
说 明 书 

 1 

基于社会价值取向的交通流预测方法、系统、终端及介质 

 

技术领域 

本发明属于自动驾驶技术领域，尤其涉及一种基于社会价值取向的交通流

预测方法、系统、终端及介质。 

 

背景技术 

目前，城市交通流具有非线性、自组织性、时空性、随机时变性、周期相

似性等特性，致使短时交通流预测技术复杂、难度大。仅在 2015 年，美国就发

生了超过 45万起变道/并线事故和 140 万起右转/左转事故。在对加州交通事故

的分析中，在 57%的事故原因是追尾，其主要原因是前车的驾驶行为出乎后车司

机的意料，即交通流的预测难度较大。 

以上问题的主要原因是人类驾驶员在面对同一驾驶场景时会采取不同的驾

驶理念，不同性格的驾驶员在面对并线、左转、交通路口等具有博弈特性的交

通场景时会采取不同风格的驾驶规划，即使是同一位驾驶员，在面对复杂、随

机时变的交通场景时，其驾驶风格也会不断发生改变。综上，在交通场景由于

车辆增多不断复杂化的今天，对于交通流的准确预测从而进行有效控制，进而

降低不良交通状况的发生概率显得尤为重要。 

针对以上问题，目前已经存在一部分研究以及成果： 

专利 CN113240904A 涉及一种基于特征融合的交通流预测方法，该方法获取

历史交通数据，并进行时空相关性分析，利用图卷积神经网络与卷积神经网络

分别进行空时特征提取，该发明在一定程度上提升了模型在交通数据异常情况

下预测性能的鲁棒性和在正常情况下的预测精度。 

专利 CN112991741A 提供一种交通流预测方法和装置，该方法先通过多个智

能路边单元获取目标区域内各交通参与者的感知数据，然后通过数据融合得到

目标区域内各类交通参与者在第一预设时间段内的实时交通流数据，基于交通
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流预测模型得到目标类交通参与者在第二预设时间段内的预测交通流数据。 

专利 CN112863183A 涉及一种交通流数据融合方法及系统，检测预选定路段

的交通流时，同时采用毫米波检测技术及视频图像检测技术，将视频图像检测

技术所对应的显示区域、毫米波检测技术所对应的显示区域分别等分成多个第

一子区域、多个第二子区域，既能大幅提高融合速度，又提升了交通流信息的

完整性。 

专利 CN113345233A 公开了一种道路交通流预测方法和系统，获取选定区域

的一段时间内的历史道路交通流数据集，并且对该数据集进行预处理处理；建

立交通流预测基础模型；利用预处理后的历史道路交通流数据集对所述交通流

预测基础模型进行深度训练学习以获取最优参数，从而得到交通流最终预测模

型。 

专利CN113326974A提出了一种基于多任务超图卷积网络的多源交通客流预

测方法，涉及深度学习等领域，尤其是面向超图表示以及图卷积网络的流量预

测任务。相较于单一数据驱动模型，该方法可适用于多源异构交通数据。完成

了轨道交通客流预测的任务，提高了预测准确率。 

专利 CN113240922A 公开了一种基于交通流时空突变的交通事件预警装置，

该发明通过设置浮动板，可在增强提示性的同时，还可使得灯体的可见度更高；

通过设置显示器，可在提高红绿灯的功能性的同时，便于人们进行正确的道路

选择。 

通过上述分析，现有技术存在的问题及缺陷为： 

（1）现有的相关专利多是基于现有的传感器采集数据进行一些基本的数据

处理，或采用基于规则逻辑的方法、或采用基于学习的方法，获得的结果形式

均表现为从传感器数据到未来行为的映射，但是交通流运行的基本对象是人类

驾驶员，他们具有随机的性格特征，因此固定的规则框架形式的预测方法无法

在实际应用过程中实现较强的鲁棒性，使得预测驾驶行为数据精度偏低。 

（2）人类驾驶员的驾驶风格受其个人性格、心情等多因素影响，难以进行
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准确的捕捉以及预测，因此在交通流中会普遍存在无法预测的驾驶行为，从而

