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城市道路机非冲突分析与自行车道宽度计算方法
程国柱，王婉琦，徐慧智

（东北林业大学 交通学院， 哈尔滨 １５００４０）

摘　 要： 为了给自行车道设计提供参考依据，通过开展城市道路路侧自行车与机动车冲突调查，分析给出了路侧自行车数量

对机非冲突的影响规律，采用回归分析方法分别构建了主、次干路及支路单车道路侧自行车数量与机非冲突次数的关系模型．
基于机非冲突与事故数量的关系，分别以周和月均事故一次作为阈值，将机非冲突划分为轻微冲突、一般冲突与严重冲突． 基

于所建理论模型，结合机非冲突等级划分，给出城市道路自行车道宽度计算方法，并进行实例分析． 研究结果表明：随着单车

道路侧自行车数量的增加，自行车与邻近车道机动车的冲突次数随之增长，主干路、支路满足二次函数关系，次干路满足幂函

数关系；建议在机非冲突次数达到严重等级时拓宽自行车道，以增加自行车道数量，降低单车道自行车数量，从而减少机非冲

突次数，保障自行车行车安全．
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　 　 作为近距离交通的有效方式，自行车交通是当

前中国城市客运交通的重要组成部分，在城市客运

出行结构中占有重要的地位． 与此同时，随着城市

化进程的加速及人民生活水平的不断提高，中国机

动车保有量也呈现出几何增长趋势，机非互相影响

是中国城市交通运行的主要特征之一． 对于横断面

形式为单幅路或两幅路的城市道路，机动车与路侧

自行车仅通过标线分隔或混行，无疑对交通运行效

率与安全造成不利影响，而如何量化及消除其影响

还有待研究．
中国现行的《城市道路工程设计规范》 ［１］ 给出

了一条自行车道的宽度为 １ ｍ，但并未就自行车道

宽度的计算给出具体方法． 在分析路侧自行车干扰

对机动车交通的影响方面，文献［２］对比分析了信

号交叉口的电动自行车对交通运行的安全影响． 文

献［３］分析了信号交叉口左转机非混合车流的离散

特性，研究了其对左转机动车通行能力的影响． 文

献［４］对有无机非分隔设施条件下的驾驶人舒适性

感知进行了研究． 文献［５］构建了左转自行车对直

行机动车通行的影响分析模型． 文献［６］定量分析

了自行车对机动车的摩擦干扰和阻滞干扰． 文献



［７］研究了无物理隔离路段的机动车与非机动车速

度特征． 文献［８］借鉴美国联邦公路局函数模型，构
建了综合考虑机非干扰、对向干扰和横向干扰的路

阻函数模型． 文献［９］提出了一种考虑摩擦干扰的

自行车与机动车混合交通流元胞自动机模型． 文献

［１０］结合自行车元胞自动机改进模型和机动车改

进模型，描述了存在摩擦干扰时车流的运行规律，分
析了当自行车密度改变时机动车运行速度的变化．
文献［１１］通过对自行车流特性的研究和分析，研究

了自行车流的微观、中观及广义元胞自动机建模．
文献［１２］研究了机非划线分隔道路的自行车交通

流对机动车运行的影响． 文献［１３］分析给出了信号

交叉口机非隔离设施的设置条件．
综上所述，已有的相关研究对如何减轻机非冲

突考虑较少，而中国许多城市的自行车出行比例较

高，且很多道路仅是采用划线分隔机动车与非机动

车，存在机非冲突隐患． 本文拟基于机非冲突次数

与自行车数量关系分析，研究给出能够保证机非冲

突不达到严重等级的自行车道宽度计算方法，从而

为城市道路交通规划、设计与管理部门提供依据与

参考． 值得指出的是，《城市道路工程设计规范》 ［１］

中给出的一条自车行道宽度为 １ ｍ，其依据为“自行

车车身宽度 ０．６ ｍ 和根据《中华人民共和国道路交

通安全法实施条例》规定的载物宽度，左右都不得

超出车把 ０．１５ ｍ，并考虑行驶时的左右摆幅宽度”，
本文即依据《城市道路工程设计规范》 ［１］ 中给出的

一条自行车道宽度，基于机非冲突分析研究自行车

道总宽度的计算方法． 而电动自行车的车身宽度明

显大于普通自行车的 ０．６ ｍ，对于有电动自行车通行

的一条自行车道宽度，现行规范中尚未有规定，因
此，本文的研究对象不包括电动自行车，研究成果适

用于不允许电动自行车使用的自行车道．

１　 数据调查与分析

１．１　 调查地点与调查内容

本次调查选取河北省廊坊市的主、次干路及支

路各 １ 条，主干路为光明西道（廊坊一中附近），路
