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摘要：对某车型１００％正面碰撞工况下整车多乘员约束系统进行参数灵敏度分析与多目标优

化。搭建多乘员约束系统仿真模型并通过正面碰撞试验验证模型的准确性，确定约束系统参数及

范围；采用最优拉丁超立方进行取样，建立参数与各部位损伤响应的 Ｋｒｉｇｉｎｇ代理模型，对约束系

统参数进行灵敏度分析，结果表明安全带与气囊的点火时刻对整车约束系统性能的影响最大；采

用多目标遗传算法（ＮＳＧＡⅡ），在代理模型的基础上对整车约束系统进行多参数多目标优化，优

化结果可使假人头部、胸部损伤满足《中国新车评价规程》（ＣＮＣＡＰ）的五星要求。
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　　汽车发生碰撞事故时，保护乘员或减轻乘员碰

撞损伤的装置称为乘员约束系统，主要由安全带、安

全气囊、座椅和转向管柱等组成。由于约束系统参

数众多，在复杂的汽车碰撞工况下，各参数与约束系

统最终开发目标之间为非线性关系，且各参数之间

存在强烈的交互影响。整车约束系统是多参数非线

性系统，必须综合考虑各参数的影响，筛选关键参数

进行多目标优化。乘员约束系统参数的合理匹配可

以在有效范围内将乘员伤害降到最低。约束系统的

参数灵敏度分析与参数优化是整车安全性能开发的

关键环节之一。

ＤｕｂｏｉｓＤ．等将多目标优化软件与多刚体动力学

分析软件（ＭａｔｈｅｍａｔｉｃａｌＤｙｎａｍｉｃＭｏｄｅｌ，ＭＡＤＹＭＯ）

进行耦合建模，研究安全带的预紧性能，结果表明预

紧参数合理匹配可以降低碰撞中乘员胸部压缩

量［１］。ＣｈｅｎＧ．Ｆ．等对自适应吸能管柱进行研究，

发现通过优化乘员约束系统参数匹配值能实现对男

女乘员较好的碰撞保护效果［２］。ＦｕＹ．将鲁棒性设

计方法应用于约束系统的匹配优化，达到了较好的

优化效果［３］。白中浩等利用Ｉｓｉｇｈｔ优化软件进行试

验设计，并利用响应面法建立近似模型，根据优化数

据提出了儿童约束系统匹配方法［４］。张学荣等利用

试验设计（ＤｅｓｉｇｎｏｆＥｘｐｅｒｉｍｅｎｔ，ＤＯＥ）对某乘用车

乘员约束系统参数进行了优化，同时对其稳健性进

行了分析［５］。雷刚等结合试验设计、近似代理模型

技术和自适应响应面法，利用多目标优化软件 Ｈｙ

ｐｅｒｓｔｕｄｙ优化乘员约束系统，在保证优化精度的前

提下加权伤害指 数 （ＷｅｉｇｈｅｄＩｎｊｕｒｙＣｒｉｔｅｒｉｏｎ，

ＷＩＣ）下降２４．３７％
［６］。蒋小晴等对正面碰撞下约束

系统对乘员胸部的保护性进行研究，采用正交试验

设计和多目标遗传算法优化了某车型的约束系统，

提高了该车在《中国新车评价规程》（ＣＮＣＡＰ）正面

１００％刚性壁碰撞中的胸部得分
［７］。杨琦通过正交

试验对乘员约束系统结构性能参数进行匹配设计，

利用近似模型代替有限元仿真模型，对乘员约束系

统进行了优化［８］。目前研究大多针对单一乘员在多

工况下约束系统参数灵敏度分析与多目标优化，将

整车约束系统视为整体进行优化的研究不多见。本

文以某车型驾驶员、乘员与后排乘员约束系统为研

究目标，建立该车型在１００％正面碰撞工况下整车

约束系统仿真模型，利用 Ｋｒｉｇｉｎｇ代理模型对该车

型整体约束系统参数进行灵敏度分析，筛选敏感参

数，在此基础上采用多目标遗传算法（ＮＳＧＡⅡ）对

整车约束系统进行多目标多参数优化，研究多乘员
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约束系统参数最佳匹配方式。

