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摘要:依据汽车行驶对公路的基本要求 , 分析道路因素 、 交通环境与交通事故的关系。掌握道路的使用特性 , 正确使

用道路 、 改善交通环境 , 对预防交通事故意义重大。
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Road Conditions , Traffic Environment and Traffic Accident Analysis

ZHANG Zhi-gang

(PLA Automobile Management Institute , Anhui　Bangbu　233011 , China)

Abstract:This paper analyzes the relations among road conditions , traffic environment and traffic accident , in the light of the basic

safety requirements for driving on road.It is important to understand road conditions , right use of road , improvement of traffic environ-

ment for traffic accident prevention.
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0　引言

自从汽车问世以来 , 汽车与事故就成了一对相生

相伴的孪生儿。纵观道路交通事故发生的原因 , 除了

与道路的使用者 ———人的因素 、道路上行驶的车的因

素有关外 , 还与道路本身的因素 、 道路交通环境因素

有关 。本文拟从道路因素 、交通环境因素分析其与道

路交通事故的关系。

1　汽车行驶对公路的基本要求[ 1]

汽车在公路上行驶总的要求是安全 、迅速 、 经济

与舒适 , 其中行车安全是最重要的要求 。主要有以下

几点:

1.保证在公路上行驶时 (包括起步 、 加速 、 减

速 、 急转弯和制动)的稳定性 。汽车的稳定性是指它

在各种情况下行驶时不翻车 、 不倒溜 、 不侧滑。保证

汽车的稳定性的主要措施是提高汽车轮胎与路面间的

附着力 , 合理设置纵 、横坡度和弯道 , 选用平整且较

粗糙的路面 , 路基和构造物牢固可靠。

2.保证行车畅通 、 安全 、 迅速。这就要求要保

证有足够的视距 , 在纵断面上正确设置竖曲线 , 在平

面弯道上去除视线障碍。另外 , 还应有足够的通行宽

度。

3.对公路的平面和纵断面进行合理的布局 , 以

便能提高车速 , 缩短行程时间 , 提高汽车的周转率 ,

减少轮胎磨耗 , 降低运营费用 。

4.为了满足行车舒适的要求 , 就需要路面平整

少尘 , 在路旁进行绿化以改善公路的景观。

2　道路因素与交通事故

2.1　车道数与交通事故

一般情况下 , 三车道比两车道交通事故率高 , 四

车道与三车道近似 , 以后随车道数的增加交通事故率

反而减少 , 如表 1[ 2] 。



车道数与相对交通事故率 表 1

车　道　数 相对交通事故率 (%)

2车道
1 (假定 2车道道路的相

对事故率为 1)

3车道 1.5

4车道 (没有中央分隔带) 0.80

4车道 (有中央分隔带 , 平面交叉) 0.65

4车道 (有中央分隔带 , 立体交叉) 0.30

8车道 0.30

相对交通事故率除了因车道数增加而减少外 , 还

与公路上增加一些交通设施有关。如中央分隔带 、路

侧带 、护栏 、防护壁 、停车带以及上坡慢行道等 。至

于三车道道路 , 虽然相对事故率较高 , 但能提高道路

通行能力 (与两车道相比 , 通行能力提高 30%～

70%), 特别是在交通高峰期间效果更佳。

2.2　车道宽度与交通事故

车道越宽交通事故越少。据有关资料介绍 , 在两

车道路从 5.5m 扩大到 6.7m 时 , 交通量较少的地点

交通事故减少 21.5%, 交通量较大的地点交通事故

减少 46.6%。路肩加宽或有中央分隔带的道路事故

也明显下降。

道路上的桥梁宽度与道路本身宽度的不一致 , 是

造成交通事故的原因之一 。有资料表明 , 当桥梁宽度

小于道路宽度时 , 相对交通事故率急剧增加 , 如表 2

所示 。
桥梁宽度与相对事故率的关系[ 2] 表 2

桥梁宽度与桥梁入口处

道路宽度之差 (m)

相对事

故率

桥梁宽度与桥梁入口处

道路宽度之差 (m)

