
 

 

 

 

 

DPS-16C 信号机用户使用手册 



1. 介绍 

1.1 术语和定义 

 

上位机 

在交通信号控制系统中，能和多台信号机通信并对其进行控制和监视的上端设备。 

 

相位 

信号相位 

在一个信号周期内分配给一股或多股独立交通流的一组绿、黄、红灯色变化的信号时序。 

 

输出通道 

一组驱动红、黄、绿的信号的组合（特殊情况下可以没有黄色信号）。 

 

清空间隔 

在一个信号机周期内，为保证交通安全，前一相位结束和下一相位开始之间的中间状态，包

括黄灯时间和红灯清空时间。 

 

阶段 

信号阶段 

信号周期中的基本时间单元，红色保持不变的放行时间段及转换间隔 

 

信号阶段表 

一个信号周期中所有阶段的有序集合。 

 

协调控制 

通过使多个路口的协调阶段的起始和放行时间保持一定关系，把多个路口的交通信号灯协调

起来加以控制的控制方式 

 

上位机直接控制 

上位机通过向信号机发送消息直接控制信号灯状态的控制方式 

 

日计划 

信号机内表示一天中时段划分及时段采用控制方式的参数集合 

 

日计划调度表 

信号机内表示特殊日（包括周日）与所用日计划的对应关系得表格 

 

1.2 相关文档 

GB-T-20999-2007《交通信号控制机与上位机间的数据通信协议》 

中华人民共和国公共安全行业标准 GA47-2002《道路交通信号控制机》 

 



 

2. 信号机规格 

2.1 简介 

 DPS-16C 集中协调式信号机是南京多伦科技有限公司最新研发的高性能集中协调式交

通信号控制机，是为灵活适应国内各种复杂的交通状况而设计的，可实现对机动车、非机动

车和行人的协调控制。与我公司的交通信号控制软件配合使用能够全面实现单点、干道、区

域三级控制策略。 

2.2 系统构成 

 DPS-16C 集中协调式信号机由控制主机、车辆检测器机箱、外箱三部分组成。 

 控制主机为插接板卡式结构，主要包括控制板、信号灯驱动板、电源板、接插母板组成。

具有最多 24 组三色灯驱输出，可实现 16 阶段控制，支持 16 个相位和 8 个跟随相位，支持

16 个时段表、32套方案，预留 24路 I/O 用于连接车辆检测器。 

 车辆检测器机箱为插接板卡式结构，由 DSP224线圈检测板、电源板、接插母板组成，

最多可接 24路线圈信号。 

 DPS-16C 外箱采用前后双开门设计，现场接线方便，具有良好的防尘防水性能。 

    

 

DPS-16C 控制主机



 

 

DPS-16C 车辆检测器机箱 

 

 

DPS-16C 信号机外箱 

 

2.3 技术特点 

 以 32 位高性能 CPU 为核心，采用总线式架构，具有良好的可扩展性。 

 模块化设计，安装维护方便。 

 预留 RS-232、RS-485、RJ45 多种通讯接口。 

 采用 GPS 授时以保证时钟精确。 

 具有完善的检测电路，可提供红灯熄灭、绿灯冲突、红绿同亮、车检器故障、箱门开启、

网络通信故障、功能故障等故障信息，独立黄闪电路。严重故障自动降级黄闪或关灯。 

 具有信号机通讯断线存贮功能，可在信号机离线状态存储交通流量及事件信息。 

 具有最多 6 块灯驱板输出，可驱动 24 组相位驱动，72 个灯控端子。 

 具有 24 路机动车检测器输入、8 路行人按钮输入 

 支持 40 组调度计划，可按调度月、调度日（按周）、调度日（按月）自由配置时段表。 

 支持 16 组时段表，每天最多可划分 48 个时段。 



 支持 32 组配时方案，单个配时方案可支持到 16 个阶段（即相序）。 

 单点控制支持以下控制方式：单点定周期控制、无电缆协调控制、单点感应控制、行人

触动控制、闪光控制、关灯控制、面板手动控制。 

 系统控制支持以下控制方式：系统关灯、系统闪光、系统全红、系统步进、系统感应、

系统优化、干预线控 

 支持 16 个相位、8 个跟随相位、24 个通道，相位与通道之间对应关系可由用户随意设

置。 

2.4 性能指标 

（1） 电力需求：220 V±44 V，50 Hz±2Hz 

（2） 工作温度：-20℃~+65 ℃ 

（3） 相对湿度：5~95% 

（4） 防雷措施：具防雷电压水准（1KV~10KV ） 

（5） 绝缘电组：≧10M Ω  

（6） 最大消耗电流：30VA （不带负载） 

（7） 最大负载：5A/路 

2.5 系统接线 

（1）信号机外箱为双开门设计，信号机控制部分电源开关、通讯线、面板测试按钮在前部，

如下图所示。整个控制机标准配置由一块电源板、三块驱动板、一块控制板构成。并预留 2

个扩展插槽，可用于扩展灯驱或其他功能板。 
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DPS-16C 整机架构 