１　整车约束系统模型的建立与验证

１．１　约束系统模型的建立

运用 ＭＡＤＹＭＯ软件搭建正面碰撞整车约束

系统模型，该模型主要由车体模型、假人模型和约束

系统模型组成。其中：车体模型主要包括风窗、

Ａ柱、地板、防火墙等结构；假人模型包括前排两个

５０百分位男性假人和后排５百分位女性假人；约束

系统模型主要包括安全带模型、安全气囊模型、座椅

模型、转向管柱模型等。

假人模型采用 ＭＡＤＹＭＯ软件中ｄ＿ｈｙｂ３５０ｅｌ＿

Ｑ＿ｉｎｃ．ｘｍｌ假人（混三５０百分位男性假人文件）和

ｄ＿ｈｙｂ３０５ｅｌ＿Ｑ＿ｉｎｃ．ｘｍｌ假人（混三５百分位女性假

人文件），根据试验测量所得车身参考点、假人 Ｈ点

和假人空间尺寸，通过单元ＩＮＩＴＩＡＬ．ＪＯＩＮＴ．ＰＯＳ

对假人模型各铰链的相对位置和角度进行调整，使

其与正面碰撞试验假人摆放位置尽量贴合。

驾驶员、前排乘员与后排女性乘员安全带模型

均采用混合法建立，安全带与假人胸部、腹部接触的

部分为有限元单元，安全带与车体接触的部分用

多体（ＭＢ）安全带模型连接。模型中共包含两个安

全气囊，分别为驾驶员侧气囊 ＤＡＢ和乘员侧气

囊ＰＡＢ。图１为整车约束系统仿真模型。

图１　整车多乘员正面碰撞约束系统仿真模型

１．２　约束系统模型的验证

约束系统模型计算结果输出的驾驶员头部和胸

部损伤响应与试验结果对比见图２，驾驶员运动姿

态与正面碰撞试验过程中假人姿态对比见图３，取

６０ｍｓ与１２０ｍｓ运动姿态进行对比。前排乘员头

部和胸部损伤响应与试验结果对比见图４，运动姿

态与试验过程中假人姿态对比见图５。后排女性乘

员的损伤响应与试验结果对比见图６，运动姿态与

试验过程中假人姿态对比见图７。

图２　驾驶员头部和胸部加速度仿真结果与试验结果对比

图３　６０犿狊、１２０犿狊时驾驶员运动姿态仿真结果与试验

　　结果对比

　　假人运动损伤与运动行程是碰撞分析的基

础［９］。从图２～７可以得出：仿真模型假人运动姿态

与实车试验一致，车内乘员关键部位损伤响应拟合

率达到８５％，且变化趋势一致，假人运动姿态吻合，

模型符合要求，可以用于后续研究。

２　整车约束系统参数灵敏度分析

２．１　参数选择

在正面碰撞中，影响乘员伤害的约束系统因素

有很多，各因素存在于约束系统的各子系统中。选

取在安全带子系统、座椅子系统和安全气囊子系统

中对乘员损伤有影响的１５个参数，这些参数的初始

值和取值范围见表１。
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图４　前排乘员头部和胸部加速度仿真结果与试验结果对比

