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考虑路边停车带影响的非机动车压缩交通波模型
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摘　要：为了解析设置于物理分隔非机动车道的路内停车带对于非机动车交通运行的影响，以非机动车集群通行和压
缩特性为基础，基于流体力学中的气流分析理论，分别提出了描述机动车辆停放过程影响条件下的非机动车流减速－跟
驰和停车的压缩系数计算方法，进而建立了非机动车压缩交通波模型．应用该模型，提出了非机动车流由于路内停车带
设置引起的最不利时刻的排队长度计算方法，并以此为依据，建立了路内停车泊位与上游交叉口最短距离设置方法．以
苏州市东中市路实测交通数据为基础，将压缩交通波模型与实际停车波速进行对比，发现相对误差的平均值为８５７％，
而合理控制非机动车停车干扰的时间及非机动车流密度两个参数，可以有效降低排队自行车流延伸至上游交叉口，从而

缓解交通拥堵和降低交通安全隐患．
关键词：非机动车道；路内停车；非机动车交通流；压缩交通波

中图分类号：Ｕ４９１．７ 文献标志码：Ａ 文章编号：０３６７－６２３４（２０１３）０６－０１１４－０５

Ｍｏｄｅｌｏｆｂｉｃｙｃｌｅｃｏｍｐｒｅｓｓｉｏｎｗａｖｅｂａｓｅｄｏｎｔｈｅｅｆｆｅｃｔｃａｕｓｅｄ
ｂｙｃｕｒｂｐａｒｋｉｎｇｏｎｂｉｃｙｃｌｅｌａｎｅ

ＣＨＥＮＪｕｎ１，ＷＡＮＧＺｉ２

（１．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＣｏｌｌｅｇｅ，ＳｏｕｔｈｅａｓｔＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，２１００９６Ｎａｎｊｉｎｇ，Ｃｈｉｎａ；
２．ＸｕｚｈｏｕＣｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎＰｌａｎｎｉｎｇａｎｄＤｅｓｉｇｎＩｎｓｔｉｔｕｔｅ，２２１００６Ｘｕｚｈｏｕ，Ｊｉａｎｇｓｕ，Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ：Ｔｏａｎａｌｙｚｅｔｈｅｅｆｆｅｃｔｏｆｂｉｃｙｃｌｅｆｌｏｗｃａｕｓｅｄｂｙｃｕｒｂｐａｒｋｉｎｇｏｎｓｅｇｒｅｇａｔｅｄｂｉｃｙｃｌｅｌａｎｅ，ｔｈｉｓｐａｐｅｒ
ａｎａｌｙｚｅｄｔｈｅｇｒｏｕｐａｎｄｃｏｍｐｒｅｓｓｉｏｎｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｏｆｂｉｃｙｃｌｅｆｌｏｗ．Ｔｈｅｎｂａｓｅｄｏｎａｉｒｆｌｏｗａｎａｌｙｓｉｓｍｅｔｈｏｄ，ｗｅ
ｐｕｔｆｏｒｗａｒｄｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｂｉｃｙｃｌｅｃｏｍｐｒｅｓｓｉｏｎｗａｖｅｔｏｄｅｓｃｒｉｂｅｔｈｅｓｔａｔｅｏｆｃｙｃｌｅｄｅｃｅｌｅｒａｔｉｏｎｆｏｌｌｏｗｉｎｇａｎｄｓｔｏｐ
ｕｎｄｅｒｔｈｅｉｎｆｌｕｅｎｃｅｏｆｐａｒｋｉｎｇｐｒｏｃｅｓｓｏｆｖｅｈｉｃｌｅｓ．Ｂｙｍｅａｎｓｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌ，ｔｈｅｍａｘｉｍｑｕｅｕｉｎｇｐｏｓｉｔｉｏｎｉｓ
ｃａｌｃｕｌａｔｅｄｗｈｅｎｔｈｅｓｉｔｕａｔｉｏｎｃａｕｓｅｄｂｙｃｕｒｂｐａｒｋｉｎｇｉｓｔｈｅｗｏｒｓｔ．Ｆｕｒｔｈｅｒｍｏｒｅ，ｔｈｅｓｈｏｒｔｅｓｔｄｉｓｔａｎｃｅｂｅｔｗｅｅｎ
ｃｕｒｂｐａｒｋｉｎｇｓｐａｃｅａｎｄｕｐｐｅｒｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｉｓｃａｌｃｕｌａｔｅｄ．ＢａｓｅｄｏｎｔｈｅｆｉｅｌｄｄａｔａｍｅａｓｕｒｅｄａｔＤｏｎｇｚｈｏｎｇｓｈｉ
ＲｏａｄｉｎＳｕｚｈｏｕｃｉｔｙ，ｃｏｍｐａｒｉｎｇｔｈｅｃａｌｃｕｌａｔｅｄｒｅｓｕｌｔｓｗｉｔｈｔｈｅｒｅａｌｓｔｏｐｗａｖｅｒａｔｅ，ｔｈｅａｖｅｒａｇｅｖａｌｕｅｏｆ
ｒｅｌａｔｉｖｅｅｒｒｏｒｉｓｌｅｓｓｔｈａｎ８５７％．Ｂｙｃｏｎｔｒｏｌｌｉｎｇｔｈｅｉｎｔｅｒｆｅｒｅｎｃｅｔｉｍｅｏｆｂｉｃｙｃｌｅａｎｄｄｅｎｓｉｔｙｏｆｂｉｃｙｃｌｅｆｌｏｗ，
ｔｈｅｐｈｅｎｏｍｅｎｏｎｔｈａｔｑｕｅｕｉｎｇｂｉｃｙｃｌｅｓｅｘｔｅｎｄｔｏｕｐｐｅｒｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｃａｎｂｅｒｅｄｕｃｅｄｅｆｆｅｃｔｉｖｅｌｙ，ｓｏｔｈａｔｔｈｅ
ｔｒａｆｆｉｃｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎｃａｎｂｅｒｅｌｉｅｖｅｄａｎｄｔｈｅｔｒａｆｆｉｃｈｉｄｄｅｎｄａｎｇｅｒｃａｎｂｅｒｅｄｕｃｅｄ．
Ｋｅｙｗｏｒｄｓ：ｂｉｃｙｃｌｅｌａｎｅ；ｃｕｒｂｐａｒｋｉｎｇ；ｂｉｃｙｃｌｅｆｌｏｗ；ｃｏｍｐｒｅｓｓｉｏｎｔｒａｆｆｉｃｗａｖｅ

