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摘要：结合ＪＴＧＤ２０－２００６《公路路线设计规范》及广东省高速公路设计与管理实践，对高速

公路中央分隔带曲线路段视距进行了计算分析，结果显示较多高速公路靠近中央分隔带的内侧车

道停车视距不能满足规范要求；针对所存在的问题，提出了交通安全设施改善措施，为高速公路设

计和运营管理提供参考。
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　　目前，国内外对横间距、视距的研究成果较多，

但基本从横间距角度出发进行相关计算和分析并提

出改善措施，专门针对中央分隔带视距不足问题的

分析还较少。该文对高速公路曲线路段中央分隔带

视距问题进行研究。

１　中央分隔带视距和圆曲线半径的关系

为了保证驾驶人能及时了解前方的道路状况和

周边的瞬时环境，公路线形应有足够的视距，能保证

驾驶人准确预测公路的平纵线形，选择车道、避让其

他车辆和路上障碍物及在紧急状态下及时停车和避

让危险。足够的视距和清晰的视野是保证安全行车

的重要因素，也是增强司乘人员视觉、心理上的安全

感和舒适感的重要因素。视距不良会显著增加事故

率，在小半径弯道视距不良路段、小半径凸形竖曲线

视距不良路段、交叉口及超车视距不足地段尤为明

显。高速公路路基路段波形梁板、中央分隔带内的

绿化植物、桥梁路段的护栏与防眩板等对曲线段行

驶车辆的视距会产生一定影响（见图１）。

图１　中央分隔带视距不足实例图

ＪＴＧＤ２０－２００６《公路路线设计规范》规定，停

车视距计算中的目高和物高分别为１．２、０．１ｍ，路基

中央分隔带采用波形梁护栏，桥梁段采用砼护栏，护

栏为垂直安放。由于护栏距离车道较近，在弯道上

容易阻挡司机的视线，影响停车视距。

如图２所示，中央分隔带横净距计算公式为：

犅＝１．２ｍ＋左侧路缘带宽度＋犆值

式中：１．２ｍ为小客车视点与车道标线的距离；犆 值

为余宽。

图２　视点位置示意图（单位：ｍ）

所需横净距犿 按下式计算：

犿＝犚 １－ｃｏｓ
９０犛

π犚（ ）［ ］
式中：犚 为内侧车道中线处的曲线半径（ｍ）；犛为小

客车或货车的相应停车视距（ｍ）。

根据横净距、停车视距规范值计算的圆曲线半

径见表１。

表１所示圆曲线半径为满足设计速度１２０、１００

ｋｍ／ｈ对应停车视距２１０、１６０ｍ 所需的值。ＪＴＧ

Ｄ２０－２００６《公路路线设计规范》规定：设计速度１２０

４２
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表１　圆曲线半径计算值

设计

速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

犆值／

ｍ

左侧路

缘带

宽度／ｍ

中央分

隔带横

净距／ｍ

停车视

距／ｍ

圆曲线半

径计算

值／ｍ

１２０ ０．５０ ０．７５ ２．４５ ２１０ ２２５０

１００ ０．２５ ０．７５ ２．２０ １６０ １４５５

ｋｍ／ｈ时，圆曲线最小半径一般值为１０００ｍ，极限

值为６５０ｍ；设计速度１００ｋｍ／ｈ时，圆曲线最小半

径一般值为７００ｍ，极限值为４００ｍ。可见，满足停

车视距的圆曲线半径比圆曲线最小半径规范值高很

多。圆曲线半径规范值对应的停车视距见表２。

表２　规范中圆曲线最小半径对应的停车视距

设计

速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

犆值／

ｍ

左侧路

缘带宽

度／ｍ

中央分隔

带横净

距／ｍ

圆曲线

最小半

径／ｍ

停车

视距

犛／ｍ

１２０
０．５０ ０．７５ ２．４５ １０００ １４２

０．５０ ０．７５ ２．４５ 　６５０ １１５

１００
０．２５ ０．７５ ２．２０ 　７００ １１４

０．２５ ０．７５ ２．２０ 　４００ 　８４

２　动态制动视距

规范规定的停车视距的假设条件为：１）视点目

标为静止不动的物体；２）车辆间距不小于停车视

距。这两个假设条件与高速公路靠近中央分隔带第

一行车道（内侧车道）的一般为运动中车辆且车辆间

距一般小于停车视距的实际情况不符，造成用停车

视距控制行车安全依据不足。外侧车道常有速度较

慢的大型货车行驶，同时有较宽的硬路肩，停车视距

一般很容易满足，为了使行车视野开阔，行车更舒

适，并能及时发现偶尔停靠在硬路肩上的车辆，外侧

车道用满足停车视距来保证行车安全是合理的。

将视点目标设置为运动车辆，后车高速度、前车

低速度，高速度的后车如发现前车速度低，通过制动

将其速度降至与前车相同时，后车相对前车行驶的

距离定义为动态制动视距犛动。它由以下三部分组

成：１）反应时间（一般为２．５ｓ）内后车相对前车的行

驶距离犔１；２）后车降至前车行驶速度时后车的制

动行驶距离犔２；３）后车降至前车行驶速度时前车

的行驶距离犔３。动态制动视距与三者的关系为：

犛动＝犔１＋犔２－犔３

犔１＝
狏后 －狏前

３．６
×狋

犔２＝
狏后／３．６（ ）２－ 狏前／３．６（ ）２

２ｇ犳

犔３＝
狏前

３．６
×
