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摘要
针对车辆机动行为识别建模中多目标时空依赖关系的不确定性难以表述和刻

画的问题，提出了基于多隐马尔可夫模型（ＭＨＭＭ）的建模方法，对多种因素影响
下的道路交通微观态势的时空相关性进行建模，识别和预测交通场景中车辆的机

动行为．为了实现对车辆的机动行为识别，使用 ＢａｕｍＷｅｌｃｈ算法和前向算法，生
成了模型训练和模型评价两类输入数据；采用机动驾驶模拟方法，建立车辆机动

行为数据库，提高了ＨＭＭ的参数学习效率．高速公路的超车实验结果表明，在前
方被观察车辆左轮压在车道线这一时刻，车道变换机动预测正确率已达到

９８３％，而此前的０４ｓ内，正确率约为７５％．
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１　引言
道路场景理解是车辆驾驶辅助系统（ａｄｖａｎｃｅｄｄｒｉｖｅｒ

ａｓｓｉｓｔａｎｃｅｓｙｓｔｅｍ，ＡＤＡＳ）的重要组成部分，同时也是未来
车辆自动驾驶的基础要求．现实的交通环境是一个多交通
参与者相互影响、动态变化的复杂系统．在这个复杂系统
中，ＡＤＡＳ必须具备信息感知和解释其周边环境的能力，
尤其应当具备识别与预测交通参与者机动行为的能力，才

能保证和改善车辆驾驶的舒适性和安全性．

ＡＤＡＳ的信息感知是基于原始感知数据对目标进行检
测和追踪，但是感知数据具有不确定性．一般来说，为了
提高感知数据的可靠性，需要对来自不同数据源的数据进

行融合处理，以便对道路环境中各目标的行为动态进行识

别．尽管在此方面已有大量研究，但有关交通场景理解方
法和技术仍面临大量挑战，挑战之一就是交通场景中车辆

机动的捕捉与识别，通常需要处理多目标的时空依赖关

系．
近年来，国内外学者在交通场景中车辆机动的识别和



预测领域开展了大量相关研究．尽管国内学者在此方面的
研究起步较晚，但还是取得了一些可喜的成果．目前，国内
关于车辆机动识别的研究多集中于车辆机动状态识别和车

辆机动意图识别上．在车辆机动状态识别方面，如文［１－
３］在城市交通环境下采用线性跟驰理论和模糊逻辑方法，
分别建立了速度与车头时距对车辆换道机动的影响模型、

基于局部路径优化搜索的车辆车道变换模型和强制换道机

动和自由换道机动两种元胞自动机模型；此外，从道路交

通饱和流状态和行为学角度分析入手，文［４－６］分别建立
了饱和流条件下车辆换道机动仿真模型、车辆换道机动期

望运行轨迹模型和换道机动过程中不同职业驾驶员视点转

移特性模型．在车辆机动意图识别方面，如文［７－８］以操
作动作（车速、加速踏板开度及加速踏板开度变化率）和驾

驶员心理生理状态（反应时间、听力）为观察参数，分别提

出了识别车辆机动意图的多输入单输出模糊推理模型和具

有贝叶斯辨识规则的危险驾驶机动模型；为了在线辨识驾

驶机动意图，文［９］提出了双层隐马尔可夫模型（ｈｉｄｄｅｎ
Ｍａｒｋｏｖｍｏｄｅｌ，ＨＭＭ）的建模方法，下层ＨＭＭ用于识别驾
驶机动，上层ＨＭＭ用于识别驾驶意图，并利用驾驶模拟
器踏板、方向盘等输出数据对 ＨＭＭ进行离线训练，提高
了在线辨识效率；基于动态贝叶斯网络（ｄｙｎａｍｉｃＢａｙｅｓｉａｎ
ｎｅｔｗｏｒｋ，ＤＢＮ）和ＨＭＭ理论，文［１０］以驾驶人手和脚的驾
驶动作、车速及地理位置作为观测序列，构建了直线路段

