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用于增强型数字地图的特殊交叉路口道路建模

倪培洲１　 李　旭１　 夏　亮１　 黄　亮２，３

（１东南大学仪器科学与工程学院，南京 ２１００９６）
（２北京四维图新科技股份有限公司，北京 １０００８３）
（３中寰卫星导航通信有限公司，北京 １０００９４）

摘要：针对中心区域被植被或人工景观覆盖的特殊交叉路口场景，提出了一种基于ｃａｒｄｉｎａｌ样条的数字地图
车道级道路建模方法．首先，采用ｃａｒｄｉｎａｌ样条曲线来拟合特殊交叉路口内部的虚拟车道，建立一个初始的
道路模型，此模型由一系列的控制点和张力参数确定．然后，针对该初始模型，提出一种渐进优化算法确定
最终的道路模型，该算法根据道路曲率的变化程度确定合理的控制点和最优的张力参数，以实现道路模型

高效性与可靠性两者之间的平衡．最后，通过实验对所提方法进行了验证和评价．结果表明，在交叉路口中
心区域被植被或人工景观覆盖的情况下，此方法能够有效地描述这类特殊交叉路口的车道级拓扑关系和几

何细节，同时能够较好地实现道路模型高效性与可靠性之间的平衡．
关键词：增强型数字地图；车道级；交叉路口模型；ｃａｒｄｉｎａｌ样条
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