相对事

故率

-1.0 6 +1.0 1.5

0 3 +2.0 1

　　如果桥梁宽度比桥梁入口处道路宽度多 2m , 相

对事故率为 1 , 则桥梁宽度比道路宽度窄 1m 时 , 相

对交通事故率为 6。特别是在桥梁上设有中央分隔墙

时 , 由于误判等更易引发事故 。例如 , 湖南衡阳汽运

公司 1987年两起特大恶性事故中 , 一起就是因为客

车在窄桥会车被挤落桥下造成重大伤亡的 , 另一起是

因为道路塌方成一月牙型缺口而使车辆掉下河而酿成

灾难的。由此可见 , 窄于路面的桥梁是引起交通事故

的重要原因之一 。

在道路两旁设有护栏时 , 驾驶员怕与护栏相撞 ,

总是靠道路中心线一边行驶 , 有时可引起与对向来车

相撞的交通事故;路面凹凸不平 , 部分损坏 , 放置器

物 , 打晒麦稻 , 正在施工等 , 都使路面变窄 , 极易发

生事故。

2.3　路肩宽度与交通事故

路肩宽度对交通事故率有一定影响 , 据统计路肩

宽度增加时 , 交通事故率呈下降趋势。若路肩表面没

有铺装路面 , 在下雨时特别是雨季容易积水或呈泥泞

状态 , 在铺装路面行驶的载重车特别是拖挂车一旦进

入路肩 , 容易打滑失去控制而引发交通事故 。据前苏

联资料介绍 , 在交通事故中 , 大约有 6%～ 13.7%是

由于路肩的表面状态不良引起的。

2.4　公路线形与交通事故

公路线形几何要素的不合理以及各种不良的线形

组合 , 均可能导致交通事故的发生 。

1.直线　过长的直线段 , 易使驾驶员因景观单

调而产生疲劳 , 注意力不集中 , 反应迟缓 , 一旦有突

显信息出现 , 就会因措手不及而肇事。另外 , 驾驶员

在长直路段爱开快车 , 致使车辆进入直线路段末段后

的曲线部分速度仍较高 , 若遇到弯道超高不足 , 往往

导致倾覆或其它类型的交通事故。

2.曲线　据美国公路部门统计 , 在弯道上发生

的事故约占全部事故的 10%以上 , 特别是与陡坡和

路面滑溜等情形加在一起时 , 发生在弯道上的事故要

比直线上多。

(1)平曲线　平曲线即弯道 , 平曲线与交通事故

的关系很大。调查表明:曲率愈大 , 事故率愈高;尤

其是曲率在 10以上时 , 事故率急剧增大。原因是曲

率越大 , 汽车在运行中的转弯半径越小 , 视线盲区增

大。例如 , 湖南双牌山地段 , 有一处叫 “老虎嘴” 的

地方 , 道路呈回头弯道和急陡下坡形状 , 就曾经发生

过两起翻车事故 , 造成 60多人死亡。

(2)竖曲线　由于道路的凸形竖曲线半径过小

时 , 会影响到驾驶员的视距 , 使其视野变小。此时 ,

驾驶员不易发现前方情况 , 容易发生碰撞 , 如超车易

与对方来车相撞 。
视距与交通事故的关系[ 3] 表 3

视距 (m) 交通事故率(1/ 106km)

240以下 1.5

240～ 450 1.2

450～ 750 0.8

750以上 0.7

表3是美国人扬格在加利福尼亚的调查 , 凸形竖

曲线上的视距越短 , 则交通事故也越频繁。
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(3)纵坡度　调查表明 , 在平原地区 、丘陵地区

和山区道路上 , 发生于坡道部分的交通事故分别占

17%、 18%和 25%。分析坡道上交通事故率高的原

因 , 主要是:下坡时 , 驾驶员为节油常采取熄火滑行

的操作方法 , 一旦遇到紧急情况来不及采取应急措

施 , 此类事故约占坡道事故的 24%, 这样的事故案

例不少 。如 1991年 6月 3日下午 1时 20分 , 湖南省

攸县黄丰桥至县城的公路上发生一起重大翻车伤亡事

故 , 就是因为驾驶员为了节油下坡空档熄火滑行 , 制

动失灵造成的。车辆下长坡时 , 由于重力作用 , 行驶

速度过高 , 制动非安全区过长 , 频繁使用制动致使制

动产生热衰减 , 遇有紧急情况不能及时停车 , 此种原

因引起的事故占坡道事故的 40%;车辆上坡行驶时 ,

由于超越停放或后备功率较小的低速行驶车辆所造成

的坡道事故占 18%;由于其它原因引起的坡道事故

占18%左右。表 4 进一步说明:道路的坡度越陡 ,

事故率越高。
坡度与交通事故[ 3] 表 4

坡度 (%)
交通 事故 率

(次/亿车公里)

