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基于ＡＭ的城市公建群出入口规划及优化设计
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摘要：机动车出入口是进出城市公建群的重要交通节点�也往往是造成进出基地车流交通堵塞和延误的交通瓶颈点�从优
化出入口交通设计的角度改善公建群交通是一条切实可行的途径。遵循出入口管理策略的基本原则�对城市公建群的机
动车出入口细部进行优化设计�尽可能减少大型公建群对周围道路的交通压力�提高公建群内外行车的通畅水平。
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　　大型公建群通常由写字楼、商场、娱乐场、饭店、公寓式酒店等功能性建筑组成�是客流和货流的大型
集散地�也是交通拥挤和交通事故的多发地带。许多大型建筑群大范围的周边交通拥堵�都与其机动车出
入口通行不畅�流量超过出入口通行能力有关 ［1］。城市公建群出入口作为机动车在城市道路和公建群通
行的重要衔接点�直接影响到公建群的可达性。

出入口管理 （ＡｃｃｅｓｓＭａｎａｇｅｍｅｎｔ）是美国为保证路网中交通流的安全、速度和效率�而对出入口通道、
中央分隔带、立交、平交等设施的选址、布局、设计等进行系统控制的方法体系 ［2］。出入口管理策略大致
上可以分为布局和设计两个方面。布局方法是用于确定最基本的出入口选择方针�包括如何确定出入口
的数量和位置�由于和土地使用有密切的关系�因此在交通规划阶段就需要将这些方法考虑进去。设计方
法指为保证交通安全和运行效率�而对出入口区域采取的各种交通工程技术�如交通工程设施设计方法和
交通组织方法。本文的出入口是狭义的�主要指大型公建群与周围道路的平交口以及地块通往周围道路
的开口 （包括车库出入口 ）�针对出入口存在的交通问题�采用相关ＡＭ技术对其进行技术改善�在保证车
流进出公建群通行顺畅的基础上�也尽可能减少其对周围道路的交通压力。

1　出入口规划设计应考虑的因素

1∙1　出入口规划考虑因素
（1）建筑群内土地使用规划
ＡＭ认为主要有以下4种地块易引起出入口交通问题：转角地块、旗状地块和贯通地块 （双前沿地

块 ）�如图1［3］。转角地块的沿街面长度�主要影响转角地块出入口的转角净空。转角净空为交叉口与上
游或下游方向最近地块出入口的距离�如图2中Ａ～Ｄ和出入口间距 ［4］。沿街面长度过短易造成出入口
之间、出入口和交叉口之间距离过近�造成出入口或相应的交叉口疏散能力不足；贯通地块由于有两个沿



街面�出入口主要考虑设在相对低等级道路上；旗状地块出入口主要设在 “旗杆 ”杆端。由于无序的旗状
地块易造成出入口间距不足�只有特殊情况才可以划分旗杆地块。

图1　易引起出入口交通问题
的地块类型示意

此外�建筑群内业态的分布�内部微循环路网系统的预留或重新设计�以
及地块内合理的交通组织分析等对出入口的确定都有着重要的影响。

（2）出入口数量及合理位置
出入口选址的合理性将直接影响到基地和周围道路的交通安全�一个出

入口必须与临近的平交路口或任何一个交通点保持一定的距离�以便交通流
能平稳降低车辆之间的速度差；同时又能确保驾驶员有足够的时间通过该出
入口。有些城市规定 ［5］�当机动车停车数大于300辆�且基地位于主干路和次
干路�或与支路相交的道路�主干路上一般不应设置车辆出入口�且出入口总
数不应超过3个�并应分别布置在主干路以外的不同城市道路上；在次干路上
设置出入口�距交叉口距离不应小于50ｍ或在基地的最远端。在支路上设置
出入口�距离与主干路相交的交叉口不宜小于50ｍ。
1∙2　出入口设计考虑因素

