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1. はじめに 
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 図-3 四谷 
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図-1 リスク行動の発生タイミング(1 方向) 

信号交差点における横断歩行者・自転車の信号切り

替わり時の駆け込み横断は交通安全面へ悪影響を及ぼ

すのみならず，交差点処理能力の低下に繋がるため，

それらを抑制する対策の検討が求められる．その一方

で，横断歩行者・自転車は，横断者の優先通行権を無

視する右左折車両により危険な状況に晒されることも

少なくない．これらを発生させる原因として，サイク

ル長の設定が影響していることが挙げられる．一般に

わが国の交通信号のサイクル長は欧米諸国に比べて長

いと言われる．交通流を円滑に捌くために長く設定さ

れている場合には問題ないが，非飽和時においても必

要以上にサイクル長が長めに設定されることにより，

利用者のリスク行動を誘発することは問題である． 

そこで本研究では，歩行者・自転車交通に主眼を置

き，非飽和時の信号交差点における横断歩行者および

自転車の横断特性を分析する．さらに右・左折車両と

の交錯に関する分析を行うことで，交差点利用者の安

全性に影響を与える信号制御条件ならびに交差点構造

について考察を行うことを目的とする． 
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図-5 今池 

 
2. 信号交差点における利用者のリスク行動および交

錯発生パターン 
 歩行者，自転車，自動車の利用主体別にリスク行動

の発生タイミングをまとめたものを図-1 に示す． 
ここで，リスク行動として，青時間開始前のフライ

ング(Hurry Start: 以降 HS)，青時間中の優先通行無視

(Disregard of Right-of-Way, 以降 DRW)，歩行者青点滅

以降あるいは黄色現示以降の駆け込み進入(Rushing 
into Intersection, 以降 RI)，そして赤信号開始以降の赤

信号無視(Red Light Running, 以降 RLR)が挙げられる． 
リスク挙動が発生するタイミングにおいて，横断歩

行者・自転車(横断者)が
他者との交錯を起こすの

は， 
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図-6 御器所 

①青開始前の全赤時間 

(横断者：HS，右左折車：

HS，従方向右折車：RI) 
②歩行者青現示中 
(横断者：普通に横断，右左折車：DRW) 
③歩行者青点滅 
(横断者：RI，左折車：普通に走行，右折車：DRW) *キーワーズ：横断者，リスク行動，サイクル長，交差点構造 
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④歩行者赤現示 
(横断者：RLR，左折車：RI あるいは右折車：HS) 
の 4 つのケースが考えられる． 
 



3. 交差点調査の概要 
調査期間 200

調査 
時間帯

a)7:

b)13

交差点名
歩
青

自由 

四谷 

田代 

今池 

御器所

サイクル長，幾何構造の異なる 5 つの交差点(図-2～
図-6)において複数のビデオカメラを用いた現地調査

を実施した．調査概要と交差点諸量を表-1 に示す． 
 
4. 横断歩行者・自転車の横断特性分析 
(1) 横断歩行者・自転車の横断速度分析 
 横断時間帯別の速度分析の結果を利用主体別に図-7，
図-8に表す.概ね，どの交差点も開始時刻からの時間の

経過とともに横断速度が上昇しており，特に青点滅開

始以降ではその傾向が顕著である．その中でも御器所，

今池において横断速度が高いが，これらの交差点は表

-1に示すとおり，横断歩道が長いため，点滅時間内に

渡りきるために早足にならざるを得ないことを示して

いる．また，歩行者現示時間設定に用いられる横断歩

行速度1.0[m/s]1)と図-7の歩行者の横断速度と比較する

と，実際の歩行速度は設計値の約1.5倍となっており，

安全側に5割増で設計しているといえる． 

 
図-7 横断時間帯別の歩行者横断速度 
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(2) 横断歩行者・自転車の横断開始タイミング 
横断者のリスク行動が実際にどの程度発生してい

るかを把握するため，まず横断歩行者・自転車の横断

開始タイミングについて分析する．横断開始時刻によ

って，青開始前，青時間(4 等分)および青点滅以降の 6
つに区分し，横断歩行者・自転車別に横断開始タイミ

ングを図-9，図-10 に示す． 
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 これより，両主体ともに青時間開始から青時間 1/4
の間にほぼ 50％が横断開始し，また，青時間 1/2 まで

