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摘要：单独的轮胎魔术公式参数通常需要通过昂贵的试验设备和大量的试验数据才能够确定，之后这些参数在设

计阶段将被应用于车辆模型来模拟车辆的操纵动力学行为。建立了包含定常统计特性噪声的汽车动力学模型，利

用龙格 库塔方法模拟模型，引入辅助粒子滤波技术，通过二次加权操作，较好地实现了轮胎参数的估计，并最终代

入动力学方程，实现了车辆侧向力等参数的估计。同时进行了场地试验。结果表明，辅助粒子滤波技术改善了标

准粒子滤波算法的精度，验证了算法的有效性。

关键词：车辆　动力学模型　魔术公式　辅助粒子滤波　龙格 库塔方法

中图分类号：Ｕ４６１６ 文献标识码：Ａ 文章编号：１０００１２９８（２０１５）０４０２８２０７

ＶｅｈｉｃｌｅＴｉｒｅＰａｒａｍｅｔｅｒａｎｄＳｔａｔｅＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｕｎｄｅｒＤｒｉｖｉｎｇＳｉｔｕａｔｉｏｎ
ＢａｓｅｄｏｎＡｕｘｉｌｉａｒｙＰａｒｔｉｃｌｅＦｉｌｔｅｒＭｅｔｈｏｄ

ＢａｏＲｕｉｘｉｎ１，２　ＥｄｏａｒｄｏＳａｂｂｉｏｎｉ２　ＹｕＨｕｉｌｏｎｇ２　ＺｈａｎｇＴａｏ２

（１．ＳｃｈｏｏｌｏｆＭｅｃｈａｎｉｃａｌＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，ＬｉａｏｎｉｎｇＳｈｉｈｕａＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，Ｆｕｓｈｕｎ１１３００１，Ｃｈｉｎａ

２．ＤｅｐａｒｔｍｅｎｔｏｆＭｅｃｈａｎｉｃａｌＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，ＰｏｌｉｔｅｃｎｉｃｏｄｉＭｉｌａｎｏ，Ｍｉｌａｎｏ２０１５６，Ｉｔａｌｙ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ：Ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｔｉｒｅｍａｇｉｃｆｏｒｍｕｌａｐａｒａｍｅｔｅｒｉｓｔｒａｄｉｔｉｏｎａｌｌｙｄｅｒｉｖｅｄｆｒｏｍｅｘｐｅｎｓｉｖｅｅｑｕｉｐｍｅｎｔｉｎ
ｌａｂｏｒａｔｏｒｙｗｈｉｃｈｎｅｅｄｓａｌａｒｇｅｎｕｍｂｅｒｏｆｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｄａｔａ．Ａｎｄｔｈｅｎｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒｉｓｔｒａｎｓｆｅｒｒｅｄｔｏ
ｖｅｈｉｃｌｅｍｏｄｅｌａｔａｄｅｓｉｇｎｓｔａｇｅｔｏｓｉｍｕｌａｔｅｔｈｅｖｅｈｉｃｌｅｈａｎｄｌｉｎｇｂｅｈａｖｉｏｒ．Ｔｈｅｍａｉｎｓｏｕｒｃｅｏｆｕｎｃｅｒｔａｉｎｔｙ
ｉｎｔｈｉｓｔｙｐｅｏｆｍｏｄｅｌｓｌｉｅｓｉｎｔｈｅｔｉｒｅ ｒｏａｄｉｎｔｅｒａｃｔｉｏｎｄｕｅｔｏｈｉｇｈｎｏｎｌｉｎｅａｒｉｔｙ．Ｐｒｏｐｅｒｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｔｉｒｅ
ｍｏｄｅｌｐａｒａｍｅｔｅｒｓｉｓｉｍｐｏｒｔａｎｔｆｏｒｏｂｔａｉｎｉｎｇｒｅｌｉａｂｌｅｒｅｓｕｌｔｓ．Ａ ｖｅｈｉｃｌｅｄｙｎａｍｉｃｓｓｙｓｔｅｍ ｃｏｎｔａｉｎｉｎｇ
ｃｏｎｓｔａｎｔｎｏｉｓｅａｎｄｎｏｎｌｉｎｅａｒｍｏｄｅｌｗａｓｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ，ａｎｄｔｈｅＲｕｎｇｅ Ｋｕｔｔｔａｍｅｔｈｏｄｗａｓｕｓｅｄｔｏｓｉｍｕｌａｔｅ
ｔｈｅｍｏｄｅｌ．Ｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒｓｗｅｒｅｅｓｔｉｍａｔｅｄｂｙｕｓｉｎｇａｕｘｉｌｉａｒｙｐａｒｔｉｃｌｅｆｉｌｔｅｒｔｈｒｏｕｇｈｔｗｏｒｏｕｎｄｓｗｅｉｇｈｔｅｄ
ｐｒｏｃｅｓｓｅｓ，ａｎｄｔｈｅｖｅｈｉｃｌｅｄｙｎａｍｉｃｐａｒａｍｅｔｅｒｓｓｕｃｈａｓｔｉｒｅｌａｔｅｒａｌｆｏｒｃｅｓｃｏｕｌｄｂｅｅｓｔｉｍａｔｅｄｂｙｕｓｉｎｇｔｈｅ
ｐａｒａｍｅｔｅｒｓｅｓｔｉｍａｔｅｄｂｅｆｏｒｅ．Ｍｅａｎｗｈｉｌｅ，ｔｈｅｆｉｅｌｄｔｅｓｔｗａｓｄｏｎｅ．Ｔｈｅｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｓｕｎｄｅｒｓｅｖｅｒａｌ
ｓｔａｎｄａｒｄｈａｎｄｌｉｎｇｍａｎｅｕｖｅｒｓ（ｓｔｅｐｓｔｅｅｒ，ｄｏｕｂｌｅｌａｎｅｃｈａｎｇｅ，ｅｔｃ．）ｗｅｒｅｐｒｅｓｅｎｔｅｄ，ａｎｄｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓ
ｓｈｏｗｅｄｔｈａｔｔｈｅｐｒｏｐｏｓｅｄａｌｇｏｒｉｔｈｍｉｍｐｒｏｖｅｄｔｈｅａｃｃｕｒａｃｙｏｆｓｔａｎｄａｒｄｐａｒｔｉｃｌｅｆｉｌｔｅｒ．
Ｋｅｙｗｏｒｄｓ：Ｖｅｈｉｃｌｅ　Ｄｙｎａｍｉｃｍｏｄｅｌ　Ｍａｇｉｃｆｏｒｍｕｌａ　Ａｕｘｉｌｉａｒｙｐａｒｔｉｃｌｅｆｉｌｔｅｒ　Ｒｕｎｇｅ Ｋｕｔｔａｍｅｔｈｏｄ

