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惠州大亚湾快速路网总体方案浅析

肖立拓
（广州市市政工程设计研究总院有限公司，广东 广州 510663）

摘 要： 随着经济和社会的发展，现状城市骨干路网对城市空间高质量拓展支撑不足。以惠州市大亚湾区为

例，从惠州市、大亚湾区综合交通规划入手，剖析了大亚湾区既有路网存在的缺乏快速通道、路网结构不完善、

客货运混行等问题，提出了大亚湾快速路网总体设计思路及策略。从复合通道、技术标准、横断面、节点方案

等方面详细研究了快速路网设计方案，从而构建功能清晰、衔接顺畅的快速路网系统，建立紧密衔接、进出便

捷的集散系统，提升沿线片区的交通集散效率，为其他地区快速路网总体方案提供参考。
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Brief Analysis on the Overall Scheme of the Expressway Network in 
Dayawan of Huizhou

XIAO Lituo
(Guangzhou Municipal Engineering Design and Research Institute Co., Ltd., Guangzhou 510663, China)

Abstract: With the development of the economy and society, the current urban backbone road network is insufficient to 

support the high-quality expansion of urban space.  Taking the Dayawan District of Huizhou City as an example, starting 

from the comprehensive transportation planning of Dayawan District, the problems in the existing road network of the 

Dayawan District such as the lack of expressways, the imperfect road network structure, and the mixed traffic of 

passengers and freight are analyzed.  The overall design ideas and strategies for the expressway network of Dayawan are 

proposed.  The design scheme of the expressway network is studied in detail from the aspects of composite channels, 

technical standards, cross-sections, and node schemes so as to build a clear functioning and smoothly connected 

expressway network system.  And a closely connected and convenient access distribution system was established to 

improve the traffic distribution efficiency of the areas along the line, providing a useful reference for the overall schemes 

of expressway networks in other regions.
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0　引 言

随着我国城市化进程的推进，城市用地规模不

断增长，直接导致居民出行距离逐步加长，尤其是高

密度的土地利用使得道路交通负荷加重。城市巨大

的交通需求与有限的交通空间供给之间出现了严重

的失衡［1］。北京、上海、广州等特大城市已经建设了

较为成熟的快速路网系统，南宁、无锡、重庆等城市

也正在逐步扩大城市快速路网规模［2⁃6］。

快速路主要服务中长距离交通，疏解中心城区

交通压力，在连接城市组团、保证中长距离交通供给

等方面具有明显的优势［7］。国内对快速路网的研究

主要集中在路网结构布局、出入口、交通流、建设时

机等方面［8⁃18］。

惠州市在 2020 年谋划“丰”字交通主框架总体布

局规划，构建全市域“五横五纵”网格式快速路支撑

体系［19］，需要把握恰当的时机、选择合适的窗口推动

惠州大亚湾区快速路网建设，助力惠州大亚湾区“港

产城”融合发展。本文简要介绍惠州大亚湾区快速

路网规划，剖析现状路网问题，提出快速路网总体方

案及建设时机，为其他地区快速路网建设提供有益

的参考。

1　城市快速路功能与基本特性

1.1　快速路功能与结构特点

快速路是在城市修建的，中央分隔、全部控制出

入、控制出入口间距及形式，具有单向双车道或以上
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的多车道，并设有配套的交通安全与管理设施的城

