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右折車線において，青丸表示中に右折車が通行する場合の交通容量のうち対向直進車の間隙を利用して

通行できる右折車両台数は，右折車線の飽和交通流率と右折車の通過確率の積より算出される．しかし，

飽和交通流率は近年低下傾向にあることが指摘されるなど，右折車線の交通容量も変化している可能性が

ある． そこで本研究では，実フィールドでの右折車挙動の観測を通し，信号交差点の構造や運用の違いに

よる右折車の通過確率と飽和交通流率を算出し，これらが交通容量に与える影響について分析した． 

その結果，交差点の構造や運用によって右折車の通過確率は変化するものの，右折車の通過確率が交通

容量に及ぼす影響は僅かなことを明らかにした．一方で，飽和交通流率の変化による影響は大きく，右折

運用に関わらず，現行値を大きく下回る可能性があることが明らかにした． 
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1. はじめに 

 

右折車線において青信号表示中，いわゆる青丸表示中

で右折車が通行する場合の交通容量は，対向直進車の間

隙を利用して通行できる右折車両台数と交差点内に待機

している右折車両台数または右折専用現示において通行

する右折車両台数の和で表される 1)．このうち，前者は

非飽和の時間帯における右折車線の飽和交通流率と右折

車の通過確率の積で表されるが，飽和交通流率は近年低

下傾向であることが指摘されている．また，右折車の通

過確率は右折車のギャップアクセプタンス挙動に基づく

ものであるが，この値は 1966 年のオーストラリアでの

シミュレーション結果 2)を参考に設定されたものである

ため，現在のわが国の交通状況と乖離している可能性が

ある． 

さらに，右折車のギャップアクセプタンス挙動は交差

点の構造や運用により異なることが考えられる．これら

については，既往研究において実証的に示されているも

のの，交通容量に与える影響は明らかにされていない．  

そこで本研究では，実フィールドでの右折車挙動の観

測を通し，信号交差点の構造や運用の違いによる右折車

のギャップアクセプタンス挙動と右折車の通過確率の違

いを明らかにする．さらに，そこで実現している右折車

線の飽和交通流率の値を算出するとともに，これらが交

通容量に与える影響を明らかにすることを目的とする． 

 

2. 既往研究のレビュー 

 

本研究は右折車のギャップアクセプタンス挙動と飽和

交通流率の違いが交通容量に与える影響を明らかにする

ものである．そこで右折車のギャップアクセプタンス挙

動と右折車線飽和交通流率について既往研究を整理した． 

 

(１) ギャップアクセプタンス挙動に関する研究 

右折車のギャップアクセプタンス挙動に関しては森ら

による研究群 3)～5)が詳しい．これによれば，右折車のギ

ャップアクセプタンス挙動は信号交差点の様々な要素に

より異なることを明らかにしている．具体的には，対向

車線数，交差点の大きさ，対向直進車の交通量・車種・

速度，右折専用現示の有無などである．しかし，いずれ

もその違いが右折車の通過確率や右折車線の交通容量に

与える影響は明らかにされていない． 

第 64 回土木計画学研究発表会・講演集



 

 2 

(２) 右折車線の飽和交通流率に関する研究 

青山ら 6)は一般道の専用現示下における直進車線・右

折車線・左折車線において車尾時間の観測を行い基本値

相当の飽和交通流率を算出し，交差点の計画・設計にお

いて実務上よく用いられる飽和交通流率の基本値（直進

車線 2,000台/青 1時間，右左折車線 1,800台/青 1時間）1)

を 15%～20%程度下回ることを明らかにした． 

また，石井ら 7)は右折専用現示のない右折車線で飽和

交通流率を実測したところ，1,450 台/青 1 時間という値

を得た．そのため，前述の飽和交通流率の基本値は過大

であると指摘している． 

 

