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山区高速公路超车道小客车停车视距安全性

杨永红１，吴传海２，葛　婷１，符锌砂１

（１．华南理工大学 土木与交通学院，广东 广州５１０６４０；

２．广东华路交通科技有限公司，广东 广州５１０４２０）

摘　要：行车视距是道路设计一个重要的控制指标。山区高速公路行车时，超车道上左转弯因车速

高和距离中央分隔带近，驾驶人视距常受限，对行车安全造成较大影响。针对现有二维停车视距模

型参数选择不够合理问题，采用运行速度预测和实际速度测试相结合，以运行速度和制动减速度综

合修正小客车二维停车视距模型，根据不同纵坡值计算超车道小客车停车视距。在山区高速公路

横净距一般设计值为２．４５ｍ和２ｍ条件下，计算得出满足超车道左转弯停车视距的最小圆曲线

半径。最后建立了考虑横断面和超车道左侧影响因素的三维动态视距模型。研究结果表明：现有

山区高速公路超车道小客车停车视距设计值偏小，对于设计速度为１００ｋｍ／ｈ和８０ｋｍ／ｈ，超车道

小客车停车视距相应推荐为２００ｍ和１７０ｍ；建议在左转弯视距不足处加宽横净距和增设视线诱

导安全设施，以保证实际超车道小客车行车安全。
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０　引　言

