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摘  要：在高速公路管理中，如何针对不同类型、不同区域、不同建设规模等数量繁多的隧道制定针对性、

差别化的管理方案是管理部门的难题之一。本文通过参考国内外已有的研究成果，开展对高速公路隧道重

要度影响因素的深入分析，提出六个重要度评价指标：隧道土建结构，隧道长度，隧道路面状况，隧道交

通量，绕行距离，雨、雾、冰雪天气，并通过采用 AHP 方法与模糊熵法确定各指标权重，建立了完整的隧

道重要度评价方法，使隧道管理部门能够根据高速公路中隧道重要度的差异，制定相应的管理方案。 
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Abstract：It is one of the difficulty problems for highway managers to make different 

management maintenance plans according to tunnel type, region, construction scale and so 

on. Referring to the existed research results at home and abroad, this paper conducted a 

deep analysis for the factors affected the importance of the highway tunnel, and proposed 

six importance evaluation indicators：that were tunnel civil structure, tunnel length, 

tunnel pavement condition, tunnel traffic, detour distenance and severe weather. The weight 

coefficients of the evaluation indexes were calculated by using AHP and the fuzzy entropy 

method. With this evaluation method, highway managers can make maintenance plans more 

objectively and effectively according to the importance of the highway tunnel. 
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0  引  言 

隧道是高速公路基础设施的重要组成部分，是在

岩层、土体等天然介质中开挖建造的构造物，用以保

证高速公路在穿越山体、河流等障碍时车辆的顺利通

行。我国地域辽阔，地势西高东低、山区和丘陵地貌

频繁，在这些地区中高速公路隧道占全部工程比例较

大。据统计，截止到 2009年年底全国公路隧道为 6 139

座、长 394.20万 m，其中特长隧道 190座、长 82.11

万 m，长隧道 905座、长 150.07万 m[1]。高速公路公

路隧道具有结构特殊、所处环境恶劣以及交通量大的

特点，极易发生交通事故，高速公路隧道内一旦发生

安全事故，或者损坏车辆和隧道，会造成交通堵塞，

或者车毁人亡，或者引发火灾，损失将非常严重，因

此，如何管理好隧道，使其发挥最大的社会效益和经

济效益，降低安全事故的发生，保障公路交通事业的

稳定和谐发展，已成为交通行业管理部门非常关注的

问题。高速公路管理部门面对数量繁多、类型不同、

规模各异的隧道工程，需要分别制定科学有效的隧

道检测、养护以及抢修等方案，而所需的人力财力

等各项资源往往有限。因此需要采用一种方法用以

评价隧道在整个高速公路路网中的重要程度，使管

理部门能制定针对性、差别化的管理方案，对于不

同重要程度的隧道制定不同力度的管理策略，使得

管理工作更加科学合理，起到节约管理成本、提高

管理效率的作用。 

国内外针对隧道重要度方面做了一定程度的研

究。国内学者根据隧道的功能、用途、地理特征提出

了八种不同类型隧道的重要度评价方法[2-3]，但其评

价对象是全部类型公路隧道，对于高速公路隧道而言

缺乏较强的针对性；且考虑的影响因素较为简单，很

多理应涉及的影响因素并未考虑。国外多见隧道风险

性评估，包括 Euro Test 提出的风险评估方法[3-5]、

Matousek 研究团队提出的隧道安全评价方法以及在

此基础上出台的瑞士《国家公路隧道安全标准》[5-6]、

奥地利 2006 年提出的综合定量隧道风险分析法[7]、

英国 2007 年出台的《公路隧道安全法规》[8]等，其

研究内容较多关注与隧道安全评价所涉及的指标与

影响因素，较少有针对隧道重要度方面的研究。 

本文通过对高速公路隧道重要度影响因素的分

析，从隧道安全性、功能性、环境因素三大方面提取

评价指标，采用层次分析法与模糊熵法确定各指标权

重，最后通过专家打分法对每项指标进行评分，计算

出不同隧道的重要度。 

1  高速公路隧道重要度评价指标选择 

1.1  隧道重要度指标选取原则 

隧道重要度评价指标的目的是为了区分高速公

路网中数量繁多、类型不同、规模各异的隧道重要程

度，从而制定针对性、差别化的隧道管理方案，减小

检测成本、提高工作效率，从这个目的出发，本文根

据隧道基础设施与管理工作特征，将重要度指标选取

原则总结为以下两点。 
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1.1.1  选取隧道重要度评价指标应充分考虑隧道安 

