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　　摘要：为了探究车辆在经过路面附着系数变化路段时的行驶安全性，基于ＡＤＡＭＳ／ＣＡＲ建

立人－车－路仿真系统，仿真模拟车辆在经过路段积水区域与隧道出入口附着系数较低路段的行

驶状况，依据车辆动力响应指标，分析车辆在经过附着系数变化路段时的车辆安全性，提出相应

的安全驾驶对策。仿真结果显示：在大半径曲线路段，轮胎单侧或交替经过积水区域比经过全

段积水区域时可能更安全些，驾驶员应及时向积水相反方向转动方向盘有利于驾驶安全；车辆

在减速驶入隧道和加 速 驶 出 隧 道 时，车 辆 加 速 度 与 路 面 附 着 系 数 对 车 辆 安 全 行 驶 状 态 影 响 较

大。因此建议驾驶员在隧道出入口制动与加速不要过快，进入隧道时应该提前减速，出隧道时

不要急于加速或者匀速驶出隧道。
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０　引言

良好的路面条件为高速行驶的车辆提供轮胎与路面良好的附着性［１］，减少交通事故隐患。车辆与路

面之间相互作用的关系是一个非常复杂的动态过程，它涉及到车辆动力学、路面结构力学、摩擦力学等领

域的学科。轮胎与路面间的摩擦力是汽车驱动力、制动力的来源，是汽车操纵稳定性与行车安全的有效

保障。轮胎与路面之间的附着系数 是 衡 量 路 面 抗 滑 性 能 的 重 要 指 标，路 面 的 表 面 应 具 备 足 够 的 抗 滑 能

力，以保证行车安全［２］。美国运输安全委员会和美国联邦公路局ＮＴＳＢ（Ｎａｔｉｏｎａｌ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｓａｆｅｔｙ
Ｂｏａｒｄ）研究指出：驾驶员误操作、路面设计不合理、轮胎与路面接触区域内缺乏足够摩擦力是导致交通事

故的主要因素，而且１３．５％的重大交通事故和１８．８％的交通事故是在路面湿滑的情况下发生的［３］。
对于车辆通过路面附着系数突变的路段，目前公认其会对行车产生不利影响，但是只是认为改善路

面状况可以解决此问题，可实际中仍存在不少路面性能较差的路段，并没有为驾驶员和道路管理者提出

很好的应对措施。雨天行车，经过有积水路段区域时，轮胎与路面之间水的存在改变了层间接触状态，当

轮胎在积水覆盖的路面上高速行驶时，由于流体的压力使轮胎出现上浮的 “滑水现象”，一旦发生滑水现

象，引起抗滑性能的下降，就会带来很大的交通安全问题［４－９］。何杰［１０］分别模拟了晴天、雨天、雪天和结冰

条件下的路面状况，但是只是单一的改变路面附着系数来模拟不同的路面安全性；徐进［１１］分析了直线路

段积水路面车辆事故的机理，其路面附着系数设置没有过度，不太符合实际积水情况。除了路面积水会

降低路面的附着系数，隧道出入口处的附着系数也相对较低。车辆在接近隧道入口时，一般会减速，而当

车辆驶离隧道时，又常常表现出加速过程［１２］。由于车辆在隧道出入口附近不断地加速和减速，导致隧道

路面的附着系数系数比正常路段要低。调查分析显示，隧道临近洞口路面存在衰减现象，抗滑性能降低，
沥青路面在临近洞口处大约２９％路面存在衰减现象；水泥路面在隧道洞口附近路面大约２５％存在衰减现

象，有的路表构造深度已经衰减为了０．１　ｍｍ，大大影响了车辆的行车安全性［１３－１５］。在车辆驶入驶出隧道
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加速或者制动的时候，车辆轮胎与路面之间的接触处于一个非线性、非稳态的动态作用过程，而且当路面

的表面特性突然发生改变的时候，车辆的行驶安全性就遭到极大的威胁。因此，研究车辆在积水路段及

隧道出入口路段路面特性突变对车辆安全性影响能具有重要意义。
基于此，利用ＡＤＡＭＳ／ＣＡＲ，建立人－车－路仿真系统［１６］，采用闭环控制模拟车辆在 积 水 路 段 及 隧 道

