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前 言

本文件按照T/CAS 1.1-2017《团体标准结构和编写指南》要求并参照GB/T 1.1-2020《标准化工作

导则 第1部分：标准化文件的结构和起草规则》的规定起草。

本标准第4章涉及中华人民共和国发明专利《一种道路网结构问题位置识别方法、装置和电子设备》，

专利申请号：ZL202210162682.0，专利权人为公安部道路交通安全研究中心，专利发明人为朱新宇、王

长君、戴帅、刘金广、褚昭明、赵琳娜、杨钧剑、闫星培、于晓娟、刘婉、姚雪娇。专利权人承诺：同

意在公平、自愿、合理、无歧视基础上，有偿许可任何组织或者个人在实施本团体标准时实施专利。本

标准其它部分可能涉及相关专利，本文件的发布机构不承担识别专利的责任。

本文件由中国道路交通安全协会提出。

本文件由中国道路交通安全协会归口。

本文件起草单位：公安部道路交通安全研究中心、北京工业大学、成都市公安局交通管理局、北京

世纪高通科技有限公司。

本文件主要起草人：戴帅、刘婉、陈艳艳、杨钧剑、罗跃、黄思兴、姚雪娇、褚昭明、邱奉翠、梁

倩倩、卢岩、张金、顾欣、周云彤。

本文件为首次发布。
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引 言

本文件的制定将为利用数字化技术进行城市道路的风险隐患排查提供可依据的指标体系，同时规定

风险隐患点段四个等级的分级方法。在理论层面，能够为风险隐患排查工作提供一套综合的系统方法，

拓展城市道路场景下的数字化风险隐患排查的理论依据；在实战层面，能够支撑基层交管、住建、交通

部门或第三方机构识别出城市道路高危风险点段，开展风险隐患事前主动防控，大幅减少人力踏勘排查

成本，显著提升城市道路网的风险隐患排查效率。
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城市道路交通安全风险隐患数字化排查指标体系

