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摘要! 对于服从对数正态分布的同一组样本! 不同估计方法可能会产生不同的参数估计结果" 针对这种情况! 运用

高速公路收费数据分别对客车和货车的行程时间分布进行了对数正态分布拟合" 以误差平方和# 累积分布函数的误

差平方和# 确定系数# 偏度系数的相对误差和峰度系数的相对误差为衡量指标! 比较最大似然估计和最小二乘估计

的拟合结果" 结果表明$ 最大似然参数估计在拟合累积概率分布时效果更优" 建立了路段单位距离行程时间可靠性

模型! 提出了参数及阈值标定适用的估计方法" 最后! 对陕西省的高速公路网进行了实例分析" 分析表明$ 出行距

离对货车和客车的行程时间可靠度均有影响! 出发时段对客车的出行延误影响较货车显著"

关键词! 交通工程% 行程时间可靠性% 最大似然估计% 最小二乘估计% 对数正态分布
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>?引言

高速公路行程时间可靠性是指在高速公路上给定

的起终点之间% 出行者能在规定时间内顺利完成出行

的概率&#'

( 高速公路行程时间可靠性能有效地衡量高

速公路路网的不确定性% 是微观出行决策的重要考虑因

素和评价出行服务水平及道路运行效率的关键指标&%'

(

柏喜红等&!'从路) 人) 环境和技术 H 个方面分

析了高速公路行程时间可靠性的影响因素% 并总结

了数理统计) 缓冲时间) 行程延误) 行程时间分布

宽度和斜度 H 个角度的评价指标及适用性( 降

雨&H ED'

) 雾天&&'

) 冰雪&G'

) 交通事故&K'等条件下对

行程时间可靠性影响的研究相继开展( a;--等&J'认

为% 当交通量较大时% 路径行程时间服从正态分布%

当交通量不大时% 服从对数正态分布( Q*;b()?,+50

&#$'

分析了伽马分布) 最大极值分布) -(1T-(10790<概率分

布) 对数正态分布及威布尔分布与 #K 2 行程时间数

据的拟合程度% 认为可变限速情形下行程时间的分

布服从对数正态分布( 陈琨等&##'使用北京市浮动车

数据% 分别用正态分布) 对数正态分布) 伽马分布

和威布尔分布对路段行程时间的概率密度函数进行

了曲线拟合% 结果表明对数正态分布的拟合效果最

佳( 尹志鹏&#%'基于对数正态分布% 采用标准差) 缓

冲指数和拥挤频率来评价旅行时间可靠性( 浮动车

数据&#!'

) 车检器数据&#H'和收费数据&#D'被应用于高

速公路路段行程时间预测研究(

虽然在行程时间分布模型方面的研究不断深入% 但

尚未涉及模型参数估计方法对评价结果的影响(

U2()

&#&'和6,*,-57;+

&#G'介绍了对数正态分布的常见估计

方法( 于洋&#K'认为对于同一组样本观测值% 采用不同

估计方法得到的对数正态分布参数估计值是不同的( 由

于不同参数标定方法的差异% 如何选取符合可靠性评价

适用条件的参数估计方法已成为亟待解决的问题(

本文分别对客车和货车的行程时间分布进行拟

合% 验证高速公路行程时间的分布模型% 并比较最

大似然参数估计和最小二乘参数估计的拟合效果$

建立高速公路行程时间可靠性模型% 结合 H 类可靠

性评价指标特征% 提出一种确定可接受的行程时间

阈值的方法$ 最后% 通过实际高速公路收费数据验

证模型的适用性(

@?高速公路行程时间可靠性

由文献 &##' 可知% 路段行程时间的概率密度

函数可以由对数正态分布模型来描述( 对数正态分

布的概率密度函数如下!
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式中% ,
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为路段的行程时间$
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分别为路段行程

时间的期望和标准差(

路段-的行程时间可靠性模型可以描述为!
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式中% *

-%"

为在服务水平 "下路段-行程时间可靠度$

,

-

为路段-的实际行程时间$ 1

-%"

为在服务水平 "下路

段-行程时间的阈值( 从道路管理者角度出发% 1

-%"

是一个固定值$ 从道路使用者角度出发% 时间阈值

1

-%"

是一个随机变量(

从上述定义可知% 求解路段行程时间可靠性的问

题% 实际上就是求解路段行程时间的累计分布函数(

A?模型参数估计方法比较

AB@?数据预处理

高速公路收费数据包含了出O入口站编号) 出O入

口时间) 车型O车种等信息&#J'

% 忽略收费站所产生的

延误% 车辆的行程时间为记录的出站时间与入站时间

之差( 由于系统故障) 人工误操作) 特殊驾驶行为等

因素% 可能会产生异常或错误数据( 因此% 剔除异常

数据后% 根据统计原理选取,2%

!

