
UDC

中华人民共和国行业标准

P

2009

CJJ 129

城市快速路设计规程

Specification for design of urban expressway

04 - 07 发布 2009-10-01

2009

实施

中华人民共和国住房和城乡建设部 发布



城市快速路设计规程

Specification for design of urban expressway

CJJ 129 -  2009 

J 863-2009

批准部门：中华人民共和国住房和城乡建设部 
施行日期：2 0 0 9 年 1 0 月 1 日

中华人民共和国行业标准

中国建筑工业出版社

2 0 0 9 北 京



中华人民共和国行业标准 

城市快速路设计规程
Specification for design of urban expressway 

CJJ 129 -  2009
*

中国建筑工业出版社出版、发行（北京西郊百万庄） 

各地新华书店、建筑书店经销 

北京红光制版公司制版 

北京市兴顺印刷厂印刷

*

开本：850X1168毫 米 1 / 3 2 印张：2 % 字数：68千字 

2009年7 月第一版 2009年7 月第一次印刷 

定价：12. 00元 

统一书号： 15112 • 17292 

版权所有翻印必究  

如有印装质量问题，可寄本社退换 

(邮政编码100037)

本社网址:http: /  /  www. cabp. com. cn 
网上书店：http：/  /  www.china-building.com.cn

http://www.china-building.com.cn


中华人民共和国住房和城乡建设部 
公 告

第 274号

关于发布行业标准 

《城市快速路设计规程》的公告

现 批 准 《城市快速路设计规程》为行业标准，编 号 为 CJJ 
129 -  2009， 自 2 0 0 9年 1 0 月 1 日 起 实施 。其 中 ，第 3 .0 .5 、
3 .0 .9 、5 .4 .1 、9 .3 .1 、9. 3. 4 条为强制性条文，必须严格执行。 
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1 . 0 . 1 为统一城市快速路设计标准，提高工程设计质量，制定 
本规程。
1 . 0 . 2 本规程适用于新建和改建城市快速路工程的设计。
1 . 0 . 3 城市快速路设计应符合城市总体规划。城市快速路应系 
统设计，做到技术先进、安全适用，与城市环境相协调。
1. 0 . 4 城市快速路设计除应符合本规程外，尚应符合国家现行 
有关标准的规定。



2 术 语

2 .0 .1 快速路 expressway

在城市内修建的，中央分隔、全部控制出入、控制出人口间 
距及形式，具有单向双车道或以上的多车道，并设有配套的交通 
安全与管理设施的城市道路。
2 .0 .2  出入口 entrance and exit

供车辆驶出或进入快速路的单向交通路口，设置于快速路右 
侧 ，一般通过互通式立交匝道、高架路匝道、辅路匝道连接。
2. 0. 3 基本路段 basic section

快 速 路 车 行 道 不 受 出 人 口 合 流 、分 流 、交织 车 流影响的  
路段。
2. 0. 4 辅路 relief road

集散快速路交通的道路，设置于快速路两侧或一侧，单向或 
双向行驶交通。辅路设置根据需要分为两个互通式立交间间断的 
辅路或通过立交的连续辅路。
2 .0 .5 阻道 ramp

专门连接两条道路的一段专用道路，包括互通式立体交叉连 
接道路、快速路与辅路的连接道路、高架路或堑式路与地面道路 
连接的道路，一般为单向交通。
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3 基 本 规 定

3 . 0 . 1 快速路设计应与城市其他道路合理分配交通，达到路网
最佳效应。
3 . 0 . 2 快速路线形设计中的平面与纵断面应进行综合设计，做 
到平面顺适，纵断均衡，横面合理。应保证视觉性诱导，线形连 
续 ，安全与舒适。
3. 0 . 3 快 速 路 设 计 车 速 宜 采 用 60km /h、8 0km /h、100km /h。 
辅路设计车速宜为30〜4 0km /h，路段改变设计车速时应设置过 
渡段。
3 . 0 . 4 按城市道路红线宽度及交通量，快速路车行道宜分为双 
向 4 车道、6 车道、8 车道。车行道宽度按设计车速及车型宜分 
为 3. 50m、3. 75m。
3 . 0 . 5 快速路的交通管理设施及服务设施应与道路配套设计， 
保证交通正常运行。
3 . 0 . 6 快速路设计应重点做好出入口位置、间距、形式的综合 
设计，达到系统通行能力的均衡。
3. 0 . 7 快速路车行道下不得布设纵向地下管线设施。横穿快速 
路的地下管线设施应将检查井设置在车行道路面以外。
3 . 0 . 8 快速路设计应与道路绿化、排水 、照明设计协调统一， 
与城市景观、环境统一，做好整体设计。
3 . 0 . 9 快速路必须设置人行天桥或地下通道。
3 . 0 . 1 0 快速路公交停靠站及加油站宜设置在辅路上；当需设置 
在主路时，应设置在与主路分离的停靠区内，停靠区出人口应满 
足快速路出入口最小间距的规定。
3 . 0 . 1 1 快速路通过互通式立交区应设置集散车道，当出入口间 
距满足最小间距规定时，可不设置集散车道。
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4 通行能力及服务水平

4 . 1 分 类

4. 1. 1 城市快速路通行能力可分为基本通行能力和设计通行  
能力。
4. 1. 2 不同设计车速的设计通行能力应为基本通行能力乘以道 
路相应设计服务水平的交通量与道路容量的比率及道路条件修正
系数。

4 . 2 基 本 路 段

4. 2 .1 快速路不同设计车速的一条车道基本通行能力可采用表 
4. 2. 1 的数值。

表 4 . 2 . 1 快速路不同设计车速的一条车道基本通行能力

设计车速（km /h) 100 80 60

基本通行能力（pcu/h) 2200 2100 1800

4 . 2 . 2 快速路设计时应采用三级服务水平，交通量与道路容量 
比率应符合表4. 2. 2 的规定。

表 4 . 2 . 2 快速路不同设计车速的交通量与道路容量比率

等级 交通运行特征

设计车速 

(km /h )

100 80 60

三级 稳定流状态 0. 91 0. 83 0.77

4. 2. 3 快速路不同设计车速的一条车道设计通行能力可采用表
4. 2 . 3 中的数值。



表 4. 2. 3 快速路不同设计车速的一条车道设计通行能力

设计 车速（km/h) 100 80 60

设计通行能力（pcu/h) 2000 1800 1400

4. 2 . 4 计算快速路基本路段通行能力时，各种车辆类型换算系
数应符合表4. 2. 4 的规定。

表4. 2 .4 快速路基本路段车辆换算系数

车 型 小客车
小型客
(货）车

大型客
(货 )车

铰接客车

折算系数 1. 0 1. 5 2. 0



5 横断面设计

5.1  — 般 规 定

5 . 1 . 1 城市快速路横断面设计应符合城市道路规划。横断面布 
置应按地面快速路、高架快速路、堑式快速路分别布设。
5 . 1 . 2 城市快速路横断面可分为整体式和分离式，整体式横断 
面可采用中央隔离带将上下行分隔单向行驶，分离式横断面上下 
行车辆可在不同位置单向行驶。
5 . 1 . 3 城市快速路横断面可分为主路横断面和辅路横断面。主 
路可供机动车道行驶，双向车流必须设置中央隔离带分向行驶。 
辅路可供慢速机动车、非机动车及行人通行。主辅路间必须设置 
隔离栅、两侧带，并控制开口。

5 . 2 横断面布置

5. 2 . 1 地面整体式横断面可适用于地势平坦的城区，快速路主 
路宜布置在中间，辅路宜布置在两侧（车辆单向行驶）或布置在 
单 侧 （车辆双向行驶）（图 5. 2 .1 ) 。

j^pj^r IVpb ĵ dbj IVyc ĵ hdj _ j WAm | T fV.c _ _ fVPCi ĵ dbj ^pb ^ , j^ |

图5. 2. 1 地面整体式横断面（城区型）

5 . 2 . 2 郊区快速路横断面主辅路可在同一平面，也可根据地形



布置在不同平面，辅路可单侧或双侧布置（图 5. 2. 2)。

图5. 2. 2 地面整体式横断面（郊区型）

5. 2. 3 高架快速路按道路用地和交通运行特征可分别选用整体 
式 高 架 路 （上下行在同一平面运行）和分离式横断面（上下行在
不同平面）（图 5. 2. 3-1〜 图 5. 2. 3-5) 。

图 5. 2. 3 - 1 整体式高架道路无匝道路段横断面



图5. 2. 3 - 2 整体式高架道路有匝道路段横断面

L_  ^  - 1

f e = J T
m p̂c wf

图 5. 2. 3 - 3 分离式高架道路无匝道路段横断面



fFgc

JVgb

ml

I t s #
T ^Pb |

fVgc
fV,b

图5. 2. 3 - 4 分离式高架道路有匝道路段横断面

图5. 2. 3 - 5 分离式高架道路横断面

5 . 2 . 4 堑式快速路主路应设置在地面以下双向行驶，辅 路 （地 
面道路）应 设 置 在 主 路 两 侧 单 向 行 驶 或 一 侧 双 向 行 驶 （图
5. 2 .4)。
5 . 2 . 5 在立交范围内以及快速路出入口，横断面布置应与路段 
车道保持一致；当按规定设置集散车道或变速车道时，断面应 
加宽。
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图5. 2. 4 路堑式横断面 

注：Wgc—含路缘带的快速机动车道宽（m) ;

Wpc—含路缘带的机动车道或机动车、非机动车混行的车道宽（m ): 
Wgt—含路缘带的匝道机动车道宽（m);

Wpb—非机动车道路面宽（m) ，含路缘带宽度；

—中间分隔带宽度（m);
—中间分车带宽度（m )，含路缘带宽度；

Wdb—两侧分隔带宽度（m);

Wsb—两侧分车带宽度（m) ，含路缘带宽度；

Wa—路侧带宽度（m) ，含人行道、设施带、绿化带宽度；

Wp—人行道宽度（m);

Wg—绿化带宽度（m );
—设施带宽度（m );

Ws—路肩宽度（m);
Wsp—保护性路肩宽度（m )。

5 . 3 车 行 道

5 . 3 . 1 车行道可分为主路车行道与辅路车行道，并应符合下列 
规定：

1 主路路段车行道按交通量可分为单向2 车道、3 车道、4 
车道。

2 快速路车行道宽度可按设计车速及设计车型划分。车行 
道宽度应符合表5. 3. 1 的规定。
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表 5. 3.1 —条机动车车道宽度

级 另
设计车速 
(km/h)

车道宽度（m)

大型客、货车或混行车 小汽车

主路 100， 80， 60 3. 75 3. 50

辅路 40，30 3. 50 3. 50，3. 25

5 . 3 . 2 当快速路出入口间距不能满足本规程第7. 2. 2 条出入口 
最小间距规定时，应增设至少2 个车道的集散车道，与主路车行 
道之间应设物体分隔。
5 . 3 . 3 变 速 车 道 （加减速车道）的设计应符合下列规定：

1 快速路出入口均应设置变速车道。
2 变速车道宜设一条车道，宽度应与直行方向主路车道宽 

度相同。
5 . 3 . 4 在 单 向 2 车道的高架快速路上，应 设 2. 5 m 宽连续或不 
连续停车带；不连续停车带应每500m 左右设一处。
5 . 3 . 5 辅路的设置应符合下列规定：

1 辅路在地面快速路中应设于主路两侧或单侧，在高架路 
时应设于高架路下地面层，在城区宜连续设置。位于郊区的快速 
路辅路，可连续设置或间断设置。

2 设于主路两侧的辅路应采用单向交通，设于主路单侧的 
辅路可采用双向交通。

3 高架路与地面道路应通过上、下匝道联系。
4 地面快速路辅路的横断面布置，机动车与非机动车道应 

采用物体分隔或划线分隔。单向机动车、非机动车物体分隔时， 
机动车道宽度不应小于7. 5m；单向机动车与非机动车划线分隔 
时 ，辅路的宽度不应小于8. 5m ; 当机动车、非机动车交通量均 
较大时，辅路的宽度可采用12〜13m。