0～ 1.99 46.5

2～ 3.99 67.2

4～ 5.99 190.0

6～ 8.00 210.5

3.线形组合　行车安全性的大小与不同线形之

间的组合是否协调有密切的关系。下列不良的线形组

合往往是导致交通事故发生的重要原因:

(1)线形的骤变 , 如长直线的末端设置急转弯曲

线。

(2)在连续的高填方路段 , 如果没有良好的视线

引导 , 驾驶员容易使车辆偏离车道中心线 , 可能冲出

路面 , 酿成车祸 。

(3)短直线介于两个弯曲的圆曲线之间 , 形成所

谓的断背曲线 , 这样容易使驾驶员产生错觉 , 把线形

看成反向曲线 , 从而发生操作错误 , 甚至酿成车祸。

(4)在直线路段的凹形纵断面上 , 驾驶员位于下

坡看到对面的上坡段 , 容易产生错觉 , 把上坡的坡度

看得比实际的坡度大 。这样驾驶员就有可能加速以便

冲上对面的上坡路段;同时 , 在下坡路段看上坡路

段 , 驾驶员觉察不出自己是在下坡 , 因而有可能发生

事故 。

(5)在凸形竖曲线与凹形竖曲线的顶部或底部插

入急转弯的平曲线 , 前者 , 因为没有视线引导而必须

急打方向盘;后者 , 在超出汽车设计速度的地方仍然

要急打方向盘 , 这些都是极易引起交通肇事的。

(6)在凸形竖曲线的顶部或凹形竖曲线的底部设

置断背曲线 , 在前者情况下 , 视线失去诱导效果 , 在

公路上行驶的车辆好象突入空中的感觉 。而且因接近

顶点才知道线形开始向相反的方向弯曲 , 易使驾驶员

因紧张而操作方向盘失误。而后者会形成排水不畅 ,

看起来道路是扭曲的也易使驾驶员视觉产生偏差 。

(7)在一平面曲线内 , 如果纵断面反复凹凸 , 每

当产生这样的问题 , 即形成只能看见脚下和前头 , 而

看不见中间凹陷的线形 , 这样的线形容易发生事故。

蚌埠至合肥公路中 , 有 3处这样的情形 , 每当笔者驾

车至此 , 都小心谨慎 , 减速慢行。

(8)转弯半径较小的平曲线与陡坡组合在一起

时 , 则会使事故急剧增加 。

2.5　道路路面与交通事故

路面状况对交通安全的影响很大。据统计 , 路面

湿润时的事故是干燥路面的两倍 , 降雪时是干燥路面

的5倍 , 结冰时是干燥路面的 8倍。由于路面缺陷而

产生的交通事故中 , 因路面光滑而肇事者占 30%。

路面光滑会使驾驶员在行车时因方向发飘而控制不住

汽车 , 在制动时发生侧滑或在预定距离内不能减速停

车。因此 , 对路面进行防滑处理 , 增大其摩擦系数 ,

可以有效地减少交通事故的发生。另外 , 路面的坑洼

不平 、人为破坏 、施工无明显警示标记也是引发交通

事故的原因之一。国家标准 《道路交通标志和标线》

(GB5768-1999), 增加了部分道路交通标志以及道路

施工安全设施设置典型示例 , 对减少交通事故尤其是

高速公路事故 , 大有益处 。

2.6　道路交叉口与交通事故

交叉口是道路交通的枢纽 , 驾驶员在交叉口处要

选择自己的行车路线 , 从而与其它车辆交织或冲突 ,

因而平交路口往往是交通事故的高发点 。统计资料表

明 , 平交路口的交通事故约占全部事故的 50%左右。

这是由于交叉口附近的交通流既有会聚又有分散 , 不

同方向的车流在交叉口处形成了较多的冲突点和交织

点。其数量随着平交路口支路数的增加而急剧增加。

事实证明 , 每一个冲突点均为一个潜在的交通事故

点。日本对 1 013 个交叉口进行的交通事故调查表

明:除了交通冲突点以外 , 影响交叉口交通事故的主

要因素还有交通量的大小 , 交叉口有无信号控制 , 交

叉方式 , 交叉口长度及车道宽度等 。

3　交通环境与交通事故

3.1　交通量的影响
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驾驶员行车的工作状况 , 不仅受道路条件的影