收稿日期：２０１２－０８－２２．
基金项目：国家自然科学基金资助项目（５１０７８０８４，５１２３８００８）．
作者简介：陈　峻（１９７２—），男，教授，博士生导师．
通信作者：陈　峻，ｃｈｅｎｊｕｎ＠ｓｅｕ．ｅｄｕ．ｃｎ．

　　随着我国城市机动化水平快速增长，城市居
民的出行方式结构呈现出快速的变化，并突出表

现为机动车出行和停放需求的增长与非机动车出

行总量的减少．为了适应这一趋势，很多城市对既
有的三、四幅道路功能进行重新配置，利用原物理

隔离的非机动车专用道设置路内停车带，这种新

的方法在一定程度增加了停车供给资源，但是另

一方面，非机动车道的缩窄以及机动车停放过程

也会影响非机动车的有序通行，并增加安全隐患，

因此，如何解析两种车辆的相互作用，进而寻求合

理的停车带设置方法，具有重要的意义．
既有文献关于路内停车设置对动态交通的影

响研究成果丰富，涉及道路宽度缩窄条件下机动

车通行能力及服务水平的变化［１－４］，以及停车带



设置对于机动车交通运行的影响［５－６］，面向机动、

非机动车辆之间的相互干扰的定量化表达［７］以

及一幅道路条件下停车带设置对于机非混合交通

流的影响［８］，从多种角度解析了停与行的动态作

用关系．然而，在路内停车带设置于非机动车道对
于纯自行车交通流运行状态的影响以及设置条件

的定量化研究基本处于空白，是本文研究的重点．

１　基于压缩模型的非机动车交通波
模型的建立

　　利用非机动车道设置路内停车带及机动车停
放和驶离通道的方式主要有两种形式，一是利用

路段机、非分隔带进出和停放，二是利用非机动车

交叉口出口道驶入和停放，如图１所示．
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（ａ）利用路段机非分隔带进出和停放
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（ｂ）利用非机动车交叉口出口道进入和停放

