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城市道路指路信息对进口道车流交织长度
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摘要! 基于高速公路交织段的概念! 结合城市道路间断流运行特征及路侧指路信息对交织车辆的影响机理! 提出城

市道路交叉口进口道车流实际交织长度的确定方法" 根据道路交通设计特征及驾驶员变道行为特征分别确定了城市

道路进口道交织段的起讫点" 选取上海市典型交叉口对车辆换道行为及微观行车特征进行视频观测! 共获得 "G$ 个

有效样本! 分析了车辆换道决策点在信息指示标志附近的分布规律! 结果显示! 换道决策点在信息指示标志附近呈

正态分布" 结合指路信息的影响改进了现有交织段通行能力计算模型! 比较了该交叉口三个典型断面的通行能力#

停车线断面$ 交织段断面$ 路段断面! 并指出随指路信息位置变化时交织段通行能力的变化趋势! 据此提出指路信

息最佳设置位置"
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##城市道路平面交叉口上游的渐变段$ 是交通流

流向变换的集中区域$ 伴随大量的交织行为$ 在交

织流量高的情况下$ 若指路信息提供不及时$ 就会

最先成为局部路网的通行能力瓶颈$ 而并非传统的



#第 $ 期 云美萍$ 等! 城市道路指路信息对进口道车流交织长度及通行能力的影响

停车线断面& 城市道路指路信息是指传递道路名'

方向' 距离' 车道功能划分的行车指引信息$ 可通

过道路标线' 标志牌' 车载终端等方式进行发布&

科学合理的指路信息提供能够及时' 正确地向驾车

者提供路线指引' 转向选择' 车道选择等辅助决策%

反之$ 若指路信息设置不合理或不能及早提供指示

信息$ 将导致车辆选择错误的车道或路径产生绕行$

或者车辆出现强行变道造成安全隐患& 由此可见$

城市道路指路信息会直接影响驾驶员换道行为等行

车特征$ 进而影响交叉口上游渐变段的通行能力&

本研究将路侧指路信息的设置位置作为影响城

市道路进口交织段长度的因素之一$ 改进了现有交

织段通行能力的计算模型& 结合模型计算出的通行

能力最大值为信息指示板的位置设置提供工程上的

建议$ 以弥补相关规范在这一方面的空缺&

AB研究综述

交织段是道路系统的重要组成部分& 对于交织

段的研究$ 以往的一些研究者大多将研究重心放在

高速公路' 快速路上的连续流交织段$ 而对于城市

道路进口道上游的交织区段则较少涉足&

0SQ%&&&

(")中关于交织段的研究都是基于高速

公路的& 其对于交织段的定义如下! 将行驶方向相

同的两股或多股交通流$ 沿着一定长度的路段$ 不

借助交通控制设施进行的交叉$ 定义为交织& 当合

流区后面紧跟着分流区$ 或当一条驶入道紧接着一

条驶出匝道$ 并在二者之间有辅助车道连接时$ 就

构成了交织段& 交织段所涉及的主要参数为! 交织

段起始点' 结束点' 交织段长度' 交织流量' 交织

比' 交织段车道数等&

由于城市道路间断流与高速公路连续流所存在

着显著差异$ 城市道路交织段内的车辆运行规律具

有一定的复杂性和相当的研究难度& 因此$ 国内外

对于城市道路交叉口进口道车辆交织现象的研究进

展较为滞后& 国内有学者(%)尝试着对城市道路进口

交织段的概念进行定义$ 并根据相邻交叉口距离远

近对交织段进行了分类阐述$ 但其对交织段的定义

及分类方法并未得到普遍认可&

近年来$ 一部分交通学者在研究和实践(" FG)中

发现! 在一些路段$ 交织段成为了道路通行能力的

瓶颈$ 而并非交叉口停车线断面$ 因而如何估计交

织段通行能力也成为该领域中的一个重要课题& 目

前估算交织段通行能力的研究主要针对的是高速公

路$ 也有一些学者通过微观仿真软件对城市道路的

情况进行了研究& 其研究方法可概括为以下 ! 种!

基于实测数据的估算方法(L FH)

' 基于理论解析的估

算方法(I F$)

' 基于仿真的估算方法("& F"%)

&

本文选择城市道路交织段作为研究对象$ 并将

路侧指路信息作为决定交织段长度的重要影响因素

之一$ 对交织段有效长度进行了定义$ 进而对现有

交织段通行能力估计方法进行了改进&

CB城市道路交叉口进口道车流交织长度确定方法

本文的研究对象为城市道路交叉口进口道上游

的交织段& 车辆进入交叉口之前在选择进口道时发

生车道变换$ 形成了位于进口道上游的交织行为$

如图 " 所示& 图中 !