和交叉口的车辆驾驶机动意图识别模型．
国外学者相关研究起步较早，有代表性的方法可以分

为两种：逻辑表达方法和概率建模方法．在逻辑表达方
面，通常使用常识性知识建立空间和时间模型．常用的方
法有：命题逻辑［１１］、模态逻辑［１２］或描述逻辑［１３］等逻辑语

言表述先验知识，用以实现对交通状况的逻辑表达．此
外，文［１４］引入了一种概率逻辑的形式化方法，该方法组
合了概率论处理不确定性的能力和演绎逻辑开发结构的能

力，使其形式化表现更加丰富；文［１５］将马尔可夫逻辑用
于建模和解释交通场景中的对象关系．在概率建模方面，
文［１６］选择了具有捕捉时－空依存关系能力的动态贝叶斯
网络（ＤＢＮ），用条件概率表达因果关系，提出了一种适用
于不完整知识条件的时空推理模型，用以解决机器人控制

和决策支持中的相关问题．与 ＤＢＮ相比，ＨＭＭ的主要优
点是模型具有有效参数学习能力及推理能力．如文［１７］中
建立的ＨＭＭ模型试图采用从最简单的概念（离散马尔可
夫链）到最复杂的模型（可变时间的连续密度模型）的方式

来阐述ＨＭＭ建模理论，并阐明了该建模理论在语音识别
中的应用过程．此外，有学者利用 ＨＭＭ变异模型，如耦
合ＨＭＭ模型（ｃｏｕｐｌｅｄｈｉｄｄｅｎＭａｒｋｏｖｍｏｄｅｌ，ＣＨＭＭ）和因
子ＨＭＭ模型（ｆａｃｔｏｒｉａｌｈｉｄｄｅｎＭａｒｋｏｖｍｏｄｅｌ，ＦＨＭＭ）成功
地对人类活动进行了建模［１８－１９］．

交通场景中车辆机动的不确定性建模是识别其行为意

图的难点，也是关键所在．尽管国内外学者为此而付出了
巨大的努力，但建模实践证明，单一模型在表述和刻画不

确定性方面存在局限性．因为车辆机动的本质特征是动态
的、多目标的，加之道路交通环境不确定变化的影响，使

得目标之间存在不完整知识，因此，因果关系的建立、时

间依存关系的表达等变得异常复杂，单一模型是无法完整

表示这种复杂关系的，这也正是上述多数文献存在的问

题．尽管少数文献考虑到模型组合的优势，但是参数学习
时效性、多模型交互方式等是影响模型组合实时应用的关

键因素．
为了克服以上存在的问题，两项研究成果［２０－２１］值

得关注．其中，研究成果［２０］组合了支持向量机分类器与
贝叶斯滤波的优势，采用支持向量机对车辆的左车道变

换、右车道变换和车道保持行为进行分类；将多类概率输

出作为贝叶斯滤波的输入，提出了一种在线预测车道变换

意图的方法．该方法的优势在于通过核映射将低维空间的
非线性分类问题转换为高维空间的线性分类问题，并且由

于支持向量机是一种最大间隔分类器，因此对分属于不同

类别换道行为轨迹具有较好的分类效果，再通过贝叶斯滤

波来估计车辆的行为，可以减少系统的误报率和漏检率．
但是，由于构造支持向量机的高效训练算法是目前广泛面

临的难题，因此，该方法的训练速度是影响其实时性的一

个重要因素．另外，该研究的预测框架中没有考虑与前方
车辆的相对距离及相对速度，而这些信息将会影响到驾驶

员是否超越前方车辆的判断，降低了模型对道路环境的适

应能力．
此外，研究成果［２１］提出了将车辆机动变化过程分解

成“快照”序列的建模思想，其中，每一个“快照”描述在车

辆机动状态变化过程中的一个具体状态．这种分解不仅有
利于对车辆动态的细致描述，而且也有利于提高模型组合

应用的计算效率．但是，该研究成果存在如下问题：（１）
一个确定模型的观察序列的概率Ｐ（Ｏ λ）并不是最佳决策
的数量指标；（２）将目标机动的长期变化与具体行为建立
在一个双层模型框架中，形成上下交错表达的耦合模型，

