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DIAGRAMMES A
PHASES

Trait continue: Mouvement non-
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Trait pointillé: Mouvement permis
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DIAGRAMME
ANNEAU

Un « anneau » est une série
d'indications enclenchées

par le controleur

iIndépendamment.

- Un GDM correspond )\
généralement a une ; O
colonne.

* Les phases 7z o2 o5 7
antagonistes T =\ L
sont séparées Tl =9 B~ =1
bar une « barriere ». =¥/ r—¥-— " |
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Figure 7.4 Dual-ring signal control. (a) Movement-based representation of dual-ring logic. (b)
Phase-based representation of dual-ring logic.

Part (a) reproduced with permission of the Transportation Research Board, Highway Capacity Manual 2000,
Copyright, National Academy of Sciences, Washington, D.C. Exhibit B16-2, p. 16-96.
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Quel impact aura l'ordre des phases d'un virage a
gauche protégé? Pour :

- Pietons

- Cyclistes

- Automobilistes circulant tout droit

- Taux d'accident
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(b) Phase Diagram
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GUIDE POUR VIRAGES
PROTEGEES

Deux criteres genéraux:
* qir = 200veh/hr

* xprod = qLTN 50,000
0
ou q;r = taux de virage a droite, veh/hr

qo = taux de mouvements droit opposes
N, = nombre de voies opposees



Autres criteres :
- Distance de freinage non-adéquate
* Vitesse permise supérieure a 70 km/h sur l'approche
opposée
» Accidents impliquant un virage a droite > 8

vir (veh/h) One Opposing Lane Two Opposing Lanes Three Opposing Lanes
140 — N
Provide
12‘] —— Su]‘nl‘,‘. ..................
Protection Provide Provide
100 — Some 77T Some
0 —— Protection o Protection
Bl——| 0 N rmeemed N iy
40 — Permitted | Permitted N\, @ | Permitted
20 —— Phasing .| Phasing .| Phasing
Only Only Only
0 | T I """""""""" I |'
25 40 35 25 40 35 25 40 45 35

Opposing Speed Limit (mi/h)



EXEMPLE

Déterminez si une virage .
orotégé est nécessaire  —<c
oour chaque approche S K
du carrefour suivant : o i

55
—




DEBIT DE SATURATION

Débit de saturation s, pour conditions optimales:

1900 2&"
>0 = hin

Si le débit de saturation s; n'est pas mesure
directement, on l'estime a l'aide de huit facteurs

d'ajustement: .
Si — SO X Hf}
=1

Scorridor — ‘ ‘



Le débit de saturation s; est estimé a partir des
facteurs du corridor, ce qui prend en compte les effet
de lissage entre les voies (p.ex. changements de
VoIes).

s; représente alors la moyenne des débits de
saturation estimé de chaque voie pour un corridor. En
réalité, les débits de saturation de chaque voie ne
sont pas nécessairement égales.

s

S .
Scorridor
Si "




