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随机风作用下高速列车动力学参数的可靠性优化设计

于梦阁　张继业　张卫华
（西南交通大学牵引动力国家重点实验室，成都　６１００３１）

摘要　建立随机风作用下高速列车动力学参数的可靠性优化设计方法．首先考虑自然风的脉动特性，采用

Ｃｏｏｐｅｒ理论和谐波叠加法模拟随车移动点的脉动风速，给出随机风作用下高速列车非定常气动载荷的计算

方法．然后建立高速列车车辆系统动力学模型，计算高速列车的运行安全性，并基于可靠性理论，给出随机

风作用下高速列车失效概率的计算方法．在此基础上，以高速列车动力学参数为优化设计变量，以失效概率

和轮轴横向力为优化目标，采用多目标遗传算法ＮＳＧＡ－ＩＩ进行动力学参数的自动寻优，建立随机风作用下

高速列车动力学参数的可靠性优化设计模型．经可靠性优化计算，高速列车的失效概率由原始的０．４８８４降

低为０．１４０６，轮轴横向力由原始的４５．１３ｋＮ降低为４３．０１ｋＮ．通过优化高速列车动力学参数可以显著改善

随机风作用下高速列车的运行安全性．
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引言

随着世界高铁的发展，铁路车辆正向高速化和

轻量化发展．列车运行速度的提高对列车运行的安
全性、稳定性和舒适性［１］，尤其是横风环境下的运

行安全性提出了新的要求．由于侧风而导致列车脱
轨或倾覆的行车事故在各国屡见不鲜．研究表明，
当列车的速度超过２００ｋｍ／ｈ，横风风速大于３０ｍ／
ｓ时极有可能导致列车脱轨或倾覆［２，３］．因此，非常
有必要开展高速列车的侧风运行安全性研究，以提

高高速列车的抗风性能．目前在高速列车风致安全
方面所做的工作主要是基于确定性的方法，即车辆

的空气动力学参数、系统动力学参数和环境参数都

是确定不变的［４～７］．采用这种确定性的理想计算模
型来描述真实的列车系统是有问题的．首先，自然
风是个随机过程，不能采用确定性的方法建模．其
次，系统的一些参数，如气动力系数难以通过试验

或仿真准确给出，需要考虑其不确定性．传统的确
定性分析方法计算得到的列车运行安全域只能给

出列车运行安全与危险的分界线，不能对不同风速

下列车运行的风险进行有效评估．文献［８，９］建立
了阵风环境下车辆运行可靠性的分析方法，给出了

不同风速下的失效概率．但理想阵风是对自然风的
一种抽象形式，只考虑自然风速的最大幅值和持续

时间，无法考虑实际自然风的脉动特性．而自然风
具有脉动特性，它对结构的作用是一种随机载荷．
以上这些研究工作的开展为改善强侧风环境下高

速列车的运行安全性提供了方向．在大风地区铁路
沿线，合理修建挡风墙可以显著提高强侧风环境下

高速列车的运行安全性［１０，１１］，但修建挡风墙工程

浩大，造价高，可寻找其它方法来改善高速列车的

抗风性能．优化车辆系统动力学参数可以改善高速
列车的运行安全性．目前在在列车动力学悬挂参数
优化方面所做的工作主要是根据经验设定单个动

力学参数的变化范围来研究各个动力学参数对列

车的安全性、平稳性及舒适性等方面的影响［１２～１４］．
从本质上讲，这些研究工作均为单因素的参数研究

或者优选研究，过多地依赖于工程经验，且单因素

的参数研究或固定其它参数的多因素优化，得到的

优化结果实际上并不是最优，即局部最优化相加不
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等于全局优化［１５，１６］．为克服这些缺点获得最优的
动力学参数，必须采用直接优化的方法．直接优化
设计是在满足一定约束条件的前提下，采用数学方

法对某些设计目标寻求尽可能最大或最小（轮重减

载率最小、临界速度最大等）．对于随机风环境下车
辆系统动力学参数的多目标优化问题，目前并无相

关工作发表，急需开展此方面的研究工作．
本文结合列车空气动力学、车辆系统动力学、

可靠性理论及多目标优化理论，建立了随机风环境

下高速列车运行安全可靠性的多目标优化模型．以
动力学参数为优化变量，以失效概率和轮轴横向力

为优化目标，采用多目标遗传算法对动力学参数进

行自动寻优，以提高高速列车的侧风运行安全性．

１　多目标优化流程

强横风下高速列车动力学参数的多目标优化

设计研究主要涉及如下方面：高速列车空气动力学

数值仿真计算、高速列车车辆系统动力学数值仿真

计算、可靠性计算、多目标寻优算法、系统集成框架

等．在高速列车空气动力学数值仿真计算方面，可以

图１　动力学参数多目标优化设计流程

Ｆｉｇ．１　Ｍｕｌｔｉｏｂｊｅｃｔｉｖｅｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｄｅｓｉｇｎｐｒｏｃｅｓｓ

