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混合交通流中协同式自适应车组引导车控制模型稳定性分析

顾海燕１，２　 张　健１　 金　瞡３　 冉　斌１

（１东南大学交通学院，南京 ２１００９６）
（２南京工业大学交通运输工程学院，南京 ２１０００９）

（３ＤｅｐａｒｔｍｅｎｔｏｆＣｉｖｉｌａｎｄＥｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔａｌＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，ＴｈｅＳｔａｔｅＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＮｅｗＪｅｒｓｅｙ，Ｐｉｓｃａｔａｗａｙ，ＮＪ０８８５４，ＵＳＡ）

摘要：为了分析协同式自适应巡航控制（ＣＡＣＣ）车组的稳定性影响，构建了混合交通流条件下协同式自适
应巡航控制车辆组引导车模型（ＬＣＡＣＣ）．考虑协同式自适应控制车组间的信息交互延误，采用频域变换的
方法来推理引导车模型的稳定性边界条件．将美国ＮＧＳＩＭ数据库轨迹数据作为初始输入，根据先前研究成
果，采用ＩＤＭ模型模拟混合交通流中人工驾驶车辆的驾驶行为，运用环道测试的方法来验证引导车模型的
稳定性．环道测试结果表明，ＬＣＡＣＣ模型在改善协同式自适应车组的稳定性方面有一定的优越性，敏感性
分析显示ＣＡＣＣ车组的大小对ＬＣＡＣＣ模型参数产生影响．
关键词：稳定性分析；协同式自适应巡航车队；引导车模型；频域变换法
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