收稿日期：２０１４ ０９ ２２　修回日期：２０１４ １１ ０７

国家留学基金资助项目（留金发［２０１３］３０１８号）
作者简介：包瑞新，讲师，米兰理工大学博士后，主要从事非线性系统状态和参数估计研究，Ｅｍａｉｌ：ｒｕｉｘｉｎｂａｏ＠１２６．ｃｏｍ

　　引言

在汽车产品中结构和控制系统的研发阶段，用

于描述汽车操纵动力学行为的数学模型被广泛应

用。模型中主要的不确定因素来自于由轮胎与地面

之间非线性的、由质心侧偏角、铅垂载荷等参数共同

确定的侧向力
［１－２］

。

目前较为常用的汽车状态估计方法绝大多数都

是基于 Ｋａｌｍａｎ滤波算法。普通 Ｋａｌｍａｎ滤波只能够
对线性汽车动力学模型进行状态估计。扩展

Ｋａｌｍａｎ滤波（ＥＫＦ）及其改进算法［３－４］
，可以对包

含非线性因素的汽车操纵动力学模型进行状态估



计，但是要以损失精度为前提。文献［５］利用扩展
Ｋａｌｍａｎ粒子滤波，生成粒子滤波重要性概率密度
函数，将最新观测信息融入到重要性密度函数中，

可以更好地逼近真实状态的后验概率分布，实现

了车辆的状态和前后侧偏刚度的估计，取得了较

好的效果，但是未能够将更加准确描述轮胎动力

学行为的魔术公式引入汽车操纵动力学模型中，

同时使得原本已经很大的粒子滤波计算量进一步

增加。

旨在确定轮胎侧向力等车辆动力学行为的操纵

动力学分析主要应用到的模型是 Ｐａｃｅｊｋａ教授提出
的魔术公式模型，这是基于试验数据的半经验轮胎

模型，模型的建立依赖于广泛的数据而不是轮胎结

构本身，因此需要大量试验数据不断修正魔术公式

中的各个参数
［３］
。

为了减少确保动力学分析所需要的试验数据的

数量，同时不过度增加粒子滤波计算量，本文将辅助

粒子滤波（ＡＰＦ）引入魔术公式参数的估计中，并最
终应用于汽车操纵动力学模型中，ＡＰＦ通过二次加
权操作，使得采样粒子更加接近于当前时刻真实状

态，具有更高的精度，以试验环境下测得的纵向加速

度、纵向速度、方向盘转角为输入，以期实现参数的

估计，并进一步对轮胎侧向力、横摆角速度等动力学

参数实现估计。

１　粒子滤波技术

粒子滤波是差异于目前广泛使用的基于

Ｋａｌｍａｎ滤波算法的另外一类非线性估计方法，对处
理强非线性问题具有明显的优越性

［６］
。

粒子滤波方法的理论基础是由贝叶斯滤波原理

而来，贝叶斯滤波原理的实质是试图利用已知信息

来构造系统状态度量的后验概率密度，即用系统模

型预测状态的先验概率密度，再使用最近的观测值

进行修正，得到后验概率密度，获得系统状态的估计

值。本文拟将 ＡＰＦ算法应用于轮胎魔术公式参数
的确定中，并将确定的参数引入车辆动力学方程，实

现其他参数的估计。

粒子滤波算法的步骤如下所示：

（１）初始化粒子滤波器
非线性系统可以描述为

ｘｋ＝ｆｋ（ｘｋ－１，ｖｋ－１）　（ｋ∈Ｎ） （１）
ｙｋ＝ｈｋ（ｘｋ，ｅｋ）　（ｋ∈Ｎ） （２）

式中　ｘｋ———系统在 ｋ时刻的状态向量
ｆｋ———系统的状态方程
ｙｋ———系统的观测向量
ｈｋ———系统的量测方程　　ｖｋ－１———过程噪声

ｅｋ———测量噪声，其协方差分别为 Ｑ和 Ｒ
为解决系统表现为非线性、非高斯特性较强时

滤波性能急剧下降甚至会发散这一现象，粒子滤波

的核心思想是选用一组加权随机样本（即粒子）ｘｋ＝

｛ｘｉｋ，ｗ
ｉ
ｋ｝
Ｎ
ｉ＝１来近似表征后验概率密度，得到状态的

估计值，由于通过后验概率密度直接获得粒子是无

法实现的，因此需要通过对一个重要性密度函数的

抽样来获取粒子。ｗｉｋ为粒子的归一化权值。系统
的后验概率密度为

　ｐ（ｘｋ／ｙ１：ｋ）＝ｐ^Ｎｓ（ｘｋ／ｙ１：ｋ）＝∑
Ｎｓ

ｉ＝１
ｗｉｋδ（ｘｋ－ｘ

ｉ
ｋ） （３）

后验概率密度随着观测量的更新而进行更新。

初始设定的误差方差阵设为对角元素为 １的
１１阶稀疏矩阵。方差设置较小，可避免对滤波值造
成过大的扰动而导致失真。

（２）重要性采样
重要性采样即绕开难以采样的概率密度函数

ｐ（ｘｋ／ｙ１：ｋ），改为从另一个较为容易采样的密度函数
ｑ（ｘｋ／ｙ１：ｋ）中采样粒子，即重要性密度（Ｉｍｐｏｒｔａｎｃｅ

ｄｅｎｓｉｔｙ）［７－８］。
抽取 ｘｋ（ｉ）～ｑ（ｘｋ／ｘ０：ｋ－１，ｙ１：ｋ），计算各个新样

本的权值，即

ｗｋ（ｉ）＝ｗ

ｋ－１（ｉ）

ｐ（ｙｋ／ｘｋ（ｉ））ｐ（ｘｋ／ｘｋ－１（ｉ））
ｑ（ｘｋ（ｉ）／ｘ０：ｋ－１（ｉ），ｙ１：ｋ）

　

（ｉ＝１，２，…，Ｎ） （４）
归一化权值为

ｗｋ（ｉ）＝
ｗｋ（ｉ）

∑
Ｎ

ｉ＝１
ｗｋ（ｉ）

（５）

（３）重采样
考虑到粒子数目小时，可能出现没有粒子分布

在真实状态附近的情况，几次迭代之后，粒子很难收

敛到真实状态位置，因此适当增大粒子数目。文中

选用粒子数目为３００。
为了解决粒子退化的问题，避免将过多的运算

时间投入到权值较小的粒子上面，在粒子滤波过程

中引入重采样这一步骤，文中所采用的重采样方法

称为多项式重采样法，即每次运算时从［０，１］上的
均匀分布中随机抽取一个样本 ｕ～Ｕ［０，１］。样本
需满足以下条件

∑
ｉ－１

ｊ＝１
ｗｋ（ｊ）≤ｕ≤∑

ｉ

ｊ＝１
ｗｋ（ｊ） （６）

符合条件的粒子 ｘｋ（ｉ）将被选出并复制生成新
的粒子。

（４）预估输出
ｘｋ的最小均方误差估计值为
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ｘ^ｋ＝∑
Ｎ

