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交通流压缩特性研究

王殿海１　梁春岩２　程　瑶１　 姚荣涵３

（１吉林大学交通学院，长春 １３００２５）
（２吉林建筑工程学院交通科学与工程学院，长春 １３００２１）
（３大连理工大学国际航运中心研究院，大连 １１６０２４）

摘要：为了描述交通流的压缩性并确定交通流压缩系数，将气体动力学中的Ｍａｃｈ数引入交通流研究中，得到交
通流压缩系数的定义及计算公式．根据交通流压缩系数的定义及其微分方程，建立了停车波模型．根据长春市实
际调查数据，对模型进行计算及验证，得到停车波波速的理论值，该值与观测值之间的相对误差为２０３％，与传
统停车波模型的计算结果相比，精度提高了３９％．结果表明：交通流具有可压缩性，研究气体流压缩性的方法同
样适用于交通流；与传统停车波模型相比，由交通流压缩系数计算公式得到的停车波模型能更好地描述信号交

叉口的停车波现象．
关键词：交通流压缩性；Ｍａｃｈ数；压缩系数；停车波
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