范围内数据为有效

样本数据% ,和
!

为样本的均值和标准差(

考虑高速公路客车与货车限速值的差异% 分为

客车和货车两类% 选取路网中样本数据量较多的区

间作为样本数据集合( 样本区间及其分布特征分析

如表 # 所示(

表 $%选取的样本数据

&'()$%*+,+-.+!/'01,+!'.'

样本 区间
距离O

F?

车型 样本数
偏度

系数

峰度

系数

6

#

机场E马家堡E北环

路E汉城
%#A$K

6

%

曲江E长安E高新区 #$AD

6

!

临潼西E豁口E灞桥 #&AK!

6

H

高新区E长安E曲江 #$AD

客车

%DG &HK %A$&# H DAJ#& $

#%H #$% !A$&& D ##AHH! &

HD G%# %A#H! # &AH## %

##% G&& !A!&K & #!ADKJ H

6

D

府谷E石马 ##A%#

6

&

曲江E曲江立交E长

安E高新区E河池寨
#JAD$

6

G

府谷E府谷互通E石马

E永兴E神木北E神木
DGAH#

6

K

府谷E府谷互通E石

马E永兴
!KAH#

货车

#!G G#G %A$!& & DAKJ$ $

#& #K$ %AD$% H KA!D$ $

#& &KJ %AK$! & #$AD%$ $

#K $DJ !A%$# D #%AJK$ $

J##
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ABA?拟合评价指标

采用误差平方和 "$$##) 累积分布函数的误差

平方和 "$$#%&'()#) 确定系数 "*

%

#) 偏度系数

的相对误差 "*#$# 和峰度系数的相对误差 "*#+#

D 个指标来衡量( $$#与 $$#%&'()用于反映拟合

估计值与样本的接近程度$ *

%

% *#$% *#+用于说

明曲线拟合在解释数据的变异性方面是否成功% 样

本的分布特征是否得到保留(

$$#为拟合数据和原始数据对应点误差的平方

和( $$#%&'()为拟合数据的累积分布函数和原始

数据的经验累积分布函数对应点的误差平方和( $$#

和 $$#%&'()越接近 $% 则曲线的拟合效果越好(

确定系数*

%取值范围为 &$% #'% 值越接近 #%

曲线拟合的效果越好( 计算如下!

*

%

.

#

3

-.#

"

4

5

-

/5#

%

#

3

-.#

"5

-

/5#
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式中% 5

-

为原始数据中行程时间,

-

的经验概率值$

4

5

-

为

拟合分布中行程时间,

-

的概率估计值$ 5为原始数据经

验分布概率的均值$ 3为原始数据的次序统计量个数(

偏度系数的相对误差 "*#$# 和峰度系数的相

对误差 "*#+# 计算公式为!

*#$ .

$ /$

$

$

6#$$7% "H#

*#+.

+/+

$

+

6#$$7% "D#

式中% $和+分别为原始数据的偏度系数和峰度系

数$ $

$

和+

$

分别为拟合数据的偏度系数和峰度系数(

对于容量为 3 的样本% 偏度系数和峰度系数计

算公式为!

$ .

3

#

3

-.#

",

-

/,#

!

"3 /##"3 /%#

!

!

% "&#

+.

#

3

-.#
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-

/,#

H

"3 /##

!

