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城区主干道占道施工交通影响评价方法研究
———以广州地铁１３号线冼村站占道施工为例
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摘要：城市建成区主干道所处路网结构复杂、交通饱和，占道施工对交通产生的影响往往较

大，且交通疏解措施的细微差别都会使其影响存在差别，对交通影响评价方法提出了较高的要求。

文中采用基于微观交通仿真技术的交通影响评价方法，实现区域路网的现状交通研判、施工围蔽

及交通疏解方案的全方位模拟和区域交通影响精细化评价，助力占道施工疏解方案的优化及科学

决策，并以广州地铁１３号线冼村站占道施工为例，论证该评价方法的实用性。
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　　随着城市更新的推进和交通系统的优化，老城

区或建成区的道路改造、市政工程、轨道交通建设等

涉路施工项目日益增多，其中部分项目需长期占用

城区主干道，且占用车道多，导致城区交通压力增

大，严重影响区域交通运行［１－４］。开展交通影响评

价，研究占道施工的直接影响、分析疏解方案的疏解

效果，并提出相应交通改善措施，可为施工交通组织

设计与决策提供支持，缓解占道施工引发的交通影

响［５－７］。目前，占道施工项目交通影响评价常采用

宏观交通仿真或宏微观交通仿真结合的方法［８］。宏

观交通仿真评价方法采用节点－弧描绘交通路网，

建立集计模型模拟现实及占道施工下宏观交通运

行［９］。由于无法精确模拟施工围蔽、路口渠化及精

细的交通疏解措施，该方法精细度不足，无法评价与

城市主干道占道施工配套的精细的交通疏解措施的

交通影响。宏微观交通仿真结合的评价方法引入微

观交通仿真技术对施工围蔽区域、关键节点等进行

模拟分析［１０］，将微观运行指标反馈到宏观交通模型

中实施再分配。该方法通常需要人工迭代，过程烦

琐，难以体现关键区段排队长度对其他区域的影响。

随着计算机算力的提升，使用微观交通仿真技术开

展交通影响评价的研究逐步出现［１１－１３］，尤其是在建

设项目交通影响评价方面。本文分析城市建成区主

干道占道施工交通影响评价特点，以广州地铁１３号

线冼村站占道施工为例，采用微观交通仿真技术进

行占道施工交通影响评价。

１　城市建成区主干道占道施工评价特点

城市建成区主干道占道施工所处位置特殊，在

道路网络、交通运行、交通影响及交通疏解等方面具

有与一般道路占道施工不同的特点［１４－１５］。

（１）道路网络方面，城市建成区路网密度较高、

结构复杂，主干道周边往往与其他一条或多条主干

道相交或平行，并与更多的低级别道路互通，密度

大、间距短；路口数量多，除包含大量信号控制路口

外，还有少量大型环岛和异形路口等；城市建成区的

公交设施多，除公交站密度高外，还包含公交专用道

等设施，部分公交站点为直线式公交站。

（２）交通运行方面，城市建成区主干道及周边

道路运行状况基本处于饱和状态，交通压力大，高峰

期常发生交通拥堵，单个路段车辆排队容纳能力低，

周边路段疏散能力不足；高峰期公交站点客流需求

大、公交线路多、班车频次高，公交车辆在途运行及

停靠站等行为加剧了交通运行压力；非机动车、行人

出行需求也较其他位置大。

（３）交通影响方面，城市建成区主干道占道施

工将侵占本就紧缺的道路资源，线形调整、车道减

少、封闭道路等施工围蔽措施使路段通行能力降低、

安全风险增大，容易发生施工路段拥堵或其他分流

路段拥堵，增加路网整体饱和度。由于路网存在路

口间距短等特点，瓶颈路口的排队极易溢出到下游

路口，局部拥堵蔓延至区域拥堵的风险增大，将极大
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地影响市民通勤和生活出行。

