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摘要#介绍了浮动车数据!

-5@

"的基本概念%给出了浮动车

数据预处理及与地图匹配的基本流程
8

在对浮动车数据在路

网中覆盖率分析的基础上%当路网中浮动车数据出现缺失

时%利用海量的路况历史数据库%提出基于路段空间关系的

道路速度多元线性回归推估模型%并推出了按周天分类的模

型系数
8

根据实测检验结果%得到了该方法速度误差的分布

概率和状态误差的分布概率%并以此分析了结合空间关系的

多元线性回归模型的适用性和可靠性
8

最后以上海城区为例%

给出了基于该方法完整的道路速度的推估与路况发布实例
8

关键词#路网&多元线性回归&浮动车数据&速度推估

中图分类号#

S#$"

&

(>%#

!

文献标识码#

+

T85,0"5,*' )*+.1 "'+ U58 2."1,G"5,*' *-

2*75,'

(

E.1*3,5

;

a'+.#T'D,#*'0.'5*-\"3$*-

>1*"5,'

(

4"#/"5"

%+1!).'

%

%

#

%

"1,$-ES&J&/'

%

%

L,$-!)/P

!

!

%8@P

[

LTQKPFQ6Y39TZP

W

DF

:

LFR/P6<DFY6TKLQDNE

%

.6F

:C

D(FDZPTEDQ

W

%

3OLF

:

OLD#$$$A#

%

5ODFL

&

#8VP

W

,LX6TLQ6T

W

6Y+RZLFNPR2F

:

DFPPTDF

:

39TZP

W

DF

:

6Y3QLQPI9TPL96Y39TZP

W

DF

:

LFR ]L

[[

DF

:

%

3OLF

:

OLD

#$$$A#

%

5ODFL

&

! @P

[

LTQKPFQ 6Y .TLYYDN 2F

:

DFPPTDF

:

%

.6F

:C

D

(FDZPTEDQ

W

%

3OLF

:

OLD#$$$A#

%

5ODFL

"

&985#"35

#

+YQPTLFDFQT6R9NQD6FQ6QOP

[

TDFND

[

7P6YY76LQDF

:

NLT

RLQL

!

-5@

"%

QODE

[

L

[

PT

[

9QEY6TMLTRQOP6

[

PTLQD6FY76M6Y

[

TP

[

T6NPEEDF

:

6F-5@

%

LFRQOPL7

:

6TDQOK6YKL

[

<KLQNODF

:

LE

MP778ILEPR6FLFLFL7

W

EDE6YQOP

[

PTNPFQL

:

P6YN6ZPTL

:

P6Y

-5@6FQOPT6LRFPQM6TU

%

7LT

:

P

\

9LFQDQ

W

6YOPTDQL

:

PRLQLXLEP

6YT69QDF

:

EQLQ9EDE9EPRQ6PEQDKLQPQOPT69QDF

:

ZP76NDQ

W

MOPF

7LNU6Y-5@6F

[

LTQET6LREP

:

KPFQE8]97QD<7DFPLTTP

:

TPEED6F

K6RP7DEQOPFLR6

[

QPRX

W

N6FEDRPTDF

:

QOPE

[

LQDL7N6TTP7LQDZDQ

W

LK6F

:

QOPT6LRFPQM6TUE

%

LFRE6KPK6RP7

[

LTLKPQPTELTP

RPQPTKDFPRMOPFQDKPDFQPTZL7DEN7LEEDYDPRDFRL

W

LFRMPPU8

IPEDRPE

%

PTT6T6YZP76NDQ

W[

T6XLXD7DQ

W

LFRPTT6T6YEQLQ9E

[

T6XLXD7DQ

W

LTPLNODPZPRXLEPR6FQOPTPE97QYT6KYDP7RQPEQDF

:

%

MOD7PQOPYPLEDXD7DQ

W

LFRTP7DLXD7DQ

W

6YQOPZP76NDQ

W

PEQDKLQD6F

K6RP7DE6XQLDFPRLEMP778-DFL77

W

%

LELNLEPEQ9R

W

DF3OLF

:

OLD

NPFQPTLTPL

%

QOPMO67PT69QDF

:

ZP76NDQ

W

DFQOPT6LRFPQM6TUDE

PEQDKLQPRLFR

[

9X7DEOPRDFTPL7QDKPY6T

[

9X7DN8

:.

