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城市道路交通信号控制方式适用规范

范 围

    本标准规定了不同信号控制方式的适用基本原则、多相位控制方式设计原则以及采用不同控制方

式的技术一经济评价方法。

    本标准适用 于城 市道路交通信号控制方式 的设计 和建设

2 规范性引用文件

    下列文件中的条款通过本标准的引用而成为本标准的条款。凡是注日期的引用文件，其随后所有

的修改单(不包括勘误的内容)或修订版均不适用于本标准，然而，鼓励根据本标准达成协议的各方研究

是否可使用这些文件的最新版本。凡是不注日期的引用文件，其最新版本适用于本标准。

    GA/T 509-2004 城市交通信号控制系统术语

3 术语和定义

GA/T 509-2004中确立的术语和定义适用于本标准

单点多时段定时控制方式、单点感应控制方式、线协调控制方式、区域协调控制方式适用基本原则

    单点多时段定时控制方式、单点感应控制方式、线协调控制方式、区域协调控制方式均应根据交通

需求和道路条件选定，并需进行技术一经济评价。

    在选用某种控制方式时，宜采用计算机仿真技术进行分析比较和配时方案的优化。

4.1 单点多时段定时控制方式适用原则

    单点多时段定时控制方式是最基本、最经济的控制方式。

    当交通状况符合总体流量稳定、变化比较规律的条件时，可选用此种控制方式。

4.2 单点感应控制方式适用原则

4.2.1 当单点控制的交叉口交通状况变化比较频繁且没有规律时，宜采用单点感应控制。

4.2.2 单点感应控制一般在交叉口进口车道设置检测器或在人行横道线前设置行人按钮，信号配时参

数可随检测到的信息而改变。

4.2.3 单点感应控制分为半感应控制和全感应控制。

    在支路流量比较小的信号控制交叉口或路段的人行横道处，可采用半感应控制。在支路上设置检

测器或在人行横道处设置行人按钮，根据是否有交通需求而确定是否运行该相位，并根据交通需求情况

确定相应相位时间。

    在各进口流量相近，且变化较为频繁的信号控制交叉口宜采用全感应控制方式。若单个路口信号

机有能力根据检测的实时交通状况进行配时优化，也可实现单点优化控制。

4.3 线协调控制方式 适用原则

4.3. 1 当需要在单点控制的基础上扩大控制范围，对若干连续交叉口形成的线路上进行协调控制以提

高整体通行效率时，可采用线协调控制方式。

4.3.2 采用此种控制方式时，针对若干连续交叉口设计一种相互协调的配时方案，通过时钟同步，各交

叉口的信号机按预设方案协调运行。

4.3.3 线协调控制方式应考虑相邻交叉口的距离。通常若路口间距离大于800 m以上时，会降低路

口}司的协调效果。
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4.3.4 线协调控制通常采用无电缆线协调控制方式。

