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本研究では信号交差点に設置されている横断歩道の設置形態と歩道上で発生した交通事故及び右左折時

の車両同士の交通事故について、横断歩道が右左折車両の進行方向に対して平行、鋭角、鈍角のそれぞれ

の場合を検討したものである。鋭角の場合、運転者が歩行者・自転車及び相手車両を確認するための視野

が他の場合に比べ狭く、より安全なことを示した。 
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1. はじめに 

2010年における愛知県内での人身事故の発生は 51,161
件であり、死亡事故件数は 188件(197名)であった。特に
交差点関連（横断中、右左折時、出合頭）の事故死者は

108件で、全体の約 57.4％を占めている。 
この交差点関連事故のうち、横断中と右左折時の事故

の削減が交通事故全体の削減につながると考え、愛知県

下で発生した横断歩行者と右左折車との関連事故に対し、

横断歩道の設置条件が交通事故発生にどのように関係し

ているかを明らかにした。 
 

2. 提案交差点 
横断歩道の計画にあたっての原則的事項は「平面交差の

計画と設計」1）、２）によれば、図-１に示すように 

①可能なかぎり、歩行者の自然な流れに合致させることが

必要である。 

②横断歩道はできるだけ車道に直角に設置する。 

③横断歩道はできるだけ交差点の中心部によせる。 

④横断歩道は運転者から視認しやすい位置に設ける。 

⑤横断歩道の長さは15ｍ以下とすることが望ましい。 

と示されている。 

一方、「路面表示設置の手引き」3）では 

①歩行者を無用にう回させない。 

②できるだけ車道に直角に設ける。 

③交差点を狭くするため横断歩道はできるだけ先に出す。 

と示されている。 

 多くの横断歩道はこうした原則で設置されているにもかか

わらず、依然として横断歩道上での交通事故は多く発生し

ている。 

 本研究では、図-２のように交差点を右左折した先の横断

 

 図-１ 基本（平行）横断歩道 

 

 

図-２ 鋭角横断歩道（提案交差点） 

 

歩道を交差点の中心方向に寄せることで、右左折車両の運

転者が交差点を通過するまでに行う安全確認の角度が鋭角

と狭くなり、運転者の対向車、歩行者、自転車の見落としが減

ることが期待できると考えた。また、図-３のように交差点を右

左折した先の横断歩道が、右に下がっていれば右左折車両
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の運転者が行う安全確認の角度が鈍角と広くなり危険と考え

た。 

以上の考え方に基づいて、愛知県内の車両の右左折時

に発生した交通事故に着目し、横断歩道の設置条件と交通

事故の関係を分析した。 

  

 
図-３ 鈍角横断歩道 

 

3. 事故の減少が期待される理由 

 これまで右左折時の事故対策が提案され、実施されて

きており、特に、最近は錯綜する交通流を信号現示で分

離する時差式信号や歩行者と車両を分離する歩車分離信

号などが導入され、それぞれ効果が示されている
4),5),6),7）。また、右折車の挙動から右折位置の後退など

の研究8),9)もある。 

本研究では横断歩道の設置方法に着目し、横断歩道上

で発生した交通事故と設置方法の関係を、愛知県の交通

事故データで示しており、このような視点での研究はこ

れまでなされていない。 

3-1 左折時 

ａ）車の運転者が図－４の交差点を Aから Bまで左折
する場合に、 
① 左後方からの二輪車等の巻き込み 
② 横断歩道上の歩行者及び自転車等との衝突 
の二つが運転者側の責任となる事故を回避する必要が

ある。 
二つの事故を回避するのに必要な安全確認の角度

は鋭角（破線）、平行（細線）、鈍角（太線）の順に

広くなり、同一速度で進行した場合、安全確認に必要

な角度が広くなるほど相手を見落とす可能性が高くな

ると考えられる。 
ｂ）前記①の相手への安全確認を行った場合、②の相手

が目に入る可能性が高いのは視角の狭い、鋭角、平行、

鈍角の順となる。 
  また、②の相手への安全確認を行った場合も同様に

①の相手が目に入る可能性が高いのは視角の狭い、鋭

角、平行、鈍角の順となる。 

 

図-４ 左折車の視野角 

 

