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摘　要：速度是道路交通安全最关键性的风险因素，更高的速度和速度变化增加了事故数量和伤亡的概率。国
内亟需制定比较清晰的速度管理框架和系统的速度管理措施。通过速度与事故关系的实证研究发现限速高的道

路事故致死率更高，且在快速路主辅接入口、城市道路出入口等速度切换的区域事故多发、事故后果严重。以

深圳市为例，借鉴发达国家城市道路速度管理经验，提出城市道路的交通安全速度管理框架，重点围绕更安全

的速度和更安全的速度变换两个环节从路段限速调整、快速路速度管理、道路接入速度管理三个方面制定了应

用对策，有效地提升道路交通安全水平。
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　　速度是道路交通安全最关键性的风险因素，约
４０％的死亡事故与速度有关，尤其在混有行人、骑
车人等弱势道路使用者的区域，速度更是最大威

胁［１］。一方面速度越高，事故发生风险越大，造

成的伤害也越大［１－４］；另一方面速度离散性越大，

不同速度的车辆碰撞发生的概率及伤害也越

大［５－８］。在大规模的道路交通基础设施建设完成

后，欧美等发达国家以 “人的生命健康高于一切”

为宗旨，于上世纪９０年代先后采取道路限速管理、
道路接入管理等一系列管理措施提升交通安全水

平，提出交通事故 “零死亡”的发展愿景，并制

定了系统的速度管理框架和措施［１］，如：瑞典的

“零死亡愿景”、荷兰的 “可持续安全”和澳大利

亚的 “安全系统”等［９－１３］。近年来，越来越多的

国家开始以交通安全为目标，逐步完善速度管理对

策，力求将事故严重程度降至最低。这些国家通常

根据道路功能等级及道路周边环境综合考虑设置限

速，一般在城市道路限速３０～５０ｋｍ／ｈ；在有大量
行人、非机动车、农用车或畜力车、道路线形标准

低或危险路侧环境的道路采用更低的限速［６，１４－１８］；

在住宅区、学校及游乐区等特殊地区通常采用交通

宁静化措施管理车速［１９－２１］。为增加道路交通安全

性，德国从１９７０年代开始实施将住宅区限速由５０
降至３０ｋｍ／ｈ，有效地减少了住宅区交通事故。挪
威在首都奥斯陆城市中心区实施３０ｋｍ／ｈ的限速，
法国巴黎３７％ 的街道限速在３２ｋｍ／ｈ以下，日本
在有行人穿越的生活性道路实施３０ｋｍ／ｈ的限速，
美国阿拉斯加州在城市ＣＢＤ实施３２ｋｍ／ｈ的限速，
使道路交通安全性得到了提高。在道路接入管理方

面，以美国为代表形成了可操作性强的道路出入口

管理手册［２２］，道路交通安全提升效果显著。

国内在城市道路速度管理和道路接入管理方面

的研究较少，较侧重于公路 （包括高速公路）方

面的速度管理研究［２３－２６］，包括引入智能的先进理

念和管理手段［２７－２９］ （比如车辆定速巡航、车速诱

导和可变限速管理等），但对城市道路和街区的速

度管理研究不够。这主要归纳为３个方面的原因：
１）国内城市道路速度管理往往根据功能等级机械
制定限速标准，忽视周边环境、交通状况、交通事

故率等综合因素［３０］；２）对于作为重特大交通事故
重灾区的城市快速路的速度管理研究较少，大多借

鉴公路的相关理论方法［２３－２６］。近年来，部分学者

提出了结合城市快速路交通流特点、道路线性条件

及周边环境等综合因素进行快速路限速引导和优化

管理［３１－３３］；３）忽视对速度变换环节的管控。国

内目前还没有出台道路出入口管理方面的规范，现

有相关规范 《城市道路交叉口规划规范》和 《城

市道路交叉口设计规程》对支路及出入口接入干

路的方式缺乏可操作性的明确指引。随着我国大城

市 （尤其是超大、特大城市）道路设施供应和道

路网络结构性完善均十分有限的现实条件下，城市

道路交通安全已进入 “管理为本”的阶段，速度

管理作为改善道路交通安全的重要手段，亟需建立

清晰的速度管理框架和系统的速度管理措施。本文

以深圳为例，通过对速度与事故关系的实证研究，

借鉴先进国家和地区速度管理经验，从更安全的速

度和更安全的速度变换两个环节着手，探讨了路段

限速管理、快速路速度管理、道路接入速度管理等

城市道路交通安全的速度管理对策，以便为国内其

他城市的道路交通安全管理提供参考和借鉴。

１　速度与事故关系研究
根据功率模型 （ｐｏｗｅｒｍｏｄｅｌ），当平均速度增

加５％时，事故总量增加１０％，死亡事故数量增加
２０％ ［１，９］，如图１所示。行人和车辆碰撞速度与死
亡概率正相关，尤其当车速超过３０ｋｍ／ｈ时，行人
遭受致命伤害的可能性迅速增加［１，９］，如图 ２所
示。相关研究还进一步提出了相对死亡风险曲线，

