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基于决策论的交通路口流量分析算法(DTFAA)① 
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摘 要: 通过对传统的交通路口流量分析算法的分析, 提出了基于决策论的交通路口流量分析算法研究, 文中将

车辆统一识别为标准小车当量, 进行算法步骤的设计, 该算法不仅适用单线圈检测器或单磁敏检测器等单个检

测器, 也适用于双线圈检测器. 检测过程简单易行, 且准确率高, 并通过实例分析, 验证了改算法的有效性和精

确性.  
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Abstract: Intersection traffic flow analysis and analysis of algorithms, design of algorithms, this paper, the vehicles 
unified identification as a standard car equivalent steps of the algorithm based on the decision-making on the flow of 
traffic junctions, the algorithm is applicable not only to single-coil detector or single magnetic detector such as a single 
detector, but also applies to dual-loop detectors. The detection process is simple and can achieve very high accuracy rate, 
and through case studies, to verify the effectiveness and accuracy of change algorithm. 
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随着社会经济生活水平的不断提高, 人们对交通

运输需求也日益增加, 城市的交通问题越来越引起人

们的关注. 在城市交通问题研究中最重要的问题是把

人、车、路有机的统一起来,通过交通流的动态分配,
有效的防止交通阻塞,减少交通事故与环境污染[1]. 交
通路口车流量一般以标准小车当量表示[2], 当前检测

车流量时通常采用单线圈检测, 在提高精度时多采用

双线圈检测[3].  
关于交通路口数据流量分析的算法, 在数据采

集、预处理及特征提取阶段均存在问题: (1)在采集阶

段, 首先, 影响线圈检测器振荡回路频率变化的主要

因素有车底盘和车速, 当车底盘不均匀、车速不均匀

时, 都会对频率波形造成干扰[4]; 其次, 由于测量装 

 
 
置、测量环境、测量方法和人为等因素, 都会使原始

测量数据不可避免存在误差, 一些软件算法虽具有一

定的处理误差能力, 但是对于系统误差和过失误差, 
现有算法均很难克服. (2)在数据预处理阶段, 因车底

盘不均匀等因素造成频率波形没有明显分界, 需要多

次处理(如进行二次微分、降维等), 而这难免带来车型

误判[5].  
在这种背景下, 本文对交通路口流量分析算法进

行了研究. 提出了一种基于决策论的交通路口流量分

析算法研究(based on the decision-making on transport 
junctions of  flow analysis algorithm), 该算法不仅适

用单线圈检测器或单磁敏检测器等单个检测器, 也适

用于双线圈检测器. 检测过程简单易行, 具有良好的 
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推广价值.  
 
1 基本概念 
1.1 单线圈检测 

单线圈检测是指当车辆驶入线圈时线圈的电感量

会发生变化, 车辆检测器检测到这种变化立即输出逻

辑为真的信号, 表示车辆刚驶入线圈, 术语称为车辆

占有[6]; 当车辆驶离线圈时线圈的电感量会恢复到无

车占有时的数值, 车辆检测器检测到这种变化立即输

出一个逻辑为假的信号, 表示车辆刚驶离线圈, 将车

辆检测器输出的车辆占有信号输至计数器, 计数器获

得的结果就是驶过该线圈的车流量. 显然这种单线圈

流量检测方法不能检测车型, 也就无法得到标准小车

当量, 不能准确测得交通路口的车流量.  
1.2 双线圈检测 

双线圈检测是指在车流方向埋设两个性能相同的

环形线圈, 线圈中心距为 3 到 5 米[7]. 当车辆分别经过

两个线圈时, 线圈电感量会发生变化, 从而检测到车

辆的通过状态, 同时将测得状态传输给车辆检测器, 
由其进行采集和计算. 这种方法主要利用车辆通过两

个线圈的时间差来计算车速, 再利用车速以及车辆通

过线圈的时间来计算车长, 并根据车长对车辆进行分

类, 最后换算成以标准小车当量表示的车流量.  
 