道路几何线形影响行车速度和事故率。美国联

邦公路局ＦＨＷＡ提出了道路设计的１３项设计控

制标准，其研究表明道路设计与事故率紧密相关［１］。

行车视距是一个重要的设计指标，影响道路交通安

全。行车视距主要是指停车视距，停车视距是指在

公路上行驶的汽车司机发现前方障碍物，紧急刹车

制动至障碍物前完全停车的最短距离［２］。目前世界

各国的视距标准相差较大，这是由于各国采用了不

同的视距模型和参数［３４］。通常认为停车视距影响

因素有人、车、路和环境，是一个复杂的问题。因此，

国际上对停车视距相关的数学模型研究一直在进

行。中国对视距提出了不同的概念，有设计视距、运

行视距、空间视距［５］，以及相应的视距检验。视距计

算的相关研究可分为传统的二维视距优化计算模

型、图形仿真法和几何解析法［６７］。中国研究者多将

研究重点放在视距计算自动化，而视距模型影响参

数研究不全面，对视距模型本身的准确性及参数的

合理性研究较少，而且研究主要考虑的是行车道、路

面对行车视距的影响，没有全面考虑横断面和超车

道路侧影响［８１１］。

山区高速公路行车时，超车道上左转弯因车速

高和距离中央分隔带近，驾驶人视距通常受限，对行

车安全造成较大影响。作者在某山区高速公路事故

原因分析中发现，左转弯视距不足的路段事故较多，

中央分隔带护栏和防眩板遮挡行车视线引起的交通

事故率在逐年增加，左侧车道（中分带一侧）视距比

右侧车道（边坡一侧）视距问题严重。为此，本文针

对现有二维停车视距模型参数选择不够合理问题，

采用运行速度预测和实际速度测试相结合，以运行

速度和制动减速度综合修正小客车二维停车视距模

型，根据不同纵坡值计算超车道小客车停车视距。

对比分析目前山区高速公路设计中常采用超车道左

侧横净距一般设计值和计算值，研究考虑横断面和

超车道左侧影响因素的三维动态视距计算模型，并

进行模型实地应用，以保证实际超车道小客车行车

安全。

１　小客车停车视距计算规范取值差异

停车视距值的规范取值目前不一致，《公路路线

设计规范》（ＪＴＧＤ２０－２００６）和《公路项目安全性评

价指南》（ＪＴＧ／ＴＢ０５－２００４）对停车视距给出了不

同的视距标准取值。在道路设计和运营项目安全审

计及评价时，对于视距检验，常因规范给出不一致，

难以遵循，因此有必要对停车视距的计算进行详细

研究。

《公路路线设计规范》的小客车停车视距计算公

式为

犛Ｔ＝
狏狋
３．６
＋
（狏／３．６）２

２犵犳１
（１）

式中：狏为行驶速度（ｋｍ／ｈ），取值为设计速度的

８５％（当狏≥８０ｋｍ／ｈ）；犳１ 为潮湿状态下的纵向摩

阻系数；狋为反应时间；犵为重力加速度。

《公路项目安全性评价指南》提出小客车停车视

距采用路段运行速度计算值计算，按照运行车速进

行视距验算，提出停车视距计算公式为

犛Ｔ＝
狏８５狋

３．６
＋
（狏８５／３．６）

２

２犵（犳１＋犻）
（２）

式中：狏８５为运行速度计算值（ｋｍ／ｈ）；犻为纵坡坡度。

比较２个《规范》可知，计算模型基本相同，都是

从力学原理推导而来，但速度计算值选用不同，且同

一运行速度对应着不同的摩阻系数。《公路路线设

计规范》中视距模型的计算速度，仅取设计速度的

８５％～９０％，与实际运行速度不一致。对于目前中

国高速公路交通，小客车性能好，取值偏低，按此速

度进行视距验算是偏于不安全的［１２］。《公路项目安

全性评价指南》虽采用运行速度，但预测速度与实际

行车速度相差较大，使得按照《公路项目安全性评价

指南》进行停车视距验算时，满足此停车视距要求的

路线平曲线半径很大，难于进行视距安全检验。

２　小客车二维停车视距计算模型修正

２．１　考虑运行速度的修正

运行速度指驾驶人根据实际道路条件、交通条

件和良好气候条件等能保持安全运行的最高速度。

停车视距计算模型中，小客车在超车道运行速度快，
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建议采用测定的８５％车速作为运行车速，接近实际

运行速度进行计算。８５％位车速是指所有行驶车辆

中，有８５％的车辆行驶速度在此速度以下，只有

１５％的车辆行驶速度高于此值。

通过实地测试超车道小客车的运行速度，并结

合项目组开发的“高速公路安全性评价系统”进行运

行速度预测。作者对广东某山区高速公路左线小客

车进行运行速度预测，采用雷达测速仪ＶＥＬＯＣＩＴＹ

（１０１９１１ＣＭ）进行实地测速。结合平纵线形，在超

车道视距不足引起事故数比较高的地点设置速度观

测点。预测条件如表１所示。

表１　小客车运行速度预测条件

犜犪犫．１　犗狆犲狉犪狋犻狀犵狊狆犲犲犱狆狉犲犱犻犮狋犻狅狀犮狅狀犱犻狋犻狅狀狊犳狅狉狆犪狊狊犲狀犵犲狉犮犪狉

路段

编号
桩号

设计速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

初始速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

期望速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

１ Ｋ５４＋４４６～Ｋ８５＋７２９ １００ １１０ １２５

２ Ｋ８５＋７２９～Ｋ１１２＋８０７ ８０ ９５ １１０

　　通过对山区高速公路评价路段进行运行速度测

速与预测可知，设计速度１００ｋｍ／ｈ路段，小客车的

平均运行速度为１０５ｋｍ／ｈ；设计速度８０ｋｍ／ｈ路

段，小客车的平均运行速度为９５ｋｍ／ｈ。

２．２　考虑减速度的制动距离修正

目前车辆安全性有较大的提高，轮胎、路面材料

和ＡＢＳ防抱死制动系统的出现使得规范推荐的纵

向摩阻系数（《公路路线设计规范》推荐值犳１＝０．２９～

０．４４）不再能准确反映停车制动的实际情况
［９］。

另外，因纵向摩阻系数测定需要考虑车辆行驶速

度，而且是完全制动，车轮锁定。而实际当大多数驾

驶人遇到前方危险时，采用的是“舒适的制动减速度”

