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城市密集区高速公路改扩建研究
———以京津塘高速公路天津段为例
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摘要：当前中国城市密集区城市化快速发展与既有高速公路的矛盾开始显现，而未来十

几年高速公路改扩建将成为国家高速公路建设新的热点，为协调既有高速公路与城市空间的

矛盾提供了良好的契机。京津塘高速公路是中国京津冀城市密集区内的重要经济干线，笔者

在分析京津塘高速公路天津段现状特征、对城市空间发展影响的基础上，重点讨论了京津塘

高速公路天津段与当前及未来天津城市空间发展存在的矛盾，进而从城市规划角度提出为缓

解矛盾，京津塘高速公路改扩建应重点考虑的问题。
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　　城市密集区是特定地域城市密集发展的群体空
间，城镇密度大、城市化水平高、区域整体性强、结构层
次多是其基本特征。依据城市密集地区的空间形态或
发育程度，也常将其称之为“城市群”、“（大）都市带”、
“大都市圈”、“都市连绵区”、“都市密集区”等不同名
称。在中国城市化和工业化快速发展过程中，城市密
集区成长迅速，长三角、珠三角、京津冀等一批城市密
集区正在形成和发展，已成为中国人口、经济、城镇集
聚的重点地区。
城市密集区的经济发达，城市化进程快，交通运输

需求量大，也是中国高速公路建设最早的地区。但随
着社会经济的快速发展和城市化水平的不断提高，上
述区域城市空间发展与既有高速公路通道之间的矛盾

开始显现，如：高速公路通行能力不足，拥堵和交通事
故不断，难以满足沿线城市对外交通需求；城市空间扩
展受到高速公路的阻隔，内部联系不便；城市内部交通
与进出高速公路交通相互干扰等。为此，不少省市对
重要区域经济干线高速进行了拓宽改造，如：沈大高
速、沪宁高速、广佛高速、沪杭甬高速、京港澳高速等；
此外，还有京津塘高速、长深高速天津段、成渝高速、济
青高速等也都在进行改扩建前期准备。
高速公路改扩建将成为中国未来十几年高速公路

建设新的热点。城市密集区在城市空间快速扩张背景
下，如何借助于改扩建契机，协调高速公路与城市空间
扩张关系？笔者以京津塘高速公路天津段改造为例，

从城市规划角度，探讨城市密集区高速公路改造应考
虑的重点。

１　京津塘高速公路现状分析

京津塘高速公路于１９９３年全线建成通车，连接京
津冀城市密集区的北京市、河北省廊坊市、天津市，是
中国第一条跨省市的高速公路，以其强大的吸引力带
动了沿线经济发展，构筑了京津冀区域发展主轴。京
津塘高速公路全长约１４３ｋｍ，一般路段为双向四车
道，路基宽２６ｍ，设计行车速度１２０ｋｍ／ｈ。
天津境内的京津塘高速公路长约１００ｋｍ，约占路

段全长的７０％，途经武清区、中心城区（含北辰区、东
丽区）、滨海新区，通过连接线－滨海新区的泰达大街，
直通天津港北疆港区，实现天津中心城区至北京市区
三环１ｈ通达，滨海新区核心区、天津港至北京市区三
环１．５ｈ通达。
京津塘高速公路天津段除滨海新区核心区终点处

的塘沽主线收费站外，可以通过与京沪高速公路、长深
高速公路的两个枢纽互通立交，以及在武清新城外围
设置的杨村出入口立交，中心城区外环线附近设置的
宜兴埠、金钟、机场３个出入口立交，在开发区西区外
围设置的塘沽西出入口立交，实现与沿线城市路网的
沟通。

２０１１年上半年，京津塘高速公路天津段年平均日
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交通量约为３６　０００辆，其中货车比重约为７０％（绝对
数为２１　０００万辆／ｄ，其中货车占４９％）。交通量最高
路段为河北省廊坊界至京沪高速公路枢纽互通立交路

段，该段为与京沪高速公路共线路段；其次为宜兴埠出
入口至天津机场出入口段，该段为途经天津中心城
区段。
在京津塘高速公路天津段通行车辆中，天津港疏

港车辆和由北京至上海方向的过境车辆均约占１０％
（绝对数），其余主要为沿线城镇和产业功能区的对外
交通。据此可以分析出京津塘高速公路天津段的主要
交通功能为：１）沿线城镇和产业功能区的对外交通干
道；２）天津港重要的疏港通道；３）北京至上海方向的
过境通道。