      全性、功能性和环境因素 

一般而言，为避免隧道交通安全事故发生，安全

性评价较低的隧道在制定管理方案时会投入较高力

度；隧道的功能性指的是该隧道在高速公路路网中所

起到的作用和功能，反映了行经车辆对该隧道所提供

交通服务的需求程度，例如该隧道停止服务是否造成路

网交通大面积瘫痪等，功能性越大的隧道在制定管理方

案时投入的力度也应该越大；隧道在自然条件较为恶劣

的区域其服务水平往往也会降低，例如隧道路面结冰、

多雾导致的隧道能见度降低等影响交通安全，在对这

些区域的隧道制定管理方案时也应投入较大力度。 

1.1.2  隧道重要度确定应多从隧道固定状况考虑， 

少从可变状况考虑 

高速公路隧道工程重要度评价的目的是为了制

定针对性、差别化的隧道管理方案，减小检测成本、

提高工作效率，其评价结果应该是在长时间内都具有

指导意义。在选择隧道重要度评价指标时，若指标随

时间变化较大，使每次隧道管理方案的制定都需要重

新对高速公路网隧道进行重要度评定，反而增加了管

理部门的工作量与管理成本，使重要度评价这项工作

失去实际意义。因此本文在选择隧道重要度评价指标

时，较多地关注隧道相对不易改变的一些固定特征，

例如隧道长度等，较少关注隧道可变状况，如机电设

施等。虽与隧道安全关系很大、在隧道安全评价中需

要考虑，但只需采取一定程度上的养护手段就能改变

状况的评价指标，本文不采用。 

1.2  隧道重要度影响因素 

根据前文隧道重要度选取原则，本文从隧道安全

性、功能性和环境因素三方面分析影响因素。 

1.2.1  隧道安全性 

隧道安全性主要包括隧道土建结构、隧道长度与

路面状况等。 

① 隧道土建结构主要指隧道的各类土木建筑工

程结构物，如洞门、衬砌、路面、防排水设施、斜（竖）

井、检修道及风道等结构物[9]，隧道土建结构出现的

各种状况往往反应了隧道施工质量问题、隧道养护问

题、地质状况问题等，影响隧道使用年限与行经车辆

安全，在制定管理方案时需要高度关注。 

② 隧道长度指的是进出口洞门端墙墙面之间的

距离。高速公路隧道行车环境较封闭，易于造成驾驶

员的心理、生理压力，隧道长度越长，行车环境的复

杂度就越高，安全风险也就越大[10]，其管理工作也就

越应该加强。 

③ 路面状况主要指的是隧道路面的摩擦系数，

其与车辆行驶安全有直接关系。根据相关研究[11]，路

面摩擦系数小于 0.37 时，行车安全受到较大影响；

当路面摩擦系数小于 0.34时，交通事故率将成倍增加。

路面摩擦系数降低容易引起行经车辆制动距离增大、

轮胎打滑等情况，降低隧道内行车安全性。因此，本

文认为路面摩擦系数较差的隧道重要度也应当越高。 

此外，隧道安全性还应包括隧道曲线半径、隧道

纵坡、横通道布设、紧急停车带布设等，我国《公路

隧道养护技术规范》（JTG H12—2003）中关于这几项

都有明确规定，本文认为当实际隧道工程中出现不符

合规范要求的情况时，其重要度应取最高值。 

1.2.2  隧道功能性 

隧道功能性主要包括隧道交通量、绕行距离等。 

（1）隧道交通量大小反应了隧道的繁忙程度，交通

量越大，说明行经车辆对该隧道提供的交通服务需求越

大，其一旦出现安全状况所造成的影响也就越大。 

（2）隧道绕行距离长短反应了隧道的不可替代程

度，当某一隧道出现停止交通服务的状况时，高速公

路路网中的行经车辆需要选择另一条道路绕行抵达

预期目的地，绕行距离与原本距离之差越大，说明该

隧道提供交通便利的程度越大，隧道也就越重要[10]。 

1.2.3  环境因素 

环境因素对隧道安全状况的影响主要体现在雨、

雾、冰雪天气情况下，隧道内视距、路面附着系数的

变化[2]。一般而言，雨、雾、冰雪天气较多的区域，

其隧道行车环境较差，安全事故风险较高，在制定隧

道管理方案时需要投入较多力度。 

1.3  隧道重要度指标体系 

根据前文影响因素分析，建立三大高速公路隧道
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重要度评价因素：安全性（B1），功能性（B2），环

