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１．はじめに している時間帯を含む連続した３時間とした。 

 b）調査対象箇所、調査日時 

交通安全対策の効果評価は、対策実施前後の事故件

数の比較によることが一般的であるが、事故データの収

集には数年程度、少なくとも１年間の時間を要するため、

対策実施後の早期の効果評価や追加対策の必要性検討が

できないという課題がある。 

調査対象とした交差点の概要、各交差点における調

査日時を以下に示す（表－１、表－２）。 

 表－１ 調査対象交差点の概要 

表－２ 各交差点の調査日時 

 Ａ交差点 Ｂ交差点
道路種別 一般国道 一般国道
車線数 ４車線 ４車線
右折付加車線 有 有
交通量 25,701台/日 48,377台/日

対策目的

・右折時走行位置安定化
（右折直進事故対策）

・右折時走行位置安定化
（右折直進事故対策）
・交差点流入部での速度
抑制（追突事故対策）

対策内容

・交差点内の右折導流線
設置

・交差点内の右折導流線
設置
・交差点流入部での減速
路面表示

 

交通安全対策が交通事故に結びつく交通の動き（以

下、「交通挙動」という。）の防止、抑制を目的として

いることに着目した、対策実施前後の交通挙動の変化に

よる効果評価方法も提案され１）２）、全国で多くの評価

事例が実施されている。しかしながら、着目した交通挙

動と事故件数との関係についての言及がなく、対策直後

の短期的な評価にとどまっているものが多い。このため

国土交通省国土技術政策総合研究所では、交通挙動変化

により事故削減効果を推計する手法の確立を目的として、

それぞれの対策実施箇所の事故要因に対して着目すべき

交通挙動、交通挙動と事故件数の関係、評価指標として

の交通挙動の適用可能性について検討を進めている。 

 

 

 

 

 

 

 

 対策直前：　平成18年12月12日（火）7:00～10:00

Ａ交差点 対策直後：　平成19年2月6日（火）7:00～10:00

１年後：　　　平成20年2月5日（火）7:00～10:00

対策直前：　平成18年12月13日（水）13:00～16:00

Ｂ交差点 対策直後：　平成19年2月22日（水）13:00～16:00

１年後：　　　平成20年2月7日（木）13:00～16:00

 

 

 

 

ここでは、検討の一環として実施した右折直進事故

及び交差点手前での追突事故に着目した交通挙動変化の

持続性に関する検証、事故発生状況の異なる複数の交差

点における交通挙動の比較検討結果について紹介する。 

c）取得した交通挙動 

右折直進事故対策としては、両交差点とも右折時の

走行位置の安定化をねらいとした右折導流線を設置して

いる。対策効果として、右折時走行位置の右折導流線内

への集中、これに伴い無理なタイミングでの右折行為が

減少することによる右折時の走行速度の低下等が期待さ

れたことから、交通挙動として「右折時の走行位置」、

「右折車の交差点通過速度」等を取得した。 

 

２．交通挙動変化の持続性に関する検証 

 