段长 ５２０ ｍ，设计速度为 ５０ ｋｍ ／ ｈ，双向 ６ 车道，机动

车道宽 ２１ ｍ，两幅路断面；次干路路段为丰盛路（建
华里小区附近），长 ４５０ ｍ，设计速度为 ４０ ｋｍ ／ ｈ，双
向 ４ 车道，机动车道宽度 １４ ｍ，单幅路断面；支路路

段为建设路（廊坊三中附近），长 ３１０ ｍ，设计速度

３０ ｋｍ ／ ｈ，双向 ２ 车道，机动车道宽度 ７．０ ｍ，单幅路

断面． ３ 条调查路段均采用标线分隔机动车与自行

车，无物理隔离设施． 调查地点均存在路侧自行车

干扰（本文的调查路段基本无电动自行车，故未考

虑电动自行车，在统计数据时也未计入其交通量），
自行车道宽 １．５ ｍ，即一条自行车道． 调查路段的横

断面布置具体见图 １ ～ ３，百度地图实景及相邻路网

见图 ４～９．
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图 １　 主干路横断面布置
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图 ２　 次干路横断面布置
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图 ３　 支路横断面布置
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图 ４　 光明西道百度实景图
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图 ５　 光明西道相邻路网
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图 ６　 丰盛路百度实景图
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图 ７　 丰盛相邻路网
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图 ８　 建设路百度实景图
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图 ９　 建设路相邻路网
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　 　 调查时间为 ２０１８ 年 ４ 月 ２５ 日（星期三）上午高

峰期 ７：３０—８：００，每组数据的调查时段按 １ ｍｉｎ 计．
需要获取的数据包括：路侧自行车数量、机非冲突次

数． 目前，关于交通冲突能够被广泛接受的定义是：在
道路上， 两个及两个以上交通参与者在运行或静止

过程中，如果双方感知到危险的存在，若不采取任何

措施则必然会有事故产生，而一旦采取措施即能完全

避免事故发生，这种从交通参与者感知到危险存在持

续到事故被有效制止的过程称为交通冲突． 本文认为

机非冲突过程中驾驶人与骑行者所采取的措施包括

制动和改变行驶轨迹，在对视频数据提取的过程中，
判定机动车与自行车之间产生冲突的依据即为当二

者接近时驾驶人或骑行者采取了制动或转向操作． 本
文所研究的机非冲突主要是指机动车或自行车压线

或跨线侵入对方行使空间（自行车道或机动车道）．
此外，本文研究的主要目的是基于机非冲突数量与单

车道自行车数量的关系建模，计算不发生严重冲突所

需要的自行车道宽度，在整个研究过程中并不需要自

行车速度数据，故现场观测并未调查自行车速度数据．
需要注意的是，必须保证数据的同步性，即自行车

数量与机非冲突次数同时观测． 采用视频观测法，在路

段适当位置架设摄像机，对最外侧机动车流和自行车

进行摄像记录． 自行车数量与机非冲突次数可由视频

资料查取，在对视频数据处理过程中若发现提取数据

异常会直接纠正，故处理得到的数据中并无异常数据

点． 提取的视频数据见表 １，调查样本总计 ９０ 组．
表 １　 路侧自行车数量与机非冲突次数数据

Ｔａｂ．１　 Ｄａｔａ ｏｆ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｏａｄｓｉｄｅ ｂｉｃｙｃｌｅ ａｎｄ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ
ｏｆ ｃｏｎｆｌｉｃｔ ｂｅｔｗｅｅｎ ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ ａｎｄ ｂｉｃｙｃｌｅ

