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基于双贝塞尔曲线的稳定避障轨迹规划方法 
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摘要：为满足动态场景中智能车辆实时规划安全避障轨迹需求，提出一种基于双贝塞尔曲线的智能车辆稳定避

障轨迹规划方法。对传统贝塞尔曲线进行改进，建立加入中转状态的双贝塞尔曲线轨迹规划策略，通过最小纵向安

全距离模型优化中转位置以保证避障安全。结合场景信息建立车辆动力学约束优化避障策略，保证避障过程稳定性，

从而得到合理轨迹集合。基于安全性与稳定性设计评价函数，以从合理轨迹集合中获取综合性能最优避障轨迹。进

行 CarSim/Simulink 联合仿真与硬件在环实验。实验结果表明：智能车辆避障过程中始终与障碍车保持一定安全距离，

且车辆最大横摆角速度、横向加速度与侧倾角最大值分别为 10.1 (°)/s，2.4 m/s2 与 0.91°，证明所提出的轨迹规划方

法在多种工况下均能生成最优避障轨迹，能保证避障过程安全、平稳完成。 
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Abstract: In order to meet the requirements of real-time planning of safe obstacle avoidance trajectory for intelligent 
vehicles in dynamic scenes, a stable obstacle avoidance trajectory planning method for intelligent vehicles based on double 
Bezier curves is proposed. The traditional Bezier curve is improved, and the trajectory planning strategy of double Bezier 
curve with transit state is established, and the transit position is optimized by the minimum longitudinal safety distance 
model to ensure the safety of obstacle avoidance. Combining with the scene information, the vehicle dynamic constraint 
optimization obstacle avoidance strategy is established to ensure the stability of the obstacle avoidance process, so as to 
obtain a reasonable trajectory set. An evaluation function is designed based on safety and stability to obtain an optimal 
obstacle avoidance trajectory with comprehensive performance from a reasonable trajectory set. CarSim/Simulink 
co-simulation and hardware-in-the-loop experiment are carried out. The experimental results show that the intelligent 
vehicle keeps a certain safe distance from the vehicle in the process of obstacle avoidance, and the maximum yaw rate, 
lateral acceleration and roll angle of the vehicle are 10.1 (°)/s, 2.1 m/s2 and 0.91°, respectively, which proves that the 
proposed trajectory planning method can generate the optimal obstacle avoidance trajectory under various working 
conditions, and can ensure that safe and stable completion of the obstacle avoidance proces.   
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0 引言 

随着汽车保有量的逐年升高导致交通问题日益

严重。多数交通问题是由于人为失误所造成，智能

车辆的出现将有效解决此类问题[1-3]。在复杂多变的

交通环境中，智能车辆常会遇到前方存在障碍的情

况，规划合理的避障轨迹能够保证智能车辆安全稳

定的躲避障碍物，极大程度地降低车辆道路行驶风

险[4-7]。避障轨迹规划方法的研究中，常采用的方法

有 A*算法[8-10]、人工势场法[11-13]、快速探索随机树 

(rapidly-exploring random trees，RRT)算法[14-15]、

多项式曲线算法[16-18]等。张亚萌等[19]以动态加权方

式对 A*算法中启发式估计函数的启发因子做出改

进，并扩大障碍物影响半径，以保证规划路径不与

障碍发生碰撞。Wu 等[20]提出基于自适应安全 A*算
法的路径规划方法，将带有启发式权重的排斥项引

入 A*算法，并用 Floyd 删除算法去除冗余路径点，

降低了路径时间。但 A*算法规划轨迹存在曲率突变

现象，导致车辆行驶稳定性差。Zhai 等[21]在传统人 
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工势场法基础上加入虚拟目标点，并建立静态障碍