洞口附着系数变化的车辆行驶状况，依据仿真车辆的动力学指标，分析车辆在经过附着系数变化路段时

的车辆安全性，并提出相应的安全驾驶对策。闭环控制在车辆发生不沿中线行驶时，会对车辆轨迹进行

修正，车辆出现大的轨迹变动时，方向盘转动越剧烈，驾驶员越难以掌控，其侧向加速度与横摆角速度，也

会发生大幅波动，因此采用方向盘转角与转速、侧向加速度、横摆加速度来描述车辆的安全情况。

１　人－车－路仿真模型

１．１　车辆动力学模型

从ＡＤＡＭＳ／ＣＡＲ的车辆模型数据库中选取乘用汽车作为试验车辆，如图１所示。汽车基本参数：质
量１　５２８　ｋｇ，前轮距１　５２０　ｍｍ，后轮距１　５９４　ｍｍ，轴距２　５９０　ｍｍ。交通组成中乘用汽车占很大比例，而且

此模型经过了汽车厂商的参数优化，具有很大的普遍性和代表性，用于仿真研究更加稳定可靠。轮胎模

型为ＰＡＣ２００２，此轮胎模型使用的是魔术公式，由提出者 Ｈ．Ｂ．Ｐａｃｅｊｋａ教授命名，并根据其发布的年限

命名。魔术公式是用三角函数的组合公式拟合轮胎试验数据，用一套形式相同的公式就可以完整地表达

轮胎的纵向力Ｆｘ、侧向力Ｆｙ、回正力矩Ｍｚ、翻转力矩Ｍｘ、阻力矩Ｍｙ 以及纵向力、侧向力的联合作用工

况。式（１）为魔术公式的一般表达式

Ｙ（ｘ）＝Ｄｓｉｎ［Ｃａｒｃｔａｎ｛Ｂｘ－Ｅ（Ｂｘ－ａｒｃｔａｎ（Ｂｘ））｝］ （１）
式中，Ｙ（ｘ）可以是侧向力，回正力矩或者纵向力；自变量Ｘ 可以在不同的情况下分别表示轮胎的侧偏角

或纵向滑移率；Ｂ表示刚度因子；Ｃ表示形状因子；Ｄ表示峰值因子；Ｅ表示曲率因子。

１．２　道路模型

采用道路设计软件画出实际道路线形，并扩展成路面宽度，保存为＊．ｄｘｆ格式文件，在ＡＢＡＱＵＳ中

进行三角形网格划分，得到其节点数据，导入到路面文件＊．ｒｄｆ中并修改相应数据，最终将路面模拟成一

个个三角形拼接形式（也就是等效容积路面），如图２所示为路面模型的建立流程图。

图１　车辆多体动力学模型

路面模型

生成

ADAMS/CAR 路面文件 *.rdf

三角形网格划分

有限元软件 ABAQUS

实际道路线形

道路设计软件

图２　路面模型建立流程图

　　任意一个小三角形都可以改变其附着系数，可以模拟不同的路面状况。如图３所示为建立好的路面

模型。采用宜宾至彝良高速公路标段Ｋ１１＋４０４～Ｋ１３＋７１７佛现山隧道实际线形，隧道起点位置为半径

１　０００　ｍ的圆曲线，坡度为０．５％；终点路段为２　０００　ｍ的圆曲线，坡度为－２．８％；中间为一段８４０　ｍ的直

线段。
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图３　路面模型

１．３　驾驶员模型

ＡＤＡＭＳ／ＣＡＲ通过控制方向盘转动指令、油门大小、制动踏板松紧等，来控制车辆在道路的行驶状

态。由于采用实际线路仿真，因此控制模型采用闭环驾驶的控制策略，来模拟现实中驾驶员在行车时对

车辆做出调整操作，并且不考虑驾驶员变换车道的行为。闭环控制就是预先设定车辆的运行轨迹及行驶

速度，试图让车辆按轨迹路线和一定的速度运行，当不符合设定任务时，及时对车辆进行调整。图４为车

辆在闭环控制下的车辆控制流程图，在闭环控制时，通过ＡＤＡＭＳ／ＣＡＲ输入界面获取驾驶员控制文件（．
ｄｃｆ）、数据模型文件（．ａｄｍ）和命令文件（．ａｓｆ），通过ＡＤＡＭＳ求解器中的闭环控制算法进行求解仿真，得

