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摘要:介绍 《交通工程及沿线设施技术标准与建设规模》 专题研究中机电工程部分的调查研究情况 , 以及监控 、 通

信 、 收费系统标准规模方面的相关结论意见。
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Key words:Expressway;Electro-mechanic engineering;Standard capacity

0　专题研究概况

1.专题研究背景

关于高速公路交通工程及沿线设施的建设标准与

规模 , 交通部曾在 1992年发文 ([ 1992] 830 号文

“关于控制高速公路 、 一级公路交通管理和安全设施

建设标准的通知”)做过规定 , 该文是基于高速公路

建设初期的经验和认识制定的 。随着高速公路建设的

飞速发展 , 这一规定已不能适应建设和管理的要求 ,

交通部公路司也多次组织研讨 , 提出了建设规模的新

的指导意见。但由于未能上升为技术标准 , 所以在贯

彻执行时遇到不少问题 , 各地在交通工程及沿线设施

的建设上随意性很大 。

2001年交通部公路司组织修订 《公路工程技术

标准》 , 将 《交通工程及沿线设施技术标准与建设规

模》 列为研究专题 , 由交通部公路科学研究所承担专

题的研究工作。研究内容涵盖交通安全设施 、监控设

施 、 通信设施 、 收费设施 、照明 、 供电和服务设施等

方面 。

2.专题研究的指导思想

(1)交通工程及沿线设施的建设规模与标准应根

据公路功能 、公路等级 、 交通量等因素确定 。

(2)交通工程及沿线设施设计应符合区域路网规

划与公路总体设计的要求 。

(3)交通工程及沿线设施设计应体现 “安全第

一 、 服务用户 、 科学管理” 的原则 。

3.交通工程及沿线设施分级

本次研究将交通工程及沿线设施分为交通安全设

施 (标志 、标线 、护栏 、 护网等)、 服务设施 (服务

区 、 停车区 、 加油站等)和管理设施 (监控 、 通信 、

收费 、供电照明等机电设施和管理养护设施等)等三

大类 , 并根据确定标准规模的指导思想 , 将交通工程

及沿线设施分为 A 、 B 、 C 、 D 4级 , 见表 1。

根据本次研讨会的主题 , 下文重点介绍监控 、通

信 、 收费三大系统的研究情况 。



交通工程及沿线设施分级 表 1

交通工程及沿线设施等级 适用范围

A 高速公路

B 一级公路 、 二级公路作为干线公路时

C 一级公路 、 二级公路作为集散公路时

D 三级公路 、 四级公路

1　监控系统

在高速公路上设置监控系统的主要目的是保障安

全和疏导交通。监控系统的主要功能是:

·及时收集路网的交通 、 道路 、 天气等情况并及

时提供给公路使用者 , 以预防交通事故的发生。

·公路管理者通过监控系统迅速发现事故 、处理

事故 , 以减少事故的严重程度 , 减少人员的伤亡;及

时处理事故 , 以有效地防止二次事故的发生 。

·在大交通量情况下 , 实行有效的主线速度控制 、

匝道控制等 , 以平滑交通流 , 使交通均匀流畅。

1.1　国外发展概况

在国外 , 从疏导交通到保障安全这一重点的转变

大约是从 1990年代中期开始的 。

1.1.1　公路监控的重点及依据

通过对国外各类交通监控系统的研究 , 发现公路

监控的重点是城镇出入口的高速公路 , 高速公路与一

般公路的连接线 , 咽喉要道如大桥 、隧道及其它容易

发生事故的地点 。

(1)城镇出入口高速公路是设置监控系统首选地

此种路段交通量大 , 是所谓瓶颈路段。从目前城

市发展来看 , 人们居住地从城市中心向周边幅射 , 其

后果之一就是日常交通的定时单向性。

这样的公路如加拿大多伦多市的 401高速公路 ,

荷兰的阿姆斯特丹周边高速公路 , 美国长岛地区公

路 , 法国大巴黎公路等。对此类高速公路各国均采取

了强有力的监控措施 。对于此种瓶颈路段主要是考虑

保持或提高服务水平 , 采取的主要手段是搜集信息 ,

匝道控制 , 主线速度控制等。

(2)特殊路段———特长大桥

特长大桥历来都是各国监控系统的监控重点 ,为

保证行车安全 、顺畅 ,设置了较为完整的监控系统 ,有

闭路电视监视系统 ,车辆检测器 ,车道控制标志等 。

(3)特殊路段———长大隧道

各国对长大隧道的交通安全都十分重视 , 制定了

较为严格的标准 。由于隧道越长 、 交通量越大 , 发生

火灾的可能性越高 、 人员逃生越困难等情况 , 故日本

按照隧道长度和交通量把隧道分成 AA 、A 、 B 、 C 、 D

5个等级 (见图 1), 按等级设置防灾设备。

图 1　日本公路隧道等级划分图

(4)车辆超重监控

超重超载车辆对公路的损害非常严重 , 各国对此

非常重视 , 设置了相应的检测监控系统防患于未然。

加拿大有关部门在美加边境加方一侧设置了多处车辆

超重监控系统 , 有效地遏制超重车辆驶入。

1.1.2　监控系统的构成

各国的监控系统基本按照信息采集 、信息处理和

指令信息发布等 3部分结构并根据闭环控制原理设计

的。按设置位置可分为外场设备与监控中心两大部

分。

(1)监控外场设备

①信息采集设备　主要有车辆检测器 、 气象检测

器等各类检测器以及遥控摄像机等 。为达到自动判断

交通事件的目的 , 车辆检测器的布设间距在 0.4 ～ 0.8

km之间 , 而依靠车辆检测器的交通事件自动判断算

法已有几十种之多。

②指令控制信息发布设备　指令控制信息目前主

要靠设在路段和服务区的各种情报板及限速标志设备

发布 , 各种显示技术目前已日趋成熟。

(2)监控中心设备

监控中心主要完成信息处理任务 , 又可分为信息

处理和信息显示两大部分 。信息处理部分是一套计算

机系统 , 信息显示设备一般使用地图板 、投影屏 。

以日本为代表的东方式的监控中心明亮 、 恢宏 、

气派 。一般有一块大型地图板置于监控墙的中心 , 再

配以众多电视监视器及一块大屏幕投影屏 , 动态显示

计算机监控界面及外场传来的实时的电视图像。

西方的监控中心以法国 、 美国 、德国和加拿大为

代表 , 更多地以实用为主不大追求外观效果 。

1.1.3　监控系统的发展

随着智能运输系统 (ITS)概念的提出 , 西方发

达国家已将传统意义上的监控系统提升到更高的层
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次 , 美国提出的战略计划有先进的交通管理系统

(ATMS)、 先进的交通信息系统 (ATIS)、 先进的车辆

控制系统 (AVCS)等 。日本也提出 《推进智能道路

交通系统 (ITS)的整体构想》 的 9 个开发领域 , 包

括导航系统的智能化 、安全驾驶的辅助 、交通管理的

最佳化等内容。

1.2　国内高速公路监控系统的设置及运营情况

1.2.1　调研情况

本次调研的高速公路涉及全国 6 个片区的 14条

高速公路 , 累计 3 000km , 共调查了9个监控中心 、 2

个隧道管理站 , 基本情况如下:

(1)除早期建设的高速公路以外 , 沿线均设置有

监控设施 。

(2)一般将特大桥 、隧道 、特殊气象条件地区 、

特殊地形地区 、 互通区作为监控的重点 。

(3)目前常用的监控外场设备有车辆检测器 、 气

象检测器 、摄像机 、 大型可变情报板 、 小型立柱式可

变情报板 、可变限速标志 。

(4)车辆检测器多设于互通附近 (少数设于两互

通间的一般路段), 并常与可变限速标志或小型立柱

式可变情报板配合使用 , 但普遍没有交通异常自动判

断和闭环控制功能;摄像机一般设于互通区 、事故多

发点等特殊路段 。气象检测器一般设于雾区等特殊气

象条件路段。

(5)长大隧道均设置了较为完善的隧道安全设

施 , 包括交通监控设施 、 火灾报警装置 、消防设施 、

通讯设施 、通风设施 、照明设施等 。

(6)在监控中心一般设有计算机系统 、 地图板 、

大屏幕投影 、监视器墙等 , 监控分中心一般设计算机

系统 、监视器墙 、紧急电话主机等设备 。

1.2.2　调研主要结论

我国的高速公路已达 2.5万 km , 在创造巨大社

会和经济效益的同时 , 其安全性也成为人们关注的焦

点。2002年全国高速公路因交通事故死亡 3 900 多

人 , 形势严峻。在这种情况下监控系统本应发挥重要

作用 , 但调研结果却不容乐观 。

(1)从对监控中心管理人员和专家调查情况看普

遍认为 ,目前监控系统使用效果不很理想 ,其原因如

下:

①交通管理体制的不协调从很大程度上限制了监

控系统作用的发挥。监控系统的主要作用是为交通管

理服务 , 目前交通管理主要由公安交警部门负责 , 其

在日常交通管理乃至采取重大举措 (如因天气原因封

路)时一般很少与公路管理部门协商 , 监控系统也就

很难派上用场。

②目前除京津塘 、沪宁 、 沪杭甬 、 广佛等高速公

路以及京秦高速公路暑期时间因交通量较大 , 道路服

务水平已降至二级以外 , 其他大多数路段服务水平仍

处于一级 , 在这种情况下一般高速公路对监控系统的

需求不强 。这也是为什么有些路段一直未上监控系

统 , 但运行并未受显著影响的原因 。

③目前高速公路路网还未形成 , 即便出现严重堵

车的情况也无法诱导车辆绕行 , 监控系统这一重要功

能短时期难以发挥。

④由于以上原因和投资的限制 , 目前一般路段的

监控系统除京津塘高速公路的 8km 试验段密布车辆

检测器之外均是在互通立交两侧各布设 1 组 (或 2

组)车辆检测器 , 这就使得监控系统的核心功能 ———

交通事件自动判断功能难以成立。调查发现 , 目前发

现事故 、 阻塞的主要途径仍是巡逻车 、 紧急电话和司

机 (用手机)通报等形式 。即便设置了摄像机 , 监控

系统主动发现的机会仍然很小 。

图 2　京津塘高速公路 8km 监控系统试验段

(2)目前一些业主对监控系统的认识存在误区 ,

往往监控中心的装修 、大型地图板和大规模的投影屏

以及高品质的图像传输等占用了较多投资 , 而监控系

统的基础 ———外场设备却非常薄弱 。这也使得相当一

部分监控系统头重脚轻 , 成了摆设 , 这种现象应该加

以纠正。

1.3　对监控系统建设标准与规模的修订意见

(1)监控系统如要充分发挥作用并产生社会经济

效益需要交通量等各种条件 , 因此监控系统的建设更

需坚持“总体规划 、分期实施”和“区别重点”的原则 。

(2)确定高速公路一般路段监控系统标准规模的

主要依据是公路的功能 、路段情况以及服务水平等因

素。本次研究将监控系统划分成 Ⅲ、Ⅱ 、Ⅰ类配置 ,分

别对应一级 、二级和三级服务水平 。目前国内监控系统
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水平普遍处于Ⅲ类或 Ⅱ类 , 即简易的系统配置和较完