物的水滴斥力场函数与改进的动态障碍物势场函

数，使规划轨迹平滑性得到提高。梅艺林等[22]通过

修改引力势场函数使引力大小能够收敛于某一值，

并通过平滑的斥力计算公式避免斥力过大情况出

现，增强了算法规划路径的鲁棒性。人工势场法容

易陷入局部最优与目标不可达的问题中，导致在某

些场景下无法生成避障路径。Huang 等 [23]采用

Delaunay 三角剖分确定换道安全域，进而采用改进

RRT 生成可行轨迹簇，利用模糊规则进行多目标优

化找寻最优换道轨迹，保证车辆安全换道的可行性

与有效性。Ma 等[24]在 RRT 轨迹规划过程中引入基

于交通场景的规则模板和积极的扩展策略，使 RRT
搜索效率更快，保证车辆轨迹规划的实时性；但 RRT
算法将车辆外形轮廓忽略，导致规划路径存在安全

风险。Zhang 等[25]通过将 B 样条算法与 4 段式换道

理论相结合，详细分析车辆换道过程，生成满足动

力学与安全性约束的可行轨迹簇，并建立多指标综

合评价机制，获得综合性能最优轨迹。张俊坤等[26]

通过 5 次多项式进行车辆轨迹规划研究，根据周围

车辆与摩擦圆约束得到合理轨迹。Li 等[27]实现对动

态环境信息进行快速响应，通过多目标优化函数求

解曲线控制点坐标，规划得到最优路径。为保证贝

塞尔曲线规划路径的精准性，避免碰撞事故发生，

通常采用增加阶次的解决方式，这会导致贝塞尔曲

线计算过程更为复杂，规划时间增加。同时，除安

全性以外，稳定性也是评价车辆避障过程的重要指

标，而当前对于车辆稳定性的研究还有待提高。 
针对以上问题，笔者提出基于双贝塞尔曲线的

稳定避障轨迹规划方法，并经 CarSim/Matlab 联   
合仿真与硬件在环实验验证了该方法的有效性与优

越性。 

1  基于双贝塞尔曲线的避障轨迹规划 

车辆在道路行驶过程中常会遇到前方行驶路线

上存在静止车辆或低速行驶车辆情况，为避免与此

类障碍车辆发生碰撞，车辆需做出对应避障操作。

而规划合理的避障轨迹能够保证车辆避障过程中的

安全性与稳定性，减少危险交通事故发生。 

1.1  贝塞尔曲线 

贝塞尔曲线由 Pierre Bezier 于 1962 年提出，其

计算过程简易，能保证实时规划平滑轨迹，目前被

广泛应用于智能车辆轨迹规划研究中。贝塞尔曲线

计算过程与选取的控制点密切相关，其计算公式为： 
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式中：u 为自变量(取值范围为[0, 1])；n 为贝塞尔

曲线阶数；Pi 为第 i 个控制点位置。 
由式(1)可以看出，贝塞尔曲线本质为多项式，

因此，可将其进一步展开为： 
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式中：x(u)为纵向状态；y(u)为横向状态；xi 为第 i
个控制点纵向位置；yi 为第 i 个控制点横向位置。 

1.2  双贝塞尔曲线轨迹规划 

笔者针对结构化道路中智能车辆避障行为进行

研究，在该场景下，智能车辆沿右侧道路中心线匀

速行驶，其行驶路线前方存在一辆障碍车。智能车

辆需要规划出左换道的避障轨迹，实现躲避障碍车

的目标。具体场景如图 1 所示，Aego 为智能车辆，

Af 为障碍车。 

 
图 1  智能车辆避障场景 

加入中转位置的避障过程如图 2 所示。避障过

程中的首要任务是避免智能车辆与障碍车发生碰撞

情况。为保证避障过程的安全性，通过中转位置的

引入将避障过程分为 2 段避障轨迹规划过程。在第

1 段轨迹中，智能车辆从初始位置到达中转位置，

该位置智能车辆纵向位置小于障碍车，横向位移大

于障碍车的宽度，保证了该过程中智能车辆不与障

碍车发生碰撞危险。在第 2 段轨迹中，智能车辆从

中转位置到达目标位置，该过程中智能车辆与障碍

车不会在纵向存在交集，同样保证了避障过程安全。 

 
图 2  加入中转位置的避障过程 
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为避免贝塞尔曲线过高带来的计算量加大问