境因素（B3）；评价因素又包含六项子指标：隧道土

建结构（C1），隧道长度（C2），隧道路面状况（C3），

隧道交通量（C4），绕行距离（C5），雨、雾、冰雪

天气（C6）。图 1 为高速公路隧道重要度评价指标  

体系。 

 

图 1  高速公路隧道重要度评价指标体系 

Fig.1  Evaluation index system of the importance of 

a highway tunnel 

1.4  隧道重要度指标评分 

根据前文所提取的检测指标，将安全性、功能性、

环境因素三大评价因素六项子指标作为评判因素集，

制定相应的评分标准，通过专家打分法确定分数。 

（1）安全性（B1） 

隧道安全性指标评分主要包括隧道土建结构评

分、隧道长度评分与路面状况评分。 

土建结构的评分首先采用专家打分法得到隧道

构件评级：根据现有规范[9]对隧道洞口、洞门、衬砌、

路面、检修道、排水设施、吊顶、内装八项分别进行

评级。隧道构件评级分为三等，见表 1。 

表 1  隧道检查结果分级
[9]
 

Tab.1  The grade of tunnel inspection results 

结果 
分级 

检查结论 

S 情况正常（无异常情况，或虽有异常情况但很轻微）

B 
存在异常情况，但不明确，应作进一步检查或观测

以确定对策 

A 
异常情况显著，危机行人、行车安全，应采取处置

措施或特别对策 

然后按照式（1）计算隧道土建结构评分： 

s B AG S S                  （1） 

式中， sG 表示土建结构重要度评分，分值越高说明该

土建结构越危险，重要度越高，满分为 100分，超过

100分按 100分计算； 

BS 表示隧道中被评为 B 级的构件总分值，单

项被评分 B级计 10分，求总和； 

AS 表示隧道中被评为 A 级的构件总分值，单

项被评为 A级计 50分，求总和。 

根据隧道长度不同，可将隧道分为四类[9]。根据

前文隧道重要度影响因素分析，本文认为隧道越长，

其重要程度越大，根据隧道长度给出不同的重要性评

分，记为 lG ，取值见表 2。 

 
表 2  隧道长度重要度评分 

Tab.2  The importance values of tunnel length 

隧道分类 隧道长度/m 重要度评分 lG

短隧道 L≤500 0 

中隧道 500<L≤1 000 30 

长隧道 1 000<L≤3 000 70 

特长隧道 3 000<L 100 

 

根据前文隧道重要度影响因素分析，路面状况较

差的隧道其安全性较差、重要度较高。根据隧道内路

面摩擦系数的不同给出不同的重要度评分，记为 Gp，

取值见表 3。 

表 3  隧道路面状况重要度评分
[12]
 

Tab.3  The importance values of tunnel road 

conditions 

实际摩擦

系数 
抗滑

性能
对应路面状况 

重要度

评分 pG

0.65≤ 良好 常温、干燥、无杂质 0 

0.56～0.64 正常 潮湿、少量积水、低温 10 

0.51～0.55 稍差 积水、低温 50 

0.41～0.50 较差 积水、浮雪、霜 70 

0.31～0.40 很差 积雪 90 

≤0.30 极差 结冰 100 
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（2）功能性（B2） 

隧道功能性指标评分主要包括隧道交通量评分

与隧道绕道距离评分。 

根据前文隧道重要度影响因素分析，隧道交通量

反应隧道的繁忙程度，本文认为隧道交通量越大其重

要度越高。根据隧道内单车道交通量的大小给出不同

的重要度评分，记为 GT，取值见表 4。 

 

表 4  隧道交通量重要度评分 

Tab.4  The importance values of tunnel traffic 

volume 

设计速度/（km/h） 

120 100 80 60 
服务 
水平 

单车道交通量 

重要度

评分
GT 

一 <750 <650 <500 <400 0 

二 750~1600 650~1400 500~1150 400~900 20 

三 1600~1950 1400~1800 1150~1500 900~1200 50 

四 1950~2200 1800~2200 1500~2000 1200~1800 80 

 >2200 >2200 >2000 >1800 100

 

