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应急疏散道路交通组织指南

1 范围

本标准规定了应急疏散道路交通组织的原则、内容、流程、主要方法和实施要求。

本标准适用于道路交通应急疏散、城市应急管理下的机动车交通组织。

2 规范性引用文件

下列文件对于本标准的应用是必不可少的。凡是注日期的引用文件，仅所注日期的版本适用于本标

准。凡是不注日期的引用文件，其最新版本（包括所有的修改单）适用于本标准。

GB/T 36670-2018 城市道路交通组织设计规范

GB/T 35047-2018 公共安全 大规模疏散 规划指南

GB/T 31418-2015 道路交通信号控制系统术语

GB 14886 道路交通信号灯设置与安装规范

GB 51038 城市道路交通标志标线设置规范

GB 50647 城市道路交叉口规划规范

ISO22320-2018 公共安全 应急管理 突发事件应急响应要求

GA/T 486-2015 城市道路单向交通组织原则

GA/T 527.3-2018 道路交通信号控制方式 第3部分：单点信号控制方式实施要求

GA/T 527.4-2018 道路交通信号控制方式 第4部分：干线协调信号控制方式实施要求

GA/T 527.5-2016 道路交通信号控制方式 第5部分：可变导向车道通行控制规则

3 术语和定义

下列术语和定义适用于本标准。

3.1 应急交通组织 traffic operation under emergency

应急疏散过程中，综合运用交通工程技术，为维护道路交通秩序、提高疏散效率和保障道路交通安

全进行的交通组织工作。

3.2 低行动力人群 low-mobility population

无自主疏散能力，极度依赖公共交通进行疏散，具有高度脆弱性，是受突发事件影响最大的人群，

包括老年人群、残疾人群和低收入人群。

3.3 冲突消除 conflict elimination

通过封闭车道控制和限制转向控制，消除交叉冲突点、限制合流冲突点。

3.4 临时性交叉口渠化 intersection channelization

根据应急疏散需要，在交叉口内临时设置固定流向车道，使车辆按照规定方向行驶的渠化方式。

3.5 感应控制 actuated control

道路交通信号控制机根据检测器测得的交通流信息来调节信号显示时间的控制方式。

[GB/T 36670-2018，2.4.12]
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3.6 主动式信号控制 active signal control

根据进口道交通流量和用于社会车辆正常通行的车道数实现相位持续时间的自适应动态调整的控

制方式。

3.7 可逆车道 reversible lane

可以将车辆通行方向逆向转变的车道。

3.8 单向交通 one-way traffic

在规定的时间和路段，全部或部分车辆只能按同一方向行驶的道路交通组织形式。

[GB/T 31418-2015，定义3.4]

3.9 干线协调控制 arterial street coordinated traffic control

为了保持城市主干道的畅通，对主干道上的信号控制交叉口采取协调控制。

在一条线路的相邻交叉口实施协调控制的方式。

[GB/T 31418-2015，定义2.4.2]

3.10 临界交叉口 critical intersection

有部分相邻路段在疏散封闭区域内，另一些相邻路段在疏散封闭区域外的交叉口。

3.11 应急车辆 emergency vehicle

在应急疏散过程中用于疏散道路交通应急疏散、城市应急管理下受影响人员的车辆，优先使用公交

车辆，也可以是其他车辆，如其他客运车辆、工程抢险车辆和应急救援车辆等（后文中的公交与应急车

辆同义）。

3.12 社会车辆 social vehicle

在应急疏散过程中，除应急车辆以外的其他车辆，主要包括疏散区域内的私家车。

3.13 公交导向应急交通组织 transit-oriented emergency traffic organization

以公共交通的通行效率为首要目标，并在不降低首要目标的前提下统筹兼顾公共交通和个体交通而

实施的应急交通组织。

3.14 公交专用可逆车道 bus reversible lane

在规定时间内，只允许公交车辆通行的可逆车道。

3.15 公交分步疏散组织 bi-level transit staged evacuation organization

公交分步疏散过程划分为内部疏散和外部疏散两个阶段，两个阶段的衔接通过布设在城市内的公交

疏散枢纽实现。

3.16 非固定路径公交车 bus with unfixed routes

服务于不同的集散点、行驶路径不固定的公交车辆。

3.17 往返式公交疏散组织 round-trip bus evacuation organization

公交车辆在集散点之间来回行驶，接送疏散人员。
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4 一般规定

