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本研究は，名古屋市内の交差点構造の異なる5箇所の交差点において，観測調査を行い，交差点を利用

する歩行者と左折車の危険行為と両者の交錯危険性に関して，統計解析を行った．まず，歩行者の危険行

為については，交差点ごとに1サイクルあたりの危険行為発生件数を集計し，重回帰分析により危険行為

の構造要因を分析した．次に，全左折車の挙動と交通状況を取得した上で，危険行為の判定を行い，判別

分析を行うことで，左折車が危険行為を行う要因を分析した．また，従来の交錯指標の問題点を補う新た

な交錯指標を考案し，新たな指標の解釈方法について整理を行った．その後，新たに考案した交錯指標を

用いて，歩行者と左折車による交錯危険性と，交差点構造や交通状況との関連性を評価した．  
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1. はじめに 

 

現在，大規模交差点の事故の予防対策は急務であるが，

交通事故自体は稀な事象であり，実際に発生した事故事

例を用いた予防対策の効果の検証には時間がかかる．そ

のため，顕在化した事故を用いた評価ではなく，潜在的

な事故危険性を評価する方法が求められている． 

これまで，左折車と歩行者の交錯危険性について様々

な分析が行われている．例えば，鈴木ら 1)は交差点にお

ける交錯危険性について，交錯指標を用いて評価を行っ

ている．しかし，個々の利用者の危険事象を扱った分析

や交錯危険性について時系列での評価までは十分に行え

ていない点に課題がある． 

そこで，本研究では，近年，歩行者と左折車の事故が

発生している多車線道路が交差する信号交差点において，

観測調査を行い，歩行者，左折車の挙動を分析すること

で，両者の危険行為と交差点構造の関係性を明らかにす

る．その後，感度分析を用いて，交差点改良による危険

行為抑制効果の評価を行う．また，歩車間交錯の危険性

を時系列で評価する指標を提案し，一連の交錯の中での

危険性の推移を分析するとともに，交差点に潜む交錯危

険性を定量化する． 

 

 

2. 調査概要と分析方法 

 

(1) 調査概要 

本研究では，歩行者と左折車の危険行為と，両者の危

険交錯の発生状況と交差点構造の関連性を分析するため，

図-1に示す通り，名古屋市内における 5箇所の交差点，

計 9箇所の横断歩道において外部観測を行った．各横断

図-1 調査対象交差点位置図 
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歩道における調査内容を表-1 に示す．分析対象とする

交差点や横断歩道の選定には，交差点構造による左折車

と横断歩行者の交錯の潜在的危険性を定量化することに

留意している．特に，交差点構造については，流入出部

別の横断歩道のセットバック量，横断歩道長，交差角，

横断歩道設置角の異なる交差点であることに考慮してい

る．交差点構造定義図を図-2 に，調査横断歩道の構造

特性諸量を表-2に示す． 

 

(2) 分析方法 

本研究では，外部観測によって得られた映像データか

ら，解析ソフトウェア 2)を使用して座標データを取得し，

そのデータを基に分析を進めていく．なお，横断歩道に

よって 1サイクルあたりの交通量が異なるため，分析に

使用するサンプルの確保を考慮し，交差点によって取得

サイクル数が異なる．また，本研究では歩行者の横断歩

道への流入方向を考慮した分析を行うため，歩行者の流

入方向は，Near side流入と Far side流入に分ける．歩行者

の流入方向定義図を図-3に示す． 

 

 

3. 交差点における歩行者の危険行為と交差点構

造の関連性分析 

 

本章では，歩行者に対して道路交通法（以下，道交法）

に違反する行為を危険行為とみなし，危険行為の発生状

況と交差点構造の関連性について分析を行う． 

 

