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主城快速扩张背景下高速公路出入口布局探讨 

——以江门市主城区为例 

毛应萍 
 

【摘要】服务于城市主城核心区的高速公路出入口是城市对外联系的主要“门户”，伴随主

城区城市用地的拓展，高速公路和城市道路快速网络化，其将面临挑战：一方面新建出入口

拥有更好的区位与衔接条件，而既有出入口与城市用地拓展矛盾初现，各出入口交通功能将

发生转变需要重新定位，以指导衔接节点的新建和改建工程设计；另一方面城市内部交通衔

接体系亟需完善，以提升对外疏导能力。探讨江门市主城区现状及规划高速公路出入口周边

用地、功能定位及衔接体系，制定高速公路出入口布局方案，并结合功能的转变制定衔接道

路新建及改建实施计划。 

【关键词】交通规划；道路交通；高速公路；出入口布局 

 

0 引言 

随着城市主城区空间的扩展，服务城市主城区的高速公路出入口面临两方面的转变，一

是伴随高速公路建设的推进，高速公路出入口逐步由单点向单边、再向网络化转变；二是早

期部分高速公路出入口逐渐位于主城核心区内，周边用地开发向高强度整合开发转变，用地

拓展受限。在这种背景下，研究高速公路出入口与主城区用地布局的关系、节点建设形式、

与城市路网衔接体系，促进区域交通设施与城市交通设施一体化发展，共同建设高水平的交

通体系，成为一项重要的城市交通战略。 

1 主城扩张背景下高速公路出入口布局特征 

1.1 发展历程 

1988 年全国建成第一条高速公路沪嘉高速，2000 年后我国高速公路进入大规模建设时

期，除国家高速公路外各省市也开始自行规划、建设省高速公路网，全国运营高速公路总里

程年均增幅超过 15%，截至 2012 年达到 9.56 万公里[1]。伴随着高速公路的快速建设各城市

高速公路出入口数量也大幅增长，服务主城高速出入口从单一到网络化。 

总结城市高速公路出入口布局模式，一般经历路城混合、路城融合、路城分离三个阶段。 

早期：低密度开发时期的出入口单一化、路城混合。早期建设的高速公路出入口数量

较少、服务集中且一般位于主城核心区外围或边缘。由于其周边用地具有明显的交通区位优

势，因此，周边用地仍然较为活跃，产生大量、零散的工业、客运等私人用地开发，但实际

土地利用形式紊乱，开发强度低。这个阶段交通特征主要表现为：城市背景交通量小，对外

交通是衔接道路和节点最主要的服务对象，因此，高速公路出入口与衔接道路采用平交形式

组织。目前，绝大部分中、小城市和大城市外围的高速公路出入口均处于该阶段。 

中期：适度开发背景的出入口有限性、路城融合。随着城市化进程的不断推进，城市

逐步向外拓展。城市主城区跳过高速公路的分隔，由原有的单中心逐步成为双中心甚至多中
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心发展，此时，高速公路数量仍有限，既有出入口处于城市两个中心区隔离带内部，新增出

