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一种用户均衡分配不确定性的计算方法

摘要
为解决目前交通分配中存在的不确

定性问题，基于 Ｗａｒｄｒｏｐ 用户平衡原理，
利用起讫点（ＯＤ，Ｏｒｉｇｉｎ Ｄｅｓｔｉｎａｔｉｏｎ）估计
方法和 Ｂｅｃｋｍａｎ 交通分配模型，建立了
一种交通分配不确定性计算方法．该方
法分别以不同置信水平下的 ＯＤ 估计结
果的上下限为输入量，然后利用 Ｆｒａｎｋ⁃
Ｗｏｌｆ算法求解交通分配模型，得到不同
置信水平下的路段流量区间，以此量化
交通分配问题中的不确定性．以南京市
区域路网为研究对象进行案例分析，并
采用 宽 度 流 量 比 Ｒ 和 无 效 覆 盖 率
（Ｋｉｃｋｏｆｆ Ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ，ＫＰ）对模型结果进
行评价，结果表明该方法可以得到路段
流量的置信区间，量化交通分配的不确
定性．
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０　 引言

　 　 交通分配问题是实现交通规划和交通控制的基础，因此许多学

者都致力于研究交通分配问题．最早的理论研究是 １９５３ 年由

Ｗａｒｄｒｏｐ［１］提出的 ＵＥ（Ｕｓｅｒ Ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ）和 ＳＯ（Ｓｙｓｔｅｍ Ｏｐｔｉｍｕｍ）理论．
但是出行者的主观性和天气、环境等因素导致交通系统具有不确定

性，而传统的四阶段法，工作量大，而且无法考虑交通分配中的不确

定性［２］，因此，如何量化交通分配中的不确定性是当前研究的瓶颈问

题．针对该问题，目前的研究方法主要集中在随机规划领域和模糊数

学领域．
在随机规划领域，２００５ 年，Ｃｌａｒｋ 等［３］指出量化交通不确定性的

方法主要分为 ５ 种：第 １ 类是联通可靠性方法，第 ２ 类是旅行时间可

靠性方法，第 ３类是容量可靠性方法，第 ４ 类是行为可靠性方法，第 ５
类是检查网络潜在可靠性方法．２００６年，Ｌｏ等［４］认为旅行时间可靠性

在旅行者的路径选择行为中起着重要作用．该研究联系由随机网络路

径容量变化引起的旅行时间变化与旅行者的风险规避路线选择行

为，提出了多类别混合均衡分配模型．在此基础之上，Ｓｈａｏ 等［５］提出

了一种基于行程时间可靠性的用户均衡模型，该模型考虑了需求变

动所带来的随机旅行时间，同时也考虑了出行者对旅行时间的感知

误差．２０１１年，Ｚｈａｎｇ等［６］提出了随机环境下的期望残差最小化模型，
该方法具有较强的鲁棒性．２０１８ 年，Ｈａｎ 等［７］提出了一种随机交通分

配模型来考虑随机交通需求，将出行需求分为具有固定交通需求的

通勤者和具有离散随机需求的不定期旅行者，实验结果表明，不定期

旅行者和通勤者对最短路径的感知误差对于随机模型的稳定分布具

有重要影响．
另一种方法是模糊数学方法，包括基于模糊控制规则的方法和

模糊分配模型研究．其中对模糊分配的研究较多，主要集中于模糊出

行费用条件下的路径选择问题．２０００ 年，Ｃｈａｎｇ 等［８］提出了基于路段

用户最优的路径选择问题，他们假定行程时间是一个模糊数，并使用

加权平均的方法将行程时间模糊化，在此基础上，定义了模糊用户均

衡分配的概念和模型，并提出了相应的模糊分配算法．２００１ 年，Ｃｈｅｎ
等［９］试图在很多方面构建一个与 Ｗａｒｄｒｏｐ［１］不同的交通分配模型．首
先，考虑路径之间的交叉影响；其次，基于可能性概念建立模糊旅行

