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摘要：为定量研究设置路内停车引起的路段机动车交通流延误，将延误的产生阶段划分为减速驶入

和加速驶离路内停车路段以及低速行驶在路内停车路段3个阶段。根据车辆到达路内停车路段是否

相互影响，以一幅路双向两车道道路为研究对象，分别应用排队理论和交通波理论，构建以速度、

密度为主要参数的阻滞延误模型，且将机动车驶经路内停车路段时是否有车辆进出路内停车位这两

种情况分开考虑。分别计算机动车仅与非机动车发生冲突时导致的延误，机动车与非机动车和停放

车辆同时发生冲突时由车辆进出停车位诱增的延误。在此基础上，通过实测数据先后建立相应的速

度—流量模型和速度—密度模型对阻滞延误模型的参数进行标定。最后通过应用算例验证模型的可

行性。
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Abstract: In order to quantitatively study the delay of motorized vehicles caused by on-street parking, this

paper divides the generation of the delay into three stages, named as decelerate entering, accelerate depart-

ing, and lower speed driving in the on-street parking segment. In light of whether the vehicles arrive on the

segment with on-street parking were influenced each other, taking a two-way two-lane road as an example,

the paper develops block delay models with speed and density as the main parameters using the theory of

queuing and traffic wave respectively. Meanwhile, the paper considers whether there were vehicles drive

into or pull out of parking space when vehicles drove through the parking segment. Separately, the paper

calculates the delay induced by the conflict between motorized vehicles and non-motorized vehicles, and

the delay induced by vehicles entering and leaving the parking segment when the conflict occurs among

the motorized vehicles, non-motorized vehicles, and parking vehicles. On this basis, the corresponding ve-

locity- flow model and velocity- density model are established to calibrate the parameters of block delay

model through the measured data. Finally, the applicability of the models is demonstrated through example

application.
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00 引言引言

城市拥堵问题频发，引发人们对交通问

题的重视。作为车辆的停放场所，路内停车

场拥有快捷方便、节约空间、减少停车步行

时间等优点。但是，路内停车的副作用也比

较突出。由于其需要占用道路空间资源作为

停车载体，同行驶车辆存在冲突，容易对交

通流的正常运行产生干扰，造成行程延误的

同时存在一定的交通安全隐患。鉴于此，定

量研究路内停车对交通流运行的影响，可为

路内停车的设置提供有效依据。

文献[1]针对双向两车道道路在考虑流量

大小的情况下，应用排队理论和间隙理论，

基于本向车辆和对向车辆的到达特性给出了

不同状态下的延误计算模型。文献[2-4]基
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于元胞自动机考虑了路内停车影响，分析了

