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摘要：住房和城乡建设部于2010年12月24

日批准发布的《城市道路交叉口规划规范》

(GB50647—2011)(以下简称《规范》)已于2012

年1月1日起实施，对其主要创新点和主要条

文内容进行解读，有助于理解和执行《规

范》。阐述了编制《规范》的主要目的、意义和

背景，解读了其在交叉口规划技术与学术上

的创新之处，最后对若干重要条款进行了解

释和说明。

Abstract：“Code for Planning of Intersections

on Urban Roads” (GB50647—2011) was is-

sued by the Ministry of Housing and Urban-Ru-

ral Development (MOHURD) on Dec. 24th,

2010 and has been implemented since Jan. 1st,

2012. Discussion of the code can help users to

fully understand the code during the implemen-

tation. This article explains the goals and back-

ground of the code, and points out its innova-

tive points in intersection planning. Finally, the

paper offers an analysis and explanation to the

key elements of the code.
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1 编制背景与编制过程

城市道路交叉口是城市道路网的重要组成部分，其

规划设计合理与否，直接涉及城市建设的用地效率和投

资，同时关系到路网通行能力的发挥、行人和自行车过

街安全性和便利性的保障、公交优先的落实等方面。为

了填补国内空白，出台一部对城市道路交叉口规划设计

既有约束力又有指导性的规范性文件，指导中国各地在

城市建设中的道路交叉口规划工作，尽量节省土地资

源、减少浪费，并为后期的设计工作提供科学合理的边

界条件，原建设部于 2004年委托同济大学为主编单位，

联合中国城市规划设计研究院城市交通研究所、北京市

市政工程设计研究总院、天津市市政工程设计研究院、

深圳市城市交通规划研究中心、成都市规划设计研究

院、上海市公安局交通警察总队、重庆市城市交通规划

研究所、郑州市市政工程设计研究院、华中科技大学、

上海海事大学、哈尔滨市规划设计研究院等单位，编写

《城市道路交叉口规划规范》 (以下简称《规范》 )。

《规范》编写的准备工作从 2003年 9月开始，历经 6

年多时间，在对 20几个大中小城市进行调研的基础上，

召开了 10余次全体参编单位参加的工作会议，经过广泛

征求意见、专家预审、协调、专家审查等阶段，完成了

《规范》条文和条文说明报批稿，于2009年5月上报住房

和城乡建设部，又经过多次修改与完善，完成了《规

范》的最终文本。2010年12月24日，住房和城乡建设部

正式发布公告，批准《规范》为国家标准，并于2012年1

月1日起实施。《规范》分9章和3个附录，主要内容包括

总则、术语和符号、基本规定、平面交叉口规划、立体
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交叉规划、道路与铁路交叉规划、行人与非机动