图１　非机动车道设置路内停车带及车辆停放过程示意图

　　由图１可知，非机动车道设置路内停车对于
非机动车交通流的影响主要表现在：１）由于停车
位设置对道路面积的占用，使得非机动车总体通

行能力降低；２）停靠车辆在进出停车位过程中，
对于非机动车交通流运行状态的影响．上述影响
将阻碍后续非机动车流的行进，从而产生减速 －
跟驰－排队状态，甚至延伸至上游交叉口，产生交
通拥堵和安全问题，即排队车辆长度超过Ｌｍｉｎ值，
图１（ｂ）所示．

路内停车带的设置及车辆停放、驶离过程将

迫使非机动车流产生一个与运行方向相反的交通

波，可以通过交通波模型描述相关状态．然而，传
统的交通波模型［９－１０］以格林希尔治模型为基本

形式，主要适用于机动车交通流运行状态的表达．
由于非机动车没有固定的行车道和运行轨迹，具

有明显的集群压缩特性，因此，本文将受到路内停

车带设置影响的自行车交通流压缩特性类比为空

气流体，进行模型的研究与建立．

１１　非机动车交通流减速和停驶压缩特性
在流体力学中，气流的压缩性与两个因素有

关，一是气流的速度，二是由于某种原因使得气流

参数发生变化所产生的扰动波在介质中的传播速

度．扰动波的传播速度的大小与介质的可压缩性密
切相关，因而它是介质的重要属性之一．在流体力
学中，气流马赫数（Ｍａｃｈｎｕｍｂｅｒ）综合这两个因素，
表示流动气体的压缩性［１１］．马赫数表示流体质点
的运动速度与该介质中的扰动波的传播速度之比，

该数值越大，介质的压缩性的影响越明显，即

Ｍａ＝ｖ／ｃ． （１）
式中：Ｍａ为马赫数；ｖ为流体自身的速度，ｍ／ｓ；ｃ
为微扰动在流体中的传播速度，ｍ／ｓ．

气流的可压缩性与马赫数的关系可以由欧拉

运动微分方程表示［１２］为

－Ｍａ２ｄｖｖ＝
ｄρ
ρ
． （２）

式中：ｄｖ／ｖ为气流速度的相对变化量；ｄρ／ρ为气
流密度的相对变化量．

此微分方程揭示了气体速度变化引起的密度

变化与气体压缩性的关系，用马赫数表示气体的

压缩性．为了定量描述非机动车流的可压缩性，本
文根据式（２），建立压缩系数与非机动车交通流
自身速度与密度相对变化量的关系，其微分方程

表示为

－ａ２ｄｕｕ ＝
ｄｋ
ｋ． （３）

式中：ａ为非机动车流压缩系数；ｄｕ／ｕ和ｄｋ／ｋ分
别为非机动车流的速度和密度的相对变化量．

式（３）的差分形式为

－ａ２
ｕ２－ｕ１
ｕ１

＝
ｋ２－ｋ１
ｋ１
． （４）

式中：ｕ１为压缩前非机动车流的速度，ｋｍ／ｈ或
ｍ／ｓ；ｕ２为压缩后非机动车流的速度，ｋｍ／ｈ或
ｍ／ｓ；ｋ１为压缩前非机动车流的密度，辆／ｍ

２；ｋ２
为压缩后非机动车流的密度，辆／ｍ２．

式（４）表明，非机动车压缩系数与速度的相
对变化量和速度变化引起的密度相对变化量有

关，由速度和密度的关系式，便可以将上式中的速

度用密度替代，这样压缩系数的大小就可以只用

非机动车流的密度参数来表示，从而建立压缩系

数与密度的直接关系．如果非机动车交通流运行
过程中受到机动车停车扰动，将会产生减速跟驰

行驶或停车等待现象，由此造成的密度变化有可

能导致后续交通流被压缩．本文将非机动车减速
跟驰行驶定义为一般情况，将非机动车停车定义
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为特殊情况，分别进行公式表达．当非机动车处于
减速跟驰行驶状态时，将非机动车交通流速度与

