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１ はじめに  
信号機が設置されている交差点では信号機の指示によ

り交通流が制御され、交通事故の発生を防ぐようになっ

ている。しかしそれにもかかわらず信号機がある交差点

内で事故が発生している。肥田ら１）は、右折専用現示の

ない交差点の信号切り替わり時における交差点の危険性

について示している。この危険性を高める自動車挙動の

多くは右折車によるものであった。そこで本研究では右

折専用現示が設置されている交差点における信号切り替

わり時の自動車走行挙動を観測し、右折専用現示が自動

車走行挙動にどのような影響を与えるかを考察する。 

2 対象交差点の分析 

2.1ビデオ撮影による調査  

信号指示と自動車挙動の関係を知るため、ビデオ撮影

による調査を実施した。対象交差点に選定したのは京都

府京都市右京区の国道９号線（五条通）と西大路通が交

差する西大路五条交差点である。調査は平成 17年 11月

14日に行い、西大路五条交差点から南へ約 100mの地点

にある朱雀マンションの 11階から、全方向から西大路五

条交差点へ進入する自動車挙動が把握できるようにビデ

オカメラを用いて撮影した（図１）。撮影は 9 時～10 時

半、1時～2時半、3時半～5時の 3セット行った。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2信号表示 

 対象である西大路五条交差点は東西・南北方向ともに

右折専用現示が備わっており、4 現示による信号制御で

ある。青現示から右折専用現示へ変化する際に現れる黄

表示、右折専用現示から赤表示へ変化する際に現れる黄

表示の長さは 1日を通して 3秒であった。また全赤の長

さも 1日を通して 3秒であった。ただし青現示は東西方

向で 53秒～83秒、南北方向で 54～75秒、右折専用現示

は 10秒～11秒に変化した。 

2.3フライングと無理な進入の挙動の分析 

既往の研究１）と同様に信号が青に変化する以前に停止

線を越えて発進する挙動を「フライング」、信号が青から

黄、赤に変化する際に交差側の路線に影響を及ぼすと考

えられる交差点内への進入を「無理な進入」と称して、

これらの挙動がどれほど発生しているのかビデオ画像を

用いて計測した。なお右折車による右折専用現示の切り

替わり前の発進挙動は「フライング」に含めていない。 

交通量を表１、フライングと無理な進入の発生量を表

２、表３に示す。なお東方向からのフライングは停止線

を確認できなかったため除外した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

フライングの発生量は進入方向による違いは見られず、

１方向からのフライング発生量は 0.4（台/サイクル）で

あった。フライングを起こした車両のうち約８割は二輪

車であったが、これは二輪車のドライバーが危険を避け

るために四輪車より早く交差点を通過しようとするため

と思われる。 

１方向あたりの無理な進入の発生量は青現示から右折

専用現示に変化する際に 3.2（台/サイクル）、右折専用現

示から交差側の青現示に変化する際に 1.9（台/サイクル）

となり、右折時よりも直進・左折時の方が無理な進入を

起こしやすい結果となった。無理な進入の発生台数を路

線別にみると交通密度が高かった東西方向の五条通の方

が南北方向の西大路通より多かった。 
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図１ 西大路五条交差点の撮影範囲 

 表 4-3-1 各方向からの交通量（4時間半） 

左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計
371 4013 605 4989 36 622 58 716 63 567 55 685 470 5202 718 6390
3.5 38.2 5.8 47.5 0.3 5.9 0.6 6.8 0.6 5.4 0.5 6.5 4.5 49.5 6.8 60.9
989.3 10701 1613 13304 96 1659 154.7 1909 168 1512 146.7 1827 1253 13872 1915 17040

全車両
東方向

自動車 大型車（トラック・バス）二輪

台数
平均（台/サイクル）
昼間１２時間換算（台）

左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計
839 3209 834 4882 56 471 92 619 95 660 130 885 990 4340 1056 6386
8.0 30.6 7.9 46.5 0.5 4.5 0.9 5.9 0.9 6.3 1.2 8.4 9.4 41.3 10.1 60.8
2237 8557 2224 13019 149 .3 1256 245.3 1651 253.3 1760 346.7 2360 2640 11573 2816 17029

全車両

昼間１２時間換算（台）

北方向
自動車 二輪 大型車（トラック・バス）

台数
平均（台/サイクル）

左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計
506 4156 368 5030 58 528 44 630 78 516 99 693 642 5200 511 6353
4.8 39.6 3.5 47.9 0.6 5.0 0.4 6.0 0.7 4.9 0.9 6.6 6.1 49.5 4.9 60.5
1349 11083 981.3 13413 154 .7 1408 117.3 1680 208 1376 264 1848 1712 13867 1363 16941

