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平面交叉口左转车道设计方法研究
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摘 � 要:以平面交叉口运行效率为目标, 从左转车流的交通影响入手, 引入驾驶员进入交叉口的心理因素, 对左转车

道的设置原则、左转车道待行区的设置、左转车道的宽度和长度等方面进行了理论分析。
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� � 平面交叉口是整个道路网中通行能力与交通安

全的瓶颈,日常交通堵塞大部分都是由于平面交叉

口的通行能力不足造成的。尤其是在左转机动车比

例较大的交叉口,由于左转车辆的影响,平面交叉口

通行效率下降、延误时间增长、废气排放加剧。因

此,从安全和通行效率角度考虑,在交叉口设置左转

车道, 把左转车辆从直行车流中分离出来,是一种行

之有效的方法。

通过对交叉口处左转车流的交通影响分析以及

左转专用车道设计原则入手,考虑车辆通过交叉口

的运行状态以及驾驶员通过交叉口时的心理影响因

素,对左转待行区的设置、车道拓宽设计、车道长度

设计进行了系统的分析研究。

1� 左转车流的交通影响分析

城市道路平面交叉口的左转车流引起的冲突是

引发交通拥挤甚至堵塞的重要原因之一, 左转车流

对交叉路口的影响主要有以下 3个方面:

1)两相位交叉口中的左转车辆增加了交通流

之间的冲突点。平面交叉口在信号控制下避免了直

行车流的正面冲突, 但消除不了左转车流造成的交

叉点, 每个相位中分别存在 2个交叉点。每一左转

车流还形成了一个合流点和分流点。通过这些相交

点上的车流分布股数越多, 产生的交通冲突数就越

多,对交叉口的影响就越大。这些冲突点,尤其交叉

点是干扰各向车流的最严重的地方, 直接影响了各

个相位的直行车流的行驶平顺性和安全性。

2)对于两相位、没有左转专用车道及直行交通

量很大的交叉口,左转交通流很难获得可穿越空挡,

从而导致在信号周期内左转车流不能够完全清场,

阻挡了下一个相位的通行车辆,进一步影响下一周

期的交通组织。

3)对于通过对进口道的左侧进行拓宽增加左

转专用车道的交叉口,当左转车道的长度设计不足

时, 左转车辆将会占用直行车道, 直接影响直行交通

的运行效率,造成交叉口交通运行混乱,引起交通堵

塞。

2 � 左转专用车道设计

2. 1� 左转专用车道设计原则

根据可穿越间隙理论, 对向交通流量的大小直

接决定了左转可能通过的交通量。在交叉口实际运

行过程中,由于左转交通的必要通行能力没有得到

保证而造成交叉口通行能力不足的情况十分普遍。

在无左转专用道的情况下, 因为左转车需要等待间

隙通过,往往妨碍后续直行车辆的行驶,既降低了通

行能力又滋生了事故隐患。

对于新建的交叉口,因为没有可靠而真实的交

通量资料,建议除以下情况外都要设置左转专用车

道:

a.确认此进口道几乎没有左转交通;

b.此进口道设左转专用进口车道后,只剩一条

进口车道供直行和右转车使用。对此情况给出在今

后交叉口投入运行后,根据现实交通量资料评价左

转专用车道设置必要性的方法来确定是否改变车道

划分,以使各进口车道的利用更为均衡,从而提高整

个进口道的使用效益。

2. 2� 左转等待区设置

2. 2. 1� 左转等待区设置方法
交叉口通行区域内部设置左转等待区是在有左

转专用车道的前提上提出的渠化优化措施。从时间

上分析,提前进入交叉口的左转车辆不应该影响侧

向的交通流,所以左转车辆进入交叉口的时间应当

于侧向车流进入信号交叉口的时间错开。从空间上



分析, 提前进入信号交叉口的车辆不应该影响本向

和对向的直行车流, 所以左转等待区不能与对向直

行车流的轨迹相交。

左转等待区的设置位置, 如图 1所示。在图 1

中,左转车辆等待区的停车线不仅提前到了信号交

叉口内部,而且还向左平移了对向左转专用车道宽

度的距离。使得左转车辆通过信号交叉口的时间变

短了, 并且降低了提前左转的车辆对紧随其后的左

转车辆的影响,也不会妨碍对向直行车辆的正常行

驶。

图 1� 左转等待区设置示意

2. 2. 2� 左转等待区长度设计

对于在平面交叉口通行区域内部设置的左转机

动车等待区,等待区内进口道的长度的设计应分两

种情况考虑。

1)当交叉口进口方向的车道数与路段车道数

相同时,在红灯期间到达的车辆不会出现进不了进

口道的情况,因此没有必要限定等待区内进口道的

长度, 此时等待区内进口道的长度可根据路口区域

的大小设置。

2)当交叉口进口道进行左侧拓宽时, 拓宽进口

道的长度加上等待区内车道长度应能够满足红灯期

间左转交通流停靠的需要。左转等待区长度按下式

计算:

L =
Q� g� l- u

n

其中, L表示左转机动车等待区内多个进口道的平

均长度; n表示左转等待区内进口道的数量。g表

示某进口道直行方向的信号相位绿灯时长 ( s) , l表

示单个车辆所需的停靠长度 ( m ), Q表示高峰时该

进口道方向左转车辆到达率 ( pcu /s) , u表示同一进

口方向左转拓宽进口道的长度 ( m )。

2. 3� 车道拓宽设计

当一般交叉口候驶车道不足时, 为了提高交叉

口的通行能力,采用向候驶车道一侧或两侧拓宽的

办法,以增加车道数来提高交叉口的通行能力。交

叉口的拓宽设计, 主要解决拓宽方式、拓宽的宽度、

拓宽道长度的设计问题。

2. 3. 1� 拓宽方法

交叉口拓宽必须在原有规划红线宽度内进行。

进口拓宽的方式一般有三种:

1)对进口道的右侧进行拓宽, 增设右转弯车

道;

2)对进口道的左侧进行拓宽, 当中央分隔带较

宽时,可消除局部中央分隔带及调整直行车道位置

设置左转专用车道,当中央分隔带较窄且分隔带前

后两路口距离又可满足两方向的待转车辆所需长度

的总和时,可将中央分隔带偏心设置,以提供两方向

左转所需的左转专用车道;

3)交叉口进口道的左右两侧同时拓宽。

在左转车道的设置方式上,由于拓宽交叉口设

置左转车道增加了交叉口面积的负作用,所以应尽

量结合减小车道宽度、占用中央分隔带或对向车道

等措施来降低交叉口的面积, 一味地拓宽进口道不

利于安全。

2. 3. 2� 拓宽宽度

根据道路的实际交通量和交叉口的设计通行能

力来确定拓宽宽度, 即确定增加的车道数, 新建路

口, 见表 1。

表 1� 新建交叉口进口道规划红线宽度增加值

� � � � 道路

交叉口 � � � �

规划红线宽度增加值 ( m )

主干路 次干路 支路

主 -主交叉口 10- 15 - -

主 -次交叉口 5- 10 5- 10 -

主 -支交叉口 3- 5 - 3- 5

次 -次交叉口 - 5- 10 -

次 -支交叉口 - 3- 5 3- 5

支 -支交叉口 - - 3- 5

2. 4� 左转专用车道长度设计

目前,在国内平面交叉口设计中,多将左转专用

车道划分为展宽渐变段长度和展宽段长度两部分。

左转专用车道的长度主要受下列因素的影响: 左转

的交通量,左转车辆长度和组成指标, 行车速度, 最

小车头时距等。综合考虑以上因素的影响及驾驶员

从发现目标到减速停止, 车辆的制动全过程。在计

算交叉口左转专用车道时, 应将左转专用车道划分

为等待区 L1、减速长度 L2和反应段长度 L3三部分

较为合理。左转专用车道的长度可确定为 L = L1 +

L 2 + L 3。
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图 2� 左转专用车道布置

2. 4. 1� 待行区长度 L 1

左转待行区设在左转专用车道前端, 伸入交叉

口内部,伸入长度应保证不小于 30m的情况下还要

保证在此范围内待行的车辆不与对向直行车流发生

冲突。左转待行区的标线为两条平行白色虚线,前

端标绘停车线,标线内标注 � 左转待行区 �, 用以指

示左转待行区的范围。左转弯等候段的长度应按下

式计算: L1 = 2SM

式中: L1 � � � 左转待行区的长度,单位 (m ) ;

S � � � 平均车头间距, 单位 ( m )。小客车 S =

6m;大型车 S = 12m, 车型比例不明确

时, S = 7m;

M � � � 平均每分钟转弯车辆数,单位 (辆 )。

� � 根据左转车道的设置原则 ,每个信号周期的左

转车辆要大于 3辆 。根据现场观察, 重庆市的车辆

多以小客车和公交车组成, 而且根据公交车的到站

规律,公交车都是几辆车相继到站,陆续进入左转专

用车道,所以左转待行区的长度应至少能保证两辆

公交车同时进入待行区的长度, 待行区的长度应不

小与 30m。

2. 4. 2� 减速长度 L 2

减速区间设置在待行区之后,减速长度包括渐

变段长度 L2a和减速段长度 L2b, 计算公式为:

L 2 = L2a + L2b =
V0 t1

3. 6
- 1

2
a1 t

2
1 +

V
2
1 - V

2
2

25. 92a2

其中: V1 = V0 - a1 t1 ( t1为渐变段的行驶时间为 3s);

a1 = 1. 8m /s
2
, a2 = 3M /s

2
; V0为主线行驶速度; V1为

侧移后的速度; V2为减速过程的末速度。根据不同

的主线行驶速度可以计算处不同的减速长度, 见表

2。由于左转车在信号交叉口需要停车排队, 减速长

度末速度取为 0。

2. 4. 3� 反应变段长度 L3

驾驶员发现交叉口的感知 � 反应时间内行驶的

距离,取决于其感知 � 反应时间和行驶速度。车辆
行驶速度 v可以参考道路的设计行驶速度。感知 �

反应时间首先取决于驾驶员对交叉口的熟悉程度;

表 2� 左转专用车道减速长度

交叉道路名称
路段主线行驶速度

( km /h)

减速度 ( m /s2 )

a1 a2

渐变段长度

L
2a
( m )

减速段长度

L
2b
( m )

减速长度

L
2
( m )

主干道 60 1. 8 3. 0 40 35 75

次干道 40 1. 8 3. 0 25 15 40

支路 30 1. 8 3. 0 20 10 30

其次取决于驾驶员的警觉程度,不同交通状况下的

驾驶员警觉程度是不同的, 一般交通量大的情况下

驾驶员的警觉性高, 而交通量小的情况下驾驶员的

警觉性低。城市道路反应时间 t取为 1. 5s, 用下式

计算: L3 = vt

表 3� 左转弯专用车道反应段长度的取值

路段设计速度 ( km /h) 60 40 30

反应段长度 (m ) 25 20 15

3� 结束语

从左转车流的交通影响入手, 考虑驾驶员进入

交叉口的心理因素,对左转车道的设置原则、左转车

道待行区的设置、左转车道的宽度和长度等方面对

左转车道的设计问题进行了一般性理论分析。笔者

认为把左转专用车道分为反应段、渐变段、减速段和

待行区较为合理。在交叉口设计实际应用当中具有

较高的可操做性。
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