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中心城区快速路选线研究
——以漕宝路快速路为例

林 超
［上海市政工程设计研究总院（集团）有限公司，上海市 200438］

摘 要： 快速路通道线位的合理性，直接影响到项目交通功能的发挥及区域路网的整体运行效率。在城市建

成区，特别是超大城市中心城区，如何选取合理的快速路通道路由需应对诸多复杂的控制因素。以上海市漕

宝路快速路选线为工程依托，通过比选其不同的线位系统，从交通功能影响、城市用地与风貌影响、轨道交通

影响、铁路走廊影响、施工组织影响等维度进行综合评价，确定了兼顾交通功能与社会环境效益的最优选线方

案。研究成果可为类似的中心城区快速通道项目选线提供有益参考。
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Study on Expressway Alignment in Central Urban Areas: A Case Study 
of Caobao Road Expressway

LIN Chao
[Shanghai Municipal Engineering Design Institute (Group) Co., Ltd., Shanghai 200438, China]

Abstract: The rationality of expressway alignment directly affects the fulfillment of project traffic functions and the 

overall operational efficiency of the regional road network.  In built-up urban areas, especially in the central urban areas 

of megacities, how to select a reasonable expressway route must address numerous complex controlling factors.  Based 

on the alignment selection of the Caobao Road Expressway in Shanghai, by comparing its different alignment systems, 

the comprehensive evaluation is conducted on the influences from the multiple dimensions of traffic function, urban land 

use and landscape, rail transit, railway corridor and construction organization.  An optimal alignment scheme that 

balances traffic function and socio-environmental benefits is determined.  The research findings can provide a useful 

reference for alignment selection of similar expressway projects in central urban areas.
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0　引 言

道路选线是道路规划设计的起始环节，也是综

合性最强、复杂程度最高的阶段。目前道路选线研

究主要集中在道路系统布局、土地使用、工程经济性

及地形地质适应性等方面［1⁃5］，对于中心城区快速路

而言，除需考虑道路系统布局外，城区环境敏感度、

社会稳定性影响、轨道交通及铁路等重要基础设施

的制约，以及中心城区施工期间的交通组织等因素，

对选线决策的影响也尤为显著。以上海市漕宝路快

速路项目为例，探索超大城市中心城区复杂约束条

件下快速路选线的关键技术方法，总结选线方案比

选与综合决策的规律，为同类城市快速通道的工程

实践提供有益参考。

1　工程概况

虹桥枢纽“一纵三横”外围配套快速路网集散系

统的规划构想于 2005 年首次提出［6］，漕宝路被定位

为“南横”快速通道，主要承担虹桥枢纽与中心城南

部地区的快速交通联系，截至 2010 年，嘉闵高架路、

北翟快速路及崧泽高架路等“一纵两横”通道已相继

建成。

2016 年，伴随虹桥商务区综合交通规划研究工

作的深入推进［7］，漕宝路快速路重启前期研究，围绕

漕宝路、联明路—漕宝路、中谊路—漕宝路、吴中路、
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顾戴路等多个线位方案开展了新一轮系统比选，综

