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摘　 要： 为解决评估体系构建方法不科学，评估指标权重计算及主客观权重分配不合理的问题，提出构建驾驶性评估体系和

计算指标权重的新方法． 考虑车辆驾驶性在蠕行工况的内涵，基于 ＳＭＡＲＴ 原则对驾驶性评估体系进行设计，从纵向响应特

性、纵向平顺特性、纵向稳态特性 ３ 个维度构建了蠕行工况驾驶性评估体系；提出用网络层次分析和组合熵分别计算主客观权

重，并设计结合网络层次和组合熵的综合权重优化模型，用于计算评估体系中各评估指标权重，使其兼顾主观性和客观性． 应

用该方法进行多辆车的蠕行工况驾驶性评估，对比分析不同权重计算方法的评估结果． 结果表明：本文提出的方法得到的评

估结果较层次分析、熵权等方法更准确，该评估体系构建方法更具科学性，权重计算方法更有效．
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　 　 驾驶性品质反映了汽车在行驶过程中纵向的人

车交互的综合感知，是影响消费者购买意愿的关键

因素之一［１］ ． 关于驾驶性评估体系和方法的研究，
Ｄｏｒｅｙ 等［２］从车辆平顺性特性、稳态特性方面进行

研究，提出了冲击度、迟滞等评估指标． Ｓｃｈｏｅｇｇｌ
等［３］提出了基于神经网络的驾驶性评估模型，但需

大量样车和评估数据进行模型训练． 宗长富以及雷

雨龙等［４－５］构建了考虑了平顺特性的驾驶性评估体

系． 章桐等［６］提出了从平顺性、瞬态响应等维度构

建驾驶性评估体系，但未提出构建方法． 刘普辉

等［７］提出基于层次分析法的主观权重计算方法，但
采用该方法的前提是假设同一层的评估指标相互独

立，忽略了指标间的影响． ＬＩＳＴ 等［８］ 提出了客观权

重计算方法，但忽略了驾驶员的主观感受，违背了驾

驶性开发服务于人的初衷． 上述研究在评估体系建

立方法上，都是基于先验知识建立的，未结合科学地

指导方法；在权重计算方面，如何科学地进行主客观

权重计算和权重分配的问题未得到很好地解决．
本文提出了基于 ＳＭＡＲＴ 原则的蠕行工况驾驶

性评估体系构建方法，并设计了结合网络层次和组



合熵的评估指标主客观权重计算和优化模型，并通

过实验验证了本文提出方法的可行性．

１　 蠕行工况驾驶性评估体系

１．１　 驾驶性评估体系构建指导方法

考虑到配电网评估和驾驶性评估都是一个多层

次、多因素的复杂问题，本文尝试借鉴配电网评估体

系的构建方法［９］，基于 ＳＭＡＲＴ 准则构建驾驶性评

估体系． 以 ＳＭＡＲＴ 准则作为设计驾驶性评估体系

的指导思想，结合驾驶性评估多角度、多因素的特

点，对 ＳＭＡＲＴ 在驾驶性评估体系设计中的具体应

用和内涵进行研究和探讨，从特定性、可测量性、可
得到性、相关性、可跟踪性等方面对评价目的、指标

获取渠道、评价体系构成原则等提出具体要求． 其

中，特定性要求明确驾驶性评估体系中的评估目标；
可测量性要求以相同的标准作为统一的尺度，来衡

量被评价对象的表现；可得到性要求选取可量化的

驾驶性评估指标；相关性要求明确驾驶性评估体系

中各指标层、目标层之间内在的逻辑关系；可跟踪性

要求评估指标的数据源头可跟踪，以便服务于后续

控制策略标定工作．
１．２　 蠕行工况驾驶性评估指标集

对蠕行控制机理进行分析［１０］，确定了驾驶性评

估指标，并依据 ＳＭＡＲＴ 准则中的可得到性、可跟踪

性要求对评估蠕行工况驾驶性的宏观指标和微观指

标进行设计． 在宏观指标中，纵向响应特性是在行

驶方向车辆能提供给人对响应需求能力的描述；纵
向平顺特性是在行驶方向车辆能够满足人对舒适性

要求能力的描述；纵向稳态特性是在行驶方向车辆

能达到人期望稳态能力的描述． 微观指标是对宏观

指标的具体量化，其中，纵向响应特性具体量化指标

包括响应时间、响应延迟等；纵向平顺特性具体量化

指标包括松制动冲击、喘振等；纵向稳态特性具体量

化指标包括稳车速时间等．
１．３　 蠕行工况驾驶性评估体系的构建

本文依据 ＳＭＡＲＴ 原则中的特定性要求，明确

了蠕行工况驾驶性目标，评估体系中的指标应围绕

