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摘　 要: 为定量评估低等级公路货车路侧事故风险,降低路侧事故损失,使用 PC-Crash 软件进行仿真试验,研究在不同圆曲线

半径、边坡坡度、驶出速度和路基高度的条件下轻型货车和重型货车驶入路侧的事故严重程度。 以加速度损伤指标 ASI 作为

乘员伤害评估指标,分别建立了低等级公路直线段和曲线段货车路侧事故乘员损伤程度计算模型。 利用 Fisher 最优分割法,
根据 ASI 有序数据样本,划分了低等级公路货车路侧事故严重度等级并计算了加速度损伤指标 ASI 阈值,提出了低等级公路

货车路侧事故严重度评价标准。 研究结果表明:加速度损伤指标 ASI 与车速和路基高度之间体现出类似于正线性变化趋势;
加速度损伤指标 ASI 与边坡坡度之间体现出类似于指数函数变化趋势;加速度损伤指标 ASI 与圆曲线半径之间体现出类似于

幂函数变化趋势;相比于车速和路基高度,边坡坡度的增加更容易导致车辆冲出路外发生路侧事故,增加路侧事故严重程度;
圆曲线半径的增大虽然可以减少路侧事故的严重程度,但其影响相对较小。
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Abstract: To quantitatively evaluate the risk of roadside accidents for low-grade highway trucks and reduce
roadside accident losses, simulation experiments were conducted using PC Crash software to study the accidental
severity of light and heavy trucks entering the roadside under different circular curve radius, slope gradient, exit
speeds, and roadbed heights. The acceleration damage index ASI is used as the evaluation index of passenger
injury, and the calculation models of passenger injury degree of truck side accidents in linear and curved sections of
low grade highway are established respectively. By using Fisher′s optimal segmentation method and ASI ordered
data samples. The roadside accident severity grade of low-grade highway trucks is divided and the ASI threshold of
acceleration damage index is calculated. and the severity evaluation criteria of truck side accidents on low grade
highway were put forward. The results show that the acceleration damage index ASI exhibits a similar positive linear
trend with vehicle speed and roadbed height. The change trend between acceleration damage index ASI and slope
gradient is similar to that of Exponential function. The change trend between the acceleration damage index ASI and
the radius of the circular curve is similar to that of the power function. Compared with vehicle speed and roadbed
height, the increase of slope gradient is more likely to lead to roadside accidents when vehicles rush out of the road
and increase the severity of roadside accidents. However, although increasing the radius of circular curves can
reduce the severity of roadside accidents, its impact is relatively small.
Keywords: traffic engineering; occupant injury; Fisher optimal segmentation algorithm; low grade highway;
acceleration damage index; roadside accidents
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　 　 随着中国公路货运的快速发展,涉及货车的路