题，对 2 段避障轨迹规划过程中均选取了三阶贝塞

尔曲线。三阶贝赛尔曲线参数化表达式为： 
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为实现路径与速度同时规划，将自变量 u 转换

为时间 t，假设一段贝塞尔曲线的总时长为 t1，则 u
与 t 的关系为： 
 u=t/t1。 (4) 

结合式(3)与(4)可以得到： 
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在避障初始时刻车辆所处位置设定为原点，考

虑到车辆位于避障初始位置时做匀速直线运动，则

轨迹应满足约束为： 
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式中：yi，xi 为第 i 段贝塞尔曲线的横纵向坐标；te

为第 2 段贝塞尔曲线总时长；X 为目标位置纵向位

移；Y 为目标位置横向位移。 
结合式(5)与(6)可以求得第 1 段贝塞尔曲线中

前 3 个控制点位置坐标与第 2 段贝塞尔曲线中后 3
个控制点位置坐标分别为： 
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式中： 1
iP 为第 1 段贝塞尔曲线中第 i 个控制点； 2

iP

为第 2 段贝塞尔曲线中第 i 个控制点。 
为保证 2 段贝塞尔曲线能完美连接，连接处不

会出现曲率突变情况，则设定第 1 段曲线的最后 1
个控制点与第 2 段曲线的第 1 个控制点同处于中转

位置，并且 2 段贝塞尔曲线关于该位置呈中心对称；

因此，中转位置的坐标为(X/2, Y/2)，并且车辆运行

第 1 段贝塞尔曲线所花费时间与第 2 段贝塞尔曲线

花费时间相同。 
智能车辆在避障过程中与障碍车发生的临界碰

撞方式为角碰撞，临界碰撞状态如图 3 所示。图中

O 为临界碰撞点，为 xmin 智能车辆与障碍车最小纵

向安全距离，xego 为智能车辆运行距离，xf 为障碍车

运行距离。 

 
图 3  临界碰撞 

若智能车辆在达到临界碰撞状态的横向位置

时，其纵向位置小于临界碰撞状态的纵向位置，即

可保证智能车辆不会与障碍车有碰撞事故发生；因

此，可根据智能车辆与障碍车速度、加速度、相对

距离等信息建立最小纵向安全距离模型，模型公 
式为： 

 
z z
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式中：vego 为智能车辆速度；xf 为障碍车速度；aego

为智能车辆加速度；af 为障碍车加速度；h 为智能

车辆宽度；θ为智能车辆与纵轴夹角；tz 为临界碰撞

时间。 
由于避障过程较短，且避障过程中的车辆航向

角较小，可以假设在避障过程中的车辆始终保持匀

速行驶，且车辆处于平动状态。进而，通过最小纵

向安全距离模型中的智能车辆临界碰撞状态可优化

中转位置保证规划轨迹的安全性，中转位置应满足

条件为： 

 ego

1 2

2
( ) 2 2 (3 ) 2
X x
H h Y H h


+ − 

≤

≤ ≤
。 (9) 

式中：H1 为障碍车车宽；H2 为单条车道宽度。 
中转位置横向坐标过大会导致车辆易发生失稳

情况，本文中确定 Y/2=(3H2+H1)/4 作为中转位置的

横向坐标。同时，借鉴最小跟驰距离模型[28]理论，

若保持智能车辆与障碍车始终处于安全状态，需满

足最小跟驰距离为： 
 2

ego ego max2s v t v a D= + + 。 (10) 

式中：amax 为最大制动加速度；t 为制动滞后时间(取
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1 s)；D 为智能车辆与障碍车静止后的安全距离。 
将最小跟驰距离作为智能车辆与障碍车避障初