（1）转角净空
ＡＭ中的转角净空是指交叉口与其上游 （下游 ）方向最近地块出入口的距离。保证转角净空�实际上

就是强调在考虑建筑物布局时�需要对机动车出入口进行控制�保证地块出入口不设置在交叉口的作用区

图2　转角净空示意

域以内。如图2所示 ［4］。
Ａ表示主路转往支路的转角上游净空。其长

度包括：转向车辆可能的排队长度、驾驶员反应距
离以及车辆减速逐渐汇入的距离。Ｂ表示支路转
往主路的转角下游净空。该段长度与车速直接相
关�其标准的制定可以按照非信控交叉口的间距标
准执行。Ｃ表示支路转往主路的转角下游净空。
该段距离主要保证转角处建筑物出入口的车辆不

会因为路口的排队而无法进入支路。Ｄ表示主路
转往支路的转角下游净空。由于转向后直行车辆
和进出转角处建筑物出入口的车辆存在速度差�因
此该段距离主要是保障不会因为车速的差异而影响行车安全 ［6］。

（2）出入口转弯半径、宽度
设置足够的出入口转弯半径和出入口宽度�主要是为了尽快疏散主路进入出入口的车流�减少对主路

直行车流的影响。同时�出入口转弯半径和开口宽度不宜过大�如果宽度过宽�容易造成车辆的无序运行�
引发事故。

（3）出入口接入道路长度
出入口接入道路长度是指从接入道路开口到接入道路内部最外侧开口的距离。不合适的接入道路长

度会导致出入接入道路的车辆在开口处运行无序甚至交织运行�对主路影响极大。足够的出入口接入道
路长度保证了接入道路与主路间的交通链接顺畅�运行有序。

（4）转向专用车道
转向专用车道对于分离转向车流�增加出入口运行效率有很大作用。要在进入出入口前尽量将转弯

的交通流从直行流中分离开�必须设置转向专用车道�即在主路右边设置右转专用车道�在中央分隔带上
设置鱼肚皮形的左转专用车道�在出入口范围内可辅助设置一定的导流线。

（5）出入口视距与布局形式
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道路出入口视距也是影响出入口交通运行安全的重要因素。在出入口范围内配合改善交叉视距�使
车辆在车库出入口处视距不存在任何有碍通视的物体�可以达到提高道路出入口运行质量的目的。

基地配建的机动车停车库一般不应将其出入口直接设置在城市道路上 ［5］�但若车库出入口与市政道
路直接相连�由于出入口的断面是两个横断面和纵断面的衔接�设计时应充分考虑车库纵坡坡度的影响及
坡道终点与道路之间的距离�保证车辆在出入口附近良好的视距和排水要求�在出入口布局已经形成的情
况下�在市政道路设计阶段就应仔细考虑机动车出入口的衔接问题�提高出入口区域通行的安全水平。

（6）地块内部交通组织设计
改善地块内部交通组织提倡联合出入口等形式�利用内部交通循环 （地下车库 ）解决区域地块交通需

求。同时考虑与对侧出入口相互影响的出入口布局进行移位优化�保证两侧出入口维持最小错位距离。
我国在城市规划研究方面提出了类似出入口布局优化的理论�即临近建筑物交通组织和规划�其主要

任务是通过优化出入口布局�将建筑物内部的交通与外部道路的交通合理地联系起来；在建筑工程停车设
计方面也提出了关于机动车停车库出入口设置的位置、数量及其安全设计等要求�但从应用现状来看�大
部分研究比较零散�不成系统�在具体技术上的研究也不够细致和深入。因此以ＡＭ技术为基础�结合我
国的实际情况�对大型公建群出入口存在的问题提出相应的改善措施�在保证行车安全的基础上提高进出
大型公建群的车流通畅水平�尽量减少其对周围道路的交通压力�有利于城市公建群功能的发挥和提高周
边道路网的通行能力。