车辆换道概率、待停车概率和交通阻塞概率

等的相互关系。文献[5]利用M/M/∞排队模

型描述路内停车行为和不规则停放车辆的影

响，分析了不同次数的路内停车行为下平均

行程时间的改变。文献[6]依据交通流中机动

车和非机动车发生冲突时的空间和时间特

性，对路内停车路段不同干扰形式下的平均

延误进行了建模分析。文献[7]利用VISSIM

对比分析了设置路内停车前后车辆经过相应

路段的行程时间，得到相应的延误和能否设

置路内停车的临界交通量。文献[8-9]考虑

路内停放车辆及信号控制的共同作用，分析

了路内停车设置在不同位置时对延误的影

响。目前对于路内停车影响下阻滞延误的研

究往往未将非机动车的影响和停放车辆进出

的影响区分开，将延误认作两者共同造成的

结果。但由于车辆进出路内停车位具有多

次、短时的特点，当不存在车辆进出时机动

车交通流仅受非机动车干扰，同时机动车运

行速度在有无停放车辆进出时不完全一样，

故应对其分开考虑。

对于三幅路和四幅路道路，由于机非隔

离带的存在且路内停车一般设置在非机动车

道上，因此其对机动车流运行影响不显著。

对于二幅路道路和一幅路单向行驶道路，由

于不存在对向机动车和非机动车的影响，相

较一幅路双向通行道路路内停车对交通流运

行的影响更为简单。一幅路双向通行道路一

般为支路或次干路，根据《城市道路工程设

计规范》 (CJJ 37—2012)对道路功能的要

求，其一般为设置路内停车最为普遍的道路

形式。因此，本文选取常设置路内停车位的

一幅路双向两车道道路为研究对象，根据是

否有停放车辆进出路内停车位将非机动车和

停放车辆对交通流运行的干扰区分开，进而

构建阻滞延误模型，计算路内停车造成的机

动车行程延误。

11 路内停车路段车辆运行特性路内停车路段车辆运行特性

路内停车对路段交通流的影响主要来自

2 个方面：1)路内停车对道路资源的占用；

2)进出路内停车位的车辆与正常行驶的车辆

发生冲突。因此，可分为无车辆进出路内停

车位时和有车辆进出路内停车位时两种情况

对路内停车造成的延误进行考虑。

将路内停车路段看作冲突区域，通过冲

突区域的交通流包括直行机动车交通流、进

出停车位的交通流和非机动车交通流。在驶

入路内停车路段影响范围前，不考虑其他因

素对交通流运行的影响，机动车和非机动车

相互干扰较小，机动车以正常速度行驶。在

驶入路内停车路段影响范围后，当无车辆进

出路内停车位时，由于路内停车挤占道路车

辆通行空间，致使机动车可能受到非机动车

干扰，此时直行机动车交通流可能与非机动

车交通流发生冲突；当有车辆进出路内停车

位时，机动车不仅可能受非机动车干扰，还

与正在进出路内停车位的停放车辆发生冲

突，此时直行机动车交通流将与进出停车位

的交通流以及非机动车交通流同时发生冲

突。在上述冲突发生过程中，直行车辆往往

能够利用对向车流的安全间隙进行换道、超

车以绕行通过冲突区，此时往往主要受对向

机动车交通流影响。

从行驶速度来看，机动车在由正常行驶

速度变为机非混行速度后，还将进一步减

速，跟驰停放车辆直至停放车辆驶入或驶出

过程完全完成，在这之后再以机非混行速度

前行。如果机动车在驶离路内停车路段之

前，遇到多次停放车辆的进出，则这一过程

将不断重复，直至最后加速离开路内停车影

响范围，又以另一速度稳定行驶。

在上述过程中，车辆将经历减速驶入路

内停车路段—路内停车路段低速行驶—加速

驶离路内停车路段这 3个阶段并产生相应的

延误，且在有停放车辆进出路内停车位时，

在路内停车路段低速行驶时将经历不断的减

速和加速过程。如果以 dd 表示路段机动车

交通流在减速驶入路内停车路段时产生的延

误， dfl 表示路内停车路段低速行驶产生的

延误， da 表示加速驶离路内停车路段时产

生的延误， dt 表示总延误，则机动车在整

个过程中受一次停放车辆进出干扰时的空间

轨迹如图1所示。

22 路内停车影响下的阻滞延误模型路内停车影响下的阻滞延误模型

22..11 减速驶入和加速驶离路内停车路段减速驶入和加速驶离路内停车路段

路内停车一般设置在城市中较低等级的

道路上，这些道路受宽度等道路条件限制，

在其上行驶的车辆基本以小型车辆为主。因

此，本文不考虑其他交通环境、车型、车辆

性能和驾驶人技术的影响，认为所有车辆在

减速阶段和加速阶段的加速度大小基本一致。

假设车辆在减速驶入路内停车路段之前
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以速度 v 正常行驶，则车辆以加速度 ad 减