;

<*#+8

#

T6LRFPQM6TU

&

K97QD<7DFPLTTP

:

TPEED6F

&

Y76LQDF

:

NLTRLQL

&

ZP76NDQ

W

PEQDKLQD6F

!!

一般情况下%道路交通状态可通过定点的监测

设备获得%比如线圈或视频系统%然而仅通过这些监

测设备很难准确得到道路上车辆通行速度和流量数

据,

%

-

8

事实上%对交通流在空间和时间进行的传统观

测手段已经很难完整地反映交通状态在微观和宏观

上的复杂性,

#

-

8

近年来%动态传感器技术广泛地应用于许多交

通状态的识别中
8

浮动车数据!

Y76LQDF

:

NLTRLQL

%

-5@

"技术就是一种用于确定道路网中路段速度的

方法
8

这种方法主要通过采集大量分布的移动车辆

的位置*速度和方向等信息%从而确定路网中实时通

行速度
8

例如%通过处理车辆内置的全球定位系统

!

/S3

"获取的信号%可获取大量的车辆的位置和速

度信息%这些数据对于交通规划和管理以及建立智

能交通运输系统!

0.3

"都是非常重要的
8

也就是说%

每一个安装定位设备的车辆都可以充当所通行路段

实时交通信息采集的移动平台
8

根据这些数据%可以

估计交通拥挤程度%计算路段通行速度以及发布当

前交通公告等,

!

-

8

浮动车作为一种新型的城市交通信息采集平

台%得到了国内外
0.3

专家和企业的一致重视%并取

得了一定的理论成果和应用实施
8%AA%

年%美国提出

了基于流动车的实时路况发布系统
+@1+*52

%成为

动态车辆导航系统的主要试验项目,

>

-

%试验的目的

是为了客观地分析驾驶员是否需要实时信息来避免
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拥堵从而提高通行能力
8

德国的交通数据系统
@@/

使用了
>$$$

个路面交通传感器和
#;$$$

辆来自宝

马和大众的采集车%分别对每个原始设备制造商

!

'2]

"提供服务,

;

-

8

英国的
.TLYYDNKLEQPT

从
%AA"

年私营公司开始收集和处理交通数据%并提供一系

列的交通信息服务,

B

-

%数据主要来自于固定的传感

器%并由
-5@

补充
8

我国的智能交通建设相对而言

起步较晚
8

各大院校*科研机构和企事业单位先后开

展了浮动车交通信息采集与处理技术的合作与自主

研发工作,

!

-

8

目前%北京*上海*广州*杭州*宁波等城

市%已经拥有了一定规模的浮动车采集终端
8

国内外现有的关于浮动车采集系统的技术研究

较多%大致都集中在成本*浮动车规模*系统结构和

精度等方面,

=

-

%但由于浮动车数据特有的流动性以

及浮动车规模的限制%实时浮动车数据不能完全覆

盖路网%适当的推估拟合方法可以弥补数据缺失引

起的路网状态表达的不完整性%提高应用效率
8

因

此%探讨浮动车数据覆盖率以及数据缺失时的信息

推估匹配方法具有实际意义%这也是本文所要解决

的主要问题
8

!

!

浮动车数据采集与地图匹配

!!!

!