2　某综合商业广场出入口设计实例

综合商业广场是1个多用途综合性广场�它是集商业零售、商务、餐饮家居和休闲娱乐为一体的场所�
包括商业零售中心、休闲娱乐中心、3座标志性的ＳＯＨＯ高层办公大楼和10座公寓式酒店�项目总占地面
积约6∙9公顷�建筑面积约为45万ｍ2 ［7］。

图3　综合商业广场

广场地处城市的北面�靠近火车站及沪宁高
速公路�地块呈长方形�用地紧邻人民路东侧�南
临312国道�项目被金民三路、金明五路及苏四路
划分为6个相邻地块�形成一种路网开放式布局�
见图3所示。研究表明：路网开放式广场将其吸
引的交通量分配在原有的市政道路上�增加了原
有道路的交通压力�同时也使得广场周围交通组
织更为复杂 ［8］�因此对其出入口进行优化设计以
缓解广场的交通拥堵状况。

（1）右转专用车道
经调查�基地建成后�会有相当大比例的车

流经人民路右转进入金民五路、金民三路从而进
入基地�在基地内部市政道路苏四路上车辆也是右转进入车库入口�在人民路、苏四路上设置专用右转车
道�可以有限减少右转车流对直行交通的干扰�右转车道应该满足右转车辆减速过程的要求�设计足够的
展宽。人民路、苏四路规划宽度各为50ｍ�19ｍ�人民路红线宽度充裕�因此可将右侧车道作为右转专用
车道�其横断面及车道划分如图4所示。

苏四路上由于宽度的限制�设计断面为双向两车道�在靠近车库入口处利用交通渠化措施进行右转车
道的设计�其横断面及车道划分如图5所示。
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图4　人民路横断面及车道划分图

图5　苏四路横断面车道划分图

（2）左转专用车道
人民路与金民五路交叉口规划为禁左�中央设置分隔带�但基地建成后预测车流由人民路左转进入金

民五路而进入基地比例较大�为缓解其相邻交叉口的交通压力�在此出入口中央分隔带进行左转专用车道
开口设计。中央分隔带宽度为5∙5ｍ�给左转专用车道的设置提供了足够的空间�但考虑开口的宽度过大
会使部分车辆在此掉头�造成此交叉口交通无序�增加交通冲突�因此对此出入口采取定向开口形式如图
6所示�即人民路可以直行和左转�金民五路只能右转�这样既可以满足部分车流左转进入基地的要求�又
没有增加额外的交通冲突。

图6　人民路与金民五路交叉口左转车道设计图
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左转待停区排队长度的确定是一个较为复杂的问题�可以借助历史观测数据辅助设计�一般设计长度
以平均排队长度的2倍左右为宜�将设计长度乘以平均车长�便可以得到排队的设计长度�一般的储存排
队长度不低于30ｍ［9、10］。

（3）出入口交通渠化岛 ［11］

出入口交通渠化岛是设置在出入口处的方向岛�用于限制出入口通道的左转行为。出入口渠化岛使
出入口处的车流只能右进右出�使得出入口区域只存在车辆分流与合流两种交织现象。消除了交叉点�提
高了交通安全。交通渠化岛设计如图7所示。

（4）交通组织设计
综合商业广场被3条市政道路分成6个地块�造成相邻地块的机动车出入口间距过小�机动车出入口

交通相互干扰�阻碍车辆顺利进出大型公共建筑�使得车辆在出入口处容易发生交通冲突。因此认真分析
大型公建群的高峰期交通出行特性�采取联合出入口、对向出入口保持最小错位距离等措施�减少和分离
交通冲突点�提高机动车出入口通行能力�使车流顺畅进出公建群。