增加模型计算复杂度；（３）在对具体机动行为建立 ＨＭＭ
模型时，通过给定的观察序列 Ｏ，计算每个 ＨＭＭ模型 λｉ
的概率Ｐ（Ｏ λｉ）来执行机动行为识别，这对于多个目标之
间相互关联以及车辆机动空间的不确定性等构成的复杂交

通环境并不适用．
本文借鉴了文［２０－２１］的有益建模思想，特别是采用

了分解车辆机动变化过程的理念，同时针对文［２０－２１］存
在的问题，本文提出：（１）为了提高对道路环境的适应能
力，建模时增加目标车辆的动态信息量（车辆之间的相对

位置、速度和加速度信息）；（２）以一个确定观测序列模
型的概率Ｐ（λ Ｏ）作为最佳决策数量指标，并为此提出一
个可行的快速解法；（３）通过计算每个机动 λｉ的概率
ｐ（λｉ Ｏ），对车辆机动行为进行预测，同时重新观察或确
定新的目标车辆，以便于重新计算ｐ（λｉ Ｏ）或识别目标车
辆，从而可以避免研究成果［２１］上下层交错表达增加模型
耦合复杂度的问题，提高计算效率；（４）提出了一种非笛
卡儿的道路联合坐标系统（ｒｏａｄａｌｉｇｎｅｄｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｓｙｓｔｅｍ，
ＲＡＣＡ），以便于获取更多的道路行驶信息．

２　ＨＭＭ基本模型
ＨＭＭ模型是时序数据概率建模最常用的方法，它包

７０５４期 曹凯，等：基于多隐马尔可夫模型的车辆机动行为识别与预测



括一个双重随机过程，即马尔可夫链和状态与观察值之间

的统计对应关系．ＨＭＭ可以用５个基本参数描述，其组成
如图１所示，其中，Ｎ为ＨＭＭ模型的状态数目；Ｔ为每个
状态的不同观测值的数目；Ａ为状态转移概率矩阵，它描
述了ＨＭＭ模型中各个状态之间的概率转移．本文假设状
态集合Ｓ＝｛ｓ１，ｓ２，…，ｓＮ｝为模型的离散状态，ＨＭＭ中的
一个马尔可夫链为Ｑ＝（ｑ１，ｑ２，…，ｑＴ），则ｔ＋１时刻状态
为ｓｊ的概率为ａｉｊ＝Ｐ（ｑｔ＋１＝ｓｊ ｑｔ＝ｓｉ），其中，ａｉｊ为矩阵 Ａ
中的元素；Ｂ为观察值输出概率矩阵，ｂｉ（ｏ）为 Ｂ中元素，
处在状态ｓｉ时观察ｏ的概率为ｂｉ（ｏ）＝ｐ（ｏｓｉ）．在实际观
察中，观察分布是连续的，通常使用混合高斯（ｍｉｘｔｕｒｅｓｏｆ
Ｇａｕｓｓｉａｎ，ＭｏＧ）模型进行参数化；π为初始状态分布矩阵，
π＝［πｉ］，πｉ＝Ｐ（ｑｔ＝ｓｉ）（１≤ｉ≤Ｎ）表示在 ｔ时刻状态 ｓｉ
的概率．

图１　ＨＭＭ示意图
Ｆｉｇ．１　ＴｈｅｓｃｈｅｍａｔｉｃｄｉａｇｒａｍｆｏｒＨＭＭ

一个ＨＭＭ的一般形式可简洁表示为λ＝（Ａ，Ｂ，π）．
确定了参数Ｎ、Ｍ、Ａ、Ｂ和π后，ＨＭＭ就可以生成一个观
察序列Ｏ＝（ｏ１，ｏ２，…，ｏＴ）．然而，利用 ＨＭＭ对道路交
通微观态势进行识别建模时涉及两个问题：一个是与