图５　６０犿狊、１２０犿狊时前排乘员运动姿态仿真结果与试验结果对比

图６　后排女性乘员头部和胸部加速度仿真结果与试验结果对比

图７　６０犿狊、１２０犿狊时后排女性乘员运动姿态仿真结果与试验结果对比

２．２　试验设计

根据表１中试验因素及取值范围，利用Ｉｓｉｇｈｔ

软件中ＤＯＥ模块建立试验设计方案，选取最优拉

丁超立方设计方法，将参数取值范围和初始值输入

步骤Ｆａｃｔｏｒｓ中，运行得到基于１５个参数的５０组

处理组合，这５０个组合即为在设计空间内利用最优

拉丁超立方设计方法抽取的５０个样本点。利用

ＭＡＴＬＡＢ软件将５０组参数样本点的值写入相关

ｘｍｌ文件中，并提交 ＭＡＤＹＭＯ 进行计算，得到

５０组结果，从结果中提取假人损伤值。

　　在２０２１版ＣＮＣＡＰ中，１００％正面碰撞前排假

人伤害主要分为头部、颈部、胸部、大腿和小腿５个

部位；后排假人伤害主要分为头部、颈部和胸部３个

部位。根据工程经验，前后排假人头部和胸部伤害

较大且失分较高。前排假人腿部伤害随车身侵入的

增大而增大，受前围板、加速踏板、歇脚板及地毯等

结构的影响大，对于约束系统安全带与气囊参数的

改变并不敏感；前后排假人颈部伤害大都满足满分
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表１　参数的取值范围

分组 参数名称 初始值 下限值 上限值

安全带

子系统

安全带点火时间狓１／ｓ ０．０１４ ０．０１０ ０．０２０

安全带与Ｄ环摩擦因数狓２ ０．３ ０．１５ ０．５

安全带与假人摩擦因素狓３ ０．３ ０．２ ０．５

主驾驶安全带出口力系

数狓４
１．０ ０．６ １．８

副驾驶安全带出口力系

数狓５
１．０ ０．６ １．８

后排安全带出口力系数狓６ １．０ ０．６ １．８

安全带织带刚度系数狓７ １．０ ０．５ ２．０

座椅子

系统

座椅与假人摩擦因数狓８ ０．３ ０．２ ０．５

座椅发泡刚度系数狓９ １．０ ０．５ ２．０

安全气

囊子系

统

气囊点火时间狓１０／ｓ ０．０１４ ０．０１０ ０．０２０

主驾驶排气孔直径系数狓１１ １．０ ０．４９ ２．５０

副驾驶排气孔直径系数狓１２ １．０ ０．４４ ２．２５

主驾驶气囊内部温度狓１３／Ｋ ８５０ ８００ ９５０

气囊与假人摩擦因数狓１４ ０．３ ０．２ ０．５

副驾驶气囊内部温度狓１５／Ｋ ８５０ ８００ ９５０

条件。因此，选择驾驶员、前排乘员和后排女性乘员

的头部损伤指数犐ＨＩＣ１５、累积３ｍｓ合成加速度、胸部

压缩变形量和黏性指数犐ＶＣ作为试验指标，进行整

车约束系统参数灵敏度分析与多目标优化。

２．３　参数灵敏度分析

运行基于５０组样本点的代理模型，得到参数与

响应的帕累托图。帕累托图可直观反映不同输入参

数对每个响应的整体影响程度［１０］。

各参数对主驾驶假人头部损伤、胸部损伤的影

响分别见图８、图９。从图８、图９可以看出：１）气囊

点火时间（狓１０）对主驾驶假人头部损伤的影响最显

著，其次是安全带点火时间（狓１），这两个参数对主

驾驶假人头部损伤是最敏感的参数；安全带与Ｄ环

摩擦因数（狓２）和主驾驶安全带出口力系数（狓４）对

于主驾驶头部伤害指数犐ＨＩＣ１５和３ｍｓ合成加速度是

较敏感参数，气囊与假人摩擦因数（狓１４）对３ｍｓ合

成加速度的影响较大。２）与头部损伤不同的是，对

主驾驶假人胸部损伤最敏感参数为安全带点火时

间（狓１），安全带与假人摩擦因数（狓３）是较敏感参

数，其余参数对主驾驶假人胸部损伤的影响很小。

图８　各参数对主驾驶假人头部损伤的影响

图９　各参数对主驾驶假人胸部损伤的影响

　　各参数对前排乘员假人头部损伤、胸部损伤的

影响分别见图１０、图１１。从图１０、图１１可以看出：

１）与主驾驶假人相似，气囊点火时间（狓１０）对前排

乘员假人头部损伤的影响最显著，其次是安全带点

火时间（狓１）；安全带与Ｄ环摩擦因数（狓２）和安全带

与假人摩擦因数（狓３）、气囊与假人摩擦因数（狓１４）及
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副驾驶安全带出口力系数（狓５）对乘员头部损伤指

