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摘　 要： 为寻找停放车辆的驶入特征与主路车流速度之间的变化规律，以路阻函数（ＢＰＲ）模型为理论基础，以城市路外停车

场出入口接入主路的最右侧车道为研究对象，通过实测数据分析，建立了无停车驶入时出入口影响区范围内该车道的路阻函

数模型及停车驶入后对该车道的影响模型． 研究结果表明，当无停车驶入时，最右侧车道的车流速度仅与本车道流量密切相

关，且该车道的利用系数仅为 ０．３８４；当有停车驶入时，最右侧车道的车流速度与停放车辆的驶入频率、驶入影响时间、减速距

离及本车道流量等参数密切相关． 通过对影响模型的各个参数进一步进行敏感性分析发现：受停车影响后的社会车辆的平均

车速与停放车辆的减速距离呈现反比关系，与停放车辆的驶入影响时间呈现正比关系；当减速距离小于 １０ ｍ 时，社会车辆的

速度受停车驶入影响变化幅度大．
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　 　 对于我国城市道路常见的四幅路断面类型，路
外停车右转驶入对主路车流的影响主要表现为停放

车辆在到达出入口前的变道、减速、等待等行为使主

路各车道车流速度发生变化，从而产生一定长度的

影响区，形成瓶颈路段导致上游道路的拥堵． 因此，
如何基于停放车辆的驶入特征，定量化分析其对主

路车流的影响特性，对于进一步分析主路车流的速

度变化、影响区长度的演变规律及如何在出入口处

实施科学的交通组织具有一定的现实意义．
目前国内外主要针对公交停靠站点与路内停车

带等对路段交通流的影响［１－３］ 进行了研究，且主要

是以道路的全幅或半幅断面为分析对象，模型反映



的是所研究断面的平均车流状态． 如张卫华［ ４ ］、王
涛［ ５ ］分别研究了公交车与社会车辆在路段混合行

驶及分道行驶条件下的速度－流量关系模型，葛宏

伟［ ６ ］研究了不同类型公交站点车辆停靠对道路交

通流影响的理论模型，梅振宇［ ７ ］ 和贺晓琴［ ８ ］ 分别

研究了路内停车带对路段车流速度和延误的影响，
而停车驶入的阻滞干扰效应在国内交通流研究中，
尚未有专门的深入研究．

停放车辆在驶入停车场的过程中，不同的变道距

离、驶入时间等对主路各车道车辆的干扰程度各不相

同，如果仅仅将道路的全幅或半幅作为研究对象，并
不能完全准确反映出所有车道车流的微观变化，对于

停车驶入过程的影响分析也将不尽全面． 对于四幅路

单向各车道而言，无论停放车辆以何种方式驶入，都
将会经过最右侧车道，因此要想全面分析停车驶入对

主路各车道车流的影响，就必须首先以最右车道为对

象开展研究，这是进一步分析其他车道车流影响特性

的基础与关键，具有重要的现实意义．

１　 数据采集

１．１　 调查地点的选取

在选取观测地点时，遵循以下几个原则：１）出

入口的位置应能保证车辆在到达其影响区域前已到

达正常的行驶速度；２）出入口的位置与上下游公交

站点和相邻出入口应确保足够长距离；３）主路的线

形应尽量顺直，纵坡无大的起伏，且路面平整；４）停
车场出入口的周边范围应便于仪器架设与观测；
５）停车场接入主路的机动车流量在高峰与平峰时

段变化明显．
１．２　 出入口影响区间的确定

选取南京市中山南路的路外停车场出入口进行