自行车数 ／ （ｖｅｈ·ｍｉｎ－１）

主干路 次干路 支路

冲突次数 ／ （次·ｍｉｎ－１）

主干路 次干路 支路

１７ ２５ ２１ ５ ８ ４
２４ １８ ２２ ７ ５ ６
２０ ２８ ２９ ６ ９ １０
２８ ２１ ３１ ６ ５ １０
１６ ２９ １７ ４ ９ ４
２６ ２５ ２２ ８ ９ ６
２９ １６ ３０ ９ ４ ９
２７ ２８ ２４ ８ ９ ７
１７ ２０ ２７ ４ ７ ８
２１ １９ ２３ ７ ４ ５
３１ １６ ２８ ９ ４ ８
２６ ３１ １５ ８ ９ ２
３７ １３ ３３ １３ ３ １０
２２ ２８ ３７ ５ ９ １３
２３ ２７ １７ ７ ８ ４
３０ ２６ ２６ １１ ８ ８
３２ ２３ ２５ １１ ６ ７
１８ ２８ １６ ５ ８ ４
２３ ３５ ２３ ７ １３ ６
３１ ２６ １９ １０ ９ ５
２５ ３１ ２７ ８ ９ ５
２８ ３０ １５ ９ １１ ３
２４ １５ ２５ ６ ４ ７
２９ ２４ ２８ ９ ６ ８
１６ ２３ ２６ ３ ７ ７
３４ ３４ １６ １１ １２ ３
３８ ２６ ２０ １４ ８ ６
１８ ２３ ３０ ５ ７ ８
２７ ３０ ２５ ９ １０ ７
２６ ７ ３６ ８ ８ １２
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１．２　 数据分析

表 １ 中，路侧自行车数量为 １ ｍｉｎ 内 １ 条自行

车车道的数值，机非冲突次数为 １ ｍｉｎ 内自行车与

邻近车道（与自行车道邻近的车道，即最外侧车道）
机动车的冲突数量数据． 根据表 １ 中的数据，得到

主、次干路及支路机非冲突次数与路侧自行车数量

的散点图，如图 １０～１２ 所示．
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图 １０　 主干路机非冲突次数与路侧自行车数量散点图

Ｆｉｇ．１０　 Ｓｃａｔｔｅｒ ｐｏｉｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃｏｎｆｌｉｃｔ ｏｎ ａｒｔｅｒｉａｌ ｒｏａｄ
ａｎｄ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｏａｄｓｉｄｅ ｂｉｃｙｃｌｅ
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图 １１　 次干路机非冲突次数与路侧自行车数量散点图

Ｆｉｇ．１１　 Ｓｃａｔｔｅｒ ｐｏｉｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃｏｎｆｌｉｃｔ ｏｎ ｓｕｂ－ａｒｔｅｒｉａｌ
ｒｏａｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｏａｄｓｉｄｅ ｂｉｃｙｃｌｅ
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图 １２　 支路机非冲突次数与路侧自行车数量散点图

Ｆｉｇ．１２　 Ｓｃａｔｔｅｒ ｐｏｉｎｔｓ ｏｆ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃｏｎｆｌｉｃｔ ｏｎ ｂｒａｎｃｈ ｒｏａｄ
ａｎｄ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｏａｄｓｉｄｅ ｂｉｃｙｃｌｅ