始距离能够保证在智能车辆避障功能受损情况下，

仍可以采用减速刹车操作保证行车安全。结合式(8)
与(10)即可求得临界碰撞时间，并将该时间作为智

能车辆到达中转位置所花费时间。 
除安全性约束外，车辆运行过程中还需保证稳

定性，否则车辆运行过程中易发生侧滑、侧翻等危

险事故；因此，笔者通过车辆动力学建立约束条件，

保证车辆稳定性。对于车辆动力学分析过程中，采

用了车辆点质量动力学模型[29]，该模型在车辆二自

由度动力学模型基础上进一步简化车辆为一个质

点，使分析过程更为方便。此时车辆所受外力应保

证在轮胎最大附着力范围内，约束公式为： 
 2 2 2( )x yF F umg+ ≤ 。 (11) 

式中：Fx 为车辆所受的纵向力；Fy 为车辆所受到的

横向力；u 为道路摩擦系数；m 为整车质量；g 为重

力加速度。 
对式(12)进一步简化，可得： 

 2 2 2( )x ya a ug+ ≤ 。 (12) 

式中：ax 为车辆纵向加速度；ay 为车辆横向加速度。 
在规划避障轨迹过程中要始终保证车辆满足式

(12)的需求。 

1.3  最优轨迹选取 

根据上述算式可得，仅需确定智能车辆目标状

态所在位置坐标即可获取完整的避障轨迹。根据约

束条件，智能车辆目标位置并不是某固定坐标，而

是一个可行范围；因此，为寻找当前场景下的最优

避障轨迹，在安全约束与动力学约束下的纵向可行

范围内，采样目标位置所允许纵向位置坐标，以得

到能够满足约束条件的可行轨迹集合。建立轨迹评

价函数，选取具备最优评价结果的轨迹作为智能车

辆避障轨迹。 
考虑到智能车辆避障过程主要关注于安全性与

稳定性，因此，为追求更高的轨迹性能，以避障安

全性与避障过程稳定性作为优化目标构建评价机

制。避障过程中智能车辆与障碍车欧几里得距离越

近，代表越容易发生碰撞危险，因此笔者选用智能

车辆避障过程中与障碍车的最短欧几里得距离作为

避障安全性评价指标。同时车辆的加速度反映车辆

轮胎与地面摩擦力情况，过大加速度会导致车辆发

生失稳，而加加速度反映了车辆加速度变化情况，

加加速度过大会引起车辆的冲击与振动，导致车辆

避障过程稳定性变差；因此，选用智能车辆行驶过

程中的最大加速度与加加速度作为避障稳定性的评

价指标。最终建立的评价机制为： 

 
1 ,max ,max ,max ,max

2 2
2 ego f ego f   

min ( ( ) ( ))

mi           n( ( ) ( ) )

y x y x

i i i i

w f a a f j j

x x y y

λ

λ

= + + + +

− + − 。
 

(13)
 

