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提高交叉口通行能力的特殊宽度车道设计方法

汪　涛１，　赵　靖２，　杨晓光１

（１．同济大学 道路与交通工程教育部重点实验室，上海　２０００９２；２．上海理工大学 管理学院，上海　２０００９３）

摘要：为了提高交叉口空间资源的利用效率，基于车道组合使用的思想，提出了一种由两条窄车道

构成的特殊宽度进口车道设计方法．基于小型车在两条窄车道上并列行驶的概率分布，建立了通行

能力计算模型，并运用犞犐犛犛犐犕仿真对模型精度进行了检验．通过一系列算例，对比了特殊宽度车

道与传统车道的交通运行效益．研究表明，特殊宽度车道可提高车道的通行能力，提升量与大车率

和只允许在两条窄车道中某条车道内通行流向的交通量比例负相关，与在两条窄车道均允许通行

流向的交通量比例正相关，最高可达７５％，且一般当大车率在３０％以下时，可达到提升车道通行能

力１０％的目标．
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　第２期 汪　涛，等：提高交叉口通行能力的特殊宽度车道设计方法 　

　　交叉口是道路交通的咽喉，单点交叉口的阻塞

会迅速降低网络运行效率和容量，导致整个网络交

通状态恶化乃至死锁［１］，因此，对其进行精细化的交

通设计，是保障城市道路畅通的关键．

其中，交叉口车道数是影响交叉口运行状况的

决定性因素，但往往受限于交叉口道路空间资源．尤

其是对于城市路网中最为密集的次支路系统，由于

本身路幅较窄，车道数较少，即使通过缩减车道宽

度，采用满足规范要求的最小值，也往往无法增设一

条满足设计车型的标准车道．

为此，本研究提出一种特殊的交叉口进口车道设

计与运行管理方法，通过设置两条窄车道，总宽度在

５．０～５．５犿，可供两辆小型车并行或一辆大型车正常

通行，从而增加进口车道数，提高交叉口通行能力．

１　研究综述

车道宽度是城市道路设计的重要指标和参数，其

宽度构成包括汽车宽度和富余宽度，可根据行车道相

对位置按经验公式计算确定［２－３］．为便于指导工程设

计，在各国设计规范或手册中，一般基于设计车型、车

速和交通量给出车道宽度的建议值［４－６］．其中，美国

的犌狉犲犲狀犅狅狅犽
［６］中建议采用３．６犿的标准车道，但在

低流量低车速的情况下也可采用２．７４犿及以下的车

道，犎犆犕２０１０
［７］中进口车道最小宽度为２．４４犿．

关于车道宽度对交通流的影响，以往研究主要

从行车安全、通行能力和车速３个方面展开研究．

对于行车安全，理论分析结果显示随着车道的

变窄，车辆发生碰撞的机会增加，每减少１犳狋宽度，

碰撞可能性增加３％～５％
［８］．但在美国实际应用效

果显示，６７％以上的曾采用较窄车道宽度的公路机

构报告中没有提及窄车道会带来交通运行和安全问

题，所反映的问题也主要是增加侧面刮擦、车辆压

线，以及转弯问题等相对轻微的影响［９］．

