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第 1 章 概述 

1.1 工作背景 

（1）城市结构调整与空间拓展，要求重塑道路交通体系  

近年来，邵东县工业化、城市化进程大大加快，经济实力已跻身于全省各县

前列，成为我省发展潜力最大的经济高增长区域之一。 

根据邵东县城市总体规划，邵东县县城的城市性质为全国现代商贸城市、湖

南省新型工业化强县、邵阳市域次中心城市，同时形成“一心一廊三带五区”的

城市结构，城市规模是现状的 2 倍以上。 

随着区域的加速融合、城市化进程的快速推进以及机动化水平的迅速提高，

邵东县的交通需求将持续快速增长，预计 2030 年邵东县的客、货运机动化出行

总量将分别是现状的数倍，交通特征从小城市向中等城市发生转变，道路交通面

临着城市化和机动化快速发展的双重压力和环境、土地资源的双重制约。与国内

外先进城市相比，我县目前城市路网仍然面临着路网结构不合理、密度较低等问

题，因此亟需对未来城市道路发展思路进行梳理。 

（2）“密路网、窄街区” 要求的提出，要求路网规划建设做出响应 

2016 年 2 月，中共中央国务院出台的《关于进一步加强城市规划建设管理

工作的若干意见》指出，优化街区路网结构，树立“窄马路、密路网”的城市道路

布局理念，建设快速路、主次干路和支路级配合理的道路网系统。打通各类“断

头路”，形成完整路网，提高道路通达性。科学、规范设置道路交通安全设施和

交通管理设施，提高道路安全性。到 2020 年，城市建成区平均路网密度提高到

8 公里/平方公里。 

“密路网、窄街区” 要求的提出，要求邵东在未来道路建设中做出相关响应，

结合实际情况，建设密度适宜、结构合理的路网体系。 
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（3）片区控规的修订与调整，要求做好路网与用地的协同 

目前，邵东县正在组织编制城北片、兴隆片、湖塘片控规。由于不同片区不

同的功能与定位，在路网配置中应有不同侧重。如货运发达区，对干道密度要求

较高，以提高货运通行能力；商业区则对支路网要求更高。因此，在片区控规的

修订与调整工作中，要求路网与用地做好协同。 

基于上述背景，为保证城市总体规划和城市区域空间战略发展在既定框架下

的有效实施，并与近期编制的部分片区控规有机衔接，邵东县城乡规划管理局特

组织开项目的研究工作，以支撑城市空间结构和产业布局的优化，指导中心城区

道路网建设和城市交通健康发展。 

1.2 工作范围  

（1）研究范围 

与总体规划县城开发边界范围一致：东至黄陂桥村桐江分叉处，西至西面山

体，北至 320 国道改线及落水河，南至槎江支流，面积约 90.2 平方公里。 

 
图 1.1 研究范围示意图 

（2）时间范围 

1）规划年限：与总规年限一致，2017-2020 年 

2）展望年限：2021-2030 年 
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1.3 工作目标   

通过详细调查，了解邵东县现状道路交通的发展情况与运行水平；结合既有

相关规划的解读，在充分分析与总规、控规协调发展的基础上，制定邵东县城道

路网络的规划方案，构建结构合理、功能完善、适度超前的城市道路网系统。同

时，结合现状问题与近期城市发展重点，制定近期建设计划。 

1.4 工作思路 

通过深入的现状分析，结合城市发展战略目标及相关上位规划，对目标年交

通需求进行预测，提出合理的道路网络发展目标与策略，进而制定路网规划方案，

同时确定道路红线、道路断面形式及部分道路节点形式等。 

1.5 工作依据 

（1）法律法规 

➢ 《中华人民共和国城乡规划法》（2008）。 

➢ 《城市规划编制办法》（2006）。 

➢ 《城市道路交通规划设计规范》（GB50220-95）。 

➢ 《城市道路工程设计规范》（CJJ37-2012）。 

➢ 《城市快速路设计规程》（CJ129-2009）。 

➢ 其他相关规范 

（2）相关规划 

➢ 《邵东县城市总体规划（2014-2020 年）》。 

➢ 《邵东县交通运输“十三五”及中长期发展规划（2015-2030 年）》。 

➢ 其他相关规划。 

 

  



4 
 

第 2 章 现状分析 

2.1 城市发展概况 

2.1.1 城市区位 

邵东县别名昭阳，位于湖南省中部，邵阳市东郊。东连双峰、衡阳，南邻祁

东，西接邵阳双清区，大祥区，邵阳县，北交新邵、涟源，南北长 59 公里，东

西宽 56.7 公里，总面积 1768.75 平方公里。邵东西至邵阳市 27 公里，东距长沙

217 公里。 

 

图 2.1 邵东县区位图 

2.1.2 经济发展 

2016 年实现地区生产总值（GDP，下同）336.37 亿元，同比增长 8.2%。按

常住人口计算，全县人均 GDP 为 36119 元，比上年增长 7.4%（按可比价计算）。

近 6 年来，邵东县 GDP 年增长率均达到 8%以上，总体保持着较高的增长速度。 
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图 2.2 2011-2016 年邵东县 GDP 及其增长率 

2.1.3 城市人口 

截至 2016 年，邵东县域总人口为 134.52 万人，城区总人口约 26.2 万人。 

2.1.4 城市空间与土地利用现状 

规划区现状城市建设用地面积 28.72 平方公里，占规划区总面积（126.38 平

方公里）的 22.73%，人均建设用地 109.62 平方米。 

 

图 2.3 城区土地利用现状 
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2.2 路网发展现状概况 

2.2.1 设施发展概况 

（1）路网格局 

邵东县城市道路整体呈棋盘式格局。 

（2）路网规模 

路网总规模约为 141 公里，其中主干路 47.27 公里，次干路 32.52 公里，支

路 61.23 公里。 

 

图 2.4 各等级路网规模示意图 

主干路宽度大部分在 40-60 米之间，部分较窄路段宽度仅 20 米，总长约为

47.27 公里；次干路宽度在 18-32 米之间，总长约为 32.52 公里；其余支路宽度为

10-16 米，总长约为 61.23 公里。 
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图 2.5 现状城区骨架路网 

表 2-1 现状城区主要道路信息一览表 

序号 道路名称 路段名称 车道数（双向） 等级 

1 昭阳大道 昭阳大道（公园路-虹桥路） 8 主干路 

2 绿汀大道 绿汀大道（民旺路-创业大道） 6 主干路 

3 金龙大道 金龙大道（G320-人民路） 6 主干路 

4 

北岭路 

北岭路（枫林路-永兴路） 4 主干路 

5 北岭路（永兴路-金龙大道） 4 主干路 

6 北岭路（金龙大道-红岭路） 4 主干路 

7 北岭东路 北岭东路（建设路-红桥路） 6 主干路 

8 
邵东大道 

邵东大道（公园路以西-金龙大道） 4 主干路 

9 邵东大道（金龙大道-衡宝路） 6 主干路 

10 民旺路 民旺路（绿汀大道-兴隆路） 6 主干路 

11 公园路 公园路（景绣路-广东路以南） 4 主干路 

12 

衡宝路 

衡宝路（G320-北岭路） 6 主干路 

13 衡宝路（北岭路-兴和大道） 8 主干路 

14 衡宝路（兴和大道-金龙大道） 6 主干路 

15 衡宝路（金龙大道-绿汀大道） 4 主干路 

16 衡宝路（绿汀大道-兴隆路） 2 主干路 
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序号 道路名称 路段名称 车道数（双向） 等级 

17 兴和大道 兴和大道（公园路以西-建设路） 6 主干路 

18 
互生路 

互生路（创业大道-北岭东路） 6 主干路 

19 互生路（北岭东路-昭阳大道） 6 主干路 

20 兴隆路 兴隆路（人民路-民旺路） 6 主干路 

21 虹桥路 虹桥路（创业大道-昭阳大道） 6 主干路 

22 创业大道 创业大道（绿汀大道-红桥路） 6 次干路 

23 
红岭路 

红岭路（兴和大道-红岭路以北） 6 次干路 

24 红岭路（兴和大道-邵东大道） 4 次干路 

25 
人民路 

人民路（金龙大道以西-衡宝路） 4 次干路 

26 人民路（绿汀大道-路一以西） 4 次干路 

27 景绣路 景绣路（公园路-红岭路东） 4 次干路 

28 文体路 文体路（公园路-建设路） 4 次干路 

29 
百富路 

百富路（永兴路-百兴路） 4 次干路 

30 百富路（金龙大道-桃源路） 4 次干路 

31 新辉路 新辉路（公园路以西-红岭路） 2 次干路 

32 东风路 东风路（金龙大道以西-衡宝路） 2 次干路 

33 枫林路 枫林路（G320-昭阳大道） 4 次干路 

34 
两塘路 

两塘路（昭阳大道-竹岭路） 4 次干路 

35 两塘路（竹岭路-建设路以南） 2 次干路 

36 建设路 建设路（昭阳大道以南） 4 次干路 

（3）路网密度 

路网总密度约为4.9公里/平方公里，其中主干路密度为1.64公里/平方公里，

次干路密度为 1.13 公里/平方公里，支路密度为 2.13 公里/平方公里。 

表 2-2 路网密度统计表 

道路等级 道路长度（km） 路网密度（km/km2） 

主干路 47.27 1.64 

次干路 32.52 1.13 

支路 61.23 2.13 

合计 141.02 4.9 
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图 2.6 各等级路网密度示意图 

（4）路网级配（结构） 

现状主干路、次干路、支路的比例约为 1：0.6：1.2。 

2.2.2 路网运行概况 

（1）路网运行情况 

城市内部道路：高峰期整体运行情况良好，衡宝路老城区段、邵东大道市场

段、建设路、解放路等路段饱和度均在 0.5 以上，最大饱和度达到 0.7 左右，车

流出现较大延误。 

对外通道方面：昭阳大道东段、衡宝路东段出现较为拥堵。 

 

图 2.7 路网交通运行图 
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（2）交通分布情况 

1）城市交通分布 

    根据现状城市形态和未来城市组团结构，将县城划分为 5 个小区。结合路

段交通路调查结果，通过 TransCAD 进行 OD 反推，得到现状交通分布图。 

 城北片与站前片高峰期联系强度超过 10000PCU，站前片与老城区高峰

期联系强度超过 15000PCU； 

 其他片区由于尚处于初步发展阶段，与老城区、城北片等片区联系强度

相对较弱。 

 

