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摘要：为了使交通管理部门能够了解和掌握在用货运车辆安全技术性能的实际情况，做好涉

及货运车辆交通事故的预防及处理，文中通过现场抽样调查，统计分析在用货运车辆的安全技术

性能状况，得到在用货车事故频发与货车安全技术状况、驾驶员的安全意识密切相关，建议从车辆

市场准入、企业主体责任、政府部门监管、驾驶人安全意识和新技术运用方面着力改进货运车辆的

安全技术状况，解决在用货车的安全问题。
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　　随着社会经济和城市的发展，在综合运输服务

体系中起到基础和枢纽作用的道路货物运输呈现频

率高、跨度大、夜间时间长的特点。货运车辆作为道

路交通事故的参与者之一，威胁着交通事故中人员

生命和财产安全。近年来，通过政府和交通管理部

门的不断努力，道路交通事故数量、死亡人数、受伤

人数和直接经济损失呈逐年下降趋势［１］，但货运车

辆参与的道路交通事故造成的人员伤亡仍占相当大

的比例。据统计，中国货车保有量占全部机动车保

有量的比例不足１０％，但导致的事故数量占１／４，其

中一次死亡３人以上事故约占１／３，一次死亡１０人

以上事故占４０％
［２］。及时了解和掌握在用货运车

辆的安全技术性能状况，可为交通管理部门做好涉

及货运车辆的交通事故预防及处理提供有力支撑。

１　方案设计

考虑到高速公路上行车速度快，交通事故后果

严重，选择重庆市某高速公路服务区开展货运车辆

交通事故抽样调查，调查对象为途经该服务区路段

的所有Ｎ类和Ｏ类车辆。调查方法：先通过问卷调

查（见表１）了解货车驾驶员对所驾驶车辆及所行驶

路线的熟悉情况、行驶过程中经常遇到的突发情况

表１　问卷调查表

序号：　　　　　　　　　　　　　　　　　　　基本信息

试验时间 试验地点 路面状况 干燥、沥青路面 天气 晴

车辆号牌 品牌／型号 发动机号 ＶＩＮ

整备质量／ｋｇ 核载质量／ｋｇ 实际载质量／ｋｇ 核载人数

实载人数 行车记录仪 有
!

无
! ＧＮＳＳ 有

!

无
!

驾驶员性别 男
!

女
!

年龄／岁 驾龄／年

调查问卷

１．本次出行已行驶了多少里程？　　　　ｋｍ

出行前是否检查：是
!　 否!

２．本次出行从出发地到目的地一共多少里程？　　　　ｋｍ

３．本车的车况是否存在安全隐患？无!　有!

： ４．本车的维护保养情况？自己维护保养!　统一维护保养!

５．在驾车过程中最大的安全隐患？超速!　超载!　疲劳!　路况!　车况!　天气!　其他：

６．本车是长期使用还是临时使用？长期!　轮换!　临时!

：　　　　ｄ。驾驶本车的频率：　　　　ｄ／月

７．在高速公路上行驶时，如果发现前方有险情，是否会采取紧急制动？会!　不会!　原因：　　　　　　　　　　　　　

８．如果以８０ｋｍ／ｈ车速采取紧急制动，本车需要多远距离　　　　ｍ才能停下来？

　　注：ＶＩＮ为车辆识别代号的简称；ＧＮＳＳ为全球导航卫星系统的简称。
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及面对突发情况采取的应急措施等；然后检视转向

系、制动系、照明及信号装置、车身反光标识和车辆

尾部标志板、后下部防护装置的基本情况；最后参照

ＧＢ７２５８—２０１７《机动车安全运行技术条件》
［３］的相

关要求，通过测量与路试相结合的方式检测其安全

技术状况。路试条件：天气晴朗，测试路段路面为干

燥、平直、硬实、清洁的新铺设沥青路面。测试仪器

采用经过校准的方向盘转向角测试仪、汽车制动性

能测试仪、视频采集系统、无人机航拍系统、距离与

时间测量仪器等。表２为路试记录表。

表２　路试记录表

装载情况 空载
!　半载!　满载!　超载!

灯光 完好
!　一般!　差!

反光标识 完好
!　被遮挡!　有残缺!　无!

