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摘　 要： 针对网联车与普通车构成的混合交通流不稳定性问题，提出一种网联车混合交通流渐进稳定性解析方法． 基于传递

函数理论，应用跟驰模型推导扰动在交通流中传播时的传递函数，并建立不同网联车比例下的混合交通流渐进稳定性解析框

架． 选取智能驾驶模型（ ｉｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔ ｄｒｉｖｅｒ ｍｏｄｅｌ， ＩＤＭ）与优化速度模型（ｏｐｔｉｍａｌ ｖｅｌｏｃｉｔｙ ｍｏｄｅｌ，ＯＶＭ）分别作为网联车与普通车

的跟驰模型，进行混合交通流渐进稳定性案例分析，并进行小扰动下的数值仿真． 研究结果表明：所建立的混合交通流渐进稳

定性解析框架可计算得到关于网联车比例与平衡态速度的混合交通流稳定域；当平衡态速度大于 ２１．５ ｍ ／ ｓ 时，混合交通流可

在任意网联车比例下稳定，当网联车比例大于 ０．６３ 时，混合交通流可在任意平衡态速度下稳定；混合交通流稳定性数值仿真

实验验证了理论解析的正确性． 所建立的网联车混合交通流渐进稳定性解析框架适用于不同跟驰模型的选取，能够用于分析

真车实验条件下网联车对交通流稳定性的影响．
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中图分类号： Ｕ４９１．１１２ 文献标志码： Ａ 文章编号： ０３６７－６２３４（２０１９）０３－００８８－０４

Ａｓｙｍｐｔｏｔｉｃ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｍｉｘｅｄ ｗｉｔｈ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅｓ
ＷＡＮＧ Ｈａｏ１，２，３， ＱＩＮ Ｙａｎｙａｎ１，２，３

（１． Ｊｉａｎｇｓｕ Ｋｅｙ Ｌａｂｏｒａｔｏｒｙ ｏｆ Ｕｒｂａｎ ＩＴＳ （Ｓｏｕｔｈｅａｓｔ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ）， Ｎａｎｊｉｎｇ ２１００９６， Ｃｈｉｎａ； ２． Ｊｉａｎｇｓｕ Ｐｒｏｖｉｎｃｅ Ｃｏｌｌａｂｏｒａｔｉｖｅ
Ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ Ｃｅｎｔｅｒ ｏｆ Ｍｏｄｅｒｎ Ｕｒｂａｎ Ｔｒａｆｆｉｃ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ （Ｓｏｕｔｈｅａｓｔ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ）， Ｎａｎｊｉｎｇ ２１００９６， Ｃｈｉｎａ；