（１）調査概要 

a）調査方法 追突事故対策としては、Ｂ交差点の流入部の手前側

（上下線とも）に注意喚起による速度抑制をねらいとし

た減速路面表示を設置している。対策効果として自由流

状況下注１）での直進車の交差点への接近速度の低下、車

群走行注２）する直進車の車頭間隔が長くなること等が期

待されたことから、交通挙動として「直進車の交差点接

近速度」、「先行車との車尾－車頭時間」等を取得した。 

 平成 18 年度に右折直進事故、交差点手前での追突事

故対策を実施した２交差点を対象に、対策直前、直後及

び対策１年後の３時点における交通挙動を観測し、比較

検証を行った。観測は複数の交通挙動に対して最も汎用

性が高いビデオカメラを用いた。調査時間帯は３時点と

も各交差点において対策がねらいとする交通事故が多発 

なお、取得サンプル数は右折直進事故対策について

は約 100～250 サンプル、追突事故対策については約

200～300サンプルである。 

*キーワーズ：交通安全、交通環境 

**正員、国土交通省国土技術政策総合研究所 

   （茨城県つくば市旭１番地、 

     TEL029-864-4539、FAX029-864-2873） 注１）自由流状況：信号による停止・発進時の影響を受けず、車群の先頭

車または車頭時間４秒以上で走行している車両を対象とする。 

注２）車群走行：信号による停止・発進時の影響を受けず、車頭時間４秒

未満で走行している車両を対象とする。 
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（２）調査結果 

a）右折直進事故対策の効果持続性 

右折車の走行位置については、両交差点とも対策実

施前は右折導流線を設置する位置よりも交差点内側に大

きく外れ、ショートカットするかたちで走行する右折車

の割合が大きかった。対策実施による走行位置の安定に

ついて、対策により新たに設置した右折導流線位置に対

して完全に内側にはみ出した位置を走行する車両（以下、

「危険車両」という。）の割合で評価したところ、両交

差点とも対策実施前後で危険車両の割合が減少し、対策

１年後においても持続していることが確認された（図－

１、図－２）。ただし、Ａ交差点については、対策１年

後に右折導流線内の割合が減少し、やや右折導流線内側

に移っており、対策効果が徐々に薄れつつあることが考

えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
右折車の交差点通過速度については、通過した全車

種の平均速度により評価した。両交差点とも対策後は対

策前に比べて 4～5km/h 速度低下しており速度抑制効果

が確認された。対策１年後では、Ｂ交差点は速度低下傾

向が変わらず、効果が持続していると評価できる一方で、

Ａ交差点ではやや速度が上がっており、速度抑制効果が

薄れつつあることが考えられる。 

 表－３ 右折車交差点通過速度（平均速度） 

 
 

 

 

事前

21.4km/h 17.4km/h （19%減） 19.9km/h （9%減）

Ｂ交差点 33.8km/h 28.7km/h （15%減） 28.9km/h （14%減）

コ書きはいずれも事前との比較

事後 対策１年後

Ａ交差点

　注）カッ

b）追突事故対策の効果持続性 

追突事故対策の調査対象箇所では、Ｂ交差点の上下

線で同じ減速路面表示を設置していることから、方向別

に評価を行い、比較することとした。 

交差点接近速度に関しては、自由流状況下で交差点

に進入する全車種の平均速度と、速度超過車両の割合に

より比較した。なお、Ｂ交差点は制限速度が 50km/h で

あり、測定誤差も考慮して 55km/h 以上の車両を速度超

過車両とした。車尾－車頭時間は、車群走行により交差

点に進入する全車種を対象に、接近速度の計測に用いた

２断面のうち上流側の断面を用いて計測を行った。 

（１） （２） （３） （４） （５）

(1) 完全に
　　右折導流線内側

(2) やや
　　右折導流線内側

(3) 右折導流線内

(4) やや
　　右折導流線外側

(5) 完全に
　　右折導流線外側

 

 

 

 

 

 

 

写真－１ 右折直進事故対策の評価箇所（Ａ交差点） 
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写真－２ 追突事故対策の評価箇所（Ｂ交差点） 
 

 評価の結果、いずれの交通挙動についても明確な変化

は見られなかった（表―４、表－５、表－６）。 

減速路面表示に関する交通挙動による効果評価方法の適

用性については、引き続き、錯綜状態等の他の評価指標

の検討、今回の対策内容による事故削減効果の検証等を

進め、評価していく必要がある。 図－１ 右折車走行位置の変化（Ａ交差点） 

図－２ 右折車走行位置の変化（Ｂ交差点） 
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 表－４ 直進車交差点接近速度の変化（平均速度） 
 

 

 

 

事前

上り線側 45.5km/h 44.5km/h （2%減） 47.5km/h （4%増）

48.2km/h 50.7km/h （5%増） 49.7km/h （3%増）

コ書きはいずれも事前との比較

事後 対策１年後

下り線側

　注）カッ

 
表－５ 直進車交差点接近速度の変化（速度超過割合） 

 

 

 

事前

上り線側 19% 12% （7%減） 24% （5%増）

下り線側 27% 32% （5%増） 28% （1%増）

　注）カッコ書きはいずれも事前との比較

事後 対策１年後

 

表－６ 先行車との車尾－車頭時間の変化  

 

 

 

事前 事後 対策１年後

2.4秒 2.3秒 2.3秒

下り線側 2.2秒 2.3秒 2.3秒

上り線側



（２）右折直進事故に着目した交通挙動比較 ３．複数の交差点における交通挙動の比較検証 

以下に右折直進事故に着目して選定した交差点の交

通挙動と事故発生件数に関して把握された特徴的な事象

を紹介する。なお、選定した交差点の右折直進事故件数

は０～６件/4年である。 

 

（１）調査概要 

a）調査目的 

交通挙動と事故件数の関係性の検討の一環として、

交通事故発生状況の異なる交差点における交通挙動を取

得し、その特徴の違いを把握する。 

a）右折時の走行位置 

 多くの交差点で右折導流線等がなく、走行位置の計測

にあたっては、乗用車幅の半分を１区分とする６区分を

ビデオ画像上に設定し、車両の左前輪が通過した区分を

右折時の走行位置とした。このため、交差点間の比較は

絶対評価ではなく、走行位置の分布の比較に留まる。 

b）調査対象交差点 

 右折直進事故、交差点手前での追突事故に着目し、道

路構造や交通環境が比較的類似しており、事故発生件数

が異なる交差点をそれぞれ10箇所選定した。 

  具体的な交差点選定条件は以下のとおり。 

  
【右折直進事故に着目した交差点選定条件】 

  ・４車線道路の交差点 
  ・交差道路の右折車流出部は片側２車線相当の幅員 

・右折直進事故の多発交差点として、事故率が300件/

億台km以上かつ右折直進事故割合が25%以上の交差

点を含む 

  