减速。当前德国、美国和澳大利亚路线设计指南中，

纵向摩阻系数已经被大多数驾驶人采用的制动减速

度代替，忽略道路状况和车辆初始速度的影响，取值

范围在３．４０～３．７０ｍ／ｓ
２，如表２所示。

表２　国外路线指南中制动减速度参考

犜犪犫．２　犃狀犪狊狊狌犿犲犱犿犲犪狀犱犲犮犲犾犲狉犪狋犻狅狀狉犪狋犲狊狅犳狅狋犺犲狉犵犲狅犿犲狋狉犻犮

犱犲狊犻犵狀犵狌犻犱犲犾犻狀犲狊犻狀犌犲狉犿犪狀狔，犝犛犃犪狀犱犃狌狊狋狉犪犾犻犪

参数
美国指南（ＡＡＳＨＴＯ，

２０１１６ｔｈＥｄｉｔｉｏｎ）

德国指南

（ＲＡＡ，２００８）

澳大利亚指南

（Ａｕｓｔｒｏａｄｓ，２００９）

平均制动减速度／（ｍ·ｓ－２） ３．４０ ３．７０

２．５５ 舒适制动

３．５３ 舒适紧急制动

４．５１ 紧急制动

纵向摩阻系数 ０．３５ ０．３８

０．２６ 舒适制动

０．３６ 舒适紧急制动

０．４６ 紧急制动

　　其中美国ＧｒｅｅｎＢｏｏｋ
［１３］提出停车视距计算公

式为

犛ＳＤ＝０．２７８犞狋＋０．０３９
犞２

犪ｍａｘ
（３）

式中：犞 为设计速度（ｋｍ／ｈ）；狋为反应时间（一般取

２．５ｓ）；犪为制动减速度（ｍ／ｓ２）。

研究表明，９０％ 的驾驶人意外发现前方障碍物

时需要紧急停车所采用的减速度大于３．４ｍ／ｓ２
［１４］。

本文从运动学原理出发，结合国内外汽车安全技

术领域的研究成果，选用合适的制动减速度代表

值３．４（ｍ／ｓ２），用于停车视距建模
［１５］。

２．３　综合修正小客车二维停车视距计算模型

通过上述研究，对小客车停车视距计算模型可

从运行速度和制动减速度参数２个方面，进行综合

修正，计算更为准确合理。修正模型为

犛ＳＤ＝０．２７８狏８５狋＋０．０３９
狏８５

２

犪ｍａｘ
（４）

式中：狏８５为采用运行速度预测和调查相结合的方式

得到的运行速度计算值（ｋｍ／ｈ）；犪为制动减速度

（参考前述，取３．４ｍ／ｓ２）。

由此计算得到山区高速公路超车道小客车停车

视距（平坡），如表３所示。

表３　推荐山区高速公路超车道小客车停车视距（平坡）

犜犪犫．３　犚犲犮狅犿犿犲狀犱犲犱犛犛犇犳狅狉狆犪狊狊犲狀犵犲狉犮犪狉狅狀

犳狉犲犲狑犪狔狆犪狊狊犻狀犵犾犪狀犲犻狀犿狅狌狀狋犪犻狀狅狌狊犪狉犲犪（狕犲狉狅狊犾狅狆犲）

设计速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

运行速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

《公路路线设计

规范》犛ＳＤ／ｍ

综合修正

犛ＳＤ／ｍ

１００ １０５ １６０ ２００

８０ ９５ １１０ １７０

　　由表３可以看出，计算结果比《公路路线设计规范》

中停车视距取值偏大。另外由于山区高速公路左转弯与

纵向上下坡组合路段，尤其是纵坡较大路段，常因设置比

较高的防眩板高度和种植较高绿化带，出现视距不良。

故有必要对小客车上下坡停车视距进行研究。
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根据式（２）和式（４），对超车道小客车，考虑坡度

