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汽汽车质心侧偏角估计的研究现状及发展

林暋棻暋黄暋超
南京航空航天大学,南京,210016

摘要:阐述了汽车质心侧偏角估计对于汽车稳定性控制的重要意义。从量测仪器、估计算法、物理

模型、轮胎模型四个方面对国内外的质心侧偏角估计的研究进行了归纳、分析,重点列举比较了各类估

计算法的优缺点,最后指出了建模的准确性、不同传感器信号的融合问题、传感器误差的处理、参数的自

适应四个方面存在的问题以及发展趋势,并着重指出了参数自适应将是算法研究的重点。
关键词:汽车;质心侧偏角;状态估计;参数自适应
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Abstract:Thesignificanceofthesideslipangleestimationforvehiclestabilitycontrolwasdis灢

cussed.Theresearchofvehiclesideslipangleestimationwasdividedintofouraspects:measuringin灢
strument,estimationalgorithm,physicalmodelandtiremodel.Thenresearchprogressesonvehicle
sideslipangleestimationweresummarizedandanalyzedbothathomeandabroad.Theemphasiswas
putonthecomparisonofadvantagesanddisadvantagesforeachestimationalgorithm.Finally,the
problemsanddevelopmentwerepresented,whichcontained modelaccuracy,signalfusion,error
eliminationofsensorsandparameteradaptation.Theparameteradaptationwillbethekeyforre灢
searchofestimationalgorithm.
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0暋引言

对于汽车稳定性控制系统而言,质心侧偏角

是重要的控制逻辑。许多汽车电子稳定性控制系

统需要准确掌握汽车质心侧偏角,并根据其确定

汽车当前所处的状态,以判断是否需要对汽车进

行主动干预来保证汽车的安全行驶[1]。国外一些

汽车及零部件制造公司开发的汽车动态控制系统

主要由估计器和控制器两部分组成。其中估计器

的功能就在于实时估计汽车的质心侧偏角。在此

基础上,控制器通过在某个车轮上增加制动力或

驱动力,产生一定的横摆力矩,使侧偏角保持在特

收稿日期:2011—10—28
基金项目:国家自然科学基金资助项目(10902049);中国博士后

科学基金资助项目(2012M521073)

征值以下[2]。目前质心侧偏角的测量仍十分困

难,且测量成本很高,因此对其进行估计具有重要

的工程意义。

1暋国内外研究现状

质心侧偏角估计问题的研究具有很广阔的应

用前景,国外研究已较为成熟,国内起步晚,但近

几年的研究步伐已经加快。本文总结大量国内外

文献,以文献[3]的大类为基础,从量测仪器、估计

算法、物理模型、轮胎模型四方面对质心侧偏角估

计问题的最新研究进展进行论述。

1.1暋量测仪器

量测仪器的选择受到成本与质心侧偏角估计

精度两方面的制约。在保证估计精度的前提下尽
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量降低测量成本是研究的目标。下面从三个方面