ｉ＝１
ｗｋ（ｉ）ｘｋ（ｉ） （７）

２　ＡＰＦ算法

重采样方法具有简单易算、抽样容易的特点，但

是由于上述方法只是对粒子简单的进行去除小权

值、保留大权值的操作，并没有建立可用粒子的框架

和评判标准，因此可能造成大量低权值的粒子丢失，

并最终导致蒙特卡罗方差增大同时滤波性能变差，

而 ＡＰＦ的使用可以改善这一局面［９］
。ＡＰＦ以序贯

重要性采样为前提，同时引入重要性概率密度函数

ｑ（ｘｋ（ｉ）／ｚｋ），通过该函数可以导出样本｛Ｘｋ（ｊ），
ｉ（ｊ）｝，ｉ（ｊ）表示 ｋ－１时刻的粒子序列，根据贝叶斯
准则，可得

ｐ（ｘｋ（ｉ）／ｚｋ）∝ｐ（ｚｋ／ｘｋ）ｐ（ｘｋ（ｉ）／ｚｋ－１）＝
ｐ（ｚｋ／ｘｋ）ｐ（ｘｋ／ｘｋ－１（ｉ））ｗｋ－１（ｉ） （８）

获取样本所需要的重要性概率密度可以表示为

ｑ（ｘｋ（ｉ）／ｚｋ）∝ｐ（ｚｋ／μｋ（ｉ））ｐ（ｘｋ／ｘｋ－１（ｉ））ｗｋ－１（ｉ）

（９）
式（９）中，μｋ（ｉ）表示在 ｘｋ－１时刻的 ｘｋ的特征，因此，
Ｅ［ｘｋ／ｘｋ－１］也可看成是一个样本值，可得

ｑ（ｉ／ｚｋ）∝ｐ（ｚｋ／μｋ（ｉ））ｗｋ－１（ｉ） （１０）

ＡＰＦ的权值表示为

ｗｋ（ｉ）＝ｗｋ－１（ｉ）
ｐ（ｚｋ／ｘｋ（ｉ））ｐ（ｘｋ（ｉ），ｘｋ（ｉ

ｊ
）／ｚｋ）

ｑ（ｘｋ（ｉ），ｉ
ｊ／ｚｋ）

＝

ｐ（ｚｋ（ｉ）／ｘｋ（ｉ））
ｐ（ｚｋ／μｋ（ｉ

ｊ
））

（１１）

ＡＰＦ的具体算法描述为［１０－１１］
：① ｘｋ（ｉ）～

ｐ（ｘｋ）；通过 μｋ（ｉ）～ｐ（ｘｋ／ｘｋ－１（ｉ））计算 μｋ（ｉ），其中
ｉ＝１，２，…，代表粒子数目。②通过先验条件概率抽

样 ｘｋ（ｉ）～ｐ（ｘｋ）。③利用 ｗｋ（ｉ）＝
ｐ（ｚｋ（ｉ）／ｘｋ（ｉ））
ｐ（ｚｋ／μｋ（ｉ

ｊ
））
，

计算权值，同时进行归一化。④对粒子进行重采样。
⑤计算最终估计值。

３　汽车动力学模型

单轨汽车动力学模型如图１所示。
动力学方程为

ｍｙ··＝ＦＴＰｃｏｓσ＋ＦＴＡｃｏｓ（σ＋δ）＋

　　ＦＬＡｓｉｎ（σ＋δ）＋ＦＬＰｓｉｎσ

ｍｘ··＝－ＦＴＰｓｉｎσ－ＦＴＡｓｉｎ（σ＋δ）＋

　　ＦＬＡｃｏｓ（σ＋δ）＋ＦＬＰｃｏｓσ

Ｊｚσ
··＝－ＦＴＰｂ＋ＦＴＡａｃｏｓδ＋ＦＬＡａｓｉｎ















δ

（１２）

其中

图 １　单轨汽车动力学模型

Ｆｉｇ．１　Ｓｉｎｇｌｅｔｒａｃｋｖｅｈｉｃｌｅｄｙｎａｍｉｃｓｍｏｄｅｌ
　

ＦＴＡ＝ＤＡｓｉｎ（ＣＡａｒｃｔａｎ（ＢＡαＡ－ＥＡ（ＢＡαＡ－

　　ａｒｃｔａｎ（ＢＡαＡ））））

ＦＴＰ＝ＤＰｓｉｎ（ＣＰａｒｃｔａｎ（ＢＰαＰ－ＥＰ（ＢＰαＰ－

　　ａｒｃｔａｎ（ＢＰαＰ













））））

（１３）
式中　ｍ———整车质量　　ａ———质心至前轴距离

ｂ———质心至后轴距离
Ｊｚ———车辆横摆惯量

σ———横摆角位移　　σ··———横摆角加速度
ｘ··———纵向加速度　　ｙ··———横向加速度
ＦＴＰ———后轮轮胎横向力
ＦＴＡ———前轮轮胎横向力
ＦＬＰ———后轮轮胎纵向力
ＦＬＡ———前轮轮胎纵向力
δ———输入转角
ＤＡ、ＤＰ———前、后轮曲线峰值
ＣＡ、ＣＰ———前、后轮曲线形状系数
ＢＡ、ＢＰ———前、后轮刚度系数

ＥＡ、ＥＰ———前、后轮曲线峰值处的曲率
［１２－１３］

魔术公式由 Ｐａｃｅｊｋａ教授提出，以三角函数组
合的形式来拟合轮胎试验数据，可以同时表达纵向

力、侧向力和回正力矩。式（１３）中轮胎纵向力为

ＦＬ＝
Ｃ
Ｒ

（１４）

前、后轮侧偏角为

αＡ＝ａｒｃｔａｎ
ｘ·ｓｉｎ（σ＋δ）－ｙ·ｃｏｓ（σ＋δ）－σ·ａｃｏｓδ
ｘ·ｃｏｓ（σ＋δ）－ｙ·ｓｉｎ（σ＋δ）－σ·ａｓｉｎδ

αＰ＝ａｒｃｔａｎ
ｘ·ｓｉｎσ－ｙ·ｃｏｓσ＋σ·ｂ
ｘ·ｃｏｓσ－ｙ·ｓｉｎ










σ

（１５）

４　场地试验

试验在平坦路面对某型号轿车进行测量，获取

其动力学行为。试验过程中，侧向加速度、纵向加速
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度、横摆角速度、方向盘转角均通过 ＣＡＮ总线获得，
纵向速度、质心侧偏角通过光电传感器完成测量，所