蠕行工况驾驶性这一目标进行设计． 依据 ＳＭＡＲＴ
原则中可得到性和可追踪性要求，根据定量与定性

指标相结合的原则，明确了蠕行工况驾驶性的宏观

指标和微观指标，并选择合适粒度进行适当地细分．
评估体系是由一组具有内在逻辑关系的指标和目标

所构成，各宏观指标应和目标相关，同时各个微观指

标应对宏观指标给予描述． 依据 ＳＭＡＲＴ 原则的相

关性要求，建立式（１）所示的关系模型，并建立表 １
所示的蠕行工况驾驶性评估体系．

　 　
Ｆ ＝ λ１Ｓ１ ＋ … ＋ λ ｉＳｉ ＋ … ＋ λｎＳｎ，
ｓ．ｔ．
Ｓｉ ＝ ψ ｘｉ１，ｘｉ２，…，ｘｉｊ，…，ｘｉｍ( ) ．

ì

î

í
ïï

ïï
（１）

式中： Ｆ为蠕行工况驾驶性；０≤ Ｓｉ ≤１０为宏观指标，
ｉ ＝ １，２，…，ｎ；ｘｉｊ 为微观指标，ｊ ＝ １，２，…，ｍ；０ ＜ λｉ ＜
１ 为权重系数；ψ 为微观指标之间的关系函数．

表 １　 蠕行工况驾驶性评估体系

Ｔａｂ．１　 Ｄｒｉｖａｂｉｌｉｔｙ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ｏｆ ｖｅｈｉｃｌｅ ｌｅｖｅｌ ｉｎ ｃｒｅｅｐ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ

目标 宏观指标层 微观指标层 微观指标含义

蠕行工况驾驶性

纵向响应特性

纵向平顺特性

纵向稳态特性

响应延迟

响应时间

松制动冲击

喘振

稳车速时间

松掉制动踏板后车辆从静止到运动状态所需时间

松掉制动踏板到车辆达到最大加速度所用时间

由松制动踏板引起的最大纵向加速冲击

在蠕动过程中纵向加速度出现的高频振动

松掉制动踏板到车辆达到车速稳定的时间

２　 蠕行工况驾驶性评估指标权重的计算

２．１　 评估指标主观权重计算

以往主观权重计算多采用层次分析（ ａｎａｌｙｔｉｃ
ｈｉｅｒａｒｃｈｙ ｐｒｏｃｅｓｓ，ＡＨＰ） ［１１］法，其假设同一层的评估

指标相互独立． 在蠕行工况驾驶性评估体系中，因
同一级别评估指标间相互影响，采用层次分析法计

算主观权重造成评估结果准确性较差． 针对上述缺

陷，引入网络层次分析 （ ａｎａｌｙｔｉｃ ｎｅｔｗｏｒｋ ｐｒｏｃｅｓｓ，
ＡＮＰ） ［１２］，利用层次网络结构解析评估指标间的复

杂关系，求得更合理的主观权重． 根据层次网络

结构，将评估目标和宏观指标作为控制层，微观指标

作为网络层，计算各指标主观权重的主要步骤包括：
步骤 １　 在确定蠕行工况驾驶性评估体系的基

础上，分析微观指标间的相互关系，以评估目标和宏

观指标为控制层，微观指标为网络层建立图 １ 所示

的 ＡＮＰ 模型．
　 　 步骤 ２　 用九标度法［１３］ 量化微观指标的重要

性，构建 ＡＮＰ 结构下的判断矩阵 Ａ， 计算特征根求得

特征向量 δ， 加权计算得到加权超矩阵 δ ＝ ａｉｊ·δ ｉｊ ．

步骤 ３　 通过 δ¥ ＝ ｌｉｍ
ｋ→¥

１
ｎ

æ

è
ç

ö

ø
÷ ∑

ｎ

ｉ ＝ １
δ ｉ 求解其极限唯

一来判断超矩阵的稳定程度，如果极限收敛且唯一，
则由判断矩阵求得特征向量，并归一化处理得到评
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估体系中各指标的主观权重．

网络层

控制层
蠕行过程驾驶性F

稳态特性S3平顺特性S2响应特性S1

响应时间x11 松制动冲击x21

稳车速时间x31

x11、x12 x21、x22

x31

▲ ▲

▲ ▲ ▲

▲▲ ▲

▲ ▲

▲

▲ ▲

▲ ▲

▲

响应延迟x12 喘振x22

图 １　 蠕行工况驾驶性 ＡＮＰ 结构模型

Ｆｉｇ．１　 ＡＮＰ ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｍｏｄｅｌ ｏｆ ｄｒｉｖａｂｉｌｉｔｙ ｉｎ Ｃｒｅｅｐ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ
２．２　 评估指标客观权重计算