5 . 4 分 车 带

5 . 4 . 1 快速路的上下行快速机动车道之间必须设中间带分隔，

11



中间带应由中央分隔带及两侧路缘带组成。

5 . 4 . 2 快速路的中间带应符合下列规定：
1 中间带宜为3 .0 m ，即中央分隔带为2 .0 m ，两侧路缘带 

各 为 0. 5m。
2 城区快速路用地条件受限制时，中间带可适当缩窄；对 

向车流必须采用混凝土分隔墩或中央分隔护栏分隔，两侧应各设 
0. 5 m 宽路缘带。

3 中 央 分 隔 带 两 侧 应 埋 设 路 缘 石 ，外 露 高 度 不 应 小  
于 180mmo

5 . 4 . 3 地面快速路的两侧带应为主路与辅路的分界线，由分隔 
带与左、右路缘带组成。分隔带宽度不应小于1 .5m ，可根据用 
地 条 件 增 加 宽 度 以 作 为 绿 化 隔 离 设 施 ；临主路侧路缘带应为  
0. 5 m , 临辅路侧路缘带应为0. 25m。位于市区人流密集处的两  
侧带，应在其辅路侧设隔离栅。

5 . 5 路肩和路面横坡

5 . 5 . 1 郊区型地面快速路断面，宜在机动车道外侧设硬路肩和 
土路肩，硬 路 肩 宽 度 不 应 小 于 2.50m ，土 路 肩 宽 度 不 应 小  
于 0. 75m0

5 . 5 . 2 快速路主、辅路路面横坡应采用单面直线坡，路面横坡 
度根据地形条件及路面面层类型可选用1 .5 % 〜2% ; 两侧人行 
道 可 为 1% 〜2 % 的单面直线坡度。
5 . 5 . 3 郊区型断面两侧土、硬路 肩横坡度可比路面大1% ，但 
位于路缘带部分的硬路肩横坡度应与路面相同。

5 . 6 侧石、缘石

5 . 6 . 1 地平式断面在中央分隔带、两侧分隔带两侧以及辅路的 
人行 道侧均应 埋 设 侧 石 （或侧平石），侧 石 顶 应 高 出 路 面 150〜 
200mm；郊区型断面路边设硬路肩与土路肩时，应在路面与路  
肩之间埋混凝土缘石；隧道线形弯曲或地形陡峻段侧石可高出路
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面 250〜400mm，埋置深度应保证稳定。
5 . 6 . 2 侧 石 （或侧平石）与缘石材料可采用坚硬石质或抗压强 
度不小于30M Pa水泥混凝土；严寒、寒冷地区应采用抗盐、抗 
冻能力强的混凝土缘石。
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6 线 形 设 计

6.1  一 般 规 定

6 . 1 . 1 线形设计应符合下列要求：
1 线形设计应根据规划确定的线位，结合水文、地质条件， 

合理利用地形；线形应与地物、景观、环境等相协调，合理运用 
技术指标。

2 线形设计中平面、纵断面、横断面应进行综合设计，总 
体应协调、平面顺适、纵坡均衡、横断面合理。

3 线形设计应保证车辆行驶安全与舒适，视觉良好，心理
反应正常。

4 线形设计应符合城市设计要求，与城市环境协调，保护 
文物古迹，节约资源，必要地段应进行环境评价后确定。

5 同一设计车速的快速路路段长度不得小于10km，不同 
设计车速的路段之间技术指标应逐渐变化，变化处应设置明显
标志。
6. 1 . 2 快速路线形应与桥隧构筑物协调，并应符合下列要求：

1 快速路上的桥隧构筑物应与路段线形统一。
2 大型桥隧构筑物布设应与快速路线形协调。
3 当桥隧构筑物需设置在曲线地段时，应尽量采用不设超 

高的圆曲线；当条件受限制采用设超高的圆曲线时，应满足线形 
设计标准。

4 快速路隧道宜为上、下分行的单向通道。隧道两端洞口 
应设置必要的出口联络线。

5 在立体交叉处选用各项技术指标时，应与路段设计相适 
应 ，必要时应采用透视图检验。
6 . 1 . 3 平纵线形组合设计应符合下列要求：
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1 平曲线宜与竖曲线相对应。
2 平曲线应与竖曲线半径协调，竖曲线半径应大于平曲线 

半 径 的 10倍 。
3 平曲线长度宜大于竖曲线长度。
4 竖曲线顶部或底部不应设置小半径平曲线或作为反向曲 

线转向点。
5 竖曲线与缓和曲线不宜重合。
6 在同一平曲线内不宜同时出现凸形竖曲线及凹形竖曲线。 

6 . 2 平 面 设 计

6. 2 . 1 快速路最长直线与最短直线的设置，应 符 合 表 6 .2 .1 的 
规定。

表 6. 2 .1 直 线 长 度

设 计 车速 （km/h) 100 80 60

最大直线长度（m) 2000 1600 1200

同向曲线间最小直线长度（m) 600 480 360

反向曲线间最小直线长度（m) 200 160 120

6 . 2 . 2 圆曲线半径、最小长度应符合下列规定：
1 快速路应采用大于或等于表6. 2. 2 -1 规定的不设超高的 

最小半径值。当地形条件受限制时，可采用设超高的推荐半径  
值 。地形条件特别困难时，可采用设超高的最小半径值。

表 6 . 2 . 2 - 1 圆曲线半径

设 计 车速 （km/h) 100 80 60

不设超高最小半径（m) 1600 1000 600

设超高推荐半径（m) 650 400 300

设超高最小半径（m) 400 250 150

2 平曲线长度与圆曲线长度应大于或等于表6. 2. 2 -2 规定 
的值。
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表 6. 2.2-2平曲线与圆曲线最小长度

设计车速（km /h) 100 80 60

平曲线最小长度（m) 170 140 100

圆曲线最小长度（m) 85 70 50

3 当快速路中心线转角（《) 小于或等于7°时 ，小转角平曲 
线长度应大于或等于表6. 2. 2 -3 规定的值。

表 6 . 2 . 2 - 3 小转角平曲线最小长度

设计车速（km /h) 100 80 60

平曲线最小长度（m) 1200/a 1000/a 700/a

注：a 小于 2°时按 2°计。

6 . 2 . 3 快速路直线与圆曲线、大半径圆曲线与小半径圆曲线之  
间应设缓和曲线。缓和曲线应采用回旋线。缓和曲线长度应大于 
或等于表6. 2. 3 -1 规定的值，且不应小于本规程第6. 2. 4 条规定 
的超高缓和段的长度。

表 6 . 2 . 3 - 1 缓和曲线最小长度

设计车速（km /h) 100 80 60

缓和曲线最小长度（m) 85 70 50

当 圆 曲 线 半 径 大 于 表 6 .2 .3 -2 规 定 的 值 时 ，可不设缓 和  
曲线。

表 6. 2 . 3 - 2 不设缓和曲线的最小圆曲线半径

设计车速（km /h) 100 80 60

最小圆曲线半径（m) 3000 2000 1000

为确保线形美观、视觉协调，在 满 足 表 6. 2. 3 -1 规定的缓和 
曲线最小长度的前提下，缓和曲线长度的选用宜符合下式要求：

R/9 <  L s <  (6. 2 .3 )

式 中 Ls—— 缓 和 曲 线 长 度 （m );

R—— 圆 曲 线 半 径 （m ) 。
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6. 2 . 4 由直线上的正常路拱过渡到圆曲线上的超高断面时，必 
须在其间设置超高缓和段。超高缓和段长度应按下式计算：

L e =  6 X  A j/ e (6. 2. 4)
式 中 L —— 超高 缓和 段 长 度（m );

b̂ 超高旋转轴至路面边缘的宽度（m );
Az—— 超高横坡度与路拱坡度的代数差（％ );

£— 超高渐变率，超高旋转轴与路面边缘之间相对升  
降的比率，应符合表6. 2. 4 的规定。

表 6. 2 .4 超高渐变率

设计车速（km /h) 100 80 60

超高渐变率 1/225 1/200 1/175

6 . 2 . 5 当圆曲线半径小于不设超高最小半径时，应在圆曲线上 
设置超高；最大超高横坡度与合成坡度应符合表6. 2. 5 的规定。

表 6 .2 .5 最大超高横坡度与合成坡度

设计车速（km /h) 100 80 60

最大超高横坡度（％) 6 5 4

最大合成坡度（％) 7 7 7

注：冰冻积雪地区最大超高横坡度宜为3% 。

6. 2 . 6 当圆曲线半径小于或等于250m 时 ，应在圆曲线内侧加 
宽 ，每条车道加宽值应符合表6. 2. 6 的规定。

表 6 . 2 . 6 圆曲线内每条车道的加宽值（m)

车 型
汽车轴距加前悬

(m )

圆曲线半径（m)

200<R <250 150<尺<200 100<R <150

小轿车 3. 7 0. 28 0. 30 0. 32

小型客 (货)车 4. 7 0. 30 0. 32 0. 36

大型客(货)车 8.5 0. 40 0. 50 0. 60

铰接客车 7 .5 + 7 0. 46 0. 60 0. 80

6. 2 .7 快速路每条车行道的停车视距应大于或等于表6. 2. 7 规
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定的值。

表 6.2.7 最小停车视距

设 计 车 速 （km/h) 100 80 60

最小停车视距（m) 160 110 75

6 . 3 纵断面设计

6 . 3 . 1 纵断面设计应符合下列要求：
1 纵断面设计应根据城市规划竖向控制标高进行；当在某 

些地段出现矛盾时，应采取技术措施保证道路及附近区域地表水 
的排放。

2 纵断面设计应综合考虑地上、地下构筑物及管线、水文、 
地质条件。

3 纵断面坡度设计应均匀、缓顺，不宜突变。
4 纵断面设计坡度变坡点应与平曲线设计相配合。

6 . 3 . 2 纵坡设计应符合下列规定：
1 快速路纵坡度应小于或等于表6. 3. 2 规定的值。

表 6.3.2 最大纵坡度

设 计 车 速 （km/h) 100 80 60

最大纵坡度（推荐值）（％) 3 4 5

极限最大纵坡度（限制值）（％) 4 5 6
注：1 积雪冰冻地区不得超过3.5%。

2 海 拔 3000m以上高原城市最大纵坡度应比表列数值减小1%。

2 快 速 路 最 小 纵 坡 度 不 应 小 于 0 .5 % ，困难地段不应小  
于 0 .3 % o

3 桥梁、涵洞上最大纵坡度应按路线规定设计，大 、中桥 
及引桥最大纵坡度不宜大于4% 。

4 当隧道长度需采取机械通风时，纵坡度不得大于3% ，短 
于 500m 的隧道可设4 % 。
6 . 3 . 3快速路最小坡长与最大坡长应符合下列规定：
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1 快速路坡段长度应大于或等于表6. 3. 3 -1规定的值。

表 6 .3 .3 -1 最 小 坡 长

设计车速（km/h) 100 80 60

最小坡长（m) 250 200 150

2 快速路坡段长度应小于或等于表6. 3. 3 -2 规定的值。 

表 6 .3 .3 * 2 最 大 坡 长

设计车速 

(km /h)
100 80 60

纵坡度

(% )
4 4. 5 5 5 5 .5 6 6 6. 5 7

最大坡长

(m )
700 600 500 600 500 400 400 350 300

6. 3. 4 快速路竖曲线最小半径及最小长度应符合表6. 3. 4 的规 
定 ，设计中竖曲线半径应采用大于或等于一般最小半径的值，当
条件特别困难时，应大于或等于极限最小半径。

表 6. 3. 4 竖曲线最小半径及最小长度值

设计车速(km /h) 100 80 60

凸型竖曲线
一般最小半径(m ) 10000 4500 1800

极限最小半径(m) 6500 3000 1200

凹型竖曲线
一般最小半径(m) 4500 2700 1500

极限最小半径(m) 3000 1800 1000

竖曲线最小长度(m) 85 70 50
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7 出入口设计

7.1  一 般 规 定

7 . 1 . 1 快速路路段出入口的位置、间距及形式，应满足主线车 
流稳定、分合流交通安全迅速的要求。
7.1 . 2 出入快速路的匝道应为单向交通。
7 . 1 . 3 主辅路出入口连接的两条道路，在快速路主路上必须设 
置变速车道；相接道路宜增设一条车道，保证快速路进出通畅  
(图 7 .1 .3 )0

