于狭窄的核
心区

工程案例

上 海 金 桥
副中心、广
州 南 沙 横
沥 岛 尖 地
下空间

深 圳 湾 超
级 总 部 基
地、苏州中
心 地 下 空
间

深 圳 前 海
地下空间
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图 5　地上、地下一体化交通系统
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图 6　地上、地下车行时效性对比

�D���	" "��
�E>35
�������

�E�!")��
�E>35
�������

�F��#H����
�E>35
�������

�G�8���
�E>35
�������

��H�$
C4�G�

�E>35
�������

�I��#
�E>35
�������

��	
�)D

T#DLF
 "


�)D

�
*
$
C
"
L
F

HT$

$
$%#�F

"
"
�
D

$
$
�
D

,.D

$
$
�
D

�
#
�
F

H
�
	
>

1

1

1

1

1

1

�H�D

H0DL
F ��	
�)D


�
E�
65
F

�$>LF

8���

�5
�

图 7　立体地下车行系统形态总结
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60 km/h，通行净高不小于 4.5 m；地下车库联络道设

计速度为 20 km/h，通行净高一般为 3.2 m。两者设计

标准存在较大差异，如何确保系统之间安全、高效地

衔接，需要重点考虑。

对国内已建成的地下车行系统进行调研分析，

系统交通组织模式与其结构形态有关，同时又与不

同地区建设者的管理经验和思考认识有很大关系，

存在一定的多样性。

广州市南沙新区打造立体地下车行系统，明珠

湾跨江隧道串联四大组团，提供高效的长距离集散

和到发交通系统。广州横沥岛尖建设地下车库联络

道，并进行地下空间开发，联络道与跨江隧道衔接，

构建地下干道-地下车库联络道-地下车库立体地下

交通系统。其中越江隧道与地下车库联络道通过匝

道直接联系，实现两者之间高效、便捷的交通转换

（见图 8（a））。明珠湾越江隧道为城市主干路，设计

速度为 50 km/h，通行净高 4.5 m。考虑地下干道与地

下环路的设计标准差异较大，分流点前设置 3级限高

龙门架进行管控，同时布设超高检测仪和报警器，对

超限车辆进行语音提示，令其驶离。合流点处设置信

号灯控，高峰时期，调节匝道流量，保障地下道路整体

运行效率。系统内部构建智慧隧道管理平台和地上

地下一体化的交通诱导系统进行交通引导和管控。

上海金桥副中心位于浦东新区“金色中环”发展

带上，核心区规划形成 CBD+CTD（科技商务+科技研

发）双环驱动的总体布局，构建立体地下车行系统，

服务区域交通出行。金科路隧道同样为城市主干

路，设计速度为 50 km/h，通行净高 4.5 m。金科路通

过土建方式解决设计标准差异，地下环路入口匝道

与隧道主线完全分开，不允许行车从隧道直接进入

地下环路，避免环路行车返堵到隧道，影响主线行车

安全，通过加强交通指引等措施引导行车由地面道路

进入地下环路。地下环路出口匝道与隧道主线连接，

方便环路车辆直接进入隧道主线，快速驶出核心区。

同时，隧道主线增设一根车道直至隧道接地，供环路

车辆专用，以避免对主线的行车干扰（见图 8（b））。

为契合水系、山体等地理条件和区域景观需要，

核心区在车行系统的一侧开发，车行系统呈“山”字

形（或其他形态）布置。为了实现交通的全方向转换

和联系，匝道与地下干道之间存在竖向交叉关系。

苏州中心地下车行系统整体位于金鸡湖西侧，

星港街隧道为城市地下干道，地下车库联络道布置

在其一侧。系统内部建设地下立交，实现各个方向

的互联互通，通过地下立交解决物理上的竖向高差

问题（见图 9）。

深圳湾超级总部基地地下车行系统整体位于深

圳湾北侧，滨海大道隧道为城市地下干道，地下车库

联络道布置在其同侧，采用上下两层布置。为实现

系统内部各个方向互通转换，滨海大道隧道单侧布

置在地下 2 层，滨海大道出口匝道“左出”可与地下

车库联络道衔接。为了减少对滨海大道隧道行车的

干扰，隧道单独增设 2 根集散车道，以提前进行减速

提示和交通标识指引（见图 10、图 11）。

4　结    语

城市核心区开发强度大、土地资源有限，在“小

表 3　内部子项主要特征表

类型

城市地
下干道

地下车
库联络

道

地下
车库

交通功能

完善地面骨架道路
体系，服务跨区域过
境交通以及核心区
快速进出交通

服务重点功能区车
辆进出，净化地面交
通环境，连通区域地
下停车资源，提高地
下车库使用效率

解决地块停车

项目规模

中长距离隧
道（1~3 km）

服务核心区
（1~3 km）

视地块开发
情况

主要技术标准

设计速度 50~60 km/h，
设计净高≥4.5 m，一般
通行各种车辆

设计速度 20 km/h，设
计净高≥3.2m，小客车
专用

主要参照建筑标准，
设计速度一般为5 km/h，
设计净高最低 2.2 m
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图 8　系统衔接端部交通组织差异对比图
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图 9　苏州中心地下车行系统衔接端部交通组织
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街区、密路网”的街道格局下，首先应大力发展公共

交通。地下车行系统能有效分担地面交通压力，解

决核心区最后 1 km 的交通出行问题，对于城市核心

区的发展具有重要意义。地下车行系统本身系统性

强，内部标准具有差异性，交通组织管理具有多样

性。本文对城市核心区地下车行系统的特征、形态

布置、技术标准等进行分析，并对内部交通组织关键

问题进行深入剖析，提出相应措施，研究结论可为相

关工程提供参考和借鉴。
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图 10　深圳湾超级总部基地地下车行系统（叠层布置）示意图
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图 11　深圳湾超级总部基地地下车行系统衔接端部交通组织示意图
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