形成交通安全隐患。 

（3）在交通流内车与车进行的交互即人与人进行的交互，在该博弈场景内

可能出现的结果是随机的，而且随着参与者数量的增多，该过程的结果的可观

测性进一步降低。 

（4）目前在自动驾驶领域，规划决策的研究过程具有较长的周期性，从信

息获取、处理到车辆的实际动作，整个规划决策的过程涵盖较长的时间序列，

在该时段内，车辆所处环境内的周围车辆状态会存在随机性较强的变化，而目

前基于车辆动力学模型的轨迹预测方案仅具有即时有效性，进而影响整个规划

决策过程的有效性。 

解决以上问题及缺陷的难度为： 

（1）基于车辆动力学的预测模型是通过当前车辆的速度以及横摆角速度预

测目标车辆的未来动作以及行驶轨迹，该模型的建立基础为假设驾驶员在当前

时刻保持现有的驾驶行为。人类驾驶员往往受环境的影响会产生随机性较强的

驾驶行为变动，因此基于车辆动力学的基本模型预测结果的有效时间被限制为 1

到 2s，即人类驾驶员产生新的驾驶行为所需的转换时间。而面对较为复杂的场

景时，所需长时段的交通流预测与现有基于模型的预测的即时有效性相矛盾。 

（2）复杂场景下随着车辆节点数量的逐步增多，环境复杂度随之提高。场

景内节点之间的相对位置关系、社会关系等具有较强的随机变化性，使用常见

的基于分类的数学模型难以涵盖所有可能的场景特征。对于车辆节点之间的社

会关系，使用数学模型同样难以进行有效的描述。 

（3）人类驾驶员的驾驶风格在其驾驶车辆的未来行为轨迹的形成过程中起

到了决定性的作用，但是在实际预测过程中人类驾驶员的驾驶风格是很难进行

量化分析的，因此该项因素无法直接有效地纳入现有的数学模型中。 

（4）在使用交通流预测数据进行行为决策过程中，每一步决策过程均基于

当下获取的环境信息进行。但是车辆的实际动作时间具有一定的滞后性，在复
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杂以及高速的交通场景内（如高速公路、交通路口等），在车辆实际执行动作

时，场景已经发生较大的改变，因此造成车辆行动以及行为决策的错位进而引

发交通问题。 

解决以上问题及缺陷的意义为： 

（1）在实际应用场景内，交通流的预测要求获得的数据是连续有效的，因

此瞬时有效的预测方法并不适用。解决上述问题后可以获取更加全局的信息，

为后续的行为决策提供了更加丰富有效的数据基础。 

（2）将车辆节点之间的社会关系进行量化纳入预测算法的输入内，使得模

型对于当下场景的理解更加全面，预测模型更加完整，从而有效提高交通流预

测的准确性。 

（3）将车辆动作的滞后性考虑到计算模型内，使得基于交通流预测的规划

决策过程可以针对车辆实际行动的时刻（即未来时刻）进行，从而保证数据采

集以及底层控制的对应关系，有效避免延迟引发的交通问题。 

 

发明内容 

为克服相关技术中存在的问题，本发明公开实施例提供了一种基于社会价

值取向的交通流预测方法、系统、终端及介质。 

所述技术方案如下：一种基于社会价值取向的交通流预测方法，使用博弈

论捕获场景内所有交通流内车辆个体之间的动态交互，利用社会价值取向对驾

驶车辆驾驶行为的自私性以及利他性进行量化，并将社会价值取向融入到全局

交通流预测的计算中，对驾驶车辆驾驶行为进行更为准确的全局预测。 

在一实施例中，所述基于社会价值取向的交通流预测方法包括以下步骤： 

步骤一，使用社会价值取向评价驾驶车辆的驾驶行为； 

步骤二，社会价值取向的实时测量与评估； 

步骤三，基于社会价值取向对目标车辆进行预测。 

在一实施例中，所述步骤一使用社会价值取向评价驾驶车辆的驾驶行为包
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括： 