尾部标志板 不需要
!　满足要求!　不满足要求!

转向灵活性
灵活

!

不灵活
!

方向盘最大自由

转动量／（°）
是否跑偏 是

!　否!

转向助力 有
!　无!

能否紧急

制动

能
!

不能
!

制动初速度／

（ｍ·ｓ－１）

最大减速度／

（ｍ·ｓ－２）

ＭＦＤＤ／

（ｍ·ｓ－２）

制动时间／ｔ 制动距离／ｍ 协调时间／ｓ 制动痕迹／ｍ

后防与车架连接方式 焊接
!

铰接
!

整体
!

其他
!

无后防
!

后防阻挡能力 具备
!

不具备
!

不确定
!

无阻挡能力
!

下边缘离地高度／ｍｍ 截面宽度／ｍｍ 后防长度／ｍｍ 后轮外缘宽度／ｍｍ

　　注：ＭＦＤＤ为充分发出的平均减速度的简称；后防为后下部防护装置的简称。

　　抽样调查期间行经调查地点的货车９００余辆，

经过对现场调查问卷和试验数据的分析、统计，剔除

无效数据和异常情况，共得到８６７个有效数据。

２　问卷调查及试验结果

２．１　基本情况

问卷调查涉及的８６７辆货车车型包括载货汽

车、自卸汽车、半挂汽车列车、专项货车等，驾驶员均

为男性，未发现超员现象。其中空载３９９辆，占

４６．０％；满载３５９辆，占４１．４％；超载１１辆，占１．３％；

其他９８辆，占１１．３％。

根据相关标准要求，半挂牵引车和总质量大于

１２０００ｋｇ的其他货车应装备具有记录、存储、显示、

打印或输出车辆行驶速度、时间、里程等车辆行驶状

态的行车记录仪，若配备了符合标准规定的车载视

频行车记录装置，视为满足要求［３］。货运车辆尤其

是营运货车，装载ＧＮＳＳ或行车记录仪已成为一项

强制性的规定，不管是对车辆运营情况的监管，还是

对发生事故后的责任判定，它们都能提供有效记录

作为相关证据。被调查货车中，约８２％的车辆装备

有ＧＮＳＳ，约５０％的车辆装备有行车记录仪。

通过对货车驾驶员问卷调查的统计分析，发现

约４５％的货车经过了长距离、长时间的行驶；虽然

调查过程中取样驾驶员都反映出车前进行了例行安

全检查，所驾驶车辆都不存在安全隐患，但仍存在轮

胎异常磨损、反光标识被遮挡、后下部防护装置缺失

或失效（竖向构件采用橡胶、铁丝或铰链连接）等

情况；有３４６份调查问卷（约占有效问卷的４０％）显

示，即使前方有异常情况，驾驶员也不会采取紧急制

动措施（见图１）。

图１　高速公路上遇前方有险情时采取紧急制动的情况及

不采取紧急制动的原因

　　驾驶员不愿意采取紧急制动措施的主要原因：

１）对自己的驾驶技术非常有信心，认为自己可以成

功避让；２）采取紧急制动措施容易导致车辆侧翻或

侧滑；３）采取紧急制动措施容易引起后方车辆与所

驾驶车辆追尾；４）紧急制动对轮胎磨损严重；５）不

愿意制动，因为采取制动措施后车辆速度下降，之后

再提速耗时长，油耗增加。后两种原因表明部分驾
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驶员的安全意识较低，两者合计比例超过１０％。

