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铜梁至资中高速公路李子沟枢纽互通式立交方案研究

罗　涛

宁夏和镕晟建设工程有限公司　宁夏石嘴山　753400

摘　要：互通立交往往是高速公路建设项目中的重要环节，文章基于对铜梁至资中高速公路项目建设中李子沟枢纽互通位

置的选择、服务对象及控制因素等的分析，提出三种设计方案并进行论证和分析，最终择优选择了方案一，即双 T 型方案

作为最终推荐方案。
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引言：

随着四川省高速公路网的不断完善，铜梁至资中高速公

路作为连接成渝地区的重要通道，其建设具有重要意义。李

子沟枢纽互通式立交作为该项目的关键节点，其设计方案的

合理性和科学性直接影响到整个路网的运行效率和安全性。

因此，对李子沟枢纽互通式立交方案进行深入研究，具有重

要的理论和实践价值。

1. 项目背景与现状分析

1.1 项目背景

在全球化与区域一体化加速发展的今天，交通基础设

施作为经济发展的重要支撑，其建设和完善对于促进区域经

济合作、提升城市竞争力具有不可估量的价值。铜梁至资中

高速公路作为连接成渝地区的重要通道，其建设不仅是四川

省高速公路网布局规划的重要组成部分，更是推动成渝地区

双城经济圈建设、实现区域经济协同发展的关键举措。

成渝地区双城经济圈作为国家战略的重要组成部分，

其交通基础设施的互联互通是实现区域一体化发展的基础。

铜梁至资中高速公路的建设，将进一步完善成渝地区的高速

公路网络，缩短城市间的时空距离，促进人流、物流、信息

流的高效流动，为区域经济社会发展注入新的活力。

李子沟枢纽互通式立交作为铜梁至资中高速公路的关

键节点，其设计方案的合理性和科学性直接关系到整个路网

的运行效率和安全性。因此，对该枢纽互通式立交进行深入

研究，提出科学合理的设计方案，对于保障高速公路的顺畅

运行、提升区域交通服务水平具有重要意义。

1.2 现状分析

地形地貌复杂：李子沟地区地形地貌复杂多变，既有

平坦的河谷地带，也有陡峭的山岭丘陵。这种复杂的地形地

貌给互通立交的设计和施工带来了极大的挑战。如何在保证

设计合理性的同时，充分考虑地形地貌的影响，是李子沟枢

纽互通式立交设计需要解决的重要问题。

区域经济发展需求：随着成渝地区双城经济圈建设的

深入推进，区域经济发展对交通基础设施的依赖程度越来越

高。李子沟枢纽互通式立交作为连接成渝地区的重要节点，

其建设将直接促进周边地区的经济发展。通过优化设计方

案，提高通行能力和安全性，将更好地服务于区域经济社会

发展需求。

铜梁至资中高速公路李子沟枢纽互通式立交的建设具

有迫切性和重要性。通过深入分析项目背景和现状，我们可

以更加清晰地认识到该项目的战略意义和价值所在。在未来

的设计和施工过程中，需要充分考虑各种因素的综合影响，

提出科学合理的设计方案和实施策略，以确保项目的顺利实

施和长期效益的发挥。

2. 工程概况 

李子沟枢纽互通位于资中县渔溪镇北侧，与 G76 成渝

高速呈十字交叉，G76 成渝高速此段设计速度 80km/h，双

向四车道标准，路基宽度 21.5m。本项目主线在互通区内设

计时速 120km/h，路基宽度 34.5m，双向六车道标准，互通

区域内主线最小半径 5600m，最大纵坡 -1.3%。李子沟枢纽

互通距离资中县城约 12.5km，该互通的设置主要满足铜梁

至成都的交通流以及乐山至内江交通流的转换。根据交通量

预测，远景年（2044 年）该互通总转向交通量为 11956puc/

d。其中主要交通流为重庆铜梁至成都方向，转向交通量为

5427pcu/d，次要交通流为内江至铜梁方向，转向交通量为



建筑施工管理
2024 年 6卷 2期

