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浙江沪杭甬2026年红垦枢纽交通拥堵治理

研究“揭榜挂帅”榜单
一、研究项目概况
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红垦枢纽路段区位图

（一）项目背景

杭甬高速杭州段是浙江省公路运输重要黄金通道，红垦枢纽位于G92杭甬高速K188处，为杭甬高速、杭金衢高速（杭州绕城）、机场高速三条交通干线交汇的关键节点，承担过境通行、城际出行、机场客流集散等多重功能，路段货车占比约21%，客货混行特征十分突出。作为杭州城市“东大门”，红垦枢纽交通承载压力巨大，2025年日均双向断面流量达10.75万辆，2025年国庆期间日均流量超16万辆，2026年“五一”期间日均断面流量进一步攀升至17.51万辆，路段长期处于超饱和运行状态。
从流量结构来看，杭州方向：机场互通入口匝道驶向红垦枢纽出口匝道与驶向萧山收费站的日均流量占比约4:1；杭甬高速主线驶向红垦枢纽出口匝道与驶向萧山机场方向流量占比约7:3，红垦枢纽出口承接绝大多数交通流，也是车流交织冲突最为集中的点位。经通行能力测算，机场互通至红垦枢纽交织区段日常服务水平已达六级，持续处于超饱和运行。

与此同时，枢纽上游杭州绕城高速下沙大桥段是钱塘江流域重载货车通行的主要通道。近三年杭州方向（新街—萧山东断面）日均流量5.29万辆、超出道路设计流量16.32%，货车占比高达74.23%，其中重型半挂及大件运输车辆占货车总量42.21%，大量重载车流经长距离爬坡后集中汇入，进一步加大红垦枢纽运行负荷。当前枢纽主要存在以下突出问题。
1.空间结构受限，交织距离严重不足。杭甬高速杭州方向机场互通入口至红垦枢纽出口净距仅约520米，辅助车道长度约900米，两项指标均不满足规范标准。汇入、驶出车辆在极短距离内高强度交织、车辆频繁变道、互相干扰，形成常态化通行瓶颈，极易衍生次生拥堵。

2.客货混行冲突凸显。机场互通出入口以小型车流量为主，杭甬主线大型货车占比高，且货车长期占用第三、第四车道，造成匝道驶入车辆汇入主线困难；主线小型车辆驶出红垦枢纽出口变道受阻，客货车辆速度差异大，进一步放大通行冲突，拉低路网整体通行效率。

3.拥堵连锁倒灌现象多发。杭金衢高速杭州方向与杭甬转嘉兴方向合流点处于下沙大桥长上坡区段，杭甬汇入匝道车流在此集中交织，该桥全长7920米，受通航条件制约设置长距离纵坡，主线外侧车道重载货车爬坡行驶速度大幅下降，客货车速差进一步拉大，匝道车辆难以快速完成合流。拥堵沿匝道向上游逐级传导，进而倒灌至杭甬高速主线。近三年下沙大桥杭州方向高峰时段最大排队长度约4公里，发生交通事故时排队可达6公里，节假日峰值最长达9公里；年均发生交通事故378起，货车故障、抛洒物占道事件376起，形成“拥堵-事故-加剧拥堵”的恶性循环，拥堵倒灌风险持续走高。

4.车道配置与流量分布不适配。杭州方向机场互通上游主线为四车道无硬路肩，机场互通至红垦枢纽段三车道加辅助车道，红垦枢纽出口之后主线又调整为三车道，路段车道数多次变化，与实际流量分布不匹配，迫使车辆频繁变换行驶轨迹，加剧节点拥堵。

5.外部交通压力持续叠加。苏台高速二期通车后，本路段货车流量虽下降约6.8%，但核心通行条件未得到根本性改善；叠加钱江三桥施工等交通管制因素，区域通行压力将进一步上升，开展红垦枢纽拥堵治理已迫在眉睫。

（二）历年完善情况

2018年，在杭甬高速增设“保持车距、变道抓拍”标志及门架式智能电子警察、施划禁止变更车道实线等，多措并举强化行车秩序管理；优化标志牌版面设计，实现指示清晰化；加强高架桥下护栏轮廓诱导及路灯照明修复。