数犐ＨＩＣ１５和累积３ ｍｓ合成加速度的影响较大。

２）与主驾驶假人略不相同的是，安全带点火时

间（狓１）与气囊点火时间（狓１０）都对前排乘员假人胸

部损伤有较大影响，其余参数对前排乘员假人胸部

损伤的影响很小。

图１０　各参数对前排乘员假人头部损伤的影响

图１１　各参数对前排乘员假人胸部损伤的影响

　　对于后排女性乘员，由于没有气囊参与，安全带

的保护尤为重要。各参数对后排女性乘员假人头部

损伤、胸部损伤的影响分别见图１２、图 １３。从

图１２、图１３可看出：安全带点火时间（狓１）对后排女

性乘员假人损伤的影响最显著；安全带与Ｄ环摩擦

因数（狓２）、安全带与假人摩擦因数（狓３）、后排乘员

安全带出口力系数（狓６）和座椅与假人摩擦因数（狓８）

图１２　各参数对后排女性乘员假人头部损伤的影响

图１３　各参数对后排女性乘员假人胸部损伤的影响
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对后排女性假人损伤的影响较显著。

　　综上，安全带与气囊的点火时间对整车约束系

统的影响最大，灵敏度最高；安全带点火时间主要影

响胸部损伤，气囊点火时间对头部损伤有较大影响；

安全带限力大小、安全带与Ｄ环和假人的摩擦对胸

部损伤的影响较大；座椅参数中座椅与假人的摩擦

对于整车约束系统有一定影响；气囊与假人的摩擦

对于假人头部损伤有较高的灵敏度；气囊的气孔大

小与气囊内部温度的影响没有预期的大，可能是由

于取值的上下限设置过小。

３　整车约束系统多目标优化

３．１　基于犖犛犌犃Ⅱ算法的多目标优化

通过参数灵敏度分析可以直观地看出各参数对

约束系统不同指标的影响程度，但如何选择参数让

约束系统达到最优仍然需要进一步分析和研究。

ＮＳＧＡⅡ算法由ＮＳＧＡ算法改进而来，是一种解集

分布性好、运算效率高且鲁棒性较好的算法［１１］。本

文采用ＮＳＧＡⅡ算法对整车多乘员约束系统进行

多目标优化。

选取前排假人头部与胸部得分总和、后排假人

头部与胸部得分总和、总体头部与胸部得分总和为

优化目标。根据ＣＮＣＡＰ的规定，前排假人头部和

胸部最高得分为１０．０分，后排假人头部和胸部最高

得分为３．６分，整体得分总和最高为１３．６分。以１５

个设计变量的取值范围作为约束条件，多目标优化

问题的数学表达式如下：

ｍａｘ犌１（狓）＝犵１［ｍｏｄｅｌ（狓１，狓２，…，狓１５）］

ｍａｘ犌２（狓）＝犵２［ｍｏｄｅｌ（狓１，狓２，…，狓１５）］

ｍａｘ犌３（狓）＝犌１（狓）＋犌２（狓）

烅

烄

烆

（１）

ｓ．ｔ．

０．０１≤狓１≤０．０２；０．１５≤狓２≤０．５０

０．２≤狓３≤０．５；０．６≤狓４≤１．８

０．６≤狓５≤１．８；０．６≤狓６≤１．８

０．５≤狓７≤２．０；０．２≤狓８≤０．５

０．５≤狓９≤２．０；０．０１≤狓１０≤０．０２