1 范围

本文件规定了利用数字化技术来排查城市道路交通安全风险隐患的指标体系和综合测评，包括各项

数字化指标的计算与评价标准，同时也规定了各路段或道路交叉口的风险等级划分规则。

本文件适用于城市道路交通安全风险隐患的数字化排查工作。

2 规范性引用文件

下列文件中的内容通过文中的规范性引用而构成本文件必不可少的条款。其中，注日期的引用文件，

仅该日期对应的版本适用于本文件；不注日期的引用文件，其最新版本（包括所有的修改单）适用于本

文件。

GB/T 51328-2018 城市综合交通体系规划标准

GB/T 36670-2018 城市道路交通组织设计规范

GBJ 124-1988 道路工程术语标准

CJJ 37-2012 城市道路工程设计规范

CJJ 152-2010 城市道路交叉口设计规程

CJJ 129-2009 城市快速路设计规程

3 术语和定义

GB/T 51328-2018、GB/T 36670-2018、GBJ 124-1988、CJJ 37-2012、CJJ 152-2010、CJJ 129-2009

界定的以及下列术语和定义适用于本文件。

异型交叉口 Irregulars intersection

特殊形态的平面交叉口。

位阶值 The value of road grade

城市道路根据不同道路类型和车道数划分的表征值，见附录A。

位阶差 The D-value of road grade

路网中相连接的两条道路之间的位阶值的差值。

接入 access

接入是指区域道路网最末梢用于承担地块接驳的通达性路段，如道路与住宅小区、学校、医院间的

连接开口。

事故指数 The accident index

基于近三年在道路发生的交通事故，根据事故伤亡程度的不同而对事故进行分类加权求和的值。

违法指数 The illegality index

基于近三年在道路发生的交通违法行为,根据违法对安全的影响程度不同而对违法进行分类加权求

和的值。
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4 指标体系

总则

城市道路交通安全风险隐患数字化排查通过路网拓扑、交通运行与冲突识别3个方面对各风险点段

（交叉口、路段）进行筛选，数字化排查的指标体系由3个方面共13项指标组成，其中D3、D4作为验证

指标，其余指标作为计算指标。城市道路交通安全风险隐患数字化排查指标体系架构见图1。

图 1 城市道路交通安全风险隐患数字化排查指标体系架构

路网拓扑方面有6项指标，包括：交叉口位阶差P1、交叉口展宽车道差P2、交叉口形态P3、快速路

车道数突变差P4、快速路出入口间距P5、普通路网接入位阶差P6；

交通运行方面有4项指标，包括：事故强度D1、违法强度D2、流量指数D3、延时指数D4；

冲突识别方面有3项指标，包括：日均冲突当量C1、高峰小时冲突量C2、日均危险驾驶行为数C3。

其中，每项指标可依据赋值得分划分为四个风险等级，按照风险隐患等级由高到低分别赋3分、2

分、1分、0分。

交叉口位阶差 P1

4.2.1 交叉口位阶差(P1)定义

交叉口位阶差是交叉口中两条相交道路的位阶差。

4.2.2 交叉口位阶差(P1)计算方法

p1 = max |a-b|
式中：

p1 —— 交叉口位阶差；
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a、b ——分别代表交叉口相交的两条道路的位阶值。

