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［摘要］　交通流的实时诱导系统多为建立在单位时间的信息重构，一旦在周期时间内事故发生，则造成行驶
车辆正常诱导无法进行。 通过对实际交通状况的分析，提出一个新的并且简单可行的解决方案。 方案在原
有系统中增加了对实时事件突发诱导系统的修正，减少系统应变时间。 此方案是建立在现有的诱导基础之
上的改进技术，可以在交通流诱导系统中大范围推广应用。
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1　前言
在交通流诱导系统中，重点考虑如何提高交通

流的预测精度，并以这些预测数据作为诱导系统工
作的数据来源。 现有的诱导系统中提出的实施算法
基本都是以固定时间作为预测的时间周期，在这种
情况下，诱导系统缺少了对交通控制中突发时间的
及时处理能力。 这是由于仿真大多数是建立在数据
采集的上一周期基础上的，由于这个周期较长，常常
事故出现在这个较长周期内时，诱导系统不能自动
反应实时的情况。 把正常仿真预测的数据作为一种
常态，而把突发事件作为非常态，那么这种在较长的
诱导周期内，停留在正常情况下的常态数据无法满
足非常态的实时数据处理，失去正确诱导交通流的
能力。 此外，这个周期选择完全依赖于系统的数据
处理能力，所以单纯的缩短数据的处理周期，只会提
高对系统的投入成本。 对此，提出了对现有的诱导
系统进行改进，增强诱导系统实时处理非常态的能
力的方案。
2　诱导系统的改进

现有的诱导系统研究忽略了系统对发生交通事

故过程的实时诱导，在最新的研究中，只是如何对诱
导的模型建立新的模型或者优化模型，如文献
［１，２］中提到的行车路线的选择与优化，而忽略了
对事故影响下的实时性诱导的研究。 现有诱导系统
是以较长的时间间隔作为诱导信号的发射周期，在
文献［３］中提到预测跨度为 ５ ｍｉｎ 到 １５ ｍｉｎ。 虽然
有一些辅助手段来解决交通临时冲突造成的堵塞问

题，但都是缺少对这种非常态诱导周期的分析，所能
做到的是通过人工监控发现事故并通过人工反应在

诱导系统中。 在这个处理周期中无疑将有很多的时
间浪费在人工发现并处理的过程中，是不能根本解
决即时的诱导交通流问题，比如上海市的中心区快
速路交通诱导系统

［ ４］
和北京的交通诱导系统

［５］ 。
通过对国内具有代表性的北京、上海现有的诱

导系统
［４， ５］
的认识，可以认为有图 １ 所示交通流诱

导基本模型，可以看出模型对突发事件并未做出应
对策略，对此做了如图 ２ 所示模型改进。 在改进的
交通流诱导系统中，预测的结果不再直接输入到诱
导系统，而是经过常态判定来决定是否进入诱导系
统，否则经过事故路段的局部仿真与路网交通量的
平衡，得出一个新的稳态，再进入诱导系统。 在事故
（扰动因素）排除以后，流程恢复到事故前的诱导系
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统状态，即事故前的常态结构。
对比图 １ 与图 ２ 可以看出改进的系统得到了加

强。 首先，通过历史数据仿真预测系统得到的数据
与即时获取的数据对比判定是否常态，这避免了在
突发事件的过程中在较长的周期内进行一个错误的

诱导。 其次，通过判断后对非常态下路段交通流进
行仿真得出未来交通流的运行趋势，甚至是这条道
路事故后能够通过的交通量，同时对交通网络上负
载的流量进行重新的分配，然后数据输入诱导系统
进行交通流的即时诱导。 这些过程避免了人工干预
情况下大量时间的浪费，同时对交通诱导系统的诱
导数据进行了修正。

图 1　现有情况的交通诱导基本模型
Fig．1　Existing mode of traffic guidance

图 2　改进的交通流诱导基本模型
Fig．2　Improved mode of traffic guidance

对比图 １ 与图 ２ 可以看出改进的系统得到了加
强。 首先，通过历史数据仿真预测系统得到的数据
与即时获取的数据对比，判定是否常态，这避免了在
突发事件的过程中在较长的周期内进行一个错误的

诱导。 其次，通过判断后对非常态下路段交通流进
行仿真得出未来交通流的运行趋势，以及这条道路
事故后能够通过的交通量，同时对交通网络上负载
的流量进行重新的分配，然后数据输入诱导系统进
行交通流的即时诱导。 这些过程避免了人工干预情
况下大量时间的浪费，同时对交通诱导系统的诱导
数据进行了修正。
3　需解决判定的关键技术