０．４９≤狓１１≤２．５０；０．４４≤狓１２≤２．２５

８００≤狓１３≤９５０；０．２≤狓１４≤０．５

８００≤狓１５≤９５０

烅

烄

烆

（２）

式中：犌１（狓）为前排假人头部和胸部得分；犌２（狓）为

后排假人头部和胸部得分；犌３（狓）为整体头部和胸

部得分，即以前后排假人得分作为目标函数；（狓１，

狓２，…，狓１５）为一组设计变量；ｍｏｄｅｌ为代理模型函

数，输出为假人损伤变量（狔１，狔２，…，狔１２）。

在Ｉｓｉｇｈｔ软件中搭建基于 ＮＳＧＡⅡ算法的优

化流程（见图１４），其中Ａｐｐｒｏｘｉｍａｔｉｏｎ模块用于建

立响应（狔１～狔１２）与设计变量（狓１～狓１５）的 Ｋｒｉｇｉｎｇ

代理模型，Ｃａｌｃｕｌａｔｏｒ模块用于假人得分计算，Ｏｐｔｉ

ｍｉｚａｔｉｏｎ模块用于ＮＳＧＡⅡ参数设置。

图１４　基于犖犛犌犃Ⅱ算法的约束系统优化流程

３．２　多目标优化结果分析

运行设置好的优化流程，经过２４１次迭代计算，

得到一个帕累托解集。根据实际需要，从帕累托解

集中选取３组优化解，其中方案一为总得分最优的

解，方案二为前排假人得分最优的解，方案三为后排

假人得分最优的解。３种方案的设计变量取值见

表２，３种方案代理模型计算结果和仿真结果见表３。

表２　帕累托解集优化解的设计变量取值

参数
各方案的设计变量取值

初始方案 方案一 方案二 方案三

狓１／ｓ ０．０１４０ ０．０１５３ ０．０１５２０ ０．０１５６

狓２ ０．３００ ０．２４０ ０．２４０ ０．２１７

狓３ ０．３００ ０．４２６ ０．４６８ ０．３１７

狓４ １．０００ ０．８６７ ０．８６９ １．３３８

狓５ １．０００ ０．９８１ ０．９８０ １．１９６

狓６ １．０００ ０．８４６ ０．８９６ ０．９１０

狓７ １．０００ ０．７３９ ０．７３６ ０．７５３

狓８ ０．３００ ０．３８１ ０．３８１ ０．３７０

狓９ １．０００ １．０９１ １．０９１ ０．６１３

狓１０／ｓ ０．０１４ ０．０１３ ０．０１３ ０．０１５

狓１１ １．０００ １．６８４ １．５４０ ２．１０７

狓１２ １．０００ １．７９３ １．５９８ １．４９６

狓１３／Ｋ ８５０．０００ ８６５．１２９ ８６６．１９４ ８６７．７６０

狓１４ ０．３０００ ０．３０５ ０．３０５ ０．３１０

狓１５／Ｋ ８５０．０００ ８２０．０１０ ８２０．０２７ ８４３．５１４

　　从表３可看出：１）以前后排假人总得分为优化

目标的方案一代理模型对各指标（狔１～狔１２）的计算

结果与仿真结果的误差为０．９％～１２．５％，代理模型

的计算结果比较可信。方案一代理模型的前排、后
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表３　各方案近似模型计算结果与仿真结果对比