合考量后将漕宝路线位确定为预控方案［8］。然而，

受限于高架方案对中心城区环境、社会稳定等敏感

因素的不利影响，项目在此阶段未取得实质性进展。

2018 年，结合沪苏湖铁路建设需对嘉闵-沪松公

路立交改造的契机［9］，研究提出蒲汇塘—漕宝路线

位方案［10］，通道西起嘉闵高架，东至中环路，跨越松

江、闵行、徐汇三区，采用城市快速路标准，路线全长

约 7.2 km。文章重点阐述该方案与前期研究所推荐

的漕宝路线位［8］的比选过程。

2　通道功能定位与服务对象

快速路的选线以其功能定位为基本出发点，在

开展线位方案比选前，首先明确快速路通道的功能

定位。

2.1　快速路功能定位

漕宝路快速路主要服务客运交通［11］，设计速度

60 km/h，是虹桥商务区与主城区南部重点区域中长

距离快速联系通道，承担了 G50—延安路高架的重

要分流作用，其与漕宝路东延伸段、沪松高架共同构

建南部地区的东西向快速骨架。

快速路沿线设置 3 处立交。其中，嘉闵立交是中

心城南部进出虹桥商务区的关键交通分流点，其主

要交通流向为北向和东向，北向与西向，南向与东

向［12］；S20 立交西向和南向沟通主要承担虹桥商务

区交通流由嘉闵高架转入漕宝快速路后的二级转换

功能，主要流向为北向与西向，南向与西向［12］；中环

立交是对中环-延安高架路转向功能缺失的关键补

充，主要流向为西向与南向，西向与北向，东向与

北向［12］。

2.2　快速路服务对象

根据功能定位，漕宝路快速路应以客运交通服

务为主，结合流量预测，小客车比例预计可达 98% 左

右。综合考虑建设条件，将该通道设定为小客车专

用通道［11］。

3　选线方案

鉴于沪松公路快速化拟利用现状沪松公路线

位，采用“高架主线+地面道路”的建设形式［13］，G50—
嘉闵段快速路线位基本稳定于沪松公路；漕宝路东

延伸中环路至桂箐路段亦仅能沿漕宝路布设。选线

研究重点聚焦于嘉闵高架至中环段线位的比选。

3.1　选线控制因素

选线范围涉及七宝镇、古美街道及漕河泾地区，

该区域建成密度高、交通需求大，建设条件复杂。通

道两侧用地功能均以住宅、学校、商业及产业园为

主，周边环境敏感程度较高。据此，选线的主要控制

因素包括以下 5 个方面：（1）路网格局与通道功能；

（2）城市用地及风貌；（3）沿漕宝路敷设的轨道交通

9 号线及 12 号线；（4）嘉闵高架东侧 90 m 铁路走廊；

（5）中心城区施工组织影响。选线主要控制因素及

线位比选如图 1 所示。

3.2　选线方案 1：漕宝路线位

漕宝路线位距离 G50、G60 均 2~4 km，是 G50 与

G60 间一条较为理想的通道。线位依托漕宝路地面

道路布设，有利于灵活设置快速路平行匝道。然而，

由于沿线地下空间已被既有轨道交通占用，已不具

备建设地下快速路条件。采用高架快速路方案所引

发的环境影响与社会稳定问题，在环保要求日趋严

格的背景下，愈发难以获得各方认可。

为尽可能减少对沿线环境与社会的影响，该线

位采用“高架+局部地道”的敷设形式。快速路自嘉

闵立交起，沿漕宝路上跨中春路、七莘路、吴宝路、新

镇路及 S20；在轨道交通 9 号线拐出漕宝路后，于星

中路附近下坡并下穿虹莘路、合川路，至万源路处起

坡接高架，并继续上跨莲花路、中环路后落地。路线

全长 7.2 km，其中地道段长 1.6 km。主线采用双向

6 车道规模，其中地道段采用明挖法施工，敞开段路

幅拓宽后局部侵入国力俱乐部及红明新村的建筑

红线。

全线设置嘉闵立交、S20 立交及中环立交共 3 处

互通立交，并在合川路以东、莲花路以西设置 2 对叠

层出入匝道。（1）嘉闵立交需改建既有沪松公路跨线

桥及嘉闵高架通往沪松公路和漕宝路的平行接地匝

道，新增联系嘉闵高架南北方向与东侧漕宝路方向

的立交匝道。快速路主线形成 T 形互通立交。受建

设条件限制，主线和匝道无法在铁路走廊一次性穿

越。（2）S20 立交保留 S20 与漕宝路地面道路联系的

出入口，新增西南向、西北向及东北向 3 对立交匝
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图 1　主要控制因素及线位比选示意图
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道，形成部分互通立交。建设需拆除一幢沿线小区

