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公公路路与与城城市市道道路路连连接接问问题题的的研研究究  
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摘 要：在城市化进程中，公路与城市道路融合存在功能不明确、衔接不合理等诸多问题。论文根据公路与

城市道路的功能、标准、速度等主要区别，论证公路与城市道路动态融合的必要性，以经济发展、城市规模、

路网布局、公路功能、科学技术作为影响因素，探讨了公路与城市道路融合的连接位置、立体交叉间距和标

准、平面直接连通的缓和段等问题。 
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Abstract：Many problems, such as the ambiguous function and unreasonable connection about 

the joint part between highway and urban road, appeared during the development of city. 

For the main differences in function, standard and speed between the highway and the urban 

road, the necessity of the joint part was emphasized from a developmental viewpoint. Many 

influence factors, including economy development level, urban range, road net layout, 

highway function, and science technology, were fully considered to discuss and analyze 

the location of the joint part, the space between the intercrosses, the standards of them, 

and the transitional part on the plane joint. 
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0 引 言 

随着城乡统筹的推进带来城市规模的扩张、城市

用地的外延、城乡交通一体化进程的加快，不同地理

空间属性的公路与城市道路连接主要存在横断面突

变、车行道变窄、机动车与非机动车合流瓶颈、错位

或畸形交叉口、交叉口间距过短等诸多问题
[1]
。如何

根据城市的发展形态、扩张速度和需求变化确定连接

段的位置、长度、形式等，以动态适应道路功能的转

变正逐渐成为道路网络迫切需要解决的新问题。 

1 公路与城市道路的主要区别 

道路按其使用范围或地理空间不同分为公路、城

市道路等。公路和城市道路均是为交通运输需求服务

的设施。公路是连接城市位于城市规划区范围以外的

道路，而城市道路是位于城市规划区范围内的基础设

施，其不同之处主要在于以下几个方面
[2]～[5]

：  

（1）服务功能不同 

城市道路具有城市内部交通运输、排泄地面水、

埋设管线、保持通风和日照、布置沿街绿化、防火和

防震、城市建筑艺术和景观等多种功能，而公路主要

为运输功能。 

（2）分级标准不同 

城市道路根据道路在网络中的地位、交通功能以

及对沿线建筑物的服务功能不同划分为快速路、主干

路、次干路和支路，而公路分为高速、一级、二级、

三级、四级路共五个等级。 

（3）设计速度不同 

城市道路的设计速度分别为 80 km/h、60 km/h、

50 km/h、40 km/h、30 km/h、20 km/h 共六个标准；

而公路的设计速度分别为 120 km/h、 100 km/h、

80 km/h、60 km/h、40 km/h、30 km/h、20 km/h 共七

个标准。 

（4）横断面不同 

城市道路的横断面形式有单幅路、双幅路、三

幅路、四幅路共四种；公路的横断面主要为单幅路、

双幅路两种。城市道路的横断面要设置机动车道、

非机动车道和人行道，而公路一般只设置机动车道

和路肩。 

（5）设计轴载不同 

城市道路和公路的路面设计基本理论体系是一

致的，但是，参数体系的经验性和实验基础不同，交

通轴载的标准也不同。 

2 公路与城市道路融合的必要性 

（1）运输过程的完整性要求公路与城市道路相互

连通 

公路与城市道路都具有交通运输的功能，在运输

载体的同一个运输过程中却由于位于不同地理空间

而不能够相互替代。公路承担城市的对外运输过程，

城市道路负责城市内部的运输过程，公路与城市道

路有效顺畅的融合是完成城市对外交通运输的先决

条件。 

（2）城市用地的扩展性要求公路与城市道路动态

融合 

城市人口的急剧膨胀和用地规模的快速扩张，拓

展了城市的覆盖范围。公路的功能转变滞后于地理空

间属性的改变，造成公路沿线用地性质改变、出行需

求的种类增加，带来沿线出行需求的日益复杂，单一

的公路功能难以适应城市交通多样化的出行需求，应

根据城市的扩张形态和方向，动态确定公路与城市道

路的融合长度、位置、方式等。在城市区域化、区域

城市化的快速进程中，提高公路功能的预见性、适应

性、调整性。 

3 公路与城市道路融合的影响因素 

（1）经济的快速发展对公路与城市道路融合具有

促进作用 

经济的快速发展带来人民生活水平的不断提高，

无论是城市内部、城市之间还是城乡之间，人员和物

资的交往愈加频繁，刺激道路交通需求不断增加；区
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域经济的承受能力决定公路和城市道路的资金投入