市道路。

快速路网的基本形式可分为方格网式、带状、放

射状和环形放射状等［8］。北京、西安等城市的城市

道路结构属于方格网式，各方向可达性均衡，但对

角方向交通转换不便。兰州市受山岳、河流等地形

影响，城市呈现出带状延伸发展，带状式的交通网

与城市布局适应性较好。放射状交通网络往往用

于中心城区与城市副中心的联系。环形放射状交

通网络综合了环与放射线的特点：快速环线屏蔽过

境交通，减少对城市的干扰；放射线满足城市内部

中长距离机动车交通及城市对外交通的需求，提高

可达性。

1.2　快速路通道形式

城市快速路一般由主路和辅路构成：主路主要

承担通过性交通及沿线区域对外交通需求，发挥快

速交通功能；辅路一般承担集散服务功能。横断面

形式可分为地平式、路堤式和路堑式、高架式、隧道

式。根据区域特点因地制宜地选择快速路复合通道

形式表 1 列出了 6 种主要形式。

1.3　快速路节点形式

快速路与其他道路相交需要采用立体交叉形

式，主要采用全定向、喇叭形、组合式、苜蓿叶形等枢

纽立交，主路直行车流连续快速通行。与主干路相

交主要采用喇叭形、苜蓿叶形、环形、菱形或半互通

立交，主要道路车流连续快速通行，次要道路存在交

织或平面交叉；与次干路、支路相交主要采用分离式

立交，主要道路连续通行，不提供转向功能。

2　大亚湾路网规划及现状问题

2.1　大亚湾路网规划

根据城市规划格局，贴合城市规划发展形态，惠

州大亚湾规划“两环八横十二纵”的骨干路网体系［20］

（见图1），路网总里程为859.7 km，其中快速路82.7 km，

密度 0.83 km/km2。

2.2　大亚湾路网现状

大亚湾区内现状城市道路规模为 349.62 km，其

中高速公路 44.28 km、主干路 136.31 km。大亚湾区

内骨架路网结构基本形成，缺乏快速路。大亚湾区

内路网规划与现状指标见表 2。

2.3　大亚湾路网问题剖析

大亚湾内现状路网初具规模，建成“五纵四横”

骨干路网，但存在缺乏快速通道、路网结构不完善、

客货运混行等问题。

（1）快速路网空白，未能支撑城市格局拓展。现

状城市骨干路网对城市空间高质量拓展支撑不足。

大亚湾区内目前已形成龙海二路、龙山一路等贯通

性骨干通道，骨干路网格局基本形成，但缺乏快速路

系统，现有贯通性主干路须同时承担过境交通及服

务交通的功能，路网级配不合理，影响路网整体运行

效率，无法支撑城市空间的高质量拓展。

（2）缺乏快速通道，难以带动产业经济发展。大

亚湾是惠州的“工业引擎”，也是国家重点规划建设

表 1　快速路复合通道形式

序号

1

2

3

4

5

6

类型

主路高架+辅路
地面

主路地面+辅路
地面（地平式、路
堤式和路堑式）

主路地下+辅路
地面

利用周边路网设
置辅路

单侧设置辅路

不设置或分段设
置辅路

适用情况

红线较窄，拆迁困难，横向沟通较密集或
跨越河道、铁路的路段

红线较宽、横向交叉道路间距较大的地
区，新建城区用地比较富裕或城市改造拆
迁较少的路段

车流量大，道路红线较窄，对景观、环境要
求较高的路段

在城市建成区修建快速路，考虑快速路与
城市干道交叉口的处理，快速路与辅路分
别选线，再通过节点转换

快速路一侧现状和规划用地开发强度不
高，交通需求不大

根据周边用地开发和交通需求情况，不设
置或分段设置辅路
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图 1　大亚湾区骨干路网格局

表 2　大亚湾区内路网规划与现状指标表

等级

高速
路

快速
路

主干
路

次干
路

支路

总计

规划
里程/km

48.6

82.7

183.2

168.7
376.5
859.7

规划密度/
（km·km-2）

—

0.83

1.83

1.69
3.77
8.6

现状里程/
km

44.28

136.31

46.21
167.10
349.62

现状密度/
（km·km-2）

—

1.36

0.46
1.68
3.50

规范密度/
（km·km-2）

0.4~0.5

0.8~1.2

1.2~1.4
3.0~4.0
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的七大石化基地之一。石化大道和龙海二路作为全