浮动车数据

浮动车数据
-5@

是指装有特定车载设备的车辆%

在行驶过程中按照一定的时间间隔采集沿途的各种

车辆自身的交通数据!如#速度*出行距离*出行时间

等"%将采集到的实时交通信息通过各种通讯手段传

送到信息中心%经信息中心处理后%建立起庞大的共

享数据库%并向不同的用户提供多样的实时交通信

息
8-5@

是由装有
/S3

接收设备的车辆获得%则可以

获得一系列离散的定位数据
8

采用
/S3

定位%获得的

离散定位数据格式与常用的
/S3

接收机数据格式相

似
8-5@

数据格式相对比较灵活%一般情况下%位置数

据是必需的
8

本文采用的是上海市现有装有
/S3

的
!

$$$

辆出租车的实时定位数据%出租车以
#E

的采样间

隔记录日期*时间*车辆位置经纬度*瞬时速度等信

息,

=

-

8

信息中心设置接收信息的时间间隔是
!$E

%即正

常情况下每
!$E

获得车辆的位置信息
8

经过系统处

理%以
;KDF

的时间间隔发布信息%即路段每
;KDF

的

车辆平均通行速度
8

按照不同道路等级的划分%分别

用绿色*黄色和红色表示畅通*拥挤和拥堵%结合地图

表现%得到完整的城市实时路况图
8

!!"

!

浮动车数据路网覆盖

浮动车信息采集系统需要结合地图进行专题图

可视化表达%因此需要加工符合系统要求的路网矢

量图
8

由实验得到,

!

-

%浮动车数据的位置展点在短时

间内都能较好地覆盖整个中心路网%浮动车数据可

以较好地模拟出道路网的真实情况
8

根据已有车辆

获取数据在一定时间内积累的展点分布情况%浮动

车的覆盖率足以有效地描述真实路网分布状况
8

!!#

!

地图匹配

浮动车交通信息采集与处理过程中的关键技术

之一是浮动车数据的地图匹配问题%即将定位装置

获得的车辆定位轨迹与电子地图数据库中的道路信

息进行比较%通过特定的算法确定出车辆最可能的

行使路段及车辆在此路段上最可能的位置%以此计

算出路段的通行速度
8

地图匹配的概念和技术思路主要来源于车辆导

航系统,

"

-

8

但由于浮动车地图匹配的目的*对象规

模*速度和匹配率要求都与车辆导航地图匹配大不

相同%所以这些技术不能简单地移植到浮动车交通

信息处理过程中
8

首先%浮动车地图匹配的目的是将

浮动车位置转变为路段通行时间信息%在匹配率方

面不如车辆导航地图匹配要求高
8

其次%浮动车地图

匹配的对象规模比较大%要在较短时间内完成几千

辆乃至上万辆浮动车的地图匹配工作%匹配速度方

面的要求比较高
8

在一般情况下%基于浮动车数据的实时路况系

统是将接收到的浮动车信息匹配到相应路段上%由

路段上每辆浮动车的平均速度推估出整条路段的平

均速度
8

但是%!

%

"由于浮动车的流动性较大%在非车

流高峰时段对地面道路的覆盖率可能达不到
%$$!

%

即某些路段可能没有可供推算速度的
-5@

信息&

!

#

"无线通信可能出现丢失数据包的现象&!

!

"部分

路段存在限制出租车进入的时段
8

以上这些特殊情

况都会使浮动车数据的使用受到一定的限制%不能

直接采用推算路段速度的一般算法%从而会出现路

段速度信息空白
8

为了有效解决这些问题%必须找出

适当的模型%精确地拟合出空白路段的速度%发布完

整的实时路况信息
8

"

!

道路速度空间关系多元拟合推估

模型

"!!

!

道路速度推估误差

图
%

是基于
-5@

的
#$$"

年
B

月某一天上海路

网主干道速度数据的覆盖率时变图
8

由图
%

可以看

B;#%
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出%主干道日间的速度覆盖率平均在
B$!

左右%为了

得到完整路网速度信息%需要拟合其他未覆盖路段

的通行速度
8

图
=

!