图 2.8 城市内部交通分布图 

2）对外交通分布 

根据现状调查，对外交通呈现以下特征： 

 邵东城区与东部区域联系较为密切，高峰时段交通量为 3200pcu，所占比

例为 54.6%； 

 与城北区域的联系较弱，高峰时段交通量为 430pcu，所占比例为 7.4% 。 
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图 2.9 对外交通分布图 

2.3 路网问题分析 

根据分析，邵东县城区路网主要存在以下五方面的问题： 

（1）城市路网规模不足，级配与结构不合理。 

（2）快速路系统尚未形成，过境交通、对外交通与城市交通城内叠加。 

（3）高速出入口不足，导致局部路网压力集中和迂回交通等问题。 

（4）老城区贯通性干路缺乏，交通疏解效率不高。 

（5）出城通道不足，造成对外交通流在城内滞留。 

2.3.1 城市路网规模不足，级配与结构不合理 

（1）路网整体规模不足，路网密度偏低 

整体路网密度约为 4.9km/km2，与《城市道路交通规划设计规范 GB50220-

95 》（以下简称“国标” ）推荐值 5.2~6.6km/km2 存在一定差距。 

除老城区密度较高外（7.35km/km2），由于其余各片区尚处于初步发展阶段，

路网密度均未达到国标要求，其中里安综合功能区不足 2.0 公里/平方公里。 

表 2-3 分区密度与国标对比表（km/km2） 

组团名称 路网密度 组团名称 路网密度 

城北综合功能区 1.88 兴隆产业区 2.08 

站前商贸区 4.14 檀山铺组团 3.39 

老城区综合功能区 7.35 湖塘综合组团 3.23 
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组团名称 路网密度 组团名称 路网密度 

商贸物流组团 3.43 麦子口组团 3.06 

里安综合功能区 1.78 国标 5.2~6.6 

 

图 2.10  分区密度图 

表 2-4 国外先进城市路网密度一览表 

序号 国外城市 国标密度值（公里/平方公里） 

1 纽约 13.1 

2 芝加哥 18.6 

3 东京 18.4 

4 巴塞罗那 11.2 

 

图 2.11 国外先进城市“小街区、密路网”卫星图 
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（2）级配不合理，路网功能混乱 

主干路：次干路：支路的比例为 1：0.6：1.2，与“国标”相比（1：1.2：3.4），

次干路支路网比例大幅偏低，路网整体的集散性功能差，导致主干路交通流过度

集聚。 

 

图 2.12  邵东实际情况与理想情况对比图 

2.3.2 外围分流干道尚未形成，过境交通、对外交通组织效率低下 

（1）外围分流干道尚未形成，过境交通与城市交通城内叠加 

由于城区外围分流干道系统尚未形成，过境交通无专用快速疏解通道，需“借

道”城市路网，造成过境交通与城市交通重叠，影响路网整体效应的发挥。 

 

图 2.13 邵东县城市交通与对外交通现状衔接关系图 

（2）外围分流干道缺失，城市交通与对外交通衔接不畅 

由于外围分流干道系统缺失，城区产生的对外交通无法快速与高速公路、国
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省道快速连接，城市交通与对外交通衔接不畅，造成对外交通流在城内滞留。 

 

图 2.14 邵东县城市交通与对外交通现状衔接关系图 

2.3.3 高速出入口不足，导致局部路网压力集中和迂回交通等问题 

邵东县现有沪昆高速和衡邵高速，其中沪昆高速作为重要邵东县重要运输通

道，目前在县城境内仅有昭阳大道西一个互通，造成： 

（1）城区北向对外交通集中在昭阳大道西段和周边主干道（衡宝路、公园

路等），局部路网交通压力过于集中； 

（2）城东上高速的东向交通流产生无效交通里程，增加出行费用和时间。 

    

图 2.15 上下高速交通流流向图   图 2.16 高速出入口不足导致交通流迂回  
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2.3.4 老城区贯通性干道缺乏，交通疏解效率不高 

（1）东西向贯通性干道缺乏  

由于历史原因，邵东县城老城区东西向贯通性干道缺乏，目前邵东大道（主

干道）、新辉路（次干道）均未贯通城区，建设路、东风路、人民路等均为次干

路或支路，通行能力不足，解放路等均为支路，造成老城区东西向交通流运行不

畅，交通延误严重。 

 

图 2.17 老城区东西向道路分布图 

（2）南北向部分干道由北向南路幅逐步变窄形成“沙漏效应” 

目前县城途径老城区的南北向干道主要有金龙大道、衡宝路、红岭路，其中

金龙大道全线基本保持双 6 的路幅，但衡宝路、红岭路由北往南逐渐由双 6 收窄

至双 4，通行能力大幅降低，路网断面的骤变在老城区形成结构性瓶颈，带来较

为突出的“沙漏效应”！ 

表格 2-5 衡宝路、红岭路断面变化情况 

道路 路段 长度 车道数 

衡宝路 

衡宝路（北岭路以北） 591 6 

衡宝路（北岭路-兴和大道） 1400 8 

衡宝路（兴和大道-金龙大道） 923 6 

衡宝路（金龙大道-绿汀大道） 3400 4 

红岭路 
红岭路（兴和大道以北） 1700 6 

红岭路（兴和大道以南） 1217 4 
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图 2.18 老城区南北干道分布情况图 

2.3.5 交通管理水平有待提升，加剧城区交通拥堵 

（1）交叉口渠化率过低  

目前仅衡宝路-昭阳大道、衡宝路-兴和大道、绿汀大道-衡宝路、G320-金龙

大道等少数交叉口已进行渠化，其余交叉口均未渠化，造成交叉口面积过大，车

辆和人行通过交叉口时间长，通行效率低下。 

    

金龙大道-昭阳大道交叉口（未渠化）     金龙大道-兴和大道交叉口（未渠化） 

图 2.19 交叉口现状图 

（2）交叉口组织方案不甚合理 

主干道与次干道、支路交叉时，主干道被封掉，低等级道路无法直行，在路

口产生大量左转交通，加剧交叉口拥堵。 
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图 2.20 干路与支路交叉口封闭现状图 

（3）停车位划分不合理，违停现象严重 

➢ 停车城区内大部分主干道和部分次干道均划有路内停车泊位，使得原本

就紧张的道路资源进一步紧缺； 

➢ 部分停车泊位过于靠近交叉口，造成交叉口通行能力降低； 

➢ 部分路段违停较为严重，如建设路、衡宝路等路段，加剧交通拥堵； 

➢ 车辆占用人行道停放现象普遍，导致慢行环境变差。 
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第 3 章 需求预测与既有方案测试 

3.1 城市发展规划 

（1）县城发展方向 

县城用地发展方向为“南拓、东连、北扩、西控”。 

➢ 南拓：结合绿汀大道的延伸，利用衡邵高速的交通优势和微丘用地，向

南推进城市建设的发展，实现南部县城的快速发展，形成活力新县城。 

➢ 东连：利用现有的生态产业园大量的建设项目，向东拓展，城乡统筹，

合理控制建设用地扩张。 

➢ 北扩：利用怀邵衡铁路、娄邵铁路扩能客运站、G320 国道改道等一系

列重大交通基础设施的布局，适当向北扩展。 

➢ 西控：避开采空区和机场锥形面限高区，控制建设规模。 

➢ 采空区：经过治理的矿产采空区可以转变为建设用地，但必须经专业机

构论证并由相关行政主管部门批准后方可建设。 

（2）城市规划结构 

根据总体规划，规划功能结构为“一心一廊三带五区” 

➢ “一心”——以中心湖面为核心，集中布置公共服务和商业设施，营造滨

湖绿带和湿地公园； 

➢ 形成城市公共活动中心。“一廊”——以潭邵高速公路、新娄邵铁路为通

廊的区域交通走廊； 

➢ “三带”——以邵水、桐江和槎江三条水系形成的滨河绿带，作为县城的

生态走廊； 

➢ “五区”——分别为老县城片区、城北片区、里安片区、兴隆片区和檀山

铺片区。 
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图 3.1 城市规划结构示意图 

3.2 交通需求预测 

（1）交通总量预测   

客运需求总量与人口和机动化人均出行次数正相关，三者间关系如下：   

Q=p*r                         （1） 

式中：Q——机动化出行总量； 

p——人口数； 

r——机动化人均出行次数。 

从发达城市发展经验可知，机动化人均出行次数与人均 GDP 呈正比关系。

如下表所示。 

表 3-1 其他城市人均 GDP 和机动化人均出行次数情况 

城市 人均 GDP（万美元） 机动化人均出行次数（人次/日） 

宝安区 1.7 1.2 

深圳市 2.6 1.6 

龙华新区 1.8 1.45~1.55 

广州 2.1 1.5 

天津 1.6 1.1 

根据邵东县城市总体规划，邵东县 2020 年人均 GDP 约为 0.7 万美元，结合

城市机动化人均出行次数与 GDP 的关系，结合城市机动化人均出行次数与 GDP

的关系、邵东县实际情况，邵东县城居民人均出行次数约为 2.2-2.5 人次/日。其
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中，机动化出行约占总出行比例的 50%，即机动化人均出行次数 r =1.1-1.3。 

根据各功能区人口分布情况，根据各片区人口与机动化出行次数，总量超过

45 万人次，其中老城区、里安片、站前片的机动化交通发生量较大，均超过 7 万

人次得。具体情况如下表所示。 

表 3-2 其他城市人均 GDP 和机动化人均出行次数情况 

序号 组团（片区）名称 人口（万人） 交通机动化发生量（万人次） 

1 老城综合功能区 7.7 8.47 

2 站前商贸区 7.2 7.92 

3 商贸物流组团 1.0 3.5 

4 兴隆产业园区 4.7 5.17 

5 里安综合功能区 8.0 8.8 

6 湖塘综合组团 2.6 2.86 

7 檀山镇组团 1.5 1.65 

8 麦子口片区 1.0 1.1 

9 城北综合组团 6.3 6.93 

注：默认各区交通发生量=交通吸引量。 

 
图 3.2 各组团、片区机动化出行量预测图 
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（2）交通分布  