区最重要的东西向道路，兼具客运走廊和货运走廊

功能，货运车辆比例较高，客货运混行现象严重，缺

乏货运分流通道，“港产城”矛盾凸显，客货运交通协

调不足，港区、产业区缺乏快速通道，难以带动产业

经济的发展。

（3）路网交通流量分布不均衡，导致局部路段、

节点易发结构性拥堵。如图 2 所示，现状大亚湾路

网整体交通流量不大，但由于路网结构缺陷，区内存

在中断交通瓶颈点，使得高峰期流量分布不均衡，大

亚湾大道、中兴北路、西区圆盘节点等往返淡水、深

圳方向的必经路段及节点在高峰期易发交通拥堵，

因此亟须加快大亚湾快速路网建设，支撑大亚湾融

入粤港澳大湾区发展。

3　大亚湾快速路网总体方案

3.1　功能定位

龙海一路、龙山一路、龙海三路、中兴二路构成

快速内环，龙海一路、龙山一路、龙海五路、疏港大道

组成快速外环，“内外双环”减少过境交通对中心区

的影响。“横纵骨架”提高路网韧性，保障交通快速集

散，增强对商务、旅游、产业的服务。其中，龙海一路—

疏港大道—北环路—石化大道东为“丰”字交通“五

横五纵”快速路体系中的 H5 快速路，龙山一路为 Z2
快速路，中兴二路为 Z4 快速路。

3.2　交通分析

未来，大亚湾西区、中心区、澳头三大组团紧密

联系，融合发展，内部出行量占比较高，占总出行量

的 81%。东西向交通需求以龙海一路为主，以龙海

二路、石化大道、龙海三路为辅；南北向交通需求以

龙山一路、中兴二路为主，以大亚湾大道、中兴中路、

疏港大道为辅。

跨界通勤出行需求持续增长，与北部惠城淡水、

西部深圳坪山方向联系较强。总体交通需求以东西

向通道为主，南北向通道为辅。

3.3　设计思路与策略

（1）高点定位、快联快通

以高标准、高质量助力构建大亚湾区“两环八横

十二纵”骨干路网格局，推动完善惠州市“丰”字交通

主框架；以高快一体、高效衔接的思路，实现组团快

速通达，与粤港澳大湾区城市畅联畅通。

（2）快慢有序、分级管理

按照快速路、主干路、次干路、支路逐级集散的

原则，构建合理的逐级衔接方式；设置主路与辅路系

统，形成快速通行与服务功能的复合通道，实现快慢

分离、高效集散。

（3）疏密有度、高效快捷

疏功能、密分布，考虑兼具沿线出入交通与过境

交通，加强节点交通转换作用，原则上应与重要次干

路及以上等级道路相交节点实现交通转换。立交节

点按相交道路的功能、等级划分为枢纽立交、一般立

交、简易立交 3 个级别，实现立交节点功能与交通转

换需求的协调统一。

枢纽立交：与快速路相交的节点，按实现全方

位、连续、快捷车流转向设置全互通立交；原则上应

实现全方位车流转向，根据交通功能和建设条件，合

理选择半定向匝道和环形匝道。

一般立交：与一般干线性主干路相交的节点，原

则上采用“定向+环形”组合，有条件尽量实现全方位

车流转向。

简易立交：与主干路和重要的次干路相交的节

点，弥补枢纽立交、一般立交难以服务的区域，采用

菱形立交（匝道+信号灯控）或半互通立交（解决主

方向）。

（4）功能复合、适度超前

根据交通大数据预测，确定主路车道数不低于

双向 6 车道。结合地形条件、产业发展以及交通需

求，设置 42.4 km 主辅路断面，实现主路快速通行、辅

路服务周边的复合交通功能。

（5）保山保水、绿色生态

充分考虑避让风田水库水源保护地、石油管线

以及沿线山体景观，优化规划线位及断面。

（6）先急后缓、分段建设

经济效益与社会效益相结合，考虑建设资金的

制约，近远期结合，分段建设，分期投资。

3.4　总体方案

3.4.1　复合通道

如图 3 所示，研究范围内快速路总长 61.69 km，

U#�D

U#�D

U#�D

�
�
�
D

+
$
�
F

��$�F

U
�
�
D

U
�
�
D

��	D

.	�F

1

图 2　大亚湾现状道路运行状况
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在快速路两侧灵活设置地面辅路，总长 42.4 km。快