图7 .1 .3 主辅路出入口设置图

7 . 1 . 4 出入口设置应满足下列要求：
1 出入口应设在主线车行道的右侧。
2 出入口附近的平曲线、竖曲线应采用较大的半径。
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3 立体交叉区宜设单一出入口。
4 出口端部宜设置在跨线桥等构筑物之前。
5 出入口宜设在平缓路段，设置出入口处纵坡度不应大

于 2% 。
6 入口处应保证一定的通视区域（图 7. 1 .4 ) 。

. _____ 100m ‘ |

主线

图 7 . 1 . 4 入口处的通视路段

7 出入口应采用缘石等设施与其他道路区别。
8 出入口形式应明确，其几何设计应能防止车辆逆行。

7 . 2 出入口间距

7 . 2 . 1 出入口间距应能保证主线交通不受分合流交通的干扰， 
并应为分合流交通加减速及转换车道提供安全、可靠的条件。
7 . 2 . 2 快速路路段上相邻两出入口端部之间的距离，应大于或 
等于 表 7. 2. 2 规定的值。

表 7. 2. 2 出入口最小间距（m)

主线设

计车速

(km /h)

出入口形式

L L Lf-- ---f Lf T T----------- 1 I 1 f f
, , , _ \

100 760 260 760 1270

80 610 210 610 1020

60 460 160 460 760
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7 . 3 变速车道、集散车道

变速车道设置应符合下列要求：
变速车道可分为直接式与平行式（图 7. 3 .1-1) 。

加速车道

加速车道规定长

加速车道

加速车道规定长

直接式加速车道

直接式减速车道 平行式减速车道

图7. 3 .1 - 1 变速车道

2 变速车道宜另设车道，其宽度应由车行道、左侧路缘带、 
右 侧 路 缘 带 组 成 ，左 侧 路 缘 带 应 兼 作 主 线 的 右 侧 路 缘 带 （图 
7. 3. 1-2) 。车行道宽度可与直行方向干道的车道宽度相同或采  
用 3. 5m。

车行道
车道分隔线(加减速标线）

变速车道 路缘带
1— 1

图7. 3 .1 - 2 变速车道横断面组成

3 变速车道长度应为加速或减速车道长度与渐变段长度之 
和 ，变速车道长度与出入口渐变率应符合表7. 3. 1 -1 的规定，坡 
道上变速车道长度的修正数应符合表7. 3. 1 -2 的规定。
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表 7.3.1-1变速车道长度与出入口渐变率

主线设计车速（km/h) 100 80 60

减速车道长度（m)
单车道 90 80 70

双车道 130 110 90

加速车道长度（m)
单车道 180 160 120

双车道 260 220 160

渐变段长度（m) 单车道 60 50 45

渐变率

出口
单车道

1/25 1/20 1/15
双车道

入口
单车道

1/40 1/30 1/20
双车道

表 7 . 3 . 1 - 2 坡道上变速车道长度的修正系数

主线的平均坡度； (% ) 0 < £ < 2 2 < i < 3 3 < * < 4 4 < £ < 6

下坡减速车道修正系数 1.00 1. 10 1.20 1 .30

上坡减速车道修正系数 1.00 1.20 1.30 1.40

4 变速车道长度的选用除应符合表7. 3. 1 -1 规定的最小长 
度要求外，还应结合主线和匝道的设计车速、交通量、大型车所 
占比例等对变速车道长度验算，按实际情况确定其合理的长度。 
7 . 3 . 2 集散车道的设计应符合下列规定：

1 当出入口端部间距不能满足本规程表7. 2. 2 的要求时， 

应设置集散车道。
2 集散车道的设计车速宜与匝道或辅路设计车速一致，集 

散车道应通过变速车道与直行车道相接。
3 互通式立体交叉内的集散车道与直行车道应采用分隔设 

施或标线分隔。

7 . 4 辅 助 车 道

7. 4 .1 当前一个互通式立体交叉的加速车道末端至下一个互通 
式立体交叉的减速车道起点的距离小于500m 时 ，必须设辅助车
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道将两者连接。
7. 4. 2 基本车道数的连续与平衡应符合下列规定：

1 在全长或较长路段内必须保持一定的基本车道数。
2 相邻两段同一方向上的基本车道数每次增减不得多于一 

条 ，变化点应距互通式立体交叉0 .5 〜1 .0 km ，并设渐变率不大 
于 1 /5 0 的过渡段。

3 在分合流处车道数应按式7. 4. 2 进行计算，以检验车道 
数 的 平 衡 （见 图 7. 4. 2 ) ，当不平衡时，应增设辅助车道。

iVc > N F +  N E- l  (7 .4 .2 )

式 中 Nc—— 分流前或合流后的主线车道数；
N f —— 分流后或合流前的主线车道数；
Ne—— 匝道车道数。

At-------- N i------ -- N? • -------- Nc

(a)分流 （b洽流

图7. 4. 2 车道数的平衡

7 .4 .3 辅助车道长度在分流端应大于1000m，最 小 应 为 600m; 

在合流端应大于600m。
7. 4 . 4 辅助车道的宽度应与主线车道的宽度相同。

7 . 5 主辅路间出入口的几何设计

7. 5 . 1 在主路出口后、入口前，辅路上应设置独立的车道，长 
度应满足车道的有效转换。
7. 5. 2 主辅路间主入口分合流端的设计应保证划线后能有效地 
引导交通，避免误出或误入。

24



8 高架快速路

8.1 一 般 规 定

8 .1 .1 城市高架快速路适用于下列地区：
1 用地受限制的市区；
2 地下水位高的地区；
3 地下设有大量公用管线设施地区；
4 横向道路密集，交通较为繁忙的地区；
5 其他必须设置高架快速路的地区。

8 . 1 . 2 高架快速路按道路用地范围和交通运行特征，应分别选 
择整体式高架道路和分离式高架道路二种布置形式。
8. 1 . 3 高架快速路设置应充分考虑地面交通和桥下空间的利用。
8 . 1 . 4 高架快速路的几何设计、加减速车道、出人口设计应满 
足本规程其他条款的规定。
8 . 1 . 5 高架快速路的出入口设置应安全可靠。
8.1. 6 高架快速路应按国家规定的工程所在地区的设防烈度进 
行抗震设防。

8 . 2 横断面设计

8. 2 .1 高架快速路的横断面设计应符合下列规定：
1 横断面设计应在城市规划的红线宽度范围内进行。横断 

面布置应按高架快速路的形式、设计车速、匝道布置、高架桥墩 
布置、设计年限的机动车道与非机动车道的交通量和人流量、交 
通特性、交通组织、交通设施、地上杆线、地下管线、绿化、地 
形等因素统一安排。

2 在交叉口范围内有上、下匝道布置的路段，宜在匝道外 
侧设地面右转车道。
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8 . 2 . 2 高架快速路的横断面形式可分为整体式高架无匝道和有 
匝道断面、分离式高架无匝道和有匝道断面。
8 . 2 . 3 当高架快速路为单向2 车道及以上，机动车道宽度应至 
少 采 用 1 条 3. 7 5 m 宽的大型车道，其余可根据小汽车的比例， 
采用小汽车道。单车道匝道的机动车道应为3. 50 m 宽 ，另外应 
设 2 .5 0 m 宽 的 紧 急 停 车 带 ；两 车 道 匝 道 机 动 车 道 均 应 为  
3. 50m 宽 。
8 . 2 . 4 高 架 快 速 路 中 央 分 隔 带 可 采 用 50cm 宽 的 防 撞 墩 （图
8. 2 .4 ) 0

图8. 2. 4 高架快速路中央防撞墩（cm)

8 . 2 . 5 高架快速路主线左、右侧路缘带宽度应采用0. 50m，匝 
道左、右侧路缘带宽度应采用0. 25m。高架快速路和匝道两侧的 
防撞栏杆宽度可采用0. 50m。
8 . 2 . 6 高架快速路和匝道的横坡宜采用直线坡度，路拱设计坡
度 宜采 用 1 .5 % 〜2% 。

8 . 3 平 面 设 计

8 .3 .1 高架快速路平面设计应符合下列要求：
1 平面位置应按城市总体规划道路网布设。
2 平面线形应与地形、地质、水文等结合。
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基本路段的长度；匝道间距不宜过大，避免匝道与地面道路衔接 
处的流量过于集中。

4 根据用地与建筑拆迁条件，因地制宜，近 、远 期 结 合 ， 
缓建匝道应预留好位置及用地。

5 匝道不应在主要横向道路交叉口前衔接，应按邻近地区 
路网的交通组织条件，因地制宜地布设。

6 匝道布置形式应因地制宜，减少拆迁，充分利用现有路
幅宽度。

7 应根据实际情况及实施的可能性选择匝道位置。

(a) (b) (c) (d) (e)

图 8. 5. 1 匝道的布置形式 

( a )匝道平行髙架道路布置，上、下匝道的交通可通过地面道路交叉口来集 

散；（b )、( d )是将上、下匝道直接布置在横向道路上；（c ) 上、下匝道对称 

跨越横向道路交叉口的布置形式；（e ) 是将上、下匝道布置在上、下行高架

道路的中间

8 . 5 . 2 在稳定车流状态下，驶入、驶出匝道各种不同组合情况 
下 ，匝道间的最小间距应符合本规程第7. 2. 2 条的规定。
8. 5 . 3 上匝道的起坡点与下匝道的终坡点在地面道路的位置应 
符合下列规定：

1 下 匝 道 坡 脚 至 交 叉 口 停 车 线 间 的 距 离 宜 大 于 或 等 于  
140mo

2 上匝道坡脚至交叉口停车线的距离宜为50〜100m。

28



(b)

图 9. 1 . 5 标志安装角度

9 交通安全与管理设施

9 . 1 交 通 标 志

9 . 1 . 1 交通标志可分为主标志和辅助标志。主标志按功能可分 
为警告标志、禁令标志、指示标志、指路标志等；辅助标志可附 
设在主标志下，对主标志作补充说明，辅助标志不应单独使用。
9 . 1 . 2 交通标志安装形式分为直杆式、悬臂式、门式和附着式。
9 . 1 . 3 交通标志内容应完整、简洁，不得出现标志内容互相矛 
盾 、重复的现象。
9 . 1 . 4 当同一地点需设置2 种以上标志时，可安装在同一根标 
志柱上，同一方向主标志不应超过4 种 。标志牌在同一根立柱上 
并设时，应按警告、禁令、指示的顺序，先上后下、先左后右地 
排列。解除禁令标志应单独设置。
9 . 1 . 5 标志板安装应符合下列规定：

1 标志板设置应面向来车方向，应减少标志板面的眩光；
2 路侧式标志应与横断面成一定角度0 [ 图 9 .1 .5  ( a ) ] ;  

指路标志和警告标志与横断面的夹角0 宜 为 0〜10°，禁令标志和 
指示标志与横断面的夹角6 宜 为 0〜45°;

3 当道路门式标志的设置高度有特殊要求时，门式横梁应

路
面
垂
直
线

路
缘
线

道
路
中
心
线

路
缘
线
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采用装配式；
4 当道路上方装设标志时，应与道路中线垂直，与路面垂 