将社会价值取向的效用函数 g(•)集成到非合作的动态博弈中，对车辆驾驶

人进行建模以获取最大化效用值；所述效用函数 g(•)的加权值由社会价值取向

进行计算获取，效用函数 g(•)为： 

g1=cos( )•r1(•)+sin( )•r2(•) 

其中， 和 分别为自身效用以及其他车辆效用， 为目标车辆的社会价值

取向值。 

在一实施例中，所述获取的最大化效用值包括： 

利他主义：不结合车辆驾驶人自身结果的情况下，最大化博弈对立方的效

用，对应 ； 

亲社会主义：车辆驾驶人的行为意图为使整个群体获得最大化的效用，对

应 ； 

利己主义：车辆驾驶人最大化自身的效用，不结合对立方的效用，对应 ； 

竞争主义：车辆驾驶人最大化自身相对于对立方的效用比，对应
4


   。 

在一实施例中，所述步骤二社会价值取向的实时测量与评估包括：步骤 1，

对于不同社会价值取向形成的预期轨迹进行分类，预期轨迹的分类根据实际交

通场景的变化可以进行不同的分类： 

在多车道同向直驶交通场景内，根据不同的社会价值取向可以将预期轨迹

分为状态保持、加速抢占车道、减速避让、向左变道、向右变道等； 

在多车道对向直驶交通场景内，与同向直驶基本相同，根据不同的社会价

值取向可以将预期轨迹分为状态保持、加速抢占车道、减速避让、向左变道、

向右变道、向左同车道微调、向右同车道微调等； 

在单车道同向直驶交通场景内，根据不同的社会价值取向可以将预期轨迹

分为状态保持、微调占道、向右微调让出车道、加速直行、减速等； 

1
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1


1
r

2
r

1


2


 
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在单车道对向直驶交通场景内，根据不同的社会价值取向可以将预期轨迹

分为状态保持、微调占道、向右微调让出车道、向左微调抢占车道、靠边停车

避让等； 

在交通路口场景内，根据车辆信号灯已知车辆的计划路口行为，如直行、

右转、左转、掉头等。根据不同的社会价值取向可以将预期轨迹分为保持原有

计划行为、停车等待、暂缓原计划行为、取消原有计划行为、选取新的驾驶行

为等； 

综上，在不同的交通场景内，均可以根据不同的社会价值取向对预测轨迹

进行分类； 

步骤 2，分类形成预测轨迹数据集合后，与实际轨迹进行对比，此处基于一

个条件是通过计算预测轨迹和实际轨迹之间的距离计算候选社会价值取向值的

可能性以及分布，对社会价值取向进行实时的测量与评价，具体实施过程如下： 

将不同的预测轨迹与观测获得的车辆实际轨迹进行偏差计算，偏差体现为

对应轨迹点之间的欧氏距离的期望值，计算公式为： 

2 2

1

1
( ) ( )

N

i i i i

i

x x y y
N

 



 
    

 
 

  

式中， 为偏差计算结果，( , )
i i
x y 为预测轨迹的平面坐标，( , )

i i
x y

 

为观测获得

实际轨迹的平面坐标。 

步骤 3，根据不同预测轨迹的偏差值排序选择最符合的预测轨迹对应的社会

价值取向作为目标车辆的社会价值取向判断值，用于后续进一步的轨迹预测； 

公式表示为： 

arg m in
k

k    

K 表示社会价值取向值，即为预期所求。 

在一实施例中，所述步骤三基于社会价值取向对目标车辆进行预测包括： 

（1）设定当前时刻为
0
T ，设定验证时间 T 为用于判断目标车辆 SVO 值的动

态更新观测时长，基于
0
T T  时刻到当前时刻

0
T 观测获取的目标车辆的实际轨迹
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信息判断目标车辆当下的最优 SVO 预测值，该预测值为实时更新值，用于后续

未来轨迹的预测模型输入。 

（2）基于传感器捕捉目标车辆信息序列矩阵，包括纵向车速、纵向加速度、

横摆角速度以及横摆角加速度，具体矩阵的表现形式为： 

0 0

0 0

0 0

0 0

T T T

T T T

T T T

T T T

v v v

a a a

in
  

  