３． Ｓｃｈｏｏｌ ｏｆ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ， Ｓｏｕｔｈｅａｓｔ Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ， Ｎａｎｊｉｎｇ ２１００９６， Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ： Ｆｏｃｕｓｉｎｇ ｏｎ ｔｈｅ ｉｎｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｉｎｃｌｕｄｉｎｇ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ａｎｄ ｔｒａｄｉｔｉｏｎａｌ ｖｅｈｉｃｌｅｓ，
ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ ｐｒｏｐｏｓｅｓ ａｎ ａｎａｌｙｔｉｃａｌ ｍｅｔｈｏｄ ｆｏｒ ｔｈｅ ａｓｙｍｐｔｏｔｉｃ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｗｉｔｈ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ
ｖｅｈｉｃｌｅｓ． Ｂａｓｅｄ ｏｎ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｆｅｒ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｔｈｅｏｒｙ， ｔｈｅ ｃａｒ⁃ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｍｏｄｅｌｓ ｗｅｒｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｄｅｒｉｖｅ ｔｈｅ ｔｒａｎｓｆｅｒ ｆｕｎｃｔｉｏｎ ｏｆ
ｄｉｓｔｕｒｂａｎｃｅｓ ｓｐｒｅａｄｉｎｇ ｉｎ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ． Ｔｈｅｎ ｔｈｅ ａｎａｌｙｔｉｃａｌ ｆｒａｍｅｗｏｒｋ ｏｆ ａｓｙｍｐｔｏｔｉｃ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｗａｓ
ｂｕｉｌｔ ｕｎｄｅｒ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎｓ ｏｆ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅｓ． Ｔｈｅ ｉｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔ ｄｒｉｖｅｒ ｍｏｄｅｌ （ ＩＤＭ） ａｎｄ ｏｐｔｉｍａｌ ｖｅｌｏｃｉｔｙ
ｍｏｄｅｌ （ＯＶＭ） ｗｅｒｅ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ａｓ ｃａｒ⁃ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｍｏｄｅｌｓ ｆｏｒ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ａｎｄ ｔｒａｄｉｔｉｏｎａｌ ｖｅｈｉｃｌｅｓ， ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ．
Ｓｕｂｓｅｑｕｅｎｔｌｙ， ｃａｓｅ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ａｓｙｍｐｔｏｔｉｃ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｗａｓ ｃｏｎｄｕｃｔｅｄ ａｎｄ ｎｕｍｅｒｉｃａｌ ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｓ
ｗｅｒｅ ｐｅｒｆｏｒｍｅｄ ｕｎｄｅｒ ｓｍａｌｌ ｄｉｓｔｕｒｂａｎｃｅｓ． Ｒｅｓｕｌｔｓ ｓｈｏｗｅｄ ｔｈａｔ ｔｈｅ ｐｒｏｐｏｓｅｄ ａｎａｌｙｔｉｃａｌ ｆｒａｍｅｗｏｒｋ ｏｆ ａｓｙｍｐｔｏｔｉｃ
ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｔｈｅ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｃａｎ ｂｅ ｕｓｅｄ ｔｏ ｃａｌｃｕｌａｔｅ ｔｈｅ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｒｅｇｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ
ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎ ａｎｄ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ ｖｅｌｏｃｉｔｙ． Ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ ｖｅｌｏｃｉｔｙ ｗａｓ ｌａｒｇｅｒ ｔｈａｎ ２１．５ ｍ·ｓ－１，
ｔｈｅ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｗａｓ ｓｔａｂｌｅ ｕｎｄｅｒ ａｎｙ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎ． Ｗｈｅｎ ｔｈｅ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎ
ｗａｓ ｌａｒｇｅｒ ｔｈａｎ ０．６３， ｔｈｅ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｗａｓ ｓｔａｂｌｅ ｕｎｄｅｒ ａｎｙ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ ｖｅｌｏｃｉｔｙ． Ｍｏｒｅｏｖｅｒ， ｔｈｅ ｎｕｍｅｒｉｃａｌ
ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔｓ ｏｆ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｖａｌｉｄａｔｅｄ ｔｈｅ ｓｏｕｎｄｎｅｓｓ ｏｆ ｔｈｅ ｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌ ａｎａｌｙｓｉｓ． Ｔｈｅ ａｎａｌｙｔｉｃａｌ
ｆｒａｍｅｗｏｒｋ ｏｆ ａｓｙｍｐｔｏｔｉｃ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｏｆ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｃａｎ ｂｅ ａｐｐｌｉｅｄ ｔｏ ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ ｃａｒ⁃ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ ｍｏｄｅｌｓ． Ｉｔ ｃａｎ ａｌｓｏ ｂｅ
ｕｓｅｄ ｔｏ ａｎａｌｙｚｅ ｉｍｐａｃｔｓ ｏｆ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｏｎ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｕｎｄｅｒ ｔｈｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅａｌ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌ ｔｅｓｔｓ．
Ｋｅｙｗｏｒｄｓ： ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ； ａｓｙｍｐｔｏｔｉｃ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ； ａｎａｌｙｔｉｃａｌ ｓｔｕｄｙ； ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅｓ； ｔｒａｎｓｆｅｒ ｆｕｎｃｔｉｏｎ

