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凡例 二重線：削除，下線：追加 
 
通し番号 ２６０ 
6.2計算例 

・表 4－6－1飽和交通流率および交差点飽和度の計算に、信号青時間比から計算した交通容量を示し、

交通量との比較を行うと改良の目安になるので追加すると良い． 

対応方針：⑨ 設計した交通処理案のチェック を追加 

 
第 3編 3.6.2 計算例 の改訂案 
現行版 第 4章 6.2 計算例 をベースに一部修正した 
例題 2は，車線数を逆算する例であるが，このような用途は多くないと考えられ，内容も用地の制約
があまりない条件ながら，交差点の飽和度が 0.857で推奨しにくい内容のため，削除する． 
 
 

（改訂案） 

 

3.66.2 計算例 

 例題 1. 交通量の増加にともなって，図のような各流入部 2車線の十字交差点を改良する．流入部 A，

Cを一部拡幅して右折専用車線を設置するものとするが，信号現示方式を設定し，交通容量を算定する． 

改良前後の交差点図，計画交通量図挿入 

〔解〕 

 ① 信号現示案の設定 

 まず右折専用現示を付加しない 2現示で交通容量の検討を行ってみる． 

現示図挿入 

 ② 各流入部の飽和交通流率の算定 

各流入部の飽和交通流率を算定するまえに，設定した信号現示案で右折専用車線の右折交通が処理で

きるかどうかを検討する．そこで右折専用車線の交通容量を 4.4.3 式より算出するが，流入部 A，C の

直進交通量がともに 1,000台/時を超えているため 4.4.3式中の fの値は 0となり，右折車は現示の変

り目にしかさばけない．したがって，計画水準 2 を想定するとしてサイクル長 C=90 秒と仮設定し，SR

を求めると， 

220 , 160)/(80
90

360023600
<=×=×= 　時台　

C
KSR  

よって，流入部 A，Cの右折交通量をさばくことはできない． 

そこで，信号現示案を修正することにする．右折専用現示を付加して 3現示とし，修正現示案は次の

とおりである． 

現示図挿入 

修正した現示案に基づいて各流入部の飽和交通流率を算定する． 

流入部 A: 

第 1車線の飽和交通流率 SA1; 

(%)22100
2/)1601280(

160
=×

+
=L左折車混入率  

9-4-45-4-4
)()(

)1/(182094.097.020001

　表　　　　表

左折車　　大型車　　　　　

時間青台　　　　　　　 =××=AS
（参照する表番号の修正） 

第 2車線の飽和交通流率 SA2; 

)1/(194097.020002 時間青台　=×=AS  

 右折専用車線の飽和交通流率 SAR; 

信号現示案では右折専用現示を設定しており，その現示の飽和度を求める必要があるため，．その場

合 6.1.2で述べたように右折専用車線の飽和交通流率 SR(台/青 1時間)を算出する． 
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5-4-43-4-4
)()(

)1/(175097.000.11800

　　表　　　表

大型車　　車線幅員　　　　

時間青台　　　　　 =××=ARS
（参照する表番号の修正） 

流入部 B: 

第 1車線の飽和交通流率 SB1; 

(%)43100
2/700

150
=×=L左折車混入率  

9-4-45-4-4
)()(

)1/(169087.097.020001

　表　　　　表

左折車　　大型車　　　　　

時間青台　　　　　 =××=BS
（参照する表番号の修正） 

第 2車線の飽和交通流率 SB2; 

(%)29100
2/700

100
=×=R右折車混入率  

右折車混入による補正率αRTを求めるのに ERTを算出する必要がある．し，4.4.4式で直接算出する

か，もしくは巻末付録 6のノモグラムより SRを求めて ERTを算出する．次に 4.4.5式を用いる．ERTを

算出するそのためには Cおよび Gの値が必要であり，ここでは次の方法により予備的に求めることとす

る． 

サイクル長 Cは計画水準 2を想定するとして C=90秒に仮設定する．4.6.3式より， 

∑⋅−==
i

ii
i

i qqCL
C
Gg !! /)/1(  

∑⋅−=
i

iii qqLCG !! /)(  

1サイクルのクリアランス時間 Lは，標準的な十字型交差点であることから，10秒と仮設定する．損

失時間 Lは，2φと 3φの間に全赤時間 2秒，3φと 1φの間に黄 3秒，全赤時間 4秒をとるとすると(1
φと 2φの間の黄時間は損失時間に含めない)，L=3+4+3=10秒である． 