(1) 歩行者の危険行為発生状況集計 

 現状における歩行者の利用状況として，流入方向別横

断開始タイミング集計結果を図-4，図-5に示す． 

図-4，図-5 より，歩行者現示が赤点灯以降に進入する

歩行者は，全体的に見てほぼいないことが確認できる．

また，歩行者現示が青点灯する前に，横断歩道へ進入し

ている歩行者の占める割合は，横断歩道によって異なり，

SHE については，Near side からの流入は，全歩行者の

20%を超える歩行者が青前に進入しており，他の横断歩

道よりも青前に横断を開始する歩行者割合が高いことが

見てとれる．また，NW，NS，HSでは Near side 流入，Far 

side 流入ともに青前進入の歩行者割合が 5%を下回って

おり，青前に横断を開始する歩行者は，あまり見受けら

れない状況であると確認できる．青点滅時の進入につい

ては，NSのNear side流入以外において青点滅中に横断を

開始する歩行者が存在することがわかる．しかし，信号

交差点における歩行者現示に対しては，道交法によって

点灯状態による横断の可否が定められており，青点灯前，

青点滅時，赤点灯時に横断を開始することは道交法に違

反する行為であると考えることができる．そこで，本研

図-2 交差点構造定義図 
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表-2 調査対象交差点構造特性諸量 

表-1 観測調査内容 

図-3  歩行者流入方向定義図 

SOW

SOS

SHE

HFS
HFN
NW

NS

HE

HS

図-4 横断歩道別進入タイミング(Near side流入) 
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究では，道交法第 7条に基づき，歩行者現示が青点灯前，

青点滅時，赤点灯後に横断歩道へ進入する行為を「信号

無視」とみなし，これを歩行者の危険行為と定義する．

また，歩行者の横断歩道への流入方向ごとに危険行為発

生件数モデルを構築し，流入方向の違いによる傾向の比

較を行う．なお，前章で述べた通り，交差点によってデ

ータ取得サイクル数が異なっているため，各横断歩道に

おける危険行為発生件数を，分析サイクル数で除して基

準化した 1サイクルあたりの信号無視発生件数[件/サイ

クル]を用いて分析を行う．1 サイクルあたりの信号無

視発生件数集計結果を表-3に示す． 

表-3より，フライング行為については，SOW，HFS，HFN

において，流入方向問わず1サイクルにつき1件以上発生

している．また，全体的に点滅以降進入行為の発生件数

は，Near side流入とFar side流入で比較したとき同程度も

しくはNear side流入の方が多い傾向にあることが見て取

れる．さらに，残留行為の発生件数は，Far side流入より

もNear side流入の方が多く発生している傾向にあると言

える．その理由として，Near sideから流入を開始する場

合と，Far sideから流入する場合では，横断開始から左折

車と歩行者の交錯が発生しうる領域（以降，交錯領域，

CZ）を通過するまでに必要な時間が異なり，Near side流

入の歩行者の方が横断開始から短い時間でCZを通過す

ることができる．それゆえ，Near side流入の歩行者は点

滅以降進入行為を多少無理に行ってもすぐに交錯の可能

性が低い交差車線側エリアに入ることができ，その後ゆ

っくりと横断をする歩行者が多く存在しているものと推

察される． 

 

(2) 歩行者の危険行為発生件数と交差点構造の関連性

分析 

 次に，交差点における歩行者の 1サイクルあたりの危

険行為発生件数を推計する回帰モデルを構築することで，

どのような交差点構造が，危険行為の誘発に関係してい

るかを評価する．危険行為発生件数モデルの説明変数候

補一覧を表-4 に，流入方向別危険行為発生件数モデル

のパラメータ推定結果を表-5，表-6に示す． 

 表-5，表-6 より，流入セットバックは，「点滅以降進

入」と「残留」において有意な変数となり，係数の符号

が正であることがわかる．その理由として，流入セット

バックが長いと，交錯の可能性がある左折車が，交差点

に入りながら横断歩道上の歩行者を確認しやすいため，

歩行者が強引な横断をしても，左折車側が危険な行為を

避けることができるという意識が作用することが考えら

れる．逆にNear side流入歩行者の「フライング」では，

流入セットバックは負の係数であるが，流入セットバッ

クが長い分，青現示が開始しても，CZ に到達するまで

に時間がかかるため，フライングをしなくても，左折車

図-5 横断歩道別進入タイミング(Far side流入) 