速路与地面辅路组成复合通道，共同承担沿线交通

需求，其中龙海一路山岭隧道段、中兴二路山岭隧道

段、疏港大道（惠大高速段）和北环路石化区段沿线

服务交通需求较小，不设置地面辅路。

3.4.2　技术标准

快速路网主路设计速度采用 60~80 km/h，疏港大

道沿线规划用地以绿地、工业用地、物流仓储用地为

主，作为荃湾港口重要的集散通道，往北衔接惠大高

速，需要以较高的速度实现时间上的保障，支撑大亚

湾区建设粤港澳大湾区国际贸易与港口物流中心，

因此主路设计速度采用 80 km/h 是合适的。其余路

段用地以居住用地、工业用地、村庄建设用地为主，

两侧开发强度较高，沿线相交道路间距较小，属于

10~15 km 的中长距离交通，交通需求以区内交通为

主，需要最大限度保障对外快速联通、对内全面畅

通，主路设计速度采用 60 km/h。
快速路网两侧设置辅路系统，实现两侧片区的

交通出行服务以及为立交集散的交通功能。辅路道

路等级为城市次干路标准，设计速度采用 40 km/h。
3.4.3　横断面方案

根据交通需求预测，龙海一路（大亚湾大道—龙

山十路）主路采用双向 8 车道，其余路段主路均采用

双向 6 车道。

沿线结合规划红线、用地以及交通需求预测，灵

活设置地面辅路，其中龙海一路山岭隧道段、中兴二

路山岭隧道段、疏港大道（惠大高速段）和北环路石

化区段沿线服务交通需求较小，不设置地面辅路。

辅路车道数分布情况见图 3。
快速路主路设计速度 60~80 km/h，车道宽采用

3.75 m 和 3.5 m；辅 路 设 计 速 度 40 km/h，车 道 宽

3.5 m。

3.4.4　节点布局

如图4所示，快速路网全长61.69 km，沿线与82 条

道路相交，结合路网布局及交通需求，规划立交

38 座，平均间距 1.6 km，实现骨架路网快速转换。利

用现状立交 8 座，新增枢纽立交 4 座（龙山一路-龙海

一路、龙山一路-龙海三路、龙海一路-中兴二路、疏

港大道-北环路 4 座枢纽立交均与快速路相交），一

般立交 5 座（龙海一路-龙海十路、龙海一路-滨河东

路、中兴二路-龙海三路、疏港大道-港区大道、北环

路-大亚湾高速出入口），简易立交 21 座。

3.5　详细方案

3.5.1    龙海一路（龙山一路—大亚湾大道）

该路段路线长 6 km，沿线相交道路 11 条，其中

快速路 1 条（龙山一路）、主干路 5 条、次干路 5 条。

主路双向 6 车道，辅路双向 4 车道。沿线设置立交

4 座，其中，新建枢纽互通立交 1 座（龙海一路-龙山

一路/白云大道节点），简易立交 3 座（龙山三路节点、

龙山五路节点、大亚湾大道节点），平均间距 2 km。

龙海一路-龙山一路/白云大道节点如图 5 所示，

主要承担大亚湾与坪山、惠阳的交通转换，为复合式

枢纽立交，与新深惠快速形成对称双环互通立交，利

用北侧地块布设环形匝道。白云大道以隧道形式接

入龙海一路两侧。

3.5.2    龙海一路（大亚湾大道—疏港大道）

该路段路线长 4.59 km，沿线相交道路 11 条，其

中快速路 2 条（中兴二路、疏港大道），主干路 3 条，次

干路 1 条。大亚湾大道—龙山十路段主路双向 8 车

道，辅路双向 4 车道；龙山十路—疏港大道段为山岭

隧道段，主路双向 6 车道，不设置辅路。沿线设置立

交 4 座，其中，枢纽立交 1 座（中兴二路节点），一般互

通立交 2 座（滨河东路节点、龙山十路节点），简易
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图 3　快速路网复合通道及设计速度分布图

U#�D

U#�D �
�
�
D

U
�
�
D )(1�8&

?��41�
?��81�
?�1�1�

.
	