收稿日期： ２０１７－１１－１４
基金项目： 国家自然科学基金（５１４７８１１３，５１８７８１６１）；

江苏省研究生科研与实践创新计划（ＫＹＣＸ１７＿０１４６）；
东南大学优秀博士学位论文培育基金（ＹＢＪＪ１７９２）

作者简介： 王　 昊（１９８０—），男，教授，博士生导师
通信作者： 秦严严，ｑｉｎｙａｎｙａｎ＠ ｓｅｕ．ｅｄｕ．ｃｎ

　 　 车联网环境下辅助驾驶系统可应用车车无线通

信系统获取前方车辆行驶状态，辅助驾驶员减少驾驶

失误，为有效提升交通流运营质量提供新的途径［１］ ．
交通流渐进稳定性（后文简称稳定性）表征了交通流

运营的内在属性，是一种重要的交通流特性［２］，理论

研究与实测数据均表明，交通流稳定性是影响交通运

营质量的关键内在因素，不稳定的交通流易产生时走

时停的交通震荡，进而易诱发交通拥堵，因此，网联辅

助驾驶车辆（简称为网联车）与普通驾驶车辆构成的

混合交通流稳定性研究受到学关注［３－４］ ． 混合交通流

稳定性分析往往采用数值仿真的手段进行研究，其中

又分为周期性边界数值仿真实验设计［５］ 和开放性边

界数值仿真实验设计［６］ ． 相比于单一跟驰模型稳定



性理论解析，混合交通流稳定性的解析工作进展缓

慢［７－９］ ． 传递函数理论［１０］作为经典控制理论中的稳定

性分析方法，已被应用于跟驰模型的稳定性解析［１１］、
智能车辆上层控制器稳定性设计［１２］、以及智能车队

稳定性分析中［１３］ ． 但鲜有文献将其应用至网联车在

不同比例下的混合交通流稳定性研究中． 鉴于此，本
文从网联车与普通车跟驰模型的一般性模型公式出

发，应用传递函数理论，建立该混合交通流稳定性的

一般性解析框架，并选择具体跟驰模型进行混合交通

流稳定性案例分析． 为避免混淆，本文中网联车与普

通车均为小汽车车型．

１　 网联车混合交通流

本文中网联车是指可应用车车通信技术实时获

取前车行车状态，进而辅助人工驾驶员驾驶的车辆；
普通车辆是指不依靠网联辅助驾驶的传统人工驾驶

车辆． 不同比例下的网联车与普通车随机混在一起构

成混合交通流，由于普通车辆无法提供车车通信服

务，使得紧跟普通车的网联车将无法应用车车通信系

统，自然在功能上退化为普通车． 同时，网联车在退化

为普通车之后，其车载车车通信系统仍然保留，可为

后面紧跟的网联车提供车车通信服务． 该退化机理与

文献 ［ １４］ 中 协 同 自 适 应 巡 航 控 制 （ ｃｏｏｐｅｒａｔｉｖｅ
ａｄａｐｔｉｖｅ ｃｒｕｉｓｅ ｃｏｎｔｒｏｌ，ＣＡＣＣ）车辆退化为自适应巡航

控制（ａｄａｐｔｉｖｅ ｃｒｕｉｓｅ ｃｏｎｔｒｏｌ，ＡＣＣ）车辆的退化机理一

致，令 ｐ 表示退化前网联车的比例，则借鉴文献［１４］
中退化现象的数学解析表述，退化现象发生后数学期

望水平下的实际网联车与普通车比例分别为

Ｐ１ ＝ ｐ２， （１）
Ｐ２ ＝ １ － ｐ２ ． （２）

其中 Ｐ１ 为退化后的网联车比例，Ｐ２ 为退化后的普通

车比例．

２　 稳定性解析框架

将跟驰模型表达为一般性的模型公式，即
ａｎ（ ｔ） ＝ ｆｎ（ｖｎ（ ｔ），ｈｎ（ ｔ），Δｖｖ（ ｔ）） ． （３）

其中： ｆｎ 为车辆 ｎ的模型公式，ａｎ（ ｔ） 为车辆 ｎ在 ｔ时
刻的加速度，ｖｎ（ ｔ） 为车辆 ｎ 在 ｔ 时刻的速度，ｈｎ（ ｔ）
为车辆 ｎ 在 ｔ 时刻与前车的车间距，Δｖｖ（ ｔ） 为车辆 ｎ
在 ｔ 时刻与前车的速度差．