ＨＭＭ有关的观察序列的概率求解，另一个是ＨＭＭ参数学
习．以下将针对这两个问题阐述有效的解决办法．
２１　ＨＭＭ的概率求解

首先，给定一个新的观察序列Ｏ＝（ｏ１，ｏ２，…，ｏＴ）和
对观察序列给予最佳解释的一组模型｛λ１，λ２，…，λｋ｝．
当选定一个模型λｉ时，需要计算观察序列Ｏ的概率．这种
概率可以扩展为

ｐ（Ｏ λｉ）＝ ∑
ａｌｌｐｏｓｓｉｂｌｅＱ

ｐ（Ｏ，Ｑ λｉ）　 （１）

由于ｑｔ在每个时间步取 Ｎ个可能值之一，因此，
式（１）的求解需要进行 Ｏ（ＮＴ）次操作．实际上，Ｐ（Ｏ λ）
可以通过所谓前向算法（ｆｏｒｗａｒｄａｌｇｏｒｉｔｈｍ）的动态规划进行
计算．在前向算法中的每个时间步长，以状态 ｊ结尾的部
分观察序列的概率可以递归地计算：

●初始化：
α１（ｉ）＝ａ１，ｉｂｉ（ｏ１），ｉ＝１，…，Ｎ　 （２）

●递归：

αｔ＋１（ｊ）＝ ∑
Ｎ

ｉ＝１
αｔ（ｉ）·ａ( )ｉｊｂｊ（ｏｔ＋１）　 （３）

最后，通过式（４）可以计算出整个序列的概率：

ｐ（Ｏ λ）＝∑
Ｎ

ｉ＝１
αＴ（ｉ）　 （４）

这样，该算法可以有效地计算出ａｔ（ｉ），而且在每一个
时间步长中，只需要 Ｏ（Ｎ）次操作即可．因此，计算具有
长度为Ｔ的观测总概率的复杂度为Ｏ（Ｎ·Ｔ）．
２２　参数学习

给定一组观测序列｛Ｏｔｒａｉｎｉｎｇ｝，需要调整模型 λ＝（Ａ，

Ｂ，π）的参数，为此，求解如下优化问题：
λ^＝ａｒｇｍａｘ

λ
Ｐ（Ｏｔｒａｉｎｉｎｇ λ）　 （５）

为了求解式（５），本文采用ＢａｕｍＷｅｌｃｈ迭代数值算法实现
概率函数最大化，即对于每种微观态势的 ＨＭＭ模型 λｉ，
利用ＢａｕｍＷｅｌｃｈ算法学习模型的初始分布 πｉ、转移矩阵
Ａｉ及由高斯混合建模得到的转移概率密度函数向量 Ｂｉ．
ＢａｕｍＷｅｌｃｈ算法是由ＨＭＭ模型的期望最大化算法推导出
来的，因此可以使用迭代数值技术实现概率函数最大化．
由于ＨＭＭ模型参数学习是一个具有多局部极大值的非凸
问题，因此依据它的初始参数，ＢａｕｍＷｅｌｃｈ算法可以收敛
到一个最大值．

３　系统建模
为了体现交通场景中的目标机动性具有动态和不确定

特性，本文针对高速公路最常出现的跟驰、超车和并线的

三种机动行为，通过获取每两个目标车辆之间的相对位

置、速度和加速度信息，采用 ＨＭＭ建模技术进行系统机
动行为识别和预测建模．由于存在对连续变化的道路交通
微观态势描述和刻画的约束，目前较为有效的方法就是把

车辆的机动行为分解成容易识别的随机事件序列，从而在

机动变化中获得事件之间的转移概率．为此，在建立“低
解像度”模型即态势模型时，将道路交通最常出现的跟驰、

超车和并线连续机动行为分解成３种独立的机动行为，采
用ＨＭＭ建模方法，分别建立描述和刻画不同机动行为的
ＨＭＭ模型．为此，每一个机动行为就由一个独立ＨＭＭ模
型描述，这样交通场景中目标车辆机动性的动态和不确定