侧事故占比也逐年增大。 根据美国的路侧安全研究

项目数据显示[1],由交通事故造成的死亡人数中一

半以上都是由路侧事故造成的。 中国《道路交通事



故统计年报》显示[2]:2020 年中国货运车辆发生了

约 3. 8 万起的道路交通事故,占全年总事故数的

19% ,这些事故造成了约 1. 7 万的死亡人数,占全年

事故死亡人数的 20% ,导致约 4. 5 亿元的直接经济

损失。 低等级公路是指三级和四级公路。 截止到

2022 年末,低等级公路里程占全国公路总里程的

82. 5% 。 由于低等级公路的路面状况和圆曲线半

径、纵坡等线形条件较差,以及货车驾驶性能差、重
量大、车辆长度大等因素,货车参与的事故中重、特
大事故较多,而且路侧事故在发生的事故中所占比

例较大、造成的死亡率较高。
文献[3]提出了一种基于证据推理方法的指标

来评估路侧危险度,这个指标考虑了决策者的主观

评价因素,可以用于未来路侧安全设计的参考。 文

献[4]采用改进的多项式和混合 Logit 回归模型对

葡萄牙高速公路的路侧事故数据进行分析。 研究发

现,小半径曲线和陡峭斜坡是导致路侧致命事故发

生的主要因素。 文献[5]使用混合 Logit 模型,对农

村公路路侧事故中货车驾驶人伤害严重度的关键危

险因素进行了评价。 文献[6]开展了关于低能见度

天气下驾驶人伤害严重度的研究,采用了有限混合

随机参数方法,研究分析了不同因素对驾驶人伤害

严重度的影响。 文献[7]研究农村道路和雨天的路

侧事故数据时采用了潜在类分析和混合 Logit 模型,
结果显示:车辆在农村道路行驶更容易发生严重的

路侧事故,而半挂车驾驶人在路侧事故中受到严重

伤害的几率较低。 文献[8]基于路侧本体特征的安

全性和车辆驶出道路的可能性两方面,建立了一种

路侧环境安全性计算模型,并将路侧安全等级通过

综合评价指标划分为 5 个级别。 文献[9]对中国山

区双车道公路路侧危险度的实际情况进行研究,建
立了一种路侧危险度事故修正系数函数,并将其应

用于路侧事故预测模型中。 研究结果表明,路侧危

险度对路侧事故率的影响呈现出二次抛物线式的下

降趋势。 进一步的应用研究表明,采用路侧危险度

修正系数能够有效提高事故预测的准确性。 文

献[10]提出了 10 个适用于山区农村公路路侧安全

评价的指标,并建议将路侧危险度划分为 3 个等级。
综上所述,国内外对路侧事故风险进行评估的

方法主要有两类,分别为事故数据统计法和综合评

估法。 第 1 种是基于事故数据的统计方法,具有一

定的客观性,但是考虑的影响因素不全面,第 2 种多

为定性评价。 考虑到中国目前在低等级公路货车路

侧事故乘员伤害评估方面,还没有成熟有效的方法

可以对乘员损伤程度进行定量计算,因此有必要结

合中国实际情况对其开展研究。 将加速度损伤指标

ASI 作为乘员伤害评估指标,利用 PC-Crash 仿真软

件设置不同车型(轻型货车、重型货车)、车辆驶出

速度、圆曲线半径、边坡坡度和路基高度进行路侧模

拟试验。 通过分析加速度损伤指标 ASI 与各试验参

数的关系,分别构建低等级公路直线段和曲线段货

车路侧事故乘员损伤程度计算模型。 通过 Fisher 最
优分割法提出低等级公路货车路侧事故严重度评价

标准。

1　 车辆驶入路侧试验

1. 1　 事故模拟技术

目前常用的事故模拟技术有驾驶模拟器、
MADYMO、LS-DYNA、Carsim、PC-Crash 等。 本文采

用 PC-Crash 软件来收集路侧交通事故数据。 相关

文献中的国内外学者使用 PC-Crash 软件进行路侧

事故致因分析和事故严重度研究,并进行了案例验

证,证明了该软件在模拟单车侧翻事故和与固定物

体的碰撞事故方面具有高度的可靠性和独特的优越

性[11 - 12]。 此外,与收集的事故数据相比,利用 PC-
Crash 软件获取的数据具有以下优点:1)事故现场

的信息更加完善;2)事故数据不会因为时间和交通

等条件的变化而受到影响;3)区域特性不会对事故

数据造成影响,获得的研究成果具有普遍适用性;
4)研究成本低。
1. 2　 乘员伤害评估指标

与加速度 ORA、乘员碰撞速度 OIV、理论头部

撞击速度 THIV 和碰撞后头部减速度 PHD 等其他

乘员伤害评估指标相比,由于加速度损伤指标

(ASI)考虑了车体碰撞过程中的垂直受力,更适用

于车辆发生路侧事故后,进行侧翻或翻滚时乘员的

伤害评价[13]。 故本文选取加速度损伤指标(ASI)作
为路侧事故乘员伤害评估指标。 通常乘员损伤程度

随着加速度损伤指标(ASI)的增大而增大。 加速度

损伤指标(ASI)的计算方法[14]为

ASI( t) =
a- y

a^ y
( )

2

+
a- z

a^ z
( )

2

(1)