２　京津塘高速公路对天津城市空间发
展的影响

２．１　高速公路对城市空间发展的影响
不同交通方式时期，城市向外扩张的途径和形式

是不同的。高速公路时代以前，城市的扩展体现出摊
大饼的粗放模式。进入高速公路时代后，城市有机的
线性发展取代了原来的蔓延式发展。
根据国外高速公路发展的经验，一条高速公路建

成３～５年后，沿线城市将沿高速公路走向延伸发展，
在各出入口附近形成一系列的卫星城镇或产业功能

区，并以高速公路为轴线形成一条经济走廊。如，日本
新建工厂４０％是建在距离高速公路出入口１０ｋｍ范
围内，５０％建在距高速公路２０ｋｍ 范围之内；名（古
屋）神（户）高速公路建成后，仅在沿线１４个立交桥附
近，１０年内新增工业企业９００多家，其中爱知县的小
牧市，以前是一个农村小镇，自名神高速公路建成通车
后很快发展成一个新兴的工业城市。

２．２　京津塘高速公路对天津城市空间发展的影响
京津塘高速公路天津段陆续建成通车后，天津市

在随后编制的《天津市城市总体规划》（１９９６—２０２０
年）中确定了“沿京津塘高速公路和海河至天津港方向
作为城市发展主轴，重点发展武清县城、中心城区、海
河下游工业区和塘沽城区等”、“中心城市继续深化和
完善‘一条扁担挑两头’的城市布局结构，形成以海河
和京津塘高速公路为轴线，由中心城区和滨海城区及
多个组团组成的中心城市”的空间发展战略。此后，京
津塘高速公路作为天津城市发展主轴，带动了沿线城
镇建设，促进了高新技术产业的集聚和工业园区的开

发，引导形成城市空间结构。
（１）京津塘高速公路推动滨海新区的开发建设。

京津塘高速公路开通后，带动天津经济技术开发区在
京津塘高速联络线两侧迅速扩展，由初期的８ｋｍ２ 发
展至目前的４０ｋｍ２；缩短了天津港与京津冀主要腹地
的时空距离，促进了天津港的蓬勃发展和天津港保税
区的日益壮大；天津海洋高新技术开发区也开始启动
建设。这些功能区后来成为滨海新区发展的基础和主
体，推动滨海新区战略地位的逐步提升。

（２）京津塘高速公路加速中心城区工业、仓储用
地的置换。随着生活用地需求的增加和产业结构优
化，天津中心城区对土地利用价值低的工业和仓储用
地逐步实施外迁，在外围地区形成多个以工业开发为
主导的功能组团。其中，京津塘高速公路宜兴埠、金钟
出入口附近的北辰科技园区、金钟物流园区，吸引

ＬＧ、天士力、华润等生产企业以及天津货运中心等物
流运输企业集聚，加快了中心城区工业、仓储用地的
置换。

（３）随着滨海新区辐射能力的增强和战略地位的
提升，滨海新区段的京津塘高速公路沿线又陆续开发
建设了天津经济技术开发区西区、临空产业区等功能
区，在海河北岸形成一条高新技术产业带。

（４）位于京津塘高速公路天津北段的武清区，与
北京、天津中心城区及滨海新区联系均十分便捷，受到
京、津两个特大城市的双重辐射，开发建设了武清经济
开发区、天津经济技术开发区逸仙科技工业园、京滨工
业园区等产业功能区，并带动武清新城、大王古、泗村
店等城镇的发展。

３　京津塘高速公路与天津城市空间发
展的矛盾

　　京津塘高速公路以强大的吸引力带动沿线城镇和
高新技术产业的发展，初步形成一条沿路集聚发展的
综合经济发展带。但随着城市化的快速发展，京津塘
高速公路天津段与沿线城镇和产业功能区发展要求的

不适应性逐步显现。

３．１　未来天津市城市空间发展趋势
根据最新编制的《天津市空间发展战略规划》，天

津城市发展将着力实施“双城双港、相向拓展、一轴两
带、南北生态”的总体布局。

“双城”指中心城区和滨海新区核心区。滨海新区
核心区以优化空间布局、提升功能定位为发展重点。

２　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　中　外　公　路　　　　　　　　　　　　　　　第３２卷　