入口也未拉开对外交通格局。既有出入口周边用地虽然已经开始整备但仍未进行大规模开

发。这个阶段交通特征主要表现为：城市内部跨组团间转换交通快速增加，对外交通和内部

交通的矛盾显现、加剧，高速公路出入口与城市地面衔接节点开始进行立交化改造。目前，

杭州市的杭甬高速、常州市的沪蓉高速、佛山的佛开高速（规划上道路功能为主干道）等高

速公路出入口均处于该阶段。 

后期：完全城市化背景的出入口网络化、路城分离。城市主城区开始向外围蔓延发展，

原有部分高速公路出入口位于主城核心区内部，高速公路出入口和其通道对用地和城市交通

系统形成阻隔且衔接道路集散功能较弱。这个阶段，各城市内部城市快速路开始大规模网络

化，高速公路出入口只有通过对接城市快速路系统构建一体化交通体系，为对外交通提供更

好的服务，同时，部分城市为了高速公路所处走廊发挥更大城市交通服务功能，开始考虑回

收高速公路，通过加密出入口增设辅道等方式，对其市政化改造，原有高速公路出入口开始

向城市外围迁移或者穿越主城的高速公路改线，由新建的绕城高速替代，高速公路出入口与

主城核心区保持较远的距离。目前，上海市、广州市、南京市等城市主城核心区的高速出入

口均处于该阶段。 

表 1 典型城市高速公路最近出入口距市中心区的距离 

城市规模 城市名称 高速公路最近出入口距城市中心区的距离（km） 

特大城市 
上海 12.6 
广州 6.2 
成都 9.3 

大城市 
常州 6.1 
中山 6.8 
东莞 7.4 

1.2 发展特征 

从以上高速公路出入口布局发展历程可以看出，高速公路出入口布局在城市、建设和衔

接三方面呈现出“分离、分类、一体化”的趋势。 

城市上：与城市核心区逐渐分离。原有高速公路出入口由用地拓展空间和衔接道路条

件更为优越的新建出入口替代，与主城核心区分离。替代方式一是出入口的外迁，即回收高

速公路主城核心区段，并对其进行市政化改造，承担城市服务功能，同时原出入口取消，在

外围新增路段出入口；二是出入口取消，即随着出入口的逐步网络化和城市空间的拓展原有

出入口功能逐步弱化甚至取消。 

建设上：出入口形式由功能主导。主城核心区周边各高速公路出入口受衔接通道功能

的差异性的影响，各出入口功能亦不同，因此，直接表现为各出入口所承担的交通负荷量差

异较大。往往有以下三种情况，一是高速公路出入口承担对外主节点功能，且处于主城核心

区内，此时，需要分离对外交通与城市交通，建设互通立交；二是高速公路出入口承担对外

主节点功能，且处于主城核心区边缘或外围，此时，需要建设灯控信号灯或互通立交；三是

高速公路出入口承担对外次节点功能，此时，对外交通与城市交通混合，建设灯控信号灯或
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右进右出。 