式中:a- x、a
-
y、a

-
z 为车辆质心位置在 50 ms 间隔内的

平均加速度最大值,m / s2;a^ x、a
^
y、a

^
z 为乘员能承受的

最大加速度,在佩戴安全带的情况下,a^ x 取 12g,a^ y
取 9g,a^ z 取 10g(g = 9. 8 m / s2)。
1. 3　 试验方法

根据路侧事故调查经验,并结合相关研究成

果[15],本文选取车辆驶出速度、圆曲线半径、边坡坡

度、路基高度作为影响路侧事故严重度的试验变量。
根据国家统计局的统计结果显示,2021 年轻型

·331·第 11 期 程国柱, 等: 低等级公路货车路侧事故乘员伤害评估方法



民用载货汽车(轻型货车)和重型民用载货汽车(重
型货车)的拥有量占民用载货汽车拥有量的 99% ,
因此通过 PC-Crash 仿真软件设置轻型货车和重型

货车,使研究得到的路侧事故乘员伤害评估方法适

用于这两种车型。
如表 1 所示,按照中国《公路路线设计规范》

(JTG D20—2017) 对车道与路肩宽度的有关规

定[16],本文使用 PC-Crash 仿真软件构建了 3 种公路

模型。 第 1 种是 40 km / h 的设计速度、3. 50 m 的行

车道、0. 75 m 的土路肩宽度的双车道公路模型;第

2 种是 30 km / h 的设计速度、3. 25 m 的行车道、
0. 50 m的土路肩宽度的双车道公路模型;第 3 种是

20 km / h 的设计速度、3. 50 m 的行车道、0. 50 m 的

土路肩宽度的单车道公路模型。 行车道的路面附着

系数设置为 0. 7,路肩和边坡坡面的路面附着系数

设置为 0. 55。 从软件中调取 “ ASCHERSLEBEN
KAROSS”作为重型货车的代表车型,调取“MAN—
19. 362 Unterflur”作为轻型货车的代表车型,试验场

景如图 1 所示。

表 1　 右侧路肩宽度

Tab. 1　 Right shoulder width

公路技术等级 设计速度 / (km·h - 1)
土路肩宽度 / m

一般值 最小值

三级公路 40 0. 75 0. 75

四级公路

30 0. 50 0. 50

20
0. 25(双车道)
0. 50(单车道)

0. 25(双车道)
0. 50(单车道)

图 1　 试验场景

Fig. 1　 Test scene

参照中国 《公路路线设计规范》 ( JTG D20—
2017) [16],第 1 种公路模型的圆曲线半径分别取

100、150、200、250、300 m,其他试验变量分别取 30、
40、50、 60 km / h 的驶出速度, 1 ∶ 4、 1∶ 3. 5、 1 ∶ 3、
1∶ 2. 5、1∶ 2、1∶ 1. 5 的边坡坡度,0. 5、1. 0、1. 5、2. 0、
2. 5、3. 0 m 的路基高度。 第 2 种和第 3 种公路模型

的圆曲线半径分别取 65、100、150、200、300 m,其他

试验变量分别取 30、40、50、60 km / h 的驶出速度,
1∶ 4、1∶ 3. 5、1 ∶ 3、1 ∶ 2. 5、1 ∶ 2、1 ∶ 1. 5 的边坡坡度,
0. 5、1. 0、1. 5、2. 0、2. 5、3. 0 m 的路基高度。

此外,车辆失控后驶离行车道的角度对路侧事

故的严重程度有一定影响。 由于目前中国还未涉及

相关研究,根据欧洲“RISER”计划项目中路侧事故

统计资料显示[17]:车辆驶出速度与驶出角度在实际

路侧事故案例中存在较为密切的关系,通过回归拟

合,当驶出速度为 30、35、40、45、50、55、60 km / h 时,

估算出所对应的驶出角度分别为 15°、14°、13°、12°、
11°、11°、10°。

根据每种试验参数的取值,3 种道路模型中分

别建立了 120 种道路情况,基于车辆设定的 4 种驶

出速度,分别进行重型货车和轻型货车驶出路侧仿

真试验,由此对设计速度为 40 km / h 的三级公路直

线段获取 160 组数据,对曲线段获取 800 组数据。
对设计速度为 30 km / h 的四级公路直线段获取

160 组数据,对曲线段获取 800 组数据。 对设计速

度为 20 km / h 的四级公路直线段获取 160 组数据,
对曲线段获取 800 组数据。

2　 试验结果分析

使用式(1)对各组试验数据的加速度损伤指标

(ASI)进行计算。 基于获得的试验数据,研究分析

三级和四级公路中各个试验参数与加速度损伤指标

(ASI)之间的关系,如图 2 ~ 4 所示。
无论对于三级公路还是四级公路,由图 2( a)、

2(b)、3(a)、3(b)和图 4(a)、4(b)可以看出,加速

度损伤指标(ASI)随着车速和路基高度的变大呈现

上升趋势,体现出 ASI 与车速和路基高度之间的正

线性变化趋势;由图 2( c)、3( c)和图 4( c)可以看

出,加速度损伤指标(ASI)随着边坡坡度的变大呈

现逐渐上升的趋势,且上升的幅度逐渐变大,二者之

间体现出类似于指数函数变化趋势;由图 2 ( d)、
3(d)和图 4(d)可以看出,加速度损伤指标(ASI)随
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着圆曲线半径的增加呈现逐渐下降的趋势,且下降

