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摘要:大丰枢纽互通立交原状受高快系统与慢行系统交织混行、互通形式不合理及收费

繁杂所限,拥堵严重,为路网瓶颈。改造方案着重研究高快系统与慢速系统彻底分离,通过上

下分层、左右分幅等手段,最大化利用原有路域资源,最优化处理两个系统的空间关系,并在

此基础上优化立交形式,简化收费模式。方案实施后,成功实现了所有交通体系安全、快捷、

便利通行。
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　　大丰枢纽互通立交为成都北向出川大通道———成

彭高速公路衔接成都绕城高速公路的枢纽互通,建成

于2001年。由于路网结构及立交形式不合理,改造前

为成都市10条放射状高速公路中最为拥堵的结点,事
故多发。该互通改造作为2016年开工的成彭高速公

路四改八扩容改造工程中的控制性工程,受地物、路
网、收费模式、拆迁、既有构造物等因素制约,方案极其

复杂。综合考虑土地受限因素和相关节地措施,先后

研究提出10个方案。基于绿色建设理念,并突出全寿

命思想,提出推荐方案。推荐方案在实施后,互通服务

水平、通行能力和综合运输效率得到了显著改善。

1　原状互通概况

1.1　大丰枢纽互通原状

该互通南侧衔接金丰高架桥、北侧接成彭高速公

路、东西两侧接成都绕城高速公路,四周衔接的道路标

准较高。互通范围内,共设置匝道收费站4处,主线收

费站1处,收费管理分散(图1)。

1.2　大丰枢纽互通拥堵原因分析

(1)互通区快速交通体系与慢速体系混行

南侧金丰高架桥上层为六车道快速路,下层为六

车道四川省省道S105,但是在进入大丰枢纽互通前,
金丰高架桥已落地,互通区内,快速系统与省道S105
共用八车道,车道数急剧减少后,通行能力突然降低,
形成瓶颈路段(图2)。同时,互通区内机动车、非机动

车混行,交通事故多发,运营安全性较低。
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图1　大丰纽互通原状航片图

图2　改造前互通区南侧金丰高架桥止点段

(2)路网分布不合理

省道S105左右单向分幅布设于成彭高速公路两

侧,区间交通只有在终点处的“哑铃口”转换(图3),两
侧居民来往最远绕行约3.2km,原路对社区居民阻隔

严重,群众出行极其不便,社会反响强烈。
此外,该互通北侧成彭高速公路约1.5km 范围

全为路堤形式,路基高度为2~7m,无桥梁和通道涵。
(3)互通形式布局不合理

该互通早期为东侧两个象限的 AB形半苜蓿叶形
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式,后来逐渐在西侧两个象限也进行补充扩建,形成了

在四个象限各设置1处匝道收费站的组合 AB形苜蓿

叶形。由于被交路上的4个平交口距离较近,且没有

设置集散车道,造成互通区内转向交通与直行交通交

织严重、服务水平降低、事故多发。同时,在东北象限

的连接线平交口距离地方道路双林路平交口不足110
m,进一步加剧了车辆交织(图4)。
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图3　城外改造前S105分幅布设于成彭高速公路两侧
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图4　大丰互通原状交通流示意图