ｏｆｔｈｅｋｉｎｅｔｉｃｐａｒａｍｅｔｅｒｓ

采用商业ＣＦＤ软件或者自编程序；在高速列车车
辆系统动力学数值仿真计算方面，可以采用商业

ＭＢＳ软件或自编程序；在可靠性计算方面，可以采
用一次二阶矩方法、ＭｏｎｔｅＣａｒｌｏ模拟等方法；在多
目标寻优算法方面，可以采用遗传算法、神经网络

等优化策略；在系统集成方面可以采用商业集成框

架或自编的批处理程序．本文随机风作用下高速列

车动力学参数的可靠性优化设计流程如图１所示．

２　随机风下高速列车非定常气动载荷的计算

２．１　随机风的模拟
风速观测记录表明自然界的瞬时风速包含两

种成分：周期在１０ｍｉｎ以上的平均风和周期在几秒
的脉动风．任一点处的风速值ｗ可以表示为：

ｗ＝珔ｗ＋ｗ′ （１）
式中：珔ｗ为平均风速，ｗ′为脉动风速．

脉动风的特性可以采用功率谱密度描述，

ＣＯＯＰＥＲ基于 ＶＯＮＫＡＲＭＡＮ谱推导了横风下随
车移动点的脉动风的功率谱密度［１７］：

ｎＳｗ
σ２ｗ
＝ ４（ｎＬ′／珔ｕ）
（１＋７０．８（ｎＬ′／珔ｕ）２）５／[ ]６ ×

　 珔ｗ
珔( )ｕ

２

＋ １－ 珔ｗ
珔( )ｕ( )２ ０．５＋９４．４（ｎＬ′／珔ｕ）２１＋７０．８（ｎＬ′／珔ｕ）[ ]２

（２）
其中，

Ｌ′＝Ｌｘｗ（（珔ｗ／珔ｕ）
２＋４（Ｌｙｗ／Ｌ

ｘ
ｗ）
２（１－（珔ｗ／珔ｕ）２））０．５

（３）
式中：ｎＳｗ／σ

２
ｗ为脉动风的无量纲功率谱密度；ｎ为

频率；Ｓｗ为脉动风速的功率谱密度；σｗ为脉动风速

的标准差，σｗ＝Ｉｚ珔ｗ；Ｉｚ为湍流强度；Ｌ
ｘ
ｗ为纵向湍流

积分尺度；Ｌｙｗ为横向湍流积分尺度；珔ｕ为平均合成

风速，珔ｕ＝ ｖ２＋珔ｗ槡
２；ｖ为车速．

通过数值计算可得到不同离散频率 ｎｊ下的功
率谱密度，进而通过谐波叠加法可得到脉动风速

ｗ′的计算公式如下：

ｗ′（ｔ）＝∑
ｊ
［２Ｓｗ（ｎｊ）Δｎｊ］

０．５ｓｉｎ（２πｎｊｔ＋２πｒｊ）

（４）
式中：ｔ为时间；Δｎｊ为频率步长；ｒｊ为０～１之间的
随机数．
２．２　非定常气动载荷的计算

准定常假设认为，非定常气动力 Ｆ（包括平均
值Ｆ和脉动值 Ｆ′）与大气来流具有很强的相关性，
作用于列车上的气动力特性与来流变化特性相一

致，因此：

Ｆ＝Ｆ＋Ｆ′＝０．５ρＡ（珔ｕ＋ｕ′）２·ＣＦ（β） （５）
式中，ｕ′为合成风速的脉动值．

非定常气动力的平均值Ｆ可通过下式计算：
Ｆ＝０．５ρＡＣＦ珔ｕ

２ （６）

９７３
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式中，ＣＦ为平均侧偏角β下的气动力系数ＣＦ（β）．

Ｂａｋｅｒ［１８］对准定常假设进行改进，得到作用于
列车上的气动力的脉动值计算公式：

Ｆ′＝ρＡＣＦ珔ｗ（１＋０．５Ｃ′Ｆｃｏｔβ／ＣＦ）ｗ′ （７）

式中，Ｃ′Ｆ为ＣＦ（β）的导函数在β处的取值．
然而，在实际情况下，准定常假设并不是完全

成立的．这是由于来流中的小尺度涡流与列车附近
流场并不是完全相关的，气动载荷的波动与风速的

波动并不是完全一致的．采用空气动力学权重函数
可以建立起气动载荷的波动与脉动风速的波动之

间的关系，此时气动力的脉动值可通过下式计

算［１８］：

Ｆ′＝ｋ１ｋ２∫
∞

０
ｈＦ（τ）ｗ′（ｔ－τ）ｄτ （８）

式中，ｋ１＝ρＡＣＦ珔ｗ，ｋ２＝１＋０．５Ｃ′Ｆｃｏｔβ／ＣＦ，ｈＦ为空
气动力学权重函数，其表达式为：

ｈＦ（τ）＝（２πｎ－′ｕ－／Ｌ′）
２τｅｘｐ（－２πｎ－′ｕ－／Ｌ′）τ）

（９）
式中，珔ｎ′为无量纲频率．

对于摇头力矩和点头力矩，可认为其波动与风

速的波动是一致的．对于气动力矩的计算，只需在
气动力计算公式中增加参考高度，并将气动力系数

换成气动力矩系数．
气动载荷的均值ＣＦ可以通过计算流体动力学

方法得到，具体计算方法见参照文献［１９］，图２给
出了头车的平均侧力系数ＣＦｓ、平均升力系数ＣＦｌ、平

均侧滚力矩系数ＣＭｒ、平均摇头力矩系数ＣＭｙ和平均

点头力矩系数ＣＭｐ与侧偏角的关系．

图２　气动载荷系数与侧偏角的关系

Ｆｉｇ．２　Ｔｈｅａｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓａｔｄｉｆｆｅｒｅｎｔｗｉｎｄｙａｗａｎｇｌｅｓ

