
ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳｏｕｔｈｅａｓｔＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ牗ＥｎｇｌｉｓｈＥｄｉｔｉｏｎ牘　Ｖｏｌ．２４牞Ｎｏ．４牞ｐｐ．５１３－５１６ Ｄｅｃ．２００８　ＩＳＳＮ１００３—７９８５

Ｓｔｕｄｙｏｎｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｉｎｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ
ＸｕＬｉａｎｇｊｉｅ

牗ＳｃｈｏｏｌｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ牞ＷｕｈａｎＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙｏｆＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ牞Ｗｕｈａｎ４３００６３牞Ｃｈｉｎａ牘

Ａｂｓｔｒａｃｔ牶Ｆｏｒｓｔｕｄｙｉｎｇｔｈｅｌａｗｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｉｎｔｈｅ
ｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｂａｓｅｄ ｏｎ ｇａｐ ｔｈｅｏｒｙ牞ａｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙ
ｃｈｏｒｏｌｏｇｉｃａｌｄｉｓｃｉｐｌｉｎｅｍｏｄｅｌｏｆｃｒｏｓｓｉｎｇｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｉｓｂｕｉｌｔ
ｂａｓｅｄｏｎｔｈｅｏｂｓｅｒｖｅｄｄａｔａ．Ｍｏｒｅｏｖｅｒ牞ｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓ
ｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｉｎａｃｒｉｔｉｃａｌｇａｐｉｓｅｓｔｉｍａｔｅｄｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔ
ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓｂｙｔｈｒｅｅｍｏｄｅｌｓ．Ｔｈｅｎｔｈｅｍｏｄｅｌｓｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎ
ｃｒｏｓｓｗａｌｋａｖｅｒａｇｅｔｉｍｅ牞ｔｈｅ８５ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅ
ａｎｄｔｈｅ９０ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｒｅｄｅｄｕｃｅｄ．Ｂｙ
ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅａｎａｌｙｓｅｓａｎｄｔｈｅｅｘｅｍｐｌｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｓ牞ｔｈｅ
ｍａｉｎｃｏｒｒｅｌａｔｉｖｅｆａｃｔｏｒｓａｃｔｉｎｇｏｎｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｒｅ
ｆｏｕｎｄ牞ｉｎｃｌｕｄｉｎｇｔｈｅｌｅｎｇｔｈｏｆｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋ牞ｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｈｅ
ｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｂｅｉｎｇｌｅｓｓｔｈａｎｔｈｅｃｒｉｔｉｃａｌｇａｐａｎｄｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆ
ｔｈｅｔｕｒｎｅｄｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎｔｈｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ．Ｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓｉｎｄｉｃａｔｅ
ｔｈａｔｔｈｅｅｓｔｉｍａｔｅｄｅｒｒｏｒｓｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｓａｒｅｌｅｓｓｔｈａｎ５％．
Ｋｅｙ ｗｏｒｄｓ牶ｓｉｇｎａｌｉｚｅｄ ｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牷ｃｏｎｆｌｉｃｔ牷ｃｒｉｔｉｃａｌｇａｐ牷
ｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅ

Ｒｅｃｅｉｖｅｄ２００８０１１５．
Ｂｉｏｇｒａｐｈｙ牶ＸｕＬｉａｎｇｊｉｅ牗１９６８—牘牞ｆｅｍａｌｅ牞ｄｏｃｔｏｒ牞ａｓｓｏｃｉａｔｅｐｒｏｆｅｓｓｏｒ牞ｌａｕ
ｒｉｅ１１９＠ｓｉｎａ．ｃｏｍ．
Ｆｏｕｎｄａｔｉｏｎｉｔｅｍｓ牶ＴｈｅＮａｔｉｏｎａｌＮａｔｕｒａｌＳｃｉｅｎｃｅＦｏｕｎｄａｔｉｏｎｏｆＣｈｉｎａ牗Ｎｏ．
５０７７８１４１牘牞ｔｈｅＮａｔｉｏｎａｌＢａｓｉｃＲｅｓｅａｒｃｈＰｒｏｇｒａｍｏｆＣｈｉｎａ牗９７３Ｐｒｏｇｒａｍ牘
牗Ｎｏ．２００６ＣＢ７０５５０５牘牞ＮａｔｉｏｎａｌＫｅｙＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙＲ＆ＤＰｒｏｇｒａｍｄｕｒｉｎｇｔｈｅ
１１ｔｈＦｉｖｅＹｅａｒＰｌａｎｏｆＣｈｉｎａ牗Ｎｏ．２００６ＢＡＪ１８Ｂ０７牘．
Ｃｉｔａｔｉｏｎ牶ＸｕＬｉａｎｇｊｉｅ．Ｓｔｕｄｙｏｎｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｉｎｓｉｇ
ｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ犤Ｊ犦．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＳｏｕｔｈｅａｓｔＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ牗ＥｎｇｌｉｓｈＥｄｉｔｉｏｎ牘牞
２００８牞２４牗４牘牶５１３ ５１６．

Ａｔｐｒｅｓｅｎｔ牞ｂｅｃａｕｓｅｃｏｎｆｌｉｃｔｉｎｇｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙｉｓａｐｐｌｉｅｄｔｏ
ｄｅａｌｗｉｔｈｄｉｆｆｅｒｅｎｔｐｒｏｂｌｅｍｓ牞ｔｈｅｒｅａｒｅｇｒｅａｔｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ

ｉｎｔｈｅｅｘｐｌａｎａｔｉｏｎｓｔｏｔｈｅｃｏｎｆｌｉｃｔｓ犤１４犦ｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｃｏｕｎｔｒｉｅｓ
ａｎｄｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎｓ．Ｂｙｓｔｕｄｙｉｎｇｔｈｅｃｏｎｆｌｉｃｔｓｉｎｔｈｅｆｏｕｒｃｒｏｓｓ
ｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｔｈｅｃｏｎｆｌｉｃｔｓｃａｎｂｅｄｉｖｉｄｅｄｉｎｔｏｓｅｖ
ｅｎｔｙｐｅｓ．Ａｎｄｔｈｒｅｅｋｉｎｄｓｏｆｃｏｎｆｌｉｃｔｓａｍｏｎｇｔｈｅｍａｒｅｔｈｅ
ｍｏｓｔｓｅｒｉｏｕｓ．Ｔｈｅｙａｒｅｔｈｅｗｅａｖｉｎｇｂｅｔｗｅｅｎｔｈｅｌｅｆｔｔｕｒｎ
ｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅａｎｄｓｔｒａｉｇｈｔｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅ牞ｔｈｅｗｅａｖｉｎｇｂｅ
ｔｗｅｅｎｔｈｅｌｅｆｔｔｕｒｎｎｏｎｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅａｎｄｓｔｒａｉｇｈｔｍｏｔｏｒｖｅ
ｈｉｃｌｅ牞ａｎｄｔｈｅｗｅａｖｉｎｇａｍｏｎｇｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓａｎｄｔｈｅｔｕｒｎｅｄｖｅ
ｈｉｃｌｅｓ．Ｔｈｅｃｏｎｆｌｉｃｔａｃｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎｔｈｅｔｕｒｎｅｄｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓ
ａｎｄｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｉｓａｎａｌｙｚｅｄｉｎｔｈｉｓｐａｐｅｒ牞ａｎｄｍｏｄｅｌｓｏｆｔｈｅ
ｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｒｅｓｅｔｕｐ．

１　ＤｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆＭｏｔｏｒＶｅｈｉｃｌｅｓＴｉｍｅＨｅａｄｗａｙ
　Ｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｏｆｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｉｓａｎｉｍ
ｐｏｒｔａｎｔｃｏｍｐｏｎｅｎｔｉｎｔｒａｆｆｉｃｆｌｏｗｔｈｅｏｒｙ．Ｍｏｓｔｏｆｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂ
ｕｔｅｄｍｏｄｅｌｓａｒｅｂａｓｅｄｏｎｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｓ犤５７犦．Ｌｉｕｅｔ
ａｌ．犤８犦ｓｕｍｍａｒｉｚｅｄｈｅａｄｗａｙｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｍｏｄｅｌｓａｓｓｈｏｗｎｉｎ
Ｔａｂ．１．

Ｔａｂ．１　Ｓａｔｕｒａｔｉｏｎｄｅｇｒｅｅ牞ａｒｒｉｖｉｎｇｔｉｍｅａｎｄｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙ

ＳａｔｕｒａｔｉｏｎｄｅｇｒｅｅＣｓ Ａｒｒｉｖｉｎｇｔｉｍｅ Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｆ牗ｔｈｄ牘

０５ｔｏ０６ Ｒａｎｄｏｍａｒｒｉｖａｌｏｆｐｏｉｓｓｏｎｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ Ｎｅｇａｔｉｖｅｅｘｐｏｎｅｎｔｉａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

０６ｔｏ０７ Ｆｒｅｅｔｒａｆｆｉｃｓｔｒｅａｍｉｎｃｏｎｄｉｔｉｏｎｗｉｔｈｏｕｔｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎ
Ｌｏｇｎｏｒｍａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ牞ＰｅａｒｓｏｎⅢ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ牞

ａｎｄＥｒｌａｎｇｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

０７ｔｏ０８ Ｆｒｅｅｔｒａｆｆｉｃｓｔｒｅａｍａｎｄｎｏｆｒｅｅｔｒａｆｆｉｃｓｔｒｅａｍ Ｓｈｉｆｔｎｅｇａｔｉｖｅｅｘｐｏｎｅｎｔｉａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎａｎｄｌｏｇｎｏｒｍａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

０８ｔｏ０９ Ｎｏｆｒｅｅｔｒａｆｆｉｃｓｔｒｅａｍｉｎｃｏｎｄｉｔｉｏｎｏｆｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎ Ｓｈｉｆｔｎｅｇａｔｉｖｅｅｘｐｏｎｅｎｔｉａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎａｎｄｌｏｇｎｏｒｍａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

２　ＴｈｅｏｒｙｏｆｔｈｅＧａｐｆｏｒＰａｓｓｉｎｇＴｈｒｏｕｇｈ

２１　Ｃｒｉｔｉｃａｌｇａｐｔｐｃ

　Ｔｈｅｃｒｉｔｉｃａｌｇａｐｔｐｃｒｅｆｅｒｓｔｏｔｈｅｍｉｎｉｍａｌｇａｐｔｈａｔｐｅｒｍｉｔｓ
ｗａｉｔｉｎｇｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｔｏｐａｓｓｔｈｒｏｕｇｈｉｎａｎｕｎｉｎｔｅｒｒｕｐｔｅｄｆｌｏｗ
ａｔａｎｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ．Ａｃｃｏｒｄｉｎｇｔｏｔｈｅｏｂｓｅｒｖｅｄｄａｔａｏｆｔｈｅｇａｐ
ａｂａｎｄｏｎｅｄｏｒａｃｃｅｐｔｅｄｂｙｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｉｎＴａｂ．２牞ｉｆｔｈｅｐｅｒ
ｃｅｎｔａｇｅｏｆｔｈｅｇａｐａｃｃｅｐｔｅｄｂｙｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐｏｒｔｒａｙｓｏｕｔ
ｆｒｏｍｔｈｅｍｉｄｄｌｅｐｏｉｎｔｉｎｅｖｅｒｙｓｅｔｏｆｔｈｅｇａｐ牞ｔｈｅｄｅｐｉｃｔｅｄ
ｃｕｒｖｅｗｉｌｌａｐｐｒｏｘｉｍａｔｅｔｈｅｃｕｍｕｌａｔｉｖｅｎｏｒｍａｌｃｕｒｖｅ．Ｔｈｅ
ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｆｕｎｃｔｉｏｎｉｓ

Ｆｐ牗ｔ牘＝
１００

σｐ ２槡π
∫
ｔ

－∞
ｅｘｐ－

牗ｔ－珋ｔｐ牘
２

２σ２[ ]
ｐ

ｄｔ 牗１牘

ｗｈｅｒｅＦｐ牗ｔ牘ｉｓｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｄｆｕｎｃｔｉｏｎｏｆｐｅｒｃｅｎｔａｇｅｆｏｒｔ
ｓｅｃｏｎｄｓｇａｐａｃｃｅｐｔｅｄｂｙｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓ牷珋ｔｐｉｓｔｈｅａｖｅｒａｇｅｖａｌ
ｕｅｏｆｔｈｅａｃｃｅｐｔｅｄｇａｐ牷σｐｉｓｔｈｅｄｅｖｉａｔｉｏｎｆｏｒｔｈｅｖａｌｕｅｏｆ
ｔｈｅａｃｃｅｐｔｅｄｇａｐ．