通行能力方面，大量实证研究结果表明，车道宽

度与饱和流率具有正相关性，并给出了车道宽度与

饱和流率的函数关系式［１０－１３］．但是，通过对比

犎犆犕２０１０
［７］与犎犆犕２０００

［１４］中关于车道组饱和流率

车道宽度修正计算公式，可以发现新版中折减幅度

明显减少，犎犆犕２０１０中只有当车道宽度小于３．０５犿

后，才会取用０．９６的折减系数，且明显小于按

犎犆犕２０００中相应公式计算得到的数值．可见从认识

上，窄车道造成通行能力的负面影响正被削弱［１５］．

车速方面，在非高峰期且没有限速标志的路段，

车道宽度是影响驾驶车速的显著因素，总体上车道

宽度越窄车速越低［１６］．但随着车道宽度的增加，地

点车速方差及相邻车辆的速度差异都有所增加，因

此，车道宽度取值不宜过宽，合理设置道路车道宽度

有利于限制车速波动，提高道路安全性［１７］．

此外，在我国北京、上海、杭州等地的工程实践

中，通过压缩车道宽度、节约道路资源，并规范驾驶行

为、提高道路通行能力，均取得了良好的效果［２，１８－１９］．

从研究和实践的趋势可以看出，窄车道已经得

到越来越多的认同［２０］．但以往研究均是针对具有独

立功能的车道展开的，对于将车道组合使用，供大型

车使用的情况涉及较少．对于城市道路，一般以服务

小型车为主，但仍需满足部分大型车（如公共汽车）

的通行要求，限制了车道宽度进一步的压缩和窄车

道的广泛使用．

针对这种车辆构成特征，以及拥堵交叉口运行

车速较低的情况，本研究基于将两条窄车道组合使

用的思想，提出了一种特殊的交叉口进口车道设计

与运行管理方法，它可供两辆小型车并行或一辆大

型车正常通行，旨在通过增加小型车进口车道数提

高通行能力．

２　特殊宽度车道概念设计

如图１所示，特殊宽度车道由两条窄车道构成，

可供两辆小型车在低速行驶状态下并行或一辆大型

车正常通行．图１中：犪表示车辆轮间距；犮表示后

轮外缘距道牙宽度；狔表示后轮外缘距路面边缘宽

度；犱表示同向行车横向安全距离；狓表示对向行车

横向安全距离；犅 表示车道宽度．具体车道宽度尺

寸结合表１（见下页）经验公式的估算值，本研究采

用两条２．６犿，合计５．２犿的双窄车道组合，实践中

可根据实际情况适当调整，建议总宽度控制在５．０

～５．５犿．

图１　特殊宽度进口车道概念设计

犉犻犵．１　犆狅狀犮犲狆狋狌犪犾犱犲狊犻犵狀犳狅狉狊狆犲犮犻犪犾

狑犻犱狋犺犪狆狆狉狅犪犮犺犾犪狀犲狊

９９１
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表１　车道宽度估算

犜犪犫．１　犔犪狀犲狑犻犱狋犺犲狊狋犻犿犪狋犻狅狀

设计车速／

（犽犿·犺－１）
车道构成

波良可夫

公式／犿

萨马哈也夫

公式／犿

交通部

公式／犿

１０

犪 １．８０ １．８０ １．８０

犮 ０．５１ ０．５５

狔 ０．２５ ０．１８

犱 ０．８１ ０．８０

狓 ０．８９ １．１０ ０．４９