成本函数，而不是精确计算交通量；然后，应用模糊测度和模糊积分



　 　 　 　技术计算交通分配期间的主观感知旅行成本．２００３
年，Ｌｉｕ等［１０］使用模糊最短路径算法找到模糊最短

路径组，并使用 Ｃ⁃ｌｏｇｉｔ 方法为每个路径分配流量．
２００９年，代存杰等［１１］指出出行者不能完全精确地预

测每天路径的出行时间，而且每个人的预测能力存

在差异，同时出行者的出行行为会相互影响，因此不

是所有的出行者都会选择最短路径出行，所以作者

提出了基于模糊路段行程时间的交通分配方法．
２０１１年，Ｒａｍａｚａｎｉ等［１２］认为驾驶员对行程时间的感

知因特定路线而异，开发了模糊增量交通分配算法，
利用路线感知行程时间 （ Ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ Ｔｒａｖｅｌ Ｔｉｍｅ，
ＰＴＴ）来达到模糊平衡．实验结果表明，模糊增量交通

分配算法的精度高于传统的交通分配算法．
上述随机规划和模糊数学两种方法都考虑了不

确定性，但是在构造随机规划模型的过程中或确定

模糊隶属度函数时，都存在模型本身的不确定性因

素，且结果仍然是单一值，而对交通分配区间的研究

甚少［１３⁃１５］ ．基于此，本文将利用起讫点（Ｏｒｉｇｉｎ Ｄｅｓｔｉ⁃
ｎａｔｉｏｎ，ＯＤ）矩阵估计的结果来实现交通分配不确定

性的计算．

１　 交通分配不确定性计算方法

１ １　 用户均衡分配不确定性的方法流程

用户均衡分配不确定性的计算方法流程如图 １
所示．首先建立状态空间模型并利用卡尔曼滤波预

测历史 ＯＤ矩阵，然后利用广义自回归条件异方差

（Ｇｅｎｅｒａｌｉｚｅｄ Ａｕｔｏｒｅｇｒｅｓｓｉｖｅ Ｃｏｎｄｉｔｉｏｎａｌ Ｈｅｔｅｒｏｓｃｅｄａｓ⁃
ｔｉｃｉｔｙ，ＧＡＲＣＨ）模型进行残差预测，得出 ＯＤ 出行需

求的置信区间上下限．然后，将得出的上下限作为用

户均衡模型的输入量，并采用 Ｆｒａｎｋ⁃Ｗｏｌｆ 分配算法

进行求解，进而得到路段流量的区间估计结果［１６］ ．最
后采用宽度流量比（Ｒ）和无效覆盖率（Ｋｉｃｋｏｆｆ Ｐｅｒ⁃
ｃｅｎｔａｇｅ，ＫＰ）两个性能指标对获得的路段流量的置

信区间进行评价．

１ ２　 路阻函数

道路交通阻抗函数（简称路阻函数）是指路段

行驶时间（交叉口延误）与路段（交叉口）交通负荷

之间的函数关系，是交通分配的关键．每个国家采用

的路阻函数模型并不完全相同，我国主要采用美国

联邦公路局（Ｆｅｄｅｒａｌ Ｈｉｇｈｗａｙ Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ，ＦＨＷＡ）
的路段行程时间函数模型，但是该模型主要是利用

城际公路网得出的，未考虑城市交叉口的影响，因此

出现了很多改进 ＢＰＲ（Ｂｕｒｅａｕ ｏｆ Ｐｕｂｌｉｃ Ｒｏａｄｓ）函

图 １　 用户均衡分配不确定性计算流程

Ｆｉｇ １　 Ｔｈｅ ｆｌｏｗｃｈａｒｔ ｏｆ ｃｏｍｐｕｔｉｎｇ ｕｎｃｅｒｔａｉｎｔｙ
ｉｎ ｔｒａｆｆｉｃ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ

数［１７⁃１９］ ．为了降低计算复杂度，本文采用 ＦＨＷＡ的道

路阻抗函数如下：

ｔｌ（ｙｌ） ＝ ｔ０ｌ １ ＋ α（
ｙｌ

Ｃ ｌ
） βé

ë
ê
ê

ù

û
ú
ú ， （１）

式中： ｔｌ 表示路段 ｌ 的行程时间；ｔ０ｌ 为零流阻抗，表示

路段 ｌ上流量为零时车辆行驶所需要的时间；Ｃ ｌ 表示

路段 ｌ 的通行能力；α，β 为阻滞系数，通常取 α ＝
０ １５，β ＝ ４．

１ ３　 用户均衡分配模型

基于 Ｗａｒｄｒｏｐ的用户均衡分配理论，应用 Ｂｅｃｋ⁃
ｍａｎｎ提出的用户均衡分配模型，选择路阻函数为传

统的 ＢＰＲ函数，建立了一种准动态用户均衡分配模

型，对每个时段估计的 ＯＤ 出行需求进行用户均衡

分配如下：
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式中： ｙｌｉ 表示第 ｉ 个时段路段 ｌ 上的路段流量；ｔｌｉ 表
示第 ｉ 个时段路段 ｌ 的行程时间；ｆｒｋｉ 表示第 ｉ 个时段

ＯＤ对 ｒ 之间第 ｋ 条路径的流量；ｄｒｉ 表示第 ｉ 个时段

ＯＤ对 ｒ之间的流量；δｒｌ，ｋ 表示连接关系变量，在ＯＤ对

ｒ 之间，当路径 ｋ包含路段 ｌ时，δｒｌ，ｋ ＝ １，否则，δｒｌ，ｋ ＝ ０；
ｔ０ｌ 为零流阻抗，表示路段 ｌ 上流量为零时车辆行驶所

需要的时间；Ｃ ｌ 为路段 ｌ 的通行能力．

１ ４　 Ｆｒａｎｋ⁃Ｗｏｌｆ 算法

Ｆｒａｎｋ⁃Ｗｏｌｆ算法是 １９８５年首先由 Ｌｅｂｌａｎｃ 等［２０］

２２４
程小洋，等．一种用户均衡分配不确定性的计算方法．

ＣＨＥＮＧ Ｘｉａｏｙａｎｇ，ｅｔ ａｌ．Ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｑｕａｎｔｉｆｙｉｎｇ ｕｎｃｅｒｔａｉｎｔｙ ｉｎｕｓｅｒ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ ｔｒａｆｆｉｃ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ．



对传统梯度下降算法进行改造后提出的一种用于求

解 Ｂｅｃｋｍａｎ模型的一维搜索算法，是目前最常用的

用户均衡分配问题求解算法．计算目标函 数 Ｚ（ｙ）即

式（７）对路段流量的梯度
∂Ｚ（ｙｎ）
∂ｙｌ

＝ ｔｎｌ ，交通分配模型

可以被转化为如下形式：

ｍｉｎＺｎ（ｙ） ＝ ［ÑＺ（ｙｎ）］ Ｔ·ｓ ＝∑
ｌ
［∂Ｚ（ｙｎ） ／ ∂ｙｌｉ］·ｓｌｉ ＝

∑
ｌ
ｔｎｌｉｓｌｉ， （７）

ｓ．ｔ．　 ∑
ｋ
ｆｒｋｉ ＝ ｄｒｉ，　 ∀ｒ， （８）

ｆｒｋｉ ≥ ０，　 ∀ｋ，ｒ， （９）

ｙｌ ＝∑
ｒ
∑

ｋ
ｆｒｋｉδｒｌ，ｋ，　 ∀ｌ， （１０）

ｔｌｉ（ｙｌｉ） ＝ ｔ０ｌ ［１ ＋ α（
ｙｌｉ

Ｃ ｌ
） β］， （１１）

式中： ｓｌｉ 表示第 ｉ 个时段路段 ｌ 的辅助路段流量．
初始可行下降方向是通过全由全无方法将路网

流量分配在每个ＯＤ对之间的最短路径上来获取的，
得到 的 路 段 流 量 称 为 辅 助 路 段 流 量 ｓｌｉ ． 根 据

Ｆｒａｎｋ⁃Ｗｏｌｆ 算法原理可以得到可行下降方向为

（ ｓｎ －ｙｎ） ．
通过求解以下最小化问题，可得到最优移动步

长 λ：

ｍｉｎ
０≤λ≤１

Ｚ［ｙｎ ＋ λ（ ｓｎ － ｙｎ）］ ＝∑
ｌ
∫ｙ

ｎｌｉ＋λ（ ｓｎｌｉ－ｙｎｌｉ）

０
ｔｌｉ（ω）ｄω．

（１２）
在式（１２）中，最优移动步长 λ 的取值范围是

［０，１］．因此，该函数的极值可在其驻点或者边界点 ０
和 １ 处获得，因此可令 ∂Ｚ ／ ∂λ ＝ ０，即可得到式（１３），
进而可求得最优移动步长 λ．
∂Ｚ［ｙｎ ＋ λ（ ｓｎ － ｙｎ）］

