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高等级公路配套客货运站场规模的计算

虞明远

(交通部公路科学研究所 北京1 0 0 088 )

提要 本文从路
、

车
、

站三者的 内在关系着手
,

提出 了高子级公路配套客
、

货运站

场规模的计算方法并分析和确定 了式中参数 的取值 范围
,

同时结合沈大 高速公路给

出 了计算实例
,

为高等级公路配套站场规模 的确定提供 了依据
。

关键词 高等级公路 交通童 客运量 货运量 实载率
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0 概述

交通运输系统是社会经济的组成部分
,

它为各产业的发展创造了良好的外部经济环境
,

促

进了区域间的联系
,

使经济结构更趋合理
。

公路运输是交通运输的子系统
,

随着社会经济的

发展
,

它在交通运输系统的主导作用将 日益增强
。

公路运输系统按其设备构成可以分为运输线路
、

运输站场
、

运输车辆和通讯设备等子系

统
;
从其实现运输供给的生产过程来看可以分为线路设施

、

运输站场
、

客货运输和运输管理

等子系统
。

公路运输系统结构

如图 l 所示
。

无论按何种原则划分
,

运

输线路
、

运输站场
、

运输车辆

都是公路运输系统的重 要组

成部分
。

公路
、

站场
、

车辆作

为公路运输系统的子系统
,

既

相互约束
,

又相互依存
,

缺一

公路运输系统

线路设施

子系统

运输站场

子系统

运拾车辆

子系统
通讯设备
子系统

图 1 公路运输系统结构
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不可
。

本文根据物流理论及公路
、

站场
、

车辆三要素间的相互依存
、

到了公路
、

站场
、

车辆三者间的函数关系式
;

W 一 厂( E
,

V )

式中
,

W 为站场规模
; E 为公路设计交通量

; v 为进站作业车辆数
。

相互制约的规律性
,

得

( 1 )

站场规模的计算

随着社会经济的发展
,

公路运输也将朝着快速
、

高效
、

专业化方 向发展
,

形成快速客
、

货运

输系统
。

这不仅需要建设高等级公路网和满足运输需求的车辆
、

还需要建设以高等级公路为依

托的客
、

货运配套站场
,

从而达到整个运输进程的快速
、

高效
。

本文所述的高等级公路配套客
、

货运站场 的功能和作用不同于普通的公路客
、

货运站场
,

其主要是为装卸储存
、

中转换乘 (换

装 )服务
,

是与所在路段交通流的特点紧密相关的
。

由公式 ( 1) 可知
,

站场作业量与其所在的高

等级公路的交通量
、

车型
、

车辆载客数 (载货吨位 )
、

车辆实载率 以及车辆进 出站场系数等因素

有关
。

为了便于实际操作和计算
,

将公式 ( 1) 进一步分解成如下函数表达式
:

乙
W 客 一 F X k X 爹

* X V
* X E X

乙 V *

N 气

艺N 气
( 2 )

习 V *

N
`

W 货 一 h X 芬
、 X 专

* 只 E 又 一下厂一一
艺N 气

( 3 )

式中
,

k 为路段交通量中客车所占的比重
;

h 为路段交通量中货车所占的比重
,

h 一 1一 k ;

g
* 、

芬
*

分别为进站作业的载客
、

载货车辆系数
;

F 为客运站发送车辆占客运量的比重
;

刀
, 、

甲
*

分别为客
、

货车辆实载率
;

E 为站场所在的公路路段设计交通量
,

辆 / 日 ;

矶
` 、

v 、 分别为 i 种车辆载客人数
,

人 ; i 种车辆载货量
,

吨 ;

从
`

为不同座位的载客车辆数
,

辆 / 日 ;

N
h

为不同吨位的载货车辆数
,

辆 / 日 ;

i 为进站作业车辆的载客
、

货量数列的起始项数
,

i 分别对应 4 座
、

7 座
、

10 座
、

… …

和 1
.

st
、

3t
、

4
·

s .t
· ·

…
。

下面将进一步确定上述模型中的参数和系数值
。

( 1) 参数 k
、

h 的确定
。

根据 1 9 9 1年国道分车型交通量统计资料整理后得到 1 9 9 1 年国道

客
、

货车交通量统计
,

如表 1 所示
。

由表 1 可知
:

经济越发达地区
,

其国道上客车所占比重越大
; 反之

,

则越小
。

东
、

中
、

西

部地区平均而言
,

其客
、

货车比重系数分别为
:

东部地区 k 为 0
.

36
,

h 为 0
.

64 ;
中部地 区 k

为 0
.

3 2
,

h 为 0
.

6 8 ; 西部地区 k 为 0
.

2 7
,

h 为 0
.