论述国内外研究现状。

1.1.1暋基于惯性传感器的方案

(1)惯性传感器直接估计。Hac等[4]利用侧

向加速度积分获得汽车侧向速度,然后结合横摆

角速度计算质心侧偏角。这种方法在对有效信号

进行积分时,也将噪声进行积分,因此随着时间的

增加,累积误差不断增大。
(2)惯性传感器和车辆模型相结合进行估计。

文献[5飊6]均利用横摆角速度和侧向加速度传感

器,得到了较高的质心侧偏角估计精度。文献

[7飊8]在文献[5飊6]的基础上加入四轮角速度传感

器,不仅可以提高质心侧偏角的估计精度,还可以

估计轮胎侧偏角等。文献[9飊10]又在文献[7飊8]
的基础上加入了纵向加速度传感器,除了可以提

高估计精度之外,还可以进行多状态估计。文献

[11飊12]利用纵向和侧向加速度传感器,先估算出

汽车的质心处侧向、纵向速度,通过两者比值的反

正切来估计质心侧偏角,传感器精度对估计效果

有较大影响。文献[13飊14]中采用了 EPS标配的

转向盘力矩传感器,用非线性观测器估计了轮胎

的侧偏角,可以进一步求得质心侧偏角。
(3)惯性传 感 器 和 动 态 估 计 器 联 合 估 计。

Chen等[15]设计了一个基于运动学模型的闭环估

计器,运用EKF处理横摆角速度传感器以及系统

过程噪声,结果表明该算法还有提升的空间。

1.1.2暋基于 GPS的方案

近几年来,随着 GPS成本的降低,利用 GPS
作为辅助工具来估计质心侧偏角的方法越来

越多。
(1)纯 GPS速度测量估计。文献[16]在原有

常规传感器的基础上,利用 GPS准确估计了质心

侧偏角,即使汽车处于中性转向或横摆角速度传

感器失灵的时候,该方案仍能奏效。
(2)GPS与惯导仪器相结合。文献[17]利用

采样频率高的惯性测量单元来补偿两个单天线的

GPS低采样频率的缺点,为了提高测量精度,采
用卡尔曼滤波(KF)来估算惯性测量单元的偏差。
为了克服路面的坡度对测量的影响,文献[18]将

INS与双天线的 GPS结合,通过实车试验验证了

其高精度性。
(3)GPS用于传感器误差校正。文献[19]提

出低成本的 GPS辅助测量法,结合自适应扩展卡

尔曼滤波确保了惯性传感器漂移的快速收敛,最
终可以提高估计精度。

1.1.3暋其他非常规的方案

(1)行驶记录仪+横摆角速度传感器+侧向

加速度传感器+四轮角速度传感器。文献[20]利
用行驶记录仪结合其他传感器对质心侧偏角进行

估算,而估算值又作为行驶记录仪是否存储当前

行驶数据的门槛值。
(2)摄像机+横摆角速度传感器。文献[21]

将机器人领域的摄像机测量姿态技术应用到汽车

上,通过横摆角速度传感器的辅助,能比较精确地

估算出质心侧偏角,但由于摄像机对于环境的影

响比较敏感,所以这项技术还有待于改进。
(3)四个侧向加速度传感器。文献[22]考虑

到车辆侧向加速度较易测量,且其包含了所要估

计的车辆非线性状态,因此选择四个侧向加速度

传感器分别安装于车辆不同位置,采用基于多传

感器信息融合技术的扩展卡尔曼滤波(EKF)和

STF理论对质心侧偏角进行了估计。
综上可以看出,虽然目前惯性传感器在汽车

侧偏角估计方面仍是主流,但综合低成本的 GPS
辅助姿态测量具有很好的应用前景。而非常规测

量方案更多地用于学术研究,推广起来难度较大。

1.2暋估计算法

质心侧偏角的估计算法从最初的积分法、简
单的卡尔曼滤波到现在的神经网络、模糊逻辑等

算法,其估计精度、计算效率、算法的鲁棒性都有

很大的提高。下面对不同的估计算法进行归类总

结,并阐述其优缺点。

1.2.1暋直接积分法

直接积分法的优点是简单易行,计算量小,实
时性好;缺点是随着时间的增加,误差累积增大,
使得估算值大大偏离真实值。

目前,纯粹应用直接积分法进行侧偏角估算

的算法基本上没有。文献[23]提出将直接积分法

与卡尔曼滤波方法结合使用,分工况研究,在瞬态

工况用直接积分法,而在稳态工况用卡尔曼滤波

方法。

1.2.2暋卡尔曼滤波算法

(1)扩展卡尔曼滤波。非线性问题的线性化

是研究非线性滤波问题的重要途径之一。考虑到

车辆行驶过程中的非线性因素(轮胎、转向等),文
献[24]利用EKF,在轮胎非线性范围采用自适应

参数的轮胎模型来估计质心侧偏角。文献[25]首
先将基于 KF理论的四个估计算法进行了比较,
得出了合理的动力学模型,表明了采用参数自适

应的轮胎模型的优越性。文献[12]将 EKF与信

息融合技术相结合,利用少量的易测车辆状态信
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息(如纵、侧向加速度)融合得到质心侧偏角。文