4

即为所研究的交织路段&

图 $%城市道路交叉口进口交织段示意图

&#'($%)*+,-./#*!#.'0.-"12,.3#4' .0,. ./.550".*+"1

607.40".!#4/,08,*/#"4

交织段长度是影响交织交通运行的重要参数&

根据相关研究$ 当交织段长度减少时 "所有其它因

素不变#$ 车道变换的频度和由此产生的紊流程度会

增加$ 交织车辆的车速会降低$ 因此也会影响非交

织车辆$ 其车速也会降低$ 交织段的安全水平和通

行效率就会受到影响& 因此$ 纵观国内外的相关研

究$ 交织段长度都被视为影响交织段车辆交通特性

以及通行能力的最主要的因素&

对于高速公路交织段$ 0SQ%&&& 与国内外的一

些研究学者是按照其定义来确定交织段长度的& 按

照高速公路交织段的定义$ 交织段是连接合流区和

分流区的路段$ 交织长度则是根据合流匝道终点与

主线连接点和下游分流匝道起点与主线连接点这两

个关键位置确定的& 概括而言$ 高速公路交织段长

度是与道路的几何条件直接相关联的&

城市道路交织段与高速公路交织段存在着很多

不同之处$ 除了路段上行驶的车流类型不同之外$

前者并不具有高速公路上下匝道那样静态的固定的

起讫点& 因此$ 我们无法按照高速公路通过经验选

取物理起讫点的方法来确定城市道路交织段的范围&

然而$ 车辆在交织段的交织行为是客观存在的$ 我

$&"
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们可以通过驾驶员的变道行为以及行车习惯获得车

流的实际交织长度$ 并以此来和高速公路中交织段

长度的概念相联系&

城市道路进口交织段车流交织长度可以通过以

下两个关键点的选取来确定!