)(22
7002001580

700)1090(3 秒　=
++

⋅−=G  

そこで，q=400 台/時，G/C=22/90=0.24，C=90 秒としてノモグラムより SR=265 台/時(ただし K=2 台)

が得られ，ERTは 

 81.1
265

24.02000/2000
=

×
=

⋅
=

R
RT S

CGE  

補正率αRTは 4.4.5式より 

81.0
2981.1)29100(

100
)100(

100
=

×+−
=

⋅+−
=

RER RT
RTα  

よって 

5-4-4
)()(

)1/(157081.097.020002

　　　　表

右折車　　大型車　　　　　

時間青台　　　　　 =××=BS
（参照する表番号の修正） 

流入部 C: 

第 1車線の飽和交通流率 SC1; 

(%)19100
2/)1501430(

150)1( =⋅
+

=車線第左折車混入率  

9-4-45-4-4
)()(

)1/(182094.097.020001

　表　　　　表

左折車　　大型車　　　　　

時間青台　　　　　 =××=CS
（参照する表番号の修正） 
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第 2車線の飽和交通流率 SC2; 

)1/(194022 時間青台== AC SS  
右折専用車線の飽和交通流率 SCR; 

)1/(1750 時間青台== ARCR SS  
流入部 D: 

第 1車線の飽和交通流率 SD1; 

(%)33100
2/600

100
=⋅=L左折車混入率  

9-4-45-4-4
)()(

)1/(175090.097.020001

　表　　　　表

左折車　　大型車　　　　　

時間青台　　　　　 =××=DS
（参照する表番号の修正） 

第 2車線の飽和交通流率 SD2; 

(%)33100
2/600

100
=⋅=R右折車混入率  

q=450(台/時)，G/C==0.24，C=90(秒)よりノモグラムより SR=245(台/時)が得られ，ERTは 

96.1
245

24.02000/2000
=

×
=

×
=

R
RT S

CGE  

4.4.5式より 

76.0
3396.1)33100(

100
)100(

100
=

×+−
=

×+−
=

RER RT
RTα  

よって， 

5-4-4
)()(

)1/(147076.097.020002

　　　　表

右折車　　大型車　　　　　

時間青台　　　　 =××=DS
（参照する表番号の修正） 

 ③ 正規化交通量の算定 

流入部 A： 

(直進，左折) 

383.0
19401820
1601280

, =
+
+

=SLAρ　  

(右折) 
右折車は信号現示の変わり目に捌けるため，右折交通量からその捌け台数を差し引いた交通量で正規化

交通量を求める． 

046.0
1750

90/36002160
1750

/3600160
, =

×−
=

×−
=

CK
RAρ  

流入部 B： 

(直進，左折，右折) 

215.0
15701690

700
=

+
=Sρ  

流入部 C： 

(直進，左折) 

420.0
19401820
1501430

, =
+
+

=SLCρ  

(右折) 
右折車は信号現示の変わり目に捌けるため，右折交通量からその捌け台数を差し引いた交通量で正規化

交通量を求める． 

080.0
1750

90/36002220
, =

×−
=RCρ  
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流入部 D： 

(直進，左折，右折) 

186.0
14701750

600
=

+
=Dρ  

 ④ 現示の飽和度と交差点の飽和度 

現示の飽和度： 

{ } 420.0420.0,383.01 1 == Max!ρφ　  
{ } 080.0080.0,046.02 2 == Max!ρφ　  
{ } 215.0186.0,215.03 3 == Max!ρφ　  

交差点の飽和度： 
∑ <=++== 9.0715.0215.0080.0420.0!