应用一阶泰勒公式，对跟驰模型的一般性模型

式（３）在平衡态进行线性化，得

ａｎ（ｔ） ＝ ｆｖｎ（ｖｎ（ｔ） － ｖ
－
） ＋ ｆｈｎ（ｈｎ（ｔ） － ｈ

－
） ＋ ｆΔｖｎ Δｖｎ（ｔ）． （４）

其中 ｆｖｎ、ｆｈｎ、ｆΔｖｎ 分别为跟驰模型公式在平衡态对速

度、车间距和速度差的偏微分项．

定义平衡态交通流的速度扰动与车间距扰动，
分别为

ｕｎ（ ｔ） ＝ ｖｎ（ ｔ） － ｖ－， （５）
ｙｎ（ ｔ） ＝ ｈｎ（ ｔ） － ｈ－ ． （６）

其中： ｕｎ（ ｔ） 为平衡态速度扰动，ｙｎ（ ｔ） 为平衡态车

间距扰动，ｖ－、ｈ－ 分别为平衡态速度和平衡态车间距．
将式（５）、（６）代入式（４）中，计算得到关于扰动

项的微分方程为

ｕ
·

ｎ（ ｔ） ＝ ｆｖｎｕｎ（ ｔ） ＋ ｆ Δｖ
ｎ Δｕｎ（ ｔ） ＋ ｆｈｎｙｎ（ ｔ） ． （７）

　 　 对式（７）进行拉普拉斯变换，得到扰动在交通

流传播时的传递函数为

Ｇ（ ｓ） ＝
ｆ Δｖ

ｎ ｓ ＋ ｆ ｈ
ｎ

ｓ２ ＋ （ ｆΔｖｎ － ｆ ｖ
ｎ） ｓ ＋ ｆｈｎ

． （８）

其中 Ｇ（ ｓ） 为速度扰动的传递函数，ｓ 为拉普拉斯域．
针对网联车和普通车， 分别用 Ｇ１（ ｓ）、Ｇ２（ ｓ） 表

示网联车扰动传递函数和普通车扰动传递函数，即

Ｇ１（ ｓ） ＝
ｆ Δｖ

１ｎｓ ＋ ｆ ｈ
１ｎ

ｓ２ ＋ （ ｆ Δｖ
１ｎ － ｆ ｖ

１ｎ） ｓ ＋ ｆ ｈ
１ｎ

， （９）

Ｇ２（ ｓ） ＝
ｆ Δｖ

２ｎｓ ＋ ｆ ｈ
２ｎ

ｓ２ ＋ （ ｆ Δｖ
２ｎ － ｆ ｖ

２ｎ） ｓ ＋ ｆ ｈ
２ｎ

． （１０）

其中 ｆ１ ｎ、ｆ２ ｎ 分别为网联车和普通车跟驰模型．
将式（９）、（１０）分别转换至频域，有

Ｇ１（ｊｗ） ＝
ｆｈ１ｎ ＋ ｆΔｖ１ｎ ｊｗ

（ ｆ ｈ
１ｎ － ｗ２） ＋ （ ｆ Δｖ

１ｎ － ｆ ｖ
１ｎ）ｊｗ

， （１１）

Ｇ２（ｊｗ） ＝
ｆ ｈ

２ｎ ＋ ｆ Δｖ
２ｎ ｊｗ

（ ｆ ｈ
２ｎ － ｗ２） ＋ （ ｆ Δｖ

２ｎ － ｆ ｖ
２ｎ）ｊｗ

． （１２）

　 　 依据式（１）、（２）中网联车和普通车的期望数量

比例关系，不同网联车比例 ｐ 下的混合交通流稳定

性判别条件为

｜ Ｇ１（ｊｗ） ｜ （ｐ２） ｜ Ｇ２（ｊｗ） ｜ （１－ｐ２） ≤ １， ∀ｗ ≥ ０． （１３）
其中 ｊ、ｗ分别为频率域的虚数与频率， ｜·｜ 为传递函

数频域幅值．
将式（１１）、（１２）代入式（１３），得

ｆ ｈ
１ｎ ＋ ｆ Δｖ

１ｎ ｊｗ
（ ｆ ｈ

１ｎ － ｗ２） ＋ （ ｆ Δｖ
１ｎ － ｆ ｖ

１ｎ）ｊｗ

（ｐ２）

·

ｆ ｈ
２ｎ ＋ ｆ Δｖ

２ｎ ｊｗ
（ｆ ｈ

２ｎ － ｗ２） ＋ （ｆ Δｖ
２ｎ － ｆ ｖ

２ｎ）ｊｗ

（１－ｐ２）

≤１， ∀ｗ≥０ ． （１４）

　 　 即当式（１４）满足时，网联车混合交通流稳定，
反之，不稳定． 由于 ｆ ｖ

１ｎ、ｆ ｈ
１ｎ、ｆ Δｖ

１ｎ 以及 ｆ ｖ
２ｎ、ｆ ｈ

２ｎ、ｆ Δｖ
２ｎ 分

别为网联车跟驰模型与普通车跟驰模型在平衡态对

速度、车间距与速度差的偏微分项，因此在网联车与

普通车跟驰模型确定的情况下，式（１４）的混合交通

流稳定性判别条件由网联车比例以及平衡态速度共

同确定，由此可依据该判别条件计算关于网联车比

例与平衡态速度的混合交通流稳定域．
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３　 案例分析

３．１　 模型选取

针对网联车跟驰模型，文献［９］认为智能驾驶模

型（ｉｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔ ｄｒｉｖｅｒ ｍｏｄｅｌ， ＩＤＭ）可较好体现网联车