修正的犛ＳＤ计算公式为

犛ＳＤ＝０．２７８狏８５狋＋
狏８５

２

２５４［（犪ｍａｘ／９．８１）±犻］
（５）

　　计算得到山区高速公路超车道小客车停车视距

（有纵坡），推荐如表４所示。本文因篇幅所限，只计

算设计速度为１００ｋｍ／ｈ和８０ｋｍ／ｈ停车视距值，

表４数据为取整后的值。

表４　推荐山区高速公路超车道小客车停车视距（有纵坡）

犜犪犫．４　 犚犲犮狅犿犿犲狀犱犲犱犛犛犇犳狅狉狆犪狊狊犲狀犵犲狉犮犪狉狅狀犳狉犲犲狑犪狔狆犪狊狊犻狀犵犾犪狀犲犻狀犿狅狌狀狋犪犻狀狅狌狊犪狉犲犪（犾狅狀犵犻狋狌犱犻犺犪犾狊犾狅狆犲）

设计速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

运行速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

下坡犛ＳＤ／ｍ

纵坡３％ 纵坡４％ 纵坡５％ 纵坡６％

上坡犛ＳＤ／ｍ

纵坡３％ 纵坡４％ 纵坡５％ 纵坡６％

１００ １０５ ２１０ ２１５ ２２０ １８８ １８５ １８２

８０ ９５ １７８ １８２ １８６ １９０ １６０ １５８ １５６ １５４

３　左侧横净距计算和圆曲线半径推荐

在弯道各点的横断面上，汽车轨迹线与视距曲

线之间的距离称为横净距。中央分隔带外侧超车道

的横向偏移值（ｈｏｒｉｚｏｎｔａｌｓｉｇｈｔｌｉｎｅｏｆｆｓｅｔ，简称

ＨＳＯ）一般取视点距护栏的距离，包括左侧路缘带

宽度和路缘石距离防撞护栏的宽度两部分。

３．１　左侧横净距设计值

中国山区高速公路设计时，左侧路缘带一般

宽度为０．７５ｍ（或０．５ｍ），而左侧路缘石距离防

撞护栏为０．５０ｍ。路基护栏从路面到护栏顶部

的高度为７０ｃｍ，而美国新泽西护栏的高度一般

为８１ｃｍ。视点一般定在距离左侧路缘带１．２ｍ

的位置，视高对小客车取１．２ｍ，对货车取２ｍ，

物高取０．１ｍ。

中央分隔带护栏有半刚性护栏和刚性护栏。山

区高速公路桥梁多，用地受限，中央分隔带常采用刚

性护栏，且当没有设置中墩或埋设管线时，宽度可采

用最小值１ｍ，这样中间带宽度最小值为２ｍ，如图

１所示。

本文总结设计中常采用的中间带和左侧路缘带

宽度，根据山区高速公路一般情况下横断面各组成

部分宽度采用值，计算得到中央分隔带外侧超车道

的横净距设计值，如表５所示。

表５　中央分隔带外侧超车道的横净距一般设计值

犜犪犫．５　犎犛犗犱犲狊犻犵狀狏犪犾狌犲狊犳狅狉狆犪狊狊犻狀犵犾犪狀犲犪狋狅狌狋狊犻犱犲狅犳犮犲狀狋狉犪犾犿犲犱犻犪狀狊

设计速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

中间带宽度／ｍ

一般值 最小值

左侧路缘带宽度／ｍ

一般值 最小值

中国高速公路左侧横净距一般设计值／ｍ

半刚性护栏（主要是波形梁护栏） 刚性护栏（主要是混凝土护栏）

１２０ ４．５ ２．５ ０．７５ ０．７５ ２．４５ ２．４５

１００ ３．５ ２．０ ０．７５ ０．５０ ２．４５ ２．２０

８０ ３．０ ２．０ ０．５０ ０．５０ ２．２０ ２．２０

图１　混凝土护栏横净距计算

Ｆｉｇ．１　ＨＳＯｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎｆｏｒｃｏｎｃｒｅｔｅｇｕａｒｄｒａｉｌ

