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摘　要：为解决纯电动汽车起步时冲击度大和坡道起步易发生倒溜的问题，在满足驾驶员驾驶

意图的基础上，提出了纯电动汽车的起步控制策略。将纯电动汽车起步分为无油门起步和有油门

起步２种模式，并制定了相应的控制策略。对采用该控制策略下的纯电动汽车的起步性能进行了

仿真分析。结果表明，所制定的策略能很好的满足车辆起步时平顺性及安全性的要求。
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　　在全球环境污染和能源短缺的双重压力下，以

纯电动汽车为代表的新能源汽车的发展受到全世界

的广泛关注。纯电动汽车具有低噪声、无污染、能量

来源多样化、能量效率高等优点，是解决城市化进程

中汽车问题的重要途径［１２］。电动汽车在起步过程

中，道路状况和驾驶模式变化复杂，为了充分反映驾

驶员的驾驶意愿，保证电动汽车起步时的安全性和

乘坐的舒适性，对电动汽车起步过程的研究具有非

常重要的理论价值和实用意义。

文献［３］针对纯电动汽车的无阻尼和有阻尼加

速过程，根据起步加速时间的要求，分别研究了电机

在恒转矩和恒功率下的控制策略，但没考虑变转矩

的控制情况。文献［４］通过对电动汽车起步加速过

程中车辆与电机相结合的方式建模，采用车速与电

流双闭环控制策略，使电机获得了良好的机械特性，

在电机层面上完成了起步控制，但对驾驶员意图反

映较少。文献［５７］等主要通过对电机进行精确控

制来完成电动汽车的起步和驱动，而对车辆本身和

驾驶员意愿考虑较少。文献［８］中提到的纯电动汽

车怠速爬行功能指出了驾驶员释放制动踏板、不踩

加速踏板汽车也能缓慢向前爬行，但在其文中控制

策略的制定只是给定了１条曲线，至于该曲线是如
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何确定的、何时解除该功能以及该功能触发逻辑判