　 　 从图中可以看出，随着路侧自行车数量的增加，
邻近车道的机非冲突次数逐渐增大． 根据本此调查

采集到的视频，发现外侧车道机动车受干扰的因素

包括两种情况：一是自行车进入机动车道行驶，产生

机非冲突；二是自行车虽未驶入机动车道，但由于压

线行驶或距离机非分隔标线过近，造成机动车横向

净距不足，从而导致机非冲突．

２　 机非冲突次数与自行车数量关系模型

２．１　 主干路

对图 ４ 的散点分别进行可能的函数关系拟合，
得到主干路路侧自行车数量与机非冲突次数的可能

关系函数式，见表 ２．
表 ２　 主干路机非冲突次数与自行车数量拟合函数

Ｔａｂ． ２ 　 Ｆｉｔｔｉｎｇ ｆｕｎｃｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃｏｎｆｌｉｃｔ ｏｎ ａｒｔｅｒｉａｌ
ｒｏａｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｏａｄｓｉｄｅ ｂｉｃｙｃｌｅ

模型形式 函数表达式 Ｒ２

线性函数 ｙ ＝ ０．４２０ ２ｘ － ２．９５４ ８ ０．９０３ ８

对数函数 ｙ ＝ １０．１７４ｌｎ ｘ － ２４．９０５ ０．８７２ ５

二次函数 ｙ ＝ ０．００４ ９ｘ２ ＋ ０．１６６ ３ｘ ＋ ０．１６３ ５ ０．９０９ ６

幂函数 ｙ ＝ ０．０７９ ７ｘ１．４０７ ３ ０．８８８ ４

指数函数 ｙ ＝ １．７２ ７ｅ０．０５６ ６ｘ ０．８７１ ４

　 　 由表 ２ 及其相关参数可知，对于主干路路侧自

行车数量与机非冲突次数关系的拟合，二次函数拟

合程度更高，因此采用幂函数表示为

Ｎ１ ＝ ０．００４ ９ｑ２
Ｂ１ ＋ ０．１６６ ３ｑＢ１ ＋ ０．１６３ ５． （１）

式中： Ｎ１ 为主干路机非冲突次数，次 ／ ｍｉｎ； ｑＢ１ 为主

干路路侧单车道自行车数量，ｖｅｈ ／ ｍｉｎ．
２．２　 次干路

对图 ５ 的散点分别进行可能的函数关系拟合，
得到次干路路侧自行车数量与机非冲突次数的可能

关系函数式，见表 ３．
表 ３　 次干路机非冲突次数与自行车数量拟合函数

Ｔａｂ．３　 Ｆｉｔｔｉｎｇ ｆｕｎｃｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃｏｎｆｌｉｃｔ ｏｎ ｓｕｂ⁃ａｒｔｅｒｉａｌ
ｒｏａｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｏａｄｓｉｄｅ ｂｉｃｙｃｌｅ

模型形式 模型表达式 Ｒ２

线性函数 ｙ ＝ ０．４１６ ４ｘ － ２．７４０ ８ ０．９００ ８

对数函数 ｙ ＝ ９．１９６ １ｌｎ ｘ － ２１．６８ ３ ０．８６５ ８

二次函数 ｙ ＝ ０．００５ ４ｘ２ ＋ ０．１５８ ８ｘ ＋ ０．１５３ ７ ０．９０６ ９

幂函数 ｙ ＝ ０．０８２ ６ｘ１．４０１ ７ ０．９１６ ６

指数函数 ｙ ＝ １．５４２ ８ｅ０．０６１ ９ｘ ０．９０５ ６

　 　 由表 ３ 及其相关参数可知，对于次干路路侧自

行车数量与机非冲突次数关系的拟合，幂函数拟合

程度更高，因此采用幂函数表示为

Ｎ２ ＝ ０．０８２ ６ｑ１．４０１７
Ｂ２ ． （２）

式中： Ｎ２ 为次干路机非冲突次数，次 ／ ｍｉｎ； ｑＢ２ 为次

干路路侧单车道自行车数量，ｖｅｈ ／ ｍｉｎ．
２．３　 支路

对图 ６ 的散点分别进行可能的函数关系拟合，
得到支路路侧自行车数量与机非冲突次数的可能关

系函数式，见表 ４．
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表 ４　 支路机非冲突次数与自行车数量拟合函数