4.1 基本要求

4.1.1 以下情形应根据实际需求开展应急疏散道路交通组织：

a) 自然灾害；

b) 事故灾难；

c) 公共卫生事件；

d) 社会安全事件；

e) 其他大型活动或突发事件的需要。

4.1.2 应急疏散道路交通组织（以下简称“应急交通组织”，下文统一）的目的是在发生突发事件的情

况下，对受影响人员进行安全、快速的疏散。

4.1.3 应急疏散道路交通组织设计应以应急疏散者效益最大化为主要目标，交通组织成本为次要目标。

4.1.4 设计过程中优先考虑利用公共汽车进行应急疏散，兼顾低行动力人群和其他人群不同的疏散需

求特征。

4.1.5 应急疏散道路交通组织设计应以原有道路网络为基础，不对道路进行改建，并考虑特殊事件对

道路的破坏。应在突发事件发生点的道路入口处前方 100-200m 处设置醒目的图文指示或相应标志标线。

4.1.6 应急疏散道路交通组织设计应服从以下原则：

a) 应急出行的路权优先原则：将应急出行放在优先考虑的位置，其相对于非应急出行在道路通行

权、先行权和占用权上应享有优先；

b) 非应急出行的受影响适度原则：在保证应急出行的路权优先之后，城市非应急出行的交通流所

受的影响应控制在适度的范围；

c) 首重安全原则：将人的生命安全作为首要原则，且应避免对人或物的安全造成二次威胁。

4.1.7 应急疏散道路交通组织持续时间长度应以疏散区域内待疏散人员是否清空为依据，人员清空之

后终止相关的应急疏散道路交通组织，恢复正常的交通组织方式。

4.2 设计内容

4.2.1 应急疏散道路交通组织可分为交叉口、路段、区域以及公交导向应急交通组织。

4.2.2 交叉口应急交通组织的内容一般包括：

a) 交叉口冲突消除设计；

b) 信号控制方案设计。

4.2.3 路段应急交通组织的内容一般包括：

a) 可逆车道设置；

b) 单向交通组织；

c) 疏散干线交叉口协调控制。

4.2.4 区域应急交通组织的内容一般包括：

a) 区域全单向交通组织；

b) 区域确定性路径交通组织；

c) 区域临界交叉口控制。

4.2.5 公交导向应急交通组织的内容一般包括：

a) 公交专用可逆车道设置；

b) 公交优先干线交叉口协调控制；

c) 疏散区域公交分步组织；

d) 非固定往返式公交组织。
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4.3 交通组织流程

4.3.1 应急疏散需求预测分析

在对应急疏散背景下的交通需求进行预测时，可借鉴城市交通规划通常采用的“四阶段”预测方法，

融合交通大数据，并结合突发事件性质加以计算，包括避难场所选择、疏散交通方式选择、疏散路径选

择等多个关键环节。

4.3.2 确定交通组织目标

a) 根据应急疏散交通需求分析确定应急疏散道路交通组织的目标。目标应当具体、可评价。

b) 应急疏散道路交通组织应以应急疏散者疏散效率最大化为主要目标。

4.3.3 应急疏散道路交通组织

基于应急疏散需求分布和交通组织目标，选定应急交通组织策略，进行道路交通组织。

5 交叉口应急交通组织

5.1 总体要求

5.1.1 对各类交通流的通行权、通行空间和路线进行精细化设计，尽量在不影响社会车辆通行的情况

下保障应急车辆的疏散效率。

5.1.2 应满足 GB/T 36670-2018，5.1.2中的要求，通过设置临时性交通标志、隔离设施和优化信号控

制等合理调配交叉口的空间、时间通行权和优先通行权。

5.1.3 应确保应急车辆优先通行，必要时采取特殊的信号控制方案或交通管理措施分离社会车辆和应

急车辆。

5.2 交叉口冲突消除设计

5.2.1 为减少车辆延误，宜优先采用封闭车道控制和限制转向控制，以消除交叉口冲突，提高应急疏

散效率。

5.2.2 信号控制交叉口或无信号控制交叉口均可取消交叉口处的停车控制系统，将交叉口原有的间断

流条件转化为连续流条件。

5.2.3 应以车辆的疏散效率最大化为目标，通过临时性的交叉口渠化设置，消除交叉冲突点、限制合

流冲突点，如图 1所示。

图 1 交叉口冲突消除设计举例

5.3 信号控制方案设计

5.3.1 应急条件下的交叉口信号控制方案宜根据应急车辆通行需求采用人工干预控制。
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5.3.2 适用于由应急车辆和社会车辆混行的交叉口，旨在消除异质交通流中不同车种过街过程中相互

之间的冲突、降低车辆过街延误、提升交叉口的运行效率。

5.3.3 交叉口信号控制方案设计包括：根据流率比确定黄灯时间和全红时间、确定信号周期时长、绿

灯时间时分配。必要时可考虑全红、黄闪、灭灯控制方式。单点信号控制方案设计应满足 GB/T
36670-2018，5.1.2中的要求。

5.3.4 根据交叉口交通流的运行特点，基于各相位等饱和度的原则优化信号参数。在对相位进行优化

时，应尽量减少交通流冲突，以车辆通过时间最短为优化目标，满足流量守恒、流量加载、路径成本约

束和交通信号约束。

5.3.5 应急车辆可不受信号控制，在保障应急车辆快速安全通过交叉口的同时，应最大限度的降低对

社会车辆正常运行的影响。T型交叉口渠化方案设置案例见附录A.1、A.2。
5.3.6 在交叉口渠化的基础上，可运用主动式信号控制对交叉口信号配时进行优化调整，其中应急车

辆不受信号控制，可一直通行。T型交叉口渠化与信号配时方案设置案例见附录A.3。
5.3.7 根据前一信号周期内视频、线圈等车辆检测器检测到的交叉口各进口道社会车辆的交通量和各