犅 ５．３７ ５．２０～５．５０ ４．５２

１５

犪 １．８０ １．８０ １．８０

犮 ０．５５ ０．５８

狔 ０．２８ ０．２０

犱 ０．８５ ０．８５

狓 ０．９６ １．１５ ０．６５

犅 ５．４８ ５．３０～５．６０ ４．７８

　　特殊宽度车道运行特征如图２所示，进入特殊

宽度车道的交通流必须在同一相位内放行，可分为

以下３种情况：

犪．最理想的状况是到达车辆均为小型车，特殊

宽度车道可完全按两条窄车道运行（如图２（犪）），最

大程度地发挥了其通行效率．

犫．当车队中有大型车混行时（如图２（犫）），小型

车车队将会被分隔为若干车队，这一方面造成大型

车通行过程中特殊宽度车道只能作为一条车道使

用，另一方面还会中断小型车并列通行的状态，使得

两条窄车道的利用率不均衡，从而降低特殊宽度车

道的优化效益．

　　犮．此外，对于大量城市次干道和支路，交叉口

图２　特殊宽度进口车道运行特征

犉犻犵．２　犗狆犲狉犪狋犻狅狀犮犺犪狉犪犮狋犲狉犻狊狋犻犮狊狅犳狊狆犲犮犻犪犾狑犻犱狋犺犪狆狆狉狅犪犮犺犾犪狀犲狊

车道数较少，特殊宽度车道需设置多种车道功能，要

求小型车选择对应流向功能的窄车道通行（如图２

（犮））．在与大型车混行的综合作用下，将进一步降低

特殊宽度车道的优化效益．

３　通行能力建模

设置特殊宽度车道的主要目的是缓解交叉口拥

挤状况，以犎犆犕２０１０公式为基础，其通行能力可由

式（１）确定．由于特殊宽度车道试图提高交叉口空间

资源利用效率，因此将主要对饱和流率产生影响，包

括小型车按双车道并列行驶的正面影响，以及大型

车的负面影响两方面，可由式（２）和式（３）计算．将其

代入式（１），可得到特殊宽度车道通行能力及修正系

数，分别如式（４）和式（５）所示．其中，修正系数计算

公式中已融入了原犎犆犕２０１０公式中对车辆换算系

数和车道宽度修正系数的考虑．

犮＝狊λ （１）

狊＝
３６００

犺
（２）

犺＝ １－狆（ ）犺 犺０犈犮＋狆犺犺０犈犺 （３）

犮＝狊０犳狋λ （４）

犳狋＝
１

１－狆（ ）犺 犈犮＋狆犺犈犺
（５）

式中：犮表示特殊宽度车道的通行能力，狏犲犺／犺；狊表

示特殊宽度车道的饱和流率，狏犲犺／犺；λ表示绿信比；

犺表示特殊宽度车道的饱和车头时距，狊／狏犲犺；狆犺 表

示使用特殊宽度车道车辆的大车率；犺０ 表示标准小

汽车饱和车头时距，狊／狏犲犺；犈犮表示特殊宽度车道中

小型车与标准小汽车换算系数；犈犺表示大型车与标

准小汽车换算系数；狊０表示理想饱和流率，狏犲犺／犺；犳狋

表示饱和流率特殊宽度车道修正系数．

可见，确定特殊宽度车道中小型车与标准小汽

车换算系数犈犮，以及大型车与标准小汽车换算系数

犈犺，是计算特殊宽度车道通行能力的关键，后文将

对其进行具体分析．且由于特殊宽度车道中大型车

和小型车所使用的车道宽度不同，不能统一进行修

正，因此，车道宽度对饱和流率的影响也将在车型换

算系数中一并考虑．

００２