4.2.3 交叉口位阶差(P1)风险评价

交叉口位阶差风险评价见表1。

表 1 交叉口位阶差风险评价

交叉口位阶差(P1) 评价打分 备注

0-1 0 相交道路匹配度较好

2-3 1 相交道路匹配程度一般，可能存在风险

4-5 2
相交道路匹配程度较差，道路等级及功能差异大，易造成运行流量与速度差异，

风险较高

6-7 3 相交道路匹配程度差，极易产生风险隐患，不利于交叉口通行安全

交叉口展宽车道差 P2

4.3.1 交叉口展宽车道差(P2)指标定义

交叉口进口道展宽前后的车道数差值。

4.3.2 交叉口展宽车道差(P2)计算方法

p2 = max{h-k}
式中：

p2 —— 交叉口展宽车道差；

h —— 交叉口进口道展宽后的车道数；

k —— 交叉口进口道展宽前的车道数。

4.3.3 交叉口展宽车道差(P2)风险评价

交叉口展宽车道差风险评价见表2。

表 2 交叉口展宽车道差风险评价

交叉口展宽车道差(P2) 评价打分 备注

0-1 0 进口道展宽车道数较少，基本无影响

2 1 一般为两侧各展宽一条车道或同侧展宽两条车道，可能存在风险

3-4 2 进口道展宽车道数较多，易产生变道冲突，易产生风险隐患

≥5 3 进口道展宽车道数多，极易产生变道冲突造成拥堵，极易产生风险隐患

交叉口形态 P3

4.4.1 交叉口形态(P3)分类

交叉口形态分为正常交叉口与异型交叉口。其中，异型交叉口包括斜角十字交叉口、斜角丁字交叉

口、Y型交叉口、多路交叉口。斜角十字交叉口即相交道路的路口存在四路交叉，相交的角度小于75度

或大于105度；斜角丁字交叉口即相交道路的路口存在三路交叉，相交的角度小于75度或大于105度；Y

型交叉口即相交道路的路口存在三路交叉，且三条道路的交角均为钝角的交叉口；多路交叉口即多条相

交道路的路口，至少五路交叉。

4.4.2 交叉口形态(P3)风险评价

交叉口形态风险评价见表3。

表 3 交叉口形态风险评价

交叉口形态(P3) 评价打分

正常交叉口 0

异型交叉口 3
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快速路车道变化差 P4

4.5.1 快速路车道变化差(P4)计算方法

p4 = m-n
式中：

p4 —— 快速路车道变化差；

m —— 车道数发生变化后的车道数；

n —— 车道数发生变化前的车道数。

注：快速路的车道数变化不考虑出入口，仅考虑由道路断面变化引起的车道数变化。差值为正代表

该突变由分流产生，差值为负代表该突变由合流产生。

4.5.2 快速路车道变化差(P4)风险评价

快速路车道变化差风险评价见表4。

表 4 快速路车道变化差风险评价

快速路车道变化差(P4) 评价打分 备注

0、1 0 路段内无突变或仅有一条分流突变，相对安全

2 1 路段内产生两条车道分流，可能存在风险

-1 2 快速路运行速度高，路段内产生一条合流突变，易产生风险隐患

≤-2或≥3 3 路段内产生两条合流突变或三条及以上的分合流突变，极易产生风险隐患

快速路出入口间距 P5

4.6.1 快速路出入口间距(P5)指标定义

快速路出入口间距是城市快速路路段上相邻两出入口端部之间的距离。

4.6.2 快速路出入口间距(P5)风险评价

快速路最小出入口间距标准见《城市快速路设计规范》（CJJ 129-2009），快速路出入口间距风险

评价见表5。

表 5 快速路出入口间距风险评价

出入口间距(P5) 评价打分

符合标准要求 0

不符合标准要求 3

普通路网接入位阶差 P6

4.7.1 普通路网接入位阶差(P6)指标定义

普通路网接入位阶差是指除城市快速路之外的城市道路与接入的位阶差。

4.7.2 普通路网接入位阶差(P6)计算方法

p6 = |u-v|
式中：

p6 —— 普通路网接入位阶差；

u —— 接入的位阶值；

v —— 城市道路的位阶值。

4.7.3 普通路网接入位阶差(P6)风险评价

普通路网接入位阶差风险评价见表6。
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表 6 普通路网接入位阶差风险评价