これらの既往研究を踏まえれば，右折車のギャップア

クセプタンス挙動による交通容量への影響は十分に明ら

かにされておらず，右折車線の飽和交通流率も過大に設

定されている可能性が高いため，現在算出されている青

丸表示中の右折車両台数は実現している値と大きくかい

離している可能性がある． 

 

3. ギャップアクセプタンス挙動の分析 

 

(１) 調査概要 

交差点の構造や運用の違いによる右折車のギャップア

クセプタンス挙動の違いを明らかにするため，実フィー

ルドにおいて右折車挙動の観測を行った．ここでは，交

差点の構造や運用について，右折車挙動を顕著に変化さ

せると考えられる「右折指導線」と「右折専用現示」の

有無に着目して，調査地点の選定を行った． 

調査地点を表-1に示す．調査地点はいずれも車線幅

員 3m以上の対向 1車線，右折専用車線 1車線からなる

正十字形状の交差点であり，右折指導線と右折専用現示

の有無により 4パターンに分類した．そして，それぞれ

について各 3地点で調査を実施した．調査はビデオカメ

ラを用い，対向直進車と右折車の挙動を記録した． 

 

表-1 調査地点一覧 

 右折専用現示 

あり なし 

右折 

指導線 

あ

り 

①旭町(東西方向) 

②八方橋 

③坪井近隣公園 

(東西方向) 

⑦旭町(南北方向) 

⑧中央図書館前 

⑨坪井近隣公園 

(南北方向) 

な

し 

④境川団地中央 

⑤京成津田沼駅 

(東西方向) 

⑥中山競馬場前 

(東西方向) 

⑩中町一丁目 

⑪京成津田沼駅 

(南北方向) 

⑫中山競馬場前

(南北方向) 

 

(２) ギャップアクセプタンス挙動の定量化 

取得した調査映像から対向直進車のギャップと右折車

のギャップを計測する．対向直進車のギャップは右折に

利用された利用ギャップと右折を断念した棄却ギャップ

に分類し，累加頻度曲線の交点を求める．この交点を臨

界ギャップとよび，右折判断の境目と捉えることができ

る．右折車のギャップは 1つの対向直進車のギャップ内

で 2台以上続けて右折したときに計測し平均を求める．

これを追従ギャップとよぶ．これらを図-1に概念的に

示しているが，本研究では右折車のギャップアクセプタ

ンス挙動を臨界ギャップと追従ギャップの 2つの指標に

よって定量化し評価する． 

 

 

図-1 臨界ギャップ・追従ギャップの図解 

 

１) 臨界ギャップの算出 

各交差点における臨界ギャップを表-2に示す． 

右折指導線の有無で臨界ギャップを比較すると，右折

指導線「あり」が「なし」に比べて小さいことがわかる．

これは右折指導線によって右折待ちの待機位置が前出し

され，右折に必要な距離が短くなるためであり，右折車

がより短いギャップで右折できるためだと考えられる． 

次に，右折専用現示の有無で臨界ギャップを比較する

と，右折専用現示「あり」が「なし」に比べて幾分大き

いことがわかる．これは右折専用現示があることによっ

て青丸表示中に無理に右折する意欲が薄れ，短いギャッ

プの利用率が相対的に低くなるためであると考えられる． 

 

表-2 臨界ギャップの算出結果 

 右折専用現示 

あり なし 

右折 

指導線 

あ

り 

①5.4（167/762） 

②5.3（224/1,093） 

③5.4（138/653） 

⑦5.3（89/ 836） 

⑧5.0（269/1,041） 

⑨5.2（94/623） 

な

し 

④6.2（645/6,505） 

⑤6.1（582/7,302）  

⑥6.0（672/7,119） 

⑩6.0（333/14,229） 

⑪5.9（308/8,607） 

⑫5.7（457/16,993） 

※表中の丸数字は表-1の調査地点に対応している 

※括弧内はサンプル数（利用／棄却）である 

第 64 回土木計画学研究発表会・講演集



 