Ｔａｂ．２　Ｓｕｒｖｅｙｄａｔａｏｆｔｈｅｇａｐｗｈｉｃｈｉｓａｂａｎｄｏｎｅｄ
ｏｒａｃｃｅｐｔｅｄｂｙｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓ

Ｔｉｍｅｓｅｔｓｏｆｔｈｅｇａｐ
ｆｏｒｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈ／ｓ

Ｏｂｓｅｒｖｅｄｄａｔａｏｆ
ｔｈｅｇａｐａｂａｎｄｏｎｅｄ

Ｏｂｓｅｒｖｅｄｄａｔａｏｆ
ｔｈｅｇａｐａｃｃｅｐｔｅｄ

Ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅｏｆｔｈｅ
ｇａｐａｃｃｅｐｔｅｄ／％

０２５ｔｏ１２５
１２５ｔｏ２２５
２２５ｔｏ３２５
３２５ｔｏ４２５
４２５ｔｏ５２５
５２５ｔｏ６２５
６２５ｔｏ７２５
７２５ｔｏ８２５
８２５ｔｏ９２５

４６
１５３
１２２
９４
５８
３５
１１
３
０

０
１１
２９
４４
７１
７８
８６
９３
６６

０
７
１９
３２
５５
６９
８９
９７
１００

　Ｂｙχ２ｃｈｅｃｋ牞ｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓｉｎｄｉｃａｔｅｔｈａｔｔｈｅｒｅａｒｅｎｏｏｂｖｉｏｕｓ
ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓｂｅｔｗｅｅｎｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｓｏｆｔｈｅｏｂｓｅｒｖｅｄｖａｌｕｅｓ
ａｎｄｔｈｅｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌｖａｌｕｅｓ．Ｓｏｉｔｉｓｐｒｏｖｅｄｔｈａｔｔｈｅａｃｃｅｐｔｅｄ
ｇａｐａｃｃｏｒｄｓｗｉｔｈｔｈｅｎｏｒｍａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ．Ｔｈｅｍｅａｎｖａｌｕｅｏｆ
ｔｈｅａｃｃｅｐｔａｂｌｅｇａｐ珋ｔｐｉｓ４７５ｓ牞ａｎｄｎｏｒｍａｌｄｅｖｉａｔｉｏｎｏｆｔｈｅ
ａｃｃｅｐｔｅｄｇａｐσｐｉｓ１８ｓ．



２２　Ｃｏｎｃｌｕｄｉｎｇｔｈｅｎｕｍｂｅｒｓｏｆｐａｓｓｅｄａｎｄｗａｉｔｉｎｇｐｅ
ｄｅｓｔｒｉａｎｓ

　Ｉｎａｓｉｇｎａｌｃｙｃｌｅ牞ｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｉｎｏｎｅ
ｍｏｔｏｒｌａｎｅｗｈｉｃｈｉｓｌｅｓｓｔｈａｎｃｒｉｔｉｃａｌｇａｐｔｐｃｉｓｇｉｖｅｎｂｙ

ｐｐｔｃ＝∫
ｔｐｃ

０
ｆ牗ｔｈｄ牘ｄｔ 牗２牘

ｗｈｅｒｅｐｐｔｃｉｓｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙ
ｂｅｉｎｇｌｅｓｓｔｈａｎｔｐｃａｔａｃｒｏｓｓｗａｌｋｏｆｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ牷ｔ

ｐ
ｃｉｓｔｈｅ

ｔｉｍｅｏｆｔｈｅｃｒｉｔｉｃａｌｇａｐｏｆａｖｅｈｉｃｌｅｓｔｒｅａｍｐａｓｓｅｄｔｈｒｏｕｇｈ
ｂｙｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓ牷ｆ牗ｔｈｄ牘ｉｓｔｈｅｆｕｎｃｔｉｏｎｏｆｔｈｅｄｅｎｓｉｔｙｄｉｓｔｒｉｂｕ
ｔｉｏｎｏｆｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙ．
　 Ｕｎｄｅｒｎｏｒｍａｌｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ牞ｎｐｌａｇ ｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｃａｎｐａｓｓ
ｔｈｒｏｕｇｈｉｎｔｐｃ牞ｗｈｉｃｈｉｓｅｓｔｉｍａｔｅｄｂｙ

　　ｎｐｌａｇ＝Ｓａｈｐｄ＝
１
２Ｂｈａｂａｄ＝

１
２牗ｔ

ｐ
ｃ－牗ｔｓｍｐ＋ｔｓｐｍ牘牘

１０００ｖａ
３６００ｂａｄ 牗３牘

ｗｈｅｒｅｎｐｌａｇｉｓｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｉｎ
ｔｐｃ牷Ｓａｈｐｉｓｔｈｅａｒｅａｓｕｐｐｌｉｅｄｔｏｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｉｎｔ

ｐ
ｃ牞ｒｅｆｅｒｒｉｎｇ

ｔｏＦｉｇ．１牞ａｎｄｉｓｇｉｖｅｎｂｙＳａｈｐ＝
１
２Ｂｈａｂａ牷ｄｉｓｔｈｅｄｅｎｓｉｔｙ

ｗｈｅｎｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｔｈｒｏｕｇｈａｔｔｒａｆｆｉｃｐｅａｋｓ牞ｗｈｉｃｈｉｓｓｅｔ
ａｓ０４５ｐｅｒｓｏｎ／ｍ２牷Ｂｈａｉｓｔｈｅｄｉｓｔａｎｃｅｂｅｔｗｅｅｎｔｗｏｍｏｔｏｒ
ｖｅｈｉｃｌｅｓ牞ｗｈｉｃｈｉｓｃｏｍｐｕｔｅｄｂｙ