Facteurs d'ajustement classiques

définis selon le HCM 2000

Si = So X fw X frw X fg X fp X

fob X Ja X fou X frr X fur

| existe d’autre méthodes,

notamment celui présenté dans

le Canadian Capacity Guide

2011

EXHIBIT 16-7. ADJUSTMENT FACTORS FOR SATURATION FLOW RATE2

Factor Formula Definition of Variables Notes
Lane width ['W- 12} W = lane width (ft) Wz=80
=1+ IFW = 16, a two-lane analysis
0 may be considersd
Heavy 100 % HV = % heavy vehicles for | Ep=2.0 pe/HV
wehicles fay = 00+ %V(Er 1) lanie group volume
Grade % G ="% grade on a lane £i=%G=+10
fg =1= ﬂ group approach Megative is downhill
Parking 18N N = number of lanes in lane | 0= N <180
N=0.1= HE{I"E; group f = 0.050
fp = — N = number of parking f,=1.000 for no parking
maneuvers/h
Bus blockage 14.4Ng N = number of lanes in lane 0= Ny =250
A group f,, 20050
fop = —n Ng = number of buses
stopping/h
Type of area | f,=0.900 in CBD
f, = 1.000 in all other areas
Lane T = vgflvggM) vy = unadjusted demand flow
utilization rale far the lane group,
weh/fh
W,y = unadjusted demand flow
rate on the single lane in
the lane group with the
highest velume
N = number of lanes in the
lane group
Left twrns Protected phasing: P\7 = proportion of LTs in See Exhibit C16-1, Appendix
Exclusive lane: lane group C, for nonprotected phasing
r“ =095 dlternatives
Shared lane:
fez 1
T 10+005P 7
Right turns | Exclusive lane: Par = proportion of RTs in far 2 0.050
fry =085 lane group
Shared lane:
fer = 1.0 = (015)Pg;
Single lane:
foy = 1.0 = (0.135)Pgr
Pedestrian- | LT adjustment: P\ ;= proportion of LTs in lane| Refir lo Appendix D for step-
bicycle erb =10-F{1- .ﬂupb-[h group by-step procedure
blockage (1=Pp1a A7 = permitted phase
RT adjustment: adjustment
frgy = 1.0 =Pgy(1 -Aph]'] P14 = proportion of LT
{1 =Pgpa) protected green over
total LT green
P g = proportion of RTs in
lane graup
P ara = proporion of RT
protected green over
total RT grean
Hote:

See Chapter 10, Exhibit 10-12, for default values of base saturation flow rates and variables used io derive adjusiment faciors.
a. The table contains formulas for all adjustment factors. Howewer, for situations in which permitied phasing is involved, either
by itself or in combination with protecied phasing, separate tables are provided, as indicated in this exhibit.




Ajustement pour la largeur des voies f,,

W —3.6
9

ou. W = largeur moyenne (metres) de la voie (W = 2.4m)

fw=1+

 Note: si W > 4.8m, une analyse avec 2 voies au lieu d'une
seule peut étre considérée




Ajustement pour vehicules lourds f,,

B 100
100 + %HV(E; — 1)

fhv

\

ou. %HYV = Pourcentage de véhicules lourds
(0 < %HV <100)
E = équivalence vehicule passager pour camions
(généralement 2)

Table 3.2 Passenger car unit equivalents?

Vehicle category Passenger car unit equivalent (pcu/veh)
Passenger cars, vans, pick-up trucks 1.0

Single unit trucks 15

Multi-unit trucks 25

Multi=unit trucks heavily loaded 3.5

Buses 2.0

Articulated buses or streetcars 25

Motorcycles 0.5

Bicycles? 0.2t0 1.0

3

Pick=up trucks and vans 0.9

1. Sources: Teply 1981, Hamilton 1986, Ouawa-Carleton 1

4 . a4 1 L]
2. Depending on the facility, bicvele flow and other traffic (\_‘g;;ectmn 3.4.2 “Bicycles” on page 3-T(y
3. If used as a category in mixed traffic



Ajustement pour les déclivités f,

fg =1 —%G/200
ou. %G = penteen % (—6 < %G < +10)

»+ On considere que:
* terrain plat: 0%
* pente modérée: +3%
* pente relativement forte: +6%

* %G > 0 montée
* %G < 0 descente

Figure 3.10 Example of an intersection approach with a short uphill grade.



Ajustement pour le stationnement f,

tmNm

N—01-
3000 > 0.05

N

fp=

ou. N = nombre de voies sur le corridor
N,,, = nombre de manceuvres de stationnements par
heure (entrées et sorties) jusqu’a 80 metres a
'amont de la ligne d'arrét de l'approche
(0 <N, <180)
t,, = temps de manceuvre (~18 secondes)

» Si N,,, ne peut étre observe en situ:

* Estimer le nombre de places sur une distance de 80m a partir de la
ligne d'arrét (longueur de 8m chacune).

« Chague aire de stationnement généere ~2 manceuvres par heure



Ajustement pour les autobus £,

_ tpNp
3600
N

N
> 0.05

fop =

ou:. N = nombre de voies sur le corridor
N, = nombre d'autobus par heur arrétant jusqu'a 75
metres a 'amont de la ligne d'arrét de
'approche (0 < N, < 250)
t, = temps d'arréet moyen (~14.4 secondes)




Ajustement pour type d'environnement f,

fa =09 if(centreville)
fa=1 else

- Ce facteur a étée déterminé empiriguement

- Tient en compte de nombreux facteurs (opérations de
taxi, autobus, rayons de coins faibles, piétons, etc.)