図－５ 右折車の視野角 

 
以上の理由により、車の運転者が左折時に事故を減少

させるには、鋭角の横断歩道を引く必要がある。 
3-2 右折時 

 左折時と同様に 
ａ）車の運転者が図５の交差点を Aから Bまで右折す
る場合に、 
① 対向の直進車両との衝突 
② 横断歩道上の歩行者及び自転車等との衝突 

の二つが運転者の責任となる事故を回避する必要があ

る。 
二つの事故を回避するのに必要な安全確認の角度

は鋭角、平行、鈍角の順に広くなり、同一速度で進行

した場合、安全確認に必要な角度が広くなるほど相手

を見落とす可能性が高くなると考えられる。 
イ 前記①の相手への安全確認を行った場合、②の相手

が目に入る可能性が高いのは視角の狭い、鋭角、平行、

鈍角の順となる。 
  また、②の相手への安全確認を行った場合も同様に

①の相手が目に入る可能性が高いのは視角の狭い、鋭

角、平行、鈍角の順番と考えられる。 
  以上の理由により、車の運転者が右折時に事故を減

少させるには、鋭角の横断歩道を引く必要がある。 
 

4. 研究の方法 

 2009 年に愛知県内で発生した交通事故多発ワースト 100
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交差点の航空写真から図-６のように交差点に引かれた横断

歩道を 

①平行：交差道路に平行な横断歩道 

②鋭角：右左折先が内に傾いた横断歩道 

③鈍角：右左折先が外に傾いた横断歩道 

の三つに分け、2007～2009 年の３年間に各交差点内で発生

した人身事故及び重傷事故以上の件数を、横断歩道形態

別に集計し比較した。 

また、図－７のような変則交差点では上を北側と仮定する

と、北と南に引かれた横断歩道Ａ，Ｂに右左折で向かう車は、

右左折してきた道の見通しに対して平行に引かれている横

断歩道に向かうので、横断歩道の内と外に実線でラインを入

れて、前記①と同様に平行１本分の横断歩道として事故件

数を集計した。 

 

図－６ 横断歩道の設置条件 

 

次に東側に引かれた横断歩道Ｃは、北進右折してきた道

の見通しに対して鋭角になっているので、右折先の横断歩

道は前記②と同様に鋭角になる。また、南進左折してきた道

の見通しに対して外に傾いているので、左折先の横断歩道

は前記③と同様に鈍角になる。 

 変則交差点の場合Ｃ，Ｄのように、１本の横断歩道でも左折

と右折で安全確認の視角が、広くなったり、狭くなったりする

場合が出てくるので、横断歩道にラインを入れるのに際し、左

折を内側、右折を外側に引いてそれぞれ0.5本分として事故

件数を集計した。 

よって、西側の横断歩道Ｄは、北進左折が鋭角（点線）で

内側にラインが引かれ、南進右折が鈍角（太線）で外側にラ

インが引かれることになるので、本研究では、このような交差

点形状ではそれぞれ点線と太線の 0.5 本分として事故件数

を集計した。 

 

5. 研究結果 

愛知県内交通事故多発ワースト 100交差点の航空写真か

ら、横断歩道を前記のとおりに線分けをして、図６の様な正十 

 

 

図－７ 変則交差点における横断歩道 

表－１ 正十字交差点における事故発生件数 

 

表－２ 全体における事故発生件数 
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 図－８ 正十字路における平均事故件数 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－９  全体における平均事故件数  

字路（前記 0.5 本分の横断歩道がある交差点を除く）の交差

点のみに絞り、正十字路における並行、鋭角、ドン角のそれ

ぞれにおける横断歩道上で発生した人身事故及び重傷事

故以上の件数を図－８に、全体のものを図－９にそれぞれ示

す。また、発生頻度別に集計したもののうち正十字路を表－

１に、全体のものを表－２にそれぞれ示した。 

（１）正十字路 

表－１及び図－８より、横断歩道に対する人身事故の

平均値は、鋭角が 2.76件、平行が 3.59件となっている。
一方、平行に対する鋭角の事故件数の比は約 76.9％とな
っており、鋭角が平行より事故件数が少ないことが分か

る。重傷事故以上では、鋭角（0.12 件）は平行（0.26
件）の約 46.2%と重傷事故以上については鋭角が平行に
比べてかなり低い結果となり注目すべき点である。 
表－1、２から、交差点での事故発生頻度分布をみる
とポアソン分布をしているようにも見受けられる。 