进口的排队长度情况，设计各相位的绿灯持续时间。

5.3.8 在设计有交叉口冲突消除措施的交叉口，根据渠化方案，宜适当减少相位，对禁止通行方向的

信号灯设置全红。

6 路段应急交通组织

6.1 总体要求

6.1.1 应满足 GB/T 36670-2018，6.1.1中关于交通组织的要求。

6.1.2 路段上应合理设置应急车辆和社会车辆的通行空间，确保各类交通流的高效疏散。

6.1.3 路段应急交通组织设计是对现有的路网基础设施进行合理地管理，以最大限度地利用现有的道

路资源。

6.2 可逆车道设置

6.2.1 为缓解应急疏散过程中出现的撤离疏散区域方向车道发生拥堵、进入疏散区域方向车道交通量

很小的现象，宜采用可逆车道设置。

6.2.2 可逆车道的实施应在进行效益分析的基础上，合理选择网络中需要布置可逆车道、同时满足下

列条件的道路，将其设置为可逆车道：

a) 单向具备两条及以上的机动车道；

b) 某一方向交通量发生显著的时段性或应急疏散状态下的变化；

c) 通过信号配时优化无法有效适应交通流量变化和改善车辆排队过长状况；

d) 其他应急疏散需要。

6.2.3 可逆车道设置过程中，可将对向车道逆向行驶来提高本方向的通行能力，可逆车道的数量视交

通量差别而定，如图 2所示。

图 2 可逆车道设置示意图
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6.2.4 针对有路肩的公路路段，设置可逆车道时，可借用部分路肩作为应急车道，如图 3所示。

图 3 部分车道可逆与路肩使用设置示意图

6.2.5 可逆车道设计在不改变道路基础设施的情况下增加疏散道路的通行能力，可逆车道与正常车道

间需设置隔离设施。

6.3 单向交通组织

6.3.1 疏散过程中，若疏散方向对向车道交通量极小，或当所有对向车道逆向，有利于提高疏散效率

时，宜根据应急疏散需要设置单向交通来提高通行能力。

6.3.2 单向交通组织即为全部车道可逆设置，禁止某一方向的车辆通行，如图 4所示。

图 4 单向交通组织示意图

6.3.3 单向交通的通行方向应与应急疏散过程驶离疏散区域的交通流向保持一致。

6.3.4 设置单向交通的疏散区域应至少选择一条与之平行的道路，用于应急车辆驶入疏散区域，且道

路间距不宜超过 450m。

6.3.5 行人、非机动车、公共交通的通行应满足 GB/T 36670-2018，6.4.4中的要求。

6.4 疏散干线交叉口协调控制

6.4.1 应急疏散状态下的干线控制结合路段可逆车道的设置和交叉口信号控制方案优化展开。

6.4.2 实施疏散干线交叉口协调控制，应满足以下道路条件：

a) 干线上至少有两个以上的平面交叉口或路段人行横道；

b) 干线上相邻交叉口间距离在 800m 以内，特殊情况下不宜超过 1000m；

c) 控制路段上横向干扰较少，或采取了路内停车管控、机非隔离、出入口管控等措施；

d) 交叉口控制方向进出口车道数量相匹配。

6.4.3 实施疏散干线交叉口协调控制，应满足以下交通流条件：

a) 短时交通需求量大且时空分布不均；

b) 交通流方向分布高度不均衡，疏散方向交通流量较大，受其他方向车辆干扰较少；

c) 协调交通流的运行速度差异不大。
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6.4.4 应急疏散状态下基于可逆车道的干线交叉口协调控制，应包含以下步骤：

