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公路车辆自主性换道准备过程车辆交互行为建模

聂建强１，２　 张　健２　 冉　斌２

（１中国电子科技集团有限公司第二十八研究所空中交通管理系统和技术国家重点实验，南京 ２１０００７）
（２东南大学交通学院，南京 ２１１１８９）

摘要：为提高微观交通流模拟的准确性，分别建立加速度模型来模拟换道车辆和潜在后随车辆在自主性换

道准备过程中的跟驰行为，所建模型能够反映车辆之间的交互特性．自主性换道准备过程起点和终点的样
本数据从ＮＧＳＩＭ实际车辆轨迹数据集中提取．换道车辆加速度模型假定为线性加速度模型，潜在后随车
辆加速度模型参考最优速度模型建立，最优速度定义为潜在前导车速度的线性函数．分别对换道车辆和潜
在后随车辆加速度模型进行了参数标定、假设检验和参数敏感性分析．２种模型的验证结果表明，与同类车
辆跟驰模型的标定结果相比，训练和测试误差可以接受．此外，参数敏感性分析表明，微小的观测误差不会
导致换道车辆和潜在后随车辆的跟驰行为发生剧烈变化．
关键词：车辆交互行为；自主性换道准备过程；换道车辆；潜在后随车辆；最优速度模型
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