３　车辆动力学模型

利用ＳＩＭＰＡＣＫ软件建立车辆的多体系统动力
学模型，如图３所示．单节车的车辆系统动力学模

型是由１个车体、２个构架、４个轮对和８个转臂组
成．其中刚性车体、构架和轮对均有６个自由度，转
臂为１个自由度．整个动力学单车模型共有５０个
自由度．本文中采用“拖 －动 －拖”的编组方式，其
中拖车和动车在自由度选取、各部件的连接与约束

关系、结构及绝大部分悬挂参数等方面完全一致，

但在车体质量、重心高度、车体转动惯量等局部参

数上有所差异，整车模型共有１５０个自由度．模型
中高速列车的车轮踏面外形采用 ＬＭＡ踏面，钢轨
采用Ｔ６０钢轨，轨道不平顺激励采用国内某高速铁
路实测轨道谱．

图３　高速列车多体系统动力学计算模型

Ｆｉｇ．３　Ｍｕｌｔｉ－ｂｏｄｙｓｙｓｔｅｍｄｙｎａｍｉｃｓｃｏｍｐｕｔａｔｉｏｎａｌ

ｍｏｄｅｌｏｆｈｉｇｈ－ｓｐｅｅｄｔｒａｉｎ

将侧风下作用于高速列车上的气动载荷加载

到高速列车多体系统动力学模型中，以分析高速列

车的运行安全性．本文将各个部件视作刚体，按照
力的平移与等效原则，将作用于车体表面上的分布

压力向车体某一点简化，得到作用于车体某一点的

集中力和力矩．通过简化可以得到不同风速大小和
不同车速下作用于各个车体上的阻力、侧力、升力、

倾覆力矩、摇头力矩和点头力矩．

４　可靠性计算方法

４．１　基本随机变量
本文选取随机风速和气动载荷系数为基本随

机变量．假设随机风速和气动载荷系数均服从正态
分布，从而需要确定出各随机变量的均值和标准

差．本文计算的车速为３００ｋｍ／ｈ，平均风速为３０ｍ／ｓ．
由２．１节可知随机风速的均值为 珔ｗ，标准差为

Ｉｚ珔ｗ．气动载荷系数的均值和标准差由数值仿真计

算得到．首先采用２．１节的方法计算出随车移动点
的随机风速，然后采用２．２节的方法计算出作用在
高速列车上的非定常气动载荷，进而由非定常气动

载荷的时程曲线和随机风速的时程曲线可以得到

气动载荷系数的时程曲线．采用此方法计算得到的
气动载荷系数标准差考虑了列车运动的影响，其标

准差随着侧偏角的变化而发生改变，更贴近工程实

０８３
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际．
为了得到较为准确的气动载荷系数的平均值

和标准差，需要多个风速样本．经计算发现取２００
个风速样本可得到较准确的平均值和标准差．通过
对２００个风速样本下的气动载荷系数的平均值和
标准差取平均，可以得到较准确的气动载荷系数的

平均值和标准差．表１给出了当车速为３００ｋｍ／ｈ，
平均风速为３０ｍ／ｓ时，气动力（矩）的标准差．

表１　气动载荷系数标准差

Ｔａｂｌｅ１　Ｓｔａｎｄａｒｄｄｅｖｉａｔｉｏｎｏｆｔｈｅａｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓ

Ｘ ＣＦｓ ＣＦｌ ＣＭｒ ＣＭｙ ＣＭｐ
σ ０．６０７３ ０．３７１２ ０．０７３０ ０．６８０８ ０．４７５７

４．２　功能函数及失效概率
可靠性分析的关键是对系统的失效概率进行

量化，为实现这一目的，称随机函数 ｇ≡ｇ（Ｘ）为系
统的功能函数．规定 ｇ（Ｘ）＞０表示系统处于安全
状态，ｇ（Ｘ）＝０表示系统处于极限状态，ｇ（Ｘ）＜０
表示系统处于失效状态．失效概率可以定义为：

Ｐｆ＝Ｐ｛ｇ（Ｘ）≤０｝＝∫ｇ（Ｘ）≤０ｆｇ（Ｘ）ｄｇ （１０）

在高速列车横风安全性分析中，轮重减载率是

最容易超标的指标［３，６］，功能函数与车轮的轮重减

载率相关，轮重减载率是随机变量 Ｘ、车速 ｖ和平
均风速珔ｗ的函数，即有Ｑ＝Ｑ（Ｘ；ｖ，珔ｗ）．功能函数 ｇ
（Ｘ）与车轮的轮重减载率Ｑ不是完全相同，假设轮
重减载率的限值为ＱＬ，则功能函数可表示为