有信号的采样频率为 １００Ｈｚ，并通过 ２０Ｈｚ的低通
滤波器滤波

［１４］
。图 ２～４分别为加速度测量单元、

速度测量单元、侧向力测量单元，图５为数据采集模
块和供电电源。

图 ２　加速度测量单元

Ｆｉｇ．２　Ａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｕｎｉｔ
　

图 ３　速度测量单元

Ｆｉｇ．３　Ｖｅｌｏｃｉｔｙｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｕｎｉｔ
　

试验过程中，只有误差小于稳定值 ５％的测量
数据才能够被接受，否则试验将被重复

［１５］
。分别进

行了双移线输入试验，阶跃输入试验和扫频函数输

　　

图 ４　侧向力测量单元

Ｆｉｇ．４　Ｌａｔｅｒａｌｔｉｒｅｆｏｒｃｅｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔｕｎｉｔ
　

图 ５　数据采集模块

Ｆｉｇ．５　Ｄａｔａａｃｑｕｉｓｉｔｉｏｎｍｏｄｕｌｅ
　
入试验。试验工况如表１所示。

５　试验结果与分析

为了验证本文方法的有效性，利用前述建立的

ＡＰＦ算法，对轮胎魔术公式参数进行估计［１４］
，状态

变量 Ｘ＝［ｙ·　σ　σ·　ＤＰ　ＣＰ　ＢＰ　ＥＰ　ＤＡ　ＣＡ　
ＢＡ　ＥＡ］，系统激励噪声协方差矩阵 Ｑ＝Ｉ１１×１１，测量
噪声协方差矩阵 Ｒ＝［００１］，同时误差协方差矩阵
的初值 Ｐ＝Ｉ１１×１１。

表 １　试验工况

Ｔａｂ．１　Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓｉｎｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｔｅｓｔ

参数 ｍ／ｋｇ ａ／ｍ ｂ／ｍ Ｊｚ／（ｋｇ·ｍ
２） ＫＴＰ／（ｋＮ·ｍ·ｒａｄ

－１） ＫＴＡ／（ｋＮ·ｍ·ｒａｄ
－１） ｖ／（ｍ·ｓ－１）

数值 １４２０ １５９ ０９６ ２１２４ １４４ １１７ ２５

　　状态初值为 ｘ（ｔ０）＝［０　００５　０　５６０９　１６
　１４１６３６　１００７３　７８７２　１６　６９９８６　
－００５４２］。算法是在 Ｍａｔｌａｂ环境下实现的［１６－１７］

。

这些物理量分别代表车辆横向速度、横摆角位移、横

摆角速度、后轮胎魔术公式４个参数、前轮胎魔术公
式４个参数。前 ３个物理量描述车辆行驶状态，由
于魔术公式参数的不确定性，估计的结果精度不高；

后８个物理量属于前、后轮胎魔术公式参数，这些参
数可以很好地进行轮胎性能预测。仿真过程中，采

用了 Ｒｕｎｇｅ Ｋｕｔｔａ方法，实现了对式（１３）即状态方
程的降阶，设置 Ｒｕｎｇｅ Ｋｕｔｔａ方法中使用的步长为
００９ｓ，仿真时间为７ｓ。虽然从每一步来看，步长越
小，截断误差越小；但是随着步长的减小，不但会引

起计算量的增大，同时也会导致舍入误差，因此需要

合理选择步长，通过大量仿真试验，最终确定仿真步

长为００９ｓ［１８－１９］。

图 ６　ＤＡ估计结果

Ｆｉｇ．６　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆＤＡ

前轮轮胎参数估计结果如图 ６～９所示。后轮
轮胎参数估计结果如图１０～１３所示，从上述图中可
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图 ７　ＣＡ估计结果

Ｆｉｇ．７　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆＣＡ
　

图 ８　ＢＡ估计结果

Ｆｉｇ．８　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆＢＡ
　

图 ９　ＥＡ估计结果

Ｆｉｇ．９　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆＥＡ
　

图 １０　ＤＰ估计结果

Ｆｉｇ．１０　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆＤＰ
　

图 １１　ＣＰ估计结果

Ｆｉｇ．１１　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆＣＰ
　
以看到，ＡＰＦ对轮胎参数的估计效果要明显优于标
准粒子滤波，与真实值的一致性更好。尤其是在

ＥＰ、ＥＡ２个参数的估计上，采用标准粒子滤波的估
计结果在参数估计的后半段出现了很大波动，而

ＡＰＦ总体平稳性较好，虽然在时间历程末期由于粒

图 １２　ＢＰ估计结果

Ｆｉｇ．１２　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆＢＰ
　

图 １３　ＥＰ估计结果

Ｆｉｇ．１３　ＥｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆＥＰ
　
子匮乏问题出现了轻微的发散现象，但整体估计效

果较标准粒子滤波有很大改善。在参数估计最终值

的确定上，采用了如下方法：即计算估计值与真实值

的方差，选取方差最小的总估计数据的 ２０％，再求
取这些点的平均值作为最终的估计值。表２列出了

前、后轮胎魔术公式真实值和计算得到的最终估计

值。从表２中可以看到，最终的估计值与真实值之
间的差距较小，估计结果可靠。

表 ２　魔术公式参数真实值和估计结果

Ｔａｂ．２　Ｒｅａｌｖａｌｕｅａｎｄｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆ

ｍａｇｉｃｆｏｒｍｕｌａｐａｒａｍｅｔｅｒｓ

参数 ＤＰ ＣＰ ＢＰ ＥＰ ＤＡ ＣＡ ＢＡ ＥＡ
真实 ５６０９ １６ １４１６ １００７３ ７８７２ １６ ６９９８６－００５４

估计 ５６０８ １５９６ １４１３ １０１２６ ７８７１ １６０５ ６９８５１－００５２

　　当粒子数目为 ３００时对标准粒子滤波和 ＡＰＦ
算法的８个参数估计值的均方根误差（ＲＭＳＥ）进行
了比较，如表 ３所示，进一步证明了 ＡＰＦ较标准粒
子滤波而言，可以获得更好的精度，验证了文中所提

出方法的有效性。

表 ３　ＲＭＳＥ比较（Ｎ＝３００）

Ｔａｂ．３　ＣｏｍｐａｒｉｓｏｎｏｆＲＭＳＥ（Ｎ＝３００）

参数 ＤＡ ＣＡ ＢＡ ＥＡ ＤＰ ＣＰ ＢＰ ＥＰ
ＰＦ ４０６ １１１ ２４１ ０２１ ２０１２ ０７０ １４１ ０１７

ＡＰＦ ２８２ ０４１ １３２ ００３ １０２３ ０２９ １２１ ００５

　　估计得到魔术公式参数后，此时这些参数可以
作为已知量代入状态方程中，进行车辆行驶状态的

估计和轮胎侧向力的估计。状态量 ｘ′（ｔ０）＝［０　
００５　０］分别表示车辆侧向速度、横摆角位移、横
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摆角速度。以车辆纵向加速度、ｘ′、方向盘转角 δ为
输入，选择了双移线试验工况（ｄｏｕｂｌｅｌａｎｅｃｈａｎｇｅ）
进行估计运算。该工况下估计结果如图１４～１８所示。