本预测中交通分布预测的基本模型包括双约束重力模型与距离分布模型，模

型的基本假设如下。 

1）双约束重力模型 

交通分布预测采用双约束重力模型，其基本假定是：交通区 i 到交通区 j 的

交通分布量与交通区 i 的交通产生量、交通区 j 的交通吸引量成正比，与交通区

i 和 j 之间的交通阻抗参数，如两区重心间交通的距离、时间或费用等成反比。

其模型形式为：   

)(
jijijiij tfUTBAX                        （2）  

                          
1

)(











 

j

ijjji tfUBA       

1

)(











 

i

ijiij tfTAB     

由于满足该模型结构满足 
i

jij UX 和 
j

jij TX 两个约束条件，故称为双

约束重力模型。式中： ijX ——交通区 i 到交通区 j 的交通分布量； 

iT
——交通区 i 的交通产生量； 

jU
——交通区 j 的交通吸引量； 

)( ijtf
——交通区 i 与交通区 j 之间的交通阻抗参数； 

2）距离分布模型 

距离分布模型即简化的双约束重力模型。双约束重力模型的阻抗系数 反

映了人们对交通阻抗的敏感度，在各交通区的交通发生、吸引总量已定的情况下，

它与平均出行距离一一对应。在城际发生吸引预测中，若城市平均出行距离已知，

则 值可由它唯一确定。利用 TransCAD 采用双约束重力模型对各特征年小区之

间的交通分布量和小区期望线如下所示。 
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通过重力模型的计算，得到各片区间交通分布情况，其中老城区-里安片、城

北片、站前片；站前片-里安片、里安片-城北片联系强度较大，单向交通量均超

过 12000 人次以上。 

 

图 3.3 交通分布预测图 

表 3-3 交通分布预测表 

小区 城北组团 商贸组团 站前区 老城区 湖塘组团 麦子口片 兴隆片 里安片 檀山镇 

城北组团 10915 1733 12474 13340 4505 1733 8143 13860 2599 

商贸组团 5112 1200 5700 6321 2214 985 3987 6414 1238 

站前区 12474 1980 14256 15246 5148 1980 9306 15840 2970 

老城区 13340 2118 15246 16305 5506 2118 9952 16940 3176 

湖塘组团 4505 715 5148 5506 1859 715 3361 5720 1073 

麦子口片 1733 275 1980 2118 715 275 1293 2200 413 

兴隆片 8143 1293 9306 9952 3361 1293 6075 10340 1939 

里安片 13860 2200 15840 16940 5720 2200 10340 17600 3300 

檀山镇 2599 413 2970 3176 1073 413 1939 3300 619 

（3）主要交通走廊预测 

在出行总量预测和方式结构目标的基础上，通过建立虚拟路网对分方式客流

进行分配测试，以此来综合分析和准确判断客流的主要分布方向和分布结构，从
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而为主要交通通道和走廊上的设施布局提供指引和定量依据。 

交通需求虚拟分配首先是根据城市的空间布局形态、地理特征、行政界线、

以及铁路等重要交通设施布局，将邵东县城交通小区进行归并，共形成 9 个大

区，不同中区形心用联络线连接形成虚拟的交通路网。 

按照“最短路径”分配法，将私人机动化和公共交通需求分配到虚拟路网中，

得到客流虚拟分配如后图所示。分析结果显示，交通走廊分布呈五个层次： 

一是老城区-里安综合片走廊，交通量达到 50000 人次/日以上； 

二是老城区-站前片走廊，交通量达到 40000-50000 人次/日； 

三是城北-商贸物流城-里安综合片走廊，交通量达到 30000-40000 人次/日； 

四是兴隆片-里安综合片、兴隆片-老城区走廊，交通量达到 20000-30000 人

次/日； 

五是外围走廊，交通量为 20000 人次以下。 

 

图 3.4 交通流通道分析图 

根据机动化出行总量预测，对外交通呈现以下特征： 

邵东城区与东部区域联系较为密切，单向交通量为 20936 人次，所占比例为

52.34%。其次与邵阳方向联系较为密；  
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与城北区域的联系较弱，单向交通量为 3892 人次，所占比例为 9.37%。 

 

图 3.5 对外交通分布图 

3.3 既有总规方案测试 

（1）总规路网方案概述 

根据邵东县城市总体规划： 

快速路：主要有东环线、南环线、西环线、北环线四条快速路构成的环线。 

主干路：主要有昭阳大道、绿汀大道、金龙大道、人民路、衡宝路等。 

次干路：主要有建设路、红岭路等。 

具体方案如下表、图所示。 
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表 3-4 总规路网方案一览表 

 

 

图 3.6 总规路网方案示意表 
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（2）总规路网方案测试 

结合交通需求预测结果，将交通流加载于总规路网，得到路网运行情况。

总规路网饱和度测试结果表明，总规路网尚不能完全适应未来交通需求，突出

表现在以下几个方面： 

问题1：对外通道不足，导致内滞外堵  

➢ 城南往西：交通压力集中于兴和大道、民旺路，高峰期饱和度超过0.8；  

➢ 城北往东：仅规划金石路，等级为次干路，高峰期饱和度超过0.8；  

➢ 城北往北：西侧仅有次干路枫林路（太寺公路），交通压力大。 

问题2：兴隆片、湖塘片货运疏解能力不足 

➢ 兴隆片次干路过少、密度偏低； 

➢ 湖塘片主干路仅有公园路，需承担组团间客运交通转换、货运交通走廊

双重功能，交通压力较大，同时次干路系统不连续、未形成网络。 

问题3：站前片枢纽周边疏解能力不足 

东西向长岭路路规划为支路，南北向直接联系老城区-火车站仅有红岭路1

条次干路，交通疏解能力不足，造成周边路网压力过大，饱和度均超过0.75。 

问题4：兴隆片-檀香铺片—湖塘片联系不畅 

民强路南湖湿地公园段为规划次干路，两端均为主干路，形成交通瓶颈。 

问题5：里安片-商贸物流区次干路联系通道缺失 

除金声路与绿汀大道两条主干路外，两片区联系无次干路联系（连云路、

国平路在商贸物流区为规划次干路，在里安片为规划支路），造成里安片连云

路、国平路交通压力过大。 

问题6：湖塘片-麦子口通道不足 

仅规划滨河路1条次干路，通行能力不足。 
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图 3.7 总规路网方案测试方案图 

总的来看： 

（1）总规按照空间结构和功能层次对道路网进行了功能划分，“横纵网络

格局”的交通网络格局基本稳定。 

（2）提出了城市快速外环的构想，符合邵东县现状及未来城市对外交通

发展需要，因此该构想应予以继承。 

（3）原路网并未体现区域差别化的分区规划原因，不同功能区的路网密

度和布局无区别。 

（4）部分片区仍然存在路网连通度差、“大街区、疏路网”（如城北区片

区）的问题。 

（5）对交通需求研究相对较少，定量的研究支撑较少，路网通道容量及

断面需求没进行评测。 
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第 4 章 目标与策略 

4.1 规划目标   

4.1.1 城市发展对路网的要求 

根据邵东城市总体规划确定的城市性质、定位、职能，分析得到城市发展对

路网要求如下图所示。 

 

图 4.1 城市发展对路网的要求 

4.1.2 总体目标 

在现状路网基础上，构建城市快速路体系，进一步优化和完善干路网络，

结合城市改造和用地开发逐步有序加密城市支路微循环路网，构建内外一体、

层次分明、结构合理的城市道路网络，为城市空间拓展、交通顺畅高效运行提

供夯实基础。 

4.1.3 具体目标 

（1）高可达性 

交通需求从空间上可划分为：①区域对外交通；②对外交通衔接；③城市组

团间交通；④组团内部交通——四个主要层次，本次规划在城市总体规划和规划

交通发展战略指引下，提出邵东道路网“5-15-30-60 分钟”可达性目标。 
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表 4-1 路网可达性发展指标 

需求层次 路网可达性目标 

区域对外交通 60分钟实现与邵阳市城区的通达 

对外交通衔接 30分钟衔接主要对外高速公路 

城市组团间交通 15分钟实现任意组团间的通达 

组团内部交通 5分钟出组团 

（2）高密度 

路网密度是衡量路网规划合理性的重要指标。《城市道路交通规划设计规

范（GB 50220-95）》指出，人口小于 100 万的城市路网密度推荐值为 5.2-6.62km/ 

km2，值得注意的是，规范指出，市中心区的建筑容积率达到 8 时，支路网密度

宜为 12~16km/ km2；一般商业集中地区支路网密度宜为 10~12km/ km2。结合邵

东实际情况，提出路网发展指标，如下表所示。 

表 4-2 路网密度发展指标 

道路等级 快速路 主干路 次干路 支  路 

国标推荐值（km/ km2） — 1.0~1.2 1.2~1.4 3~4 

规划目标值（km/ km2） 0.2 >1.2 >1.4 >6 

（3）高一体化  

针对邵东打造“全国现代商贸城市、湖南省新型工业化强县、邵阳市域次中

心城市、服务大西南商贸流通的集散地”战略要求，公路、城市道路系统“条块分

割”的既有发展模式亟待升级。规划提出在区域、城市等不同层面交通需求与功

能要求主导下，整合公路、城市道路系统规划职能和建设要求，推进道路网络一

体化发展，成为本次道路网络规划发展的重要目标。 

4.2 规划策略 

4.2.1 路网体系分层分级策略 

城市道路功能分类从服务机动车交通转为服务包括慢行在内的全体出行者，

从面向机动车通行优先转为差别化通行优先权，从关注机动车道数转向重视空间

功能和街道尺度，是“以人为本”、尊重和协调多种交通方式的必然选择。优化道

路网中不同道路的功能分类，能够使道路之间的搭配更加合理高效和一体化。其

中，干路是骨架、支路街巷是基础；干路服务于机动车交通，重点面向运行效率，
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支路街巷服务于道路两侧的居住和商业功能，重点面向本地区的活动；干路重视

结构、形态，支路街巷重视空间、活动。为保持与现行规范的一致性，邵东中心

城市道路网仍然按照快速路、主干路、次干路、支路四级设计。其中: 

（1）快速路 

快速路是城市中有较高车速为长距离交通服务的重要道路,主要联系市区各

主要地区、主要近郊区、卫星城镇、主要对外公路,一般设置于城市外围。快速路

红线宽一般为 60～100m 米，以双向 6-8 车道为主，设计车速 60-80km/h，道路

断面以四块板为主。 

（2）主干路 

主干路承担着跨区间长距离或较长距离的机动车交通流输送，其“通行”功能

优于“通达”功能。主干路是城市的主要骨架和主动脉，是城市机动车交通的主通

道。本次规划将主干路划分为两类： 

交通性主干道：主要适用于贯通片区的道路及片区间的联络通道,为保持其

功能和速度,原则上框架性主干道不宜从组团中心穿过,而应从组团边缘通过。框

架性主干道红线宽 30-45 米，双向 4-6 车道，设计车速为 40-60km/h； 

生活性主干道：主要适用于沿线城市人口集中的城市发展轴。红线宽 30-40

米，双向 4-6 车道，设计车速为 40-50km/h； 

中心城市主干路除满足规范的要求外，特别注重以下几点：1）原则上主干

路不与支路相交，与主干路相交的支路只允许右进右出；2）主干路交叉口实行

交通信号控制。 

（3）次干路 

次干路是城市各组团内部的主要干道，联系主干路，与主干路组成城市干道

网，在交通上主要起集散交通的作用，同时又兼有生活性服务功能。从各级道路

的主要功能来看，可在次干路沿线布置大量的公共建筑和住宅，在提升城市土地

价值的同时，也不至于对城市干线交通流产生很大的影响。 

次干路红线宽 20-30 米，以双向两车道为主，设计车速 30-40km/h，机非共
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板，道路断面以一块板为主，优先满足公交通行，注重路内绿化布置，营造宜人