响 , 而且还要受交通条件的影响。在影响驾驶员行车

的诸多交通环境因素中 , 交通量的影响起着主导作

用。交通量的大小 , 直接影响着驾驶员的心理紧张程

度 , 也影响着交通事故率的高低。

在交通量很小时 , 车辆的行驶主要取决于道路条

件和车辆本身的性能 。这阶段的交通肇事往往是由于

高速行驶 、冒险行车 、汽车的运行状况与道路条件不

相适应所致。随着交通量的不断增大 , 由于车辆的相

互干扰 , 互成障碍 , 超车不当 , 避让不及 , 常导致交

通肇事。因此 , 在行车中 , 妥善掌握行车速度是减少

交通事故的重要环节 。

3.2　混合交通模式的影响

我国的道路交通模式为混合式交通 。由于人 、车

混行 , 加之各种机动车 、 非机动车在一条道路上行

驶 , 相互争夺道路空间 , 大大增加了不安全因素 。尤

其是各种不同动力 、 不同速度的车辆在一条道路上行

驶 , 相互超越次数增多 , 使整条道路难以形成稳定的

交通流 , 既影响道路的通行能力又潜伏着诱发交通肇

事的隐患 。

3.3　交通信息特征的影响

汽车是在错综复杂的交通环境中行驶的 。行车过

程中 , 驾驶员总是通过自己的视觉 、听觉 、 触觉等从

不断变化着的交通环境中获得各种信息 , 并通过对它

的识别 、 分析 、 判断和决策 , 作出相应的反应。不同

的信息特征 , 经驾驶员分析 、 判断后会产生不同的心

理反应和决策 , 驾驶员的不同反应 、 决策与道路条

件 、 交通条件的不同组合 , 决定着道路安全性程度的

高低 。因此 , 在设置交通工程构造物及交通信息的显

现及传递方面 , 应尽量避免潜伏信息和突显信息给驾

驶员带来的应激反应 , 使驾驶员能在一种轻松的交通

环境中驾车 , 感到驾车不仅是生活 、工作 、 职业的需

要 , 而且是一种身心享受 。

4　结束语

道路因素和交通环境是保障汽车行驶的重要条

件。道路的几何线形 、技术指标 、 道路质量 、通行能

力等对道路交通安全都会产生重大影响 。许多交通事

故在排除了人的因素和车的因素外 , 最后应该考虑的

就是道路因素及与道路相关的交通环境因素 。因此必

须按照 “安全 、 迅速 、经济 、 舒适” 的总要求修建公

路 , 严格技术标准 , 保证施工质量 , 建立良好的运营

秩序和交通环境 , 最大限度地减少道路交通事故 , 确

保道路的安全和畅通 。
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(上接第 55页) (T初始) =min (T), 重复选择 、 交

叉 、 变异的算法步骤迭代计算 。否则认为已经找到最

优解使规划区域的总步行距离和最小 , 算法结束 。另

外 , 由于遗传算法的随机性 , 可能使坐标解集过早陷

入局部最优解 , 而设定算法迭代次数的阀值可以保证

解集产生新个体的次数和整个算法的规模 , 因此 , 本

算法设计了两种算法停止准则:

① 定义计数器 GEN , 当 min (TGEN) <min

(TGEN+1)时 , 令min (TGEN+1)=min (TGEN), GEN

=GEN+1 , 返回计算 , 否则算法结束;

②定义进行选择 、 交叉 、 变异的子代操作最小

迭代次数 M (M 取值视选址模型计算的规模而定),

当子代数目超过 M 时 , 算法结束 。

5　结语

城市和区域停车设施选址规划不仅包括对停车场

位置的选择 、泊位数量的分配 , 还涉及到区域土地使

用开发的强度 、 可能规划停车场的数量限制等多种因

素 , 是一个复杂的非线性的系统优化问题。遗传算法

作为一种新的算法 , 在随机搜索导向和全局寻优速度

等方面均有很大的应用价值 , 为复杂和大容量选址规

划计算提供了新的思路。
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