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３．１　小型车与标准小汽车换算系数

根据以上运行特征分析可知，特殊宽度车道运

行效率的高低主要取决于小型车所形成的两车道并

行状态的比例，它受大型车混行和车道功能划分的

影响．为此，制定了图３所示的分析流程．

图３　分析流程

犉犻犵．３　犗狌狋犾犻狀犲狅犳犮狅犿狆狌狋犪狋犻狅狀犪犾狆狉狅犮犲犱狌狉犲

　　犪．车辆数概率分布

由于大型车的存在，小型车被分隔成若干车队，

导致小型车能否形成两车道并行状态只能依靠车队

内部车辆来组织平衡．一个车队中车辆数等于狀 的

概率为

（ ）犘 狀 ＝狆犺 １－狆（ ）犺
狀－１ （６）

式中，犘（狀）表示车队中车辆数等于狀的概率．

犫．车道分布的概率分布

小型车在特殊宽度车道中必须按车道功能行

驶，对于某辆小型车，包含３种情况：（犪）只允许在

１＃车道通行；（犫）只允许在２＃ 车道通行；（犮）两

条窄车道均允许通行．在总车辆数为狀 的小型车车

队中，上述３种情况的车辆数分别为狀１，狀２和狀３的

概率为

犘 狀１，狀２，狀３／（ ）狀 ＝犆 狀，狀（ ）１ ·

犆 狀－狀１，狀（ ）２ 狆
狀
１
犮１狆

狀
２
犮２狆

狀
３
犮３ （７）

式中：狀１，狀２，狀３分别表示只允许在１＃车道通行、

只允许在２＃车道通行和在两条窄车道均允许通行

的车辆数，狏犲犺，应满足式（８）所示相对关系；犘（狀１，

狀２，狀３／狀）表示在车队车辆总数等于狀 的条件下，

上述３种情况的车辆数分别为狀１，狀２和狀３的概率；

犆（狀，狀１），犆（狀－狀１，狀２）表示组合计算公式；狆犮１，

狆犮２，狆犮３分别表示所有小型车中上述３种情况的车

辆数比例，应满足式（９）所示相对关系．

狀１＋狀２＋狀３ ＝狀 （８）

狆犮１＋狆犮２＋狆犮３ ＝１ （９）

　　进而可计算小型车的车道分布概率为

犘 狀，狀１，狀２，狀（ ）３ ＝犘 狀１，狀２，狀３／（ ）（ ）狀犘 狀

（１０）

式中，犘（狀，狀１，狀２，狀３）表示在车队车辆总数等于

狀，且只允许在１＃车道通行、只允许在２＃车道通

行和在两条窄车道均允许通行的车辆数分别为狀１，

狀２和狀３的概率．

犮．两车并行比例

小型车车队在特殊宽度车道中无法形成两车并

行状态的情况主要是狀１，狀２ 和狀３ 车辆数不均衡导

致的，当只允许在１＃ 车道通行的车辆数与只允许

在２＃车道通行的车辆数差异过大，无法用在两条

窄车道均允许通行的车辆来均衡时，便产生部分车

辆无法按两车并行状态通行．此外，若车队总车辆数

为奇数，则理论上至少有一辆车无法按两车并行状

态通行．综合考虑以上两种情况，可由式（１１）计算无

法按两车并行状态通行的车辆数，进而由式（１２）确

定两车并行比例．

犿＝ ｛犿犪狓 狀１－狀２ －狀３，犿狅犱狀，（ ）｝２ （１１）

式中，犿 表示无法按两车并行状态通行的车辆数，狏犲犺．

　狆犱＝∑
＋!

