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１．はじめに 

 
 道路ネットワークにおける交差点は、複数方向から

の交通流が同一平面を利用するため、交通容量の低下

が生じ、交通渋滞が発生しやすい。さらに、交差点内

では、車両同士や車両と横断者が交錯するため、交差

点は交通安全上重要な場所である。警察庁の交通事故

統計によると 2007 年 4 月末時点で 1,755 件の死亡事

故が発生しており、そのうち交差点及び交差点付近で

の死亡事故が占める割合は45.2%である１）。 
 交差点内での事故の代表的なものとしては、追突事

故、出会い頭事故、右直事故がある。これら事故の原

因の1つとしてクリアランス時間の不適切な設定が考

えられる。安井ら２）は同一交差点及び同一路線上で黄

時間の異なる場合、車両挙動にどのような違いがある

か比較を行い、適切な黄時間を与えた時の車両挙動に

もたらされる効果について分析を行い、適切な黄時間

の設定が交通事故抑制に効果的であることを明らかに

している。つまり、事故抑制対策としてクリアランス

時間の適切な設定が挙げられる。 
 しかしながら、現行のクリアランス時間の設定は直

進車を対象とし、交差点への接近速度と交差点の停止

線間距離によって決められている３）。また、転向交通

流を含め現示切替りにおいて交錯のある交通流のクリ

アランスを研究することが提案されている。しかし、

これを実証できるデータは見当たらない。 
 そこで、本研究は埼玉県の2箇所の大規模交差点で

ビデオ調査を行い、交差点の運用実態、交通流の状況

及び現行のクリアランス時間の関係を明らかにし、右

左折車による影響、交差点の形状や転向交通流等を考

慮したクリアランス時間設定手法の基礎資料を提示す

ることを目的とする。 
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２．調査概要 

 
 本研究では、表‐1 で示す交差点において、各 2 時

間のビデオ調査を行った。さらに現地にて交差点サイ

ズの測量を行った。その後、撮影したビデオ画像を解

析し、方向別交通量（直進、右折、左折）、信号表示時

間（青、赤、青矢印、全赤）、交差点通過時間（直進車、

右折車、左折車、自転車、歩行者）の計測を行った。 
表‐1 調査概要 

交差点名 新宿町北交差点 小仙波交差点
調査日時 2006年11月2日（木） 2006年11月2日（木）
調査時間 10：00～12：00（2時間） 13：00～15：00（2時間）

調査方法 3台のビデオカメラによるビデオ撮影  
 
（１）新宿町北交差点 
 新宿町北交差点は、国道 16 号、国道 254 号、県道

39号が交差するX型信号交差点である。国道16号は

県内有数の幹線道路である。図‐1 に交差点の幾何構

造と信号現示を示す。なお流入路 A、B、C には横断

歩道橋があり、B→Cへの右折は禁止されている。 
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 現示1 現示2 現示3 現示4

 
図‐1 新宿町北交差点 

（２）小仙波交差点 
 小仙波交差点は、国道 254 号と県道 15 号が交差す



る十字型信号交差点である。県道 15 号A 方向には、

川越市の中心部があり、B方向は大宮バイパスに接続

する。国道254号D方向には、有料道路と国道16号

との合流があり、交通が集中する。図‐2 に交差点の

幾何構造と信号現示を示す。流入部Dには横断歩道橋

が設置されている。 
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図‐2 小仙波交差点 

 
３．調査結果 

 
（１）交差点方向別交通量 
 図‐3 は、各交差点で観測された 2 時間の方向別交

通量である。新宿町北交差点では AB 方向（国道 16
号）からの流入がCD方向（県道39号、国道254号）

からの流入より多く、およそ 2.8 倍であった。直進車

両で比較すると、AB 方向からの流入は CD 方向から

の流入のおよそ4倍であった。 
 小仙波交差点では、CD方向（国道254号）からの

流入が AB 方向（県道 15 号）からの流入より多く、

およそ3.3 倍であった。直進車両で比較するとCD 方

向からの流入はAB方向からの流入のおよそ5倍であ

った。 
 
 
 
 
 
 
 

新宿町北交差点     小仙波交差点 
図‐3 各交差点の方向別交通量 

 