衔接上：与城市道路一体化发展。早期由于城市道路、高速公路建设和投资主体差异

的影响，高速公路建设范围仅至与城市道路衔接点，而较少考虑衔接城市道路的条件，存在

大量衔接道路为断头路或者道路等级低、路况差；建设形式也以最集中设置收费站的喇叭式

立交为主，未考虑与城市道路一体化建设。近几年主城核心区范围内新建的高速出入口与城

市道路衔接节点已逐步变为互通式立交或菱形立交，采用分散匝道收费模式；同时，高速公

路与城市道路的衔接通道也结合城市路网规划与城市快速路系统或主干道系统对接。 

2 主城扩张背景下江门市高速公路出入口布局实践 

2.1 总体概况 

1999 年江门市建成第一个高速公路江鹤高速，并新建龙湾出入口，在随后十年里，江

门市城市和高速公路建设都得到巨大推进，江门市高速公路出入口布局即将拉开。在新的网

络化布局下，原有各高速公路出入口功能将产生较大转变，同时，最早期的龙湾出入口却与

城市用地扩展产生矛盾，且城市道路衔接道路滞后于高速公路的建设。在这种背景下，江门

市迫切需要对现状及在建高速公路出入口进行系统梳理，明确其功能定位、衔接节点设计以

及衔接道路的等级及建设规模。结合城市、出入口和衔接体系提出三大对策： 

1）城市：协调城市发展和对外交通关系，核心区分离、外围区混合； 

2）出入口：系统构建出入口服务体系，明确各出入口服务范围和功能； 

3）衔接：加强出入口与城市道路衔接，形成互联互通网络。 

2.2 网络布局 

1）面临挑战 1：高速公路出入口格局即将全面拉开，其功能将面临转变新一轮的调整 

江门市自 2006 年起进入高速公路大建设阶段，江中-江鹤高速 2006 年新增外海出入口、

2007 年新增杜阮出入口，2008 年江珠高速建成新增礼乐出入口，2010 年江肇高速建成新增

棠下和杜阮北出入口，高速公路出入口已由单点服务变成带状服务，形成以服务蓬江、江海、

新会主城区的龙湾、外海为主要对外枢纽（年日均进出车辆数分别为 1.8 万、1.4 万），杜阮、

杜阮北、棠下、礼乐为次要枢纽（年日均进出车辆数分别为 0.4 万、0.2 万、0.2 万、0.5 万）

的高速公路出入口布局，其中，龙湾出入口是目前对外阳江、广佛方向的主要对外出入口。

根据规划，在建的广中江高速江番段和佛江段计划 2016 年通车，届时，江门主城区将继续

增加江门大道、石山、荷塘、潮连、南山等 6 个高速公路出入口，同时规划江肇南延线、中

开高速将继续新增司前、三江出入口。 

高速公路网络化和城市快速路的建设改变既有高速公路功能，使得高速功能出入口功能

重新分配。在建广中江高速将大大缩短江门市与广州和佛山的联系时间，分别由原有的 95

公里、77 公里缩短为 85 公里、70 公里，同时，江门市规划“三横三纵”快速路网已启动建设，

首先建设的江门大道是贯穿蓬江区和新会区的纵向主通道，计划 2016 年通车。现状龙湾出

入口主要承担江门与广佛方向服务功能，但当广中江高速替代佛开成为江门联系广佛最主要
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通道后，其功能将会逐步由服务蓬江区的江门大道出入口、服务江海区的南山出入口和服务

新会区的礼乐出入口替代，因此，结合江门大道的快速化改造，龙湾大道出入口的建设规模

和节点建设形式需要重新审视。 

 

图 1 在建及规划高速公路出入口布局图 

2）面临挑战 2：高速公路出入口与城市用地拓展产生矛盾，需要条件更优越的出入口

承担主要对外集散功能 

自 2002 年新会市撤市化区纳入江门市后，江门市将龙湾出入口所处的龙湾片区当作三

区融合发展的抓手，其周边用地由零星开发逐渐增加居住、产业用地，并在近期启动的《江

门市总体规划充实完善》里面，有意向进一步增加商业和办公用地，但高速公路龙湾出入口

正位于江门市主城区蓬江区、新会区和江海区交界处，占地达到 25 公顷，对两侧用地开发

和交通交换产生一定阻隔。 

同时，根据预测，主城区城市背景交通量将达到 212 万，较现状增长 3.1 倍，但高速进

出年日均约为 10.8 万辆，为现状 2.2 倍，背景机动化交通需求总量及增长远大于对外交通，

对外交通需要更好的城市道路衔接及用地拓展条件。 

3）规划方案 

规划将高速公路出入口分为区域服务枢纽和片区服务枢纽两大类，其中，区域服务枢纽

指服务两个及以上组团的高速公路出入口，位于城市主城区边缘与城市快速路系统衔接；片

区服务枢纽指服务单一片区或组团的高速公路出入口，位于城市主城区外围片区与城市主干

道衔接。 

江门市主城核心区共规划“3+1”个区域服务枢纽和 8 个片区服务高速公路出入口。其中，
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“3+1”区域服务枢纽分别为杜阮、江门大道、礼乐以及南山和外海组合枢纽；8 片区服务枢

纽分别为杜阮北、棠下、石山、荷塘、荷塘南、潮连、三江、大泽。而现状龙湾出入口将逐

步弱化甚至取消，其阳江方向服务功能由杜阮出入口替代、广佛方向服务功能由江门大道出

入口替代。 

 

图 2 高速公路出入口等级划分示意图 

2.3 衔接体系 

1）面临挑战：高速公路出入口与城市道路衔接体系建设不足，迫切需要提升 

现状各高速出入口衔接城市道路的对外衔接系统交通引导性有待进一步提升。一方面，

衔接道路普遍为双向四车道公路断面，缺乏高等级道路与高速公路衔接进行交通疏解；另一

方面，外海出入口衔接的江睦路虽然在 2011 年进行全线拓宽改造，但金瓯路以北段仍未建

成通车，车辆需要绕行。 

至 2020 年既有现状各高速公路出入口衔接的城市道路由于承担较强的城市功能，交通

需求增幅大，如衔接龙湾的江门大道高峰小时交通量将由现状的 5000-6000 标准车/小时增

长至 1.0-1.25 万标准车 /小时，衔接外海出入口的江睦路高峰小时交通量将由现状的

1200-1500 标准车/小时增长至 5000-5500 标准车/小时，衔接礼乐出入口的新南路将由现状

800-1200 标准车/小时快速增长至 0.8-0.9 万标准车/小时。 
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现状桐乐路公路断面形式，双向四车道