车过街设施规划、公共交通设施规划、交叉口辅

助设施等，其中，必须严格执行的强制性条文共

16条[1]。

2 《规范》创新之处

《规范》的编制参考了大量国内外实践及已有

的相关规范成果，部分内容在中国一些城市经过

实践，证明是可行、有效的。《规范》还针对机动

车增长条件下建设节约型、可持续城市道路交通

设施的要求，贯彻以人为本、公交优先的理念，

具有一定的先进性。在交叉口规划技术与学术上

的创新之处有：

1) 科学规定交叉口进口道红线展宽的思路和

方法。

本着保障交通功能(路段和交叉口进口道通行

能力匹配)的要求及尽量节约用地的原则，总结了

国内外各城市在确定交叉口红线方面的经验，进

一步提炼、归纳，得到确定交叉口红线的原则和

方法，科学地回答了交叉口进口道如何展宽及展

宽多少的问题。这是《规范》在已有理论研究和

实践经验的基础上，通过模型分析和仿真计算总

结得到的实际结论，体现了《规范》的科学性和

创造性，在缓解城市道路交通拥堵和节约城市建

设用地方面可起到极其重要的作用。

2) 严格制定交叉口内行人和非机动车安全保

障措施。

交叉口是各种车流、人流的交汇和转换点，

更是交通事故的多发点。一直以来，交叉口内行

人和非机动车的交通安全问题备受关注。《规范》

在研究大量国内外实际应用案例的基础上，结合

中国交通流特征，从保护行人和非机动车安全着

想，在人行横道长度 (不包含非机动车道)超过

16 m 时，提出了设置行人过街安全岛的强制要

求。目前来看，这个要求虽然比较严格，但有利

于提高行人和非机动车的安全性及交叉口的运行

效率，进而提高交叉口的规划设计水平。

3) 首次规定新建、改建平面交叉口的整体规

划范围。

为了改变某些城市平面交叉口改建规划只做

干线道路、不顾相交道路进出口道的传统做法，

《规范》明确规定新建、改建交通工程规划中的平

面交叉口规划，必须对规划范围内规划道路及相

交道路的进出口道作整体规划。通过交叉口的一

体化设计，可以在交叉口范围内转换时空关系，

如干路方向的通行能力可以通过与其相交道路的

时空资源转换得到提高，实现整体充分利用交叉

口时空资源的目的。

4) 明确提出城市规划各阶段对交叉口规划的

要求深度、具体内容，以及开展交通工程规划工

作的要求、内容和方法。

中国各地综合交通规划中交叉口规划的内容

和深度差别很大。《规范》根据各规划阶段交叉口

规划的条件，首次明确各规划阶段交叉口规划的

要求深度和具体内容，对于确保在设计阶段科学

合理设计交叉口具有重要的指导意义。

目前，交通工程规划不是法定的规划设计阶

段，在全国尚未得到全面推广。《规范》总结中国

各城市开展交通工程规划的经验，首次明确提出

在法定规划阶段(总规、分区规划、控规)之后对

交叉口进行交通工程规划的要求。

5) 改变交叉口范围内公交车站的传统设置理

念和方法。

长期以来，公交车站基本上设置在路段中

间，但这种规划设计方法不利于公交乘客的过街

与换乘。目前，中国很多城市已经在公交设施布

设的合理性和舒适性等方面开展了大量研究和实

际应用，取得了很好的效果。因此，《规范》强调

要在交叉口范围内设置公交车站，突出以“缩短

乘客过街、换乘距离，提高公交服务水平”为核

心的公交车站设置原则和方法(车站间的换乘距

离：同向换乘不宜大于 50 m，异向换乘和交叉换

乘不宜大于 150 m；任何换乘方向的换乘距离不

宜大于 250 m)。这是对传统设计理念和设计方法

的重大突破。

6) 确定城市主干路立体交叉口的建设门槛。

城市道路网中主干路的立体交叉对城市交通

影响很大。一般来说，立体交叉口要有一定的系

统性才能更好地发挥作用，路网中的单个立体交

叉口往往会造成交叉口周边地区的交通拥堵和延

误增大，且对行人过街和公交停靠产生极大的障
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碍。因此，《规范》深入讨论和研究了具体在什么