到计算结果文件，通过结果文件，分析车辆的运行状态，最终得想要的结果。

输出文件（*.msg*,res*.gra*.out）

ADAMS/CAR
求解器

反馈整车模型

离合制动挡位油门转向

闭环控制算法
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图４　闭环控制下的车辆控制流程图

２　路面积水试验仿真

２．１　试验方案设计

车辆经过积水区域时，车辆非常容易出现滑水现象，导致路面的附着系数大大降低，附着系数的大小

与轮胎－路面的接触面积、轮胎荷载和胎压有关，路面附着系数可能降到０．１左右［１７－１８］，因此采用附着系数

为０．１来表示积水区域，正常路面为沥青路面，附着系数为０．６，为了更真实模拟积水路面，在积水区与正

常路面连接处，采用附着系数渐变，让附着系数从０．６逐渐过渡到０．１，成倒梯形变化，然后再有设置一段

附着系数为０．１的积水区域。由于路线太长，只在隧道入口处模拟积水状况，分别以恒速８０　ｋｍ／ｈ、１００
ｋｍ／ｈ、１２０　ｋｍ／ｈ沿道路中线通过积水区域，积水路段长为７０　ｍ。模拟３种积水状况：（１）路段全段积水；
（２）单侧轮胎经过积水段；（３）轮胎交替经过积水段。如图５为３种积水路面示意图。
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（1） 工况一 （2） 工况二 （3） 工况三

图５　道路表面积水工况

２．２　仿真及结果分析

２．２．１　路段全段积水时仿真分析

（１）不同速度对车辆通过积水路段驾驶操纵稳定性的影响。由于速度不同，因此通过积水区域的时

间不同，８０　ｋｍ／ｈ速度下４１　ｓ时经过积水区、１００　ｋｍ／ｈ速度下３３　ｓ时经过积水区、１２０　ｋｍ／ｈ速度下２８　ｓ
经过积水区。由图６可见，在８０　ｋｍ／ｈ速度下方向盘峰值为－１３　ｄｅｇ，１００　ｋｍ／ｈ速度下为－２２　ｄｅｇ，方向

盘转角增加不是很大，但是在１２０　ｋｍ／ｈ速度下方向盘转角峰值突变为－２５５　ｄｅｇ，从图７方向盘转速也可

以发现突变的规律，驾驶员可能无 法 掌 控 方 向 盘 而 发 生 危 险。由 图８车 辆 的 侧 向 加 速 度 曲 线 及 仿 真 动

画，可知车辆在此发生了侧滑。因此，可以初步得出结论在车速低于一定速度下，通过积水区域时车辆安

全性变化不大，当达到一定速度极限时，车辆会突然失稳，发生交通事故。因此，驾驶员通过全积水路段

时应适当降低车速有利于行车安全。
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图７　不同行驶速度下方向盘转速
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图８　不同行驶速度下侧向加速度

　　（２）附着系数对车辆通过积水路段操纵稳

定性的影 响。把 积 水 区 域 路 面 附 着 系 数 降 低

为０．０８和０．０５，与 附 着 系 数 为０．１的 在８０
ｋｍ／ｈ速度下情况进行对比。如图９、图１０所

示，当附着系数下降到０．０５时，在积水区域仅

８０　ｋｍ／ｈ的速度下方向盘转角就突变为－３００
ｄｅｇ，方向 盘 转 速 峰 值 也 达 到 了９００　ｄｅｇ／ｓ，驾

驶员已无法 短 时 间 完 成 如 此 超 负 荷 的 转 弯 操

作。从图１１侧 向 加 速 度 曲 线，得 知 车 辆 有 一

个突然的侧向加速，导致车辆发生侧滑。可以

说路面附着系数对行车安全性影响很大。
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图９　不同附着系数下方向盘转角

1 000.0

500.0

0

-500.0
40.0 42.5 45.0 47.5 50.0

时间/s

角
速
度

/（
de

g·
s-1
） f=0.1

f=0.08
f=0.05

图１０　不同附着系数下方向盘转速

２．２．２　单侧轮胎经过积水段

由于积水出现在曲线路段，因此单侧轮胎通过积水区域时，积水区在曲线内侧外侧可能对行车安全

产生不同的结果，仿真车辆在路段为向左转弯行驶，左为曲线内侧。分别模拟左侧与右侧轮胎单侧经过

积水区域时不同速度下的行驶情况。如图１２所示为各种工况下的方向盘转角。由于车辆在曲线行驶，
所以车辆方向盘在开始有一段大约４　ｄｅｇ的转角，在分别经过单侧积水区域时，随着速度的增加，不论是