熵权（ｅｎｔｒｏｐｙ ｗｅｉｇｈｔ， ＥＷ）法多用于客观权重

计算，其原理是通过求解信息熵得到各指标权

重［１４－１５］ ． 但采用该方法计算蠕行工况驾驶性的评估

指标权重，会因数据差异度敏感性过大，出现部分指

标权重过小的情况． 为避免上述问题，本文提出了

组合熵计算评估指标的客观权重———组合熵权和反

熵权，利用反熵权同权重成正比降低数据特征差异

度的敏感性． 计算蠕行工况驾驶性评估指标客观权

重的主要步骤包括：
步骤 １　 对评估指标值标准化处理，并计算各

评估指标的熵值和反熵值：

ｈ ｊ ＝
１

ｌｎ（ｎ）∑
ｎ

ｉ ＝ １
ｒｉｊ ｌｎ（ ｒｉｊ），

ｈ′
ｊ ＝ －

１
ｌｎ（ｎ）∑

ｎ

ｉ ＝ １
ｒｉｊ ｌｎ（１ － ｒｉｊ） ．

式中： ｒｉｊ ＝ ｃｉｊ ／∑
ｍ

ｊ ＝ １
ｃｉｊ 为概率系数， ｃｉｊ 为标准化处理后

的指标， ｈ ｊ 为评估指标熵， ｈ′
ｊ 为评估指标反熵，ｉ ＝ １，

２，…，ｎ， ｊ ＝ １，２，…，ｍ．
步骤 ２　 考虑到熵值和反熵值对评估指标的客

观权重的计算同等重要，求解评估体系中各指标客

观权重如下：

σ ｊ ＝ １ ／ ２（ｈ ｊ ／∑
ｍ

ｊ ＝ １
ｈｉ ＋ ｈ′

ｊ ／∑
ｍ

ｊ ＝ １
ｈ′
ｊ） ． （２）

式中 σ ｊ 为客观权重，ｊ ＝ １，２，…，ｍ．
２．３　 评估指标综合权重计算

为克服单一赋权法的缺点，科学地进行主客观

权重分配，建立如下权重优化模型：

ｍｉｎ Ｆ（ω） ＝ ∑
ｎ

ｉ ＝ １
∑
ｍ

ｊ ＝ １
｛μ ［（ω ｊ － δ ｊ）ｘｉｊ］ ２ ＋

（１ － μ）［（ω ｊ － σ ｊ）ｘｉｊ］ ２｝，

ｓ．ｔ．

∑
ｍ

ｊ ＝ １
ω ｊ ＝ １，　 ω ｊ ≥ ０． （３）

　 　 根据拉格朗日求解公式（３），如果满足 ∑
ｍ

ｊ ＝ １
ｘ２

ｉｊ
＞

０，则上述模型存在唯一解， 其解为

ω ｊ ＝ μδ ｊ ＋ １ － μ( ) σ ｊ ． （４）
式中： μ 为主客观权重偏好系数； δ ｊ 为主观权重； ω ｊ

为综合权重，ｊ ＝ １，２，…，ｍ．

３　 算法实例

实验数据源于国内市场上部分车型共 ４０ 辆，实
验场地为平坦直线道路，数据采集设备包括 ＮｅｏＶＩ
ＦＩＲＥ、ＩＭＵ、Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｓｐｙ３、笔记本电脑，其中，ＩＭＵ 为

惯性测量设备，用于测量车速和加速度． ＮｅｏＶＩ Ｆｉｒｅ
为汽车多总线接口，用于连接和读取汽车总线和

ＩＭＵ 中的信号． Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｓｐｙ３ 为数据采集软件系统．
实验人员为 ５ 名专业评估人员． 在进行蠕行工况实

验时，车辆上所有设备处于关闭状态，数据采集和评

估工作同时进行，对采集后的数据通过指标识别算

法处理得相应的蠕行工况驾驶性评估指标，同时将

５ 名评估人员的评估结果做进一步数值处理，得到

一个综合评分作为真值，验证不同权重计算方法得

到评估结果的准确性．
根据图 １ 所示的 ＡＮＰ 结构模型，借助 Ｓｕｐｅｒ

Ｄｅｃｉｓｉｏｎｓ 软件计算得到表 ２ 所示的主观权重及对应

极限．由表 ２ 可知，对蠕行工况驾驶性影响最大的宏

观指标为纵向响应特性，其次是纵向平顺特性． 究

其原因，蠕行工况反映车辆从静止到运动的过程，响
应特性最直观地描述这一过程，其次是描述人舒适

性感受的平顺特性． 权重最大的微观指标为响应

时间，其次为喘振． 从各指标对应的极限看，各指标

的极限收敛且唯一，计算得到的主观权重稳定且

有效．
表 ２　 主观权重及对应的极限

Ｔａｂ．２　 Ｓｕｂｊｅｃｔｉｖｅ ｗｅｉｇｈｔｓ ａｎｄ ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ ｌｉｍｉｔｓ