密度的关系式代入式（３）中，得到压缩系数与密
度的关系式．假设非机动车流速度与密度的关系
通式为

ｕ＝ｆ（ｋ）． （５）
则

ｄｕ
ｄｋ＝ｆ′（ｋ）． （６）

　　由于速度的变化和密度的变化不是同方向
的，式（６）中ｆ′（ｋ）＜０．将式（６）代入式（３）得

－ａ２ ＝ ｆ（ｋ）
ｆ′（ｋ）×ｋ． （７）

因此有

ａ＝ － ｆ（ｋ）
ｆ′（ｋ）槡 ×ｋ． （８）

　　由上述分析可以知道，只要交通流的密度发
生变化，就可能会产生压缩，也就会存在一个压缩

系数，这种情况下的压缩系数是密度变化程度的

一个表征．当路内停车造成的影响较为严重，以致
非机动车流需要停止排队时，非机动车流的压缩

现象较一般情况更为明显．这种特殊情况下，由于
路内停车造成非机动车流中断，压缩后非机动车

流的密度逐渐变大，最终变为阻塞密度，末速度变

为零．因此在上式中，末密度ｋ２＝ｋｊ，末速度ｕ０＝
０，则式（４）变为

ａ２ ＝
ｋｊ－ｋ１
ｋ１
． （９）

式中：ｋｊ为非机动车流阻塞密度，辆／ｍ
２；

由于 ａ表示非机动车流的压缩程度，所以取
正值，即

ａ＝
ｋｊ－ｋ１
ｋ槡 １
． （１０）

１２　基于压缩特性的非机动车交通波模型建立
在式（１）中，ｃ为扰动在流体中的传播速度，

在交通流中，这一物理量相当于交通波波速．交通
波就是由于交通流中的扰动，使得密度变化段在

交通流中的移动的现象．因此本文根据流体力学
中马赫数的定义，建立交通压缩系数与交通波波

速的关系式为

ａ＝ｕｕｗ
． （１１）

式中：ｕｗ为交通波波速，ｋｍ／ｈ或ｍ／ｓ．
因此，非机动车交通波波速可表达为

ｕｗ ＝
ｕ
ａ． （１２）

　　对一般情况和特殊情况下的交通波模型进行

求解，一般情况下，计算交通波波速是将式（８）代
入式（１２），可得

｜ｕｗ｜＝
ｕ
ａ
＝ ｆ（ｋ） －ｆ′（ｋ）×ｋｆ（ｋ槡 ）

．（１３）

式中：｜ｕｗ｜为交通波波速大小，ｋｍ／ｈ或ｍ／ｓ，交
通波的方向根据实际情况而定．

文献［１２］表明，非机动车流速度和密度之间存
在着一定的关系．在拥挤状态下，非机动车速度－
密度线性模型为

ｕ＝Ａ＋Ｂｋ，　ｋ≥ｋ０． （１４）
式中：Ａ、Ｂ均为待定系数；ｋ０为临界密度．

根据模型可以导出

ｆ′（ｋ）＝Ｂ． （１５）
　　将式（１４）、（１５）代入式（８），整理得

ａ＝ Ａ＋Ｂｋ
槡－Ｂｋ

． （１６）

　　再代入式（１２），得出波速

｜ｕｗ｜＝｜ －Ｂｋ（Ａ＋Ｂｋ槡 ）｜． （１７）
　　在非机动车队遇路内停车而造成非机动车停
车等待的情况下，将式（１０）代入式（１２），可以得
到特殊情况下交通波波速（即停车波波速）为

ｕｗ ＝－
ｕ
ｋｊ－ｋ１
ｋ槡 １

＝－ｕ
ｋ１
ｋｊ－ｋ槡 １

． （１８）

　　因此，当获取非机动车流遇到路内停放车辆
时的速度和密度数据，可以通过式（１７）、（１８），分
别计算出相应的减速和停车波速．

２　基于停车波模型的路内停车泊位
与上游交叉口最短距离计算方法

　　图１表明，路内停车造成的最不利情况是拟
停放机动车辆在路内停车带位置长时间的占用非

机动车道，导致剩余的道路宽度不允许非机动车

穿越，从而产生停车排队等待．这种排队如果延伸
至上游交叉口，将会阻碍交叉口其他转向车流的

运行，导致交通拥堵和安全问题．因此，本文将路
内停车带与上游交叉口应保持的最短距离定义为

Ｌｍｉｎ，应用已经建立的压缩停车波模型，提出 Ｌｍｉｎ
的计算方法，为合理设置路内停车泊位的位置提

供依据．
２１　排队非机动车的阻塞时长

当拟停放机动车辆干扰结束后，即非机动车

道宽度恢复到可供非机动车流通过时，排队的非

机动车辆开始消散，并形成一个起动波．但是在消
散初期，后续到达的非机动车仍然需要排队，因此

阻塞仍要持续一段时间，由此产生的总阻塞时长
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ｔＢ可表达为排队形成时间（即拟停放机动车的持
续干扰时长ｒ）与排队消散时间ｔｂ之和．

