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近年，交差点内事故対策として，交差点のコンパクト化事業が注目されている．本研究では，近年交差

点のコンパクト化が行われた5交差点と構造条件の異なる3交差点において行われたビデオ観測調査のデー

タを用いて車両挙動の分析を行った．その結果，停止線セットバック量が大きくなると左折車の進入部速

度が上昇すること，隅切り半径が大きくなると左折車の進入部，隅角部，流出部速度が上昇することが示

された．また，交差点内ゼブラ標示だけでは左折車の速度抑制効果があまりみられないことや，停止線間

距離が大きくなると直進車の信号切り替わり時の危険挙動が生じやすくなることが示された． 
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1. はじめに 

 

都市内多車線道路や都市間バイパス道路の大規模な信

号交差点では，交通量が多いために生じる左折車滞留に

よる後続直進車への阻害を回避するなどの円滑な交通処

理のため，停止線セットバック量や隅切半径などが大き

く設定されがちである．その結果，左折車の交差点通過

時の速度が高くなるため，歩行者と左折車の巻き込み事

故の危険性が増加する1)．こうした状況を改善すべく，

近年，停止線・横断歩道の前出しや，隅切半径を小さく

する交差点のコンパクト化事業が注目されている．交差

点コンパクト化に関する既存研究として，川渕ら2)は隣

接する複数の信号交差点を対象としてロバスト回帰分析

により類型別事故リスクと交差点の幾何構造との関係を

明らかにした．また，佐藤ら3)は，交差点のコンパクト

化事業が行われた1つの信号交差点において，事前事後

の車両挙動分析を行い，駆け込み進入の減少，右左折車

両の速度の低下を示した．赤羽ら4)は，構造の異なる2つ

の信号交差点の車両挙動を分析し，交差点停止線セット

バック量が短い方が，停止判断確率が高いことを示した．

しかし，複数の信号交差点における車両挙動分析に基づ

き，挙動と交差点幾何構造との関係を統計モデルにより

表現し，巨視的に交差点の幾何構造の安全性評価を行っ

た事例は少ない． 

そこで，本研究では，近年交差点のコンパクト化事業

表-1 調査交差点の概要     表-2 交差点概要 

 

* ゼブラ新設  

**時間帯により変化有                                                                                      

 

 
図-1 分析に用いる交差点構造，計測断面の定義図 
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が行われた5つの交差点と構造条件が異なることに留意

し，選定した他の3つの交差点において，平成24年10月

から平成29年11月にかけて行われたビデオ観測調査のデ

ータを用いて，左折車挙動，直進車挙動の取得し，停止

線セットバック量と隅切半径の変化に伴う左折車両挙動

の変化，停止線間距離の変化に伴う直進車両挙動の変化

に着目して分析を行うことで，交差点のコンパクト化事

業の安全性について検討を行う.  

 

2. 調査概要 

 

本研究では，近年交差点のコンパクト化が行われたA，

B，C，D，H の 5 交差点と構造条件の異なる E，F，G

の 3交差点において，平成 24年 10月から平成 29年 11

月にかけて行われたビデオ観測調査のデータを用いて，

車両挙動を取得する．表-1，表-2 に各交差点の構造諸量，

信号サイクル，規制速度を，図-1 に分析に用いる構造，

計測断面等の条件の定義を示す．交差点構造の特徴とし

て，隅切半径は 3.2[m]から 16[m]程度で，Cn 事後が最も

短く，停止線セットバック量は 10.8[m]から 25.2[m]程度

で Ce 事後が最も短いことがわかる．左折角は 60[°]か

ら 130[°]である．Cnが 60[°]，Gsが 130[°]と直角との

差が大きくなっている．流出車線数は Ae，Ew，En，Ee，

Fe ，Gwが 3車線，Cnが 2車線，Bwが 1車線となって

いる．停止線間距離は 33.0[m]から 70.1[m]程度で，Ce事

前が極端に長いことがわかる．また，規制速度は Bwで

40[km/h]，Ce と De で 50[km/h]，Hwで 60[km/h]となって

いる．  

左折速度計測断面は全10断面を定義し，断面0から断

面1を交差点流入部，断面1から断面4を交差点進入部，

断面4から断面6を交差点隅角部，断面6から断面9を交差

点流出部と定義する．直進速度計測断面は流入部側の停

止線と交差点内部の2断面を定義する． 

 

3.    停止線セットバック量が速度に与える影響分析 

 