指标 权重 极限

纵向响应特性 ０．５２ ０．２５９
纵向平顺特性 ０．３６ ０．１７９
纵向稳态特性 ０．１２ ０．０６２

响应延迟 ０．３５ ０．０９０
响应时间 ０．６５ ０．１７０

松制动冲击 ０．２９ ０．０５０
喘　 振 ０．７１ ０．１３０

稳车速时间 １．００ ０．０６０

　 　 用 ３０ 辆车的数据根据式（２）计算评估指标的

客观权重，再利用式（４）求解综合权重，考虑权重偏

好系数的选择会影响评估结果，将权重偏好系数分
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别设定为 ０．２、０．４、０．６、０．８，计算得到的权重如表 ３
所示． 从表 ３ 可看出，响应延迟和响应时间的权重

同偏好系数正相关，松制动冲击的权重同偏好系数

负相关，喘振和稳车速时间的权重对偏好系数不敏

感． 为进一步分析主客观权重与综合权重的关系，
利用 Ｓｐｅａｒｍａｎ 秩相关性系数法［１６］ 对其进行一致性

分析，从表 ４ 分析结果得出，主观权重和客观权重同

综合权重都具有较高的一致性． 随着权重偏好系数

越来越大，综合权重同主观权重的相关性越高，同客

观权重的相关性越低；从整体看，综合权重受主观权

重的影响程度更明显，想降低主观权重的影响，应适

当选择较小的权重偏好系数．
表 ３　 不同权重系数的指标权重

Ｔａｂ．３　 Ｉｎｄｅｘ ｗｅｉｇｈｔｓ ｆｏｒ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｗｅｉｇｈｔ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓ

方法
指标权重

响应延迟 响应时间 松制动冲击 喘振 稳车速时间

ＡＮＰ ０．１８ ０．３４ ０．１０ ０．２６ ０．１２

组合熵 ０．１３ ０．２６ ０．２３ ０．２３ ０．１５

权

重

系

数

０．２０
０．４０
０．６０
０．８０

０．１４
０．１５
０．１６
０．１７

０．２８
０．２９
０．３１
０．３２

０．２０
０．１８
０．１５
０．１３

０．２４
０．２４
０．２５
０．２５

０．１４
０．１４
０．１３
０．１３

表 ４　 主客观权重同综合权重的相关系数

Ｔａｂ ４　 Ｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓ ｏｆ ｓｕｂｊｅｃｔｉｖｅ ａｎｄ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅ ｗｅｉｇｈｔ
ａｎｄ ｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ｗｅｉｇｈｔ

方法
权重系数

０．２０ ０．４０ ０．６０ ０．８０

ＡＮＰ ０．７９ ０．８９ ０．９６ ０．９９

组合熵 ０．９５ ０．８７ ０．７４ ０．６５

　 　 为验证构建评估体系方法和权重算法的有效

性，采用文献［１７］的方法建立蠕行工况驾驶性模糊

矩阵，分别用 ＡＨＰ ［７］、熵权［８］、ＡＮＰ、组合熵以及综

合权重进行驾驶性评估，结果见表 ５．
表 ５　 不同权重计算方法的驾驶性评分

Ｔａｂ．５　 Ｄｒｉｖａｂｉｌｉｔｙ ｓｃｏｒｅ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｗｅｉｇｈｔ ｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄｓ

车辆

评分

真值 熵权 ＡＮＰ ＡＨＰ 组合熵
权重系数

０．２０ ０．４０ ０．６０ ０．８０

１ ７．００ ６．９１ ７．１２ ７．０５ ６．９６ ７．００ ７．０３ ７．０６ ７．０９
２ ７．３０ ７．３５ ７．３９ ７．１４ ７．２５ ７．２８ ７．３１ ７．３４ ７．３６
３ ７．３０ ７．０８ ７．３８ ７．３５ ７．１５ ７．２０ ７．２５ ７．２９ ７．３４
４ ７．９０ ７．４０ ８．０２ ８．０５ ７．７０ ７．７３ ７．８０ ７．８８ ７．９５
５ ７．４０ ７．１５ ７．４３ ７．５０ ７．３５ ７．２９ ７．３３ ７．３６ ７．４０
６ ６．８０ ６．５１ ６．６４ ６．５８ ６．６０ ６．７６ ６．８２ ６．８５ ６．８９
７ ７．８０ ７．５６ ８．００ ８．００ ７．６４ ７．７２ ７．８０ ７．８９ ７．９５
８ ７．７０ ７．６１ ７．９５ ７．８８ ７．６４ ７．６９ ７．７６ ７．８２ ７．８８
９ ７．８０ ７．６１ ８．０８ ７．１３ ７．７１ ７．７８ ７．８６ ７．９４ ８．００
１０ ７．３０ ７．０９ ７．３９ ６．５２ ７．１６ ７．２０ ７．２５ ７．３０ ７．３４