特性就可以由若干个独立机动行为模型并行地刻画并识

别．
具体地说，对３种机动行为分别建立一个ＨＭＭ模型，

以便使模型的系统状态与机动行为的物理状态相对应，而

且每一个模型设置５个状态．于是，对于给定的观察序列
Ｏ，通过前向计算每个ＨＭＭ模型λｉ的概率Ｐ（Ｏ λｉ）来执
行机动行为识别．由于第２节中提到的混合高斯（ＭｏＧ）观
测模型对任意概率分布都具有良好的逼近能力，因此，利

用这一模型表现连续观测．然而，混合模型数目过高会导
致模型参数急剧增加，影响计算的实时性，因此模型数目

设置为３．
这种方法对简单的交通环境具有很好的适用性，但对

于车道数目不同的各类道路、多个目标之间相互关联及车

辆机动空间的不确定性等构成的复杂交通环境却不适用．
此外，一个确定模型的观察序列的概率Ｐ（Ｏ λ）并不是最
佳决策的数量指标，而最佳决策数量指标是一个确定观测

序列模型的概率Ｐ（λ Ｏ）．为此，本研究提出一个更可行
的方法．

利用贝叶斯理论的基本方程，改写概率 Ｐ（Ｏ λ），并
假设一个不变的观测概率Ｐ（Ｏ），于是：

　Ｐ（λｉ Ｏ）＝
Ｐ（Ｏ λｉ）·Ｐ（λｉ）

Ｐ（Ｏ） ∝Ｐ（Ｏ λｉ）·Ｐ（λｉ） （６）

式（６）中的先验概率 ｐ（λｉ）不仅对生成的概率有影响，而
且取决于如下因素：（１）机动行为的先验概率受制于道路

８０５ 信息与控制　　　　　　　　　　　　　　　　　　４３卷



类型，如高速公路比城市道路超车机动更频繁；（２）驾驶
员的驾驶风格；（３）其它车辆的影响；（４）道路表面信息，
如车道线、道路边界或对向车道等信息．

系统机动行为识别与预测如图２所示，每当一个新的
车辆进入感应区域时，系统启动初始化程序，同时确定观

察车辆前方的目标车辆，并获得感应车辆的实际参数，然

后计算每个机动λｉ的概率 ｐ（λｉ Ｏ）．在对车辆机动行为
进行预测的同时，重新观察感应车辆的机动变化或确定前

方新目标，以便于重新计算每个机动 λｉ的概率 ｐ（λｉ Ｏ）
或识别目标．因此，通过确定：

ａｒｇｍａｘ
ｉ
Ｐ（λｉ Ｏ）　 （７）

来识别主导机动模型．

图２　基于ＨＭＭ模型的机动识别
Ｆｉｇ．２　ＭａｎｅｕｖｅｒｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎｂａｓｅｄｏｎＨＭＭｍｏｄｅｌ