a) 宜设置用于记录各车道车辆数的检测器、信号机、可逆车道预信号机和可逆车道；

b) 确定关键交叉口和协调方向，大多以连续设置可逆车道的路段为干线控制对象，以车道逆向后

的方向为协调方向；

c) 确定相位、相位序列、公共周期、绿信比、相位差等参数。

6.4.5 对疏散干线交叉口进行主动交通控制优化时，需获取的交通数据包括：关键疏散路径、推荐分

流路径以及最优转移流量信息。

6.4.6 背景交通需求不确定下的应急疏散，宜采用应急交通信号与需求同步控制的方式，控制过程见

附录A.4。
6.4.7 在紧急情况下，可对交通信号进行人工干预和管控，同时对干线信号灯采取多路口临时手动控

制。临时管控工作原则如下：

a) 以应急车辆工作效率最大为首要目标，且尽量不影响社会车辆；

b) 控制方案的相位相序不应突变，应保证方案切换的安全、快速、平稳过渡。

7 区域应急交通组织

7.1 总体要求

7.1.1 获取突发事件信息，判断突发事件影响区域，以确定强制性疏散区域范围。

7.1.2 设置疏散起点、疏散枢纽、避难所。根据各区域疏散需求的不同，采用不同的交通组织方案。

7.1.3 区域应急交通组织应以确保疏散需求与路网通行能力相匹配、提高疏散效率为目标，通过信息

发布、交通诱导等合理的措施，引导区域内交通有序流动。

7.1.4 在疏散过程中，利用有限的资源，用最短的时间把危险区域内的人们转移到安全区域，减少由

于疏散延误影响造成的人员伤亡。

7.1.5 疏散区域外围周边道路宜实施禁限行交通组织，通过车辆绕行等措施满足禁限行车辆的交通需

求。

7.2 区域全单向交通组织

7.2.1 针对区域内疏散交通流方向分布高度不均衡的情况，针对社会车辆，可将疏散区域内所有路段

设置为单向交通组织形式。

7.2.2 根据区域内疏散需求分布和疏散流量流向组织道路通行方向，针对社会车辆，外围主干路原则

上闭合，内部的主、次干路和支路通过具体分析确定通行方向，尽量保证车辆按照右进右出的方式通行。

7.2.3 在区域全单向交通组织下，针对应急车辆，宜保留双向通行车道。

7.2.4 设置单向交通组织的起点、终点、沿线路段及交叉口渠化、交通信号灯等交通设施应进行相应

临时性的调整，应满足 GA/T 486-2015，5.1.2中的要求。

7.2.5 区域全单向交通组织下，社会车辆绕行增加，交叉口冲突点或信号相位减少，其使用效益应根

据实际区域路网进行评估。

7.2.6 区域全单向交通组织与交叉口冲突消除可视实际区域路网情况进行综合运用。

7.3 区域确定性路径交通组织

7.3.1 区域确定性路径交通组织的要求是：

a) 针对交叉路口内的进口，有且仅有一条连接路段与之相连；

b) 针对交叉路口内的出口，可以与多条连接路段相连；

c) 交叉路口内的连接路段数量与进口数量相同；

d) 为了将交叉路口转化为不间断的流动设施，交叉路口内的连接路段禁止交叉。
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7.3.2 应急疏散下，确定性路径交通组织、可逆车道设置、交叉口冲突消除可视实际区域路网情况进

行综合运用。

7.3.3 图 5所示的交叉口同时满足消除交叉冲突点与确定性疏散路径组织的相关要求。

图 5 交叉冲突消除控制下交叉口交通流线示例

7.3.4 图 6所示的交叉口同时满足消除交叉冲突点和合流冲突点，以及确定性疏散路径组织的相关要

求。

图 6 合流冲突消除控制下交叉口交通流线示例

7.3.5 区域确定性路径交通组织的目标是使离开疏散区的总疏散时间最小。

7.3.6 区域确定性路径交通组织的步骤如下：

a) 获取疏散区域的路段长度、节点、车道数量等信息，建立路网结构。

b) 根据应急疏散交通需求预测结果和应急情况下道路交通流特征，获取疏散区域内自由流在路段

弧上的出行时间、路段的通行能力和交通量等数据，建立基于车道的网络模型。

c) 通过可逆车道来重新分配每个路段的可用容量，并通过在每个交叉路口消除交叉冲突的方法制

定每个车道的唯一转弯方向，从而实现基于车道的路径交通组织。

7.4 区域临界交叉口控制

7.4.1 疏散状况下，在临界交叉口设置信号灯或应急交通管理人员对交叉口运行秩序进行管理，保证

各方向交通流的通行权。

7.4.2 临界交叉口应至少有一个进口道在优化的疏散区域内，该方向上的车道为单向通行，只含进口

道，临界交叉口应至少有一个方向在优化的疏散区域内，该方向上的车道为单向通行，只含进口道。

7.4.3 区域临界交叉口控制方式针对同时含有连接路段在疏散区域内和疏散区域外的交叉口群，如图

7所示。
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图 7 临界交叉口拓扑结构

7.4.4 宜利用三相位设置完全消除临界交叉口在疏散区域内的进口道冲突，如图 A.3所示。

7.4.5 宜通过冲突点、车头时距、时间损失、排队长度和交叉口延误等指标计算临界交叉口信号配时。

7.4.6 宜结合单向交通组织的设置形成封闭疏散区域，疏散区域外围的社会车辆禁止进入疏散区域。

8 公交导向应急交通组织

8.1 总体要求

8.1.1 面对老龄化趋势和有限的疏散资源，聚焦“时间上爆发式生成、空间上大范围分布、构成上低

行动力人群占高比重”的应急疏散需求，以高效率疏散低行动力人群为目标，兼顾社会车辆疏散。

8.1.2 对公共交通和个体交通采取不同的交通组织策略，包括但不仅限于公交专用可逆车道、公交优

先干线交叉口协调控制等手段。

8.1.3 应以公共交通的通行效率为首要目标，并在不降低首要目标的前提下统筹开展公共交通和个体

交通应急交通组织。

8.1.4 社会车辆应为应急车辆让道，尽量在不影响社会车辆通行效率的情况下保障应急车辆的疏散效

率。

8.2 公交专用可逆车道设置

8.2.1 当低行动力人群疏散需求较大时，宜设置公交专用可逆车道。

8.2.2 公交专用可逆车道的设置原则如下：

a) 单向具备两条及以上的机动车道；

b) 路段单向平均公交车客流量到达 4000 人次/高峰小时；

c) 设置公交专用可逆车道后对整体疏散效率有促进作用。

8.2.3 宜将部分可逆车道转化为临时公交专用车道（即仅供公交车辆使用），保障公共交通的独立路

权，将运行在可逆车道与驶入车道上的混合交通流转化为公共交通流，同时使驶出车道上的混合交通流

转化为单向通行的私人交通流，如图 8所示。
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图 8 公交专用可逆车道设置方法