7 3
。

从国外的发展经验来看
,

在人均 G D P 超过 1 0 0 0 美元后
,

小客车的发展速度异常迅猛
,

客

货比结构也随之改变
。

根据中国汽车工业总公司及交通部公路所 《 2 0 2 0 年我国公路网规划的
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战略 目标 》 研究报告中的有关预测
,

预计到 2 0 2 0 年我国汽车保有量中客货车的比重为 6 : 4
。

结合表 1 的有关数据
,

至 2 0 2 0 年
,

东
、

中
、

西部地区的客货比系数分别调整为
:

东部地区
:

k 为 0
.

65
,

h 为 0
.

35 ;
中部地区

: k 为 0
.

6
,

h 为 0
.

4 ;
西部地区

: k 为 0
.

55
,

h 为 0
.

45
。

1 , , 1年国道客货车交通 t 统计表 表 1

国国国国道里程程 货 车车 客 车车

车车车车车流量量 比 重重 车公里里 车流量量 比 重重 车公里里

东东东 北京京 8 5 999 2 8 1 444 0
.

7 000 2 4 1 7 2 2 666 1 2 1 777 0
.

3000 10 4 54 0 333

部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部

地地地 天津津 4 2 888 4 4 1 666 0
.

6 777 1 8 9 0 0 4 888 2 14 999 0
.

3333 9 19 7 7 222

区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区

河河河北北 4 4 7 444 1 9 4 888 0
.

7 444 8 7 1 5 3 5 222 6 7 999 0
.

2666 3 0 3 7 8 4 666

辽辽辽宁宁 3 8 8 222 1 4 9 555 0
.

6 333 5 8 0 3 5 9 000 8 6 666 0
.

3777 3 3 6 1 8 1 222

上上上海海 1 8 222 3 9 0 000 0
.

5 999 7 0 9 8 0 000 2 7 0 444 0
.

4 111 4 9 2 12 888

山山山东东 4 0 6 222 2 0 2 888 0
.

6 666 8 2 3 7 7 3 666 10 2 222 0
.

3444 4 1 5 13 6 444

浙浙浙 江江 1 8 4 111 2 7 7 333 0
.

6 333 5 1 0 5 0 9 333 1 60 333 0
.

3 777 2 9 5 11 2 333

安安安 徽徽 2 7 9 000 1 1 6 444 0
.

6888 3 2 4 7 5 6 000 5 4 999 0
.

3 222 15 3 17 1000

福福福建建 2 2 1 666 1 8 4 222 0
.

6 111 4 0 8 1 8 7 222 1 15 777 0
.

3 999 2 5 6 3 9 1 222

江江江苏苏 2 0 5 555 3 3 8 333 0
.

6 555 6 9 5 2 0 6 555 18 4 666 0
.

3 555 3 79 3 3 5 3 000

广广广 东东 4 0 4 888 4 1 5 888 0
.

5 555 1 6 8 3 1 5 8 444 3 3 7 777 0
.

4 555 13 6 7 0 0 9 666

广广广西西 4 3 3 666 9 6 777 0
.

6 000 4 1 9 2 9 1222 6 5 555 0
.

4000 2 8 4 0 0 8 000

海海海南南 1 0 4 222 20 3 444 0
.

4 111 2 1 1 9 4 2888 2 8 9 777 0
.

5 999 3 0 1 8 6 7 444

小小计计计 3 2 2 1 555 2 18 2
.

333 0
.

6 444 7 0 3 0 4 2 6 666 1 2 1 7
.

666 0
.

3 666 39 2 2 6 0 8 666

中中中 河南南 34 0000 16 3 777 0
.

6 444 5 5 6 5 80 000 9 3 888 0
.

3 666 3 1 8 9 2 0 000

部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部

地地地 山西西 36 3 666 19 7 999 0
.

7 555 7 1 9 5 64 444 6 4 555 0
.

2 555 2 3 4 5 2 2 000

区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区

吉吉吉林林 2 8 9 111 96 888 0
.

6 777 2 7 9 8 48 888 4 7 666 0
.

3 333 1 3 7 6 1 1 666
.....................

黑黑黑龙江江 30 9333 7 7 666 0
.

6 555 2 40 0 16 888 4 2 666 0
.

3 555 1 3 1 7 6 1 888

江江江西西 3 2 1999 10 0 222 0
.

7 000 3 22 54 3 888 4 2 555 0
.

3 000 1 3 6 8 0 7 555

湖湖湖北北 3 7 7 111 1 0 5 111 0
.

6 666 3 96 33 2 111 5 4 666 0
.

3 444 2 0 5 8 9 6 666

湖湖湖南南 4 0 5 111 11 4 000 0
.

6 666 4 6 1 8 14 000 5 7 666 0
.

3 444 2 3 3 3 3 7 666

内内内蒙古古 5 8 7 555 4 5 444 0
.

7 111 2 66 72 5 000 1 8444 0
.