（２）全体（正十字路と変則交差点の合計） 

表－２及び図－９より、横断歩道に対する人身事故

の平均値は、鋭角が 2.66件、平行が 4.25件となってお
り、また、平行に対する鋭角の比が約 62.6％となって
いることからも正十字の場合と同様、平行よりも鋭角

が有利といえる。一方、重傷事故以上では、鋭角

（0.07 件）は平行（0.26 件）の約 27%となり、鋭角に
引かれた横断歩道上は平行に比べ重傷以上の事故につ

いて顕著な違いが現れている。 
 以上の結果より、ほとんどの交差点で交差道路に対 

して平行に設置されている横断歩道を、鋭角化するこ

とで人身事故、特に重傷事故以上の事故に対して削減

が期待できる。 
（３）平均値の差の検定  

全体と正十字路のそれぞれで平行・鋭角・鈍角の横断

歩道上で発生した事故件数の平均値の差の検定を行った

結果を表－３に示す。表より、正十字路における平行×

鋭角、鋭角×鈍角のそれぞれにおける横断歩道の設置方

法により事故発生件数に有意な差があることが示された。

また、全体では平行、鋭角、鈍角のすべての組み合わせ

で平均値に有意な差があることが示された。 
また、表－1及び表２の結果によるポアソン分布の適
合性についてχ２検定を行ったところ、いずれもポアソ

ン分布に適合しなかった。このことから、横断歩道上で 
発生している事故はランダム性以外の要因が作用してい

ることがわかる。 
表－３ 平均値の差におけるｔ値 

 平行×鋭角 平行×鈍角 鋭角×鈍角

正十字路 2.001 1.605 3.57 
全体 6.056 1.953 4.038 

  

 
図－10 平行における右折車の視野角の変化       

        
図－11鋭角における右折車の視野角の変化  
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表－４ 正十字の人身事故に対する重傷以上の比 

事故形態 平行 鋭角 鈍角 

人  身 3.59 2.76 4.68 

重傷以上 0.26 0.12 0.48 

比  率 0.07 0.043 0.10 

 

表－５ 全体の人身事故に対する重傷以上の比 

 事故形態 平行 鋭角 鈍角 
人  身 4.253 2.55 4.98 
重傷以上 0.26 0.07 0.35 
比  率 0.06 0.03 0.07 
 

 (４) 鋭角横断の重傷事故以上が減少する理由 

横断歩道が平行、鋭角、鈍角の場合のそれぞれの平

均事故件数の正十字路の場合を図－８、全体の場合を

図－９に示したが、人身事故を基準に重傷以上の比率

を正十字路でみたものが表－４、全体でみたものが表

－５である。表より人身事故に対する重傷以上の比を

みると正十字路、全体のいずれも鋭角＞平行＞鈍角の

順になっており、重傷以上の発生比率が鋭角の場合に

少なくなっていることが分かる。 
このことから鋭角が人身事故（軽傷）より重傷事故

以上の比率が最も低くなると言える。理由として、横

断時の自動車の視野の変化を図－10と図－11に示した。 
図－10と図－11から同じ位置に１～５までの車両を固
定して視野角を示したものが表－６である。 
表－６ 平行と鋭角における視野角の差（°） 
走行位置  図－10 図－11 差 

1 39 35  4  
2 42 36  6  
3 48  39  9  
4 57  44  13  
5 72  52  20  

 
平行である図－10と鋭角である図－11の場合の差を調
べたところ、横断歩道に近づくにつれて両者の視野角度

の差が大きくなり、鋭角に設置された横断歩道は平行に

設置された横断歩道より、運転者が横断歩道上の歩行者

を見落として衝突する可能性が低くなると考えられる。 
 よって、鋭角となる図－11は横断歩道に近づくに従い、
横断歩道上の人を発見しやすくなり未発見で強く衝突す

る可能性が低くなるため、重傷事故以上が減少すると考

えられる。 
また左折巻き込みと、右折直進事故についても同様に、

図－４、図－５で説明したとおり、鋭角の横断歩道は、

平行や鈍角より相手を未発見で衝突する可能性が低くな

り、運転者が何らかの事故回避措置をとることが出 
来るために重傷事故以上が減少すると考えられる。 
 

6. 鋭角横断歩道のデメリット対策 

（１）交差点のコンパクト化  
右左折車両が交差点の出口の横断歩道を通過する際に、

速度が速くならないように車 1台分（セットバック）を
確保し、横断歩道を交差点の中心寄りに設置している。 

図－２の提案交差点は、図－１より交差点が大きくなり

交差点のコンパクト化に反するように思われるが、図－

12 に示すように右左折車両の出口で歩行者と車両が交
錯する危険ゾーンは図－1の基本交差点と殆ど変らず、
右左折車と歩行者との錯綜でみる限り、交差点のコンパ

クト化の趣旨には反しない。 

 