(1) 事例分析 

停止線セットバック量が25.2[m] から15.5[m]に変更さ

れたBwの自由走行左折車の事前事後の交差点流入部，

隅角部，流出部の断面間の累積速度分布図を図-2に，基

本統計量およびt検定，χ2検定，コルモゴルフースミル

ノフ検定（以下，K-S検定）の結果を表-3に示す．なお

事前01とは事前の断面0と断面1の断面間速度を示す． 

図-2より，事前に比べ，事後の方が交差点流入部，隅

角部において高速車両が少ないことがわかる．また，表

-3より，事後の速度の平均値は流入部において約23%，

隅角部において約9%低下し（有意確率p<0.01），

85percentile値は流入部において約25%，隅角部において

約12%低下していることがわかった．加えて，流入部に

おいて最頻値が22.5[km/h] から17.5[km/h]に低下している

ことがわかる．交差点流出部においては事前事後で速度

特性に変化は見られなかった．また，変動係数の比較よ

り，隅角部，流出部の速度のばらつきが若干大きくなっ

たといえる．交差点流入部，隅角部における平均速度低

下の要因としては，停止線セットバック量が小さくなっ

たことで，運転者が交差点を視覚的に小さく感じ，速度

を落として交差点に流入するようになったことが挙げら

れる． 

 

(a)  流入部速度累積分布図(断面 01) 

(b)  隅角部速度累積分布図(断面 16) 

(c)  流出部速度累積分布図(断面 67) 

表-3 Bwにおける基本統計量および各種検定結果 

 

 標本数 N=61(事前) ，N=127(事後)  

図-2 Bwにおける累積速度分布図 

流入部(断面01) 隅角部(断面16) 流出部(断面67)

事前 事後 事前 事後 事前 事後
平均値 [km/h] 26.60 20.17 9.58 8.54 8.55 8.41

85percentile値 [km/h] 32.45 24.37 11.33 9.97 9.67 9.67

標準偏差 [km/h] 5.35 4.17 1.38 1.35 1.31 1.54

変動係数 0.20 0.21 0.14 0.16 0.15 0.18

最頻値 [km/h] 22.5 17.5 8.5 8.5 8.5 9.5
p値(t検定)                             

p値(  検定)                             

p値(K-S検定)                            
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(2) 速度に関する単回帰分析 

次に，停止線セットバック量以外の構造条件が類似し

た交差点をグループ化するため，表-1 の全 11 カ所を対

象として，隅切半径，左折角，流出車線数を説明変数と

したクラスター分析を行い， 3グループに分類した．そ

のうち同グループの Ae 事前，Ew，En，Ee，Fe，Gw の

進入部，隅角部，流出部における左折速度と停止線セッ

トバック量との関係について単回帰分析を行った結果を

表-4 に示す．なお，本研究では，式(1)に示す線形式を

仮定している． 

 

Vn1=b1+a1x1   …（1） 

 

ここで，Vn1：各分析区間における速度[km/h]， 

x1：停止線セットバック量[m]，a1，b1：パラメータ 

 

これより，停止線セットバック量が大きくなれば，速

度が高くなる傾向が読み取れ，進入部ではセットバック

量1mの増加に対して，速度が約1.3km/h上昇する傾向が

あることがわかる(有意確率p<0.138)． 

 

4.    隅切半径の違いが速度に与える影響分析 

 

(1) 事例分析 

隅切半径が 18[m] と 12[m]で異なる En，Ewの自由走行

左折車の交差点進入部，隅角部，流出部における累積速

度分布図を図-3 に，基本統計量および t検定，χ2検定，

K-S検定の結果を表-5に示す．なお En4とは Enの断面 4

における車両の速度を示す． 

図-3より，Enに比べ，Ewの方が進入部，隅角部，流

出部において高速車両が少ないことがわかる．また，表

-5より，Enに比べ，Ewの速度の平均値は進入部におい

て約30%，隅角部において約20%，流出部において約

27%低く（有意確率p<0.01），85percentile値は流入部にお

いて約28%，隅角部において約32%，流出部において約

31%低いことがわかった．加えて，最頻値が流入部にお

いて 32.5[km/h] から 22.5[km/h]に，隅角部において

22.5[km/h] から17.5[km/h]に，流出部において32.5[km/h] か

ら22.5[km/h]に低下していることがわかった．また，変

動係数の比較より，進入部，隅角部，流出部において

Enに比べ，Ewの速度のばらつきが小さいといえる．平

均速度の違いがみられる要因として，隅切半径が小さけ

れば，運転者が巻き込み部に沿って曲がるために，減速

して交差点に進入する必要があることが挙げられる． 

 

(2) 速度に関する単回帰分析 

隅切半径以外の構造条件が類似した交差点をグループ

化するため，表-1 の全 11 か所を対象として，停止線の

セットバック量，左折角，流出車線数を説明変数とした

クラスター分析を行い，3 グループに分類した．そのう

ち同グループの Ae事前， Ew，En，Ee，Fe，Gwの交差

点進入部，隅角部，流出部における平均速度と隅切半径

の関係について単回帰分析を行った結果を表-6 に示す．

なお，本研究では，式(2)に示す線形式を仮定している． 

(a)  進入部速度累積分布図(断面 4) 

