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１．はじめに 

近年，交通信号機の維持管理等の問題によりその整

備方針の見直しが迫られており，交通信号機の設置判

断において，無信号交差点の交通容量評価の重要性が

増している．しかし，「平面交差の計画と設計 基礎

編１）」における無信号交差点の交通容量の算出方法は，

米国の Highway Capacity Manual（以下，「HCM」とす

る）の一部を抜粋したものであり，交通容量を的確に

推定できているか定かではない．  

そこで本研究では，日本と米国，ドイツの算出方法

を整理するとともに，実測値との比較検証を通して，

各国の算出方法との精度の差異やその要因を実証的に

把握することを目的とする． 

２．日米独の算出方法の比較 

HCM２）の方法を米国，Handbuch für die Bemessung 

von Straßenverkehrsanlagen３）（以下，「HBS」とする）

の方法をドイツ，「平面交差の計画と設計 基礎編」

の方法を日本の算出方法として，丁字路を例に，それ

ぞれの考え方や計算方法について整理する．なお簡略

のため，米国とドイツは右側通行であるが，本文では

日本の左側通行に合わせることとし，本文中で用いる

記号や式の一部は，原文から変更して表記する． 

以降で説明する交通容量の算出において定義される

交通流の方向の番号を，図－１に示す． 

 
図－１ 交通流の方向（左側通行） 

２．１．米国の算出方法 

HCM では，式(1)で方向別交通容量𝑐𝑥を算出する. 

𝑐𝑥  = 𝑐𝑝,𝑥 × 𝑓𝑥 =  𝑣𝑐,𝑥
𝑒−𝑣𝑐,𝑥𝑡𝑐,𝑥 3600⁄

1−𝑒
−𝑣𝑐,𝑥𝑡𝑓,𝑥 3600⁄ × 𝑓𝑥        (1) 

ここで， 𝑐𝑝,𝑥：基本交通容量(台/時)，𝑓𝑥：交錯交通

の間隙を利用して通過できる確率，𝑣𝑐,𝑥：交錯交通量

(台/時)，𝑡𝑐,𝑥：臨界車頭時間(秒)，𝑡𝑓,𝑥：追従車頭時間

(秒)である． 

HCM では交錯交通量の計算において流入車両に対

する影響の程度を加味し，経験的に表－１に示すよう

に，主道路からの右折交通量𝑣4の２倍を，さらに直接

交錯しない主道路の左折交通量𝑣3の半分を交錯交通量

に加えることとしている．  

表－１ 交錯交通量の計算方法（HCM） 

 
臨界車頭時間と追従車頭時間は，表－２に示す基本

車頭時間に大型車混入率や勾配等の影響を考慮して補

正した値を用いる． 

表－２ 基本臨界車頭時間，基本追従車頭時間(HCM) 

 
  また，HCM では方向ごとに優先順位が設けられて

おり，例えば主道路右折（図－１の方向４）と従道路

右折（図－１の方向７）が同一のギャップを利用しよ

うとするとき，従道路右折はより優先関係が上位の主

道路右折にギャップを譲るため，主道路右折に待機列

が存在しない場合にのみ交差点に進入が可能であると

いう前提がある．このように，優先関係が上位の方向

に待機列が生じない確率を式(2)の補正率𝑓𝑥として考慮

し，基本交通容量に乗ずることで交通容量が補正され

る．  

𝑓7 = 1 −
𝑣4

𝑐4
               (2) 

２．２．ドイツの算出方法 

 HBS では，式(3)によって方向別交通容量を算出す

る． 

 𝑐𝑚,𝑥 = 𝑐𝑝,𝑥 × 𝑓𝑥 =
3600

𝑡𝑓,𝑥
∙ 𝑒

−
𝑣𝑐,𝑥
3600

(𝑡𝑐,𝑥−
𝑡𝑓,𝑥

2
)

× 𝑓𝑥       (3) 