    6

3649pcu/d。

3. 控制因素

在互通区域内主要控制性因素有 G76 成渝高速，兰成

渝石油运输管线，110KV 高压线塔及国道 G321 等。 G76 成

渝高速在此段存在平纵面指标低、纵断面坡度大、重庆往成

都方向为 4.99%，成都往重庆方向为 3.68%，竖曲线半径小（凹

R=2800）等互通区内平纵指标不满足规范要求的问题，需

要对该段公路进行改建处理。互通方案的设计不仅需要考虑

G76 成渝高速正常交通运行，兰成渝石油运输管线保护或迁

改，110KV 高压线塔迁改或避让等因素，还要从社会稳定性，

工程投资规模，施工周期，施工难度等方面进行综合考虑。

4. 互通式立体交叉方案的研究

4.1 主线与 G76 成渝高速互交叉位置的选择

李子沟枢纽互通工可方案采用十字枢纽互通，通过对

工可深入研究后发现该方案存在以下主要问题：

（1）本项目主线与 G76 成渝高速交叉点以北约 200m

为 G76 成渝高速既有渔溪互通。渔溪互通目前主要服务于

资中县渔溪镇，交通流巨大，周边主要有重龙山水泥加工场，

大型运输车辆占比较大。

（2）本项目与 G76 成渝高速交叉位置以北存在平曲

线半径 R=320m 圆曲线，交叉点南侧紧邻 2 个平曲线半径

R=490m 的反向圆曲线，平面线形指标不满足设置互通的规

范要求。

（3）本项目与 G76 成渝高速交叉位置以北 G76 成渝高

速存在 4.34% 向下纵坡，交叉点以南，G76 成渝高速纵坡分

别为 4.15% 下坡及 4.99% 上坡，交叉点位置南北两侧的纵

断面坡度均≥ 4%，不满足设置互通的规范要求。

综合分析现状渔溪互通与渔溪镇的关系及 G76 成渝高

速平纵线形指标等因素，若本项目与 G76 成渝高速进行交

通转换时设置为十字枢纽互通，则需对既有渔溪互通进行位

置改建，而距离渔溪互通最近的落地互通为资中互通，距离

渔溪互通沿 G76 成渝高速行车距离约 14.5km，沿国道 G321

行车距离约 19.5km。渔溪互通的迁改建对渔溪镇附近车辆

的出行影响较大。同时为满足互通区内平纵线形指标要求，

需对 G76 成渝高速进行较大规模改建，临时保通方案的规

模及工期时间代价也是巨大的。

通过对主线与 G76 成渝高速交叉位置选择的研究，李

子沟枢纽互通方案不建议采用十字枢纽互通形式，结合李子

沟枢纽互通 2044 年交通量的预测数据，本项目拟在两条高

速平行路段设置双 T 型方案或双喇叭型方案，进行 G76 成

渝高速和本项目的交通转换。

4.2 方案一（双 T 型方案）

方案一：互通布设于资中县渔溪镇李子沟附近，采用

双 T 型互通方案，其中与本项目主线交叉点采用左转弯迂

回型形式，匝道上跨主线，与 G76 成渝高速交叉点采用梨

型形式，匝道下穿主线。匝道最小半径 R=65m，最大纵

坡 -3.95%。A 匝道、G 匝道、F 匝道为半直连式匝道，设计

速度为 50km/h，采用单向双车道标准，路基宽度 10.5m；C

匝道为迂回型半直连式匝道，设计速度为 40km/h，采用单

向单车道标准，路基宽度 9.0m；B 匝道、D 匝道、H 匝道、

I 匝道为直连式匝道，设计速度为 60km/h，采用单向单车道

标准，路基宽度 9.0m。E 匝道设计速度为 60km/h，采用双

向四车道标准，下穿国道 G321，路基宽度为 23.5m，主线

出口均采用直接式减速车道，主线入口均采用平行式加速车

道，匝道分流合流均采用直接式。方案布设如图 1 所示。

方案优点：（1）匝道线形条件好，平纵指标高。（2）

与预测交通主流向匹配度高，可实现枢纽互通交通快速转换

功能。（3）匝道上跨兰成渝石油运输管线，不需对石油管

线进行迁改。方案缺点：（1）桥梁规模较大，工程造价高。

（2）匝道内存在交织点可能存在交通冲突和安全隐患。（3）