H

( "G#

ABC?参数估计方法拟合结果

本文采用正态分布和对数正态分布对样本数据

进行拟合% 比较不同分布以及参数估计方法与实际

样本数据的近似程度( 其中% 正态分布的参数采用

最大似然估计% 对数正态分布的参数分别采用最小

二乘估计和最大似然估计( 由于篇幅所限% 仅给出

样本 6

#

和 6

D

行程时间概率分布及其累积分布曲线

的实际值和拟合值比较图% 如图 # c图 H 所示( 样

本6

#

c6

K

的行程时间分布拟合评价指标结果如表 %

所示(

图 $%&

$

的行程时间概率分布拟合结果

2#3)$%2#..#43 5+/6,."7.5'8+,.#0+15"('(#,#.9

!#/.5#(6.#"4"7&

$

""注! S?80*0<,-为样本经验值$ _(1B(*?,-T̂_S为最大似然估计对

数正态分布$ _(1B(*?,-T_WS为最小二乘估计对数正态分布$ B(*?,-T

_̂S为最大似然估计正态分布% 下同(

图 :%&

$

的行程时间累积分布拟合结果

2#3):%2#..#43 5+/6,."7.5'8+,.#0+-606,'.#8+

!#/.5#(6.#"4"7&

$

图 ;%&

<

的行程时间概率分布拟合结果

2#3);%2#..#43 5+/6,."7.5'8+,.#0+15"('(#,#.9

!#/.5#(6.#"4"7&

<

由表 % 中X和XXX拟合结果可得% X的 $$#和 $$#

$%#
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%&'()较XXX小% 且*

%更接近于 #( 即对数正态分布

相比于正态分布具有更好的拟合效果% 与文献 &##'

结论一致( 比较 X和 XX的 $$#可知% XX的 $$#小于

X% 说明采用最小二乘参数估计的对数正态分布与经

验统计分布误差最小( X的 $$#%&'()小于或接近

XX% 说明采用最大似然估计的对数正态分布能较好地

拟合行程时间概率的累积分布( 比较 X和 XX的 *

%可

知% XX的*

%最接近于 #% 且 *#$ 和 *#+指标最小%

说明采用最小二乘估计的对数正态分布能更好地拟

合分布的偏态性和峰值(

表 :%高速公路网行程时间分布拟合评价指标

&'():%=8',6'.#"4#4!+>+/"7.5'8+,.#0+!#/.5#(6.#"47#..#43 7"5+>15+//?'9 4+.?"5@

样

本

#$

H

d$$# *

%

$$#%&'() *#$Oe *#+Oe

X XX XXX X XX XXX X XX XXX X XX XXX X XX XXX

6

#

%A$% $AH& HA&% $AK# $AJK $AG$ #A#H %A$H %AJ& %&A#$ %A## !KA$! #$$AJG ##AK! #!&AH#

6

%

!A#G $AHH GAGJ $AG& $AJJ $A&# #A#G #A!H !A&H %HA#H #A#D !&AJK #H#AGJ ##A&% %$$A$H

6

!