2021年，在杭金衢高速杭向K40+100、K33+500、K29+150增设车道级分屏式可变信息屏，实现杭向分车道、分屏化的路况与诱导信息精准发布。

2022年，在杭金衢高速杭向K27+500增设车道级分屏式可变信息屏，杭向车道级信息屏基本连点成线；同步完善新街出口及机场方向标志体系，在K31+400、K30+400中分带增设“新街出口提前靠右”提示标志，将K29+900处第二车道标志调整为“大小型车辆均可通行”、第四车道标志调整为“新街出口”，在K28+830增设“二、三车道允许货车通行”标志，在K27+420增设“萧山机场1.3km”标志牌，前置引导客货车辆提前分道，减少出口前集中变道交织。

同年，杭甬高速联合高速交警搭建智能视频感知系统、设立联合指挥室，构建数据驱动的“智慧大脑”；借助外场智能感知与声光预警系统打造“敏捷神经”，提升异常事件主动发现与即时预警能力。

2026年，正在实施红垦枢纽事故多发路段整治项目（交安类统招项目102合同段），目前已完成施工图设计。该项目坚持不动土建的“微改造”路线，主要内容包括：一是优化机场互通至红垦枢纽（杭州方向）合分流鼻之间交通标线，硬路肩宽度由3米调整为3.75米，并调整出口导流线，强化双车道出口引导；二是改造交通标志体系，将K192+130—K188+580段出口预告标志调整为车道级出口预告标志，交织路段单层门架改为双层门架并下设电子信息屏，在一、二级分流鼻端部增设出口标志和线形诱导标志；三是系统化改造硬路肩开放诱导体系，按开放起点、沿线重复提示、即将合流、开放终点及终点后100米确认全链条布设提示设施；四是在机场互通入口匝道分流鼻前、杭向与甬向合流点的甬向匝道各增设一处匝道信号灯，采用边缘计算信控策略，在拥堵临界点前主动控流；五是增设定向喇叭、主动管控显示屏、小型信息发布屏及中分带LED低位路灯等机电辅助设施，改善内侧车道照明条件。

（三）路段周边特殊条件

1.杭甬高速杭州方向主线右侧紧邻运营中的杭州地铁19号线，拟改造范围处于地铁19号线保护范围内，与地铁结构净距不足50米。经前期论证，交织段主线外侧拼宽、匝道拼宽等涉及土建的扩容方案现阶段均不具备实施条件，治理工作无法通过新增土建拼宽实现，必须坚持“向存量要空间”，依托既有道路资源挖潜增效。

2.枢纽中心距萧山国际机场中心仅6.5公里，处于机场净空保护核心禁飞区内。

二、研究内容

本项目主要对红垦枢纽开展交通拥堵治理研究。要求基于该枢纽现状交通特征与运行情况，进行拥堵原因研判分析，坚持“不大规模进行土建改造、仅实施微改造”的技术路线，从交通拥堵缓解、交通秩序改善、交通安全提升等维度，提出系统性、可落地、见效快的优化研究方案，并对方案实施后的效果进行预估与评价。重点研究方向包括但不限于多瓶颈协同治理与效果评估。围绕“一段两点”（机场互通至红垦枢纽交织瓶颈路段、杭甬高速杭向与甬向合流点、杭金衢主线与杭甬高速汇入合流点）提出分区治理方案，并结合下沙大桥（杭州方向）上游路段常态化拥堵特征，研究上下游协同的流量诱导、信息发布与管控衔接措施，运用交通仿真等手段对方案实施效果进行定量预估与评价，提出分阶段实施建议。

三、研究要求

（一）项目研究须紧扣选题方向，坚持问题导向，在摸清现状、剖析症结的基础上，提出具有可行性、可操作性的优化方案。方案须立足“微改造”，原则上不依赖新增土建拼宽工程，并充分考虑地铁19号线保护、机场净空保护等外部约束条件，确保近期可实施、可落地。最终成果形式主要为研究报告。

（二）研究周期暂定为形式审查通过后60天。其间公司组织中期调度，具体安排另行通知；研究周期届满前，申报单位须提交最终成果。

（三）公司将组织专家对研究成果进行验收评审。存在抄袭等学术不端行为的，取消揭榜资格并通报。
四、“揭榜挂帅”机制说明

1.本次项目征集采用“揭榜挂帅”模式，面向行业广开申报渠道，任何具有研究能力的设计单位、咨询单位、高校及研究机构均可申报；项目负责人应承担过高速公路相关设计、评价、专项研究等相关工作，具备与项目研究相匹配的专业能力与实践经验。

2.公司将对申报方案组织专家评审，择优确定揭榜单位。项目实施过程中开展中期调度，最终以成果质量作为验收核心依据，真正做到“以成果论英雄”。
3.中榜单位奖金：人民币30万元（大写：叁拾万元）。