［９］：

ｇ≡ｇ（Ｘ；ＱＬ，ｖ，珔ｗ）＝ＱＬ－Ｑ（Ｘ；ｖ，珔ｗ） （１１）
在传统的高速列车横风安全分析方法中，ＱＬ

的一个广泛使用的值是 ０．８，对应的安全余量是
２０％．在本文中，ＱＬ取１，对应于传统可靠性分析方
法中高速列车安全运行的极限状态．

假设功能函数服从正态分布，其均值为 μｇ，标

准差为σｇ，即有ｇ～Ｎ（μｇ，σ
２
ｇ）．从而：

Ｐｆ＝Ｐ｛ｇ（Ｘ）≤０｝＝Φ（－μｇ／σｇ） （１２）
将功能函数的均值与标准差的比值定义为可

靠指标β，即有
β＝μｇ／σｇ （１３）
β是一个无量纲数，此时，失效概率可以表示

为：

Ｐｆ＝Φ（－β） （１４）
由此可见，失效概率 Ｐｆ与可靠指标 β之间存在一
一对应关系．

一次二阶矩方法（ＦＯＳＭ）是可靠性分析中最
简单的一种方法，其基本思想就是将非线性的功能

函数线性化，然后通过基本变量的一阶矩和二阶矩

来计算线性化后的功能函数的一阶矩和二阶矩，进

而近似得到功能函数的失效概率．由于可靠性优化
设计过程中每一个迭代步都需要进行失效概率的

计算，计算量巨大，为减少计算时间，本文采用均值

一次二阶矩方法计算系统的失效概率．均值一次二
阶矩方法是将功能函数在均值点处进行线性化展

开，此时可靠性指标可以表示为：

β＝
μｇ＿ＭＶ
σｇ＿ＭＶ

＝
ｇ（μｘ１，μｘ２，…，μｘｎ）

∑
ｎ

ｉ＝１
（ｇ／ｘｉ）

２
μｘσ

２
ｘ槡 ｉ

（１５）

式中，μｇ＿ＭＶ表示功能函数在均值点处的期望；σｇ＿ＭＶ
表示功能函数在均值点处的标准差；μｘｉ和 σｘｉ分别
表示随机变量Ｘｉ的均值和标准差．

５　可靠性优化结果分析

本文多目标遗传算法采用 Ｋ．Ｄｅｄ等在２００２
年提出的改进型的非劣排序遗传算法［２０］（ＮＳＧＡ

Ⅱ）．本文所选取的优化设计变量分别为一系钢簧
纵／横向刚度、一系钢簧垂向刚度、转臂节点纵向／
垂向刚度、转臂节点横向刚度、一系垂向减振器接

头刚度、一系垂向减振器卸荷力、二系空簧纵向／横
向刚度、二系空簧垂向刚度、二系横向减振器阻尼、

二系横向阻尼接头刚度、二系垂向阻尼、抗蛇行减

振器卸荷力、抗蛇行减振器接头刚度、横向止档间

隙．根据文献［３］，侧风环境下高速列车的轮重减
载率Ｑ最容易超标，其次是轮轴横向力 Ｈ．而轮重
减载率用来计算失效概率，因此本文选取轮轴横向

力和失效概率作为优化目标，通过优化动力学参

数，使目标函数达到最小．
图４给出了当车速为３００ｋｍ／ｈ，风速为３０ｍ／ｓ

时，二系空簧横向刚度 ＩＸＹ＿ａｉｒｓｐｒｉｎｇ的收敛情况．
可以看出在文中所取的上下界中，经过１０００次迭
代，二系空簧横向刚度逐渐收敛到某个稳定的数

值，并在此数值附近微幅波动．
在Ｐａｒｅｔｏ最优解集中可以研究设计变量与目

标函数的相关性．图 ５分别给出了当车速为
３００ｋｍ／ｈ，风速为 ３０ｍ／ｓ时，设计变量与目标函数
的相关性，正值表示设计变量与目标函数为正相

关，负值表示设计变量与目标函数为负相关．由图

１８３
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５可以看出，一系钢簧垂向刚度 ＩＺ＿ＫＰＳ、二系横向
减振器接头刚度ＣＳＹ＿ＫＪＴ、二系空簧垂向刚度 ＩＺ＿
ａｉｒｓｐｒｉｎｇ、抗蛇行减振器接头刚度ＣＳＸ＿ＫＪＴ、抗蛇行
减振器卸荷力 ＣＳＸ２和横向止档 ＳＴＯＰ＿ＧＡＰ与失
效概率的相关性比较大．其中一系钢簧垂向刚度和
横向止档与失效概率为正相关，其它的为负相关．
由于在Ｐａｒｅｔｏ解集中，失效概率和轮轴横向力是相
互矛盾的，因此设计变量与轮轴横向力的正负相关

性是相反的．

图４　设计变量的历史曲线

Ｆｉｇ．４　Ｔｈｅｈｉｓｔｏｒｙｏｆｄｅｓｉｇｎｐａｒａｍｅｔｅｒ

图５　设计变量与失效概率的相关性

Ｆｉｇ．５　ＣｏｒｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎＸａｎｄＰｆ

图６　Ｐａｒｅｔｏ前沿

Ｆｉｇ．６　Ｐａｒｅｔｏｆｒｏｎｔｉｅｒ

图６给出了优化设计过程中，优化目标在像空
间的收敛情况，图中圆点“●”连接而成的曲线表
示随机风作用下基于可靠性的高速列车动力学参

数多目标优化的 Ｐａｒｅｔｏ前沿，五角星“★”表示优
化前与初始动力学参数相对应的失效概率和轮轴

横向力．由图６可知，经过对高速列车动力学参数
进行多目标优化设计，高速列车的失效概率和轮轴

横向力得到改善，优化取得较好的效果．通过与原
始动力学参数下的高速列车安全特性的对比发现，

优化之后，高速列车的失效概率由原始的０．４８８４
降低为０．１４０６，而轮轴横向力由原始的 ４５．１３ｋＮ
降低为４３．０１ｋＮ．从最优 Ｐａｒｅｔｏ前沿可以看出，失
效概率和轮轴横向力是相互矛盾的，当失效概率达