式中：λ1 为避障稳定性权重系数；λ2 为避障安全性

权重系数；f(•)为归一化函数；ay,max 为最大横向加

速度；ax,max 为最大纵向加速度；jy,max 为最大横向加

加速度；jx,max 为最大纵向加加速度； ego
ix 为智能车

辆 i 时刻纵向坐标； f
ix 为障碍车 i 时刻纵向坐标； ego

iy

为智能车辆 i 时刻横向坐标； f
iy 为障碍车 i 时刻横

向坐标。 
考虑到安全性比稳定性更加重要，设置权重系

数 λ1=0.6，λ2=0.4，并且由于智能车辆与障碍车的最

短距离、最大横向加速度与最大纵向加速度并不处

于同一数量级，直接运算将会导致评价结果可靠性

差，因此，需对不同评价指标均做归一化处理后再

进行计算。 

2  仿真与实验 

为验证所提出避障轨迹规划方法的合理性，通

过 CarSim/Simulink 联合仿真与硬件在环实验对不

同工况下所规划的避障轨迹进行验证。在设定场景

中，单条车道宽度设定为 3.75 m，道路附着系数为

0.8，智能车辆与障碍车的车身长度均为 4.2 m，车

身宽度均为 1.8 m。 

2.1  联合仿真 

设定障碍车存在静止与低速行驶 2 种状态，其

中低速行驶状态下行驶速度为 18 km/h，并设定智

能车辆分别以初速度 54 与 90 km/h 躲避障碍车。在

满足约束条件的情况下，不同工况下均以等间距采

样步长规划 20 条可行避障轨迹，以目标位置纵向位

移从小到大顺序分别给可行轨迹命名为 T1～T20。面

向静止障碍车工况如图 4 所示，面向低速障碍车工

况如图 5 所示。 

 
(a) 54 km/h 工况下的可行轨迹集合 
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(b) 90 km/h 工况下的可行轨迹集合 

 
(c) 轨迹评价结果 

图 4  静态障碍车工况 

图 4(c)可看出：智能车辆以 54 与 90 km/h 速度

行驶过程中，行车稳定性评价指标呈现的不断下降

的变化趋势，随目标位置纵向位移增加，行车稳定

性得到提高。同时，避障安全性指标呈现不断上升

趋势，表明目标位置纵向位移的增加导致避障安全

性降低。通过综合评价结果，可以看出：54 km/h
工况下，T8 轨迹具有最小评价结果为最优轨迹；  
90 km/h 工况下，T10 轨迹具有最小评价结果，为最

优轨迹。 

 
(a) 54 km/h 工况下的可行轨迹集合 

 
(b) 90 km/h 工况下的可行轨迹集合 

 
(c) 轨迹评价结果 

图 5  动态障碍车工况 

图 5(c)可看出：智能车辆以 54 与 90 km/h 速度

行驶过程中，行车稳定性评价指标呈现的不断下降

的变化趋势，随目标位置纵向位移增加，行车稳定

性得到提高。同时，避障安全性指标呈现不断上升

趋势，表明目标位置纵向位移的增加导致避障安全

性降低。通过综合评价结果，可以看出 54 km/h 工

况下，T11 轨迹具有最小评价结果为最优轨迹；同时，

90 km/h 工况下，T12 轨迹具有最小评价结果为最优

轨迹。 
为验证智能车辆沿最优轨迹行驶过程的安全

性，计算其与障碍车的横纵向位移差如表 1 所示。

可以看出：在以 54 km/h 速度行驶躲避静态障碍车

工况下，智能车辆在第 3.5 s 时与障碍车横向位移差

已经超出碰撞范围，此时其与障碍车纵向位移差为

正，证明智能车辆不会与障碍车存在碰撞风险。在

智能车辆以 90 km/h 速度行驶躲避静态障碍车工况

下，第 4.2 s 时与障碍车横向位移差已经超出碰撞范

围，此时其与障碍车纵向位移差为正，证明智能车

辆不会与障碍车发生碰撞。在以 54 km/h 速度行驶

躲避动态障碍车工况下，智能车辆在第 4.5 s 时与障

碍车横向位移差已经超出碰撞范围，此时其与障碍

车纵向位移差为正，证明智能车辆不会与障碍车存

在碰撞风险。在智能车辆以 90 km/h 速度行驶躲避

动态障碍车工况下，第 5 s 时与障碍车横向位移差

已经超出碰撞范围，此时其与障碍车纵向位移差为

正，证明智能车辆不会与障碍车发生碰撞。 
考虑到动态障碍车工况更为复杂，对规划轨迹

的质量需求更高。为进一步验证最优轨迹性能，对

动态障碍车工况下智能车辆沿规划轨迹行驶过程中

的动力学参数指标展开分析。仿真过程中车辆横摆

角速度变化情况如图 6 所示。可以看出：2 种工况 
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下车辆最大横摆角速度为 10.04 deg/s，证明车辆  
运行过程中不会发生侧滑、甩尾等危险交通事故 
发生。 

