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ABSTRACT 

The majority of National and State Highways of India is two-way two-lane undivided 

highway. These two-lane two-way highway reach its maximum capacity very soon and 

so it needs constant up gradation from two lane to four or six lanes because of the fact 

that there is a steady increase in the growth of vehicles in India by approximately 7.5% to 

8%.To accommodate such growth of vehicular traffic, the existing highways need to be 

improved and new highways need to be proposed and constructed. Hence traffic forecasts 

and capacity estimation of a highway is crucial for the development of highways and also 

safety movement of people and goods on inland modes. Being heterogeneous traffic, 

Passenger car unit (P.C.U.) was determined by three methods; namely Modified density 

method (M.D.M.), Area occupancy method (A.O.M.) and Speed Area Ratio method. The 

road traffic in India is highly heterogeneous comprising vehicles of wide ranging physical 

dimensions, weight, power and dynamic characteristics. Hence, to understand the 

implications of capacity augmentation, traditional method is used to establish the speed-

flow relationship for the two lane two-way roads in India. However considering 

limitations of the traditional method, efforts were made to develop microscopic traffic 

simulation model for establishing speed-flow relationship and roadway capacity for the 

two-lane two-way roads. The heterogeneous traffic conditions witnessed even on the hill 

roads is hampered due to the presence of motorized two wheelers, slow moving 

commercial heavy vehicles. This in turn contributes to the changing speed characteristics 

on the two lane two-way roads. Capacity and level of service (L.O.S.) were also 

calculated by different methods. As the estimated capacity was below than expected 

capacity value so simulation was done with the help of  VISSIM.The different percentage 

of traffic are combined and traffic were plied on the road with changing simulation time, 

volume input and speeds. The simulation was also run with changing the gradient. It 

means the effect of influencing parameter gradient, lane width, shoulder width, traffic 

composition, directional split, slow moving vehicles, rate of vertical curvature for SSD 

and OSD for crest and sag curves on capacity of two-lane two-way roads under mixed 

traffic conditions are studied in this thesis.   . The passenger car equivalent value for plain 

road was found as 4.49, 3.88 and 2.79 for truck, 5.36, 3.6 and 2.21 for buses, 0.24, 0.69 

and 0.89 for two-wheeler by speed area, area occupancy and modified density method 
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respectively. But according to IRC:64-1990 for hill road and IRC:73-1980 for rural road , 

for truck and bus the PCE value is 3 and for two wheeler it is 0.50 for both hill and plain 

road. 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



सार 

 
भारत के राष्ट्रीय और राज्य राजमार्गों का बहुमत दो-तरफा दो-लेन अविभाजजत राजमार्गग है। ये दो लेन दो-
तरफा राजमार्गग अपनी अधिकतम क्षमता तक पहुुंच जाता है और इसललए इस ेदो लेन से चार या छह लेन तक 

ननरुंतर अपगे्रड की आिश्यकता होती है क्योंकक इस तथ्य के चलते कक भारत में िाहनों के विकास में लर्गातार 

7.5% 8% तक। िाहन यातायात के इस तरह के विकास को समायोजजत करने के ललए, मौजूदा राजमार्गों में 
सुिार की जरूरत है और नए राजमार्गों को प्रस्तावित और ननमागण करने की आिश्यकता है। इसललए 

राजमार्गों के विकास के ललए यातायात पूिागनुमान और राजमार्गग की क्षमता अनुमान महत्िपूणग है और 

अुंतदेशीय तरीकों पर लोर्गों और िस्तुओुं की सुरक्षा आुंदोलन भी महत्िपूणग है। विषम यातायात होने के नात,े 

यात्री कार इकाई (पी.सी.यू.) तीन तरीकों से ननिागररत की र्गई थी; अथागत ्सुंशोधित घनत्ि विधि (एमडीएम), 

क्षेत्र अधिभोर्ग विधि (एओएम) और स्पीड एररया अनुपात विधि। भारत में सड़क यातायात अत्यधिक विविि 

भौनतक आयामों, िजन, शजक्त और र्गनतशील विशषेताओुं के िाहनों सहहत अत्यधिक विषम है। इसललए, 

क्षमता िवृि के प्रभाि को समझने के ललए, पारुंपररक विधि का उपयोर्ग भारत में दो लेन दो-तरफा सड़कों के 

ललए र्गनत प्रिाह सुंबुंि स्थावपत करन ेके ललए ककया जाता है। हालाुंकक पारुंपररक पिनत की सीमाओुं पर विचार 

