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合肥首个城市双层高架桥的应用分析

祝子山1Ǔ王旭东2

1.��合肥市重点工程建设管理局Ǔ安徽Ǔ合肥Ǔ230088

2.��安徽省交通规划设计研究总院股份有限公司Ǔ安徽Ǔ合肥Ǔ230088

摘Ȟ要：随着合肥市城市大建设的持续推进，城市道路改造进入深水区，尤其近年来轨道交通、轻轨、地下管廊

等的建设，占用了给城市快速路的改造建设带来较大的挑战。本文主要通过文忠路的双层高架介绍了复杂环境下城市

高架桥布置的思路，包括控制因素分析、方案比选、双层高架断面布置、双层高架与互通立交的衔接等。
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引言：随着城市化进程的加速，城市交通拥堵问题

日益凸显，如何高效利用有限的城市空间，提升交通通

行能力成为城市规划与建设的重要课题。合肥市作为安

徽省的省会城市，其交通网络的优化与升级对区域经济

发展具有重要意义。其中，合肥市文忠路（郎溪路~少荃
街）道路及管廊工程中的双层高架桥设计，不仅解决了

复杂的交通环境难题，更开创了城市高架桥建设的新篇

章。本文将对合肥首个城市双层高架桥的应用进行深入

分析。

1��项目背景

合肥市文忠路（郎溪路~少荃街）道路及管廊工程是
城市骨架快速路，直通新站核心区域，向北连接北外环

高速（沪陕高速），为安徽省首条与已运营轨道交通共

走廊的城市高架快速路。两侧建筑物及地下管线环境极

为复杂，为解决工程面临的诸多难题，本项目从总体设

计、互通立交布设、方案评价验证技术、质量管理等方

面进行了系列化的突破创新。

文忠路与已建成的3号线共线，3号线沿北二环-文忠
路-淮海大道敷设，包公大道-岱河路为地下区间段，长
3.4公里；岱河路以北为高架段，长1.1公里。在文忠路上
有3处地下站点，分别为新海大道站、天水路站、岱河路
站，一处高架站点，为学林路站。由于合肥市快速路网

规划调整在后，原3号线在设计之初并未预留高架快速路
的建设条件，例如，新海大道站点处，站点的主体结构

均位于路中，连带有通道、出入口等附属结构，导致道

路能用空间有限。文忠路快速路改造在开展设计时，3号
线主体工程已基本完工。鉴于文忠路与轨道3号线关系，
3号线地下、地上结构对文忠路高架桥及重要互通立交节
点的布置带来较大难度[1]。

文忠路快速化改造于2021年开工建设，2023年竣工
通车，项目建成后已成合肥市主城区连通新站区的快速

交通大动脉，成为合肥市城市的形象展示窗口。尤其是

双层高架，成为城市高架最美夜景。

2��双层高架段控制因素

轨道3号线在岱河路以北220米处出地面，逐渐转变
为高架桥，自育秀路至淮海大道段位于路中，之后在淮

海大道转向东，为减少噪音对居民的影响，该段轨道线

设置了全封闭声屏障。

其中在学林路交口设置一处空中站，学林路站通过

空中连廊与道路人行道相连，连廊顶棚距离地面道路高

度13.12米，西侧设置有地铁站附属用房。
另外道路东侧人行道处有110KV架空线，如图1学林

路空中站点。

图1��所示

学林路以北西侧有现状文忠苑小区，东侧为安徽能

源学校，均为环境敏感点。

3号线高架桥距离文忠苑小区居民楼最近距离为38米，
根据轨道相关规范要求，距离轨道不小于6米净距，高架桥
能用的空间仅为32米，轨道与小区之间空间受限[2]，按照