的环境。 

（4）支路 

城市支路为联系各居住小区的道路，解决居住区内及居住区之间的交通，以

服务功能为主。因此支路的规划设计更注重人性化，强调舒适性和安全性。支路

红线 9-18 米，双向两车道，设计车速 20-30km/h。机非共板，道路断面以一块板

为主，在交通量允许的情况下可考虑路边停车，能够为非机动车和步行者提供一

个舒适、安全的友好环境。 

综上所述,快速路为长距离交通服务的重要道路,一般设置于城市外围;框架

性主干道为交通性干道,一般设置于组团边缘,以便于组团间快速联系;生活性主

干路则承担了通过性和集散性交通双重功能,兼顾了”畅”与”达”;次干路为主干

路的重要补充,在主干路和支路间起到了承上启下的功能;支路则以集散服务功

能为主。各层级道路功能各异，有机融合，共同构成了分工明确、层次分明的路

网体系。其体系架构如下图所示。 

 

图 4.2 路网体系架构图（以组团城市为例） 
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4.2.2 骨架路网合理布局策略 

城市骨架道路网一旦确定，实质上决定了城市发展的轮廓、形态。在城市化

加速发展时期，城市人口快速膨胀，城市结构处于剧烈的变动时期，因此，骨架

路网布局需要特别予以重视。 

（1）合理衔接城市间公路走廊与城市道路网络，避免过境交通穿越主城区 

针对邵东过境交通、对外交通与城市交通混行的局面，应在主城区外围形成

绕城快速环路，对各类过境交通进行分流，实现过境交通的空间剥离；对经过主

城区的其他高等级公路采用类似方法剥离其过境交通，承担相应的城市交通功能，

并与城市道路进行一体化交通组织，其道路分类应类比城市主干路。 

（2）科学布局车流主通道和客流主通道 

构建“整体分散、个体集中”的组团式城市发展结构逐步取得共识，在城市组

团外围和各组团之间，需要架构快速（环）路或交通主干路，吸引和疏解长距离

车流和跨组团车流快速通行；相应的，应避免快速路穿越和破坏城市组团；避免

在城市快速路、交通主干路两侧布置密集居住区、大型商业设施等高强度客流吸

引点。在城市组团内部，则重点构建客流主通道，贯穿城市中心、副中心的骨架

路网应当成为有足够吸引力的公交主要走廊，成为大城市发展快速轨道交通或中

运量公交系统的关键廊道。城市组团内部应以 TOD 原则引导开发建设，促进土

地的混合使用，减少跨组团的出行需求。 

（3）在城市蜂腰地带规划控制复合性交通走廊 

在城市跨江、跨河、跨铁路蜂腰地带形成的交通瓶颈，不论采用桥梁还是隧

道，其通道数量总是受到了限制，因此极易形成车流拥堵。道路网规划要充分预

见到未来城市的蜂腰地带，并分析这一类型瓶颈地区客流、货流、车流等各类交

通需求的综合分析，以复合型交通走廊的模式构建交通网络，确保道路空间满足

各类交通设施设置的要求。 

（4）优化骨架路网建设时序 

一方面，要加强道路网发展的弹性，对小汽车发展要有足够的估计，规划控
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制好骨架道路网，避免城市空间蔓延式发展；另一方面，应采用分期、分段、降

级、组合等方法，以满足各阶段交通需求为原则有序推进道路网建设，促进骨架

路网和支路街巷协调发展。 

4.2.3 路网密度区域差别化策略 

土地利用和开发是交通产生的源头，因此，不同组团（片区）由于用地性质

和开发强度不同，会产生不同的交通需求，因此其对应的路网密度要求不尽相同。 

就生活性强度来说，城市中心区、商贸区 ＞ 城市副中心区 ＞ 生活一般功

能区 ＞ 工业区、产业区；交通性强度则反之。 

就路网密度要求来说，生活性越高的区域，其人气高，对小尺度街区、慢行

和公交的要求则越高，因此，城市中心区、商贸区对支路网要求就高，次干路、

主干路、快速路要求逐渐减弱；工业区、产业区货运需求大，交通性强，对高等

级路网要求则越高。 

 

图 4.3 用地性质与路网需求关系图 

根据邵东城市总体规划，邵东县城可分为商贸组团、居住组团、居住-商业混

合组团、综合功能组团、工业组团等。各组团交通特征及路网密度分析如下： 

（1）站前商贸区 

交通需求特征：既有到离车站的集散交通，也有商业交流通，交通活动强度

高，可达性要求高； 

路网建设策略：建设高密度路网，特别是支路网，为慢行道和公交线网的布

设提供基础； 

路网密度要求：路网密度要求最高，道路尺度小；国内外先进城市商贸区路

网密度一般达到 10 km/ km2 以上，结合邵东实际情况，整体路网密度推荐为 8-

12km/ km2，其中支路网密度在 6-8 km/ km2。 
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表 4-3 国内外先进城市铁路站片区路网密度 

道路等级 
主干路 

（km/ km2） 

次干路 

（km/ km2） 

支  路 

（km/ km2） 

整体密度 

（km/ km2） 

欧洲 0.81 2.3 11.26 14.38 

日本、韩国 0.75 2.48 17.12 20.35 

注：日本选取 19 个铁路客运站（主要城市、新干线沿线）；韩国选取 3 个铁路客运站（主要城市）；欧洲

选取 10 个铁路客运站。 

（2）产业区组团（兴隆产业区、湖塘片区） 

交通需求特征：交通活动强度一般，以货运交通和工业区通勤交通为主；  

路网规划建设策略：以干路网建设为主，主要针对货运通道规划，特别是大

型货运的集疏运通道规划；支路网密度一般。 

路网密度及尺度特征：路网密度较低，道路尺度较大；结合邵东实际情况，

整体路网密度推荐为 6-9km2，其中支路网密度在 3-4 km/ km2。  

表 4-4 国内外先进城市工业区路网密度 

道路等级 大阪工业区 墨尔本工业园 常州高新工业园 

路网密度（km/ km2） 8.0 7.5 6.0（规划） 

（3）商贸物流组团 

交通需求特征：商业和物流活动强度高，可达性要求高； 

路网规划建设策略：由于商贸活动发达，人气旺，应保证较高密度的支路网；

同时，由于物流活动频繁，应配置较高密度的干路网，提供货运通道，以保证物

流车辆的顺畅通行。 

路网密度及尺度特征：路网密度较高，道路尺度较小；结合邵东实际情况，

商贸物流组团路网密度应介于商贸区与物流产业区之间，整体路网密度推荐为 7-

10/ km2，其中支路网密度在 5-6km/ km2。 

（4）居住为主导的组团（檀山铺组团、麦子口组团） 

交通需求特征：多为基于家庭的起讫出行，公交和慢行交通比例较高，具有

较强的潮汐性； 

路网规划建设策略：在主要客运通道上建设高等级道路，同时确保公交优先；

可一定程度实行机非分离，快慢分离。 
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路网密度及尺度特征：路网密度较高，道路尺度一般；结合国内外先进城市

经验，邵东整体路网密度推荐为 6-8km/ km2，其中支路网密度在 3-5km/km2。 

表 4-5 国内外先进城市居住片区路网密度 

道路等级 新加坡新区 墨尔本工业园 常州北环居住区 

路网密度（km/ km2） 8.4 7.5 8.5 

（5）综合功能组团 

综合功能组团包括老城区和新兴综合功能组团（里安组团、城北组团）。 

1）老城区 

交通需求特征：人口及交通活动集聚，机动车保有量急剧增长； 

路网建设策略：近期大幅调整可能性小，远期可根据城市更新进行干道建设

或小区开放增加支路网密度。 

路网密度及尺度特征：路网密度一般，道路尺度较小。国内外先进城市老城

区片区路网密度一般达到 15 km/ km2 以上，综合邵东实际情况，老城区整体路网

密度推荐为 6-8 km/ km2，其中支路网密度在 4-5 km/ km2。 

表 4-6 国内外先进城市老城区路网密度 

道路等级 东京 大阪 香港 曼哈顿 上海外滩 

路网密度（km/ km2） 21.30 22.92 22.90 18.4 17.0 

2）新兴综合功能组团（里安组团、城北组团）。 

交通需求特征：综合功能组团由于居住、商业、就业用地混合程度高，交通

活动强度高，且具有一定的潮汐性； 

路网规划建设策略：进行高密度路网建设，提供优质慢行环境，提高公交覆

盖率。  

路网密度及尺度特征：路网密度高，道路尺度小；结合国内先进城市经验，

综合功能组团密度一般在 7-15 km/ km2。考虑到邵东综合功能组团仍以居住为主，

路网密度可适当降低，因此推荐新兴综合功能组团路网密度为 6-10km/ km2，其

中支路网密度在 4-6km/km2。 

综上所示，根据邵东城区各组团用地特征、交通特征等影响因素，划分六类
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密度分区。 

表 4-7 密度分区道路指标表 

密度分区 
主干路 

（km/km2） 

次干路 

（km/km2） 

支路 

（km/km2） 

合计 

（km/km2） 

Ⅰ（站前商贸区） 1.2~1.5 1.5~2.0 6.0~8.0 8.7~11.5 

Ⅱ（商贸物流区） 1.2~1.5 1.5~2.0 5.0~6.0 7.7~9.5 

Ⅲ（新兴综合功能区） 1.0~1.2 1.2~1.4 4.0~6.0 6.2~8.6 

Ⅳ（老城区） 1.0~1.2 1.2~1.4 4.0~5.0 6.2~7.6 

Ⅴ（居住片区） 1.0~1.2 1.2~1.4 3.0~5.0 5.2~7.6 

Ⅵ（产业区） 1.2~1.5 1.5~2.0 3.0~4.0 5.7~7.5 

国标 1.0~1.2 1.2~1.4 3~4 5.2~6.6 

 