用以描述速度及速度变化对交通事故参与者死亡风

险的影响［２］。

图１　速度变化与事故数量的关系曲线 （功率模型）

Ｆｉｇ１　Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎｓｐｅｅｄｖａｒｉａｔｉｏｎａｎｄｔｈｅ
ｎｕｍｂｅｒｏｆａｃｃｉｄｅｎｔｓ（ｐｏｗｅｒｍｏｄｅｌ）

１１　速度与事故严重性关系实证研究
快速路致死率远高于其他等级的城市道路，凌

晨 （夜间）时段致死率远高于其他时段。以深圳

为例，城市快速路全天、夜间 （１８：００－６：００）
和凌晨 （２：００－６：００）的致死率分别是其他城
市道路平均致死率的１７、２２和１８倍。深圳约

６５１
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７０％的重特大交通事故发生在高快速路上，超速事
故约占快速路死伤事故总数的８０％，可见致死率
高与超速密切相关。凌晨 （或夜间）速度管理薄

弱，超速现象更普遍，致死率更高。根据统计，深

圳凌晨时段 （２：００－６：００）发生了１３％的交通
事故数量，却承担了２１％的事故死亡人数，如图３
所示。

图２　行人死亡概率与碰撞速度的关系曲线
Ｆｉｇ２　ＲｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎＰｅｄｅｓｔｒｉａｎｄｅａｔｈ

ｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙａｎｄＣｏｌｌｉｓｉｏｎｓｐｅｅｄ

目前，深圳主要在高快速路和限速６０ｋｍ以上
的交通性干道上查处超速，对生活性主干道、次支

路的速度管理较为薄弱。生活性道路超速现象普

遍，致死率较高，承担了主要的死亡和重伤事故。

２０１１－２０１６年，深圳主、次干道承担了８１％死亡
与重伤事故 （主干道承担 ５８％，次干道承担
２３％），主干道单位长度死亡人数为 １１７人／ｋｍ，
次干道为０６１人／ｋｍ，远高于其他等级城市道路，
详见表１。

图３　深圳市道路交通事故时间分布特征图
（来源：深圳市交警局）

Ｆｉｇ３　ＴｉｍｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｄｉａｇｒａｍｏｆＳｈｅｎｚｈｅｎ
ｒｏａｄｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｓ

（Ｓｏｕｒｃｅ：ＳｈｅｎｚｈｅｎＴｒａｆｆｉｃＰｏｌｉｃｅＢｕｒｅａｕ）

表１　深圳市道路交通事故在各种道路类型上的分布 （２０１１－２０１６年）（来源：深圳市交警局）
Ｔａｂｌｅ１　Ｓｈｅｎｚｈｅｎｒｏａｄｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｓｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｉｎｖａｒｉｏｕｓｔｙｐｅｓｏｆｒｏａｄｓ（Ｓｏｕｒｃｅ：ＳｈｅｎｚｈｅｎＴｒａｆｆｉｃＰｏｌｉｃｅＢｕｒｅａｕ）

道路等级 全天致死率 死亡人数／人 重伤人数／人 道路长度／ｋｍ 单位长度死亡人数／（人·ｋｍ－１）
快速路 ０２２ １３８ ７５ ４１９ ０３３
主干路 ０１５ １４０７ １３４６ １２０４ １１７
次干路 ０１４ ６００ ６００ ９８０ ０６１
支路 ０１３ ８２７ ７９２ ３７６５ ０２２

所有道路 ０１４ ２９７２ ２８１３ ６３６８ ０４７

１２　速度切换与事故发生关系实证研究
高低等级 （不同限速值）道路接入时的速度

转变、单位出入口接入城市道路时的速度转变导致

交通事故多发，同样应值得关注。根据统计，深圳

市快速路的主辅出入口 （含辅道）事故数量约占

快速路全部事故的７０％，其中辅道占５９％，且快
速路出口的事故数量是入口的６倍，即高速向低速
转变时更容易引发交通事故。机动车与行人及机动

车与自行车事故是快速路交通伤害的主体，约占

７３％。

根据统计，深圳市主干道与支路交叉口、次干

道与支路交叉口承担了全部交叉口交通事故 （死

亡＋重伤）的６２８％，其中４９％发生于速度差较
大的主干道与支路交叉口，详见表２。实际上，这
种分布特点与深圳市道路等级结构不匹配有关，深

圳的快速路、主干道、次干道、支路长度比为

１０∶２９∶２３∶９０，可见次干路规模不足，导致大
量主路与支路直接衔接现象，因而交叉口交通事故

（死亡＋重伤）主要分布在主干路—支路交叉口。

表２　交叉口死亡及重伤事故分布表 （来源：深圳市交警局）

Ｔａｂｌｅ２　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｔａｂｌｅｏｆｄｅａｔｈｓａｎｄｓｅｒｉｏｕｓｉｎｊｕｒｉｅｓａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ

交叉口类型 快－快 快－主 快－次 主－主 主－次 主－支 次－次 次－支 支－支
死亡重伤事故所占比例／％ ０１ ２５ １３ １２８ １３１ ４９０ ２８ １３８ ４７
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　　根据统计，深圳道路出入口影响区 （本文界

定为单位出入口上下游３０ｍ范围和交叉口上下游
５０ｍ范围）的事故数量约占全部交通事故的
６０％，路段事故数量占比约４０％，由此可见在道
路接入的地点更容易发生交通事故。

２　基于速度管理的道路交通安全
应用对策

　　借鉴先进国家或地区的速度管理经验，提出面

向交通安全的速度管理框架，主要包括更安全的速

度、更安全的速度切换。本文以深圳为例，重点围

绕速度和速度转变两个环节从路段限速调整、加强

快速路速度管理、加强道路接入的速度管理３个方
面探讨城市道路交通安全改善对策。

２１　基于道路功能和环境的路段限速管理
通过多年的观测，发现发达国家在降低道路限

速值或设置限速街区后，道路交通安全均有显著的

提升［１４］，具体的限速效果见表３。

表３　发达国家的限速效果
Ｔａｂｌｅ３　Ｔｈｅｓｐｅｅｄｌｉｍｉｔｅｆｆｅｃｔｉｎｓｏｍｅｄｅｖｅｌｏｐｅｄｃｏｕｎｔｒｉｅｓ

国家 道路等级 初始限速值／（ｋｍ·ｈ－１） 修订限速值／（ｋｍ·ｈ－１） 事故变化情况

瑞典 高速公路 １１０ ９０ 死亡交通事故下降２１％
瑞士 高速公路 １３０ １２０ 死亡交通事故下降１２％
丹麦 城市道路 ６０ ５０ 伤害交通事故下降９％

澳大利亚 高速公路／乡村公路 １１０ １００ 伤害交通事故下降１９％
英国 高速公路 １００ ８０ 交通事故数量降低１４％
德国 城市道路 ６０ ５０ 交通事故数量下降２０％

２１１　调整路段限速　高速公路、快速路、交通
性主干道原则上实行较高限速，生活性主干道、次

干道和支路实行较低限速，具体限速值的确定应结

合道路沿线行人过街需求、交通事故率及交通环境

综合因素采取合理的限速值，建议深圳各等级道路

限速值见表４。

表４　 深圳道路限速建议值
Ｔａｂｌｅ４　Ｓｈｅｎｚｈｅｎｒｏａｄｓｐｅｅｄｌｉｍｉｔｒｅｃｏｍｍｅｎｄｅｄｖａｌｕｅｓ

道路等级 高速公路 快速路 交通性主干路 生活性主干路 次干路 支路 内部道路

限速／（ｋｍ·ｈ－１） ９０～１２０ ６０～８０ ６０ ３０～５０ ３０～４０ ２０～３０ ５～１０

２１２　推行限速街区试点　借鉴发达国家城市的
限速街区和交通宁静化做法，首批在深圳中心区、

沙头角地区等人流活动较集中的地区试行限速街区

（３０ｋｍ／ｈ）。限速区内交通性道路原则上仍实行较
高限速，具体可结合沿线行人穿越需求及周边环境

采用合理限速值。试点街区较试点前交通事故率均

有不同程度的降低，以深圳沙头角安宁街区为例，

在实施限速后，街区平均车速从实施前的３４６下
降至 ２８５ｋｍ／ｈ，降幅 １７６％，交通事故率下降
２８５％，效果显著。
２２　快速路速度管理
２２１　全路段限速管理　加强快速路低峰期 （夜

间）限速管理，增设超速抓拍设施 （单点测速），

增设区间测速区段，增加移动执法，将快速路主线

车速严格控制在６０～８０ｋｍ／ｈ以下，局部段具体限
速可根据实际情况确定，如图４所示。考虑对惯犯
及屡犯者加重处罚，且违法记录与个人征信挂钩。

以北环大道快速路为例，在实施全路段限速和监控

后，凌晨 ２：００－６：００全路段平均运行速度从
７７６ｋｍ／ｈ下降至 ７０１ｋｍ／ｈ，降幅 ９７％；早晚
高峰时段全路段平均运行速度从６０８ｋｍ／ｈ下降至
５３２ｋｍ／ｈ，降幅１２５％；交通事故率尤其重特大
交通事故明显减少，近３年尚未发生重特大交通事
故。