2 999 1 0 8 1 0 0000

小小计计计 2 9 9 3 666 1 0 8 3
.

555 0
.

6 888 32 43 4 2 4 999 5 0 3
.

444 0
.

3 222 1 5 0 6 9 5 7 111

西西西 四川川 7 2 5 444 1 0 9 888 0
.

6 888 79 6 4 8 9 222 5 1444 0
.

3 222 3 7 2 8 5 5666

部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部部

地地地 云南南 6 3 4 555 9 8 333 0
.

7 222 62 3 7 1 3 555 3 7444 0
.

2 888 2 3 7 30 3 000

区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区区

陕陕陕西西 3 8 6 666 1 1 9 000 0
.

7 000 4 6 0 0 5 4 000 50 888 0
.

3 000 19 63 9 2 888

宁宁宁夏夏 9 0 777 8 2 000 0
.

6 777 7 4 3 7 4 000 3 9888 0
.

3 333 3 60 9 8 666

贵贵贵 州州 3 0 0 555 5 4 999 0
.

6 999 1 6 4 9 7 4 555 2 4 777 0
.

3 111 74 2 2 3 555

新新新疆疆 8 7 0 333 7 2 333 0
.

7 444 6 3 7 0 5 9 666 2 6 222 0
.

2666 2 2 8 0 1 8 666

甘甘甘肃肃 5 1 5 555 7 8 666 0
.

7 777 4 0 5 1 8 3 000 2 3 555 0
.

2 333 1 2 1 1 4 2 555

青青青海海 4 4 0 555 7 3 222 0
.

9 333 3 2 2 4 4 6 000 5 888 0
.

0 888 2 5 5 4 9 000

小小计计计 3 9 6 4 000 8 7 9
.

000 0
.

7333 3 4 8 4 2 9 3888 3 2 5
.

888 。
·

2 7

{{{
1 2 9 1 58 3 666

总总计计计 10 1 7 9 111 1 3 5 1
.

66666 1 3 7 5 8 14 5 333 6 6 0
.

333

}}}
6 7 2 1 14 9 3
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( 2 )参数 F 的确定
。

我们在计算客运站的能力时
,

以客运站旅客发送量为其设计能力
,

但

就车辆而言
,

我们可以认为客运站到
、

发车辆均等
,

即 F 一 0
.

5
。

( 3) 参数 专
* 、

专
*

的确定
。

目前我国的公路运输
,

客车经常超载
,

实载率达 86 %
,

旅客乘

行条件较差
,

而货车由于各运输企业各 自为政
、

信息不灵
、

配载不力等因素
,

导致货运车辆

实载率很低
。

1 9 9 0 年我国公路部门运输直属企业
,

货车实载率为 0
.

5 69
,

地方企业货车实载

率为 。
.

65
,

而国外发达国家货车实载率达到 0
.

75
。

因此
,

随着客货运输条件的改善
,

客车实

载率将有所降低
,

而货车实载率将有所增加
,

即 叭 取值为 0
.

75 一 0
.

80
,

v
、

取值为 0
.

“ 一 0
.

75
。

(4 ) 参数 E 的确定
。

E 表示高速公路
、

一级
、

二级汽车专用公路的路段设计交通量
。

( 5) 叭
、

叭
`

的确定
。

i 种车辆载客
、

载货量玖
、 、

巧
`

分别为不同车型的额定载客
、

载货量
。

例如
:

客车分别为 4 座
、

7 座
、

10 座
, ~

一
,

货车分别为 1
.

5t
、

3t
、

4
.

5t
, ·

一
。

(6 ) 参数 氛
、

夸
*

的确定
。

夸
* 、

氛表示进出站场的载客
、

载货车辆系数
,

即进站作业的客
、

货车辆占该路段客
、

货交通量的比重
。

影响 夸
* 、

夸
*

的因素很多
,

不同的路段
、

不同的客
、

货

流特点
,

其 氛
、

氛也不同
。

我们在做全 国一些城市的公路主枢纽规划时
,

曾对客
、

货运输站

场的适站量进行过研究
。

所谓适站量就是适合于进站作业的客
、

货运输量
,

即客运适站量为

客运站旅客发送量
;
货运适站量为适合于进站作业并 由货运站中转

、

换装
、

仓储的货物吞吐

量
。

一般来说
,

客运适站量占该城市旅客运输量的 25 % ~ 50 % ;
货运适站量占该城市货物运

输量的 1% ~ 10 %
。

若按货类来分
,

主要包括
:

日用百货
、

件杂货
、

建筑材料
、

日用工业品
、

鲜活
、

贵重类货物及一些仓储货物
,

而煤炭
、

石油
、

沙石
、

原材料等大宗货物一般不进站作

业
。

` 7 , 参数军从
、

军
N

h、

的确定
。

不同吨位的进出站场载客
、

载货车辆总数军
N
盖̀ 、

军
N气

值由汽车专用公路路段设计交通量分别乘以进 出站场载客
、

载货车辆系数 g
; 、

氛确定
,

即

艺 N
h
一扑 只 E

,

乙N
h

_

一 g
* x E

公路主枢纽是 由若干客
、

货运站场组成的结合体
,

而本文所论述的仅仅是其中与高等级

公路相配套的客
、

货运输站场
。

因此其进站系数 夸
, 、

夸
*

将低于公路主枢纽适站量系数
,

而且

其影响因素也不尽相同
。

客
、

货运站场所在的该路段客
、

货交通流的特点将是影响 爹
; 、

氛 的

主要因素
,

那些需要中转
、

换装
、

仓储的货物将进站作业
,

而始发和到达的旅客
、

货物将视

该城市的具体情况而定
,

过境的旅客和货物或门到 门直达运输一般不进站作业
。

2 计算实例

现以沈大高速公路配套的大连客
、

货运站场为例
。

2
.

1 沈大高速公路大连客运站

沈大高速公路设计交通量为 5 0 0 0。 辆
,

到 2 0 2 0 年沈大高速公路客车占 60 %
,

即 3 0 0 0。

辆
,

大
、

小客车比重为 2 : 8
,

即小客车为 2 4 0 0 0 辆
,

大
、

中型客车为 6 0 0 0 辆
,

其中小型客车

大部分不需要进站作业
。

由此
,

根据
“

沈大交通线暨大连地区公路客运量预测研究报告
”

及

大连地区客流特点推算得到客车进站系数 g
*

为 0
.

0 3 5
。

目前
,

沈大高速公路客车实载率为 87 %
,

尤其是大客车实载率更高
,

影响了旅客的乘车

环境
。

根据国内
、

外的有关资料
,

至 2 0 2 0 年客车实载率以 80 %为宜
,

即 甲
*

为 0
.

8
。

目前
,

沈大高速公路及大连地区专业客运企业的运输车辆大部分为 33 座以上的大客车
,
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但随着经济的发展
,

较为舒适的中型面包车将有广阔的市场
,

并根据沈大高速公路 0
一

D 流调

查资料及大连长途客运公司提供 的资料分析
、

预测并加权平均得到
,

至 2 0 2 0年沈大高速公路

进站作业车辆平均载客容量为 35 人
,

即

万V * 只 N
` ,

—
一 3 5

乙N 气

由此得到沈大高速公路大连客运站旅客作业量为
:

w
客 = 0

.

5又 0
.

6 x 0
.

0 3 5又 0
.

8又 s 0 0 0 o x 3 5 = 1 4 7 0 0 人次 / 日

即沈大高速公路大连客运站站型规模为 日发送旅客 14 7 0 0 人次 / 日
。

2
.

2 沈大高速公路大连货运站

沈大高速公路设计交通量为 5 0 0 0 0 辆
,

至 2 0 2 0年其中货车将占 4 0%
,

即 2 0 0 0 0辆
。

1 9 9 1

年 4一 5 月间
,

交通部公路科学研 究所与辽宁省运输管理局和辽宁省高速公路管理局对沈大高

速公路的交通量作了 O
一

D 流调查
,

结果表明
,

车辆构成中小型车
、

中型车
、

大型车和特种车

的构成比重分别为 5 2
.

8 %
、

2 5
.

3 %
、

2 1
.

5%和 0
.

4%
,

并结合大连运输公司的有关资料
,

进

站作业的车辆大部分为 2
.

5t 以上的车辆
,

尤其是 7t 以上的大型车及拖挂车占有相当比重
,

结

合国外发达国家的公路运输发展历程和我国汽车工业的发展
,

集装箱运输将在公路运输中起

着主导地位
,

由此加权平均并预测得到
,

至 2 0 2 0 年
,

沈大高速公路货车平均载货容量为 9
.

0t
。

我们在做大连公路主枢纽规划时发现
,

大连的货物运输具有明显的集疏港特性
,

港 口物

资及 由此产生的仓储物资占有较大的比重
,

而沙石
、

水泥等大宗货物很少进站作业
。

根据大

连地 区货流特点并结合沈大高速公路 O
一

D 流调查及大连公路主枢纽的有关资料
,

分析推算得

到沈大高速公路货运站货车进站作业系数为 0
.

04
。

前述可知
,

夕
、
的取值为 O

·

6 5~ O
·

7 5
,

在此取 专
*
一 0

.

7
。

由此得到
:

W
货 = 0

.

4 汉 0
.

0 4 X 0
.

7 X 5 0 0 0 0 又 9
.

0 一 S O 4 O t / 日

即沈大高速公路大连货运站站型规模 日货物处理量为 5 04 0t
。
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