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１．はじめに 

わが国では歩行者との交錯が生じる場合の左折専用

車線の交通容量は式(1)1)によって算出される。 

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/時)，𝑠𝐿：左

折専用車線の飽和交通流率(台/青１時間)，𝐺𝑃：歩行者

青信号表示時間(秒)，𝑓𝐿：歩行者の間隙を利用して左折

できる確率（以下，「左折車の通過確率」という），𝐺：

有効青時間(秒)，𝐶：サイクル長(秒) 

このうち，左折車の通過確率𝑓𝐿の規定値は，横断歩道

長，サイクル長，歩行者交通量の別にシミュレーション

によって設定された値であり，2002 年以降現在も同じ

値が用いられている。これに加えて，式(2)は横断歩道内

を歩行者と自転車が混在する状態を表現しており，自

転車が車道上を走行する状態を想定していない。 

そこで本研究では，模擬的に製作した交差点での実

験データをもとに左折車の通過確率を算出し，規定値

の根拠となっている星埜ら 2)による値との比較評価を

行うことを目的とする。 

２．実験概要 

左折車の通過確率の算出に必要とする自転車・歩行

者のギャップアクセプタンス挙動を明らかにするため，

自転車・自動車並びに歩行者・自動車の実験（以下，そ

れぞれ「自転車実験」，「歩行者実験」という）を日本大

学理工学部船橋キャンパス内で行った。 

自転車実験は，2019 年６月２日に実施した。手順は

自転車 12 台と自動車３台を交差点の停止線に待機させ，

合図が出たら自転車は直進走行を開始し，自動車は自

転車の間隙をぬって交差点を左折する。道路構造は車

線幅員３m，自転車専用通行帯の幅員を 1.5m とした。 

歩行者実験は，2019 年７月 28 日に実施した。手順は

歩行者が横断歩道を Near-side から流入する場合と Far-

side から流入する場合，そして両方向から流入する場合

に分けて行った。歩行者は横断歩道前に 16 人，自動車

は停止線前に５台待機させ，合図が出たら歩行者は横

断を開始し，自動車は歩行者の間隙をぬって左折する。

道路構造は車線幅員３m，路肩幅員 0.5m，横断歩道幅員

４m とした。 

３．左折車のギャップアクセプタンス挙動 

３．１ 臨界ギャップの算出 

観測された利用ギャップと棄却ギャップの累加曲線

の交点から臨界ギャップの値を求めた。なお，本研究で

はギャップの最大値を 15 秒とし，それ以上のギャップ

は分析対象外とした。 

図－１は観測された利用ギャップ及び棄却ギャップ

の累加曲線を示している。自転車実験の臨界ギャップ

は 4.9 秒，歩行者実験の臨界ギャップは 5.0 秒となった。

自転車と歩行者で 0.1 秒の差があるが，これは自転車の

速度より歩行者の速度の方が遅いこと，歩行者横断は

一列でないことなどが要因として考えられる。 

 

図－１ 交差点での左折車の臨界ギャップ 

３．２ 追従ギャップの算出 

追従ギャップは，一つのギャップに対して続けて２

台以上通過するときの車頭時間であり，一般に観測さ

れた値の平均値を代表値として用いる。今回の実験結

果では自転車実験の平均値は 3.7 秒，歩行者実験の平均

値は 3.8 秒となったが，母平均の差の検定を行ったとこ

ろ５％有意水準において統計的に有意な差は認められ

なかった。 

３．３ 臨界・追従ギャップの規定値との違い 

現在用いられている左折車の通過確率 1)の算出にあ

たり根拠となった値は，星埜ら 2)が示した臨界ギャップ

５秒，追従ギャップ２秒である。今回の実験で得られた

値と比較すると臨界ギャップは同程度であるものの，

追従ギャップは 1.7 秒大きい。星埜ら 2）の追従ギャップ

は右左折専用車線の飽和交通流率に相当する値であり，

現在実現している飽和交通流率 3)と比べて低く，歩行者

0

50

100

150

200

250

300

350

400

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

累
加
ギ
ャ
ッ
プ
数
(回

)

ギャップ(s)

自転車利用ギャップ(n=204) 自転車棄却ギャップ(n=354)

歩行者利用ギャップ(n=292) 歩行者棄却ギャップ(n=263)

臨界ギャップ

(自転車)

4.9 s

臨界ギャップ

(歩行者) 5.0 s



令和元年度 日本大学理工学部交通システム工学科 卒業論文概要集 

 