量，进而影响公路与城市道路融合的建设能力
[6]
。 

（2）城市的发展规模决定公路与城市道路融合的

地理位置 

公路与城市道路的融合段一般位于城乡之间边

界、特征、结构和功能均较为模糊的城市边缘区。

城市化进程的加快和城市空间范围的外延，城市系

统由高梯度地区向低梯度空间推移，城市的边缘区

不断地由内向外渐进波动式推移，从而推动公路与

城市道路的融合段也动态地由高梯度向低梯度阶段

式向外调整。 

（3）城市道路网的布局影响公路与城市道路融合

的衔接径路 

城市道路网的形态包括有棋盘式、环放式、自由

式、混合式等
[7]
。不同的城市道路网形态与区域公路

的衔接径路不同。高等级公路与城市路网的快速对外

交通干道连通，也可以止于环放式路网的不同环路；

一般公路可与城市常速纵横线或射线对接。 

（4）公路的等级和功能影响公路与城市道路融合

的空间形态 

公路与城市的衔接有穿过式、切线式、分离式、

环形绕行式、混合式等
[8]
。公路的等级和功能影响公

路与城市道路融合的形式，区域干线公路的快速和便

捷的交通功能需要尽量减少城市对其的干扰，低等级

公路应充分考虑对城市的服务和集散功能。 

（5）科学技术的发展影响公路与城市道路融合的

技术标准 

科学技术的日新月异推动公路与城市道路融合

的技术标准得以大大提高，平面交叉和立体交叉设计

的发展是交通运输连续顺畅和安全可靠的重要保证。 

4 公路与城市道路融合的具体措施 

公路与城市道路相互融合时，应根据性质、类

别、等级、设计车速等，尽量同级、特征相近时连

接。国外规定相差两级以上的道路应尽可能避免直

接连接
[9]
。 

（1）公路与城市环路的连接方式 

公路与城市环路的连接是目前比较常见的一种

连接方式，对于环形放射状的城市路网，公路与城市

环路连接形成的放射线是随环路直接阶越式向外推

移。环路主要发生在市区不同人口密度分布的接口

处，从而兼容环线两侧的利益需求，并使得交通效应

最大
[10]

。 

考虑公路的直达性和过境车流的走行距离等因

素，公路应尽可能与市区内部环路连接；考虑减少过

境车流对市区交通的影响，公路应与外部环路连接，

因此，公路与多层次的城市环路系统连接最重要的问

题是公路与哪一条环路连接
[10]

。设 rk（k = 1，2，3，…）

为城市第 k 条环路的半径，Rn 为 n 条公路的最佳临界

圆域
[11]

，如有半径匹配 ri≈Rn，则 n 条公路适宜与第

i 条环路连接。 

（2）公路与城市道路的立体交叉连接 

高等级公路与城市道路必须采用立体交叉连接
[12]

，

可采用上跨式或下穿式的简易立体交叉、部分互通式

或完全互通式立体交叉连接。简易立体交叉工程量较

小，占用城市土地面积较少，工程可行性高；互通式

立体交叉占用城市土地面积多，平面和纵断面较为弯

曲和起伏，工程量和造价较高。从设计速度保持一致

性的角度，则高速公路必须与城市快速路连接，一级

和二级公路与城市快速路或主干道连接，作为两种不

同设计标准和理论体系的结合点，立体交叉的设计标

准适宜采用的标准如下所示
[13]

： 

· 设计车速：60 km/h 或 80 km/h； 

· 变速车道长度计算：三角段前端到匝道圆曲

线的近端之间的距离； 

· 匝道断面宽度：单向单车道 8 m，单向双车

道 9.5 m，对向分离双车道 15.5 m； 

· 建筑限界：净高 5 m； 

· 纵断面标高：城市道路的排水方式和纵断面

标准；  

· 设计车辆：小型汽车或普通汽车。 

立体交叉的最小间距应满足车辆交织和变速、设置

标志等各方面的需要，其间距不应小于 4 ～5 km[14]
。
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对于多条公路与环路形成连续的立体交叉，应根据环