 3 

以上のことから，臨界ギャップは右折指導線「な

し」・右折専用現示「あり」の交差点が一番大きく，右

折指導線「あり」・右折専用現示「なし」の交差点が一

番小さくなるという結果となった． 

 

２) 追従ギャップの算出 

各交差点における平均追従ギャップを表-3に示す． 

右折指導線の有無で追従ギャップを比較すると，値に

若干のばらつきがあるものの，これらによる違いを見出

すことはできない．このため，右折指導線の有無は追従

ギャップに影響しないものと考えられる． 

次に，右折専用現示の有無で追従ギャップを比較する

と，右折専用現示「あり」が「なし」に比べて幾分大き

いことがわかる．これは臨界ギャップと同様に，右折専

用現示があることによって青丸表示中に右折する意欲が

薄れるためであると考えられる．すなわち，十分なギャ

ップであっても，先行車に続いて右折しようとする積極

性が薄れ，その結果として追従ギャップが大きくなって

いるためであると考えられる． 

以上のことから，追従ギャップは右折指導線による影

響は認められず，右折専用現示ありの場合のみ若干の違

いが確認された．なお，追従ギャップについて母平均の

差の検定を行ったところ，5%有意水準において，すべ

ての組み合わせで統計的に有意な差は認められなかった． 

 

表-3 追従ギャップの算出結果 

 右折専用現示 

あり なし 

右折 

指導線 

あ

り 

①3.0（33） 

②2.9（46） 

③2.9（25） 

⑦2.7（23） 

⑧2.9（27） 

⑨2.8（24） 

な

し 

④3.1（51） 

⑤2.7（93） 

⑥2.9（64） 

⑩2.8（148） 

⑪2.9（110） 

⑫2.8（72） 

※表中の丸数字は表-1の調査地点に対応している 

※括弧内はサンプル数である 

 

4. 右折車の通過確率の算出 

 

右折車の通過確率とは対向直進交通流量が0台/時の時

に対する右折可能台数を確率で表したもので，対向直進

交通流量に応じて設定されている．この値は式(1)に示

すギャップアクセプタンスの理論式より臨界ギャップと

追従ギャップを用いて算出することができる． 

 

𝑓𝑅 =
𝑆𝑅(𝑣0)

𝑆𝑅(0)
=

𝑡𝑓ℎ ∙ 𝑣0 ∙ 𝑒−𝑣0∙𝑡𝑐𝑔 3600⁄

3600(1 − 𝑒−𝑣0∙𝑡𝑓ℎ 3600⁄ ) 

 

ここで，𝑓𝑅：右折車の通過確率，𝑆𝑅：括弧内の対向

直進交通量に応じた飽和交通流率(台/青 1 時間)，𝑣0：

対向直進交通量(台/時)， 𝑡𝑐𝑔：臨界ギャップ(秒)，

𝑡𝑓ℎ：追従ギャップ(秒)  

図-2は 3．で求めた 4つのパターンの臨界ギャップと

追従ギャップを式(1)に代入して右折車の通過確率を算

出した結果を示している．また，合わせて規定値とし

て実務上用いられている値についても示している．規

定値は 1966 年のオーストラリアでのシミュレーション

結果を参考にしており，臨界ギャップ 5.1 秒，追従ギャ

ップ 3.0 秒として算出したものである．また，本研究で

得られた各パターンの値は 3地点の値を平均したものを

使用した． 

これによれば，本研究のデータより算出した右折車

の通過確率は全て規定値を下回っており，対向直進交

通量を1,000台/時とした場合，最大で30％程度低下して

いることが明らかになった．また，各パターンについ

て比較すると，右折指導線の有無による差が顕著であ

り，最大で 0.1 程度の差がみられた．右折指導線の有無

は臨界ギャップを変化させることから，右折車の通過

確率にこのような差が生じるのは臨界ギャップによる

ものであると判断される． 

 

 

図-2 右折車の通過確率の比較 

 

5. 飽和交通流率の算出 

 

