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１．はじめに 

信号交差点において左折車が歩行者と交錯する場合，

左折車は歩行者の間隙を利用して左折する．そのため，

左折専用車線の交通容量は，このギャップアクセプタ

ンス挙動に基づき求めた横断歩行者の間隙を利用して

左折できる確率(以降，「左折車の通過確率」という)𝑓𝐿

を所与とし式(1)により算出される. 

𝑐𝐿 = 𝑠𝐿 ×
𝐺𝑃

𝑐
× 𝑓𝐿 + 𝑠𝐿 ×

𝐺−𝐺𝑃

𝑐
          (1) 

ここで，𝑐𝐿:左折専用車線の交通容量(台/h)，𝑠𝐿:左折

車線の飽和交通流率(台/青１時間)，𝑓𝐿:左折車の通過確

率，𝐺𝑃:歩行者用青時間(s)，𝐺:有効青時間(s)，𝐶:サイ

クル長(s) 

「平面交差点の計画と設計 1)」では，この𝑓𝐿について

横断歩道長サイクル長，歩行者交通量に応じた 36 通り

の値が示されている．これは 1978 年の星埜らの研究 2)

が根拠になっている．これに対して川口ら 3)は，模擬交

差点を作製し実験を行ったところ，星埜らと比べて追

従ギャップが低く見積もられ，交通容量を過大に評価

している可能性があることを指摘した．しかし，川口ら

の値は模擬実験値であり実交差点での検証が必要であ

る． 

そこで本研究では，歩行者に対する左折車のギャッ

プアクセプタンス挙動を実際の信号交差点において観

測し，それをもとに左折車の通過確率𝑓𝐿を算出する．そ

して左折専用車線の交通容量を算出し，星埜らや川口

らの研究結果と比較することを目的とする. 

２．調査概要  

ギャップアクセプタンス挙動は，「臨界ギャップ」と

「追従ギャップ」によって表現することができる．そこ

で，これらの値を取得するため，千葉県船橋市宮本交差

点において調査を行った．交差点の形状は図－1 のとお

りであり，本研究では①，②の左折 2 方向を対象とし

た．調査はビデオカメラを用い 2020 年 9 月から 12 月

の中から 4 日間，延べ 14 時間行い必要データを取得し

た．なお，この時の信号のサイクル長は 130s，歩行者交

通量は全観測時間帯平均で，①方向が 75 人/h，②方向

が 453 人/h であった. 

 

図－1 調査地点 

３．左折車のギャップアクセプタンス挙動の分析 

３．１ 臨界ギャップ・追従ギャップの算出 

臨界ギャップは，車両が左折に利用した「利用ギャッ

プ」と左折を断念した「棄却ギャップ」の累加値の交点

であり，図－2 のとおり求めることができる．なお,本

研究ではギャップの最大値を 15s とし，それ以上のギャ

ップは分析対象外とした．これによると，①方向の臨界

ギャップは 6.3s であり，②方向は 5.4s となった.この違

いは②方向は歩行者交通量が多く，比較的短い間隙で

も左折を行おうとする表れと考えられる. 

一方，追従ギャップは，1 つのギャップに対して２台

以上通過するときの車頭時間の平均値である．今回の

観測結果は①方向は 3.0s，②方向は 3.2s と歩行者交通

量には関わらず同程度の値が得られた. 

図－2 方向別臨界ギャップ 

３．２ 臨界ギャップ・追従ギャップの比較 

表－1 は 3.1 で得られた本研究の値（観測値）と星埜 

らの値（規定値），川口らの値（実験値）とを比較した

ものである．まず，規定値と比較すると観測値は臨界ギ 

ャップ，追従ギャップとも大きな値となった．これは，

②
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近年の飽和交通流率の低下とその要因を見るまでもな

く，安全意識の高まりやゆとりをもったゆっくり発進

といった運転行動が影響しているものと考えられる. 