图 １４　横摆角速度估计（双移线）

Ｆｉｇ．１４　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｙａｗｒａｔｅ（ｄｏｕｂｌｅｌａｎｅｃｈａｎｇｅ）
　

图 １５　横摆角估计（双移线）

Ｆｉｇ．１５　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｙａｗａｎｇｌｅ（ｄｏｕｂｌｅｌａｎｅｃｈａｎｇｅ）
　

图 １６　侧向速度估计（双移线）

Ｆｉｇ．１６　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｌａｔｅｒａｌｖｅｌｏｃｉｔｙ（ｄｏｕｂｌｅｌａｎｅｃｈａｎｇｅ）
　

图 １７　前轮侧向力估计（双移线）

Ｆｉｇ．１７　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｆｒｏｎｔｔｉｒｅｃｏｒｎｅｒｉｎｇｆｏｒｃｅ

（ｄｏｕｂｌｅｌａｎｅｃｈａｎｇｅ）
　

图１４～１６是把估计出的魔术公式参数代入动
力学模型中得到的质心侧偏角、横摆角、侧向速度的

估计值与试验数据的比较，图中显示估计值和测量

值的一致性较好，估计值能够较好地反映车辆的动

态行为。

图１７和图１８为利用估计的魔术公式参数计算
得到的前轮侧向力和后轮侧向力与真实数据的比

较，横坐标分别为前、后轮胎侧偏角。由图显示，估

计值与测量值一致性较好，该方法可以有效估计轮

胎侧向力，为未来车辆底盘控制提供数据保证。

同时将估计出的参数代入到阶跃输入（ｓｔｅｐ
ｓｔｅｅｒ）工况下实现车辆状态估计。

图１９～２３为阶跃输入下估计的横摆角速度、横
摆角位移、横向速度和前、后轮侧向力。

图 １８　后轮侧向力估计（双移线）

Ｆｉｇ．１８　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｒｅａｒｔｉｒｅｃｏｒｎｅｒｉｎｇｆｏｒｃｅ

（ｄｏｕｂｌｅｌａｎｅｃｈａｎｇｅ）
　

图 １９　横摆角速度估计（阶跃）

Ｆｉｇ．１９　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｙａｗｒａｔｅ（ｓｔｅｐｓｔｅｅｒ）
　

图 ２０　横摆角估计（阶跃）

Ｆｉｇ．２０　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｙａｗａｎｇｌｅ（ｓｔｅｐｓｔｅｅｒ）
　

图 ２１　侧向速度估计（阶跃）

Ｆｉｇ．２１　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｌａｔｅｒａｌｖｅｌｏｃｉｔｙ（ｓｔｅｐｓｔｅｅｒ）
　
估计结果显示，由双移线工况下估计得到的参

数应用于阶跃输入工况下，估算值和测量值仍然具

有较好的一致性，说明了估计结果对其他工况的适

应性。针对阶跃工况，上述试验结果是在阶跃输入

为 ５°的情况下获得的，同时又分别在阶跃输入为
１０°、１５°两种输入情况下进行了验证，在阶跃输入
为１０°的情况下，计算得到的横摆角位移、横摆角速
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图 ２２　前轮侧向力估计（阶跃）

Ｆｉｇ．２２　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｆｒｏｎｔｔｉｒｅｃｏｒｎｅｒｉｎｇｆｏｒｃｅ（ｓｔｅｐｓｔｅｅｒ）
　

图 ２３　后轮侧向力估计（阶跃）

Ｆｉｇ．２３　Ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｒｅａｒｔｉｒｅｃｏｒｎｅｒｉｎｇｆｏｒｃｅ（ｓｔｅｐｓｔｅｅｒ）
　
度的均方根误差（ＲＭＳＥ）为 ００３１、００１５；在输入为
１５°的情况下，计算得到的横摆角位移、横摆角速度
的 ＲＭＳＥ为 ００５２、００２６，估计结果与试验数据保
　　

持了较好的一致性，进一步验证了该方法在阶跃工

况下的普遍适应性。

６　结论

（１）由于粒子滤波具有多目标跟踪的优势，因
而可以很好地实现非线性车辆行驶过程中的状态和

未知参数的联合估计，Ｒｕｎｇｅ Ｋｕｔｔａ方法的引入实
现了高阶系统的降阶，使粒子滤波应用于高阶系统

成为可能。

（２）标准粒子滤波所采用的采样重要性重抽样
算法虽然方法简单，容易求解，但由于只是从粒子前

期状态随机抽样，易造成有效信息的丢失。ＡＰＦ的
采样过程在前一时刻进行，充分考虑当前时刻外界

观测信息，通过两次加权操作，可以得到比标准粒子

滤波更高的精度。

（３）将最终估计魔术公式参数应用于车辆状态
方程中，实现车辆行驶状态和侧向力的估计；构建试

验平台，在双移线工况下记录数据，仿真结果与试验

数据的一致性较好，验证了方法的有效性；同时将前

期估算得到的参数进一步在阶跃输入工况下进行试

验验证，也取得了较好的效果，验证了方法的普遍适

应性。

参 考 文 献

１　ＢｒａｇｈｉｎＦｒａｎｃｅｓｃｏ，ＦｅｄｅｒｉｃｏＣｈｅｌｉ，ＥｄｏａｒｄｏＳａｂｂｉｏｎｉ．Ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｆｔｉｒｅｍｏｄｅｌｐａｒａｍｅｔｅｒｓｔｈｒｏｕｇｈｆｕｌｌｖｅｈｉｃｌｅｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｔｅｓｔｓ
［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＤｙｎａｍｉｃＳｙｓｔｅｍｓ，Ｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ，ａｎｄＣｏｎｔｒｏｌ，２０１１，１３３（３）：０３１００６－１－０３１００６－１１．

２　ＣｈｅｌｉＦｅｄｅｒｉｃｏ，ＥｄｏａｒｄｏＳａｂｂｉｏｎｉ，ＰｅｓｃｅＭ，ｅｔａｌ．Ａｍｅｔｈｏｄｏｌｏｇｙｆｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓｉｄｅｓｌｉｐａｎｇｌｅｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎ：ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎｗｉｔｈ
ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｄａｔａ［Ｊ］．ＶｅｈｉｃｌｅＳｙｓｔｅｍＤｙｎａｍｉｃｓ，２００７，４５（６）：５４９－５６３．