参数

初始方案

仿真结果

方案一

模型计

算结果
仿真结果

方案二

模型计

算结果
仿真结果

方案三

模型计

算结果
仿真结果

主驾驶头部损伤指数犐ＨＩＣ１５（狔１） ５４８．８４３ ３８８．０９９ ３４４．８４６ ３８７．５１９ ３５９．８９９ ３３８．８５８ ３３３．０８９

主驾驶３ｍｓ合成加速度（狔２）／

［９．８（ｍ·ｓ－２）］
７３．６０８ ５５．４７３ ５８．６７１ ５６．８３９ ５９．５０６ ５６．８７５ ５８．０７７

主驾驶胸部压缩量（狔３）／ｍｍ ２８．２８７ ２１．５４３ ２１．１４５ ２１．２６５ ２１．０４５ ３２．８７９ ２９．１５４

主驾驶胸部黏性指数犐ＶＣ（狔４） ０．１４００ ０．０７１０ ０．０６５０ ０．０７７０ ０．０７２３ ０．２３２０ ０．２４１０

副驾驶头部损伤指数犐ＨＩＣ１５（狔５） ５２４．２８８ ３８５．７８１ ３７２．８６３ ３７５．１２０ ３８４．４９７ ４７０．５７２ ４３３．８２５

副驾驶３ｍｓ合成加速度（狔６）／

［９．８（ｍ·ｓ－２）］
６９．０３７ ５７．２１３ ５８．７４１ ５８．５３６ ５９．５９３ ６４．７０１ ６３．０００

副驾驶胸部压缩量（狔７）／ｍｍ ２１．５５８ １８．６１９ １８．８３８ １８．９１７ １８．５１９ ２３．３０８ ２３．２３９

副驾驶胸部黏性指数犐ＶＣ（狔８） ０．０８５０ ０．０８９０ ０．０９２９ ０．０８６０ ０．０８４０ ０．０８７０ ０．０８４７

后排乘员头部损伤指数犐ＨＩＣ１５（狔９） ３２６．２６１ ２３９．７０９ ２２５．８９１ ２４４．９８４ ２３３．６１０ ２５２．６０６ ２３３．１７４

后排乘员３ｍｓ合成加速度（狔１０）／

［９．８（ｍ·ｓ－２）］
５８．６２９ ４９．３０８ ５０．０４１ ４９．３６０ ５０．４７４ ４９．２６０ ４８．９５５

后排乘员胸部压缩量（狔１１）／ｍｍ ３３．３１３ ２９．９８８ ３０．２５３ ３０．０６９ ３１．９８７ ２９．６１５ ３１．２２０

后排乘员胸部黏性指数犐ＶＣ（狔１２） ０．１３６０ ０．１２２０ ０．１２７０ ０．１２１０ ０．１２７０ ０．１２１０ ０．１３２０

前排假人得分 ８．３７００ １０．００００ １０．００００ １０．００００ １０．００００ ８．０５７４ ８．７２００

后排假人得分 ２．７７００ ３．０２９４ ３．０４００ ３．０２３７ ２．８８００ ３．０５６１ ２．９４００

假人总得分 １１．１４００ １３．０２９４ １３．０４００ １３．０２３７ １２．８８００ １１．１１３５ １１．６６００

排假人得分和总得分分别为１０．００００分、３．０２９４分、

１３．０２９４分，方案一仿真结果的前排、后排假人得分

和总得分分别为１０．００００分、３．０４００分、１３．０４００分，

模型计算结果与仿真结果的误差分别０．０、０．３％、

０．０８％，代理模型以总得分为优化目标合理。相比

于初始方案，方案一仿真结果的总得分高１．９０００分。

２）以前排假人得分为优化目标的方案二代理模型

对各指标（狔１～狔１２）的计算结果与仿真结果的误差

为１．０％～７．７％，代理模型的计算结果比较可信。

方案二代理模型的前排、后排假人得分和总得分分

别为１０．００００分、３．０２３７分、１３．０２３７分，方案二仿

真结果的前排、后排假人得分和总得分分别为

１０．００００分、２．８８００分、１２．８８００分，模型计算结果

与仿真结果的误差分别为０．０、５．０％和１．１％，代理

模型以前排假人得分为优化目标合理。相比于初始

方案，方案二仿真结果的总得分高１．７４００分。

３）以后排假人得分为优化目标的方案三代理模型

对各指标（狔１～狔１２）的计算结果与仿真结果的误差

为０．３％～１２．８％，代理模型的计算结果比较可信。

