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公路路线交叉设计原则及布置方法
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摘要：在城市规模不断扩大的过程中，原有的公路交通体系规划会存在一定的缺陷，部分城市也采用更
加复杂的线路设计缓解通行压力。道路交叉的设计水平和建设质量是保证线路通畅度、安全度的重要前提，
在线路布设时必须参照线路的使用需求和公路建设标准进行综合处理，使公路交通设计更流畅、安全。因
此，本文将系统介绍公路路线交叉口的实际功能，结合当前规划设计的不足与基本原则，详细分析不同类型
交叉设计的布置方法与方案要点。
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公路是实现交通互联、促进经济发展的重要基

础，特别是在城市化建设不断推进的进程中，公路工

程的建设数量在不断增多，更好地建立全面化的交通

网络体系。在公路路线的规划设计中，交叉口是较为

关键的设计节点，其可以有效实现人车的汇集、转向

和疏散等，发挥较为重要的交通枢纽作用。在进行公

路路线交叉口的布设过程中，必须根据其使用功能开

展合理规划，使交叉口成为安全驾驶的重点地带，不

断提升交通体系规划发展的科学性与安全性。

1 公路路线交叉口的功能性分析

在公路建设与应用的过程中，不同方向的道路交

会形成交叉口，也是车辆之间交会、转向和疏散的必

要环节。在进行公路的交叉设计时，需要将交通安全

和行车效率作为考虑基础，通过科学、合理的组织设

计，配合交通信号管理，使道路通信能力得到更好地

提升，进一步提升公路交通网络的多样性和科学性。

2 当前公路路线交叉设计中的不足

2.1 交叉口位置不当

部分公路路线交叉设计中存在位置设计不当问

题，需要引起设计人员的关注，必须从驾驶安全的角

度出发，为司机预留充足的视距和判断空间，规避几

何属性较为特殊的区域，使车辆的合流、分流和转向

等操作更加简单、安全[1]。交叉口位置的选择需要综合

车流、地形等多方面因素进行规划，设计人员需要从

原有路型结构出发做好优化调整。部分公路交叉口的

位置和车辆通行之间存在矛盾，特别是在车道数设计

较少的区域内，容易造成拥堵，不利于保证公路通行

效率。

2.2 几何属性不佳

在公路设计过程中，从几何参数的角度出发进行

优化调整能更好地保证方案的科学性，使公路交叉尽

量保证对称，避免弯道半径、交叉面积等设计不足。

交叉口的弯道半径和转弯车辆的行驶路径有十分密切

的联系，部分弯道距离设计过短，大型车辆无法完成

顺利转弯，还需要增加倒车、转向等操作，会导致交

叉口处的车辆通行效率下降[2]。交叉面积的对称性能更

好保证公路车辆车道数分配的合理性，如果车道数量

不统一，车辆在通行后需要调整车辆位置，可能会引

发车辆之间的刮蹭、抢道，不利于保证公路交叉设计

的安全性。

2.3 渠化设计不当

渠化设计是解决公路交叉口矛盾点的重要方式

之一，但在当前公路设计过程中，部分设计人员

都忽视渠化设计，导致不同线路在交叉连接过程

中存在较大的冲突面积，车辆在行驶过程中路径

较为混乱，无法有效保证行驶安全[3]。路面的渠化

设计工作会受到道路规划、土地审批等方面的影

响，针对交叉口情况较为复杂的区域，设计人员

会选择压缩路肩面积，为转弯车道留出足够的空

间，但是这种方式会导致机动车辆在交叉口行驶情

况更加复杂，在刹驻、避险等情况中也缺少足够的

安全距离，会对一些正常的车辆驾驶习惯产生不利 

影响。
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3 公路线路交叉设计的基本原则与要求

3.1 明确技术指标

在公路设计中，许多技术指标和参数需要经过严

格的测量计算得到，设计人员必须保证这些数据信息

的精确性，为后续的审核、施工和验收等工作提供详

细的参考。首先，交叉路线的设计应尽量保证平直且

正交，当由于地势地形影响为曲线时，需要对其半径

参数进行合理优化。常规的平面交叉纵坡角度平均值

应控制在3%以内，最大坡度不得超过5%，同时坡长