图 4.4 路网密度分区示意图 

4.2.4 交叉口精细化设计策略 

精细化交通设计的主旨思想是对城市交通微观层面的问题进行改造，主要包

括交叉口精细化设计、区域和路段合理的交通组织、公共交通设施合理布设等，

全面挖掘城市已有道路交通潜能、消除交通安全隐患、尽量减少机动车、非机动

车与行人交通之间的相互干扰，保证交通的有序与畅通，达到充分发挥路网功能
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和改善交通拥堵的目的。 

交叉口是制约路网整体效能发挥的关键。定量分析表明，若合理对路网交叉

口进行渠化设计和适当的工程改造，路网整体容量可提高 20%-30%。对于既有

主次干路平面交叉口应根据条件结合道路改造或用地开发，努力做到基本渠化；

对于新规划的主次干路平面交叉口，应严格按照规划控制的渠化设计方案，同道

路工程一并实施和完工；对于近期难以实施改造和渠化得交叉口，应规划控制好

渠化设计方案，严格控制交叉口用地条件，以备远期条件成熟时再实施。 

交叉口的精细化设计原则是：尽量减少交叉口面积；设置左转弯待行区；信

号合理配时；明确人、车通行权，渠化交通。  

     

图 4.5 交叉口精细化设计示意图 
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第 5 章 路网布局规划方案 

5.1 规划思路 

以总规路网方案存在问题和远期城市发展目标为导向，优化路网布局。具

体思路为： 

（1）扩大路网规模，提高路网密度。  

（2）优化等级结构，合理道路级配。  

（3）完善路网布局，加强通道连接。  

（4）理顺道路功能，提高道路效率。 

5.2 外围快速干道规划方案 

5.2.1 布局思路  

（1）以快速通道支撑远期城市空间拓展，并形成城市空间增长边界； 

（2）近城而不进城，既实现分流过境交通压力，又避免快速通道穿城而

过带来的负面影响； 

（3）与产业分布相契合，支撑工业园、产业园发展，实现交通-产业-用地

的协同发展。 

5.2.2 布局方案 

（1）具体布局方案 

布局到规划期末，形成由东环线、南环线、西环线、北环线构成的环射状

的外环快速通道。 
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图 5.1 快速路规划方案示意图 

（2）外环快速干道定性 

由于外环线处于城市外围，两侧土地开发有限，交通量难以达到大城市快

速路交通量的级别，且标准的快速路（主路与辅道严格分离、重要节点采用立

交化形式）建设成本较高，因此，建议邵东外环快速干道采用高等级主干路的

建设标准（四块板的形式），同时预留快速路的路幅。 

（3）断面建议 

外环快速干道建议路幅均为50m，采用4块板的建设形式，其中南环线和

北环线，近期按邵东县“十三五” 交通运输发展规划实施，按一级公路标准建

设。具体断面如下图所示。 

 

图 5.2 外环快速干道建议断面图 

5.3 交通性主干路规划方案 

本次规划昭阳大道、绿汀大道为交通性主干路，形成城市主干路体系“十”
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字轴线。 

（1）昭阳大道 

昭阳大道是城区东西向重要贯通性干道，联系湖塘片、站前片、老城区、

商贸城、里安片 ，支撑城市拓展；同时沟通东环快速与高速公路，增加二环内

交通可达性及时效性。 

（2）绿汀大道 

绿汀大道是城区南北向重要贯通性干道，联系兴隆片、商贸城、里安片，

加强组团联系，促进产业发展；同时作为重要对外交通干道，沟通南北环线、

沪昆高速与衡邵高速，增加交通可达性及时效性 。 

 

图 5.3 交通性主干路规划方案示意图 

建议借鉴长沙城市道路建设经验，建议昭阳大道、绿汀大道按快捷路标准

建设。 

长沙快捷路设计思路总结： 

➢ 设计车速：一般60km/h； 

➢ 横断面布置：一般采用双向4-6车道主线+外侧辅道形式或不设辅道，

双向6-8 车道规模；  

➢ 交叉口控制：重要节点采用立交化改造，基本保证主线连续； 
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➢ 出入口间距控制：外侧出入口不完全控制。  

5.4 生活性主干路规划方案 

5.4.1 总体方案 

本次规划形成“2环8纵9横”生活性主干路方案。其中：  

（1）2环：内环为金龙大道、人民路、金声路、兴和大道组成的环线；中

环为公园路、北岭路、互生路、茂盛大道组成的环线。 

（2）8纵：滨河路、金龙大道、建设北路、希望大道、金声路、兴隆大

道、衡宝路、虹桥路。 

（3）9横：金石路、华农路、明珠大道、站前路、兴和大道、邵东大道、

百富路、人民路、民旺路。 

 

图 5.4 生活性主干路规划方案示意图 

5.4.2 具体方案 

（1）2 环 

内环:由金龙大道、人民路、金声路、兴和大道组成的环线。该环线为老城

区交通保护环，分流通过老城区内部的过境交通，提高老城区交通集疏能力。 
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人民路（衡宝路至金声路段）近期实施难度较大，近期建议从衡宝路、金声

路绕行形成环线。 

中环:由公园路、北岭路、互生路、茂盛大道组成的环线。该环线为城南

组团串联环，以实现各组团的快速联系。同时通过茂盛大道、公园路，形成城

区-机场交通干线，加强机场和城区之间的联系，提高机场、高铁枢纽的交通可

达性。 

 

图 5.5 城市生活性主干路“二环”规划方案示意图 

（2）8 纵 

第一纵：滨河路。其主要功能： 

➢ 支撑城市西部发展，联系城南、城北重要的西部通道； 

➢ 是湖塘工业区重要的物流货运疏解通道，缓解公园路交通压力； 

➢ 沟通南、北环线，提高城区交通可达性； 

➢ 与昭阳大道、茂盛大道共同组成高铁枢纽-机场枢纽的重要通道，实现

枢纽间的快速直达。 
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图 5.6 滨河路规划方案示意图 

第二纵：金龙大道。其主要功能： 

➢ 联系城南、城北重要的中部通道； 

➢ 老城区重要对外交通疏解通道； 

➢ 串联城北片、站前片、老城区、檀山铺片，实现组团间快速联系； 

➢ 沟通西、北环线，提高城区交通可达性。 

 

图 5.7 金龙大道规划方案示意图 

 



44 
 

第三纵：建设北路.其主要功能：  

➢ 支撑城北组团城市空间拓展，实现城南、城北的快速联系，加速各组

团交流； 

➢ 与建设南路形成高铁枢纽客流重要南北向疏解通道，分流衡宝路、红

岭路交通压力。 

第四纵：希望大道。其主要功能：  

➢ 沟通火车站与城区的重要通道； 

➢ 串联站前片、商贸组团、老城区、里安片，增强各组团联系。 

 

图 5.8 建设路、希望大道规划方案示意图 

第五纵：金声路。其主要功能：  

➢ 支撑城市东部空间拓展，是南北向重要贯通性干道，串联城北片、商

贸片、里安片、兴隆片，实现组团快速联系； 

➢ 沟通南北环线，形成对外主通道。 

第六纵：兴隆大道。其主要功能：联系南环线，是兴隆片南北向重要货运

疏解通道。 
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图 5.9 金声路、兴隆大道规划方案示意图 

第七纵：衡宝路。其主要功能：  

➢ 城市东向重要对外通道，缓解东部出城难的问题； 

➢ 沟通东环线，是兴隆片东西向重要货运疏解通道。 

第八纵：虹桥路。其主要功能：  

➢ 支撑远期东向城市拓展； 

➢ 加强里安片、兴隆片、城北片联系； 

➢ 提高货运站交通疏解能力。 

 

图 5.10 衡宝路、虹桥路规划方案示意图 
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（3）9 横 

第一横：金石路（金龙大道以东为主干路）。其主要功能：  

➢ 提高规划汽车北站的交通疏解能力； 

➢ 实现城北片与高速公路、东环线的快速联系。 

 

图 5.11 金石路规划方案示意图 

第二横：华农路。其主要功能：  

➢ 支撑城北片区东向城市拓展； 

➢ 沟通东环线，提高对外交通疏解能力； 

➢ 是城北上下高速公路重要集散干道。 

第三横：明珠大道。其主要功能： 

➢ 支撑城北片区城市拓展； 

➢ 提高城北交通可达性。 
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图 5.12 华农路、明珠大道规划方案示意图 

第四横：站前路。其主要功能： 

➢ 提高高铁枢纽交通疏解能力； 

➢ 支撑站前片土地开发； 

➢ 串联站前片、商贸片、里安片，实现组团间快速联系。 

 

图 5.13 站前路规划方案示意图 

第五横：兴和大道。其主要功能： 
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➢ 连接湖塘片、老城区、里安片，提高老城区对外辐射能力；  

➢ 城市西向重要对外通道； 

➢ 湖塘工业区货运疏解干道。 

第六横：邵东大道。其主要功能： 

➢ 实湖塘工业区货运疏解干道； 

➢ 提高上下高速交通集散效率。 

第七横：百富路。其主要功能： 

➢ 串联老城区-里安片-兴隆片，形成东西向交通干道； 

➢ 缓解老城区东向对外交通压力。 

 

图 5.14 兴和大道、邵东大道、百富路规划方案示意图 

第八横：人民路。其主要功能： 

➢ 东西向对外重要通道，缓解现状出城难的问题； 

➢ 沟通东、西环线，加强组团联系，提高城区交通可达性； 

➢ 实现老城区与机场的快速联系； 

难点：向西延伸，可能需经过采空区（总规方案至滨河路截止）。 
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第九横：民强路。其主要功能： 

➢ 兴隆产业区货运疏解通道；  

➢ 实现兴隆片-檀山铺片的快速联系。 

 

图 5.15 人民路、民强路规划方案示意图 

5.4.3 骨架路网方案总结 

规划形成“3环十字8纵9横”的骨架路网格局。其中： 

3环：由外围快速干道环、城市中环与老城内环组成。 

十字：由交通性主干路昭阳大道、绿汀大道组成。   

8纵9横：由生活性主干路组成。  
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图 5.16 骨架路网方案规划方案示意图 

5.5 次干路规划方案 

次干路主要对总规路网进行调整、优化，调整、优化动作包含线位调整、等

级升降二类。本次规划共涉及到10条路段，其中线位调整路段2条，等级提升7条,

等级降低1条。 

（1）线位调整 

线位调整主要涉及利隆路、利民路。 

原方案：利隆路为弧形线位，与规划支路在转弯处相交； 

调整后方案：结合规划支路，拉直利隆路，形成两条次干路，东西向接互生

路，南北向接民强路、民旺路。 

调整理由：1）形成规则交叉口，用地较为规整，有利于土地利用与开发；

2）增加次干路路网密度，有利于货运需求的疏解；3）调整后两条次干路均连接

主干路，路网结构得到优化。 
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图 5.17 利隆路、利民路调整、优化方案示意图 