Ｂｈａ＝牗ｔ
ｐ
ｃ－牗ｔｓｍｐ＋ｔｓｐｍ牘牘

１０００ｖａ
３６００ 牗４牘

ｗｈｅｒｅｂａｉｓｔｈｅｌａｎｅｗｉｄｔｈｏｆａｌｅｆｔｔｕｒｎｏｒａｒｉｇｈｔｔｕｒｎｍｏ
ｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅ牞ｗｈｉｃｈｉｓｃｈｏｓｅｎｔｏｂｅ３５ｍ牷ｔｓｍｐｉｓｔｈｅｓａｆｅ
ｔｉｍｅｂｅｔｗｅｅｎｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓａｎｄｐａｓｓｅｄｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓ牞ｗｈｉｃｈ
ｉｓｃｈｏｓｅｎｔｏｂｅ１４ｓ牷ｔｓｐｍｉｓｔｈｅｓａｆｅｔｉｍｅｂｅｔｗｅｅｎｐｅｄｅｓｔｒｉ
ａｎｓａｎｄｐａｓｓｉｎｇｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓ牞ｗｈｉｃｈｉｓｓｅｔａｓ１０ｓ牷ｖａｉｓ
ｔｈｅａｖｅｒａｇｅｓｐｅｅｄｏｆｖｅｈｉｃｌｅｆｌｏｗｕｎｉｎｔｅｒｒｕｐｔｅｄｉｎｔｈｅｉｎｔｅｒ
ｓｅｃｔｉｏｎ牞ｗｈｉｃｈｉｓｓｅｔａｓ１５ｋｍ／ｈ．

Ｆｉｇ．１　Ｔｈｅｅｓｔｉｍａｔｅｄｖａｌｕｅｏｆｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｃｒｏｓｓｉｎｇｔｈｅ
ｒｏａｄｉｎｔｈｅｍｉｄｓｔｏｆｔｕｒｎｉｎｇｖｅｈｉｃｌｅｓ

　ＳｕｂｓｔｉｔｕｔｉｎｇｐａｒａｍｅｔｅｒｓｉｎｔｏＥｑ．牗３牘牞ｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｐｅ
ｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｉｓｅｑｕａｌｔｏ４７ｉｎｔｐｃ．Ｔｈｅｖａｌｕｅｏｆ
ｎｐｌｒｓｈｏｕｌｄｂｅａｌｉｔｔｌｅｍｏｒｅｔｈａｎｔｈａｔｏｆｎｌａｇ牞ａｎｄｈｅｒｅｗｅｔａｋｅ
ｎｐｌｒ＝５．
　Ｆｏｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｎｕｍｂｅｒｓｏｆｌａｎｅｓ牞ｔｈｅｔｉｍｅｓｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓ
ｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓａｒｅｄｉｆｆｅｒｅｎｔ．Ｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆ
ｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｉｎａｓｉｇｎａｌｃｙｃｌｅｗｉｌｌｂｅｒｅｓｐｅｃ
ｔｉｖｅｌｙｄｉｓｃｕｓｓｅｄｆｏｒｔｗｏａｎｄｆｏｕｒｌａｎｅｓｉｎｔｈｅｆｏｌｌｏｗｉｎｇ．
　Ｉｎｔｗｏｌａｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓ

ｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｔｈｅｍｅｒｇｉｎｇｆｌｏｗｏｆｌｅｆｔｔｕｒｎａｎｄｒｉｇｈｔｔｕｒｎ
ｖｅｈｉｃｌｅｓｉｓｃｏｍｐｕｔｅｄｂｙ

ｎｐ＝ 牗ｑｌｒＣ－１牘牗１－ｐ
ｐ
ｔｃ牘＋

Δｔ
ｔ[ ]ｐ
ｃ
ｋｐ 牗５牘

ｗｈｅｒｅｎｐｉｓｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｉｎ
ａｓｉｇｎａｌｃｙｃｌｅｏｆａｔｗｏｌａｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牷ｑｌｒＣｉｓｔｈｅｎｕｍｂｅｒ
ｏｆｍｅｒｇｉｎｇｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎａｓｉｇｎａｌｃｙｃｌｅａｔｔｈｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞
ｗｈｉｃｈｉｓｃｏｍｐｕｔｅｄｂｙｑｌｒＣ＝牗ｑ

ｌ＋ｑｒ牘Ｃ牷ｑｌｉｓｔｈｅｍｏｔｏｒｖｅｈｉ
ｃｌｅｆｌｏｗｏｆｌｅｆｔｔｕｒｎｖｅｈｉｃｌｅｓａｔｃｒｏｓｓｗａｌｋ牗ｐｃｕ／ｓ牘牷ｑｒｉｓｔｈｅ
ｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｆｌｏｗｏｆｒｉｇｈｔｔｕｒｎｖｅｈｉｃｌｅｓａｔｃｒｏｓｓｗａｌｋ牗ｐｃｕ／
ｓ牘牷ｐｐｔｃｉｓｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｂｅ
ｉｎｇｌｅｓｓｔｈａｎｔｐｃａｔｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋ牷Δｔｉｓｔｈｅｔｉｍｅｔｈａｔｐｅｄｅｓｔｒｉ
ａｎｓｐａｓｓｔｈｒｏｕｇｈｔｈｅｃｏｎｆｌｉｃｔｐｏｉｎｔｂｅｆｏｒｅｔｈｅｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅ
ｃｏｍｅｓｕｐ牷ｋｐｉｓｔｈｅａｖｅｒａｇｅｎｕｍｂｅｒｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇ
ｔｈｒｏｕｇｈｉｎａｇａｐｌｏｎｇｅｒｔｈａｎｔｐｃ牞ｗｈｉｃｈｃａｎｂｅｓｅｔａｓ５．
　Ｉｎａｆｏｕｒｌａｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓ
ｏｎｌｙｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈａｌｅｆｔｔｕｒｎａｎｄｒｉｇｈｔｔｕｒｎｖｅｈｉｃｌｅｆｌｏｗ
ａｒｅ牞ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ牞ｃｏｍｐｕｔｅｄｂｙｔｈｅｆｏｌｌｏｗｉｎｇＥｑｓ．牗６牘ａｎｄ
牗７牘牶

ｎｐ１＝ 牗ｑ
ｌＣ－１牘×牗１－ｐｐｔｃ１牘＋

Δｔ
ｔ[ ]ｐ
ｃ
ｋｐ 牗６牘

ｗｈｅｒｅｎｐ１ｉｓｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｏｎｌｙｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈ
ａｌｅｆｔｔｕｒｎｖｅｈｉｃｌｅｆｌｏｗｉｎａｓｉｇｎａｌｃｙｃｌｅｏｆａｆｏｕｒｌａｎｅｉｎ
ｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牷ｐｐｔｃ１ｉｓｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｏｆｌｅｆｔ
ｔｕｒｎｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓｂｅｉｎｇｌｅｓｓｔｈａｎｔｐｃａｔｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋ．

