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本研究では，異なる幾何構造の複数のラウンドアバウト（以下，RAB）において外部観測調査を行い，

RABの横断歩道付近の挙動データを取得し，歩行者安全性に関する分析を行った．その結果，RABへの流

入角が大きいと流入車両の走行速度が低下し，環道外側線と横断歩道との距離が離れているほど流出車両

の走行速度が高まることがわかった．また，停止線と横断歩道の距離が長いと歩行者の首振り安全確認が

されにくく，歩行者と車両の潜在的な交錯危険性が高まることがわかった．さらに，感度分析を行うこと

で，歩行者の安全性を向上するための交差点構造改良案について検討した． 
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1. はじめに 

 

 わが国の平成27年の交通事故死者数は4,028件であり，

道路形状別に見ると，半数程度が交差点および交差点付

近で発生している．その中でも，無信号交差点での交通

死亡事故が最も高く，発生件数自体は年々減少している

ものの，依然として無信号交差点での交通安全対策が必

要といえる 1)． 

 ここで，欧米では比較的交通量の少ない無信号交差点

においてラウンドアバウト（以下，RAB）が積極的に整

備されている．わが国においても，近年RAB導入のため

に様々な技術的検討 2), 3), 4)が行われており，整備事例も

徐々に増えつつある． 

 しかしながら，現時点ではわが国におけるRABの導入

実績が少なく，統計データも限られているため，海外で

は多くなされている事故に着目して安全性評価を行った

研究事例 5)，6)はみられず，歩行者関連の研究も限られてい

る．歩行者に着目した事例について，康ら 7)は，交通流シ

ミュレーションによって，様々な条件での流入車両のギ

ャップアクセプタンス挙動を再現し，ラウンドアバウト

の流入交通容量に横断歩行者が及ぼす影響について明ら

かにしている．また，今田ら 8)は交通流シミュレーション

によって，歩行者・自転車がRABの交通容量に与える影

響を検証し，歩行者交通量が 100人/時，自転車交通量が

100 台/時であるような比較的交通量の多い交差点では，

その交通量を事前に調査し，自動車の交通容量を適切に

評価する必要があることを明らかにしている．このよう

に歩行者が交通容量に与える影響の検討はなされている

ものの，わが国の RAB において，歩行者挙動に着目し，

歩行者の安全性について研究した事例は少ないといえる． 

そこで，本研究では，長野県飯田市東和町RAB（以下，

東和町 RAB），長野県北佐久郡軽井沢町六本辻 RAB（以

下，六本辻RAB），沖縄県糸満市糸満 RAB（以下，糸満

RAB）にて外部観測調査を行い，RABの流入出路横断歩

道付近の歩行者挙動データならびに車両挙動データを取

得，分析し，RABにおける歩行者挙動の特徴や幾何構造

の違い，交通状況による影響，また，潜在的な歩行者と

車両に関連する危険性について明らかにすることで，ど

のような構造や交通状況で歩行者が安全に RAB を利用

できるのかについて論ずることを目的とする． 

 

 

2. 調査対象交差点の概要 

 

 本章では，調査対象RABの概要について述べる．また，

RABの構造諸量計測基準を図-1に示す．なお，流入部幅

員は流入部停止線の長さ，流出部幅員は各流出部環道外

側線端点間の直線距離，横断歩道長は分離島を含めた全
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体の長さ，流入部側の長さ，流出部側の長さの計測をし，

横断歩道面積は横断歩道帯全体の面積としている．停止

線－横断歩道間距離は停止線から横断歩道までの直線距

離とし，環道外側線－横断歩道間距離は環道外側線から

横断歩道までの距離とし，流入角は車両が環道に流入す

るために要する角度，流出角は車両が環道から流出する

ために要する角度として計測を行う． 

東和町RABは，5枝の流入出部で構成された外径 30m

の構造を有する．構造図面 9)と構造諸量を図-2 に示す．

六本辻RABは，6枝の流入出部で構成された外径約27m

の構造を有する．構造図面 10)と構造諸量を図-3に示す．

なお，六本辻 RABでは，道交法が改正された平成 26年

9月以降も「一時停止」により流入時制御を行っている．

さらに，本研究での六本辻 RAB の扱いについて，枝 N，

Eを対象にデータ取得を行い，分析をしている． 

 糸満 RAB は， 5 枝の流入出部で構成された外径 39m

の構造を有する．構造図面 11)と構造諸量を図-4に示す．  

 