（２）信号表示時間 
a)新宿町北交差点 
図‐4は、流入部Aを例として信号表示時間をサイ

クル毎にまとめたものである。 
 AB 方向は、時差式制御が行われている。流入部 A
の1サイクルあたりの青時間（現示3と現示4）は、

ほぼ一定であり、現示 4 の青時間の平均は 14 秒であ

った。黄時間は早切りされる流入部Bが3秒、青延長

の流入部Aが4秒であった。CD方向は、青時間、全

赤を含めた赤時間、右折矢印で表示時間の変動が確認

できた。 

（国道254号） 

（県道15号）

b)小仙波交差点 
図‐5は流入部CとDを例に信号表示時間をサイク

ル毎にまとめたものである。 
CD 方向、AB 方向共に、青時間、右折矢印で表示

時間の変動が確認できた。しかし、CD 方向の右折矢

印表示時間では6秒から4秒であり大きな変動はなか

った。黄時間は両方向共に同じ表示時間で右折矢印前

が4秒、後が2秒であった。 
c)比較 
新宿町北交差点と小仙波交差点を比較すると、両交

差点とも黄時間については表示時間の変動はなく、固

定表示時間が続いた。交通量の多い国道 16 号につい

てみると、新宿町北交差点AB方向の青表示時間はほ

ぼ一定（流入部Aで平均89秒、100秒から79秒の間

で変動）であったが、小仙波交差点CD方向の青表示

時間は平均82秒であり、101秒から65秒の間で変動

している。小仙波交差点の方が新宿町北交差点と比べ

より弾力的に運用されていると言える。 
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図‐4 新宿町北交差点信号表示変動図（流入路A） 
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図‐5 小仙波交差点信号表示変動図（流入部C・D） 

 



（３）交差点通過時間 
 各交差点において、車両については発進停止線から

通過停止線までの通過時間を、歩行者、自転車につい

ては歩車道境界線の通過時間差を交差点通過時間と定

義し、分析を行った。分析対象とした直進、右折、左

折の方向は図‐1、図‐2 に示した矢印であり、表‐2
に観測したサンプル数と共に整理して示す。 
 
表‐2 各交差点通過時間の分析方向及びサンプル数 

方向 サンプル数 方向 サンプル数
直進車 B→A 999 C→D 489

A→D 275 B→C 479
C→A 213 C→E 206

D→B 124
B→D 275
D→A 58

A⇔B 112
C⇔D 66
A⇔B 8
C⇔D 18

C→B 427

自転車

歩行者

C⇔D 226

C⇔D 46

左折車

新宿町北交差点 小仙波交差点

右折車

 
 
 図‐6、図‐7は交差点別に対象交通流の分析の結果

である。各交差点とも右折車の交差点通過時間のばら

つきが大きい。一方、直進車や左折車は右折車ほどの

通過時間にばらつきはない。右折車の通過時間にばら

つきが大きい原因としては、対向車線の直進車が強く

影響していると考えられる。具体的に、各交差点右折

で最もばらつきの大きい新宿町北右折 A→D、小仙波

右折D→Bは交通量の多い路線であり、直進対向車の

交通量も多い。直進車と左折車では、若干ではあるが

左折車の交差点通過時間及びばらつきが大きい。原因

としては、自転車、歩行者、交差点形状が影響してい

ると考えられる。 
 
４．クリアランス時間分析 

 
（１）分析方法 
 ３．（３）で計測した車両の交差点通過時間から、直

進車については発進損失、右左折車については歩行者

や自転車による影響を排除するために、表‐5 に示す

条件のもと交差点通過車両を抽出し、抽出した値から

各方向のヒストグラム及び累積度数分布図を作成する

（図‐8）。そしてパーセンタイル値分析を行う。さら

に、車両の平均的な交差点通行距離を仮定し、抽出し

た交差点通過時間から交差点通過速度を求めヒストグ

ラム及び累積度数分布図を作成し、パーセンタイル値

分析を行う。 
表‐5 に示す条件によって、直進車、右折車、左折

車のサンプル数は減少した。特に右折車のサンプル数

が大きく減少した（表‐6）。 
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図‐6 新宿町北交差点通過時間分布 
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図‐7 小仙波交差点通過時間分布 