的幅度逐渐减小,二者之间体现出类似于幂函数变

化趋势。 相比于车速和路基高度,边坡坡度的增加

更容易导致车辆冲出路外发生路侧事故,因此容易

导致加重乘员受伤程度;圆曲线半径的增大虽然可

以减少路侧事故的严重程度,但其影响相对较小。

图 2　 设计速度为 40 km / h 的三级公路模型中加速度损伤指标(ASI)与各个试验变量的关系

Fig. 2　 The relationship between acceleration damage index (ASI) and various test variables in the model of third-class highway with a
design speed of 40 km / h

图 3　 设计速度为 30 km / h 的双车道四级公路模型中加速度损伤指标(ASI)与各个试验变量的关系

Fig. 3　 The relationship between acceleration damage index (ASI) and various test variables in the two lane fourth-class highway model
with a design speed of 30 km / h
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图 4　 设计速度为 20 km / h 的单车道四级公路模型中加速度损伤指标(ASI)与各个试验变量的关系

Fig. 4　 The relationship between acceleration damage index (ASI) and various test variables in the single lane fourth-class highway
model with a design speed of 20 km / h

3　 货车路侧事故乘员伤害评估方法

3. 1　 乘员损伤程度计算模型

通过分析各个试验变量与加速度损伤指标

(ASI)之间的关系,针对三级公路和四级公路直线

段和曲线段,分别拟合了货车路侧事故乘员损伤程

度计算模型,如表 2 ~ 4 所示。 其中,ASI 为加速度

损伤指标;v 为车辆驶出速度,km / h;h 为路基高度,
m;α 为边坡坡角,(°);R 为圆曲线半径,m。

表 2　 设计速度为 40 km / h 的三级公路货车路侧事故乘员损伤程度计算模型

Tab. 2　 Occupant damage degree calculation model for truck roadside accidents on third-class highway with design speed of 40 km / h

道路类型 模型表达式 拟合优度

直线段 ASI = (0. 007v + 0. 09h + 4. 319 × 10 - 9 e0. 56α - 0. 31) 0. 975

曲线段 ASI = (0. 009v + 0. 15h + 0. 568e0. 025α + 13. 749 6R - 0. 013 - 13. 46) 0. 982

表 3　 设计速度为 30 km / h 的双车道四级公路货车路侧事故乘员损伤程度计算模型

Tab. 3　 Occupant damage degree calculation model for truck roadside accidents on two lane fourth-class highway with a design speed of
30 km / h

道路类型 模型表达式 拟合优度

直线段 ASI = (0. 008v + 0. 078h + 3. 953 × 10 - 9 e0. 53α + 0. 29) 0. 953

曲线段 ASI = (0. 007 8v + 0. 144h + 0. 608e0. 024α + 13. 754 9R - 0. 015 - 13. 3) 0. 977

表 4　 设计速度为 20 km / h 的单车道四级公路货车路侧事故乘员损伤程度计算模型

Tab. 4　 Occupant damage degree calculation model for truck roadside accidents on single lane fourth-class highway with design speed of
20 km / h

道路类型 模型表达式 拟合优度

直线段 ASI = (0. 008 6v + 0. 069h + 3. 725 × 10 - 9 e0. 54α + 0. 31) 0. 971

曲线段 ASI = (0. 008v + 0. 139h + 0. 627e0. 023α + 13. 721 1R - 0. 014 - 13. 28) 0. 962
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3. 2　 货车路侧事故严重度等级划分

Fisher 最优分割算法在针对有序数据样本分类

方面具有较大优势[18 - 19],故本文采用 Fisher 最优分

割算法对试验数据进行分类,获得低等级公路路侧

事故严重度最优分级数和加速度损伤指标(ASI)的
阙值。 下面介绍具体实现方法。

1)定义有序样本。 针对仿真试验获取的数据,
首先将 ASI≤1 的数据筛选出来单独作为一组,规定

其严重度等级为Ⅰ级,随后将剩余的数据按照 ASI
值从小到大的顺序进行编号,生成 ASI 有序样本。

2)定义、计算类直径。 Fisher 最优分割算法一

般用直径来定义类中的差异程度,当类中差异性越

小,类直径就越小,表示类中样本属性趋于一致。
3)计算分类误差函数。 一般用误差函数来定

义数据样本分类的优劣,若将 n 个数据样本分为 k
类,那么此分类对应的误差函数为

e[p(n,k)] = ∑
k

η = 1
D( iη,iη+1 - 1) (2)