 交錯交通量𝑣𝑐,𝑥は，表－３により米国と同様に流入

車両に対する影響の程度を加味して算出する．車頭時

間は表－４の値を使用し，補正率は HCM の式(2)と同

様に算出する． 

方向 計算式

主道路からの右折

従道路からの左折

従道路からの右折

方向 基本臨界車頭時間[秒] 基本追従車頭時間[秒]

主道路からの右折 4.1 2.2

従道路からの左折 6.2 3.3

従道路からの右折 7.1 3.5
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表－３ 交錯交通量の計算方法 

 
表－４ 臨界車頭時間，追従車頭時間(HBS) 

 
２．３．日本の算出方法 

「平面交差の計画と設計 基礎編」には，式(4)の

交通容量の算出式が記載されており，これは式(1)の

HCM の式の基本交通量に相当する． 

𝑐𝑥 = 𝑄𝑥
𝑒

−𝑄𝑥𝑡𝑐,𝑏𝑎𝑠𝑒 3600⁄

1−𝑒
−𝑄𝑥𝑡𝑓,𝑏𝑎𝑠𝑒 3600⁄                            (4) 

ここで，  𝑄𝑥 ：交錯する交通需要の総和[台/時]，

 𝑊𝑥：従道路の各方向別の交通需要[台/時]である． 

臨界車頭時間と追従車頭時間の設定方法について明

確な記載がないものの，表－２の米国の基本値が掲載

されており，これを参照できるようになっている．ま

た，交錯交通量𝑄𝑥は直接交差する交通と合流する交通

の交通需要の単純な総和としている． 

２．４．各国の算出方法の相違点 

 日本と米国とドイツの算出方法を比較すると，日本

の方法は，HCMの方法の一部を準用したものであり，

米国やドイツの方法に対して以下の３つの点が大きな

相違点となる． 

①交錯交通量の計算方法 

②車頭時間パラメータの設定方法 

③優先関係が上位の方向の待機列による補正率 

３．実測調査による検証 

前述の相違点による交通容量の推定精度を検証する

ために，千葉県内の２か所の丁字路の無信号交差点

（交差点 A，B）において交通容量を実測し，日本と

米国とドイツのそれぞれの算出方法で算出した交通容

量の推定値と比較する．加えて，日米の①から③の相

違点による影響を把握するため，日本の算出方法に対

して，①，②，③のいずれかを考慮した算出値も併せ

て比較する．なお，交通容量の実測値は，従道路側に

１分以上の滞留が継続して発生している時間における

捌け交通量の１時間換算値とした． 

図－２，図－３はそれぞれ交差点 A，交差点 B にお

ける交通容量の実測値と各国の算出方法による推定値

との差異（実測値－推定値）を比較したものである． 

 
図－２ 交通容量の実測値と推定値の差異(交差点 A) 

 
図－３ 交通容量の実測値と推定値の差異(交差点 B) 

 交差点 A ではドイツの算出方法による推定値が，交

差点 B では米国の方法による推定値が最も実測値に近

い結果となったが，日本の推定方法では交通容量を過

大に推定していることに変わりはない． 

また，①から③の結果を比較すると，どちらの交差

点でも①の交錯交通量の算出方法のみを米国の方法と

した結果が最も実測値に近い値となっている．ただし，

交差点 A では①のみでも実測値を下回っており，米国

の方法は交錯交通量を過大に計算している可能性も考

えられる．いずれにせよ，交錯交通量の計算方法が交

通容量の算出結果に対して影響が大きく，交通容量の

推定結果を左右する重要な要素である．  

４．まとめ 

 各国の無信号交差点の交通容量の算出方法にはいく

つかの相違点があり，このうち，交錯交通量の設定方

法が交通容量の推定精度に大きく影響を与えているこ

とが明らかになった．今後さらに調査データを蓄積し

て引き続き検証する予定である． 
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方向 計算式

主道路からの右折

従道路からの左折

従道路からの右折

方向 臨界車頭時間[秒] 追従車頭時間[秒]

主道路からの右折 5.5 2.8

従道路からの左折 5.9 3.9

従道路からの右折 6.5 3.8

交差点A 交差点B

日本 米国 ドイツ ① ② ③

RMSE 191 191 131 141 203 146
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