ｎｐ２＝ 牗ｑ
ｒＣ－１牘牗１－ｐｐｔｃ２牘＋

Δｔ
ｔ[ ]ｐ
ｃ
ｋｐ 牗７牘

ｗｈｅｒｅｎｐ２ｉｓｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｏｎｌｙｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈ
ａｒｉｇｈｔｔｕｒｎｖｅｈｉｃｌｅｆｌｏｗｉｎａｓｉｇｎａｌｃｙｃｌｅｏｆａｆｏｕｒｌａｎｅｉｎ
ｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牷ｐｐｔｃ２ｉｓｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｏｆｒｉｇｈｔ
ｔｕｒｎｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓｂｅｉｎｇｌｅｓｓｔｈａｎｔｐｃａｔｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋ．
　Ｉｎａｓｉｇｎａｌｃｙｃｌｅｏｆａｆｏｕｒｌａｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｔｈｅｎｕｍｂｅｒ
ｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｗｈｏｃａｎｐａｓｓｔｈｒｏｕｇｈａｌｅｆｔｔｕｒｎｖｅｈｉｃｌｅｆｌｏｗ
ａｎｄａｒｉｇｈｔｔｕｒｎｖｅｈｉｃｌｅｆｌｏｗａｔｏｎｅｔｉｍｅｓｈｏｕｌｄｂｅａｍｉｎｉ
ｍａｌｏｎｅｂｅｔｗｅｅｎｎｐ１ａｎｄｎ

ｐ
２牞ｎａｍｅｌｙ牞

ｎｐ＝ｍｉｎ牗ｎｐ１牞ｎ
ｐ
２牘 牗８牘

３　ＭｏｄｅｌｏｆＰｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｔＩｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ

３１　Ｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌｍｏｄｅｌ
３１１　Ｍｏｄｅｌｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｗａｌｋａｖｅｒａｇｅｔｉｍｅ
　Ａｃｃｏｒｄｉｎｇｔｏｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｄｆｕｎｃｔｉｏｎｏｆｒｉｇｈｔｔｕｒｎｔｉｍｅ
ｈｅａｄｗａｙａｔｔｈｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎａｎｄｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｉｍｅ
ｈｅａｄｗａｙｏｆｒｉｇｈｔｔｕｒｎｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓｂｅｉｎｇｌｅｓｓｔｈａｎｔｐｃ牞ｔｈｅ
ｍｏｄｅｌｏｆａｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｃｒｏｓｓｗａｌｋａｖｅｒａｇｅｔｉｍｅｃａｎｂｅｇｉｖ
ｅｎｂｙ

珋ｔｐ＝ｂ珋ｖｐ
＋ｐｐｔｃａ

Ｂ
ｖａ
ｑａＣ＋珋ｔｈａ牗ｑ

ａ
Ｃ－１[ ]牘ηｑｐ

ｑａＣ
牗９牘

ｗｈｅｒｅ珋ｔｐｉｓｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｃｒｏｓｓｗａｌｋａｖｅｒａｇｅｔｉｍｅ牗ｓ牘牷ｂｉｓ
ｔｈｅｌｅｎｇｔｈｏｆｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牗ｍ牘牷珋ｖｐｉｓｔｈｅａｖ
ｅｒａｇｅｓｐｅｅｄｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓａｔａｃｒｏｓｓｗａｌｋａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牗ｍ／
ｓ牘牞ｃｈｏｓｅｎｔｏｂｅ１４ｍ／ｓｈｅｒｅ牷ｐｐｔｃａｉｓｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆ

４１５ ＸｕＬｉａｎｇｊｉｅ　



ｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｏｆｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｂｅｉｎｇｌｅｓｓ
ｔｈａｎｔｐｃ牷Ｂｉｓｔｈｅｗｉｄｔｈｏｆｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牗ｍ牘牷
ｖａｉｓｔｈｅａｖｅｒａｇｅｓｐｅｅｄｏｆｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ
牗ｍ／ｓ牘牞ｗｈｉｃｈｉｓｓｅｔａｓ１５ｋｍ／ｈ牷ｑａＣｉｓｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｍｏｔｏｒ
ｖｅｈｉｃｌｅｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋｉｎａｓｉｇｎａｌｃｙｃｌｅ．
Ｆｏｒａｔｗｏｌａｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｑａＣ＝ｑ

ｌｒ
Ｃ＝牗ｑ

ｌ＋ｑｒ牘Ｃ牷ｆｏｒａ
ｆｏｕｒｌａｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｑａＣ＝ｑＣ

ｌｏｒｑａＣ＝ｑ
ｒＣ．珋ｔｈａｉｓｔｈｅａｖｅｒ

ａｇｅｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｏｆｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牗ｓ牘．Ｆｏｒ
ａｔｗｏｌａｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｉｔｉｓｅｑｕａｌｔｏｔｈｅａｖｅｒａｇｅｔｉｍｅ
ｈｅａｄｗａｙｏｆｔｈｅｍｅｒｇｉｎｇｆｌｏｗａｔｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋ牷ａｎｄｆｏｒａ
ｆｏｕｒｌａｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ｉｔｉｓｅｑｕａｌｔｏｔｈｅｍｉｎｉｍａｌｏｎｅｂｅ
ｔｗｅｅｎｔｈｅａｖｅｒａｇｅｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｏｆｔｕｒｎｌｅｆｔａｎｄｔｕｒｎｒｉｇｈｔ
ｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓａｔｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋ牷ηｑｐｉｓｔｈｅｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｏｆｃｏｒ
ｒｅｃｔｉｏｎｏｆｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｆｌｏｗ．
３１２　Ｍｏｄｅｌｏｆｔｈｅ８５ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓ

ｔｉｍｅ
　Ｉｎａｓｉｍｉｌａｒｗａｙ牞ｉｆｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｄｆｕｎｃｔｉｏｎｏｆａｒｉｇｈｔｔｕｒｎ
ｖｅｈｉｃｌｅｓｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｉｓｋｎｏｗｎ牞ｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｔｈｅ８５ｔｈ
ｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｃａｎｂｅｇｉｖｅｎｉｎｔｈｅｆｏｌｌｏｗ
ｉｎｇｆｏｒｍａｃｃｏｒｄｉｎｇｔｏｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｆｌｏｗａｔｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋ
牗ｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｉｎｅｖｅｒｙｃｙｃｌｅ牞
ｐｅｒｓｏｎ／ｃ牘牶