速行驶且在速度由 v 减小至机非混行速度 vf

时，其减速行驶距离 s=
v2 - v2

f

2ad

，减速行驶

时间 td =
v- vf

ad

。作为对比，当未设置路内

停车时，不存在路内停车影响路段，车辆正

常通过减速行驶距离 s 需要花费的时间

tn = s
v =

v2 - v2
f

2adv
。因此，每辆车在驶入路内

停车路段之前的减速过程中产生的延误

dd = tn - td =
( )v- vf

2

2adv
. (1)

同理，在机动车以加速度 aa 加速驶离

路内停车路段时，其速度由机非混行速度 vf

加速至稳定速度 ve ，这一过程中产生的延误

da =
( )ve - vf

2

2aave

. (2)

22..22 低速行驶在路内停车路段低速行驶在路内停车路段

22..22..11 车辆的到达相互独立车辆的到达相互独立

当路段流量较小时，车辆的到达相互独

立，即任意时刻车辆到达数量的变化是随机

的。此时可用离散型分布中的泊松分布对车

辆的到达情况进行描述。针对路段上的某一

点，车辆的到达可描述为

pk( )Δt =
( )λΔt k

k! e-λΔt,k= 0,1,2,⋯, (3)

式中： λ为车辆到达率/(辆·s-1)； Δt 为时间/s；

k 为到达车辆数/辆； pk( )Δt 为 Δt 时间内到

达 k 辆车的概率。

因此，假设直行机动车交通流受路内停

车影响时，第一辆车以机非混行速度 vf 通过

路内停车路段所花费的时间为 tf /s，则 tf 时

间内到达路内停车路段起点 A 的车辆数量

E1( )tf = λtf ，式中： E1( )tf 为到达的车辆数/辆。

车辆的到达和离开是同时进行的，因此

在相同时间内从路内停车路段起点A驶离的

车辆数量 E2( )tf = μtf ，式中： μ 为车辆离开

率/(辆·s-1)； E2( )tf 为离开的车辆数/辆。

把车辆驶入路内停车路段看作驶入一个

服务台，则由排队论可知车辆排队过程中平

均停留时间 t=
E1( )tf -E2( )tf

λ =
( )λ- μ tf

λ 。

1）当无车辆进出路内停车位时。

此时，直行机动车交通流与非机动车交

通流发生冲突。在0到 tf 时段内，直行机动

车交通流因为受到非机动车交通流干扰而产

生的总延误

dfl = [ ]E1( )tf -E2( )tf

æ

è
ç

ö

ø
÷t-

vf t
v

=
( )λ- μ

2
t 2

f

λ × æ
è
ç

ö

ø
÷1-

vf

v

. (4)

2）当有车辆进出路内停车位时。

此时，直行机动车交通流、非机动车交

通流与进出停车位的交通流发生冲突。假设

机动车交通流因受停放车辆进出路内停车位

的影响而被阻滞的时间 t= n1t1+ n2t2 ，式

中： n1 ， n2 为统计间隔 tl 时段内停放车辆

驶入和驶出路内停车位的次数/车次； t1 ， t2

为机动车交通流分别受停放车辆驶入和驶出

影响一次被阻滞的时间[10]/s，其中 t1= 4.3 s，
t2 = 3.5 s。因此，间隔 tl 时段内直行机动车

交通流受路内停车影响产生的总延误

dfl =
( )λ- μ

2
t 2

l

λ × æ
è
ç

ö

ø
÷1-

vf

v + n1t1+ n2t2 .(5)

由于交通流具有较强的随机性，在时间

分布上不均且由不同的统计间隔统计得到停

放车辆进出次数不一样，本文选取 5 min作

为统计间隔。

22..22..22 车辆的到达相互影响车辆的到达相互影响

此时，道路交通流中前车与后车的到达

不是离散的，而是连续的，车辆的到达相互

影响。根据车辆到达的连续性，可用流体形

象地描述此时的交通流，用交通波理论来阐

述其运行状况。

当路段交通流在某处受到外界干扰时，

该处相应的交通密度发生改变，并对其前后

路段的交通流产生影响，可将这一过程用波

的传播进行比拟。

1）当无车辆进出路内停车位时。

假设直行机动车交通流在驶入路内停车

路段前以速度 v 正常行驶时，流量为 q1 ，密

度为 f1 。当其驶入路内停车路段时，车流受

图1 车辆受路内停车影响时的空间轨迹

Fig.1 Space trajectory of vehicles under the influence of on-street parking

da

dfl

dd

机非
混行

加
速跟驰

减
速减速 加速

机非
混行

行
驶
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m
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路内停车影响开始集结，形成交通流集结