8.2.4 公交专用可逆车道的交通组织策略需要两个部分的准备工作：

a) 在可逆车道的终端需要进行合理的布局来分离公共交通流和私人交通流，可通过干路的接入管

理技术应对；

b) 需要对可逆车道与驶入车道进行一定的隔离以降低安全隐患，可通过快速可移动栅栏实现。

8.3 公交优先干线交叉口协调控制

8.3.1 公交优先干线交叉口协调控制的目的是在保证通过交叉口的社会车辆服务水平不显著降低的同

时，最大限度地提高通过干线交叉口公交车辆的服务水平。

8.3.2 可结合交叉口冲突消除设计，使得公交车辆能够不停车通过交叉口。

8.3.3 应急疏散下的公交优先干线交叉口协调控制应在常态下主动式公交信号优先控制实施基础上展

开，即交叉口已安装检测器、布设装有计算机程序的信号机及信号灯，有条件设置预信号。

8.3.4 在交叉口设置预信号，需在进口道处设置两条停车线，以备车辆停驶等待红绿灯，交叉口处的

进口道布局如图 9所示。

图 9 基于预信号的主动式公交信号优先控制进口道布局方案图

8.3.5 预信号设置条件还应满足：

a) 有公交车进入公交专用候驶区的通道，社会车辆对公交车进入候驶区不会造成干扰；

b) 公交车流量达到车流总量的 20%；
c) 没有隔离带阻碍公交车换道进入候驶区。

8.3.6 公交车采用预信号控制，社会车辆采用主信号控制，预信号与主信号之间的绿时差为 6秒。

8.3.7 主动式公交信号优先控制包括以下步骤：

a) 设置预信号停车线与主信号、预信号之间的绿时差；

b) 在检测器检测到公交优先申请时根据交叉口运行状态判断是否给予信号优先；

c) 根据当前相位状况判断执行何种主动式公交优先控制策略；

d) 根据绿灯延长、公交相位插入、红灯缩短三种主动式公交信号优先控制策略的控制逻辑与算法
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实现对公交车辆的信号优先服务。

8.4 疏散区域公交分步组织

8.4.1 当满足以下条件中的一种或多种时，可采用公交分步组织：

a) 发生大规模应急疏散事件（如洪水、台风、地震），整个城市甚至多个城市中的居民需要进行

疏散；

b) 疏散终点设置于临近城市；

c) 公共交通疏散距离较远；

d) 疏散区域内承担公共交通疏散的路段比例较高。

8.4.2 公交分步组织以公交疏散枢纽为中转，划分为内部疏散和外部疏散两个阶段，具体阶段划分可

见附录 A.5。
8.4.3 备选公交疏散枢纽的选择是公交枢纽实际选址的基础，应满足：

a) 周边交通的易达性；

b) 枢纽服务的完备性；

c) 构建成本的经济性；

d) 选址问题的整体性。

8.4.4 确定公交疏散枢纽最终选址的方法：首先通过定性与定量相结合的方法筛选出备选公交疏散枢

纽集，再建立离散型公交疏散枢纽选址模型，以尽可能的减少出行时间与出行费用为目标，以枢纽容量、

构建成本等为约束，并在备选枢纽集范围内进行求解，得到满足公共交通疏散系统目标的最优选址方案。

8.5 非固定往返式公交组织

8.5.1 非固定往返式公交组织适用于发生区域性的大规模疏散事件时，即使通过提前调集，公交车辆

资源也难以满足单程疏散的需求。

8.5.2 应获取疏散区域内的道路网络、交通信息、疏散需求和疏散集结点与避难所的位置，被疏散人

员所处状态的紧急程度，以及可用公交车辆数量、容量和实时位置等信息。

8.5.3 应以疏散区域内的疏散人员总疏散时间最小为目标，构建非固定路线、往返式公交疏散路径。

8.5.4 考虑被疏散人员所处状态的紧急程度，紧急程度高的人员应有优先疏散等级。

8.5.5 确保疏散集结点与避难所车辆流入与车辆流出相等，其中公交车在完成最后一次旅行后应停留

在避难所。

8.5.6 同一辆公交车在不同的出行中可服务于多个不同的疏散人员集结点，其行驶路线可根据实际情

况进行调整变化。

8.5.7 公交车在任意集结点的接收人数应始终为车辆剩余容量或集结点剩余待疏散人数。

8.5.8 可以通过调整公交车满载率参数改变公交车行驶路线最优方案。

8.5.9 每一辆公交车采用往返式运行的方式，为充分调度车辆资源，疏散区域内的所有可用公交车辆

均应得到调用。

8.5.10 确保任意一个集结点待疏散人员的等待时间不得超过该集结点的步行疏散时间。

8.5.11 考虑到回流交通对网络造成的压力，应充分应用交通管制手段，如交叉口转向控制、单向交通

组织、公交优先等措施，以降低负面影响。
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附录 A

（资料性附录）

A.1 以 T 型交叉口为例，当应急车辆运行方向为直行时，宜执行如图 A.1 所示的交叉口渠化方案：

a) 能够直行且左转的通行方向中最外侧两条车道作为应急可逆车道，保证应急可逆车道上的应急

车辆不与社会车辆产生交叉冲突点与合流冲突点；

b) 能够直行且左转的进口道的剩余车道设置为左转和直行车道；

c) 在交叉口内部沿应急可逆车道内侧车道线布设交通锥、交通隔离墩、柱式轮廓标等隔离设施，

实现应急车辆与社会车辆的物理隔离。

图 A.1 应急车辆直行时交叉口渠化方案示意图（以 T型交叉口为例）

A.2 以 T 型交叉口为例，当应急车辆运行方向为转向时，宜执行如图 A.2 所示的交叉口渠化方案：

a) 右转通行的进口道及出口道中最外侧两条车道作为应急可逆车道，保证应急可逆车道上的应急

车辆不与社会车辆产生交叉冲突点与合流冲突点；

b) 能够右转的进口道的剩余车道按照该进口道的原有通行规则设置，即：若能够右转的进口道的

原有通行规则为右转与直行，则将该进口道的剩余车道设置为右转和直行车道（如图 3(a)），
若能够右转的进口道的原有通行规则为右转与左转，则将该进口道的剩余车道设置为右转和左