左侧积水还是右侧积水，并没有像两侧轮胎同时经过积水区域时，方向盘转角有突长的情况，而是基本保

持在１３　ｄｅｇ左右不变。而且车辆在曲线路段左侧和右侧轮胎经过积水部分时对行车没有太大的影响，驾
驶员可以平稳的完成转向任务。可以初步得出结论单侧轮胎经过积水比轮胎同时经过积水要安全。

从图中还可以看出在轮胎左侧积水时，方向盘向右转动；右侧轮胎经过积水时，方向盘向左转动。因

此建议，驾驶员在单侧轮胎积水时，向相反方向转动方向盘有利于行车安全。
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　　　　图１１　不同附着系数下侧向加速度
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图１２　单侧轮胎经过积水段方向盘转角

２．２．３　轮胎交替经过积水段

从上面知道曲线内侧外侧积水对行车影响不大，因此只选取了先左侧轮胎经过积水区域，再右侧轮

胎经过积水区域的情况。如图１３所示，不同速度下方向盘转角没有很大的变动，同轮胎单侧经过积水得

出的结论一样。但在车辆经过交替位置时，方向盘转角曲线出现上下波动，并在很短的时间内峰值出现

了２倍的突变。而且图１４车身的横摆角速度左右波动频繁，随着速度的增大车身横摆角峰值呈增大趋

势。建议驾驶员在经过交替积水区域时应适当减低车速，经过积水交替位置时方向盘应及时调整，以保

持车辆安全性。
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图１３　不同速度下的方向盘转角
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图１４　不同速度下的车身横摆角速度
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图１５　隧道出入口低附着路段示意图

３　隧道口路段的安全性仿真

由于驾驶 员 进 隧 道 减 速 和 出 隧 道 时 加 速 的

驾驶行为，导致隧道入口和出口很长一段路面附

着系数低 于 正 常 路 面。因 此 研 究 隧 道 出 入 口 路

面抗滑性能 的 变 化 对 行 车 安 全 的 影 响 有 很 大 意

义。改变隧道出入口一段７０　ｍ区域附着系数为

０．２，其它路段保持不变，来模拟隧道洞口的路面

附着系 数 低 于 其 它 路 段 的 工 况，如 图１５所 示 路

段为整个佛现山隧道。采用进洞减速，出洞加速

的驾驶策略，真实地模拟隧道洞口的驾驶行为。

３．１　驶入隧道减速时的车辆安全性

３．１．１　不同制动强度对行车安全的影响

在隧道起点之前，以１００　ｋｍ／ｈ的速度接近隧道入口，在进入隧道前开始减速制动。图１６为不同制

动强度下车身横摆角速度的变化曲线，从图１６中可以看出，在曲线出现了两次峰值，分别是在附着系数

变化的路段接口处。在制动减速度小于２　ｍ／ｓ２ 时，随着制动强度的增加车身的横摆角速度成增加的趋

势，但是增长比较小，当制动减速度达到３　ｍ／ｓ２ 时横摆加速度突然增大到４２　ｍ／ｓ２，增大了１４倍之多。从

图１７侧向加速度曲线在３　ｍ／ｓ２ 加速度下达到了０．３５ｇ，突然增加３倍之多，车辆侧向位移突然增大，可

知车辆突然发生了侧向滑移。
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图１６　不同制动强度下的车身横摆角速度

因此认为制动强度大小与车辆经过低附着系数路面时的安全性有一定的相关性，当制动强度比较小

时，制动强度的变化多，车辆影响很小，当制动强度达到一定的值时，车辆会突然失稳，发生危险。建议驾

驶员在进入隧道时应缓慢减速，最好提前减速。
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图１７　不同制动强度下的侧向加速度

３．１．２　路面附着系数对行车安全的影响

将入口处的低附着路段附着系数改为０．３，以

不同制动强 度 驶 过 入 口。发 现 在 制 动 减 速 度 为１
ｍ／ｓ２ 时车身的横摆角速度幅值减少了一半。而在

没有增加附着系 数 前，制 动 减 速 度 为３　ｍ／ｓ２ 时 车

辆侧滑下，增大路面附着系数为０．３后路面车身横

摆角速度只有２　ｄｅｇ／ｓ，车辆安全性得到很大改善，
如图１８、图１９所示。车辆在隧道洞口处的制动安

全性与洞口处路面的光滑程度有很大联系，因此要

及时改善 隧 道 入 口 处 的 路 面 状 况，提 高 路 面 抗 滑

性能。
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图１８　制动减速度为１ｍ／ｓ２ 时的横摆角速度
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图１９　制动减速度为３ｍ／ｓ２ 时的横摆角速度