车载系统辅助驾驶员驾驶的特性，因此，本文应用

ＩＤＭ 作为网联车跟驰模型，进行案例分析． ＩＤＭ 模型为

　 　 　 ａｎ（ ｔ） ＝ α［１ － （
ｖｎ（ ｔ）
ｖ０

）
４

－

　 　 （
ｓ０ ＋ ｖｎ（ ｔ）Ｔ －

ｖｎ（ ｔ）Δｖｎ（ ｔ））

２ αβ
ｈｎ（ ｔ）

） ２］ ． （１５）

其中： α 为模型最大加速度，ｖ０ 为最大期望速度，ｓ０
为最小停车间距，Ｔ 为安全车头时距，β 为舒适减速

度． 根据文献［９］，用于网联车跟驰模型的 ＩＤＭ 参数

取值分别为 ｖ０ ＝ ３３．０ ｍ·ｓ－１， α ＝ ４．０ ｍ ／ ｓ２， ｓ０ ＝
２．０ ｍ， Ｔ ＝ ２．０ ｓ， β ＝ ２．０ ｍ·ｓ－２ ．

针对普通车跟驰模型，学者们提出了众多不同

类型的跟驰模型，本文选择应用较广的优化速度模

型（ｏｐｔｉｍａｌ ｖｅｌｏｃｉｔｙ ｍｏｄｅｌ，ＯＶＭ）作为普通车跟驰模

型进行案例分析． ＯＶＭ 的模型为

ａｎ（ ｔ） ＝ κ［Ｖ（ｈｎ（ ｔ）） － ｖｎ（ ｔ）］ ． （１６）
其中 κ 为敏感系数， Ｖ（·） 为优化速度函数，依据文

献［１５］，优化速度函数公式为

Ｖ（ｈｎ（ ｔ）） ＝ ｖ０［１ － ｅｘｐ（ － λ
ｖ０

（ｈｎ（ ｔ） － ｄ））］ ． （１７）

其中 λ 为敏感系数，ｄ 为安全停车间距． 依据文献

［１５］，ＯＶＭ 模型参数取值分别为 κ ＝ ０．７００ ｓ－１， λ ＝
０．９９９ ｓ－１， ｄ ＝ １．６２ ｍ．
３．２　 理论解析

基于网联车跟驰模型式（１５）与普通车跟驰模

型式（１６），计算模型公式对速度、车间距、速度差项

的偏微分项，分别为

ｆ ｖ
１ｎ ＝ －

４αｖ３

ｖ０ ４
－

２αＴ［１ － （ ｖ
ｖ０

）
４

］

ｓ０ ＋ ｖＴ
， （１８）

ｆ ｈ
１ｎ ＝ ２α

［１ － （ ｖ
ｖ０

）
４

］ １ － （ ｖ
ｖ０

）
４

ｓ０ ＋ ｖＴ
， （１９）

ｆ Δｖ
１ｎ ＝

α
β

ｖ［１ － （ ｖ
ｖ０

）
４

］

ｓ０ ＋ ｖＴ
， （２０）

ｆ ｖ
２ｎ ＝ － κ， （２１）

ｆ ｈ
２ｎ ＝ κλ（１ － ｖ

ｖ０
）， （２２）

ｆ Δｖ
２ｎ ＝ ０． （２３）

　 　 将式（１８） ～ （２３）代入网联车混合交通流稳定

性的一般性判别式式（１４），计算不同网联车比例、
不同平衡态速度下是否满足式（１４）的稳定性要求，
即计算得到关于网联车比例与平衡态速度的网联车

混合交通流稳定域，如图 １ 所示．
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图 １　 混合交通流稳定域

Ｆｉｇ．１　 Ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｒｅｇｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｍｉｘｅｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ

　 　 在图 １ 中，蓝色区域为混合交通流不稳定区域，
绿色区域为稳定区域，图 １ 计算了网联车混合交通

流在各网联车比例下（０ ～ １）、以及自由流速度范围

内（０～３３．０ ｍ ／ ｓ）各速度取值条件下的稳定性情况．
当网联车比例为 ０，即传统普通车交通流时，当平衡

态速度小于 ２１．５ ｍ ／ ｓ 时，交通流不稳定，当速度处

于 ２１．５～３３．０ ｍ ／ ｓ 时，交通流稳定． 在网联车比例等

于 １ 时，网联车交通流在自由流速度范围内均稳定．
因此，由图 １ 可看出，当平衡态速度大于２１．５ ｍ ／ ｓ
时，混合交通流可在任意网联车比例下稳定． 此外，
速度越小，使得混合交通流稳定的网联车比例临界