住宅，进一步加大了实施难度。（3）中环立交新增联

系中环路南北方向与西侧漕宝路方向的立交匝道，

快速路主线向东延伸接地，形成 T 形互通立交。

总体而言，该线位在功能上具备优势，但受制于

地下空间占用、环境影响、征地拆迁及既有结构改建

等复杂因素，实施难度较大，总体布置如图 2 所示。

3.3　选线方案 2：蒲汇塘—漕宝路线位

蒲汇塘-漕宝路线位在路网格局上与漕宝路线

位基本相近。两者主要区别在于，嘉闵高架至 S20
段采用了位于漕宝路南侧约 200~500 m 的蒲汇塘线

位。该线位在一定程度上避开了漕宝路线位所面临

的部分环境敏感点，同时能够满足快速路主线功能

及与横向快速路之间的交通转换需求。然而，蒲汇

塘段线位存在出入口布置困难、对沿线地方服务功

能偏弱等先天不足。

该线位方案采用“地道+局部高架”的敷设形式，

快速路自嘉闵立交起，沿蒲汇塘下穿中春路后利用

蒲汇塘河道，采用盾构法将地下快速路设置于河床

底下。地道与河道共线约 1.5 km 后，顺势切至富强

路下方推进约 500 m 后进入 S20 立交。待 S20 以东轨

道 9 号线向北转出漕宝路后，回归漕宝路线位，随后

下穿虹莘路、合川路，至万源路处起坡接高架快速

路，并继续上跨莲花路、中环路后落地。路线全长

7.2 km，其中地道段长 5.1 km。主线采用双向 6 车道

规模，盾构法施工，经建设条件及工艺条件比选，推

荐采用直径 15 m 的单管双层盾构［10］。

全线设置嘉闵立交、S20 立交及中环立交共 3 处

互通立交，并在合川路以东、莲花路以西设置 2 对叠

层出入匝道。（1）嘉闵立交结合沪苏湖铁路建设对既

有沪松公路立交匝道的拆除工程，在沪松公路南侧

新建东向北、东向南方向匝道，与现状保留的沪松立

交匝道共同形成一座组合立交。主线及匝道均集中

布置于一座异型钢箱梁桥上，一次性上跨铁路走廊

段，有效降低了跨铁路施工难度［14］。（2）S20 立交保

留 S20 与漕宝路地面道路联系的出入口，新增西南

向及西北向 2 对立交匝道，形成地下三层 T 型部分互

通立交。主线盾构与 S20 跨线桥桩基的最小水平净

距约 1 m，与两侧居住建筑的最小净距为 3 m，顶

部最小覆土 16.5 m。北向匝道采用浅埋形式上跨轨

道交通 9 号线区间，最小净距 4.3 m［15］。尽管施工条

件复杂，但该方案可避免对沿线住宅小区及 S20 跨

线桥的拆迁。（3）中环节点：与漕宝路线位方案无明

显差异。

总体而言，该线位在满足快速路主体交通功能

的同时，有效规避了漕宝路线位方案所面临的环境

影响大、社会稳定问题突出及实施难度高等问题，但

蒲汇塘段线位对沿线地方交通的服务功能存在不

足，总体布置如图 3 所示。

4　路线比选分析

漕宝路线位作为依托道路的常规选线方案，具

有路网格局合理、便于交通组织及用地控制等优势。

然而，在工程实践中，沿线敏感地块分布、既有轨道

交通设施、铁路走廊以及中心城区施工组织等因素，

均构成了该方案的明显短板。相较之下，蒲汇塘河

道线位则在上述方面展现出漕宝路线位所不具备的

优势。各控制要素的对比分析详如表 1 所示。

经对上述两条线位的比选，最终采用漕宝路-蒲
汇塘线位作为推荐方案。在后续征询过程中，该方

案先后获得市、区两级政府及相关委办局的同意，并

据此最终确定了线位方案。

5　选线经验与工程启示

漕宝路快速路选线实践表明，超大城市中心城

区快速通道选线需突破“沿路走”的常规思维。一是

善用线性空间资源：在既有道路走廊受限时，借用河

道或绿带等带状空间局部偏移线位，可有效避让密
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图 2　选线方案 1：总体布置示意图
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图 3　选线方案 2：总体布置示意图
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集建成区与轨道交通，大幅降低拆迁量与环境敏感

