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高等级公路限速及限速标志

设置问题的探讨

王 忠
(中国公路工程咨询监理总公司 北京 1 0 0 0 2 9)

提要 本文分析 了目前国内高等级公路限速措施的现状和存在的问题
,

通过对设计

车速和道路平纵线形等条件之间关系的研究
,

阐述 了高等级公路限速标志设计原则
,

对 高等级公路分车型限速标志的设兰提 出 了建议
。

关性词 高等级公路 设计车速 分车型限速 标志
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1 高等级公路限速措施现状

随着我国
“

二纵二横
” 国道主干线建设的开展

,

由于涉及交通安全和道路运营效益
,

高

等级公路上的限速问题也日趋突出
。

通过国内高等级公路标志设计及工程项目的调查发现
,

目前对限速问题尚未有统一的认

识和规范化的设计原则
,

国家标准中也未有此方面的明确规定
,

各条路作法各异
,

处于一种

比较混乱的局面
。

例如
,

国内某条高速公路设计时速为 1 2k0 m h/
,

设置的限速标志为 1 1 k0 m h/
,

另一条高

速公路设计时速为 l o ok m h/
,

限速标志为 90 km h/
,

均按设计车速的 90 %考虑限速值
; 而另

外一些高等级公路却是限速值等于设计车速
。

前者的设计人员认为在高等级公路上
,

司机开
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好的解决办法是建立一套完备的高等级公路监控系统
,

与监控系统中气象检测子系统相联系
,

在气候影响较大的路段
,

设置可变限速标志和可变情报板
,

及时反映并针对气候状况进行合

理限速
。

2
.

3 道路条件对行车的影响

1
.

路面因素

桥
、

涵的技术状态
,

路基稳定性
,

路面的抗滑性
、

平整度和养护质量等都对行车速度产

生不 同程度的影响
。

在此
,

认为
.

高等级公路 以上技术状况均达到技术指标要求
,

对其缺 陷应

通过养护
、

维修和设置临时限速标志进行弥补
,

仅讨论涉及行车速度的路面抗滑性能— 摩

阻系数
。

车辆的启动
、

转向
、

制动等都与车辆轮胎和路面之间的摩阻系数密切相关
。

汽车轮胎与

路面之间的摩阻力来自两个方面
:

一是车轮与路面材料之间的摩擦力
,

二是轮胎橡胶弹性变

形与路面表面微小坑洼相互嵌制时产生的阻力
。

摩阻系数与行车速度的关 系表

_ _现在几个方面
,

一是当车轮滚动时
,

轮胎橡胶与路面坑洼间嵌制不如相

对静止时充分
,

摩阻力随之降低
;
高

速行驶时
,

甚至来不及嵌制
,

车轮便

滚过去了
,

所以高速行驶时摩阻系数

随车速增高而降低
。

另外
,

路面潮湿

连

遍女遨路面 路面

a( ) 完全水垫 b( ) 部分水垫

图 2

或积水产生的
“

水垫效应
”

(见图 2 )
,

也会降低摩阻系数
。

根据国内外的实测值
,

一般混凝土路面摩阻系数值为 0
.

4 ~ 0
.

6
,

沥青路面摩阻系数值为

0
.

4 ~ 0
.

8
,

路面冰冻
、

积雪时摩阻系数值为 0
.

2一 0
.

3
,

在平滑的冰雪路面上
,

若不加防滑链
,

摩阻系数值一般小于 0
.

2
。

.2 平纵线形的影响

现行道路工程技术标准中规定了一系列平纵线形指标
,

如极限最小半径
、

一般最小半径
、

不设超高最小半径等平曲线指标及竖曲线半径等
。

这些指标直接关系到道路行车安全
,

并且

与设计车速有着一一对应的关系
。

平曲线指标是行车安全的控制性因素
,

在满足平曲线指标要求的情况下
,

行车速度超过

其对应的设计车速是否会发生危险
,

正是限速标志如何设置的关键
。

这方面的问题将在后面

专门讨论
。

竖曲线只涉及缓冲和满足视距的要求
,

超速后降低行车的舒适程度但足以满足视距的要

求
,

在此不作深入讨论
。

2
.