HA!H $AD# KA$% $A&& $AJK $AD% HAG$ KA&# #$AG$ D%AJH HAHK G$A%K #K%AJ! %KA&! %#%A!#

6

H

!AJ$ $AD$ #$A#& $AG% $AJJ $AD# #AG% %A%K &A&% %KA!$ #A#G HDAJK #GJA%K #HADH %DJA$H

6

D

#A#! $A%# !A!$ $AKD $AJJ $AGH $AG# #A#& %AH$ %%AKH %AKJ !HAGD J!A%K #KAJJ #!$A$D

6

&

#A## $A&D %A#& $AKD $AJG $AG& $ADD $AG# #AKK #JADK DAGG %GA%& #$GAG$ HHA$H #!JA$J

6

G

#A#& $A&% #AK# $AG# $AJ% $A&$ DAD& DAD! #HA!G !DAH# #$AHH HDA$H %$%A&# KKAKD %!&AJ%

6

K

#AH$ $ADJ %AK& $AG$ $AJH $AD! HAK& !A!! #GA$! !#A$# GADH HDAG$ %$#AH# G!A%! %&!A$D

""注! X为最大似然估计对数正态分布$ XX为最小二乘估计对数正态分布$ XXX为最大似然估计正态分布(

图 A%&

<

的行程时间累积分布拟合结果

2#3)A%2#..#43 5+/6,."7.5'8+,.#0+-606,'.#8+

!#/.5#(6.#"4"7&

<

""综上所述% 采用相同的参数估计方法时% 相比

于正态分布% 对数正态分布拟合高速公路行程时间

效果更优( 同时% 最小二乘参数估计的对数正态分

布能更好地拟合行程时间分布的偏态性和峰值$ 采

用最大似然估计的对数正态分布在拟合行程时间累

积概率分布时效果较优( 因此% 根据行程时间可靠

性的定义% 为尽量减小参数估计方法引起的误差%

在计算可靠度时应使用最大似然参数估计$ 在进行

基于最大可能准则行程时间预测时应使用最小二乘

参数估计(

C?高速公路时间可靠性模型建立

采用陕西省 %$#D 年 # 月 c& 月高速公路收费数

据作为基础数据% 分析路网中不同出行距离和不同

出发时段的行程时间可靠性( 参考文献 &!'% 选取

变异系数 "R(;..0<0;+9(.@,*0,\-;% '8#) 缓冲指数

"a)..;*X+5;[% 9:#) 行程时间可靠度 "6*,>;-60?;

:;-0,\0-094% 11*#) 遭遇指数 " 0̂7;*4X+5;[% !:# 和

不可靠性指数 "P+*;-0,\0-094X+5;[% ;:# 作为不同角

度评价高速公路行程时间可靠性的指标(

指标计算方法如下!

'8.

!

,

.

槡<

,

% "K#

式中%

!

和<分别为标准差和方差$ ,为某时段内路

段上的平均行程时间(

9:.

,

JD7

/,

,

6#$$7% "J#

式中% ,

JDe

为某时段内路段上所有行程时间的 JDe分

位数(

根据式 "%#% 采用基于风险型问题决策中的最

大可能准则% 定义行程时间阈值1

-%"

为期望行程时间

与可接受的延误时间之和( 其中% 期望行程时间为

统计拟合分布的最大概率行程时间% 则行程时间可

靠度计算公式为!

11*.0*,

!

1

-%"

+ .0*,

!

,

8?,[

=

"

,+ .

"

,

8?,[=

"

,

$

&",

-

#5,

-

.

#

-+",

8?,[

=

"

,# /

"

-

!

[ ]
-

% "#$#

式中%

#

",# 为标准正态分布函数$ ,

8?,[

为某时段

内统计拟合分布的最大概率行程时间$

"

,为可接受

的延误时间% 即缓冲时间( 可接受的延误时间为,

8?,[

#%#
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的 De% #$e% #De或 %$e( 由 %A! 节可知% 采用

最小二乘估计对阈值,

8?,[

进行标定(

!:.

,

,

-

>,

K$7

/,

,

6#$$7% "###

式中,

,

-

>,

K$7

为按由小到大排列的在后 %$e的行程时间

均值% %$e比例的选择是从经验得到的(

;:.

$

>,*

,-+

$

7F;3

"

*

$

7F;3

>#

$

>,*

"

*

$

7F;3

!

{
#

% "#%#

式中%

$

>,*

为行程时间分布的宽度$

$

7F;3

为行程时间

分布的斜度$ "

*

为路段长度(

$

7F;3

.

,

J$7

/,

D$7

,

D$7

/,

#$7

6#$$7% "#!#

$

>,*

.

,

J$7

/,

D$7

,

D$7

6#$$7% "#H#

式中% ,

#$e

% ,

D$e

% 9

J$e

分别为行程时间的 #$e%

D$e% J$e分位数% ,

#$e

f,

D$e

f,

J$e

(

11*属于正指标% 值越大% 可靠性水平越高$

'8% 9:% !:和 ;:属于负指标% 值越小% 可靠性水

平越高( '8反映行程时间的离散程度$ 9:反映出行

者为了以 JDe的概率准时到达目的地需要比平均行

程时间多花费的时间$ 11*为在可接受的时间内准

时到达的概率$ !:为不期望延误的严重程度$ ;:为

遇到较差的可靠性状态的概率( 这些指标接近出行

者的实际感受% 有助于在不确定性条件下做出合理

的出行决策(

以 #$ F?为间隔将样本数据分为 #D 组% 对样本

进行随机抽样% 每组样本容量为 #$$ $$$ 个% 分析

$ c#D$ F?范围内客车和货车不同出行距离的可靠

性% 评价指标分析结果如表 ! 所示(

表 ;%不同出行距离的单位距离行程时间可靠性分析

&'();%B4',9/#/"7.5'8+,.#0+5+,#'(#,#.9 #464#.!#/.'4-+"7!#77+5+4..5'8+,!#/.'4-+/

出行距离OF?