冲突。二是构建多维度比选框架：将交通功能、用地

及重要设施影响、施工扰动、社会稳定性、工程造价

等纳入统一评估体系，避免单一技术指标主导决策。

三是把握重大工程耦合契机：如借用沪苏湖铁路对

既有沪松立交改造的契机，作为方案优化的突破口。

四是因地制宜选择敷设方式，结合统一评估体系确

定工艺。

6　结 语

以漕宝路快速路选线研究为工程依托，通过对

漕宝路线位与蒲汇塘-漕宝路线位的比选，从路网格

局、交通功能、城市用地及风貌影响、铁路与轨道交

通影响、施工可操作性等多个维度进行了综合评估，

最终提出了局部利用河道线位的地下快速路方案。

该方案突破了传统快速路选线对地面道路的路径依

赖，其设计思路与实践经验可为类似条件下的中心

城区快速路选线提供有益借鉴。
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表 1　路线对比分析表

路网格局及
交通功能

城市用地及
风貌影响

轨道交通影响

铁路走廊影响

中心城区施工
组织影响

工程造价

方案 1：漕宝路线位

2 条线位在路网格局、东西两端延伸条件及快速路分流效果等方面均较为接近，整体交通功能基本相当。然而，方案一在平
行匝道的设置上具有更大的灵活性与可行性，能够提供更为完善的地方交通服务功能

在轨道交通共线段，受制于既有线路条件，快速路只能采用
高架敷设方案。快速路主线及立交匝道的布置将导致约
31 255 m²的住宅建筑面临拆迁，由此引发的环境影响及社会
稳定风险较为突出

快速路高架与轨道交通共线段长度达 4.9 km，涉及 4 处车站区
间，墩位布置困难，同时施工及运营阶段存在较大的安全隐患

需拆除既有沪松公路立交并重建嘉闵立交。新建立交无法一
次性跨越铁路走廊，从而增加了跨铁路施工的难度，对铁路运
营影响大

1. 全线 7.2 km 高架段沿漕宝路干道布设，桥墩多采用骑跨轨道
交通方式布置，施工期间对漕宝路地面交通影响显著，难以满
足“占一还一”的交通组织要求。2. 嘉闵立交施工期间，既有沪
松立交的 5 条匝道及沪松公路跨线桥均需中断交通，将对周边
路网运行造成较大冲击

建安费 42.8 亿元，总投资 108 亿元

方案 2：漕宝路-蒲汇塘线位

采用地道方案以避让轨道交通，可将对城市用地及风貌的影
响降至最低，同时避免了住宅拆迁问题，具有较高的社会接
纳度[16]

快速路高架与轨道交通共线段长度缩减至 1.4 km，仅涉及 1
处车站区间，且该车站未设置于道路中央，较之方案一具有
明显优势[15]

由于线位整体南移，可保留既有沪松公路立交的部分匝道，
与新建立交形成组合式立交。主线及匝道集中布置于一座
桥梁上，一次性完成对铁路走廊的上跨，显著降低了涉铁施
工难度，并减少了对铁路运营的干扰[14]

1. 工程以盾构段为主，仅 1.5 km 高架段沿漕宝路干道布设，
施工期间对地面交通的影响显著降低。2. 嘉闵立交施工期
间，仅需中断既有沪松立交的 3 条匝道。通过拓宽中春路及
实施 G50 九都路收费站免通行费补偿等措施，可有效完成断
交期间周边路网的交通流量重新分配[17]

建安费 68.5 亿元，总投资 112.8 亿元
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