断等问题并没有给出明确的阐述，存在着很大的局

限性。

装备有液力机械式自动变速器的车辆在起步时

具有起步平稳且能实现驻坡的优点［９］。为了使纯电

动汽车有着与装备有液力机械式自动变速器的汽车

相媲美的起步性能，根据起步评价指标的要求，在对

坡道起步过程中车辆受力变化进行分析的基础上确

定了纯电动汽车起步时保持力矩与制动踏板间的关

系。同时，为了防止无油门起步模式下速度过快而

不满足驾驶员意愿的情况出现，提出了起步扭矩与

车速间的关系。对有油门起步模式下的电机输出扭

矩进行了确定，给出了整个起步过程的控制逻辑。

在 Ｍａｔｌａｂ／Ｓｉｍｕｌｉｎｋ环境下建立了起步控制的仿真

模型，通过仿真分析来验证所提出控制策略的正

确性。

１　纯电动汽车起步动力学分析

１．１　纯电动汽车起步受力分析

纯电动汽车的起步过程是指车辆由静止状态加

速到某一速度犞 的过程。在起步加速过程中，整车

受力情况如图１所示。

图１　纯电动汽车起步加速受力图

如图１可知，纯电动汽车在起步加速过程中受

力有汽车驱动力犉狋、滚动阻力犉犳、空气阻力犉狑、坡

度阻力犉犻、制动力犉犫 等，其中

犉狋＝
犜狋
狉
＝
犜犻η
狉
， （１）

犉犳 ＝犌犳ｃｏｓγ， （２）

犉犻＝犌ｓｉｎγ， （３）

犉狑 ＝
犆犇犃犞

２

２１．１５
， （４）

犉犫 ＝β
犜狌ｍａｘ
狉
， （５）

式中：犜狋为车辆驱动力矩；犜为电机输出转矩；犻为变

速器传动比；η为电动汽车机械传动效率；犌为车辆

的重力；犳为滚动阻力系数；γ为路面坡度；犆犇 为空

气阻力系数；犃 为车辆迎风面积；犞 为车辆行驶速

度；狉为驱动轮滚动半径；犜狌ｍａｘ为最大制动器力矩；β
为制动踏板开度。

１．２　电动汽车起步运动学方程

在电动汽车起步加速过程中，需要克服汽车的

惯性力。汽车的本身质量分为平移质量和旋转质量

２部分。起步加速时，平移质量和旋转质量均要产

生惯性力矩。根据牛顿第二定律，电动汽车起步加

速过程的运动学方程可表示为

犉狋－犉＝ （δ犿狏＋犿犮）犪， （６）

犪＝
犉狋－犉
δ犿狏＋犿犮

， （７）

式中：犉为行驶阻力之和；δ为汽车旋转质量换算

系数；犿狏 为汽车整备质量；犿犮为汽车装载质量；犪为

汽车纵向加速度。

电机作为纯电动汽车的唯一动力源，驱动力均

由电机提供。因此，有必要对电机在起步过程中的

扭矩进行控制来实现车辆的平稳起步。

２　纯电动汽车起步控制策略

２．１　起步性能评价指标

车辆起步不仅要求平稳、快捷，而且要求满足驾

驶员的起步意图（无油门起步、小油门起步、正常起

步、大油门起步等），同时要求能适应外部行驶环境

的变化以及车辆自身参数的变化［１０１１］。参照传统内

燃机车辆的起步要求，纯电动汽车起步控制应该满

足以下的功能要求

１）坡道起步不倒溜；

２）避免产生使乘员感到不舒适的抖动、冲击和

在传动系中产生过大的动载荷；

３）充分体现驾驶员慢起步、正常起步和急起步

等起步意图［１０１１］。

根据纯电动汽车起步时的功能要求结合车辆运

行的实际情况，起步品质主要由以下３个方面进行

评价：冲击度、最大驻坡坡度和无油门下最大稳定

车速。

２．１．１　冲击度

评价电动汽车起步平顺性的指标是冲击度，其

推荐最大值为１０ｍ／ｓ３，它是车辆纵向加速度的变化

率，即

犼＝
ｄ犪
ｄ狋
＝
ｄ２犞

ｄ狋２
， （８）

式中犼为冲击度。
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２．１．２　最大驻坡坡度

最大驻坡坡度是指电动汽车起步时不发生倒溜

的最大坡度，用犻犿 表示。

由于所设计的纯电动汽车主要是在城市道路上

行驶，根据《中华人民共和国行业标准———城市道路

设计规范ＣＪＪ３７９０》中的第５．２．２条的规定，机动

