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ａｌｌｙ牞ＳｃｈｅｍｅＡｉｓａｄｏｐｔｅｄｗｈｅｎηｉｓｇｒｅａｔｅｒｔｈａｎ０．５牞

ａｎｄｔｈｅｌｉｍｉｔｓｏｆｔｈｅｓｐｅｅｄｓｓｈｏｕｌｄｂｅｓａｔｉｓｆｉｅｄ牶

Ｌｉ
ｆｂ牞ｉ
－
Ｌｉ
ｅｃ牞ｉ
＋τｉ＜Ｃ＋ｇｉ＋ｇｉ＋１

Ｌｉ
ｅｂ牞ｉ
－
Ｌｉ
ｆｃ牞ｉ
＋τｉ＞ｒｉ＋１－ｇｉ

牗１７牘

　ＳｃｈｅｍｅＢｉｓａｄｏｐｔｅｄｗｈｅｎηｉｓｌｅｓｓｔｈａｎ０．５牞ａｎｄｔｈｅ
ｌｉｍｉｔｓｏｆｔｈｅｓｐｅｅｄｓｓｈｏｕｌｄｂｅｓａｔｉｓｆｉｅｄ牶

Ｌｉ
ｆｂ牞ｉ
－
Ｌｉ
ｅｃ牞ｉ
＋τｉ＜ｇｉ＋ｇｉ＋１

Ｌｉ
ｅｂ牞ｉ
－
Ｌｉ
ｆｃ牞ｉ
＋τｉ＞－ｇｉ－ｇｉ＋１

牗１８牘
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　Ｔｏｉｌｌｕｓｔｒａｔｅｔｈｅｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙｏｆｔｈｅｐｒｏｐｏｓｅｄｍｏｄｅｌ牞ｔｈｉｓ
ｓｔｕｄｙｔａｋｅｓａｎａｒｔｅｒｉａｌｓｅｇｍｅｎｔ牞ｎａｍｅｄａｓＷａｎｇｊｉａｎｇ
Ｒｏａｄ牞ｉｎＨｅｆｅｉ牞ｆｏｒｔｈｅｃａｓｅｓｔｕｄｙ．ＡｓｓｈｏｗｎｉｎＦｉｇ．５牞
ｔｈｅｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｓｙｓｔｅｍｆｏｒｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｅｖａｌｕａｔｉｏｎｃｏｎ
ｓｉｓｔｓｏｆｓｉｘｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓ牞ｆｉｖｅｃｏｎｎｅｃｔｉｎｇｌｉｎｋｓ牞ａｎｄｔｅｎ
ｂｕｓｓｔｏｐｓ．ＧｅｏｍｅｔｒｙｆｅａｔｕｒｅｓａｒｅｓｈｏｗｎｉｎＴａｂ．２牞ａｎｄ
ｔｈｅｔｒａｆｆｉｃｖｏｌｕｍｅｓａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓｏｆｃａｒｓａｎｄｂｕｓｅｓａｒｅ
ｌｉｓｔｅｄｉｎＴａｂｓ．３ａｎｄ４．

Ｆｉｇ．５　ＳｃｅｎｅｏｆＷａｎｇｊｉａｎｇＲｏａｄ

Ｔａｂ．２　Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓｏｆｔｈｅｓｔｕｄｉｅｄａｒｔｅｒｉａｌｓｅｇｍｅｎｔ
Ｌｉｎｋ １ ２ ３ ４ ５

Ｌｉｎｋｌｅｎｇｔｈ／ｍ ６３０ ８２０ ４３０ ７００ ８８０
Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｂｕｓｄｗｅｌｌｉｎｇｔｉｍｅ
牗ｏｕｔｂｏｕｎｄ／ｉｎｂｏｕｎｄ牘

Ｎ牗２８牞１４牘／
Ｎ牗３４牞１６牘

Ｎ牗４２牞１４牘／
Ｎ牗３２牞１６牘

Ｎ牗２２牞９牘／
Ｎ牗１６牞１２牘

Ｎ牗２５牞１９牘／
Ｎ牗２３牞２１牘

Ｎ牗３６牞１８牘／
Ｎ牗３３牞１７牘

Ｔａｂ．３　ＴｒａｆｆｉｃｖｏｌｕｍｅｓｏｆｔｈｅｃａｒａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓａｌｏｎｇＷａｎｇｊｉａｎｇＲｏａｄ ｐｃｕ／ｈ

Ｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ
Ｅａｓｔｅｎｔｒｙ Ｗｅｓｔｅｎｔｒｙ Ｓｏｕｔｈｅｎｔｒｙ Ｎｏｒｔｈｅｎｔｒｙ