狀＝１
∑
狀

狀
１＝０
∑

狀－狀１

狀
２＝０

狀－犿
狀

犘 狀，狀１，狀２，狀（ ）３ （１２）

式中，狆犱表示小型车车队通过交叉口时两车并行比例．

犱．特殊宽度车道中的小型车换算系数

考虑两车并行对减少平均车头时距的正面作

用，以及两车并行后车道宽度缩小造成平均车头时

距的增加，特殊宽度车道中小型车的平均车头时距

可根据式（１３）确定，从而小型车换算系数可由式

（１４）计算．

犺犮＝狆犱
犺０
２犳狑２

＋ １－狆（ ）犱
犺０

犳狑１
（１３）

式中：犺犮表示特殊宽度车道中小型车的平均车头时

距，狊／狏犲犺；犳狑１表示特殊宽度作为１条车道使用时的

车道宽度修正系数，犎犆犕２０１０
［７］中对于车道宽度大

于３．９３犿时取１．０４；犳狑２表示特殊宽度作为２条车

道使用时的车道宽度修正系数，犎犆犕２０１０
［７］中对于

车道宽度小于３．０５犿时取０．９６．

犈犮＝
１

犳狑１
＋

１

２犳狑２
－
１

犳（ ）
狑１
狆犱 （１４）

３．２　大型车与标准小汽车换算系数

大型车在特殊宽度车道中按单车道使用，只需

考虑车道宽度的影响，如式（１５）所示．

犈犺＝
犺犺
犺０犳狑１

＝
犈犜

犳狑１
（１５）

式中：犺犺表示特殊宽度车道中大型车的平均车头时

距，狊／狏犲犺；犈犜 表示常规车道的大型车与标准小汽车

换算系数，犎犆犕２０１０
［７］中取２．

４　模型检验

基于犞犐犛犛犐犕仿真软件对上述通行能力模型进

１０２
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行检验．仿真中特殊功能车道由两条２．６犿的窄车

道构成，受信号控制，周期时长为１２０狊，绿灯时长为

４０狊．根据犎犆犕２０１０
［７］中关于车道宽度和大车的标

准小汽车换算系数，将小型车和大型车饱和流率调

整为１７２８狏犲犺／犺／犾狀和９３６狏犲犺／犺／犾狀，并保持进口

道始终处于饱和状态．

检验中考虑车道功能划分、各流向流量比例和

大车率３个因素，每个因素考虑４个水平，如表２所

示．根据正交实验进行方案设计（去除不可行方案），

实验方案及仿真检验结果如表３所示．由于仿真具

有随机性，因此针对每个实验方案，取不同的随机参

数进行１０次仿真，并取其平均值作为仿真结果进行

误差分析．检验结果显示，与仿真结果相比，模型平

均误差为４．２１％，表明计算模型精度满足要求．

表２　正交实验因素水平

犜犪犫．２　犉犪犮狋狅狉犾犲狏犲犾狊犳狅狉狅狉狋犺狅犵狅狀犪犾狋犲狊狋

水平
车道功能

划分（１＃，２＃）
各流向流量

比例（犔：犜：犚）
大车率／％

１ 犜，犜 ０：１：０ ５

２ 犔，犔＋犜＋犚 ４：２：１ ２０

３ 犔＋犜，犜＋犚 １：２：１ ３５

４ 犔＋犜＋犚，犚 １：１：３ ５０

注：犔表示左转，犜表示直行，犚表示右转．

表３　模型仿真检验结果

犜犪犫．３　犚犲狊狌犾狋狊狅犳犿狅犱犲犾狊犻犿狌犾犪狋犻狅狀狋犲狊狋

车道功能划

分（１＃，２＃）
各流向流量

比例（犔：犜：犚）
大车率／

％

计算值／

（狏犲犺·犺－１）

仿真值／

（狏犲犺·犺－１）

相对误

差／％

犜，犜 ０：１：０ ２０ ６６１．８４ ６５２ １．５１

犜，犜 ０：１：０ ３５ ５２５．５６ ４９７ ５．７５

犜，犜 ０：１：０ ５０ ４４３．２８ ４２６ ４．０６

犔，犔＋犜＋犚 ４：２：１ ５ ９１２．２７ ８８９ ２．６２

犔，犔＋犜＋犚 １：２：１ ５０ ４２５．６２ ４０２ ５．８８

犔，犔＋犜＋犚 １：１：３ ３５ ４８０．１８ ５０３ ４．５４

犔＋犜，犜＋犚 ４：２：１ ５０ ４３３．２８ ４５７ ５．１９