到最小值时，轮轴横向力的值比较大，反之亦然．

６　结论

本文基于可靠性理论计算随机风作用下高速

列车的运行安全性，并基于多目标优化理论对随机

风作用下高速列车动力学参数的可靠性进行优化

设计，主要有以下结论：

（１）在Ｐａｒｅｔｏ最优解集中，一系钢簧垂向刚度
和横向止档与失效概率为正相关，二系横向减振器

接头刚度、二系空簧垂向刚度、抗蛇行减振器接头

刚度、抗蛇行减振器卸荷力与失效概率为负相关．
（２）从最优Ｐａｒｅｔｏ前沿可以看出，失效概率和

轮轴横向力是相互矛盾的，当失效概率达到最小值

时，轮轴横向力的值比较大．
（３）经可靠性优化计算，高速列车的失效概率

由原始的０．４８８４降低为０．１４０６，而轮轴横向力由
原始的４５．１３ｋＮ降低为４３．０１ｋＮ．

参　考　文　献

１　马彪，丁旺才，李国芳．考虑非线性轮轨关系的高速客车

横向动力学研究．动力学与控制学报，２０１２，１０（４）：３２９

～３３３（ＭａＢ，ＤｉｎｇＷＣ，ＬｉＧＦ．Ｓｔｕｄｙｏｎｌａｔｅｒａｌｄｙｎａｍ

ｉｃｓｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄｒａｉｌｗａｙｐａｓｓｅｎｇｅｒｃａｒｄｕｅｔｏｎｏｎｌｉｎｅａｒ

ｗｈｅｅｌｒａｉｌｒｅｌａｔｉｏｎ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＤｙｎａｍｉｃｓａｎｄＣｏｎｔｒｏｌ，

２０１２，１０（４）：３２９～３３３（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

２　ＨｏｐｐｍａｎｎＵ，ＫｏｅｎｉｇＳ，ＭａｔｓｃｈｋｅＧ．Ａｓｈｏｒｔｔｅｒｍｓｔｒｏｎｇ

ｗｉｎｄｐｒｅｄｉｃｔｉｏｎｍｏｄｅｌｆｏｒｒａｉｌｗａｙａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ，ｄｅｓｉｇｎａｎｄ

ｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＷｉｎｄＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇａｎｄＩｎｄｕｓｔｒｉａｌ

２８３



第４期 于梦阁等：随机风作用下高速列车动力学参数的可靠性优化设计

Ａｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｓ，２００２，９０：１１２７～１１３４

３　于梦阁，张继业，张卫华．平地上高速列车风致安全研

究．西南交通大学学报，２０１１，４６（６）：９８９～９９５（ＹｕＭ

Ｇ，ＺｈａｎｇＪＹ，ＺｈａｎｇＷ Ｈ．Ｗｉｎｄｉｎｄｕｃｅｄｓｅｃｕｒｉｔｙｏｆ

ｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｓｏｎｔｈｅｇｒｏｕｎｄ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳｏｕｔｈｗｅｓｔＪｉａｏ

ｔｏｎｇＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，２０１１，４６（６）：９８９～９９５（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

４　ＤｉｅｄｒｉｃｈｅｓＢ，ＳｉｍａＭ，ＯｒｅｌｌａｎｏＡ，ｅｔａｌ．Ｃｒｏｓｓｗｉｎｄｓｔａ

ｂｉｌｉｔｙｏｆａｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｏｎａｈｉｇｈｅｍｂａｎｋｍｅｎｔ．Ｐｒｏｃｅｅｄ

ｉｎｇｓｏｆｔｈｅＩｎｓｔｉｔｕｔｉｏｎｏｆＭｅｃｈａｎｉｃａｌＥｎｇｉｎｅｅｒｓ，ＰａｒｔＦ：

ＪｏｕｒｎａｌｏｆＲａｉｌａｎｄＲａｐｉｄＴｒａｎｓｉｔ，２００７，２２１（２）：２０５～

２２５

５　于梦阁，张继业，张卫华．侧风下高速列车车体与轮对的

运行姿态．交通运输工程学报，２０１１，１１（４）：４８～５５

（ＹｕＭＧ，ＺｈａｎｇＪＹ，ＺｈａｎｇＷＨ．Ｒｕｎｎｉｎｇａｔｔｉｔｕｄｅｓｆｏｒ

ｃａｒｂｏｄｙａｎｄｗｈｅｅｌｓｅｔｆｏｒｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｕｎｄｅｒｃｒｏｓｓ

ｗｉｎｄ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＴｒａｆｆｉｃａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，

２０１１，１１（４）：４８～５５（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

６　王永冠，陈康．横风对高速动车曲线通过性能的影响．

西南交通大学学报，２００５，４０（２）：２２４～２２７（ＷａｎｇＹ

Ｇ，ＣｈｅｎＫ．Ｅｆｆｅｃｔｓｏｆｃｒｏｓｓｗｉｎｄｓｏｎｃｕｒｖｅｎｅｇｏｔｉａｔｉｏｎｏｆ

ｈｉｇｈｓｐｅｅｄｐｏｗｅｒｃａｒｓ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳｏｕｔｈｗｅｓｔＪｉａｎｇｔｏｎｇＵｎｉ

ｖｅｒｓｉｔｙ，２００５，４０（２）：２２４～２２７（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

７　刘加利，于梦阁，张继业等．基于大涡模拟的高速列车

横风运行安全性研究．铁道学报，２０１１，３３（４）：１３～

２１（ＬｉｕＪＬ，ＹｕＭＧ，ＺｈａｎｇＪＹ，ｅｔａｌ．Ｓｔｕｄｙｏｎｒｕｎｎｉｎｇ

ｓａｆｅｔｙｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｕｎｄｅｒｃｒｏｓｓｗｉｎｄｂｙｌａｒｇｅｅｄｄｙ

ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆｔｈｅＣｈｉｎａＲａｉｌｗａｙＳｏｃｉｅｔｙ，２０１１，３３

（４）：１３～２１（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

８　ＷｅｔｚｅｌＣ，ＰｒｏｐｐｅＣ．Ｃｒｏｓｓｗｉｎｄｓｔａｂｉｌｉｔｙｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄ

ｔｒａｉｎｓ：ａｓｔｏｃｈａｓｔｉｃａｐｐｒｏａｃｈ．ＢＢＡＡＶＩＩｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌＣｏｌ

ｌｏｑｕｉｕｍｏｎ：ＢｌｕｆｆＢｏｄｉｅｓＡｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｓ＆Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｓ，

Ｍｉｌａｎｏ，Ｉｔａｌｙ，２００８，２０～２４

９　ＣａｒｒａｒｉｎｉＡ．Ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙｂａｓｅｄａｎａｌｙｓｉｓｏｆｔｈｅｃｒｏｓｓｗｉｎｄｓｔａ

ｂｉｌｉｔｙｏｆｒａｉｌｗａｙｖｅｈｉｃｌｅｓ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＷｉｎｄＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇａｎｄ

ＩｎｄｕｓｔｒｉａｌＡｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｓ，２００７，９５：４９３～５０９

１０　杨斌，刘堂红，杨明智．大风区铁路挡风墙合理设置．铁

道科学与工程学报，２０１１，８（３）：６７～７２（ＹａｎｇＢ，ＬｉｕＴ

Ｈ，ＹａｎｇＭＺ．Ｒｅａｓｏｎａｂｌｅｓｅｔｔｉｎｇｏｆｗｉｎｄｂｒｅａｋｗａｌｌｏｎ

ｒａｉｌｗａｙｉｎｓｔｒｏｎｇｗｉｎｄａｒｅａｓ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＲａｉｌｗａｙＳｃｉｅｎｃｅ

ａｎｄＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１１，８（３）：６７～７２（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

１１　李田，张继业，张卫华．横风下高速列车通过挡风墙动

力学性能．铁道学报，２０１２，３４（７）：３０～３５（ＬｉＴ，ＺｈａｎｇＪ

Ｙ，ＺｈａｎｇＷ Ｈ．Ｄｙｎａｍｉｃｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎ

ｐａｓｓｉｎｇｗｉｎｄｂｒｅａｋｉｎｃｒｏｓｓｗｉｎｄ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆｔｈｅＣｈｉｎａＲａｉｌ

ｗａｙＳｏｃｉｅｔｙ，２０１２，３４（７）：３０～３５（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

１２　许自强，罗世辉，马卫华．速度２００ｋｍ／ｈ车辆一系悬挂

参数优化及性能分析．铁道机车车辆，２０１２，３２（１）：２２

～２５（ＸｕＺＱ，ＬｕｏＳＨ，ＭａＷ Ｈ．Ｐｒｉｍａｒｙｓｕｓｐｅｎｓｉｏｎ

ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎａｎｄｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅａｎａｌｙｓｉｓｏｎｖｅｈｉｃｌｅｏｆ２００ｋｍ／

ｈ．ＲａｉｌｗａｙＬｏｃｏｍｏｔｉｖｅ＆Ｃａｒ，２０１２，３２（１）：２２～２５（ｉｎ

Ｃｈｉｎｅｓｅ））

１３　杨春雷，李芾，黄运华．一系垂向悬挂对重载货车轮轨

动力作用的影响．西南交通大学学报，２０１１，４６（５）：８２０

～８２５（ＹａｎｇＣＬ，ＬｉＦ，ＨｕａｎｇＹＨ．Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｏｆｐｒｉ

ｍａｒｙｖｅｒｔｉｃａｌｓｕｓｐｅｎｓｉｏｎｏｆｈｅａｖｙｈａｕｌｆｒｅｉｇｈｔｃａｒ．Ｊｏｕｒｎａｌ

ｏｆＳｏｕｔｈｗｅｓｔＪｉａｏｔｏｎｇＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，２０１１，４６（５）：８２０～８２５

（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

１４　郝建华，曾京，邬平波．铁道客车垂向随机减振及悬挂

参数优化．铁道学报．２００６，２８（６）：３５～４０（ＨａｏＪＨ，

ＺｅｎｇＪ，ＷｕＰＢ．Ｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｏｆｖｅｒｔｉｃａｌｒａｎｄｏｍｖｉｂｒａｔｉｏｎ

ｉｓｏｌａｔｉｏｎａｎｄｓｕｓｐｅｎｓｉｏｎｐａｒａｍｅｔｅｒｓｏｆｒａｉｌｗａｙｐａｓｓｅｎｇｅｒｃａｒ

ｓｙｓｔｅｍｓ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆｔｈｅＣｈｉｎａＲａｉｌｗａｙＳｏｃｉｅｔｙ，２００６，２８