    交通状况符合总体流量稳定、变化比较规律的条件时，可选用此种控制方式，但不能适应随机性较

强的交通 。

    采用此种控制方式，宜进行事前交通调查，根据调查结果设定控制参数，并应根据交通变化情况适

时调整控制参数，以取得较好的控制效果。

    无电缆线协调控制方式若适当设置检测器，应用感应控制，可根据交通需求调整绿信比，提高控制

效果 。

4.4 区域协调控制方式适用原则

4.4.1 当需要取得较线协调控制更大范围内的协调控制效果以提高路网内的整体通行效率时，可采用

区域协调控制方式。

4.4.2 区域协调控制方式应考虑相邻交叉口的距离。通常若路口间距离大于800 m以上时，会降低

路口间的协调效果。

4.4.3 区域协调控制方式可分为定时的和实时的两种方式。

    应用定时的区域协调控制方式的交通信号控制系统为固定配时协调控制系统。

    交通状况符合总体流量稳定、变化比较规律的条件时，可选用此种控制方式，但不能适应随机性较

强 的交通 。

    采用此种控制方式，宜进行事前交通调查，根据调查结果设定控制参数，并应根据交通变化情况适

时调整控制参数，以取得较好的控制效果。

    应用实时的区域协调控制方式的交通信号控制系统通常有方案实时选择协调控制系统或自适应协

调控制系统。

    采用此种控制方式时应在受控道路网络内适当设置检测器，实时采集交通数据，根据交通状况实施

交通控制，能及时响应交通变化的需求。

5 多相位控制方式设计原则

    相对于两相位控制方式，多相位控制能减少交叉冲突点、提高交通安全程度、改善交叉口交通秩序、

提高路口通行能力。在增加相位的同时，会增加相位损失时间，降低交叉口通行效率，故一般相位数不

宜过多。应根据路口转弯机动车流量、可设置专用左转弯机动车道、对向直行车流要求及车道数状况等

实际交通状况综合考虑交通安全、交通秩序和通行能力等因素，确定相位的运行方式。

    采用多相位控制时基本原则:

    — 相位数应尽可能少，以使时间利用率最高;

    — 同一个相位内宜放行尽可能多的交通流;

    — 在一个相位内避免有严重冲突的交通流同时出现;

    — 同一方向的交通流尽可能连续出现;

    — 在车流组合中，出口道的车道数要与进人交叉口车流的股数基本相配;

    — 减轻相位尾车和后继相位首车出现潜在的交叉冲突。

6 技术一经济 评价方法

    选用不同控制方式时的技术一经济评价方法可分为效益一成本评价和效用一成本评价。

6.1 效益一成本评价

    对于可估算成币值的效益指标，可用效益一成本法来评价比选。

6.1.1 效益指标

    交通控制系统各可选方案的效益指标一般考虑以下几项:

    — 由于车辆延误与停车次数的降低导致运行成本的下降;

  2
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    — 车辆行程时间的缩短导致车辆运行效率提高的收益;

    — 交通事故降低导致的交通事故损失费用的减少;

    — 环保效益:如废气减少、噪声降低、油耗减少。

    效益分析一般有:延误，停车次数，行程时间或平均车速等指标。通常采用前、后效益分析的方式，
即在系统建成前、后，分别对同一抽样路口进行停车次数、延误调查，或抽样路段进行行程时间或平均车
速的调查，一般还常常伴有流量调查数据，以提高分析结果的准确性。调查要在相同的道路与交通环境

下进行，包括调查人员与方式、调查周日与时段、气象等等，以提高分析结果的可比性。从前、后调查结

果之百分比可以看出效益的增、减情况。

6.1.2 成本分析

    成本分析首先要列出各可选方案的成本要素清单。

    — 单点多时段定时控制方式成本要素表见表1;

    — 单点感应控制方式成本要素与表1比较，室外设备的信号机需采用感应式信号机、增加检测

        器，土建施工需增加检测器相应的土建施工;

    — 无电缆线协调控制方式成本要素与表1比较，主成本中需增加分析软件;

    — 应用感应控制的无电缆线协调控制方式成本要素与表1比较，主成本中需增加分析软件，主成
        本中室外设备的信号机需采用感应式信号机、增加检测器，土建施工需增加检测器相应的土建

          施工 ;

    — 区域协调控制方式的成本要素表见表2，采用定时的区域协调控制方式时，中控室设备要求较

        低，或者可以取消;

    — 实时的区域协调控制方式的成本要素与表2相比较.可选项均需选用，主成本中室外设备需增

        加检测器，土建施工需增加检测器相应的土建施工。

                              表 1 单点定时控制方式成本要案表

成本类别 项 目 分项说明

主成本

交通调查和设计费用
实施文通信号控制之前的交通调查、

  交通组织规划、路口渠化等费用

室外设备

        交通信号机

(采用多时段定时式信号机)