(１) 算出手法 

飽和交通流率は，青時間において十分な需要がある場

合に，交差点流入部を通過し得る最大流量として定義さ

れ，右折車線においては 1,800 台/青 1 時間 1)が基本値と

して実務上よく用いられている（以下，この値を「現行

値」という）．この値は 1980 年代に右折専用車線にお

いて実測された結果に基づくものである． 

一方，青丸表示中のみで右折車が通行する場合は，右

折専用現示がないため，十分な待ち行列が存在する条件

のもと，飽和交通流率相当の値として追従ギャップの逆

数により算出する方法が考えられる．また，青丸＋青矢

表示の交差点の飽和交通流率は，青丸表示中は追従ギャ
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ップの逆数であるが，交差点における最大流量として捉

えるならば，青矢表示における車尾（又は車間）時間の

逆数を飽和交通流率として表すこともできる．ちなみに，

青丸表示のみで右折車が通行する場合にあっても，対向

直進車が存在しない時間が一定以上ある場合には，対向

直進車を気にせず右折が可能となることから，潜在的に

は青矢表示において算出される値を飽和交通流率とする

ことも考えられる． 

以上を踏まえ，表-3に示した追従ギャップに加えて，

右折専用現示（青矢表示）ありの 6地点については，右

折専用現示中の車尾時間（発進遅れを考慮して 4台目以

降）を観測し，それぞれによる飽和交通流率を算出する． 

 

(２) 飽和交通流率の比較 

表-4は表-3に示した平均追従ギャップに右折専用現示

表示中（青矢表示中）の平均車尾時間を加えて表したも

のである．青矢表示中の車尾時間は，2.3～2.6 秒であり，

青丸表示中の追従ギャップと比べて随分小さな値である．

これは対向直進車を気にせず先行車に追従して右折が行

われるためであると考えられる．  

次に，表-4の値を用いて飽和交通流率を算出した結果を

表-5に示す．なお，これは各パターン 3地点の平均値を

用いて計算した値である．本研究で対象とした調査地点

は，基本値相当の飽和交通流率が期待されるが，現行値

の 1,800 台/青 1 時間を大きく下回り，青丸表示中は約

30%，右折専用現示表示中は約 18%低い値となった． 

 

表-4 右折運用別の追従ギャップ 

 青丸のみ 青丸+青矢 

青丸 青丸 青矢 

右折 

指導線 

あり 

⑦  2.7  (23) 

⑧  2.9  (27) 

⑨  2.8  (24) 

①  3.0  (33) 

②  2.9  (46) 

③  2.9  (25) 

① 2.3  (334) 

② 2.4  (267) 

③ 2.5  (398) 

なし 

⑩ 2.8  (148) 

⑪ 2.9  (110) 

⑫ 2.8  (72) 

④  3.1  (51) 

⑤  2.7  (93) 

⑥  2.9  (64) 

④ 2.5  (266) 

⑤ 2.3  (354) 

⑥ 2.6  (163) 

※表中の丸数字は表-1の調査地点に対応している 

※括弧内はサンプル数である 

 

表-5 右折運用別の飽和交通流率 

 青丸のみ 青丸+青矢 

青丸 青丸 青矢 

右折 

指導線 

あり 
1,285 

(Ave=2.80) 

1,285 

(Ave=2.93) 

1,500 

(Ave=2.40) 

なし 
1,272 

(Ave=2.83) 

1,241 

(Ave=2.90) 

1,457 

(Ave=2.47) 

※括弧内は追従ギャップ（3地点の平均値）である 

 

 

6. 右折車の通過確率と飽和交通流率が右折車線 

6. の交通容量に与える影響 

 

(１) 右折車の通過確率と右折車両台数の感度分析 

青丸表示のみで右折車が通行する場合の交通容量は，

対向直進車の間隙を利用して通行できる右折車両台数と

交差点内に待機している右折車両台数または右折専用現

示において通行する右折車両台数の和で表される．この

うち，後者は交差点によって一定なので，交通容量は前

者に影響する．ここで，対向直進車の間隙を利用して通

行できる右折車両台数は，式(2)により算出される． 

 