ALLR

年
M

月上海路网主干道速度数据覆盖率时变图
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事实上%浮动车实时路况系统每隔
;KDF

发布

一次速度数据%数据文件按照'年月日5时间序号
8

QGQ

(的格式命名%一天完事的数据共有
#""

个时段文

件
8

如
#$$"

年
>

月
%

日
$

#

$$

$

$

#

$;

的数据文件命

名为'

#$$"$>$%

5

$$%8QGQ

(

8

文件中的每条记录都包括

路段编码%正向速度%反向速度
8

当路段上没有浮动

车信号而无法计算路段速度时%该方向的速度赋为

H%8

本文中的推估模型使用的实验数据是基于
-5@

的上海实时路况系统发布的
#$$"

年
>

月
%

日至

#$$"

年
;

月
!%

日的速度数据%模型验证数据为

#$$"

年
B

月的速度数据
8

首先定义道路推估的误差

指标如下#

!

%

"速度误差
)

N

设模型推估速度为
N

K

%对应当前实际路测速度

为
N

%则
)

N_N

K

HN8

!

#

"状态误差
)

C

由于实时路况系统结合地图表现形式向用户发

布的是关于路况的信息描述%即当前时刻的路段是

处于拥堵*拥挤或者畅通的状态
8

因此%在对模型进

行精度分析时%为了更直观地向用户发布结果%故引

入状态误差变量
8

设模型模拟速度对应的状态为

C

K

%对应当前实际状态为
C

%分别用不同的数字代表

不同的状态%如#

$H

拥堵*

%H

拥挤*

#H

畅通
8

则

)

C_C

K

HC8

状态
C

一般根据道路的等级和不同城

市交通现状来综合确定%如城市地面道路和高架道

路对于通畅状态的道路速度设置值是不同的%主要

取决于道路流量的变化和通畅程度
8

因此%道路的状

态设置的标准需要根据交通流量的分析结果综合给

定
8

比如在上海%高架路上拥堵*拥挤和畅通的状态

设置为#

#$

%

>$

和
B$

%而对于地面道路拥堵*拥挤和

畅通的状态设置为#

%$

%

!$

和
;$8

!

!

"误差概率
<

基于浮动车数据的实时路况系统%其实质是对

整个路网的总体车辆进行随机抽样%用样本来反映

总体情况%整个速度推估过程存在一定的误差
8

在进

行模型精度分析时%允许存在一定的误差
8

一般地%

数据误差
)

N

在
)

N

$

%$UK.O

H%以及状态误差

)

C _$

的数据在实际应用中被认为是可接受的
8

因此引入误差概率
<

%即速度误差
)

N

在
)

N

$

%$

%

%$

# )

N

$

#$

和
)

N

+

#$

!单位#

UK.O

H%

"

的概率
<

Z

%以及状态误差
)

C

在
)

C _$

*

)

C _

%

和
)

C _#

的概率
<

?

8

"!"

!

空间关系多元线性回归拟合推估

在多要素的地理系统中%多个要素之间存在相

互影响*相互关联的情况
8

根据空间地理位置特性%

一条路段的通行速度与其连通路段的速度密切

相关
8

图
#

为路段多元线性模型相关信息示意图%假

设一个路段某一方向的通行速度
D

受
K

条相连路段

通行速度
J

%

%

J

#

%3%

J

K

的影响%其第
&

!

&_%

%

#

%3%

'

"组观测值为
D

&

%

J

%&

%

J

#&

%3%

J

K&

%则多元线性回归

模型结构形式为

D

&

5"

$

6"

%

J

%&

6"

#

J

#&

6

3

6"

K

J

K&

6)

&

!

%

"

式中#

"

$

%

"

%

%3%

"

K

为待定参数%即每条连通路段的

对应权重&

)

&

为随机变量
8

图
A

!

路段多元线性模型相关信息示意图
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#.88,*'0*+.1"9*75

#.1"5,D.,'-*#0"5,*'*-#*"+8.

(

0.'58

!!