一方，実験値と比較すると，実験値の方が臨界ギャッ

プは小さくなり，追従ギャップは大きくなった．実験時

のビデオデータを確認すると，臨界ギャップは限られ

た被験者の中で実施しているため，左折可能なギャッ

プがあればそれを逃さず積極的に左折を行っている傾

向が見受けられた．また，これとは逆に追従時は反応遅

れの大きなサンプルが多く含まれており，安全側の値

となっていることが確認された．  

表－1 臨界ギャップ･追従ギャップの比較 

 

４．歩行者に対する左折車の通過確率𝑓𝐿の算出 

４．１ 左折車の通過確率 

左折車の通過確率𝑓𝐿は式(2)によって算出される. 

𝑓𝐿 =
𝑡𝑓ℎ∙𝑣𝑜∙𝑒

−𝑣𝑜𝑡𝑐𝑔 3600⁄

3600(1−𝑒
−𝑣𝑜𝑡𝑓ℎ 3600⁄

)
            (2) 

ここで，𝑣𝑜:サイクル当たりの到着需要(人/h)， 

𝑡𝑐𝑔:臨界ギャップ(s)，𝑡𝑓ℎ:追従ギャップ(s) 

式(2)によって算出された左折車の通過確率𝑓𝐿を規定

値,実験値とともに表－2 に示す．なお,ここで用いたサ

イクル長は，調査地点に合わせ 130s としている. 

左折車の通過確率は，臨界ギャップが大きくなると

低くなり，追従ギャップが大きくなると高くなる．①方

向が規定値・実験値よりも低いのは臨界ギャップの値

が大きいためであり，②方向が規定値・実験値の間にあ

るのは臨界ギャップの値が①方向と比べて小さいため

である. 

表－2 左折車の通過確率𝑓𝐿 

４．２ 左折専用車線の交通容量 

4.1 で得られた𝑓𝐿を用い式(1)より左折専用車線の交通

容量を算出し，その結果を図－3 に示した．交通容量の

算出に当たり，歩行者用青時間を 60s，有効青時間を 52s，

サイクル長を 130s とした．また，左折車線の飽和交通

流率𝑠𝐿は追従ギャップの逆数として設定した．これによ

れば，方向①，方向②の交通容量は歩行者交通量によっ

ても違いは見られないことがわかる．さらに，この図は

観測値に加えて規定値と実測値についても示している．

これらと比較すると，交通容量は規定値と比べて小さ

な値となり，実験値と比べて大きな値となった．例えば，

歩行者交通量 0 人/サイクルの場合と比較すると，観測

値から得られる交通容量は，実験値と比べ 20％程度高

いものの，規定値と比較すると 30％程度低くその差は

大きい．このことから，規定値は交通容量を過大評価し

ている可能性が高い. 

 

図－3 交通容量の比較 

５．まとめ 

本研究では，横断歩行者に対する左折車のギャップ

アクセプタンス挙動を実際の信号交差点において観測

し，左折車の通過確率と交通容量を算出した．その結果，

本研究で得られた交通容量は，実験値と比べると高い

ものの，規定値と比較して大きく下回ることが確認さ

れ，現在の設計値は過大に評価している可能性がある

ことが明らかとなった. 

なお，今回の観測は歩行者交通量の異なる２流入部

で行ったが，横断歩道長や交差角度など交差点の幾何

構造の違いによるギャップアクセプタンスと交通容量

への影響についても検討が必要である．さらに，現在の

交通容量の算出方法は車道を通行する自転車について

は考慮されていないため，歩行者に自転車の横断を含

めた交通容量の算出についても検討が必要である. 
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ギャップ 臨界ギャップ[s] 追従ギャップ[s]

観測値①方向 6.3 3.0

観測値②方向 5.4 3.2

規定値 5.0 2.0

実験値 5.0 3.8

0 5 20 40 60

観測値①方向 130 1.00 0.83 0.47 0.22 0.10

観測値②方向 130 1.00 0.86 0.55 0.30 0.16

規定値 130 1.00 0.86 0.54 0.29 0.15

実験値 130 1.00 0.89 0.61 0.36 0.21

f値 サイクル長[s]
歩行者交通量 (往復合計)[人/サイクル]
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