３　ＢｅｓｔＭａｔｔｈｅｗＣ．ＩｄｅｎｔｉｆｙｉｎｇｔｙｒｅｍｏｄｅｌｓｄｉｒｅｃｔｌｙｆｒｏｍｖｅｈｉｃｌｅｔｅｓｔｄａｔａｕｓｉｎｇａｎｅｘｔｅｎｄｅｄＫａｌｍａｎｆｉｌｔｅｒ［Ｊ］．ＶｅｈｉｃｌｅＳｙｓｔｅｍ
Ｄｙｎａｍｉｃｓ，２０１０，４８（２）：１７１－１８７．

４　ＤｉｘｏｎＰＪ，ＢｅｓｔＭＣ，ＧｏｒｄｏｎＴＪ．ＡｎｅｘｔｅｎｄｅｄａｄａｐｔｉｖｅＫａｌｍａｎｆｉｌｔｅｒｆｏｒｒｅａｌｔｉｍｅｓｔａｔｅｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｖｅｈｉｃｌｅｈａｎｄｌｉｎｇｄｙｎａｍｉｃｓ
［Ｊ］．ＶｅｈｉｃｌｅＳｙｓｔｅｍＤｙｎａｍｉｃｓ，２０００，３４（１）：５７－７５．

５　包瑞新，贾敏，ＥｄｏａｒｄｏＳａｂｂｉｏｎｉ，等．基于扩展 Ｋａｌｍａｎ粒子滤波技术的汽车行驶状态和参数联合估计方法研究［Ｊ］．农业
机械学报，２０１５，４６（２）：３０１－３０６．

６　胡士强，敬忠良．粒子滤波算法综述［Ｊ］．控制与决策，２００５（３０）：３６１－３７１．
７　ＡｒｕｌａｍｐａｌａｍＭＳ，ＭａｓｋｅｌｌＳ，ＧｏｒｄｏｎＮ，ｅｔａｌ．Ａｔｕｔｏｒｉａｌｏｎｐａｒｔｉｃｌｅｆｉｌｔｅｒｓｆｏｒｏｎｌｉｎｅｎｏｎｌｉｎｅａｒ／ｎｏｎＧａｕｓｓｉａｎＢａｙｅｓｉａｎｔｒａｃｋｉｎｇ
［Ｊ］．ＩＥＥＥＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｎＳｉｇｎａｌＰｒｏｃｅｓｓｉｎｇ，２００２，５０（２）：１７４－１８８．

８　ＭｏｒｅｌａｎｄｅＭＲ，ＣｈａｌｌａＳ．Ｍａｎｏｅｕｖｒｉｎｇｔａｒｇｅｔｔｒａｃｋｉｎｇｉｎｃｌｕｔｔｅｒｕｓｉｎｇｐａｒｔｉｃｌｅｆｉｌｔｅｒｓ［Ｊ］．ＩＥＥＥＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｎＡｅｒｏｓｐａｃｅａｎｄ
ＥｌｅｃｔｒｏｎｉｃＳｙｓｔｅｍｓ，２００５，４１（１）：２５２－２７０．

９　赵梅，张三同，朱刚．辅助粒子滤波算法及仿真举例［Ｊ］．北京交通大学学报，２００６，３０（２）：２４－２８．
１０　ＰｉｔｔＭＫ，ＳｈｅｐｈａｒｄＮ．Ｆｉｌｔｅｒｉｎｇｖｉａｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ：ａｕｘｉｌｉａｒｙｐａｒｔｉｃｌｅｆｉｌｔｅｒｉｎｇ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆｔｈｅＡｍｅｒｉｃａｎＳｔａｔｉｓｔｉｃａｌＡｓｓｏｃｉａｔｉｏｎ，

１９９９，９４（４４６）：５９０－５９９．
１１　ＹｏｈａｎＰｅｔｅｔｉｎ，ＦｒａｎｏｉｓＤｅｓｂｏｕｖｒｉｅｓ．ＯｐｔｉｍａｌＳＩＲａｌｇｏｒｉｔｈｍｖｓｆｕｌｌｙａｄａｐｔｅｄａｕｘｉｌｉａｒｙｐａｒｔｉｃｌｅｆｉｌｔｅｒ：ａｎｏｎａｓｙｍｐｔｏｔｉｃａｎａｌｙｓｉｓ

［Ｊ］．ＳｔａｔｉｓｔｉｃｓａｎｄＣｏｍｐｕｔｉｎｇ，２０１３，２３（６）：７５９－７７５．
１２　喻凡，林逸．汽车系统动力学［Ｍ］．北京：机械工业出版社，２００５．
１３　ＰａｃｅｊｋａＨＢ，ＳｈａｒｐＲＳ．Ｓｈｅａｒｆｏｒｃｅｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｂｙｐｎｅｕｍａｔｉｃｔｙｒｅｓｉｎｓｔｅａｄｙｓｔａｔｅｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ：ａｒｅｖｉｅｗｏｆｍｏｄｅｌｉｎｇａｓｐｅｃｔｓ［Ｊ］．

ＶｅｈｉｃｌｅＳｙｓｔｅｍＤｙｎａｍｉｃｓ，１９９１，２０（３）：１２１－１７６．
１４　ＴｕｏｎｏｎｅｎＡＪ．Ｖｅｈｉｃｌｅｌａｔｅｒａｌｓｔａｔｅｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｂａｓｅｄｏｎｍｅａｓｕｒｅｄｔｙｒｅｆｏｒｃｅｓ［Ｊ］．Ｓｅｎｓｏｒｓ，２００９，９（１１）：８７６１－８７７５．
１５　ＨａｒｏｏｎＭｕｈａｍｍａｄ，ＡｄａｍｓＤＥ，ＹｉｕＷａｈＬｕｈ，ｅｔａｌ．Ａｔｉｍｅａｎｄｆｒｅｑｕｅｎｃｙｄｏｍａｉｎａｐｐｒｏａｃｈｆｏｒｉｄｅｎｔｉｆｙｉｎｇｎｏｎｌｉｎｅａｒｍｅｃｈａｎｉｃａｌ

ｓｙｓｔｅｍｍｏｄｅｌｓｉｎｔｈｅａｂｓｅｎｃｅｏｆａｎｉｎｐｕｔｍｅａｓｕｒｅｍｅｎｔ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳｏｕｎｄａｎｄＶｉｂｒａｔｉｏｎ，２００５，２８３（３－５）：１１３７－１１５５．
（下转第 ３０１页）