３．２　驶出隧道加速时的车辆安全性

３．２．１　不同加速强度对行车安全的影响

隧道出口处设置成和入口相似的工况，改变一段路面的附着系数为０．２，由于速度限制，车辆在隧道

中的速度比较低，因此以６０　ｋｍ／ｈ的速度在出口处加速驶出隧道。如图２０所示，为不同加速度下车辆的

横摆角速度，同减速进洞相似，图中也出现了两次峰值，并且与路面附着系数变化位置相对应。随着加速

度的增加车辆的横摆角速度也在增加，但是由于数值比较小，因此车身的横摆也没有太大变化。当选用

８０　ｋｍ／ｈ的速度进行加速仿真，得出结果和６０　ｋｍ／ｈ下曲线波动基本一致。车辆纵向速度虽然增加了２０
ｋｍ／ｈ，但是其车身横摆角速度没有变化，可见车辆加速度的大小比速度对车辆驶出隧道影响更大。图２１
车辆的侧向加速度曲线，也保持在很小的范围波动，但是也在随着制动强度的增加而增加。因此建议驾

驶员驶出隧道时不要加速过快，或者保持匀速驶出。
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图２０　不同加速度下车身的横摆角速度
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图２１　不同加速度下车身的侧向加速度
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３．２．２　不同附着系数对行车安全的影响

把附着系数从０．２提升到０．３，再进行仿真分析，以加速度３　ｍ／ｓ２ 为例，得到其横摆角速度与０．２附

着系数下的横摆角速度进行对比，如图２２、图２３所示。横摆角速度峰值及车身的侧向加速度大大降低，
路面附着系数的增加在车辆加速驶出隧道时大大提高了行驶的安全性。
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图２２　不同路面附着系数下的车身横摆角速度
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图２３　不同附着系数下车身的侧向加速度

４　结语

（１）车辆在驶过积水路面时可能会出现滑水现象，造成路面附着系数的突变。仿真模拟车辆在驶过３
种不同积水工况时的运行情况，通过分析车辆表现出的动力学响应，得出车辆在经积水过路段对行车产

生的不利影响。路面附着系数突变和行驶速度对车辆的行驶安全性有很大影响，并且轮胎单侧或交替通

过积水区域比经过全段积水要安全些。因此建议驾驶员在雨天行车时尽量保持较低速度行驶，并向积水

相反方向转动方向盘有利于行车安全。
（２）隧道出入口道路表面抗滑性低于正常路面，仿真车辆在减速驶入隧道和加速驶出隧道口的情况，

结果表明车辆加速度和路面附着系数对行车安全性影响比较大，过大的制动强度和加速强度会导致车辆

的横摆角速度和侧向加速度产生突变，造成交通事故的发生。因此建议驾驶员在隧道出入口应缓慢制动

和加速。对于道路管理者，应及时改善隧道出入口处的路面的抗滑性，提升路面使用性能。

参　考　文　献

［１］刘长生．汽车轮胎与公路路面附着系数的研究［Ｊ］．公路，２００６（５）：１５９－１６３．
［２］Ｊａｙ　Ｎ．Ｍｅｅｇｏｄａ，Ｓｈｅｎｇｙａｎ　Ｇａｏ．Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ　ｏｆ　ｐａｖｅｍｅｎｔ　ｓｋｉｄ　ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ　ｕｓｉｎｇ　ｈｉｇｈ　ｓｐｅｅｄ　ｔｅｘｔｕｒｅ　ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ［Ｊ］．Ｊｏｕｒ－
ｎａｌ　ｏｆ　Ｔｒａｆｆｉｃ　ａｎｄ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ（Ｅｎｇｌｉｓｈ　Ｅｄｉｔｉｏｎ），２０１５（６）：３８２－３９０．

［３］Ｎａｔｉｏｎａｌ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｓａｆｅｔｙ　Ｂｏａｒｄ．Ｒｉｓｋ　Ｆａｃｔｏｒｓ　Ａｓｓｏｃｉａｔｅｄ　ｗｉｔｈ　Ｗｅａｔｈｅｒ－Ｒｅｌａｔｅｄ　Ｇｅｎｅｒａｌ　Ａｖｉａｔｉｏｎ　Ａｃｃｉｄｅｎｔｓ［Ｒ］．

Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ：［ｓ．ｎ．］２００５．
［４］文斌，曹东伟．高速公路路面抗滑力与交通事故的统计分析［Ｊ］．公路交通科技，２００６（８）：７２－７５．
［５］吕江毅，宋建桐，刘敏杰．基于胎液路的汽车轮胎滑水速度计算方法研究［Ｊ］．工业安全与环保，２０１３（７）：４８－５０＋９１．
［６］张驰，郭鑫鑫，崔卜心．不均匀积水条件对路面行车安全的影响［Ｊ］．公路交通科技，２０１４（１０）：１０４－１１１．
［７］杨军，王昊鹏，吴琦．潮湿沥青路面抗滑性能数值模拟［Ｊ］．长安大学学报：自然科学版，２０１６，３６（３）：２５－３２．
［８］Ｗａｎｇ　Ｄ，Ｃｈｅｎ　Ｘ，Ｙｉｎ　Ｃ，ｅｔ　ａｌ．Ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ　ｏｆ　ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ　ｐｏｌｉｓｈｉｎｇ　ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ　ｏｎ　ｔｈｅ　ｓｋｉｄ　ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ　ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ　ｏｆ　ａｓｐｈａｌｔ

ｓｕｒｆａｃｅ［Ｊ］．Ｗｅａｒ，２０１３，３０８（１／２）：７１－７８．
［９］Ｗａｎｇ　Ｄ，Ｃｈｅｎ　Ｘ，Ｏｅｓｅｒ　Ｍ，ｅｔ　ａｌ．Ｓｔｕｄｙ　ｏｆ　ｍｉｃｒｏ－ｔｅｘｔｕｒｅ　ａｎｄ　ｓｋｉｄ　ｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ　ｃｈａｎｇｅ　ｏｆ　ｇｒａｎｉｔｅ　ｓｌａｂｓ　ｄｕｒｉｎｇ　ｔｈｅ　ｐｏｌｉｓ－

ｈｉｎｇ　ｗｉｔｈ　ｔｈｅ　Ａａｃｈｅｎ　Ｐｏｌｉｓｈｉｎｇ　Ｍａｃｈｉｎｅ［Ｊ］．Ｗｅａｒ，２０１４，３１８（ｓ１／２）：１－１１．
［１０］何杰，刘霞，陈一锴，等．恶劣天气路面条件对行车安全的影响［Ｊ］．交通运输工程学报，２０１１（１）：５８－６３．
［１１］徐进，彭其渊，邵毅明．直线路段积水路面车辆事故产生机理分析［Ｊ］．中国公路学报，２００９（１）：９７－１０３．
［１２］杨轸，郭忠印．隧道路面抗滑性能测定及其对行车安全影响分析［Ｊ］．重庆交通学院学报，２００６，２５（６）：３８－４２．
［１３］陈少幸．高速公路隧道进出口段路面抗滑性能与交通安全分析［Ｊ］．广东公路交通，２０１４（４）：５－１０．



第２期 韩丰兆等：道路表面特性突变对车辆安全性的影响仿真分析 ４５　　　

［１４］杨良，郭忠印，杨学良，等．公路隧道路面工作环境调研与分析［Ｊ］．公路，２００４（３）：１４８－１５２．
［１５］Ｍａ　Ｚ　Ｌ，Ｓｈａｏ　Ｃ　Ｆ，Ｚｈａｎｇ　Ｓ　Ｒ．Ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ　ｏｆ　ｔｒａｆｆｉｃ　ａｃｃｉｄｅｎｔｓ　ｉｎ　Ｃｈｉｎｅｓｅ　ｆｒｅｅｗａｙ　ｔｕｎｎｅｌｓ［Ｊ］．Ｔｕｎｎｅｌｌｉｎｇ　＆Ｕｎ－
ｄｅｒｇｒｏｕｎｄ　Ｓｐａｃｅ　Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２００９，２４（３）：３５０－３５５．