∂λ
＝

∑
ｌ
（ ｓｎｌｉ － ｙｎ

ｌｉ） ｔｌｉ［ｙｎ
ｌｉ ＋ λ（ ｓｎｌｉ － ｙｎ

ｌｉ）］ ＝ ０． （１３）

Ｆｒａｎｋ⁃Ｗｏｌｆ算法求解用户均衡分配模型流程如

图 ２所示．
Ｓｔｅｐ０：求解初始值．假设初始路段流量为 ０，计

算每个路段的初始行程时间 ｔ０ｌ ＝ ｔｌｉ（０），寻找每个 ＯＤ
对之间行程时间最短的路径，按照全有全无方法加

载路网流量．由此得到的路段流量可以表示为 ｙ１ｌｉ{ } ，
令 ｎ＝ １．

Ｓｔｅｐ１：更新路段行程时间．由 Ｓｔｅｐ０ 中得到的路

段流量 ｙ１ｌｉ{ } 计算新的路段行程时间，ｔｎｌ ＝ ｔｌ（ｙｎ
ｌｉ） ．

Ｓｔｅｐ２：确定下降方向．根据上一步中求得的路段

图 ２　 求解用户均衡分配的 Ｆｒａｎｋ⁃Ｗｏｌｆ算法流程

Ｆｉｇ ２　 Ｔｈｅ Ｆｒａｎｋ⁃Ｗｏｌｆ ａｌｇｏｒｉｔｈｍ ｆｌｏｗｃｈａｒｔｔｏ
ｓｏｌｖｅ ｕｓｅｒ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ ｔｒａｆｆｉｃ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ

行程时间 ｔｎｌｉ{ } ，重新计算路段行程时间，并寻找每个

ＯＤ对之间的最短路径，再次进行全有全无分配，得
到新的路段流量，记为 ｓｎｌｉ{ } ．

Ｓｔｅｐ３：计算最优迭代步长．求解式（１３） 计算得

到最优迭代步长 λ．
Ｓｔｅｐ４：确定新的迭代起点．令 ｙｎ＋１ｌｉ ＝ ｙｎｌｉ ＋λ（ｓｎｌｉ －

ｙｎ
ｌｉ） ．　
Ｓｔｅｐ５：判断是否收敛．若满足收敛条件，则停止

迭代，得到最优解 ｙｎ＋１
ｌｉ{ } ，若不满足，则令 ｎ ＝ ｎ ＋ １，

进入 Ｓｔｅｐ１再次进行迭代．

２　 评价指标

１）无效覆盖率

无效覆盖率简称 ＫＰ（量值记为 ＰＫ），指实际测

量值落入相应置信区间之外的样本量占样本总数的

百分比［２１］，其计算公式为

ＰＫ ＝
Ｎｋｆ
Ｎ

× １００％， （１４）

式中：Ｎｋｆ表示路段流量实际值落在相应置信区间之

外的数量；Ｎ 为实际观测值的总数．
２）宽度流量比

该指标的定义为路段流量置信区间的宽度与对

应的路段流量真实值之比．在此定义下，每一个置信

区间都可以求得一个比值，以揭示路段流量的区间

波动特征．宽度流量比的计算公式为

Ｒ ＝
ｄＣＩ
ｄ
， （１５）

式中：ｄＣＩ表示置信区间宽度；ｄ 为路段流量真实值．

３２４
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３　 案例研究

本文选择南京市某一区域的路网为研究对象进

行实例研究，如图 ３所示．首先对 ＢＰＲ函数进行参数

标定，然后采用 Ｌｉｕ等［１６］提出的方法，估计得到动态

ＯＤ出行需求的置信区间，并以区间的上下限为输入

量，建立并求解交通分配的不确定性．最后对结果进

行评价．

３ １　 模型参数确定

本案例路网中路段的道路等级水平如表 １ 所

示．其中珠江路、中山东路、明故宫路、北安门街以及

御道街为主干道，其余道路均为次干道．根据《城市

道路工程设计规范》 ［２２］，各级城市道路的设计车速

和设计通行能力如表 ２ 所示．经过折减，各级城市道

路实际通行能力和各路段的自由行程时间，即分别

为 ＢＰＲ函数中 Ｃ ｌ 及 ｔ０ｌ 的取值，如表 ３所示．

表 １　 路网中路段的道路等级状况

Ｔａｂｌｅ １　 Ｒｏａｄ ｃｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｏｆ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ｒｏａｄ ｎｅｔｗｏｒｋ

道路名称 道路等级 道路名称 道路等级

珠江路 主干道 北安门街 主干道

中山东路 主干道 御道街 主干道

瑞金路 次干道 解放路 次干道

明故宫路 主干道 黄埔路 次干道

后宰门街 次干道 清溪路 次干道

解放路南 次干道 后标营路 次干道

表 ２　 城市各级道路的设计车速及设计通行能力

Ｔａｂｌｅ ２　 Ｔｈｅ ｄｅｓｉｇｎ ｓｐｅｅｄ ａｎｄ ｄｅｓｉｇｎ ｃａｐａｃｉｔｙ ｏｆ ｕｒｂａｎ ｒｏａｄｓ

道路等级
设计车速 ／
（ｋｍ ／ ｈ）

设计通行能力 ／
（标准车 ／ （ｈ·车道））

主干道 ５０ １ ３５０

次干道 ４０ １ ３００

支路 ３０ １ ３００

图 ３　 选取的南京市区域路网

Ｆｉｇ ３　 Ｔｈｅ ｓｅｌｅｃｔｅｄ ｒｏａｄ ｎｅｔｗｏｒｋ ｉｎ Ｎａｎｊｉｎｇ

４２４
程小洋，等．一种用户均衡分配不确定性的计算方法．

ＣＨＥＮＧ Ｘｉａｏｙａｎｇ，ｅｔ ａｌ．Ｍｅｔｈｏｄ ｏｆ ｑｕａｎｔｉｆｙｉｎｇ ｕｎｃｅｒｔａｉｎｔｙ ｉｎｕｓｅｒ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ ｔｒａｆｆｉｃ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ．



表 ３　 路段出行自由行程时间及实际通行能力

Ｔａｂｌｅ ３　 Ｒｏａｄ ｌｉｎｋ ｆｒｅｅｆｌｏｗ ｔｒａｖｅｌ ｔｉｍｅ ａｎｄ ａｃｔｕａｌ ｃａｐａｃｉｔｙ

路段编号 ｔ０ｌ ／ ｍｉｎ Ｃｌ ／ （辆 ／ ｈ）

１ ０ ４３ ２ ２４０

２ ０ ６８ １ ５６０

３ ０ ９８ ３ ３００

４ ０ ３５ １ ９００

５ ０ ４５ ２ ６４０

６ ０ ４５ ２ ６４０

７ ０ ８４ ４ ３７０

８ ０ ８３ ３ ４４０

９ ０ ５７ ３ ４４０

１０ ０ ９６ ３ ０００

１１ ０ ６５ ３ ０００

１２ １ ３２ ３ ４２０

１３ １ ０６ ３ ９００

１４ ０ ９４ ３ ６７０

１５ １ ０８ ３ ２００

１６ １ ３６ ３ ４２０

１７ １ １３ ３ ２００

１８ １ ２８ ３ ４２０

３ ２　 用户均衡分配结果评价

在 ９５％、９０％和 ８５％置信水平下，采用 Ｌｉｕ等［１６］

提出的方法，获得动态 ＯＤ 置信区间上下限，分别作

为用户均衡分配模型的输入量，然后利用 Ｆｒａｎｋ⁃
Ｗｏｌｆ算法求解，得到对应的路段流量置信区间．路网

中共有 １８ 条路段，随机选取路段 ８、９、１１、１３ 和 １５，
在前述 ９５％、９０％和 ８５％置信水平下，求解式（１４）和
式（１５），得出路段流量区间的评价结果 Ｒ 和 ＫＰ 的