隧道绕行距离反应了隧道不可替代程度，本文认

为隧道绕行距离越大，其重要度越高。根据绕行距离

的远近给出不同的重要度评分，记为 Gd，取值见表

5[10]。 

表 5  隧道绕行距离重要度评分 

Tab.5  The importance values of tunnel detour 

绕行距离/km 重要度评分 Gd 

L≤10 0 

10＜L≤20 50 

＞20 100 

 

（3）气候状况（B3） 

根据前文隧道重要度影响因素分析，隧道在雨、

雾、冰雪天气情况下其安全状况受到影响较大，本文

认为该类天气状况较多的区域内的隧道，其重要度较

高。根据隧道所在区域内平均每年内雨、雾、冰雪天

气所占比例，对隧道给出不同的重要度评分，记为

rG ，取值见表 6。 

表 6  隧道环境因素重要度评分
[2,10]
 

Tab.6  The impartance values of tunnel environment 

平均每年内雨、雾、冰雪天气的比例 重要度评分 rG

0＜≤10% 0 

10%＜≤30% 20 

30%＜≤50% 40 

50%＜≤65% 60 

65%＜≤85% 80 

＞85% 100 

2  基于 AHP 的重要度评价指标权重 

层次分析法（Analytical Hierarchy Process，简称

AHP）是一种将与决策有关的元素分解成目标、准则、

指标等层次，并在此基础之上进行定性和定量分析的

系统化、层次化的决策方法。AHP 由美国著名系统

工程与运筹学专家 T.L.Saaty 教授于 20 世纪 70 年代

创立，最早用于美国国防部相关研究课题。 

基于 AHP 的评价指标权重确定一般可以分为以

下几个步骤： 

（1）构造判断矩阵 

判断矩阵表示针对上一层次某影响因素而言，本

层次与之有关的各因素之间的相对重要性，例如本文

准则层中安全性、功能性和环境因素相对于目标层隧

道重要度的权重。矩阵中元素值的大小表示相对重要

性的大小。 

（2）计算指标权重 

根据构造出的判断矩阵，求出最大特征值所对应

的特征向量，然后归一化后作为权重。 

（3）一致性检验 

采用层次分析法计算各指标权重的一个前提就

是判断矩阵必须通过一致性检验。各判断矩阵元素之

间要协调一致，不致相互矛盾。一般引入一致性指标

CI来检查判断思维的一致性，见式（2）： 

max

1

n
CI

n

 



                （2） 

式中， max 为判断矩阵的最大特征根，n 为判断矩阵

的阶数。 

当 max 0n CI  ， 时为完全一致，CI 值越大反应



基于 AHP和模糊熵的高速公路隧道重要度评价      周正兵 等  

    41     

判断矩阵的一致性越差。 

将 CI与平均随机一致性指标 RI比较，得到一致

性比率 CR，见式（3）： 

CI
CR

RI
                   （3） 

根据文献[13]，1～10阶 RI取值如表 7所示。 

 
表 7  1～10 阶矩阵 RI 值[13]

 

Tab.7  RI Values of the 1st～10th order matrix 

阶数/n 1 2 3 4 5 

RI 0 0 0.52 0.89 1.12 

阶数/n 6 7 8 9 10 

RI 1.26 1.36 1.41 1.46 1.49 

 

当 CR 满足 CR<0.1 时，判断矩阵一致性能够接

受，否则要重新进行调整。 

3  基于模糊熵权的模糊决策分析 

3.1  模糊评价矩阵 

组织专家对每一个隧道按照前文所述的 m 个评

价标准进行评分，这样对 n 个隧道形成一个 m×n 的

特征矩阵，见式（4）： 

11 12 1

21 22 2

1 2

( )

n

n
ij

m m mn

x x x

x x x
x

x x x

 
 
  
 
 
 





   



X         （4） 

式中，xij为表示专家对第 j 个隧道指标 i 的评价分数

（i=l，2，⋯，m；j=1，2，⋯，n）。 

在构造特征矩阵 X时，专家对评价指标的估计很

难精确测定，具有不确定性和模糊性；同时评价对象

的择优具有相对性[14]。为了便于计算和优选分析，应

将评价指标绝对量值转化为相对量[15,16]，即将特征矩

阵 X转化为对应的隶属度矩阵 R，见式（5）： 

11 12 1

21 22 2

1 2

( )

n

n
ij

m m mn

r r r

r r r
r

r r r

 
 
  
 
 
 





   



R          （5） 

式中元素 rij表示指标的隶属度函数，本文采用式

（6）的隶属度计算方法： 

1 ( , )