而中心城区要跨过京津塘高速公路建设面积达１０５
ｋｍ２ 的北部新区，拓展城市空间；为促进城市融合，中
心城区外环线东北部路段也相应扩充调整，并在新区
与旧区结合处建设继小白楼主中心、西站副中心、天钢
柳林副中心之后的“第三”城市综合副中心。

“双港”是指天津港的北港区和南港区。２０２０年
天津港口吞吐量将达到７亿ｔ，其中集装箱吞吐量将达
到２　８００万ｔ。规划将通过加快南港区的开发建设，扩
大港口规模，分流北港区（包括东疆港、北疆港、南疆港
和临港经济区）大宗散货运输功能，优化港区布局。未
来，京津塘高速公路服务的北港区将以集装箱运输、旅
游和客运为主，对高速公路运输的依赖性增强。

“一轴”是指“京滨综合发展轴”。规划继续强化连
接武清区、中心城区和滨海新区核心区的京滨综合发
展轴，对接区域，构筑天津城市发展的主体脊梁。
未来，京津塘高速公路天津段沿线分布着中心城

区、滨海新区核心区两个城市“核心”，武清新城、大王
古镇、泗村店镇等城镇，天津滨海国际机场和天津港两
个国际门户枢纽，武清经济开发区、天津经济技术开发
区（东区、西区和逸仙园）、天津北辰科技园区（北区和
南区）、临空产业区、海洋高新技术开发区、天津港保税
区６个国家级产业开发区，京滨工业园和风电产业园

２个天津市示范工业园区，高新技术产业和工业园区
规划面积达３２０ｋｍ２。

３．２　京津塘高速公路与天津城市空间发展的矛盾

３．２．１　京津塘高速公路难以满足不断增长的交通需
求

　　京津塘高速公路的设计通行能力为２５　０００辆／ｄ，
但目前在京津城际铁路已经开通运营３年和外地车辆
进京受限的形势下，京津塘高速公路交通量最低的天
津段的平均拥挤度已经达到１．４４，处于超饱和运行状
态，从而导致京津塘高速公路交通事故时有发生，部分
路段经常拥堵。
随着城市规划的实施，沿线城镇、产业功能区及天

津港不断发展壮大，京津塘高速公路的交通运输需求
还将持续增长，交通压力也将越来越大。

３．２．２　京津塘高速公路已经成为城市空间发展的阻
隔

　　高速公路与城市空间关系大致可以分为３种情况
（图１），分别为：
放射式。指高速公路一端可以延伸至城市核心区

或功能组团的外环线上。放射式高速公路不占用城市
用地，对城市内部活动基本没有影响。

 

放射式

穿越分离式

绕行分离式

穿过式

高速公路出入口
城市核心区或组团
高速公路主线
高速公路联络线

图１　高速公路与城市空间关系示意图

分离式。又可分为绕行分离式和穿越分离式，若
高速公路从城市核心区、功能组团的外围通过，为绕行
分离式；若高速公路从城市核心区、功能组团之间通
过，则为穿越分离式。分离式高速公路不占用城市用
地，对城市内部活动基本没有影响；但若高速公路以地
平方式从组团间穿过，无疑会对组团间的联系形成阻
隔，大大增加联系道路两侧交通基础设施建设的成本。
穿过式。指高速公路从城市核心区或功能组团内

部穿过。穿越式高速公路需要占用大量城市用地，割
裂城市发展空间，对城市内部活动产生严重干扰。
一条高速公路与城市空间的关系不是单一的，往

往是几种形式并存。同时高速公路和城市空间关系并
非固定不变，随着城市空间的扩张，放射式、分离式高
速公路有可能演变为穿过式，实践证明，类似摊大饼式
的城市发展模式，高速公路进入城市内部是必然趋势。
从天津市城市空间发展的趋势来看，京津塘高速

公路天津段的区位已经由最初的从城市建设区外围通

过，演变为贯穿整个中心城市而过，与城市空间的关系
逐步由绕行分离式演变为穿越分离式和穿过式。目
前，武清经济技术开发区以及临空产业区、经济技术开
发区西区等功能区已经在京津塘高速公路两侧呈组团

式发展，组团间隔路而望，交通联系只能依靠１～２条
上跨道路，功能区的整体性受到影响。未来，京津塘高
速公路有２０ｋｍ长的路段从空间扩展后的中心城区
内部通过，并且穿规划的“第三”城市副中心，若不能妥
善处理，大量过境交通势必对中心城区整体空间形成
割裂，同时不利于新城市中心的打造，使北部新区有可
能只是成为中心城区的一个外围组团，难以实现一体
化的发展目标。