（2）等级提升 

等级提升主要是将部分支路提升为次干路，共涉及7段。 

表5-1 调整路段一览表 

序号 调整路段 调整理由 

1 长岭路 加强铁路站疏解能力；加强商贸区与站前片联系 

2 桐江南路（互生路以东） 提高次干路密度；加快兴隆片货运交通疏解 

3 连云北路（沿河北路-兴和大道） 与北段等级保持一致；提高次干路密度 

4 连云南路 提高次干路密度；加快兴隆片货运交通疏解 

5 国平路 与北段等级保持一致；提高次干路密度 

6 赛田路、东风路 加强湖塘片货运疏解能力 

（3）等级降低 

将总规中解放北路有主干路调整为次干路。主要原因如下： 

➢ 与解放南路等级保持一致； 

➢ 解放北路降级为次干路，使得交通流向两侧主干路偏移，减少解放路交

通压力； 

➢ 减少拆迁量，降低工程难度，节省建设成本。 

结合总规方案，次干路规划方案如下图所示。 
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图 5.18 次干路规划方案图 

5.6 支路网密度建议 

（1）站前商贸区 

需求特征分析：车站集散交通流与商业交通流叠加，交通活动强度高。  

国内外经验：国内外先进城市商贸区路网密度一般达到10 km/ km2以上。  

本次规划推荐：支路网密度在5-6 km/ km2，增加商业临街面，促进商业繁

荣，同时加大公交覆盖率。 

（2）产业区组团（兴隆产业区、湖塘工业区） 

需求特征分析：以货运交通和工业区通勤交通为主，对干路密度要求较高，

支路网密度一般。  

本次规划推荐：结合邵东实际情况，产业区支路网密度在3-4 km/ km2。 

（3）商贸物流组团 

需求特征分析：商业和物流活动强度均较高， 需要较高的干路网和支路网

来支撑。 

本次规划推荐：支路网密度应介于商贸区与产业区之间，产业区支路网密
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度在4-5 km/ km2 。 

（4）居住为主、一般生活区组团（檀山铺组团、麦子口组团） 

需求特征分析：基于家庭起讫出行高，要求较高的支路网密度已布设公交

线网和慢行网。 

本次规划推荐：支路网密度在3-5km/km2。  

（5）老城区 

需求特征分析：交通活动集中，但近期大幅调整可能性小。 

本次规划推荐：远期可根据城市更新、开放小区增加支路网密度，推荐密

度为4-5 km/ km2 。 

（6）新兴综合功能组团（里安组团、城北组团） 

需求特征分析：由于居住、商业、就业用地混合程度高，交通活动强度高，

且具有一定的潮汐性。 

本次规划推荐：考虑到邵东综合功能组团仍以居住为主，路网密度可适当

降低，推荐新兴综合功能组团支路网密度在3-4km/km2。 

表 5-2 支路网密度建议表 

支路网密度分区 支路推荐密度（km/km2） 现状支路密度（km/km2） 

Ⅰ（站前商贸区） 5.0~6.0 1.44  

Ⅱ（商贸物流区） 4.0~5.0 2.63 

Ⅲ（新兴综合功能区） 3.0~4.0 城北 1.08；里安 0.19 

Ⅳ（老城区） 4.0~5.0 3.20  

Ⅴ（居住片区） 3.0~5.0 檀山铺片 3.39；麦子口 3.06  

Ⅵ（产业区） 3.0~4.0 兴隆片 0.66；湖塘片 1.62 

国标 3~4 

5.7 方案总结 

（1）出城通道 

由现状8个增加到规划的22个。具体情况如下表所示。 
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表5-3 出城通道（主干路）数量现状与规划对比表 

出城通道 现状通道 规划通道 

东向出城通道 
4个：衡宝路、昭阳大道、G320、

人民路 

6个：明珠大道、北岭路、昭阳大道 

衡宝路、人民路、金石路 

西向出城通道 1个：G320 

5个：明珠大道、兴和大道、人民

路 

民旺路、金龙大道 

南向出城通道 2个：双拥路、绿汀大道 
6个：滨河路、公园路、绿汀大道 

兴隆大道、互生路、虹桥路 

北向出城通道 1个：太寺公路 

5个：滨河路、枫林路、金龙大

道、 

金声路、绿汀大道 

 
图5.19 出城通道（主干路）规划图 

（2）组团间通道 

1）跨铁路通道（城南-城北联系通道） 

跨铁路通道（城南-城北联系通道）由现状 3个（枫林路、衡宝路、金龙大

道）增加到规划的7个（滨河路、枫林路、衡宝路、金龙大道、建设北路、金声

路、绿汀大道）。 
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图5.20 跨铁路通道规划图 

2）老城区-相邻城南组团联系通道 

老城区与相邻城南各组团联系通道规划情况如下表所示。 

表5-4 老城区-相邻城南组团联系通道规划表 

组团-组团 通道数量（次干道及以上） 

老城区-站前片 5个：衡宝路、金龙大道、红岭路、建设路、解放北路 

老城区-湖塘片 7个：文体路、竹岭路、兴和大道、新辉路、邵东大道、建设西路、学前路 

老城区-檀山铺 1个：金龙大道 

老城区-兴隆片 2个：人民路、衡宝路 

老城区-里安片 3个：文体路、兴和大道、百富路 

 

图5.21 老城区-相邻城南组团联系通道规划图 
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3）各新兴片区间联系通道 

各新兴片区间联系通道规划情况如下表所示。 

表5-5 各新兴片区间联系通道规划表 

组团-组团 通道数量 

商贸片-里安片 2个：金声路、绿汀大道 

里安片-兴隆片 4个：金声路、绿汀大道、互生路、虹桥路 

 

图5.22 各新兴片区间联系通道规划表 

（3）技术指标汇总 

邵东县路网规划方案技术指标汇总如下（不含支路）。 

表5-6 路网规划方案技术指标汇总表 

指标 结果 

规模（km） 

总里程 373.85 

快速干道（远期快速路） 44.81 

主干路 176.43 

次干路 152.61 

分等级密度

（km/km2） 

总密度 8.76  

快速路（远期快速路） 1.05  

主干路 4.13  

次干路 3.57  

分区密度

（km/km2） 

城北综合功能区 4.99 

站前商贸区 5.63 

老城区综合功能区 5.35 

商贸物流组团 5.39 

里安综合功能区 4.92 
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注：仅包含主、 

次干路密度 

兴隆产业区 3.91 

檀山铺组团 6.95 

湖塘综合组团 4.72 

麦子口组团 5.19 

5.8 近期建设计划 

综合考虑现状交通问题、城市发展重点、资金安排等因素，提出近期路网建

设计划，分为过境通道建设、出城通道建设、城市内部道路三类，共涉及17个路

段，现状路网总规模约为141公里，近期新改建路网里程约96公里。其中茂盛大

道为连接城区至机场的重要通道，建议近期加快建设以带动周边产业发展。 

表5-7 近期建设计划表 

类型 建设目的 新改建路段名称及动作 

过境通道建设 
构建过境通道，缓解城

区交通压力 

新建北环线（新 G320） 

新建西环线（邵阳快速东环线） 

新建机场快速及延长线 

新建东环线 

出城通道建设 
新增出城通道，缓解出

城交通压力 

百富路，延伸至绿汀大道 

人民路，拉通衡宝路-绿汀大道段；新建金龙

大道-公园路段 

衡宝路东段，提质改造，提升为双 6 

绿汀大道北延至新 G320 

兴和大道东延 

公园路南延至南环线 

茂盛大道新建，连接机场和城区 

城市内部道路 
缓解城区交通拥堵，支

撑城市空间拓展 

昭阳大道提质改造 

站前路新建 

明珠大道改造 

建设南路，提质改造；建设北路，新建。 

北岭路东延 

互生路新建 
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图5.23 近期建设项目计划图 
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第 6 章 横断面规划 

6.1 规划原则 

道路横断面应在城市规划的红线宽度范围内进行。横断面形式、布置、各组

成部分尺寸及比例应按道路类别、级别、计算行车速度、设计年限的机动车道与

非机动车道交通量和人流量、交通特性、交通组织、交通设施等因素统一安排，

以保障车辆和人行交通的安全通畅。 

横断面设计应远近结合，使近期工程成为远期工程的组成部分，并预留管

线位置。路面宽度及标高等应留有发展的余地。 

对现有道路改建采取工程措施与交通管理相结合的方法，以提高道路通行

能力和保障交通安全。 

人非共板利用铺装上的区别引导行人和非机动车各行其道。这种做法的好

处在于省去了传统的机非隔离带，节约了道路宽度。缺点在于当非机动车交通量

较大时，或者非机动车中电动车的比例较高时，非机动车与对行人的干扰较大，

因此该方式的选择要根据道路行人和非机动车具体流量而定。 

6.2 断面宽度控制 

结合国家相关规范和邵东实际情况，各等级道路断面宽度控制如下： 

（1）快速路：红线宽度一般为50-60米； 

（2）主干路：红线宽度一般为30～50米。 

（3）次干路：红线宽度一般为20～30米。 

（4）支路：红线宽度一般为12～24米。 

6.3 横断面分类 

道路横断面设计是区分道路等级的重要因素，是实现其交通功能的关键。

道路的横断面形式有一块板、二块板、三块板和四块板（又称单幅路、双幅路、

三幅路和四幅路）四种形式。不同形式的横断面适用情况如下表所示。 
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表6-1 横断面形式适用表 

编号 横断面形式 适用范围 

1 一块板 
机动车交通量不大，非机动车较少的次干道、支路；用地不足、

拆迁困难的旧城市道路。 

2 二块板 

单向两条机动车车道以上，非机动车较少的道路； 

有平行道路可供非机动车道通行的快速路和郊区道路； 

横向高差大或地形特殊的路段。 

3 三块板 
机动车交通量大，非机动车多，红线宽度大于或等于40m 的道

路。 

4 四块板 
机动车速度高，单向两条机动车道以上，非机动车多的快速路

与主干路。 

6.4 断面形式的选择 

一般情况下，各等级道路横断面有着不同要求。具体情况如下表所示。 

表6-2 道路横断面选择 

编号 横断面形式 适用范围 

1 快速路 四块板 

2 主干路 四块板或三块板 

3 次干路 二块板或一块板 

4 支路 一块板 

当道路断面宽度条件有限制、且流量较大时，主干路也可选用一块板、二块

板的断面形式。 

6.5 道路断面各个要素规划指标 

根据城市道路设计规范，参照相关城市的规划经验，邵东道路网横断面各

项指标要求如下表。 

此外，当道路设置隔离带时，除非景观、高压塔等特殊要求，本次规划尽量

取低值，以减少行人、车辆通过交叉口的时间，提高交通安全性。 
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表6-3 道路断面各项数据指标表 