2 基于决策论的交通路口流量分析算法设计 
2.1 算法设计思想 

由于当前单线圈检测时存在的误差较大, 而双线

圈安装费用较高, 安装与维护难度较大; 为此, 本文

提出的基于决策论的交通路口流量分析算法研究旨在

克服单线圈检测和多线圈检测时存在的缺点, 更精确

的测出交通路口的流量情况, 并对堵塞情况作出及时

反应和处理.  
2.2 算法步骤 

算法步骤包括以下步骤:  
第一步、控制单元通过安置于车道路口停车线前

的单个检测器实时扫描检测器上方有无车辆, 有车辆

时控制单元记录电平状态为 1, 无车辆时控制单元记

录电平状态为0; 同时, 控制单元将各扫描时刻的电平

状态存入存储装置;  
第二步、当检测开始时, 控制单元将车流量 N 数

值归零, 同时查看当前扫描时刻的电平状态, 若该电

平状态为 0 则按(i)计算当前车辆通过时间△t, 若该电

平状态为 1 则按(ii)计算当前车辆通过时间△t;  
第三步、控制单元按车道类型和该车道信号灯绿

灯已亮时间将车辆通过时间△t 换算为车流增量△N; 
当车道类型为左转车道时则按(iii)换算, 当车道类型

为右转车道时则按(iv)换算, 当车道类型为直行车道

时则按(v)换算;  
(i) 当该车道信号灯绿灯亮时, 0.25s≤△t≤3.75s

则△N=1, 4s≤△t≤7.5s则△N=2, 7.75s≤△t则△N=3; 
当该车道信号灯红灯或黄灯亮时, △N=0 即表示当前

车流量为 0;  
(ii) 当该车道信号灯绿灯已亮时间≤10s 时, 0.25s

≤△t≤4s则△N=1, 4.25s≤△t≤10s则△N=2; 当该车

道信号灯绿灯已亮时间＞10s 时, 0.25s≤△t≤3.5s 则

△N=1 即表示当前车流量为 1 辆车, 3.75s≤△t≤6.25s
则△N=2 即表示当前车流量为 2 辆车, 6.5s≤△t≤10s
则△N=3 即表示当前车流量为 3 辆车; 当该车道信号

灯红灯或黄灯亮时, △N=0;  
(iii) 当该车道信号灯绿灯已亮时间≤5s 时, 0.25s

≤△t≤2.5s 则△N=1, 2.75s≤△t≤5s 则△N=2; 当该

车道信号灯绿灯已亮时间＞5s 时, 0.25s≤△t≤2s 则△

N=1, 2.25s≤△t≤2.5s 则△N=2, 2.75s≤△t≤3.75s 则
△N=3, 4s≤△t≤5s 则△N=4 即表示当前车流量为 4
辆车, 5.25s≤△t则△N=5即表示当前车流量为 5辆车; 
当该车道信号灯红灯或黄灯亮时, △N=0.  

其具体形式可用如下表示:  
初始化车辆数为 0, 开始时刻为扫描开始的时间. 

每 0.25 秒扫描一次数据. 当扫描开始时得到的数据是

“0”时, 继续扫描直到得到的数据是“1”, 将该扫描时

刻记为 at , 继续扫描直到得到的数据是“0”, 将该扫描

时刻记为 bt , 记高电平持续时间为 b at t tΔ = − .  
如图 1, 在时刻 4 时令 4at = , 在时刻 13 时, 令
13bt = , 这时计算 b at t tΔ = − .  

 
 
 

 
图 1 扫描开始时电平为“0”的情景 

 
 当扫描开始时得到的数据是“1”时, 向后扫描直
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到得到的数据是“0”, 将该扫描时刻记为 at , 向前继续

扫描直到得到的数据是“0”, 将该扫描时刻记为 bt , 记
高电平持续时间为 0.25b at t tΔ = − − . 

如图 2, 在时刻-4 时令 4at = − , 在时刻 7 时, 令
7bt = , 这时计算 0.25b at t tΔ = − − .  