iρλ  

⑤ クリアランス時間と損失時間の設定 

この例では，クリアランス時間として，1φと 2φの間に黄時間，2φと 3φの間に黄＋全赤時間，3φ

と 1φの間に黄＋全赤時間を設定することにする． 

1)1φと 2φの間の黄時間，および 2φと 3φの間の黄＋全赤時間 

流入路 Aと Cについて停止線間距離は，流入路 Bと Dの車道幅員 13.0mに車道端部から横断歩道まで

を 4m，横断歩道幅を 4m，横断歩道端から停止線までを 2mを確保することを想定して，両側を合わせて

20m を加えた，33.0m とする．(車道端部から停止線までの距離の考え方については，現行版第 5 章 5.

横断歩道の図 5-5-1を参照されたい) 

流入路 A と C の接近速度を 60[km/hr]とすると，表 3-1 クリアランス時間（黄時間＋全赤時間）の

標準値を参考に，クリアランス時間を 6秒(黄時間 4秒，全赤時間 2秒)を採用する． 

この結果，ここでは 1φと 2φの間に 4秒の黄時間，2φと 3φの間は，右折専用現示の後であること

から標準値から 2秒短くした 2秒の黄時間と 2秒の全赤時間をとるものとする． 

2)3φと 1φの間の黄＋全赤時間 

流入路 Bと Dについて停止線間距離は，上記と同様に流入路 Aと Cの車道幅員 15.5mに 20mを加えた，

35.5mと考える． 

流入路 B と D の接近速度を 40[km/hr]とすると，表 3-1 クリアランス時間（黄時間＋全赤時間）の

標準値を参考に，3φと 1φの間は，クリアランス時間を 7秒(黄時間 3秒，全赤時間 4秒)をとることに

する． 

以上の結果，1サイクルのクリアランス時間 Lは，4＋2＋2＋3＋4＝15秒となる． 

損失時間は，1φと 2φの間の黄時間は損失時間に含めず，2φと 3φの間の黄時間 2 秒と全赤時間 2

秒，3φと 1φの間は全赤を伴うクリアランス時間の合計が 7 秒であるから，1 秒差し引いて 6 秒とし，

1サイクルの損失時間 L’は， L’=2＋2＋(7－1)=10秒となる． 

 ⑥⑤ 信号サイクル長の設定 

1サイクルの損失時間 L’を 10秒と設定したことから，信号損失時間 Lを，2φと 3φの間に全赤時間 3

秒，3φと 1φの間に黄 4 秒，全赤時間 3 秒とすると，L=3+4+3=10 秒，このとき，信号サイクル長を算

出すると，Cが 

2.70
715.01

5105.1
1

55.1
=

−
+×

=
−
+

=
λ

LCop  

また， 

6.48
715.09.0
109.0

9.0
9.0

=
−
×

=
−

>
λ

LC  

この結果から，信号サイクル長 C=70 秒とする．したがって，この交差点はサービス水準 1 で運用で

きる． 

 ⑦⑥ 各現示の青時間の算定 

秒≒　　 323.32715.0/420.0)1570(/)(1 11 =×−=⋅−= λρφ !LCG Lの値を変更して修正 
秒≒　　 62.6715.0/080.0)1570(/)(2 22 =×−=⋅−= λρφ !LCG  Lの値を変更して修正 
秒≒　　 175.16715.0/215.0)1570(/)(3 33 =×−=⋅−= λρφ !LCG  Lの値を変更して修正 

 各現示のスプリット gi(=Gi/C)は gi≧ρﾟ i/0.9 を満足することは，計算の過程から明らかである．
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また，各現示の青時間は，主交通の 1φと 3φが 15秒以上，従交通の 2φが 5秒以上であり，車両側か