表 1  智能车辆与障碍车横纵向位移差 

分类  
避障  
时间/ 

s 

54 km/h 工况 90 km/h 工况 
横向位

移差/m 
纵向位

移差/m 
横向位

移差/m 
纵向位

移差/m 

静态  
障碍车

工况  

0 0 44.35 0 89.86
0.35 0.005 40.86 0.003 82.87
0.70 0.043 37.44 0.024 75.93
1.05 0.146 34.16 0.081 69.08
1.40 0.350 31.09 0.190 62.39
1.75 0.680 28.29 0.380 55.89
2.10 1.170 25.84 0.650 49.64
2.45 1.860 23.80 1.030 43.69
2.80 2.770 22.25 1.540 38.09
3.15 3.260 21.73 2.200 32.88
3.50 4.290 20.42 3.010 28.12
3.85 5.070 18.59 3.260 26.92
4.20 5.650 16.31 4.130 22.29

动态  
障碍车

工况  

0 0 39.35 0 84.86
0.5 0.007 34.37 0.005 74.88
1.0 0.054 29.51 0.043 64.99
1.5 0.181 24.87 0.144 55.31
2.0 0.430 20.59 0.340 45.92
2.5 0.840 16.78 0.670 36.93
3.0 1.450 13.55 1.150 28.43
3.5 2.300 11.02 1.830 20.53
4.0 3.260  9.47 2.730 13.33
4.5 4.350  7.65 3.260 10.10
5.0 5.170  5.02 4.290  3.27
5.5 5.750  1.70 5.070  -4.30 
6.0 6.140 -2.18 5.640 -12.52 

 
图 6  横摆角速度 

图 7 表示车辆横向加速度变化情况。由图 7   
可知：在 2 种工况下，车辆最大横向加速度为   
2.22 m/s2，该值远小于 0.4 g，证明车辆避障过程中

始终处于线性工作区内，不会发生失稳情况。 

 
图 7  横向加速度 

图 8 表示车辆侧倾角变化情况。由图 8 可知：

在 2 种工况下，车辆侧倾角最大值为 0.84 deg，证明

车辆发生侧翻事故的可能性极低，保证了行车安全。 

 
图 8  侧倾角 

为进一步验证双贝塞尔曲线方法在规划智能车

辆避障轨迹方面的优越性，采用双 5 次多项式轨迹

规划方法[30]进行对比实验，实验结果如图 9 所示。 

 
(a) 54 km/h 工况下避障轨迹 

 
(b) 90 km/h 工况下避障轨迹 

图 9  对比实验 

由上图可以看出：基于双 5 次多项式算法所规

划轨迹结果明显更为曲折，而笔者提出的双贝塞尔

曲线轨迹规划方法所规划轨迹更为平滑，更贴近于

真实交通场景下的车辆避障过程，该方法更具优 
越性。 

2.2  硬件在环实验 

为给笔者提出的避障轨迹规划方法提供更加 
有效的证明结果，通过上位机、Kvaser 以及转向   
控制器构成硬件在环平台，具体应用过程如图 10
所示。 
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图 10  硬件在环系统 

经过硬件在环实验得到的车辆沿规划轨迹行驶

过程中的动力学参数信息如图 11 所示。可以看  
出：硬件在环条件下，车辆横摆角速度最大值为  
10.1 (°)/s，横向加速度为 2.4 m/s2，车辆侧倾角为