值越高，当网联车比例大于 ０．６３ 时，混合交通流可

在任意速度下稳定． 同时，图 １ 能够计算得到任意

速度下对应的混合交通流稳定时的网联车比例临界

值，譬如，在速度为 １５ ｍ ／ ｓ 时，若要求混合交通流能

够处于稳定状态，则需网联车比例不小于 ０．４６．
３．３　 数值仿真

应用 ３．１ 节案例分析中选取的网联车与普通车

跟驰模型，进行混合交通流稳定性数值仿真，验证理

论解析的正确性． 数值仿真实验针对 ４０ 辆车的车

队，车队中网联车与普通车的相对数量由网联车比例

随机确定，且各车辆相对空间位置亦具有随机性，并
按照第 １ 节中的描述，紧跟普通车的网联车将退化为

普通车． 车队以 １５ ｍ ／ ｓ 的速度行驶于平衡态，头车产

生－０．５ ｍ ／ ｓ２ 的小扰动打破平衡态，小扰动持续 ２ ｓ，
然后头车保持 １４ ｍ ／ ｓ 的恒定速度行驶至仿真结束，
仿真步长为 ０．１ ｓ，数值仿真结果如图 ２ 所示．
　 　 图 ２ 给出了网联车比例分别为 ０、０．３、０．５、０．７、１
时混合交通流各车辆速度随时间的变化情况． 其

中，黑色曲线表示普通车的速度变化情况，红色曲线

表示由网联车退化为普通车的速度变化情况，蓝色
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曲线表示未退化的网联车速度变化情况． 由图 ２ 可

以看出，网联车比例的增加可改善混合交通流稳定

性，当网联车比例达到约 ０．５ 时，使得混合交通流从

不稳定状态转变为稳定状态，这与图 １ 理论解析中

在 １５ ｍ ／ ｓ 速度下混合交通流变为稳定的网联车比

例临界值为 ０．４６ 基本符合．
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图 ２　 数值仿真结果

Ｆｉｇ．２　 Ｎｕｍｅｒｉｃａｌ ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ ｒｅｓｕｌｔｓ

４　 结　 论
１）针对紧跟普通车的网联车退化为普通车的混合

交通流，从跟驰模型的一般性表达式出发，基于传递函

数理论，推导并建立了不同网联车比例下混合交通流

稳定性的一般性解析框架． 基于具体跟驰模型的案例

分析表明，当速度处于 ２１．５～３３．０ ｍ／ ｓ 时，任意网联车

比例下的混合交通流均稳定；当网联车比例达到 ０．６３
及以上时，混合交通流可在任意平衡态速度下稳定．

２）建立的网联车混合交通流稳定性解析框架能够

适用于网联车与普通车跟驰模型选取的多样性，能够

计算关于网联车比例与平衡态速度的混合交通流稳定域．
３）本文案例中跟驰模型的参数借鉴了国外数

据标定结果，研究了网联车对混合交通流稳定性的

影响． 但是，仍然缺乏中国交通流实测数据的采集

与标定，分析网联车对中国典型路段交通流稳定性

的影响是下一步的研究工作．

参考文献
［１］ ＭＡＨＭＡＳＳＡＮＩ Ｈ Ｓ． ５０ｔｈ Ａｎｎｉｖｅｒｓａｒｙ ｉｎｖｉｔｅｄ ａｒｔｉｃｌｅ—Ａｕｔｏｎｏｍｏｕｓ

ｖｅｈｉｃｌｅｓ ａｎｄ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｓｙｓｔｅｍｓ： ｆｌｏｗ ａｎｄ ｏｐｅｒａｔｉｏｎｓ ｃｏｎｓｉｄ⁃
ｅｒａｔｉｏｎｓ ［Ｊ］ ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｓｃｉｅｎｃｅ， ２０１６， ５０（４）： １１４０

［２］ 秦严严， 王昊， 王炜， 等． 自适应巡航控制车辆跟驰模型综述．
交通运输工程学报， ２０１７， １７（３）： １２１
ＱＩＮ Ｙａｎｙａｎ， ＷＡＮＧ Ｈａｏ， ＷＡＮＧ Ｗｅｉ， ｅｔ ａｌ． Ｒｅｖｉｅｗ ｏｆ ｃａｒ⁃ｆｏｌｌｏｗ⁃
ｉｎｇ ｍｏｄｅｌｓ ｏｆ ａｄａｐｔｉｖｅ ｃｒｕｉｓｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ［ Ｊ］ ． Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｔｒａｆｆｉｃ ａｎｄ
Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ， ２０１７， １７（３）： １２１

［３］ ＴＡＮＧ Ｔ Ｑ， ＣＨＥＮ Ｌ， ＹＡＮＧ Ｓ Ｃ， ｅｔ ａｌ． Ａｎ ｅｘｔｅｎｄｅｄ ｃａｒ⁃ｆｏｌｌｏｗｉｎｇ
ｍｏｄｅｌ ｗｉｔｈ ｃｏｎｓｉｄｅｒａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ ｅｌｅｃｔｒｉｃ ｖｅｈｉｃｌｅ’ ｓ ｄｒｉｖｉｎｇ ｒａｎｇｅ［Ｊ］．
Ｐｈｙｓｉｃａ Ａ： Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ Ｍｅｃｈａｎｉｃｓ ａｎｄ Ｉｔｓ Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ， ２０１５， ４３０： １４８