车车行道最大纵坡度推荐值与限制值最大为

９％
［１２］。因此，选取的最大驻坡坡度犻犿＝１０％。

２．１．３　无油门下最大稳定车速

研究无油门（油门开度为０）起步功能主要是模

拟液力机械自动变速器的轿车在停车状态下驾驶员

释放制动踏板、不踩加速踏板汽车也会缓慢向前行

驶的功能［８］。所以纯电动汽车无油门下最大稳定车

速的确定也以内燃机汽车作为参考。由于装备有液

力机械自动变速器的汽车在无油门下的最大稳定车

速约为５ｋｍ／ｈ。因此，所设计的纯电动汽车无油门

最大稳定车速为５ｋｍ／ｈ。

２．２　起步控制策略的制定

传统内燃机车辆主要是通过离合器或者液力变

矩器来完成车辆的平稳起步［１３１４］，而纯电动汽车起

步则是通过控制电机发出适应车辆运行的扭矩来完

成平稳起步［１５］。在无油门起步模式下，根据起步性

能的评价指标，起步控制策略主要是在满足平顺性

和安全性要求下解决２个问题：１０％坡道内的起步

不溜坡和平路起步不窜车。将坡道起步分为有无制

动踏板信号２个阶段。

在有制动踏板信号的上坡起步阶段，由于车辆

在坡道上，重力作用将使车辆有溜坡的趋势，随着制

动踏板的释放，制动力会进一步减小，车辆将发生溜

坡的现象［１６］。为了防止坡道溜车现象的发生，当制

动踏板开度减小到一定值β０ 后，电机应开始发出扭

矩犜狊，称之为保持扭矩
［１６１７］。同时，该扭矩应随制

动踏板开度的减小而不断增大。在制定策略时该保

持扭矩与制动踏板的开度是线性相关的。当制动踏

板完全松开后，该保持扭矩将达到最大值犜狊ｍａｘ。另

外，在犜狊ｍａｘ的确定过程中，由于地面阻力系数的变化

及对车辆安全性的考虑，在坡道起步时有制动信号

的阶段，驱动力与制动力之和主要用以平衡坡道阻

力。由于评价指标要求满载车辆能在１０％的坡度

下实现驻坡，因此，在满载 １０％ 的坡度下来确

定犜狊ｍａｘ。

根据前面的控制策略，在无制动踏板信号且无

油门信号时，电机扭矩将保持为犜狊ｍａｘ。由于车辆不

能自行识别是否处于坡道或是平路上，假若车辆在

平路或是下坡起步时，犜狊ｍａｘ产生的驱动力将会远远

大于行驶阻力，从而使车辆不断加速，发生窜车的现

象。所以，在此阶段有必要根据车速的变化不断调

节电机扭矩。根据起步评价指标中的无油门下最大

稳定车速为５ｋｍ／ｈ，在车速处于０～３ｋｍ／ｈ时，电

机扭矩保持为犜狊ｍａｘ。当车速处于３～５ｋｍ／ｈ时，为

了避免车速达到５ｋｍ／ｈ后电机扭矩的突然减小而

产生较大冲击度，电机扭矩逐渐线性减小至犜犇（犜犇

为空载车辆在平路上以５ｋｍ／ｈ稳定车速行驶时所

需的扭矩）。另外，为了防止下坡起步时电机所发出

的扭矩使车辆产生过快的加速而造成危险，当检测

到车速在５～８ｋｍ／ｈ时，电机扭矩从犜犇 线性减小

为零，当车速超过８ｋｍ／ｈ后电机不会工作。这样的

控制方式也能节约能量。

所提出的纯电动汽车无油门下起步控制策略如

图２所示，包括有制动信号时保持扭矩与制动踏板

开度的关系图和无制动信号时电机起步扭矩与车速

的关系图。

图２　无油门下起步控制策略

有油门开度的电动汽车的起步控制策略分为

①小油门起步，０＜α＜１０％；②正常起步，１０％≤

α＜４０％；③急起步，α≥４０％。在有油门下起步时，

车辆需要较大的驱动力来实现车辆的快速起步加

速，为了避免驾驶员在踩下加速踏板时，电机输出

扭矩反而变小的情况出现，有油门下起步时电机输

出扭矩应不小于犜狊ｍａｘ，且该扭矩随着加速踏板开度

的增大由犜狊ｍａｘ线性增加至电机的最大扭矩犜ｍａｘ。

１２第８期　　　　　　　　　　　　　　胡建军，等：纯电动汽车起步控制策略
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有油门起步模式下的电机输出扭矩特性如图３