波，波速为 vs1 。此时直行机动车交通流速

度变为机非混行速度 vf ，流量变为 q2 ，密

度变为 f2 。而当直行机动车交通流离开路

内停车路段后，交通流开始消散，形成交通

流疏散波，波速为 vs2 。此时直行机动车交

通流速度变为 ve ，流量变为 q3 ，密度变为

f3 。根据交通波理论可知，波速分别为

vs1=
q1- q2

f1- f2

， (6)

vs2 =
q2 - q3

f2 - f3

. (7)

直行机动车交通流进入受路内停车影响

路段后，尾端向后速度为 vs1 ，前端向前速

度为 vf ，因此，在 tf 时间内拥堵车队车辆

逐渐增加到最大值 Nmax = f2( )vf - vs1 tf 。

假设从直行机动车交通流进入路内停车

影响路段开始计时，则 t 时刻直行机动车交

通 流 中 受 到 干 扰 的 车 辆 数 量

N ( )t = Nmax

tf

t,0≤ t≤ tf 。当 Δt 足够小时，

在时段 ( )t,t+Δt 内， N ( )t 辆车产生的延误

Δd=N ( )t Δtæ
è
ç

ö

ø
÷1-

vf

v 。

继而求得在 ( )0,tf 时段内的延误 d1=

∫0tf N ( )t æ
è
ç

ö

ø
÷1-

vf

v dt= æ
è

ö
ø

1
2

vf - 1
2

vs1 f2t
2
f

æ

è
ç

ö

ø
÷1-

vf

v 。

推导可得在 ( )( )n- 1 tf,ntf 时段内的延误 dn

为 æ
è

ö
ø

vf - 2n- 1
2

vs1 f2t
2
f

æ

è
ç

ö

ø
÷1-

vf

v ，则在统计间

隔时间 tl 内的延误

dN =
æ

è
ç

ö

ø
÷1-

vf

v f2t
2
f

é

ë
êê

ù

û
úú

æ

è
ç

ö

ø
÷

tl

tf

- 1
2

vf - 1
2
æ

è
ç

ö

ø
÷

tl

tf

2

vs1 .(8)

2）当有车辆进出路内停车位时。

直行机动车交通流除在驶入路内停车路

段时集结一次外，又开始新的集结，形成新

的交通流集结波。设想新的集结波速度为

vs3 ，此时直行机动车交通流速度由 vf 变为

跟驰速度 v1 ，流量由 q2 变为 qs ，密度由 f2

变为 fs 。则新的速度

vs3 =
q2 - qs

f2 - fs

. (9)

当有车辆驶入路内停车位时，在阻滞影

响时间 t1 内，受干扰的机动车数量为

fs( )v1- vs3 t1 。当有车辆驶出时，在阻滞影响

时 间 t2 内 ， 受 干 扰 的 机 动 车 数 量 为

fs( )v1- vs3 t2 。因此在统计间隔 tl 内，当有停

放车辆出入路内停车位时，由其造成的延误

dH = fs( )v1t1- vs3tl n1t1+ fs( )v1t2 - vs3tl n2t2 .(10)

统计间隔内的总延误 dfl = dN + dH 。

33 阻滞延误模型参数标定阻滞延误模型参数标定

33..11 车辆加速度车辆加速度

当不存在非机动车干扰或其他突发情况

时，小型车辆在减速和加速行驶时的加速度

大小为 1.39~1.81 m·s-2，且当其速度超过一

定临界值后，两者呈负相关关系[11]。文献[12]