 

（2）电源板有以下进线及开关：主控部分电源进线、扩展总线接口、I/O 接口、主控电源

开关、手动步阶开关、黄闪/全红/关灯转换开关。 



 

 

电源板接口 

 

（3）灯驱板信号灯输出及交流线输入通过 14 芯电缆连接至外箱背部的接线端子，如需更换

控制主机，只需将 14 芯动力线插头脱开即可。 

 

 

灯驱板接口 

 

（4）主控板有以下进线：以太接口、车检器接口、预留 485 接口、预留串口。以太接口主

要用于与中心通讯，车检器接口用于接收车辆检测器数据。 

电源进线 

扩展总线 

电源开关 

黄闪/全红/关灯转换 

手动步阶 

I/O 接口 

14 芯动力线 

灯态指示 



 

 

控制板接口 

 

（5）信号机与信号灯及其他外围设备所需接线均由电缆连接至外箱后门的接线背板，用户

现场接线在外箱后门操作。接线背板具体线序如下图所示。标示上所标方向及相位为系统默

认相位、通道设置。如设置有更改，请以序号为准。

以太接口 

车检器接口 

预留 422 接口 

GPS 天线 

预留串口 
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DPS-16C外箱接线

备板示意图
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接线背板 



 

 

电气框图



信号机运行配置参数 

 信号机正常运行所需参数由下图十三项参数构成，这些参数在信号机配置软件中“运行

参数配置”中设置。为保证信号机在路口能够正常运行，在信号机正式工作前，请检查相关

设置项。 

 

3.1 相位 

 相位是指在一个信号周期中同时分配通行权的 1 个或多个通行方向的组合。又可分为机

动车相位和行人相位，分别表示机动车的通行权和行人的通行权。 

 每个相位在放行周期中分为两个阶段：放行阶段和等待阶段。放行阶段相位获得通行权，

等待阶段相位让出通行权。 

 本系统支持 1-16 个相位，用户在使用信号机之前，应根据交叉口的交通流状况设置相

位参数及相位冲突参数。 

 相位参数内容包括：相位名称、最小绿时间、绿闪时间、最大绿时间 1、最大绿时间 2、

单位延长绿时间、固定绿时间、行人绿时间、行人清空时间、相位类型、相位选项。 

 相位名称：对本相位的一个描述，以方便用户区分相位。 

 最小绿灯时间（0-255）：在感应控制中，如果对应相位没有足够多车辆请求，则信号机

绿灯只放行相位的最小绿灯时间，在其他控制方式中，不会用到该参数。一般根据入口

检测器与停车线间的车辆排队情况确定。 

 绿闪时间（0-255）：0-25.5s，绿灯最后阶段的闪烁时间。此时间不能大于其放行阶段的

阶段绿灯时间（因阶段绿灯时间包含绿闪时间）。 

 最大绿灯时间 1（0-255）：在感应控制中，相位接收车辆请求最大能执行的绿灯放行时

间 

 最大绿灯时间 2（0-255）：在感应控制中，在某种特殊控制时，相位接收车辆请求最大

能执行的绿灯放行时间可以突破最大绿灯时间 1，达到最大绿灯时间 2。 

 单位绿灯延长时间（0-255）：单位延长绿 0-25.5sec。在感应控制中，如果在特定时刻收

到车辆请求，则信号机延长该相位的绿灯时间，增加一个单位延长时间放行绿灯。如果

增加单位绿灯延长时间期间再次收到车辆请求，则在该时刻再次增加一个单位延长时

间，依次类推，直至增加到相位的最大绿灯时间 1，才结束放行该相位的绿灯时间。 

 固定绿灯时间（0-255）：即弹性相位的固定绿时间。在感应控制中，弹性相位在进入感



应阶段前固定放行的时间 

 行人绿时间（0-255）：行人放行时间，控制行人相位过街绿灯的秒数。行人绿灯时间应

小于放行阶段的阶段绿。 

 行人清空时间（0-255）：行人清空时间，控制行人清空信号的秒数 

 相位类型：组合选项，固定相位、待定相位、弹性相位为三选一，不可复选，用来表示

本相位在感应方式中的放行控制策略；行人相位、自行车相位、机动车相位为三选一，

不可复选，用来表示本相位的属性；关键相位用来确定本相位是否为本阶段的关键相位；  

 固定相位：在放行时，放行固定的绿灯 

 待定相位：指并非在每一个周期内都要出现的相位。当车流到达一定数量才出现此相位，

 否则自动跳过。在感应控制中使用，即对应请求检测器，如果有请求则相位放行绿灯时

 间，如果没有请求则一直保持绿，忽略该相位的放行阶段 

 弹性相位：某相位的车流到达不稳定，在绿信比设置上有一弹性变化范围，称其为“弹 

 性相位。在感应控制中固定放行一段时间后进行感应的相位。 

 关键相位：指相位在周期运行中是否为关键相位，关键相位和等于周期长，每个阶段中

 有且只有一个关键相位。关键相位不可为待定相位。 

 行人相位：定义相位属性为行人 

 自行车相位：定义相位属性为自行车 

 机动车相位：定义相位属性为机动车 

 