　 　 从表 ５ 中不同权重计算方法得到的驾驶性评分

可得出，大部分车辆驾驶性的真实评分处于 ７ ～ ８ 分

之间，根据车辆驾驶性十分制评分标准［１８］，驾驶员

的驾驶体验感为“满意”，其中样车 ６ 较其他车辆驾

驶体验感偏差，但也达到“基本满意”． 在主观权重

方面，采用 ＡＮＰ 和 ＡＨＰ 计算的驾驶性评分出现了

超过 ８ 分的评分，将达到“满意”标准的车辆误判为

“好”的标准；样车 １０ 采用 ＡＨＰ 计算的评分将达到

“满意”标准的车辆误判为“基本满意”的标准，说明

单独采用主观权重计算驾驶性评分其稳定性较差．
在客观权重方面，采用熵权和组合熵计算的驾驶性

评分未出现主观权重存在的问题，其具有较好的稳

定性． 对比熵权和组合熵，组合熵计算的驾驶性评

分明显更接近真值，说明组合熵比熵权更合适客观

权重的计算． 从不同权重偏好系数的综合权重得到

的驾驶性评估结果看，权重偏好系数的选择对评估

结果有一定影响，偏好系数过大或过小都会远离真

值，评估人员进行偏好系数设定时，建议偏好系数在

０．４～０．６． 从不同权重方法计算多辆车驾驶性评分的

累积误差看，由小到大依次为综合权重（偏好系数

０．４）、综合权重（偏好系数 ０．６）、综合权重（偏好系

数 ０．２）、综合权重（偏好系数 ０．８）、组合熵、ＡＮＰ、熵
权、ＡＨＰ，采用不同偏好系数的综合权重计算得到的

驾驶性评估结果较其他方法更接近真值，说明采用

综合权重计算的驾驶性较其他方法更准确，该方法

具有较好的鲁棒性．
　 　 对比平顺特性的评估体系、响应特性的评估体

系以及稳态特性的评估体系，验证本文提出构建评

估体系方法的科学性． 用偏好系数 ０．４ 的综合权重

计算不同评估体系的评分如表 ６ 所示，从表 ６ 可看

出，与平顺特性的评估体系、响应特性的评估体系以

及稳态特性的评估体系等“非整体性”评估体系相

比，本文构建的评估体系能得到更准确的评估结果，
评估体系更具有整体性和统一性，说明了该方法的

有效性和实用性．
表 ６　 不同体系的评估结果

Ｔａｂ．６　 Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔｓ ｏｆ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｓｙｓｔｅｍｓ

车辆 真值 本文 响应 平顺 稳态

１ ７．００ ７．０３ ６．９１ ７．１９ ７．１１
２ ７．３０ ７．３１ ７．２６ ７．３８ ７．２８
３ ７．３０ ７．２５ ７．１７ ７．３６ ７．２３
４ ７．９０ ７．８０ ７．６９ ７．９３ ７．８８
５ ７．４０ ７．３３ ７．２２ ７．４７ ７．３６
６ ６．８０ ６．８２ ６．６５ ７．０９ ６．７８
７ ７．８０ ７．８０ ７．７１ ７．９２ ７．６８
８ ７．７０ ７．７６ ７．６３ ７．９７ ７．６９
９ ７．８０ ７．８６ ７．８１ ７．８９ ７．９８
１０ ７．３０ ７．２５ ７．１３ ７．４１ ７．３３
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４　 结　 论

１） 基于 ＳＭＡＲＴ 原则从纵向响应特性、纵向平

顺特性、纵向稳态特性等 ３ 个维度构建了蠕行工况

驾驶性评估体系．
２） 提出了网络层次分析结构的主观权重计算

方法，准确解析了指标之间的复杂关系．
３） 提出了熵权和反熵权的组合熵的客观权重

计算方法，解决了指标差异度的敏感性问题．
４） 设计了结合网络层次和组合熵的优化权重

模型，得到更合理的指标权重． 并验证了综合权重

的优势．
５）本文提出的评估体系构建方法可扩展到其

他工况评估体系的构建． 同时，提出的权重计算方

法可以增减评估指标对权重做调整，以实现更准确

全面的评估．

参考文献

［１］ ＣＨＡＮＧ Ｗ Ｓ， ＫＩＭ Ｈ， ＫＩＭ Ｍ Ｋ， ｅｔ ａｌ． Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ ａｎ ｅｖａｌｕａ⁃
ｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅ ｄｒｉｖｅａｂｉｌｉｔｙ ｉｎ ｈｅａｖｙ⁃ｄｕｔｙ ｖｅｈｉｃｌｅｓ［ Ｊ］ ．
Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｍｅｃｈａｎｉｃａｌ Ｓｃｉｅｎｃｅ ＆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ， ２０１４， ２８（５）：１６１５－
１６２１． ＤＯＩ：１０．１００７ ／ ｓ１２２０６－０１４－０１０７－５．