８８２ 农　业　机　械　学　报　　　　　　　　　　　　　　　　　２０１５年



９５２４８３，１９９５．
６　纪少波，程勇，马宗正，等．汽油机进气过程燃油喷射挥发速率影响因素分析［Ｊ］．农业机械学报，２０１３，４４（５）：２５－３０．
ＪｉＳｈａｏｂｏ，ＣｈｅｎｇＹｏｎｇ，ＭａＺｏｎｇｚｈｅｎｇ，ｅｔａｌ．Ｉｎｆｌｕｅｎｃｅｆａｃｔｏｒａｎａｌｙｓｉｓｏｆｆｕｅｌｅｖａｐｏｒａｔｉｏｎｉｎｉｎｔａｋｅｓｔｒｏｋｅ［Ｊ］．Ｔｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｆｔｈｅ
ＣｈｉｎｅｓｅＳｏｃｉｅｔｙｆｏｒＡｇｒｉｃｕｌｔｕｒａｌＭａｃｈｉｎｅｒｙ，２０１３，４４（５）：２５－３０．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

７　李顶根，舒咏强．汽油机进气道油膜模型参数辨识算法的研究［Ｊ］．内燃机学报，２００９，２７（４）：３６３－３６９．
ＬｉＤｉｎｇｇｅｎ，ＳｈｕＹｏｎｇｑｉａｎｇ．Ｒｅｓｅａｒｃｈｏｆｐａｒａｍｅｔｅｒｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎａｌｇｏｒｉｔｈｍｏｆｉｎｔａｋｅｐｏｒｔｆｕｅｌｆｉｌｍｍｏｄｅｌｆｏｒｇａｓｏｌｉｎｅｅｎｇｉｎｅ［Ｊ］．
ＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｆＣＳＩＣＥ，２００９，２７（４）：３６３－３６９．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

８　陈林林，魏民祥，杨海青．汽油发动机瞬态工况油膜参数辨识的研究［Ｊ］．电子科技大学学报：自然科学版，２００９，３８（４）：
６３６－６４０．
ＣｈｅｎＬｉｎｌｉｎ，ＷｅｉＭｉｎｘｉａｎｇ，ＹａｎｇＨａｉｑｉｎｇ．Ｐａｒａｍｅｔｅｒｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｆｆｕｅｌｆｉｌｍｍｏｄｅｌｔｒａｎｓｉｅｎｔｃｏｎｄｉｔｉｏｎｆｏｒｇａｓｏｌｉｎｅｅｎｇｉｎｅ［Ｊ］．
ＪｏｕｒｎａｌｏｆＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＥｌｅｃｔｒｏｎｉｃＳｃｉｅｎｃｅａｎｄＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙｏｆＣｈｉｎａ：ＮａｔｕｒａｌＳｃｉｅｎｃｅＥｄｉｔｉｏｎ，２００９，３８（４）：６３６－６４０．（ｉｎ
Ｃｈｉｎｅｓｅ）

９　ＷｕＹｉｈｕ，ＨｏｕＺｈｉｘｉａｎｇ，ＫｕａｎｇＢｉａｏ，ｅｔａｌ．Ａｃｏｍｐｅｎｓａｔｅｍｅｔｈｏｄｆｏｒａｉｒｆｕｅｌｒａｔｉｏｉｎｇａｓｏｌｉｎｅｅｎｇｉｎｅｓｔａｒｔｐｒｏｃｅｓｓｂａｓｅｄｏｎｄｙｎａｍｉｃ
ｆｕｅｌｆｉｌｍｍｏｄｅｌ［Ｃ］∥２０１０ＩｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌＣｏｎｆｅｒｅｎｃｅｏｎＭｅａｓｕｒｉｎｇＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙａｎｄＭｅｃｈａｔｒｏｎｉｃｓＡｕｔｏｍａｔｉｏｎ，２０１０，１：４０－４５．

１０　ＭａｎｚｉｅＣ，ＰａｌａｎｉｓｗａｍｉＭ，ＷａｔｓｏｎＨ．Ｍｏｄｅｌｐｒｅｄｉｃｔｉｖｅｃｏｎｔｒｏｌｏｆａｆｕｅｌｉｎｊｅｃｔｉｏｎｓｙｓｔｅｍｗｉｔｈａｒａｄｉａｌｂａｓｉｓｆｕｎｃｔｉｏｎｎｅｔｗｏｒｋ
ｏｂｓｅｒｖｅｒ［Ｊ］．ＡＳＭＥＪｏｕｒｎａｌｏｆＤｙｎａｍｉｃＳｙｓｔｅｍｓＭｅａｓｕｒｅｍｅｎｔａｎｄＣｏｎｔｒｏｌ，２００２，１２４（４）：６４８－６５９．

１１　ＥｌｂｅｒｔＨｅｄｒｉｃｋｓ．Ｅｎｇｉｎｅｍｏｄｅｌｉｎｇｆｏｒｃｏｎｔｒｏｌａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ：ａｃｒｉｔｉｃａｌｓｕｒｖｅｒ［Ｊ］．Ｍｅｃｃａｎｉｃａ，１９９７，３２（５）：３８７－３９６．
１２　孟嗣宗，郭少平，张文海．发动机精确空燃比控制方法的研究［Ｊ］．内燃机工程，１９９９，２０（２）：７０－７５．

ＭｅｎｇＳｉｚｏｎｇ，ＧｕｏＳｈａｏｐｉｎｇ，ＺｈａｎｇＷｅｎｈａｉ．ＲｅｓｅａｒｃｈｏｎａｃｃｕｒａｔｅａｉｒｆｕｅｌｒａｔｉｏｃｏｎｔｒｏｌｓｔｒａｔｅｇｙｏｆＳＩｅｎｇｉｎｅｓ［Ｊ］．Ｃｈｉｎｅｓｅ
ＩｎｔｅｒｎａｌＣｏｍｂｕｓｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，１９９９，２０（２）：７０－７５．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

１３　洪木南，李建秋，欧阳明高．汽油机油膜模型参数辨识［Ｊ］．农业机械学报，２０１０，４１（１１）：２６－３０．
ＨｏｎｇＭｕｎａｎ，ＬｉＪｉａｎｑｉｕ，ＯｕｙａｎｇＭｉｎｇｇａｏ．Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｆｔｈｅｆｕｅｌｆｉｌｍ ｍｏｄｅｌｆｏｒｓｐａｒｋｉｇｎｉｔｉｏｎｅｎｇｉｎｅ［Ｊ］．
ＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｆｔｈｅＣｈｉｎｅｓｅＳｏｃｉｅｔｙｆｏｒＡｇｒｉｃｕｌｔｕｒａｌＭａｃｈｉｎｅｒｙ，２０１０，４１（１１）：２６－３０．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