２２２　局部段限速管理　在线形条件差、纵坡较
大或急弯区域施划视觉减速标线、压缩车道宽度，

以达到提醒减速的目的。以北环大道皇岗立交为

例，通过对局部路段的速度管理，该路段车速明显

降低，根据出租车浮动车数据，改造后该路段平均

车速从改造前的６５２ｋｍ／ｈ下降至５２７ｋｍ／ｈ，下
降１９２％。事故率也明显降低，改造前北环大道
（皇岗立交段）年平均造成 ２人死亡，１人重伤；
改造后近５年未发生交通事故。春风快速路高架罗
湖中学段由于线形条件差，急弯区域采用纵向视觉

８５１
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减速带在视觉上压缩车道宽度，同时实施３０ｋｍ／ｈ
限速，较实施前事故率下降４９％，如图５所示。
２２３　拉链式秩序管理　在快速路合流路段实施
拉链式秩序管理，以改善交通秩序，提高交通安全

水平。以滨河大道与春风路高架衔接段实施拉链式

管理为例，实施拉链式交替通行段限速３０ｋｍ／ｈ，
实施后虽然通行效率下降了１８９％，但交通事故
率下降４３％，如图６所示。目前全市４０个拉链式
交替通行点在试行，总体效果较好。

２２４　快速路辅道速度管理　针对快速路辅道事
故多发及人车事故是辅道交通事故伤害主体的特

点，在辅道接入点处增设速度提示和抓拍设施，控

制接入后车速，降低人车冲突发生概率及碰撞伤

害。在快速路服务建成区，辅道空间资源除兼顾车

流通行需求外，应综合人行路径和车行流线优先考

虑公交站点、天桥及接入点的协调布设，降低人车

冲突，提升辅道安全性，如图７所示。

图４　快速路主线速度提示及抓拍设施
Ｆｉｇ４　Ｆｒｅｅｗａｙｍａｉｎｌｉｎｅｓｐｅｅｄｔｉｐｓａｎｄｃａｐｔｕｒｅｆａｃｉｌｉｔｉｅｓ

图５　北环大道 （皇岗立交段）快速路及春风

快速路高架罗湖中学段增设纵向视觉减速标线示意

Ｆｉｇ５　ＡｄｄｉｔｉｏｎａｌｌｏｎｇｉｔｕｄｉｎａｌｄｅｃｅｌｅｒａｔｉｏｎｖｉｓｕａｌｍａｒｋｉｎｇｉｎＮｏｒｔｈＣｅｎｔｒａｌＡｖｅｎｕｅ
（ＨｕａｎｇｇａｎｇＩｎｔｅｒｃｈａｎｇｅＳｅｃｔｉｏｎ）ａｎｄＣｈｕｎｆｅｎｇＥｘｐｒｅｓｓｗａｙＥｌｅｖａｔｅｄＳｅｃｔｉｏｎ

图６　滨河大道与春风高架衔接段拉链式交替通行
Ｆｉｇ６　ＺｉｐｐｅｒｏｒｄｅｒｍａｎａｇｅｍｅｎｔｆｏｒＢｉｎｈｅＡｖｅｎｕｅａｎｄＣｈｕｎｆｅｎｇＲｏａｄ
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图７　快速路辅道人车事故安全改善措施
Ｆｉｇ７　Ｍｅａｓｕｒｅｓｆｏｒｉｍｐｒｏｖｉｎｇｔｒａｆｆｉｃｓａｆｅｔｙｉｎｅｘｐｒｅｓｓｗａｙａｕｘｉｌｉａｒｙｒｏａｄ