- Si les observations sur le site indiquent une realité
différente, il faut ajuster le facteur en conséquence.




Ajustement pour la distribution de la circulation sur
les voies f;

(%

_ g
fru Vg1 X N

ou. N = nombre de voies sur le corridor
v, = demande non ajustée pour le groupe de voie
(veh/h)
vy1 = demande non ajustee sur la voie avec le debit
le plus éleve (véh/h)

'SiN=1,fLU=1



Ajustement pour la distribution de la circulation sur
les voies f;

EXHIBIT 10-23. DEFAULT LANE UTILIZATION ADJUSTMENT FACTORS

Lane Group Mo, of Lanes in | Traffic in Most Heavily Lane Utilization
Movements Lane Group Traveled Lane (%) &d justment Factor

L)

Through or 1 100.0 1.000

2 l....sas5 ol 092
za 267 :

Exclusive 1 100.0 1.000

23 e e

Exclusive 1 100.0 1.000

k.ég.mm.m..“m .m......n.,...“...,...g.é,:kém...mm.m.., S n.m.ij ‘ 8 8 5 FNRRR—

Mote:
a. If lane group has more lanes than shown in this exhibit, itis recommended that
surveys be made or the smallest f|_ ) shown for that type of lane group be used.

106 wvéh/h
—29 600 véh/h ‘L TAG + TD f 1486 O 953
700 véh/h w=————=0.
fi:su van/n L j TAD + TD 780 X 2



Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

CONFIGURATIONS DE VOIES

EXCLUSIVE PARTAGE

—_— e e— e — e e S R—

TS o
IS

s
— - D= —F 1 ;——:&— -pf 4__$;__;'1|
\_;f/ \\ —"""'e;j.
PROTEGEE PERMISE PROTEGEE + PERMISE  pRRMISE

» Les cas les plus frequents sont les cas 5 et 7



Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

Cas T E_j @

1 1

= ~ (0.85
14+ Ppr(Epr—1) 14+1.0(1.2-1)

frr =

ou. Prr = proportion de virages a droite (0 < Prr < 1.0)

Err = 1.2 (coefficient d'équivalence)




Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

ou: fRT(casl) = 0.85
N, = nombre de pietons/heure (0 < N, < 1700)

* frr = 0.04 est le cas ou un seul véhicule est engagé sur le
virage, et est en attente du degagement des piétons.
Dans ce cas, la traversé est congestionnée.



Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

Ces 3 ——e=—— Cﬂ -;—1,,

_-'-"-'

N
fRT — fRT(casl) — (2100) (1 — PRTA) > 0.04

ou: fRT(casl) = 0.85
N, = nombre de pietons/heure (0 < N, < 1700)

Prr4 = la proportion de véhicules utilisant la phase
protegée



Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

Cas 4 — _;Tj @

fRT=1_0'15XPRT

ou. Prr = proportion de virages a droite (0 < Prr < 1.0)




Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

—_ T
— /-

Cas 5: ] =

v

=1 — Py | 0.15 + No
fRT_ RT . 2100

ou:. Ppp = proportion de virages a droite (0 < Ppy < 1.0)
N, = nombre de pietons/heure (0 < N, < 1700)




Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

o ™
Cas 6b: 1 < T

/

—

N
frr =1 — Pgr (0 15+ (1 _PRTA)Zloo)

ou:. Ppp = proportion de virages a droite (0 < Ppy < 1.0)

Prr4 = la proportion de véhicules utilisant la phase
protegée

N, = nombre de pietons/heure (0 < N, < 1700)



Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

Cas 7: —ﬁ:] {—;

N,
frr = 0.9 — PRT( 2100)

ou:. Ppp = proportion de virages a droite (0 < Ppy < 1.0)
N, = nombre de pietons/heure (0 < N, < 1700)




Ajustement pour les taux de virages a droite fzr

- Si les virages a droite au feu rouge sont permis, il faut
compter le nombre de véhicules passant pendant le
rouge et soustraire cette quantité des autres virages a
droite. Cet ajustement est en géneral fait sur la base du
débit horaire.