 
表‐5 抽出条件 

  抽出条件
直進車 信号待ち行列の先頭から5台目以後
右折車
左折車

交差点通過時間10秒未満
 

表‐6 抽出条件による各交差点通過時間サンプル数 

方向 サンプル数 方向 サンプル数
直進車 B→A 810 C→D 327

A→D 203 B→C 205
C→A 65 C→E 18

D→B 38
B→D 273
D→A 47

398

新宿町北交差点 小仙波交差点

右折車

左折車 C→B  
 
 
 
 
 
・新宿町北（直進B→A）  ・小仙波（右折D→B） 
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図‐8 ヒストグラム及累積度数分布図の一例 
 
（２）分析結果 
 a)交差点通過時間とクリアランス時間との関係 
 安全な通行を確保できる交差点通過時間として、先

に作成したヒストグラム及累積度数分布図から、90パ

ーセンタイル値を代表としてクリアランス時間の標準

値との比較を行った。その際、交差点通行距離、交差

点交差角度を考慮した。新宿町北交差点は、鋭角（約

50度）と鈍角（約125度）、小仙波交差点は直角（90
度）とした。表‐7 に各交差点の交差点通過時間（90
パーセンタイル値）、通行距離、交差角度の関係を、図



‐10に交差点通過時間と通行距離の関係を示す。なお

対象交差点のクリアランス時間の標準値は7秒である。 
 
表‐7 各交差点の通過時間、通行距離、交差角度の関係 
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図‐10 90パーセンタイル交差点通過時間と通行距離 

 
 直進車両については、各交差点ともクリアランス時

間の標準値7秒よりも短い時間で通過できている。し

かし、直進車両を基準に設定されているクリアランス

時間の標準値と1秒から2秒の違いが見られた。これ

は設定されている交差点接近速度と実際の接近速度に

違いがあるためであると言える。一方、右折車、左折

車は左折・鋭角以外では、クリアランス時間の標準値

には通過できていない。左折に比べ右折のほうが標準

値との差が大きい。特に、右折・直角は標準値からお

よそ2秒から3秒近い差がある。また、右左折車両の

交差点通過時間は通行距離に比例して長くなる傾向が

ある。 
b)交差点通過速度と交差点交差角度の関係 

 安全な通行を確保できる交差点通過時間として、作

成したヒストグラム及累積度数分布図から、10パーセ

ンタイル値を代表とした。表‐8に交差点通過速度（10
パーセンタイル値）を示す。 

表‐8 10パーセンタイル交差点通過速度 
交差角 交差点通過速度（km/h)

10パーセンタイル値
直進 30

鋭角 18
直角 24
鈍角 21
鋭角 7
直角 22
鈍角 22

右折

左折

 

 通過速度が最も速いのは直進車両であった。右左折

車両では直角、鈍角交差に比べ鋭角の交差点通過速度

が、より低下する傾向が見られた。特に左折・鋭角で

は、直角・鈍角に対して通過速度が15km/h（約68％）

低い。 
 交差点の形状によって、交差点を通行する通過時間

や通過速度にばらつきがあることが確認できた。現行

の直進車両の接近速度と停止間距離からクリアランス

時間を設定する方法では、交差点内から車両を一掃す

るという観点からは十分とは言えないことが分かった。 
 
５．まとめ 

 
 埼玉県の2箇所の大規模交差点でのビデオ調査・分

析から以下の結果を得た。 
・ 信号表示時間について、両交差点とも青表示時間

の変動は確認できたが、黄時間は固定値であった。 
・ 交差点通過時間は、各交差点とも右折車のばらつ

きが大きい。 
・ 90 パーセンタイル交差点通過時間と交差点幾何

構造による関係をみると、直進車については余裕

ある通行ができている一方、右左折車については

クリアランス時間内に通過できていない。 
・ 10パーセンタイル交差点通過速度は、交差角度に

よって異なり、右左折共に鋭角ほど通過速度が低

下する傾向がある。 
 
 今後は、さらに多くの交差点で調査を行い、交差点

の運用実態やクリアランス時間と交差点幾何構造との

関係等のデータを蓄積し、交差点形状や直進・右左折

交通流と現示の組合せを考慮したクリアランス時間の

設計手法の開発及び検証を行っていく予定である。 
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