正常情况下货车全制动的制动距离狊为：

狊＝
１

３．６
狋１＋

狋２

２（ ）狏０＋ 狏２０

２５．９２μ犵
（１）

式中：狋１ 为驾驶员反应时间，一般取０．３～１．０ｓ；狋２

为制动器协调时间，为０．２～０．６ｓ；狏０ 为制动初速

度，为８０ｋｍ／ｈ；μ 为轮胎与路面间的附着系数，一

般取０．５５～０．７０；犵为重力加速度，犵＝９．８１ｍ／ｓ
２。

将参数值代入式（１），得制动距离为４５～７５ｍ。

为了解驾驶员是否熟悉所驾车辆及其制动性能，对

８４７名驾驶员进行调查，预估车辆以８０ｋｍ／ｈ的初

速度采取紧急制动所需距离，调查结果见图２。与

正常情况下车辆以８０ｋｍ／ｈ的初速度全制动所用

制动距离相比，有超过１５％的驾驶员过高估计了所

驾驶车辆的制动性能，１６％的驾驶员估计所驾驶车

辆的制动距离与理论计算制动距离的偏差超过

５０ｍ，即约１／３的驾驶员对所驾驶车辆的制动性能

不了解。

图２　驾驶员紧急制动距离估计（狏０＝８０ｋｍ／ｈ）

　　按照ＧＢ７２５８—２０１７《机动车运行安全技术条

件》的规定，对取样调查货车以３０ｋｍ／ｈ的初速度

采取紧急制动措施。结果显示：有的驾驶员因担心

采取紧急制动会损伤车辆轮胎，在采取制动措施时

犹豫不决或施加的制动力不足；有的驾驶员因车辆

装载果蔬或车辆重载，不愿或不敢采取紧急制动措

施。试验结果与问卷调查结果互相得到了验证。可

想而知，车辆在高速公路上高速行驶时，驾驶员的不

敢、不愿意采取紧急制动措施会延误多少宝贵的应

急处置时间。

问卷调查样本中，驾驶员认为车辆在高速公路

上行驶过程中遇到的安全隐患包括：疲劳驾驶，占

４２％；超速行驶，占２２％；超载和天气，各占１０％；车

辆性能，占４％；道路状况，占３％；其他因素，占

９％。疲劳驾驶占比最高，这与许多城市道路白天限

行及货物运输距离远、运输时间长等有关。同时，许

多货车驾驶员反映，在高速公路出口方向的匝道口

处有车辆突然变道或减速会对行驶在右侧车道的车

辆造成很大的安全隐患。

２．２　照明及信号装置

白天，在距车辆前后转向灯、危险警告信号灯及

制动灯１００ｍ处应能观察到其工作状态，在距车身

侧面转向信号灯３０ｍ 处应能观察到其工作状

态［３］。本次调查车辆中，约８５％的车辆能保持照明

及信号装置的良好状态，其余１５％的车辆存在部分

照明或信号装置灭失、尾灯罩壳表面被尘土严重覆

盖等问题。

根据ＧＢ２５９９０—２０１０《车辆尾部标志板》，总质

量大于或等于１２０００ｋｇ的货车（半挂牵引车除外）

和由货车底盘改装的专项作业车、车长大于８ｍ的

挂车及所有最大设计速度小于或等于４０ｋｍ／ｈ的

汽车和挂车应设置车辆尾部标志板；车身后部设置

的反光标识应能体现车辆的高度和宽度，货车和挂

车设置的车身反光标识或车辆尾部标志板被遮挡

的，应在被遮挡的车身后部和侧门至少水平固定一

块２０００ｍｍ×１５０ｍｍ 的柔性反光标识
［４］。本次

调查的车辆中，应设置尾部标志板的车辆基本上设

置了符合标准规定的尾部标志板；车辆后部需要设

置反光标识的，能满足标准要求的仅占调查车辆总

量的６９％，设置有反光标识但被篷布遮挡的占

１５％，不符合标准要求（残缺或未设置）的占１６％。

２．３　后下部防护装置

对车辆后下部防护装置，主要从横向构件尺寸、

防护装置安装尺寸及阻挡能力三方面进行测量和评

估。横向构件尺寸主要是指截面高度，要求如下：对

于Ｎ２、Ｏ３类车辆，其值不小于１００ｍｍ；对于 Ｎ３、

Ｏ４类车辆，其值不小于１２０ｍｍ
［５］。防护装置安装

尺寸主要是指后下部防护装置下边缘的离地高度、

横向构件的宽度和与车辆最后端的纵向水平距离，

要求如下：空载状态下，车辆在全部宽度范围内的后

下部防护的下边缘离地高度不大于５００ｍｍ；横向

构件宽度不大于后轴车轮最外点之间的距离，距同

侧车轮最外端的横向距离不大于１００ｍｍ；横向构

件与车辆最后端的纵向水平距离大于４００ｍｍ的视

为不合格［５］。阻挡能力采用专家打分法［６］，组织

３名长期从事车辆安全技术状况鉴定的人员和２名

整车公告试验人员分别对抽样车辆后下部防护装置

的阻挡能力进行评估，超过一半的人员且至少有一

名试验人员判定抽样车辆后下部防护装置阻挡能力

合格即视为合格。调查车辆中需要安装后下部防护
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装置的车辆为８４６辆，后下部防护装置满足要求的 车辆数量及占比见表３。

