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城市道路通过远引掉头间接左转最佳位置选取方案

赵蓉龙 范婧婧 刘　攀

（东南大学交通学院，南京２１００９６）

摘要：由于掉头口位置选取是城市道路远引掉头技术中的重要因素，为了提高远引掉头实施效果，从安全和运行

效率２个方面对远引掉头口和上游支路出口之间的距离对远引掉头实施效果的影响进行了分析．对美国佛罗里
达州开展了广泛的数据采集，共得到１７９个不同路段的历史事故数据，采用录像观测法获得了２９个不同路段的
交通流运行数据．在实测数据的基础上构建了事故率模型和车辆运行时间模型．研究表明，掉头口和上游支路之
间的间距对掉头车辆的安全性和运行效率有显著影响．根据研究结果，提出了针对不同道路条件下设置掉头口
和上游支路出口应保证的最短距离以方便司机使用掉头口．分析研究结果可为国内交叉口改造提供借鉴．
关键词：远引掉头；事故数据分析；行驶时间分析；间距
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