Ｌｅｆｔ Ｓｔｒａｉｇｈｔ Ｒｉｇｈｔ Ｌｅｆｔ Ｓｔｒａｉｇｈｔ Ｒｉｇｈｔ Ｌｅｆｔ Ｓｔｒａｉｇｈｔ Ｒｉｇｈｔ Ｌｅｆｔ Ｓｔｒａｉｇｈｔ Ｒｉｇｈｔ
１ ３０２ ６０９ １２７ ３２６ ７１１ ２１９ ３５１ １０２３ １５７ ２８４ １０７８ １８２
２ ２５９ ７２２ １２０ ２０３ ７８４ １６５ １８５ ４５２ １５６ １９６ ４３７ １９６
３ １７５ ８４１ ２１６ ２１１ ８４２ ８３ １３３ ２２１ １２６ １６７ ２１９ １２７
４ ２７０ ７３７ １４６ ２１５ ７６３ １５７ ３１７ １０５９ ２２６ ２０３ １０２７ １７８
５ １５１ ８１７ １５１ ２６３ ７０８ ２３１ １９３ ２８６ １０４ １６９ ２５７ １４３
６ ２０７ ４８５ １８０ ３６５ ４６６ １５０ ３９２ ８２７ １９２ ２３６ ７８１ ２１７

Ｔａｂ．４　ＴｒａｆｆｉｃｖｏｌｕｍｅｓｏｆｔｈｅｂｕｓａｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｓａｌｏｎｇＷａｎｇｊｉａｎｇＲｏａｄ ｐｃｕ／ｈ

Ｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ
Ｅａｓｔｅｒｎｒｏａｄ Ｗｅｓｔｅｒｎｒｏａｄ Ｓｏｕｔｈｅｒｎｒｏａｄ Ｎｏｒｔｈｅｒｎｒｏａｄ

Ｌｅｆｔ Ｓｔｒａｉｇｈｔ Ｒｉｇｈｔ Ｌｅｆｔ Ｓｔｒａｉｇｈｔ Ｒｉｇｈｔ Ｌｅｆｔ Ｓｔｒａｉｇｈｔ Ｒｉｇｈｔ Ｌｅｆｔ Ｓｔｒａｉｇｈｔ Ｒｉｇｈｔ
１ １１ ４５ ３１ ０ ４２ １２ １０ ０ １３ ２９ ０ ０
２ ２１ ７３ ０ ０ ６９ １５ １４ ０ １８ ０ ０ ０
３ １４ ６０ ０ １８ ６１ ８ １２ ０ １１ ０ ０ ２２
４ １３ ６５ ０ ０ ６２ １０ ９ ３３ １２ ０ ３０ ０
５ ０ ６８ １５ ９ ６５ ０ ０ １２ ０ １０ １１ １２
６ ０ ３９ ０ ２７ ４０ １０ １３ ５８ ０ ０ ６２ ３１

９０２　Ａｒｔｅｒｉａｌｔｒａｆｆｉｃｓｉｇｎａｌｃｏｏｒｄｉｎａｔｉｏｎｍｏｄｅｌｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇｂｕｓｅｓａｎｄｓｏｃｉａｌｖｅｈｉｃｌｅｓ
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Ｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ １ ２ ３ ４ ５ ６
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ｔｈｒｅｅｍｏｄｅｌｓ牞Ｗｅｂｓｔｅｒ牞ＭＡＸＢＡＮＤ牞ａｎｄｔｈｅｐｒｏｐｏｓｅｄ
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ｅｘｐｅｃｔｅｄｓｐｅｅｄｏｆｃａｒｓａｎｄｂｕｓｅｓｔｏｂｅ４０ａｎｄ３５ｋｍ／ｈ．
Ａｆｔｅｒｔｈｅｓｅｌｅｃｔｉｏｎｏｆｓｃｈｅｍｅｓｆｏｒｌｉｎｋｓ牞ｉｔｉｓｃｏｎｆｉｒｍｅｄ

ｔｈａｔｌｉｎｋｓ２ａｎｄ５ａｄｏｐｔＳｃｈｅｍｅＡ牷ｌｉｎｋｓ１牞３ａｎｄ４ａｄｏｐｔ
ＳｃｈｅｍｅＢ．ＬＩＮＧＯｗａｓｕｓｅｄｔｏｓｏｌｖｅｔｈｅｍｏｄｅｌ牞ａｎｄｔｈｅ
ｐａｒａｍｅｔｅｒｖａｌｕｅｓａｒｅｓｈｏｗｎｉｎＴａｂ．６．