aucune 0
faible ou “autre” 50
modérée 200
élevée (CBD) 400

extréme 800



Ajustement pour les taux de virages a gauche f; 7

CONFIGURATIONS DE VOIES

— - EXCLUSIVE : — PARTAGEE

PHASES

PROTEGEE PERMISE PROTEGEE + PERMISE




Ajustement pour les taux de virages a gauche f; 7

— e ere— — — —— —

Cas 1: N @

= ~ 0.95
fur = T3 PLT(ELT —1) 1+ 1.0(1.05 - 1)

ou:. P,p = proportion de virages a gauche (0 < P,y < 1.0)
E;r+ = 1.05 (coefficient d'équivalence)

- |l est a noter que si aucun véhicule ne s'oppose aux
virages a gauche, mais seulement des piétons, alors on
doit traiter les virage a gauche en utilisant la procédure
des taux de virages a droite.



Ajustement pour les taux de virages a gauche f; 7

- fm—— e —

Cas 4: ——

1 1
fur = 13 P,(Eir —1) 1+ 0.05P,;

ou:. P,p = proportion de virages a gauche (0 < P,y < 1.0)
E;r+ = 1.05 (coefficient d'équivalence)

- |l est a noter que si aucun véhicule ne s'oppose aux
virages a gauche, mais seulement des piétons, alors on
doit traiter les virage a gauche en utilisant la procédure
des virage a droite.



Ajustement pour les taux de virages a gauche f; 7

Cas 6 ———= ( R
1 .
Jir = 335 F 0.435q,. Y90 =1220
L+ PirC1200 - ¢,
1
_ l
fur = 77 4.525P, erse

ou: P;r = proportion de virages a gauche (0 < P;r < 1.0)
qo = débit oppose



Ajustement pour les taux de virages a gauche f; 7

- Cette analyse est complexe, car il y a non seulement le
fait que les virages a gauche doivent s'effectuer a travers
des créneaux du courant opposé, mais egalement une file
d'attente opposée au début du vert qui empéche tout
virage a gauche.




Ajustement pour les taux de virages a gauche f; 7

vole partagée

début du vert ukile
| nen bloguée =

&1 KL T ] fﬁr
Cas2,35:. & & &0 e

g

m:&:@ fur = 1,08
oIS (=

Ecoulement l rm___"____-

da la file I

d'attente >>'?

voie partagée Sq
' ' l bloqués

AP e £ - Oj 9~

gcoulement I
de la file

d'attente S~

TAG passent F
quand crénezux
l Ile permecteant
K] K]

___E q@ﬁi’ @: fir = l/[l+ré=,,[Em—:.1]< -

) |

d'attente L
régorbéa 3

fin du vert utile
P, = proportion de TAS

E.; = facreur d'équivalence pour TaG



Ajustement pour les taux de virages a gauche f; 7

Cas 2,3,5: Méthode McShane (2004)

Table 18.1: Through Vehicle Equivalents for Left-

1 Turning Vehicles, E; 7
fur = 1
1 + P LT (E LT - ) Opposing Flow Number of Opposing Lanes, N,
V, (veh/h) 1 2 3
0 1.1 1.1 1.1
. 200 25 2.0 1.8
Les phases plus complexes P e
peuvent étre élaborées a 600 100° | 50 | 40
| 800 13.0° 8.0 6.0
Ialfje de/programmes 1000 50t | 1ot | oo
specialisé: =1,200 150 | 150" | 150°
+ Highway Capacity Software E;7 for all protected left turns = 1.05
. Syn cro *indicates that the LT capacity is only available through
“sneakers.”

* Vistro



Si un des facteurs n'‘est pas connu, ou ne peut étre
déterminé, on utilise alors une valeur s;,, par default:

_ 1600 28"
i I




CAPACITE

La capacité ¢;, « 'offre », représente le taux de
véhicules pouvant étre servi sur la voie i en tenant en
compte la proportion de vert effectif alloué au GDM
correspondant a cette voie :
SiYi

C
ou. s; = deébit de saturation pour la voie i

g; = vert effectif (secondes) pour le GDM associé avec
la voie i

C = durée du cycle (secondes)

Ci =



DEGRE DE
SATURATION

Le degré de saturation x; représente le taux de
capacité utilisé par le débit réel q; (demande locale),

pour la voie i
_ i _ @il

Xi

¢ Sibi
ou. gq; = debit réel (demande locale) pour la voie i
c; = debit de capacité pour la voie i