转车道（如图 3(b)）；
c) 在交叉口内部沿应急可逆车道内侧车道线布设交通锥、交通隔离墩、柱式轮廓标等隔离设施，

实现应急车辆与社会车辆的物理隔离。

(a) (b)

图 A.2 应急车辆转向时交叉口渠化方案示意图（以 T型交叉口为例）



T/CITSA 14-2021

13

A.3 以 T 型交叉口为例，针对社会车辆，可将交叉口信号控制方案设置为三相位，每一相位对应一个

进口道的放行控制，以应急可逆车道所在的进口道的放行控制作为第一相位，其余两个 T型交叉口进口

道按顺时针顺序依次放行：

a) 若应急车辆运行方向为直行，则先放行能够直行且左转的进口道，再放行能够左转且右转的进

口道，最后放行能够直行且右转的进口道，如图 A.3(a)所示；

b) 若应急车辆在能够直行且右转的进口道右转，则先放行该进口道，再放行能够左转且直行的进

口道，最后放行能够右转且左转的进口道，如图 A.3(b)所示；

c) 若应急车辆在能够左转且右转的进口道右转，则先放行该进口道，再放行能够直行且右转的进

口道，最后放行能够直行且左转的进口道，如图 A.3(c)所示。

(a) (b)

(c)

图 A.3 交叉口渠化与信号配时方案示意图（以 T 型交叉口为例）

A.4 针对背景交通需求不确定下的应急疏散，宜采用应急交通信号与需求同步控制的方式，以最小化

疏散时间和整体性能指数为目标，确定最优交通分配方案与交叉口绿信比，两阶段同步控制过程如图

A.4 所示。
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图 A.4 两阶段同步控制流程图

A.5 以常态下的城市公共交通系统划分方法为基础，将低行动力人群的疏散过程划分为内部疏散和外

部疏散两个阶段，两个阶段的衔接通过布设在城市内的公交疏散枢纽实现，如图 A.5 所示。

图 A.5 双层式公交分步组织示意图

a) 内部疏散（第一阶段）中，低行动力人群由公交疏散起点疏散至公交疏散枢纽，疏散线路完全

包含在城市内部的道路网络中；

b) 外部疏散（第二阶段）中，低行动力人群由公交疏散枢纽疏散至公交疏散终点，公交车辆在城

市间公路网络中的行驶时间在此阶段总行驶时间中占较大比例。
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	4.1.4  设计过程中优先考虑利用公共汽车进行应急疏散，兼顾低行动力人群和其他人群不同的疏散需求特
	4.1.5  应急疏散道路交通组织设计应以原有道路网络为基础，不对道路进行改建，并考虑特殊事件对道路
	4.1.6  应急疏散道路交通组织设计应服从以下原则：
	4.1.7  应急疏散道路交通组织持续时间长度应以疏散区域内待疏散人员是否清空为依据，人员清空之后终

	4.2  设计内容
	4.2.1  应急疏散道路交通组织可分为交叉口、路段、区域以及公交导向应急交通组织。
	4.2.2  交叉口应急交通组织的内容一般包括：
	4.2.3  路段应急交通组织的内容一般包括：
	4.2.4  区域应急交通组织的内容一般包括：
	4.2.5  公交导向应急交通组织的内容一般包括：

	4.3  交通组织流程
	4.3.1  应急疏散需求预测分析
	4.3.2  确定交通组织目标
	4.3.3  应急疏散道路交通组织


	5  交叉口应急交通组织
	5.1  总体要求
	5.1.1  对各类交通流的通行权、通行空间和路线进行精细化设计，尽量在不影响社会车辆通行的情况下保
	5.1.2  应满足GB/T 36670-2018，5.1.2中的要求，通过设置临时性交通标志、隔离
	5.1.3  应确保应急车辆优先通行，必要时采取特殊的信号控制方案或交通管理措施分离社会车辆和应急车

	5.2  交叉口冲突消除设计
	5.2.1  为减少车辆延误，宜优先采用封闭车道控制和限制转向控制，以消除交叉口冲突，提高应急疏散效
	5.2.2  信号控制交叉口或无信号控制交叉口均可取消交叉口处的停车控制系统，将交叉口原有的间断流条
	5.2.3  应以车辆的疏散效率最大化为目标，通过临时性的交叉口渠化设置，消除交叉冲突点、限制合流冲