了预调查，研究表明停放车辆驶入时，从减速、停靠

到驶出机动车道，一般要 ５～８ ｓ，机非隔离带开口中

心线上游 ０～２０ ｍ 处车流的平均车速为 ３５ ｋｍ ／ ｈ，上
游 ２０～４０ ｍ 处车流的平均车速为 ５０ ｋｍ ／ ｈ；绝大数

停放车辆在距离开口中心线 ２０ ｍ 范围内开始减速，
且在减速前已完成变道． 停放车辆驶入过程中，在
距离出入口上游 ４０～７０ ｍ 的区间内，车流的平均车

速数值波动较大． 因此，为了各种驶入形式调查数

据标准的统一，便于利用建立的影响模型来评价不

同驶入方式对交通流的影响程度，对出入口上游

８０ ｍ内开展调查， 即调查 Ａ 点与机非隔离带开口中

心线 Ｂ 点距离取值为 ８０ ｍ． 如图 １ 所示．
　 　 根据出入口选址的原则，本文选取南京市中山

南路商贸大厦停车场为观测地点，其接入道路为四

幅路双向六车道． 选择在天气良好、交通和道路状

况均正常的时间进行调查，选取高峰时段兼顾平峰

时段，具体为上午 ８：００—１１：００ 时，下午 １６：００—
１９：００ 时．

上游

停车场

80m

影响区间
机非隔离带开口中心

AB

图 １　 调查区域示意图

２　 停车驶入前的主路车流基本模型

２．１　 建模思路

停车场接入路段主路上游的机动车辆在行驶到

出入口附近区域时将会受到心理因素、道路条件、交
通条件各种影响因素的干扰，其车流特性将会与无

出入口路段存在一定的差异性，很难用独立变量加

以简单描述． 因此，本文基于实测数据来建立路阻

函数模型． 主要步骤：１）分析主路最右侧车道的速

度分布特性及相互之间的关联性；２）选取各种交通

阻抗因素，并将其抽象为相应的模型变量，通过对交

通流特性的分析，剔除影响较弱的变量；３）对其他

变量采用相关分析的方法，选取显著性大与相关性

强的因素作为模型变量；４）对于车道宽度、车道位

置等非交通性的影响因素，选取相应的畅行车速与

各车道实际通行能力作为基本参数．
２．２　 统计时间间隔

国内许多学者在研究交通流模型时，大多数选

择了 ５ ｍｉｎ 为统计时间间隔，但是本文研究的是停

放车辆驶入前后路段最右侧车道交通流的变化，如
果以 ３ ｍｉｎ 或 ５ ｍｉｎ 作为统计时间间隔，则车流在短

时间内的变化容易被均一化，不能反应出实际的变

化特征． 本文通过实测数分别绘制了以０．５、１、３、
５ ｍｉｎ为统计间隔下驶入次数曲线，如图 ２ 所示． 通

过比较发现，０．５ ｍｉｎ和 １ ｍｉｎ 最能体现停放车辆的

短时内驶入频率，３ ｍｉｎ 和 ５ ｍｉｎ 统计的次数波动较

大；相关研究成果［ ９ ］表明绝大部分车辆可以在 ３０ ｓ
内完成驶入过程，而路段交通流消散时间一般在

４５ ｓ左右，若采用 ３ ｍｉｎ 和 ５ ｍｉｎ 时，主路机动车的

速度等指标易被平均化，由于停放车辆的驶入过程

所造成的影响难易被准确捕捉． 相比之下，选择

０．５ ｍｉｎ和 １ ｍｉｎ 的时间间隔，更易描述短时内机动

车与非机动车交通流的阻滞和冲突的变化． 因此，
本文选取 １ ｍｉｎ 作为统计路外停车影响指标和机动

车与非机动车流指标的时间间隔．
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图 ２　 不同统计间隔下驶入次数随时间变化曲线