On dénote le degré de saturation critique x.. :

=39, (%)

ou. (%)Ci = |la somme des degreés de saturation des
mouvement critiques™
ci = phase
C = durée du cycle (secondes)

L = temps perdu par cycle (secondes)

* *Le groupe de mouvement ayant le x; le plus élevé pour
chaque phase est désigne le mouvement critique



TEMPS PERDU

Le temps perdu par cycle L est simplement la somme
du temps perdu de départ, du temps de jaune, et du
temps de rouge intégrale pour chaque GDM critique™:

L= E(tp)ci

ou: t,=TPR+Y + AR
ci = phase

*Le groupe de mouvement ayant le x; le plus élevé pour
chaque phase est désigné un mouvement critique



DUREE DU CYCLE

La durée du cycle C est un facteur important pour la
conception d'un plan de feux. Il s'agit de choisir une
durée du cycle tel gu'on élimine la saturation (x,. < 1).

Affin d'accommoder les fluctuations, en générale
x. < 0.9. On choisi x. selon le nombre de phases:

» x. = 0.8 : plan a 2 phases
» x. = 0.75 : plan a 3 ou 4 phases

Une derniere contrainte pratique : 40s < C < 120s,
C = 70s par déefaut (HCM 2000)



Le cycle minimum C,,,;,, doit étre respecté en tout
temps affin de demeurer sous saturation:

L X x,
Crnin = q = E(Gmin +Y + AR)
xC N Z (E)Cl
ou: (g) ~=la somme des degres de saturation des
Cl

mouvement critiques
x. = degré de saturation critiques
L = temps perdu par cycle (secondes)

- Si ), (g) > x., le carrefours est surchargé
Cl



Le débit augmente avec la durée du cycle, mais de
MOoIins en Moins :

|
|
§

0 0 20 30 40 50 B TO A0 S0 100 110 120 130 140 150 180
b Durbe du cycle (s)

Le retard moyen par vehicule (efficacite) est minimise
pour un cycle d'environ 38 secondes:

z

Ratard par véhicule (siv)
8 8 &

-l
=1

0 10 20 30 40 50 60 70 B} $0 100 110 120 130 W40 150 180
Dunée du cycls (s)



Ensuite on optimise le cycle C,,: en utilisant une
fonction empirique, p.ex. Webster (1958) :

oo __15L+5
opt — q min
1.0 — % (E)a

ou: (%) ~=la somme des degres de saturation des
Cl

mouvements critiques
L = temps perdu par cycle (secondes)

- Note: il est possible de varier C entre 0.75C,,,¢ et 1.5C,,¢
sans trop affecter I'optimisation



Wu et al. (2015) :

co - 1.45L + 3 >
opt — q min
1.0 — % (E)a

LP
Cmin=z 7+_ ‘|‘L
Up

ou: L, = longueur de traversée moyenne pour piétons
v, = vitesse de marche moyenne piétons

http://www.hindawi.com/journals/mpe/2015/954295/



http://www.hindawi.com/journals/mpe/2015/954295/

EXEMPLE
A

Déterminez le cycle
optimum pour le —&w W e

200 250
carrefour et le plan w0 0 K
: . Bt N
de feux suivant: l o1E| |
Ecw
Peak-hour traffic volumes * gv E Maple Strest '
< j g Approariggifjfhiio mi/

Maple Street \

\

Approach speed 40 mi/h | g
Phase 1 Phase 2 Phase 3 S : g8z
EB L: 1750 veh/h EB T/R: 3400 veh/h SB L: 450 veh/h : (E) Eiu%
NB L: 475 veh/h =
WB L: 1750 veh/h WB T/R: 3400 veh/h SB T/R: 1800 veh/h W 5
NB T/R: 1800 veh/h - 36 ft-3m]

(11.0m)



CYCLE DYNAMIQUE

Le cycle est recalculé constamment durant la journée
en fonction des comptages des arrivées en temps
réelle et une certaine prédiction des arrivées futurs.