可见回归模型中参数的数据取决于与待推估路

段具有空间关联关系的路段数量
8

对于确定的路网%

这一数值也是确定的
8

如果
@

$

%

@

%

%3%

@

K

分别为
"

$

%

"

%

%3%

"

K

的拟合

值%则回归方程为

D

o

&

5

@

$

6

@

%

J

%&

6

@

#

J

#&

6

3

6

@

K

J

K&

!

#

"

式中#

@

$

为常数
8@

%

%

@

#

%3%

@

K

为偏回归系数%其意

义是%当其他自变量
J

0

!

0

7

&

"都固定时%自变量
J

&

=;#%
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每变化一个单位而使因变量
D

&

平均改变的数值
8

根据最小二乘法原理%

"

&

的估计值
@

&

应使

W

5

&

'

&

5

%

!

D

&

9

D

o

&

"

#

:

KDF

!

!

"

!!

根据取极值的必要条件%得法方程组#

'@

$

6

&

'

&

5

%

J

%

! "

&

@

%

6

&

'

&

5

%

J

#

! "

&

@

#

6

3

6

!!

&

'

&

5

%

J

! "

K&

@

K

5

&

'

&

5

%

D

&

&

'

&

5

%

J

%

! "

&

@

$

6

&

'

&

5

%

J

#

%

! "

&

@

%

6

&

'

&

5

%

J

%&

J

#

! "

&

@

#

6

!!

3

6

&

'

&

5

%

J

%&

J

! "

K&

@

K

5

&

'

&

5

%

J

%&

D

&

33

&

'

&

5

%

J

! "

K&

@

$

6

&

'

&

5

%

J

%&

J

! "

K&

@

%

6

&

'

&

5

%

J

#&

J

! "

K&

@

#

6

!!

3

6

&

'

&

5

%

J

#

! "

K&

@

K

5

&

'

&

5

%

J

K&

D

-

'

(

&

!

>

"

!!

进一步写成矩阵形式#

%!

5

+

!

;

"

其中

%

5

9

.

9

%

+

5

9

.

:

%

9

5

%

J

%%

J

#%

3

J

K%

%

J

%#

J

##

3

J

K#

3 3 3 3 3

%

J

%'

J

#'

3

J

/

0

1

2

K'

%

:

5

D

%

D

#

3

D

/

0

1

2

'

%

!

5

@

$

@

%

3

@

/

0

1

2

'

解方程组可得#

!

5

%

9

%

+

5

!

9

.

9

"

9

%

9

.

:

!

B

"

!!

回归模型建立以后%需对模型的可信度进行检

验%以鉴定模型的质量
8

线性回归方程的显著性检验

通过
Y

检验来完成
8

图
!

是带有路段方向的上海中心城区和四平路

局部放大图%图中箭头从路段起点指向路段终点
8

由

表
%

可知路段
B=$

的通行速度与路段
%#;

*路段
#!#

*

路段
!!;#

*路段
>%$A

及路段
>%%$

的通行速度相关
8

图
B

!

带有路段方向的上海中心城区和四平路局部放大图

>,

(

?B

!

2*"+'.5<*#$,'6H"'

(

H",3.'5.#"#."<,5H+,#.35,*'"'+.'1"#

(

.++#"<,'

(

"#*7'+6,

@

,'

(

#*"+

表
=

!

路段
MPL

关联路段属性表

I"9?=

!

&88*3,"5.+"55#,975.,'-*#0"5,*'*-#*"+

8.

(

0.'51,'$5*8.

(

0.'5MPL

相关路段编码 方向 相关路段名 起始路段名 终止路段名

B=$

正 四平路 赤峰路 大连路

%#;

正 大连西路 大连路 天宝路

#!#

正 四平路 大连路 天宝西路

!!;#

正 赤峰路 密云路 四平路

>%$A

反 大连路 阜新路 大连西路

>%%$

正 四平路 彰武路 赤峰路

!