方案三代理模型的前排、后排假人得分和总得分分

别为８．０５７４分、３．０５６１分、１１．１１３５分，仿真结果

的前排、后排假人得分和总得分分别为８．７２００分、

２．９４００分、１１．６６００分，模型计算结果与仿真结果

的误差分别为７．６％、３．９％和４．７％，代理模型以后

排假人得分为优化目标合理。相比于初始方案，方

案三仿真结果的总得分高０．５２００分。

对比３种优化方案，以假人总得分为优化目标

的方案一最优。相比于原始方案，方案一的前排假

人得分高１．６３００分，后排假人得分高０．２７００分，

总得分高１．９０００分。方案一仿真结果总得分

１３．０４００分，相较于头部和胸部满分１３．６０００分，得

分率为９５．９％。

４　结论

本文综合运用 ＭＡＤＹＭＯ软件和Ｉｓｉｇｈｔ软件

对整车约束系统进行仿真模型建立、对标，同时在工

程项目经验的基础上，运用最优拉丁超立方设计方

法与Ｋｒｉｇｉｎｇ代理模型建立约束系统参数与响应之
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间的数学关系，并进行多参数多目标优化，优化结果

可以达到ＣＮＣＡＰ五星要求。

安全带与气囊的点火时间对约束系统整体得分

的影响最大，灵敏度最高；安全带点火时间主要影响

假人胸部损伤，气囊点火时间对假人头部损伤有较

大影响；安全带限力大小、安全带与Ｄ环和假人的

摩擦对假人胸部损伤较灵敏；座椅参数中座椅与假

人的摩擦对整体得分有一定影响；气囊与假人的摩

擦对假人头部损伤较灵敏。

基于ＮＳＧＡⅡ算法对约束系统进行优化，分别

以假人总得分、前排假人得分和后排假人得分为目

标进行优化，并进行代理模型计算结果和仿真结果

对比，模型计算结果与仿真结果的最大误差为

１１．１％，代理模型精度较高，优化结果可信。综合比

较，以假人总得分为优化目标的方案最优，相比于原

始方案，该方案仿真结果中假人头部和胸部总得分

高１．９０分，提升幅度为１７．１％，假人头部、胸部总体

得分率为９５．９％，达到２０２１版ＣＮＣＡＰ五星标准。
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《公路与汽运》杂志２０２４年征订启事

《公路与汽运》杂志由长沙理工大学主办，是一份介绍汽车、道路、桥梁等公路交通领域科技信息的面向国内外公开

发行的技术类科技期刊。为首届（２００６年）中国高校特色科技期刊、《公路运输领域高质量科技期刊分级目录》收录期刊、

ＲＣＣＳＥ中国准核心学术期刊（Ｂ＋）、湖南省一级期刊、ＪＳＴ日本科学技术振兴机构数据库收录期刊、中国学术期刊综合评

价数据库统计源期刊、中国核心期刊（遴选）数据库收录期刊，被中国期刊全文数据库及中文科技期刊数据库全文收录、

万方数据数字化期刊群全文上网，并荣获首届《ＣＡＪＣＤ规范》执行优秀期刊奖。

本刊立足公路交通系统，报道国内外汽车与公路交通领域的最新研究成果，荟萃汽车运用与维修技术，传播公路交

通安全知识，介绍公路运输行业的新技术与管理经验，刊登公路交通工程的新工艺、新技术、新材料。２０２４年拟设主要栏

目：“智能车辆与交通”专栏；汽车工程；交通规划与管理；运输与物流；道路工程；桥隧工程；工程经济与管理。

本刊为双月刊，逢单月２５日出版。国内邮发代号：４２９５。每期定价１５元，全年９０元。读者可在当地邮局订阅，也

可直接向本刊编辑部索取订单订阅，订阅款请汇至本刊编辑部或银行账号。

通信地址：长沙理工大学云塘校区８号信箱　邮编：４１０１１４　　　　联系电话：０７３１８３５２８４００，８５２５８１８９

开 户 行：工商银行长沙银迅支行 户名：长沙理工大学 账　　号：１９０１０１６００９１０９８８８８８６
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