Ｔａｂ．４ 　 Ｆｉｔｔｉｎｇ ｆｕｎｃｔｉｏｎｓ ｏｆ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｃｏｎｆｌｉｃｔ ｏｎ ｂｒａｎｃｈ
ｒｏａｄ ａｎｄ ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｏａｄｓｉｄｅ ｂｉｃｙｃｌｅ

模型形式 函数表达式 Ｒ２

线性函数 ｙ ＝ ０．４２０ ２ｘ － ３．５３４ ６ ０．９０３ ８

对数函数 ｙ ＝ ９．７２８ ７ｌｎ ｘ － ２４．０６４ ０．８７０ ７

二次函数 ｙ ＝ ０．００４ ９ｘ２ ＋ ０．１７６ １ｘ － ０．６６５ ３ ０．９０９ ６

幂函数 ｙ ＝ ０．０３９ ２ｘ１．５９９ ５ ０．８７９ ９

指数函数 ｙ ＝ １．２１１ｅ０．０６６ ８ｘ ０．８５４ １

　 　 由表 ４ 及其相关参数可知，对于支路路侧自行

车数量与机非冲突次数关系的拟合，二次函数拟合

程度更高，因此采用二次函数表示为

Ｎ３ ＝ ０．００４ ９ｑ２
Ｂ３ ＋ ０．１７６ １ｑＢ３ － ０．６６５ ３． （３）

式中： Ｎ３ 为支路机非冲突次数，次 ／ ｍｉｎ； ｑＢ３ 为支路

路侧单车道自行车数量，ｖｅｈ ／ ｍｉｎ．

３　 机非冲突分级与自行车道宽度计算

３．１　 基于事故预测的机非冲突分级

文献［１４］研究得到交通冲突转化为交通事故

的概率为 ０．０００ １，本文取该值作为本文的机非事故

发生概率． 根据式（１） ～ （３），可以得到城市主、次干

路和支路机非事故日发生数量（１２ ｈ）的预测模型分

别为

Ａ１ ＝ ０．０００ ３５ｑ２
Ｂ１ ＋ ０．０１１ ９７ｑＢ１ ＋ ０．０１１ ７７，（４）

Ａ２ ＝ ０．００５ ９ｑ１．４０１ ７
Ｂ２ ， （５）

Ａ３ ＝ ０．０００ ３５ｑ２
Ｂ３ ＋ ０．０１２ ６７１ｑＢ３ － ０．０４７ ９． （６）

式中： Ａ１ 为主干路日机非事故预测数量，次 ／ ｄ； Ａ２

为次干路日机非事故预测数量，次 ／ ｄ； Ａ３ 为支路日

机非事故预测数量，次 ／ ｄ．
根据式（４） ～ （６），可推导出主、次干路和支路

对应不同机非事故日发生数量的路侧单车道自行车

数量计算公式分别为

ｑＢ１ ＝ － １７．１ ＋ ２５８．８ ＋ ２８５７．１Ａ１ ， （７）
ｑＢ２ ＝ （１６９．５Ａ２） ０．７１３， （８）

ｑＢ３ ＝ － １８．１ ＋ ４６４．５ ＋ ２ ８５７．１Ａ３ ． （９）
　 　 随着机非冲突次数的增多，会导致机非事故发

生，本文取机非事故平均每周发生一次对应的机非

冲突为严重冲突［１４］，即每天发生机非事故的数量为

１ ／ ７ 次，在式（７） ～ （９）中，将 １ ／ ７ 次分别代入 Ａ１、Ａ２、
Ａ３， 分别得到

ｑＢ１ ＝ ５２４ ｖｅｈ ／ （ｈ·ｌｎ），
ｑＢ２ ＝ ５８２ ｖｅｈ ／ （ｈ·ｌｎ），
ｑＢ３ ＝ ６８６ｖｅｈ ／ （ｈ·ｌｎ） ．