( , ) min( ( ))
( , ) ( , )

max( ( )) min( ( ))

0 ( , )

x i j M

x i j x j
r i j N x i j M

x j x j

x i j N


   




≥

≤

  （6） 

式中，M、N 分别为标准分的最大值和最小值。根据

求出的隶属度矩阵 R 可以求出每一项指标的熵和 

熵权。 

3.2  模糊熵权 

熵的概念最初来自热力学，在统计物理学中用于

描述大量分子作无规则运动状态的量度。后来由

Shannon引入信息论中，作为系统不确定性的量度。

在熵的思想中，信息的多少和质量决定了决策的制定

是否正确可靠。熵的值反应了所获取数据提供信息的

有用程度，是决策评价的有效方法[17,18]。 

模糊评价问题中，熵的定义如下： 

假设有 m个评价指标，n个评价对象。第 i个评

价指标的模糊熵见式（7）： 

1

[ ln (1 ) ln(1 )]
n

i ij ij ij ij
j

C k r r r r


     ( 1,2, , )i m  （7） 

式中，当 rij=0时，rijlnrij =0，k=1/nln2是一个常数。

熵反映出评价指标的不确定性。熵值越小，表明相应

的评价指标上的信息量越有效。 

第 i个指标的熵权见式（8）： 

1

1 i
i m

i
i

C

m C


 


              （8） 

熵权从各个评价指标提供信息量大小来确定权

重。当某指标的熵值越大、熵权越小，说明该指标越

不重要；而当指标的熵值较小、熵权较大时，说明该

指标提供的信息越多。由此可见，熵权更多反应的是

各指标在竞争意义上的相对激烈程度，并不是实际意

义上的重要性系数[17]。 

在对不同隧道进行重要度评价时，若某项指标的

评分值相近，该指标就不能反映不同隧道之间的差

异，进而很难对隧道重要度进行合理的排序。通过熵

权可以有效调整各项指标的权重，使重要度评价更科

学。经过调整后评价指标的综合权数见下式： 
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'

1

i i
i m

i i
i

w

w










                 （9） 

3.3  综合权数决策模型 

根据前文所述，利用综合权数对模糊关系矩 R阵

进行加权，得到规格化加权矩阵 A，见下式： 

1 11 1 12 1 1

2 21 2 22 1 2

1 2

n

n

m m m m m mn

r r r

r r r

r r r

  
  

  

 
 
 
 
 
 





   



A  

11 12 1

21 22 2

1 2

n

n

m m mn

a a a

a a a

a a a

 
 
 
 
 
 





   



 

11 12 1

21 22 2

1 2

n

n

m m mn

a a a

a a a

a a a

 
 
 
 
 
 





   



 

1 2 3 4 5 6

100 30 0 50 50 20

70 0 70 0 50 100

50 30 50 100 0 60

0 100 100 80 100 0

C C C C C C 
 
 
 
 
 
  

Ⅰ

S Ⅱ

Ⅲ

Ⅳ

    （10） 

采用双基点法，根据指标性质和数据以一组最优

指标数据作为虚拟正理想方案，以一组最劣指标数据

作为虚拟负理想方案，通过比较方案点距正、负理想

点的距离大小来判断被评价方案的优劣[19]。 p和 p

分别表示矩阵 A的正理想点和负理想点，见下式： 

T
1 1( , , )mp p p p                   （11） 

式中：  max 1,2, , ; 1,2, ,i ij
j

p a j n i m     ， 

由于矩阵 A 由标准化矩阵 R 经过加权而得，因

此负理想点 T(0, 0, , 0)p   。 

令  T

1 2, , , 1,2, ,j j j mjA a a a j n 


 （ ），那么被评价

对象 j与理想点的贴近度见下式： 

T

1
2

2

1

( ) ( )
1

( )

m

ij i
j i

j m

i
i

a p
p A p p

T
p p p


 

 

 




 
  









       （12） 

被评价对象到理想点 p之间的距离 d 见下式

（13）： 

2

1

( ) ( 1,2, , )
m

j ij i
i

d a p j n



        （13） 

根据计算的 Tj 值对各个隧道按照优劣顺序进行

排序，Tj值越小，说明重要度越高；若 Tj值相等，则

以各个隧道的 dj值加以区分，dj值越小则重要度越高。 

4  案例分析 

根据对安徽某高速公路隧道调查设计评分表，并

由东南大学交通学院专家进行现场评分，得到 4座隧

道的模糊评判矩阵： 

1 2 3 4 5 6

100 30 0 50 50 20

70 0 70 0 50 100

50 30 50 100 0 60

0 100 100 80 100 0

C C C C C C 
 
 
 