［１６］朱亮亮，李向国，李木松．高速公路平竖曲线组合行车舒适性研究［Ｊ］．石家庄铁道大学学报：自然科学版，２０１０，２３
（３）：６８－７２．

［１７］柯文豪，陈拴发，李祖仲．潮湿状态下路面抗滑性能分析［Ｊ］．武汉理工大学学报，２０１３，３５（２）：６６－７０．
［１８］Ｆｗａ　Ｔ　Ｆ，Ｋｕｍａｒ　Ｓ　Ｓ，Ｏｎｇ　Ｇ　Ｐ，ｅｔ　ａｌ．Ａｎａｌｙｔｉｃａｌ　Ｍｏｄｅｌｉｎｇ　ｏｆ　Ｅｆｆｅｃｔｓ　ｏｆ　Ｒｉｂ　Ｔｉｒｅｓ　ｏｎ　Ｈｙｄｒｏｐｌａｎｉｎｇ［Ｊ］．Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａ－
ｔｉｏｎ　Ｒｅｓｅａｒｃｈ　Ｒｅｃｏｒｄ　Ｊｏｕｒｎａｌ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ　Ｒｅｓｅａｒｃｈ　Ｂｏａｒｄ，２００８，２０６８：１０９－１１８．

Ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ　Ａｎａｌｙｓｉｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ　ｏｆ　Ｒｏａｄ　Ｓｕｒｆａｃｅ
Ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ　Ｍｕｔａｔｉｏｎ　ｏｎ　Ｖｅｈｉｃｌｅ　Ｓａｆｅｔｙ

Ｈａｎ　Ｆｅｎｇｚｈａｏ１，　Ｙａｎｇ　Ｓｈａｏｐｕ２，　Ｌｕ　Ｙｏｎｇｊｉｅ２

（１．Ｓｃｈｏｏｌ　ｏｆ　Ｃｉｖｉｌ　Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，Ｓｈｉｊｉａｚｈｕａｎｇ　ＴｉｅＤａｏ　Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，Ｓｈｉｊｉａｚｈｕａｎｇ　０５００４３，Ｃｈｉｎａ；