全車両自動車 二輪

昼間１２時間換算（台）

西方向
大型車（トラック・バス）

平均（台/サイクル）
台数

左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計 左折 直進 右折 合計
485 3249 795 4529 32 432 76 540 107 688 157 952 624 4369 1028 6021
4.6 30.9 7.6 43.1 0.3 4.1 0.7 5.1 1.0 6.6 1.5 9.1 5.9 41.6 9.8 57.3
1293 8664 2120 12077 85.33 1152 202.7 1440 285.3 1835 418.7 2539 1664 11651 2741 16056

全車両

台数
平均（台/サイクル）

南方向
自動車 二輪 大型車（トラック・バス）

昼間１２時間換算（台）

    東 

    西 

    南 

    北 

表１ 各方向からの交通量（4時間半） 

西 29
南 31
北 24
合計 84

 

表２ 進入方向別のフライングの発生台数 

 
（9時―10時半、1時―2時半 計68サイクル） 

 東 503
西 415
南 276
北 241

合計(台） 1435

 

表３ 進入方向別の無理な進入の発生台数 

 
（9時―10時半、1時―2時半 計68サイクル） 
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3 信号切り替わり時における接触確率 

3.1確率算出の方法 

フライングは信号表示が赤から青に変化する方向（以

後フライング方向とする）で見られ、無理な進入は信号

表示が青から黄、そして赤へ変化する路線（以後進入方

向とする）で見られるように、信号切り替わり時には交

差点で挙動の異なる 2 種類の方向が存在する。西大路五

条交差点では五条通と西大路通共に「青現示」、「右折専

用現示」を有しており、それぞれの現示開始前後の 2 種

類の方向とあわせて、合計 8 種類の自動車走行挙動を、

数値化して把握する。 

数値化の方法として、対象交差点を 170 個の領域に分

け、現示開始前後の 5秒間について、0.5秒ごとに、各領

域に自動車が存在するか否かを調べる。各領域は一辺

3.15ｍ（五条通の追い越し車線の幅員を基準とする）の

正方形で作成した。ビデオ画像をもとに、各 63サイクル

のデータを集め、時刻別に 1 サイクルあたりの存在確率

が導かれた。そして同一時刻のフライング方向の存在確

率と進入方向の存在確率を対応する領域ごとに掛け合わ

せることによって得られた値を接触確率とした（図２）。 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

 

 
3.2対象交差点における接触確率 

 青現示開始時の接触確率と右折専用現示開始時の接触

確率の傾向が異なり、青現示開始時の接触確率より右折

専用現示開始時の方が高い傾向を示した。全体的にみる

と、対象とした時間帯すべてにおいて接触確率が０より

大きい領域が１箇所以上存在するという結果となった。

具体的にみると青現示開始時の接触確率の最大値は

0.0008、右折専用現示開始時の最大値は 0.09 となった。

これは青現示開始時に 6 時間弱に一度接触事故が発生し

ており、右折専用現示開始時においては 30分に一度接触

事故が発生していることに相当する値である。 

右折専用現示開始時の接触確率が青現示開始時の接触

確率よりも高くなった原因としては、停車位置から他方

向の車両が通る領域までの距離の違いが挙げられる。青

現示開始時の車両の停車位置から他方向の車両が通る領

域までの距離が約２０m であったのに対して、右折車の

停車位置から他方向の車両が通る領域までの距離は約３

mであった。 

3.3右折専用現示の有無による走行挙動の比較 

既往の研究と比較してみると、右折専用現示の有無に

よる右折車の走行の軌跡に大きな違いは見られなかった。 

しかし右折車の走行挙動を右折の開始と終了の２つの

場面別に見ると右折開始の時間帯に違いが見られた。停

止している先頭車両は右折専用現示が無い場合、黄信号

の時間帯に多くの車両が発進していた。それに対して右

折専用現示がある場合、黄信号ではなく右折専用の青信

号が表示されてからの発進が多かった。最後尾の車両の

右折開始はどちらも全赤の時間帯が多く、他方向が青信

号になってからの進入はほとんど見られなかった。 

4まとめ 
右折専用現示が存在する交差点の接触確率は青現示の

開始時より、右折専用現示の開始時の方が高くなり、直

進、左折より右折の挙動の方が危険であることが分かっ

た。 

右折専用現示が備わっている方が、先頭車両の右折車

の発進が信号表示に対して従いやすいことが分かった。 

本研究で得られた接触確率は非常に大きく、現実に発

生している接触事故件数と異なった。これは現実的には

ドライバーが事故を回避する行動をとっている為、事故

の発生が回避されているが、ドライバーの見落としがあ

った場合の接触事故など、潜在的な事故の危険性が表現

されているものと考えられる。 
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