２．３　 车道影响因素及相关性分析

为了便于统一研究，本文确定了车道编号规则，
即最靠近主路中心线的车道为车道 １，依次向非机

动车道方向编号分别为车道 ２、３，因此最右侧车道

即为车道 ３，图 ３ 为四幅路的车道编号示意．

非机动车道

车道3

车道2

车道1

中央分隔带

机非隔离带

图 ３　 四幅路各车道编号示意

　 　 简单分析可知， 车道 ３ 速度的影响因素可能有

车道 １ 流量 ｑ１、车道 ２ 流量 ｑ２、车道 ３ 流量 ｑ３、车道 １
速度 ｖ１ 和车道 ２速度 ｖ２ ． 因此基于实测数据，进行相

关性分析，结果见表 １． 可以看出 ｖ３ 与其他变量的相

关统计双尾检验相伴概率小于 ０．０１，能够通过临界

值为 ０．０５ 的相关检验，说明所有的变量都与 ｖ３ 显著

相关． 但是，对于多元回归而言，每个自变量与因变

量简单相关性包含着其他自变量对因变量的作用，
在一些情况下无法较为真实准确的反映事物之间的

相关关系［ １０ ］ ．
表 １　 车道 ３ 的速度与各影响因素的相关性

影响因素 相关系数 显著性（双侧） 样本容量

ｑ１ － ０．７８７ ０ ２３９

ｑ２ － ０．７９０ ０ ２３９

ｑ３ － ０．８０３ ０ ２３９

ｖ１ ０．６１１ ０ ２３９

ｖ２ ０．６０４ ０ ２３９

　 　 运用 ＳＰＳＳ 分析软件来计算各变量与各车道交

通流速度之间的偏相关系数，结果见表 ２．
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表 ２　 车道 ３ 的交通流速度与各影响因素的偏相关性

影响因素 相关系数 显著性（双侧） 样本容量

ｑ１ － ０．０３５ ０．５９７ ２３３

ｑ２ ０．０２４ ０．７１３ ２３３

ｑ３ － ０．２４６ ０ ２３３

ｖ１ ０．０６１ ０．３４８ ２３３

ｖ２ ０．０２３ ０．７３１ ２３３

　 　 从表 ２ 中可以看出， ｖ３ 与 ｑ３ 的偏相关系数为

－０．２４６，统计双尾检验相伴概率为 ０，小于 ０．０１，能
通过临界值为 ０．０５ 的相关检验，其余影响因素也均

不能通过检验，主要原因是控制变量之间存在相关

性， 如分析 ｖ３ 与 ｑ２ 的偏相关时，控制变量 ｑ３ 与 ｖ１ 之
间相关性大，而在分析 ｖ３ 与 ｑ２ 的 Ｐｅａｒｓｏｎ相关时，则
包括了 ｑ２、ｑ３、ｖ２、ｖ１ 的正效应，因此进行偏相关分析