２３　道路接入的速度管理
２３１　快速路主辅接入口的速度管理　快速路接
入点会在直行交通和转向交通间产生潜在的冲突

点，通过工程手段减少冲突点数量可以有效降低事

故发生的概率。针对快速路主辅出入口事故多发、

出口事故多于入口事故的特点，制定快速路主辅出

入口接入的速度管理措施。首先，通过交通管理手

段和工程技术手段，将快速路出口设置为速度控制

区，将该区的车速控制在６０ｋｍ／ｈ以下。具体措施
包括超速抓拍设施、交通宁静化设施等，如图８所
示。

图８　快速路主线接入口车速控制
Ｆｉｇ８　Ｓｐｅｅｄｃｏｎｔｒｏｌａｔｅｘｐｒｅｓｓｗａｙｍａｉｎｌｉｎｅａｃｃｅｓｓ

　　其次，减少快速路主辅道的交通冲突和交织。
具体措施包括：在主辅出入口加减速车道施划加长

实线；增设加速车道，避免加速不足情况下变线造

成侧碰及追尾事故；增设减速车道，避免紧急变线

引起的加塞侧碰或追尾事故［２５－２８］，如图９－１０所
示。

最后，对快速路主辅出入口的交通语言系统进

行容错设计。在车流离开主线进入辅道前，通过指

路标志多次提醒出入口的目的地及距离，减少出口

处因紧急变道引起的事故，如图１１所示。指路标
志设计需满足人性化、易读性、冗余、协调有序和

国际化设计原则［３４－３５］。

２３２　支路及单位出入口接入干路的速度管理　
针对支路－干路交叉口交通事故集中的特点，在接
入规划层面应遵循道路相邻衔接原则，优化道路等

级体系，尽量避免支路直接接入主干路。当支路必

须接入干路时，建议 《城市道路交叉口规划规范》

和 《城市道路交叉口设计规程》等规范对接入方

式进行明确：支路与主干路必须衔接时，应采取硬

质隔离形式的渠化岛或局部展宽等方式接入，而并

非仅推荐右转进出的交通组织方式；当进出交通流

量较大或支路交通服务性功能较强时，可采取信号

０６１
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图９出入口处施划实线
Ｆｉｇ９　Ａｔｔｈｅｅｎｔｒａｎｃｅｔｏｄｅｌｉｍｉｔｔｈｅｓｏｌｉｄｌｉｎｅ

图１０　增设加减速车道
Ｆｉｇ１０　Ａｄｄｉｔｉｏｎａｌａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎａｎｄｄｅｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ

ｌａｎｅａｔｔｈｅｅｎｔｒａｎｃｅ

图１１　快速路主辅主入口的交通语言系统容错设计
Ｆｉｇ１１　Ｆａｕｌｔｔｏｌｅｒａｎｔｄｅｓｉｇｎｏｆｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｌａｎｇｕａｇｅ
ｓｙｓｔｅｍａｔｆｒｅｅｗａｙｐｒｉｍａｒｙａｎｄｓｅｃｏｎｄａｒｙｅｎｔｒａｎｃｅ

控制方式接入，以提高接入安全性。鉴于单位出入

口事故多发的特点，建议 《城市道路交叉口规划

规范》、《城市道路交叉口设计规程》对单位出入

口接入干路进行明确：即应采取硬质渠化岛或局部

展宽等方式接入。建议将建设项目的出入口交通安

全评价纳入 《深圳经济特区道路交通安全管理条

例》。当出入口开设形式受限且对交通安全影响不

大时，可以考虑采取直接接入的方式。应严格控制

主路开设出入口数量，出入口处应设置限速标志

（限速２０ｋｍ／ｈ），推荐采用出入口处局部展宽或渠
化展宽或单进单出的接入方式。

３　结　语
以深圳为例，借鉴发达国家速度管理的先进经

验，在国内提出了面向交通安全的速度管理技术框

架，重点围绕速度和速度转变两个环节从路段限速

管理、快速路速度管理、道路接入速度管理三个方

面制定了城市道路交通安全应用对策。以深圳为例

进行的探索能够向全国城市进行示范推广，为其他

城市或地区的道路交通安全管理提供参考和借鉴。
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ｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅ［Ｊ］．ＡｃｃｉｄｅｎｔＡｎａｌｙｓｉｓａｎｄＰｒｅｖｅｎｔｉｏｎ，

２０１４（６２）：１４３－１５２．

［３］　ＳＯＬＯＭＯＮＤ．Ａｃｃｉｄｅｎｔｓｏｎｍａｉｎｒｕｒａｌｈｉｇｈｗａｙｓｒｅｌａｔｅｄ

ｔｏｓｐｅｅｄ，ｄｒｉｖｅｒ，ａｎｄｖｅｈｉｃｌｅ［Ｍ］．Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ：Ｕｎｉｔｅｄ

ＳｔａｔｅｓＢｕｒｅａｕｏｆＰｕｂｌｉｃＲｏａｄｓ，１９６４．

［４］　ＢＯＷＩＥＮＮ，ＷＡＬＺＭ．Ｄａｔａａｎａｌｙｓｉｓｏｆｔｈｅｓｐｅｅｄｒｅｌａｔ

ｅｄｃｒａｓｈｉｓｓｕｅ［Ｊ］．Ａｕｔｏ＆ＴｒａｆｆｉｃＳａｆｅｔｙ，１９９４，１（２）：

３１－３８．

［５］　ＪＯＫＳＣＨＨＣ．Ａｎｅｍｐｉｒｉｃａｌｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎｆａｔａｌａｃｃｉ

ｄｅｎｔｉｎｖｏｌｖｅｍｅｎｔｐｅｒａｃｃｉｄｅｎｔｉｎｖｏｌｖｅｍｅｎｔａｎｄｓｐｅｅｄ

［Ｊ］．ＡｃｃｉｄｅｎｔＡｎａｌｙｓｉｓ＆Ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎ，１９７５，７（２）：１２９