直线的角度宜为10° [ 图 9. 1.5 (b ) ] 。
9.1 . 6 交通标志设置的净空高度和安全距离应符合下列要求：

1 所有交通标志不得侵入道路建筑限界内。
2 路侧单柱式和双柱式标志的下缘离地面的高度宜为200 

〜250cmo

3 所有标志的内缘应与车行道或路肩内边缘保持一定的安 
全距离，并应符合表9 .1 .6 的规定。

表 9 .1 .6 标志内缘与车行道或路肩内边缘安全距离

城市道路管理行车速度（km/h) ^8 0 <80

安全距离（cm)
中央分隔带 两侧分隔带

25
50 25

9 . 1 . 7 交通标志应设在车辆行进前方最易看见的地方，宜设在 
道路右侧、分隔带或车行道上方。

9 . 2 交 通 标 识

9 . 2 . 1 交通标识可分为标线、标记和诱导器等形式，标线形式 
宜分为纵向标线和横向标线；标记形式宜分为平面标记和立面标 
记 ；诱 导 器 形 式 宜 分 为 反 光 道 钉 、反 光 分 道 体 、路边线轮廓  
标等。
9. 2. 2 城市快速路交通标识设置应符合下列规定：

1 应设车道分界线、车道边缘线。
2 主线与匝道分叉处应设出入口标线。
3 出入口前需变换车道的路段上，应设导向箭头。导向箭 

头应重复设置2 次及以上。
4 主线及匝道弯道处应设路边线轮廓标。在快速路主线与 

匝道分合流处，可结合出入口标线设置反光道钉、反光分道体和 
防撞桶。
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9 . 2 . 3 城市快速路应根据道路设计横断面、机动车道宽度、车 
道数，确定相应的标线、标记及视线诱导器。
9 . 2 . 4 诱导器宜设在车行道两侧，与驾驶员视线的垂线夹角宜 
为 7°。路边线轮廓标可与防撞护栏配合设置。
9 . 2 . 5 诱导器在不同平曲线半径道路上的设置间距应符合表  
9. 2. 5 -1规定；诱导器在不同竖曲线半径道路上的设置间距应符 
合 表 9. 2. 5 -2 规定。当平曲线与竖曲线重叠时，设置间距应取两 
者中较小值。

表 9. 2 .5 -1 平曲线上视线诱导器设置间距（m)

平曲线半径 150 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1200

诱导器设置间距 10 11 14 16 18 20 21 23 24 26 28

平曲线半径 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2300 2500 3000

诱导器设置间距 29 30 31 32 33 34 35 36 39 40 40

表 9. 2 .5 -2 竖曲线上视线诱导器设置间距（m)

竖曲线半径 150 200 300 400 500 800 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

诱导器设置间距 5 9 10 11 12 16 17 24 29 33 37 40 40

9 . 3 交通防护设施

9. 3 . 1 符合下列情 况 之一 者，必须设置路侧防撞 护栏：

1 路 堤 高 度 符 合 表 9. 3.1所列数值的 。

2 上跨的立交主线或匝道路段两侧。

3 距 城 市 道 路 边 线 或 路 基 坡 脚 l m 范 围 内 有 江 、河 、湖 、 

海 、沼 泽 等 水 域 ，车辆掉入会有极大危险的路段两侧。

4 立 交 进 、 出口匝道的三角地带及匝道小半径弯道的外侧。

表 9. 3 .1 必须设置路侧防撞护栏的路堤高度

边坡坡度 1 : 1 1 : 1.5 1 ： 2 1 - 2 . 5 1 ： 3 1 * 3.5 <1 : 4

路 堤高 度 (m)
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9 . 3 . 2 符合下列情况之一者，应设置路侧防撞护栏：
1 路堤高度符合表9. 3. 2 所列数值的。
2 机动车道边线外侧 l m 范围内，有门架结构、紧急电话、 

上跨桥的桥墩、桥台等构造物的路段。
3 与铁路或道路平行、车辆有可能闯人相邻铁路或其他道 

路的路段。
4 上跨桥梁和设挡土墙的路段。

表 9.3. 2 应设置路侧防撞护栏的路堤高度

边坡坡度 1 * 1 1 * 1.5 1 ： 2 1 * 2.5 1 s 3 1 : 3. 5 < 1  : 4

路堤高度/I 1.5<A 3</i 4< /i 5</i 6< /i 7</i

(m) < 2 .5 < 3 < 4 < 5 < 6 < 7 < 8

9 . 3 . 3 符合下列情况之一者，可设置路侧护栏：
1 在机动车道边线外侧 l m 范围内，有重要标志柱、隔声 

墙等设施或高出路面30cm 以上的混凝土基础、挡土墙等构造物 
的立交主线路段。

2 主线或匝道纵坡大于4 % 的下坡路段。
3 路面结冰、积雪严重或多雾地区的立交路段。

9 . 3 . 4 当快速路主线整体式断面的中间带宽度小于12m时，必 

须在中间带两侧设置防撞护栏或防撞墩。

9 . 3 . 5 主线分离式断面中央分隔带一侧应按路侧护栏的要求设 
置 。当上、下行路面高差大于2 m 时 ，可只在较高一侧设置路侧 
护栏。
9. 3. 6 波形梁护栏的设置应符合下列规定：

1 小半径弯道上宜采用波形梁护栏。
2 对波形梁护栏立柱埋入混凝土中的路段，宜采用抽换式 

护栏立柱。
3 加强型波形梁护栏可设在车辆越出路（桥 ）外 ，有可能 

造成严重后果的区段。
4 组合型波形梁护栏可设在较窄中央分隔带或导流岛端部。
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9 . 3 . 7 混凝土护栏可设在需防止车辆越出路（桥）外的路段外 
侧 ，或设在较窄的中央分隔带。分离式混凝土护栏可设在中央分 
隔带内布设管线的路段，路侧混凝土护栏可设在路侧防止车辆越 
出的危险路段。
9 . 3 . 8 桥梁护栏设置应符合下列要求：

1 当桥梁护栏需要与周围景观协调配合时，桥梁护栏宜采 
用梁柱式或组合式。

2 当桥梁跨越大片水域或桥下净空大于或等于10m 时 ，宜 
采用组合式钢筋混凝土墙式护栏。

3 钢桥应采用金属制护栏。
4 积雪严重地区宜采用钢索型以及梁柱式或组合式桥梁

护栏。
9 . 3 . 9 所有交通防护设施不得进入道路建筑限界以内。
9 . 3 . 1 0 防撞护栏的设置应根据设计车速、设置地点确定所需的 
防撞等级，并 宜 符 合 国 家 现 行 标 准 《公路交通安全设施设计规  
范》J T G D 8 1 的规定。

9 . 4 监 控 设 施

9 . 4 . 1 交通监控设施应包括中央计算机系统、主线/ 匝道交通流 
测控系统、交通信息显示系统、闭路电视监控系统、通信系统、 
供配电系统、光缆及电缆系统、基础及附属设施等。
9 . 4 . 2 交通监控设施应具有信息采集与处理功能、通信传输功 
能 、监视功能、图形显示与文档管理功能、分析决策与管理调度 
功能、事故检测和处理等功能。
9 . 4 . 3 交通监控设施的系统硬件应包括服务器、图形计算机、 
干线与匝道通信客户机、信息显示通信客户机、紧急电话/ 屏控 
通信客户机、网络集线器和远程通信设备及配电设备等。
9 . 4 . 4 交通监控设施的系统软件应包括信息采集与监视、信息 
发送、设备控制、交通监控与调度、数据管理等。
9 . 4 . 5 中央计算机系统的辅助设施应包括综合控制台、辅助控
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制台、设备机柜、模拟地图屏、电源与接地等。
9 . 4 . 6 交通监控设施的技术性能应满足模块化的硬件与软件构 
成和操作简便的人员界面，并应留有扩展接口。交通监控系统主 
要技术指标应满足表9. 4. 6 的要求。

表 9 .4 .6 交通监控系统的主要技术指标

系统采样周期 < 3 0 s 信息传输误码率 < 1 。- 6

主控机显示刷新周期 ^ 3 s 系统平均无故障时间 ^ 30000h

控制命令延时 < 3 0 s 故障修复时间 < 2 h

网络速率 10Mbps 连续工作时间 2 4 h不间断

9 . 4 . 7 设置收费站的城市快速路的监控设施应具有收费功能， 
并应配置相应的设施。收费站设施应根据收费方式选择，收费站 
应以自动收费或半自动收费为主，人工收费为辅。近期尚无条件 
实施自动收费的收费站，应预留扩建的可能性。
9 . 4 . 8 收费系统应具有较高服务水平，各种收费方式对应车道 
的平均服务时间宜按表9. 4. 8 的规定计算。

表 9 .4 .8 各种收费方式的平均服务时间

人工收费车道

( s /车）

半自动收费车道（s /车） 全自动收费车道

( s /车）人工收费 半自动收费

10 8 4 2

9. 4 . 9 具有收费系统的城市快速路，其中央控制室的设计除应 
满 足 监 控 系 统 设 计 要 求 外 ，还 应 考虑 与 收费 系统 共同管理的  
需要。
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1 0 景观与环境

10.1 — 般 规 定

1 0 . 1 . 1 城市快速路的设计应能反映出城市环境特征、城市历史
和文化传统。
1 0 . 1 . 2 城市快速路的位置选择应使新建区保持自然风貌，并导 
向风景展示地区。
1 0 . 1 . 3 城市快速路的横断面设计应能为地上、地下管线和其他 
市政公用设施提供适宜的空间。
1 0 . 1 . 4 城市快速路的设计应能满足城市救灾、绿化、环保和日
照等要求。
1 0 . 1 . 5 城市快速路不宜穿越历史文化遗址、古迹、古树名木众 
多的地区。

1 0 . 2 景 观 距 离

1 0 . 2 . 1 城市快速路沿车站、港区等大型公共建筑物或沿水面及 
滨海岸修建时，应 保 持 25〜 5 0 m 的 绿 化 距离 ，必要时应增设  
辅路。
1 0 . 2 . 2 通过名胜古迹、风景区的城市快速路，其平纵线形应充 
分与环境相协调，应保护原有的自然状态和重要历史文化遗址， 
并应保持不小于2 0 m 的景观距 离 。

1 0 . 3 噪 声 要 求

1 0 . 3 . 1 城市 高架 快速 路（含匝道）横断面的外缘距两侧建筑物 
应符合本规程第8. 3. 2 条的规定，同时应符合城市环境评价指标 
要求。当超过城市噪音规定指标时，应按环保标准要求设置声  
屏障。
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1 0 . 4 . 1 城市快速路的平面线形和纵断线形应与沿线地形协调。 
当 采 用 路 堑 或高 架路断面 时，宜 采 取 垂 直绿 化措 施增 加绿 化  
面积。
1 0 . 4 . 2 当城市快速路在互通立交范围内时，应结合地形特点作 
多方案比选，在保证交通功能前提下，力争造型优美，重视绿化 
小品与照明设计，使其成为城市新景区，必要时应有园林建筑师 
协作进行。
1 0 . 4 . 3 城市快速路的绿化设计应结合沿线的建筑外观、环境 、 
日照、通风等因素，分段种植。在同一路段内的树种、形态、高 
矮与色彩变化不宜过多。绿化布置中树木宜与花丼草皮相结合。
10. 4 . 4 快速路的绿化率宜为25% 〜30% 。
10. 4. 5 快速路中央分隔带与两侧带上的树枝不得侵入道路的限 
界 。弯道内侧及交叉口视距三角形的范围内宜种植矮树，保证行 
车视距。弯道外侧可适当加密种植。城市快速路的中间分隔带上 
不宜种植乔木。
1 0 . 4 . 6 植树的分隔带宽度应大于或等于1.5m 。较宽的分隔带 
可考虑树木、草皮、花卉等综合布置。在填方或挖方地段，应在 
路 堤 或 路 堑 边 坡 上 种 植 草 皮 ，在 不 影 响 视线 的地 段上 可种 植  
灌木。
1 0 . 4 . 7 在道路平面、纵断面与横断面设计时，应保护古树名 
木 。古树名木的保护必须符合下列规定：

1 成 林 地带 外缘 树冠 垂直 投影 以外 5 .0 m 所 围合 的 范 围 ， 
或单株树同时满足树冠投影及其外侧5. 0 m 宽和距树干基部外缘 
水平距离为树胸径2 0 倍的范围内，为保护范围。