根据车辆将要到达道路交叉口时的速度变化

图像，按照线性方法计算其加速度绝对值约

为2.0~2.6 m·s-2。而在混合交通流条件下，小

汽车占交通流组成的75%时其加速度分别为

-3.0 m·s-2和2.5 m·s-2[13]。因此，本文将机非

混行交通流中机动车在减速和加速行驶时的

加速度 αd 和 αa 取值为-2.5 m·s-2和2.0 m·s-2。

33..22 车辆速度车辆速度

33..22..11 建立速度—流量模型建立速度—流量模型

根据路内停车路段尽量避免、平高峰流

量变化不大和路内停车活动不频繁，尽量避

免受道路路面质量和线形的影响等原则，选

取哈尔滨市红霞街作为调查路段。对车辆运

行速度、路内停车设置形式、停放车辆进出

方式、停放车辆进出频率等内容进行调查。

为使调查时间与调查目的相对应，具有典型

性和代表性，避开了周末及其前后、重大节

假日或活动日，并在充分考虑哈尔滨市道路

交通流和路内停车设施利用平、高峰变化情

况后，选择 8:00—12:00，13:30—17:30连续

调查。在后期数据处理过程中，根据统计间

隔时间内有无停放车辆进出将数据对应的分

为两大类。

参考BPR模型及文献[14]基于路内停车设

置的路段车速阻滞模型，对于一幅路双向通

行道路，考虑同向机动车和非机动车以及对

向机动车流量的影响，构造速度—流量模型。

1）当无车辆进出路内停车位时。

速度与流量的关系可以表示为

式中： v 为路段机动车实际行驶速度/(km·h-1)；

v0 为畅行速度/(km·h-1)； q/c 为同向机动车

饱和度； qb/cb 为同向非机动车饱和度；

qt/ct 为对向机动车饱和度； Rb 为道路空间

折减率，即路内停车位占用宽度与道路宽度

v=
( )1- k1Rb v0
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(不含人行道)的比值； k1 ， a1 ， b1 ， a2 ，

b2 ， a3 ， b3 为对应参数。

利用实测数据对相应参数进行标定，得

到 k1 为1.56， a1 为1.864， b1 为0.044， a2 为

-0.769， b2 为-0.032， a3 为0.499， b3 为2.213。

2）当有车辆进出路内停车位时。

在式(11)基础上，考虑车辆进出路内停车

位造成的影响，速度与流量的关系可以表示为

式中： RT 为时间障碍率，即统计间隔 tl 时

间内停放车辆进出对机动车交通流形成的阻

滞时间占统计间隔比例； k2 为时间障碍率对

应参数。

利用实测数据对相应参数进行标定，得

到 k1 为 1.56， k2 为 2.57， a1 为-0.534， b1

为-0.078， a2 为-0.552， b2 为-0.058， a3

为-0.826， b3 为-0.028。

当车辆正在进出停车位时，其后方机动

车的跟驰速度 v1 可根据调查采用实测数据进

行标定。为保证车速在0.05的显著性水平下

的误差在可接受范围内，根据统计学原理，

样本数量应尽可能多于 48个。利用SPSS分

析样本数据得到图 2和图 3。由此可知，调

查得到的 v1 服从正态分布。

为进一步依据有限样本数据判定跟驰速

度总体数据是否服从正态分布，利用单样本

K-S检验跟驰速度是否服从正态分布，得到

表1。概率 p 值为0.2，在0.05的显著性水平

下可以认为跟驰速度服从均值为12.83 km·h-1

的正态分布，即可将 v1 取值12.83 km·h-1。

33..22..22 建立速度—密度模型建立速度—密度模型

计算延误时要涉及车辆速度变化前后交

通流密度参数，因此在速度—流量模型建立

的基础上，可以得到每一个速度和流量所对

应的密度，再进行回归分析即可得到速度和

密度的关系模型。

针对不同的速度—密度模型的适用范

围，在不同密度区间可结合使用不同模型提

高模型精确性[15]，本文采用Edie的分段指数

形式。

当无车辆进出路内停车位时，拟合曲线

{v=-15.68 ln k+ 73.928 k≥ 24
v= 36.774e-0.019k k< 24

， (13)