0.91°，证明了车辆始终处于稳定性是状态，保证了

避障过程顺利完成。 

 
(a) 横摆角速度 

 
(b) 横向加速度 

 
(c) 侧倾角 

图 11  硬件在环实验 

通过联合仿真与硬件在环实验，结果展示出该

避障轨迹规划方法能够在不同工况下实时生成合理

的平滑避障轨迹，保证了智能车辆避障过程的稳定

性，满足车辆安全躲避障碍物的需求。 

3  结论 

为实现智能车辆动态场景实时避障需求，笔者

提出了一种考虑避障稳定性的智能车辆双贝塞尔曲

线轨迹规划方法，并开展联合仿真与硬件在环实验。

实验过程中，智能车辆与障碍车无碰撞发生，且智

能车辆避障过中最大横摆角速度为 10.1 deg/s，最大

横向加速度为 2.4 m/s2，最大侧倾角为 0.91 deg。实

验结果表明：基于双贝塞尔曲线的轨迹规划方法在

不同工况下规划的避障轨迹均具备较好的稳定性与

安全性，并保证了智能车辆安全躲避障碍车，证明

了该方法的合理性与有效性。同时以双 5 次多项式

算法进行对比试验，结果表明该方法在智能车辆避

障轨迹规划方面具备一定的优越性。 
受实验条件影响，实验验证部分仅进行了联合

仿真与硬件在环实验，并没有实现实车实验。下一

步，将继续开展实车试验，以确定该避障轨迹规划

方法在实际交通环境中的适用性。 

参考文献 
[1] 李光旭. 结合交互预测的智能车轨迹规划与跟踪控制[D]. 

长春: 吉林大学, 2024. 
[2] 陈鹏宇, 孔令安, 彭忆强. 基于五阶 Bezier 曲线的无人

车避障轨迹规划 [J]. 科学技术与工程 , 2022, 22(31): 
13933-13941. 

[3] WANG P, YANG J, ZHANG Y, et al. Obstacle-avoidance 
path-planning algorithm for autonomous vehicles based 
on B-spline algorithm[J]. World Electric Vehicle Journal, 
2022, 13(12): 233. 

[4] 胡林, 杨冬兆, 张新, 等. 基于 DQP-LMPC 的智能车

超 车 换 道 动 态 路 径 规 划 [J]. 机 械 工 程 学 报 , 2024, 
60(10): 171-181. 

[5] 李伟东, 李乐. 基于改进 RRT 算法的无人车路径规划[J]. 
计算机测量与控制, 2023, 31(1): 160-166. 

[6] LI X, LU Y, ZHAO X, et al. Path planning for intelligent 
vehicles based on improved D* Lite[J]. The Journal of 
Supercomputing, 2024, 80(1): 1294-1330.  

[7] 黄晶 , 刘祥臻, 邓潇阳 , 等. 基于多模态轨迹预测的智

能车轨迹规划研究 [J]. 汽车工程 , 2024, 46(6): 965-  
974, 1024. 

[8] LIN Z, WU K, SHEN R, et al. An Efficient and Accurate 
A-star Algorithm for Autonomous Vehicle Path 
Planning[J]. IEEE Transactions on Vehicular Technology, 
2024, 6(73): 9003-9008. 

[9] ZHANG J, WU J, SHEN X, et al. Autonomous land 
vehicle path planning algorithm based on improved 



 

 

·48· 兵工自动化 第 44 卷

heuristic function of A-Star[J]. International Journal of 
Advanced Robotic Systems, 2021, 18(5): 1-4. 

[10] WANG P, LIU Y, YAO W, et al. Improved A-star 
algorithm based on multivariate fusion heuristic function 
for autonomous driving path planning[J]. Proceedings of 
the Institution of Mechanical Engineers, Part D: Journal 
of Automobile Engineering, 2023, 237(7): 1527-1542. 

[11] 杨立炜 , 李萍, 权赫 , 等 . 基于蚁群混合人工势场法的

多 机 器 人 编 队 运 动 [J/OL]. 电 光 与 控 制 , 1-8[2024- 
08-31]. http://kns.cnki.net/kcms/detail/41.1227.tn. 
20240603.1651.006.html. 

[12] 张国胜 , 李彩虹 , 张耀玉 , 等 . 基于改进人工势场法 
的 机 器 人 局 部 路 径 规 划 [J/OL]. 计 算 机 工 程 , 1-9 
[2024-08-31]. https://doi.org/10.19678/j.issn. 
1000-3428.0068738. 

[13] 时维国 , 宁宁, 宋存利 , 等. 基于蚁群算法与人工势场

法的移动机器人路径规划 [J]. 农业机械学报 , 2023, 
54(12): 407-416. 