剔除它们的影响后，两者之间的显著性变小．
因此，分析可知车道 ３ 车辆的平均车速 ｖ３ 的影

响因素仅有 ｑ３ 可以通过检验，其他均不能通过检

验，其显著性影响因素仅为 ｑ３ ． 所以，对于四幅路而

言各车道的平均车速只与本车道的流量密切相关，
而与其他车道的流量与速度相关性很小．
２．４　 各车道实际通行能力和畅行车速的确定

黄艳君［ １１ ］通过研究给出了城市道路不同等级的

自由流速度推荐值，见表 ３． 本文所研究的对象均为

城市主干路且单向车道数为 ３ 车道，且各车道实际观

测车速最大值均小于 ６０ ｋｍ ／ ｈ，与研究结论比较吻合．
因此综合考虑畅行速度取值均为 ６０ ｋｍ ／ ｈ．

表 ３　 不同道路等级的自由流车速推荐值

道路等级 单向机动车车道数 自由流车速 ／ （ｋｍ·ｈ－１）

快速路 ２～４ ７０～８０

主干路 ２～４ ６０～７０

次干路 １～３ ５０～６０

　 　 文献［１２］规定，城市道路在设计车速为 ６０ ｋｍ／ ｈ
时一条车道的基本通行能力 （小客车单位） 为

１ ８００ ｐｃｕ ／ ｈ，则对于路段的单个车道，其实际通行

能力为

ＣＤｉ
＝ Ｃ·ｆｗ·ｆＨＶ·ｆｄｉ ． （１）

式中： ＣＤｉ
为车道 ｉ 的实际通行能力，ｐｃｕ ／ ｈ； Ｃ 为

车道的基本通行能力，ｐｃｕ ／ ｈ； ｆｗ 为车道宽度影响修

正系数，当车道宽度为 ３．５ ｍ 时取值为 １．０； ｆＨＶ 为交

通流中有非小客车时，交通组成对通行能力的修

正系数，取值建议为 ０．８５ ～ ０．９５； ｆｄｉ 为车道 ｉ 利用

系数．
本文以双向 ６ 车道的四幅路为研究对象，通过

实测分析出入口影响区各车道的流量分布比例可

知，对于单向 ３ 车道的四幅路，车道 １、２、３ 的流量分

布比例为 ３６．９ ∶ ４５．６ ∶ １７．５． 假设车道 ２ 的利用系

数为 １，则可计算出其余各车道的利用系数，即车道

１、２、３ 的各车道利用系数为 ０．８０９ ∶ １ ∶ ０．３８４． 根据

式（１），计算出四幅路道路断面类型下车道 ３ 的实

际通行能力 ＣＤｉ
， 其中 ｆｗ 取值为 １．０， ｆＨＶ 取值为 ０．９，

ｆｄｉ 取值为 ０．３８４，则实际通行能力 ＣＤｉ
为 ６２２ ｐｃｕ ／ ｈ，

畅行车速 ｖ０ 标定值为 ６０ ｋｍ ／ ｈ．
２．５　 基本模型的建立

以（ＢＰＲ）路阻函数模型为基础，建立停车驶入

前车道 ３ 的路阻函数模型，其模型为

Ｖ ＝
ｖ０

［１ ＋ α３ （
ｑ３

ｃ３
）

β３

］
． （２）

　 　 利用实测的数据标定式 （ ２），结果为 α３ ＝
１．９０９， β３ ＝ ０．４１８． 将参数代入（２），则模型为

Ｖ ＝
ｖ０

［１ ＋ １．９０９ （
ｑ３

ｃ３
）

０．４１８

］
． （３）

　 　 经回归方程的 Ｆ 检验：相关系数为 ０．７７３，Ｆ 统

计值为 ７４．５８，均可以通过显著性水平 ５％下的检验．

３　 停车驶入后对路段交通流的影响模型

３．１　 影响因素分析

１）停放车辆的驶入频率 λ． 停放车辆驶入频率

指在统计时间间隔内停放车辆到达的次数，由停放

车辆的特性分析［１ ３ ］ 可知，车辆的到达服从泊松分

布，其到达具有一定的随机性，且在单位时间内平均

发生的事件数通常用 λ 表示．
２）停放车辆驶入影响时间 ｔ ． 驶入影响时间 ｔ

指停放车辆在机动车道减速、等待及完全驶离机动

车道的过程中，当驶入时间过长时对主路上游社会

车辆的干扰时间，取值［ １４ ］为

ｔ ＝
０，　 　 　 　 ｔ１ ≥ Ｔｓ ＋ ｈｔ － ｔ ｊ；
Ｔｓ － ｔ ｊ，　 　 ｈｔ ＜ ｔ１ ＜ Ｔｓ ＋ ｈｔ － ｔ ｊ；
Ｔｓ，　 　 　 　 ｔ１ ＝ ｈｔ ．

ì

î

í

ï
ï

ïï

（４）

式中： Ｔｓ 为停放车辆经历从机动车道减速至机非隔

离带开口处、停车等待、非机动车出现可接受的群间

隙、车头开始进入非机动车道、车尾驶离机动车道的

过程中所耗费的总时间，ｓ； ｈｔ 为车流的平均车头时

距，ｓ； ｔ ｊ 为停放车辆以初始速度 ｖ１ 在减速距离内行

驶的时间，ｓ．
由调查数据分析可知，在统计时间间隔内停放

车辆会有多次的驶入，而且每次驶入的时间也各不

相同，对上游车流的影响时间也会不一样，其计算公

式为

·４０１· 哈　 尔　 滨　 工　 业　 大　 学　 学　 报　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 第 ４８ 卷　



ｔ ＝ ∑
λ

ｉ ＝ １
ｔｉ ． （５）

式中： ｔｉ 为第 ｉ 次停车驶入影响时间，ｓ； λ 为停放车

辆的驶入频率，辆 ／ ｍｉｎ．
３）停放车辆开始减速时的初始速度 ｖＪ ．当停放

车辆驶入后，上游社会车辆受到其干扰导致速度减

小，呈现出一定的变化规律，图 ４ 为二者的散点关系

图． 当拟合曲线采用三次方时， Ｒ２ ＝ ０．７２４ 拟合度较

好，说明二者相关性较强．
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图 ４　 停放车辆减速时的速度与上游车流平均速度关系

　 　 ４）停放车辆开始减速时地点与停车场出入口

中心线的距离 ｓ． 由调查分析可知，当减速距离过短

时，减速度就比较大，此时就会造成上游车辆车速的

显著变化，不利于行车的安全． 在统计时间间隔内，
若有 λ 次车辆驶入，则有 λ 个减速距离，计算平均

减速距离为

ｓ
－
＝
∑
λ

ｉ ＝ １
ｓｉ

λ
． （６）

　 　 图 ５ 为平均减速距离与速度的散点图，拟合曲

线为三次方时， Ｒ２ ＝ ０．３９１ 拟合度较好，说明二者具

有一定的相关性．
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图 ５　 停放车辆的平均减速距离与车流平均速度的散点图