	5.3  信号控制方案设计
	5.3.1  应急条件下的交叉口信号控制方案宜根据应急车辆通行需求采用人工干预控制。
	5.3.2  适用于由应急车辆和社会车辆混行的交叉口，旨在消除异质交通流中不同车种过街过程中相互之间
	5.3.3  交叉口信号控制方案设计包括：根据流率比确定黄灯时间和全红时间、确定信号周期时长、绿灯时
	5.3.4  根据交叉口交通流的运行特点，基于各相位等饱和度的原则优化信号参数。在对相位进行优化时，
	5.3.7  根据前一信号周期内视频、线圈等车辆检测器检测到的交叉口各进口道社会车辆的交通量和各进口


	6  路段应急交通组织
	6.1  总体要求
	6.1.1  应满足GB/T 36670-2018，6.1.1中关于交通组织的要求。
	6.1.2  路段上应合理设置应急车辆和社会车辆的通行空间，确保各类交通流的高效疏散。
	6.1.3  路段应急交通组织设计是对现有的路网基础设施进行合理地管理，以最大限度地利用现有的道路资

	6.2  可逆车道设置
	6.2.1  为缓解应急疏散过程中出现的撤离疏散区域方向车道发生拥堵、进入疏散区域方向车道交通量很小
	6.2.2  可逆车道的实施应在进行效益分析的基础上，合理选择网络中需要布置可逆车道、同时满足下列条
	6.2.3  可逆车道设置过程中，可将对向车道逆向行驶来提高本方向的通行能力，可逆车道的数量视交通量
	6.2.4  针对有路肩的公路路段，设置可逆车道时，可借用部分路肩作为应急车道，如图3所示。
	6.2.5  可逆车道设计在不改变道路基础设施的情况下增加疏散道路的通行能力，可逆车道与正常车道间需

	6.3  单向交通组织
	6.3.1  疏散过程中，若疏散方向对向车道交通量极小，或当所有对向车道逆向，有利于提高疏散效率时，
	6.3.2  单向交通组织即为全部车道可逆设置，禁止某一方向的车辆通行，如图4所示。
	6.3.3  单向交通的通行方向应与应急疏散过程驶离疏散区域的交通流向保持一致。
	6.3.4  设置单向交通的疏散区域应至少选择一条与之平行的道路，用于应急车辆驶入疏散区域，且道路间
	6.3.5  行人、非机动车、公共交通的通行应满足GB/T 36670-2018，6.4.4中的要求

	6.4  疏散干线交叉口协调控制
	6.4.1  应急疏散状态下的干线控制结合路段可逆车道的设置和交叉口信号控制方案优化展开。
	6.4.2  实施疏散干线交叉口协调控制，应满足以下道路条件：
	6.4.3  实施疏散干线交叉口协调控制，应满足以下交通流条件：
	6.4.4  应急疏散状态下基于可逆车道的干线交叉口协调控制，应包含以下步骤：
	6.4.5  对疏散干线交叉口进行主动交通控制优化时，需获取的交通数据包括：关键疏散路径、推荐分流路
	6.4.7  在紧急情况下，可对交通信号进行人工干预和管控，同时对干线信号灯采取多路口临时手动控制。


	7  区域应急交通组织
	7.1  总体要求
	7.1.1  获取突发事件信息，判断突发事件影响区域，以确定强制性疏散区域范围。
	7.1.2  设置疏散起点、疏散枢纽、避难所。根据各区域疏散需求的不同，采用不同的交通组织方案。
	7.1.3  区域应急交通组织应以确保疏散需求与路网通行能力相匹配、提高疏散效率为目标，通过信息发布
	7.1.4  在疏散过程中，利用有限的资源，用最短的时间把危险区域内的人们转移到安全区域，减少由于疏
	7.1.5  疏散区域外围周边道路宜实施禁限行交通组织，通过车辆绕行等措施满足禁限行车辆的交通需求。

	7.2  区域全单向交通组织
	7.2.1  针对区域内疏散交通流方向分布高度不均衡的情况，针对社会车辆，可将疏散区域内所有路段设置
	7.2.2  根据区域内疏散需求分布和疏散流量流向组织道路通行方向，针对社会车辆，外围主干路原则上闭
	7.2.3  在区域全单向交通组织下，针对应急车辆，宜保留双向通行车道。
	7.2.4  设置单向交通组织的起点、终点、沿线路段及交叉口渠化、交通信号灯等交通设施应进行相应临时
	7.2.5  区域全单向交通组织下，社会车辆绕行增加，交叉口冲突点或信号相位减少，其使用效益应根据实
	7.2.6  区域全单向交通组织与交叉口冲突消除可视实际区域路网情况进行综合运用。

	7.3  区域确定性路径交通组织
	7.3.1  区域确定性路径交通组织的要求是：
	7.3.2  应急疏散下，确定性路径交通组织、可逆车道设置、交叉口冲突消除可视实际区域路网情况进行综
	7.3.3  图5所示的交叉口同时满足消除交叉冲突点与确定性疏散路径组织的相关要求。
	7.3.4  图6所示的交叉口同时满足消除交叉冲突点和合流冲突点，以及确定性疏散路径组织的相关要求。
	7.3.5  区域确定性路径交通组织的目标是使离开疏散区的总疏散时间最小。
	7.3.6  区域确定性路径交通组织的步骤如下：