　 　 取机非事故平均每月发生一次对应的机非冲突

为一般冲突［１４］，即每天发生机非事故的数量为

１ ／ ３０ 次，在式（７） ～ （９）中，将 Ａ１、Ａ２、Ａ３ 分别代入 １ ／
３０ 次，分别得到

ｑＢ１ ＝ １０３ ｖｅｈ ／ （ｈ·ｌｎ），
ｑＢ２ ＝ ２０６ ｖｅｈ ／ （ｈ·ｌｎ），
ｑＢ３ ＝ ３３４ ｖｅｈ ／ （ｈ·ｌｎ） ．

　 　 综上计算，城市干路机非冲突分级见表 ５，当城

市主、次干路和支路的路侧非机动车数量分别达到或

超过 ５２４、５８２、６８６ ｖｅｈ ／ （ｈ·ｌｎ）时，本文认为其产生的

机非冲突较为严重，此时需拓宽自行车道，增加自行

车道数量；或增设物理分隔设施，避免机非冲突．
表 ５　 基于路侧自行车数量的机非冲突等级划分

Ｔａｂ．５　 Ｃｏｎｆｌｉｃｔ ｇｒａｄｅ ｂｅｔｗｅｅｎ ａｕｔｏｍｏｂｉｌｅ ａｎｄ ｂｉｃｙｃｌｅ ｂａｓｅｄ ｏｎ
ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｒｏａｄｓｉｄｅ ｂｉｃｙｃｌｅ

冲突等级
自行车数量 ／ （ｖｅｈ·ｍｉｎ－１）

主干路 次干路 支路

轻微冲突 ≤１０３ ≤２０６ ≤３３４

一般冲突 １０３～５２４ ２０６～５８２ ３３４～６８６

严重冲突 ≥５２４ ≥５８２ ≥６８６

　 　 从表 ５ 中可以看出，随着道路等级的降低，各级

机非冲突对应的自行车数量阈值随之变大，分析其

原因，是由于主干路的车速要高于次干路和支路，次
干路要高于支路，车速高会导致在相同的自行车数

量条件下其冲突数量增加；反之，在相同的机非冲突

次数条件下，其对应的自行车交通量变小． 因此，呈
现出划分机非冲突等级的自行车数量阈值随道路等

级降低而变大的规律．
３．２　 自行车道宽度计算

《城市道路工程设计规范》 ［１］ 规定：受平面交叉

口影响的一条自行车道的路段设计通行能力，当无

分隔时，应取 ８００～１ ０００ ｖｅｈ ／ ｈ． 显然本文提出的自

行车数量阈值要低于规范值，规范值是从通行效率

角度给出的，而本文则是从行车安全角度出发，对于

保障自行车骑行者的安全具有现实意义． 按照规范

中的一条自行车道宽度为 １ ｍ 计算，可以得到主、次
干路和支路自行车道宽度的计算公式分别为

ＷＢ１ ＝ ＩＮＴ（
ＱＢ１

５２４
） ＋ １， （１０）

ＷＢ２ ＝ ＩＮＴ（
ＱＢ２

５８２
） ＋ １ ， （１１）

ＷＢ３ ＝ ＩＮＴ（
ＱＢ３

６８６
） ＋ １． （１２）

式中： ＩＮＴ 代表对数字进行取整规则； ＷＢ１ 为主干路

自行车道宽度，ｍ； ＱＢ１ 为主干路路侧自行车数量，
ｖｅｈ ／ ｈ； ＷＢ２ 为主干路自行车道宽度，ｍ； ＱＢ２ 为次干

路路侧自行车数量，ｖｅｈ ／ ｈ； ＷＢ３ 为支路自行车道宽

度，ｍ； ＱＢ３ 为支路路侧自行车数量，ｖｅｈ ／ ｈ．
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３．３　 实例分析