らみた最小青時間を満足している(附録 3参照)． 

⑧⑦ 歩行者交通の検討 

歩行者現示を設定した 1φ，3φについて，横断歩行者交通の検討を行う． 

まず，1φで流入部 B，D を横断する歩行者に対する最小青時間を検討する．流入部 B，D の車道幅員

は 13mであるから歩行速度を 1m/秒とすると，1φは 13秒必要である．設定された 1φは青時間 32秒で

あり，これを満足する． 

次に，流入部 A，⇔C 方向の車道幅員は 15.5m であるから，横断歩行者が安全に横断できるようにを

完全にさばくために，歩行速度を 1m/秒とすると，3φは歩行者交通からみて，最小 15.5秒必要である．

設定された 3φは青時間 178秒であり，これを満足する． 

表 4-6-1 

⑨ 設計した交通処理案のチェック 

 以上設計した交通処理案を基に各流入部の交通容量を算出し，設計交通量が処理できることをチェッ

クする． 
流入路 A 

OK:   1440  1719
70
321940)(1820 >=×+  

OK:   160  253103150 
70

36002
70
61750 >=+=×+×  

流入路 B 

OK:   700  792 
70
171570)(1690 >=×+  

流入路 C 

OK:   1580  1719
70
321940)(1820 >=×+  

OK:   220  253103150 
70

36002
70
61750 >=+=×+×  

流入路 D 

OK:   600  782 
70
171470)(1750 >=×+  

以上より，本交差点の交通処理案は，サービス水準 1で設計交通量を処理可能である． 
 

以下削除 

例題2. 新設道路の計画に伴って生ずる4枝交差点について各流入部の交通量の推定結果は図のようで

あった．この交差点を信号交差点として設計する． 

交差点図 

〔解〕ここでは参考のため用地の制約があまりない場合に，まず始めに交通運用方法を設定して必要な

道路幅員等を定める場合(図 4-6-2)の例として示す． 

 ① 設計交通量の推定 

 主流方向の右，左折率を 10%と見こんで計算し，B→C間交通量を多少高く見積って，左図のように推

定する． 

 流入部 A:1,600×0.1=160 

 流入部 C:1,400×0.1=140 

 

 ② 信号制御方式の設定 

 計画水準 1として設計し，サイクル長 C=70秒と設定，図のような 2現示方式をとるものとする． 

右折交通に対しては，右折専用車線を設置するのが原則であるから，この場合も右折専用車線を設置す

ることとする．以下の検討にはいるまえに，設定した信号現示案で右折専用車線の右折交通が処理でき

るかどうかを検討する．流入部 A，Cの各右折交通に対して対向直進交通量 q>1,000台/時となっている

ので，4.4.3式の fの値は 0となり，右折専用車線の交通容量は現示の変り目にさばける右折車の台数

だけとなる．すなわち，流入部 A，Cともに右折専用車線の交通容量は 
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200,105103
70

360023600
),( <=⋅=⋅=

C
KS CAR  

となり，流入部 A，Cの右折交通量をさばくことができない． 

 そこで，信号現示案を修正することとする．右折専用現示を付加して 3現示とし，修正現示案は右図

のとおりである． 

 図のような 3現示方式をとると，損失時間 Lは，2φと 3φの間に全赤時間 2秒，3φと 1φの間に黄 4

秒，全赤時間 2秒をとるとして(1φと 2φの間の黄時間は損失時間に含めない)， L=2+4+2=8秒である． 

 各現示の現示率 giは 4.6.3式より 

517.0583.0886.0
8002001400

1400)70/81(:1 1 =×=
++

⋅−=gφ  

074.0083.0886.0
8002001400

200)70/81(:2 2 =×=
++

⋅−=gφ  

295.0333.0886.0
8002001400

800)70/81(:3 3 =×=
++

⋅−=gφ  

各現示の青時間は 
秒≒36517.070:1 11 ×=⋅= gCGφ  

)5(min6074.070:2 22 秒秒≒ GgCG >×=⋅=φ  
)15(min20295.070:3 33 秒秒≒ GgCG >×=⋅=φ  

 ③ 各現示で流れる交通流の正規化交通量の最大値ρﾟ i 

46.0517.09.09.0:1 11 =×= ≒g!ρφ  
067.0074.09.09.0:2 22 =×= ≒g!ρφ  
26.0295.09.09.0:3 33 =×= ≒g!ρφ  