表３　后下部防护装置满足要求的数量及占比

车辆类型

有后下部防

护装置

数量 占比／％

截面宽度满

足要求

数量 占比／％

安装尺寸满足要求

纵向水平距离

数量 占比／％

同侧横向水平距离

数量 占比／％

离地高度

数量 占比／％

阻挡能力

满足要求

数量 占比／％

载货类汽车 ３８９ ９２．０ ３５９ ８４．９ ３８５ ９１．０ １４５ ３４．３ ６８ ３４．２ １３３ ３１．４

自卸汽车 ７０ ８２．４ ５８ ６８．２ ６９ ８１．２ ５ ５．９ ３ ７．３ ３ ３．５

罐式及厢式汽车 ２１９ １００．０ ２０８ ９５．０ ２１６ ９８．６ ２１３ ９７．３ ９５ ９２．２ １８５ ８４．５

汽车列车 １１６ ９７．５ １０９ ９１．６ １１６ ９７．５ １０７ ８９．９ ４８ ８５．７ ８６ ７２．３

合计 ７９４ ９３．９ ７３４ ８６．８ ７８６ ９２．９ ４７０ ５５．６ ２１４ ５３．６ ４０７ ４８．１

　　注：罐式及厢式汽车主要是指危化品、集装箱等特殊运输货车；离地高度只包括３９９辆空载车辆的情况。

由表３可知：８４６辆货车中，有后下部防护装置

的车辆为７９４辆，占９３．９％；纵向安装水平距离合格

率为９２．９％，有后下部防护装置的基本能满足要求；

横向构件截面宽度合格率为８６．８％，不合格的主要

原因 是 相 关 标 准 对 Ｎ３、Ｏ４ 类 车 辆 的 要 求 从

１００ｍｍ调整为１２０ｍｍ；同侧距后轴车轮最外端的

水平距离和离地高度合格率均不高，除后下部防护

装置自身存在问题外，与相关标准将离地高度从

５５０ｍｍ调整为５００ｍｍ，而在用车辆未及时进行整

改有关；阻挡能力合格率不到５０％，更有甚者为了

应付检查，采用铰接、橡皮筋连接、铁丝绑定等不当

连接方式，实质上跟没有安装无区别。在车辆类型

中，汽车列车、危化品和集装箱运输车辆的后下部防

护装置整体较好，而自卸汽车几乎都不满足后下部

防护装置标准的要求。

２．４　车辆性能测试

２．４．１　转向系统技术状况检测

检视所有货运车辆转向系的连接情况，均连接

完整、可靠，未发现转向节臂、转向横拉杆、转向直拉

杆、球销有裂纹或损伤及转向球头松旷的现象；转动

方向盘，方向盘转动灵活，无卡滞现象；利用方向盘

转向角测试仪检测各车辆的最大自由转动量，仅有

２～３辆货运车辆的最大自由转动量较大，不满足

ＧＢ７２５８—２０１７《机动车运行安全技术条件》的相关

要求；路试过程中均未出现方向盘摆振等异常现象，

未出现超出试验通道宽度的制动跑偏现象，转向助

力有效。

２．４．２　制动系技术状况检测

汽车行驶时能在短距离内停车且能维持行驶方

向稳定性，在长下坡时能维持一定速度的能力，称为

车辆的制动性［７］。车辆制动性的好坏直接关系到驾

乘人员的生命安全和财产安全，重大道路交通事故

的发生往往与紧急制动时车辆发生侧滑或侧翻、车

辆制动距离过长等有关，汽车的制动性能是汽车安

全行驶的重要保障，是遇到突发情况时车内人员的

救命“稻草”。

主要从制动效能、制动效能的恒定性及制动时

汽车的方向稳定性三方面评价汽车制动性能。采用

汽车制动性能测试仪、视频采集系统、无人机航拍系

统、时间及距离测量仪器等设备，按照 ＧＢ７２５８—

２０１７《机动车安全运行技术条件》第７．１０条路试检

验制动性能的相关规定采集试验车辆的制动数据，

剔除异常和无效数据后，得到７３９个有效数据。

检测结果如下：空载情况下有效数据为３９０个，

制动距离满足ＧＢ７２５８—２０１７《机动车安全运行技

术条件》要求的有３４９个，占８９．５％；满载情况下