需要和坡度值形成适配[4]。在公路交叉口的弯道、变速

道等设计中需预留充足的宽度和长度，避免影响车辆

行驶时的通过效率。如果公路内的车道数有限，则可

以通过增加过渡段的方式予以解决。在公路总体规划

体系中，不能过分拓宽其尺寸，否则会影响整体结构

的稳定性，或对公路建设区域周边的建筑体等产生潜 

在影响。

3.2 优化交叉类型

不同使用需求下的公路交叉口建设形式存在较大

差异，这对确定其交叉类型、优化结构设计等具有较

强的参考意义。如在高速公路规划中，多使用立体式

的交叉结构，而二级及以下公路则几乎使用平面交叉

的模式。设计人员在优化交叉类型时，需要充分考

虑公路功能、流量、地形和成本等因素，且在平面

交叉结构的设计中还需要为远期拟建工程预留一定

的改造空间，使其规划更具科学性。设计人员在工

作过程中，可以以该地区原有的公路路线形式为基

础，一些拥堵较为严重的路段需要重新选型，并根据

主、支干道的主辅关系进行优化[5]。设计人员需要充

分明确不同交叉口的类型适用条件和优劣势，合理

调节规划中的矛盾，更好地保证交叉线路设计的科

学性。在优化公路交叉部分的渠化设计水平时，需

要适当增加交叉口处的接容量，预留充足的交叉空

间保证车辆安全。采用增加交叉口渠化的方式提升

通行效率，还需要将公路建设与周边规划结合在一

起，结合需求予以合理拓宽，进一步提升公路建设 

的质量。

3.3 减少交通冲突

从我国交通事故案例统计信息看，公路交叉口

位置处的事故占比达到50%～60%之多，因此在进

行公路路线交叉口设计时必须充分保障车辆行驶安

全，有效减少交通冲突，使车辆的行驶路线更加安

全、高效。为保障公路的通行能力，在进行交叉口设

计时应根据市政道路规划的限度要求将交叉口间距

扩大，特别是对多个线路交会处，这样可以更好地

增加其通过能力。针对被交叉公路车道数较少的情

况，可优先考虑主干线路的通行需求，使道路管理

的优先级得到明确。不同等级的公路在设计过程中

对车辆速度的上限规定有一定差异，当设计中出现

不同标准的公路交叉时，需要提前利用指示牌、引

导线等进行标示，使驾驶人员有充分的距离减速或

变道，有效减小交叉口处出现事故的概率[6]。公路交

叉口处的实际行驶速度一般以设计速度的50%～70%

为基准，转弯时车速会更低。另外，在公路交叉口

的规划中，可以利用指示牌、信号灯等优化线路

的通行，充分保障车辆的行驶安全。不同方向的路

幅宽度差异必须提前予以考虑，使交通灯的指示更

加细化，特别是对转向与直行之间的矛盾可考虑进

行行车分离，同时设置黄灯或倒计时提醒司机注意 

会车安全。

4 公路路线交叉口布置的基本方法与种类

4.1 十字形交叉口

十字形交叉口是最常见、最简单的公路交叉类

形，同时针对不同等级的公路也能实现较好的主、支

干道连接。在主干道公路的交叉连接中，设计人员可

优先考虑采用这种设计方式。该方式更有利于车辆的

快速通过和转弯行驶。

4.2 X形交叉口

X形交叉口是十字形交叉口的变形结构，在交叉

口处的线形更加特殊，在不同方向的行车差异较大，

如在锐角处的车辆在转弯、掉头时的行驶路径较为复

杂，对车辆的安全无法形成较好的保护。

4.3 Y形交叉口

Y形交叉口是三条主干道汇流的常见方式，其中往

往会包含一定的支路干道，车道数、车流量的差异较

大。为保证在Y形交叉口处的车辆通行效率，设计人员

在规划时应以三条公路中的主干道为主，同时将交叉

结构设计在主干道的水平方向，这样能更好地规避由

于主干道上车辆数目过大而引发的拥堵问题。另外T形

交叉口是Y形交叉口的变形结构，在设计中要增加指

示牌进行线路变化的说明，避免留存行车隐患和其他 

问题。

4.4 环形交叉口

在一些规模较大的多路交叉设计中，需要考虑利

用环形交叉口的方式进行设计，这样能更好地利用车

辆在合流、分流过程中的行驶连续性，缓解车辆出现

通信矛盾的问题，有效规避在公路交叉设计中产生的

冲突点，实际设计组织形式更加简单。针对一些较

为复杂、畸形的公路交叉口，简单的平面设计存在一
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定的设计限制，在经济允许的情况下可考虑利用环岛