接入位阶差(P6) 评价打分 备注

0、1、2 0 接入与城市道路匹配度较好

3 1 接入与城市道路匹配度一般，可能存在风险

4 2 接入与城市道路不相匹配，易产生风险隐患

5、6、7 3 接入与城市道路极不匹配，极易产生风险隐患

事故强度 D1

4.8.1 事故强度(D1)指标定义

在某路段上三年内发生事故的频次当量。

4.8.2 事故强度(D1)计算方法

d1 = Acc / f
式中：

d1 —— 某路段的事故强度；

Acc —— 三年内发生的事故指数；

f —— 年平均日交通量。

4.8.3 事故强度(D1)风险评价

事故强度风险评价见表7。

表 7 事故强度风险评价

事故强度(D1) 评价打分 备注

0 0 事故强度不高，相对安全

0＜D1≤0.01 1 事故强度相对低、可能存在风险隐患

0.01＜D1≤0.1 2 事故强度较高、风险隐患较大

＞0.1 3 事故强度极高、风险隐患极大

违法强度 D2

4.9.1 违法强度(D2)指标定义

在某路段上近一年发生违法的频次当量。

4.9.2 违法强度(D2)计算方法

d2 = Ill / f
式中：

d2 —— 某路段的违法强度；

Ill —— 一年内发生的违法指数；

f —— 年平均日交通量。

4.9.3 违法强度(D2)风险评价

违法强度风险评价见表8。

表 8 违法强度风险评价

违法强度(D2) 评价打分 备注

0 0 违法强度不高，相对安全

0＜D2≤0.5 1 违法强度相对低、可能存在风险隐患

0.5＜D2≤5 2 违法强度较高、风险隐患较大

＞5 3 违法强度极高、风险隐患极大
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流量指数 D3

4.10.1 流量指数(D3)计算方法

d3 = �=1
� �� / n

式中：

d3 —— 某路段的流量指数；

x —— 日交通当量；

n —— 观测天数。

4.10.2 流量指数(D3)风险评价

流量指数风险评价见表9。

表 9 流量指数风险评价

流量指数(D3) 评价打分 备注

0＜D3≤1000 0 流量指数不高，相对安全

1000＜D3≤5000 1 流量指数相对低、可能存在风险隐患

5000＜D3≤10000 2 流量指数较高、风险隐患较大

D3＞10000 3 流量指数极高、风险隐患极大

延时指数 D4

4.11.1 延时指数(D4)计算方法

d4 = th / tf
式中：

d4 —— 某路段的延时指数；

th —— 某路段高峰小时实际通行时间；

tf —— 某路段自由流通行时间。

4.11.2 延时指数(D4)风险评价

延时指数风险评价见表10。

表 10 延时指数风险评价

延时指数(D4) 评价打分 备注

0＜D4≤1 0 延时指数不高，相对安全

1＜D4≤1.5 1 延时指数相对低、可能存在风险隐患

1.5＜D4≤2 2 延时指数较高、风险隐患较大

D4＞2 3 延时指数极高、风险隐患极大

日均冲突当量 C1

4.12.1 日均冲突当量(C1)计算方法

c1 = i=1
n c ∗ ∅� / n

式中：

c1 —— 日均冲突当量；

c —— 每日冲突量；

∅ —— 冲突权重；

n —— 观测天数。

不同冲突的权重见表11。

表 11 不同类型的冲突权重
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冲突类型 权重

机-机冲突 3

机-非冲突 4

机-人冲突 5

非-非冲突 2

非-人冲突 1

4.12.2 日均冲突当量(C1)风险评价

日均冲突当量风险评价见表12。

表 12 日均冲突当量风险评价

日均冲突当量(C1) 风险等级 备注

0＜C1≤10000 四级 日均冲突当量较低，相对安全

10000＜C1≤40000 三级 日均冲突当量一般，可能存在安全风险

40000＜C1≤80000 二级 日均冲突当量相对较高，易产生风险隐患

＞80000 一级 日均冲突当量极高，极易发生交通安全事故或违法

高峰小时冲突量 C2

4.13.1 高峰小时冲突量(C2)指标定义

一天中路段或交叉口出现冲突量高峰值的一小时冲突量。

4.13.2 高峰小时冲突量(C2)风险评价

高峰小时冲突量风险评价见表13。

表 13 高峰小时冲突量风险评价

高峰小时冲突量(C2) 风险等级 备注

0＜C2≤100 四级 高峰小时冲突量较低，相对安全

100＜C2≤500 三级 高峰小时冲突量一般，可能存在安全风险

500＜C2≤1000 二级 高峰小时冲突量相对较高，易产生风险隐患

＞1000 一级 高峰小时冲突量较高，该时段极易发生交通安全事故或违法

日均危险驾驶行为数 C3

4.14.1 日均危险驾驶行为数(C3)计算方法

日均危险驾驶行为数= i=1
n 每日危险驾驶行为数� /观测天数n

c3 = i=1
n w� / n

式中：

c3 —— 日均危险驾驶行为数；

w —— 每日危险驾驶行为数；

n —— 观测天数。

注：危险驾驶行为包括：三急一速（急加速、急刹车、急转弯、超速）、连续变道、大弯小转、右

转不让直行等。

4.14.2 日均危险驾驶行为数(C3)风险评价

日均危险驾驶行为数风险评价见表14。

表 14 日均危险驾驶行为数风险评价

日均危险驾驶行为数（C3） 风险等级 备注

0＜C3≤200 四级 日均危险驾驶行为数量较低，相对安全
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日均危险驾驶行为数（C3） 风险等级 备注

200＜C3≤400 三级 日均危险驾驶行为数量一般，存在安全风险

400＜C3≤600 二级 日均危险驾驶行为数量相对较高，易产生风险隐患

＞600 一级 日均危险驾驶行为数量极高，极易发生交通安全事故或违法

5 综合测评

城市道路风险隐患数字化排查可结合路网拓扑与交通运行两方面对所有“点”（交叉口）和“段”