有效数据为２６９个，制动距离满足标准要求的有

１９３个，占７１．７％；其他装载情况下有效数据为

８０个，结合空载制动距离和满载制动距离进行制动

性能评估，达到空载制动距离要求的为合格，对空载

检测的制动距离有质疑时，进行满载制动距离检测，

达不到满载制动距离要求的为不合格，检测结果显

示制动距离满足标准要求的有６８个，占８５．０％；整

体合格率为８２．５％。在制动过程中均未出现超出试

验通道宽度的现象，制动方向稳定性较好。根据抽

样统计分析结果，大部分车辆的制动性能良好。因

制动过程中驾驶员存在不愿意紧急制动的情况，试

验结果应低于实际车辆的制动效果。满载车辆愿意

进行试验的比例较低，不能反映满载车辆制动性能

的真实情况，但能体现驾驶员面对紧急制动的心理
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状态。

３　讨论

受场地、交通流量等因素影响，本次只抽样调查

了在高速公路上运行的货运车辆，除个别因素（如超

载）与一般道路货运车辆实际情况有少许出入外，基

本能真实反映货运车辆的安全技术状况。对货运车

辆参与的事故进行调查分析，不难发现货运车辆事

故的发生与其自身安全技术状况和驾驶员安全意识

密切相关。

３．１　存在的问题

随着高速公路收费站入口货运车辆质量检测方

式的不断改进，货运车辆越来越不易逃避超载导致

的整改与处罚，高速公路上超载车辆比例减小。同

时，国家法律法规对车辆超速的处罚力度加大，通过

区间测速、定点测速与移动测速相结合，大大减少了

高速公路上超速行驶的货车数量和因此导致的交通

事故数量。但因长时间、长距离疲劳驾驶引起的道

路交通事故数量仍居高不下，疲劳驾驶是货运车辆

驾驶员的最大安全隐患［８］。

货运车辆驾驶员例行检查时往往只关注车辆自

身安全，对给其他交通参与者带来的安全隐患关注

不够，如后部车灯被尘土覆盖、车身后部未设置反光

标识、设置的反光标识残缺或被篷布遮挡且不按标

准要求采取补救措施，无法给后方车辆起到有效提

醒作用，其占比超过３０％；尽管有关后下部防护装

置的标准发布、实施了很多年，但后下部防护装置设

置合格率仍不到５０％，不能起到有效的防护作用，

追尾事故的最后一道防线形同虚设，加重了追尾事

故发生的后果。

超过１／３的驾驶员对所驾驶车辆的制动性能不

了解，一旦遇到突发情况不能采取合理的避让措施，

且有４０％的驾驶员在高速公路上遇到前方情况异

常时在主观上不愿意或不敢采取紧急制动措施，采

取制动措施时犹豫不决、制动力不足，甚至担心轮胎

磨损严重、油耗太高或装载的货物受损，驾驶员的安

全意识淡薄。

转向系统基本正常，但仍有少量车辆存在安全

隐患，调查发现存在安全隐患的车辆占比与全国道

路交通事故中因转向故障导致的道路交通事故数量

占比几乎相当。在车辆制动性能测试中，由于部分

驾驶员未按要求采取全制动，车辆制动性能测试合

格率偏低，但满载车辆的制动合格率、试验参与率大

大低于空载车辆的制动合格率和试验参与率，反映

出车辆制动效果的好坏除与车辆本身的制动性能有

关外，还与驾驶员采取制动措施时的心态密切相关。

３．２　思考与建议

３．２．１　严把货运车辆市场准入关

调查发现许多货运车辆后下部防护装置是车辆

出厂时的配置，但存在不合格的现象，车辆使用者更

是对相关标准不了解。虽然车辆在上市之前都需要

公告其安全技术性能，但第三方的车辆检测仅对样

车负责。整车生产企业应对车辆的一致性负责，不

将存在安全隐患的车辆流入市场，同时负责车辆注

册、年审的车辆管理部门应聘请专业技术人员对注