献[26]采用EKF与广义龙贝格观测器相结合设

计了质心侧偏角估计算法,并通过分析表明,采用

反正切轮胎模型相对于魔术公式在运算效率和精

度上能更胜一筹。
(2)自适应卡尔曼滤波(AKF)。为了解决模

型参数和噪声统计特性的不准确导致估计误差偏

大甚至发散的问题,文献[27]将EKF与 AKF相

结合提出了扩展自适应卡尔曼滤波,仿真证明算

法估计效果较好。文献[28]提出了双重扩展自适

应卡尔曼滤波的方法,进行了汽车状态与参数的

并行估计,实验表明该算法的状态估计精度高于

EKF和DEKF方法。
(3)Unscented卡尔曼滤波(UKF)。与 EKF

不同,UKF不对非线性模型做近似计算,而对状

态的概率密度函数做近似计算。文献[10]指出在

同等条件下 UKF算法的估计精度略高于常用的

EKF算法,而所花费的运算时间大约只有 EKF
算法的50%。文献[29]在一般的 UKF方法的基

础上,考虑了轮胎的垂直刚度等因素,提高了估计

的精度。

1.2.3暋基于状态观测器算法

(1)常规状态观测器。文献[30]对四个轮胎

的法向力进行了估算,将其作为输入,在 EKF和

UKF理论的基础上设计了状态观测器来估计质

心侧偏角。文献[31]在简化的轮胎模型的基础上

设计了非线性状态观测器,并阐明了含误差的动

力学模型具有渐进稳定性的根源。
(2)龙贝格观测器。文献[32]设计了龙贝格

非线性观测器,在已经估计出汽车纵向速度的前

提下,用该非线性状态观测器估计了质心侧偏角。
(3)滑模观测器。文献[33]在线性二自由度

车辆模型的基础上,建立了滑模观测器估算车辆

的质心侧偏角。通过与卡尔曼滤波方法对比,显
示了滑模观测器在估计精度上的优越性。文献

[34]基于分层超扭曲算法设计了滑模观测器来估

算质心侧偏角,通过仿真可以看出该算法鲁棒性

和实时性很好。

1.2.4暋计算智能

(1)神经网络。文献[35]利用改进径向基神

经网络技术对车身和轮胎侧偏角进行估计。文献

[36]所使用的神经网络对载荷转移、路况变化具

有适应性,并进行了改进,降低了估计误差。
(2)模糊逻辑。文献[37]通过模糊逻辑和汽

车运动学模型相结合进行车辆侧偏角估计。试验

结果显示,该方法的鲁棒性和精确性较好,而且响

应频率较高,可以满足ESP的控制需要。

1.2.5暋间接估计算法

以上方法均基于汽车的物理模型,直接推导

出质心侧偏角的关系式,然后用相应的方法对其

进行估算。也有利用间接几何关系进行估算的研

究。文献[38]根据车载传感器的测量值及其变化

率求得前后轴侧向力从而估算出前后轴中心处侧

偏角,进而求得质心侧偏角。

1.2.6暋其他新颖的估计算法

文献[39]验证了粒子滤波(PF)算法在汽车

状态估计之中的可行性,基于当前时刻的量测值

实现对预测粒子权重的评估,最后通过重采样完

成对汽车关键状态量估计。
文献[40]提出用直接虚拟传感器(DVS)来估

算质心侧偏角,该方法以已经拥有的汽车行驶的

各种经验数据来进行设计。文献[41]提出了质心

侧偏角的滚动时域估计器。时隔不久,文献[42]
在文献[41]的基础上设计了非线性有限脉冲响应

滤波器(NFIR),并将 NFIR 与文献[40]的 DVS
进行了比较,仿真结果表明,相对 NFIR 来说,

DVS的优点在于不受模型参数的影响,但其缺点

是需要更大的计算机存储空间。
以上所述的算法中,考虑实时性、鲁棒性及精

度等原因,基于卡尔曼滤波的算法在实际的工程

中应用的比较多。其他算法的研究虽比较深入,
但目前大部分还处于理论仿真阶段,在实际应用

中的效果还有待于进一步验证。

1.3暋物理模型

1.3.1暋基于动力学模型

物体的动力学模型是描述作用于物体的力与

物体运动的关系的数学模型。文献[10,43]建立

了汽车侧向、纵向、横摆和四个车轮回转运动的七

自由度模型。这个模型应用较为广泛,可以较为

准确全面地描述汽车动力学特性,并且在估计质

心侧偏角的同时对汽车其他状态参数进行软

测量。
文献[5,44]采用的是线性二自由度模型,仅

可以进行线性阶段的侧偏角估计。文献[12,45飊
46]在简单的线性二自由度模型基础上,引入了纵

向车速;文献[23]考虑了汽车纵向、侧向平移、侧
倾和横摆运动自由度。这两类模型对于算法的实

施比较容易,但在变附着系数路面的极限工况下

对质心侧偏角的估计精度不高。
文献[38]中的模型包括车身的六自由度、四

个车轮的旋转和垂向运动以及前轮转角共15个

自由度。该模型更为全面地反映了汽车动力学特

·731·

汽车质心侧偏角估计的研究现状及发展———林暋棻暋黄暋超



性,有助于提高侧偏角估计精度,但考虑的因素过

多,模型相对较复杂。

1.3.2暋基于运动学模型

物体的运动学模型是从几何角度描述和研究

物体位置随时间变化规律的数学模型。文献[9,

47]利用模糊逻辑将汽车状态分为瞬态和稳态,在