ｔｐ０８５＝
ｂ

珋ｖｐ８５％
＋ｐｐｔｃａ

Ｂ
ｖａ
ｑａＣ＋珋ｔｈａ牗ｑ

ａ
Ｃ－１[ ]牘ηｑｐ ８５％ｑ

ｐ
Ｃ

ｋｐη
ｐ
ｄ

－Δｔ
ｔ( )ｐ
ｃ

ｑａＣ
牗１０牘

ｗｈｅｒｅｔｐ０８５ｉｓｔｈｅ８５ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｔｉｎ
ｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牗ｓ牘牷ｑｐＣ ｉｓｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇ
ｔｈｒｏｕｇｈｉｎｅｖｅｒｙｃｙｃｌｅ牗ｐｅｒｓｏｎ／ｃ牘牷ηｐｄｉｓｔｈｅｉｎｔｅｒｒｕｐｔｅｄｃｏ
ｅｆｆｉｃｉｅｎｔｆｏｒｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｆｌｏｗｉｎｄｉｆｆｅｒｅｎｔｄｉｒｅｃｔｉｏｎｓａｔｔｈｅｉｎ
ｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牞ａｎｄｉｔｓｖａｌｕｅｃａｎｂｅｓｅｔａｓ０５ｏｒｓｏｄｕｒｉｎｇｔｈｅ
ｐｅａｋｔｉｍｅｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈ．
３１３　Ｍｏｄｅｌｏｆｔｈｅ９０ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅ
　Ｉｎａｓｉｍｉｌａｒｗａｙ牞ｉｆｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｅｄｆｕｎｃｔｉｏｎｏｆｒｉｇｈｔｔｕｒｎ
ｖｅｈｉｃｌｅｓｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｉｓｋｎｏｗｎ牞ｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｔｈｅ９０ｔｈ
ｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｃａｎｂｅｄｅｄｕｃｅｄｂｙ

ｔｐ０９０＝
ｂ

珋ｖｐ９０％
＋ｐｐｔｃａ

Ｂ
ｖａ
ｑａＣ＋珋ｔｈａ牗ｑ

ａ
Ｃ－１[ ]牘ηｑｐ ｑ

ｐ
Ｃ９０％
ｋｐη

ｐ
ｄ

－Δｔ
ｔ( )ｐ
ｃ

ｑａＣ
牗１１牘

ｗｈｅｒｅｔｐ０９ｉｓｔｈｅ９０ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｔｉｎ
ｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ牗ｓ牘．

３２　Ｅｘｅｍｐｌｉｆｉｃａｔｉｏｎ

　Ａｃｃｏｒｄｉｎｇｔｏｔｈｅｓｕｒｖｅｙｄａｔａｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｉｎ
ｔｈｉｒｔｙｆｏｕｒｃｒｏｓｓｗａｌｋｌａｎｅｓｏｆｎｉｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓｉｎＨａｒｂｉｎ
ｃｉｔｙ犤９犦牞ｔｈｅｆｏｒｅｎａｍｅｄｍｏｄｅｌｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｉｓ
ｃｈｅｃｋｅｄ．Ｆｉｇ．２ａｎｄＦｉｇ．３ｓｈｏｗｔｈｅａｎａｌｙｓｉｓｒｅｓｕｌｔｓｏｆｔｈｅ
ｔｉｍｅｅｒｒｏｒｓ．
　Ｉｎｇｅｎｅｒａｌ牞ａｓｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｌａｎｅｓａｔａｎｅｘｉｔｉｎｃｒｅａｓｅｓ牞ｔｈｅ
ｔｉｍｅｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｉｎｃｒｅａｓｅｓａｎｄｔｈｅｄｅｌａｙ
ａｌｓｏｉｎｃｒｅａｓｅｓａｃｃｏｒｄｉｎｇｌｙ．Ｔｈｒｏｕｇｈｃｏｍｐａｒｉｎｇａｎｄａｎａｌｙ
ｚｉｎｇｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒｓｏｆｖａｒｉｏｕｓｍｏｄｅｌｓ牞ｉｔｃａｎｂｅｃｏｎｃｌｕｄｅｄ
ｔｈａｔｔｈｅｃｒｏｓｓｔｉｍｅｓｏｆｔｈｅ８５ｔｈａｎｄ９０ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｓｂｏｔｈｉｎ
ｃｒｅａｓｅｍｏｒｅｏｂｖｉｏｕｓｌｙｔｈａｎｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｗａｌｋａｖｅｒ

Ｆｉｇ．２　Ｔｈｅｅｆｆｅｃｔｏｆｔｈｅｃｒｏｓｓｉｎｇｗｉｄｔｈｏｎｔｈｅｅｒｒｏｒｓｏｆ
ｔｈｅｃｒｏｓｓｔｉｍｅ

Ｆｉｇ．３　Ｔｈｅｅｆｆｅｃｔｏｆｔｈｅｔｒａｆｆｉｃｆｌｏｗｏｎｔｈｅｅｒｒｏｒｓｏｆｔｈｅ
ｃｒｏｓｓｔｉｍｅ

ａｇｅｔｉｍｅｗｉｔｈｔｈｅｉｎｃｒｅａｓｅｉｎｌａｎｅｓ．
　Ｔｈｅｅｒｒｏｒｓｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｓｈａｖｅａｎｅｖｉｄｅｎｔｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ
ｗｉｔｈｔｈｅｌｅｎｇｔｈｏｆｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋａｎｄｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｉｍｅ
ｈｅａｄｗａｙｂｅｉｎｇｌｅｓｓｔｈａｎｔｐｃ．Ｔｈｅｅｒｒｏｒｓｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｓｏｆｔｈｅ
８５ｔｈａｎｄ９０ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｓａｒｅｂｏｔｈｒｅ
ｌａｔｅｄｔｏｔｈｅｎｕｍｂｅｒｏｆｔｕｒｎｅｄｍｏｔｏｒｖｅｈｉｃｌｅｓ．Ｏｔｈｅｒｆａｃｔｏｒｓ
ｈａｖｅｌｉｔｔｌｅｅｆｆｅｃｔｏｎｔｈｅｅｒｒｏｒｓｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｓ．Ｉｎａｄｄｉｔｉｏｎ牞ｔｈｅ
ａｂｓｏｌｕｔｅｅｒｒｏｒａｎｄｒｅｌａｔｉｖｅｅｒｒｏｒｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎａｖｅｒａｇｅｃｒｏｓｓ
ｔｉｍｅａｒｅ０４５２７ｓａｎｄ４１５％牞ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ牷ａｂｓｏｌｕｔｅｅｒｒｏｒ
ａｎｄｒｅｌａｔｉｖｅｅｒｒｏｒｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｔｈｅ８５ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅ
ｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｒｅ０２０６５ｓａｎｄ１５７％牞ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅ
ｌｙ牷ａｂｓｏｌｕｔｅｅｒｒｏｒａｎｄｒｅｌａｔｉｖｅｅｒｒｏｒｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｔｈｅ９０ｔｈ
ｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｒｅ０４０１２ｓａｎｄ２８４％牞
ｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙ．Ｆｒｏｍｔｈｅａｂｏｖｅ牞ｔｈｅｅｓｔｉｍａｔｅｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｓｉｓ
ｃｏｍｐａｒａｔｉｖｅｌｙａｃｃｕｒａｔｅ．Ｉｆｉｔｉｓｎｅｃｅｓｓａｒｙｔｏｅｎｈａｎｃｅｔｈｅ
ｍｏｄｅｌｐｒｅｃｉｓｉｏｎ牞ｉｔｗｏｕｌｄｂｅｒｅａｓｏｎａｂｌｅｔｏｓｕｂｓｔｉｔｕｔｅｔｈｅａｄ
ｊｕｓｔｍｅｎｔｐａｒａｍｅｔｅｒｓｏｆｔｈｅｌｅｎｇｔｈｓｏｆｔｈｅｃｒｏｓｓｗａｌｋｓａｎｄｔｈｅ
ｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙｓｉｎｔｏｔｈｅｍｏｄｅｌｓ牞ｅｓｐｅｃｉａｌｌｙｗｈｅｎｃｒｏｓｓｗａｌｋ
ｉｓｔｏｏｌｏｎｇｏｒｔｏｏｓｈｏｒｔａｎｄｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｉｍｅｈｅａｄｗａｙ
ｂｅｉｎｇｌｅｓｓｔｈａｎｔｐｃｄｏｅｓｎｏｔｒｅａｃｈ４１％．

４　Ｃｏｎｃｌｕｓｉｏｎ
　Ｂａｓｅｄｏｎｔｈｅｔｈｅｏｒｙｏｆｔｈｅｇａｐｆｏｒｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈａｎｄ
ｔｈｅｃｈｏｒｏｌｏｇｉｃａｌｄｉｓｃｉｐｌｉｎｅｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓｐａｓｓｉｎｇｔｈｒｏｕｇｈｂｙ
ｔｈｅｏｂｓｅｒｖｅｄｄａｔａ牞ｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｗａｌｋａｖｅｒ
ａｇｅｔｉｍｅ牞ｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｔｈｅ８５ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓ
ｔｉｍｅａｎｄｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｔｈｅ９０ｔｈｐｅｒｃｅｎｔｉｌｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓ
ｔｉｍｅａｒｅｂｕｉｌｔｕｐ．Ｂｙｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅａｎａｌｙｓｅｓａｎｄｔｈｅｅｘｅｍｐｌｉ
ｆｉｃａｔｉｏｎｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｓ牞ｔｈｅｍａｉｎｃｏｒｒｅｌａｔｉｖｅｆａｃｔｏｒｓａｎｄ
ｔｈｅｉｒｍｅａｓｕｒａｂｌｅｒｅｌａｔｉｏｎｓａｒｅｆｏｕｎｄａｃｃｏｒｄｉｎｇｔｏｓｕｒｖｅｙｄａ
ｔａｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｓｉｎｔｈｉｒｔｙｆｏｕｒｃｒｏｓｓｗａｌｋｌａｎｅｓｏｆ
ｎｉｎｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓｉｎＨａｒｂｉｎｃｉｔｙ．Ｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓｉｎｄｉｃａｔｅｔｈａｔ

５１５　Ｓｔｕｄｙｏｎｔｈｅｍｏｄｅｌｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｃｒｏｓｓｔｉｍｅｉｎｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ



ｔｈｅｍｏｄｅｌｐｒｅｃｉｓｉｏｎｃａｎｍｅｅｔｔｈｅｒｅｑｕｉｒｅｍｅｎｔｓ．Ｈｏｗｅｖｅｒ牞ｉｔ
ｉｓｄｉｓｃｏｕｎｔｅｄｔｈａｔｔｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｓｂｅｔｗｅｅｎｔｈｅｐｅｄｅｓｔｒｉａｎ
ｃｒｏｓｓｔｉｍｅａｎｄｐｅｄｅｓｔｒｉａｎａｔｔｒｉｂｕｔｅｓａｒｅｎｏｔａｃｃｏｕｎｔｅｄｆｏｒｉｎ
ｔｈｅｍｏｄｅｌｓ．Ａｎｄｉｔｗｉｌｌｂｅｓｏｌｖｅｄｉｎｆｕｔｕｒｅｗｏｒｋ．

Ｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ

犤１犦ＹａｎｇＸｉａｏｇｕａｎｇ牞ＰｕＷｅｎｊｉｎｇ牞ＬｏｎｇＬｉａｎｇ．Ｔｒａｆｆｉｃｓｉｇｎａｌ
ｗａｒｒａｎｔｓｔｕｄｙｂａｓｅｄｏｎｔｒａｆｆｉｃｃｏｎｆｌｉｃｔａｎａｌｙｓｉｓｆｏｒｕｎｃｏｎ
ｔｒｏｌｌｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ犤Ｊ犦．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＴｏｎｇｊｉＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ牶Ｎａｔｕ
ｒａｌＳｃｉｅｎｃｅ牞２００５牞３３牗１２牘牶１５９６ １５９９．牗ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ牘