 

 

 

 

 

 

 
  

 

 
 

















 

其中， in为目标车辆的信息序列矩阵，
i
v 为目标车辆对应时刻纵向车速，

i
a

为目标车辆对应时刻纵向加速度，
i

 为目标车辆对应时刻横摆角速度，
i

 为目标

车辆对应时刻横摆角加速度； 

将目标车辆的信息序列矩阵 in 输入现有的基于车辆动力学的模型可以生成

其预测轨迹，为了提高预测广度从而确保预测结果包含真实轨迹，生成的预测

轨迹表现为序列形式，即对目标车辆未来轨迹形成一个分布： 

 

1 1 1 2 2 2

1 1 1 1 1 1 1 1 1

1 1 1 2 2 2

2 2 2 2 2 2 2 2 2

1 2

1 1 1 2 2 2

( , , ) ( , , ) ( , , )

( , , ) ( , , ) ( , , )

( , , ) ( , , ) ( , , )

n n n

n n n

n

n n n

j j j j j j j j j

x y t x y t x y t

x y t x y t x y t
T R tr tr tr

x y t x y t x y t

 

 

 
 

 

 
 
 






   



 

其中，TR为轨迹分布矩阵， ,
i i

j j
x y 为目标车辆位置坐标， i

j
t 为位置坐标对应

时刻，则  , ,
i i i

j j j
x y t 即为目标车辆轨迹点； 

（3）将预测轨迹的分布矩阵TR与基于当前社会价值取向的行为分类进行对

比，获得时空位置最符合的轨迹
k
tr 作为最终预测轨迹，用于当下交通流的预测： 

2 2 2

1

1
( ) ( ) ( )

a rg m in

m

k k k k k k

k j j j j j j

j

k

x x y y t t
m

k





  



 
      

 



  

其中
k

 为预测轨迹与实际轨迹的偏差，表现为时空范围内的欧氏距离的期

望值。 

在一实施例中，所述步骤三后还需进行基于目标车辆的预测轨迹对交通流
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进行控制，包括： 

基于获取的交通流预测数据，对当下场景内的所有车辆进行全局最优的规

划控制，获得每个车辆的下一步行动最优解，将运算结果下发给单车进行预期

动作的控制。 

本发明的另一目的在于提供一种基于社会价值取向的交通流预测系统包括： 

驾驶行为评价模块，用于使用社会价值取向评价驾驶车辆的驾驶行为； 

社会价值取向评估模块，用于社会价值取向的实时测量与评估； 

目标车辆预测模块，用于基于社会价值取向对目标车辆进行预测。 

交通流控制模块，用于基于目标车辆的预测轨迹对交通流进行控制。 

本发明的另一目的在于提供一种接收用户输入程序存储介质，所存储的计

算机程序使电子设备执行下列步骤：使用博弈论捕获场景内所有交通流内车辆

个体之间的动态交互，利用社会价值取向对驾驶车辆驾驶行为的自私性以及利

他性进行量化，并将社会价值取向融入到交通流预测的计算中，对驾驶车辆驾

驶行为进行预测； 

基于获取的交通流预测数据，对当下场景内的所有车辆进行全局最优的规

划控制，获得每个车辆的下一步行动最优解，将运算结果下发给单车进行预期

动作的控制。 

本发明的另一目的在于提供一种信息数据处理终端，所述信息数据处理终

端包括存储器和处理器，所述存储器存储有计算机程序，所述计算机程序被所

述处理器执行时，使得所述处理器执行所述基于社会价值取向的交通流预测方

法。 

结合上述的所有技术方案，本发明所具备的优点及积极效果为： 

本发明提出了一种基于社会价值取向的方法对交通流进行有效预测，引入

了社会心理学的研究方法，使用博弈论来捕获场景内所有车辆个体之间的动态

交互，进而引入了社会价值取向（SVOSocial Value Orientation）这一参数用

于对人类驾驶员驾驶行为的自私性以及利他性进行量化，将这一参数融入到交
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通流预测的计算中，从而帮助对其驾驶行为进行稳定有效的预测。 