册车辆严格按照在用车辆的要求进行检查，对不满

足相关标准要求的车辆不予上户和通过年审。上户

时发现同一车型多次出现不满足标准要求时上报国

家汽车召回中心，启动召回调查和管理。对年审不

过关的车辆强制要求整改直至合格。

３．２．２　强化车主及运输企业的主体责任意识

货运车辆的车主绝大部分是运输公司。运输企

业要建立健全安全生产管理制度，持续开展名下车

辆的安全隐患排查与治理，不得让带“病”车辆上路，

坚决落实隐患“谁辨识、谁控制、谁对车辆隐患后果

负责”的主体责任，把车辆隐患管理贯穿全员、全过

程、全方位。同时，道路运输企业要快速建立并深化

营运车辆动态监控联网联控，提供动态监控系统服

务的运营商应加快完善动态监控系统的有关功能，

不断拓展大数据统计、分析的能力［９］，深入优化系统

对超速行驶、疲劳驾驶等违法行为的自动识别报警

功能，真正起到有效提醒和警示作用。

３．２．３　强化交通管理部门的监管与巡查

交通运输、公安交通管理等部门要进一步健全

联合执法机制，强化对货运车辆的监督管理，利用货

运车辆动态监控系统报警信息与交警执法站、公路

超限检测站等现场查处相结合的方式加强对货运车

辆的执法检查，提高查处率与路面见警率，营造严管

严查的执法氛围。严厉打击运输违法违规行为，对

存在安全隐患的车辆督促整改。借鉴先进经验和做

法，按照相关道路法律法规加大对货运车辆驾驶人

的驾驶时间、有效休息时间和工作时间的检查力度，

防止驾驶员疲劳驾驶。加强运输安全宣传，拓展媒

体宣传渠道，督促道路运输企业加强对所属车辆和

驾驶人的日常安全监管，检查道路运输企业落实建

立健全防止驾驶人疲劳驾驶制度的情况。
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３．２．４　全面提升驾驶员的安全意识

驾驶员应掌握并严格遵守道路交通法律法规及

ＧＢ７２５８—２０１７等标准对在用车辆安全运行技术条

件的基本规定，服从道路交通管理。自我学习汽车

安全行驶基础知识，了解所驾车辆的行驶特性。每

次出车前对车辆进行安全检查，按时进行车辆维护，

及时进行车辆修理。提高汽车驾驶技巧，尤其是应

急驾驶技巧，遇到突发道路交通事件时能进行应急

处理以避免交通事故的发生［１０］。注重身心健康，了

解交通安全心理学，正确认识道路交通事故可能发

生的偶然性和必然性，在行驶过程中文明礼让、不飙

车、不开斗气车，养成良好的驾驶习惯，全面提升安

全意识。

３．２．５　进一步提升货运车辆的安全技术性能

借鉴当前乘用车的主、被动安全技术的最新成

果，不断完善货运车辆安全设施配置，提升货运车辆

安全技术水平。严格执行车辆安全技术标准，加

快货运车辆安全辅助驾驶技术的应用，确保新生

产的车辆全部按标准配置防抱死制动系统（ＡＢＳ）、

自动紧急制动系统（ＡＥＢＳ）、电子稳定性控制系

统（ＥＳＰ）、车道偏离预警系统（ＬＤＷＳ）和盲点警示

系统（ＢＳＷ）等安全装置。同时，鼓励在用车辆借助

维修的机会自主进行安全装置加装升级。对无法加

装的在用车辆，鼓励所属运输企业加速车辆淘汰、

报废。

４　结语

在用货车事故频发与货车安全技术状况、驾驶

员的安全意识密切相关。行业加强市场准入控制，

运输企业主动承担主体责任，交通管理部门加强监

管，驾驶员主动提高自身安全意识，车辆制造企业运

用新技术完善货运车辆的安全配置，做到以上几点，

货运车辆的安全技术性能状况将会有一个质的提

升，减少由货运车辆导致的道路交通事故数量未来

可期。
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