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摘要：本论文总结了道路拥挤的评价指标，对路段和交叉

口两个方面的拥挤评价指标分别进行阐述分析，同时对路段选

取合适的评价指标采用模糊评价模型进行道路交通拥挤评价。
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引言

交通拥挤是城市交通运行状况中的现象之一，因此对道

路拥挤评价的主要内容就是对道路交通运行状况的评价。拥挤

评价指标的选取与不同的时段、不同的城市特点有着一定的联

系，指标的选取直接影响评价的结果，要尽可能的客观、全

面、科学。本论文从路段方面选取合适的评价指标，对城市道

路拥挤问题采用模糊评价方法进行评价。

一、道路拥挤评价体系

道路拥挤的评价指标有：路段平均速度、路段负荷度、路

段单位里程平均延误、路段单位里程平均停车数、路段单位里

程平均停车时间，交叉口饱和度、交叉口平均排队时间、交叉

口平均速度比等。[1]

路段平均速度是指某路段内所有车辆行驶速度的平均值，

也可称作为路段的区间平均速度。最能直接反映城市交通的拥

堵状态，道路畅通程度的指标值就是区间平均速度。

用路段实际交通量与该路段的通行能力的比值来表示路段

的负荷度，其反映了该道路的服务水平，体现了交通需求和交

通供应的相互关系。路段负荷度越大，其服务水平越低。

路段单位里程平均延误是指通过单位长度路段上的所有车

辆延误值的总和。它直观地评价路段的畅通情况以及路段的排

队情况，是体现交通性能和交通管理效率、管理水平的主要指

标。

某路段单位长度内每一辆机动车在行驶过程中的停车次数

为路段单位里程平均停车次数。该指标反映了在交通较为拥挤

的情况之下，路段上的车辆在不断反复启动与停车之间的运行

状态。

平均停车时间是指路段单位长度内每辆车在行驶过程中停

车时间的平均值。一般情况下，平均停车时间与路段的拥堵程

度呈正比的关系。

实际交通量与通行能力的比值称为交叉口饱和度，该指标

反映出交叉口总体的负荷程度，用于评价交叉口交通繁忙程度

和车辆流动状态。饱和度越大，其服务水平越低，当饱和度接

近或超过1时，交叉口处于堵塞状态。

在对交叉口的平均排队时间的定义上，是这样规定的，因

为各种原因，车辆在通过交叉口前形成排队等候，其排队等候

的时间平均值为交叉口平均排队时间。

车辆通过交叉口时的车速与相邻道路上的区间平均车

速的比值作为交叉口平均速度比。该值反映了交叉口处信

号灯、非机动车及横向行人的干扰作用，是一个综合性的

指标。

二、模糊评价方法

（一）选取评价因素及评价指标权重

本论文主要研究的是路段的拥堵特性，根据路段和交叉口

评价指标的选取与拥堵级别的划分，确定路段平均行程速度、

路段单位里程平均延误和路段负荷度三个因素作为本文研究的

评价指标因素。 },,{ 321 xxxX ＝ ，其中 321 , xxx ， 分别对应于路段

平均行程速度、路段单位里程平均延误和路段负荷度。同时，

确定拥挤评价的5个等级评价标准Y={y1，y2，y3，y4，y5}，其

中y1表示非常畅通、y2表示畅通、y3表示轻度拥挤、y4表示中

度拥堵和y5表示严重拥堵。

传统的模糊综合评价方法[2]的指标权重确定具有较大的主

观性，因为它的选取采用的是专家评估和用户选择的方法。采

用基于检测样本信息的主成因赋权法，并同时参考专家打分，

该方法克服了传统的模糊评价方法的缺点，并且结果具有合理

性、客观性、可比性等。具体的方法步骤如下：

1.给定初始数据 },,{ 321 xxxX ＝ ，对原始数据进行处理，得到

标准化数据 *}*,*,{* 321 xxxX ＝ 。

2.使用专家打分的方法，根据所选取指标的实际重要程

度，对已经标准化的指标 *}*,*,{* 321 xxxX ＝ 进行专家打分，再分别

赋予这些指标不同的权重值，如 321 ,, aaa ，并且所有权重值的

和为1，最终得到新的数据为
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3.统计计算3.统计计算 *X̂ 的特征根 iλ ( 3,2,1＝i ),和对应的特征向量 il ，然后按照大小

顺序将特征根排序。 

4.矩阵 ),,( 321 λλλ＝A 为主要成分对总体方差的贡献，矩阵 ),,( 321 lllL ＝ 为

各指标在主成分上的贡献， ),,( 321 wwwLAW ＝.＝ 为各指标对总体方差的贡献率

矩阵，其中 321 ,, www 分别为相应指标的权重。 

（二）模糊评价模型 

通过上面的分析，确定的模糊评价矩阵为： 

 
 
 

 

 

 
 
 

 

 
＝

54321

54321

54321

mmmmm
ttttt
vvvvv

R  

对所得到的模糊评价矩阵与上一节的权重矩阵进行合成运算，得出

)(* 54321 bbbbbRWB ＝＝ 。,令 ),,,,max(1 54321 bbbbbbi -＝ ，其中 ib 为交通

拥堵指数，取值范围为 0到 1之间，当该值越接近 1，道路越拥堵；反之，该值

越接近 0，道路越畅通。 

三、结束语 

目前在交通拥挤评价办法中，模糊评价方法是一个比较重要的方法，使用较

为广泛。这种方法建立在人类感官意识上，简便、合理、操作中技术难度不大。

并且在道路基础数据不容易获得的时候，这种就更具备实用性。 
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