注#路段实际走向与属性定义方向!正向#起点指向终点"一致时为

'正(%相反为'反(

8

路段车速的多元线性回归模拟可以按照天*小

时*甚至每个
;KDF

时段等不同时间范围建立不同

的模型%其中按天模拟根据分类范围不同%又可分为

天和周天!即周一至周日"

8

每种模拟系数推算需要

的数据要求不同%时间范围越小%模拟精度越高
8

由

于现有的历史数据存在缺失%对模型的选择存在一

定影响
8

本实例取四平路及其相关路段
#$$"

年
>

%

;

月份周一全天每小时的历史均值%利用最小二乘法

计算出模型系数%建立周一四平路!赤峰路大连路"

路段正向速度的多元线性回归模型如下#

N

B=$

!

6

"

59

%!8"%A

9

$8$$B

=

N

%#;

!

6

"

6

$8#A=

=

N

#!#

!

6

"

9

$8%BA

=

N

!!;#

!

6

"

6

$8B%

=

";#%
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!!

N

>%$A

!

9

"

6

$8"!%

=

N

>%%$

!

6

"

!

=

"

!!

其中%变量的下标为路段编码%'

d

(为正向%

'

H

(为反方向
8

图
>

为实际速度与多元线性模型拟

合速度的比较图
8

由图可见%拟合效果较好%同时拟

图
N

!

实际速度与模型速度的比较

>,

(

?N

!

E.1*3,5

;

3*0

@

"#,8*'9.5<..'#."1D"17.

"'+0*+.1D"17.

合结果通过
-

统计量的检验%在显著水平
'

_$8$$%

下%拟合效果显著
8

#

!

模型精度检验与应用

#!!

!

模型精度检验

为了检验模型的实用性%如表
#

所示%取

#$$"

年
B

月
#

日!周一"全天
#""

个时段数据中

的
##

组数据作为检验数据%将模型数据与实际数

据做比较
8

表
#

中%模拟状态是根据模拟速度值依

据已经制定模式匹配出来的%其中模式的定义是

考虑了速度与不同道路等级条件而综合确定的%

并参考了专业交通规划对现有道路进行流量分析

后的结果
8

表
A

!

模型检验结果

I"9?A

!

2.87158*-0*+.1,'8

@

.35,*'

时间序号
模拟速度

N

K

$

!

UK.O

H%

"

模拟状态
C

K

实际速度
N

$

!

UK.O

H%

"

实际状态
C

速度误差
)

N_N

K

HN

$

!

UK.O

H%

"

状态误差

)

C_C

K

HC

# >!8>B#$ # #A8= # %!8=B#$ $

; !$8#$"$ # !"8A # H"8BA#$ $

A #>8%B#$ % !"8B # H%>8>>$$ H%

#% #B8!=;$ # #B8; # H$8%#;$ $

#" !>8;;"$ # !$8% # >8>;"% $

%%% =8BBB= $ %!8# % H;8;!!$ H%

%B% %>8;;"$ % #"8= # H%>8%>$$ H%

%=; #$8B%%$ % %"8= % %8A%%$ $

%=A #%8;%A$ % %"8$ % !8;%A% $

%"% %!8BA$$ % %B8= % H!8$%$$ $

%"" %>8#$"$ % %"8B % H>8!A#$ $

#$! B8%$"! $ %$8> $ H>8#A#$ $

#$; =8;A#= $ %;8A % H"8!$=$ H%

#%% ##8!BB$ % %A8B % #8=B;A $

#%> #>8"!A$ % %>8! % %$8;!A$ $

### #%8!AA$ % %;8% % B8#AA% $

#!A B8A#;; $ #!8A % H%B8A=$$ H%

#>$ =8A;%" $ #"8! # H#$8!;$$ H#

#># #!8!%=$ % #A8$ # H;8B"!$ H%

#>= %"8A;A$ % %;8A % !8$;A! $

#;; ##8A;$$ % #$8% % #8">A" $

#"> !B8"%#$ # #A8; # =8!%#> $

!