４　模型检验
本节将描述以上构建的机动行为识别与预测模型的检验

过程，并给出基于真实数据的交通机动行为识别与预测结果．
４１　系统设置

为了采集车辆机动行为数据，实验车辆平台上安装了

雷达和相机构成的多传感器组，对前方车辆探测、分类与

追踪，传感器张角如图３所示设置．
由于相关研究广泛采用的是车辆或传感器固定坐标，

这种坐标建立方法只适用于直线道路．为了获取更多的信
息，弯道行驶信息也必须加以考虑．因此，本研究建立一
种非笛卡儿的道路联合坐标系统（ｒｏａｄａｌｉｇｎｅｄｃｏｏｒｄｉｎａｔｅ
ｓｙｓｔｅｍ，ＲＡＣＡ）（Ｘ，Ｙ），即ｘ坐标轴沿道路中心线，ｙ坐标
轴与 ｘ坐标轴的切线正交，相关参数如图３所示．然而，
将传感器固定坐标（ｓｅｎｓｏｒｆｉｘｅｄｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｓｙｓｔｅｍ，ＳＦＣＳ）
（Ｘｓ，Ｙｓ）转换成道路联合坐标（Ｘ，Ｙ），必须获得道路的几
何信息，为此本文参考文［２３］的方法，采用回旋曲线模型
（ｃｌｏｔｈｏｉｄｍｏｄｅｌ）．该模型参数从传感器感知车道标志线和
道路边界的信息中提取．于是，对目标车辆的观测向量可
定义为

ｏ＝（Δｘ，Δｙ，珓ｖ，珘ａ）　 （８）
其中，分量Δｘ与Δｙ表示目标车辆在 Ｘ与 Ｙ方向（道路联
合坐标系统）的相对距离，即 Δｘ＝Ｘ１－Ｘ２，Δｙ＝Ｙ１－Ｙ２；珓ｖ
和珘ａ是目标车辆的相对速度和相对加速度的绝对值．为了
实现对目标车辆的机动行为识别，需要生成２类输入数
据：一类是训练数据，即使用 ＢａｕｍＷｅｌｃｈ算法获得的模
型参数估计数据；另一类是测评数据，即利用前向算法获

得的机动行为识别数据．

图３　远、近距离扫描的传感器开角设置
Ｆｉｇ．３　Ｏｐｅｎｉｎｇａｎｇｌｅｓｓｅｔｕｐｏｆｔｈｅｓｅｎｓｏｒｐｅｒｆｏｒｍｉｎｇ

ａｆａｒａｎｄａｓｈｏｒｔｒａｎｇｅｓｃａｎ

图４　道路联合坐标系统（Ｘ，Ｙ）和车辆传感器固定坐标系（Ｘｓ，Ｙｓ）
Ｆｉｇ．４　ＲＡＣＡ（Ｘ，Ｙ）ａｎｄＳＦＣＳ（Ｘｓ，Ｙｓ）ｏｆｔｈｅｖｅｈｉｃｌｅ

由于确定ＨＭＭ模型的参数需要大量的训练数据，而
利用车载传感器进行实际数据采集耗费大量时间，因此，

在模型训练阶段使用 ＣａｒＳｉｍ和 Ｍａｔｌａｂ／Ｓｉｍｕｌｉｎｋ联合的车
辆虚拟驾驶机动行为模拟．通过对交通场景的参数化定
义，建立车辆驾驶机动行为数据库（大约由５００个机动行
为数据构成）．为了评价被训练的模型，执行对目标车辆
机动行为的预测，设置了如图５所示的测试方案．在这个
测试方案中，为了评价模型的机动行为识别能力和展示车

道变换预测效果，总共记录了６０个超车机动行为数据．
４２　测试分析

数据采集完成后，可以根据式（８）提取影响车辆之间
的相对动态信息．通过图２中所示的机动行为识别程序，

９０５４期 曹凯，等：基于多隐马尔可夫模型的车辆机动行为识别与预测
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图５　采用实际数据的不同阶段超车机动模型评价截图
Ｆｉｇ．５　Ｓｃｒｅｅｎｓｈｏｔｓｏｆｓｃｅｎａｒｉｏｓｅｔｕｐｆｏｒｍｏｄｅｌｅｖａｌｕａｔｉｏｎｗｉｔｈｒｅａｌ

ｄａｔａｄｕｒｉｎｇｄｉｆｆｅｒｅｎｔｓｔａｇｅｓｏｆｔｈｅｏｖｅｒｔａｋｉｎｇｍａｎｅｕｖｅｒ

对约８０套完整的跟驰、超车及并线机动记录序列进行分
类，从而实现机动行为识别．由于前向算法的复杂度为
Ｏ（Ｎ·Ｔ），因此运用该算法可以提高计算概率 Ｐ（Ｏ λｉ）
的效率．然而，算法中存在大量乘积计算，计算前向变量
的一个主要问题是下溢．为此，本研究使用文［２３］提出的
在每个时间步正规化前向变量的推算方法．概率函数不再
单调递减．