－１３２．

［６］　ＡＬＬＳＯＰＲ，ＭＡＹＣＯＣＫＧ，ＦＵＬＬＥＲＲ，ｅｔａｌ．Ｃｏｎｔｒｉｂｕ

ｔｉｏｎｓｔｏｔｈｅｓｙｍｐｏｓｉｕｍ“ｒｅｄｕｃｉｎｇｓｐｅｅｄｒｅｌａｔｅｄｃａｓｕａｌ

ｔｉｅｓ：ｔｈｅｒｏｌｅｏｆｔｈｅＥｕｒｏｐｅａｎＵｎｉｏｎ”［Ｃ］∥ＳＷＯＶＩｎｓｔｉ

ｔｕｔｅｆｏｒＲｏａｄＳａｆｅｔｙＲｅｓｅａｒｃｈ．Ｐｒｏｃｅｅｄｉｎｇｓｏｆ“ｒｅｄｕｃｉｎｇ

ｓｐｅｅｄｒｅｌａｔｅｄｃａｓｕａｌｔｉｅｓ：ｔｈｅｒｏｌｅｏｆｔｈｅＥｕｒｏｐｅａｎＵｎｉｏｎ”

ｓｙｍｐｏｓｉｕｍ．Ｂｒｕｓｓｅｌｓ：ＥｕｒｏｐｅａｎＴｒａｎｓｐｏｒｔＳａｆｅｔｙＣｏｕｎｃｉｌ

ＥＴＳＣ，１９９５：９０．

［７］　张杰，刘小明，贺玉龙，等．美国对车辆速度的管理

［Ｊ］．城市交通，２００７（２）：２５－２８．

ＺＨＡＮＧＪ，ＬＩＵＸＭ，ＨＥＹＬ，ｅｔａｌ．ＵＳｍａｎａｇｅｍｅｎｔｏｆ
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ｖｅｈｉｃｌｅｓｐｅｅｄ［Ｊ］．ＵｒｂａｎＴｒａｎｓｐｏｒｔｏｆＣｈｉｎａ，２００７（２）：

２５－２８．

［８］　ＯＥＣＤ／ＥＣＭＴＴｒａｎｓｐｏｒｔｒｅｓｅａｒｃｈｃｅｎｔｅｒ．Ｓｐｅｅｄｍａｎａｇｅ

ｍｅｎｔｒｅｐｏｒｔ［Ｒ］．Ｐａｒｉｓ：ＷＨＯ，２００６：５．

［９］　ＮＩＬＳＳＯＮＧ．Ｔｒａｆｆｉｃｓａｆｅｔｙｄｉｍｅｎｓｉｏｎｓａｎｄｔｈｅｐｏｗｅｒ

ｍｏｄｅｌｔｏｄｅｓｃｒｉｂｅｔｈｅｅｆｆｅｃｔｏｆｓｐｅｅｄｏｎｓａｆｅｔｙ［Ｍ］．Ｂｕｌ

ｌｅｔｉｎ：ＬｕｎｄＩｎｓｔｉｔｕｔｅｏｆＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙａｎｄＳｏｃｉｅｔｙ，Ｔｒａｆｆｉｃ

Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２００４．

［１０］　ＳｗｅｄｉｓｈＲｏａｄＡｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ．Ｖｉｓｉｏｎｚｅｒｏｆｒｏｍｃｏｎｃｅｐｔ

ｔｏａｃｔｉｏｎ［Ｍ／ＯＬ］．Ｂｏｒｌａｎｇｅ：ＴｈｅＳｗｅｄｉｓｈＴｒａｎｓｐｏｒｔ

Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，２０００［２０１５－１２－２０］．ｈｔｔｐｓ：／／ｅｃ．ｅｕ

ｒｏｐａ．ｅｕ／ｔｒａｎｓｐｏｒｔ／ｒｏａｄ＿ｓａｆｅｔｙ／ｓｉｔｅｓ／ｒｏａｄｓａｆｅｔｙ／ｆｉｌｅｓ／

ｐｄｆ／２０１３１２１１＿１＿ｓｗｅｄｅｎ．ｐｄｆ．

［１１］　ＳｗｅｄｉｓｈＲｏａｄＡｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ．ＳａｆｅｔｙＴｒａｆｆｉｃＶｉｓｉｏｎＺｅｒｏ

ｏｎｔｈｅｍｏｖｅ［Ｍ／ＯＬ］．Ｂｏｒｌａｎｇｅ：ＴｈｅＳｗｅｄｉｓｈＴｒａｎｓｐｏｒｔ

Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，２００２［２０１５－１２－２０］．ｈｔｔｐｓ：／／ｅｃ．ｅｕ