犔＋犜，犜＋犚 １：２：１ ５ ９３２．６２ ９０６ ２．９４

犔＋犜，犜＋犚 １：１：３ ２０ ６０９．６８ ６３０ ３．２３

犔＋犜＋犚，犚 ４：２：１ ３５ ４７２．８６ ４４６ ６．０２

犔＋犜＋犚，犚 １：２：１ ２０ ５７４．３５ ５４２ ５．９７

犔＋犜＋犚，犚 １：１：３ ５ ９１９．４８ ８９４ ２．８５

注：犔表示左转，犜表示直行，犚表示右转．

５　优化效益分析

基于上述通行能力计算模型，通过一系列算例，

将特殊宽度车道的交通运行效益与单车道进行对比

分析，并研究大车率、各流向比例等因素的敏感性．

输入参数设置如下：特殊功能车道由两条２．６犿的

窄车道构成；周期时长为１２０狊；绿灯时长为４０狊；车

道宽度修正系数当车道宽度小于３．０５犿时取０．９６，

大于３．９３犿时取１．０４；大型车与标准小汽车换算

系数取２；各流向理想饱和流率为１８００狏犲犺／犺；大车

率和小型车各流向比例作为关键影响因素，在具体

分析中分等级枚举取值．

首先分析大车率对优化效益的影响．大车率按

５％的间隔从０％～１００％进行枚举取值，特殊宽度

车道上小型车３种车流（只允许在１＃车道通行、只

允许在２＃车道通行、两条窄车道均允许通行）的流

量比率分别为０．２，０．２和０．６．计算结果如图４所

示，特殊宽度车道通行能力与大车率负相关．总体

上，特殊宽度车道可提高通行能力，并在大车率为０

时，取得最大值，约提高７５％．但随大车率的增加，

优化效果逐渐减少，当大车率大于５０％时，特殊宽

度车道已无显著优势，表明特殊宽度车道较传统车

道对大车率的敏感度更高．这主要是因为特殊宽度

车道中大型车的混行不仅增加了车辆本身的饱和车

头时距，而且中断了小型车车队，影响小型车并列通

行状态的形成，从而降低其通行能力．

图４　大车率的影响

犉犻犵．４　犈犳犳犲犮狋狅犳犺犲犪狏狔狏犲犺犻犮犾犲狊狆犲狉犮犲狀狋犪犵犲

　　然后分析小型车各流向流量比例的影响，其比

值按０．１的间隔从０～１枚举取值，大车率取２０％，

计算结果如图５所示．两条横坐标分别表示在两条

窄车道均允许通行小型车占小型车总数的比例

（狆犮３），以及只允许在１＃车道与２＃车道通行的小

型车比例差值（狆犮１－狆犮２ ），纵坐标表示特殊宽度

车道通行能力（犮狊）较传统车道通行能力（犮狋）增加百

分比．可见，狆犮３越高或 狆犮１－狆犮２ 越小，特殊功能车

道的通行能力优化效益就越大，当车道内为单一流

向时达到最大值．

图６进一步显示了在两条窄车道均允许通行的

小型车占小型车总数的比例（狆犮３），以及只允许在

１＃车道与 ２＃ 车道通行的小型车比例差值

（狆犮１－狆犮２ ）对特殊宽度车道通行能力影响的相对

关系．分析中保持两者相等（狆犮３＝ 狆犮１－狆犮２ ），结

果显示，通行能力随狆犮３值的增加而增加，最大差异

２０２
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图５　各流向流量比例的影响

犉犻犵．５　犈犳犳犲犮狋狅犳狋犺犲狆狉狅狆狅狉狋犻狅狀狅犳犱犻犳犳犲狉犲狀狋犿狅狏犲犿犲狀狋狊

约６％，表明在两条窄车道均允许通行小型车占小

型车总数的比例这一参数更为重要．其实际意义为，

主流向越显著，特殊宽度车道运行效益越好．

图６　主流向流量比例的影响

犉犻犵．６　犈犳犳犲犮狋狅犳狋犺犲狆狉狅狆狅狉狋犻狅狀狅犳犿犪犻狀狋狉犪犳犳犻犮犳犾狅狑

　　为便于实际应用，表４显示了达到提升通行能

力１０％优化效果的大车率上限阈值．根据各流向流

量比例的不同，大车率上限阈值为１８％～４１％，主

要集中在３０％以上，可见特殊宽度车道的应用阈值

是比较宽松的，表明其具有较为广泛的适用性．

