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摘要!引入时间序列分析方法和突变理论模型!将交通流状态按速度是否发生突变划分为平

稳段和突变段!分析状态分析尺度&波动阈值&最小突变长度等对交通流速度预测结果的影响!建

立平稳段和突变段交通流速度预测模型#以深圳市北环大道某断面为研究对象!选取
!

个月的交

通流速度数据进行分析!验证文中预测模型的合理性与可行性%结果表明!平稳段的预测结果与

实际值接近!预测精度较高#突变段的部分预测值与实际值相比偏保守!仅反映了交通流速度的变

化趋势#预测时间越长!实际值与预测值相差越大!预测结果的可信度越低!可参考价值越小%
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汽车保有量的快速增长$导致交通需求量增加$

发生交通拥堵的频率越来越大$拥堵时间越来越长$

严重影响交通运行安全与效率$如何应对社会发展

带来的交通问题成为亟需解决的难题%实践证明$

单纯依靠基础设施扩建只能暂时缓解当前难题$需

辅之以智能化&精细化的管理手段$最大程度地挖掘

路网运输潜能%时刻变化着的交通状态!车速&占有

率&流量等状态指标#的精确预测是交通管理现代化

的核心$是各项交通决策的基础和依据%现有交通

预测模型主要有历史平均模型&时间序列模型&神经

网络模型&非参数回归模型&混沌理论模型&尖点突

变理论模型等%该文选取交通流状态的重要表征指

标333速度作为研究对象$针对速度不同变化状态

应用不同预测方法$以最大程度提高交通流速度预

测精度$有效支持管理部门的管控决策%
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突变段识别
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时间序列与突变理论

引入时间序列与状态突变分析法进行交通流速

度预测%按时间顺序排列的检测值的有序集合称为

时间序列$时间序列分析是隶属于应用统计学的一

个分支$由
Y$6L\

和
Y$2$/QJEIJT

提出%时间序

列模型成立的前提是观测值之间存在某种依赖关

系$这与交通流变化特征相吻合%突变理论研究从

一种稳态向另一种稳态跃迁的转变$这种转变以瞬

时突变的形式发生%
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突变段识别模型
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单位弧度并不能完全表征速度的变化趋势$故
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值最小$只考虑了自身

的波动$容易产生突变段误判%
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取较大值时$小范

围的突变则无法识别%因此$应用中需根据实际数

据切片大小&分析精度要求等选择合适的
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值%
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#波动阈值
$
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是判别数据点是否为突变

点的依据$其值越小突变点越多$其值越大突变点越

少$无法识别部分小范围的突变%应用中需根据实

际数据切片大小&精度要求等选择合适的
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%为排除短时速度突变对

预测结果的影响$设置最小突变长度
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$保证突变段不小于最小突变长度$过滤部

分未对交通流产生实质影响的短时小规模突变%

#

"

匹配算法
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平稳段预测

多数情况下$交通流速度变化平稳%平稳段采

用二次移动平均法进行预测$公式如下'
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突变段预测
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#基本参数%突变段预测中有两个重要参

数$分别为匹配长度和预测时长%一般匹配长度

越大$预测结果越精确$但匹配过程计算量和耗时

会急剧增加"预测时长越短$预测结果越精确%预

测前需根据精度要求选择合适的匹配长度和预测

时长%
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实例分析

利用深圳市北环大道彩田立交附近断面
"&!(

年
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0

月
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日的浮动车监测数据!见图
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#$以
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月
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日3

0

月
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日的数据作为背景数据

集&

0

月
!'

日的数据作为测试数据集$采用上述方

法进行状态划分&分段预测$并将预测结果与监测结

果进行对比%基本参数设置见表
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深圳市北环大道彩田立交附近断面的
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浮动车监测数据
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参数设置

参数名 设定值

分析尺度
?

(

AIJ )&

波动允许阈值
$
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最小突变长度
F

(

AIJ !'

匹配长度(
AIJ !-&

图
$

"

预测结果与监测结果对比

由图
#

可知'平稳段预测结果与实际监测结果

较接近"突变段预测值与监测结果相比则偏保守$精

度稍差$仅反映了交通流速度的变化趋势$主要原因

在于匹配了历史突变段数据"虚线范围内实际值与

预测值相差较大$说明预测时间越长$预测结果可信

度越低$可参考价值越小%

%

"

结语

该文依据速度是否发生突变将其分为平稳段和

突变段$分别使用不同方法进行交通流速度预测$其

中平稳段预测采用二次移动平均法$突变段则构建

基于历史数据的匹配模型$充分考虑交通流的变化

特征$以提高预测精度%实例预测结果表明$平稳段

的预测结果较好$而突变段的预测结果偏保守$但基

本上反映了交通流速度的变化趋势$说明所采用的

预测方法可行$对交通流状态判别与划分&路网运行

状态评估&安全性评价等具有参考价值%

由于背景数据集不够庞大$其预测精度还有待

提高%同时随着预测时长的增加$预测精度急速下

降$如何利用有限的数据尽可能提高预测精度$降低

预测时长对预测结果的影响还有待进一步研究%
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