分项 宽度（m） 说明 

路段机动车车道宽度 3.25～3.75 —— 

交叉口机动车车道宽度 3.0 可不设路缘带 

非机动车道宽度 1.5～3.5 
加上两侧路缘带宽度，非机动车道宽度一般为

1.5m、2.5m、3.5m 等等 

最小人行道宽度 2.0 商业中心、车站等最小宽度为 3～4m 

绿化带最小宽度 1.0 —— 

道路双黄线 0.5 —— 

行人安全岛 1.0～2.0 
进出口道机动车道达 6 条时，新建交叉口取高

值，改建交叉口取低值 

公交停靠站候车站台的

宽度 
1.25～2.0 新建道路取高值、改建道路取低值 

 

6.6 道路断面规划 

快速路、主干路、次干路横断面规划方案如下表所示。 
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表6-4 道路横断面规划方案表（单位：m） 

序号 道路名称 道路等级 红线宽度 车道宽度 人行道宽度 板块类型 断面构成 断面符号 

1 北环线 快速路 50 44 6 四块板 50.0=3+7+2+12.25+1.5+12.25+2+7+3(0+0) B1 

2 东环线 快速路 50 44 6 四块板 50.0=3+7+2+12.25+1.5+12.25+2+7+3(0+0) B1 

3 南环线 快速路 50 44 6 四块板 50.0=3+7+2+12.25+1.5+12.25+2+7+3(0+0) B1 

4 西环线 快速路 50 44 6 四块板 50.0=3+7+2+12.25+1.5+12.25+2+7+3(0+0) B1 

5 昭阳大道 主干路 55 36 19 三块板 55.0=9.5+5+2+22+2+5+9.5(0+0) A2 

6 绿汀大道 主干路 55 35 20 两块板 55.0=10+16+3+16+10(0+0) A1 

7 金龙大道 主干路 40 26 14 一块板 40.0=7+26+7(0+0) D3 

8 衡宝路 主干路 40 28 12 一块板 40.0=6+28+6(0+0) D2 

9 人民路 主干路 40 28 12 一块板 40.0=6+28+6(0+0) D2 

10 邵东大道 主干路 42 26 16 一块板 42.0=8+26+8(0+0) C2 

11 民旺路 主干路 40 30 10 两块板 40.0=5+13.5+3+13.5+5(0+0) D1 

12 明珠大道 主干路 40 22 18 一块板 40.0=9+22+9(0+0) D5 

13 滨河路 主干路 32 22 10 一块板 32.0=5+22+5(0+0) G 

14 公园路 主干路 42 26 16 一块板 42.0=8+26+8(0+0) C2 

15 百富路（建设路-绿汀大道） 主干路 50 41 9 三块板 50.0=4.5+7+2+23+2+7+4.5(0+0) B2 

16 百富路（金龙大道-建设路） 主干路 40 30 10 两块板 40.0=5+13.5+3+13.5+5(0+0) D1 

17 百富路（绿汀大道-人民路） 主干路 40 30 10 两块板 40.0=5+13.5+3+13.5+5(0+0) D1 

18 北岭路 主干路 42 28 14 一块板 42.0=7+28+7(0+0) C1 

19 兴和路（金龙大道以东） 主干路 40 26 14 一块板 40.0=7+26+7(0+0) D3 

20 兴和路（金龙大道以西） 主干路 50 34 16 三块板 50.0=8+5+1.5+21+1.5+5+8(0+0) B4 

21 兴隆大道 主干路 40 30 10 两块板 40.0=5+13.5+3+13.5+5(0+0) D1 

22 站前路（衡宝路以东） 主干路 38 28 10 一块板 38.0=5+28+5(0+0) E 

23 虹桥路（昭阳大道以北） 主干路 38 28 10 一块板 38.0=5+28+5(0+0) E 
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序号 道路名称 道路等级 红线宽度 车道宽度 人行道宽度 板块类型 断面构成 断面符号 

24 虹桥路（昭阳大道以南） 主干路 30 22 8 一块板 30.0=4+22+4(0+0) H 

25 互生路 主干路 40 24 16 一块板 40.0=8+24+8(0+0) D4 

26 华农路 主干路 50 28 22 一块板 50.0=11+28+11(0+0) B3 

27 建设北路（昭阳大道以北） 主干路 40 28 12 一块板 40.0=6+28+6(0+0) D2 

28 金石路（梨园路以东） 主干路 34 24 10 一块板 34.0=5+24+5(0+0) F 

29 茂盛大道 主干路 40 32 8 三块板 40.0=4+3+2+22+2+3+4(0+0) D6 

30 金声路（北岭路以北） 主干路 40 28 12 一块板 40.0=6+28+6(0+0) D2 

31 金声路（北岭路-昭阳大道） 主干路 58 44 14 四块板 58.0=7+6.5+2+11+5+11+2+6.5+7(0+0)  

32 金声路（昭阳大道以南） 主干路 40 30 10 两块板 40.0=5+13.5+3+13.5+5(0+0) D1 

33 希望大道（站前路-昭阳大道） 主干路 42 29 13 一块板 42.0=6.5+29+6.5(0+0) C3 

34 希望大道（昭阳大道以南） 主干路 58 46 12 两块板 58.0=6+9+28+9+6(0+0)  

35 红岭路（兴和大道-衡宝路） 次干路 30 18 12 一块板 30.0=6+18+6(0+0)  

36 红岭路（兴和大道以北） 次干路 30 22 8 一块板 30.0=4+22+4(0+0)  

37 惠民路 次干路 34 22 12 一块板 34.0=6+22+6(0+0)  

38 建设路（昭阳大道以南） 次干路 24 14 10 一块板 24=5+14+5(0+0）  

39 解放路 次干路 30 16 14 一块板 30.0=7+16+7(0+0)  

40 金石路（衡宝路以西） 次干路 28 21 7 一块板 28=3.5+21+3.5(0+0)  

41 金石路（梨园路-衡宝路） 次干路 20 15 5 一块板 20.0=2.5+15+2.5(0+0)  

42 景秀路（国平路以东） 次干路 20 15 5 一块板 20.0=2.5+15+2.5(0+0)  

43 景秀路（希望大道-国平路） 次干路 58 44 14 四块板 58.0=7+6.5+2+11+5+11+2+6.5+7(0+0)  

44 景秀路（希望大道以西） 次干路 24 14 10 一块板 24.0=5+14+5(0+0)  

45 聚财路（连云路-绿汀大道） 次干路 40 28 12 两块板 40.0=6+11.5+5+11.5+6(0+0)  

46 聚财路（连云路以西） 次干路 60 46 14 三块板 60.0=7+11+2+20+2+11+7(0+0)  

47 聚财路（绿汀大道以东） 次干路 28 20 8 一块板 28.0=4+20+4(0+0)  
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序号 道路名称 道路等级 红线宽度 车道宽度 人行道宽度 板块类型 断面构成 断面符号 

48 两塘路 次干路 30 13 17 两块板 30.0=4.5+8+5+8+4.5(0+0)  

49 赛田路 次干路 28 14 14 一块板 28.0=7+14+7(0+0)  

50 曙光路 次干路 34 22 12 一块板 34.0=6+22+6(0+0)  

51 双头路 次干路 20 14 6 一块板 20.0=3+14+3(0+0)  

52 桐江南路（互生路以东） 次干路 30 22 8 一块板 30.0=4+22+4(0+0)  

53 文体路 次干路 20 14 6 一块板 20.0=3+14+3(0+0)  

54 新辉路 次干路 24 12 12 一块板 24.0=6+12+6(0+0)  

55 兴盛路 次干路 34 24 10 一块板 34.0=5+24+5(0+0)  

56 学前路 次干路 24 12 12 一块板 24.0=6+12+6(0+0)  

57 长岭路 次干路 24 16 8 一块板 24.0=4+16+4(0+0)  

58 竹岭路（衡宝路以东） 次干路 20 14 6 一块板 20.0=3+14+3(0+0)  

59 竹岭路（衡宝路以西） 次干路 28 14 14 一块板 28.0=7+14+7(0+0)  

60 北盛路 次干路 30 18 12 一块板 30.0=6+18+6(0+0)  

61 北旺路 次干路 30 18 12 一块板 30.0=6+18+6(0+0)  

62 东风中路 次干路 24 14 10 一块板 24.0=5+14+5(0+0)  

63 枫林路 次干路 24 14 10 一块板 24.0=5+14+5(0+0)  

64 国平路（北岭路以北） 次干路 40 28 12 一块板 40.0=6+28+6(0+0)  

65 国平路（北岭路-昭阳大道） 次干路 58 46 12 四块板 58.0=6+5+3.5+12+5+12+3.5+5+6(0+0)  

66 国平路（昭阳大道以南） 次干路 20 14 6 一块板 20.0=3+14+3(0+0)  

67 金衡路 次干路 24 14 10 一块板 24.0=5+14+5(0+0)  

68 金泉路 次干路 24 14 10 一块板 24.0=5+14+5(0+0)  

69 梨园路 次干路 34 20 14 一块板 34.0=7+20+7(0+0)  

70 利隆路 次干路 30 16 14 一块板 30.0=7+16+7(0+0)  

71 利民路 次干路 30 16 14 一块板 30.0=7+16+7(0+0)  
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序号 道路名称 道路等级 红线宽度 车道宽度 人行道宽度 板块类型 断面构成 断面符号 

72 连云路（北岭路-站前路） 次干路 40 28 12 一块板 40.0=6+28+6(0+0)  

73 连云路（北岭路-昭阳大道） 次干路 58 44 14 四块板 58.0=7+6.5+2+11+5+11+2+6.5+7  

74 连云路（昭阳大道以南） 次干路 20 14 6 一块板 20.0=3+14+3(0+0)  

断面构成数字说明： 

（1）四块板总宽度=左侧人行道宽度+左侧辅道（慢车道）宽度+左侧快慢车道隔离带宽度+左侧快车道+中央分隔带宽度+右侧快

车道宽度+右侧快慢车道隔离带宽度+右侧辅道（慢车道）宽度+右侧人行道宽度；如快速路断面构成50.0=3+7+2+12.3+1.5+12.3+2+7+3。 

（2）三块板总宽度=左侧人行道宽度+左侧辅道（慢车道）宽度+左侧快慢车道隔离带宽度+左侧快车道宽度+右侧快车道宽度+右

侧快慢车道隔离带宽度+右侧辅道（慢车道）宽度+右侧人行道宽度；如兴和路（金龙大道以西）50.0=8+5+1.5+21+1.5+5+8。 

（3）二块板总宽度=左侧人行道宽度+左侧车道宽度+中央分隔带宽度+右侧车道宽度+右侧人行道宽度；如民旺路

40.0=5+13.5+3+13.5+5。 

（4）一块板总宽度=左侧人行道宽度+两侧车道++右侧人行道宽度。如惠民路34.0=6+22+6。 
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图6.1 部分道路横断面图 