""# 关键点V! 根据现行的交通法规$ 车辆在进

入进口道 "车道间标线为实线区域# 时$ 不允许再

进行变道动作& 因此$ 我们可以将该特殊位置作为

交织流的终点& 而对于一些特殊情况$ 例如进口道

被隔离带分成若干部分时$ 车辆需要在隔离带前完

成变道行为$ 则选择车辆在客观条件影响下必须于

该位置前做出变道行为的点作为交织段的结束点&

"%# 关键点 VV! 在城市道路中$ 在近交叉口的

路侧$ 根据规范 "_ZGHLIB%*%&&$# 需要设有路侧

信息指示标志用以传递道路名' 方向' 距离' 车道

功能划分等行车指引信息& 我们可以提出一个假设$

一个理性且具有变道需求的驾驶员在进入信息指示

标志的 +可影响范围, 内后才开始具有客观的变道

条件 "因为只有通过标志获知如何变道才能实现目

的#$ 并于接下来的路段上适时采取变道& 因此$ 我

们可以通过研究信息指示影响下驾驶员变道决策点

与指示标志位置之间的关系$ 在一定置信水平的条

件下确定车辆变道的起始点&

我们选取关键点V' VV之间的距离作为城市道路

交叉口进口交织段车流的实际交织长度$ 并将其等

效为城市道路交织段长度&

DB城市道路指路信息对交织段长度的影响

本部分中所研究的交织段长度是由本文第 % 节

所确定的车流交织长度等效而来的& 由于关键点V是

由道路的物理特性决定的$ 因而决定交织段长度的

关键在于关键点 VV的确定$ 即研究受信息指示标志

影响下的驾驶员变道决策点与指示标志位置之间的

关系&

本文通过对实际路段的变道样本进行视频观测$

建立驾驶员变道决策点与信息指示标志位置之间的

统计关系& 在研究中$ 我们选取位于上海市嘉定区

曹安公路O%& 公路交叉口的东进口交织路段作为研

究对象& 该路段总长 'G& @$ 设计车速为L& `@M3$

路段共 ! 条车道$ 自近交叉口 "H& @处起展宽为 L 条

车道$ 其中 % 条左转车道由长达 "'& @的硬性隔离

带与其他 ' 条车道 "包括 ! 条直行车道与 " 条右转

车道# 隔开& 路段上距展宽段起点上游 ""! @处存

在信息指示标志$ 如图 % 所示&

图 9%曹安公路""":9; 公路交叉口进口交织段

&#'(9%<,.3#4' .0,. ./.550".*+"1=.">.40".!?:9; #4/,08,*/#"4

##在对目标路段进行观测的 " 3 内 "工作日晚高

峰时段# 共在该路段捕捉到了 "L' 个变道样本& 在

记录变道样本的变道位置时$ 我们在路段上每隔 !&

@放置了一个参照物$ 按参照物对样本变道位置进

行了分组记录& 本研究将车辆的车头偏离其原先行

驶方向的时刻记为其开始变道的时刻$ 在该时刻车

辆所处的地理位置即为车辆的变道决策点&

DEAB信息指示板影响范围的确定方法

在研究变道决策点的分布规律前$ 我们首先需

要排除所捕捉的 "L' 个样本中不在信息指示标志的

可影响范围内的样本& 这就需要对指示板可影响范

围这一概念进行定义&

从驾驶员能够看清并读完指示板信息的位置起

至交叉口进口道停车线的这一部分路段均称为该指

示板的可影响范围& 当样本未处于信息指示标志的

可影响范围时$ 其变道行为应被认作与该信息指示

标志的影响无关&

在判定可影响范围时$ 我们运用式 ""# 进行

计算!

!

-/

"!

-:

#"$

"

%$

%

# &' ""#

式中$ !

-/

为指示板的可影响范围% !

-:

为驾驶员的视

域% $

"

为驾驶员对标志的读取时间% $

%

为驾驶员对

&""
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标志的判断时间% '为车速&

根据经典文献 ("!) 中关于驾驶员生理特征所

述$ 当驾驶员以平均 'a'& `@M3 """ @M8# 的速度

"路段设计速度为 L& `@M3$ 通过对随机选取的 "%&

个路段车辆的车速样本进行观测统计$ "Gb位车速

约为 !& `@M3$ IGb位车速约为 'I `@M3$ G&b位车

速为 !$ `@M3$ 这里为计算简便取平均车速为 '&

`@M3# 在路段上行驶时$ 其前方注意点 !

-:

a"I& @

& 又根据相关文献 ("')$ 驾驶员在进行换道行为的

过程中$ 从读取标志到做出判断需要 ! cG 8左右的

时间$ 这里取中值 "$

"

%$

%

# a' 8$ 因此指示板的

可影响范围 !

-/

a"I& F"" d' a"!L @$ 即在信息指

示标志上游 "!L @的位置处之后采取变道的样本才

被认为是受到信息指示标志影响而变道的& 经筛

选$ 有 G 个变道样本不在指示信息的可影响范围之

内$ 故予以排除& 余下的 "G$ 个样本即所研究的

对象&

DECB车辆变道决策点的分布规律

对这 "G$ 个样本进行统计分析$ 可得到表 "

结果&

表 $%驾驶员变道决策点的位置分布

@.7($%A#8/0#76/#"4"1!0#3,08>!,*#8#"45"#4/8"1B.4,*+.4'#4'

组号
与板的

距离!

M@

组中值

"!$(#

样本数 频率Mb 频率M组距

" F"'! c F""! F"%I L !EHH &E&&" %GI

% F""! c FI! F$I "! IE"I &E&&% H%G

! FI! cFG! FLI %G "GEH% &E&&G %'"

' FG! cF%! F!I !! %&EHG &E&&L $"I

G F%! cH FI !% %&E"! &E&&L H&$

L ##H c!H %% !" "$EG& &E&&L '$$

H # !H cLH G% G !E"' &E&&" &'I

I # LH c$H I% I GE&! &E&&" LHH

$ # $H c"%H ""% L !EHH &E&&" %GI

##注!负数表明变道位置位于板下游$即驾驶员在驶过指示板之后才

变道

变道决策点距离信息指示标志距离的样本均值

! aF"IBHG @$ )

%

aGGBG%

%

& 将变道点与指示板距离

的频率分布进行正态分布拟合$ 得到的正态分布曲

线*

%

a&B$$& %$ 拟合效果较好&

对拟合结果进行
!

% 检验$ 取显著性水平
"

a

&B&G& 假设 +

&

! ! ,-" F"IBHG$ GGBG%

%

#$ 检验过

程见表 %&

查表得临界值
!

%

&B$G

"G# a""B&H"$ 易见 IBGG$ ! e

""B&H"$ 因此不能拒绝 +

&

$ 即可以认为变道决策点

距离信息指示标志距离服从正态分布 - " F"IBHG$

GGBG%

%

#&

表 9%

!