 
 
  

Ⅰ

Ⅱ

Ⅲ

Ⅳ

S  

根据前文所述，采用 AHP 计算各层指标。先对

准则层影响因素进行两两比较可以得到准则层 B 相

对于目标层 A的判断矩阵，求出最大特征值 λmax、一

致性比率 CR以及权重 W；同理可以得到指标层 C相

对于准则层 B的判断矩阵，见表 8至表 11。 

 

表 8  准则层 B 相对于目标层 A 的判断矩阵 

Tab.8  Judgment matrix of criterion layer B 

relative to destination layer A 

A B1 B2 B3 W 

B1 1 1 2 0.400 
B2 1 1 2 0.400 
B3 1/2 1/2 1 0.200 

 

λmax = 3.000，CR = 0。 

 

表 9  指标层 C 相对于准则层 B1的判断矩阵 

Tab.9  Judgment matrix of indicator layer C 

relative to criterion layer B1 

B C1 C2 C3 W 

C1 1 2 3 0.540

C2 1/2 1 2 0.297

C3 1/3 1/2 1 0.163
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λmax =3.009 2，CR =0.009， 

 
表 10  指标层 C 相对于准则层 B2的判断矩阵 

Tab.10  Judgment Matrix of indicator layer C 

relative to criterion layer B2 

B2 C7 C8 W 

C4 1 2 0.667 

C5 1/2 1 0.333 

 

λmax = 2，CR = 0。 

 

表 11  指标层 C 相对于准则层 B3的判断矩阵 

Tab.11  Judgment Matrix of indicator layer C 

relative to criterion layer B3 

B3 C6 W 

C6 1 1 

 

λmax = 1，CR = 0。 

至此可以求出指标层 C 相对于目标层 A 的总排

序向量： 

[0.216,0.119,0.065,0.267,0.133,0.200]T 

将矩阵 S 经过隶属度函数变换并归一化后得到隶属

度矩阵： 

1 2 3 4 5 6

100 30 0 50 50 20

70 0 70 0 50 100

50 30 50 100 0 60

0 100 100 80 100 0

C C C C C C 
 
 
 
 
 
  

S

Ⅰ

Ⅱ

Ⅲ

Ⅳ

 

计算各个指标的模糊熵值如下： 

1 0.470C  ， 2 0.440C  ， 3 0.470C  ， 4 0.430C  ，

5 0.500C  ， 6 0.423C  。 

计算各个指标的模糊熵权如下： 

1 0.162  ， 2 0.171  ， 3 0.162  ， 4 0.175  ，

5 0.153  ， 6 0.177  。 

计算各个指标的综合权数如下： 

1 0.208  ， 2 0.121  ， 3 0.063  ， 4 0.277  ，

5 0.121  ， 6 0.210  。 

得到规格化加权矩阵 S： 

1 2 3 4 5 6

I 0.208 0.036 0 0.139 0.061 0.042

II 0.146 0 0.044 0 0.061 0.210

III 0.104 0.036 0.031 0.277 0 0.126

IV 0 0.121 0.063 0.222 0.121 0

T
C C C C C C

S

 
 
 
 
 
 
  

 

由此可以得出理想点： 

T(0.208,0.121,0.063,0.277,0.121,0.210)p   

计算贴近度如下： 

1 0.482 3T  ， 2 0.5719T  ， 3 0.335 2T  ， 4 0.520 5T  。 

根据计算所得贴近度对四个隧道进行重要度排

序： 2 4 1 3T T T T   。因此，在综合考虑隧道安全性、

功能性和环境因素影之后，隧道Ⅲ重要度最高，应重

点加强管理工作。 

5  结束语 

对高速公路隧道重要度进行评价，有效判断出不

同隧道之间的重要性差异，可以为高速公路管理部门

提供参考依据，从而制定差别化的管理方案，使管理

工作更加科学有效。在权重的确定上采用 AHP 结合

模糊熵法，有效减少了人为因素的干扰，提高了评价

结果的准确性和客观性。事实上，高速公路隧道重要

度涉及的因素繁多、指标关系复杂，本文提出最具代

表性的几类指标，在实际工程中可操作性较强，对其

他种类基础设施重要度的判定具有很强的借鉴意义。 
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