  図－12 右左折車と歩行者の錯綜 

 
（２）歩行者の横断距離の延長 
 横断歩道を道路に対して直角に引くことにより、歩行

者が最短距離で道路を渡ることができるが、鋭角に横断

歩道を引くと横断歩道が斜めとなり距離が長くなり歩行

者の横断時間が長くなる。 
 一般的に横断歩道の幅は４mであり、歩行者が横断歩
道をできるだけ短い距離で渡れる可能性を残すために、

４m 以上のシフトは考えないことにする。道路幅員が
10m、20mの場合でシフトを 1ｍ間隔で４ｍまで斜めに
振った場合の延長距離は表－７のようになる。 
 
表－７ 道路幅員と横断歩行距離の関係（ｍ） 
シフト幅 道路幅員10ｍ 道路幅員20ｍ 

0m 10.0  20.0  
1m 10.1 20.05 
2m 10.2 21.1 
3m 10.4  20.2  
4m 10.8 20.4 

 
表－7 より道路幅員が 10ｍ、20ｍの場合、それぞれ

80cm、40cmの歩行距離が長くなることになる。 
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現在では歩行者用灯器が設置されている信号交差点に

おいては、横断距離１ｍに対して１秒の横断現示を割り

当てているため、鋭角に引いた横断歩道の歩行距離が

80cm延びることで 10m道路では約１秒の横断秒数の延
長が必要である。表－７に示すように横断歩道を斜めに

設置することにより横断距離は延びるが、ほとんどの歩

行者は進路前方のみを見て進んでおり、距離的な抵抗感

はないと思われる。 
一方、高齢者や身体障害者等が歩道を横断する場合、

俊敏に車との錯綜を回避するのは困難である。横断歩道

が鋭角に斜めに設置されていることで、表－６に示され

るように車側が横断歩道上の歩行者を発見しやすくなり、 
平行に設置された横断歩道より危険が回避できる。 
 

7. まとめ 

愛知県内で２００９年にワースト１００となった信号交差点に

ついて、2007～2009 年の３年間に発生した横断歩道上の交

通事故を、横断歩道の設置角度別に分析した結果、以下の

ことが明らかになった。 

横断歩道が右折車進行方向に対して平行に設置されて

いる場合、鋭角に設置されている場合、鈍角に設置されてい

る場合のそれぞれにおける横断歩道上で発生した交通事故

については、 

①鋭角に設置されている場合が平行・鈍角に設置されている

場合に比べて平均事故件数が少なくなっている。 

②平均事故件数に対する重傷以上の発生比率が、鋭角の

場合が平行の場合に比べて低くなっている。 

運転者の視野角の図形的な解釈からは 

③横断歩道が鋭角に設置された場合が平行に設置された

場合に比べ、右折終了時で約２０度小さいことが示された。 

 横断歩道を斜めに設置することで、歩行距離が長くなるが、

④斜めにシフトする幅の上限を横断歩道幅の４ｍとした場合、

車道幅員が 10ｍで 80ｃｍ、20ｍで 40ｃｍそれぞれ歩行距離

が長くなるが、この程度ならば歩行者用現示を約 1 秒長くす

ることで対応できる。 

視覚障害者については、 

⑤視覚障害者誘導ブロックの設置方法を工夫することで対

応が可能11）、12）と考える。 

本研究では、愛知県下の信号交差点での交通事故実績

から、道路構造令などで推奨されている道路に直角に横断

歩道を設置する場合よりも鋭角に設置した場合が事故率（平

均事故件数）が低いことが示された。 

今後は、事故の実績に加え、運転者の運転行動や視覚

環境についても分析し、横断歩道の鋭角設置が有利とな

る原因について明らかにする必要がある。 
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