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我国双车道公路路段车型换算系数初探
�

李旭宏　田　锋　　　　　　　　朱　骏　　　

(东南大学交通学院, 南京 210018)　　　　　(南京市规划设计研究院,南京 210029)

不同的道路交通条件,将有不同的车型换算系数.目前,世界上许多国家都根据本国的特

点提出了自己的车型换算系数.我国同样存在这个问题,因为我国的道路交通特点和国外, 尤

其是发达国家之间存在着较为显著的差别,这种差别主要表现在两个方面: 1) 道路条件的差

别.我国的公路设计标准与国外不尽相同. 即使是从国内来看,道路条件的差异也很大.以双车

道公路为例,我国双车道公路的等级有二级、三级、也有四级.这就决定了它们在几何尺寸、路

面状况、路面类型等方面的巨大差异. 2) 交通条件的差别. 我国公路交通条件最突出的特点是

车型繁多, 各种车型都占有一定的比例. 由于不同车型的车辆性能不同,加之我国公路上还存

在着非机动车的影响, 因此,我国公路交通的运行与国外有着很大的不同.

本文拟利用实际交通调查数据, 对我国双车道公路理想几何条件下路段的车型换算进行

初步的探讨.

1　数据采集

( 1) 调查方法　为了获取更多的数据资料,并结合通行能力分析[ 1] ,我们采用了双断面的

调查方法,即在路段的两个断面上,同时记录通过车辆的车型、牌号及通过时间.

( 2) 调查路段的选择　为调查分析方便, 此次调查选择的路段,都尽量使其道路条件等满

足理想条件[ 2] ,主要包括: 1) 设计速度大于或等于 60 km/ h; 2) 单车道宽度大于或等于 3. 75

m; 3) 单侧路肩净宽大于或等于 0. 75 m; 4) 纵坡平缓、视野开阔、平面线型和路面状况良好;

5) 公路上没有不准超车区; 6) 直行车没有由于交通控制或转弯车辆而引起的阻滞; 7) 没有行

人和非机动车的混入; 8) 平原地带.实际选择的路段包括:

1) 312国道 k262～k263段, 路基宽度 11. 5 m ,路面宽度 8. 8 m, 交通量较大;

2) 312国道 k286～k287段, 路基宽度 12 m ,路面宽度 9 m, 交通量较大;

3) 104国道 k1102～k1103段,路基宽度 16 m ,路面宽度 9. 2 m, 交通量较小;

4) 101国道 k26～k27段,路基宽度 16 m ,路面宽度 9 m ,交通量适中.

2　车型换算系数的计算方法

重车系数 f HV把理想条件下的交通流(全部为标准车) 与实际特定车种组合的交通流联系

起来[ 4] . 假定以小客车为标准车,则有如下定义:
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　　f HV = Fvph / Fpcph ( 1)

式中, Fvph 为混合交通流流率, F pcph为等效的小客车流率.

以当量小客车作为寻找重车系数的中介值, 当量小客车是指在特定的交通流中, 一辆卡

车、大客车或其他车辆所占“空间”相当于小客车的数量值,通过这个定义, 便可得出一个重车

系数的计算公式

　　f HV =
1

1 + P T( E T - 1) + P B( EB - 1) + ⋯ ( 2)

式中, PT , P B 为交通流中卡车、客车等的比例; ET , EB 为交通流中卡车、客车等对应的小客车

值,也就是车型换算系数.

假设交通流中只有一类重车(如卡车) ,此公式可简化为

　　f HV = [ 1 + P T( E T - 1) ]
- 1

( 3)

此时,卡车的换算系数便可依据下式确定:

　　ET =
1
f HV

- 1 P T + 1 ( 4)

将式( 1) 代入式( 4) ,可得

　　ET =
Fpcph

F vph
- 1 P T + 1 ( 5)

在一个仅包含卡车和小客车的交通流中,则应有 4种车头时距存在: 小客车跟驰小客车

( P-P)、小客车跟驰卡车( P-T )、卡车跟驰小客车( T -P)、卡车跟驰卡车( T-T ) .

应用从混合交通流中抽取“理想”数据的方法可得

　　Fpcph = 3600/ H aPP ( 6)

式中, H aPP 为小客车跟驰小客车的平均车头时距.