2 保护范围内不得损坏表土层和改变地表高程。除保护及 
加固设施外，不得设置建筑物、构 筑 物 及 架 （埋）设各种管线， 
不得种植缠绕古树名木的藤本植物。

3 保护范围附近不得设置造成古树名木处于阴影下的高大

1 0 . 4 绿化设计要求与标准
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物体和排放危害古树名木的有害液体、气体的设施。
10. 4 . 8 应根据互通立交的形式进行绿化景观设计；对环形匝道 
范围内，在地形、用地条件允许情况下，应采取自然坡面，并宜 
采用有观赏价值的花丼、灌木及常绿树，增加立交的环境效果。 
1 0 . 4 . 9 靠车行道的行道树应满足侧向净宽的要求，株距 宜为 4 
〜10m。绿化带净宽度应符合表1 0 .4 .9 的规定。树池宜采用方 
形 ，每边净宽应大于或等于1. 5 m ; 当采用矩形树池时，其净宽 
不得小于1. 2 m , 净长不得小于1. 8m。

表 10.4.9 绿化带净宽度

绿化种类 绿化带净宽度（m) 绿化种类 绿化带净宽度（m)

灌木丛 0. 8 〜 1. 5 双行乔木错列 2. 5〜 4. 0

单行乔木 1. 5—2 .0 草皮或花丛 0 .8 〜 1 .5

双行乔木并列 5 .0

10. 4. 1 0 快速路上种植树的树冠与架空电力线路导线的最小垂 
直距离应符合表10. 4. 1 0 的规定。

表 10.4.1 0 架空电力线与树冠的最小垂直距离

电压（kV) 1〜 10 35 〜 110 154〜 220 330

最小垂直距离（m) 1.5 3 .0 3 .5 4. 5
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本规程用词说明

1 为便于在执行本规程条文时区别对待，对要求严格程度 
不同的用词说明如下：

1 ) 表示很严格，非这样做不可的：
正 面 词 采 用 “ 必须” ，反 面 词 采 用 “ 严禁” ；

2 ) 表示严格，在正常情况下均应这样做的：
正 面 词 采 用 “ 应 ” ，反 面 词 采 用 “ 不应” 或 “ 不得” ；

3 ) 表示允许稍有选择，在条件许可时首先应这样做的： 
正 面 词 采 用 “ 宜” ，反 面 词 采 用 “ 不宜” ；

表示有选择，在一定条件下可以这样做的，采 用 “ 可” 。
2 条文中指明应按其他有关标准规范执行时，写法为：“ 应 

符合… … 的规定” 或 “ 应按… …执行” 。
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2 术 语

本规程对城市快速路重新定义。修 改 了 原 《城市道路设计规 
范 》CJJ 3 7 -9 0 、《道路工程术语标准》GBJ 1 2 4 - 88、《城市道 
路交通规划设计规范》GB 50220 -  9 5 中部分控制的内容，增加 
了控制出入口间距，改为全部控制出入的连续流交通设施。

城市道路分类从建国初期至2 0 世 纪 7 0 年代是按主干路、次 
干路 、支路分为三类。随着城市交通的增长，人们对快速交通的 
需求增加，北京市北二环路在城市地铁修建的条件下设立1 4 座 
立体交叉，因而提出建设一条连续通行的快速路，经有关部门同 
意后在城市道路设计规范编制中将城市道路分为快速路、主干 
路 、次干路、支路四类。快速路定义参照国外有关规范定义。这 
个定义考虑当时国情没有选用国外高速道路的概念，只是部分控 
制的连续流与间断流的混合交通设施，随着北二环路全线通车证 
明这种交通设施不能满足连续通畅的要求，随着交通量的增长问 
题更加突出，后来南二环、东南三环的建设改为全部控制出入， 
才实现连续通畅的要求。全部控制出入的交通设施，虽然没有了 
间断流交通的影响，但在交通量增长的情况下，出入口间距对车 
流影响很大，故 本 规 程 中 将 出 入 口 间 距 也 作 为 一 个 技 术 指 标  
提出。
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3 基 本 规 定

3. 0 . 3 原道路设计规范将快速路设计车速分为60km/h、80km/h 

两挡，考虑到全部控制出人的条件，以及一些大城市的实践与需 
求 ，增 加 100km /h— 档 ，以适应城市交通发展的需求。
3. 0 . 4 关于城市快速路车道数，国外大城市机动车车道数一般 
双 向为 6 车道以上。美国华盛顿首都环路大部分路段为双向8 车 
道 ，局部为双向6 及 1 0 车道；法国巴黎中环路也是双向8 车道； 
日本东京都外环汽车专用道为双向6 车道。

我国已建成快速路机动车道，市中心区的快速路一般为双向 
4 车道，少数为双向6 车道。上海内环线浦西段为高架路形式， 
新建时桥上为双向4 车 道 （即 快 速 4 车道），南北高架、延安路 
高架桥上为双向6 车道。

从上海内环线使用效果看，双 向 4 车道由于在匝道之间未  
设专用交织车道，也未设紧急停车带，这对于短距离的区域性  
交通流上、下高架路的车辆是十分不利的，今后高架路流量增 
加时 ，势必影响快速功能； 目前突出的问题是车辆抛锚或事故 
发生时，易造成堵塞，妨碍救援车对事故车的拖拽，所以受车 
辆故障影响较大；而南北高架 6 车道尚未感到有影响，因此对 
4 车道高架路提出应设紧急停车带或增加车道的要求。位于新 
建城区或中心区外围的快速路，因红线宽度增加，并且为满足 
设计交通量需要，机动车道多数为双向6 车道 ，而位于市郊的 
快速路，多 数为双向6〜8 车道。如上海城市外环、天津外环、 
北京四环。

为确保行车安全，高架路两侧必须设置防撞墙，车道组合根 
据车种组成而定，根据目前已建城市高架路的车道组合分为两  
种 ，2 个 3. 50m 小 车 道 加 2 个 3. 75m 混 行 道 总 宽 18m (停车带
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另加），如内环线浦西段高架路；6 车 道 为 2 个 3. 50m 小车道加 
4 个 3. 75m 混行车道总宽25. 5m，如上海南北高架路及延安路高 
架路。
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4 通行能力及服务水平

4. 2 . 1 本规程编制中，在武汉市的武黄高速公路、内环线长江 
二桥段以及长沙的主干路芙蓉路进行了 9 次高峰时段小型车串车 
车速及车头时距观测调查统计。在此基础上，参照国家科技部  
“ 十五” 攻关科技计划项目 “ 智能交通系统关键技术开发和示范 
工程” 中的课题之一 “ 快速道路通行能力研究” 的研究成果，针 
对我国的道路交通组成、车辆动力特性及驾驶员驾驶行为特征在 
国内六省一市进行道路通行能力的全面调研，借 鉴 美 国 2000年 
版 《通行能力手册》的部分内容，得到快速路通行能力的数值。
4. 2. 2 服务水平是衡量交通设施提供运行质量好坏的定性指标， 
通行能力与行车速度、行驶时间、交通方便程度等因素有关。本 
规程将服务水平分为四级：一级服务水平时，交通处于自由流状 
态 ；二级服务水平时，交通处于稳定流中间范围；三级服务水平 
时 ，交通处于稳定流下限；四级服务水平时，交通运行处于不稳 
定状态。城市道路是密集型的网状道路系统，与公路长距离交通 
特征不同，快速路出人口间距、立交匝道等因素，使道路交织运 
行 ，很少有较长的基本路段，故设计选用三级服务水平。快速路 
基本路段服务水平分级见表1〜 表 3。

表 1 设计速度100km/h的快速路基本路段服务水平分级

服务水平等级
密度

[pcu/(km  • 车道) ]
速度

(km /h) V / C 最大服务交通量
[pcu /(h  • 车道) ]

一级（自由流） <10 >88 0. 40 850
二级(稳定流上段） <20 >76 0. 69 1500
三级(稳定流） <32 >62 0.91 2000

四级
(饱和流） <42 >53 接近1. 00

2200
(强制流） >42 <53 > 1 .00

注：V 是指小时交通流率，C 是指基本通行能力。
W C 为流率比，反映了道路的饱和程度。
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表 2 设计速度80km/h的快速路基本路段服务水平分级

服务水平等级
密度

[pcu/(km  • 车道)]
速度

(km /h)
V / C

最大服务交通量

[pcu/(h  • 车道)]

一级（自由流） <10 ^7 2 0. 34 700

二级(稳定流上段） <20 ^6 4 0.61 1300

三级(稳定流） <32 >54.5 0. 83 1600

四级
(饱和流） <50 >40 接近1. 00

2100
(强制流） >50 <40 > 1 . 00

表 3 设计速度60km /h的快速路基本路段服务水平分级

服务水平等级
密度

[pcu/(km  • 车道)]
速度

(km /h)
V / C

最大服务交通量

[pcu/(h  • 车道)]

—级 （自由流） <10 >55 0. 30 550

二 级 （稳定流上段） < 20 ^5 0 0.55 1000

三 级 （稳定流） <32 >43.5 0.77 1400

四级
(饱和流） <57 ^3 0 接近1. 00

1800
(强制流） >57 <30 >1 .00
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5 横断面设计

5.1 一 般 规 定

5 . 1 . 1 城市快速路通常在地面修建，也有通过高架设施修建的 
高架快速路，以及在地平面下挖建成的堑式快速路。
5 . 1 . 2 为适应不同地形条件，城市快速路横断面形式必须因地 
制宜选定，根据目前国内已建快速路横断面大致分为两类，即地 
面整体式及分离式，实用中组合式居多。国外快速路组合式断面 
以巴黎中环路最为典型，其 全 长 35. 5km ，地面整体式一般段  
13.6km ，高 路堤 9. l k m , 共 6 3 .9 % ，分离式高架桥各6. 5 km 及 
隧 道 5. 8km  ( 占 34. 6 % ) ; 日本东京都外环路也是如此。

我国城市快速路一般也多为组合式。上海城市内环线，全长 
47.66km ，其中浦西段为老市区，与 6 3 条道路相交，红线宽度 
不足，为减少拆迁全为高架路，长 29.2km  ( 占 61 .3% ) ; 浦东 
段为新区，长 18. 06km  ( 占 3 8 .7 % )，采取地平式；北京三环、 
沈阳内环为地平式与高架相结合的形式；青 岛 “ 火车站一福州 
路” 快速路为一般地平式加高架及隧道组合式；天津中环基本为 
地面式，只在部分路口处、跨铁路处为立交跨线桥或路堑地道  
式 ；上海南北高架路及延安路高架路位于市中心地带，采用全线 
高架形式，沪闵路采取市内段高架、郊区段地面式组合式；杭州 
二环由于穿越西湖风景名胜区，采用隧道式。横断面形式应根据 
各城市快速路段所处的地形特点，经技术经济比较后选定。

高架路横断面布置中，应注意高架桥边与建筑物间保持最小 
侧向净距，该净距的作用是：

①维修高架桥与建筑物时所需要的空间。
②防止高架桥受撒盐、洒水损害所需空间。
③预防火灾所需防护区及消防救火所需空间。
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④减少噪声及汽车尾气对两侧污染所需空间。
⑤弯道处为保证驾驶人员有足够视距看到标志所需空间。

5 . 2 横断面布置

5 .2 .1 、5 . 2 . 2 横断面布置首先应根据交通量发展所需要的车道 
数布置主路，并根据行车安全要求在主路双向车行道间设中间  
带 ，在主、辅路之间设两侧带，主、辅路的布置应根据本地段处 
地形、地物条件综合选择，多为组合式。