所示。

图３　有油门起步模式下电机输出扭矩特性

２．３　起步控制流程

出于车辆安全性的考虑，在起步过程中，首先会

检测车速，当车速超过８ｋｍ／ｈ且无油门时，电机不

会工作。综合前面的分析，所制定的起步控制流程

如图４所示。

图４　起步控制流程图

３　起步控制建模及性能仿真分析

以某款Ａ０ 级轿车改造后的纯电动汽车为研究

对象，变速器为２档机械式自动变速器，其中整车部

分技术参数及仿真的路面条件见表１。

表１　整车部分技术参数及仿真的路面条件

　　　　参数名称 数值大小

整备质量／ｋｇ ９５０

满载质量／ｋｇ １１００

车轮半径／ｍ ０．２６２

一档传动比 ９．５６

二档传动比 ４．０７

滚动阻力系数 ０．０１８

电机最大转矩／（Ｎ·ｍ） １５０

旋转质量换算系数δ １．０５

平均传动效率 ０．９

最大制动器力矩／（Ｎ·ｍ） ２０４０

路面附着系数 ０．７

基于所制定的控制策略，确定最大保持扭矩

犜狊ｍａｘ为３２．７Ｎ·ｍ，开始产生保持转矩时所对应的

制动踏板开度β０ 为０．１４。

根据所仿真的车辆参数和路面条件，基于

ｍａｔｌａｂ／ｓｉｍｕｌｉｎｋ环境下建立了起步控制仿真模

型，模型为前向仿真模型，包括驾驶员模块、起步

控制模块、汽车驱动力犉狋计算模块及车辆动力学

模块（见图５）。驾驶员模块为模型的输入信号，

主要输入起步时加速踏板、制动踏板的变化趋势

以及档位和车速状态。上文所提出的无油门下

的起步控制策略图２和有油门下的电机输出扭矩

特性图３利用ｓｉｍｕｌｉｎｋ中Ｌｏｏｋ＿ｕｐ模块来实现，

根据图４所给出的起步控制流程利用ｓｉｍｕｌｉｎｋ中

逻辑判断完成相应的逻辑建模，两者结合完成了

起步控制模块的建模。汽车驱动力犉狋 计算模块

是根据车辆本身的传动系统及相关的参数结合

当前电机输出扭矩根据公式（１）所进行的数学计

算。车辆动力学模块中包括车辆纵向动力学模

块和轮胎模块。其中，轮胎模块采用了ａｄｖｉｓｏｒ软

件中的模块。车辆纵向动力学模块则是根据汽

车行驶动力学方程（６）、（７）等计算出车辆的加速

度然后对其积分和微分完成速度及冲击度的计

算。通过对仿真结果中的速度、冲击度及实际电

机扭矩进行分析来评价起步性能从而来验证文

中的控制策略及控制逻辑是否正确。基于所制

定的控制策略分别针对车辆在良好路面无油门

起步，小油门起步（取油门开度为５％），正常起步

（取油门开度为２０％），大油门起步（油门开度为

７０％）４种情况下纯电动汽车的起步控制性能进

行了仿真分析。
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图５　起步控制仿真模型

图６　无油门起步下的仿真结果

　　图６为无油门起步模式下制动踏板开度变化时

的起步性能仿真结果。由图６（ｂ）可知，当无油门起

步时，满载车辆能在１０％坡度下实现驻坡，空载时

整车的最大稳定车速为５ｋｍ／ｈ，满足了起步评价指

标。从图６（ｃ）可以看出，电机输出的最大力矩不超

过犜ｓｍａｘ，且随着坡度及整车质量的增加，维持犜狊ｍａｘ

输出状态的时间增长。同时，空载车辆在５％的下

坡坡道起步时，车速超过８ｋｍ／ｈ后电机不工作。在

无油门起步模式下，整车冲击度均产生于车辆刚开

始起步加速及车速超过３ｋｍ／ｈ后电机起步扭矩下

降的２个阶段，但２个阶段的车辆冲击度均不超过

４ｍ／ｓ３，起步的平顺性很好。

图７为纯电动汽车有油门模式下的起步性能仿

真结果。

图７　有油门起步下的仿真结果
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由图７（ｂ）可知，无坡度起步时，车辆速度随着

加速踏板开度的增加而不断增加；在１０％坡度小油

门起步时，由于需要克服较大的坡度阻力，车辆起步

速度较小，而正常起步和大油门起步时由于驱动力

矩较大，速度增加较快；同时，由于前２ｓ车辆处于

无油门起步阶段，速度增加很慢且不超过５ｋｍ／ｈ，

这也符合驾驶员的意愿。图７（ｃ）反映的是电机扭矩

变化情况，前２ｓ内电机扭矩按照无油门下起步策

略发出，在第２ｓ时由于加速踏板的踩下，电机扭矩

由犜狊ｍａｘ开始逐渐增加。有油门模式下整车起步的冲

击度主要产生于车辆刚开始起步及加速踏板踩下后

的２个阶段内，其中刚起步阶段的冲击度与无油门

下的相同，加速踏板踩下后的冲击度也不超过４．５

ｍ／ｓ３，整个起步过程满足平顺性的要求。

４　结　论

１）根据建立的起步动力学方程，以反映驾驶员

的驾驶意愿和满足起步性能评价指标为要求，制定

了纯电动汽车无油门起步和有油门起步２种模式下

的起步控制策略。

２）基于所制定的起步控制策略在良好路面条件

下对纯电动汽车的起步性能进行了仿真分析。结果

表明，所提出的控制策略充分反映了驾驶员的驾驶

意愿，且能实现稳定的驻坡，起步冲击度不超过

４．５ｍ／ｓ３，控制效果理想。

３）研究在对起步性能进行评价时是在良好路面

情况下进行的。对于纯电动汽车在低附着系数下的

起步控制需要跟牵引力控制系统联合来进行控制以

达到车辆行驶的最佳状态，这是进一步的研究方向。

参考文献：

［１］ＦｒａｎｚＧ，ＰａｖｕｚａＷ．Ａ３ｓｐｅｅｄｄｒｉｖｅｆｏｒｓｍａｌｌｅｌｅｃｔｒｉｃ

ｖｅｈｉｃｌｅ［Ｃ］ ∥ Ｅｎｅｒｇｙ Ｃｏｎｖｅｒｓｉｏｎ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ

Ｃｏｎｆｅｒｅｎｃｅ，Ｊｕｌｙ２７Ａｕｇ．１１９９７：２０１１２０１３ＶＯＬ．３

［２］ＫａｚｕｎａｒｉＭｏｒｉｙａ，ＹｏｓｈｉａｋｉＩｔｏ，ＹｕｋｉｏＩｎａｇｕｍａ．Ｄｅｓｉｇｎ

ｏｆｔｈｅｓｕｒｇｅｃｏｎｔｒｏｌｍｅｔｈｏｄｆｏｒｔｈｅｅｌｅｃｔｒｉｃｖｅｈｉｃｌｅ

ｐｏｗｅｒｔｒａｉｎ［Ｃ］∥ＦｕｔｕｒｅＣａｒＣｏｎｇｒｅｓｓ，Ｊｕｎｅ２００２，

ＨｙａｔｔＣｒｙｓｔａｌＣｉｔｙ，ＶＡ，ＵＳＡ，ＳＡＥｐａｐｅｒ２００２０１１９３５

［３］佘建刚，万淑芸．电动汽车电动机起步加速控制研究

［Ｊ］．湖北汽车工业学院学报，２００３，１７（１）：１３，８．

ＳＨＥＪｉａｎｇａｎｇ，ＷＡＮＳｈｕｙｕｎ．Ａｓｔｕｄｙｏｎｔｈｅｃｏｎｔｒｏｌｏｆ

ｓｔａｒｔｉｎｇａｎｄａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎｆｏｒＥＶｍｏｔｏｒ［Ｊ］．Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ

ＨｕｂｅｉＡｕｔｏｍｏｔｉｖｅＩｎｄｕｓｔｒｉｅｓＩｎｓｔｉｔｕｔｅ，２００３，１７（１）：１

３，８．

［４］汪贵平，马建，杨盼盼，等．电动汽车起步加速过程中的

动力学建模与仿真［Ｊ］．长安大学学报：自然科学版，

２００９，２９（６）：９８１０２．

ＷＡＮＧ Ｇｕｉｐｉｎｇ，ＭＡ Ｊｉａｎ，ＹＡＮＧ Ｐａｎｐａｎ，ｅｔａｌ．

Ｄｙｎａｍｉｃ ｍｏｄｅｌｉｎｇ ａｎｄ ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｔａｒｔｉｎｇ ａｎｄ

ａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎｆｏｒｅｌｅｃｔｒｉｃｖｅｈｉｃｌｅ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＣｈａｎｇａｎ

Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ：ＮａｔｕｒａｌＳｃｉｅｎｃｅ Ｅｄｉｔｉｏｎ，２００９，２９（６）：

９８１０２．

［５］ＣｈａｕＫＴ，ＣｈａｎＣＣ，ＬｉｕＣ．Ｏｖｅｒｖｉｅｗｏｆｐｅｒｍａｎｅｎｔ

ｍａｇｎｅｔｂｒｕｓｈｌｅｓｓｄｒｉｖｅｓｆｏｒｅｌｅｃｔｒｉｃａｎｄｈｙｂｒｉｄｅｌｅｃｔｒｉｃ

ｖｅｈｉｃｌｅｓ ［Ｊ］． ＩＥＥＥ Ｔｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓ ｏｎ Ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌ

Ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃｓ，２００８，５５（６）：２２４６２２５７．

［６］邹渊，孙逢春，张承宁．纯电动旅游客车驱动系统加速

过程动态仿真［Ｊ］．北京理工大学学报，２００４，２４（７）：

５７５５７８．

ＺＯＵ Ｙｕａｎ，ＳＵＮ Ｆｅｎｇｃｈｕｎ，ＺＨＡＮＧ Ｃｈｅｎｇｎｉｎｇ．

Ｄｙｎａｍｉｃｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｏｆｔｈｅａｃｃｅｌｅｒａｔｉｏｎｐｒｏｃｅｓｓｏｆａｎ

ｅｌｅｃｔｒｉｃｔｏｕｒｉｎｇｔｒａｎｓｉｔｂｕｓ［Ｊ］．ＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｆＢｅｉｊｉｎｇ

ＩｎｓｔｉｔｕｔｅｏｆＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２００４，２４（７）：５７５５７８．

［７］卫国爱，全书海，朱忠尼．电动汽车驱动用无刷直流电

动机的控制与仿真［Ｊ］．电机与控制应用，２００９，３６（１）：

１６１９，３１．

ＷＥＩＧｕｏａｉ，ＱＵＡＮＳｈｕｈａｉ，ＺＨＵＺｈｏｎｇｎｉ．Ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ

ａｎｄｃｏｎｔｒｏｌｏｆｂｒｕｓｈｌｅｓｓＤＣ ｍｏｔｏｒｉｎｅｌｅｃｔｒｉｃｖｅｈｉｃｌｅ

ｄｒｉｖｅｓ［Ｊ］．ＥｌｅｃｔｒｉｃＭａｃｈｉｎｅｓａｎｄＣｏｎｔｒｏｌＡｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ，

２００９，３６（１）：１６１９，３１．

［８］窦国伟，刘奋，程浩，等．纯电动轿车整车驱动控制策略

开发实践［Ｊ］．上海汽车，２０１０．０５：８１１，３１．

ＤＯＵ Ｇｕｏｗｅｉ，ＬＩＵ Ｆｅｎ，ＣＨＥＮ Ｈａｏ，ｅｔａｌ．Ｄｒｉｖｅ

ｃｏｎｔｒｏｌｓｔｒａｔｅｇｙ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔａｎｄ ｐｒａｃｔｉｃｅ ｏｆ ｐｕｒｅ

ｅｌｅｃｔｒｉｃｖｅｈｉｃｌｅ［Ｊ］．ＳｈａｎｇｈａｉＡｕｔｏｍｏｔｉｖｅ，２０１０．０５：８

１１，３１．

［９］ＳｈａｒｏｎＬｉｕ，ＴｈｏｍａｓＲ．Ｂｅｗｌｅｙ．Ａｄｊｏｉｎｔｂａｓｅｄｓｙｓｔｅｍ

ｉｄｅｎｔｉｆｉｃａｔｉｏｎａｎｄｆｅｅｄｆｏｒｗａｒｄｃｏｎｔｒｏｌｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｉｎ

ａｕｔｏｍｏｔｉｖｅｐｏｗｅｒｔｒａｉｎ ｓｕｂｓｙｓｔｅｍ ［Ｃ］ ∥ Ａｍｅｒｉｃａｎ

ＣｏｎｔｒｏｌＣｏｎｆｅｒｅｎｃｅ，２００３，３（４６）：２５６６２５７１．

［１０］程秀生，冯巍，陆中华，等．湿式双离合器自动变速器起

步控制［Ｊ］．农业机械学报，２０１０，４１（１）：１８２２，２８．

ＣＨＥＮＧ Ｘｉｕｓｈｅｎｇ，ＦＥＮＧ Ｗｅｉ，ＬＵ Ｚｈｏｎｇｈｕａ，ｅｔａｌ．

Ｓｔａｒｔｉｎｇｃｏｎｔｒｏｌｂａｓｅｄｏｎｗｅｔｄｕａｌｃｌｕｔｃｈｔｒａｎｓｍｉｓｓｉｏｎ

［Ｊ］． Ｔｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓ Ｏｆ Ｔｈｅ Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｓｏｃｉｅｔｙ Ｏｆ

ＡｇｒｉｃｕｌｔｕｒａｌＭａｃｈｉｎｅｒｙ，２０１０，４１（１）：１８２２，２８．

［１１］ＫｏｎｇＨｕｉｆａｎｇ，ＺｈａｎｇＣｈｏｎｇｗｅｉ．Ａｒｅｓｅａｒｃｈｏｆｆｕｚｚｙ

ｃｏｎｔｒｏｌｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙｏｎ ＡＭＴ ｖｅｈｉｃｌｅｃｌｕｔｃｈｅｓ ［Ｒ］．

Ｄａｌｉａｎ：ＩｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔＣｏｎｔｒｏｌａｎｄＡｕｔｏｍａｔｉｏｎ，２００６．

［１２］北京市市政设计研究院．ＣＪＪ３７９０中华人民共和国行

业标准—城市道路设计规范［Ｓ］．北京：中国建筑出版

社，１９９１．

［１３］ＤｏｌｃｉｎｉＰ，ＢｅｃｈａｒｔＨ．Ｏｂｓｅｒｖｅｒｂａｓｅｄｏｐｔｉｍａｌｃｏｎｔｒｏｌｏｆ

ｄｒｙｃｌｕｔｃｈｅｎｇａｇｅｍｅｎｔ［Ｊ］．Ｏｉｌ ＆ ＧａｓＳｃｉｅｎｃｅａｎｄ

Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２００７，６２（４）：６１５６２１．

４２ 重 庆 大 学 学 报　　　　　　　　　　　　　　　　　　　第３６卷



 http://qks.cqu.edu.cn

［１４］吕济明．双离合器自动变速器坡道起步控制仿真研究

［Ｄ］．吉林：吉林大学，２００８．

ＬＶ Ｊｉｍｉｎｇ．Ｓｉｍｕｌａｔｉｎｇ ｓｔｕｄｙ ｏｎ ｖｅｈｉｃｌｅ ｈｉｌｌｓｔａｒｔ

ｃｏｎｔｒｏｌｏｆｄｕａｌｃｌｕｔｃｈ Ｔｒａｎｓｍｉｓｓｉｏｎ［Ｄ］．Ｊｉｌｉｎ：Ｊｉｌｉｎ

Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，２００８．

［１５］ＬｉｎＣｈｅｎｇ，ＺｈｏｕＨｕｉ，ＳｕｎＦｅｎｇｃｈｕｎｅｔａｌ．Ｓｔｕｄｙｏｎ

Ｉｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔｃｏｎｔｒｏｌｓｔｒａｔｅｇｙｏｆｂａｔｔｅｒｙｅｌｅｃｔｒｉｃｂｕｓｂａｓｅｄ

ｏｎｔｈｅｆｕｚｚｙｃｏｍｐｒｅｈｅｎｓｉｖｅｅｖａｌｕａｔｉｏｎｍｅｔｈｏｄ［Ｃ］∥

ＩＥＥＥ ＧｌｏｂａｌＣｏｎｇｒｅｓｓｏｎＩｎｔｅｌｌｉｇｅｎｔＳｙｓｔｅｍｓ２００９：

３２８３３２．

［１６］ＪａｅＳｅｕｎｇＣｈｅｏｎ，ＪａｅｗｏｏＪｅｏｎ．Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎｏｆｍａｉｎ

ｃｏｎｔｒｏｌｄｅｓｉｇｎｆａｃｔｏｒｓｔｏｉｍｐｒｏｖｅｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｏｆｃａｂｌｅ

ｐｕｌｌｅｒｔｙｐｅａｎｄｃａｌｉｐｅｒｉｎｔｅｇｒａｔｅｄｔｙｐｅｅｌｅｃｔｒｉｃｐａｒｋｉｎｇ

ｂｒａｋｅｓ［Ｊ］．ＳＡＥＰａＰｅｒ，２００９０１３０２２

［１７］ＬｅｅＹ，ＣｈｕｎｇＨ Ｂ，ＣｈｕｎｇＣＣ，ｅｔａｌ．Ａｎｏｎｌｉｎｅａｒ

ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎａｌｃｏｎｔｒｏｌｌｅｒｆｏｒｅｌｅｃｔｒｉｃｐａｒｋｉｎｇｂｒａｋｅ（ＥＰＢ）

ｓｙｓｔｅｍｓ［Ｊ］．ＳＡＥＰａｐｅｒ，２００７０１３６５７

（编辑　侯　湘

櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴櫴

）

（上接第１８页）

［３］纪跃波，秦树人，汤宝平．Ｗｉｇｎｅｒ分布干扰项抑制及其

算法［Ｊ］．重庆大学学报：自然科学版，２００１，２４（４）：

２６３０．

ＪＩＹｕｅｂｏ，ＱＩＮＳｈｕｒｅｎ，ＴＡＮＧＢａｏｐｉｎｇ．Ｒｅｐｒｅｓｓｉｏｎｏｆ

ｔｈｅｉｎｔｅｒｆｅｒｅｎｃｅｉｎｔｈｅ ｗｉｇｎｅｒｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎａｎｄｔｈｅ

ａｌｇｏｒｉｔｈｍ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＣｈｏｎｇｑｉｎｇＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ：Ｎａｔｕｒａｌ

ＳｃｉｅｎｃｅＥｄｉｔｉｏｎ，２００１，２４（４）：２６３０．

［４］陈端，刘树棠．基于离散 ＧＡＢＯＲ变换的抑制交叉项的

新方法［Ｊ］．西安交通大学学报，１９９７，３１（０９）：７７８０．

ＣＨＥＮ Ｄｕａｎ，ＬＩＵ Ｓｈｕｔａｎｇ．Ａ ｎｅｗ ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ

ｓｕｐｐｒｅｓｓｉｎｇ ｃｒｏｓｓ ｔｅｒｍｓ ｂａｓｅｄ ｏｎ ｄｉｓｃｒｅｔｅ ｇａｂｏｒ

ｔｒａｎｓｆｏｒｍ［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＸｉ’ＡｎＪｉａｏＴｏｎｇＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，

１９９７，３１（０９）：７７８０．

［５］刘文彬，郭瑜，李之雄．基于Ｇａｂｏｒ展开的 ＷｉｇｎｅｒＶｉｌｌｅ

分布的交叉项消除［Ｊ］．振动与冲击，２００８，２７（１０）：

１２１１２３．

ＬＩＵ Ｗｅｎｂｉｎ，ＧＵＯ Ｙｕ，ＬＩ Ｚｈｉｘｉｏｎｇ．Ｒｅｍｏｖａｌ ｏｆ

ｃｒｏｓｓｉｎｇｉｔｅｍｓｏｆｗｖｄｂａｓｅｄｏｎｇａｂｏｒｅｘｐａｎｓｉｏｎ［Ｊ］．

Ｊｏｕｒｎａｌｏｆｖｉｂｒａｔｉｏｎａｎｄｓｈｏｃｋ，２００８，２７（１０）：１２１１２３．

［６］ＭｉｒｅｌａＢ，ＩｓａｒＡ．Ｔｈｅｒｅｄｕｃｔｉｏｎｏｆｉｎｔｅｒｆｅｒｅｎｃｅｔｅｒｍｓｉｎ

ｔｈｅｔｉｍｅｆｒｅｑｕｅｎｃｙ ｐｌａｎｅ［Ｊ］．Ｓｉｇｎａｌｓ Ｃｉｒｃｕｉｔｓ ａｎｄ

Ｓｙｓｔｅｍｓ，２００３，２：４６１１６４．

［７］ＰｅｉＳＣ，ＤｉｎｇＪＪ．Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｂｅｔｗｅｅｎｇａｂｏｒｔｒａｎｓｆｏｒｍｓ

ａｎｄｆｒａｃｔｉｏｎａｌｆｏｕｒｉｅｒｔｒａｎｓｆｏｒｍｓａｎｄｔｈｅｉｒａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ

ｆｏｒｓｉｇｎａｌｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ［Ｊ］．ＩＥＥＥＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｏｎｓｉｇｎａｌ

ｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ，２００７，５５（１０）：４８３９４８４１．

［８］ＫｈａｎＮＡ，ＪａｆｆｒｉＭＮ，ＳｈａｈＳＩ．Ｍｏｄｉｆｉｅｄｇａｂｏｒｗｉｇｎｅｒ

ｔｒａｎｓｆｏｒｍｆｏｒｃｒｉｓｐｔｉｍｅｆｒｅｑｕｅｎｃｙｒｅｐｒｅｓｅｎｔａｔｉｏｎ［Ｃ］．

Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｃｏｎｆｅｒｅｎｃｅ ｏｎ Ｓｉｇｎａｌ Ａｃｑｕｉｓｉｔｉｏｎ ａｎｄ

Ｐｒｏｃｅｓｓｉｎｇ．２００９，２００９（１４）：１１９１２２．

［９］ＣｈｅｎＪ．Ｔｉｍｅｆｒｅｑｕｅｎｃｙｂａｓｅｄｂｌｉｎｄｓｏｕｒｃｅｓｅｐａｒａｔｉｏｎ

ｔｅｃｈｎｉｑｕｅｆｏｒｅｌｉｍｉｎａｔｉｏｎ ｏｆｃｒｏｓｓｔｅｒｍｓｉｎ ｗｉｇｎｅｒ

ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ［Ｊ］．Ｅｌｅｃｔｒｏｎｉｃｓ Ｌｅｔｔｅｒｓ，２００３，３９（５）：

４７５４７７．

［１０］Ｍｏｒｅａｕ Ｅ．Ａ ｇｅｎｅｒａｌｉｚａｔｉｏｎ ｏｆｊｏｉｎｔｄｉａｇｏｎａｌｉｚａｔｉｏｎ

ｃｒｉｔｅｒｉａｆｏｒｓｏｕｒｃｅｓｅｐａｒａｔｉｏｎ［Ｊ］．ＩＥＥＥＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｎ

ＳｉｇｎａｌＰｒｏｃｅｓｓｉｎｇ，２００１，４９（３）：５３０５４１．

［１１］ＨｅＺＹ，ＹａｎｇＬＸ，ＬｉｕＪ．Ｂｌｉｎｄｓｏｕｒｃｅｓｅｐａｒａｔｉｏｎｕｓｉｎｇ

ｃｌｕｓｔｅｒｉｎｇｂａｓｅｄ ｍｕｌｔｉｖａｒｉａｔｅ ｄｅｎｓｉｔｙ ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎ

ａｌｇｏｒｉｔｈｍ［Ｊ］．ＩＥＥＥＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓｏｎＳｉｇｎａｌＰｒｏｃｅｓｓｉｎｇ，

２０００，４８（２）：５７５５７９．

［１２］ＫｈａｎｄａｎＦ，ＡｙａｔｏｌｌａｈｉＡ．Ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｒｅｇｉｏｎｏｆｃｅｎｔｅｒ

ａｆｆｉｎｅｆｉｌｔｅｒｆｏｒｌｉｍｉｎａｔｉｎｇ ｏｆｉｎｔｅｒｆｅｒｅｎｃｅｔｅｒｍｓｏｆ

ｄｉｓｃｒｅｔｅ ｗｉｇｎｅｒ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ［Ｊ］．Ｉｍａｇｅ ａｎｄ Ｓｉｇｎａｌ

ＰｒｏｃｅｓｓｉｎｇａｎｄＡｎａｌｙｓｉｓ，２００３（２）：６２１６２５．

［１３］吕宙．基于ＳＴＦＴ的 ＷｉｇｎｅｒＶｉｌｌｅ分布交叉项抑制［Ｊ］．

航天电子对抗，２０１０，２６（３）：２７２９．

ＬＶ Ｚｈｏｕ．Ｃｒｏｓｓｔｅｒｍｓ ｓｕｐｐｒｅｓｓｉｏｎ ｉｎ ｗｉｇｎｅｒｖｉｌｌｅ

ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｂａｓｅｄｏｎＳＴＦＴ［Ｊ］．ＡｅｒｏｓｐａｃｅＥｌｅｃｔｒｏｎｉｃ

Ｗａｒｆａｒｅ，２０１０，２６（３）：２７２９．

［１４］ＱｉａｎＳＥ，ＣｈｅｎＤＰ．Ｊｏｉｎｔｔｉｍｅｆｒｅｑｕｅｎｃｙａｎａｌｙｓｉｓ［Ｊ］．

ＳｉｇｎａｌＰｒｏｃｅｓｓｉｎｇＭａｇａｚｉｎｅＩＥＥＥ，１９９９，１６（２）：５２６７．

［１５］张贤达，保铮．非平稳信号分析与处理［Ｍ］．北京：国防

工业出版社，１９９８．

（编辑　侯　湘）

５２第８期　　　　　　　　　　　　　　胡建军，等：纯电动汽车起步控制策略