瞬态的时候利用运动学公式估计质心侧偏角。

文献[48]基于运动学模型和 EKF设计了质

心侧偏角估计算法,将汽车在失稳前短暂时间内

的纵向和侧向速度的变化考虑进去,效果比较好。
文献[49飊50]都是先利用动力学模型结合相

应的估计算法比较精确地得出汽车的纵向和侧向

速度,然后通过运动学关系式毬=arctan(v/u)来

计算质心侧偏角,其中毬为质心侧偏角,v为质心

处侧向速度,u为质心处纵向速度。
文献[51]结合ESP标配传感器与 GPS,通过

运动学模型对汽车质心侧偏角进行了估计。由于

有 GPS的辅助,估计的精度排除了路面坡度的

影响。

1.3.3暋不依赖于侧偏角估计模型的动态估计法

动态估计法不需要建立与汽车质心侧偏角直

接相关的动力学或运动学模型,而直接对传感器

的信号进行处理,实现了基于信号的估计方法。
文献[21]将基于摄像机的图像处理技术与运

动学模型相结合,给出了质心侧偏角的比较精确

的估计。文献[52]设计一款松耦合的 GF-INS/

GPS组合系统,利用该系统实时给出车辆的运动

状态信息,并利用该系统提高车辆主要状态参数

的估计精度。
综上,基于运动学模型的算法从刚体运动关

系出发,不涉及模型参数,对模型参数变化不敏

感,具有较好的普适性,但该方法对传感器安装位

置和精度都有很高的要求。基于动力学模型的算

法如果模型参数准确可以对传感器信号起到修正

作用,但其缺点也显而易见,模型参数的不确定性

会使得此类估计方法在实际当中鲁棒性较差。动

态估计法尚处于尝试阶段,对环境的影响比较

敏感。

1.4暋轮胎模型

轮胎模型是轮胎力学特性的数学描述。不同

算法的估计精度,不同计算效率,对轮胎模型的选

择也各不相同。
文献[10,39]对质心侧偏角的估计仿真中用

到了Fiala轮胎模型,该模型的计算效率较高,估
计效果良好。

UniTire模型表达式统一、拟合方便、计算量

小;在联合工况下,其优势更加明显。文献[46,

53]采用其进行动力学仿真,结果表明该模型具有

良好适应性、实时性及高精度的特点。
魔术公式模型可以用一套完整的公式充分表

达出作用在轮胎上的力和力矩,精度很高。文献

[27飊28,54]采用该模型,提高了质心侧偏角估计

算法的仿真精度,但是计算效率低,特别是利用

EKF进行雅可比矩阵求解的时候,计算量很大。

Dugoff模型在不同工况下都能比较好地贴

近于 MagicFormula模型,且计算效率提高。文

献[43,50]采用 Dugoff模型首先估计了纵向速

度、侧向速度,随后估计了质心侧偏角,仿真结果

表明能在不降低估计精度的条件下提高计算

效率。

HSRI模型无回正力矩表达式,文献[49]基
于该模型建立了汽车质心侧向速度观测器,计算

效率和估计精度较好。但该模型不适用于需要用

到轮胎回正力矩的多自由度非线性动力学模型。
综上可见,侧偏角估计的准确性很大程度上

取决于轮胎模型的精度。但不同的轮胎模型计算

效率不同,所以在保证算法估计精度的前提下要

尽量选择计算效率高的模型。

2暋存在的问题和发展趋势

2.1暋建模的准确性

目前,对质心侧偏角估计的研究大多数还是

基于模型的算法,所以建模的准确性将直接影响

算法的估计精度,建立一个能够较为准确反映各

种工况下过程噪声、量测噪声的时变统计特性和

非线性特性的汽车动力学模型将是研究的首要

任务。

2.2暋不同传感器信号的融合问题

质心侧偏角的估算目前正向着低成本测量的

方向发展,低成本的 GPS势必越来越多地用于估

计当中,因此低频的 GPS信号和高频的车载惯性

传感器信号之间的信息融合技术是今后亟待解决

的另一个关键技术问题。

2.3暋传感器误差的处理

考虑传感器设计、制造与安装的原因,传感器

所测得的信号也将存在一定的误差,这将直接影

响到估计结果的准确性。
针对传感器的误差问题,要想提高控制系统

(如ESP)的精度,对传感器误差进行补偿将是不

可避免的。目前的研究有的将传感器的量测量也

作为状态估计的待估量,将估计的结果与传感器

的实际值进行实时的对比,这样可以跟踪传感器
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的误差,并有故障检测与报警的作用。对于不同

类型的传感器,查找其误差源,并制定相应的补偿

措施将是解决该问题最有效的办法。

2.4暋参数的自适应

在传统卡尔曼滤波器中,系统噪声和观测噪

声的协方差假设为固定值,但是在实际情况中不

可能满足这样的条件,所以需要实时的计算系统

噪声和观测噪声的协方差以实现自适应才能增加

估计算法的准确性。同样地,对于汽车结构参数,
如汽车的总质量、质心位置也是随工况变化的。
因此在今后的发展中自适应滤波、模糊逻辑等方

法也将越来越多地应用到质心侧偏角的估计

当中。
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