 ④ 流入部に必要な飽和交通流率と車線数の推定 

 右折専用車線を設置することとしたから，右折交通は他の交通流と区別して検討する．左折交通につ

いてはこの場合とくに専用車線の設置を考えず，直進交通と合わせて検討する． 

 ⅰ)直進及び左折交通 

2717
46.0

1501100/'/': 1 =
+

== !ρρ AAAA qqSA ≧流入部  

2500
26.0

200450/'/': 3 =
+

== !ρρ BBBB qqSB ≧流入部  

3043
46.0

1501250/'/': 1 =
+

== !ρρ CCCC qqSC ≧流入部  

1346
26.0

150200/'/': 3 =
+

== !ρρ DDDD qqSD ≧流入部  

したがって，直進及び左折交通に必要な車線数は 
36.12000/27172000/:1 === AA SnA　流入部φ  

52.12000/30432000/: === CC SnC流入部  
25.12000/25002000/:3 === BB SnB　流入部φ  

67.02000/13462000/: === DD SnD流入部  
となり，流入部 D 以外は 2 車線を必要とすることになる．ここでは，各現示で交通量の多い方の C，B

流入部について，端数の合計は 0.52+0.25=077<1.0となるので，小さい方の B流入部の車線数を 1車線

として設計することを検討する． 

 ⅱ)右折交通 

 各流入部とも右折専用車線を 1車線設置するものとする． 

 ⑤ 各流入部の車線割当 

 以上から，各流入部の車線数は右図のように設定する． 

 ⑥ 飽和交通流率，正規率交通量の計算 

 各流入部の直進左折混入車線(第 1車線)の左折率を求めると， 
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 24.0
2/)1501100(

150: =
+

=ALA流入部  

 31.0
200450

200: =
+

=BLB流入部  

 21.0
2/)1501250(

150: =
+

=CLC流入部  

 43.0
200150

150: =
+

=DLD流入部  

したがって，直進及び左折に対する設計飽和交通流率は， 
34709.038609.0)93.020002000(: =×=××+=ASA流入部  

16409.091.02000: =××=BSB流入部  
34909.038809.0)94.020002000(: =×=××+=CSC流入部  

15709.087.02000: =××=DSD流入部  
右折専用現示のある右折専用車線の設計飽和交通流率は， 

16209.01800)()( =×== CRAR SS  
正規化交通量は， 

360.0
3470

1501100/': =
+

== AAA SqA ρ流入部  

396.0
1640

200450/': =
+

== BBB SqB ρ流入部  

401.0
3490

1501250/': =
+

== CCC SqC ρ流入部  

223.0
1570

150200/': =
+

== DDD SqD ρ流入部  

 右折専用車線の正規化交通量は，右折交通量から現示の変り目にさばける右折車の台数(台/時)をさ

し引いた値を用いて算出する．すなわち， 

029.0
1620

103150
36002'
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 ⑦ 交差点の飽和度 

 9.0857.0396.0060.0401.0321 <=++=++= !!! ρρρλ  

 ⑧ 各現示の青時間の算定 

 sec29
857.0
401.0)870(/)(:1 11 ≒⋅−=⋅−= λρφ !LCG  

 sec5
857.0
060.0)870(/)(:2 22 ≒⋅−=⋅−= λρφ !LCG  

 sec28
857.0
396.0)870(/)(:3 33 ≒⋅−=⋅−= λρφ !LCG  

 ⑨ 右折交通容量の検討 

 流入部 B，Dの右折現示のない右折専用車線の交通容量を算出して，流入部 B，Dの右折交通がさばけ

るかどうかの検討をする．流入部 B，Dともに右折交通量が 150台/時であるから，対向直進交通量の多

い D流入部について検討する，q=450台/時，C=70秒，G3/C=28/70=0.4より付録 6のノモグラム(S=2,000

台/青 1時間，K=2台)を用いて， 
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 150/380 >= 時台RS  

 以上の計算から，この交差点については，前図のような車線割当をもった幅員構成で設計すれば，信

号サイクル長 70 秒の 3 現示制御で設計することができる．すなわち，サービス水準 1 の交通運用が可

能である． 
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