（６）：３５～４０（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

１５　廖英英，刘永强，杨绍普．高速铁道车辆悬挂系统参数

化建模、优化与仿真分析．动力学与控制学报，２０１３，

１１（３）：２５７～２６３（ＬｉａｏＹＹ，ＬｉｕＹＱ，ＹａｎｇＳＰ．Ｐａ

ｒａｍｅｔｅｒｉｚｅｄｍｏｄｅｌｉｎｇ，ｏｐｔｉｍｉｚｉｎｇａｎｄｓｉｍｕｌａｔｉｏｎａｎａｌｙｓｉｓｏｆ

ｓｕｓｐｅｎｓｉｏｎｓｙｓｔｅｍｆｏｒｈｉｇｈｓｐｅｅｄｒａｉｌｗａｙｖｅｈｉｃｌｅ．Ｊｏｕｒｎａｌ

ｏｆＤｙｎａｍｉｃｓａｎｄＣｏｎｔｒｏｌ，２０１３，１１（３）：２５７～２６３（ｉｎＣｈｉ

ｎｅｓｅ））

１６　ＹｕＭＧ，ＺｈａｎｇＪＹ，ＺｈａｎｇＷＨ．Ｍｕｌｔｉｏｂｊｅｃｔｉｖｅｄｅｓｉｇｎ

ｍｅｔｈｏｄｏｆｔｈｅｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｈｅａｄ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＺｈｅｊｉａｎｇ

ＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙＳｃｉｅｎｃｅＡ，（ＡｐｐｌｉｅｄＰｈｙｓｉｃｓ＆ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ），

２０１３，１４（９）：６３１～６４１

１７　ＣｏｏｐｅｒＲＫ．Ａｔｍｏｓｐｈｅｒｉｃｔｕｒｂｕｌｅｎｃｅｗｉｔｈｒｅｓｐｅｃｔｔｏｍｏｖ

ｉｎｇｇｒｏｕｎｄｖｅｈｉｃｌｅｓ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＷｉｎｄＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇａｎｄＩｎ

ｄｕｓｔｒｉａｌＡｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｓ，１９８５，１７：２１５～２３８

１８　ＢａｋｅｒＣＪ．Ｔｈｅｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｏｆｕｎｓｔｅａｄｙａｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｃｒｏｓｓ

ｗｉｎｄｆｏｒｃｅｓｏｎｔｒａｉｎｓ．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＷｉｎｄＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇａｎｄＩｎ

ｄｕｓｔｒｉａｌＡｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｓ，２０１０，９８：８８～９９

１９　于梦阁，张继业，张卫华．随机风速下高速列车的运

行安全可靠性．力学学报，２０１３，４５（４）：４８３～４９２（Ｙｕ

ＭＧ，ＺｈａｎｇＪＹ，ＺｈａｎｇＷＨ．Ｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌｓａｆｅｔｙｒｅｌｉａｂｉｌｉ

ｔｙｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｓｕｎｄｅｒｓｔｏｃｈａｓｔｉｃｗｉｎｄｓ．Ｃｈｉｎｅｓｅ

ＪｏｕｒｎａｌｏｆＴｈｅｏｒｅｔｉｃａｌａｎｄＡｐｐｌｉｅｄＭｅｃｈａｎｉｃｓ，２０１３，４５

（４）：４８３～４９２（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ））

２０　ＤｅｂＫ，ＡｇｒａｗａｌＳ，ＭｅｙａｒｉｖａｎＴ．Ａｆａｓｔａｎｄｅｌｉｔｉｓｔｍｕｌ

ｔｉｏｂｊｅｃｔｉｖｅｇｅｎｅｔｉｃａｌｇｏｒｉｔｈｍ：ＮＳＧＡＩＩ．ＩＥＥＥＴｒａｎｓａｃｔｉｏｎｓ

ｏｎＥｖｏｌｕｔｉｏｎａｒｙＣｏｍｐｕｔａｔｉｏｎ，２００２，６（２）：１８２～１９７

３８３



动　力　学　与　控　制　学　报 ２０１４年第１２卷

Ｒｅｃｅｉｖｅｄ２９Ｍａｙ２０１３，ｒｅｖｉｓｅｄ６Ｊｕｌｙ２０１４．
Ｔｈｅｐｒｏｊｅｃｔｗａｓｓｕｐｐｏｒｔｅｄｂｙｔｈｅ２０１３ＤｏｃｔｏｒａｌＩｎｎｏｖａｔｉｏｎＦｕｎｄｓｏｆＳｏｕｔｈｗｅｓｔＪｉａｏｔｏｎｇＵｎｉｖｅｒｓｔｉｙａｎｄｔｈｅＦｕｎｄａｍｅｎｔａｌＲｅｓｅａｒｃｈＦｕｎｄｓｆｏｒＣｅｎｔｒａｌ
Ｕｎｉｖｅｒｉｔｉｅｓ，ｔｈｅＮａｔｉｏｎａｌＫｅｙＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙＲ＆ＤＰｒｏｇｒａｍｏｆＣｈｉｎａ（２００９ＢＡＧ１２Ａ０１Ｃ０９）ａｎｄｔｈｅＨｉｇｈＳｐｅｅｄＲａｉｌｗａｙＢａｓｉｃＲｅｓｅａｒｃｈＦｕｎｄＫｅｙＰｒｏ
ｊｅｃｔ（Ｕ１２３４２０８）
ＣｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇａｕｔｈｏｒＥｍａｉｌ：ｙｕｍｅｎｇｇｅ０６２７＠１６３．ｃｏｍ