根据各地收集的横断面设计资料，地势平坦的平原城市如  
京 、津 、沪三大城市的规划红线大于5 0 m 的路段，以及城市外 
围快速路，如天津中环及外环线、北京的四条环线大部分地段、 
上海城市外环线等均采取地面整体式横断面布置，地面整体式横 
断面是我国城市快速路普遍采用的断面。
5 . 2 . 3 高架式断面一般在大城市或特大城市，规划快速路位于 
建筑密集区，拆迁难度大，道路红线宽度受到限制，为充分利用 
道路空间而采用，与所有横向交通均构成立交形式，不影响各向 
车辆从桥下路口顺利通行。如上海内环线浦西段共29. 2km ，该 
路段穿越市中心区，红 线 宽 仅 40m，并 与 市 区 6 3 条道路相交， 
交叉口平均间距仅400m，故选用高架桥式类型。青 岛 、沈 阳 、 
广州、武汉内环局部路段，也均因上述原因采用此形式。采用高 
架式断面时应处理好与路网的关系，与周围环境协调并满足各类 
净空要求。由于此类断面主路均为高架桥结构，造价较贵，必须 
经过技术经济综合比较后方可采用。

高架断面应注意桥外侧与建筑物之间净距。

5 . 3 车 行 道

5 . 3 . 1 《城市道路设计规范》CJJ 3 7 规 定 ，大小车混行车道， 
设计车速大于或等于4 0 km /h，车 道 宽 为 3. 75m，小型汽车专用 
时 为 3. 50m。目前我国已建快速路上交通组成中小型汽车居多。 
一般市中心区以解决客运为主，小型车较多；市郊区以解决客、
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货运为主，大型车比例增多。为保证快速路机动车行车速度，又 
考虑车辆组成，尽量节省用地，靠 路中 小汽车 专用 道按 3. 50m 
设计，靠边混行车道按3. 75m 设计。

集散车道的设计车速与匝道设计车速一致，按 《城市道路设 
计规范》CU  3 7 规定，相应单车道宽度为3. 50m，而集散车道一 
般设双车道宽7 m ; 分离式断面由于主、辅路分离，不在同一平 
面上，故无法利用辅路作集散车道；地面整体式断面由于主、辅 
路在同一平面层，可以利用辅路车行道作为集散车道，可以视辅 
路交通量另增设一条车道。
5 . 3 . 3 变 速 车 道 （加减速车道）：

1 快 速 路 出 入 口 （高架路上、下匝道口），机动车在此驶  
出、驶人快速路，主路和匝道的车速不一致，必须设变速车道过 
渡 ，变速车道设计详见《城市道路平面交叉口设计规程》。

2 因变速车道位于主路外侧，大 、小车辆均需通过变速车 
道出、入交换车道，因此变速车道系混行车道性质，按 《城市道 
路设计规范》CJJ 3 7 其车 道 宽 应 按 3. 75m 设置。 目前国内大部 
分快速路由于出入口匝道均为单车道，所以变速车道为单车道， 
但在上海内环高架及南北、延安高架路及上海城市外环线设计中 
出现出入口为双车道匝道，与主线仍以单车道相接，只是变速车 
道适当加长，上海城市外环线按1 .4 倍加长，但高架路受条件限 
制可以酌情增减。
5 . 3 . 4 目前我国已修建高架路的特大城市有广州、上海。2 0 世 
纪 9 0 年代上海市内环线浦西段首先建成四车道高架路，通车后 
吸引了大量交通流。从使用效果看，由于匝道未设专用辅助交织 
车道，也未设紧急停车带，这对于短距离的区域性交通流上、下 
高架是十分不利的。随着流量增加大大影响了快速功能，受车辆 
故障影响造成交通堵塞严重，而随后建成的成都路6 车道高架未 
发现此现象，说 明 6 车道在交通流量不大时，两侧车道能起紧急 
停车带的作用，因此交通流量较大时，为保证快速路通行能力、 
行车安全通畅，应 设 2. 5 m 宽连续停车带，但结合市中心区建筑
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红线及投资限制，可以按每500m 左右设一条不连续停车带，或 
在上、下匝道出入口增设一条3. 5 m 车道。

国内已建6 车道高架路运行情况，上海南北高架路位于建成 
区，为节约投资，边上两车道兼作紧急停车带使用，不另设连续 
停车带。北京市四环路为双向8 车道，两侧设有辅路，由于流量 
大而且用地条件允许，设置了连续停车带；上海城市外环线双向 
8 车道，两侧未设连续停车带。
5. 3. 5 辅路是指供机动车进出城市快速路及为不能进入快速路 
行驶的车辆而设置的道路，为沿线单位、上下快速路时先经辅路 
过渡 ，而后在指定的出入口上下，为沿线交通及非机动车行驶， 
设计车速小于主路，一 般 为 40km /h。

辅路一般设在主路两侧，市中心建筑密集区辅路连续设置， 
在市郊区时，大部分城市辅路是连续设置的，但也有的城市如上 
海城市外环线由于近期城市化程度发展不均衡，为节约投资辅路 
不连续设，仅在已开发的地区或原县城地段局部设置。

辅路一般均采取单向交通，这样使沿线出行的机动车以及相 
邻立交之间、地区出行的机动车，充分利用立交前、后 ，主 、辅 
路的连接口，顺向有序的进出主路，完成各方向的转向行驶。

单向行驶进出口位置和功能明确，交通运行合理，行驶条件 
也较好，行车安全、便于管理。辅路的宽度根据其交通功能确  
定 ，地面整体式道路如在原非机动车道基础上改造成辅路，受红 
线限制，只能采取机、非混行交通组织，但考虑机、非错峰，这 
样最小宽度一般设车道宽7m (2 X 3 .  5 m ) , 加 上 两 侧 各 0. 25m 
路缘带应为7. 5 m ; 新建快速路的辅路建议按8. 5 m 设 ，即一个 
3. 5 m 机动车道加4. 5 m 非机动车道另加两侧0. 25m 路缘带；但 
北京二、三环路的辅路宽度为9 、10 .5、12、15、18m 不等，而 
且在立交桥区至少保证比路段多出一个车道宽，如在菱形立交桥 
区，辅路兼有匝道功能，辅路至少不少于两个机动车道，建议最 
大值确定为12m ( 即 3 .5 m X 2 车道+  5 m 非机动车道）；机动车 
和非机动车交通量均较大时，应采取机非分隔。分离式隧道断面
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可同地面整体式断面，即在辅路一侧布设，分离式高架路下辅路 
各部分宽度可根据交通量大小参照《城市道路设计规.范 》CJJ 37 
确定各部分宽度。

5 . 4 分 车 带

5. 4 . 1 快 速 路 设 计 车 速 为 60、80、100km /h , 为确保行车安  
全 ，上 、下行机动车道之间必须设中间带予以分隔，中间带由中 
央分隔带及两侧路缘带组成。
5 . 4 . 2 快速路分车带的中间带作用是分隔交通，确保行车安全， 
安设防眩、夜间照明反光设施、交通标志及公用设施与绿化等。 
参照国内位于市中心区已建城市快速路中间带的宽度，在保证其 
功能的前提下，力争节约城市用地，地面整体式横断面中，建议 
中间带以3 m 为 宜 （即 2 m 中间分隔带加两侧各0. 5 m 路缘带）， 
而在市郊区由于用地较宽裕，可结合远期发展，适当放宽，以备 
交通量增长后拓宽车道或今后建轻轨交通，可考虑中央分隔带按 
6 m , 两则各 0 .5 m 路缘带。

根据国内已建市区髙架快速路、地面整体式快速路跨河桥  
段 、立交桥段建设经验，为节约用地、节省投资及减少拆迁，中 
间带只考虑对向交通分隔之功能，高架路上以0. 5 m 防撞墙给予 
分隔，两侧另设0 .5 m 路缘带。上海高架路均设0 .5 m 宽防撞墙， 
天津中环线东半环设0 .5 m 宽防撞墙，使用效果均较好；在地面 
整体式快速路跨河桥段及立交桥段上、下行桥间的中央分隔带， 
其最小宽度为1. 5m。

地面整体式横断面中央分隔带，一般两侧均埋设混凝土侧石 
( 或侧平石），侧石之间作为绿带。快速路的中央分隔带一般是连 
续的，为方便重大交通事故时疏散，对 于 出人口间 距大于 2km  
的路段，中央隔离带可按每2 k m 设一个紧急出口，并设活动护 
栏门封闭。为保证全线车行连续、快 速 ，中央分隔带尽量少开  
口，以减少对主线行车干扰。
5 . 4 . 3 两侧带宽度主要参照原《城市道路设计规范》CJJ 3 7 中
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有关相应V = 6 0 〜8 0 k m /h 的各类宽度，并根据各地用地条件综 
合确定。为保证主路行车车速及安全，主路与辅路之间应严格分 
隔 ，尤其在人流密集处，应设隔离栅防止人流对主线机动车干  
扰 ；公交车系慢速车应在辅路行驶，所以其站点应设在辅路上， 
同时在主路侧设隔离栅，防止人行横穿确保安全。

5 . 5 路肩和路面横坡

5 . 5 . 1 快速路位于郊区时，一般采取郊区型断面，此时硬路肩 
可作为快速路临时停车用，宽度应不小于2. 5m ，而土路肩仅为 
确保硬路肩结构稳定及作为养路工养护时通道而设，所以按一条 
人行道宽0. 75m 设置。
5 . 5 . 2 目前我国已建快速路路面横坡随着沥青混凝土路面机械 
摊铺水平提高，抛物线形、折线形等路拱形式被直线形代替。根 
据各地降雨量大小及路面宽度及路面面层类型，选 用 1 .5 % 〜 
2% 横 坡 ，考虑快速路车速较高，应 采 用 较 大 横 坡 （即 2% ) 以 
利排水，避免高速行车时雨水外派成雾状影响驾驶员视线，避免 
水膜使汽车滑移。但在高架桥上为减少桥面自重，尤其宽桥处横 
坡 往 往 减 小 到 1 .5 % 。人 行 道 横 坡 仍 按 《城 市 道 路 设 计 规 范 》 
CJJ 3 7 采用。

5 . 6 侧石、缘石

5. 6 . 1 地面整体式横断面中央分隔带、两侧带两侧以及人行道 
侧 ，各地习惯作法均埋设侧石（或侧平石），侧石一般高出路面 
15〜20cm，其中郊区型横断面路面最外侧可埋混凝土平缘石， 
隧道式线形弯曲或陡峻段侧石可加高25〜40cm，但要埋入路面 
结构一定深度，确保稳定。
5 . 6 . 2 侧 石 （侧平石）与缘石的功能是防车撞及车轮压，因此 
材料必须具有一定强度，可采用坚 硬石质如花岗岩石料或C30 
水 泥 混 凝 土 （抗压强度大于30MPa) 。
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6 线 形 设 计

1 快 速 路 线 形 设 计 指 标 按 设 计 速 度 60km /h、80km /h、 
100km /h分别选取。考 虑 到快速路车速高及连续通行的需要， 
在平纵线形组合设计中作出更加具体的规定，在与其他构造物协 
调统一方面也提出了要求。

2 线形设计各项技术指标是保证安全行驶的最小值，设计 
时应因地制宜地选用较大值。
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7 出入口设计

7.1  一 般 规 定

7 . 1 . 1 为了保证城市快速路与城市干道的联系，以及相交道路 
间的交通转换，必须设置一定数量的出入口，这是有效利用城市 
快速路的先决条件。但是 ，如果布设的出人口数量不够、间距太 
大 ，会减少对快速路主线车流的供给，导致快速路的经济性降  
低 ；相反，如果布设的出入口数量过多，除增加投资外，还干扰 
快速交通，降低车速；同时，不受限制的出入口车辆的排队以及 
出入口布置不合理出现的交织等，都是造成快速路拥挤和事故的 
主要原因。因而研究确定出入口的合理布局，不仅能消除拥挤、 
减少事故，而且对于提高快速路合流区、分流区车辆的安全性都 
具有重要作用；同时，合理的出入口布置对于各类土地利用影响 
也很大，布置得好可以促进土地幵发，否则会产生不利影响。因 
此对出入口位置、间距及端部的几何设计进行规定和限制，对提 
髙快速路的功效意义重大。
7 . 1 . 2 根据北京市现有快速环路和快速放射路来看，快速路基 
本都分为主路和辅路两个系统，快速路与城市干道网其他等级道 
路间的交通转换，不仅仅依靠立体交叉实现，很大一部分是依靠 
主、辅路之间的出入口实现的。辅路一般布置在主路两侧或一  
侧 ，为了保证主辅路交通间的衔接快捷、顺畅、安全，要求出入 
口段的辅路或其他衔接道路应为与主路行车方向一致的单向  
交通。
7 . 1 . 3 为了保证两种不同运行特性、不同行车速度道路之间的 
衔接顺畅，在两条道路之间应设置过渡车道。主路上出人口段必 
须增设一条变速车道。辅路上一般情况应增设一条车道，特殊情 
况下不能增设的，应采取交通安全设施保证主路的行车要求。
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7. 1 . 4 按我国机动车的行驶惯例，车辆一般靠右侧通行，多车 
道路段左侧车道一般为小客车道，车速较高，若将出入口安排在 
左侧，分合流时对正常行驶的主线车流影响较大，因此规定出人 
口 一般情况下应设在车行道右侧。