情况下，城市道路网中的干路才可以建设立体交

叉口的问题。

在国家行业标准《城市道路设计规范》 (CJJ

37—90)中，主干路立体交叉口的建设标准仅仅有

交通量(交叉口现有交通量超过 4 000~6 000 pcu·

h-1)作为参考[2]。实际上，经过合理规划设计的平

面交叉口通行能力可超过1万pcu·h-1。 因此，《规

范》突破已有观念，率先提出个别交通量特别大

的主干路交叉口规划立体交叉的基本原则和定量

依据：“当通过主-主交叉口的预测总交通量不超

过 1.2万pcu·h-1时，不宜采用立体交叉形式”。

优先利用区域交通组织和交通工程规划手段

缓解交通拥堵，尽量不建主干路与主干路相交的

立体交叉口，提高城市主干路立体交叉口的建设

门槛，避免盲目建设立体交叉，是《规范》在立

体交叉设置条件和原则方面的重大创新，有利于

城市交通系统中各种交通流的通行和城市建设资

源的节约。

7) 提出信号控制交叉口重要规划参数基本饱

和流量的取值和修正方法。

信号控制交叉口进口道饱和流量是交叉口规

划设计的重要参数。《规范》编制过程中，按东南

西北、大中小城市进行分类，在中国18个城市对

该参数进行调研，取得了第一手资料。经过统计

分析，分不同类型城市，给出了直行、左转、右

转车道的基本饱和流量，以及在交叉口规划阶段

需要的车道宽度、坡度、转弯半径等参数的修正

系数和算法，具有相当的可靠性和可操作性，进

一步提高了城市道路交叉口规划设计及未来控制

管理的准确程度。

8) 首次采用交通流延误指标作为交叉口服务

水平的评价标准。

国外早期曾用饱和度评价交叉口服务水平，

现已改用延误指标[3–4]；而目前中国通用的评价指

标仍为交叉口饱和度，在非饱和交通流状况下，

这种评价方法基本可以反映交叉口的实际运行状

况。但是，随着国内许多城市机动化水平的提

高，交通量日益增大，在交叉口交通流接近饱和

状态的情况下，继续采用饱和度方法会产生较大

误差。随着对交叉口交通流特性认识的不断深

入，目前认为，交叉口延误在反映进口道渠化方

案与信号配时方面具有很高的灵敏度，采用交通

流延误指标评价交叉口服务水平更接近实际情

况，更能反映交叉口运行的实际状况。

3 其他要点解读

1) 平面交叉口红线规划规定(第4.1.3-1条)。

《规范》规定：新建、改建交叉口，应按下式

确定进口道规划红线展宽宽度。路段上规划有路

缘带和分隔带时，进口道规划红线展宽宽度应扣

除路缘带和分隔带可用于进口道展宽的宽度：

W1= r ×W2 × n ， (4.1.3)

式中：W1 为进口道规划红线的展宽宽度/m，以

0.5 m为单位向上取值；W2 为路段平均一条车道

规划宽度/m； r 为进口道展宽系数，按表 4.1.3-1

取值； n 为路段单向车道数。

由于交叉口各向交通流的交叉和交汇，需由

信号灯或让行规则组织冲突交通流分时通行，即

不同方向的交通流依次获得通行权而非连续通

行，形成所谓交叉口的“间断流”。由于这个效

应，一般来说，如果一条车道的通行能力是1 500

pcu·h-1，则到了交叉口可能会不足750 pcu·h-1。为

保证路段通行能力和交叉口通行能力匹配，需要

拓宽交叉口进口道，用道路空间弥补通行时间的

不足。目前，很多城市的道路规划在确定道路红

线时，往往不考虑交叉口通行能力的上述效应，

从头至尾简单地划两条平行线，对交叉口进口道

不加以拓宽，导致路段和交叉口通行能力严重不

匹配，交叉口瓶颈效应显著而出现交通拥堵。

该条文原拟作为强制性条文，但现在各方

意见还未能完全统一，存在以下一些不同观点：

①认为对路段单向3车道以上的交叉口按2倍的要

求展宽后进口道的车道数不切实际。实际上，《规

范》强调的是路段和交叉口通行能力的匹配，该

路段平均一条车道规划宽度/ m

展宽系数 r

3.00

1.00 0.85

3.25

0.71

3.50

0.60

3.75

表 4.1.3-1 进口道展宽系数

Tab.4.1.3-1 The widened coefficient of entering lanes
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条也可理解为“路段车道数应是进口道车道数的