	7.4  区域临界交叉口控制
	7.4.1  疏散状况下，在临界交叉口设置信号灯或应急交通管理人员对交叉口运行秩序进行管理，保证各方
	7.4.2  临界交叉口应至少有一个进口道在优化的疏散区域内，该方向上的车道为单向通行，只含进口道，
	7.4.3  区域临界交叉口控制方式针对同时含有连接路段在疏散区域内和疏散区域外的交叉口群，如图7所
	7.4.4  宜利用三相位设置完全消除临界交叉口在疏散区域内的进口道冲突，如图A.3所示。
	7.4.5  宜通过冲突点、车头时距、时间损失、排队长度和交叉口延误等指标计算临界交叉口信号配时。
	7.4.6  宜结合单向交通组织的设置形成封闭疏散区域，疏散区域外围的社会车辆禁止进入疏散区域。


	8  公交导向应急交通组织
	8.1  总体要求
	8.1.1  面对老龄化趋势和有限的疏散资源，聚焦“时间上爆发式生成、空间上大范围分布、构成上低行动
	8.1.2  对公共交通和个体交通采取不同的交通组织策略，包括但不仅限于公交专用可逆车道、公交优先干
	8.1.3  应以公共交通的通行效率为首要目标，并在不降低首要目标的前提下统筹开展公共交通和个体交通
	8.1.4  社会车辆应为应急车辆让道，尽量在不影响社会车辆通行效率的情况下保障应急车辆的疏散效率。

	8.2  公交专用可逆车道设置
	8.2.1  当低行动力人群疏散需求较大时，宜设置公交专用可逆车道。
	8.2.2  公交专用可逆车道的设置原则如下：
	8.2.3  宜将部分可逆车道转化为临时公交专用车道（即仅供公交车辆使用），保障公共交通的独立路权，
	8.2.4  公交专用可逆车道的交通组织策略需要两个部分的准备工作：

	8.3  公交优先干线交叉口协调控制
	8.3.1  公交优先干线交叉口协调控制的目的是在保证通过交叉口的社会车辆服务水平不显著降低的同时，
	8.3.2  可结合交叉口冲突消除设计，使得公交车辆能够不停车通过交叉口。
	8.3.3  应急疏散下的公交优先干线交叉口协调控制应在常态下主动式公交信号优先控制实施基础上展开，
	8.3.4  在交叉口设置预信号，需在进口道处设置两条停车线，以备车辆停驶等待红绿灯，交叉口处的进口
	8.3.5  预信号设置条件还应满足：
	8.3.6  公交车采用预信号控制，社会车辆采用主信号控制，预信号与主信号之间的绿时差为6秒。
	8.3.7  主动式公交信号优先控制包括以下步骤：

	8.4  疏散区域公交分步组织
	8.4.1  当满足以下条件中的一种或多种时，可采用公交分步组织：
	8.4.2  公交分步组织以公交疏散枢纽为中转，划分为内部疏散和外部疏散两个阶段，具体阶段划分可见附
	8.4.3  备选公交疏散枢纽的选择是公交枢纽实际选址的基础，应满足：
	8.4.4  确定公交疏散枢纽最终选址的方法：首先通过定性与定量相结合的方法筛选出备选公交疏散枢纽集

	8.5  非固定往返式公交组织
	8.5.1  非固定往返式公交组织适用于发生区域性的大规模疏散事件时，即使通过提前调集，公交车辆资源
	8.5.2  应获取疏散区域内的道路网络、交通信息、疏散需求和疏散集结点与避难所的位置，被疏散人员所
	8.5.3  应以疏散区域内的疏散人员总疏散时间最小为目标，构建非固定路线、往返式公交疏散路径。
	8.5.4  考虑被疏散人员所处状态的紧急程度，紧急程度高的人员应有优先疏散等级。
	8.5.5  确保疏散集结点与避难所车辆流入与车辆流出相等，其中公交车在完成最后一次旅行后应停留在避
	8.5.6  同一辆公交车在不同的出行中可服务于多个不同的疏散人员集结点，其行驶路线可根据实际情况进
	8.5.7  公交车在任意集结点的接收人数应始终为车辆剩余容量或集结点剩余待疏散人数。
	8.5.8  可以通过调整公交车满载率参数改变公交车行驶路线最优方案。
	8.5.9  每一辆公交车采用往返式运行的方式，为充分调度车辆资源，疏散区域内的所有可用公交车辆均应
	8.5.10  确保任意一个集结点待疏散人员的等待时间不得超过该集结点的步行疏散时间。
	8.5.11  考虑到回流交通对网络造成的压力，应充分应用交通管制手段，如交叉口转向控制、单向交通组


	附录A
	A.1  以T型交叉口为例，当应急车辆运行方向为直行时，宜执行如图A.1所示的交叉口渠化方案：
	A.2  以T型交叉口为例，当应急车辆运行方向为转向时，宜执行如图A.2所示的交叉口渠化方案：
	A.3  以T型交叉口为例，针对社会车辆，可将交叉口信号控制方案设置为三相位，每一相位对应一个进口道
	A.4  针对背景交通需求不确定下的应急疏散，宜采用应急交通信号与需求同步控制的方式，以最小化疏散时
	A.5  以常态下的城市公共交通系统划分方法为基础，将低行动力人群的疏散过程划分为内部疏散和外部疏散
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