7 . 2 出入口间距

7. 2 . 1 《北京市二、三环交通调查研究报告》显示，二 、三环 
路改造前出人口间距过近是形成交通拥堵的主要原因之一。出入 
口间距过近，交织段短，进出的车辆一多便形成拥堵。针对这一 
情况，二 、三环改造中的主要措施就是减少快速环线主路的进出 
口数量。三环路全线的进出口数，改造前内环为127个 （平均间 
距 270m )、外 环 为 133个 （平 均 间 距 260m )，改 造 后 内 环 为 69 
个 （平均间距500m )、外环为 6 2 个 （平均间距560m )。改造后， 
主路上平均行驶速度由39. 7 k m /h 提 高 到 45. 4 km /h 。同期改造 
的 二 环 路 采 用 同 样 措 施 ，平 均 行 驶 速 度 由 3 8 .4 k m /h 提高到  
42. 9 km /h 0 由此可知，合 理 的 出 入 口 间距 是 交 通 通畅 的 可靠  
保障。
7 . 2 . 2 出入口间距根据出入口的布置位置分为四种情况：出一 
出、出一入、入一入、入一出。如 图 1。

' 最小间距 一 最小：距 ::;：：：：：：：：|

出一出 入一入

最小间距 最小间距
出一 入 入一 出

图 1 出入口类型

根据交通流流入、流出主路的交通特征，车辆通过出入口 
时 ，要经过加速、减速、交织等过程，整个过程中将产生紊流， 
根 据 美 国 《通行能力手册》，以及上海市的研究结果，以紊流交
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通不重叠要求确定各类型出入口的最小间距。

7 . 3 变速车道、集散车道

7 . 3 . 1 交通流驶出主线需要减速，驶入主线需要加速，因而需 
要增辟加速车道或减速车道，其主要作用是减少驶出、驶人主线 
的交通对正常行驶主线交通的干扰。车辆完成驶入、驶出主线这 
一过程，可分为两步：变速过程和车道转换过程，因此车辆所需 
变速车道长度就是这两个过程所需长度之和，即 变 速 长 度 （加减 
速车道长度）和渐变段长度之和。

变速车道分为直接式和平行式两种。直接式是以平缓的角度 
为原则进行设计，变速车道与匝道连接，车辆行驶轨迹平滑。平 
行式与直接式相比明显强调了起终点、宽度渐变部分与车辆的行 
驶轨迹一致，但是必须走S 形路线。调查资料表明，驾驶员人多 
喜欢走直接式而不愿走平行式。由于加速车道比减速车道长，如 
采用直接式，则宽度渐变段变得细长而难于设计，因此，与互通 
式立交匝道相接的出入口，原则上减速车道采用直接式，加速车 
道采用平行式，当变速车道为双车道时，均采用直接式。对于与 
辅路及地面道路相接的出入口，一般紧邻辅路，受道路性质和条 
件的限制，宜采用平行式。

根据车辆行驶特征和现行规范的要求，本规程中变速车道宽 
度 确 定 为 3. 5 m 宽。根 据 《道 路 交 通 标 志 和 标 线 》GB 5768 -  
1999，加减速车道标线宽0. 45m，一般车行道分界线宽0. 15m， 
若在道路几何设计中不考虑标线宽度，在道路划线后线间距宽度 
损失 较大 ，如 北 京 市 四 环 路 ，加 减 速 车 道 宽 度 划 线 后 仅 为  
3 .05m ，车道的正常利用率大大下降。现场观测到，由于该车道 
较窄，出主路的车辆大多到分流端处才出去，进主路的车辆一经 
过合流端就汇入到主线车流中，加减速过程都在直行车道上完  
成 ，变速车道失去实际意义，因此在本规程中，结合现有情况及 
交通运行过程中的实际需求，在断面布置中考虑这一因素，在变 
速车道与行车道之间增设一条0. 5 m 宽路缘带，作为施划加减速

56



标线的宽度。
1 加速车道长度的计算

h  加 = (^i — vl)/2a (1)

式 中 1 ^ —— 加 速 车 道 长 度 （m );

—— 与主线合流必须达到的速度（m /s ) ;
V2 ------ 辅路或I I 道 的 设 计 车 速 （m /s ) ;
a-------平 均 加 速 度 （m /s2) 。

2 减速车道长度的计算 
减速车道长度由两部分组成：

L  减 = Li + L 2 (2)

式 中 ------ 减 速 车 道 长 度 （m ) ;

U —— 用发动机制动减速长度（m );
U —— 用制动器减速长度（m ) 。

L, =  v o t-a ^ / 2  (3)

式中 v0------ 初 速 度 （m /s ) ;
a1—— 发动机制动加速度（m /s2) ; 

t—— 发动机制动持续时间（s) 。
L,2 =  (^1 — ) / 2«2 (4 )

式 中 R —— 用发动机制动减速后的行驶速度（m /S) ;
v2------ 辅路或阻道的设计车速（m /s );
a2------ 制动器制动加速度（m /s2) 。

3 过渡段长度的计算
平行式变速车道过渡段长度按A A S H O 中的方法计算：
①按车辆横移一个车道所需时间（3〜4 s ) 计算。
② 将 S 形行驶轨迹行为反向曲线计算。
③在反向曲线间插入直线段计算。
计算结果如能满足方法①和②的条件，即认为符合要求。 
根据以上的计算、比较，本规程规定变速车道长度大于或等 

于本规程表7. 3. 1-1规定的值。匝道或辅路的线形标准越低，变 
速车道的长度应越长。
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同时考虑到减速车道处于下坡路段，所需长度应相应加长； 
处于上坡路段，所需长度应减短；加速车道处于下坡路段，所需 
长度应相应减短；处于上坡路段，所需长度应加长。因此对于加 
减速车道的长度提出坡度修正系数。该系数参照日本和我国公路 
设计规范提出。

7 . 4 辅 助 车 道

7. 4 . 1 车道数取决于道路的设计通行能力和服务水平，在主路 
分合流处，车道数会产生明显的变化。为了提高道路分合流部的 
运用效率，达到理论通行能力，在分合流处必须保持车道数的平 
衡 。在分合流处，为使车道数的平衡与保持通过车道的基本车道 
数两者不产生矛盾，必须增设适当长度的辅助车道，辅助车道仅 
限在分合流处使用。
7. 4 . 2 在分流处，分流点前车道数必须大于或等于分流点后的 
车道数之和减去1。在合流处，合流点后的车道数必须大于或等 
于 合 流 点 前 的 车 道 数 之 和 减 去 1。当 不 满 足 时 ，须增设辅助  
车道。
7. 4 . 3 为使交通顺畅运行，辅助车道所需长度按下述条件确定： 

1 诱导、指示标志的判别时间及辨认距离；
2 合流所需要的时间和距离；
3 驾驶员判断和反应所需要的时间和距离。
特别是在分流处，由于标志的辨认、心理上的准备、车道间 

平移、反应时间等关系，需要较长的辅助车道。将此种因素与道 
路的标志体系联系起来考虑，则 辅助车道的长度（包括三角过渡 
段长度），分 、合 流 处 都 需 600〜 1000m长 。当间隔较短时，辅 
助车道可连续在一起，作为交织段使用。
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8 高架快速路

8.1  一 般 规 定

8 . 1 . 1 高架快速路一般是在市区用地较窄，而交通又达超饱和 
状态，增 加 地 面 车 道 又 不 可 能 ，附近又无 疏解道路的情况下
修建。
8 . 1 . 2 高架快速路的形式有多种，比较常用的单层式，上 、下 
行合并在一个桥面，也有上、下行为分离式；双层式有上、下行 
重叠的和上、下行错开的，双层式在广州市应用较多。
8 . 1 . 6 高架快速路一般建在城市中，其下还有地面干道，为避 
免地震灾害发生时高架道路倒塌，妨碍地面道路疏散和救灾，应 
按所在地区的设防烈度进行抗震设防。

8 . 2 横断面设计

8 . 2 . 1 高架快速路一般在建成后难以再拓宽，因此应充分论证 
横断面的宽度。如需分期修建，不宜在横断面上分期，应在纵向 
路段上分期。

高架道路与地面道路是紧密结合成一个整体的，因此，墩位 
布置、匝道布置、宽度等对地面道路交通组织以及地下管线均有 
影响，必须上、下统一考虑。
8 . 2 . 3 道路宽度可根据车辆类型、行车速度、车道条数来确定，
但大型车道不应少于一条。
8 . 2 . 4 单层式高架道路双向行驶时，必须设中央分隔带，并具 
有防撞功能。为 减 小 高 架 道 路 的 宽 度 ，可 采 用 0 . 5 m 宽的防
撞墩。
8 . 2 . 5 路侧防撞栏必须采用钢筋混凝土结构，且应有一定的承 
载力，防止车辆翻向地面，根据已使用的设计数值，其宽度可不
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大 于 0 .5 m ，防撞栏的承载力还要考虑到在其上设置照明、交通 
标志杆件以及隔声墙。
8. 2 . 6 直线路拱便于摊铺机施工，路拱横坡可结合半径大小一 
并考虑：但不宜大于4% 。

8 . 3 平 面 设 计

8 .3 .1 、8 . 3 . 2 高架道路走向应符合规划，但在具体定线时，宜 
结合地形、地物，若设在地面道路中央有困难时，可 偏 在 面 道  
路一侧，也可设在道路用地的外侧。至于髙架道路与建筑物的距 
离尚无一个合理的数值，从环境影响来看。上海市提出高架边缘 
距建筑物不小于12m。
8. 3 . 3 高架道路系连续车流，线形的要求应较地面道路高，故 
宜尽量满足线形的设计要求。

8 . 4 纵断面设计

8 . 4 . 1 纵坡设计还应视高架道路的宽度和横断面形式，一般情 
况下，只要满足高架下的净空要求即可，但 当 高 架 路 较 宽 （6 车 
道 ，有时在匝道上下处可达10〜1 2 条车道），高架横断面又是单 
层式时，地面道路光线不足，感觉上过于压抑，可适当增加高  
度 ；如规划上还留有人行过街天桥，则需预留足够的高度以备人 
行天桥通过。

高架道路的最小纵坡度规定是根据已有高架道路的运营经验 
而定。规定不得小于0 .3 % 是为满足高架路的排水要求，这是由 
于高架路路侧在结构上难以做成锯齿形边沟，故必须有纵向排水 
坡 。若纵坡过缓，施工稍有不慎，就会有凹面出现，即使雨停后 
也会积水，车速较快时，会将积水溅向高架路下的地面道路，淋 
湿行人或车辆。

8.5  匝 道

8 . 5 . 1 根据我国高架路使用十余年的实践经验，选择匝道的位 
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置 、密度、方向、宽度、纵坡度及距交叉口的距离，匝道的形式 
等是关系到高架路上的交通是否通畅的重要原因。因此在设置匝 
道时，应遵从上述原则。

不同的匝道形式宜结合地区路网，高架及地面的交通情况及 
周边建筑物等因素来确定，但 采 用 图 8 .5 .1 中 （a )、 （b ) 、 (c ) 