本发明将社会心理学工具整合到交通流预测中，以量化和预测其他驾驶员

的社会行为，其中一个关键组成部分是社会价值取向（SVO），它实时量化了车

辆驾驶人的自私或利他主义程度，能够更好地预测车辆驾驶人将如何与他人互

动和合作，从而提高交通流预测的准确性。 

相比于现有技术，本发明的优点进一步包括： 

将社会心理学工具整合到自主车辆决策中，以量化和预测其他驾驶员的社

会行为，其中一个关键组成部分是社会价值取向（SVO）； 

使用SVO值对交通场景内的车辆节点之间的社会关系进行有效的数学描述，

补充了轨迹预测模型的数据输入，提高了轨迹预测的全局性； 

实时观测更新目标车辆的历史轨迹序列，对其 SVO 值进行实时计算更新，

对于复杂交通环境内随机多变的交通状况带来的驾驶员心理波动能够有效捕捉

与适应； 

相比于现有的基于车辆动力学以及基于学习的轨迹预测模型，本方法可以

预先获得轨迹预测值的分布从而保证预测广度，即确保实际轨迹在预测结果的

集合内，再通过 SVO 值进行筛选，可以有效提高模型的计算容错率； 

通过在模型内融入社会价值取向 SVO 的概念增强了目标车辆未来驾驶行为

的可解释性，提高了模型对于环境的认知能力从而进行有效控制； 

SVO 的融入可以解释车辆节点之间的社会关系，为后续利用该特征从而实现

更大的社会效用（奖励）提供了数据基础； 

本发明通过对于人类驾驶员的社会学信息进行考量延长了预测模型的有效

性时长，提高了预测模型的全局性能，对于后续规划决策过程中硬件系统以及

计算成本带来的固有延迟具有突出的补偿修正能力； 

本发明在数据处理的部分利用了统计学相关数学工具，通过概率分布的方

式提高模型计算的鲁棒性； 

利用大数据的发展特点，可以借助数据集对 SVO 判断模型进行训练，从而
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获得更快速的 SVO 求解模型。 

当理解的是，以上的一般描述和后文的细节描述仅是示例性和解释性的，

并不能限制本发明的公开。 

 

附图说明 

此处的附图被并入说明书中并构成本说明书的一部分，示出了符合本公开

的实施例，并与说明书一起用于解释本公开的原理。 

图 1 是本发明实施例提供的基于社会价值取向的交通流预测以及控制方法

流程图。 

图 2 是本发明实施例提供的加入 SVO 预测的方法与现有方法的对比图。 

图 3 是本发明实施例提供的社会价值取向取（SVO）值示意图。 

图 4 是本发明实施例提供的 SVO 对车辆行为影响效果示意图。 

图 5 是本发明实施例提供的 SVO 估计过程图，其中，图 5（a）为 SVO 估计

过程曲线图，图 5（b）为 SVO 估计过程柱状图。 

图 6 是本发明实施例提供的车辆 SVO 分布统计图。 

 