式中： v 为速度/(km·h- 1)； k 为交通密度/

(pcu·km-1)。各模型拟合情况见图4。

当有车辆进出路内停车位时，

{v=-6.753 ln k+ 37.723 k≥ 30
v= 30.299e-0.029k k< 30

. (14)

44 应用算例应用算例

某一幅路双向两车道道路总长度为320 m，

20
频
率

15

10

5

0
20151050

跟驰速度/(km·h-1)

图2 跟驰速度频率分布直方图

Fig.2 Frequency distribution histogram of following speed

平均值=12.83
标准差=3.188
N=60

1.0

预
期
的
累
积
可
行
性
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0.6

0.8

图3 跟驰速度的常规P-P图

Fig.3 Normal P-P graph of following speed

表1 单样本K-S检验

Tab.1 Kolmogorov-Smirnov test of single sample

项目

跟驰速度

样本数

60

正态参数

平均值

12.832 0

标准偏差

3.188 07

最极端差分

绝对

0.097

正

0.044

负

-0.097

检验统计

0.097

渐进显著性
(双侧)

0.200

v=
( )1- k1Rb - k2 RT
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在其一侧有平行式路内停车位 32个，路内

停车路段长 192 m，且设置路内停车位一侧

上一个交叉口的绿信比为0.45。道路宽度为

11 m(不含人行道，机动车道宽度 2×3.5 m，

非机动车道宽度 2×2 m，机非之间无物理分

隔)，停车位设置宽度为2 m。道路有停车位

一侧机动车交通量和非机动车交通量分别为

450 pcu·h-1和180辆·h-1，同时对向机动车交

通量为 400 pcu·h-1。机动车减速驶入路内停

车影响路段前速度 v 为30 km·h-1，加速驶离

路内停车影响路段后速度 ve 为34 km·h-1，1 h

内有 48 辆机动车前进式驶入路内停车位，

与驶出停车位车辆数相等。

路段实际通行能力和畅行车速难以直接

调查获取，先根据经验公式[16]求得该路段通

行能力 c= 680.70 pcu·h-1，并假定畅行速度

v0 = 40 km·h-1。再利用Origin软件基于BPR

模型进行迭代计算和参数标定(见图 5)。可

以求得该路段实际通行能力和畅行速度分别

为680.47 pcu·h-1和35.16 km·h-1。

道 路 空 间 折 减 率 Rb = 2
5.5

× 100%=

36.36% 。时间障碍率 RT = 48 × 4.3 + 48 × 3.5
3 600

×100%= 10.4% 。

根据速度—流量模型，求得无车辆进出

路内停车位时，机动车在路内停车路段行驶

速度 vf 为 26.96 km·h-1；当有车辆进出路内

停车位时，由前面分析可知 v1 取值为 12.83

km·h-1。因此，根据式(1)和(2)计算得到机动

车在减速驶入和加速驶离路内停车路段过程

中的延误 dd 和 da 分别为0.02 s和0.10 s。

由于设置路内停车一侧机动车流量较大，

车辆的到达相互影响，故采用交通波理论计

算相应的机动车在路内停车路段的跟驰延误。

1） 当无车辆进出路内停车位时，

tf = 192
vf

= 25.63 s。机动车行驶速度为 v=

30 km·h-1时， q1= 450 pcu·h-1，因此， f1=

q1/v= 15 pcu·km-1；机动车行驶速度为 vf =

26.96 km·h- 1 时，根据式 (13) 可知 f2 =

-ln( )vf /36.774 /0.019=16.34 pcu·km- 1，继而