 

3. 外部観測調査概要及びデータ取得方法 

 

 東和町RAB，六本辻RAB，糸満RABで行った外部観

測調査の概要を表-1 に示す．外部観測調査により取得し

た映像データから，画像解析システム 14)，15)を用いて，RAB

利用者の挙動データ取得を行う．取得対象は，歩行者と

車両であり，歩行者は両足を線で結んだ中点における重

心を地面に下ろした点を，車両は左側前輪の接地点を取

得ポイントとし，1秒を30フレームごとに分割し，10フ

レームごとの 0.3秒間隔で座標データを取得する．なお，

本研究での歩行者挙動データについて，単独で横断を行

う歩行者のみを対象として分析を行う． 

 
図-1 RAB構造諸量計測基準 

 

図-2 東和町RAB構造図面 9)と構造諸量 

 

 

図-3 六本辻RAB構造図面 10)と構造諸量 
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図-4 糸満RAB構造図面 11)と構造諸量 

表-1 外部観測調査概要 

  
 

流入 流出 全体 流入 流出 流入 流出
N 3 6 9.8 3 3.2 2 6.3 54 48
E 2.8 6.2 9.3 3 3 1.8 6 53 52
SE 2.7 5.3 5.3 2.7 2.7 2 6 68 55
S 2.7 6 9.3 3.2 3 2 6.3 55 54
W 3 5.3 7.3 3.7 3.7 2 6.3 43 45

枝
幅員[m] 横断歩道長[m]

停止線－
横断歩道間
距離[m]

横断歩道－
環道外側線
間距離[m]

流入出角[°]

W

S

E

N

SE

N

交差点 調査日 調査時間帯 撮影箇所 調査内容

東和町
RAB

平成26年9月1日 9：00～17：00

マンションディスカンソ東和町
屋上から撮影
(飯田ケーブルテレビWEBカメラ12))

車両挙動
歩行者挙動

平成28年11月14日 8：00～14：00

平成28年11月16日 7：00～19：00

平成28年11月18日 8：00～16：00

六本辻
RAB

平成26年9月6日 7：00～18：00
全天候型高所ビデオ撮影装置
「View Pole13)」にて撮影

糸満
RAB

平成28年12月16日 7：00～14：00
さんてぃんもう公園にて
HDDカメラを2台設置し撮影

第 55 回土木計画学研究発表会・講演集



3 

 

 

 

4. 横断歩道付近での車両挙動特性 

 

 本章では，横断歩道付近での車両速度に着目し分析を

行う．横断歩道前後での挙動に着目するため，図-5 に示

すように流入出車両の横断歩道進入前の断面を「断面①」，

横断歩道退出後の速度計測断面を「断面②」とそれぞれ

定義し，速度を計測する． 

 

 (1) 自由走行車両の速度特性 

本節では，自由走行をしている車両（以下，自由走行

車両）の横断歩道付近における速度特性分析を行う．な

お，自由走行車両を，流入出時に先行車両，環道車両が

存在せず，また，横断歩道滞留部付近や横断中の歩行者

が存在しない状況で走行する車両と定義する．また，本

節では，東和町RAB（枝N，E，S，W），六本辻RAB（枝

N），糸満 RAB（枝 N，S，W）を対象に分析をする．各

RABでの断面①，断面②の車両速度の平均値，標準偏差

を表-2 に示し，1 つの交差点内の枝ごと及び全交差点の

全枝での分散分析結果を表-3に示す． 

 表-2より，流入車両について，六本辻RABの車両速度

は，断面①，断面②ともに13km/h前後であり，他交差点

と比較すると車両速度が低いことがわかる．これは，流

入時の制御方法が一時停止であることが影響すると考え

られる．また，東和町 RAB，糸満 RAB において，流入

部ごとの車両速度に有意差が生じているため，車両速度

には流入部幾何構造の違いが影響すると考えられる．流

出車両について，流入車両同様，六本辻RABでの車両速

度は，他交差点と比較すると，断面①，断面②ともに低

いことがわかる． 

表-3 の分散分析の結果より，東和町 RAB，糸満 RAB

では，断面①での車両速度に流出部ごとの有意差は生じ

ないことがわかる．一方，東和町 RAB，糸満 RAB の断

面②では，流出部ごとの車両速度に有意差が生じている

ため，車両速度には流出部幾何構造の違いが影響すると

考えられる． 

 

