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交叉口交通量调查与信号优化—以成都港华路与港通北
三路交叉口为例

张泽旭
重庆交通大学 重庆 400074

摘� 要：文章对交叉口通过设置多个观测点在高峰小时，进行分方向，分车型的机动车交通流量观测，获取详尽

的交通流量数据，并对收集数据分析交叉口拥堵状况，对交叉口信号配时进行优化。根据调查数据确定交叉口各车道

设计饱和流量及设计交通量，再根据实际调查数据确定绿灯间隔时间和信号损失时间并计算交叉口信号周期及各相有

效绿灯时间。最后进行服务水平检验，确定信号配时方案。
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1 引言

城市交叉口作为道路系统中最复杂、最易堵塞和最

危险的地方之一，堵塞会导致车辆排队等待时间增加、

旅行速度缓慢、加剧污染等问题，而近年来城市交通堵

塞问题也从大型城市扩散至中小型城市，对城市发展造

成巨大影响，如何科学地、合理地管理交叉口，是值得

研究的问题。张祖林等人[1]分析了昆明市交通供给、管理

和需求的现状，研究造成主城区道路交通压力居高不下

的宏观和微观原因，从交通组织管理、交通控制和交通

设计3个方面出发，提出主城区道路交通控制与管理改进
方案。李振龙等人[2]为解决双周期干线信号协调控制中干

线协调效率与双周期交叉口通行效率存在矛盾的问题，

提出一种基于改进Q学习的控制方法，实现干线绿波带
与交叉口相位差协同优化，有效平衡两类控制目标。朱

玮根提出了CVIS协调控制模型，并使用Anylogic进行仿
真。王兆艳[3]在已有的交通信号协调控制方法基础上，提

出了一种新的多目标优化问题的方法并在VISSIM仿真平
台上构建了典型的城市交通干线样本路段，在路段上对

优化结果进行仿真实验分析。韩义磊等人[4]运用 VISSIM 
仿真软件对大庆市中央南大街—龙十路交叉口进行建模

与仿真实验，结果显示，优化后的交通控制方案显著降

低了车辆平均延误时间、平均排队长度以及最大排队长

度，有效提升了该交叉口的通行效率。

2 交叉口几何参数及交通量调查

对港通北三路-港华路交叉口几何参数进行汇总，该
交叉口为十字型路口，东进口处取消绿化带增添左转车

道。根据交叉口现状绘制交叉口平面图如图2-1所示。
交通量调查采用摄影法，在交叉口适当位置摄影，

对高峰时期交通量进行调查，高峰时段选择工作日17:00-
18:00，在录好视频上进行各车分车型交通量统计。标准

车型的换算参考《城市道路工程设计规范》[5]，折算系数

如表2-1所示。交叉口机动车交通量调查结果经换算得到
交通流量流向图如图2-2所示。该交叉口最初信号相位配
时图如图2-3所示。

图2-1 港通北三路与港华路交叉口

表2-1 车辆折算系数

车型 小型车 大型客车 大型货车 铰接车

车辆折算系数 1 2 2.5 3

图2-2 交通流量流向
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图2-3 交叉口信号相位配时图

3 信号配时设计

具体步骤如下[6]：

3.1  信号配时计算
首先根据公式

（1）

式中：Qmn为进口道m流向n的高峰小时交通量，pcu/
h;（PHF）mn为进口道m流向n的高峰小时系数，主要进口
道可取0.75，次要进口道可取0.8。
确定进口道m流向n的设计交通量，
根据

式中：Y为最大流量比yi或yi'值的和；j为单个周期内
的相位数；yj、yj'为第j相的流量比；qd为设计交通量，
pcu/h；Sd为设计饱和交通量。当y值大于0.9时，须重新设
计进口道或信号相位方案。

再求得各相设计流量比yi及设计流量比总和Y。

（3）

（4）

（5）

式中：A为黄灯时长；AR为全红时间，s。
再根据公式（3）（4）（5）求得交叉口信号周期

时长；

（6）

（7）

（8）

式中：第j相位的启动损失时间lj取5.2s
最后由（6）（7）（8）得到各相位显示绿灯时间

gj。
求得周期时长31.5s，总流量比Y = 0.54316 < 0.9，满

足要求。

再根据公式

（9）

验算最短绿灯时间与显示绿灯时间关系。经过验算

发现两个相位显示绿灯时间分别为9.6s和11.9s均小于最短
绿灯时间22s，故需要延长周期时长。最终按照最短绿灯
时间的要求确定两个相位显示绿灯时间分别为23s和23s并
将周期时长定为54s。

3.2  饱和流量计算
首先根据公式

（10）
求得各车道校正系数计算公式如下：

3.2.1  车道宽度校正：

（11）

式中：W——车道宽度m。
3.2.2  坡度及大车校正：

 fg = 1-（G+HV） （12）
式中：道路纵坡为G；大车率为HV且不大于0.5
3.2.3  直行车道自行车影响校正系数

（12）

（13）

3.2.4  左转校正系数

（14）

3.2.5  直左合流校正系数
用下式计算：

（15）

（16）

（17）

3.2.6  直右合流校正系数
用下式计算：

（18）

（19）

（20）
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3.3  通行能力及服务水平计算
道路通行能力计算公式如下：

（21）

式中：CAPi表示第i条进口车道的通行能力，pcu/h；
Si表示第i条进口车道的饱和流量，pcu/h；λi表示第i条进
口车道所属信号相位的绿信比；ge表示该信号相位的有
效绿灯时间，s；C为信号周期时长，s。
各车道饱和度：

（21）

各车道延误：

（22）

（23）

（24）

式中定时信号取e = 0.5。
各进口道平均信控延误计算：

（25）

式中：qi表示进口道A中第i车道的小时交通量换算为
其中高峰15min的交通流率，pcu/15min。根据计算得到的
平均信控延误对照延误-服务水平表如表3-1所示可得到交
叉口服务水平。

表3-1 延误-服务水平

服务水平 每车信控延误（s） 服务水平 每车信控延误（s）
A ≤ 10 D 36-55
B 11-20 E 56-80
C 21-35 F > 80

进行延误及服务水平评价，求得交叉口信控延误

14.72s/pcu，服务水平为B级，具有良好的服务水平。故确
定设计后的交叉口两个相位显示绿灯时间分别为23s和23s，
黄灯时间3s，一个周期内全红时间2s，周期时长为54s。
4 结论

本论文通过对港华路-港通北上三路交叉口的交通流
量及几何参数进行实地调查，经过统计分析对交叉口信

号配时进行重新设计，设计后的交叉口两个相位显示绿

灯时间分别为23s和23s，黄灯时间3s，一个周期内全红时
间2s，周期时长为54s，最后进行延误及服务水平评价得
到交叉口信控延误为14.72s/pcu对比延误-服务水平表得服
务水平为B，具有良好的服务能力。
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