三种形式较多。
8 . 5 . 2 匝道最小间距的数值是必须保证的。在具体设计时应尽 
量大于表7. 2. 2 的数值。

高架道路由基本路段、交织区和匝道连接点三种不同类型的 
路段组成。

高架道路基本路段是指不受驶入、驶出匝道的合流、分流及 
交织流影响的路段。

交织区是指一条或多条车流沿着高架道路一定长度，穿过彼 
此车行路线的路段，交织路段一般由合流区和紧接着的分流区
组成。

匝道连接点是指驶入、驶出匝道与高架道路的连接点，由于 
汇集了合流或分流车辆，因而形成的连接点是一个紊流区。

在高架道路的驶入、驶出匝道连接点是路段通行能力最小的 
控制路段，当交通量达到饱和或超饱和时，将出现驶入匝道上的 
车辆无法在主线车流中找到可穿插（合流）空档而排队阻塞，在 
驶出匝道上的车辆因地面道路的原因导致匝道交通受阻而影响主 
线车流驶出。因此，在交通拥挤及阻塞情况下，合流、分流或交 
织区可能会形成车辆排队现象；它的范围变化很大，可长至几公 
里 。本规程考虑在稳定车流情况下，满足合流、分流或交织区的 
驶入、驶出匝道不同组合情况下的匝道最小间距。

为了使高架道路具有较好的服务水平，应尽可能提高高架道 
路基本路段的比例。
8 . 5 . 4 匝道的上匝道起坡点与下匝道的终坡点在地面道路的位 
置对交叉口的交通影响较大。本 规 程 图 8 .5 .1 中 形 式 （a )、 (e) 

匝道进出高架道路的车流均需通过地面道路交叉口来集散。因
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此 ，匝道坡脚至交叉口停车线间的路段应在同一路口交通信号系 
统管理之下，在设计中应尽可能增加交叉口进口道的车道数（较 
路段），以提高交叉口的通行能力。另外，匝道坡脚至交叉口停 
车线的距离是一个重要的设计参数；该距离是否合适，将影响交 
通的正常运行。下匝道的距离如太短，将 造 成 匝 道 左 （右）转车 
辆 和 地 面 道 路 右 （左 ）转车辆难以交织运行，使交通发生混乱， 
交叉口通行能力下降；而距离过长将增加不必要的工程投资。对 
上匝道，也必须有足够的距离，以满足交叉口各转向车流在上匝 
道前的交织。

1 下匝道坡脚至交叉口停车线的距离 
在交叉口交通饱和前，下匝道坡脚至交叉口停车线的距离， 

由红灯期间的车辆排队长度以及匝道左（右）转和地面道路右  
( 左）转车辆转换车道所需的交织长度两部分组成。

1) 车辆排队长度 
红灯期间车辆排队长度采用进口车道的通行能力。
由进口车道通行能力确定的红灯期间车辆排队长度，按下式 

计 算 ：
L n =  0. 00117NS • tc (5 )

式 中 Ln—— 红灯期间车辆排队长度（m );

Ns---------- 条直行车道的设计通行能力（p cu /h );

tc-------信 号 周 期 （S)。

以将来交通量计算红灯期间最大车辆排队长度的计算方法是 
假定车辆的到达服从泊松分布，用预测交通量和确定的信号周  
期 ，在 95% 置信度情况下，计算交叉口一条直行进口道的最大  
到达车辆数，来确定红灯期间的车辆排队长度。

每 一 信 号 周 期 受 阻 等 待 时 间 内 车 辆 平 均 到 达 数 ，按下式  
计算。

171 =  3600 (6)

式 中 m—— 受阻期间车辆平均到达数（pcu);
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g—— 一条车道的高峰小时当量小汽车交通量（p cu /h ); 
t—— 受 阻 时 间 （S) 。

根据受阻期间车辆平均到达数查表4 ，确定将来交通量在红 
灯期间的最大车辆排队长度。

表 4 车辆排队长度

受阻期间车辆平均到达数

(辆）

受阻期间最大到达车辆数

(辆）

车辆排队长度

(m)

2. 0'~ 2. 6 5 30

2. 7〜3. 2 6 36

3. 3 〜3. 9 7 42

4 .0—4. 6 8 48

4. 7〜5. 4 9 54

5. 5 〜6. 1 10 60

6. 2〜6. 9 11 66

7.0〜7. 7 12 72

7. 8〜8. 4 13 78

8. 5 〜9. 2 14 84

9. 3 〜10. 00 15 90

10. 1 〜10. 8 16 96

10. 9 〜11. 6 17 102

11. 7 〜12. 4 18 108

12. 5〜13. 2 19 114

13. 3 〜14. 0 20 120

2 ) 车辆转换车道的交织长度 
下 匝 道 左 （右）转 和 地 面道路右 （左）转车辆所需的交织长 

度按下式计算：
L 交 =  S * £ * t ; /3 .6  (7)

式 中 L交—— 交 织 长 度 （m );
S—— 下 匝 道 左 （右）转 或 地 面 道 路 右 （左 ）转所需交
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织转换的最大车道数（条）； 
t—— 交织转换一条车道的时间（S)，一 般 取 £ = 4 〜6s; 
v-------设 计 车 速 （k m /h ) 。
3 ) 下匝道坡脚至交叉口停车线的距离，一般采用大于  

等 于 140m，在特殊困难路段不小于100m。
下匝道坡脚至交叉口停车线的距离由上述确定的车辆排队长 

度和车辆转换车道的交织长度所组成。
2 上匝道坡脚至交叉口停车线的距离一般采用50〜100m。
上匝道坡脚至交叉口停车线的距离，只要保证横向道路和对 

向车流上匝道所需的交织长度即可。交 织 长 度 仍 可 按 （式 7) 计 
算 。考虑到交织车辆在交叉口内可改变行驶轨迹，交织转换一条 
车道的时间可采用小值。

上 、下匝道坡脚距交叉口停车线距离经过分析及公式运算所 
获得的是理想的计算数值，但有时并不能完全符合实际情况，主 
要是车辆流量预测不足，导致计算的交织长度和停车长度不够。 
尤其是下匝道位置偏在道路外侧，需要左转时，变换的车道过  
多 。而地面道路车辆右转也会与下匝道的车辆交织，上述因素使 
下匝道至交叉口间的行车混乱；至于上匝道距离路口则可以短  
些 ，但如上坡点与路口之间在对向行车设有掉头车道时，则应使 
调头后的车辆能驶上匝道，这时，匝道离路口就应远些。
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9 交通安全与管理设施

9 . 1 交 通 标 志

9 . 1 . 1 交通标志是由图形符号、文字、特定颜色及几何形状组 
成的标牌，向车辆和行车传递警告、禁令、指示及指路等内容的 
交通管理设施。

交通标志的形式、种 类 是 根 据 国 标 《道路交通标志和标线》 
GB 5768- 1999的内容来设置。各地也有增加少量标志以作补  
充 ，但其内容、设置条件和方法应遵循国标的规定。

交通标志设置形式宜分直杆式（单杆、双杆）、悬 臂 式 （弯 
杆 、F 形杆、T 形杆）、门式和附着式。
9 . 1 . 3 交通标志的设置除要求避免矛盾、重复、漏设外，在选 
择标志时要考虑 “ 柔和” ，如禁令标志与指示标志能起同样作用 
的：应采用指示标志而不用禁令标志。
9 . 1 . 6 交通标志的支撑杆件位置，宜及早确定。尤其是高架道 
路上，杆件、龙门架位置要与高架结构结合、预埋件应与结构同 
时施工，同时也利于在结构计算时不至于漏算附加的交通标志杆 
架的荷载。标志受到的外力主要是风压力，但风压在各地均不  
同，应通过计算取得。而支撑件的材料性质、强度、厚度等宜美 
观 ，不宜采用肥大柱形。

9 . 2 交 通 标 识

9 . 2 . 1 交通标识是在道路及沿线构造物上用涂贴、镶嵌等方式 
标出的线条、图形、文字及色块等，用于管制和引导车辆、行人 
的交通管理设施。

交 通 标 识 的 形 式 、种 类 是 根 据 国 标 《交 通 标 志 与 标 线 》 
GB 5768 -  1999的内容来设置。各地也有增加少量标识作补充，
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其内容和设置条件不得与国标冲突。
9 . 2 . 2 标线形式有纵向标线如车道中心线、车道边缘线、车道 
分界线等；横向标线，如停止线等。标记形式有平面标记如文字 
标记、图形标记等，另外还有立面标记。诱导器形式有反光道  
钉 、反光分道体、路边线轮廓标等。

9 . 3 交通防护设施

9 . 3 . 1 交通防撞栏的结构形式有多种，各地的尺寸也有不同， 
但无太大的区别，钢索护栏在我国较少采用，刺钢丝护栏对人身 
不安全，故不列入。

加强型波形护栏可采用上、下两条波形栏，一般仅在危险路 
段 、急弯等处采用。

在髙架路上，即使在积雪地区也不应采用钢索型护栏。
9 . 3 . 6 波形梁护栏能较好与立交道路线形相协调，并能较好地 
吸收碰撞能量，损坏处容易更换。小半径弯道上考虑施工便利， 
可选用波形梁护栏。波形梁护栏常见结构形式见图2 、图 3。
9 . 3 . 7 混凝土护栏的常见结构形式见图 4、图 5。

图 2 路侧波形梁护栏（单位：cm)
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中央分隔带 110

(b)组合护栏 

图 3 路中波形梁护栏（单位：cm)
, 不小于60 f 15j.fi

(15)205.8

(51.6)56.6
(b)改进型混凝土护栏 

图 4 混凝土路中护栏 (单位：cm)

OO1 r
<N

OO

SO

(a)扩大式基础 （b)嵌锁式基础

图 5 混凝土路侧护栏（单位：cm)



9.3.8 桥梁护栏常见结构形式见图6〜图 8。

G

横梁

E F

立柱

1

桥面板

图6 钢筋混凝土梁柱式护栏（单位：cm) 

表 5 钢筋混凝土梁柱式护栏参数表

型式
A (cm) B (cm) C (cm) D (cm) E  (cm) F (cm) G (cm)

I 80 30 50 4 18 11 33
n 80 33 47 0 15 15 30

注：立柱纵向长度2m，立柱间净距2m。

图7 钢筋混凝土墙式护栏（单位：cm)
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25

(b) II 型

图 8 组合式桥梁护栏（单位：cm)

(c)ni 型

9 . 4 监 控 设 施

9 . 4 . 1 交通监控设施是采用计算机技术、通信技术、图像技术、 
光纤技术等高新技术的综合网络系统，为保证城市快速路的行车 
安全、快速和畅通而设置的动态交通管理设施。

交通监控设施是对快速路车辆的移动管理，为了更好地对城 
市快速路网统一监控，城市中快速路的监控应纳入统一系统，便 
于统一指挥。
9 . 4 . 4 在城市中快速路是否需要设紧急电话目前有不同的看法， 
有人认为城市中车辆多，手机已很普遍，紧急电话可以不设，不 
过目前还未作规定取舍。
9. 4. 7 〜9. 4. 9 国外的城市快速路有的也设收费站，但我国要实 
行收费较难。如 上 海 100多公里的高架系统不设收费站（但采用 
一次统一收取），北京五环路在通行一年不到后取消了收费。因 
此 ，条文中所列的收费设施应视城市的道路条件而异。
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1 0 景观与环境

10.1 一 般 规 定

1 0 .1 .1〜10.1. 5 所 列 5 条规定主要参考美国加州《公路设计手 
册 》第 109. 3 条 “ 美学因素” ，共 1 4 点要求，选择其中5 点作为 
快速路景观设计原则规定。

1 0 . 2 景 观 距 离

1 0 .2 .1 、1 0 . 2 . 2 快速路与景观的距离规定考虑以下三点：
1 本节所列的绿化距离是根据北京、上海、广州等大城市 

修建环线或高架路所定的最小距离。
2 由于快速路车速在60〜100km /h，车中的人能见到的两 

侧景物是很快就掠过去的，而路面所占的视野比例要大于50% 。
3 如城市快速路规定景观要求距离太宽，将影响城市用地， 

需要论证后确定。
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