与本项目主线交叉点需迁改高压塔。（4）需对 G76 成渝高

速进行改建。

图 1  方案一（双 T 型方案）平面图

4.3 方案二（双喇叭型方案）

方案二：互通布设于资中县渔溪镇李子沟附近，采用

双喇叭 A 型互通方案，其中与本项目主线及 G76 成渝高速

交叉点处匝道均上跨主线。匝道最小半径 R=62m，匝道最
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大纵坡 -3.85%，A 匝道、F 匝道为半直连式匝道，设计速

度为 50km/h，采用单向双车道标准，路基宽度 10.5m；B

匝道、G 匝道为环形匝道，设计速度为 40km/h，最小半径

R=62m，采用单向单车道标准，路基宽度 9.0m；C 匝道、D

匝道、H 匝道、I 匝道为直连式车道，设计速度为 60km/h，

采用单向单车道标准，路基宽度 9.0m。E 匝道为组合匝道，

设计速度为 60km/h，上跨本项目主线及 G76 成渝高速，下

穿国道 G321，E 匝道路基宽度为 18.0m ～ 23.5m。主线出口

均采用直接式减速车道，主线入口均采用平行式加速车道，

匝道分流合流均采用直接式。方案布设如图 2 所示。

方案优点：（1）工程规模小，造价低。（2）占地小，

对自然环境影响小。（3）匝道上跨兰成渝石油运输管线，

不需对石油管线进行迁改。方案缺点：（1）匝道线性指标差，

平纵指标低。（2）匝道内存在交织点可能存在交通冲突和

安全隐患。（3）与本项目主线交叉点需迁改高压塔。（4）

与预测交通主流向匹配度低。（5）需对 G76 成渝高速进行

改建。

图 2  方案二（双喇叭型方案）平面图

方案一与方案二在互通区域内 G76 成渝高速均存在

R=2800 凹型竖曲线半径的问题，需将原凹型竖曲线半径

R=2800m 改造为 R=4100m（设计速度为 80km/h 的凹型竖曲

线极限最小半径 R=4000m），满足规范极限值要求。在改

造 G76 成渝高速期间，利用新建匝道，永临结合修建一条

路基宽度为 21.5m，双向四车道，临时通行速度为 60km/h

的临时保通道路。

4.4 方案比选

综上所述，文章中首先对铜资高速与 G76 成渝高速交

叉位置的选择进行了研究，分析了工可方案中十字枢纽互通

形式的主要缺点，提出了将李子沟枢纽布设于两条高速平行

段后设置双 T 型或双喇叭型方案进行比选。两个方案均有

迁改高压塔、改建 G76 成渝高速及匝道内存在交织点的缺点，

高压塔迁移及成渝高速改建受建设条件制约无法避免，但匝

道内存在交织点可通过优化交通标志与标线进行合理改善。

方案一较方案二虽然工程规模大，造价高，但匝道线形条件

好，平纵指标高，与预测交通主流向匹配度高，可实现枢纽

互通交通快速转换功能。短期内方案一较方案二造价稍高，

但从公路的长远运行发展来看，利大于弊，故将方案一（双

T 型方案）作为推荐方案。

5. 结论与展望

5.1 结论

本文通过对铜梁至资中高速公路李子沟枢纽互通式立

交设计方案的研究，提出了科学合理的设计方案。

该方案综合考虑了交通流量、交通组成、道路等级、

地形地貌、地质条件等多种因素，并借鉴了国内外成功的设

计案例和经验。设计方案具有较高的可行性和实用性，能够

显著提升高速公路的通行能力和安全性。 

5.2 展望

未来，随着科技的不断进步和交通需求的持续增长，

互通立交的设计将更加注重智能化、绿色化和人性化。在李

子沟枢纽互通式立交的建设过程中，应积极探索新技术、新

材料和新工艺的应用，不断提升设计水平和建设质量。同时，

应加强交通管理和维护力度，确保互通立交的长期稳定运行

和发挥最大效益。
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