３．２　左侧横净距计算值

横净距可根据视距犛、弯道的曲线长犔和行驶

轨迹曲线半径犚ｓ计算得到。当弯道的曲线长犔＞犛

时，与美国路侧设计指南提出的平曲线侧向横净距，

由内侧车道中心到侧向边部障碍物的距离计算公式

一致［１６］。

犛ＨＳＯ＝犚ｓ １－ｃｏｓ
２８．６５犛
犚（ ）［ ］ｓ

（６）

其中

犚ｓ＝犚＋
犠ＺＹ

２
＋犠ＺＣ＋１．２

而
犠ＺＹ

２
＋犠ＺＣ＋１．２＝２／２＋０．７５＋１．２＝２．９５ｍ（当

设计速度为８０ｋｍ／ｈ，其值为２．７ｍ）

式中：犛ＨＳＯ为横净距计算值；犚ｓ 为行驶轨迹曲线

半径，也即视点所处半径；犚 为平面设计中心线

半径；犠ＺＹ为中央分隔带宽度；犠ＺＣ为左侧路缘带

宽度。

４ 长安大学学报（自然科学版）　　　　　　　　　　　　　　２０１４年



利用综合修正的停车视距计算模型，采用式

（６），对于《公路路线设计规范》中推荐极限最小半径

和一般最小半径，求出所需要的最小横净距，如表６

所示。对比分析可知，目前中国采用的横净距设计

值偏小，尤其左转弯超车道上行车速度高，视线易受

限，影响行车安全。

表６　推荐山区高速公路左转弯横净距

犜犪犫．６　犚犲犮狅犿犿犲狀犱犲犱犳狉犲犲狑犪狔犎犛犗狅犳犾犲犳狋狋狌狉狀犻狀犿狅狌狀狋犪犻狀狅狌狊犪狉犲犪

设计速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

综合修正（平坡）

犛ＳＤ／ｍ

极限最小半径

极限最小

半径／ｍ

视点所处

半径犚ｓ／ｍ
横净距／ｍ

一般最小半径

一般最小

半径／ｍ

视点所处

半径犚ｓ／ｍ
横净距／ｍ

１００ ２００ ４００ ４０２．９５ １２．３３ ７００ ７０２．９５ ７．０９

８０ １７０ ２５０ ２５２．７０ １４．１５ ４００ ４０２．７０ ８．９３

３．３　满足山区高速公路超车道小客车左转弯停车

视距的最小圆曲线半径

　　利用式（６），反算求出满足左侧横净距设计值所

需要的圆曲线最小半径，如表７所示。

由此可得出，在山区高速公路路段平面线形设

计时，因左侧横净距窄，视距不良，左转弯半径应该

增大。对于设计速度１００ｋｍ／ｈ，采用波形梁护栏，

左转弯半径应在２０００ｍ以上，大于《公路路线设计

规范》一般最小值７００ｍ；混凝土护栏，左转弯半径

应在２３００ｍ以上。对于设计速度８０ｋｍ／ｈ，左转

弯半径应在１６００ｍ 以上，大于《公路路线设计规

范》一般最小半径４００ｍ。

表７　满足左侧横净距设计值所需要的圆曲线最小半径

犜犪犫．７　犕犻狀犻犿狌犿狉犪犱犻狌狊狅犳犮狌狉狏犲狋狅狊犪狋犻狊犳狔犾犲犳狋犎犛犗

设计速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

综合修正犛ＳＤ／

ｍ（平坡）

半刚性护栏（主要是波形梁护栏）

左侧横净距一般设计值／ｍ 所需左转弯半径／ｍ

刚性护栏（主要是混凝土护栏）

左侧横净距一般设计值／ｍ 所需左转弯半径／ｍ

１００ ２００ ２．４５ ２０３７ ２．２ ２２６７

８０ １７０ ２．２０ １６３７ ２．２ １６３７

　　当地形受限，左转弯半径不能选用本文推荐值

以上时，建议增加中央分隔带宽度，使护栏后移或者

增宽左侧路缘带，以增加横净距。另外在局部左转

