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基于动态车道的交叉口公交左转优先方法

陈永恒　 李婉宁　 吴场建　 李浩楠

（吉林大学交通学院，长春 １３００２２）

摘要：为减少左转公交延误，提高交叉口通行效率，提出了一种基于公交预信号的可变公交车道控制方法

（ＶＢＡＬ）．该方法将可变车道与公交优先预信号相结合，在不对其他车辆造成较大影响的基础上，实现了左
转公交的优先通行．给出了ＶＢＡＬ的渠化及控制方法，为验证该方法的有效性，将ＶＢＡＬ方案与单左转车道
方案（ＳＬＴＬ）和双左转车道方案（ＤＬＴＬ）进行了比较．在此基础上，利用累计曲线图示法建立了左转公交和
直行车辆的延误变化计算模型．通过灵敏度分析研究了车辆比例及绿信比对模型的影响．结果表明，ＶＢＡＬ
方案能够在降低左转公交延误的同时，最大程度地减少直行车辆延误的增加．利用ＶＩＳＳＩＭ将该方案应用于
实际路口，结果证实了ＶＢＡＬ方案的有效性和优越性．
关键词：交通工程；公交优先；动态车道；预信号；累积曲线

中图分类号：Ｕ４９１．３

２０２ ＣｈｅｎＹｏｎｇｈｅｎｇ牞ＬｉＷａｎｎｉｎｇ牞ＷｕＣｈａｎｇｊｉａｎ牞ａｎｄＬｉＨａｏｎａｎ　