（城市快速路或普通路网的路段）进行计算指标的赋值加和，划分四级风险隐患等级，并识别出一级风

险点位列为最高优先级重点关注。综合测评方法如图2所示。

图 2 城市道路交通安全风险隐患数字化排查综合测评方法

“点”（交叉口）的点位等级测评逻辑依赖路网拓扑方面的交叉口位阶差P1、交叉口展宽车道差P2、

交叉口形态P3与交通运行方面的事故强度D1、违法强度D2共计5项指标的赋值得分求和。具体的判别规

则见表15。

表 15 交叉口风险等级判别规则

风险等级 风险值

一级风险点位 10-15

二级风险点位 7-9

三级风险点位 4-6

四级风险点位 0-3

“段”（城市快速路）的路段等级测评逻辑依赖路网拓扑方面的快速路车道数突变差P4、快速路出

入口间距P5与交通运行方面的事故强度D1、违法强度D2共计4项指标的赋值得分求和。具体的判别规则

见表16。

表 16 城市快速路风险等级判别规则

风险等级 指标总分

一级风险路段 9-12

二级风险路段 6-8

三级风险路段 3-5

四级风险路段 0-2
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“段”（普通路网）的路段等级测评逻辑依赖路网拓扑方面的普通路网接入位阶差P6与交通运行方

面的事故强度D1、违法强度D2共计3项指标的赋值得分求和。具体的判别规则见表17。

表 17 普通路网风险等级判别规则

风险等级 指标总分

一级风险路段 8-9

二级风险路段 5-7

三级风险路段 2-4

四级风险路段 0-1

按照三个场景划分得到的不同风险点段，针对一级风险点段再进行冲突识别方面的指标评估，为风

险点位提供数据支撑及致因分析。
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附录 A
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附录 B

事故指数的权重计算是基于现行的事故分级标准，将事故按伤亡情况分为五类，并相应地赋上权重。

权重分配如下：

事故伤亡情况 权重

无伤亡人员 1

轻伤 1-2 人 2

轻伤 3 人及以上/重伤 1-2 人 3

死亡 1-2 人/重伤 3-10 人 4

死亡 3 人及以上/重伤 11 人及以上/死亡 1 人及重

伤 8 人及以上/死亡 2 人及重伤 5 人及以上
5
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附录 C

违法指数的权重计算是基于事故原因统计分析，筛选出以下对道路安全风险影响较大的违法行为参

与计算，并相应地赋上权重。权重分配如下：

违法行为 权重

货车超载未达 30%

1

非营运车辆超载未达 20%

公路客运车辆超载未达 20%

货车违反规定载客不足三人

不按规定使用灯光

机动车违反限制通行规定上路行驶

机动车超速 10%以下

货车超载 30%—100%

3

机动车超速 10%—20%

非机动车未在非机动车道内行驶

驾驶电动自行车超速行驶

机动车违反禁令标志指示

机动车违反禁止标线指示

行人违反交通信号通行

5

行人横过道路未走人行横道或过街设施

非机动车不按照交通信号规定通行

非机动车逆向行驶

机动车超速 20%—50%

饮酒后驾驶机动车

机动车不按交通信号灯规定通行

机动车逆向行驶

变更车道时影响正常行驶机动车

机动车违法掉头

机动车不按规定车道行驶

货车超载 100%以上

7

机动车超速 50%以上

酒驾被处罚后再次酒驾

遇行人正在通过人行横道时未停车让行的

转弯机动车未让直行车辆先行

醉酒后驾驶机动车
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《城市道路交通安全风险隐患数字化排查指标体系》

