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省域高速公路联网信息发布系统初探

朱军功,柴 干
(东南大学交通学院 南京市 210096)

摘 要:指出当前在经济发达的省域内建设高速公路联网信息发布系统是非常必要的,建立信息发布系统就

可以使用可变信息标志(VMS)来通知和诱导驾驶员以一种平稳、连续的方式改变行车路线。本文提出将目前高速

公路上已有的监控系统和本文建议的联网系统结合起来,在路网内建设联网信息发布系统的体系结构和软件设

计,必能有效解决省域路网内的交通拥挤和阻塞。
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省域联网信息发布系统是将全省范围内的高速

公路及部分主要的干线公路结合组成路网,进行统
一监控的综合信息发布系统。通过在路网上布设信
息采集设备,采集到实时的交通信息和气象环境等
信息,及时地传输到信息处理主机进行处理,并将结
果及时地发布到路网上的可变信息标志和可变限速

标志,通知驾驶员目前全省路网上的实时的交通运
行状况,对省域路网上的交通流进行调节和优化;同
时还可将信息发布到网站上或通过交通广播电台发

布信息,调节路网上的交通需求,实现路网运输效益
的最大化,提高整个路网交通运输的社会效益。
联网信息发布系统在欧洲各国的高、快速公路

系统已成功应用,我国目前尚无类似系统的建设。本
文针对目前经济较为发达的地区(如北京、上海和江
苏等地),提出适合我国国情的联网信息发布系统。

1 发展现状与适用场合

1.1 路网建设现状

"九五"期间,特别是20世纪90年代末期,国家
为拉动内需发展国民经济,加快实施以交通能源等
基础设施建设为主要内容的重大战略调整,我国公
路建设迎来了前所未有的发展机遇;从1996年至今
我国公路特别是高等级公路进入了跨越式发展阶

段,"九五"规划的"五纵七横"国道主干线已建成2万
多 km,占规划里程的一半以上,加上各省省内的高速
公路,我国的高速公路路网骨架结构已初步形成。

对于经济较为发达的地区(以江苏省为例),高
速公路连同省内的国道及省道所构成的公路干线网

络已十分完善,密度稳居全国之首。至2003年底,江
苏省国省干线公路总里程达到10197km,其中国道

3257km,省道6936km。国省干线中有高速公路

2004km,一级公路2551km。高速公路的日趋网络
化又对高速公路的运行状况提出了更高的要求,开
展全省的高速公路路网交通调度工作,有利于充分
发挥高速公路路网的整体效益,有效处理恶劣天气
和各种突发性事件情况下的路网运行问题,提高路
网服务水平。作为路网调度的重要内容,联网信息发
布系统可以通过发布各种诱导信息引导驾驶员安

全、快捷地在高速公路上行驶,顺利地到达目的地,
实现对路网内交通流的动态优化,提高路网的运输
经济效益。
1.2 系统的适用场合
联网信息发布系统利用路侧所设置的诱导标志

来引导驾驶员行驶最佳路径,避开拥挤路段,使整个
路网容量得到最充分的利用[1]。联网信息发布系统
的设置必须从路网整体的角度来考虑,一般适用于
下列状况。

(1)从部分路网来看,同一起讫点间的通道,具
有两条或两条以上平行且具有相互替代性的道路。
若通道的总容量大于总需求,但交通量分配不均,经
常引起某一或某些道路拥挤,而其他道路却仍有容
量剩余的情形,即适合实施联网信息发布系统。
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(2)从整个路网来看,若其总容量大于总需求,
但因需求分布不均,造成部分路段拥挤,而部分路段
仍有容量剩余。如能将拥挤路段的部分交通量移转
到尚有剩余容量的路段,即可改善路网的交通状况。
此种路网控制系统以全面性的供需均衡与整体最大

利益为着眼点,其复杂性较高且控制结果可能引起
路网中部分路线的交通流增加绕行距离。

2 联网信息发布系统体系结构设计

2.1 系统体系结构
由于江苏省已建的各高速公路路段大多都是采

用三级管理体系,即监控中心、监控分中心和沿线外
场监控设备;故联网监控的体系结构应采用四级管
理体系[2]:省域路网调度总中心,高速公路监控中
心,路段监控分中心(含干线监控)及外场设备。本网
络监控的管理体系采用树形结构,如图1所示。

