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城市信号交叉口黄灯管理问题研究
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摘要：通过对城市交叉口黄灯期间的驾驶行为进行分析，在黄灯亮起的时刻，某些车辆选择减速停车

并不一定合理，因为车辆能否停得住与其行驶速度、减速性能以及车辆与停车线的距离有关。通过理

论分析计算车辆以不同的减速度进行制动所需的时间及路段长度，同时对黄灯困境的产生原因进行

了剖析。提出设置停车缓冲区的必要性及其管理方法。研究结论对城市交叉口通行效率的提高以及

黄灯的规范设置与管理均具有积极的意义。
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　　城市道路平面交叉口是城市道路网络通行能
力的瓶颈，也是城市交通事故的多发地带。据交

警部门的统计资料，在城市道路上发生的交通事

故有６０％以上处于平面交叉口范围内，其中９０％
的事故是发生在由绿灯向红灯转换期间即黄灯期

间。同时由于黄灯设置时间的不合理以及交规处

罚的模糊，造成了信号损失时间的增加和车辆平

均行驶速度的下降，平面交叉口的通行能力受到

严重的折减，车辆在交叉口耽误的时间约占全程

行程时间的３０％以上［１］。因此，研究黄灯的设置

方法以及黄灯期间的管理问题对于提高城市信号

交叉口的安全水平与通行效率具有较强的现实

意义。

１　黄灯含义分析
“红灯停、绿灯行”是最基本的通行规则，但

是遇到黄灯怎么办？《道路交通安全法》第２６条
规定：红灯表示禁止通行，绿灯表示准许通行，黄
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灯表示警示；第３８条规定：黄灯亮时，已越过停止
线的车辆可以继续通行。自２０１３年１月１日起，
号称“史上最严交规”的修订版《机动车驾驶证申