4 行车舒适程度的要求

摩阻系数与乘车人所能承受的横向加速度大小有关
,

横向摩阻系数越大
,

横向力也越大
,

横向力过大乘车人会感到不适
,

因此摩阻系数直接影响乘车人的舒适感
。

根据美国各州公路

和运输工作者协会 ( A A S H T O ) 的研究成果
,

行车速度小于 70 k m h/
,

摩阻系数取 0
.

1 6
,

行

车速度为 1 2k0 m h/
,

摩阻系数取 0
.

1 2
,

是乘车舒适的界限
。

所以从舒适的角度来看
,

摩阻系

数取 0
.

1 ~ 0
.

15 较为妥当
。

2
.

5 行车视距的要求

公路行车视距的要求包括停车视距和超车视距
。

高速公路
、

汽专一级公路应满足停车视
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距的要求
,

而超车视距对二者来说意义不大
。

超车视距只对双车道双向行车的汽专二级公路
,

即超越车辆时会占用对向汽车使用车道的情况
,

才有此项要求
。

以下讨论汽专二级 当超越车辆到达 A 点

公路的超车视距在汽车

超速的情况下
,

能否满

足要求而不发生危险
。

超车示意图见图 3
,

全超车视距计算公式如
一

下

D
,

一 d
l
十d

Z
+ d

3
+ d

;

( 2 )
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,

D
,
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,
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图 3

m ; 试 为决定超车时与前车的距离
,

m ; d
:

为超越前车及回到右行车道所驶过的距离
,

m ; 姚

为在 d
l

和 d
:

时间内对向来车驶过的距离
,

m ; d 、
为安全距离

,

m
。

根据车辆实际行驶情况
,

作如下设定
:

1
.

超越车辆和对向来车车速都为设计车速 V
。

2
.

超车视距的计算时间由超越车辆 已占用对向来车车道并与被超车辆接近平行时算起
,

即万一发现对方来车
,

估计到不及超车时仍可以把车退回到右侧车道进行避让
。

因此
,

d
,
一 。

。

3
.

因对向车辆和超越车辆车速相同
,

对向来车行驶的距离为超越车辆占用左车道时间行

驶距离的 2 / 3
,

即 d 3
= Zd :

/ 3
。

4
.

根据美 国 A A S H T O 的研究认为
,

超越车辆占用左侧车道的时间为 9
.

3 ~ 1 0
.

4 5 。

因此
,

d
3
一 1 0

.

4 V / 3
.

6
。

5
.

车速在 40 ~ 1 1 k0 m h/ 之间时
,

安全距离 d 4

的变化范围为 33 一 91 m
。

由以上设定
,

可得最小超车视距

由式 ( 3 )

果列于表 1
。

D
t l 。

一 1 0
.

4 V / 3
.

6 + 2 只 1 0
.

4V / 3
.

6 / 3 + d 4

= 4
.

8 2 V + d 4

计算汽专二级公路最小超车视距结

( 3 )

表 1

从表 1 中可见
,

在平 原微丘 区设计 车速为

80 k m h/ 时
,

发生超速仍能满足超车视距的要求
;

但在山岭重丘区规 范规 定的超 车视距 本 已 比较

紧
,

若发生超速则是十分危险的
。

设计车速 V

( k m / h )
安全距 离
d

J

( m )

规范要求超
车视距 ( m )

式 ( 3 ) 计
算结 果 ( m )

翼日兴笼
62一2680一40

3 设计车速与平曲线设计半径的关系

现行工程技术标准中规定的极限最小半径
、

一般最小半径
、

不设超高最小半径与设计车

速的关系由下式确定

R ) V Z

/ ( f + i ) / 1 2 7 ( 4 )

或 V 镇 了 12 7 ( f + i ) R ( 5 )

式中
,

V 为设计车速
,

km h/
; R 为平 曲线半径

,

m ; f 为摩阻系数
; i 为路面横向坡度

。

利用式 (4 )
,

通过选取不同的参数可以得到不同的最小半径
。

下面以平原区高速公路为
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例
,

设计车速 1 2 o km / h
。

1
.

极限最小半径

根据前文分析结果
,

f 取极限值 0
.