[14] WANG H, LI G, HOU J, et al. A path planning method for 
underground intelligent vehicles based on an improved 
RRT* algorithm[J]. Electronics, 2022, 11(3): 294. 

[15] 周维, 过学迅, 裴晓飞, 等. 基于 RRT 与 MPC 的智能

车辆路径规划与跟踪控制研究 [J]. 汽车工程 , 2020, 
42(9): 1151-1158. 

[16] ZHU S, WEI B, CHEN C, et al. Emergency steering 
collision avoidance control based on distributed driving 
intelligent vehicles[J]. Concurrency and Computation: 
Practice and Experience, 2023, 35(2): 7486. 

[17] 李胜琴 , 丁雪梅 . 基于五次多项式的智能车辆轨迹规

划 [J]. 江 苏 大 学 学 报 ( 自 然 科 学 版 ), 2023, 44(4): 
392-398. 

[18] 张金炜 , 王文扬 , 郭蓬 , 等 . 基于蚁群四次贝塞尔曲线

的无人车路径规划 [J]. 现代电子技术 , 2019, 42(13): 
113-116. 

[19] 张亚萌, 王钧, 符朝兴. 基于改进 A*算法的 AGV 路径

规 划 研 究 [J/OL]. 青 岛 大 学 学 报 ( 工 程 技 术 版 ), 1-8 

[2024-08-31]. http://kns.cnki.net/kcms/detail/37.1268. 
TS.20240807.1518.002.html. 

[20] WU X, ZHANG Q, BAI Z, et al. A self-adaptive safe A* 
algorithm for AGV in large-scale storage environment[J]. 
Intelligent Service Robotics, 2024, 17(2): 221-235. 

[21] ZHAI L, LIU C, ZHANG X, et al. Local Trajectory 
Planning for Obstacle Avoidance of Unmanned Tracked 
Vehicles Based on Artificial Potential Field Method[J]. 
IEEE Access, 2024, 2024(12): 19665-19681. 

[22] 梅艺林 , 崔立堃 , 胡雪岩 , 等 . 基于人工势场法的复杂

环境下多无人车避障与编队控制 [J/OL]. 工程科学学

报 , 1-14[2024-08-31]. http://kns.cnki.net/kcms/detail/ 
10.1297.TF.20240830.1126.002.html. 

[23] HUANG C, HUANG H, HANG P, et al. Personalized 
trajectory planning and control of lane-change maneuvers 
for autonomous driving[J]. IEEE Transactions on 
Vehicular Technology, 2021, 70(6): 5511-5523. 

[24] MA L, XUE J, KAWABATA K, et al. Efficient 
sampling-based motion planning for on-road autonomous 
driving[J]. IEEE Transactions on Intelligent 
Transportation Systems, 2015, 16(4): 1961-1976. 

[25] ZHANG Y, WANG P, CUI K, et al. An obstacle avoidance 
path planning and evaluation method for intelligent 
vehicles based on the B-spline algorithm[J]. Sensors, 
2023, 23(19): 8151.  

[26] 张俊坤, 陈勇, 郭晓光. 面向车辆换道工况的智能车轨

迹规划研究[J]. 机械设计与制造, 2024(3): 194-198, 204. 
[27] LI H, LUO Y T, WU J. Collision-free path planning for 

intelligent vehicles based on Bézier curve[J]. IEEE 
Access, 2019, 2019(7): 123334-123340. 

[28] 刘新亮. 智能车辆高速公路换道行为控制技术研究[D]. 
西安: 长安大学, 2020. 

[29] 辛亮 . 单轴转向架跨座式单轨车辆稳定性主动控制研

究[D]. 重庆: 重庆交通大学, 2021. 
[30] 李胜琴 , 张明瑞 . 基于双五次多项式的智能汽车换道

路径规划研究[J]. 南京信息工程大学学报, 2024, 16(2): 
155-163. 

 
 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