(2) 流入出車両の平均速度に与える影響分析 

次に，自由走行をしている車両について，横断歩道へ

進入する手前での走行速度に及ぼす影響を明らかにする

ために，枝ごとでの断面①での車両速度の平均値を目的

変数とした回帰分析を行う．流入出車両の回帰分析結果

を表-4に示す． 

流入車両について，回帰分析の結果，パラメータの符

号が正であることから，RAB外径が大きいほど流入車両

速度は高くなることがわかる．これにより，規模の大き

な交差点の方が速度を出しやすい傾向があると考えられ

る．一方，パラメータの符号が負であることから，流入

角が大きいほど流入車両速度は低くなることがわかる．

これにより，環道流入時にハンドルを大きく切らなけれ

ばならない状況では，速度を落として慎重に流入すると

いえる．また，標準化係数の値より，RAB外径の大きさ

が流入速度に対して最も大きな影響要因となるといえる． 

一方，流出車両について，回帰分析の結果，パラメー

タの符号が正であることから，横断歩道と環道外側線の

距離が長いほど流出車両速度は高いことがわかる．これ

は，横断歩道が環道と離れて設置されていることで，速

度が出しやすくなることが影響したと考えられる． 

 

図-5 車両速度計測断面の定義図 

表-2 断面①，②における自由走行車両速度の 

基本統計量(***:1%有意，**:5%有意，*:10%有意) 

 

表-3 交差点内の枝ごと及び全交差点の全枝での車両速度 

分散分析結果(***:1%有意，**:5%有意，*:10%有意) 

 

表-4 断面①での流入出車両速度の回帰分析結果 

(***:1%有意，**:5%有意，*:10%有意) 

 
 

流出断面①

流入断面①

流入断面②

流出断面②

交差点 枝
流入車両速度[km/h] 流出車両速度[km/h]

n 断面① 断面② n 断面① 断面②

平均 SD 平均 SD 平均 SD 平均 SD

東和町
RAB

N 31 15.47 4.43 16.98 3.81 38 22.36 4.71 24.18 4.22
E 34 18.68 3.64 17.65 4.37 31 20.66 4.58 23.24 4.07

S 31 20.33 5.93 20.78 3.41 39 21.92 3.84 25.32 3.99
W 34 18.98 5.95 19.72 4.20 42 21.87 4.38 27.02 3.60

六本辻
RAB

N 17 13.68 4.17 12.32 3.76 26 16.50 3.67 22.00 4.43

糸満
RAB

N 32 19.68 4.32 17.91 3.40 51 20.79 5.72 25.73 4.36

S 31 20.34 4.71 20.08 5.26 32 20.43 4.46 22.39 4.49

W 35 22.93 3.54 15.36 2.99 30 20.04 4.22 25.50 4.58

F値
流入車両 流出車両

断面① 断面② 断面① 断面②

交差点別
東和町RAB 5.10*** 6.27*** 0.92 6.31***

糸満RAB 5.67*** 11.70*** 0.21 6.15***

全体（東和町RAB,六本辻RAB,糸満RAB） 9.98*** 11.85*** 4.71*** 6.08***

流入車両 流出車両

説明変数 非標準化係数 パラメータ 非標準化係数 パラメータ

定数項 17.10 16.42
RAB外径[m] 0.37 0.64**
流入角[°] -0.21 -0.44

横断歩道-環道外側線間距離[m] 0.81 0.66*
自由度調整済みR2 0.60 0.34

有意確率 0.04 0.07
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以上の回帰分析結果を用いて，流入車両，流出車両そ