在高速公路上的实际交通情形中，跟驰、超车和并线

机动行为是时常发生的，因此在高速公路测试场景中，所

有机动行为的先验概率事先设置好．本文设定跟驰概率为
０９，超车概率等于并线概率为００５．这意味着，在先验概
率中只考虑道路类型的依存关系．实际测试过程中，在目
标车辆执行第一次车道变换时，系统从所有机动记录序列

中正确地检测到超车机动．起初（如图５的第１阶段），超
车机动与跟驰机动之间的清晰差别是很难区分的，有时甚

至不可能实现，这与现实交通场景中此时对机动行为判断

的模糊性一致．
图６展现了图５所示的检测例证结果之一，其中３条

对数值曲线对应于３个ＨＭＭ模型的概率Ｐ（λｉ Ｏ）．曲线
的起始位置对应图５（ａ），车辆１跟随车辆２，此时车辆１
的跟驰机动概率略高于超车机动概率；在第２５０帧，车辆
１离开第１车道开始超车（如图５（ｂ）），跟驰机动概率开始
降低（坐标原点开始的最上方曲线），侧向机动概率突然增

加（坐标原点开始的最下方曲线）；在第５２０帧，车辆１离
开第２车道（如图５（ｃ））开始并道，侧向移动概率（坐标原
点开始的最下方曲线）开始降低．

图６　３个不同模型的机动识别结果
Ｆｉｇ．６　Ｒｅｓｕｌｔｓｏｆｍａｎｅｕｖｅｒｂｅｈａｖｉｏｕｒｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ

ｆｏｒｔｈｒｅｅｄｉｆｆｅｒｅｎｔｍｏｄｅｌｓ

４３　车道变换预测
以下将针对车道变换这种单一驾驶机动行为进行预测

测试，即通过识别车辆１的超车机动来预测车辆１的车道
变换机动．为此，有必要考察比率：

β＝ｐ（Ｏ
珓ｆ）

ｐ（Ｏ 珓ｏ）
　 （９）

其中，珓ｆ表示车辆跟驰，珓ｏ表示车辆超车．通过以上分析可
知，车辆相对速度珓ｖ的增加将会导致ｐ（Ｏ 珓ｆ）快速降低，发
生车道变换的概率增高；如果将β＝１设为临界比值，那么
当跟驰机动的概率低于超车机动的概率时，可以预测被观

察车辆的车道变换行为．要降低错误检测率，可以调整临
界比率，但目前尚无比率标准可以参照．

表１　超车机动识别的车道变换预测结果
Ｔａｂ．１　Ｌａｎｅｃｈａｎｇｅｐｒｅｄｉｃｔｉｏｎｒｅｓｕｌｔｓｂａｓｅｄ
ｏｎｏｖｅｒｔａｋｉｎｇｍａｎｏｅｕｖｅｒｒｅｃｏｇｎｉｔｉｏｎ