4)确定最优解。 由式(2)可得,当 k = 2 时,最
优二分类误差函数为

e[p(n,2)] = min
2≤i≤n

{D(1,i - 1) + D( i,n)} (3)

当 k > 2 时,最优 k 分类误差函数为

e[p(n,k)] = min
2≤i≤n

{e[p( i - 1,k - 1)] + D( i,n)}

(4)
这时需要确定合适的分类点 ik使得式(4)计算

值最小,由此可得到第 k 类 Hk = { ik, ik + 1,…,n}。
随后应确定分类点 ik - 1,使其满足 e[ p( ik - 1,k -
1)] = e[p( ik - 1 - 1,k - 2)] + D( ik - 1,ik - 1),由此得

到第 k - 1 类 Hk - 1 = { ik - 1,ik - 1 + 1,…,ik - 1},依次

类推可得到所有分类 H1,H2,…,Hk,最终获得最优解。

　 　 5)确定最优分类数。 一般通过绘制最小误差

函数随分类数 k 的变化曲线来确定最优分类,当曲

线曲率变化较为明显时,此处对应的 k 值即为合适

的分类数。 另外,为了更精准地确定 k 值,可以进一

步计算相邻分类数之间的最小误差函数比值β(k),
此值越大说明分类效果越好,如式(5)所示。

β(k) = e[p(m,k)] / e[p(m,k + 1)] (5)
基于 Fisher 最优分割法,根据加速度损伤指标

(ASI)有序数据样本,通过编写 MATLAB 算法代码,
对类直径和最小误差函数值进行计算,进而绘制最

小误差函数曲线,如图 5 所示。

图 5　 最小误差函数值与分类数的关系

Fig. 5 　 The relationship between the minimum error function
value and the classification number

由图 5 可以看出,当 k = 3 和 k = 4 时,最小误差

函数曲线的曲率发生了明显的变化。 对相邻分类数

之间的最小误差函数比值 β 进行计算来确定三级公

路和四级公路的最优分类数,如表 5 ~ 7 所示。

表 5　 设计速度为 40 km / h 的三级公路 ASI 有序样本分类结果

Tab. 5　 Classification results of third-class highway with design speed of 40 km / h

k 最小误差函数值 分类情况 β 值

2 86. 752 {1 ~ 169},{170 ~ 362} —

3 30. 870 {1 ~ 169},{170 ~ 302},{303 ~ 362} 1. 69

4 18. 267 {1 ~ 83},{84 ~ 169},{170 ~ 302},{303 ~ 362} 1. 28

5 14. 319 {1 ~ 83},{84 ~ 169},{170 ~ 228},{229 ~ 302},{303 ~ 362} —

表 6　 设计速度为 30 km / h 的双车道四级公路 ASI 有序样本分类结果

Tab. 6　 Classification results of two lane fourth-class highway with design speed of 30 km / h

k 最小误差函数值 分类情况 β 值

2 108. 481 {1 ~ 161},{162 ~ 357} —

3 50. 728 {1 ~ 161},{162 ~ 305},{306 ~ 357} 1. 86

4 27. 273 {1 ~ 89},{90 ~ 161},{162 ~ 305},{306 ~ 357} 1. 21

5 22. 539 {1 ~ 89},{90 ~ 161},{162 ~ 249},{250 ~ 305},{306 ~ 357} —
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表 7　 设计速度为 20 km / h 的单车道四级公路 ASI 有序样本分类结果

Tab. 7　 Classification results of single lane fourth-class highway with design speed of 20 km / h

k 最小误差函数值 分类情况 β 值

2 116. 417 {1 ~ 175},{176 ~ 371} —

3 54. 822 {1 ~ 175},{176 ~ 310},{311 ~ 371} 1. 73

4 31. 689 {1 ~ 92},{93 ~ 175},{176 ~ 310},{311 ~ 371} 1. 31

5 24. 191 {1 ~ 92},{93 ~ 175},{176 ~ 237},{238 ~ 310},{311 ~ 371} —

　 　 由表 5 可得,最小误差函数比值 β(3) > β(4),
认为 k = 3 为最优分类数。 即 {1 ~ 169},{170 ~
302},{303 ~ 362}为三级公路的加速度损伤指标