に歩行者は 80％程度，自転車は約 70％横断開始してい

ることがわかる．前節の横断速度を加味しても，現状

の歩行者現示は十分余裕があるものと考えられる． 
点滅開始以降の RI についてみると，全体的に歩行

者よりも自転車の方が危険を冒しやすいといえる．ま

た，御器所では自転車の割合は高く，歩行者の割合は

低い傾向を示しており，その一方で，田代では自転車，

歩行者の差があまりないことがわかる．これは表-1 に

示す通り，御器所は横断歩道長が長く，横断速度の低

い歩行者は横断途中で赤信号になることを恐れ，青点

滅以降の横断を躊躇し，一方，横断速度の高い自転車

は点滅中に渡りきれると判断し，通過を試みた結果を

反映していると考えられる．また，HS については歩

行者に比べ，自転車の方がやや多く見られた． 
以上の横断開始タイミング及び横断速度の利用実

態分析を通じて，横断特性を考慮し，より柔軟に歩行

者青時間を設定する余地があるといえる． 
 

 
図-8 横断時間帯別の自転車横断速度 
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図-9 歩行者の横断開始タイミング 
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図-10 自転車の横断開始タイミング 
 

表-1 調査概要と交差点諸量 

3 年 10 月 14 日(火)～17 日(金) 

30～9:30 通勤・通学時間交通 
(交差点：自由が丘，四谷，田代本通) 

:00～17:30 自由目的，業務交通 
(交差点：四谷，今池，御器所) 

行者
時間
[s] 

歩行者
青点滅

[s] 

横断歩道
長[m] 

待ち時
間[s]

サイク
ル長[s]

26 5 10.0 60 91 

22 10 17.3 98 130 

40 7 17.7 103 150 

36 8 22.1 96 140 

45 9 25.7 86 140 



5. 利用者のリスク行動と交差点諸量との関連分析 
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 本章では，利用者のリスク行動と交差点諸量の関係

について，歩行者青現示開始前，青現示中，青点滅以

降の 3 つの段階に分けて分析することで横断者の交錯

危険性についての考察を行う． 

 

(1) 他者との交錯危険性を表す評価指標 
本稿では，他者との交錯を表す指標として，交錯を

起こす 2 者が交錯地点に到達する時刻の差で示される

PET(Post Encroachment Time)を用いる．PET の概念を

図-11 に示す 2)． 
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 図-11 PET の概念 

 
(2) 歩行者青開始前のリスク行動特性(HS) 

 
図-12 フライング率と右折矢終了以降の 

交差方向右折車の駆け込みとの関係 

 図-12 にフライング率(歩行者青開始を待機してい

た人の中から HS した人の割合：Rate of Hurry Start, 以
降 RHS)と，調査対象横断歩道における交差方向右折

車の右折矢終了以降駆け込み(台/サイクル)との関係を

示す．これより，右折矢終了以降の駆け込み台数が多

いと RHS が低下する傾向が見られ,横断者が右折車と

の交錯リスクを意識していることが示された． 
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図-13 は，危険側(中央分離帯通過前に左折車と交錯

危険性がある進行方向)と安全側(中央分離帯通過後に

左折車と交錯危険性がある進行方向)の進行方向別に

HS の比率を示したものである．これより，自由，四

谷，田代は危険側であっても HS するのに対し，今池，

御器所では安全側での HS が高くなっていることがわ

かる．これは，通勤・通学の時間帯では時間的な制約

が厳しく，横断者は少しでも早く横断しようと行動し

ている結果を表しているといえる． 

図

また，右折矢終了以降の駆け込み台数が多く，RHS
が高く，さらには危険側の横断が多い田代のような交

差点では，交錯発生を抑制するため，例えば，サイク

ル長を短縮することによる待ち時間の減少，さらには

適切な全赤時間の設定を行い，横断者の HS，右折車

の駆け込みを減少させるといった，利用者のリスク行

動と交錯発生可能性を考慮した制御の見直しを行う必

要があるといえよう． 
 
(3) 歩行者青現示中の横断者の交錯危険性 
 歩行者青現示中の横断者の交錯危険性を表現するた

めに，横断者間通過率(以後，通過率)と左折車交通量

の関係を図-14 に示し，各交差点における左折車両が

横断者間を通り抜ける際の平均 PET を図-15 に示す． 
田代は左折車交通量が多いが通り抜けは少ないこ

とがわかる．図-9，10 に示されるように，この交差点

は歩行者よりも自転車利用者が多く，左折車は横断速

度の高

した結

と，左折

較して

結果を

り横断

避する

過を試
図-13 進行方向別フライング比率 

0

5

10

15

20

25

30

35

自由 四谷 田代 今池 御器所

(%
)

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

(台
/
m

in
)

横断者間通過率

左折車交通量

 

-14 横断者間通過率と左折車交通量との関係
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図-15 横断者間通過時の平均 PET 