１４　邹博文，吴锋，杨志家．电喷汽油机进气管燃油动态模型及补偿的仿真［Ｊ］．汽车工程，２００４，２６（４）：４２３－４２９．
ＺｏｕＢｏｗｅｎ，ＷｕＦｅｎｇ，ＹａｎｇＺｈｉｊｉａ．ＡｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｏｎｆｕｅｌｄｙｎａｍｉｃｍｏｄｅｌａｎｄｉｔｓｃｏｍｐｅｎｓａｔｉｏｎｆｏｒｔｈｅｉｎｔａｋｅｍａｎｉｆｏｌｄｏｆａｎＥＦＩ
ｇａｓｏｌｉｎｅｅｎｇｉｎｅ［Ｊ］．ＡｕｔｏｍｏｔｉｖｅＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２００４，２６（４）：４２３－４２９．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

１５　朱航，王绍觥．电控汽油机进气道油膜特性参数的标定［Ｊ］．汽车工程，２００４，２６（２）：１２７－１３０．
ＺｈｕＨａｎｇ，ＷａｎｇＳｈａｏｇｕａｎｇ．ＣａｌｉｂｒａｔｉｏｎｆｏｒｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｐａｒａｍｅｔｅｒｓｏｆｆｕｅｌｆｉｌｍｉｎｉｎｔａｋｅｄｕｃｔｏｆＥＦＩｇａｓｏｌｉｎｅｅｎｇｉｎｅ［Ｊ］．
ＡｕｔｏｍｏｔｉｖｅＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２００４，２６（２）：１２７－１３０．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

１６　ＧａｎｇｏｐａｄｈｙａｙＡ，ＭｅｃｋｌＰＨ．Ｅｘｔｒａｃｔｉｎｇｐｈｙｓｉｃａｌｐａｒａｍｅｔｅｒｓｆｒｏｍ ｓｙｓｔｅｍ ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｆａｎａｔｕｒａｌｇａｓｅｎｇｉｎｅ［Ｊ］．ＩＥＥＥ
ＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｎＣｏｎｔｒｏｌＳｙｓｔｅｍｓＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２００１，９（３）：４２５－４３４．

１７　ＡｑｕｉｎｏＣＦ．ＴｒａｎｓｉｅｎｔＡ／Ｆｒａｔｉｏｃｏｎｔｒｏｌｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｏｆｔｈｅ５ｌｉｔｅｒｃｅｎｔｒａｌｆｕｅｌｉｎｊｅｃｔｉｏｎｅｎｇｉｎｅ［Ｃ］．ＳＡＥＰａｐｅｒ６８２－６９４，
１９８１．

１８　李顶根，李小中．电喷汽油机油膜效应动态参数辨识精度的研究［Ｊ］．内燃机学报，２０１０，２８（５）：４５３－４５８．
ＬｉＤｉｎｇｇｅｎ，ＬｉＸｉａｏｚｈｏｎｇ．Ｓｔｕｄｙｏｎａｃｃｕｒａｃｙｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｆｆｕｅｌｆｉｌｍｄｙｎａｍｉｃｐａｒａｍｅｔｅｒｓｉｎａｎｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃａｌｌｙｃｏｎｔｒｏｌｌｅｄｇａｓｏｌｉｎｅ
ｅｎｇｉｎｅ［Ｊ］．ＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｆＣＳＩＣＥ，２０１０，２８（５）：４５３－４５８．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

１９　ＱａｄｅｅｒＡｈｍｅｄ．ＥｓｔｉｍａｔｉｎｇＳＩｅｎｇｉｎｅｅｆｆｉｃｉｅｎｃｉｅｓａｎｄｐａｒａｍｅｔｅｒｓｉｎｓｅｃｏｎｄｏｒｄｅｒｓｌｉｄｉｎｇｍｏｄｅｓ［Ｊ］．ＩＥＥＥＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｎ
ＩｎｄｕｓｔｒｉａｌＥｌｅｃｔｒｏｎｉｃｓ，２０１０，５８（１０）：４８３７－４８４６

２０　ＷｕＹｉｈｕ，ＨｏｕＺｈｉｘｉａｎｇ，ＧｏｎｇＨｕａｎｃｈｕｎ．Ｍｏｄｅｌｉｎｇａｎｄｓｉｍｕｌａｔｉｎｇｏｆｉｎｔａｋｅｐｉｐｅｆｕｅｌｆｉｌｍｄｙｎａｍｉｃｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｉｎｇａｓｏｌｉｎｅ
ｅｎｇｉｎｅｓｔａｒｔｐｒｏｃｅｓｓ［Ｃ］∥２０１０ＩｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌＣｏｎｆｅｒｅｎｃｅｏｎＩｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔＣｏｍｐｕｔａｔｉｏｎＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙａｎｄＡｕｔｏｍａｔｉｏｎ，２０１０（２）：７００－



７０４．

（上接第 ２８８页）
１６　ＭｅｌｚｉＳ，ＳａｂｂｉｏｎｉＥ．Ｏｎｔｈｅｖｅｈｉｃｌｅｓｉｄｅｓｌｉｐａｎｇｌｅｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｔｈｒｏｕｇｈｎｅｕｒａｌｎｅｔｗｏｒｋｓ：ｎｕｍｅｒｉｃａｌａｎｄｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｒｅｓｕｌｔｓ［Ｊ］．

ＭｅｃｈａｎｉｃａｌＳｙｓｔｅｍｓａｎｄＳｉｇｎａｌＰｒｏｃｅｓｓｉｎｇ，２０１１，２５（６）：２００５－２０１９．
１７　候代文，殷福亮．非线性系统中状态和参数联合估计的双重粒子滤波方法［Ｊ］．电子与信息学报，２００８，３０（９）：２１２８－２１３３．
１８　ＤｏｒｍａｎｄＪＲ，ＰｒｉｎｃｅＰＪ．Ａ ｆａｍｉｌｙｏｆｅｍｂｅｄｄｅｄＲｕｎｇｅ Ｋｕｔｔａｆｏｒｍｕｌａｅ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＣｏｍｐｕｔａｔｉｏｎａｌａｎｄＡｐｐｌｉｅｄ

Ｍａｔｈｅｍａｔｉｃｓ，１９８０，６（１）：１９－２６．
１９　ＡｓｃｈｅｒＵＭ，ＳｔｅｖｅｎＪＲ，ＲａｙｍｏｎｄＪＳ．ＩｍｐｌｉｃｉｔｅｘｐｌｉｃｉｔＲｕｎｇｅ Ｋｕｔｔａｍｅｔｈｏｄｓｆｏｒｔｉｍｅｄｅｐｅｎｄｅｎｔｐａｒｔｉａｌｄｉｆｆｅｒｅｎｔｉａｌｅｑｕａｔｉｏｎｓ

［Ｊ］．ＡｐｐｌｉｅｄＮｕｍｅｒｉｃａｌＭａｔｈｅｍａｔｉｃｓ，１９９７，２５（２）：１５１－１６７．

１０３第 ４期　　　　　　　　　　　　　　郑太雄 等：汽油机进气道油膜动力学模型参数辨识