（棠下出入口） 

杜阮北路公路断面形式，双向四车道（杜

阮北出入口） 

江杜路公路断面形式，双向四车道（杜

阮出入口） 

  

江睦路，金瓯路以北段未贯通（外海出

入口） 

东海路、新南路公路断面形式，双向四车

道（礼乐出入口） 

出入口交通叠加江海-蓬江、新会蓬江联

系交通，交通拥堵严重（龙湾出入口） 

图 3 江门高速公路出入口衔接道路现状图 

2）规划方案 

规划按照区域服务枢纽基本实现与城市快速路网络的对接且建设一体化的互通立交；片

区服务枢纽主要与城市主干道网络对接且建设以平交为主的原则并结合各节点未来日进出

流量，确定各节点建设形式，见表 2。目前，江门市新建的江门大道出入口互通立交形式已

由传统的喇叭式改变为互通立交分散匝道收费的模式，实现高速公路与城市道路的一体化衔

接。 

表 2 江门市主城区高速公路出入口功能一览表 

类型 出入口名称 功能定位 衔接高速 
衔接市政道路 

节点衔接形式
名称 等级 

区域

服务

功能 

杜阮 西部阳江方向门户 江中-江鹤高速 杜阮南路 快速路 立交 
江门大道 北部广佛肇方向门户 广江珠高速江番段 江门大道 快速路 立交 
礼乐 南部珠海方向门户 江珠高速 新南路 快速路 立交 

外海、南山

组合 
东部中山、珠江东岸方

向门户 
广中江高速 
江中高速 

江睦-五邑

路 
快速路 立交 

片区

服务

功能 

杜阮北 杜阮片区 珠三角环线高速 杜阮北路 主干道 平交 
棠下 棠下片区 珠三角环线高速 新南路 主干道 平交 
石山 滨江新区 广中江高速江番段 滨江大道 主干道/快速路 平交/立交 
荷塘 荷塘岛 广中江高速江番段 中兴路 主干道 平交 
荷塘南 荷塘岛 广中江高速佛江段 堤东四路 主干道 平交 
潮连 潮连岛 广中江高速佛江段 潮连大道 主干道 平交 
大泽 新会主城 江肇高速南延线 南环公路 主干道/快速路 平交/立交 
三江 三江镇、新会南 中开高速 江门大道 快速路 平交/立交 

注：主干道/快速路表示现状为主干道规划提升为快速路 

2.4 建设计划 

近期：以江门大道快速路为轴线，充分利用新建快速路资源，提升衔接杜阮、杜阮北、
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棠下、礼乐出入口的城市道路，加强对中心组团、新会组团的服务功能。重点建设通道包括

拓宽改造衔接棠下出入口的新南路、拓宽改造杜阮北出入口的杜阮一路、新建衔接杜阮出入

口的杜阮南路快速路、快速化改造衔接礼乐出入口的新会南环路，逐步引导龙湾出入口功能

的转移，形成“4 高、3 快、3 区域、7+1 片区”的对外交通体系。 

远期：完善南山-外海组合枢纽功能，，形成“3+1”区域枢纽，并结合江肇南延线、中开

高速建设增设大泽、三江出入口，形成 8 片区枢纽。形成“日型环”高速路、“两纵一横”快速

路及“3+1”区域、8 片区节点布局。 

3 结语 

现阶段，我国城市和高速公路仍处于大建设时期，大部分地级城市已经均进入城市主城

区向外拓展和高速公路出入口网络的阶段，处理好高速公路出入口与城市的关系、系统梳理

各出入口功能和城市道路衔接体系，是合理规划高速公路出入口布局的关键要素。未来早期

的高速公路收费期限将逐步到期，做好高速公路市政化后对沿线服务功能的强化以及与市政

道路的全面对接是下一步高速公路的改善的重点方向。 
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