Nearside流入 Farside流入

フライング 点滅以降進入 残留 フライング 点滅以降進入 残留

SOW 1.91 0.61 1.39 1.52 0.39 1.74

SOS 0.78 0.91 2.00 0.78 0.61 0.96

SHE 1.02 0.14 0.43 0.41 0.05 0.18

HFS 1.50 0.50 1.44 2.94 0.53 1.16

HFN 1.97 0.19 0.72 1.97 0.19 0.69

NW 0.06 0.09 0.38 0.12 0.12 0.15

NS 0.03 0.00 0.09 0.00 0.03 0.15

HE 0.10 0.03 0.15 0.05 0.03 0.05

HS 0.02 0.02 0.03 0.06 0.05 0.07

表-3 1サイクルあたりの信号無視発生件数結果 

表-4 危険行為発生件数モデルの説明変数候補一覧 

表-5 危険行為発生件数モデルパラメータ推定結果 

(Nearside流入)  

表-6 危険行為発生件数モデルパラメータ推定結果 

(Farside流入)  
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と交錯をすることなく横断ができることが影響したと推

察される．また，横断歩道長ダミーや流出車線数ダミー

が「フライング」について正の係数となっている．これ

らは，赤現示の間待機していた歩行者が，横断距離が長

い分，少しでも早く横断開始したいと考えることが影響

したと考えられる． 

 

 

4. 交差点における左折車の危険行為と交差点構

造の関連性分析 

 

本章では，前章と同様，道交法に基づいて左折車の危

険行為を定義化し，それらが発生する要因を分析する． 

 

(1) 左折車の利用状況整理 

現状における左折車の利用状況として，交差点進入タ

イミングを集計した．なお，集計する際，青表示時間を

3等分し，それぞれの時間に進入することを「青（序

盤）」，「青（中盤）」，「青（終盤）」と定義する．

次に，車両用現示が青に変わる前に進入することを「青

点灯前」，車両用現示が黄点灯中に進入することを

「黄」，車両用現示が赤点灯後に進入することを「赤」

と定義する．なお，本研究では，左折車の進入タイミン

グは，交差点流入側停止線を通過した瞬間と定義し，流

入速度は，交差点流入側停止線から流入側横断帯を通過

するまでの平均速度とする．左折車の進入タイミング集

計結果を図-6に示す． 

図-6より「青点灯前」に進入する左折車はほぼ存在し

ていないことがわかる．また，「黄」，「赤」について

SOとHFで約7%の左折車が進入していることがわかる． 

  