（４）交通疏解方面，由于需求与供给矛盾突出，

为挖掘区域交通潜力，城市建成区主干道占道施工

中必须配套更加精细、智能的交通疏解方案。除路

段改造、交通组织调整、路口渠化、信号控制方案优

化、车辆限行禁行等常规措施外，还可采取潮汐车

道、借道左转、公交优先等措施。

城市建成区主干道占道施工对交通影响评价提

出了精细化的要求，包括建模精细化、评价精细

化［１６－１７］。精细描绘道路网络、占道施工围蔽和交通

疏解措施决定交通影响分析的有效性和准确度，而

基于拓扑图的宏观交通模型或重要节点的微观交通

仿真无法满足要求。饱和度、服务水平等评价指标

难以准确描述交通影响，路段排队、停车次数、平均

延误是交通影响评价的关键指标。交通管理者关心

区域路网（尤其是施工及疏解路段）的排队情况以降

低排队回溢上游交叉口的风险，交通参与者则更注

重停车次数、平均延误等驾驶体验［１８］。相对于宏观

交通仿真技术，微观交通仿真技术可精确模拟道路

网络、占道施工围蔽和交通疏解措施，分析车辆动态

路径选择，其评价结果更精细、更客观、更贴切。

２　占道施工微观交通仿真评价方法

占道施工微观交通仿真评价采用微观交通仿真

技术构建现状仿真模型和疏解仿真模型，模拟实际

交通运行、占道围蔽和交通疏解方案，分析占道施工

对区域路网交通的影响。其主要流程有交通资料搜

集、现状仿真模型建立和校验、疏解仿真模型建立和

交通影响评价等［１９］，技术路线见图１。

图１　微观交通仿真评价的技术路线

　　（１）现状仿真模型建立和校验。根据前期搜集

的路网基础数据、交通运行数据、管控方案数据构建

与道路网络匹配、管控方案准确、出行需求精确、车

辆行为符合的现状仿真模型，还原路网现状交通运

行。其中：路网基础数据主要为区域路网平面图和

交通设施数据；交通运行数据包括路段流量数据、交

叉口转向流量数据、公交运行数据，是微观交通仿真

的重要基础；管控方案数据主要包括交叉口信号配

时方案、路段速度限制、限行禁行等。仿真模型校验

通过标定模型参数使仿真模型与实际路网运行趋于

一致，关系到仿真模型的置信度和仿真结果的准确

性，具体包括模型校准和模型验证。待标定的模型

参数分为车辆行为参数、动态反馈参数、犗犇 需求参

数三类。仿真模型校验利用卡方统计检验仿真模型

的可信度［２０］，校准目标的实际观测数据和仿真运行

数据的卡方值小于４，则检验合格，而９０％的校准目

标符合检验要求才可通过模型校准。校准数据采用

路段流量、转向流量，验证数据采用行程时间。

（２）疏解仿真模型建立和交通影响评价。通过

对占道施工围蔽和交通疏解方案的精细化模拟，客

观评价交通影响、分析存在的问题。在已校验的现

状仿真模型的基础上，根据疏解方案数量构建一个

或多个疏解仿真模型。运行疏解仿真模型，获取整

体路网、主要路段、主要路口、公交运行的仿真数据，

对比评价交通影响，筛选最优疏解方案，并提出改善

建议。

３　实例分析

采用基于微观交通仿真技术的占道施工交通影

响评价方法对广州地铁１３号线冼村站占道施工交

通影响进行评价。广州地铁１３号线冼村站施工需

占用黄埔大道南侧辅道（西往东冼村路至猎德大道

段）３条机动车道，保留１条机动车道通行，有２种备

选交通疏解方案：方案１，将黄埔大道北侧辅道从西

行四车道改造为西行三车道、东行两车道，结合南侧

保留的１条机动车道形成双向六车道，并配套改造

体育东路、珠江东路等相关路段及交叉口；方案２，

保持黄埔大道北侧辅道现状，南侧辅道保留的机动

车道改造为公交专用车道，通过区域分流疏解西向

东的车流，并拓宽冼村路增加１条北往南车道及改

造黄埔大道－冼村路、冼村路－金穗路交叉口。

　　根据交通影响评价范围要求，选取“三横四纵”

的道路网络，采用ＱｕａｄｓｔｏｎｅＰａｒａｍｉｃｓ交通仿真软
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图２　路网范围示意图