करते हुए, दो लेन िाली दो-तरफा सड़कों के ललए स्पीड फ्लो ररलेशनलशप और रोडिे क्षमता स्थावपत करन ेके 

ललए माइक्रोस्कोवपक रैकफक लसमुलेशन मॉडल विकलसत करने के प्रयास ककए र्गए। मोटरसाइककल दो 
व्हीलसग, िीमी चलती िाणणजज्यक भारी िाहनों की उपजस्थनत के कारण पहाड़ी सड़कों पर भी देखी र्गई विषम 

यातायात की जस्थनत में बािा आ र्गई है। यह बदले में दो लेन दो-तरफा सड़कों पर बदलती र्गनत विशषेताओुं 
में योर्गदान देता है। क्षमता और स्तर के स्तर (एलओएस) की भी विलभन्न विधियों द्िारा र्गणना की र्गई थी। 
चूुंकक अनुमाननत क्षमता अपेक्षक्षत क्षमता मूल्य से कम थी, इसललए VISSIM की सहायता स ेलसमुलेशन ककया 
र्गया था। यातायात के विलभन्न प्रनतशत सुंयुक्त होते हैं और लसमुलेशन समय, िॉल्यूम इनपुट और र्गनत को 
बदलने के साथ सड़क पर यातायात लर्गाया जाता है। अनुकरण को ढाल बदलने के साथ भी चलाया र्गया था। 
इसका मतलब है कक पैरामीटर ढाल, लेन चौड़ाई, कुं िे की चौड़ाई, यातायात सुंरचना, हदशात्मक विभाजन, 

िीमी र्गनत से चलने िाले िाहनों, एसएसडी के ललए लुंबित िक्रता की दर और लमधित के तहत दो-लेन दो-
तरफा सड़कों की क्षमता पर कक्रस्ट और सार्ग िक्र के ललए ओएसडी को प्रभावित करने का प्रभाि इस थीलसस 

में यातायात की जस्थनत का अध्ययन ककया जाता है। । सादे सड़क के ललए यात्री कार समकक्ष मूल्य क्रमश: 

स्पीड एररया, क्षेत्र अधिभोर्ग और सुंशोधित घनत्ि विधि द्िारा दोपहहया के ललए बसों, 0.24, 0.6 9 और 0.8 



9 के ललए रक, 5.36, 3.6 और 2.21 के ललए 4.4 9, 3.88 और 2.79 के रूप में पाया र्गया था। लेककन आईआरसी 
के अनुसार: पहाड़ी सड़क और आईआरसी के ललए 64-19 0 9: ग्रामीण सड़क के ललए 73-1980, रक और बस 

के ललए पीसीई मूल्य 3 है और दो पहहया के ललए यह पहाड़ी और सादे सड़क दोनों के ललए 0.50 है। 
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Figure 6.11 Weighted speed versus volume curve data taken from simulation 

result, PCE values from speed area method------------------------------- 
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Figure 6.12 Flow versus density curve when data taken from simulation result 

and PCE values from Speed area method---------------------------------- 
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Figure 6.13 Flow versus speed curve when data taken from simulation result and 

PCE values from Speed area method--------------------------------------- 
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xiv 

NOTATIONS 

A.O.M. – Area occupancy method 

Acptpkm-Access point per kilometer 

Critical density (kc) - The maximum density achievable under free flow is kc.  

FFS- Free flow speed 

H.C.M. – Highway capacity manual 

Jam density (kj)-  The maximum density achieved under congestion is kj. In general, jam density is 

seven times the critical density. 

KSSDcrest- Radius of curvature (K) value for stopping sight distance in crest vertical curve, m 

KSSDsag - Radius of curvature (K) value for stopping sight distance in sag vertical curve, m 

KOSDcrest - Radius of curvature (K) value for overtaking sight distance in crest vertical curve 

KOSDsag - Radius of curvature (K) value for overtaking sight distance in sag vertical curve 

L.O.S. – Level of service 

M.D.M. – Modified density method 

MTW - motorized two-wheeler  

Optimum density- It is defined as the density level that exists when the traffic in the lane is 

flowing at capacity. Optimum density is normally around 36 to 48 vehicles per lane-mile, which 

corresponds to average distance headway of 110 to 147 feet. 

P.C.U.-Passenger car unit 

PCE- Passenger car equivalent 

qb- Base flow in vehicles/hour  

 qm- Mixed flow 



   
 

xv 

RTA-Road traffic accidents  

S.A.M.- Speed area method 

S.D.-Standard deviation 

ρ(A)- Area occupancy measured over space and time 

%H.V.-Percentage of Heavy vehicles 
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