弯半径较小路段加强交通标志信息预告，提高良好

视线诱导，以及采取限速等安全措施，以弥补原有几

何设计的不足。对阻碍行车和交通标志视线位置，

应采用定期修剪树木和清除杂物等技术手段提高安

全视距。

４　左转弯三维动态视距计算模型

４．１　公路线形和行车轨迹线三维拟合

根据逐桩坐标表，可得到中桩二维狓、狔坐标，

高程计算值狕根据纵断面图和路基设计表得到。

对于测量长链和短链，需要先进行修正，使桩号连续

和三维坐标计算唯一。根据得到的固定间隔桩号的

地面中桩三维坐标（狓犼，狔犼，狕犼），假定视点在距离左

侧路缘带１．２ｍ的位置，考虑犚ｓ半径，可得出驾驶

人视点的三维坐标。

汽车行驶轨迹与弯道半径和转弯速度有关，构

造一条连续曲线，通过上述已知固定间隔的三维坐

标。根据文献的研究成果［６］，以４个连续的控制点

为步长，采用３次Ｂ样条曲线拟合三维公路线形，４

个控制点坐标分别为（狓犼－１，狔犼－１）、（狓犼，狔犼）、（狓犼＋１，

狔犼＋１）和（狓犼＋２，狔犼＋２）。按照步长狋∈［０，１）计算各点

的狓（狋）、狔（狋）、狕（狋）坐标，如式（７）所示，进而生成拟

合线形点的三维坐标序列。该方法拟合的线形最大

误差小于０．２ｍ，满足视距计算要求。

　狓（狋），狔（狋），狕（狋）＝
１

６
［狋３狋２狋１］·

　　　

－１ 　３ －３ １

　３ －６ 　３ ０

－３ 　０ 　３ ０

　１ 　４ 　

熿

燀

燄

燅１ ０

狓犼－１ 狔犼－１ 狕犼－１

狓犼　 狔犼　 狕犼　

狓犼＋１ 狔犼＋１ 狕犼＋１

狓犼＋２ 狔犼＋２ 狕犼

熿

燀

燄

燅＋２

（７）

４．２　左转弯三维动态视距计算模型

在三维道路空间实体中，车辆以一定速度行驶，

沿车辆行驶方向，驾驶人能看到的第１个点至最远

视线受阻点间的道路距离，即为驾驶人在此运行速

度下该点的三维动态视距。

下页图２为三维视距计算和横向约束示意图。

驾驶人驾车左转弯，沿车辆行驶方向，驾驶人视点犃

处和路左侧遮挡设施相切所对应的视线距离，即视

距犛犃犙

犛犃犙＝犚ｓθ
π
１８０

（８）

式中：θ为视距计算点和目标验算点连线与视线中
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心线的夹角。

图２　三维视距计算和横向约束示意

Ｆｉｇ．２　３Ｄｄｙｎａｍｉｃｓｉｇｈｔｄｉｓｔａｎｃｅｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ

ａｎｄｃｏｎｓｔｒａｉｎｓｏｎｈｏｒｉｚｏｎｔａｌｃｕｒｖｅ

三维视距应是在以下３项中取最小值，即驾驶

人能辨识物体的最远距离犛ｍａｘ，驾驶人视点和路左

侧遮挡设施相切对应最大动态视角θｍａｘ的视距

犛犃犙
ｍａｘ
，以及视点和沿行驶方向目标点的距离。根据

图２，采用驾驶人视高１．２ｍ，物高０．１ｍ。在文献

［６］模型基础上，研究得到考虑横断面和超车道左侧

影响因素的左转弯三维动态视距模型计算式

犛＝ｍｉｎ（犛ｍａｘ，犚ｓθｍａｘ
π
１８０
，

∑
犼－１

犽＝犻

（狓犽＋１－狓犽）
２＋（狔犽＋１－狔犽）

２＋［（狕犽＋１＋０．１）－（狕犽＋１．２）］槡
２ ）

（９）

约束条件为

　　　　　　　　　