对本文调查的路段进行分析，发现现有自行车

道宽度均不足，机非冲突严重，需对其进行拓宽． 根

据式（１０） ～ （１２），可计算得到调查路段自行车道拓

宽宽度值，见表 ６． 从表中可以看出，各条路段在拓

宽自行车道后，其机非冲突次数会明显减少，从而保

证自行车安全． 若要保证所有时段均不出现严重冲

突，自行车道宽度应取表 ６ 中的最大值，即主干路取

５ ｍ，次干路和支路取 ４ ｍ；但考虑拓宽值过大具有

实施难度，故建议主、次干路与支路路段自行车道宽

度优化值分别取 ４、３、３ ｍ（出现频率较高）．
表 ６　 调查路段自行车道拓宽宽度计算值

Ｔａｂ．６　 Ｗｉｄｔｈ ｏｆ ｂｉｃｙｃｌｅ ｌａｎｅ ｏｆ ｏｂｓｅｒｖｅｄ ｒｏａｄ ｓｅｃｔｉｏｎｓ

自行车道宽度 ／ ｍ

主干路 次干路 支路

冲突次数减少值 ／ （次·ｍｉｎ－１）

主干路 次干路 支路

２ ３ ２ ３ ６ ３

３ ２ ３ ５ ３ ５

３ ３ ２ ５ ７ ４

４ ３ ３ ４ ４ ４

２ ３ ２ ２ ７ ２

３ ３ ３ ６ ７ ６

４ ２ ３ ７ ２ ７

４ ３ ３ ６ ７ ６

２ ３ ２ ２ ６ ２

３ ２ ３ ５ ２ ５

４ ２ ４ ７ ２ ７

３ ４ ３ ６ ８ ６

５ ２ ４ １１ ２ １１

３ ３ ３ ３ ７ ３

３ ３ ３ ５ ６ ５

４ ３ ３ ９ ６ ９

４ ３ ４ ９ ５ ９

３ ３ ２ ４ ６ ３

３ ４ ３ ５ １１ ５

４ ３ ４ ８ ７ ８

３ ４ ３ ６ ８ ６

４ ４ ３ ７ １０ ７

３ ２ ３ ４ ３ ４

４ ３ ３ ７ ４ ７

２ ３ ２ １ ６ １

４ ４ ４ ９ １０ ９

５ ３ ４ １２ ６ １２

３ ３ ２ ４ ６ ３

４ ４ ３ ７ ９ ７

３ ３ ３ ６ ６ ６

　 　 值得指出的是，在红线宽度受限无法对自行车

道进行拓宽时（尤其是所需自行车道宽度较宽，见
表 ５ 中的 ４ ｍ 和 ５ ｍ），可采取机非物理分隔（如设

置机非隔离栅栏）方式避免机非冲突． 拓宽车道与

设置机非物理分隔设施均可作为管理者的决策备选

方案．

４　 结　 论

１）对于单幅路与两幅路断面的城市主、次干

路，路侧自行车数量对机非冲突次数均有影响，路侧

自行车数量与机非冲突次数呈正相关，主干路和支

路的关系函数均为递增的二次函数，次干路关系函

数为递增的幂函数．
２）基于构建的路侧自行车数量与机非冲突次

数关系模型，以及交通冲突次数与事故数量的关系，
给出了基于路侧自行车数量的机非冲突严重等级划

分标准，以不达到严重冲突为目标，给出了自行车道

宽度计算方法．
３）实例分析表明，应用基于城市道路机非冲突

分析的自行车道宽度计算方法，对现有的自行车道

进行拓宽或合理规划新建的自行车道宽度，可以较

为显著地降低机非冲突次数，保障自行车行车安全．
４）以机动车与自行车无物理隔离设施情况展开

研究，而当有物理隔离的情况下，自行车与机动车不

会产生交通冲突，此时，自行车道宽度可参照《城市道

路工程设计规范》中的通行能力规定（受平面交叉口

影响的一条自行车道的路段设计通行能力，当有机非

分隔设施时，应取１ ０００～ １ ２００ ｖｅｈ ／ ｈ）计算选取． 同

时，鉴于中国电动自行车保有量较大，关于电动自行

车通行的自行车道宽度，将作为下一步的研究重点．
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