假设非机动车排队完全消散的时间为ｔｂ，消散
时以饱和流率释放，则

ｑｂ（ｒ＋ｔｂ）＝Ｓｂｔｂ． （１９）
式中：ｑｂ为非机动车的到达率，辆／（ｍ·ｓ）；ｒ为
非机动车受拟停放机动车辆持续干扰时长，ｓ；Ｓｂ
为非机动车交通流的饱和流率，辆／（ｍ·ｓ）．

由上式可计算得出排队消散的时间为

ｔｂ ＝
ｑｂｒ
Ｓｂ－ｑｂ

． （２０）

　　因此，阻塞时间ｔＢ为

ｔＢ ＝ｒ＋ｔｂ ＝ｒ＋
ｑｂｒ
Ｓｂ－ｑｂ

． （２１）

２２　路内停车泊位与上游交叉口最短距离计算模型
当非机动车流起动波赶上停车波时，车队的

排队长度达到最大，即排队延伸至停车波或起动

波传播的最远位置，可表达为

Ｌｍｉｎ ＝ｕｗ×ｔＢ ＝ｕｗ（ｒ＋ｔｂ）． （２２）
式中：Ｌｍｉｎ为非机动车排队最远位置距离非机动
车开始停车点的距离，ｍ．

将式（２０）代入式（２２），整理得

Ｌｍｉｎ ＝ｕｗ·
Ｓｂ·ｒ
Ｓｂ－ｑｂ

＝ｕ１·
ｋ１
ｋｊ－ｋ槡 １

·
Ｓｂ·ｒ
Ｓｂ－ｑｂ

．

（２３）
　　路内停车泊位距离上游交叉口的最近的距
离应小于Ｌｍｉｎ，这样才能保证非机动车排队不影
响上游交叉口的正常运行．

３　模型验证
３１　非机动车压缩交通波模型的验证

为了验证方便，本文以特殊情况下产生的实

测非机动车停车波为例进行模型验证．由于路内
停车影响下实际停车波所需数据不易获取，本文

以非机动车在交叉口遇红灯时的运行状态验证停

车波模型．实测数据以苏州市东中市路非机动车
进口道为研究对象，该交叉口的道路状况以及调

查方案如图２所示，非机动车道宽度为１ｍ，理论
上非机动车无法并行，方便交通波模型的验证．
　　非机动车交通流参数的观测采用摄像法．观
测站（即摄像机所在位置）距离停车线大于７０ｍ，
作为观测区域，同时以观测站为中心画出距离为

２ｍ的小距离路段（分别记为标线 Ａ和标线 Ｂ），
用于记录非机动车交通量和行程车速．为了观测
非机动车交通流实际停车波波速，在观测区域内

从停车线开始沿车道向后放置刻度标记，红灯启

亮后开始记录非机动车停止时距离停车线的距离

和该车的停车时刻，就可以计算出实际停车波的

大小．
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图２　停车波调查示意图

　　通过交通调查实测的相关数据以交叉口信号
周期为统计单元，经过高峰和平峰车流观测，得到

每个周期非机动车停车位置和停车时刻，进而计

算得到基于实际观测数据的停车波波速 ｕｗｒ ＝
ｓｍ －ｓｎ
ｔｍ －ｔｎ

，相关信息如表１所示，表中 ｔｍ和 ｔｎ分别

为停车波观测区域内第ｍ辆和第ｎ辆非机动车停
车时刻，ｓ；ｓｍ和ｓｎ分别为观测区域第ｍ辆和第ｎ
辆非机动车停车位置，ｍ．受篇幅限制，本文仅列
出前３个周期的调查和计算结果．

表１　非机动车停车波实际波速相关信息表

周期序号 ｔｎ／ｓ ｓｎ／ｍ ｔｍ／ｓ ｓｍ／ｍ
ｕｗｒ／

（ｍ·ｓ－１）

１ １６２ ０２ ４２ ４５ １６９
２ ５０３ １８ ８２ ６０ １３１
３ ３９５ ０１ １０６ ７５ １１１

　　根据每个周期统计数据进一步得到的非机动
车密度和速度，将其代入式（１８），可得到基于压
缩停车波模型的波速 ｕｗｃ值，相关信息如表２所
示．表中Ｑ为非机动车交通量，辆／（ｍ·ｓ）；ｕｔ为
路段时间平均速度，ｍ／ｓ；ｕｓ为路段区间平均速
度，ｍ／ｓ；σ２ｔ为路段时间平均速度观测值方差；ｔＡ
为非机动车到达观测点 Ａ标记的时刻，ｓ；ｔＢ为非
机动车到达观测点 Ｂ标记的时刻，ｓ；ｋ为路段上
车流密度，辆／ｍ２；ｋｊ为阻塞密度，辆／ｍ