(b)  隅角部速度累積分布図(断面 6) 

標本数 N=43(En) ，N=24(Ew)  

表-4 停止線セットバック量と左折速度の単回帰分析結果 

表-5 Eにおける基本統計量および各種検定結果 

 

(c)  流出部速度累積分布図(断面 8) 

図-3 Eにおける累積速度分布図 

進入部（断面4） 隅角部(断面6) 流出部(断面8)

En Ew En Ew En Ew

平均値 [km/h] 30.84 21.50 24.27 18.57 31.80 23.21

85percentile値 [km/h] 34.59 25.01 31.02 20.95 38.81 26.69

標準偏差 [km/h] 3.96 3.49 5.15 2.97 5.60 3.78

変動係数 0.13 0.16 0.21 0.16 0.18 0.16

最頻値 [km/h] 32.5 22.5 22.5 17.5 32.5 22.5

p値(t検定)                              

p値(  検定)                            

p値(K-S検定)                            
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Vn2=b2+a2x2     …（2） 

 

ここで，Vn2：各分析区間における速度[km/h]， 

x2：隅切半径[m]，a2，b2：パラメータ 

 

表-6より，隅切半径が大きくなれば，左折車の速度が

高くなる傾向が読み取れ，交差点進入部では，隅切半径

1[m]の増加に対して，速度が1.52[km/h]上昇し（有意確率

p=0.063），隅角部では， 1.47[km/h]上昇し（有意確率

p=0.045），流出部では，1.20[km/h]上昇することがわか

る（有意確率p=0.084）． 

 

5.   交差点内ゼブラ標示が左折車に与える影響分析 

  

(1) 速度に与える影響 

左折導流路内側にゼブラ標示がなされた Ae の事前事

後の自由走行左折車の交差点進入部，隅角部，流出部の

断面間の区間速度の累積速度分布図を図-4，に，基本統

計量および t検定，χ2検定， K-S検定の結果を表-7に示

す．なお事前 14 とは事前の断面 1 と断面 4 の断面間速

度を示す． 

 図-4 より，事前に比べ，事後の方が隅角部において

高い速度で左折しようとする車両が多い傾向があること

がわかる．また，表-7 より，事後の速度の平均値は進

入部において約 6%（有意確率 p=8.55×10-2），隅角部に

おいて約 7%（有意確率 p=8.38×10-2），流出部において

約 6%上昇し（有意確率 p=6.66×10-2），85%percentile 値

は進入部において約 16%，隅角部において約 9%，流出

部において約 6%上昇していることがわかった．加えて，

隅角部において最頻値が 17.5[km/h] から 22.5[km/h]に上昇

していることがわかった．一方，進入部，流出部におい

ては最頻値に変化は見られなかった．また，変動係数の

比較より，流入部，隅角部，流出部の速度のばらつきが

大きくなったといえる．交差点進入部，隅角部，流出部

における平均速度上昇の要因としては，左折導流路内側

にゼブラ標示があることで，走行位置が明確となり，運

転者が速度を出しやすくなったことが挙げられる． 

 

(2) 走行軌跡に与える影響 

左折導流路内側にゼブラ標示がなされた Ae の事前事

後の自由走行左折車の流出車線割合を図-5に示す． 

図-5 より事前に比べ事後の方が外側の車線への流出

が増えていることがわかる（有意確率 p=2.89×10-2）．

左折車の走行軌跡が膨らんだ要因としては，左折車の速

度が上昇したことが挙げられる． 

 

 

 

表-6 隅切半径と左折速度の単回帰分析結果 

 

 

図-4 Aeにおける累積速度分布図 

 表-7 Aeにおける基本統計量および各種検定結果 

 

 

(a)  進入部速度累積分布図(断面 14) 

(b)  隅角部速度累積分布図(断面 46) 

(c)  流出部速度累積分布図(断面 68) 

図-5 Aeにおける流出車線比較 

 

標本数 N=14(事前) ，N=28(事後)  
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 6. 停止線間距離が直進車挙動に与える影響分析 

 