编制说明

（征求意见稿）

一、项目必要性及目的

随着城市机动化不断发展，道路交通承载压力不断攀升，城市道

路交通安全风险不容忽视。根据 2020年公安部交管局数据，在城市

道路发生事故起数占比 52.16%，死亡和受伤人数分别占比 38.9%与

49.55%，城市道路风险隐患不断攀升，开展准确高效的风险隐患排查

工作尤为迫切。

传统的风险隐患排查工作多是由一线交警基于事故发生后的数

据进行被动的风险溯源，排查思路尚未实现由末端被动管理向前端主

动预控的迁移，且人工踏勘的排查方式不仅对排查人员的经验水平要

求较高，而且排查过程需付出大量的时间精力成本、效率低下。

为改善城市道路交通安全现状，解决上述道路交通安全风险隐患

排查的短板和不足，提供系统的风险隐患排查工作评价标准，项目组

提出了城市道路交通安全风险隐患数字化排查指标体系。本标准在理

论层面，能够为风险隐患排查工作提供一套综合的系统方法，拓展城

市道路场景下的数字化风险隐患排查的理论依据；在实战层面，能够

支撑基层交管、住建、交通部门或第三方机构等识别出城市道路高危

风险点段，开展风险隐患事前主动防控，大幅减少人力踏勘排查成本，

显著提升城市道路网的风险隐患排查效率。

二、标准编制工作简况

1、任务来源



为引导城市道路交通安全风险隐患数字化排查工作开展，规范数

字化排查的评估标准，公安部道路交通安全研究中心、北京工业大学、

成都市公安局交通管理局、北京世纪高通科技有限公司于 2022 年 3

月共同向中国道路交通安全协会提出“城市道路风险隐患数字化排查

标准”的《团体标准提案立项申请表》建议立项。

2022年 7月 4日，中国道路交通安全协会审查通过，并发布《关

于 2022 年第二批团体标准立项公示的通知》，批准本标准立项并于

《全国团体标准信息平台》公示，公示期结束无异议。2022年 7月

11日，中国道路交通安全协会发布“关于同意《城市道路风险隐患

数字化排查标准》团体标准立项的通知（中交安协通〔2022〕17号）”，

本标准正式立项。

2、工作过程

项目计划进度安排为：

第一阶段，成立标准编制技术工作组，调研国内外城市道路交通

安全风险隐患数字化排查的理论研究及实践应用现状，整理收集起草

标准相应的文献资料，于 2022年 1月完成；

第二阶段，工作组各单位技术人员进行多次沟通协商后，达成制

定团体标准的思路和共识，启动编写《城市道路风险隐患数字化排查

标准》草案初稿，同步提请立项，于 2022年 3月完成；

第三阶段，工作组充分吸收立项评审会的专家意见，在此基础上

更新研究内容，不断完善标准工作组讨论稿，于 2022年 11月由标准

编写牵头单位公安部道路交通安全研究中心组织召开专家咨询会，邀

请中国道路交通安全协会、东南大学、北京交通大学、北方工业大学、

江西交警总队及海南交警总队等单位 6名专家提出 17条意见建议，



并经项目组充分研讨后再次优化标准内容，形成标准征求意见稿。

3、主要起草单位及起草人所做的工作

主要参加单位 成员 主要工作

公安部道路交通安

全研究中心

戴帅、刘婉、杨

钧剑、姚雪娇、

褚昭明

全面负责标准编制，包括资料查询、

技术路线设计、标准正文及编制说明

起草、综合测评方法验证等工作