い自転車の不意の飛び出しを恐れて慎重に運転

果であると考えられる．一方，四谷に着目する

交通量が少なく，平均 PET も他の交差点と比

も小さいにもかかわらず，通過率は比較的高い

示している．この交差点では青現示全体にわた

者が横断していることから，左折車は遅れを回

ために，多少小さめの横断者間ギャップでも通

みた結果を表したものと考えられる．このリス
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図-16 歩行者の遅れ・PET・駆け込み率の関係 

ク行動による交錯危険性を低下させるために，サイク

ル長を短くする制御も有効であろう．すなわち，信号

の切替回数を増加することで，横断者を短時間で一度

に横断させることが可能となり，それに伴い，左折車

の待ち時間が減少し，ドライバーの苛立ちが低減され，

リスク行動が抑制できると考えられる． 
 

(4) 青点滅以降のリスク行動(RI，RLR) 
歩行者青点滅開始以降のリスク行動の発生要因に

ついて，遅れと交錯に着目し，分析を行う． 

0

2 0

4 0

6 0

8 0

1 0 0

1 2 0

自 由 四 谷 田 代 今 池 御 器 所

駆
け

込
み

率
(%

),
平

均
遅

れ
(s

)

0

1

2

3

4

5

6

7

平
均

P
E
T
(s

)

点 滅 の 間 に 進 入

歩 行 者 赤 開 始 後 進 入

平 均 P E T(右 軸 )

平 均 遅 れ (左 軸 )

 
図-17 自転車の遅れ・PET・駆け込み率の関係 

ここで，遅れとは横断者が赤信号により横断を断念

し，停止した時刻から次の青信号開始時刻までの時間

差で表す．図-16，図-17 に歩行者と自転車の遅れ・

PET・駆け込み率の関係を示す．ここで駆け込み率は，

横断開始タイミング別に以下の 2 式で定義する. 
駆け込み率(軽度) 

100×
+点滅内に停止した人数人数点滅内に横断開始した

横断開始した人数歩行者信号青点滅内に
＝  

駆け込み率(重度) 

 
 図-16より，御器所では歩行者の駆け込み率が低くな

り，一方，自由では駆け込み率が高くなるが，これは

横断歩道長の影響を受けていると考えられる．また，

横断歩道長に違いのない四谷と田代において，駆け込

み率に差異が生じているのは，PETの大きさ，すなわ

ち交錯危険性の違いによるものと考えられる． 
一方，図-17より，自転車については，遅れが大きい

交差点では駆け込み率も高くなる傾向が見られる．  

 
6. 横断者のリスク行動選択モデルの構築 
青点滅開始以降における横断歩行者・自転車のリス

ク行動の判断，すなわち，横断歩道を通過，停止する

かの判断を非集計 2 項選択ロジットモデルで表現する．

通過確率 PPassiは 
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と示される． 
ここに， i：利用主体（歩行者・自転車），Vpassi:横断の効用，

Vstopi:停止の効用，XPETi:PET の逆数(対・左折車両)，Xdeli:遅れ，  
Xgeoi:横断歩道長，α，β，γ，δ:パラメータ，である． 
利用主体別リスク行動選択モデルのパラメータ推

定結果を表-2 に示す．パラメータの符号条件を検討す

ると，遅れが大きくなるほど，通過を選択する傾向が

強くなり，これは妥当な結果である．また，PET の逆

数のパラメータが負となっている．この値が大きくな

ると，

動を選

モデル

が，こ

する抵

PET

横断

的
サ

100×
に停止　　　　した人数＋赤開始以降赤開始以降に横断開始

に横断開始した人数歩行者信号赤開始以降
＝
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表-2 利用主体別リスク行動選択モデルの 
パラメータ推定結果 

パラメータ (t 値) 
説明変数 

歩行者 自転車 
の逆数[sec-1] -4.63 (-2.10) -3.90 (-2.61)
遅れ[sec] 9.04*10-2 (2.04) 0.146 (3.84)
歩道長[m] -0.273 (-2.69) - 
定数項 1.56 (0.47) 9.54 (3.28) 
尤度比 0.595 0.541 
中率[%] 88.3 88.5 
ンプル数 77 96 
横断者はより激しい交錯を被るため，リスク行

択しにくくなると解釈できる．さらに，歩行者

では横断歩道長のパラメータが負となっている

れは横断歩道が長くなるほど横断することに対

抗が高くなることを示す． 

 

とめ 
究では，横断者に着目し，交差点実態調査デー

とづき，信号切り替わり時の横断歩行者・自転

スク行動特性および歩行者青現示中の右・左折

の交錯に関する分析を行うことで，交差点利用

全性に影響を与える信号制御と交差点構造条件

て考察を行った．今後は，対象交差点数を増や

般化する方向で分析を進めていく． 

究は，(財)三井住友海上福祉財団・2003(平成15)年度交
に関する研究助成を受けて実施したものである．ここに
感謝の意を表する． 
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