２．Ｋｅｙ　Ｌａｂｏｒａｔｏｒｙ　ｏｆ　Ｔｒａｆｆｉｃ　Ｓａｆｅｔｙ　ａｎｄ　Ｃｏｎｔｒｏｌ　ｉｎ　Ｈｅｂｅｉ，Ｓｈｉｊｉａｚｈｕａｎｇ　０５００４３，Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ：Ｉｎ　ｏｒｄｅｒ　ｔｏ　ｅｘｐｌｏｒｅ　ｔｈｅ　ｄｒｉｖｉｎｇ　ｓａｆｅｔｙ　ｏｆ　ｔｈｅ　ｖｅｈｉｃｌｅ　ｗｈｅｎ　ｔｈｅ　ｒｏａｄ　ａｄｈｅｓｉｏｎ　ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ　ｉｓ
ｃｈａｎｇｉｎｇ，ｂａｓｅｄ　ｏｎ　ｔｈｅ　ｈｕｍａｎ－ｖｅｈｉｃｌｅ－ｒｏａｄ　ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ　ｓｙｓｔｅｍ　ｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ　ｂｙ　ＡＤＡＭＳ／ＣＡＲ，ｔｈｅ　ｖｅｈｉｃｌｅ
ｄｒｉｖｉｎｇ　ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ　ａｒｅ　ｓｉｍｕｌａｔｅｄ　ｆｏｒ　ｖｅｈｉｃｌｅ　ｐａｓｓｉｎｇ　ｔｈｒｏｕｇｈ　ｔｈｅ　ｔｒａｐｐｅｄ　ｗａｔｅｒ　ａｎｄ　ｔｈｅ　ｔｕｎｎｅｌ　ｗｉｔｈ　ａ　ｌｏｗ
ａｄｈｅｓｉｏｎ　ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ　ｅｎｔｒａｎｃｅ．Ａｃｃｏｒｄｉｎｇ　ｔｏ　ｖｅｈｉｃｌｅ　ｄｙｎａｍｉｃｓ　ｒｅｓｐｏｎｓｅ　ｉｎｄｅｘ，ｖｅｈｉｃｌｅ　ｓａｆｅｔｙ　ｉｓ　ａｎａｌｙｚｅｄ
ｗｈｅｎ　ｉｔ　ｐａｓｓｅｓ　ｔｈｒｏｕｇｈ　ｔｈｅ　ｐｅｒｉｏｄ　ｗｉｔｈ　ｃｈａｎｇｉｎｇ　ａｄｈｅｓｉｏｎ　ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ　ａｎｄ　ｔｈｅ　ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇ　ｓａｆｅ　ｄｒｉｖｉｎｇ
ｓｔｒａｔｅｇｉｅｓ　ａｒｅ　ｐｕｔ　ｆｏｒｗａｒｄ．Ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ　ｒｅｓｕｌｔｓ　ｓｈｏｗ　ｔｈａｔ　ｔｈｅ　ｖｅｈｉｃｌｅ　ｔｉｒｅｓ　ｗｈｅｎ　ｏｎｅ　ｓｉｄｅ　ｏｆ　ｔｈｅ　ｔｉｒｅｓ　ｏｒ
ｂｏｔｈ　ｓｉｄｅｓ　ａｌｔｅｒｎａｔｅｌｙ　ｐａｓｓ　ｔｈｒｏｕｇｈ　ｔｈｅ　ｔｒａｐｐｅｄ　ｗａｔｅｒ　ｍａｙ　ｂｅ　ｓａｆｅｒ　ｔｈａｎ　ｔｈｅ　ｖｅｈｉｃｌｅ　ｐａｓｓ　ｔｈｒｏｕｇｈ　ｔｈｅ
ｗｈｏｌｅ　ｔｒａｐｐｅｄ　ｗａｔｅｒ　ｉｎ　ｔｈｅ　ｌａｒｇｅ　ｒａｄｉｕｓ　ｃｕｒｖｅ　ｓｅｃｔｉｏｎｓ，ｔｈｕｓ　ｔｈｅ　ｄｒｉｖｅｒ　ｓｈｏｕｌｄ　ｔｕｒｎ　ｔｈｅ　ｗｈｅｅｌ　ｉｎ　ｔｈｅ　ｏｐ－
ｐｏｓｉｔｅ　ｐｏｓｉｔｉｏｎ　ｏｆ　ｔｈｅ　ｔｒａｐｐｅｄ　ｗａｔｅｒ　ｉｎ　ｔｉｍｅ，ｗｈｉｃｈ　ｉｓ　ｂｅｎｅｆｉｃｉａｌ　ｔｏ　ｄｒｉｖｉｎｇ　ｓａｆｅｔｙ．Ｖｅｈｉｃｌｅ　ａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎ
ａｎｄ　ｒｏａｄ　ａｄｈｅｓｉｏｎ　ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ　ｈａｓ　ｇｒｅａｔ　ｉｎｆｌｕｅｎｃｅ　ｏｎ　ｔｈｅ　ｓａｆｅｔｙ　ｏｆ　ｖｅｈｉｃｌｅｓ　ｗｈｅｎ　ｔｈｅ　ｖｅｈｉｃｌｅ　ｓｌｏｗｓ　ｄｏｗｎ　ｔｏ
ｅｎｔｅｒ　ｔｈｅ　ｔｕｎｎｅｌ　ａｎｄ　ｓｐｅｅｄｓ　ｕｐ　ｔｏ　ｌｅａｖｅ　ｔｈｅ　ｔｕｎｎｅｌ．Ｓｏ　ｄｒｉｖｅｒｓ　ａｒｅ　ａｄｖｉｓｅｄ　ｎｏｔ　ｔｏ　ｂｒａｋｅ　ａｎｄ　ａｃｃｅｌｅｒａｔｅ　ｔｏｏ
ｆａｓｔ　ｉｎ　ｔｈｅ　ｅｎｔｒａｎｃｅｓ　ａｎｄ　ｅｘｉｔｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　ｔｕｎｎｅｌ　ｂｕｔ　ｔｏ　ｄｅｃｅｌｅｒａｔｅ　ｂｅｆｏｒｅ　ｅｎｔｅｒｉｎｇ　ｔｈｅ　ｔｕｎｎｅｌ　ａｎｄ　ｋｅｅｐ　ｕｎｉｆｏｒｍ
ｓｐｅｅｄ　ｗｈｉｌｅ　ｄｒｉｖｉｎｇ　ｏｕｔ　ｏｆ　ｔｈｅ　ｔｕｎｎｅｌ．

Ｋｅｙ　ｗｏｒｄｓ：ｈｕｍａｎ－ｖｅｈｉｃｌｅ－ｒｏａｄ；ｓｕｒｆａｃｅ　ｇａｔｈｅｒｅｄ　ｗａｔｅｒ；ｅｘｉｔ　ａｎｄ　ｅｎｔｒａｎｃｅ　ｏｆ　ｈｉｇｈｗａｙ　ｔｕｎｎｅｌ；ｒｏａｄ
ａｄｈｅｓｉｏｎ　ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ；Ａｄａｍｓ／Ｃａｒ；ｖｉｒｔｕａｌ　ｔｅｓｔ