 



67 
 

第 7 章 交叉口规划 

7.1 规划原则 

（1）节点类型选择及布局注重与路网布局、道路级别相协调； 

（2）交叉口设计应根据相交道路的功能、性质、等级、计算行车速度、设

计小时交通量、流向及自然条件等进行，前期工程应为后期扩建预留用地； 

（3）节点形式考虑道路等级要求，注意与周围土地开发、大型建筑相协调； 

（4）选择形式简单的交叉口，尽量使两相邻交叉口之间的道路直通； 

（5）尽量避免规划斜交、畸形和多路交叉路口； 

（6）节点的建设安排考虑道路建设安排及不同时期的交通需求，保证近远

期结合。 

7.2 交叉口选型 

交叉口是决定城市道路网通行能力的关键，交叉口通行能力必须与路段通

行能力相匹配，不然将制约整个道路网的通行能力。 

交叉口选型，须遵守安全、简洁、高效、占地少的原则，选择能符合交通要

求的紧凑适用型交叉口。根据城市道路网的功能和等级划分，城市交叉口形式以

展宽式平面交叉口为主。 

表7-1 交叉口选型原则表
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7.3 立交规划 

7.3.1 高速公路出入口规划 

（1）沪昆高速出入口 

 沪昆高速共设2个出入口，分别是： 

1）邵东城西出入口：设于昭阳大道，现状保留。 

2）邵东城东出入口：设于绿汀大道，与规划金石路直接相连，采用A型单

喇叭互通，分散昭阳大道进出城车辆压力。建议下一步深化设计。  

 

图7.1 沪昆高速城东出入口示意图 

（2）衡邵高速出入口 

衡邵高速共设2个出入口，分别是： 

1）现状出入口：设于绿汀大道，采用A型单喇叭互通； 

2）城东出入口：设于东环线，采用B型单喇叭互通。 

 

图7.2 衡邵高速出入口示意图 
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7.3.2 城市道路立交规划  

（1）立交规划方案 

结合道路等级和交通量情况，共规划10个城市道路立交。 

表7-2 衡邵高速出入口示意图 

编号 立交名称 立交形式 

1 昭阳大道-公园路立交（公园路下穿） 菱形立交 

2 昭阳大道-连云路立交（连云路下穿） 菱形立交 

3 昭阳大道-绿汀大道立交 全互通立交（远期） 

4 北环线-绿汀大道立交 菱形立交（远期） 

5 东环线-北环线立交 全互通立交（远期） 

6 东环线-南环线立交 全互通立交（远期） 

7 西环线-南环线立交 全互通立交（远期） 

8 西环线-北环线立交 全互通立交（远期） 

9 绿汀大道-南环线立交 全互通立交（远期） 

10 昭阳大道-东环线立交 全互通立交（远期） 

 

图7.3 城市道路立交规划方案示意图 

（2）立交用地控制原则 

➢ 立交匝道技术标准 
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立交范围内的主路平面线型要尽可能与原线型保持一致，匝道平曲线的最

小半径值应根据匝道的设计车速合理选用，而匝道半径决定占地面积的大小。匝

道行车安全视距可仅考虑停车视距。立体交叉匝道的最大纵坡不应大于6%，而

最小纵坡以大于0.3%为宜。立交主线横断面车道数考虑到左、右转车辆的分流影

响，每个方向可以减少1～2 条，但各向车道数均不应少于2 条。 

匝道横断面车道数以2 条为宜，如仅为一条则应设紧急停车带。 

表7-3 立交匝道设计车速 

 

表7-4 立交匝道半径控制标准

 

注：在相交道路边线做匝道圆，按匝道圆切线做为立交外包络用地控制线。 

3）立交用地控制 

立交不仅类型较多，而且形式多样，尤其是完全互通式立交和部分互通式

立交，每种类型的立交都有不少于四种的基本形式，并且根据各相交道路的不同

等级，交通流量的特点等因素，每种立交形式还可以繁衍成多种形式，这决定了

立交用地控制规划不可能、也不应该非常精确。本次规划立交用地控制主要依据

分各立交类型分别给出用地控制方案，并为后续方案设计留下一定的自由空间。

对于已有立交规划方案的，按立交规划方案边线退10米控制。 

7.4 平面交叉口规划  

城市道路交叉口由于通行时间减少一半，造成交叉口通行能力下降。现在

已经充分认识到城市道路的瓶颈在于交叉口，而不在于路段。因此，对有条件的
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主次干路交叉口进行展宽，以空间补偿时间。本次交叉口规划原则参照相关规范

和其他城市规划管理规定。具体原则为： 

（1）平面交叉口转角处规划红线应做成圆曲线或切角斜线、并须满足视距

三角形要求。视距三角形范围内，不得有任何高出道路平面标高1.2m 的视线障

碍物。 

（2）平面交叉口转角处路缘石转弯半径应满足机动车和非机动车的行驶要

求。路缘石最小转弯半径见下表。 

表7-5 路缘石转弯半径 

 

（3）平面交叉口进口道应根据交叉口类别，确定规划设置展宽段；当出口

道设置公交车站时，应设置展宽段。 

（4）新建道路平面交叉口进口道规划红线的长度和宽度：根据下表确定平

面交叉口规划红线宽度和长度。老路改造参照执行。 

表7-6 新建平面交叉口进口道规划红线宽度增加值和长度 

 

注：1.相邻两交叉口之间展宽段和展宽渐变段长度之和接近或超过两交叉口的距离时，应

将本路段作一体化展宽；2.跨河桥梁两侧亦应作相应展宽，展宽段和展宽渐变段长度，按

道路类别参照执行。 

（5）平面交叉口出口道一般不展宽。当出口道设置公交停靠站时，规划红
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线应增宽3.5m，增宽长度视公交停靠站线路规模取60—80m，渐变段为20—30m。

当相邻两交叉口之间展宽段和展宽渐变段长度之和接近和超过两交叉口的距离

时，应将本路段作一体化展宽。 

（6）进、出口道展宽段及渐变段规划红线长度和街区地块出人口距交叉口

的距离，应从交叉口转角缘石曲线的端点起向上、下游计算。 

（7）在地区详细规划或城市设计中，地块出入口不应设置在主干路或次干

路上，确需在干路上设置时，不应设置在交叉口展宽段和展宽渐变段范围内。如

由于受地形条件限制确需在交叉口展宽段和展宽渐变段范围内设置出入口时，主

干路上距离平面交叉口不应小于80m 或设在地块离开交叉口的最远端。次干路

上距离平面交叉口不应小于50m 或设在地块离开交叉口的最远端。 

支路上距离与干路相交的平面交叉口不宜小于30m，距离与支路相交的平面

交叉口不宜小于20m。同时，干路上地块出入口的交通应采取与干路交通同方向

行驶的管理措施。 

     

    主干路与主干路交叉口     主干路与次干路交叉口        次干路与支路交叉口 

图 7.4 平面交叉口设计图 

7.5 公交停靠站规划导则 

 新建道路应根据公交规划布置公交停靠站。 

 公交停靠站应尽量采用港湾式停靠站。 

 公交停靠站可布置在路段中，也可布置在交叉口。交叉口处规划设置公交中

途停靠站，宜设在交叉口的出口道；转弯公交线路的停靠站，应设置在相交

的横向道路出口道上。 
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 交叉口出口道处的公交停靠站应结合道路渠化进行一体化设计。若不设公交

停靠站，出口道一般不进行渠化展宽。 

图 7.5 典型港湾式停靠站尺寸图 

 

图 7.6 港湾站与交叉口渠化一体化设计（港湾站设在路口出口道）图 

 

图 7.7 港湾站设在路段中（采取尾对尾形式）图 

7.6 道路两侧用地开口导则 

结合国家相关规范与邵东实际情况，提出道路开口导则与建议。具体如下

表所示。 

表 7-7 工程建设项目出入口评价标准 

分项 内容 评价标准 

位置

关系 
工程建设项目位于城市快速路或主干路旁 

严禁开设在快速路上，严格控制开设

在主干路上 

≥

A

B C

D

公交停靠站
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分项 内容 评价标准 

工程建设项目位于主干路与次干路、支路相

交的位置旁 
宜设在次干路和支路上 

工程建设项目位于次干路与支路相交的位

置旁 
宜设在支路上 

距离

关系 

开设在主干路上的工程建设项目出入口 
距离交叉口道路红线转弯圆弧的起

端，应大于 120m 或在基地最远端。 

开设在次干路上的工程建设项目出入口 
距离交叉口道路红线转弯圆弧的起

端，应大于 100m 或在基地最远端。 

开设在支路上的工程建设项目出入口 
距离交叉口道路红线转弯圆弧的起

端，应大于 50m 或在基地最远端。 

与地铁出入口、人行横道线、人行过街设

施的距离 
不小于 50m 

与公交车站的距离 不小于 20m 

与隧道引道端点的距离 不小于 150m 

与桥梁引道端点的距离 

不小于 80m，保证出入口车辆停车

排队长度小于出入口和桥梁坡道的

距离 

开设在城市主次干路上的机动车出入口之

间净距 
不小于 150m 
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第 8 章 保障措施 

8.1 明确道路网规划的法律地位 

综合交通规划具有法律效力，但道路网专项规划长期以来却仅作为城市综合

交通规划的一个专项和子规划，其综合协调能力和对城市建设的指导能力往往不

及政府文件那样有效，为此必须赋予道路网规划一定的法律效力。道路网规划一

经批准，不得擅自变更，这样才可使规划成果转化为可操作性强的政府文件，成

为各级政府和各部门统一行动的共同纲领。 

8.2 建立道路方案审批制度 

为保证规划顺利实施，应建立完善道路方案审批制度，在规划阶段对道路功

能定位、道路断面形式，交通组织方式等进行控制，为建设提供指导。 

8.3 建立动态管理机制 

路网的规划不可能一次完成，也不应一次完成，在控制性详细规划和其他专

项规划编制过程，具体项目建设过程中都有可能对路网进行优化和调整，为保证

路网准确性，应由专业部门对路网进行定期更新，同时其他规划编制时需以该路

网为基础进行，形成反馈更新机制。 