L _(4+bL+s
opt — q
1.0 =¥ (E)a-

\ K \ /7 U . / N\
ou: k =_— parametre de pénalisation d'arrét

k = 0.2 valeur typique en littérature
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http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0386111214601151
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REPARTITION DU
TEMPS DE VERT

|| existe plusieurs approches utilisées pour faire |a
répartition du temps de vert effectif g; pour chague
phase dans le cycle. En générale, la methode de base
consiste a répartir le temps de vert selon les degrés
de saturation des GDM critiques:

c-n(3),

Cl

gi =
2(3),

ou: ci = GDM critique pour la phase i




EXEMPLE

Déterminez la repartition du temps de vert effectit
pour le plan de phase suivant, sachant que C = 70s et
L=12s:
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CAS SPECIALES

Temps de vert maximum : contrainte d'optimisation et
de failsafe; Tableau 5-6, Traffic Signal Timing Manual

Phase Volume per Cycle Length, s
Lane, veh/hr/In 70 80 90 100 110 120
Maximum Green (G,,,)", S

100 15 15 15 15 15 15 15 15
200 15 15 15 15 16 18 19 21
300 15 16 19 21 24 26 29 31
400 18 21 24 28 31 34 38 41
500 22 26 30 34 39 43 47 51
600 26 31 36 41 46 51 56 61
/700 30 36 42 48 54 59 65 71
800 34 41 48 54 61 68 74 81
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CALCULS DES
NIVEAUX DE SERVICE

Les niveaux de service ont été définis par les retards

gue le conducteur subit au carrefour a feux est suit le
modele LOS A-F (HCM 2000)

N.B. : d'autre guides (hotamment le Canadian
Capacity Guide) utilisent des méethodes legerement
différentes, mais les principes restent les mémes.




- NIVEAU A : Faible retard de 'ordre de 10 s/véh. On a ce
niveau lorsqu'on est en présence d'une coordination des
feux extrémement favorable et la plupart des vehicules
arrivent pendant le vert. De cycles courts peuvent
contribuer aux faibles retards.

- NIVEAU B : Retard 10 a 20 s/veh. Bonne progression, cycle
court.

- NIVEAU C : Retard 20 a 35 s/véh. Progression moyenne,
cycles plus longs. Quelques défaillances de cycle peuvent
se produire (c'est a dire une phase verte donnée ne sert
pas tous les véhicules). Le nombre de vehicules qui
s'arrétent est significatif.

- NIVEAU D : Retard 35 a 55 s/veh. L'influence de la
congestion se fait sentir. Les retards sont causés par une
progression non favorable, cycles longs et un ratio g/s
élevé. Défaillances de cycle plus frequentes.



- NIVEAU E: Retard 55 a 80 s/veh. Mauvaise progression,

cycles longs et défaillances de cycle frequentes.

- NIVEAU F: Retard >80 s/véh. Considéré comme
iInacceptable par la plupart des conducteurs.
Sursaturation. Debit d'arrivée dépasse la capacité.
Mauvaise progression, cycles longs. Ce niveau peut se

produire avec des x < 1, mais ce niveau n'implique pas

automatiquement qu'on a dépassé la capacité de la
groupe de voies en question.

Niveau HCM 94 s/v HCM 97 s/v HCM 2000 s/v
A <5 <10 <10

B >5a <15 >10 a4 <20 >10a <20

C >[5 2a<25 >20a <35 >20 4 <35

D >25 a <40 >35a <55 >35 4 <55

E >40 a <60 >55 a <80 >55 4 <80

F >6() >80 >80




RETARDS

Le retard moyen par vehicule pour un GDM est donné
par:
d= d{(PF)+ d, + dj
OU: d = retard total par véhicule (s/véh)
d, = retard uniforme en supposant des arrivées uniformes
PF = facteur d'ajustement pour la qualité de la progression

d, = retard supplémentaire pour tenir compte des arrivees
aléatoires et de queues causees par la sursaturation.

d; = queue initiale au début de la péeriode d'analyse.