图1 省域高速公路联网信息发布系统体系结构

各高速公路监控中心直接管理所辖各路段监控

分中心,路段监控分中心直接管理该路段沿线外场
设备。如果高速公路内发生交通拥挤或偶发性事件,
那么高速公路监控中心会将本高速公路内的信息标

志、主线控制、匝道控制和相关交叉口控制等进行协
调控制、动态组合。整个路网管理体系具有纵向联
系、横向阻隔的特点。即同一层面之间的管理单元

(中心、分中心、外场设备)不存在越级交叉,只有相
邻层面的管理单元才具有交互的权限。同一层面的
管理单元只能进行间接交互,即通过上一层面的管
理单元来协调。
通常情况下,省域路网调度总中心将各路段的

道路监控权限授权给各高速公路监控中心,由各高
速公路监控中心独立执行本高速公路内的日常监控

事务处理。省域路网调度总中心对路网中各高速公
路的部分监控设施具有直接控制权,具有路网监控

系统的最高控制级别,由路网调度中心决定路网中
各高速公路监控中心对所辖路段的控制权限。路网
调度中心的集中监控主要体现在对主要控制点或瓶

颈地段的部分外场设备的控制权限上,主要包括对
遥控摄像机、可变情报板、可变限速标志等监控设施
的控制。在特殊情况下(包括重要车队通过、严重交
通堵塞、或者严重的异常气候影响等),发生了紧急
事件或者特殊事件时,涉及到相邻高速公路,甚至局
部或整个路网的车辆运行,影响整体路网通行能力
时,路网调度总中心才回收控制权限,从路网的角度
进行协调控制。
2.2 系统运行
在严重的交通阻塞、恶劣天气或发生其他紧急

事件时,联网信息发布系统通过图2的运行机制来
影响车辆驾驶员的行为。

图2 省域高速公路联网信息发布系统运行流程

(1)省域路网调度中心根据收集到的全省路网
交通状况进行分析处理,得出各条高速公路交通拥
挤情况和严重程度,提出相关协调建议或处理指令,
下达到各高速公路监控中心或分中心。

(2)各高速监控中心/分中心根据本高速公路
内的检测系统实时检测到的交通状况,进行分析与
处理,并结合从路网调度中心接收到的建议或指令,
下达限速指令、分流指令或解除限速、分流指令到外
场路侧所设置的可变信息标志或可变限速标志。同
时将当前路况和处理结果一并上报省路网调度

中心。
(3)受影响的路网内车辆根据可变信息标志、

可变限速标志上显示的信息或路侧的广播信息,改
变其行车路线。

(4)大量车辆的行车路线改变以后,必然对局
部或整体路网的交通产生新的影响,这一影响又反

馈到信息采集系统,如此周而复始地运行,使信息发
布系统达到路径诱导的目的。
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3 联网信息发布系统的组成
省域联网信息发布系统主要组成部分如图 3

所示。

图3 省域高速公路联网信息发布系统组成

(1)省路网调度总中心。
省路网调度总中心从整个路网角度出发,协调各

高速公路监控中心的监控措施,以使交通量在整个路
网中分布均衡[4]。协调主要体现在以下几个方面:

①为各高速监控中心提供与其相交的枢纽的交
通运行情况,并协助或指导与枢纽相关的高速公路
监控中心制定监控方案;

②利用收集的OD资料和交通时空分布资料,
协助各高速公路监控中心制定监控策略,以消减常
发性事件的威胁;

③利用收集到的周围道路交通情况,指导各高
速公路监控中心诱导交通流,以尽快消除偶发性事
件的影响;

④随着交通量的增长,将计算全路网运行性能
的最优指标,实现路段监控的集成控制,促使交通流
在路网上分布均衡,从路网角度提供驾驶情报服务。

(2)高速公路监控中心及信息发布中心。
信息发布中心是路网中各高速公路监控中心的

一个组成部分,信息发布分中心是监控分中心的一
个组成部分。它主要由计算机组成的局域网组成,在
信息发布中心,常设有管理人员用于监视大屏幕投
影仪和地图板。所有信息发布设备当前显示内容均
可有选择地在这些显示设备上提供给管理人员。