同样,在有两种车型的混合交通流中,流率 Fvph可以根据交通流中所有车头时距的平均值

求得

　　Fvph = 3600/ H a ( 7)

　　H a = P
2
TH aTT + P T( 1 - P T ) H aTP + ( 1 - PT ) P TH aPT + ( 1 - P T ) 2

H aPP

式中, H a 为所有车头时距的平均值; P T 为卡车占交通量的比例; 1 - P T 为小客车占交通量的

比例; H aTT、H aTP、H aPT、H aPP 为对应于不同跟驰方式的车头时距的平均值.

这样,式( 5) 就可转化为

　　ET = [ ( 1 - PT ) ( H aPT + H aTP - H aPP ) + P TH aTT] H aPP ( 8)

若近似认为车头时距的大小是由跟驰车辆的类型决定的,即

　　H aPP = H aPT = H aP, H aTP = H aTT = H aT

则( 8) 式可简化为

　　ET = H aT/ H aP ( 9)

利用式( 9)便可计算车型换算系数.

3　我国双车道公路车型换算系数的确定

在实际分析处理的过程中, 还面临如下两个关键的问题:

( 1) 标准车型的选择　确定车型换算系数时, 采用何种车型作为标准车,是一个很重要的
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问题,对此,国外多采用小客车作为标准车,但在我国双车道公路上,小客和中货所占比例都较

大,由于货车性能的原因,小客受货车的影响要比货车受小客的影响严重得多,起控制作用的

主要是货车. 因此,我们采用以中货作为标准车.

( 2) 车头时距的选择　车型换算系数是某种“相当”的系数. 在不同的交通条件下, 这种

“相当”的系数也应有所差别.“相当”的条件有若干种选择方式,包括:

1) 密度相同: 即考虑某种车型的连续车流, 当其密度与标准车车流相同时,车头时距的

比. 2) 速度相同:即考虑某种车型的连续车流,当其速度与标准车车流相同时, 车头时距的比.

3) 流率相同:即考虑某种车型的连续车流,当其流率与标准车车流相同时, 车头时距的比.

为便于分析计算, 考虑到通行能力分析是研究道路的最大通过能力,我们认为采用交通条

件为流率接近通行能力时的换算系数较为合适,这也是一种“最不利”的情况.经计算,得到各

路段车型换算系数值如表 1所示.

表 1　车型换算系数表

小客 中客 大客 小货 中货 大货 拖挂车 拖拉机

104国道 0. 49 0. 62 0. 90 0. 75 1. 00 1. 17 1. 36 1. 60

101国道 0. 52 0. 71 0. 97 0. 77 1. 00 1. 13 1. 39 1. 68

312国道 1 0. 64 0. 83 0. 94 0. 81 1. 00 1. 24 1. 47 1. 95

312国道 2 0. 69 0. 77 0. 98 1. 81 1. 00 1. 41 1. 44 1. 91

　　根据国内外的一些经验,依据公式( 9)获得的车型换算系数值较式( 8)略低,考虑到这一因

素,对表 1作适当调整,给出双车道公路的推荐换算系数值如表 2所示.

表 2　推荐车型换算系数值

车 型 小客 中客 大客 小货 中货 大货 拖挂车 拖拉机

换算系数 0. 60 0. 80 1. 00 0. 90 1. 00 1. 35 1. 50 2. 00

4　结　论

( 1) 车型换算系数要受多种因素的综合影响, 它不是衡量,而是随各种条件的改变而变化

的量.

( 2) 从表 1可知,由于 312国道两段道路状况极为相似,故其车型换算系数差异不大. 而

104和 101国道的道路宽度比 312国道约大 4 m, 故它们的车型换算系数较 312国道偏低.

( 3) 从交通的角度来看, 104国道和 101国道换算系数偏低的另一原因是慢速车靠路侧行

驶,从而减少了车辆间的相互干扰, 因此要降低慢速车的换算系数则可通过利用硬化路肩、增

加有效车道宽度的途径来解决.

( 4) 总体来说,我国双车道公路上各种车型的换算系数差别不大, 主要是由于在我国双车

道公路上, 各种车型都占有一定的比例, 它们之间相互影响,每种车型的性能都不能得到完全

的发挥.

( 5) 从结果看出,小货、中货、大货的换算系数较接近, 这说明在我国公路上, 货车的性能

差异小,选择以中货作为标准车是合理的.
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