［４］ ＰＵＥＢＯＯＢＰＡＰＨＡＮ Ｒ， ＶＡＮ ＡＲＥＭ Ｂ． Ｄｒｉｖｅｒ ａｎｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｃｈａｒａｃ⁃
ｔｅｒｉｓｔｉｃｓ ａｎｄ ｐｌａｔｏｏｎ ａｎｄ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ： Ｕｎｄｅｒｓｔａｎｄｉｎｇ ｔｈｅ ｒｅ⁃
ｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｆｏｒ ｄｅｓｉｇｎ ａｎｄ ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔ ｏｆ ｃｏｏｐｅｒａｔｉｖｅ ａｄａｐｔｉｖｅ ｃｒｕｉｓｅ
ｃｏｎｔｒｏｌ［ Ｊ］ ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｒｅｃｏｒｄ： Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ ｔｈｅ Ｔｒａｎｓ⁃

ｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｂｏａｒｄ， ２０１０ （２１８９）： ８９
［５］ ＬＩ Ｐ Ｙ， ＳＨＲＩＶＡＳＴＡＶＡ Ａ． Ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｉｎｄｕｃｅｄ ｂｙ ｃｏｎｓｔａｎｔ

ｔｉｍｅ ｈｅａｄｗａｙ ｐｏｌｉｃｙ ｆｏｒ ａｄａｐｔｉｖｅ ｃｒｕｉｓｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｖｅｈｉｃｌｅｓ［Ｊ］． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａ⁃
ｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ｃ： Ｅｍｅｒｇｉｎｇ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ， ２００２， １０（４）： ２７５

［６］ ＬＩ Ｚ， ＬＩ Ｗ， ＸＵ Ｓ， ｅｔ ａｌ． Ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ａｎａｌｙｓｉｓ ｏｆ ａｎ ｅｘｔｅｎｄｅｄ ｉｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔ
ｄｒｉｖｅｒ ｍｏｄｅｌ ａｎｄ ｉｔｓ ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｓ ｕｎｄｅｒ ｏｐｅｎ ｂｏｕｎｄａｒｙ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ［Ｊ］．
Ｐｈｙｓｉｃａ Ａ： Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ Ｍｅｃｈａｎｉｃｓ ａｎｄ Ｉｔｓ Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ， ２０１５， ４１９： ５２６

［７］ ＨＯＬＬＡＮＤ Ｅ Ｎ． Ａ ｇｅｎｅｒａｌｉｓｅｄ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｃｒｉｔｅｒｉｏｎ ｆｏｒ ｍｏｔｏｒｗａｙ ｔｒａｆｆｉｃ
［Ｊ］． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ｂ： Ｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｉｃａｌ， １９９８， ３２（２）： １４１

［８］ ＷＡＲＤ Ｊ Ａ． Ｈｅｔｅｒｏｇｅｎｅｉｔｙ， ｌａｎｅ⁃ｃｈａｎｇｉｎｇ ａｎｄ ｉｎｓｔａｂｉｌｉｔｙ ｉｎ ｔｒａｆｆｉｃ：
Ａ ｍａｔｈｅｍａｔｉｃａｌ ａｐｐｒｏａｃｈ［Ｄ］．Ｂｒｉｓｔｏｌ： Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ ｏｆ Ｂｒｉｓｔｏｌ， ２００９

［９］ ＴＡＬＥＢＰＯＵＲ Ａ， ＭＡＨＭＡＳＳＡＮＩ Ｈ Ｓ． Ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ ｏｆ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ａｎｄ ａｕ⁃
ｔｏｎｏｍｏｕｓ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ｏｎ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｓｔａｂｉｌｉｔｙ ａｎｄ ｔｈｒｏｕｇｈｐｕｔ［Ｊ］． Ｔｒａｎｓｐｏｒ⁃
ｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ｃ： Ｅｍｅｒｇｉｎｇ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ， ２０１６， ７１： １４３

［１０］秦严严， 王昊． 智能网联车辆交通流优化对交通安全的改善

［Ｊ］ ． 中国公路学报， ２０１８， ３１（４）： ２０２
ＱＩＮ Ｙａｎｙａｎ， ＷＡＮＧ Ｈａｏ． Ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ｔｒａｆｆｉｃ ｓａｆｅｔｙ ｖｉａ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ
ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ ｏｆ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ａｎｄ ａｕｔｏｍａｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅｓ［ Ｊ］ ．Ｃｈｉｎａ Ｊｏｕｒｎａｌ
ｏｆ Ｈｉｇｈｗａｙ ａｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ， ２０１８， ３１（４）： ２０２