具体实施方式 

为使本发明的上述目的、特征和优点能够更加明显易懂，下面结合附图对

本发明的具体实施方式做详细的说明。在下面的描述中阐述了很多具体细节以

便于充分理解本发明。但是本发明能够以很多不同于在此描述的其它方式来实

施，本领域技术人员可以在不违背本发明内涵的情况下做类似改进，因此本发

明不受下面公开的具体实施的限制。 

将社会心理学工具整合到自主车辆决策中，以量化和预测其他驾驶员的社

会行为，其中一个关键组成部分是社会价值取向（SVO）； 

本发明实施例提供的基于社会价值取向的交通流预测以及控制方法包括：

通过实时估计交通流内车辆的 SVO 实现了更加准确的轨迹预测；通过 SVO 值对
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交通场景内的车辆节点之间的社会关系进行有效的数学描述，补充了轨迹预测

模型的数据输入，提高了轨迹预测的全局性；通过在模型内融入社会价值取向

SVO 的概念增强了目标车辆未来驾驶行为的可解释性；通过对于人类驾驶员的社

会学信息进行考量延长了预测模型的有效性时长，提高了预测模型的全局性能；

社会价值取向（SVO）提高了车辆之间的细微合作能力，从而实现更大的社会效

用（奖励）；通过概率分布的方式对轨迹进行预测，提高模型计算鲁棒性，有效

控制噪声影响；利用大数据的发展特点，通过数据集对 SVO 求解器进行训练，

从而获得覆盖性更强的求解模型。 

本发明还提供一种基于社会价值取向的交通流预测系统包括： 

驾驶行为评价模块，用于使用社会价值取向评价驾驶车辆的驾驶行为； 

社会价值取向评估模块，用于社会价值取向的实时测量与评估； 

目标车辆预测模块，用于基于社会价值取向对目标车辆进行预测。 

交通流控制模块，用于基于目标车辆的预测轨迹对交通流进行控制。 

下面结合具体实施例对本发明的技术方案作进一步描述。 

实施例 

本发明将车辆驾驶人之间的交互建模为一个最佳响应博弈，其中每个代理

进行协商以最大化其自身效用。本发明在捕捉目标车辆历史轨迹的基础上计算

出了它们的社会价值取向（SVOSocial Value Orientation），进而给出了一种

在线预测多智能体相互作用的方法。即基于社会价值取向的交通流预测以及控

制方法，如图 1所示，具体操作流程分为以下步骤： 

S101，使用社会价值取向（SVO）评价人类驾驶员的驾驶行为： 

本发明将社会价值取向（SVO）集成到一个非合作的动态博弈中，本发明对

车辆驾驶人进行建模从而量化评价其社会行为。为了将社会价值取向（SVO）整

合到公式中进行有效量化，本发明定义了一个效用（奖励）函数 g(•)，该函数

结合了本车与周围其他车辆的效用（奖励）值，加权值即由社会价值取向（SVO）

进行计算确定，例如在一个双人博弈过程内，该函数可以定义为： 
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g1=cos( )•r1(•)+sin( )•r2(•) 

其中， 和 分别为自身效用（奖励）以及其他车辆效用（奖励）， 为目

标车辆的社会价值取向（SVO）值，本发明根据该函数可以列出以下常见的 SVO

值及其对应的驾驶风格： 

利他主义：车辆驾驶人在不考虑自身结果的情况下，最大化博弈对立方的

效用（奖励），对应 ； 

亲社会主义：车辆驾驶人的行为意图为使整个群体获得最大化的效用（奖

励），对应 ； 

利己主义：车辆驾驶人最大化自身的效用（奖励），不考虑对立方的效用（奖

励），对应 ； 

竞争主义：车辆驾驶人最大化自身相对于对立方的效用（奖励）比，对应

4


   。 

S102，社会价值取向（SVO）的实时测量与评估： 

本发明可以通过观察车辆的历史轨迹并估计社会价值取向（SVO）值对车辆

的未来驾驶行为进行预测，其中 SVO 值对于轨迹预测具有决定性作用。在本发

明中，图 2是提供的加入 SVO 预测的方法与现有方法的对比图。图 3 是本发明

社会价值取向取（SVO）值示意图。 

如图 4，所示亲社会的社会价值取向（SVO）会生成制动轨迹预测，而利己

主义的 SVO 会生成非制动轨迹预测。 

如图 5(图 5（a）SVO 估计过程曲线图，图 5（b）SVO 估计过程柱状图)本发

明对于不同社会价值取向（SVO）形成的预期轨迹进行分别计算，并与观测获得

的实际轨迹进行对比，本发明通过计算预测轨迹和实际轨迹之间的距离来计算

候选社会价值取向（SVO）值得可能性以及分布，从而对社会价值取向（SVO）

进行实时的测量与评价。 

1

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S103，基于社会价值取向（SVO）对目标车辆进行预测： 