一半”，以此来限制盲目修建单向3车道以上的道

路。②认为交叉口设计必须完全按照该条规定。

其实《规范》强调的是在“规划阶段预留用地”，

给后续设计提供按需求拓宽的空间条件。交叉口

的具体设计是否一定要按照该条规定展宽，需结

合实际交通条件确定。但是，若规划时没有预留

用地，则后期的设计无论如何都无法实现这样的

展宽。因此，本条暂以非强制性条文形式写入规

范，视各地实际使用情况，在《规范》修订时或

再做调整。

2) 平面交叉口进口道展宽段及展宽渐变段长

度规定(第4.1.3-6条)。

《规范》规定：新建平面交叉口进口道展宽段

及展宽渐变段的长度，应符合表4.1.3-2的规定。

该条规定了交叉口进口道展宽段和展宽渐变

段长度的一般要求，是一个范围。具体与交叉口

进口道的渠化和信号控制密切相关，特别是与信

号周期的关系紧密：信号周期长度与周期内到达

的车辆数成正比，即周期长度增加一倍，周期内

到达的车辆数也会增加一倍。因此，为了避免转

向车辆在展宽段排队时溢出，影响直行车辆的行

驶，应限制信号周期的长度。

3) 平面交叉口红线规划规定(第4.1.3-5条)。

《规范》规定：新建交叉口进口道每条机动车

道的宽度不应小于3.0 m。改建与治理交叉口，当

建设用地受到限制时，每条机动车进口道的最小

宽度不宜小于2.8 m，公交及大型车辆进口道最小

宽度不宜小于3.0 m。交叉口范围内可不设路缘带。

根据国内外城市道路交叉口进口道车道宽度

设计规范、标准和实践经验，提出了该参数的下

限标准，目的是规范各地在规划进口道车道时的

参数选用，避免选用过窄的车道，导致不安全；

同时，也应杜绝选用过宽的车道，导致用地浪

费，甚至造成进口道交通混乱。综合各方面的分

析，交叉口进口道比较合适的基本车道宽度应是

3.00~3.25 m，在基本没有大车通过且有两条以上

车道的情况下，可以降至 2.75 m。该条的不足是

未能规定进口道车道宽度的上限，以明确限制选

用过宽的车道。

4) 交叉口行人过街设计步速应为 1.0 m·s-1(第

3.5.7 条)。

本条考虑到了行动稍有不便者的情况，确定

了较高的行人步速技术标准，为交叉口的空间设

计和信号设计提供了计算依据。例如，行人信号

的清空时间在数值上即等于以米为单位的人行过

街横道长度。

5) 行人过街安全岛的设置规定(第7.1.5-1条)。

《规范》规定：人行过街横道长度超过 16 m

时(不包括非机动车道)，应在人行横道中央规划

设置行人过街安全岛，行人过街安全岛的宽度不

应小于2.0 m，困难情况不应小于1.5 m。

该条规定提出，交叉口进出口道(不含非机动

车道宽度)的人行过街横道总体长度大于 16 m(一

般是 5条机动车道的宽度)时，应设置行人过街安

全岛。此条要解决的是在规划阶段须留出相应用

地，避免后期设计阶段面临巧妇难为无米之炊的

尴尬境地，是《规范》的一个重要条款。

大型交叉口的行人过街安全、交叉口的通行

效率等问题往往没有得到足够的重视。行人在人

行过街横道中间受到机动车流的前后夹击而交通

设施未提供任何保护的情况已司空见惯。另一方

面的问题是，交叉口行人过街距离达到或超过 24

m(16 m机动车道加两侧8 m自行车道)时，若没有

行人过街安全岛，行人过街信号的清空时间需要

24 s，再加上绿灯时间，行人过街信号时长则可

能需要 50 s以上；若两条相交道路条件相同，则

仅仅为了满足行人通行即需要超过 100 s 的信号

时长；同时，加上多相位的需要，信号周期几乎

无法控制在180 s以下，而因此产生的过长的红灯

时间会使行人违章更加严重，加剧交叉口的混乱

交叉口

主-主

主-次

主-支

次-次

次-支

主干路

80~120

70~100

50~70

次干路

50~70

50~70

40~60

支路

30~40

30~40

20~40

20~30

20~30

次干路

15~30

15~30

支路

30~50

20~40

20~30

主干路

展宽段长度 展宽渐变段长度

表 4.1.3-2 平面交叉口进口道展宽段
及展宽渐变段的长度

Tab.4.1.3-2 The length of widened section and
widened gradual change section of at-grade

intersection entering lanes m
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局面。