 
 
 
 

图 2 扫描开始时电平为“1”的情景 
 

将采集到的数据, 按照车道类型及信号阶段绿灯

放行时间的不同, 利用决策论方法进行车辆换算系数

的提取及匹配.  
其中, 左转车道绿灯时期, 车流量计算方法为 

 
 
 
 

右转车道绿灯初期 10s, 车流量计算方法为 
 
 

绿灯中后期, 车流量计算方法为 
 
 
 
 

直行车道, 绿灯初期 5s, 车流量计算方法为 
 
 

绿灯中后期, 车流量计算方法为 
 
 
 
 
 

第四步、控制单元将车流量 N 当前数值与第三步

算得增量△N 相加, 然后所得结果赋予车流量 N.  
第五步、首先按第二步(i)计算后续车辆通过时间

△t, 然后按第三步换算得出车流增量△N, 最后重复

第四步以更新车流量 N;  

第六步、不断重复第五步, 直至检测结束; 当检测

结束时, 车流量 N 的数值即为检测时间段内的交通路

口车流量.  
 
3 实验与结果分析 
3.1 试验准备 

在进行算法应用之前, 本文需要对检测器的摆放

位置作出相应处理. 如图 3 所示.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

图 3 检测器摆放位置 
 

控制单元通过安置于车道路口停车线前的单个检

测器(如图1所示)实时扫描检测器上方有无车辆, 有车

辆时控制单元记录电平状态为 1, 无车辆时控制单元

记录电平状态为0; 同时, 控制单元将各扫描时刻的电

平状态存入存储装置.  
具体而言, 检测器可以是单线圈检测器或单磁敏

检测器; 检测器扫描间隔为至多 0.25s. 控制单元可以

是单片机、工控机或 PLC.  
由于检测器测到和未测到车辆时的信号明显不相

同[8], 所以控制单元根据检测器发来的信号即可准确

地判断检测器上方是否有车辆, 确保不发生误判.  
3.2 实验过程分析 

该实验在北京市闽江路(东西)与武定桥大街(南北)
相交路口进行. 各道路分别由一保护型左转车道、两直

行车道、及一右转车道车道组成. 车道宽度均为 3.5 米.  
道路车辆类型: 以小车为主, 有少量公交车和面

包车.  
实验过程: 选择晴天、雨后或雾天在预定时间段

内分别进行若干次下述验证过程: 一方面采用本实施

例方法检测以标准小车当量表示的车流量(小客车设

为△N=1,面包车则为△N=1,公交车则为△N=2), 每十

秒钟统计一次车流量数值; 另一方面, 同时通过道路
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监控摄像头人工统计每十秒钟内的实际车数量, 再换

算成以标准小车当量表示的车流量. 其检测结果如图

4 及 5 所示.  
 
 
 
 

图 4 检测器扫描的普通情况示意图 
 
 
 
 

图 5 检测器扫描的运用该算法结果示意图 
 

实验结果表明, 该算法也在某早高峰时段 1500 秒

内实施上述验证过程, 由本算法测得的车流量为 141
辆 , 而由人工统计的车流量为 148 辆 , 准确率为

95.27%.  
3.3 实验结果 

通过与现有技术相比, 本算法具有以下优点: (1)
检测过程简单易行, 且准确率高. (2)检测器埋设于停

车线前, 一方面可以避免车辆停在检测器上方, 另一

方面车辆通过停车线时车速比较平稳, 不会有较大的

变化频率和幅度, 有利于获得准确数据. (3)采集数据

及生成数据维数较低, 数据量较小, 不会造成太大负

担. (4)能直接得出以标准小车当量表示的车流量, 不
需要识别车型, 从而避免由车型无法识别导致的问题, 
这样就不会受车辆底盘、测量环境等因素的影响, 保
持较高的准确度. (5)可采用单线圈检测器或单磁敏检

测器等单个检测器, 适用范围更广.  

4 结语 
本文的创新点是提出了一种基于决策论的交通路

口流量分析算法, 该算法克服了现有技术存在的问题, 
提供一种基于决策论的交通路口车流量单检测器检测

方法, 能显著提高测得车流量的准确度. 通过该方法

在北京地区的试验, 对北京地区的交通阻塞起到很好

的诱导作用.  
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