𝐶𝑅1 = 𝑆𝑅 ∙
𝑠𝐺 − 𝑞𝐶

𝐶(𝑠 − 𝑞)
∙ 𝑓𝑅 

 

ここで，𝐶𝑅1：対向直進車の間隙を利用して通行でき

る右折車両台数(台/時)，𝑆𝑅：右折車線の飽和交通流率

(台/青 1時間)， 𝑠：対向直進交通の飽和交通流率(台/青

1 時間)，𝑞：対向直進交通量(台/時)，𝐶：サイクル長

(秒)，𝐺：有効青時間(秒)，𝑓𝑅：右折車の通過確率 

図-3は図-2で算出された 4つのパターンと規定値の右

折車の通過確率を用いて，右折できる車両台数を対向直

進交通量別に計算し比較したものである．なお，ここで

は右折車線の飽和交通流率を 1,800台/青 1時間，対向直

進交通の飽和交通流率を 2,000台/青 1時間，サイクル長

を 120秒，有効青時間を 60秒として計算している． 

 右折車の通過確率は，図-2 のとおり大きな差が認め

られるが，右折車両台数は全体としてみればその差は僅

かであり，右折車のギャップアクセプタンス挙動の違い

による右折車の通過確率の変化に対する感度は小さい．

すなわち，右折車の通過確率の変化が交通容量に与える

影響は僅かであると言える．  

 

 

 

図-3 右折車線の交通容量の比較（𝑆𝑅 = 1800） 
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(２) 飽和交通流率と右折車両台数の感度分析 

図-4 は右折車線の飽和交通流率を現行値の 1,800台/青

1 時間と青丸表示中の値，右折専用現示表示中の値を用

いて対向直進車の間隙を利用して通行できる右折車両台

数を式(2)より算出した結果を表している．ここで，青

丸表示中の飽和交通流率は 1,250台/青 1時間，右折専用

現示表示中（青矢表示中）の飽和交通流率は 1,500 台/青

1時間に設定した．臨界ギャップと追従ギャップは 表-

2，表-3で算出された平均値（それぞれ5.63秒，2.87秒）

を用いた．さらに，これら以外のパラメータは(１)と同

じ条件である． 

式(2)からもわかるように，右折車線の飽和交通流率

は，対向直進車の間隙を利用して通行できる右折車両台

数に直接影響する．そのため，青丸表示中および青矢表

示中の右折車両台数は現行値の 1,800台/青 1時間に対し

て，それぞれ約 30%，約 17%低下することとなり感度が

高い．特に，対向直進交通量が 0 台/時の場合は，それ

ぞれ 300台/時，150台/時程度捌け台数が少なく見積もら

れる．以上のことから，飽和交通流率が交通容量に与え

る影響は極めて高いと言える． 

 

 

図-4 対向直進車の間隙を利用して通行できる右折車両台数

(𝑡𝑐𝑔：5.63秒，𝑡𝑓ℎ：2.87秒) 

 

 

 

７. まとめ 

 

 本研究では，右折車のギャップアクセプタンス挙動が

交通容量に与える影響について分析した．その結果，交

差点の構造や運用によって右折車のギャップアクセプタ

ンス挙動は異なり，右折車の通過確率が変化することを

明らかにした．しかし，右折車の通過確率が交通容量に

及ぼす影響は僅かであった．一方で，感度分析の結果，

飽和交通流率が交通容量に及ぼす影響は大きく，右折運

用別に飽和交通流率を比較したところ，青丸中，青矢中

ともに現行値を下回ることが明らかとなった．また，右

折可能時間の算出には対向直進車の飽和交通流率が用い

られているが，同様に値の減少が考えられる．ゆえに右

折車線の交通容量を適切に評価するためには飽和交通流

率を含めたパラメータの見直しが必要である． 
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