Ｔａｂ．６　Ｔｈｅｋｅｙｐａｒａｍｅｔｅｒｓｕｓｅｄｉｎｔｈｅｓｉｇｎａｌｃｏｎｔｒｏｌ

Ｌｉｎｋｓ Ｓｃｈｅｍｅ τｉ／ｓ τ－ｉ／ｓ
ｅｃ牞ｉ牞ｆｃ牞ｉ／
牗ｋｍ·ｈ－１牘

ｅｂ牞ｉ牞ｆｂ牞ｉ／
牗ｋｍ·ｈ－１牘

１ Ｂ ３１ ３７ ３５牞４５ ３０牞４０
２ Ａ ４６ ３５ ２５牞４５ ３０牞４０
３ Ｂ ５７ １８ ３５牞４５ ３０牞４０
４ Ｂ ６０ ２５ ３５牞４５ ３０牞４０
５ Ａ ４９ ３６ ２５牞４５ ３０牞４０
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ａｎｄｆｏｕｒｍｅａｓｕｒｅｓｏｆｅｆｆｅｃｔｉｖｅｎｅｓｓａｒｅｓｅｌｅｃｔｅｄｆｏｒｍｏｄｅｌ
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ｄｅｌａｙａｒｅａｎａｌｙｚｅｄｂｙｕｓｉｎｇＶＩＳＳＩＭｓｏｆｔｗａｒｅ．Ｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓ
ａｒｅｓｈｏｗｎｉｎＦｉｇ．７ａｎｄＴａｂ．７．

牗ａ牘
　　　　　　

牗ｂ牘
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Ｔａｂ．７　Ｔｈｅｓｕｍｍａｒｙｏｆｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｕｎｄｅｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｍｏｄｅｌｓ．

Ｍｏｄｅｌ
Ｎｕｍｂｅｒｏｆ
ｃａｒｓｔｏｐｓ

Ｎｕｍｂｅｒｏｆ
ｂｕｓｓｔｏｐｓ

Ｎｕｍｂｅｒｏｆ
ｐｅｒｓｏｎｓｔｏｐｓ

Ａｖｅｒａｇｅｃａｒ
ｄｅｌａｙ／ｓ

Ａｖｅｒａｇｅｂｕｓ
ｄｅｌａｙ／ｓ

Ａｖｅｒａｇｅｐｅｒｓｏｎ
ｄｅｌａｙ／ｓ

Ｗｅｂｓｔｅｒ ４．５８ ４．２４ ４．４２ ２１２ ２３６ ２２３
ＭＡＸＢＡＮＤ ３．０２ ３．９０ ３．４２ １０９ ２２４ １６２
Ｐｒｏｐｏｓｅｄｍｏｄｅｌ ３．３０ ２．４４ ２．９０ １３６ １４６ １４１

牗ａ牘
　　　　　　

牗ｂ牘

Ｆｉｇ．７　Ｐｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｃｏｍｐａｒｉｓｏｎａｍｏｎｇｔｈｒｅｅｍｏｄｅｌｓ．牗ａ牘Ｐｅｒｐｅｒｓｏｎｄｅｌａｙ牷牗ｂ牘Ｐｅｒｐｅｒｓｏｎｓｔｏｐｓ

０１２ ＺｈａｎｇＷｅｉｈｕａ牞ＬｉＪｕｎ牞ａｎｄＤｉｎｇＨｅｎｇ　
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ｏｆｓｔｏｐｓｏｆｔｈｅｖｅｈｉｃｌｅｓｗｉｌｌｂｅｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙｒｅｄｕｃｅｄａｆｔｅｒ
ｃｏｏｒｄｉｎａｔｅｄａｒｔｅｒｉａｌｃｏｎｔｒｏｌ．Ｆｏｒｓｉｎｇｌｅｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｃｏｎ
ｔｒｏｌ牞ａｓｍａｌｌｅｒｃｙｃｌｅｌｅｎｇｔｈｗｉｌｌｈａｖｅａｌｏｗｅｒｄｅｌａｙｆｏｒｔｈｅ
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兼顾公交与社会车辆的干线交通信号控制模型

张卫华　 李　军　 丁　恒

（合肥工业大学汽车与交通工程学院，合肥 ２３０００９）

摘要：考虑公交与社会车辆在干线的行驶参数差异性，以最大带宽的思想为基础，提出了一种兼顾社会车辆

与公交车的干线交通信号协调模型．该模型利用预设定的公共周期时长、绿灯／红灯时长和已知的公交在站
台停留时间分布、路段长度、车辆速度等参数，通过求解混合整数线性规划及优化相位差，得到社会车辆与

公交车都有绿波的信号控制参数．最后，以合肥市望江路为例，用ＶＩＳＳＩＭ仿真软件对模型进行仿真测试和
评价．结果表明，在公交需求较大的干线上，新模型比传统的干线协调控制方法在人均延误和停车次数上分
别减少了１５．２％和１３．２％．
关键词：干线协调控制；公交协调；最大带宽；混合整数线性规划
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