信号灯、信号灯杆

土建施工
路口改造、管线施工、信号灯杆基础

          的土建施工等

安装调试费

运行成本

电力 电费

人员

管理人员

操作 员

技术人员

定期或不定期的文通调查费用 用于参数调整

维护成本 室外设备 室外设备维护费用

其他 成本

考察交流

技术培训等
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表2 区域协调控制方式成本要素表

成本类别 项 目 分项说 明

主成本

交通调查和设计费用
实施交通信号控制之前的交通调查、

  交通组织规划、路口渠化等费用

室外设备

      交通信 号机

(采用集中协调式信号机)

信号灯、信号灯杆

中控室设备

区域控制机

数据存储设 备

数据输出:打印机、绘图仪等

电源设 备

操作员控制台

通信(可选)

通信设备

自建通信信道建设费用

租用通信信道一次性费用

控制系统软件

土建施工
路口改造、管线施工、信号灯杆基础

          的土建施工等

安装 调试费

运行成本

定期或不定期的交通调查费用 用于参数调整

场 地

控制中心

设备间

环境控制

电力 电费

通信(可选) 通信信道租用费用

人员

管理人员

操作员

技术人员

供应 存储设备、打印纸等

维护成本

室外设备 室外设备维护费用

中控室设备 中控室设备维护费用

通信(可选)
通信设备维护费用

自建通信信道维护费用

控制系统软件升级

其他成本

考察交流

技术培训等
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    对于确定的可选方案分别列出所需成本要素清单，根据报价资料估出各可选方案成本。

6.1.3 比较

    进行效用一成本比较。

6.2 效用一成本分析

    对难于用价值来描述的那种指标，可考虑用效用一成本分析法。

    效用一成本分析法步骤如下:

6.2. 1 效用指标

    交通控制系统各可选方案一般考虑选用下列效用指标:

    — 交通运行:满足现有和未来交通需求的能力;

    — 可靠性:在最小维护费条件下系统失效时间的长短;

    — 适应性:在情况变化的条件下，能长时间满足交通运行要求的能力;

    — 应变能力:对重要任务和交通事件的响应能力;

    — 操作性:从老系统改成新系统的方便程度，使系统投人使用时遇到问题的多少等;

    — 附带功能:在不损失主要功能效果条件下可以执行的附加功能。

    如感到上列指标还不够具体，则可根据实际情况，把上述各指标分解成更为详细的分指标，例如:

    — 交通运行:可分成配时方案的数量、控制方案按交通需求改变的灵活性、需要时进行信号协调

        的方便程度等;

    — 可靠性:可分成部件故障自动报警的完善程度、部件故障造成影响的严重程度，可对各可选方

        案所列主要部件进行分别评价;

    — 适应性:可分成增建信号机和检测器的能力、改为其他控制方式的方便程度、改变控制参数的

        方便程度等;

    — 应变能力:可分为应对重要任务，如警卫、大型活动等任务、交通事件等的快速反应能力;

    — 操作性:可分成使用现有设备所占的比例、系统调试的难易程度、安装时各有关方面搭配协调

        的难易程度，对人员培训的要求程度等;

    — 附加功能:可按附加功能的有无来评价，如交通信息开放程度、交通数据记录功能、脱机交通数

        据处理功能等

6.2.2 效用指标权重

    把上列各项指标(或包括分指标)，按其对于交通控制系统的重要程度确定各指标的加权值，如

表 3例 。

                                表3 分配给评价指标的相对加权

目 的 相对加权/%

交通运行 45

可靠性 20

适应性 11

应变能力 8

操作性 10

附加功能 6

总和 100
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6.2.3 效用指标加权评分

    确定指标的评分:对各可选方案的各项评价指标打分(如 。̂-10)，然后按各指标的加权数算出各项

指标的加权总分。

6.2.4 成本分析

    确定成本，参见6.1.2.
6.2.5 比较

    进行效用一成本比较。

6.3 兼用效益一成本评价和效用一成本分析

    必要时应兼用两种方法或加用其他方法。
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