善的系统配置水平 , 一般都是围绕互通立交和特殊路

段重点监控 , 且依赖监控人员的参与才能正常工作。

(3)Ⅰ类配置则要实现整个路段的连续监控 , 系

统智能化程度更高 , 可以自动判断交通异常 、自动发

布信息和控制指令 ,实现真正意义上的“闭环控制” 。对

于国内少数几条服务水平已降至二级并趋近三级的高

速公路 (如北京的八达岭路 、 京津塘路 、沪宁路 、沪

杭甬 、广佛路等)的重点路段已可按Ⅰ类配置建设完

善的监控系统 , 以达到保证安全 、 疏导交通的作用。

综上所述 , 提出监控设施除按管理等级分级设置

(主要在A级设置)外 , 还应进一步根据系统开通后

5年交通量 、 服务水平及所处路段条件细分为 3类 ,

分类情况详见表 2。
监控设施分类 表 2

分类 Ⅰ类配置 Ⅱ类配置 Ⅲ类配置

功能 完善的信息采集 , 交通异常自动判断 , 交

通监视 、 诱导 、 主线及匝道控制 、 信息处

理及发布

较完善的信息采集 , 交通监视 、 诱导及主

线控制、 信息处理及发布功能

基本的信息采集 , 交通监视 , 简易

信息处理及发布功能

适用范围 国家 、 省重要干线公路中三级及以上服务

水平的路段 , 二级服务水平的隧道 、 特大
桥和恶劣地形及气候等特殊路段

国家 、省重要干线公路中二级服务水平路
段;一级服务水平的隧道 、 特大桥等特殊

路段

国家 、 省重要干线公路中一级服务

水平的路段

设施 、 设备

配置

密布车辆检测器 (间距≤1km), 加大气象

检测器 、 CCTV系统 、 可变限速及可变信息
标志等布设数量

互通立交及特殊路段布设车辆检测器 、 气

象检测器 、 CCTV系统 、 可变限速及可变信
息标志

重要互通立交区布设车辆检测器 、

CCTV系统;重点路段布设可变限速
及小型可变信息标志

2　通信系统

2.1　国内通信系统与西方发达国家的差别

高速公路通信系统是为管理 、 养护 、服务 、 监控

和收费等业务服务的基础性设施。在这一领域我国与

西方发达国家存在较大差别。

(1)公用通信网和专用通信网

在西方经济发达国家专业化分工非常明确 , 交通

专用通信网很少见到 , 话音通信和收费数据传输多用

公网 。但随着监控 、 收费技术的发展需要高速率 、大

容量 、宽带的传输技术 , 这时可能会建设专用传输系

统 , 例如 , 加拿大在 H401 和 H407实施图像监控和

电子不停车收费时 , 相应地建设有 ATM 数据传输系

统和视频传输系统。

随着 ITS技术的应用 , 更高速率 、宽带的传输需

求更为迫切 , 作为西方国家现有通信模式的延续 , 数

据 、图像传输将会利用先进的 Internet网络 , 不可能

形成类似我国目前的交通通信专网 。

(2)紧急电话系统

在欧洲和日本高速公路上紧急电话是运营管理单

位提供优质服务的象征之一 , 并且法国和意大利一些

高速公路上的紧急电话是根据技术标准要求新增的设

施 , 而瑞典高速公路紧急电话是与全国紧急报警系统

互联的。而在美加地区由于州际公路路线很长 , 建设

紧急电话系统的成本很高 , 所以那里更倾向使用移动

(对讲)电话。

2.2　调研的主要结论

(1)关于是否建设交通通信专网的问题

在我国高速公路建设初期 , 公用通信网络的整体

发展水平并不能为运营管理提供所需要的服务 , 必然

要建设为高速公路运营管理服务的交通通信专网 。但

是 , 随着原有公用通信网络的商业化运营 , 通信网络

服务质量和技术水平有很大的提高 , 人们又对日益发

展壮大的交通通信网的未来发展趋向产生了疑问 。课

题组研究认为:

①高速公路通信的特点是语音 、数据 、 图像等传

输的业务种类齐全 , 但容量与公网相比相对很小 。要

求公网来适应这一要求有一定难度 , 这是交通通信专

网需要建设的主要理由。

②通过对建设与运营成本的综合比较 , 一些建设

项目的可行性分析已证实现阶段建设交通通信专网是

经济的。

③在有条件的地方宜借助公网完成 (或部分完

成)高速公路的通信功能 , 也可以借助社会力量承担

交通专网的运营和系统维护 , 以减轻自身负担。

(2)关于无线移动通信系统

受交通部 [ 1992] 830 号文的制约 , 各省 (区 、

市)在高速公路交通工程及沿线设施设计中均将无线

移动通信系统列入分期实施中 。但在很多高速公路建

设项目中 , 利用施工期间建设的无线移动通信系统转

入高速公路运营阶段中使用 , 或在运营阶段自建该系

统。建设该系统的运营单位普遍反映使用效果较好。

根据日本神户大地震后得到的经验 , 无线移动通信系

统在防灾救灾等突发事件中发挥重要的作用 。

有64.1%的专家意见也认为从路网管理角度需

要无线通信。
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课题组研究认为:

①无线通信网是公路运营管理中指挥调度和处理

突发事件的重要通信工具 。根据全省 (市 、 区)通信

网的总体规划 , 必要时可以建设。

②无线通信网的建设方式可以是专网 , 也可以利

用公用无线通信网。

(3)关于通信管道

高速公路建设时应埋设通信管道已成为大家的共

识。但对通信管道的容量本次研究中未能获得结论 ,

只能从总体上讲 , 根据交通专网规划和社会对通信管

道的需求 , 高速公路应按公路设计年限远景的要求埋

设通信管道。

(4)紧急电话

①国内调研情况得出 , 高速公路基本上均安装紧

急电话 , 但紧急电话使用率随开通年限增加呈下降趋

势。有些省份建议取消紧急电话或采用其它呼救设施

(例如移动电话或求救电话指示牌)。

②根据专家调查结果分析 , 有 79.5%的专家意

见认为高速公路需要紧急电话设施;有 46.2%的专

家意见认为紧急电话间距应≤lkm 。

③根据调查 , 82.4%的管理和技术人员以及

94.1%的司机赞同设紧急电话。

经研究认为紧急电话具有突发事件下紧急报警的

作用 , 目前尚不能被其他手段完全取代 , 且不能简单

地以使用率指标来评价其价值 。所以研究结论是高速

公路应设置紧急电话 。

(5)通信设施构成和所采用的传输体制

高速公路通信系统一般由光纤维数字传输系统 ,

无线通信系统 , 数字程控交换系统 , 监控 、 收费 、数

据传输通路 , 图像 CCTV 传输系统 , 紧急电话系统 ,

光 、 电缆 、通信电源系统和通信管道等部分组成 。

对于干线通信网络技术有 40%的专家意见选择

SDH , 同样有 40%的专家意见选择 ATM 或 IP。虽然

很多专家认为 IP 技术是交通专网的发展方向 , 但目

前尚未成为主流 , 建设成本目前也偏高 。只有浙江省

和上海市干线通信采用 , 其余省 (市 、 区)绝大部分

采用 SDH技术 , 所以尚不能明确推荐采用 IP 技术 。

3　收费系统

3.1　国外概况

国外收费公路比较发达 、 历史较长的有法国 、意

大利 、西班牙 、 葡萄牙 、 日本 、美国等国家 , 其收费

制度及收费设施的情况概述如下:

3.1.1　公路收费体制

(1)实行收费的欧洲国家大多采用高速公路特许

经营的体制 。如法国 8 900km 高速公路 (1998 年资

料)中有 6 700km 属于特许经营 , 占 75%。意大利

6 377km高速公路 (1995年资料)中有收费高速公路

5 443km , 全国共有 26家特许公司 。意大利最大一家

公司AUTOSTRADE建设和管理 2 800km 高速公路 。

(2)日本于 1956年颁布 《日本道路公团法》 , 全

国成立了日本道路公团 、 首都道路公团等多家道路公

团 , 分别负责城市间高速公路和城市高速公路的贷

款 、 建设 、经营管理和收费还贷等全部事务 。收费公

路的经营期也是 30年。

与法 、意等国不同的是日本道路公团带有半官方

性质 , 负责全国城市间收费高速公路 , 共管辖的高速

公路已超过6 000km (1999年资料)。日本道路公团在

日本四岛各地分别设立了建设局和管理局 (分局),

分管一个区域路网。

3.1.2　收费制式

国外高速公路多种收费制式是并存的。法国 、西

班牙 、 美国等国家大量采用开放式 , 大约 30km就建

有一处主线路障式收费站 。这些国家部分干线公路也

采用封闭式 , 目前仍使用纸质磁性通行券技术进行收

费。意大利90%的公路采用封闭式 , 其余为开放式。

日本道路公团管辖的高速公路基本都是封闭式 ,但

首都道路公团管辖的东京都城市高速公路(200多公里

路网)则实行均一制(互通立交人口一次性)收费。

3.1.3　收费方式及收费技术发展动向

国外收费大致分为人工收费 (实际上是人工收

费 、 计算机管理)方式 , 自动收费 (无人值守的投币

式和信用卡支付形式)和电子 (不停车)收费

(ETC)等方式 。一般在大型收费广场几种收费方式

的收费车道都有 , 由用户去选择交费方式。在人工收

费的系统中有的采用自动分车型技术和入口自动发通

行券技术;日本等国通行券中有 2位车牌尾数编码 ,

但采用人工输入方式 , 鲜有采用自动车牌识别系统的

(但在多车道自由流 ETC系统中有采用)。

国外近 10年来在大力发展先进高效的电子 (不

停车)收费 (ETC)技术 , 目前已形成北美标准

(915MHz)、欧洲标准 (5.8GHz , 被动式)和日本标

准 (5.8GHz , 主动式)等标准体系 , 另外 ISO国际标

准也在逐步建立 (基本与欧洲标准一致)。三大标准

体系中欧洲标准发展历史最长 , 也比较成熟 , 得到支

持的国家和供应商最多 , 因此欧洲国家的 ETC 系统

用户的数量也最多 。如葡萄牙 60%的交通量是使用

ETC 方式交费的 , 其通行费收入占总收入的 55%
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(运营公司对 ETC用户给予价格上的优惠)。ETC 的