路的长度以及交叉口的合理间距确定是否适宜采用

一条环路与所有公路连接的方式，如环路的周长 2πri

远远小于 4n，则环路的长度不能满足立体交叉的最

小间距，宜采用分层次的连接方式，即第 i 条环路与

n/2 条公路连接。第 i + 1 条环路与 n 条公路的连接如

图 1 所示。分层次连接能满足立体交叉之间的间距要

求，有效减少城市中心区的交通压力，均衡交通需求，

达到系统优化。 

 

 

 

图 1  公路与城市环路分层次连接示意 

Fig.1  Hiberarchy connection between highway and 

urban round road 

 

（3）公路与城市道路的平面直接连通 

公路与城市道路在同一个平面上直接连通形成

平面交叉，交叉口宜采用信号灯控制交叉口、展宽式

路口、渠化交叉路口等；交叉口周围不宜布局大型永

久性的建筑。由于公路和城市道路的技术标准具有较

大差异，为了避免突变带来的安全隐患，平面直接连

通位置应向公路方向应设置车速和横断面缓和段。 

公路的设计速度为 v1(km/h)，城市道路的设计速

度为 v2(km/h)，不妨设 v1>v2。车速缓和段应保证减速

和停车的安全要求从公路的末端向城市道路方向设

置，其起点和终点均应设置速度标志，则车速缓和段

长度
[15]

为： 
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式中，a1、a2 是与汽车减速性能有关的减速度，

a1 = -2(m/s2)，a2 = -1.5(m/s2)； t1 为减速的时间；φ

为路面纵向摩阻系数；i 为纵坡度，上坡取正，下坡

取负；k 为制动使用系数，一般取 1.2～1.4；l 为安全

距离。 

车速缓和段可作为横断面的缓和段，缓和段宽度

采用城市道路的红线宽度。从道路红线范围的外侧保

留 5～10 m 的绿化带预留用地，可采用单幅路或双幅

路的断面型式，并设置硬路肩代替非机动车道和人行

道，采用城市道路的排水和超高方式。 

（4）公路与城市道路融合的过渡措施 

城市的建设和发展是循序渐进逐步向外扩张的

过程，城郊的公路路段面临着向城市道路功能的转

变。为避免早期过大增加投资或者后期改建用地不

足，首先应确定公路近期和远期与城市连接的终

点，以近期和远期终点之间的距离为过渡段，公路

的规划使用期一般可达 15～20 年，由此产生规划时

限的差异。以 20 年为一个城市发展的改建周期，确

定过渡段的长度、建设适应性、技术标准等问题，

近期满足公路的运输需要，远期达到城市道路的使用

功能
[16],[17]

。 

为了避免公路限制城市的发展，通常在城市空间

拓展到过渡段时，恢复过渡段两侧的土地为城市可建

设用地，过渡段的建设必须具有灵活性和可变性，才

能够适应将过渡段改造为城市道路。公路改造为城市

道路主要包括路面拓宽、改变道路排水模式、重新埋

设管线等内容，则过渡段应实现技术标准的过渡和统

一（包括设计车速、曲线半径、超高和加宽、纵坡等）；

较宽的用地范围（一般可采用 40m，两侧各保留 5～

10m 的绿化带作为预留用地增加断面宽度）；近期采

用硬路肩，远期废弃土路肩和边沟，增设机非分隔带、

非机动车道、人行道；两侧设置辅道；主要交叉口
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渠化；采用城市道路的排水方式；预埋各种城市管

线
[18]~[20]

。 

5 结束语 

本文基于公路与城市道路的不同，论证公路与城

市道路融合的必要性。根据公路与城市道路融合的影

响因素，确立公路与城市环路的连接方式，从标准和

间距的角度分析公路与城市道路的立体交叉连接，研

究车速和横断面缓和段分析公路与城市道路的平面

直接连通，并探讨公路与城市道路融合过渡段的设

置，以提高道路网络系统在快速城市化和城乡一体化

进程中的适应性。 
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