注#等级分别为
$H

拥堵%

%H

拥挤%

#H

畅通
8

由于所选道路等级为主干道%所以车速在
$

$

%#UK.O

H%为拥堵%

%#

$

#;UK.O

H%为拥挤%

5

#;UK.O

H%为通畅
8

!!

对多元线性回归拟合法的速度误差概率和状态

误差概率进行统计分析%得到该方法的速度误差在

%$UK.O

H%以内的概率为
=#8=!!

%在
%$UK.O

H%

和
#$UK.O

H%之间的概率为
##8=!!

%大于在
#$

UK.O

H%以内的概率为
>8;>!8

同样状态误差为
$

的概率为
B"8%"!

%状态误差为
%

的概率为
#=8#=!

%

状态误差为
#

的概率为
>8;;!8

然而仅凭一种方法拟合速度很难既达到高精

度要求又满足数据覆盖率
8

在实际应用中%需要结

合不同的方法来推估数据%如当满足适用要求时%

首先考虑精度相对最高的多元线性回归拟合推估

法%其次是考虑最简单方便的前一时刻速度推估

法%最后考虑数据覆盖最全面的相应历史均值推

估法
8

A;#%
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道路通行速度发布

表
!

是本文使用的上海市各等级道路不同状态

所对应的速度区间
8

为了直观地反映路况信息%将路

段速度数据按照指标分成拥堵*拥挤*畅通三个状

态%结合地图%分别用三种颜色对应表示
8

图
;

是

#$$"

年
B

月
#

日
"

#

$$

$

"

#

$;

时段上海中心城区道

路双向拥堵专题图
8

由图可知%经过一系列计算匹配

后%解决了信息空白的问题%得到了完整的交通信

息图
8

表
B

!

各等级道路不同状态对应的速度区间

I"9?O

!

E.1*3,5

;

31"88,-,3"5,*'*-#*75,'

(

85"578-*#

+,D.#8.#*"++.

(

#..8 UK.O

H%

道路等级 拥堵 拥挤 畅通

高架*快速路
Z

#

#; #;

$

Z

#

>; Z

5

>;

主干道*干线主干道
Z

#

%# %#

$

Z

#

#; Z

5

#;

次干道*支路及其它
Z

#

%$ %$

$

Z

#

#$ Z

5

#$

图
O

!

ALLR

年
M

月
A

日
R

!

LL

"

R

!

LO

时段上海中心

城区道路双向路况专题图

>,

(

?O

!

IH.0"5,30"

@

*-#*"+'.5<*#$85"578,'9*5H

+,#.35,*'9.5<..'R

!

LL

"

R

!

LO*'Y7'.A

#

ALLR

,'6H"'

(

H",3.'5.#"#."

$

!

结论

作为一个新的数据源%

-5@

在实时交通信息的

获取和交通模式的识别中越来越重要
8

然而当路网

中浮动车数据出现空白时%道路速度需要推估以获

得整个路网的通行状况
8

由于地面道路拥有大量的

历史数据库%故在寻找合适推模型时可从分析大量

历史数据着手%可以利用前一时刻实时速度推估以

及相应时刻历史均值进行推估
8

本文结合路段的空

间关系%研究了地面路段的多元线性回归模型%推出

了按周天分类的模型系数%根据路测检验结果%该方

法速度误差
)

N

$

%$

的概率
<

Z

为
=#8=!!

%状态

误差
)

C _$

的概率
<

?

为
B"8%"!8

结合空间关系

的多元线性回归模型无论在速度误差概率还是状态

误差概率%精度都相对较高%但是模型适用的数据完

整性要求较高
8

若想要既保证推估后的数据覆盖率%

又保证拟合精度%则必须同时使用多种模型结合
8

由

于各个方法有明显的优势和特定的使用范围%结合

使用可以有效解决地面路段信息空白的难题
8
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