狏后 －狏前

ｇ犳

式中：狏前为前车行驶速度；狏后为后车行驶速度；犳为

纵向摩阻系数。

不同前后车运行速度所需动态制动视距见表３。

表３　动态制动视距计算结果

设计速度／

（ｋｍ·ｈ－１）

后车行驶速度

狏后／（ｋｍ·ｈ－１）

前车行驶速度

狏前／（ｋｍ·ｈ－１）

犔１／

ｍ

犔２／

ｍ

犔３／

ｍ

动态制动视距

犛动／ｍ

对应圆曲线

半径犚／ｍ

１２０

１２０ ５０ ４８．６ １６１．５ ９５．０ １１５ ６６３

１２０ ４０ ５５．６ １７３．８ ８６．９ １４２ １０１４

１２０ ３０ ６２．５ １８３．３ ７３．３ １７２ １４８７

１２０ ２０ ６９．４ １９０．１ ５４．３ ２０５ ２１０５

１２０ １０ ７６．４ １９４．１ ２９．９ ２４１ ２８９６

１２０ ０ ８３．３ １９５．５ ０．０ ２７９ ３８８７

１００

１００ ４０ ４１．７ １１０．２ ６３．０ 　８９ ３９５

１００ ３０ ４８．６ １１９．４ ５５．１ １１３ ６３７

１００ ２０ ５５．６ １２６．０ ４２．０ １４０ ９７４

１００ １０ ６２．５ １２９．９ ２３．６ １６９ １４２５

１００ ０ ６９．４ １３１．２ ０．００ ２０１ ２０１３

　　由表２、表３可知：限速１２０ｋｍ／ｈ的路段，规范

规定的圆曲线极限最小半径犚＝６５０ｍ，所能提供

的停车视距犛＝１１５ｍ，和前车运行速度为５０ｋｍ／ｈ

所需的动态制动视距１１５ｍ 一致；限速１００ｋｍ／ｈ

的路段，规范规定的圆曲线极限最小半径 犚＝

４００ｍ，所能提供的停车视距犛＝８４ｍ，接近前车速
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度为４０ｋｍ／ｈ所需的动态制动视距８９ｍ。

规范规定高速公路二级服务水平时，每条车道

的车辆密度为７～１８辆／ｋｍ，较高二级服务水平（车

辆密度取中值）时车辆间距为９１ｍ，最低二级服务

水平（车辆密度取低值）时车辆间距为５９ｍ，车辆间

距一般只有规范停车视距的１／３～１／２，且小于圆曲

线极限最小半径所能提供的视距 犛＝１１５ ｍ

（８４ｍ）。可见，高速公路上的车辆间距基本上小于

或远小于停车视距，左侧第一行车道上车辆行驶安

全的主要控制因素是车辆间距而不是停车视距。

单向三车道以上的多车道高速公路的左侧第一

行车道（内侧车道）一般为车速高的小客车车道，车

辆行驶速度低于４０ｋｍ／ｈ或停止不动的概率相当

小，只有双向四车道高速公路才会有３０ｋｍ／ｈ左右

的大型货车行驶在第一行车道上。

综合车道数、车辆运行状态和间距，根据动态制

动视距分析结果，建议：对于运行速度１２０ｋｍ／ｈ、单

向三车道及以上路段，按前车行车速度４０ｋｍ／ｈ的

动态制动视距控制行车安全，动态制动视距犛动＝

１４２ｍ，对 应 规 范 最 小 圆 曲 线 半 径 一 般 值 为

１０００ｍ，停车视距犛＝１４２ｍ，它所能提供的视距一

般都大于车辆间距，同时满足前车４０ｋｍ／ｈ行驶速

度所需的动态制动视距犛动＝１４２ｍ。对于运行速

度１００ｋｍ／ｈ、单向三车道及以上路段，按前车运行

速度３０ｋｍ／ｈ的动态制动视距控制行车安全，动态

制动视距犛动＝１１３ｍ，对应规范最小圆曲线半径一

般值为７００ｍ，停车视距犛＝１１４ｍ，它所能提供的

视距一般都大于车辆间距，同时大于前车３０ｋｍ／ｈ

行驶速度所需的动态制动视距犛动＝１１３ｍ。

１２０、１００ｋｍ／ｈ运行速度的动态制动视距均小

于对应规范要求的停车视距。

综上，在满足动态制动视距，没有位于其他车道

的车辆进入靠近中央分隔带第一行车道（内侧车道）

的情况下，在该车道上行驶的车辆是安全的。

３　交通安全设施改善措施

小客车在靠近中央分隔带第一行车道（内侧车

道）行驶过程中，车辆故障、紧急刹车、第二行车道上

的车辆向第一行车道仓促变换车道最容易引发交通

事故，如果约束车辆不能从第二行车道向第一行车

道变换车道，将有效减少交通事故。

在限速１２０ｋｍ／ｈ的路段，当圆曲线半径为

１０００～２２５０ｍ时，虽然不满足停车视距要求，但满

足动态制动视距要求，建议在第一行车道与第二行

车道间画虚实组合标线，只准车辆从第一行车道向

第二行车道变道，不准车辆从第二行车道向第一行

车道变道，使第一行车道车辆不受第二行车道车辆

变换 车 道 的 干 扰，提 高 行 车 安 全 度。在 限 速

１００ｋｍ／ｈ的路段，当圆曲线半径为７００～１４５５ｍ

时，虽然不满足停车视距要求，但满足动态制动视距

要求，建议在第一行车道和第二行车道间画虚实组

合标线，使第一行车道车辆不受第二行车道车辆变

换车道的干扰，提高行车安全度（见图３）。

图３　交通安全设施改善措施实例

４　结语

该文从高速公路建设特征和工程实际出发，结

合相关规范，从交通安全、运行速度、驾驶员识认特

性、反应时间和车辆操作时间需求等角度，运用动态

制动视距，对高速公路曲线路段中央分隔带视距问

题进行了分析，综合考虑定量分析结果和相关研究

成果，提出了相应的交通安全设施改善措施建议。
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