基于传感器捕捉的目标车辆信息矩阵，其中包括纵向车速、纵向加速度、

横摆角速度以及横摆角加速度等，对目标车辆未来轨迹形成一个分布，并根据

预测轨迹分别在社会价值取向（SVO）极坐标内进行对应点的捕捉，从而获取得

到最符合当前社会价值取向（SVO）值的轨迹作为最终预测轨迹，从而实现对于

当下交通流的预测。 

S104，基于目标车辆的预测轨迹对交通流进行控制： 

基于获取的更为准确的交通流预测数据，对当下场景内的所有车辆进行全

局最优的规划控制，从而获得每个车辆的下一步行动最优解，将运算结果下发

给单车进行预期动作的实现。 

步骤 S104 中，基于获取的更为准确的交通流预测数据，形成车辆节点的动

态地图信息（具体表现为图像视频的形式），旨在将交通流运算结果可视化并通

过通讯模块下发到车辆节点终端，具体可以表现为：对于智能网联化程度较高

的车辆可以直接将信息通过云终端下发到单车；对于智能网联化程度较低的车

辆可以将信息通过人类驾驶员手持移动终端（智能手机软件、电子地图等）传

递到单车；从而为车辆节点提供更全局性更强的环境信息，辅助其内部决策系

统（无人驾驶车辆体现为决策程序，有人驾驶车辆体现为人类驾驶员大脑）形

成更优的驾驶策略，从而对交通流进行控制优化。 

下面结合实验数据和对本发明的积极效果作进一步描述。 

为了验证本发明提出的方法，本发明在 NGSIM 数据集中测试了该算法预测

高速公路入口匝道进行合并车道动作目标车辆轨迹的能力。利用数据集提供的

相关车辆的轨迹数据，本发明将本发明提出的基于 SVO 的预测方法与基本的基

于车辆运动学模型的预测方法进行比较，结果如下： 

预测 基本算法 SVO1 SVO2 SVO3 

基于 SVO —— 利己主义 静态 SVO 动态 SVO 



说 明 书 

 14 

轨迹均方误差 1.0 0.947 0.821 0.753 

本发明发现，相比于基于运动学模型的算法，融入 SVO 的预测方法普遍降

低了预测的误差值，其中始终将目标车辆 SVO 设置为 的方法将误差降低了

5%，基于当下环境判断使用静态 SVO 值的方法将误差降低了 18%，基于实时环境

实时更新 SVO 值的方法将误差降低了 25%。 

根据数据测试结果本发明对具有合并车道行为的车辆以及保持原车道的车

辆的 SVO 值进行了统计如图 6 是本发明提供的车辆 SVO 分布统计图（粗线框代

表保持车道车辆，细线框代表合并车道车辆），本发明发现合并车道行为的车辆

更具有竞争性。 

本领域技术人员在考虑说明书及实践这里公开的公开后，将容易想到本公

开的其它实施方案。本申请旨在涵盖本公开的任何变型、用途或者适应性变化，

这些变型、用途或者适应性变化遵循本公开的一般性原理并包括本公开未公开

的本技术领域中的公知常识或惯用技术手段。说明书和实施例仅被视为示例性

的，本公开的真正范围和精神由所附的权利要求指出。 

应当理解的是，本公开并不局限于上面已经描述并在附图中示出的精确结

构，并且可以在不脱离其范围进行各种修改和改变。本公开的范围应由所附的

权利要求来限制。 

 

1
0 