３．２．３　京津塘高速公路出入口设置有待完善
出入口数量不足。除塘沽主线收费站外，京津塘

高速公路天津段共开设５个出入口，其中有３个出入
口集中在中心城区，中心城区以外路段的出入口平均
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间距达到２５ｋｍ。武清新城作为一个规划人口达１３０
万人的特大城市，京津塘高速只设置了１个出入口；临
空产业区、风电产业园、京滨产业园等重要产业功能
区，虽然都沿着京津高速公路开发建设，但均没有直接
进出京津塘高速公路的出入口，绕行距离较远。可以
说，京津塘高速公路出入口数量与沿线正在进行的多
点密集的开发建设，以及国内其他位于城市密集区域
的城际高速公路相比（与京津塘高速公路走向一致的
京津高速公路天津段出入口立交平均间距约９ｋｍ，长
三角地区沪宁高速公路出入口立交平均间距约１１
ｋｍ，珠三角地区广深高速公路出入口立交平均间距约

７ｋｍ），间距明显偏大，出入口数量不足。
中心城区段的出入口与城市路网衔接不畅。中心

城区的宜兴埠、金钟、机场３个现状出入口，是结合中
心城区当时的以主干路为骨架的“３环１４射”路网系
统，在津围路、金钟河大街、津汉路３条主要对外放射
道路上设置的。进入２１世纪后，随着城市空间结构的
变化及交通基础设施网络的优化提升，天津中心城区
的路网结构有所调整，路网骨架以快速路为主；同时，
部分道路的功能也发生变化，津围路、金钟河大街等城
市主干路街道化现象越来越严重。因而，目前位于这
两条道路上的宜兴埠、金钟两个出入口立交与快速对
外交通干道衔接错位，不仅影响中心城区与高速出入
口间的快速通达性，同时也使城市内部交通与对外交
通相互干扰，形成交通拥堵点。另外，与京津塘高速公
路机场出入口衔接的津汉路虽然升级为快速路，但由
于津汉路同时承担多重交通功能，机场出入口附近路
段拥堵也非常严重，从该出入口进出京津塘高速也十
分不便。

４　京津塘高速公路天津段改扩建设想

通过上述分析，从城市规划角度，高速公路改扩建
应重点考虑的问题主要集中在以下３方面：１）合理确
定车道规模；２）优化主线与城市空间的关系；３）合理
设置高速公路出入口。

４．１　合理确定车道规模
综合考虑京津冀区域经济发展水平、综合交通发

展趋势及京津塘高速公路在路网中的功能等因素，结
合国家发展和改革委员会综合运输研究所完成的《京
津通道高速公路扩能运输需求研究》成果，分析得出

２０２０年“京滨综合发展轴”内高速公路通道远期交通
量将达到４０万辆／ｄ，需由３条高速公路共同承担，每

条高速公路的车道数不应少于８个车道。按照上述交
通需求分析结果，北京－天津中心城区－滨海新区间
除了新建京津间第三条高速公路外，还必须对既有京
津塘高速公路进行扩容改造，由目前双向四车道拓宽
改造为双向八车道。

４．２　优化主线与城市空间的关系
对于穿过式的高速公路，或高速公路虽然为穿越

绕行式，但分布于高速公路两侧的核心区与组团间、组
团与组团间联系需求大，需要在改扩建中有效缝合被
高速公路分割的城市空间，一般可以因地制宜采用以
下３种方式。

（１）主要相交干道上跨或下穿高速公路。这种方
式特点是：高速公路改扩建工程量少，而相交道路工程
量大；高速公路两侧联系通道有限；行人及非机动车出
行舒适性差。

（２）高速公路原线位调整为高架或隧道形式。这
种方式特点是：高速公路改扩建工程量大，而相交道路
工程量少；高速公路两侧联系不受限制；行人及非机动
车出行舒适性好。

（３）高速公路在城市外侧另辟新线。这种方式特
点是：消除高速公路对城市空间的分割，城市内部活动
和交通不受高速公路影响；但高速公路工程投资规模
大，且需要协调与其他高速通道布局、城市用地的
关系。
如前所述，京津塘高速公路从武清经济技术开发