如图8所示�百货商场的车库出入口和公寓式酒店的出入口位置靠得很近�而且它们距离交叉口金民
东路－苏四路的长度Ａ�Ｂ分别为35ｍ�30ｍ�预测基地建成后高峰期车库出入口坡道的排队长度 （多通
道服务系统 （Ｍ／Ｍ／Ｎ排队系统 ［12］ ））为6辆车�且高峰期与公寓式酒店出入口车流存在相互影响�造成进
出广场的交通不顺畅�成为交通瓶颈。因此考虑将此车库口作为此地块与临近地块家居广场的机动车共
同入口�而家居广场的车库口为其共同出口�通过地下车库来对车流进行交通引导 （如图9）�按照 “双通道
服务系统 ［12］ ”使车库出入口排队长度仍为6辆车�但双进双出的形式保证了进出车库的交通顺畅�也降低
了高峰期内此处车流对临近交叉口和周边道路的交通压力。

图7　交通岛设计 图8　相邻对侧出入口

图9　地下车库交通组织
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此外�改善大型公建群机动车出入口的转向半径�使车辆转向更为顺畅；通过设置临时固体分隔措施�
对地块出入口进行控制；对临近出入口道路进行彩色铺装�对出入口周围存在的各种障碍物进行治理�从
而保证地块出入口视距等措施都可以使得公建群机动车出入口交通组织更为有序、顺畅。

3　改善效果评价

选取综合商业广场附近的苏四路－金民三路交叉口作为改善效果评价的对象�合理划设交叉口渠化
岛�诱导交通流�缩小交叉口范围�并利用渐变段的鱼肚形渠化线将苏四路进口道拓宽成两车道�设置右转
专用车道�采用进口道通行能力、饱和度、车辆平均延误时间3个指标对此交叉口改善后效果进行初步评
价。

苏四路－金民三路交叉口规划为信号控制交叉口�通行能力是以饱和流量为基础进行计算的�饱和流
量可以通过估算法获得�进口车道组的通行能力等于该车道组饱和流量与其所属信号相位绿信比的乘积�
然后分车道组叠加对进口道通行能力进行计算 ［11］。延误是一个影响因素十分复杂的指标�理论计算难以
精确符合实际情况�一般采用现场观测的延误数值�但由于广场尚未建成�现场数据无从获取�根据所获得
的资料 （绿信比等 ）采取延误估算方法 ［11］。改善前后评价指标对比见表1。

表1　评价指标前后对比 （晚高峰时段 ）

进口方向
通行能力／ｐｃｕ·ｈ－1 饱和度 车辆平均延误／ｓ
改善前 改善后 改善前 改善后 改善前 改善后

苏四路

－
金民三路

南进口道 802 1125 0．59 0．42 12．824 8．265
北进口道 802 1125 0．46 0．33 9．636 7．458
东进口道 1179 1218 0．62 0．60 12．648 10．424
西进口道 1179 1218 0．83 0．80 15．107 12．876

从表1可以看出�对综合商业广场交叉口进行交通安全设计�采取设置右转专用车道、进行车道渐变
段的渠化设计、拓宽进口道等措施�提高了交叉口的通行能力�减少了车辆的平均延误�交叉口的交通秩序
明显改善�在一定程度上缓解了公建群给周围道路带来的交通压力。此外�车库出入口排队长度、地下车
库的周转率、进出公建群的车辆驾驶员舒适程度以及进出公建群的车辆平均时间间隔等指标可对公建群
出入口优化设计后的效果进行评价�以期对设计方案从定性和定量两个方面进行综合评价。但基于ＡＭ
的出入口优化设计所产生的效益涉及广泛�如何正确地对其加以系统的评价尚有诸多需要深入研究。

4　结语

随着城市公建群的迅速兴建�其机动车出入口的交通问题日益突显�出入口的选址布局和设计不合理
是造成车流堵塞和延误的重要原因�影响进出公建群车流的安全和顺畅。本文基于ＡＭ策略提出大型公
建群出入口规划设计的影响因素�并结合实际工程项目进行了出入口优化设计�针对出入口普遍存在的问
题提出相应的改善措施并对改善效果进行初步评价。但本文出入口设计仅考虑机动车车流的交通特征�
并没有考虑行人、非机动车的交通特性�出入口交通是复杂的混合交通流�因此还需后续的详尽研究。
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