［１１］ ＫＯＮＩＳＨＩ Ｋ， ＫＯＫＡＭＥ Ｈ， ＨＩＲＡＴＡ Ｋ． Ｄｅｃｅｎｔｒａｌｉｚｅｄ ｄｅｌａｙｅｄ⁃
ｆｅｅｄｂａｃｋ ｃｏｎｔｒｏｌ ｏｆ ａｎ ｏｐｔｉｍａｌ ｖｅｌｏｃｉｔｙ ｔｒａｆｆｉｃ ｍｏｄｅｌ［ Ｊ］ ． Ｔｈｅ Ｅｕｒｏ⁃
ｐｅａｎ Ｐｈｙｓｉｃａｌ Ｊｏｕｒｎａｌ Ｂ：Ｃｏｎｄｅｎｓｅｄ Ｍａｔｔｅｒ ａｎｄ Ｃｏｍｐｌｅｘ Ｓｙｓｔｅｍｓ，
２０００， １５（４）： ７１５

［１２］ＮＡＵＳ Ｇ Ｊ Ｌ， ＶＵＧＴＳ Ｒ Ｐ Ａ， ＰＬＯＥＧ Ｊ， ｅｔ ａｌ． Ｓｔｒｉｎｇ⁃ｓｔａｂｌｅ ＣＡＣＣ ｄｅ⁃
ｓｉｇｎ ａｎｄ ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌ ｖａｌｉｄａｔｉｏｎ： ａ ｆｒｅｑｕｅｎｃｙ⁃ｄｏｍａｉｎ ａｐｐｒｏａｃｈ ［ Ｊ］．
ＩＥＥＥ Ｔｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓ ｏｎ Ｖｅｈｉｃｕｌａｒ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ， ２０１０， ５９（９）： ４２６８

［１３］ＧＥ Ｊ Ｉ， ＯＲＯＳＺ Ｇ． Ｄｙｎａｍｉｃｓ ｏｆ ｃｏｎｎｅｃｔｅｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｓｙｓｔｅｍｓ ｗｉｔｈ ｄｅ⁃
ｌａｙｅｄ ａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ ｆｅｅｄｂａｃｋ［Ｊ］ ． Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ Ｐａｒｔ Ｃ： Ｅ⁃
ｍｅｒｇｉｎｇ Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｅｓ， ２０１４， ４６： ４６

［１４］秦严严， 王昊， 王炜， 等． 混有 ＣＡＣＣ 车辆和 ＡＣＣ 车辆的异质

交通流基本图模型［Ｊ］ ． 中国公路学报， ２０１７， ３０（１０）： １２７
ＱＩＮ Ｙａｎｙａｎ， ＷＡＮＧ Ｈａｏ， ＷＡＮＧ Ｗｅｉ， ｅｔ ａｌ． Ｆｕｎｄａｍｅｎｔａｌ ｄｉａ⁃
ｇｒａｍ ｏｆ ｈｅｔｅｒｏｇｅｎｅｏｕｓ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｍｉｘｅｄ ｗｉｔｈ ｃｏｏｐｅｒａｔｉｖｅ ａｄａｐｔｉｖｅ
ｃｒｕｉｓｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ａｎｄ ａｄａｐｔｉｖｅ ｃｒｕｉｓｅ ｃｏｎｔｒｏｌ ｖｅｈｉｃｌｅｓ ［Ｊ］ ．Ｃｈｉ⁃
ｎａ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｈｉｇｈｗａｙ ａｎｄ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ， ２０１７， ３０（１０）： １２７

［１５］ ＷＡＮＧ Ｈ， ＷＡＮＧ Ｗ， ＣＨＥＮ Ｊ， ｅｔ ａｌ． Ｅｓｔｉｍａｔｉｎｇ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ
ｓｐｅｅｄ⁃ｓｐａｃｉｎｇ ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ ｆｒｏｍ ｄｙｎａｍｉｃ ｔｒａｊｅｃｔｏｒｙ ｄａｔａ［Ｃ］ ／ ／ Ｐｒｏ⁃
ｃｅｅｄｉｎｇｓ ｏｆ ｔｈｅ ９１ｓｔ Ａｎｎｕａｌ Ｍｅｅｔｉｎｇ ｏｆ ｔｈｅ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ Ｒｅｓｅａｒｃｈ

Ｂｏａｒｄ．Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ ＤＣ： ＴＲＢ， ２０１２： １ （编辑　 魏希柱）

·１９·第 ３ 期 王昊， 等： 网联车混合交通流渐进稳定性解析方法