(4)收费繁杂

成彭高速公路主线收费站设置于绕城高速公路外

侧,绕城高速与成彭高速公路之间的转换车辆,需要先

后经过大丰互通匝道收费站和成彭高速公路主线收费

站。高接高在大丰互通范围未能实现联网收费和“一
卡通”,转换极不便捷,因此,使得互通范围内的服务水

平和通行能力进一步降低,同时也造成了收费站设置

过多、收费分散、人员浪费、管理使用效率低下等后果。

2　改造方案研究

根据梳理的拥堵原因,对症下药,对交通条件复杂

的多路交叉,探讨大型立交的布置和选型,重视交通量

调查、分析与预测,特别是转向交通,着重解决好主交

通流问题,进而确定大丰互通改造的总体思路如下:
(1)摒弃原状混乱且大而全的交通组织模式,对

交通重新组织和有序分流。
(2)彻底分离快速交通系统与慢速交通系统,优

化路网结构。
(3)彻底改造立交形式,提高通行能力及服务水

平,实现运营安全。
(4)简化收费模式,实现高接高“一卡通”,使得主

流交通安全快捷,次流交通安全通畅,片区交通安全

便利。
因此,综合考虑快慢系统分离方式、收费站设置以

及立交形式等因素,研究提出3个同精度比较方案。

2.1　改造方案一

核心思路:金丰高架桥向北延伸跨越绕城高速公

路,城外设置主线收费站(图5)。

图5　改造方案一效果图

快速路及成彭高速公路:金丰高架桥延伸,跨越绕

城高速公路及双林路后,降为路基,沿成彭高速公路既

有路基两侧加宽。
省道S105:城内—双林路路段,布设在高架桥下

层。双林路外左右分幅,与现状S105接顺。
互通形式:改造为标准的全苜蓿叶形式,绕城高速

公路与成彭高速公路转换的匝道延伸至主线收费站北

侧再与成彭高速公路主线分汇流,实现高接高“一卡

通”。
收费站:成彭高速公路主线收费站利用现状收费

站改造为八入十出;在绕城高速公路内侧高架桥上新

建两个匝道收费站,规模为五入五出。

2.2　改造方案二

核心思路:金丰高架桥分幅延伸,绕城内侧设主线

收费站,城外成彭高速公路设高架桥(图6)。

图6　改造方案二效果图
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快速路及成彭高速公路:金丰高架桥原状止点段

顶升,桥梁往北侧左右分幅并延伸300m,在绕城高速

公路前落地,分幅下穿绕城高速公路既有桥梁边孔后,
由分幅式汇成整幅式,纵面逐渐抬升,在双林路前,由
路基过渡为1.5km 长的成彭高架桥。

省道S105:金丰高架桥及成彭高架桥路段,布设

于高架桥底层;绕城高速公路前后路段,布设于左右分

幅的高速公路路基中间,并下穿绕城既有跨线桥的中

部;在城外成彭高架桥止点前,与现状成彭高速公路右

侧的整幅式S105接顺。
互通形式:改造为半苜蓿叶半定向的蝶形互通,来

往城内的左转匝道为环形匝道,主要为路基工程;来往

彭州方向与成彭高速公路转换的左转匝道为半定向匝

道,主要为桥梁工程。
收费站:在绕城高速公路内侧设置主线收费站(进

出站分幅设置),集中管理,实现“一卡通”。收费站规

模为十入十六出。

2.3　改造方案三

核心思路:城内金丰高架桥不变;城外设置主线收

费站,S105两侧分幅布设(图7)。
快速路及成彭高速公路:金丰高架桥维持原状落

地后下穿绕城高速公路既有跨线桥中部,之后沿成彭

图7　改造方案三效果图

高速公路既有路基两侧加宽。
省道S105:金丰高架桥落地—绕城高速公路路

段,与快速系统共用十车道;在绕城高速公路前从快速

系统分离,左右分幅,下穿绕城高速公路既有跨线桥两

侧,之后布设于成彭高速公路两侧,接顺现状。
互通形式:改造为半苜蓿叶半定向的蝶形互通。

城内增设金丰高架桥上下行匝道。
收费站:绕城高速公路上设置匝道收费站,五入五

出;紧邻绕城高速公路外侧设置主线收费站,八入十

出;主线站外侧600m 设置绕城高速公路与两侧S105
上下的匝道收费站,五入五出。

2.4　改造方案比较

对上述3个方案进行技术经济指标比选,比选结

果如表1所示。

表1　各方案优缺点比较

项目 单位 改造方案一 改造方案二 改造方案三

收费站数量 3处收费站,管理不便 1处收费站,集中管理 5处收费站,管理不便

收费车道数 个 28 26 38

快慢系统

分离效果

分离彻底,两个系统互不干扰,

通行能力较高

分离彻底,两个系统互不干扰,

通行能力较高

城内分离不彻底,交织混行,通行

能力低

快速系统

通行能力

成彭高速公路主线畅通;绕城高

速公路与成彭高速公路左转为

环形匝道,通行能力低;实现“一
卡通”