れぞれにおいて，交差点幾何構造を変化させることによ

る車両速度の推移を分析する．流入車両については，調

査対象の3つのRABと同様の外径に応じて流入角を変動

させた結果，回帰分析に使用した流入角の最小値，最大

値を図-6に示し，流出車両については，環道外側線-横断

歩道間距離を変動させた結果，回帰分析に使用した環道

外側線-横断歩道間距離の最小値，最大値を図-7に示す． 

図-6 より，現況構造の最小流入角での車両速度は，外

径が最小のとき約 18km/h で，外径が最大のとき 22km/h

程度である．最大流入角での車両速度は，外径が最小の

とき約14km/hで，外径が最大のとき19km/h程度である．

また，流入角を 10°大きくすることで，車両速度は

2.1km/hほど低下する．これより，外径の大きな交差点ほ

ど流入角を大きめな構造，すなわち，環道流入時に大き

くハンドルを切るよう，環道に対して流入部をできるだ

けまっすぐ取り付けることで，流入時の横断歩道手前で

の速度抑制が期待できるといえる． 

図-7より，現況構造の最小環道外側線-横断歩道間距離

での車両速度は約 18km/h で，最大環道外側線-横断歩道

間距離での車両速度は22km/hほどである．環道外側線と

横断歩道の距離が1m離れることで，車両速度は0.8km/h

程度上昇することがわかる．ここで，環道外側線-横断歩

道間距離と流出車両速度の関係より，環道外側線の位置

から横断歩道手前で安全停止をするための必要減速度を

式（1）によって算出する． 

x

v
DR

2

2

  

ここで，DR：必要減速度[m/s
2
]， 

v：流出断面①車両速度[m/s]， 

x：環道外側線-横断歩道間距離[m] 

本指標は，運転者が交差点流入出時に安全確認を行っ

た位置から等減速度直線運動で走行し，基準位置にて停

止したと仮定する場合に，必要な減速度と定義され 16)，

減速度が大きくなるほど急減速を意味し，交差点流入出

時における潜在的な危険な挙動を表すものと言える．環

道外側線-横断歩道間距離を変動させた必要減速度の推移，

回帰分析に使用した環道外側線-横断歩道間距離の最小値，

最大値を図-8に示す．なお，危険な減速度の目安として，

既往研究の成果を参考に，停止線の手前で一時停止する

ためにブレーキを踏んで，運転者に不快感を与えない程

度である0.2G（1.96m/s
2）17)と，ヒヤリハットとして急減

速挙動と定義される0.3G（2.94m/s
2）18)を図中に赤色の破

線として示している． 

図-8より，現況構造の最大環道外側線-横断歩道間距離

のとき必要減速度は約2.9m/s
2であり，同距離が最小の場

合には必要減速度が約 7.0m/s
2 と大きな値を示す．また，

同距離が 5.5m より短い場合には急減速の基準値である

0.3G を上回ることがこの図から読み取れる．また，外挿

である点に注意が必要であるが同距離が6.3mよりも長く

なっても必要減速度は大きく低下しないことがわかる． 

以上から，回帰分析の結果から環道と横断歩道を近づ

ける，つまり横断歩道のセットバック量を小さくするこ

とが流出車両の速度抑制対策につながることが示された

が，他方，必要減速度の検討から，流出時に横断歩道手

前で急停止させることなく，安全に停止させるためには

5-6m程度は横断歩道をセットバック確保する必要がある

ことが示された． 

 

 

5. 車両挙動との関連から見る歩行者安全性の分

析 

 （1） 

図-6  RAB外径の違いによる流入角と流入車両速度の推移 

 

 

図-7 環道外側線-横断歩道間距離と流出車両速度の推移 

 
図-8 環道外側線-横断歩道間距離と必要減速度の推移 
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 本章では，歩行者挙動と車両挙動の特性を踏まえた上

で，両者の関連から，歩行者に対する安全性の分析を行

う．安全性を分析する観点として，「車両に対する歩行者

の安全確認動作」，「車両の横断歩行者優先遵守」，「横断

歩道における歩行者と車両の潜在的交錯危険性」の以上3

点から分析する．また，流入出車両に対する歩行者の存

在位置の定義を図-9に示す． 

 