10
。

i 超高值按最不利的冰雪
、

严寒地区
,

同时考虑汽

车启动
、

刹车等的要求
,

取值 8%
。

R ) 1 2 0
2

八 2 7 / ( 0
.

1+ 0
.

0 8 ) 即 R ) 6 2 9m

实际上
,

技术标准中取 R ~ “ om
,

出现极限最小半径时限制最大时速为

V ( 了1 2 7 ( 0
.

1+ 0
.

08 ) 6 5 0 = 1 2 2 km / h

公路设计中应尽量避免出现此极限最小半径
,

因而它不是限速的控制因素
。

么 一般最小半径

f 仍取 0
.

1 , i 取超高值变化范围的下限值 6%
,

按技术标准中一般最小半径取值 1 o o o m
,

则有

V簇 了1 2 7 ( 0
.

1 + 0
.

0 6 ) 1 0 0 0 = 1 4 3 k m / h

限速值大于设计车速 1 2k0 m h/
,

然而实际情况是小汽车即使超速也不会突破此限值
,

大

型 车则达不到此速度
,

所以一般最小半径是偏 于安全 的
,

即便在最不利条件下车速超过

1 2 o k m / h 也是安全的
。

3
.

不设超高最小半径

f 仍取 0
.

1 , i 取路面横坡 1
.

5%
,

按技术标准中不设超高最小半径取值 5 50 o m
,

则有

V成 了1 2 7 ( 0
.

1 + 0
.

0 1 5 ) 5 5 0 0 = 2 4 4k m / h

目前任何车辆也不会达到此限速值
,

因此按不设超高最小半径设计的道路上
,

汽车超速

不会发生危险
。

将高等级公路技术标准中规定的设计车速与本文计算的在相应设计曲线半径下的限速值

作一 比较
,

列于表 2
。

表 2

二二蔗燮逻逻
高速公路路 汽专一级级 汽 专二级级

平平平原原 重丘丘 山岭岭 平原原 山岭岭 平原原 山岭岭

徽徽徽丘丘丘丘 徽丘丘 重丘丘 微丘丘 重丘丘

设设计车速速 1 2 000 10 000 8 000 6 000 1 0 000 6 000 8 000 4000

计计算限速值值 极限最小半径径 1 2 222 9 6 朴朴 7 6 备备 5 3 井井 9 6 粉粉 5 3
份份

7 6 朴朴 3 7 朴朴

一一一般最小半径径 1 4 333 12 000 9 000 6 4 份份 1 2 000 6 4
---

9 000 4 5 朴朴

不不不设超高最小半径径 2 4 444 20 888 1 6 444 1 2 777 2 0 888 1 2 777 1 6 444 8 000

注
:

表中
, 表示限制车速应予折减的情况

.

从表 2 中可以看出
,

公路设计过程中
,

如迫不得 已采用了极限最小半径
,

则限速值必须

予以折减
,

以设计车速的 70 % ~ 80 %并取整数为宜
,

并相应在此路段设置加强型钢波形梁护

栏或刚性混凝土护栏
;
若采用一般最小半径

,

对设计时速为 60k m h/ 的山岭区高速公路及山岭

重丘区汽专一
、

二级公路
,

也应适当加以限速折减
,

以设计时速的 90 %并取整数为宜
;
而其

它情况下设计车速是多少
,

限速标志也应限制多少
。

4 限速标志的设计及其设里

4
.

1 分车型限速
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上文已分析高等级公路在不同等级和地形条件下如何确定限速值
。

这些分析是建立在汽

车具有良好的转向
、

制动等机械性能的前提条件之下的
,

而我国道路上汽

车组成比较复杂
,

汽车的几何尺寸及机械性能指标也迥然不同
,

限定同一

车速显然是不合理的
。

从安全
、

经济二方面考虑
,

应采取分车型限速
。

对小型车
,

即按上文的设置原则执行
;
对大型

、

超大型车
,

应在此基

础上进一步折减
。

具体折减多少有待于今后结合汽车行驶试验确定
。

4
.