北京工业大学
陈艳艳、顾欣、

周云彤

参与标准文本编写，负责资料查询、

标准格式文本审查等工作

成都市公安局交通

管理局
罗跃、黄思兴

参与标准文本编写，负责指标及综合

测评方法验证测试等工作

北京世纪高通科技

有限公司

邱奉翠、梁倩

倩、卢岩、张金

参与标准文本编写，负责数字化技术

咨询校验等工作

三、标准编制原则

（1）原则性：按照《中华人民共和国标准法》及其《实施细则》

要求，参照《标准化工作导则第 1部分：标准的结构和编写》GB/T 1.1

－2020进行编制。

（2）适应性：本标准规定了利用数字化技术来排查城市道路交

通安全风险隐患的指标体系，包括各项数字化指标的计算与评价标准，

各路段或道路交叉口的风险等级划分规则。适用于城市道路风险隐患

的数字化排查与典型点位、路段的事故预防。

（3）先进性：纵观国内外交通安全风险隐患排查相关研究，多

是基于事故黑点数据进行的事后排查，鲜少有基于道路网结构开展的

综合评估，也尚未提出系统的可直接进行数字化提取的城市道路微观



结构性指标体系。

四、主要内容

本标准规定了利用数字化技术来排查城市道路风险隐患的指标

体系。首先，搭建了包括路网拓扑、交通运行与冲突识别三方面的隐

患排查系统架构；其次，遵循可表征、可计算、可获取的原则提出了

13项数字化指标；最后，基于指标评分提出不同等级交通安全风险

隐患点位的综合测评方法。

五、标准中涉及专利的情况

本标准涉及中华人民共和国发明专利《一种道路网结构问题位置

识别方法、装置和电子设备》，专利申请号：ZL202210162682.0，专

利权人为公安部道路交通安全研究中心，专利发明人为朱新宇、王长

君、戴帅、刘金广、褚昭明、赵琳娜、杨钧剑、闫星培、于晓娟、刘

婉、姚雪娇。专利权人承诺：同意在公平、自愿、合理、无歧视基础

上，有偿许可任何组织或者个人在实施本团体标准时实施专利。

六、预期达到的社会效益、对产业发展的作用的情况

本标准提出的城市道路交通安全风险隐患数字化排查系统可以

为基层交警的隐患排查工作提供方法支撑，大大降低传统隐患排查的

人力踏勘成本。同时，标准提出的综合测评方法旨在将隐患排查工作

由事故后被动评估思路向事前主动综合防控思路迁移，以期实现隐患

排查工作抢在事故发生前，掌握隐患排查主动权，切实推动一线交警

风险隐患排查工作提质增效，真正助力城市交通事故预防“减量控大”。

七、在标准体系中的位置，与现行相关法律、法规、规章及相关标准，

特别是强制性标准的协调性



目前，涉及道路交通安全隐患排查或道路评价指标体系的标准

（含征求意见阶段）主要有：

[1] GA/T 960-2011《公路交通安全态势评估规范》；

[2] JTG-TB05-2004《公路项目安全性评价指南》；

[3] DB22/T 3181—2020《公路水路行业安全生产风险分级管控和隐患

排查治理双重预防机制建设通用规范》；

[4] GB/T 35654 -2017《城市公共交通发展水平评价指标体系》；

[5] GB/T 33171-2016《城市交通运行状况评价规范》；

[6] DB11/T 785-2011《城市道路交通运行评价指标体系》；

[7] 《公路交通事故多发点段及严重安全隐患排查工作规范（试行）》;