３．２　 影响模型

拟通过回归分析的方法建立受停车影响后的速

度模型，因变量为影响后的社会车辆平均速度，自变

量为各个影响因素，建立多元回归方程为

ｖ ＝ ａ ＋ ｂｖＪ ＋ ｃｔ ＋ ｄｓ
－
＋ ε． （７）

式中： ｖ 为停车驶入影响后的社会车辆平均速度，
ｍ ／ ｓ； ｖＪ 为停放车辆开始减速时的初始速度，ｍ ／ ｓ； ｔ

为停车驶入影响时间，ｓ； ｓ－ 为停放车辆开始减速时

与停车场出入口的平均距离，ｍ．
将实测数据代入模型，利用 ＳＰＳＳ 分析软件进

行处理后，相关分析，得出多元回归模型的复相关系

数 Ｒ ＝ ０．９８３，判断系数 Ｒ２ ＝ ０．９６７，调整判定系数为

０．９６６，估计的标准差为 ０．４４１ ８１９ ３．
表 ４ 为模型回归系数列表，常数项 ａ ＝ －２．０３１，

ｂ ＝ ０．８４２， ｃ ＝ －０．０４０， ｄ ＝ ０．１０１，经 Ｔ 检验， ｂ、ｃ、ｄ
的概率 ρ 值均为 ０．０００，按给定的显著性水平 ０．０５
的情形下，均有显著性意义． 因此，影响模型为

ｖ ＝ － ２．０３１ ＋ ０．８４２ｖＪ － ０．０４ｔ ＋ ０．１０１ｓ
－
． （８）

表 ４　 模型回归系数分析

参数
非标准化系数

Ｂ 标准误差
标准系数 ｔ ｓｉｇ

ε － ２．０３１ ０．２２１ － ９．１９９ ０

ｖＪ ０．８４２ ０．０１８ ０．８２２ ４５．６３９ ０

ｔ － ０．０４０ ０．００５ － ０．２０３ － ８．６１８ ０

ｓ ０．１０１ ０．００７ ０．３４０ ０

　 　 又由式（３）可知，车道 ３ 的车辆在无影响时的

平均车速为 Ｖ ＝
ｖ０

［１ ＋ １．９０９ （
ｃ３
ｑ３

）
０．４１８

］
， 将此模型代

入式（８），即可得出影响后的速度变化模型为

ｖ ＝ － ２．０３１ ＋
０．８４２ｖ０

［１ ＋ １．９０９ （
ｑ３

ｃ３
）

０．４１８

］
－ ０．０４ｔ ＋ ０．１０１ｓ－．

（９）

４　 停车驶入对四幅路最右侧车道社会

车辆速度影响的敏感性分析

　 　 利用所建立的影响模型进一步分析各影响变量

对社会车辆速度影响的敏感性．
４．１　 减速距离对速度的影响分析

图 ６、７ 分别为停车驶入影响时间为 ４０、１０ ｓ，无
停放车辆驶入与停车车辆在不同减速距离下驶入

时，主路最右侧车道社会车辆的平均车速的对比

分析．
　 　 从图中可以看出：１）在相同的减速距离下，车
辆平均速度均随流量的增大呈现下降的趋势，同时
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速度与流量的变化趋势总体上可以分为 ３ 个阶段．
第 １ 阶段， １００ ｐｃｕ ／ ｈ ＜ ｑ ＜ ２００ ｐｃｕ ／ ｈ，即饱和度