ＲＥＬＩＡＢＩＬＩＴＹＯＰＴＩＭＩＺＡＴＩＯＮＤＥＳＩＧＮＯＦＴＨＥＫＩＮＥＴＩＣ

ＰＡＲＡＭＥＴＥＲＳＯＦＨＩＧＨＳＰＥＥＤＴＲＡＩＮＳＵＮＤＥＲ

ＳＴＯＣＨＡＳＴＩＣＷＩＮＤＳ

ＹｕＭｅｎｇｇｅ　ＺｈａｎｇＪｉｙｅ　ＺｈａｎｇＷｅｉｈｕａ
（ＳｔａｔｅＫｅｙＬａｂｏｒａｔｏｒｙｏｆＴｒａｃｔｉｏｎＰｏｗｅｒ，ＳｏｕｔｈｗｅｓｔＪｉａｏｔｏｎｇＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ，Ｃｈｅｎｇｄｕ　６１００３１，Ｃｈｉｎａ）

Ａｂｓｔｒａｃｔ　Ｔｈｅｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｄｅｓｉｇｎｍｅｔｈｏｄｕｎｄｅｒｓｔｏｃｈａｓｔｉｃｗｉｎｄｓｗａｓｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ．Ｆｉｒｓｔ，ｄｕｅｔｏｔｈｅ
ｆｌｕｃｔｕａｔｉｎｇｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｏｆｎａｔｕｒａｌｗｉｎｄｓ，ｔｈｅｆｌｕｃｔｕａｔｉｎｇｗｉｎｄｓｏｆａｍｏｖｉｎｇｐｏｉｎｔｓｈｉｆｔｉｎｇｗｉｔｈｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｓ
ｗｅｒｅｓｉｍｕｌａｔｅｄｂａｓｅｄｏｎＣｏｏｐｅｒｔｈｅｏｒｙａｎｄｈａｒｍｏｎｉｃｓｕｐｅｒｐｏｓｉｔｉｏｎｍｅｔｈｏｄ，ａｎｄａｎａｌｇｏｒｉｔｈｍｗａｓｐｒｏｐｏｓｅｄｔｏ
ｃａｌｃｕｌａｔｅｔｈｅｕｎｓｔｅａｄｙａｅｒｏｄｙｎａｍｉｃｌｏａｄｓｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｓｕｎｄｅｒｓｔｏｃｈａｓｔｉｃｃｒｏｓｓｗｉｎｄｓ．Ｔｈｅｎｔｈｅｍｕｌｔｉｂｏｄｙ
ｓｙｓｔｅｍｄｙｎａｍｉｃｓｍｏｄｅｌｏｆａｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｗａｓｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄｔｏｃａｌｃｕｌａｔｅｔｈｅｏｐｅｒａｔｉｏｎｓａｆｅｔｙｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄ
ｔｒａｉｎｓ，ａｎｄｔｈｅｃｏｍｐｕｔａｔｉｏｎａｌｆｏｒｍｕｌａｏｆｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｆａｉｌｕｒｅｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｓｕｎｄｅｒｓｔｏｃｈａｓｔｉｃｗｉｎｄｓｗａｓ
ｆｕｒｔｈｅｒｓｈｏｗｎ．Ｏｎｔｈｉｓｂａｓｉｓ，ｔｈｅｍｕｌｔｉｏｂｊｅｃｔｉｖｅｇｅｎｅｔｉｃａｌｇｏｒｉｔｈｍＮＳＧＡＩＩｗａｓｕｓｅｄｆｏｒｔｈｅａｕｔｏｍａｔｉｃｏｐｔｉｍｉｚａ
ｔｉｏｎ，ｔｈｅｎｔｈｅｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｄｅｓｉｇｎｍｏｄｅｌｏｆｋｉｎｅｔｉｃｐａｒａｍｅｔｅｒｓｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｓｗａｓｅｓｔａｂｌｉｓｈｅｄ．Ｉｎ
ｔｈｅｍｏｄｅｌ，ｔｈｅｋｉｎｅｔｉｃｐａｒａｍｅｔｅｒｓｗｅｒｅｔａｋｅｎａｓｔｈｅｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｖａｒｉａｂｌｅｓ，ａｎｄｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｆａｉｌｕｒｅａｎｄ
ｗｈｅｅｌｓｅｔｌａｔｅｒａｌｆｏｒｃｅｗｅｒｅｔａｋｅｎａｓｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｏｂｊｅｃｔｉｖｅｓ．Ａｆｔｅｒｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ，ｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｆａｉｌｕｒｅｗａｓｒｅ
ｄｕｃｅｄｆｒｏｍ０．４８８４ｔｏ０．１４０６，ａｎｄｔｈｅｗｈｅｅｌｓｅｔｌａｔｅｒａｌｆｏｒｃｅｗａｓｒｅｄｕｃｅｄｆｒｏｍ４５．１３ｋＮｔｏ４３．０１ｋＮ．Ｔｈｅｏｐｅｒ
ａｔｉｏｎｓａｆｅｔｙｏｆｈｉｇｈｓｐｅｅｄｔｒａｉｎｓｕｎｄｅｒｓｔｏｃｈａｓｔｉｃｗｉｎｄｓｗａｓｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙｉｍｐｒｏｖｅｄｂｙｏｐｔｉｍｉｚｉｎｇｔｈｅｋｉｎｅｔｉｃｐａ
ｒａｍｅｔｅｒｓ．

Ｋｅｙｗｏｒｄｓ　ｓｔｏｃｈａｓｔｉｃｗｉｎｄｓ，　ｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎ，　ｋｉｎｅｔｉｃｐａｒａｍｅｔｅｒｓ，　ｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｆａｉｌｕｒｅ，　
ｍｕｌｔｉｏｂｊｅｃｔｉｖｅｇｅｎｅｔｉｃａｌｇｏｒｉｔｈｍｓ

４８３