(2) 左折車の危険行為発生有無と交差点構造との関連

性分析 

本節では，左折車の危険行為の発生について，交通状

況や道路構造が与える影響を判別分析により明らかにす

る．なお，本稿での左折車の危険行為は，道交法の参考

規定に基づき，「交差点進入時非徐行走行」，「横断者

優先権無視」，「先行車側方通過前一時不停止」，「横

断歩道直近での先行車追い抜き」を扱うこととする．

「交差点進入時非徐行走行」は，交差点流入時に，

10[km/h]より高い速度で進入する行為，「横断者優先権

無視」は流出側横断歩道における交錯領域とその両端よ

り3mの中に，進行方向が交錯する横断者がいるのにも

関わらず，流出横断帯を通過する行為，「先行車側方通

過前一時不停止」は，左折車が先行車の横に移動する際，

先行車の後ろで一時停止することなく，そのまま横で移

動する行為，「横断歩道直近での先行車追い抜き」とは，

左折車が先行車の横を追い抜く際，一時停止せずに追い 表-8 危険行為要因分析結果 

交差点進入時
非徐行走行

横断者優先権無視
先行車側方通過前

一時不停止
横断歩道直近での
先行車追い抜き

説明変数
標準化
係数

係数
標準化
係数

係数
標準化
係数

係数
標準化
係数

係数

構
造
要
因

流入セットバック[m] 0.736 0.101 0.309 0.041

流出セットバック[m] 0.916 0.210

隅角比 0.616 0.729

交差角直角ダミー 0.306 0.631

曲率半径 0.476 0.201

流入直線区間長[m] -0.334 -0.540

交
通
要
因

青（序盤）進入
ダミー

-0.516 -1.081 0.461 0.929

青（中盤）進入
ダミー

0.316 0.714

流出車線
（第3車線）ダミー

0.461 1.147 0.524 1.289

横断中歩行者有 0.741 1.539 0.187 0.389

定数 -5.719 -1.385 -2.147 3.027

的中率
（全体）

81.77
的中率
（全体）

63.56
的中率
（全体）

72.95
的中率
（全体）

77.05

有意
確率

0.000
有意
確率

0.000
有意
確率

0.000
有意
確率

0.000

N 554 N 1612 N 1612 N 1612

重心
1：＋
0：－

重心
1：＋
0：－

重心
1：＋
0：－

重心
1：＋
0：－

対象左折車 自由走行左折車対象 全左折車を対象

1
1

3

2

57
97

118
66
47

112
60
68

97

54
73

48
74

53
43

39
33

27

39
89

32
37

37
44
35
52

11

8
16
3
9
9
5
2

2

3
3
3
3
1
2
1
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青点灯前 青（序盤） 青（中盤） 青（終盤） 黄 赤
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HE
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図-6 横断歩道別左折車進入タイミング 

表-7 説明変数候補と変数詳細 

説明変数 定義

横断歩道長[m] 横断歩道の長さ

流入セットバック[m] 左折車の流入側のセットバックの長さ

流出セットバック[m] 左折車の流入側のセットバックの長さ

巻込み長[m] 交差点隅角部の歩道と車道の境界線の長さ

巻込み長ダミー 巻込み長が20m以上を1，20m未満を0

交差角[°] 左折車進行方向からみた交差角度

交差角直角ダミー 交差角が90°のとき1，そうでなければ0

交差角鋭角ダミー 交差角が90°未満のとき1，そうでなければ0

交差角鈍角ダミー 交差角が90°より大きいとき1，そうでなければ0

横断歩道設置角[°] 左折車進行方向からみた横断歩道の設置角度

横断歩道設置角直角ダミー 横断歩道設置角が90°のとき1，そうでなければ0

横断歩道設置角鋭角ダミー 横断歩道設置角が90°未満のとき1，そうでなければ0

横断歩道設置角鈍角ダミー 横断歩道設置角が90°より大きいとき1，そうでなければ0

流出車線数[本] 左折車の流出先の道路の車線数

流出車線数ダミー 流出車線数が4本だと1，そうでなければ0

曲率半径[m] 隅角部の曲線半径

隅角比 流出セットバックの長さを流入セットバックの長さで除した値

隅角比ダミー 隅角比が1以上を1，1未満のときを0

流入区間距離[m] 流入時の停止線から流入横断帯の交差点側までの長さ

青（序盤）進入ダミー 左折車が青現示（序盤）に進入したら1，そうでなければ0

青（中盤）進入ダミー 左折車が青現示（中盤）に進入したら1，そうでなければ0

青（終盤）進入ダミー 左折車が青現示（終盤）に進入したら1，そうでなければ0

黄進入ダミー 左折車が黄現示に進入したら1，そうでなければ0

赤進入ダミー 左折車が赤現示に進入したら1，そうでなければ0

流出車線（第1車線）ダミー 左折車の流出車線が第1車線なら1，そうでなければ0

流出車線（第2車線）ダミー 左折車の流出車線が第2車線なら1，そうでなければ0

流出車線（第3車線）ダミー 左折車の流出車線が第3車線なら1，そうでなければ0

横断歩行者有
流出先横断帯に，横断中の歩行者がいたら1，
そうでなければ0
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抜く行為と定義する． また，「交差点進入時非徐行走