为了得到实际的应用，需要对实现的关键技术
进行研究，并解决其带来的问题。
3．1　判定周期

由改进的诱导模型图 ２ 看出，仿真预测数据不
直接通过③输入交通诱导系统，而是增加一个判断：

采用④和⑤的数据进行对比判定是否交通流正常，
这时判定周期的确定将是关键问题。

在交通状况不变的情况下：对于正常的路况，采
集的数据与仿真数据基本相符，变动范围很小，相对
维持在一个稳态的情况，故数据判断通过⑥进入诱
导系统；而对于非正常的诱导，交通流量就会产生大
的波动，就产生一系列的动作，即通过⑦进入处理系
统，处理结束后通过⑧进入诱导系统完成一个周期。
对此，提出一个新的机理：tｃ ＜tｐ ＜ tｙ，式中 tｐ 为判定

周期，tｃ 为采集数据并传输到数据中心的时间周期，
tｙ 为正常的诱导信号发射周期。

在实际的 tｐ 判定过程中，tｐ ＜tｃ 不符合实际，而
对于 tｐ ＞tｙ 则失去了实时意义。 在常态的仿真过程
中，维持其原有的诱导系统处理周期 tｚ，在非常态时
延长其处理周期，周期为 tｚ ＋Δtｚ，t ｚ 受读取数据采集

数据和仿真所占用时间的影响，相应地也会影响 tｐ
的取值。

为了对每次采集到的数据进行验证就要设定 tｐ
＝ tｃ，这样保证了每次采集到的数据均能有效地判
断问题变化，也避免了 tｚ 对 tｃ 的影响。 由于 tｃ 在

３０ ｓ到 ２ ｍｉｎ之间［６］ ，所以 tｐ 同样在这样的一个周

期范围之内。
3．2　常态判定

由图 ２ 可以看出，仿真数据和数据采集的数据
处理后进行判断，输出“是” （常态）或“否” （非常
态）。 那么，为了使判断能够简单高效地进行，扰动
判断函数 f（u）可以采用简单的神经网络的单层感
知器模型

［７］ ，它是一个简单的线性函数：
f ∑n＋１

i ＝１
w i ｜x i －y i ｜－θ ，

f（u） ＝ （非常态）u≥０
（常态） u ＜０ （１）

式中，x 为仿真数据，y 为采集系统采集到真实数据，
n 为判断参数总量，w 为相应的权值，x i 为仿真输出

的第 i 个数据，y i 为第 i 个采集数据， θ 为阈值。 n
的确定可以是交通流较短的单位时间内通过某截面

的车辆数量，也可以是交通过程中车速的平均速度，
或者同时几个有关路网的参数。

在判定存在扰动的过程后，处理时间会增加而
达到一个新的稳态，直至回复到事故前的状态。
4　实时判定计算方法

事故发生后，路段与路网会产生交通流平衡的
扰动。 根据事故的情况判断出完全堵塞还是部分堵
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塞。 这些堵塞情况都要对当前路网的状态进行调
整，以达到一个新稳态，进行仿真预测并做出合理的
诱导。 为了说明判定方法的有效性，对某路段进行
模拟计算。

设 tｐ ＝ tｃ ＝１ ｍｉｎ， tｙ ＝５ ｍｉｎ， θ ＝３０，y 为事
故路段出现扰动时采集到的数据，y′为稳态时采集
到的数据， 数据见表 １。

表 1　某一时刻监控数据与仿真数据
Table　1　Data of monitoring and simulation at a time

车速／（ ｋｍ· ｈ －１ ） 每车道车流量／（辆· ｈ －１ ）
x ９６ １ ８００
y ３２ ２４０
y′ １００ １ ７５０

｜x －y｜ ６４ １ ５６０
｜x －y′｜ ４ ５０

w ０．９５ ０．０５

通过对表 １ 中数据进行计算，得：
事故 u ＝６４ ×０．９５ ＋１ ５６０ ×０．０５ －３０ ＝

１３８．８ －３０≥０；故 f（u） ＝１，认定为非常态。
稳态 u ＝４ ×０．９５ ＋５０ ×０．０５ －３０ ＝６．３ －３０

＜０； 故 f（u） ＝０，认定为常态。
5　结语

通过分析，在原有系统中增加了对实时事件突
发判定，提出了解决交通流诱导系统实时性方法。

加入突发事件的实时判定，并在常态判定的关键技
术上使用了感知器模型。 方法的应用减少系统应变
时间，并通过模拟计算，验证了此方法的可行性。 此
方法的使用对现有的诱导系统无需太大的改动，对
处理交通流诱导效率上得到了很大的提高。 诱导系
统对突发事件的反应能力的提高，有助于对城市交
通的疏导，增强了诱导系统的适应性。