2 标志尺寸

不同的行车速度对标志及其文字
、

图案尺寸的要求也不同
。

参考现行

国家标准 《道路交通标志和标线 》 G B 5 7 6 8一 8 6 禁令标志中限速标志的形式

和尺寸
,

设计高等级公路分车型限速标志如图 4 所示
。

上部圆形部分表示

限速值
,

下部用来区分不同车型
。

标志各细部尺寸与限速值的关系见表 3
。

ǐ氯戮口叫
.

ó需瞿巨ì
。

农 3

限限速值值 1 2000 1 10~ 1 0 000 9 0~ 7 000 6 0 ~ 4 000 4 0 以下下

DDDDD 1 4000 1 2 000 1 0 000 8 000 6000

aaaaa 1222 1 222 l 000 888 666

CCCCC 1000 1 000 888 666 444

注
:

表中限速值单位为 k m h/
,

并以 sk m / h 为一级增减
, D

、
a

、
c

单位为
c m

.

4
.

3 车型的区分

道路工程技术标准中
,

根据我国主要车型及发展方向
,

将设计车辆类型分为小客车
、

载

重汽车和半挂车 3 种类型
。

而道路上实际情况是行驶车辆类型十分复杂
,

经简化高等级公路

限速标志分为 2种
,

如图 5 所示
。

(a) 伪)

图 5

图 5 (a ) 以文字区分车型
,

对车型的划分比较明确
,

但行驶中的司机对文字的识认反应

效果较差
;
图 5 ( b) 以图案区分车型

,

一些不熟悉交通标志的其他车辆的司机可能会不知其

车辆归属哪一类
,

但图案识认效果 比相同尺寸下文字效果要好得多
。

经分析比较
,

推荐采用

此类标志类型
。

4
.

4 标志设置位置

分车型限速标志应设置在主线收费广场末端及各个入 口匝道的末端
,

采用门架或单柱式

立柱标志形式
。

如道路较长
,

可在路段中间适当加密布设
,

并尽可能利用跨线桥
、

分离和互

通立交的桥梁结构物悬挂设置
。
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5 结语

1
.

高等级公路限速 问题涉及行车安全和公路运营经济效益的辩证关系
,

应予以足够重

视
,

并确定统一的设计原则
。

2
.

应综合考虑影响行车速度的各种因素
,

以道路几何设计为控制因素
,

按照本文设计车

速与平曲线设计半径关系来确定限速值
,

同时根据本文分析 的其他诸如气候
、

道路条件及人

为等因素
,

对不同地区
、

不同路段限速值加以调整
,

或采取适当措施合理限速
。

3
.

考虑国内车型复杂
,

汽车的尺寸
、

操纵与制动机械性能相差十分悬殊
,

应逐步采用按

分车型限速
。

中
、

小车辆按上面第 2 条确定限速值
,

大型
、

超大型车辆在此基础上折减
,

折

减多少有待于进一步研究
。

4
.

分车型限速标志应满足行驶中驾驶员的识认要求
,

以图案的形式区分不同车型
。

限速

标志应设置在主线收费广场末端及各入口 匝道末端
,

并在路段中加密布设
。

5
.

限速标志的设计应与交通监控系统相结合
,

针对气候
、

环境
、

交通流等情况设置可变

限速标志
。

6
.

交通管理部门应切实加强对超速车辆的管理和处罚
,

在充分发挥高等级公路运营潜力

的同时
,

保证行车安全
。
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养路工人职业危害防治研究通过专家验收鉴定

由河北省职业病防治所牵头进行的
“

市外养路工人职业危害防治研究
” ,

最近通过上海
、

北京
、

山西
、

河北 医科大学的专家教授验收
、

鉴定
。

该成果主要是养路工人身体状况的研究

和职业环境因素危害的研究
,

包括不同的路段和化学
、

物理
、

粉尘等致病因素
。

它为保护养

路工人的身心健康
、

提供了较系统的数据
,

向养路工人提供了较全面的保健知识
。

该所还通

过河北科技出版社出版的 《公路交通职工保健手册 》 一书
,

为职工健康的生产和生活提供了

普及性知识
。

此项研究有推广价值
,

已见明显的社会效益和经济效益
。

协作单位为河北省交

通工会
。

河北省职业病防治所 崔力争