[8] 国标《道路交通事故深度调查技术指南 第 1部分:总则》征求意

见稿；

[9] 上海市工程建设规范《城市道路安全性评价标准》征求意见稿；

当前的交通安全隐患排查相关标准主要是以公路为排查对象，涉

及评价指标体系的也主要是城市中某种交通方式或整体运行情况。有

关城市道路的评价多是以人工实地踏勘采集的指标为主，鲜有提出通

过数字化技术提出的指标。本标准以城市道路为交通安全风险隐患排

查对象，且排查指标均可通过数字化技术在线获取计算，可显著提高

排查工作效率，填补了现有标准体系中关于城市道路交通安全风险隐

患排查的空白。本标准属于团体标准，与现行法律、法规、规章和政

策以及有关基础和相关标准不矛盾。

八、与国际、国外对比情况



道路交通安全隐患排查是有效预防和坚决遏制道路交通事故的

必要手段，通过识别事故高发点位，开展道路交通安全隐患排查治理

工作。针对本研究项目的选题内容，分别从理论研究与实践应用层面

论述道路交通安全隐患排查的国内外研究现状。

（1）理论研究层面

道路安全隐患排查的理论研究工作主要分为两个方面，一是基于

改进的理论模型算法来对特定场景的风险隐患进行量化评估或风险

预警；二是基于空间分析技术透视事故数据进行事故黑点的识别描述

与聚类标定。

Gregoriades等通过贝叶斯网络模型来实现事故风险量化[1]；邓元

超等建立城市道路交通安全风险值测度 N-K模型，客观测算事故风

险值并分析各风险因素间的相互影响和耦合作用[2]；陈超等提出一种

城市级别的交通事故风险预测算法“栈式降噪卷积自编码算法

(SDCAE)”[3]；靳汉文等从系统的角度出发，设计了人、车、环境、

道路 4个一级指标及 18个二级指标的城市道路公共交通的风险评估

指标体系[4]。

Shad等使用 GIS环境根据交通事故的严重性来确定各种类型的

交通事故的黑点[5]；Dereli等使用空间统计方法来获得确定交通事故

黑点的描述性模型[6]；Murat等采用模糊聚类方法分析代尼兹利市的

交通事故数据，并提出事故黑点确定方法[7]；Wu 等提出一种基于

DBSCAN算法的道路黑点识别一致性聚类分析方法[8]；陈诺等运用基

于 GIS的缓冲叠置空间分析技术和基于网格的 K-means 聚类算法，

识别安庆市中心城区城市道路事故黑点[9]；Abolfazlzadeh等使用 IG

（强度指数）、EPDO（仅等效财产损失）和 SI（严重性指数）标准



确定交通事故热点[10]。

（2）实践应用层面

道路安全隐患排查最初源于道路交通安全审计，即通过对现有道

路、规划道路、交通工程等的正式审查，从而揭示道路存在的潜在风

险因素、评估道路交通安全性能。

20世纪 80年代末期，英国率先实行道路交通安全审计工作，随

后传播到德、澳、美等国。英国运输部颁布了《道路安全审计标准》，

并由英国政府提出“道路交通计划”建议对道路实施有效的、强制性

的安全评价；德国制定道路交通安全审计规范和程序；澳大利亚国家

交通机构成立专门组织致力于制定国家道路交通安全审计指南；美国

联邦公路局 FHWA提出交互式公路安全设计模型并推动《道路安全

手册》的编写[11]；发达国家开展道路评估项目（RAP），iRAP制定了

星级评定协议，以评估和改善道路安全[12]。国外研究表明，道路安全

审计可有效预防交通事故，降低交通事故数量及其严重程度，提升交

通安全文化。

20世纪 90年代中期，道路交通安全审计通过高等院校理论研究

与工程领域科研项目两种平行方式引入我国，我国一般将其称为道路

安全审查或安全隐患排查制度，其核心目标在于通过独立客观的调查，

查明道路安全隐患。道路交通安全隐患排查一般由公安交管部门、交

通部门及住建部门联合完成，各地定期上报风险点位列表，并由市、

省等级挂牌督办，确定各个风险点位的责任人、解决时间等，定期上

报整改情况。

综上，本标准编制工作组在研究国内外隐患排查工作现状后，发

现当前道路安全隐患排查在理论与实践层面普遍存在三点共性，一是



排查对象多关注高速公路、国省道等单一环境，或是针对城市道路中

某一特定场景如公交专用道，或是针对高风险的驾驶人或车辆，对于

复杂的城市道路网研究相对较少；二是排查思路多采用基于事故数据

的理论风险建模，属于事故后被动评估，缺少由末端向前端迁移、由

排查识别到致因改善的系统排查思路；三是排查方法需要耗费大量人

力进行实地踏勘排查，且对于排查人员的经验依赖较强，排查时间成

本较高，缺少数字化的系统方法。本标准提出的城市道路交通安全风

险隐患数字化指标体系能够有效的支撑城市道路进行数字化的风险

隐患排查，主动为城市道路做“电子体检”。
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自愿采用。

十一、贯彻标准的要求和措施建议

本标准为首次发布。
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