领和使用规定》开始实施，其中闯黄灯将处罚２０
元至２００元并扣６分，因其处罚力度大而受到公
众的热议与非议，甚至由于怕闯黄灯，很多驾驶人

在经过交叉口的时候以极低的速度行驶，大大降

低了交叉口的通行效率。怎样界定闯黄灯、怎样

处罚闯黄灯，不同国家有不同做法，但都遵循一个

相同原则，秉承黄灯的功能属性，不能把黄灯当成

红灯来使用，而新规在某种程度上，已经把黄灯当

成了红灯。虽然新规定执行后很快又进行了解

释，不论过不过停车线，遇到黄灯只要停住就不

罚，但是由于该规定在实际操作中依然有一些模

糊之处，给实际操作带来了很多争议。

关于黄灯问题，联合国１９６８年综合各国的相
关规定发布了《道路交通标志和交通信号协定》，

其中规定：黄灯是一种警告信号，表示信号灯即将

变为红灯，当红灯亮时车辆不能进入交叉口［２］。

１９７４年，欧洲１８个国家参与，且美、加、澳、日等
国派观察员参加的“欧洲各国交通部长联席会

议”协议商定了《欧洲道路交通标志和信号协

议》，其中规定：黄灯表示即将亮红灯，除黄灯刚

亮时已经接近停止线而无法安全制动的车辆可以

驶出停止线外，其他车辆应该停止［３］。显然，这

个规定显得更合理一些，更贴近黄灯的本意，即警

示意义。而其中存在的问题在于，如何判断该车

是否能安全制动？该规定在实际执法中操作性

不强。

我国新交规规定，遇到黄灯所有的车辆均需

停车。虽然这一规定对于执法来说显得更易于操

作，但是这样的做法显然是把黄灯与红灯混淆了。

同时还存在一些安全隐患，黄灯亮起后，车辆能否

停得住？强行刹车是否更危险。也就是说无论是

前者还是后者，在实际操作中均存在一些争议。

解决以上问题，需要分析车辆能否停下来的

影响因素以及黄灯如何规范管理等问题。本文针

对黄灯期间驾驶人的驾驶行为、黄灯设置时间长

短以及相应的管理方法进行分析。

２　黄灯期间驾驶人驾驶行为分析
黄灯是信号控制中绿灯向红灯的过渡信号。

黄灯启亮，意在提示驾驶人准备停车或尽快通过

交叉口。也就是说，黄灯期间驾驶人可能会采取

减速停车或者加速通过交叉口两种操作方式。对

于后者，也就是说黄灯启亮后，如果车辆已经通过

停车线，驾驶人会选择快速驶离交叉口，在通常的

驾驶操作以及执法中没有多少异议；但是对于前

者，很多时候操作起来并不那么容易。

黄灯启亮后，如果车辆未能通过停车线，驾驶

人必须选择减速停车，首先存在一个问题，能否停

得住？这与车辆速度、刹车距离、刹车时间长短以

及车辆的刹车性能有关，其中刹车距离可由其他

几个因素计算出来。车辆速度记为 Ｖ０，刹车性能
参考文献［４］，刹车距离记为 Ｌａ，ａ为对应的减速
度。刹车时间由两方面构成：反应时间以及制动时

间。任何驾驶人在刹车前都会有一个反应时间Ｔｒ，
即驾驶人从感知信号到决定制动到右脚从油门踏

板上抬起并转移到制动踏板上的时间，其长短与

驾驶人的生理和环境因素密切相关，如驾驶人的

经验、年龄、身体状态（是否饮酒、疲劳驾驶）、情

绪、车速等。国内外调查显示，Ｔｒ值为０．７～１．０
ｓ［５－７］，在此时间内，车辆将保持原有速度行驶一
段距离Ｌｒ。当驾驶人踩下制动踏板后，车辆由原行
驶速度开始减速至停车，在制动时间内车辆驶过

一段制动距离 Ｌｓ，其长短与车辆初始速度、刹车
性能及道路条件等有关，刹车过程假定均匀减速

计算［８］。因此，黄灯期间，驾驶人减速停车所通

过的距离为：

Ｌａ＝Ｌｒ＋Ｌｓ
其中：Ｌｒ＝Ｖ０×Ｔｒ，Ｌｓ＝Ｖ

２
０／２ａ。

得出的Ｌａ为与车辆速度、减速度对应的最短
制动距离。如果车辆看到黄灯亮起时距离停车线

超过Ｌａ，则可以停得下，否则，车辆必定会越过停
车线才能停得下来。取最不利情形，将 Ｔｒ＝１ｓ，
Ｖ０分别取６０，５０，４０，３０，２０ｋｍ／ｈ，减速度 ａ分别
取５．５ｍ／ｓ２（紧急刹车情况）［９］，３．５ｍ／ｓ２（通常情
况下），求得 Ｌａ值如表１。制动过程所需时间如
下表２。

表１　车辆制动所需距离
Ｔａｂ．１　Ｖｅｈｉｃｌｅｂｒａｋｉｎｇｄｉｓｔａｎｃｅｒｅｑｕｉｒｅｄ

ｍ

减速度／ｍ·ｓ－２
初速度／ｋｍ·ｈ－１

６０ ５０ ４０ ３０ ２０
３．５ ５６ ４１ ２９ １８ １０
５．５ ４２ ３１ ２２ １５ ８

３９２
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表２　车辆制动所需时间
Ｔａｂ．２　Ｖｅｈｉｃｌｅｂｒａｋｉｎｇｔｉｍｅｒｅｑｕｉｒｅｄ

ｓ

减速度／ｍ·ｓ－２
初速度／ｋｍ·ｈ－１

６０ ５０ ４０ ３０ ２０
３．５ ５．７６ ４．９７ ４．１７ ３．３８ ２．５９
５．５ ４．０３ ３．５３ ３．０２ ２．５２ ２．０１

　　假定黄灯亮起时车辆距离停车线距离为 Ｌ，
则可以将其分为３种情形。第１种情形，Ｌ≥Ｌ３．５，
则车辆正常情况下可以停下来；第２种情形，Ｌ５．５
＜Ｌ≤Ｌ３．５，驾驶人采用紧急制动也可以停下来；
第３种情形，Ｌ＜Ｌ５．５，那么即使驾驶人采取急刹
车也无法停下来。但是按照新交规，任何情况下，

遇到黄灯均需停车，那么最后这种情况比较危险，

即使采用急刹车也会将车辆停到停车线以内的交

叉口。相关研究表明，黄灯时间内发生的交通事

故约占整个信号交叉口交通事故的 ９０％以
上［１０］，可能最主要的原因即为第 ３种情形所造
成，停车停不下来，加速又不能加速，进退不得。

这种情形国内有学者命名为“黄灯困境”，国外称

作“ｄｉｌｅｍｍａｚｏｎｅ”，往往会导致司机无所适从。
因此，黄灯困境的处理是黄灯期间交通管理的

关键。

３　黄灯设置及管理方法研究
根据 ＤＣＣＩ（ＤａｔａＣｅｎｔｅｒｏｆＣｈｉｎａＩｎｔｅｒｎｅｔ，简

称ＤＣＣＩ）互联网数据中心的数据分析显示，黄灯
亮时，车辆时速哪怕在２０ｋｍ，离线５ｍ时黄灯亮
则１００％越线；如果提前８ｓ预警，或可保证车辆
即使高速行驶也不越线。①

从表１和表２也可以看出，如果车辆行驶速
度低于３０或者２０ｋｍ／ｈ，车辆的制动距离只需要
１０多米，而制动的时间也小于３ｓ，在黄灯期间完
全可以停下来，不会对人行横道上的行人及非机