行」については，先行車の存在など，交通状況による減

速を留意し，対象は先行車が存在していない自由走行が

可能な左折車を対象とする．危険行為要因分析の説明変

数候補を表-7に，危険行為要因分析結果を表-8に示す． 

表-8より，「交差点進入時非徐行走行」は，構造要因

として「流出セットバック」と「隅角比」，「曲率半

径」，交通要因として「青（序盤）進入ダミー」が有意

な変数となった．「流出セットバック」と「曲率半径」

が正であることから，大規模な交差点になるほど，左折

車は徐行せずに進入する傾向にあるといえる．また，

「隅角比」が大きくなるほど，つまり流入セットバック

の方が流出セットバックよりも長くなるほど，危険行為

は発生しやすいことがわかる．「青（序盤）進入ダミー」

が負であるが，青に変わった後，停止していた車両が

徐々に進入していくことから，変数の妥当性が伺える． 

「横断者優先権無視」は，構造要因は有意な変数とは

ならず，「青（序盤）進入ダミー」と「横断中歩行者有」

が正の有意な変数となった．青現示に変わった直後は，

横断歩道上には待機していた歩行者が存在している時間

帯であるため，その中で歩行者の合間を縫うように走行

する左折車が危険行為に該当しやすいと推察される． 

「先行車側方通過前一時不停止」は，構造要因として

「流入セットバック」，交通要因として「流出車線（第

3車線）ダミー」と「横断中歩行者有」が有意な変数と

なった．「流入セットバック」が正であることから，流

入セットバックが長くなるにつれて，先行車の横を停止

せずに通過する走行がしやすい構造になると推察される．

これは，流入セットバックが長いほど、交差点内の状況

を把握することができ，第1車線以外の車線から流入す

るという選択がしやすい状況になっていると推察される．

「流出車線（第3車線）ダミー」が正の変数より，第3車

線で流出しようと考えている左折車は先行車の横を走行

する際，停止せずに走行する傾向にあるといえる． 

「横断歩道直近での先行車追い抜き」は，構造要因と

して「流入セットバック」と「交差角直角ダミー」，

「流入直線区間長」が，交通要因として，「青（中盤）

進入ダミー」と「流出車線（第3車線）ダミー」が有意

な変数となった．「流入セットバック」と「流出車線

（第3車線）ダミー」は， 「先行車側方通過前一時不停

止」と同様の理由が考えられる．  

以上より，「横断者優先権無視」以外の危険行為の発

生に影響を与える構造要因として，「流出セットバック」

や「流出セットバック」，「隅角比」が挙げられ，先行

車存在時に発生する危険行為については，流出車線が影

響することがわかった． 

 

 

5. 予測PET指標を用いた歩車間交錯の危険性評

価 

 

歩行者と左折車の交錯危険性を評価する指標として，

交錯地点を通過する時刻差として定義されるPET(Post 

Encroachment Time)指標3)が良く用いられる．PET指標の式

を式(1)に示す． 

𝑃𝐸𝑇 = 𝑡2 − 𝑡1            (1) 

𝑡1：交錯前者の交錯点通過時刻 

𝑡2：交錯後者の交錯点通過時刻 

式(1)より，PET指標は，交錯点を両者が通過した時間

差で表されるため，簡易的でわかりやすい指標であると

言える．しかし，PET 指標は，あくまでも交錯点での状

況に基づく危険性の評価を示す指標であるため，その前

後の挙動や交通状況を踏まえて危険性を評価することは

できない．そこで，本章では，新たに交錯指標を提案し，

横断歩道上で発生する歩行者と左折車の交錯事象につい

て，時系列に交錯危険性を評価し，交差点構造との関連

性を分析する．なお，本研究では，従来の PET 指標を

実測 PET 指標と呼ぶこととする．また，歩車間交錯の

中でも，歩行者が先に交錯地点を通過し，その後，左折

車が交錯地点を通過する交錯の中で，実測 PET が 1.9[s]

以下の交錯（以降，歩行者先行危険交錯）を扱う． 

 