变道前的时间

／ｓ
预测正确率

／％
变道前的时间

／ｓ
预测正确率

／％

２ ６７ ０８ ５５

１８ １０ ０６ ６５

１６ １８３ ０４ ７６７

１４ ２８３ ０２ ８５

１２ ３３３ ０ ９８３

１ ４０ －０２ １００

　　表１为以上采集的６０个机动记录的车道变换预测结
果，即当车辆开始向左换道（车辆左轮通过车道线）时，车

辆在不同时间点车道变换的预测情况．从表１可以得知，
在被观察车辆左轮压在车道线这一时刻，车道变换机动预

测正确率达到９８３％，而在０４ｓ前，正确率约为７５％．
４４　模型评价

由于式（６）中的先验概率 ｐ（λｉ）不仅对生成的概率有
影响，而且取决于驾驶员的驾驶风格，因此，为了评价本

文提出的方法在车道变换时的稳定性，采用两名不同驾驶

风格的驾驶员（稳重型和冒险型）轮流驾驶测试该方法．尽
管驾驶员的驾驶风格不同（不同驾驶风格的驾驶员换道时

与目标车辆之间的相对距离、速度和加速度会有不同），

使得模型（模型数目为３，每一个模型状态为５）对超车机
动的识别精度略有变化，但整体变化不大，参阅表２．

表２　不同驾驶风格车道变换预测对比
Ｔａｂ．２　Ｐｒｅｄｉｃｔｉｏｎｃｏｍｐａｒｉｓｏｎｒｅｓｕｌｔｓｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｓｔｙｌｅｓ

ｆｏｒｄｒｉｖｅｒｓ’ｌａｎｅｃｈａｎｇｉｎｇ

换道前的

时间

／ｓ

稳重型预

测正确率

／％

冒险型预

测正确率

／％

换道前的

时间

／ｓ

稳重型预

测正确率

／％

冒险型预

测正确率

／％

２ ４７ ２３ ０８ ５１３ ５０

１８ ８４ ５２ ０６ ５９８ ５７７

１６ １７ １４ ０４ ７７７ ７６５

１４ ２９２ ２７７ ０２ ８５ ８４２

１２ ３１ ３２８ ０ ９８３ ９５９

１ ３９１ ３８３ －０２ １００ １００

　　此外，为了测试模型的实时性，模型数目为３，每一个
模型状态为５、６和７个进行比较．由于确定ＨＭＭ模型的
参数需要大量的训练数据，而利用车载传感器进行实际数
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据采集需耗费大量时间，为此，在模型训练阶段使用

ＣａｒＳｉｍ和Ｍａｔｌａｂ／Ｓｉｍｕｌｉｎｋ联合的车辆虚拟驾驶机动行为模
拟，建立车辆驾驶机动行为数据库（大约由５００个机动行
为数据构成）．因此，模型训练阶段是离线计算完成，节省
了大部分运算时间．模型测评阶段在２８０ＧＨｚ奔腾处理器
和Ｅ６３００ＣＰＵ计算平台上进行计算，不同状态下的对比计
算时间如表３所示．

表３　不同数量状态的模型测评时间对比
Ｔａｂ．３　Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎｔｉｍｅｃｏｍｐａｒｉｓｏｎｏｆｍｏｄｅｌｓｗｉｔｈ

ｄｉｆｆｅｒｅｎｔｎｕｍｂｅｒｏｆｓｔａｔｅｓ

模型状态数 ５ ６ ７

模型测试时间 ／ｓ ０．２３ ３．６４ ８．２０

５　结论
针对交通场景理解中车辆的机动行为识别和预测所面

临的问题，本文提出了真实交通场景车辆机动识别和预测

的概率模型框架，研究结论如下：

（１）在建模过程中，充分考虑到目标车辆的相对位
置、相对速度和相对加速度对模型识别和预测的影响，从

而提高了模型对道路环境的估计精度．
（２）修正了最佳决策数量指标，给出了一种可行的解

法．
（３）通过计算每个机动λｉ的概率ｐ（λｉ Ｏ），对车辆机

动行为进行预测，同时重新观察或确定新目标，以便于重新

计算ｐ（λｉ Ｏ）或识别目标，降低了模型计算的复杂度．
（４）在模型训练阶段采用离线模拟的方法，建立车辆

驾驶机动行为数据库，节省了模型运算时间．
（５）拓宽了模型只适用于直线道路的假设，提出了一

种非笛卡儿的道路联合坐标系统，获取了更多的道路行驶

信息．
在下一步工作中，将对先验信息进行更为详细的划分

建模．本文认为，如果先验信息建模更为准确，将会改善
识别结果，能够更好地处理更多不同的、更为复杂的场

景，同时也可以在路径预测阶段使用识别阶段的结果．
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