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1 引言

2010年 5月，中国长江三角洲地区域规划正式出台，该规

划明确指南京作为沿江发展带的桥头堡，要重点依托优势打

造产业和城镇聚集。2015年7月，中国国务院正式批复设立

南京江北新区，批复明确江北新区在中国的发展战略中，将承

担四大定位：自主创新先导区、型城镇化示范区、长三角地区

现代产业聚集区、长江经济带对外开放合作重要平台。根据

江北新区的功能地位，其基础设施亟需完善。

新化枢纽位于滨江大道与浦仪公路交叉处。滨江大道是

新区规划的一条重要的横向快速通道，起于锦文路过江通道，

止于灵岩东路，自西南向东北贯穿江北新区，是江北新区规划

“六横十纵”快速路网中“横二”的组成部分，是新区城市发展

的重要轴线。浦仪公路是江苏省公路网省道001南京一环公

路的组成部分，同时在国务院批复的《南京市城市总体规划

（2011—2020年）》中，是南京“高快速路系统”中绕城公路的重

要组成部分，也是江北新区规划“横四”一段。两条快速系统

直接服务于江北新区的开发建设，其建设将极大的改善江北

地区的出行条件。

目前浦仪公路处于工程建设阶段，滨江大道正在依据规

划线位进行前期工作，两条快速系统交叉处的新化枢纽点位

明确。

滨江大道新化枢纽是规划“六横十纵”快速路网的重要节

点，同时也是桥北快速环的重要纽带；本项目的建设对完善江

北新区快速路网，均衡过江通道流量分担，满足区域快速出行

等具有重要意义

2 新化枢纽设置工况

项目区属长江下游冲积平原区，地势开阔、平坦，水网发

育，互通区有新近弃土场，地形略有起伏，地面标高 8.0～

12.0m。互通区东侧为上坝夹江，水面宽约 400m左右，长江堤

防顶高 11.5m，宽约 9m，建有一米高的防浪墙；左右岸多年冲

淤变幅较小，深泓基本趋于稳定。

枢纽西南侧有现状污水处理厂，由于规模较小，规划将其

东侧、南侧地块征用，是控制互通匝道布设的外部因素。

枢纽区域的北侧位于南钢集团内，鉴于南钢集团搬迁的

不确定性，互通考虑一次设计分期实施，近期实施的工程应协

调与南钢集团用地的相关事宜。

枢纽区域还有停车场、公交场站、屠宰场等临时租用的企

业，经过协调可进行搬迁，不控制互通的布设。
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3 交叉道路的技术标准与工点设置情况