可得流量 q2 = f2vf = 440.53 pcu·h-1。当直行

机动车交通流驶入路内停车路段时，根据式

(6)得到受路内停车影响形成的集结波波速

vs1= 7.06 km·h-1。根据式(8)统计间隔时间 tl

内产生的延误 dN = 0.06 h。

2）当有车辆进出路内停车位时，机动

车行驶速度由机非混行速度 vf 变为跟驰速

度 v1 。根据式 (14) 可知相应交通密度

fs =-ln( )v1/30.299 0.029= 29.63 pcu·km- 1，

继而可得流量 qs = fsv1= 380.15 pcu·h- 1。根

据式(9)可知受车辆进出停车位影响，直行

机动车交通流形成的新的集结波波速

vs3 = -4.54 km·h-1。此时，在统计间隔内停

放车辆驶入和驶出路内停车位一次的延误根

据式(10)计算，分别为0.014 h和0.011 h。因

此，1 h内的总延误是所有车辆低速行驶在

路内停车路段时的延误 dfl 与减速驶入和加

速驶离路内停车路段过程中的延误 dd 和 da

之和，为1.92 h。

基于延误值，可结合不同的道路服务水

平要求规定相应阈值，来计算不同机动车和

非机动车饱和度、道路空间折减率、车辆进

出路内停车位频率等条件下是否允许设置路

内停车的推荐值，为路内停车位的规划设计

24

速
度

22

20

18

密度
302824 26

观察值(O)
线性分布
对数分布(T)
指数分布(E)

a k< 24

36

速
度

33

30

27

24

密度
25201050 15

观察值(O)
线性分布
对数分布(T)
指数分布(E)

a k≥ 24

图4 各模型拟合曲线

Fig.4 Fitting curves of each model
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提供参考。

55 结语结语

本文根据是否有车辆出入路内停车位将

非机动车和路内停车这 2个影响机动车正常

行驶的因素分开进行考虑。在分析无车辆出

入造成延误的基础上，计算当有车辆进出路

内停车位时增加的延误，并建立了有无车辆

进出路内停车位 2种状态下的速度—流量模

型和速度—密度模型。

在机动车驶入路内停车路段时，由于停

放车辆的进出具有时限性，机动车交通流在

车辆进出路内停车位过程完全完成后，将不

再与其发生冲突，即停放车辆与机动车的冲

突是暂时性的、多次的。因此，本文将机动

车在运行过程中的状态分为 3类：无任何冲

突时，与非机动车发生冲突时，与非机动车

和进出路内停车位的车辆同时发生冲突时。

据此建立阻滞延误模型，有效区分停放车辆

与非机动车对机动车交通流的影响，提高了

延误预测的准确度。同时，通过给出算例说

明延误计算方法在实际中的应用。在对各参

数进行初步分析的基础上，可对设置路内停

车位路段的机非交通流饱和度和时间障碍率

等参数进行分析，并考虑一个可接受的延误

阈值，结合不同的服务水平以形成直观的标

准，作为路内停车位设置的定量依据。基于

延误的分析，在对交通流运行造成影响的可

接受范围之内，可进一步利用符合条件的支

路、次干路、主干路部分路段空间规范增设

路内停车位并实时动态调整已有路内停车

位，尽量减少路内停车对动态交通的干扰，

强化停车时序管理，满足道路周边实际停车

需求，为加强监管奠定基础，促进路内停车

的有序化。

本文仅针对城市路内停车设置比较普遍

的一幅路双向两车道道路进行分析，且由于

调查误差的存在，可能在模型参数的标定过

程中精度不够。同时本文未对在某一时刻多

辆机动车同时停放在相邻位置时造成的相互

影响，以及车辆停放过程可能占用对向车道

和对向交通流的相关影响进行充分考虑，下

一阶段可从这一方面进行深化研究。
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