犤２犦ＸｕＬｉａｎｇｊｉｅ．Ｒｅｓｅａｒｃｈｏｎｔｈｅｏｐｔｉｍｉｚａｔｉｏｎｃｏｎｔｒｏｌｔｅｃｈｎｏｌｏ
ｇｙｆｏｒｓｉｎｇｌｅｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ犤Ｄ犦．Ｎａｎｊｉｎｇ牶Ｓｃｈｏｏｌｏｆ
ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｏｆＳｏｕｔｈｅａｓｔＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ牞２００５．牗ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ牘

犤３犦ＪａｒｄｉｎＭａｔｔＲ．Ｇｒｉｄｂａｓｅｄｓｔｒａｔｅｇｉｃａｉｒｔｒａｆｆｉｃｃｏｎｆｌｉｃｔｄｅｔｅｃ
ｔｉｏｎ犤Ｃ犦／／ＣｏｌｌｅｃｔｉｏｎｏｆＴｅｃｈｎｉｃａｌＰａｐｅｒｓ牶ｖ１牞ＡＩＡＡＧｕｉｄ
ａｎｃｅ牞Ｎａｖｉｇａｔｉｏｎ牞ａｎｄＣｏｎｔｒｏｌＣｏｎｆｅｒｅｎｃｅ２００５．Ｒｅｓｔｏｎ牶
ＡｍｅｒｉｃａｎＩｎｓｔｉｔｕｔｅｏｆＡｅｒｏｎａｕｔｉｃｓａｎｄＡｓｔｒｏｎａｕｔｉｃｓＩｎｃ．牞
２００５牶６０ ７０．

犤４犦ＬｉＳｕｙａｎ牞ＹａｎｇＤｏｎｇｙｕａｎ牞ＸｉｏｎｇＱｉａｎ．Ｔｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ
ｍｏｄｅｌｂｅｔｗｅｅｎｔｒａｆｆｉｃｖｏｌｕｍｅａｎｄｔｒａｆｆｉｃｃｏｎｆｌｉｃｔａｔｔｈｅｍｅｒ

ｇｉｎｇｐｏｉｎｔｓｏｆｕｒｂａｎｔｕｎｎｅｌｅｎｔｒａｎｃｅ犤Ｃ犦／／Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ
ＣｏｎｆｅｒｅｎｃｅｏｎＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ２００７．Ｒｅｓｔｏｎ牶
ＡｍｅｒｉｃａｎＳｏｃｉｅｔｙｏｆＣｉｖｉｌＥｎｇｉｎｅｅｒｓ牞２００７牶９８０ ９８５．

犤５犦ＲｕｉＮｅｖｅｓＳｉｌｖａ牞ＭａｒｉａＭａｒｑｕｅｓ．Ｔｒａｆｆｉｃｆｌｏｗｄｅｎｓｉｔｙｍｏｄ
ｅｌｓｂａｓｅｄｏｎｓｙｓｔｅｍｓｔｈｅｏｒｙ犤Ｃ犦／／Ｐｒｏｃｅｅｄｉｎｇｓｏｆｔｈｅ２００７
ＡｍｅｒｉｃａｎＣｏｎｔｒｏｌＣｏｎｆｅｒｅｎｃｅ．Ｐｉｓｃａｔａｗａｙ牶ＩｎｓｔｉｔｕｔｅｏｆＥｌｅｃ
ｔｒｉｃａｌａｎｄＥｌｅｃｔｒｏｎｉｃｓＥｎｇｉｎｅｅｒｓＩｎｃ．牞２００７牶３１３９ ３１４３．

犤６犦ＣｏｗａｎＲＪ．Ｕｓｅｆｕｌｈｅａｄｗａｙｍｏｄｅｌｓ犤Ｊ犦．ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＲｅ
ｓｅａｒｃｈ牞１９７５牞９牗６牘牶３７１ ３７５．

犤７犦ＤａａｍｅｎＷｉｎｎｉｅ牞ＨｏｏｇｅｎｄｏｏｒｎＳｅｒｇｅＰ牞ＢｏｖｙＰｉｅｔＨＬ．
Ｆｉｒｓｔｏｒｄｅｒｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｔｒａｆｆｉｃｆｌｏｗｔｈｅｏｒｙ犤Ｊ犦．Ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
ＲｅｓｅａｒｃｈＲｅｃｏｒｄ牞２００５牞１９３４牶４３ ５２．

犤８犦ＬｉｕＪｉａｎｇ牞ＬüＪｉｎｙａｎ牞ＲｏｎｇＪｉａｎ牞ｅｔａｌ．Ｈｅａｄｗａｙｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ
ｍｏｄｅｌｓａｎｄｔｈｅｉｒａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎｏｎｔｗｏｌａｎｅｈｉｇｈｗａｙｉｎｍｏｕｎ
ｔａｉｎｏｕｓａｒｅａｓ犤Ｊ犦．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ
ａｎｄＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎ牞２００４牞２牗４牘牶１６ ２２．牗ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ牘

犤９犦ＨｕａｎｇＷｅｎｚｈｏｎｇ牞ＹａｎｇＰｅｉｋｕｎ．Ｄｅｌａｙｓｏｆｐｅｄｅｓｔｒｉａｎｓａｎｄ
ｖｅｈｉｃｌｅｓａｔｔｈｅｎｏｎｓｉｇｎａｌｉｚｅｄｚｅｂｒａｃｒｏｓｓｉｎｇ犤Ｊ犦．Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ
ＴｏｎｇｊｉＵｎｉｖｅｒｓｉｔｙ牶ＮａｔｕｒａｌＳｃｉｅｎｃｅ牞１９９５牞２３牗１牘牶３１ ３６．牗ｉｎ
Ｃｈｉｎｅｓｅ牘

信号交叉口行人穿越时间模型研究

徐良杰

（武汉理工大学交通学院，武汉 ４３００６３）

摘要：为了研究信号交叉口行人穿越时间的特性规律，应用间隙理论和实际观测数据，建立了行人穿越的概率统

计模型．进而建立了３种不同穿越条件下行人穿越数的估算模型．在此基础上，构建了行人平均过街时间模型、
第８５分位行人过街时间模型和第９０分位行人过街时间模型．采用定量分析和模型实证分析方法，发现行人穿
越的主要影响因素有：人行过街横道长度、车头时距小于临界间隙的概率以及交叉口内的转弯车辆数．结果表明
模型估计误差均小于５％．
关键词：信号交叉口；冲突；临界间隙；行人穿越时间
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