［２］ ＤＯＲＥＹ Ｒ Ｅ， ＭＡＲＴＩＮ Ｅ Ｊ． Ｖｅｈｉｃｌｅ ｄｒｉｖｅａｂｉｌｉｔｙ⁃ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｏｆ
ａｎ ｏｂｊｅｃｔｉｖｅ ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｙ［Ｃ］ ／ ／ ＳＡＥ ２０００ Ｗｏｒｌｄ Ｃｏｎｇｒｅｓｓ． Ｒｉｃａｒｄｏ
Ｃｏｎｓｕｌｔｉｎｇ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｓ． Ｄｅｔｒｏｉｔ： ＳＡＥ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ， ２０００． ＤＯＩ：１０．
４２７１ ／ ２０００－０１－１３２６．

［３］ ＳＣＨＯＥＧＧＬ Ｐ， ＲＡＭＳＣＨＡＫ Ｅ． Ｖｅｈｉｃｌｅ ｄｒｉｖｅａｂｉｌｉｔｙ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ
ｕｓｉｎｇ ｎｅｕｒａｌ ｎｅｔｗｏｒｋｓ ｆｏｒ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ， ｃａｌｉｂｒａｔｉｏｎ ａｎｄ ｑｕａｌｉｔｙ ｔｅｓｔｓ
［Ｃ］ ／ ／ ＳＡＥ ２０００ Ｗｏｒｌｄ Ｃｏｎｇｒｅｓｓ． Ｄｅｔｒｏｉｔ： ＳＡＥ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ，
２０００：１３８５－１３９０． ＤＯＩ：１０．４２７１ ／ ２０００－０１－０７０２．

［４］ 宗长富，陈双，冯刚，等．基于频率加权滤波的汽车平顺性评估

［Ｊ］ ．吉林大学学报， ２０１１， ４１（６）： １５１７－１５２１． ＤＯＩ：１０．１３２２９ ／ ｊ．
ｃｎｋｉ．ｊｄｘｂｇｘｂ２０１１．０６．０４３．
ＺＯＮＧ Ｃｈａｎｇｆｕ， ＣＨＥＮ Ｓｈｕａｎｇ， ＦＥＮＧ Ｇａｎｇ， ｅｔ ａｌ． Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ
ｖｅｈｉｃｌｅ ｒｉｄｅ ｃｏｍｆｏｒｔ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ｗｅｉｇｈｔｅｄ ｆｉｌｔｅｒｉｎｇ ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒ⁃
ｎａｌ ｏｆ Ｊｉｌｉｎ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ （Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ）， ２０１１， ４１ （６）： １５１７－１５２１．
ＤＯＩ：１０．１３２２９ ／ ｊ． ｃｎｋｉ． ｊｄｘｂｇｘｂ ２０１１． ０６．０４３．

［５］ 雷雨龙，刘科，付尧，等．基于理想换挡过程的换挡品质评估模型

［Ｊ］ ．吉林大学学报， ２０１５， ４５（２）： ３５８－ ３６３．ＤＯＩ：１０．１３２２９ ／ ｊ．
ｃｎｋｉ．Ｊｄｘｂｇｘｂ２０１５０２００４．
ＬＥＩ Ｙｕｌｏｎｇ， ＬＩＵ Ｋｅ， ＦＵ Ｙａｏ， ｅｔ ａｌ． Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌ ｏｆ ｓｈｉｆｔ ｑｕａｌ⁃
ｉｔｙ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｉｄｅａｌ ｇｅａｒ ｓｈｉｆｔｉｎｇ ｐｒｏｃｅｓｓ ［Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｊｉｌｉｎ Ｕｎｉｖｅｒ⁃
ｓｉｔｙ （Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ）， ２０１５， ４５ （ ２）：３５８ － ３６３． ＤＯＩ： １０． １３２２９ ／ ｊ．
ｃｎｋｉ．Ｊｄｘｂｇｘｂ２０１５０２００４．

［６］ 章桐，刘普辉．汽车燃油经济性及动力性与驾驶性客观评估体系

［Ｊ］ ．同济大学学报，２０１５，４３（１２）：１８６５－１８７２．ＤＯＩ：１０．１１９０８ ／ ｊ．
ｉｓｓｎ． ０２５３－３７４ｘ．２０１５．１２．０１５．
ＺＨＡＮＧ Ｔｏｎｇ， ＬＩＵ Ｐｕｈｕｉ． Ｏｂｊｅｃｔｉｖｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｓｙｓｔｅｍ ｏｆ ａｕｔｏｍｏ⁃
ｂｉｌｅ ｆｕｅｌ ｅｃｏｎｏｍｙ ｐｏｗｅｒ ａｎｄ ｄｒｉｖｉｎｇ ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅ ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ
Ｔｏｎｇｊｉ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ， ２０１５， ４３（１２）： １８６５－１８７２． ＤＯＩ：１０．１１９０８ ／ ｊ．
ｉｓｓｎ．０２５３－３７４ｘ．２０１５．１２．０１５．