9 检验

@.7(9%

!

9

/,8/

.

/

.

01

.

201

.

2

.

"2

.

#201

.

#

%

"2

.

#201

.

#

%

3

201

.

"" #"'!$ #""!)&B&!" H GB&'& ! L &B$%" & &B"I% H

% " #""!$ #I!) &B&HI ' "%B'LG L "! &B%IG L &B&%% $

! " #I!$ #G!) &B"'' L %%B$$" ' %G 'B&!' G &B"HG G
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DEDB交织段长度的确定

如前文所述$ 变道车辆在进入信息指示标志可

影响范围后$ 才具有客观变道条件& 然而由于各种

原因$ 具有变道需求的车辆驾驶员并非都能在第一

时间看到指示标志$ 或者在获得指示信息后第一时

间采取变道$ 因此才会出现变道样本的位置在指示

标志位置附近呈随机分布的情况& 这里在确定关键

点VV时$ 我们所关心的是样本变道位置在指示标志

附近距离交叉口至多有多远 "不能将整个路段都认

为是交织段#$ 因此采用单侧的区间估计&

经计算$ 样本所服从的正态总体
#

值的单侧

$Gb置信上限为F""BG" @$ 即样本有 $Gb的可能落

在 " F

f

$ F""BG"# 内$ 由此我们将关键点VV取在

信息指示标志下游 ""BG" @处&

该调查地点在进口道展宽段存在硬性隔离带$

将左转车辆同直行M右转车辆隔开 "硬性隔离带前存

在隔离标线$ 依照交通法规$ 除紧急停车外$ 车辆

不得越过该标线行驶#$ 因此车辆需要在车辆展宽段

起点之前完成变道行为$ 故在本例中交织段关键点 V

取在展宽段起点处 "见图 %#&

参考本文 %B% 中所述$ 根据确定的关键点V' VV$

我们可以得到本例中的有效交织段长度 !

4

a""! F

""BG" a"&"B'$ @&

FB城市道路指路信息对交织段通行能力的影响

通常认为道路通行能力的瓶颈在于交叉口处$

进口道的通行能力一般小于对应路段通行能力& 然

而当考虑绿灯小时通行能力时$ 一些交叉口进口道

"""
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由于存在展宽$ 车道数较多$ 通行能力较高$ 此时

的通行能力瓶颈就转移到了连接路段与进口道的路

段& 在交叉口上游存在交织段的情况下$ 路段上的

车辆很有可能因为近交叉口段交通设计不合理或没

有及时的交通信息指引$ 即便是在绿灯信号期间也

难以进入进口道$ 造成局部通行能力减弱&

下面将通过曹安公路 O%& 公路东进口道的案例

计算说明交织段通行能力瓶颈的状况& 在这里$ 我

们所研究的通行能力主要涵盖了 ' 个参数! 交叉口

进口道通行能力 4

5

$ 交叉口进口道绿灯小时通行能

力46

5

$ 交叉口上游交织段通行能力 4

4

$ 上游路段通

行能力4

.

&

""# 首先根据 +停车线法, 计算4

5

' 46

5

$ 如式

"%# 所示& 交叉口进口道信号配时情况!

7

5

")

5

8

5

4

$

4

5

"

"

7

5

$

4

5

6"

"

)

5

$ "%#

式中$ 7

5

为第5条车道通行能力% )

5

为第5条车道饱和

流量% 8

5

为第 5条车道有效绿灯时间% 4为信号周

期% 4

5

为交叉口进口道通行能力% 46

5

为交叉口进口

道绿灯小时通行能力&

信号周期为 %GL 8$ 左转有效绿灯时间为 LG 8$

直行右转 "该交叉口右转受信号控制$ 且与直行控

制相同# 有效绿灯时间为 L& 8& 左转 % 个车道$ 直

行 ! 个车道$ 右转 " 个车道& 根据实测数据$ 取左

转和右转车道的饱和流率)a" GG& 9=*M3$ 取直行车

道的饱和流率 )a" LG& 9=*M3& 经计算得 4

5

a% !"&

9=*M3$ 46

5

a$ L&& 9=*M3&

"%# 根据规范值$ 计算4

.