表４　通行能力提升１０％时的大车率阈值

犜犪犫．４　犎犲犪狏狔狏犲犺犻犮犾犲狊狆犲狉犮犲狀狋犪犵犲狋犺狉犲狊犺狅犾犱狊犳狅狉

犻狀犮狉犲犪狊犻狀犵狋犺犲犮犪狆犪犮犻狋狔犫狔１０％ ％　

狆犮３
狆犮１－狆犮２

０．０ ０．１ ０．２ ０．３ ０．４ ０．５

０．０ ２９ ２９ ２８ ２６ ２３ １８

０．１ ３２ ３２ ３１ ２９ ２７ ２４

０．２ ３５ ３４ ３４ ３３ ３１ ２８

０．３ ３７ ３６ ３６ ３５ ３３ ３１

０．４ ３８ ３８ ３７ ３７ ３５ ３４

０．５ ３９ ３９ ３９ ３８ ３７ ３５

０．６ ４０ ４０ ３９ ３９ ３８ －

０．７ ４１ ４０ ４０ ４０ － －

０．８ ４１ ４１ ４１ － － －

０．９ ４１ ４１ － － － －

１．０ ４１ － － － － －

６　实际应用讨论

本文提出的这种交叉口特殊车道设计与运行管

理方法，可在一定程度上提升交叉口通行效率．但在

实际应用过程中，对交通管理工作提出了更高的要

求，主要体现在两方面：一是交通使用者对该方式的

识认性；二是交通管理者对该方式的配套管理措施．

针对交通使用者的识认问题，可通过设置相应

标志标线，对车道功能给予形象化的提示．以山东淄

博市新村路改造设计方案为例，在金晶大道交叉口

西进口最内侧直行车道采用“特殊宽度”车道的设计

方法，配套指示标志标线如图７和图８所示．

针对交通管理者，应允许大型车在特殊功能车

道内部跨虚线行驶的状态，此外，需要处理好信号控

制与本设计方法的协调配套．特别当特殊车道是左

转与直行混行时，左转与直行交通流必须在同一信

号相位放行，如图９所示．

图７　特殊宽度进口车道的交通标线

犉犻犵．７　犜狉犪犳犳犻犮犿犪狉犽犻狀犵狊狅犳狊狆犲犮犻犪犾狑犻犱狋犺

犪狆狆狉狅犪犮犺犾犪狀犲狊

图８　特殊宽度进口车道的交通辅助标志牌

犉犻犵．８　犜狉犪犳犳犻犮狊犻犵狀狅犳狊狆犲犮犻犪犾狑犻犱狋犺犪狆狆狉狅犪犮犺犾犪狀犲狊

图９　特殊宽度进口车道为左转与直行混行车道

功能时的相位布设

犉犻犵．９　犛犻犵狀犪犾狆犺犪狊犲犱犲狊犻犵狀犳狅狉犪狊狆犲犮犻犪犾狑犻犱狋犺犪狆狆狉狅犪犮犺

犾犪狀犲犮狅犿犫犻狀犻狀犵犾犲犳狋狋狌狉狀犪狀犱狋犺狉狅狌犵犺犾犪狀犲狊

７　结　论

如何提高交叉口空间资源利用效率是一个热点

研究问题．与前人集中研究满足设计车型要求并具

３０２
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有独立功能的车道不同，本文基于车道组合使用的

思想，提出了一种由两条窄车道构成的特殊宽度进

口车道设计方法．在建立通行能力计算模型和对模

型精度进行仿真检验的基础上，分析了优化设计方

法的运行效益．研究表明：

犪．与传统车道相比，特殊宽度车道可提高通行

能力，最高可达７５％；

犫．特殊宽度车道通行能力与大车率和只允许

在１＃或２＃车道通行流向的交通量比例负相关，

与在两条窄车道均允许通行流向的交通量比例正

相关；

犮．特殊宽度车道的适用条件包括，交通需求方

面，特殊宽度车道对大车率的敏感度更高，当大车率

在３０％以下时，能达到较为理想的运行效果；道路

几何特征方面，特殊宽度车道较常规车道略宽，因

此，要求交叉口机动车道有小幅的拓宽空间，或其余

车道有小幅的压缩余地，以保障特殊宽度车道的

实施．

但作为一种特殊的设计方法，在实际应用前，应

对其指示标志标线系统进行设计，并对驾驶员进行

学习教育，以保障运行效果与安全，这方面工作有待

进一步研究．
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