常规高架桥布置难以实施。因此针对该情况，对该段的

总体方案进行比选。
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3��双层高架段方案选择

基于现状的情况，对该段的总体方案进行比选：

方案一，学林路以南道路西侧均为厂房，远期规划

也为工业用地，高架桥依然沿道路西侧布置，完全避免

与3号线的交叉，也可避让道路东侧110kv高压线。但在
学林路至淮海大道之间，文忠苑小区与3号线高架桥之间
空间不足，难以布设整幅城市高架，创新性的采用双层

高架的方案，将高架桥的上下行分离后叠合起来，双层

高架段长829m，不含高差渐变段，如下图左方案如图2岱
河路至淮海大道高架线位布设方案。

方案二，3号线主体结构位于道路中间，采用高架左
右幅分线方案，左右幅分设于道路两侧侧分带内，与3号
线高架桥并排布置，如下图右方案[3]。与淮海大道形成

“双菱形”互通立交，立交层次较低，但高架右线及立

交匝道分别与3号线多次交叉，实施难度及对轨道的安全
风险较高。

图2��所示

方案二左右分线虽然便于高架线位布设，但占地较

大，与轨道形成的三幅桥梁基本覆盖了整个地面道路，

造成地面道路极度压抑；多次与轨道运行线路交叉，施

工期间安全隐患较大。

项目最终选择采用方案一的双层高架方案节约横向

宽度，避让路中3号线高架，同时又有效控制了与西侧小
区住宅的距离，如图3双层高架建成后[4]。

双层高架桥位于道路西半幅，采用双层门式桥墩，

利用侧分带设置桥墩，西侧地面机动车道分幅设置，高

架桥与3号线高架桥之间距离按不小于6米控制，满足轨
道安全距离要求。

双层高架分幅断面采用斜腹板现浇箱梁，单箱双

室。现浇箱梁具有良好的适应桥梁结构宽度变化的特

点，视觉感觉非常流畅与柔和，且外观显得更加轻薄，

从结构受力上进行的初步分析表明，该断面受力特点比

直腹板箱梁有所优化，截面效率得到提高，梁体体量也

比传统的直腹板箱梁大大减少。

图3��所示

在靠近文忠苑小区和学校段，下层桥采用全封闭声

屏障，上层桥采用直立式声屏障，以满足控制桥梁行车

噪音的目的。本工程应选择耐候性能良好、养护维修方

便、安全、防噪效果较好、外观美观的声屏障。通过对

现有各种声屏障多方面综合比较，建议采用“透明吸声

声屏障”，该种高架声屏障可有效降低周边噪音，且外

型美观，在起到物理降噪作用的同时，更起到诱导行车

视觉，协调美化环境的作用。

4��双层高架与互通立交的衔接

淮海大道为东西向加密性城市快速路，东接龙兴大

道，西至阜阳路，连接肥东、新站、庐阳三地，是北二

环以北重要的东西向快速走廊。因此该节点为快速路连

通的枢纽互通。

轨道3号线高架桥段在交口南侧转向淮海大道，现状
淮海大道主线下穿文忠路正在实施，交口西南角为文忠

苑小区，其余三个象限均为高等学校[5]。

该节点基于双层高架，进一步严控用地、进行超复杂

竖向空间排布计算，形成独特的“中国结”造型布置。

由于淮海大道主线下穿文忠路，充分结合互通立交

匝道高程衔接关系，巧妙的将双层高架主线分层，其中

南往北位于地面3层，北往南位于地面5层，互通立交匝
道分别位于2、4层，主线层次错开后，自然的与互通匝
道相连，形成了独一无二的互通立交型式，如图4淮海大
道互通立交建成后。

该节点互通为全互通立交，淮海大道与文忠路南向

左转联系匝道采用直连式匝道，与文忠路北向左转联系

匝道采用半定向匝道，符合交通转向的主交通流向。另

外充分考虑互通立交附近主线出入口的设置，确保道路
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交通的服务性。

图4��所示

设计维持建淮海大道下穿文忠路框架及敞口挡墙段

不动，转向匝道在主线两侧布置，从地坪快速路直接起

坡，主辅均可进出，因ES、WN匝道在互通中位于四层，
落地点距离交叉口较远，导致淮海大道主线进出较近，

交织严重，因此设计取消文忠路以东淮海大道北侧主线

入口以及文忠路以西淮海大道南侧主线入口。因原交口

处主线出辅道位置改为接互通匝道，设计在ES、WN匝道
桥下增设主线出辅道，服务就近地块。

文忠路南侧采用双层高架，SW匝道接下层主桥，
WS匝道接上层主桥，主线加减速车道均为单车道，高架
过淮海大道后往北双层分开合并为整幅桥梁，结合高架

桥设计高程及交通需求，在淮海大道北侧设置一对上下

匝道，北向转向匝道与上下匝道合并后与主桥相接，并

通过交通标志、标线区分主交通流方向。

5��应用效果

双层高架桥的设计极大地提升了道路的通行能力，

有效缓解了周边区域的交通压力。特别是学林路至淮海

大道段，双层设计使得原本难以布设整幅高架桥的空间

得到了充分利用，实现了交通流量的有效分流。双层高

架桥通过精准的空间排布和独特的结构设计，成功避开

了轨道交通、高压线等障碍物，实现了与周边环境的和

谐共存。同时，双层设计还节约了宝贵的土地资源，为

城市未来的发展预留了更多空间。作为合肥市首个城市

双层高架桥，该项目不仅具有重要的交通功能，还成为

了城市的一道亮丽风景线。特别是在夜晚，双层高架桥

的灯光效果更是美不胜收，为合肥市的城市形象增添了

新的光彩。文忠路作为合肥市主城区连通新站区的快速

交通大动脉，其建设对于促进区域经济发展具有重要意

义。双层高架桥的应用不仅提升了交通效率，还带动了

周边区域的商业开发和人口聚集，为城市的繁荣发展注

入了新的活力。

结束语

随着我国城市经济的快速发展以及持续多年的大基

建建设，城市交通体系已经愈加完善，当时交通拥堵问

题也愈加突出，未来城市内交通改造的难度将越来越

大，受限制的因素会越来越多。文忠路高架创新性的采

用双层高架的设计，在局部空间受限的条件下，通过纵

向空间换取横向空间，有效解决工程中的难题。希望可

为以后同类型工程的规划和设计起到一定的参考作用。
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