3.1 滨江大道

滨江大道快速路改造工程处于前期研究阶段，主线采用

双向六车道城市快速路标准，设计速度为 80km/h，标准横断面

宽26米；其辅道采用双向四车道城市次干路标准，设计速度为

30km/h，标准横断面宽32米；路基断面形式暂推荐路堤结合的

方案，快速路沿长江提防布线，辅道利用现状滨江大道，与本项

目交叉处，快速路主线位于江堤以外的陆地上，采用高架方案。

在枢纽的南侧，滨江大道有拟设置的天华东路互通，为联

通滨江大道主线与天华东路的出入型互通。

3.2 浦仪公路

浦仪公路为双向六车道一级公路兼具城市快速路功能，

设计速度 100km/h，标准横断面宽 32米，采用高架方案；下设

的地面辅道系统为双向六车道城市主干路，设计速度 50km/h，

标准横断面宽60米。浦仪公路在前期研究时仅对新化枢纽进

行了规划预留，桥梁布跨预留了滨江大道的穿越条件[1]。

在枢纽的西侧，浦仪公路设置了与浦珠路联通的出入型

互通，采用半菱形方案；枢纽东侧为上坝夹江特大桥（主跨

500m独塔斜拉桥）及八卦洲西枢纽，八卦洲西枢纽是浦仪公

路与和燕路过江通道交叉设置的枢纽型互通，采用变形苜蓿

叶单环式方案。

4 互通转向交通量预测结果

根据南京城市居民出行特征分析，以及新化枢纽在路网

中的功能定位，汇总城市内部交通量和区域路网交通量预测

结果，新化枢纽远景年的转向交通量预测结果见图1，从预测

的转向交通量结果可以看出，此节点的主流向为南向东，其次

是南向西。

图1 转向交通量预测结果（pcu/h）

5 枢纽方案比选

5.1 核查互通间距

浦仪公路在新化枢纽西侧设有浦珠路半菱形互通，东侧

设有上坝夹江特大桥与八卦洲西枢纽型互通；滨江大道在新

化枢纽南侧设有天华东路半菱形互通。

图2

经过核查，在浦仪公路上，新化枢纽与东侧八卦洲西枢纽

的互通净距不小于 1000m，满足《公路工程技术标准》中独立

设置互通的净距要求；与西侧的浦珠路互通的净距较小，互通

间需设置辅助车道连接。

在滨江大道上，新化枢纽与南侧天华东路互通的净距不

小于 700m，满足《城市快速路设计规程》中独立设置互通的净

距要求[2]。

5.2 前期研究方案（方案一）

浦仪公路在前期阶段对新化枢纽进行分析及相应指标的

预留。结合互通周边的建设条件等因素，采用对角象限双环

式方案，其中西向北、南向西左转采用环形匝道，其余左转采

用半定向匝道。

图3 新化枢纽方案一

此方案互通布设紧凑，但由于先期实施向南接滨江大道

的匝道（即东向南、南向西）涉及到南钢集团的用地，经过与企

业协调，此方案存在一定的实施难度。
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5.3 优化方案（方案二）

方案二在方案一的基础上对互通形式进行优化，将南向

西左转改为半定向匝道，并适当南移避让南钢集团用地，互通

采用变形苜蓿叶单环式方案。

图4 新化枢纽方案二

相对于方案一，互通先行实施的向南接滨江大道的匝道

不触及企业用地，可操作性强；且南向西匝道采用半定向匝

道，通行能力相对方案一强，可交通的匹配转向交通，更适应

桥北快速环的实施。

5.4 方案比选

尽管方案一的工程规模相对较小，但互通主、次流向的平

面指标偏低，且先期实施南向接滨江大道工程的部分匝道涉

及南钢集团用地，协调难度很大，而方案二虽然工程规模略

大，但避让了南钢集团用地，且互通主、次流向的指标也较高，

经过综合比选推荐方案二[3]。（表1）

6 结语

2018年 9月底，此方案已经通过专家的论证及评审，目前

正在开展下一阶段的工作。

在城市区域，因为要考虑地面系统的行车需求，枢纽型互

通很少有路基段，大部分为高架桥形式，因此其工程规模都比

较大，设计方案的优劣将极大的影响互通功能的发挥。对新

化枢纽优化设计的结果表明，城市枢纽型互通除了考虑工程

造价外，更重要的是做到完善路网结构，服务好区域的出行交

通，在根据预测的转向交通量的基础上，在有限的空间内灵活

运用各项技术指标，把握宏观的控制因素及细部设计，尽可能

的提高枢纽的通行能力，避免使互通成为城市交通的堵点。

只有精益求精，对设计方案持续优化，才能设计出安全实用的

最佳方案。

表1

比选内容

主、次流向的

左转匝道指标

与交通量匹配

与浦珠路互通

交织段

工程规模

先期实施南

向接滨江大道

工程

方案一

最小圆曲线半径分别采

用125m、60m，指标偏低

一般

交织段长度分别为

698m、582m，满足规范要

求的四级服务水平要求

匝道总长4879m，用地面

积 361亩，规模较小

左转匝道进入南钢集团

场区，虽无大型厂房，需

先行协调，存在一定的实

施难度

方案二

最小圆曲线半径分别采用

175m、125m，指标较高

较好

交织段长度分别为513m、

525m，满足规范要求的四

级服务水平要求，相对方

案一有所降低

匝道总长5322m，用地面

积386亩，规模较大

先行实施部分避开南钢

厂区，可实施性高
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