& 根据相关道路规范$

曹安路作为城市主干道设计车速为 L& `@M3$ 对应的

单条车道的可能通行能力为 " H!& 9=*M3& 曹安路路

段为 ! 车道$ 故4

.

aG "$& 9=*M3&

"!# 根据现有的文献中所建立的模型计算 4

4

&

文献 ("G) 中提出了一个基于 0SQ%&&& 的 4

4

计算

方法$ 其拟合的模型公式如式 "!#' "'# 所示&

4

4

"

!

4

9!

4

%:

$ "!#

9"(

"

%(

%

&;<%(

!

&-%(

'

&;$

:"2

"

%2

%

&;<%2

!

&-%2

'

&;$ "'#

式中$ 9$ :为影响通行能力的参数% 4

4

为交织区通

行能力% !

4

为交织段长度% -为交织区车道数% ;<

为交织比$ 即交织流量与交织段总流量之比% ;为

自由流车速% (

"

$ (

%

$ (

!

$ (

'

$ 2

"

$ 2

%

$ 2

!

$ 2

'

为

回归系数&

上式中的回归系数 (

"

$ (

%

$ (

!

$ (

'

$ 2

"

$ 2

%

$

2

!

$ 2

'

是根据 0SQ%&&& 原表 "Tg0VZV7%' FI# 中

各组数据拟合获得& 文献 ("G) 还对模型的回归结

果进行了检验并参照 0SQ原表数据证明了其可靠

性& 本部分将基于该基本模型对各参数进行标定$

并引入城市道路交织区的概念对该模型进行修正&

模型需要输入参数如表 ! 所示&

表 C%模型输入参数表

@.7(C%D"!,B#456/5.0.-,/,08

参数名称
交织段

类型

路段车

道数

交织段总

流量M

"9=*-3

F"

#

交织段

交织流量M

"9=*-3

F"

#

交织比

;<

设计车速

;M

"`@-3

F"

#

数值 O型 ! " I"G "I& &E&$$ L&

##按0SQ%&&& 中对交织区的划分方法$ 本案例中

交织段类型更贴近于 O类& 这是由于$ 本案例中最

极端的状况为! 需要右转的车辆在开始交织前行驶

在路段最左侧车道$ 同样地$ 需要左转的车辆在开

始交织前行驶在路段最右侧车道$ 这样两个方向的

交织车辆必须都需要至少做一次车道变换才能完成

交织行为& 选取 O型交织区的 (

5

值和 2

5

值以及表 !

中所给出的输入参数$ 代入式 "'# 中进行计算& 模

型参数9' :的标定结果如表 ' 所示&

表 E%模型参数标定

@.7(E%D"!,B5.0.-,/,0*.B#70./#"4

(

"

(

%

(

!

(

'

标定结果

9 %E$%!TF' $EG'"TFG F!E&L'TFG FHE"'"TFH "ELITF'

2

"

2

%

2

!

2

'

标定结果

: "ELH'TF% "E!%LTF% F"E$"$TF! F'E"I'TFG $EHITF!

##最终的标定结果为 9a"BLITF&'$ :a$BHITF

&!& 根据之前的研究$ 取交织段长度 !

4

a"&"B'$ @&

经计算$ 4

4

a! HIH 9=*M3&

比较上述计算结果4

4

=46

5

$ 4

4

=4

.

& 验证了考

虑绿灯小时的情况下$ 即在不考虑信号控制的情况

下$ 交织段成为了局部通行能力的瓶颈&

在上述计算的过程中$ 我们可以发现$ 交织段

长度被该模型作为影响交织段通行能力的重要变量$

而在本文第 ! 部分中$ 我们已经获得了道路信息指

示标志同交织段长度之间的关系& 因此$ 我们在讨

论指路信息对交织段通行能力影响的时候$ 实际上

是研究指路信息对交织段长度造成的影响$ 通过影

响交织段长度影响交织段通行能力& 因此$ 引入信

息指示标志对车辆影响后的通行能力计算模型如式

%""
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"G#' "L# 所示!

4

4

"

!

6

%

$

9"!

6

%

$

# %:

$ "G#

9"9">$-$;<$;#$

:":">$-$;<$;#$ "L#

式中$ !

6

为信息指示标志的位置与关键点 ?的距离%

$

为变道决策点在信息指示标志附近分布的随机变

量% >为交织区类型% 其余参数意义同式 "! #'

"'#&

根据上述函数关系$ 我们可以做出本例中信息

指示标志位置同通行能力之间的关系$ 如图 ! 所示&

图 C%信息指示标志位置与交织段通行能力的关系

&#'(C%F,B./#"47,/2,,4B"*./#"4"1'6#!,8#'4.4!

