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The purpose of this study is to observe and analyze the characteristics of the saturation flow rates at the several signalized 

intersections with different turning radius and turning angles focusing on the left-right turn lanes. The observed saturation flow rates 

were below the defined value, and the values of the left-turn lane were lower than those of the right-turn lanes. However, it became 

clear that there was no clear relationship between the turning radius and the turning angles. 

 

１． はじめに 

飽和交通流率は，基本値に様々な道路交通要因によ

る補正率を乗じることで算出される．この基本値は

1984 年に出版された「平面交差の計画と設計」1)にお

いて直進車線 2,000pcu/青 1 時間，右左折車線

1,800pcu/青 1時間と定められたまま，それ以降更新さ

れていない． 

一方，米国においてはHighway Capacity Manual2） 

（以下，「HCM」という）が，1950年以降 5回にわた

り改訂がなされ，その度に飽和交通流率の基本値や各

種道路交通要因に対する補正方法が見直されている．

また，HCM では，右左折の飽和交通流率は日本でい

う右折が 1,810pcu/青 1時間，左折が 1,610pcu/青 1時

間と右折の方が高い値として扱っている． 

これに対し，青山ら 3)は過去に観測された信号交差

点と同一地点の直進車線を対象に飽和交通流率を観測

し，10～20%程度低下していることを明らかにした．

しかしながら，右左折専用車線については扱っておら

ず，2002年の河合ら 4)の研究まで遡ることとなる．左

折専用車線の飽和交通流率は，河合らも指摘している

ように転向半径や転向角度といった幾何構造条件に影

響するものと考えられる．  

そこで本研究では，右左折専用車線の飽和交通流率

を観測し規定値との差異を明らかにするとともに，そ

れら幾何構造との関係についても分析するものである． 

２． 調査概要 

 飽和交通流率の算出に用いる車尾時間を観測するた

め，右左折車線の転向半径・転向角度が異なり基本値

相当の道路条件である 5交差点 8方向(右折 4方向，左

折 4方向)を選定した．Table1，Figure1は対象地点を示

しているが，2018年度にも先行研究 5）として同様の観

測が行われており，本研究ではこれらデータも活用す

る． 

 調査はビデオカメラを用い，そこから停止線を通過

する時刻を読みとった．なお，いずれの地点において

も発進損失を考慮し通過順番 4 台目以降の車両を対象

とし，車間時間が 5 秒以上開いた場合や，通過時の車

種構成が小型車－小型車以外の場合はデータに加えな

いものとした． 

３． 右左折専用車線における飽和交通流率の特徴分析 

３．１ 右左折専用車線の飽和交通流率 

 Table1 には，観測された右左折専用車線の飽和交通

流率を合わせて示している．右折専用車線は

1,500~1,800 台/青 1 時間，左折専用車線は 1,400~1,600

台/青 1時間であり，いずれも規定値の 1,800台/青 1時 

Table1 Out line of the observation points 

No

先行

・

本研究

交差点名
転向半径

R(m)

転向角度

θ(°)

平均

車尾時間

(秒)

車尾時間

サンプル数

(台)

飽和交通流率

(台/青1時間)

1 先行 二重橋前 16 90 2.04 ー 1765

2 先行 馬場先門　L3 18 115 2.00 ー 1804

3 先行 馬場先門　L4 15 115 2.02 ー 1779

4 先行 谷原 23 75 2.08 ー 1731

5 先行 高円寺陸橋 16 85 2.12 ー 1698

6 先行 環八東名入口　L3 17 70 2.19 ー 1646

7 先行 環八東名入口　L4 15 70 2.13 ー 1694

8 本研究 八千代橋 15 90 2.33 58 1545

9 本研究 中野木 29 105 2.29 368 1570

10 本研究 県道61号沿い 40 132 2.10 284 1718

11 本研究 練馬北町陸橋 46 135 2.16 323 1668

No

先行

・

本研究

交差点名
転向半径

R(m)

転向角度

θ(°)

平均

車尾時間

(秒)

車尾時間

サンプル数

(台)

飽和交通流率

(台/青1時間)

1 先行 二重橋前　L1 10 90 2.55 ー 1410

2 先行 二重橋前　L2 13 90 2.22 ー 1621

3 先行 谷原　L1 13 80 2.24 ー 1607

4 先行 谷原　L2 16 80 2.40 ー 1500

5 本研究 八千代橋　上り 21 130 2.36 353 1525

6 本研究 八千代橋　下り 17 140 2.43 73 1481

7 本研究 竹橋　上り 34 120 2.32 491 1552

8 本研究 竹橋　下り 18 145 2.39 480 1505

右折専用車線

左折専用車線
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Figure1 Relation between turning radius and turning angle 

of observation points 

１：日大理工・学部・交通，２：日大理工・院・交通，３：日大理工・教員・交通 
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間を下回る結果となった．また，HCMと同様に右折よ

りも左折の方が飽和交通流率は低い値を示した．ちな

みに，Figure2は右左折専用車線の飽和交通流率が観測

された，同交差点において同時に観測した直進車線の

それを比較したものである．これによれば，右折専用

車線は直進車線より大きい値もあれば小さな値が観測

された地点もみられる．一方，左折専用車線は，いず

れの地点とも直進車線よりも低い値が観測されている．  
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Figure2 Comparison between straight ahead SFR and turn 

left or right SFR 

３．２飽和交通流率と幾何構造との関係 

(1)右折専用車線 

 Figure3 は右折専用車線の飽和交通流率と幾何構造

諸元との関係を示している．転向半径・転向角度が大

きいほど走行しやすくなるため飽和交通流率は大きく

なると考えられる．しかしながら，この図をみる限り

では明確な関係はみられない． 

1300

1400

1500

1600

1700

1800

1900

2000

0 10 20 30 40 50 60

飽
和

交
通

流
率
(p
cu
/時

)

転向半径(m)

転向半径と右折SFR

既往研究 八千代橋
中野木 県道61号
練馬北町

1300

1400

1500

1600

1700

1800

1900

2000

60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

飽
和

交
通

流
率

（
p
cu
/時

）

転向角度(deg)

転向角度と左折SFR

既往研究 八千代橋 中野木

県道61号 練馬北町

 

Figure3 Correlation diagram of turning radius and SFR 

(2)左折専用車線 

 Figure4 は同様に左折専用車線について示している．

左折専用車線についても右折の場合と同様に転向半

径・転向角度による飽和交通流率の違いはみられない． 

Figure2 で示した右左折専用車線の飽和交通流率の違

いは右ハンドルによる転回のしやすさの違いが表れて

いるものと考えられる一方で，転向半径，転向角度と

の間に関係性がみられないのは，観測した幾何構造諸

元では乗用車の発進時の旋回性能など走行性能に差が

生じ得ないことが考えられる． 
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Figure4 Correlation diagram of turning angle and SFR 

４． まとめ 

 本研究は右左折専用車線に着目し，転向半径や転向

角度が異なる複数の信号交差点において飽和交通流率

を観測した．飽和交通流率は規定値を下回る値が観測

され，左折専用車線は右折専用車線を下回る結果が確

認されたが，転向半径や転向角度といった幾何構造と

の関係性は確認できなかった． 

 今後は観測地点を増やし同様の結果が得られるかど

うかを確認したい． 
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