Le retard uniforme d; :

. 0.5€ —%)2
1— (min(l,x) %)

ou: C =durée du cycle (en secondes)
g = temps de vert pour la phase (en secondes)
x = degré de saturation critique pour la phase

Y
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Le facteur d'ajustement PF :

- La progression affecte principalement le retard uniforme.
Pour ajuster le retard uniforme on se sert d'un facteur

spécial multiplicatif qui est calculé a l'aide de la formule
sulvante:
EHIBIT 16-12. PROGRESSION ADJUSTMENT FACTOR FOR UNIFORM DELAY
CALCULATION
Arrival Type (AT) :
i Green Ratio AT 1 aT 2 AT 3 aT 4 AT 5 ATE i
{g/C)
0.20 1.167 1.007¢ 1.000 1.000 0.833 0.750
(1— P)f N N 2 T k= R
PA SN N NI O AT N EC I o 0
PF — 0.50 1.667 1.240 1.000 | 0767 | 0333 | 0.000
g 0.60 2001 [ 1395 | 7,000 ] 0,576 | 6.000 | 0.000
—_— _— 0.70 2.556 1.653 1.000 0.256 0.000 0.000
(C) : Tpa 1.00 0.93 1.00 1.15 1.00 1.00
L W L0 2.8 LN WAL LN A EL

Motes:

PF=1(1-P)fpa/i1 - q/C).

Tabulation is based on default values of fps and Ry,
P =Rp * g/C (may not exceed 1.0},

PF may not exceed 1.0 for AT 3 through AT 6.

- Pour tout mouvement non coordonné on utilisera AT = 3.
Pour carrefours futurs prendre AT = 4.



Le retard supplémentaire d, :

8klx
cT

d, =900T| (x — 1)+ [(x—1)2+
\

ou: x = degré de saturation critique pour la phase
¢ = capacité du GDM (veh/h)
T = durée de la période d'analyse (en heures)
k = facteur de calibration du retard supplémentaire

I = facteur d'ajustement du contréle
I = 1.0 pour les carrefours isoléees




Le facteur de calibration du retard supplémentaire k :
- Tien en compte le type de controleur

EXHIBIT 16-13. k-VALUES TO ACCOUNT FOR CONTROLLER TYPE

Degree of Saturation (X)
Unit Extension (s) <0.50 0.60 0.70 0.80 0.90 >1.0
<20 0.04 0.13 0.22 0.32 0.41 0.50
2.5 0.08 0.16 0.25 0.33 0.42 0.50
3.0 0.11 0.19 0.27 0.34 0.42 0.50
3.5 0.13 0.20 0.28 0.35 0.43 0.50
4.0 0.15 0.22 0.29 0.36 0.43 0.50
4.5 0.19 0.25 0.31 0.38 0.44 0.50
5.02 0.23 0.28 0.34 0.39 0.45 0.50
Pretimed or 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50
nonactuated movement
Note:

k>k . ,and k<0.5.

mint T min?

For a given unit extension and its k . value at X = 0.5: k= (1-2k_. )(X—0.9) +k
a. For unit extension > 5.0, extrapolate to find k, keeping k <0.5.



La queue initiale d; :

* d5 est réservé pour les situations ou un une sursaturation
du carrefours precedente déborde sur le debut de la
période d'analyse courante.

» Pour les calculs simple, assumer d; = 0, autrement,
consulter Appendix F du Chapitre 16 du HCM 2000




Autres calculs du retards :
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MODEL DE RETARD
AKCELIK

58
X, =067 T| )
¢ (600
S — CTT!L(X Y OD = 0.0s/veh for X = X, (17-26)
— where: T = analysis period. h
1, 2 lz(X - Xﬂ) f o g
(X —1)"+ - 7 X = v/cratio
\ ‘ ¢ = capacity. veh/h
s = saturation flow rate. veh/sg, (vehs per second
of green)

+

g = effective green time, s

http://www.sidrasolutions.com/Documents/Akcelik ARR%20123 SignalTiming.pdf
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Retards moyens :

- On utilise une moyenne pondéree des retards pour
attribuer un NS pour le carrefour en entier.

2. d;q;

dcarrefour — 2 q;
[




RESUME DES ETAPES
(FEUX FIXES ISOLES)

- Justifier le choix de feux de circulation
- Etablissement des phases et des GDM

» Plan de feux:

* Temps de jaune

* Temps de rouge intégrale

* Temps de vert minimum

 Débits de saturation

* Temps perdu

* Durée du cycle

vV« Répartition des temps de vert effectifs

- Evaluations et corrections

- Plan final < S




C'est tout pour aujourd‘hui!