 

との間隙をぬって通行する追従ギャップとしては過小

な値であると考えられる。 

４．左折車の通過確率の算出と規定値との比較 

４．１ 自転車と歩行者に対する左折車の通過確率 

自転車または歩行者交通量が𝑣0のときの左折車の

通過確率𝑓𝐿（自転車あるいは歩行者交通量に対して左

折可能な確率）は，歩行者または自転車交通量が 0 の

ときの通過可能台数𝑠 (0 )と𝑣0のときの通過可能台数

𝑠(𝑣0)の比率と考えると式(2)によって算出できる。 

𝑓𝐿 =
𝑠(𝑣0)

𝑠(0)
=

𝑡𝑓ℎ.𝑣𝑜𝑒
−𝑣𝑜𝑡𝑐𝑔/3600

3600(1−𝑒
−𝑣𝑜𝑡𝑓ℎ/3600)

           (2) 

ここで，𝑓𝐿：左折車の通過確率，𝑣𝑜：自転車または歩

行者の到着需要(台 or 人/時)，𝑡𝑐𝑔：臨界ギャップ(秒)，

𝑡𝑓ℎ：追従ギャップ(秒) 

表－１は本実験で得られた臨界ギャップと追従ギャ

ップを用いて算出した自転車(①)と歩行者(②)に対す

る左折車の通過確率（それぞれ fLb，fLp），星埜ら 2）が示

した値を用いて算出した左折車の通過確率 fL(③)を示

している。なお，ここでは到着需要をサイクル長 120 秒

とし，サイクルあたりの交通量として表現している。追

従ギャップから求められる左折の飽和交通流率が異な

ることから単純に比較することはできないが，星埜ら 2）

が示した値による規定値相当の左折車の通過確率と比

べると高い値が得られた。 

表－１ 左折車の通過確率の算出結果 

 

４．２ 交通容量に与える影響の感度分析 

式(1)は横断歩道上を自転車や歩行者が通行する際の

左折専用車線の交通容量である。これに対して，自転車

が車道を走行する場合，歩行者による交通容量への影

響と自転車による交通容量への影響は互いに独立であ

ると考えることができる。つまり，式(1)の第１項と第２

項に自転車に対する左折車の通過確率を乗じた式(3)に

よって交通容量を算出することができる。ちなみに，自

転車交通量が０台/時の場合，左折車の通過確率は 1.0

となり，左折専用車線の交通容量の一般式となる。 

𝑐𝐿 = 𝑠𝐿 ×
𝐺𝑃

𝐶
× 𝑓𝐿𝑝 × 𝑓𝐿𝑏 + 𝑠𝐿 ×

𝐺−𝐺𝑃

𝐶
× 𝑓𝐿𝑏     (3) 

ここで，𝑓𝐿𝑝：歩行者に対する左折車の通過確率，𝑓𝐿𝑏：

自転車に対する左折車の通過確率 

図－２は，式(3)の𝐺𝑃を51秒，𝐶を120秒，𝐺を54秒とし

た際の左折専用車線の交通容量を歩行者および自転車

交通量の別に示している。なお，飽和交通流率𝑠𝐿は追従

ギャップの逆数として与えられるが，ここでは実験値

を960台/時（自転車実験，歩行者実験の平均），星埜ら

2）による値を1,800台/時とした。表－１，式(3)からも明

らかなように，交通容量は左折車線の飽和交通流率に

依存する。そのため，星埜ら2）による交通容量に対して

本実験の自転車交通量が０台/サイクルのときの交通

容量は半分程度となる。また，自転車交通量が増加する

と自転車に対する左折車の通過確率𝑓𝐿𝑏によって交通容

量が低下し自転車交通量が20台/サイクルでは交通容

量が半減することが確認された。 

 

図－２ 交通容量の感度分析 

５．まとめ 

本研究では，実験により歩行者と自転車それぞれに

対する左折車のギャップアクセプタンス挙動を示すこ

とができた。さらに，歩行者および自転車に対する左折

車の通過確率𝑓𝐿を算出し，交通容量への影響を試算した。

その結果，交通容量は規定値相当と比べて50％程度と

なり，現状の値は過大に評価している可能性があるこ

とが示された。 

しかし，本研究は模擬交差点での走行実験で得られ

た結果にもとづくものであり，今後は実交差点での検

証，さらには自転車と歩行者の位置など走行条件の違

いを考慮した分析を行う必要がある。 
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