动车造成危险，也有效的避免了黄灯困境的出现，

也就是说速度控制是避免黄灯困境的一种有效途

径。但是，速度的下降往往带来交叉口通行效率

的降低，会加剧相关道路的拥堵，从总体上看并不

合适。如果从另一方面分析，延长黄灯时间至６
ｓ，那么低于 ６０ｋｍ／ｈ的车辆均可以停下来。但
是，６ｓ的黄灯周期同样造成了交叉口通行效率的

降低。也就是说，延长黄灯周期的做法并不可行。

回归到设置黄灯的本义，黄灯主要起警示作

用，是红绿信号灯之间的一个过渡信号。国内目

前对于信号灯形式有２种，另一种是传统的无倒
计时的信号灯，一种是有倒计时的信号灯，通常２
种信号灯的黄灯时间均为３ｓ。因此，本文仅考虑
在３ｓ的黄灯时长下，针对２种不同的信号灯形式
分别进行分析。

３．１　无倒计时信号灯
对于无倒计时的信号灯，因为黄灯的出现是

瞬时的，因此，黄灯亮起相对比较突然，驾驶人没

有多余的反应时间，如果没有其他的提示，驾驶人

遇到黄灯困境的概率就相当高。如何在不降低交

叉口通行效率的前提下延长驾驶人的反应时间是

处理好黄灯困境问题的关键。以下从时空方面分

别进行分析。

国内黄灯周期通常采用黄灯常亮或者黄灯闪

亮，时长３ｓ，绿灯结束后启亮。也就是说，遇到黄
灯之后驾驶人最多只有３ｓ的操作时间选择停下
来，根据表２这个时间显然不够。由于延长黄灯
时间不可行，要想延长预警时间，可以考虑在绿灯

周期末端的３ｓ改为绿闪信号，表示驶入交叉口
范围的车辆需要警惕。但是，具体是该加速还是

该减速，还需要在该路段的地面上划线进行区分。

如图１所示，以左向来车为例，车辆与停车线的距
离为Ｌ，以减速度３．５ｍ／ｓ２和５．５ｍ／ｓ２求出的制
动距离（见表１）为界划出阴影区域，定为停车缓
冲区。交叉口信号灯具体交通管理方式如下：

１）绿灯亮起，车辆正常行驶通过交叉口；
２）绿灯开始闪亮，进入绿色阴影范围（十字

阴影Ｌ≤Ｌ５．５）的车辆可以不减速通过交叉口；进
入红色阴影区域（斜线阴影 Ｌ３．５≤Ｌ≤Ｌ５．５）的车
辆则应采取减速措施，但如果没有减速，执法上不

进行处罚；

３）黄灯闪亮，进入绿色阴影范围（十字阴影Ｌ
≤Ｌ５．５）的车辆可以不减速通过交叉口，其他所有
车辆均需减速直至停下，否则按违规处理。

通过延长驾驶人的反应时间，最大程度地减

少黄灯困境的出现。在实际操作过程中，图１中
的阴影部分可以采用黄色或者绿色等彩色路面以

示区别，起到警示作用。

４９２

① ｈｔｔｐ：／／ｅｐａｐｅｒ．ｂｊｎｅｗｓ．ｃｏｍ．ｃｎ／ｈｔｍｌ／２０１３－０１／０５／ｃｏｎｔｅｎｔ＿４０１８１８．ｈｔｍ？ｄｉｖ＝－１。
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图１　交叉口进口道划线示意图
Ｆｉｇ．１　Ｔｈｅｅｎｔｒｙｍａｒｋｉｎｇｏｆｃｒｏｓｓｒｏａｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ

３．２　倒计时信号灯
对于有倒计时的信号灯，因为一直显示剩余

的红绿灯持续时间，对于驾驶人来说无疑就增加

了反应时间。唯一不足的是，在绿灯显示的最后

几秒，有些车辆不能准确判断是该继续行驶还是

该减速。此时，有些车辆为了赶时间，可能会选择

加速行驶，但是一旦在黄灯亮起时不能越过停车

线，就必须强行急刹车，则会对其他方向的车辆及

行人造成潜在的危害。为了减少驾驶人的判断失

误，可以采用图１的方式设置停车缓冲区，从而有
效地防范黄灯困境的出现。

４　结论
通过分析城市平面交叉口黄灯期间的驾驶行

为发现，驾驶人能否安全停车与车辆速度、车辆距

离停车线的距离以及黄灯时长有密切关系，黄灯

设置或者管理不合理均会造成交叉口安全性水平

和通行效率的下降。同时，本文分析了黄灯困境

产生的具体原因，提出了设置停车缓冲区进行防

范黄灯困境的方法并给出了具体的管理办法。研

究结论对城市信号交叉口安全性水平和通行效率

的提高以及黄灯的合理设置与管理具有积极的

意义。
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