［７］ 刘普辉，章桐．基于模糊层次分析法的汽车驾驶性主观评估［ Ｊ］ ．
中国工程机械学报，２０１６，１４（２）：１８１－１８６．ＤＯＩ：１０．３９６９ ／ ｊ． ｉｓｓｎ．
１６７２－５５８１．２０１６．０２．０１７．
ＬＩＵ Ｐｕｈｕｉ， ＺＨＡＮＧ Ｔｏｎｇ． Ｓｕｂｊｅｃｔｉｖｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｃａｒ ｄｒｉｖｉｎｇ ｂａｓｅｄ
ｏｎ ｆｕｚｚｙ ａｎａｌｙｔｉｃ ｈｉｅｒａｒｃｈｙ ｐｒｏｃｅｓｓ ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｃｈｉｎａ ｅｎｇｉｎｅｅｒ⁃
ｉｎｇ ｍａｃｈｉｎｅｒｙ， ２０１６， １４ （ ２）： １８１ － １８６． ＤＯＩ： １０． ３９６９ ／ ｊ． ｉｓｓｎ．
１６７２－５５８１．２０１６．０２．０１７．

［８］ ＬＩＳＴ Ｈ Ｏ， ＳＣＨＯＥＧＧＬ Ｐ． Ｏｂｊｅｃｔｉｖｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｖｅｈｉｃｌｅ ｄｒｉｖａｂｉｌｉｔｙ
［Ｃ］ ／ ／ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｇｒｅｓｓ ＆ Ｅｘｐｏｓｉｔｉｏｎ． Ｄｅｔｒｏｉｔ： ＳＡＥ Ｉｎｔｅｒｎａ⁃
ｔｉｏｎａｌ，１９９８． ＤＯＩ：１０．４２７１ ／ ９８０２０４．

［９］ 张红斌，吴志力，葛斐，等．基于 ＳＭＡＲＴ 原则的配电自动化建设

效果评估体系研究［ Ｊ］ ．电网技术，２０１６（７）：２１９２－２１９８． ＤＯＩ：
１０．１３３３５ ／ ｊ．１０００－３６７３．ｐｓｔ．２０１６．０７．０３９．
ＺＨＡＮＧ Ｈｏｎｇｂｉｎ， ＷＵ Ｚｈｉｌｉ， ＧＥ Ｆｅｉ， ｅｔ ａｌ． Ｓｔｕｄｙ ｏｎ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ
ｓｙｓｔｅｍ ｏｆ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ａｕｔｏｍａｔｉｏｎ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ｂａｓｅｄ ｏｎ ＳＭＡＲＴ ｃｒｉ⁃
ｔｅｒｉｏｎ ［Ｊ］ ． Ｐｏｗｅｒ⁃ｓｙｓｔｅｍ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ， ２０１６（７）： ２１９２－２１９８． ＤＯＩ：
１０．１３３３５ ／ ｊ．１０００－３６７３．ｐｓｔ．２０１６．０７．０３９．

［１０］ＺＨＯＵ Ｂ， ＬＵ Ｔ， ＺＨＡＮＧ Ｊ， ｅｔ ａｌ． Ｖｅｈｉｃｌｅ ｃｒｅｅｐ ｃｏｎｔｒｏｌ ｂａｓｅｄ ｏｎ
ｎｏｎｌｉｎｅａｒ ｒｏｂｕｓｔ ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｄｕａｌ⁃ｃｌｕｔｃｈ ｔｒａｎｓｍｉｓｓｉｏｎ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ
Ｓｙｓｔｅｍｓ ＆ Ｃｏｎｔｒｏｌ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ， ２０１７， ２３１（８）： ６００－ ６１３． ＤＯＩ：
１０．１１７７ ／ ０９５９６５１８１７７１１８２１．

［１１］ ＺＡＩＭ Ｓ， ＳＥＶＫＬＩ Ｍ， ＣＡＭＧＯＺ Ｈ， ｅｔ ａｌ． Ｕｓｅ ｏｆ ＡＮＰ ｗｅｉｇｈｔｅｄ
ｃｒｉｓｐ ａｎｄ ｆｕｚｚｙ ＱＦＤ ｆｏｒ ｐｒｏｄｕｃｔ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ［ Ｊ］ ． Ｅｘｐｅｒｔ Ｓｙｓｔｅｍｓ
ｗｉｔｈ Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ ａｎ Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｊｏｕｒｎａｌ， ２０１４， ４１ （ ９）：４４６４ －
４４７４．ＤＯＩ： １０．１０１６ ／ ｊ．ｅｓｗａ．２０１４．０１．００８．

［１２］ ＳＡＡＴＹ Ｔ Ｌ． Ｔｈｅ ｍｏｄｅｒｎ ｓｃｉｅｎｃｅ ｏｆ ｍｕｌｔｉｃｒｉｔｅｒｉａ ｄｅｃｉｓｉｏｎ ｍａｋｉｎｇ
ａｎｄ ｉｔｓ ｐｒａｃｔｉｃａｌ ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ： ｔｈｅ ＡＨＰ ／ ＡＮＰ ａｐｐｒｏａｃｈ ［Ｊ］ ． Ｏｐｅｒａ⁃
ｔｉｏｎｓ Ｒｅｓｅａｒｃｈ， ２０１３， ６１（５）：１１０１－ １１１８． ＤＯＩ： １０． １２８７ ／ ｏｐｒｅ．
２０１３．１１９７．