客车 货车

'8 9:?7 11*?7 !:?7 ;: '8 9:?7 11*?7 !:?7 ;:

$ c#$ $AG$ #&JAG% !$A!K #KA$$ %A$J #A#& #HDA%# !$AGH #GAH# #AJ!

#$ c%$ $A&% J#A!D HDAK# #%A$& $AGH $A&# G#A!J &$A%J JAJD $AD$

%$ c!$ $AD! #$%AH$ !HAH& #HA$% $AKG $AG$ JJAK! !KAH# #HA#H $AJ#

!$ cH$ $A!H &!A%K &#A&H JAG# $A!G $A!G DGAG! &HA&! KAK# $A!%

H$ cD$ $A%& HHAJ% G#A&& GA!$ $A%$ $A%K HGAD% G%A&# GAJ# $A%%

D$ c&$ $A%! H#A$G GGAHK &AKH $A#G $A!# HJAJ& G$A&J KA#$ $A%H

&$ cG$ $A%H H#AH& G!A$J &AJ& $A#G $A%K H&A#K G!AJ# GA#K $A%#

G$ cK$ $A%H H#A#& GDA%H &AG& $A#G $A!G DGAKD &JADJ KA#% $A!%

K$ cJ$ $A%H H$AH% GDA&& &A&D $A#& $A!# D$A$# G$AH! GAGG $A%D

J$ c#$$ $A%# !&AK$ G&A%# &AH! $A#H $A!$ HGAJK G!A#D GA%% $A%!

#$$ c##$ $A%# !&AH% GDADK &A%$ $A#! $A%K HDAHJ G!AKH GA$% $A%#

##$ c#%$ $A%$ !!A%# K$AHH DAHG $A## $A%J H&AHH GHA%$ GA%$ $A%#

#%$ c#!$ $A#J !!AHD K$A!& DAG# $A#% $A%J H&A#$ G!AJG &AJG $A%#

#!$ c#H$ $A%$ !HAG$ GKAJ& DAK% $A#% $A!$ HKA&J G#A!J GAH% $A%!

#H$ c#D$ $A%$ !HA%K K#AGJ DAK# $A#% $A!# HKAHK G!A$! GA#% $A%!

""由表 ! 可知% 客车和货车的 '8% 9:% !:和

;:随出行距离的增加逐渐变小% 11*随出行距离

的增加呈增长趋势% 当出行距离大于 &$ F?时%

趋近于一个稳定状态( 可见% 客车和货车的行程

延误受出行距离的影响显著( 与长距离出行相比%

客车和货车在短距离出行时 11*较低% 而 '8%

9:% !:和 ;:较高( 这说明路网在短距离出行时

易遭遇不确定因素% 行程时间波动性大% 即可靠

性水平较低(

以 # 2 为间隔% 将样本数据分为 %H 组% 每组样

本容量为 #$$ $$$ 个% 分析客车和货车不同出发时段

的可靠性% 评价指标分析结果如表 H 所示(

由表 H 可知% 路网中客车在时段 $K!$$-##!$$

和 #&!$$-#K!$$ 内 11*较其他时段低% 且 !:和 ;:

较高% 说明客车在高峰时段遭遇不可靠出行的机率

较大% 可靠性较非高峰时段低( 对于货车而言% 每

天不同时段单位距离的 '8% 9:% 11*% !:和 ;:变

化较客车小% 说明货车的行程延误受出发时段的影

响不显著(

D?结论

为消除不同车型速度差对可靠性计算结果的影

响% 将货车和客车分别进行分布拟合% 验证了高速

公路网中单位距离的行程时间服从对数正态分布(

%%#
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表 A%不同出发时段的单位距离行程时间可靠性分析

&'()A%B4',9/#/"7.5'8+,.#0+5+,#'(#,#.9 #464#.!#/.'4-+"7!#77+5+4.!+1'5.65+.#0+

出发时段
客车 货车

'8 9:?7 11*?7 !:?7 ;: '8 9:?7 11*?7 !:?7 ;:

$$! $$-$#! $$ $A&K G$A!J G$A$& #$A$# $AD$ $A&$ KHA&G !KA!K ##AH$ $A&K

$#! $$-$%! $$ $A&G &KAK% GHA!J JAG& $AHK $AD& K$A#& H$A&# #$AKJ $A&#

$%! $$-$!! $$ $A&G G#A&H &JA!J #$A#! $AD% $AD& GJAK# H#AK% #$AK! $A&$

$!! $$-$H! $$ $A&D G$AG& &GAH$ #$A$H $AD$ $AD% GGA&# H$AGK #$A&! $ADG

$H! $$-$D! $$ $AH% &$A#& G$A#& KAKG $A!D $AH& G%ADD H!AH$ #$A#H $AHJ

$D! $$-$&! $$ $ADD &HAJ% G%AD% JA&% $AH% $AH& &KAH! HKA!H JAG! $AHD

$&! $$-$G! $$ $AHH &$AD% K#AKD JA#! $A!& $AG# GGA&D D$A#! #$AGK $A&$

$G! $$-$K! $$ $ADK &&A%% GGAJ% JAGH $AH! $AJH KHAG% D$AJ$ ##AG% $AGG

$K! $$-$J! $$ $AGH GDAJ& &DA%G #$AJG $ADJ $AG$ GKAD% D%AGD #$AJ% $A&%

$J! $$-#$! $$ $AD! &JAKJ &!A&$ #$A#D $AHG $A&H GGA$D D%A!H #$AGG $ADK

#$! $$-##! $$ $AH& &GAG# &!A&K #$A$% $AHH $AD! G%A!D D#A$D #$A%K $AD$

##! $$-#%! $$ $AHH &&A#J &KA$$ JAJK $AH% $AHJ G$ADH D#AHK #$A## $AHG

#%! $$-#!! $$ $AHG &DAHK G!AKG JAKJ $AH# $AH& &JA!# D#A$& #$A$% $AHD

#!! $$-#H! $$ $AH% &!A%& G%A!$ JA&! $A!K $AD$ G#A&! D$A$& #$A%G $AHJ

#H! $$-#D! $$ $AH% &HA#& &JA$K JA&K $A!J $AD& G&A$K HKA$D #$AG% $ADD

#D! $$-#&! $$ $AH% &HAD% &KA## JA&& $AH$ $ADJ GGAH# HKA!& #$AK! $ADK

#&! $$-#G! $$ $AH! &DAKG &&A%$ JAK% $AH! $A&# GGA$K HJA$D #$AK# $ADG

#G! $$-#K! $$ $AHH &DA$D &HAGG #$A$G $AHH $A&$ G&AG$ HKAGG #$AGG $ADG

#K! $$-#J! $$ $AHD &GA#J &GA&J JAGD $AH# $ADK GDAHH HJAGG #$A&D $ADD

#J! $$-%$! $$ $AHG &KA#G G$AK$ JADG $AH# $ADK G&A!& HKA&! #$A&G $AD&

%$! $$-%#! $$ $AH& &HA%K G!A$J JAH% $AH$ $A&$ GGA$K H&AD& #$A&& $ADG

%#! $$-%%! $$ $AD! &!AG$ GDA%! JA%% $AH$ $A&! GJA&% HDA%D #$AJ% $A&#

%%! $$-%!! $$ $ADG &DA$# G!AJD JAH! $AH% $A&H K%A&# H!AG# ##A#H $A&&

%!! $$-$$! $$ $AD& &HADH G$AD% JAHD $AH# $A&# K%AH! H#A#J ##A## $A&D

选取误差平方和 "$$##) 累积分布函数的误差平方

和 "$$#%&'()#) 确定系数 "*

%

#) 偏度系数的相

对误差 "*#$# 和峰度系数的相对误差 "*#+# D 个

指标来衡量% 比较了不同参数估计的拟合效果% 给

出了不同参数估计方法的适用情况( 结果表明% 基

于对数正态分布的路径行程时间可靠性模型能够准

确估算路径的行程时间可靠度$ 最大似然估计在拟

合单位距离行程时间累积概率分布时误差较小$ 最

小二乘估计在拟合单位距离行程时间的偏态性和峰

值时误差更小(

可接受行程时间阈值会影响可靠性评价结果(

本研究提出了面向出行者的行程时间阈值选取方法%

将模型应用于陕西省高速公路网% 对行程时间可靠

性进行了评价( 评价结果表明% 出行距离对货车和

客车的行程时间可靠度均有影响% 出发时段对客车

的出行延误影响比货车大( 如何运用 '8% 9:% 11*%

!:和 ;:指标来综合评价该路段或该时段的服务水

平和运行质量是需要进一步解决的问题(
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