结构进行解决。由于环形交叉口在设计、施工过程中

需要充足的面积保证车辆行驶的需求，其造价成本较

高，因此需要结合实际需求进行优化处理。

4.5 立体式交叉口

在部分一、二线城市中都采用立体交叉的方式缓

解交通运输的压力，充分借助高程差异使公路形成更

加便捷的交通形式，更好地减少车辆在合流、分流过

程中形成的干扰，特别是在直行和左转的道路中矛盾

点为0。从实践经验和建设标准可知，当公路内的车流

量超过2000辆/h、交叉口车流量超过5000辆/h时，可考

虑利用立体式交叉的设计方式进行规划建设。立体式

交叉口的建设成本、技术难度较高，在设计时需要从

经济价值的角度进行综合考虑。

5 公路路线交叉口布设的要点与方案

5.1 经济价值比较

在进行公路路线交叉口设计规划的过程中，还需

要从实际施工建设的角度出发，对其经济效益等方面

的情况进行比较分析，确保设计方案的可行性。不同

的交叉口类型其建造难度和成本有很大差异，如简单

的十字形、Y形交叉口的成本和难度较低，而大规模

的环形路口和立体交互结构则更加复杂，在工期、成

本等方面都有更大的需求。因此，设计人员在规划时

需要将设计的内容转化为以成本造价为量化的数据信

息，并对照项目的实际效益确定该方案的科学性。在

经济价值的比较过程中还包含有经济效益回收效率、

成本管控效率等，确保方案确定时能对实际建设需要

形成全面且充分的考量。

5.2 环境协调比较

公路路线属于城市交通体系设计中的重要环节，

特别是在公路建设过程中，必须和周边的建筑体、市

政环境形成有效融合，避免公路规划产生结构复杂、

行驶不便利等问题。设计人员在规划时，可以利用三

维空间透视的方式对公路、建筑体等进行结构优化，

对道路交叉部分可以进行路径的延伸对比，这种设计

思路可以更好地对比公路所处的空间位置，也为车辆

的行驶和交叉口处的路宽变化预留足够的视距，有效

保障路线设计的安全。另外，在公路设计中还需要从

绿化、景观等角度出发，使道路的线形结构更加和

谐，与施工地本身的地形环境形成较好的关系，避免

公路穿越地形造成不规则切割，导致后续的用地规划

受到影响。

5.3 技术指标评估

公路建设中的技术指标差异是影响不同等级和类

型公路交叉设计的重要基础，在规划设计中必须有明

确的技术标准并以此对设计方案进行精确评估，这也

是保障施工可行、交付验收的前提条件。如在一级公

路和主干道路的交叉口应优先考虑分离式交叉口、

平面交叉口的车流量，车道数较多时需要做好渠化设

计。立体式交叉路线设计中，相邻互通的间距需大于

4 km，加、减速车道之间的距离需大于1 km等，将这

些技术指标进行距离量化后，技术人员可以更加方

便、高效地对设计方案进行检查校验，更好地提升方

案规划的科学性。另外，设计人员还可考虑利用设计

软件对车辆通行进行模拟，对比在不同设计思路下其

通行效率、安全保障等，将每一个评估环节进行分项

评分和综合计算，使设计方案更具实用价值。

6 结束语

公路路线的交叉设计是一个综合化的过程，需要

参照公路建设标准，将减少交通矛盾和缓解线路拥堵

作为主要设计原则，结合常见的5种交叉口线形模式的

优缺点进行择优设计，促使线路布设方案更加可靠、

安全。从公路的实际建设看，在交叉口部分进行施工

时的成本造价更高，这也促使设计人员在工作过程中

从经济、技术和美观等不同角度进行综合评估，使路

线交叉口布设更具有可行性，这也有效推动城市公路

规划与建设水平的高质量发展。
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