值，结果分别如图 ４以及图 ５所示．

图 ４　 ３种置信水平下用户均衡分配区间宽度流量比

Ｆｉｇ ４　 Ｒ ｏｆ ｕｓｅｒ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ ｔｒａｆｆｉｃ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ
ｉｎｔｅｒｖａｌｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｒｅｅ ｃｏｎｆｉｄｅｎｃｅ ｌｅｖｅｌｓ

　 如图 ４所示，用户均衡分配区间的宽度流量比 Ｒ
随着置信水平的增加而变大，这意味着路段流量区

间对路段流量真实值的覆盖程度提高，即 ＫＰ 值变

小．但在 ３种置信水平下，一半以上路段的 Ｒ 均大于

１，并且所有路段的 ＫＰ 值均小于其理想水平，相差

较大．由此可以看出，使用该方法能够获取路段流量

的置信区间，但是区间宽度相对较宽，表明该方法仍

然有进一步的改进空间．

图 ５　 ３种置信水平下用户均衡分配区间无效覆盖率

Ｆｉｇ ５　 ＫＰ ｏｆ ｕｓｅｒ ｅｑｕｉｌｉｂｒｉｕｍ ｔｒａｆｆｉｃ ａｓｓｉｇｎｍｅｎｔ
ｉｎｔｅｒｖａｌｓ ｕｎｄｅｒ ｔｈｒｅｅ ｃｏｎｆｉｄｅｎｃｅ ｌｅｖｅｌｓ

为直观展示 ３种置信水平下获得的路段流量区

间结果，以 ２０１４ 年 ６ 月 ９ 日路段 １３ 的分配结果为

例说明，如图 ６—８所示．可以看出，９５％置信水平下

的路段流量区间宽度最大，并且 ３ 个置信水平下的

路段流量区间均 １００％覆盖路段流量真实值，即 ＫＰ
值较小，与上述结论相一致．

４　 结论

本文在 ＯＤ区间估计基础上，将各时段的 ＯＤ出

行量的上下限分别作为用户均衡分配模型的输入

量，并使用 Ｆｒａｎｋ⁃Ｗｏｌｆ算法求解，得到路网各路段流

量的置信区间．采用实际路网进行实例分析，计算得

到了交通分配后路段流量的上下限，并选用宽度流

量比（Ｒ）以及无效覆盖率（ＫＰ）两个指标进行评价，
发现置信区间在不同的置信水平下得到的 ＫＰ 值均

小于其理想水平，表明该方法能够获取路网中路段

流量的置信区间，且具有改进空间．后续研究可继续

深入分析交通分配计算步骤中的不确定性传播机

制，并实现实时的交通分配不确定性计算，以满足实

时交通管理的需求．

５２４
学报（自然科学版），２０１９，１１（４）：４２１⁃４２７
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图 ６　 ２０１４年 ６月 ９日路段 １３的 ９５％置信区间

Ｆｉｇ ６　 ９５％ ｃｏｎｆｉｄｅｎｃｅ ｉｎｔｅｒｖａｌ ｆｏｒ ｒｏａｄ ｌｉｎｋ １３ ｏｎ Ｊｕｎｅ ９，２０１４

图 ７　 ２０１４年 ６月 ９日路段 １３的 ９０％置信区间

Ｆｉｇ ７　 ９０％ ｃｏｎｆｉｄｅｎｃｅ ｉｎｔｅｒｖａｌ ｆｏｒ ｒｏａｄ ｌｉｎｋ １３ ｏｎ Ｊｕｎｅ ９，２０１４

图 ８　 ２０１４年 ６月 ９日路段 １３的 ８５％置信区间

Ｆｉｇ ８　 ８５％ ｃｏｎｆｉｄｅｎｃｅ ｉｎｔｅｒｖａｌ ｆｏｒ ｒｏａｄ ｌｉｎｋ １３ ｏｎ Ｊｕｎｅ ９，２０１４
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