２．
　　为了将本文提出的压缩停车波模型波速的
计算值与观测值进行比较，引入相对误差ｅ，计算
公式为

ｅ＝
｜ｕｗｃ－ｕｗｒ｜

ｕｗｒ
×１００％． （２４）

　　根据式（２４），得到停车波波速实际值与计算
值之间的对比关系见图３．计算结果表明，本文建
立的压缩交通波模型计算结果与实测停车波数据

误差均在１８％以下，平均误差为８５７％，误差较
小，在可以接受的范围内，证明了非机动车停车波

模型的可行性．
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表２　非机动车停车波计算波速相关信息表

周期序号 Ｑ／（辆·ｍ－１·ｓ－１） ｕｔ／（ｍ·ｓ－１） σ２ｔ ｕｓ／（ｍ·ｓ－１） ｋ／（辆·ｍ－２） ｋ／（辆·ｍ－２） ｕｗｃ／（ｍ·ｓ－１）

１ ０１８ ７３８ ０３０ ７４２ ００２ ０６９ １４０
２ ０１４ ６３８ １０８ ６５４ ００２ ０７２ １１１
３ ０１４ ７００ ０６５ ７０９ ００２ ０６８ １２３
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图３　停车波波速实际值与计算值对比图

３２　路内停车泊位与上游交叉口最短距离计算验证
基于本文３１节的实测数据统计结果，取自

行车饱和流率值Ｓｂ为１０辆／（ｍ·ｓ），阻塞密度
值ｋｊ为０６７辆／ｍ

２［１３］．则决定Ｌｍｉｎ大小的关键参
数为ｕ１、ｋ１、ｑｂ和ｒ．文献［１４］提出了 ｕ１、ｋ１、ｑｂ三
者关系模型：ｑｂ＝ｕ１ｋ１，ｕ１＝７．０３６－１０．８２ｋ１，将
以上模型代入式（２３），可得

Ｌｍｉｎ ＝（７０３６－１０８２ｋ１）·
ｋ１

０６７－ｋ槡 １
·

ｒ
１－（７０３６－１０８２ｋ１）·ｋ１

． （２５）

　　从式（２５）可以看出：１）Ｌｍｉｎ的取值与拟停放机
动车持续干扰时长ｒ呈线性递增的关系，干扰持续
时间越长，则自行车流可能的排队长度也越大．
２）固定持续干扰时长ｒ＝１０ｓ，分别选取不同的压
缩前非机动车流的密度ｋ１，代入式（２５）计算Ｌｍｉｎ，
结果如图４所示．可以看出，随着路段非机动车流
密度的增加，Ｌｍｉｎ也呈曲线上升趋势，当密度大于
０１２辆 ／ｍ２时（对应Ｌｍｉｎ＝８６ｍ），Ｌｍｉｎ值由近似线
性增加转变为指数增长趋势．因此，建议对应自行
车流量较大的路段，路内停车泊位与上游交叉口最

短距离取值应大于８６ｍ．同时，在计算具体路段的
Ｌｍｉｎ时，使用高峰时段非机动车流的最大密度．这
样才能保证路内停车造成非机动车排队等待时，非

机动车的最远排队位置不至进入上游交叉口，影响

上游交叉口的有序运行．
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图４　Ｌｍｉｎ与非机动车流密度关系图

４　结　论
１）停车带的设置及机动车辆停放过程将影

响非机动车流的运行状态．
２）结合非机动车集群通行和压缩特性，运用

流体力学理论建立的压缩交通波模型，可以更好

地描述非机动车车减速跟驰和停车运行状态．
３）非机动车交通流在路内停车造成的最不

利情况下的最大排队长度，主要受到持续干扰的

时长以及非机动车流密度两个参数的影响，对其

进行控制和交通组织可以有效缓解交通拥堵和降

低交通安全隐患．
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