(ASI)有序样本最优分组。
由表 6 可得,最小误差函数比值 β(3) > β(4),

认为 k = 3 为最优分类数。 即 {1 ~ 161},{162 ~
305},{306 ~ 357}为四级公路的加速度损伤指标

(ASI)有序样本最优分组。
由表 7 可得,最小误差函数比值 β(3) > β(4),

认为 k = 3 为最优分类数。 即 {1 ~ 175},{176 ~
310},{311 ~ 371}为四级公路的加速度损伤指标

(ASI)有序样本最优分组。
通过得到的最优分组编号,可以确定对应的加

速度损伤指标(ASI)的阈值,由此给出了三级和四

级公路货车路侧事故严重度分级评价标准,如

表 8 ~ 10 所示。 其中 ASI 取值为“死亡”范围内的

样本并不多,约占总样本数的 6% ,这些情况基本发

生在车速过快以及线形条件较差的条件下,在这样

的条件下车辆发生路侧事故的后果非常严重。

表 8　 设计速度为 40 km / h 的三级公路货车路侧事故严重

度评价标准

Tab. 8 　 Evaluation standard of truck roadside accident severity
for third-class highway with design speed of 40 km / h

严重度等级 ASI 阈值 乘员损伤等级

Ⅰ级 (0,1] 未受伤

Ⅱ级 (1,1. 44] 中度受伤

Ⅲ级 (1. 44,1. 99] 重度受伤

Ⅳ级 > 1. 99 死亡

表 9　 设计速度为 30 km / h 的双车道四级公路货车路侧事

故严重度评价标准

Tab. 9　 Evaluation standard of truck roadside accident severity
for two lane fourth-class highway with design speed of
30 km / h

严重度等级 ASI 阈值 乘员损伤等级

Ⅰ级 (0,1] 未受伤

Ⅱ级 (1,1. 49] 中度受伤

Ⅲ级 (1. 49,2. 02] 重度受伤

Ⅳ级 > 2. 02 死亡

表 10　 设计速度为 20 km / h 的单车道四级公路货车路侧事

故严重度评价标准

Tab. 10　 Evaluation standard of truck roadside accident severity
for single lane fourth-class highway with design speed
of 20 km / h

严重度等级 ASI 阈值 乘员损伤等级

Ⅰ级 (0,1] 未受伤

Ⅱ级 (1,1. 51] 中度受伤

Ⅲ级 (1. 51,2. 06] 重度受伤

Ⅳ级 > 2. 06 死亡

4　 结　 论

通过 PC-Crash 仿真软件设置不同车型(轻型货

车、重型货车)、车辆驶出速度、圆曲线半径、边坡坡

度和路基高度进行路侧模拟试验,将加速度损伤指

标 ASI 作为乘员伤害评估指标,对路侧事故严重度

等级进行划分,依据加速度损伤指标 ASI 阈值,给出

路侧事故严重度评价标准,具体结论如下:
1)加速度损伤指标(ASI)与车速和路基高度呈

现出类似于正线性变化趋势,与边坡坡度呈现出类

似于指数函数变化趋势;在曲线路段,加速度损伤指

标(ASI)随着圆曲线半径的增加呈现逐渐下降的趋

势,且下降的幅度逐渐减小,二者之间体现出类似于

幂函数变化趋势。
2)相比于车速和路基高度,边坡坡度的增加更

容易导致车辆冲出路外发生路侧事故,同时,圆曲线

半径的增大虽然可以减少路侧事故的严重程度,但
其影响相对较小。

3)通过分析加速度损伤指标 ASI 与各试验参

数的关系,分别构建了低等级公路直线段和曲线段

货车路侧事故乘员损伤程度计算模型。
4)使用 Fisher 最优分割法,根据定义的加速度

损伤指标 ASI 有序数据样本,给出了低等级公路货

车路侧事故严重度等级及加速度损伤指标 ASI 的阈

值,据此提出了低等级公路货车路侧事故严重度评

价标准,实现低等级公路货车路侧事故严重度定量

评价,研究成果可为交管部门进行路侧事故风险严

重度控制提供一定的参考价值和理论依据。
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