(1) 車両に対する歩行者の安全確認分析 

 本節では，歩行者が横断歩道へ進入する前に，安全確

認をするために環道側または流入部上流側へ首を振り，

安全確認を行う動作（以下，首振り安全確認）について

分析を行う．首振り安全確認の定義は，「首を振り，顔が

進行方向と違う方向を向いているもの」とする．  

 横断者が横断歩道に進入する際に，首振り安全確認を

行う要因を明らかにするために，首振り安全確認を目的

変数とした判別分析を行う．判別分析に用いる目的変数

について，首振り安全確認を行った場合を1，行わなかっ

た場合を0とする．判別分析結果を表-5に示す． 

 表-5 より，標準化係数が正であることから，流入部上

流側と環道内の両方向に車両が存在する場合，また，流

入部上流側のみに車両が存在する場合，環道内のみに車

両が存在する場合に首振り安全確認を行うことがわかる．

歩行者は横断歩道進入前に車両の存在を，首を振って改

めて把握しようとするといえる．また，標準化係数の値

より，流入部上流側と環道内の両方向に車両が存在して

いることが，歩行者の首振り安全確認に対して最も大き

な影響要因となるといえる．さらに，歩行者は横断歩道

の流入部側の歩道端に存在しているときの方が首振り安

全確認を行うことがわかる．これにより，歩行者は流入

車両に対する危険意識が高いことが考えられる．一方，

標準化係数が負であることから，流入部が下り勾配であ

るとき，歩行者は首振り安全確認を行う意識が低いこと

がわかる．これは，横断歩道へ向かって上流側が下り勾

配になっていることで，歩行者が横断歩道へさしかかる

前から，遠くの状況まで見渡しやすいことが影響すると

考えられる．また，停止線と横断歩道との距離が長いほ

ど，首振り安全確認を行う意識が低いことがわかる．こ

れにより，車両の停止位置が横断歩道から遠いことが，

歩行者の安全確認意識を低下させていると考えられる． 

 

(2) 車両の横断歩行者優先遵守に関する分析 

 本節では，流入出車両が横断歩道を渡ろうとしている

歩行者に対して，横断優先したかどうかの分析を行う．

流入出車両それぞれに対して，歩行者の存在位置別で歩

行者優先比率を集計した結果について，表-6に示す． 

 表-6 より，流入車両の方が，流出車両よりも歩行者優

先遵守の比率が高いことがわかる．これは，第 4 章で示

すように，流出時の方が，車両速度が高く，歩行者を認

識しても停止ができないということが影響すると考えら

れる．また，歩行者が車両に対してNear側にいるときの

方が，歩行者がFar側にいるときよりも歩行者優先遵守の

比率が高くなることがわかる． 

 歩行者優先遵守に与える影響要因を明らかにするため，

歩行者優先遵守を目的変数とした判別分析を行う．判別

分析に用いる目的変数について，歩行者優先を行った場

合を1，行わなかった場合を0とする．流出車両の分析結

果を表-7に示す． 

 

図-9 流入出車両に対する歩行者存在位置定義図 

 

表-5 首振り安全確認の判別分析結果(N=276) 

(***:1%有意，**:5%有意，*:10%有意) 

 

表-6 流入出車両の歩行者優先遵守比率 

 

 

Far

Near

Near

Far

流入車両 流出車両

説明変数 標準化係数 非標準化係数

定数項 0.26
両方向車両存在ダミー

歩行者が横断歩道付近存在時，流入部上
流及び環道内に車両が存在する場合1，し
ない場合0

0.76*** 2.43

流入部上流車両存在ダミー
歩行者が横断歩道付近存在時，流入部上
流に車両が存在する場合1，存在しない場
合0

0.73*** 1.74

流入部下り勾配ダミー
流入部が下り勾配の場合1，下り勾配でな
い場合0

-0.64*** -2.15

環道内車両存在ダミー
歩行者が横断歩道付近存在時，環道内に
車両が存在する場合1，存在しない場合0

0.52** 1.17

停止線-横断歩道間距離[m] -0.44** -0.55
歩行者存在位置流入部側ダミー

歩行者が流入部側歩道端に存在する場
合1，流出部側に存在する場合0

0.37* 0.74

的中率 67.39% 有意確率 0.00

重心
首振り安全確認
を行った

＋

首振り安全確認
を行わなかった

－

車両
歩行者
存在位置

優先
(A)