０．１６ ＜ ｖ ／ ｃ ＜ ０．３２， 此时流量与速度之间变化的幅

度最大；第 ２ 阶段， ２００ ｐｃｕ ／ ｈ ＜ ｑ ＜ ４００ ｐｃｕ ／ ｈ，即
饱和度 ０．３２ ＜ ｖ ／ ｃ ＜ ０．６４，此时流量与速度之间变

化的幅度相对第 １ 阶段有所减小；第 ３ 阶段， ｑ ＞
４００ ｐｃｕ ／ ｈ，即饱和度 ｖ ／ ｃ ＞ ０．６４， 此时流量与速度

之间变化的幅度最小． 这说明当 ０．１６ ＜ ｖ ／ ｃ ＜ ０．３２
时，社会车辆受到停放车辆减速距离影响的敏感度

较高． ２）在相同的流量下，停放车辆的减速距离越

短，则对社会车辆的平均车速影响越大． 如图 ６ 中，
当流量为 ４００ ｐｃｕ ／ ｈ 时，减速距离为 ２０ ｍ 时，影响

后的速度为 １３．７２ ｋｍ ／ ｈ，而当减速距离为 ４０ ｍ 时，
影响后的速度为 ２１．００ ｋｍ ／ ｈ． ３）随着停放车辆驶入

影响时间的减小，其对社会车辆无影响的减速距离

阈值也在减小． 如图 ６、７ 中所示，当驶入影响时间

为４０ ｓ，减速距离阈值在 ４５ ｍ 左右对社会车辆的影

响最小；而当驶入影响时间为 １０ ｓ 时，此时对社会

车辆影响最小的减速距离阈值则减小为 ３３ ｍ 左右．
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图 ７　 驶入影响时间在 １０ ｓ 时的速度

４．２　 停车驶入影响时间对速度的影响分析

图 ８、９ 分别为停车驶入假设减速距离分别为

３０、１０ ｍ，无停放车辆驶入与停车车辆在不同驶入影

响时间下，主路最右侧车道社会车辆平均车速的对

比分析． 从图中可以看出：１）相同的驶入影响时间

下，车辆平均速度均随流量的增大呈现下降的趋势．
图 ８、９ 可以发现当流量在 １００ ～ ５５０ ｐｃｕ ／ ｈ 时，速度

的变化幅度均较大，说明在此流量区间范围内，社会

车辆对于停放车辆的影响时间敏感度较高． 当流量

大于 ６００ ｐｃｕ ／ ｈ 后，速度的变化幅度则相对变小，主
要是因为此时车流的饱和度较大，社会车辆整体平

均速度都比较低． ２）在相同的流量下，停放车辆的

驶入影响时间越短，则对社会车辆的平均车速影响

越小． 如图 ９ 中，当流量为 ４００ ｐｃｕ ／ ｈ 时，减速影响

时间为 １０ ｓ 时，影响后的速度为 １４．４０ ｋｍ ／ ｈ，而当

减速 影 响 时 间 为 ４０ ｓ 时， 影 响 后 的 速 度 为

１０．１０ ｋｍ ／ ｈ． ３） 随着停放车辆驶入减速距离的减

小，在相同的减速影响时间下其对社会车辆影响程

度在增大． 如图 ８、９ 中所示，当车辆的减速影响时

间为 １０ ｓ 时，当驶入减速距离为 ３０ ｍ 时，停放车辆

驶入造成度变化幅度为 １．５３％，而当驶入减速距离

为 １０ ｍ 时，速度变化幅度则增大为 ３１．６５％．
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图 ８　 减速距离为 ３０ ｍ 时的速度
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图 ９　 减速距离为 １０ ｍ 时的速度
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５　 结　 论

１）当无停车驶入时，最右侧车道的车流速度仅

与本车道流量密切相关，且该车道的利用系数仅为

０．３８４．
２）当有停车驶入时，最右侧车道的车流速度与

停放车辆的驶入频率、驶入影响时间、减速距离及本

车道的流量等参数密切相关．
３）当有停车驶入影响时，停放车辆的减速距离

与受其影响后社会车辆的平均车速呈现反比关系．
当减速距离 ２０ ｍ≤ ｓ≤３０ ｍ 时，影响后的速度变化

幅度为 ２３．９１％，当减速距离４０ ｍ≤ ｓ ≤ ３０ ｍ 时，影
响后的速度变化幅度为 ２３． ５３％， 当减速距离

４０ ｍ≤ ｓ ≤ ４５ ｍ 时，影响后的速度变化幅度为

９．５２％．
４）当有停车驶入影响时，停放车辆的驶入影响

时间与受其影响后社会车辆的平均车速呈现正比关

系． 当影响时间 １０ ｓ≤ ｔ ≤ ２５ ｓ 时，影响后的速度变

化幅度为 １２．５％，当影响时间 ２５ ｓ≤ ｔ ≤ ４０ ｓ 时，影
响后的速度变化幅度为 １３．９％，当影响时间 ｔ ＞ ４０ ｓ
时，影响后的速度变化幅度为 ２０．２％．