成彭高速公路主线畅通;绕城高

速公路与成彭高速公路转换采

用定向、半定向匝道,通行能力

较高;实现“一卡通”,服务水平

高

城内快速系统与 S105有交织、干
扰;绕城高速公路与成彭高速公路

转换半定向匝道与城外上下 S105
匝道有交织、干扰;服务水平低

S105系统

通行能力

双林路以内在高架桥下层整幅

通行,畅通;双林路以外在高速

公路两侧分幅布设,不便利

城内城外均在高架桥下层或者

分幅路基中间整幅通行,畅通、

便利

城内与主线交织,混行;城外与主

线分离,但维持单向进城、出城,不
通畅、不便利

金丰高架桥

影响

需顶升、加宽、延长;施工困难,

保通压力大

需顶升、加宽、延长;施工困难,

保通压力大

不需顶升,只需加宽,施工难度较

小,保通压力低

拆迁
城内拆迁社区困难,城外几乎无

拆迁

城内拆迁社区困难,城外几乎无

拆迁

城内几乎无拆迁,城外拆迁大量民

居

建安费 亿元 6.56 5.39 4.78
征地拆迁费 万元 5200 6800 9700
比选结果 推荐
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　　综上所述,从快慢系统分离程度、通行能力、收费

站简化程度、便于运营管理、方便周边居民使用以及施

工期间保通等角度综合考虑,兼顾工程造价和拆迁难

度等因素,推荐采用改造方案二。

3　实施效果及总结

大丰枢纽互通改造从2016年10月开工,历经21
个月建设,于2018年7月11日正式建成通车(图8)。
互通建成通车后,长途过境交通和区间交通均得到了

根本性改观,广大司乘人员满意度较高。

图8　大丰枢纽互通改造后全景图

该互通改造成功的关键如下:
(1)在充分利用原互通的占地、结构物等路域资

源的前提下,因地制宜进行方案研究和设计。
(2)科学合理地采用了上下分层、平面分幅等各

种手段,妥善解决了高快体系和省道S105慢行体系的

空间关系,实现了两个系统的彻底分离(图9)。

（a） 大丰枢纽互通快慢系统分离平面图

（b） 大丰枢纽互通快慢系统分离效果图

图

高快速系统桥梁
高快速系统路基
省道 S105 系统

图例:

图9　大丰枢纽互通快慢系统分离方式图

(3)通过优化互通形式,简化收费站布设,实现高

接高“一卡通”,提高了路网运输的综合效率;同时打通

原路对社区交流的阻隔,优化S105与左右社区的连接

方式,使区间出行便利化。

4　值得说明的细节

(1)在保持支点力不变的情况下,采用刚体旋转

顶升技术对金丰高架桥连续梁上部结构进行等比例位

移控制顶升(图10)。顶升后,金丰高架桥左右分幅延

伸,为省道S105从桥下穿出创造了空间。此为大丰枢

纽互通改造方案成立的关键,也是此次改造的最大创

造性贡献。

图10　金丰高架桥顶升施工示意图

(2)充分利用原绕城高速公路预留桥跨,11孔完

全利用:省道S105布设于内侧,从3个桥孔下穿;成彭

高速公路左右分幅,布设于省道S105两侧,从4个桥

孔下穿;2个左转匝道从2个外侧桥孔下穿;剩余2个

边跨桥孔为桥台锥坡所用。
(3)绕城高速公路外侧,成彭高速公路上新建成

彭高架桥,底层为省道S105,充分释放空间,避免左右

阻隔。
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