非優先
(B)

優先比率
(A/(A+B))

流入
Near 198 85 0.70

Far 159 139 0.53

流出
Near 144 94 0.61
Far 133 136 0.49
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表-7 より，標準化係数の符号が負であることから，歩

行者が車両から見て近いNear側にいるとき，歩行者優先

が遵守される傾向にあることがわかる．これは，流入車

両と同様に，車両に対して近い位置に歩行者が存在する

と，歩行者優先遵守の意識が高くなるといえる．一方，

標準化係数の符号が正であることから，歩行者が車両接

近時に横断歩道端で停止しているとき，歩行者優先が遵

守されにくい傾向があることがわかる．これは，歩行者

が停止していると，運転者が横断の意思がないことや，

車両の流出を待っていると思うことが影響すると推察さ

れる．また，流出部の交通量が多い時間帯では，歩行者

優先を遵守する傾向が低いことがわかる．流出車両交通

量が多いことにより，流出部付近で待機することは環道

交通状況に影響することとなる．そのため，歩行者が存

在する場合でも歩行者優先を遵守せずに流出すると考え

られる．また，標準化係数の値より，歩行者の横断歩道

端での停止が最も大きな影響要因となるといえる． 

 

 (3) 歩行者と車両の潜在的交錯危険性に関する分析 

 本節では，RAB横断歩道における，歩行者と車両の潜

在的な交錯危険性を，交錯を起こす二者が，交錯地点を

通過する時間の差として定義される PET（Post 

Encroachment Time）指標 19)を用いて明らかにする．PET

指標は，式（2）で算出される． 

 

12 ttPET   

 

ここで，PET：潜在的交錯危険性指標[s]  

t1：先行者が交錯点に到達する時刻[s ] 

t2：後行者が交錯点に到達する時刻[s] 

本節では，歩行者が先に交錯点を通過し，その後，車

両が交錯点を通過することで発生する交錯 （以下，歩行

者先行交錯）のPET値に着目をする．PET値の累積分布

を図-10に示す．なお，PET値が 3秒未満を危険事象，3

秒以上5秒未満の事象を接近事象と定義する． 

図-10より，流出車両の方が，接近事象が多いことがわ

かる．また，危険事象となる頻度も，流入車両では 20%

程度であり，流出車両では 50%程度であることから，流

出車両の方が多いことがわかる．特に，PET値が2.5秒～

3 秒の交錯が最も多く，23 件発生する．また，コルモゴ

ルフ-スミルノフ検定を行った結果から，累積分布形状に

有意な差が生じることがわかる(χ2
=10.47**：***:1%有意，

**:5%有意，*:10%有意)． 

 潜在的な交錯危険性が発生し得る要因を明らかにする

ために判別分析を行う．判別分析に用いる目的変数につ

いて，危険事象の場合を 1，接近事象の場合を 0とした．

判別分析結果を表-8に示す． 

 表-8 より，標準化係数が正であることから，流出車両

との交錯において，危険事象となる傾向があることがわ

かる．また，停止線と横断歩道との距離が長くなるほど

危険事象となる傾向があるがわかる．これにより，歩行

者の横断位置と車両の停止基準位置が離れていることは

危険になる可能性があるといえる．一方，標準化係数が

負であることから，歩行者が車両に対してNear側にいる

とき危険事象となる傾向が低くなることがわかる．これ

により，車両に対して歩行者が近くに存在すると，潜在

的な交錯危険性は低くなる傾向にあるといえる．また，

標準化係数の値より，流出車両であることが危険事象の

発生に最も大きな影響要因となるといえる． 

 （2） 

表-7 流出車両の歩行者優先遵守判別分析結果 

(N=509：***:1%有意，**:5%有意，*:10%有意) 

 
 

 