参考文献
［１］　张　赫， 杨兆升， 王　炜．基于实时交通流信息的中心式动态

路径诱导系统行车路线优化技术研究 ［ Ｊ］．公路交通科技，
２００４， ２１（９） ： ９１ －９４

［２］　周长峰， 谭越进， 廖良才．基于实时交通信息的车辆路径与
调度动态仿真 ［ Ｊ］．系统仿真学报， ２００７， １９ （ １１ ） ： ２５８７ －
２６１５

［３］　贺国光， 李　宇， 马寿峰．基于数学模型的短时交通流预测
方法探讨［ Ｊ］．系统工程理论与实践， ２０００， ２０（１２） ： ５１ －５６

［４］　上海中心区快速路交通诱导系统基本建成 ［ ＥＢ ／ＯＬ］．ｈｔｔｐ：／／
ｗｗｗ．ｓｈａｎｇｈａｉ．ｇｏｖ．ｃｎ ／ｓｈａｎｇｈａｉ ／ｎｏｄｅ２３１４ ／ｎｏｄｅ２３１５ ／ｎｏｄｅ４４１１ ／
ｕｓｅｒｏｂｊｅｃｔ２１ ａｉ１２７５５９．ｈｔｍｌ， ２００５ －１１ －１０

［５］　王　岚， 卢　煜．交通管理诱导系统在北京交通管理中的应
用探讨［ Ｊ］．警察技术， ２００７ （４） ： ６２ －６４

［６］　于春全．北京市道路交通流实时动态信息系统的研究［ Ｊ］．交
通运输系统工程与信息， ２００２， ２（３） ： ２２ －２８

［７］　刘相艳， 谷　波， 黎远光．基于并行感知器的制冷系统故障
诊断分析［ Ｊ］．上海交通大学学报， ２００５，８（３９） ：１２３３ －１２３９

Study on real-time method of traffic flow guidance system

Ｃｕｉ Ｊｉａｎｍｉｎｇ１ ， Ｙｅ Ｈｕａｉｚｈｅｎ２
（1．College of Traffice ＆ Transportation， Southwest Jiaotong Universiry， Chengdu 610031，
China； 2．Colloge of Logistics， Southwest Jiaotong Universiry， Chengdu 610031， China）

［Abstract］　Ｒｅａｌ-ｔｉｍｅ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｓｙｓｔｅｍ ｏｆ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｉｓ ｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ ｒｅｃｏｎｓｔｒｕｃｔ ｉｎ ｕｎｉｔ ｔｉｍｅ．Ｉｆ ｅｖｅｎｔｓ ｏｃｃｕｔ
ｉｎ ｓｈｏｒｔ ｐｅｒｉｏｄｉｃ ｔｉｍｅ， ｔｈｅｓｅ ｅｖｅｎｔｓ ｗｉｌｌ ｉｎｆｌｉｃｔ ｔｈｅ ｎｏｒｍａｌ ｔｒａｆｆｉｃ ｇｕｉｄａｎｃｅ．Ｉｎ ｔｈｉｓ ｐａｐｅｒ， ａ ｎｅｗ ａｎｄ ｓｉｍｐｌｅ ｓｏｌｕｔｉｏｎ
ｓｃｈｅｍｅ ｉｓ ｐｒｏｐｏｓｅｄ ｂｙ ａｎａｌｙｚｉｎｇ ｓｔａｔｕｓ ｔｒａｆｆｉｃ ｓｉｔｕａｔｉｏｎ．Ｉｎ ｔｈｉｓ ｐｌａｎ， ｓｙｓｔｅｍａｔｉｃ ｒｅｖｉｓｉｏｎ ｆｏｒ ｒｅａｄ-ｔｉｍｅ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｉｎ
ｂｕｒｓｔ ｅｖｅｎｔ ｉｓ ａｄｄｅｄ ｔｏ ｄｅｄｕｃｅ ｒｅａｃｔｉｏｎ ｔｉｍｅ．Ｔｈｉｓ ｓｃｈｅｍｅ ｉｓ ｉｍｐｏｒｖｅｄ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ ｂｕｉｌｔ ｏｎ ｔｈｅ ｃｕｒｒｅｎｔ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｓｙｓ-
ｔｅｍ， ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ， ｔｈｉｓ ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎ ｃａｎ ｂｅ ｗｉｄｌｙ ａｐｐｌｉｅｄ ｔｏ ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｓｙｓｔｅｍ．

［Key words］　ｔｒａｆｆｉｃ ｆｌｏｗ ｇｕｉｄａｎｃｅ ｓｙｓｔｅｍ； ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ； ｅｍｅｒｇｅｎｔ ｅｖｅｎｔｓ； ｒｅａｌ-ｔｉｍｅ ｇｕｉｄａｎｃｅ

66 　中国工程科学