ｒｏｐａ．ｅｕ／ｔｒａｎｓｐｏｒｔ／ｒｏａｄ＿ｓａｆｅｔｙ／ｓｉｔｅｓ／ｒｏａｄｓａｆｅｔｙ／ｆｉｌｅｓ／

ｐｄｆ／２０１５１２１０＿１＿ｓｗｅｄｅｎ．ｐｄｆ．

［１２］　ＷＥＧＭＡＮＦ，ＡＡＲＴＳＬ，ＢＡＸＣ．Ａｄｖａｎｃｉｎｇｓｕｓｔａｉｎ

ａｂｌｅｓａｆｅｔｙ：ｎａｔｉｏｎａｌｒｏａｄｓａｆｅｔｙｏｕｔｌｏｏｋｆｏｒ２００５－２０２０

［Ｊ］．ＳａｆｅｔｙＳｃｉｅｎｃｅ，２００８，４６（２）：３２３－３４３．

［１３］　Ａｕｓｔｒａｌｉａｎｔｒａｎｓｐｏｒｔｃｏｕｎｃｉｌ．Ｎａｔｉｏｎａｌｒｏａｄｓａｆｅｔｙｓｔｒａｔｅ

ｇｙ２０１１－２０２０［Ｍ／ＯＬ］．Ｍｅｌｂｏｕｒｎｅ：ＰｕｂｌｉｃＴｒａｎｓｐｏｒｔ

ＵｓｅｒｓＡｓｓｏｃｉａｔｉｏｎ，２０１１［２０１７－０８－２０］．ｈｔｔｐ：／／

ｐｔｕａ．ｏｒｇ．ａｕ／ｆｉｌｅｓ／２０１１／ｎａｔｉｏｎａｌ＿ｒｏａｄ＿ｓａｆｅｔｙ＿ｓｔｒａｔｅｇｙ＿

２０１１－０２－１８．ｐｄｆ．

［１４］　应朝阳．美国关于行车交通安全的研究（下）［Ｊ］．汽

车与安全，２００６（７）：６６－７１．

ＹＩＮＧＣＹ．ＵＳｓｔｕｄｙｏｎｒｏａｄｔｒａｆｆｉｃｓａｆｅｔｙ（ＶｏｌｕｍｅＩＩ）

［Ｊ］．ＡｕｔｏｍｏｔｉｖｅＳｅｃｕｒｉｔｙ，２００６（７）：６６－７１．

［１５］　ＡＬＥＸＡＮＤＥＲＴ，ＶＥＲＡＴ．Ｃｌａｒｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｎｒｅｑｕｉｒｅ

ｍｅｎｔｓｏｆｔｒａｖｅｌｓｐｅｅｄｍａｎａｇｅｍｅｎｔｆｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎｗｉｎｔｅｒ

ｐｅｒｉｏｄ［Ｊ］．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈＰｒｏｃｅｄｉａ，２０１７

（２０）：６４３－６４８．

［１６］　ＭＡＲＩＡＧＡ，ＰＡＯＩＡＣ，ＳＡＬＶＡＴＯＲＥＧｒｅｃｏ．Ｄｏｍｉ

ｎａｎｃｅｂａｓｅｄｒｏｕｇｈｓｅｔａｐｐｒｏａｃｈ：ａｎａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｃａｓｅ

ｓｔｕｄｙｆｏｒｓｅｔｔｉｎｇｓｐｅｅｄｌｉｍｉｔｓｆｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎｓｐｅｅｄｃｏｎ

ｔｒｏｌｌｅｄｚｏｎｅｓ［Ｊ］．ＫｎｏｗｌｅｄｇｅＢａｓｅｄＳｙｓｔｅｍｓ，２０１５，８９：

２８８－３００．

［１７］　ＫＵＲＴＲＳ．Ｕｓｉｎｇｆｏｕｒｙｅａｒｓｐｅｅｄｉｎｖｅｎｔｏｒｉｅｓｔｏｍｅａｓｕｒｅ

ｔｈｅｉｍｐａｃｔｏｆｕｒｂａｎｓｐｅｅｄｍａｎａｇｅｍｅｎｔｐｒｏｇｒａｍｓｉｎ

Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ，ＤＣ［Ｄ］．ＨｏｗａｒｄＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，２０１１．

［１８］　ＷＨＯ．Ｇｌｏｂａｌｓｔａｔｕｓｒｅｐｏｒｔｏｎｒｏａｄｓａｆｅｔｙ２０１５［Ｒ］．Ｉｔ

ａｌｙ：ＷｏｒｌｄＨｅａｌｔｈＯｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ，２０１５．

［１９］　ＭＤＴＩ，ＫＡＲＩＭＥＢ．Ａｎｉｎｔｅｇｒａｔｅｄｓｐｅｅｄｍａｎａｇｅｍｅｎｔ

ｐｌａｎｔｏｒｅｄｕｃｅｖｅｈｉｃｌｅｓｐｅｅｄｓｉｎｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌａｒｅａｓｉｍｐｌｅ

ｍｅｎｔａｔｉｏｎａｎｄｅｖａｌｕａｔｉｏｎｏｆｔｈｅＳｉｌｖｅｒｂｅｒｒｙａｃｔｉｏｎｐｌａｎ

［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳａｆｅｔｙＲｅｓｅａｒｃｈ，２０１３，４５：８５－９３．

［２０］　ＬＩＮＡＫａｔｔａｎ，ＲＩＣＨＡＲＤＴａｙ，ＳＨＡＮＴＩＡｃｈａｒｊｅｅ．Ｍａｎ

ａｇｉｎｇｓｐｅｅｄａｔｓｃｈｏｏｌａｎｄｐｌａｙｇｒｏｕｎｄｚｏｎｅｓ［Ｊ］．Ａｃｃｉ

ｄｅｎｔＡｎａｌｙｓｉｓａｎｄＰｒｅｖｅｎｔｉｏｎ，２０１１，４３：１８８７－１８９１．

［２１］　张萌．城市居住区交通静化设计研究［Ｄ］．西安：长安

大学，２０１０．

ＺＨＡＮＧＭ．Ｒｅｓｅａｒｃｈｏｎｔｒａｆｆｉｃｃａｌｍｉｎｇｄｅｓｉｇｎｏｆｕｒｂａｎ

ｒｅｓｉｄｅｎｔｉａｌａｒｅａ［Ｄ］．Ｘｉａｎ：ＣｈａｎｇａｎＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，２０１０．

［２２］　ＴｅｘａｓＤｅｐａｒｔｍｅｎｔｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ．Ａｃｃｅｓｓｍａｎａｇｅ

ｍｅｎｔｍａｎｕａｌ［Ｒ］．Ｃｈａｒｌｅｓｔｏｎ：ＤｅｓｉｇｎＤｉｖｉｓｉｏｒ，２０１１．

［２３］　钟小明，张世文，贾嘉，等．速度管理技术研究［Ｊ］．中

国公路学报，２０１０（Ｓ２）：９９－１０４．

ＺＨＯＮＧＸＭ，ＺＨＡＮＧＳ，ＪＩＡＪ，ｅｔａｌ．Ｒｅｓｅａｒｃｈｏｎ

ｓｐｅｅｄｍａｎａｇｅｍｅｎｔｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ［Ｊ］．ＣｈｉｎａＪｏｕｒｎａｌｏｆ

ＨｉｇｈｗａｙａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔ，２０１０（Ｓ２）：９９－１０４．

［２４］　贺玉龙，汪双杰，孙小端，等．中美公路运行速度与交

通安全相关性对比研究［Ｊ］．中国公路学报，２０１０，２３

（增刊）：７３－７８．

ＨＥＹＬ，ＷＡＮＧＳＪ，ＳＵＮＸＤ，ｅｔａｌ．Ａｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅ

ｓｔｕｄｙｏｎｔｈｅｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎｈｉｇｈｗａｙｏｐｅｒａｔｉｏｎｓｐｅｅｄ

ａｎｄｔｒａｆｆｉｃｓａｆｅｔｙｉｎＣｈｉｎａａｎｄｔｈｅＵｎｉｔｅｄＳｔａｔｅｓ［Ｊ］．

ＣｈｉｎａＪｏｕｒｎａｌｏｆＨｉｇｈｗａｙａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔ，２０１０，２３

（Ｓｕｐｐｌ）：７３－７８．

［２５］　孔令才，高海龙，刘兴旺，等．速度管理技术及应用

［Ｊ］．公路交通科技：应用技术版，２００８（１１）：２４－２７．

ＫＯＮＧＬＣ，ＧＡＯＨＬ，ＬＩＵＸＷ，ｅｔａｌ．Ｓｐｅｅｄｍａｎ

ａｇｅｍｅｎｔｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙａｎｄａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ

ＨｉｇｈｗａｙａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈａｎｄＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ：

ＡｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓＥｄｉｔｉｏｎ，２００８（１１）：２４－２７．

［２６］　聂永成，许学勇，孙家凤．哈同高速公路佳哈段速度

管理方案研究［Ｊ］．公路交通科技：应用技术版，２００８

（Ｓ１）：６０－６１．

ＮＩＥＹＣ，ＸＵＸＹ，ＳＵＮＪＦ．Ｓｐｅｅｄｍａｎａｇｅｍｅｎｔ

ｓｃｈｅｍｅｏｎｈａｔｏｎｇｈｉｇｈｗａｙｊｉａｈａｓｅｇｍｅｎｔ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ

ＨｉｇｈｗａｙａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅｓｅａｒｃｈａｎｄＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ：

ＡｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓＥｄｉｔｉｏｎ，２００８（Ｓ１）：６０－６１．

［２７］　刘志强，张建华，王运霞，等．基于 ＩＴＳ的道路速度管

理方法研究［Ｊ］．公路交通科技：应用技术版，２００８
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