  

  
・上記の事故多発交差点に近接、または交通環境等が

類似の交差点から事故発生状況の異なる交差点を

選定 

  

  

・右折直進分離の信号現示の交差点は除く  比較の結果、十字交差点とＴ字交差点では分布に違い

があり、後者の場合は走行位置のピークが最も外側に寄

る傾向が見られた。また、右折時の停止、非停止によっ

ても分布が異なり、停止した場合は外側を走行する傾向

がある一方、非停止の場合は内側をショートカットする

かたちで走行する傾向が見られた。 

 
・近年、交差点改良等を未実施で、事故データと対応 

 
【追突事故に着目した交差点選定条件】 

 

 

 

 右折直進事故の多い交差点では、走行位置が分散する

傾向が見られた（図－３、図－４）。 

 

 

 

 

 c）取得する交通挙動、調査時間帯 

 取得する交通挙動は、事故類型毎に事故発生過程と交

通安全対策のねらいを踏まえ、不安全行動（ドライバー

要因）と不安全状態（道路交通環境要因）のそれぞれに

ついて設定した（表－７）。各交差点の調査時間帯は、

混雑状態となる時間帯を除いた連続した３時間とし、事

故多発交差点では事故発生時間帯を含む時間帯とした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   （全体） 

 

 

 

 

（右折時停止、 

 非停止の別） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

表－７ 着目した事故類型毎に取得する交通挙動 

・４車線道路の交差点 

・追突事故の多発交差点として、事故率が300件/億台

km以上かつ追突事故割合が50%以上の交差点を含む

・上記の事故多発交差点に近接、または交通環境等が

類似の交差点から事故発生状況の異なる交差点を

選定 

・近年、交差点改良等を未実施で、事故データと対応

写真－３ 交差点内の走行位置計測断面の設定 

図－３ 右直事故多発Ｔ字交差点の走行位置分布 

右折直進事故 追突事故

不安全行動
（ドライバー
要因）

・右折時の走行位置
・右折車の交差点通過速度
・右折車の黄・赤信号での交
差点進入率
　　　　　　　　　　　　　　など

・直進車の交差点接近速度
・先行車との車尾－車頭時間
・直進車の黄・赤信号での交
差点進入率
　　　　　　　　　　　　　　　など

不安全状態
（道路交通
環境要因）

・対向直進車の交差点通過
速度
・対向直進車の黄・赤信号で
の交差点進入率

　　　　　　　　　　　　　　など

・沿道出入り車両の発生頻度
・左折停止車両の発生頻度
・左折車のウインカー・ブレー
キ点灯位置
・黄・赤信号での停止線はみ
出し度合い
　　　　　　　　　　　　　　　など

その他 ・危険挙動 ・危険挙動
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（右折時停止、 

 非停止の別） 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 b）右折車の黄・赤信号での交差点進入率 

 信号変わり目での右折車の交差点進入率（全右折車に

対する割合）が大きいほど、事故が少ない傾向が見られ

た。青信号時に右折しにくく、対向右折車との交錯機会

が少ないことによる結果と考えられる（図－５）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 c）対向直進車の交差点通過速度 

 対向直進車の交差点通過速度が高いほど事故が多い傾

向がやや見られる（図－６）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（２）追突事故に着目した交通挙動比較 
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以下に追突事故に着目して選定した交差点の交通挙

動と事故発生件数に関して把握された特徴的な事象を紹

介する。なお、選定した交差点の追突事故件数は０～15

件/4年である。 

走行位置

発
生

頻
度

a）黄・赤信号での停止線はみ出し度合い 

 信号変わり目で進行／停止で迷い、停止線から大きく

はみ出して無理に停止する状態と考えられる。停止線か

ら3m以上はみ出す頻度（全サイクル数に対する割合）が

多いほど事故が多い傾向がやや見られる（図－７）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 c）左折停止車両の発生頻度 

 全左折車数に対する左折停止車両の割合が多いほど事

故が多い傾向が見られる（図－８）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４．おわりに 

 

本稿で紹介した交通挙動変化の持続性は、着目した

事故類型についての普遍的な結論ではなく、今回観測し

た交差点での実施対策内容に関するものと考えられる。

引き続き交通挙動による効果評価事例を収集・分析し、

知見を蓄積していく必要がある。また、事故発生状況と

交通挙動の関係についても、事故が様々な要因により発

生していることを十分に踏まえ、事故との関係を適切に

表現できる指標について検討を進めていく予定である。 
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図－４ 右直事故の少ない十字交差点の走行位置分布

図－５ 右折車の黄・赤信号での交差点進入率と 

右折直進事故件数との関係 

図－６ 対向直進車の交差点通過速度と 

右折直進事故件数との関係 

図－７ 黄・赤信号での停止線はみ出し度合いと 

追突事故件数との関係 

図－８ 左折停止車両の発生頻度と 

追突事故件数との関係 
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