(3)可变信息标志。
可变信息标志通过发布可变信息,能够及时地

向高速公路使用者提供充分、可靠的交通信息,从而
减少高速公路的常发性拥挤、堵塞,降低高速公路偶
发性事故发生的概率,提高高速公路营运的安全性。
可变信息标志以门架方式置于高速公路某一方

向的车道上方。它接收信息发布中心下达的显示命
令,显示相关信息。可变信息标志的显示方式可分为
文字、图形、图形和文字三种方式,在字数、字体、可
读距离、亮度、视角、颜色等要素的选择上,应充分考
虑人因工程的要求,符合国家相关标准的规定。目
前,国内多以LED发光二极管作为显示器件,具有
亮度高、视角大、寿命长、可靠性高的特点。

(4)可变限速标志[5]。
可变限速标志只能显示限速值、可变限速信息

标志可以轮翻显示限速值和4个汉字的限速理由,
后者具有如下2个优点:

① 驾驶员知道限速理由后,会对这一限速更加
重视,而严格执行这一限速;

② 限速原因(如雾)出现在相邻两块可变限速
板之间某一路段时,驾驶员可在通过这一路段(雾
区)后,立即恢复原速度,而不需要在看到远处的下
一限速标志前恢复速度,从而提高道路交通量。
由于在速度一定的情况下,汽车的质量与制动

距离成正比,轿车的安全行车速度应大于货车的安
全行车速度,不同类型车辆的安全行车速度是不同
的。因此,即使是在相同的行车条件下,不分类型地
对所有车辆使用统一的限速标准显然失之偏颇。故
对于不同的车辆使用相同的限速标准,在恶劣天气
条件下极易产生误导,甚至引发交通事故。因此,有
必要对目前的可变限速标志进行改进,针对不同的
车型设置不同的限制行车速度。

(5)电话系统。
驾驶员利用车载电话或移动电话从信息发布中

心获得交通信息。
(6)无线电广播。
利用汽车收音机收听广播获得交通信息,在交

通节目时间里,高速公路附近的广播电台转播信息
发布中心播放的交通信息,每次广播一般为 1～
5min。

(7)路旁无线电广播。
在路旁架设无线电发射装置,以调频或调幅方

式发送交通信息,驾驶员可用汽车收音机收听。不同
路段可使用不同频率播放不同内容。因而其播放信
息量大、针对性强,又不受无线电波传播影响,其效
果要优于无线电广播。

4 联网信息发布系统软件设计

(1)根据上述联网监控系统所能实现的功能,从
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信息流动角度设计软件各功能模块:信息采集模块、
信息处理模块、诱导与信息发布模块、信息管理模
块。如图4所示。

图4 监控软件功能模块设计

(2)根据上述各功能模块,联网信息发布系统软
件采用分布式架构。
从增强安全性和提高效率的角度考虑,信息发

布系统软件应采用基于局域网的分布式软件架

构[3]。监控软件的分布式架构基于分布式网络原则,
采用分布式数据库,利用分布式应用进行分布式处
理。按照上述监控系统功能要求,监控软件划分为通
信软件、控制软件、图形软件、查询软件以及数据库/
应用服务器等5个单元。其架构如图5所示。
从图5可以看到,各个软件单元之间不发生直

接联系,而是通过数据库来发生关系。这样一则可以
避免软件单元之间的交互干扰;二则保证软件单元
的移植性和功能模块的移植性。同时,由于各软件单
元运行只与数据库发生读写关系,并不依赖于具体
计算机。因此,当个别计算机故障时,可以在其他计
算机上运行原软件,系统功能不受任何影响。

5 结语
本文针对我国高速公路路网的特点和发展现

状,从联网信息发布系统的建设要求、体系结构、系

图5 联网信息发布系统软件的分布式架构

统组成和系统软件架构设计几个方面来介绍省域高

速公路联网信息发布系统的建设。提出了建设联网
信息发布系统必须从省域路网的角度来整体考虑,
采用构建省域路网调度总中心、高速公路监控中心、
路段监控分中心(含干线监控)及外场设备四级管理
体系,通过外场的可变信息标志和可变限速标志来
诱导车辆行驶,使得路网内的交通流在路网内均衡
分配,提高省域路网的运输经济效益。本文仅在联网
信息发布系统的总体发展上做了一些探讨,将为省
域联网信息发布系统的建设做出有益的尝试。
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