图３　局部交叉口仿真示意图

件建立微观交通仿真模型（见图２、图３）。仿真模型

校验选取路段流量数据作为校准指标，经校验，主要

路段的调查数据和校准后仿真数据的卡方值小于

４，满足校准要求（见表１）。仿真模型验证选取７条

主干道的双向行程时间为验证目标，经验证，９３％的

验证目标符合检验要求。交通调查时间为２０１９年

１２月２６日１８：００。

从路网交通运行、公交运行、主要道路、主要交

表１　现状仿真模型流量数据校准结果

路段 方向
测量流量／

（ｐｃｕ·ｈ
－１）

仿真流量／

（ｐｃｕ·ｈ
－１）

卡方值

黄埔大道
东往西 ６７８３ ６８７１ ０．７５

西往东 ６４２７ ６５１１ ０．７４

金穗路
东往西 １２２０ １３１１ １．８１

西往东 １２３１ １１６５ １．３５

花城大道
东往西 ２０５７ ２２４１ ２．８１

西往东 ２１４４ １９８９ ２．４１

华夏路
南往北 ８６１ ８３５ ０．６３

北往南 ９８１ １１３０ ３．２４

冼村路
南往北 ８０ １１２ ２．３１

北往南 ８２３ ８７５ １．２６

猎德大道
南往北 ４７７５ ４７８９ ０．１４

北往南 ４８３１ ４７９８ ０．３４

马场路
南往北 １３２５ １５３１ ３．８５

北往南 １２１９ １０８７ ２．７５

叉口４个维度评价占道施工对交通的影响。其中：

公交运行选取经停冼村公交站的未取消线路，主要

道路为黄埔大道，主要交叉口为黄埔大道－冼村路

交叉口。评价指标上，选取路网延误时间指数评价

路网的交通运行，选取公交线路平均延误评价公交

车的运行，选取路段平均延误评价主要道路的交通

运行，选取平均延误、停车次数和平均排队长度评价

主要交叉口的交通运行。对比数据见表２、表３。

表２　路网、公交、路段评价指标对比

仿真模型

路网延误时间指数对比

路网延误

时间指数

增幅（与现状

对比）／％

公交线路平均延误对比

公交线路平均

延误／ｓ

增幅（与现状

对比）／％

路段平均延误对比

路段平均

延误／ｓ

增幅（与现状

对比）／％

现状 ０．７１ — ９０ — ６１ —

疏解方案１ ０．８１ １４．１ １４１ ５６．７ １３１ １１４．８

疏解方案２ ０．７９ １１．３ １３３ ４７．８ １１６ ９０．２

表３　黄埔大道－冼村路交叉口评价指标对比

仿真模型
平均延误对比

平均延误／ｓ增幅（与现状对比）／％

停车次数对比

停车次数／次 增幅（与现状对比）／％

排队长度对比

排队长度／ｍ 增幅（与现状对比）／％

现状 ３３ — ０．５９ — ９７ —

疏解方案１ ４１ ２４．２ ０．６８ １５．３ １４４ ４８．５

疏解方案２ ３８ １５．２ ０．６７ １３．６ １３１ ３５．１

　　由表２、表３可知：１）路网交通运行方面，采用

方案１，路网的延误时间指数比现状增加１４．１％；采

用方案２，路网的延误时间指数仅增加１１．３％。

２）公交运行方面，采用方案１，公交线路的平均延
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误为１４１ｓ，比现状增加５１ｓ，比方案２多８ｓ。３）主

要路段交通运行方面，采用方案１，黄埔大道的平均

延误比现状增加１１４．８％；采用方案２，平均延误增

加９０．２％。４）主要交叉口交通运行方面，采用方

案１，黄埔大道－冼村路交叉口的平均延误、停车次

数、排队长度比现状分别增加 ２４．２％、１５．３％、

４８．５％；采用方案２，三项指标分别增加１５．２％、

１３．６％、３５．１％，其中排队长度比采用方案１时小

１３ｍ，各连接路段排队溢出的风险减小。

综上，采用方案１和方案２，均会对路网交通运

行产生较大影响。方案１能实现黄埔大道辅道通行

能力最大挖潜，产生的分流需求及周边路段影响较

小，但对公共交通影响较显著，整体交通影响较大；

方案２能保障黄埔大道西行需求，对公共交通影响

较小，但对周边路段和路口会产生较大影响，整体交

通影响较小。因此，推荐采用方案２。

４　结语

针对城市建成区主干道占道施工，本文提出基

于微观交通仿真技术的交通影响评价方法，并结合

广州市轨道交通１３号线冼村站占道施工交通影响

评价开展实证研究。结果表明，该方法可精细模拟

施工围蔽及交通疏解措施，对交通影响程度进行定

量分析，能使城市占道施工交通管理决策更理性、更

科学，有助于提升交通管理水平，实现精细化管理。
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