 显示所有的相位的设置参数，点击左下角的“添加”按钮，弹出参数窗口，添加新相位。 



 

 

 系统默认相位按照标准十字路口排列，如下图所示。如路口形态有变化，请按照实际状

况修改。 

 

默认路口相位排列 

3.2 相位冲突参数 

 相位冲突参数表用来描述相位 1-16 的冲突相位。系统默认冲突表是和系统默认相位表



对应，按照标准十字路口设置，用户应根据实际情况修改。 

 

按左下角“修改”按钮进行修改。这里的相位数量不能添加，数量与相位编辑数量相同。 

 

3.3 阶段方案 

 信号阶段：用来描述一个信号周期内，交叉口“通行权”在各个相位之间的转换次数，

“通行权”的每次转换称之为一个阶段。 

 本信号机可存储 16 套阶段方案。支持一个信号周期内 16 个阶段的放行。 

 阶段方案参数包括：1-16 阶段的放行相位、阶段绿灯时间、阶段黄灯时间、阶段红灯

时间、是否为感应阶段。 

 阶段的放行相位：是指本阶段获得通行权的相位集合。同阶段放行的相位不能为冲突

相位。 



 阶段绿灯时间：是指阶段内相位获得通行权的时间，其中行人相位的放行时间为相位参

数中的“行人绿”，当“行人绿”小于阶段绿时，同阶段放行的行人相位将提前结束，以保

护行人过街安全。故行人绿不能大于放行阶段绿灯，如果设置有误，系统将自动按阶段绿灯

时长运行。 

 阶段黄灯时间：阶段过渡黄灯时间，此段时间行人相位显示红灯。 

 阶段红灯时间：阶段过渡清道红灯时间。 

 

点击左下角的“添加”按钮添加新阶段，每个方案最多有 16 个阶段。 

 

 按“保存”按钮进行添加。 

 

3.4 配时方案 

 配时方案：用来设置具体交叉口和信号周期有关的参数集合。本信号机可存储 32 套配

时方案。 

 配时方案参数包括：周期时长、相位差、协调相位、对应的阶段方案号。 

 周期时长：是指一个信号周期的时间长度。在定周期运行时，周期时长以系统依据阶段



方案设置计算结果为准；当控制状态为感应或自适应时，此参数为协调周期长度。 

 相位差也叫偏移，分绝对相位差和相对相位差两种定义方式。在一个协调控制信号系统

中，以某一个信号为基准信号，其它信号的协调相位绿灯起始时间滞后于基准信号的绿灯起

始时间的最小时间差，称为绝对相位差。 

以下所指的相位差均为绝对相位差 

 协调相位是用来描述线控方是下绿波带推进方向的重要参数，本系统要求此相位必须

设置于阶段方案中第一阶段。当设置有误时，系统自动使用第一阶段的关键相位作为协调相

位。 

 

 按左下角“添加”按钮添加新的配时方案。 

 

3.5 时段方案 

 时段方案：信号机内一天中时段划分及时段采用控制方案的参数集合。 

 本信号机可存储 16 个时段方案，每个时段方案最多支持 48 个时段（事件），几个不同

事件可在一天内不同时段执行，如果两个事件出现的时段相同，则时段号小的先执行。即一



天最多可划分至 48 个时段。 

 时段方案参数包括：每个时段的开始时、开始分、控制方式、配时方案号。 

 信号机在时段表控制方式下，支持以下几种控制方式：0—自主控制（本地定周期），1

—关灯，2—闪光，3—全红，6—感应，10—路段行人二次过街，11—无电缆绿波。 

 当系统运行在感应控制方式下，如果对应的配时方案中协调相位不为 0，系统将默认按

照协调感应运行，即在感应控制时保证协调周期不变，如果预设的协调周期无法满足各阶

段相位最小绿灯，则信号机会上报设置错误，并运行系统默认的固定配时，以示警告。 

 当系统运行在无电缆绿波工作方式下，其对应的配时方案中协调相位应不为 0，系统将

默认按照协调感应运行；如果此时配时方案阶段相位、阶段时间设置有误，导致系统计算

周期长度与预设的协调周期不符，则信号机会上报设置错误，并运行系统默认的固定配时，

以示警告。 

 

点左下角“添加”按钮，在当前时段方案上添加新的时段参数 
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