［１３］刘小玲，黄侨，任远，等．斜拉桥多指标证据融合的综合评估方法

［Ｊ］ ．哈尔滨工业大学学报， ２０１７，４９（３）：７４－７９．ＤＯＩ：１０．１１９１８ ／
ｊ．ｉｓｓｎ．０３６７－６２３４． ２０１７．０３．０１２．
ＬＩＵ Ｘｉａｏｌｉｎｇ， ＨＵＡＮＧ Ｑｉａｏ， ＲＥＮ Ｙｕａｎ， ｅｔ ａｌ． Ｍｕｌｔｉ ｉｎｄｅｘ ｃｏｍ⁃
ｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｖｉｄｅｎｃｅ ｆｕｓｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ
Ｈａｒｂｉｎ Ｉｎｓｔｉｔｕｔｅ ｏｆ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ， ２０１７， ４９ （ ３）： ７４ － ７９． ＤＯＩ： １０．
１１９１８ ／ ｊ．ｉｓｓｎ．０３６７－６２３４．２０１７． ０３．０１２．

［１４］ＬＩ Ｘ， ＷＡＮＧ Ｋ， ＬＩＵ Ｌ， ｅｔ ａｌ． Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｎｔｒｏｐｙ ｗｅｉｇｈｔ
ａｎｄ ｔｏｐｓｉｓ ｍｅｔｈｏｄ ｉｎ ｓａｆｅｔｙ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｃｏａｌ ｍｉｎｅｓ［ Ｊ］ ． Ｐｒｏｃｅｄｉａ
Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１１， ２６ （ ４）：２０８５ － ２０９１． ＤＯＩ：１０． １０１６ ／ ｊ． ｐｒｏｅｎｇ．
２０１１．１１．２４１０．

［１５］ＳＵ Ｈ， ＺＨＵ Ｃ． Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｅｎｔｒｏｐｙ ｗｅｉｇｈｔ ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ ｍｅｔｈｏｄ ｉｎ
ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｏｉｌ ｆｅｒｔｉｌｉｔｙ ［Ｍ］ ／ ／ Ｒｅｃｅｎｔ Ａｄｖａｎｃｅｓ ｉｎ Ｃｏｍｐｕｔｅｒ Ｓｃｉ⁃
ｅｎｃｅ ａｎｄ Ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ． Ｈｅｉｄｅｌｂｅｒｇ：Ｓｐｒｉｎｇｅｒ， ２０１２：６９７－
７０３．

［１６］ＭＹＥＲＳ Ｊ Ｌ， ＷＥＬＬ Ａ Ｄ． Ｒｅｓｅａｒｃｈ ｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ ａｎａｌｙｓｉｓ
［Ｍ］．２ｎｄ ｅｄ． Ｍａｈｗａｈ： Ｌａｗｒｅｎｃｅ Ｅｒｌｂａｕｍ Ａｓｓｏｃｉａｔｅｓ Ｐｕｂｌｉｓｈｅｒｓ，
２０１０： ２３５－２３６．

［１７］ＬＩＵ Ｈ Ｊ， ＨＵＡＮＧ Ｗ． Ｔｈｅ ｒｅｓｅａｒｃｈ ｏｆ ｄｒｉｖａｂｉｌｉｔｙ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｉｎｄｅｘ
ａｎｄ ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅ ｍｅｔｈｏｄ［Ｃ］ ／ ／ ＳＡＥ⁃ＴＯＮＧＪＩ ２０１６ Ｄｒｉｖｉｎｇ Ｔｅｃｈｎｏｌ⁃
ｏｇｙ ｏｆ Ｉｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔ Ｖｅｈｉｃｌｅ Ｓｙｍｐｏｓｉｕｍ． Ｄｅｔｒｏｉｔ： ＳＡＥ Ｔｅｃｈｎｉｃａｌ Ｐａ⁃
ｐｅｒ， ２０１６． ＤＯＩ：１０．４２７１ ／ ２０１６－０１－１９０６．

［１８］ＤＯＲＥＹ Ｒ Ｅ， ＧＯＮＤＲË Ｂ Ａ Ｃ． Ｄｒｉｖｅａｂｉｌｉｔｙ ｒａｔｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄ ａｎｄ ｓｙｓ⁃
ｔｅｍ： ＵＳ ７１４９６０７Ｂ２［Ｐ ／ ＯＬ］． ｈｔｔｐ： ／ ／ ｐａｔｅｎｔｓ． ｇｏｏｇｌｅ． ｃｏｍ ／ ｐｅｔｅｎｔ ／
ＵＳ７１４９６０７．

（编辑　 杨　 波）
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