*.5.*#/G "12,.3#4' .0,.

需要指出的是$ 在上面的关系曲线中$ 我们对

交织段通行能力定义了一个下限& 这是因为$ 在本

文所引用的案例中$ 当信息指示标志设置较为滞后

时$ 交织段长度过短$ 车辆无法及时完成变道$ 此

时车辆只能按照原行驶方向行驶$ 未能及时进入左

转车道$ 因此交织段内并未出现交织行为& 我们认

为$ 在这种情况下$ 交织段通行能力取到下限$ 其

值等于进口道直行右转的通行能力!

4

4@1,

"4

5直 %4

5右$ "H#

此时 !

4

a!

4@1,

$ 在本例中4

5直 %4

5右等于 " G%! 9=*M3$

此时 !

4@1,

a%&B& @& 又根据本文第 ! 部分的研究结

论$ 信息指示标志位于关键点VV上游 ""BG @处$ 因

而 !

6@1,

a!

4@1,

h""BG a!"BG @&

观察图 !$ 当交织段长度较短时$ 交织段通行能

力随长度的变换较为明显$ 当交织段长度超过一定

程度时$ 交织段通行能力的变化趋于平缓&

取使得4

4

"4

5

时的 !

6

值 !

6&

$ 该值即为信息指示

标志的合理设置位置临界值& 我们要保证 4

4

@4

5

$

就需要使得 !

6

@!

6&

& 在本例中$ !

6&

"'IB' @& 当

!

6

@'IB' @时$ 我们可以认为信息指示标志的设置

是合理的&

本研究对工程具有现实的指导意义& 规范 .道

路交通标志和标线! 道路交通标志/ "_ZGHLIB%*

%&&$# 中$ 仅对禁止性标志的设置位置有明确规定$

而对于本例中所涉及的指示标志并无明确规定其前

置位置& 而在同济大学和上海市公安局交警总队于

%&&$ 年颁布的 .上海市城市道路交通标志' 标线设

置补充规定/ "简称 .规定/# 中仅针对一般道路按

照不同设计车速提供了交通标志前置距离的建议$

如表 G 所示&

表 H%指路信息位置建议值

@.7(H%F,*"--,4!,!B"*./#"48"1'6#!,8#'48

设计车速M"`@-3

F"

#

"&& I& L& '& !& %&

前置距离M@ "L& ""& HG '& !& %&

##在设计车速为 L& `@M3的情况下$ .规定/ 建议

前置距离为 HG @& 相比模型计算的前置距离值$ 该

值偏大偏安全& 按照规范建议值进行指示标志设置$

暂不会出现交织段通行能力不足的情况&

由于在本研究中变道观测样本有限$ 变道决策

点的位置分布以及关键点 VV的位置还有待更多的数

据支持$ 因此$ 上述的计算建议值并不是最终确定

的& 上述结论可以为交织段上游指示牌位置设置提

供理论参考$ 在工程中$ 具体的推荐设置位置还应

进行实地数据观测和参数标定来最终确定&

GB结论

本文的主要结论如下!

""# 鉴于城市道路进口交织段没有公认的定义

及范围$ 也不具有高速公路交织段物理起讫点的确

定条件$ 我们尝试将路侧指路信息的设置位置作为

影响城市道路进口交织段长度的因素之一$ 并通过

两个关键点的确定车流实际的交织长度$ 并将其等

效成有效交织段长度参与研究&

"%# 通过实际案例$ 分析了驾驶员变道决策点

在信息指示标志附近的分布规律$ 研究发现$ 驾驶

员变道决策点在信息指示板附近呈正态分布规律$

并利用概率统计的方法确定了交织段的起点&

"!# 阐述了信息指示标志通过影响交织段长度

使交织段通行能力发生改变的原理$ 并以此优化了

交织段通行能力计算模型$ 提出了避免交织段成为

路段通行能力瓶颈的信息指示板建议设置位置$ 并

与相关工程规范进行了比较& 比较结果表明$ 本研

究具有一定的工程指导意义&

!""
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本文选取城市道路交织段作为研究对象$ 主要

研究了城市道路指路信息对进口道车流的交织长度

以及交织段通行能力的影响& 由于在现实情况下$

对于变道样本的获取存在一定困难$ 因此本研究所

取的样本数较小$ 说服力有限$ 在今后的研究中可

结合车路协同或驾驶模拟器等先进技术获取更多样

本$ 进一步深化研究不同类型的城市道路进口交织

段的相关交通特性&
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