５）当减速距离小于 １０ ｍ 时，社会车辆的车速

受停车驶入影响幅度较大． 如当车辆的减速影响时

间为 １０ ｓ 时，当驶入减速距离为 ３０ ｍ 时，停放车辆

驶入造成速度变化幅度为 １．５３％，而当驶入减速距

离为 １０ ｍ 时，速度变化幅度则增大为 ３１．６５％．

参考文献

［１］ ＪＡＳＯＮ Ｃ．Ｒｏａｄｗａｙ ｃａｐａｃｉｔｙ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｃｕｒｂ ｐａｒｋｉｎｇ ｍａｎｅｕｖｅｒ
［Ｊ］． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ Ｄｉｖｉｓｉｏｎ，１９７３，

９９（３）：４６７－４８１．
［２］ ＪＩＬＬＡＲ． Ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｆ ｂｉｃｙｃｌｅ ｌａｎｅｓ ｏｎ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｊｏｉｎｔ

ｈｉｇｈｗａｙ ｒｅｓｅａｒｃｈ ｐｒｏｊｅｃｔ ＪＨＲＰ⁃７４⁃１０ ［ Ｒ ］． Ｉｎｄｉａｎａ：
Ｐｕｒｄｕｅ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ Ｃｉｖｉｌ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ Ｗｅｓｔ
Ｌａｆａｙｅｔｔｃ，１９７４．

［３］ ＷＥＢＳＴＥＲ Ｌ． Ｔｒａｆｆｉｃ ｄｅｌａｙ ｏｎ ｕｒｂａｎ ａｒｔｅｒｉａｌ ｓｔｒｅｅｔｓ ａｓ ａ
ｒｅｓｕｌｔ ｏｆ ｃｕｒｂ ｐａｒｋｉｎｇ ｍａｎｅｕｖｅｒｓ ［ Ｒ］． Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ：
Ｎａｔｉｏｎａｌ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｃｏｕｎｃｉｌ，１９６９．

［４］ 张卫华．城市公共交通优先通行技术及评价方法研究

［Ｄ］．南京：东南大学，２００４．
［５］ 王涛．城市道路公交车与社会车辆速度运行特性研究

［Ｄ］．南京：东南大学，２０１０．
［６］ 葛宏伟．城市公交站点停靠影响分析及优化技术研究

［Ｄ］．南京：东南大学，２００６．
［７］ 梅振宇．城市路内停车设施设置优化方法研究 ［Ｄ］．南

京：东南大学，２００６．
［８］ 贺晓琴．信号交叉口附近路边停车带的优化设置研究

［Ｄ］．南京：东南大学，２００７．
［９］ 闫星辰．路外停车场车辆出入对城市三幅路交通影响研

究［Ｄ］．南京：东南大学，２０１２．
［ １０ ］ ＡＫＣＥＬＩＫ Ｒ， ＣＨＵＮＧ Ｅ． Ｃａｌｉｂｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｂｕｎｃｈｅｄ

ｅｘｐｏｎｅｎｔｉａｌ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ａｒｒｉｖａｌ ｈｅａｄｗａｙｓ［ Ｊ］． Ｒｏａｄ ａｎｄ
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｒｅｓｅａｒｃｈ，１９９４，３（１）：４２－５９．

［１１］黄艳君．城市公共交通路段优先通行技术及评价方法研

究［Ｄ］．南京：东南大学，２００３．
［１２］城市道路工程设计规范：ＣＪＪ３７—２０１２［Ｓ］．北京：中国建

筑工业出版社，２０１２．
［１３］叶晓飞．路内停车对非机动车动态交通影响机理及设置

优化方法［Ｄ］．南京：东南大学，２０１３．
［１４］邓社军，叶晓飞，陈峻．路外停车场入口处车辆右转驶入

过程对于主路车流影响的动态长度模型［ Ｊ］．公路交通

科技，２０１４，３１（３）：１２５－１３２．

（编辑　 魏希柱）

·７０１·第 ３ 期 邓社军， 等： 路外停车驶入对出入口交通流影响模型