设置行人过街安全岛，不仅可以为行人过街

提供安全保护，还是降低行人过街清空时间、显

著降低信号周期长度、提高通行效率的有效手

段，此种行人过街的组织形式常被称作“行人二

次过街”。其实这是一个非常不准确的说法——只

要行人过街信号按照协调原则设计，那么绝大部

分行人可以“一次过街”，少部分步速较慢或绿灯

末期进入的行人会在安全岛滞留。

6) 改建、治理规划，检验实际安全视距三角

形限界不符合要求时，应按实有限界所能提供的

停车视距允许车速在交叉口上游布设限速标志(第

3.5.1-5条)。

视距三角形是保证交叉口交通安全的一个主

要参数。因其与车速有关，在常规行驶车速条件

下无法满足要求时，必须采取较低的限速来满足

安全要求。

7) 平面交叉口红线规划必须满足安全停车视

距三角形限界的要求，安全停车视距不得小于表

3.5.2-1的规定。视距三角形限界内，不得规划布

设任何高出道路平面标高1.0 m且影响驾驶员视线

的物体(第3.5.2-3 条)。

根据国内外道路设计规范对视距三角形限界

的要求，考虑两个因素——一是保护儿童，二是

城市中的小车特别是驾驶员座椅较低的小车越来

越多——确定了安全停车视距的计算标准，且提

出的限高为 1.0 m。但是，在不严重影响驾驶员

视线的情况下，可以规划布设必要的交通设施，

如交通信号灯杆、交通标志等。为了满足视距三

角形限界的要求，交叉口处的转角红线可以如图1

画成切线或圆曲线。

8) 对非机动车独立进出口道的要求(第7.2.1条)。

该条要求尽量给非机动车流量较大的交叉口

设置独立的非机动车进出口道，且应作隔离，控

制方法可以各种各样。第 3款特别指出“不得在

非机动车独立进出口道上设置机动车道”，就是希

望避免在一些城市采取的在非机动车进口道上划

出右转机动车道损害非机动车通行权益的做法。

特别是在大量电动和燃油助动车加入非机动车行

列的时期，更应加强和充实对非机动车设施的考

虑，而不是削弱！因此，在交叉口规划上应给非

机动车交通留有安全通行的条件。

9) 公共汽(电)车优先控制(第8.4.1、8.4.2条)。

公共汽(电)车通过交叉口应根据公交专用进

口道的布设以及行人、非机动车和其他机动车辆

的通行需求，设置公交优先控制信号。

有快速公共交通通过的交叉口，应设置快速

公共交通优先控制信号。

交叉口公交优先信号是体现公交优先的一个

重要措施，是提高公交服务水平的一个必要措

施，但是技术要求高、难度大。希望通过该条的

要求，促进和推动交叉口公交优先控制的进步，

真正全面实现公交优先的基本理念。

4 结语

由于城市道路交叉口的问题非常复杂，加之

中国地域辽阔，自然和社会环境差别很大，近几

年城市建设发展迅速，城市道路交叉口会不断出

现新的问题。《规范》的公布和实施仅仅是一个开

始，对交叉口的规划设计问题应继续进行深入细

致的研究和广泛的交流、讨论。同时，面向实际

收集第一手资料，包括各单位对《规范》使用过

程中的意见和建议，不断进行补充和完善《规

范》，以期对中国城镇化进程的科学发展作出更大

贡献。

图 1 交叉口转角红线设置方法

Fig.1 Red line design at intersection for turning vehicles

转角部位圆曲线切线红线

转角部位圆曲线红线

视距三角形限界

安全停车视距

Ss

S s

路线设计车速/(km·h-1)

安全停车视距 Ss /m

60

75 60

50

50

45

40

40 35

35 30

30

25

25

20

20

表 3.5.2-1 交叉口视距三角形要求的安全停车视距

Tab.3.5.2-1 Safe stopping sight distance required
at intersection sight triangle
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