用户以每月 1.5 万的数量在增长 , 全国约 90处收费

站的 ETC车道在不断增加 , MTC (人工收费)车道在

不断减少 , 公司运营成本不断下降 。采用 ETC 技术

之后出现公司和用户双赢的良好局面。

3.1.4　联网收费问题

由于投资和管理体制不同 , 国外基本不存在我国

联网收费这样突出的问题 。

据所掌握的情况 , 发现法国存在少量两家以上公

司共同经营一条高速公路的情况 , 该路也实行类似的

联网收费办法 , 主线上未设收费站;由两家公司派人

共同组成一个协调机构 , 负责通行费拆分问题。具体

作法是两家收费中心分别统计收费结果 , 包括自己应

收部分和应返还对方部分 , 然后交银行平衡并划款。

出现疑问则由协调机构到收费站查原始数据校核 。

据资料介绍意大利实行的是类似我国的联网收费

的办法 ,在同一条高速公路或同一路网内 ,尽管多家公

司参与经营 ,但都是通过计算机管理内部结算的办法

来划分票款 ,而不是采取主线设站各收一段的办法 。

日本 、葡萄牙等国虽然一家公司 (公团)管理大

部分高速公路 , 但并未实行全国联网收费 , 日本仍是

按路收费 , 葡萄牙则将约 1 000km 路网分成 4个封闭

式系统进行收费 。

至于实行开放式收费的国家和地区则不存在联网

收费的问题。

3.2　国内收费系统设置及运营概况

国内高速公路收费系统普遍采用封闭制式 , 并正

在逐步实施联网收费 。在确定收费站的规模时基本沿

用日本 《高速公路设计要领》 的规定 , 各种设施的设

置标准年度 、收费广场收费车道数的计算也沿用设计

要领的方法和参数取值。

收费方式普遍采用 “人工收费 、计算机管理 、闭

路电视监视” 的半自动收费方式;通行券主要有纸质

磁性券 、 非接触式 IC 卡和纸质二维条码券等 3种类

型;付款方式以现金为主 , 少数高速公路可以使用预

付卡或信用卡 , 受到经常性用户的欢迎 。

目前国内先后有 10多条高速公路或收费站点安

装了电子 (不停车)收费系统 (ETC), 由于国家标

准相对滞后 , 早期引进的系统标准混乱 , 使用范围狭

小 , 使用效果及前景不很理想 。

3.3　对收费系统建设标准与规模的修订意见

(1)对收费设施乃至收费公路建设和运营管理影

响最大的首先是收费制式 ,其次是收费方式等因素。

国外主要收费公路大国均是在认真分析比较不同收费

制式经济性和收费合理性的基础上确定收费制式的。

我国早期设计和建设收费系统受日本模式影响较大 ,

目前绝大多数高速公路的收费制式未经比较 ,统统采

用封闭式 ,这种一刀切的作法使交通量较小的高速公

路投资和运营负担沉重 ,中西部地区问题尤其突出 。

为了扭转这种情况 , 在技术标准中明确要求

“ ……收费设施的设置应根据公路等级 、 功能和路网

情况合理确定收费制式和方式 , ……” 。

(2)根据交通部有关规定 ,技术标准明确规定了

开放式或混合式主线收费站的间距:国家干线公路不

得小于 60km ,其他收费公路不得小于 40km。技术标准

还明确规定“存在多个投资和管理实体并实行封闭式

收费的高速公路应……实行区域或省内联网收费” 。

(3)通过对现有收费站通过能力的调查 , 发现日

本设计要领中 “服务时间” 的取值标准与我国的实际

情况存在较大差距 , 我国所需要的服务时间更长一些

(长约 40%), 因此所需车道数也更多一些 , 这也是

许多收费站过早饱和的原因之一。今后应对此设专题

研究 , 以制定出符合我国情况的收费广场设计标准。

(4)通过调查发现收费广场和站房扩建受到二次

征地 、申请建设经费等问题的限制 , 难度极大。所以

本次技术标准规定除收费机电设施分期实施 (初期按

5年预测交通量配置)外 , 收费广场土建设施及站房

等均按20年预测交通量实施 , 一步到位。

(5)本次还对省界主线站的几种设置模式和通过

能力进行了调研 , 调研发现 , 原来认为两省在省界附

近合建主线站的方案最为经济合理的结论存在疑点 ,

调查组提出两省退至本省第一个互通立交处各建自己

的全幅主线站的方案最方便管理 , 且经济合理。由于

这个方案与交通部有关规定不相符合 , 因此仅作为参

考意见提出 , 未写入本技术标准。

(6)对于收费方式本技术标准推荐采用人工收

费 、计算机管理的半自动收费方式 。电子(不停车)收

费方式技术先进是今后的发展方向 ,但需要一定的交

通量和用户数量才能发挥效益 ,因此规定“有条件的高

速公路可采用电子(不停车)收费方式” 。至于电子收

费系统应遵循的技术标准则纳入其他标准规范。

4　结语

国外高速公路的机电系统已有几十年历史 , 我们

应认真研究其成功的经验 , 以资借鉴。我国的高速公

路机电系统也有十多年的历史 , 其经验教训也应认真

研究总结 。我国的高速公路机电系统建设应进一步规

范化 , 避免随意性 , 使有限的投资发挥更大效益 。
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