(1) 予測PET指標の概念 

 交錯危険性を時系列に定量化するにあたり，式(2)の

ように予測 PET 指標を新たに定義し，その値をもって

交錯危険性の評価を行う．予測 PET は，予測地点にお

ける交錯点までの左折軌跡長，左折車走行速度，歩行者

の交錯地点までの距離，歩行速度を用いて，左折車の交

差点進入から交錯発生までの間に想定されている潜在的

な交錯危険性を表す指標である．予測 PET 算出式定義

図を図-7に示す． 

予測PET = (𝑡 +
𝐿𝑡

𝑉𝑡
) − (𝑡 +

𝑙𝑡

𝑣𝑡
)     (2) 

交錯点

図-7 予測 PET算出式定義図 
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𝐿𝑡：予測時における交錯点までの左折軌跡長[m] 

𝑉𝑡：予測時における左折車走行速度[m/s] 

𝐿𝑡：予測時における交錯点までの歩行距離[m] 

𝐿𝑡：予測時における歩行速度[m/s] 

本研究では，映像の解析精度を勘案して 0.2[s]ごとに

算出することとしている．この値が正であると，その予

測交錯は歩行者が先行であることを示し，負の値である

と，その予測交錯は左折車が先行であることを示す．な

お，交錯危険性と交差点構造との関係を把握するため，

左折車の走行軌跡を交差点内にて図-8のように 6つのエ

リアに分割して分析を行う．左折車流入側停止線から，

流入側横断歩道の自転車横断帯手前までのエリア「A」，

左折車流入側横断歩道の自転車横断帯内をエリア「B」

と定義する．交差点内の隅角部は，左折巻き込み線を 3

等分し，その点に対する垂線によって区切られ，流入側

からエリア「C」，「D」，「E」と定義する．エリア

「CZ」は，流出先横断歩道における CZと定義する．ま

た，以降は，各エリアに進入する際の予測 PET の値を

もって分析を行い，エリア内の挙動やエリア間での挙動

の変化を分析する． 

 

(2) 走行エリア別予測PET推移状況分析 

 本節では，予測 PET を左折車の走行エリア別に算出

を行うことで，交差点内の左折車の位置によりどのよう

な交錯特性を示すか整理を行う．最初に，全歩行者先行

危険交錯の走行エリアごと予測 PET の集計を行う．走

行エリア別予測 PET の集計結果と実測 PET 値を表-9 に

示す． 

表-9 より，流入時のエリア「A」，「B」では，負の

値が多く，隅角部，エリア「CZ」と左折車が走行して

いくにつれて，正の値が表れているのがわかる．特に，

危交 ID「22」を除いては，エリア「CZ」で正の値であ

ることから，左折車がエリア「CZ」に進入する際には，

歩行者が通過してから流出するという意識を持った走行

を行っていると推察される．また，多くの交錯は，負の

値から正の値へと変化するか，正の値を推移するが，危

交 ID「4」，「11」，「34」，「35」，「39」，「45」

では，正の値から負の値へと変化し，再度正の値へと変

化する傾向が見てとれる．特に危交 ID「4」は，エリア

「C」からエリア「D」へと走行する際，約 18[s]の変化

が見てとれる．この理由として，左折先が先行車によっ

て詰まっており，二重左折を行うために，車線を変更す

る際に生じた変化であると考えられる．このように，二

重左折を行うための車線変更は，一時的に左折車先行交

錯を発生させる結果が伴うことがわかる． 

以上より，予測PETの推移を確認することで，一連の

左折挙動を考慮した交錯危険性を予測できることがわか

った． 

 

(3) 予測PETと交差点構造との関連性分析 

本節では，各エリアにおける予測 PET の推計モデル

を構築し，交差点構造要因や，交錯左折車走行特性との

影響を分析していく．なお，前節の予測 PET 推移結果

の通り，交差点内で，長時間停止した交錯左折車の予測

PET は，推移の変化量がとても大きく，結果に大きな影

表-9 走行エリア別予測PET集計結果と実測PET 

図-8 左折車走行エリア分割図 
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響を与える可能性が考えられる．そのため，モデル構築