区、临空产业区、经济技术开发区西区等功能区的组团
间通过，考虑到目前组团间的联系通道以相交道路上
跨为主，且组团间行人和非机动车交通需求不大，对于
上述路段与城市空间关系的优化，将随着组团的开发
建设以增加联系组团间的上跨通道为主，通道数量将
由目前的１７条增加至３２条，平均间距由目前的３ｋｍ
缩短至１．６ｋｍ。
对于穿过中心城区的京津塘高速公路，为满足城

市一体化和城市交通以人为本的发展要求，进行了线
位外迁和原址立体改造两种方案的比选（图２）。
线位外迁方案将京津塘高速公路调整至中心城区

外围，从新的外环线与京津高速公路之间通过。调整
涉及的线路总长为３８ｋｍ，需新征用大量城市用地；部
分路段与新外环线距离较近，缺少足够缓冲空间，城市
对外交通与进出外环线、京津塘高速公路交通相互干
扰，将形成新的交通拥堵点；部分路段与京津高速公
路、机场大道距离较近，相互之间围合形成多处不规则
封闭用地，不利于城市用地开发建设。
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图２　京津塘高速公路中心城区段线路比选方案示意图

原址立体改造方案不需要占用新的城市用地。但
若采用高架方案，体积庞大的双向八车道混凝土高架
桥将严重破坏城市的协调和美感，带来大量汽车噪声
和尾气污染，对北部新区的开发建设及打造新的城市
中心极为不利，而当前世界上很多城市都在反思建设
高架路对城市所带来的不利影响，国外不少城市已经
开始对穿越城市内部的高架桥实施拆除，道路的发展
转为向地下要空间。因此，建议京津塘高速公路中心
城区段的改造，一是可以借鉴波士顿大开挖的经验，建
地下隧道，将过境交通引入地下隧道，地面根据城市肌
理铺入路网；或者借鉴北京奥体公园五环路两侧联系
通道以及巴黎高速公路环线的处理手法，以微堑形式
穿过中心城区，并通过宽大的绿化平台衔接两侧用地，
相交道路从绿化平台内通过。隧道及路堑方案，虽然
工程造价高（６０亿～９０亿元），但有利于缝合被分割的
城市空间，并有利于在中心城区内营造良好的生态景
观和生活品质，对城市用地价值的提升远大于初期的
工程投资。

４．３　合理设置出入口
合理增设出入口。作为京津冀城市密集区内城际

间重要的交通干道，京津塘高速公路现状及规划的主
要功能以服务沿线城镇为主。因此，建议京津塘高速
公路改造在满足技术规范要求的高速公路互通式立交

不小于４ｋｍ的前提下，根据沿线城镇及产业功能区
的交通需求，结合周边路网规划，在京滨产业园、武清
新城、风电产业园、临空经济区、经济技术开发区西区
内各增设１处出入口立交，以充分发挥京津塘高速公

路对城市发展的带动、引导作用。
完善出入口与城市路网的衔接。大城市、特大城

市过境交通转换到城市交通的理想过渡方式是采用快

速干道系统，因为快速干道系统不仅担负城市各大分
区、各大组团之间交通联系的功能，还能承担快速集
并和疏散城市对外交通的重任。未来天津中心城区将
形成“两环＋四射”快速路网骨架，其中“两环”包括由
东南半环快速路、西北半环快速路形成的快速内环和
外环线。建议京津塘高速公路改造结合新的城市路网
骨架，将拥堵严重的宜兴埠、金钟出入口立交由津围
路、金钟河大街分别调整至快速路内环中的西北半环、
东南半环上；同时，取消机场出入口立交，在外环线快
速路与京津塘高速公路相交处增设两个出入口立交。
上述出入口立交实现后，京津塘高速公路出入口

立交间距将缩短至１０ｋｍ；同时通过快速环线组织进
出京津塘高速公路的对外交通，既提高城市对外交通
的通达性，又引导中心城区西部进出京津塘高速公路
的车辆避免穿越城市核心区。

５　结语

高速公路改扩建是个复杂的系统工程，以往对于
高速公路改扩建的研究，多从工程角度重点讨论设计
及施工相关的技术问题，例如：改扩建规模、采用何种
加宽形式，如何处理好新老路基、桥梁连接、新老结构
物沉降等。该文以京津塘高速公路改扩建为例，从城
市规划角度，探讨了城市密集区高速公路改扩建应考
虑的重点问题及规划设想，供大家参考。
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