�
F
�

	)
D

+$�F


��

1

图 4　快速路网沿线立交分布图
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图 5　龙海一路-龙山一路/白云大道节点
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立交 1 座（大亚湾大道节点），平均间距 1.53 km。

如图 6 所示，龙海一路-中兴二路节点利用隧道

外与惠大高速之间的绿地布设匝道，避开风田水库

及重大管线，构建快速内环，预留远期建设条件。

3.5.3    疏港大道

疏港大道路线长 8.7 km，串联骨干道路 9 条，主

路双向 6 车道，辅路双向 4 车道。利用现状立交 4 座

（中兴中路节点、中兴六路节点、石化大道节点、中兴

南路节点），新增立交 2 座（北环路节点、港区大道节

点），平均间距 1.5 km。

疏港大道-北环路节点为快-快转换枢纽立交

（见图 7），利用疏港大道西侧预留用地布设匝道，避

开北侧高层建筑。该节点与大亚湾高速出入口距离

仅 450 m，与邻近的大亚湾高速出入口单喇叭立交复

合，为消除西行方向交织，设计增设匝道桥梁，提前

分流北环路往疏港大道北向的交通。

3.5.4    北环路

北环路路线长 9.6 km，串联骨干道路 8 条，双向 6
车道。现状立交 4 座（滨海四路立交、油城东路立

交、滨海十路立交、滨海十三路立交），规划新增立交

3 座（大亚湾高速出入口、厂区出入口、东环路节

点），平均间距 1.4 km。

3.5.5    石化大道东

该路路线长 8.6 km，串联骨干道路 12 条，主路双

向 6 车道，辅路双向 4 车道。沿线设置简易菱形立交

4 座（东兴路立交、霞光五路立交、观海一路/惠霞高

速立交、松涛路立交），平均间距 2.15 km。

3.5.6    龙山一路

龙山一路路线长 7.2 km，串联 8 条主要道路，下

穿铁路 1 处。主路双向 6 车道，辅路双向 6 车道。沿

线设置立交 4 座（龙海二路节点、石化大道-龙盛五

路节点、龙海三路节点、龙海四路节点），平均间距

1.8 km，共设 9 对主辅出入口。

龙山一路-龙海三路节点为全互通枢纽立交（见

图 8），龙山一路主线上跨龙海三路，匝道布设避开东

北侧规划居住用地，转向便捷。

3.5.7   龙海三路

龙海三路路线长 10.4 km，串联 16 条主要道路，

主路双向 6 车道，辅路双向 4 车道。沿线规划立交 6
座，平均间距 1.7 km，共设 14 对主辅出入口。龙山三

路—龙山十路段设置 6.4 km 连续高架，在龙山三路、

龙山五路、龙山七路、龙山九路和龙山十路设置联络

匝道以解决复合通道上下层转换。

3.5.8    中兴二路

中兴二路路线长 6.6 km，串联 12 条骨干道路，主

路双向 6 车道，辅路双向 4 车道。沿线规划简易菱形

立交 4 座（教育路节点、大亚湾大道节点、石化大道

节点、中兴北路节点），平均间距 1.65 km。

3.6　建设计划

研究范围内沿线未建道路近期计划打通断头

路。根据项目当前的设计进展情况、实施难度、征拆

情况、交通功能等因素，依据“先内后外”、“先易后

难”、“立项一条实施一条”的原则，将研究范围内快

速路网建设分为 4 个实施阶段，如图 9 所示。
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图 6　龙海一路-中兴二路节点
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图 7　疏港大道-北环路节点
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图 8　龙山一路-龙海三路节点
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图 9　大亚湾快速路网建设时序图
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第一阶段：先行启动龙海一路（大亚湾大道—疏

港大道）建设，同步提升改造龙海一路西段，打通龙

海一路断头路，贯通 H5 快速路。

第二阶段：适时改造疏港大道、北环路和石化大

道东，提升石化区快速集疏运功能，支撑建设世界级

绿色石化产业基地、粤港澳大湾区新兴产业高地。

第三阶段：结合交通及城市发展，改造龙山一

路、龙海三路和中兴二路，实现大亚湾交通整体提档

升级，打造珠江东岸生态宜居滨海新城。

第四阶段：结合远期产业发展、区域交通需求以

及建设资金，推进龙海三路快速化改造。

4　结 语

本文以惠州市大亚湾快速路网为例，剖析了现

状大亚湾路网存在的问题，并提出了快速路网的设

计策略，研究了快速路网的总体设计方案。该研究

旨在构建功能清晰、衔接顺畅的快速路网系统，强化

对沿线区域的快速交通服务，建立紧密衔接、进出便

捷的集散系统，提升沿线片区的交通集散效率，实现

以线带面、以面营城的愿景目标，支撑城市高质量发

展，改善城市交通面貌。
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