図-10 PET値累積分布(5秒以内) 

表-8 危険事象の判別分析結果(N=119) 

(***:1%有意，**:5%有意，*:10%有意) 

 

 

説明変数 標準化係数非標準化係数

定数項 -0.89
歩行者位置Near側ダミー

歩行者が車両に対してNear側に存在
する場合1，Far側に存在する場合0

-0.40*** -0.80

歩行者停止ダミー
車両が横断歩道接近時，歩行者が横
断歩道端で停止している場合1，して
いない場合0

0.87*** 1.87

流出部1時間交通量[台] 0.22* 0.01

的中率 66.60% 有意確率 0.00

重心
歩行者優先

－
歩行者非優先

＋

車両 危険事象 [件] 接近事象 [件]

間隔[s] 0~0.5 0.5~1 1~1.5 1.5~2 2~2.5 2.5~3 3~3.5 3.5~4 4~4.5 4.5~5

流入 0 1 0 0 4 3 6 9 8 8

流出 0 0 1 3 13 23 14 10 6 10

0
0.1
0.2
0.3
0.4
0.5
0.6
0.7
0.8
0.9
1

累
積
分
布

PET値[s]

流入車両

流出車両

説明変数 標準化係数 非標準化係数
定数項 -2.14

流出車両ダミー
流出車両の場合1，流入車両の場合0

0.91*** 2.01

歩行者Near側ダミー
歩行者が車両に対してNear側に存在
する場合1，Far側に存在する場合0

-0.53** -1.08

停止線－横断歩道間距離[m] 0.36 0.61

的中率 67.22% 有意確率 0.00

重心 危険事象 ＋ 接近事象 －
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 (4) 感度分析を用いた歩行者安全性の評価 

 本節では，前節までに構築した判別モデルを用いて，

交差点幾何構造の改良を想定した感度分析を行うことで，

交差点幾何構造の変化による歩行者安全性について評価

する．ここで，歩行者安全性を評価する指標として，歩

行者の車両に対する「首振り安全確認予測率」，歩行者と

車両の潜在的な「交錯非危険事象予測率」をそれぞれ式

（3），式（4）のように定義し，これらにより「歩行者安

全性予測率」を表現する． 

 

100
][

][

[%]

　
人標本数

人本数行ったと判断された標

り安全確認を判別モデルにより首振

＝

首振り安全確認予測率

 

 

100

[%]

　
標本数

本数であると判断された標

非危険事象判別モデルにより交錯

＝

交錯非危険事象予測率

 

 

 以下，表-5，表-8 で示した判別分析の結果をもとに，

変化可能な交差点幾何構造として「停止線‐横断歩道間

距離」に着目した感度分析を行う．停止線-横断歩道間距

離を 0m から延長させた場合の歩行者安全性予測率との

関係を図-11に示す．なお，現況の停止線‐横断歩道間距

離長を図中に破線で記す． 

図-11より，停止線と横断歩道との距離が 0.7mまでは

首振り安全確認予測率，交錯非危険事象発生予測率が

100%であるが，0.8mで首振り安全確認予測率が10%程低

下する．また，3mで首振り安全確認予測率は急激に低下

し 55%程度となり，交錯非危険事象予測率は3.4mで急激

に低下し 20%程度となる．以上から，停止線と横断歩道

の距離は1m以内にすることが望ましく，最大で3m程度

が良いと考えられる． 

  

 

7. まとめ 

 

 本研究では，複数 RAB で外部観測調査を行い，RAB

の利用者挙動データを取得，分析し，RABにおける歩行

者の潜在的な危険性について統計モデルにより影響要因

を明らかにした．そのうえで，RABにおける歩行者の安

全性向上に資する構造改良案について検討した． 

今後の課題として，車両の歩行者優先遵守について

RABの幾何構造要素との関係性を明示することはできな

かった．また，構築したモデルの中には分析精度が必ず

しも十分高くない結果が含まれていた．よって，調査対

象交差点を増やすことで，交差点幾何構造の及ぼす影響

をより明確にしていく必要がある．また，データ取得時

間帯についても増やして検証することで結果の信頼性を

高めていくことが望まれる．  
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