θ犻′，犼≤θｍａｘ

θ犻′，犼＋１＞θｍａｘ

犼＞

烅

烄

烆 犿

式中：犛ｍａｘ为理想行车条件下驾驶人能辨识物体的

最远距离，可取４００ｍ；犻′为沿车辆行驶方向视距动

态计算起点的标号；犼为行车方向视距目标点的标

号；犿为采用迭代法搜索第１个视线能看到点的标

号；θ犻，犼为视距计算点和目标验算点连线与视线中心

线的夹角；θｍａｘ为视距目标验算点方向上驾驶人的最

大动态视角。

驾驶人横向视野与视野横向角度和车前灯横向

扩散角度有关。横向约束的临界判定条件为

｜θ犻，犼－ｍｉｎ（α，ε）｜＜δ （１０）

式中：ε为车前灯横向扩散角度，左右可取１０°；δ为

误差限，可取０．００１；α为驾驶人视野最大横向角度，

左右可取１２°。

驾驶人在路上行车，经常移动视线，使目标置于

视力清晰的视野范围之内，因此可将１２°设定为空

间视野范围中的最大横向角度。

４．３　模型应用示例

广东某山区高速公路，双向４车道，其中一段设

计速度为８０ｋｍ／ｈ，该路段于２００３年正式通车使

用。在某左转弯交点处，偏角为２９°１７″，半径犚＝

８００ｍ，缓和曲线长犔ｓ＝１０５ｍ。

采用三维动态视距计算参数为：视距目标验算

点方向上驾驶人的最大动态视角θｍａｘ＝１２°，犛ｍａｘ＝

４００ｍ，
犠ＺＹ

２
＋犠ＺＣ＋１．２＝２．７ｍ，可得到犚ｓ＝犚＋

２．７＝８０２．７ｍ。

根据视距约束条件，采用迭代计算，可得到该交

点处动态视距最小值为１６８．１２ｍ。利用计算机技

术编程，便捷计算。与前述研究建议的停车视距设

计值１７０ｍ（设计速度８０ｋｍ／ｈ）相比，视距偏小，驾

驶人视线受阻，影响行车安全。图３为作者调研某

山区高速公路左转弯视距不足的示例。

图３　某山区高速公路左转弯视距不良示例

Ｆｉｇ．３　Ｉｍｐｒｏｐｅｒｓｉｇｈｔｄｉｓｔａｎｃｅｏｆｆｒｅｅｗａｙ

ｐａｓｓｉｎｇｌａｎｅｉｎｍｏｕｎｔａｉｎｏｕｓａｒｅａ

５　结　语

（１）研究停车视距模型基础参数，提出采用实际

运行速度和制动减速度综合修正二维停车视距模

型，得出平坡和其他纵坡值相应超车道小客车停车

视距值。研究表明现有山区高速公路超车道小客车

停车视距设计值偏小，对于设计速度为１００ｋｍ／ｈ

和８０ｋｍ／ｈ，超车道小客车停车视距相应为２００ｍ

６ 长安大学学报（自然科学版）　　　　　　　　　　　　　　２０１４年



和１７０ｍ。

（２）对比分析目前山区高速公路设计中常采用

超车道左侧横净距一般设计值和计算值，表明目前

中国采用的左侧横净距设计值偏小。计算得出满足

超车道左转弯停车视距的最小圆曲线半径值，比现

行路线设计规范推荐一般最小半径值大。本文推荐

的设计值，如因地形等原因不满足时，建议加宽超车

道左侧横净距和增设视线诱导安全设施，提供驾驶

人合理的视线空间。

（３）提出考虑横断面和超车道左侧影响因素的

三维动态视距模型，进一步为山区高速公路视距安

全评价提供了理论基础。
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