対象は，交錯左折車が交差点内で停止していない交錯ケ

ース 16 件を対象に推計モデルの構築を行うこととする．

また，表-9 より，エリア C 以降において予測 PET の符

号が変化していることから，エリア「C」，「D」，

「E」，「CZ」について推計モデルの構築を行うことと

する．予測 PET 推計モデルの説明変数候補一覧を表-10，

エリア「C」，「D」，「E」，「CZ」についての予測

PET推計モデルのパラメータ推定結果を表-11に示す． 

表-11 より，エリア「C」では，交錯発生時の現示，

左折車挙動による影響があり，エリア「D」は，交錯左

折車の流入出時挙動による影響があることがわかる．よ

って，この二つのエリアは，主に交錯特性要因の影響を

受けていることがわかる．エリア「E」では，交錯左折

車の挙動の他に，流出横断帯幅，曲率半径といった，交

差点構造の影響があることがわかる．エリア「CZ」で

は，交錯発生時の現示，交錯発生位置といった CZ の状

況の他，左折最短軌跡長の影響を受けていることがわか

る．エリア「C」，「D」では見られなかった交差点構

造要因が，エリア「E」，「CZ」では，有意な変数に含

まれる結果となった． 

以上より，予測 PET 推計モデルを構築したことで，

予測 PET に影響を与える要因を示すことができた．特

に，流入から隅角部の頂点を越えるまでは交錯特性要因

の影響を受け，隅角部終盤や CZ では，交錯特性要因を

交差点構造要因の両方を受けることを示すことができた． 

 

 

6. 感度分析を用いた交差点改良による危険行為

抑制評価 

 

 本章では，交差点改良を想定し，交差点構造の変化に

よる左折車の危険行為の抑制効果を分析する．なお，本

研究では，「流入セットバック」を現状より0.5mずつ縮

小したと仮定し，感度分析を行う．また，隅角比と曲率

半径は，流入セットバックによる影響を受けることを考

慮し，流入セットバックの変化量に対応した補正を行う

こととする．また，第4章より，左折車の危険行為であ

る「横断者優先権無視」は，交差点構造の影響を受けな

いため，本章では扱わないこととする．感度分析による

左折車危険行為発生率の推移結果を図-9に示す． 

 図-9より，「交差点進入時非徐行走行」については，

流入セットバックを2m縮小することで危険行為発生率

に大きな数値の減少が見られた．この結果から，流入セ

ットバックの縮小による左折車の流入時速度低下効果は

期待できると考えられる． 

「先行車側方通過前一時不停止」は流入セットバック

を3m程度，「横断歩道直近での先行車追い抜き」につ

いては、流入セットバックを3.5m縮小したことで，危険

行為発生率が現状より約5%減少するとの結果となった． 

以上，3つの危険行為発生率を同時に下げるためには，

流入部での横断歩道のセットバックを3.5m程度縮小する

ことが望ましいといえる． 

 

表-11 予測PET推計モデルのパラメータ推定結果(N=16) 
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横断歩道直近での先行車追い抜き

図-9 感度分析結果(流入セットバック-0.5m刻み) 

 

表-10 予測PET推計モデルの説明変数候補 
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7. まとめ 

  

本研究では，交差点における危険行為の発生状況と交

差点構造の関連性を分析した．また，交錯指標を新たに

考案し，交錯危険性を時系列ごとに捉えて評価を行った．

その結果，その結果，左折車の走行特性には，流入セッ

トバックや横断歩道長といった交差点流入出部の構造が

主に影響を与えることがわかり，歩行者と左折車の危険

交錯には，交差点の隅角部を含む交差点全体の構造と，

左折車の挙動が影響を受けていることが明らかとなった．

その後，交差点改良を想定した感度分析によって評価す

ることで，流入セットバックを縮小することで，左折車

の危険行為の抑制効果が見込めることがわかった． 

今後は，各主体の軌跡など詳細なデータを用いること

で複雑な交通現象を扱い，危険行為と交錯危険性の関連

性を明らかにする． 
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