  (1) 事例分析1 

停止線間距離が 42.7[m] から 33.0[m]に変更された Bw

の事前事後の直進車の断面間の速度特性として全車両，

青後半 5秒以降進入車両，黄赤進入車両の累積速度分布

図を図-6 に，また，基本統計量および t検定，χ2検定， 

K-S 検定の結果を表-8 に示す．なお，当交差点の信号現

示設定は事前事後で大きく変更されていない． 

図-6より，事前に比べ，事後の方が青後半 5秒以降，

黄赤進入車両の高速進入車両が少ないことがわかる．ま

た，表-8より，事後の速度の平均値は青後半 5秒以降進

入車両で約 11%，黄赤進入車両で約 20%低下し（有意確

率 p<0.01），85percentile 値は青後半 5 秒以降進入車両で

約 16%，黄赤進入車両で約 20%低下していることがわか

る．加えて最頻値は，青後半 5 秒以降進入車両で

47.5[km/h] から 42.5[km/h]に低下していることがわかる．

また，変動係数の比較より，黄赤進入車両の速度のばら

つきが若干小さくなったといえる． 

(a)  速度累積分布図(全車両) 

表-8 Bwにおける基本統計量および各種検定結果 表-9 Deにおける基本統計量および各種検定結果 

 

(b)  速度累積分布図(青後半 5秒以降進入車両) 

(c)  速度累積分布図(黄赤進入車両) 

図-6 Bwにおける累積速度分布図 

(a)  速度累積分布図(全車両) 

(b)  速度累積分布図(青後半 5秒以降進入車両) 

(c)  速度累積分布図(黄赤進入車両) 

図-7 Deにおける累積速度分布図 
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(2) 事例分析2 

 停止線間距離が 42.1[m] から 33.8[m]に変更された De

の事前事後の直進車の断面間の速度特性として全車両，

青後半 5秒以降進入車両，黄赤進入車両の累積速度分布

図を図-7 に，また，基本統計量および t検定，χ2検定， 

K-S 検定の結果を表-9 に示す．なお，当交差点の信号現

示設定は事前事後で大きく変更されていない． 

 図-7より，事前に比べ，事後の方が青後半 5秒以降進

入車両の高速進入車両が少ないことがわかる．また，表

-9より，事後の速度の平均値は青後半 5秒以降進入車両

で約 4%低下していることがわかる（有意確率 p=0.046）．

一方，85percentile 値と変動係数はほぼ変わりなく，最頻

値は 57.5[km/h] から 47.5[km/h]に低下していることがわか

る． 

 

(a)  速度累積分布図(全車両) (a)  速度累積分布図(全車両) 

(b)  速度累積分布図(青後半5秒以降進入車両) 
(b)  速度累積分布図(青後半5秒以降進入車両) 

(c)  速度累積分布図(黄赤進入車両) 

(c)  速度累積分布図(黄赤進入車両) 

図-8 Hwにおける累積速度分布図 

図-9 Ceにおける累積速度分布図 

表-10 Hwにおける基本統計量および各種検定結果 

表-11 Ceにおける基本統計量および各種検定結果 
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(3) 事例分析3 

停止線間距離が 49.7[m] から 44.7[m]に変更された Hw

の事前事後の直進車の断面間の速度特性として全車両，

青後半 5秒以降進入車両，黄赤進入車両の累積速度分布

図をそれぞれ図-8 に，また，基本統計量および t検定，

χ2検定，K-S 検定の結果を表-10 に示す．なお，当交差

点の信号現示設定は事前事後で大きく変更されていない． 

図-8 より，事前に比べ，事後の方がすべての進入タ

イミングにおいて，高速進入車両が多いことがわかる．

また，表-10 より，事後の速度の平均値は全車両で約

19%，青後半 5秒以降進入車両で約 29%，黄赤進入車両

で約 31%上昇していることがわかる（有意確率 p<0.01）．

加えて，85percentile値は全車両で約 19%，青後半 5秒以

降進入車両で約 38%，黄赤進入車両で約 43%上昇してい

ることがわかる．また，全車両の累積速度分布図には二

峰性があり，最頻値はそれぞれ 32.5[km/h] から 57.5[km/h]，

57.5[km/h] から 72.5[km/h]に上昇している．二峰性が生じ

た要因としては青前半進入車両とその他の車両の速度差

が大きいことが挙げられる．加えて青後半 5秒以降進入

車両では最頻値が 57.5[km/h] から 92.5[km/h]に上昇し，赤

進入車両では 57.5[km/h] から 72.5[km/h]に上昇しているこ

とがわかる．変動係数は青 5秒以降進入車両で高くなり，

速度のばらつきが大きくなっていることがわかる． 

 

(4) 事例分析4 

停止線間距離が 70.1[m] から 33.1[m]に変更されたCeの

事前事後の直進車の断面間の速度特性として全車両，青

後半 5秒以降進入車両，黄赤進入車両の累積速度分布図

をそれぞれ図-9 に，また，基本統計量および t 検定，χ2

検定，K-S 検定の結果を表-11 に示す．なお，本交差点

の信号現示設定は事前事後で大きく変更されており，今

回の分析方向の青時間が短縮されていることが大きな特

徴である． 

 図-9より，事前に比べ，事後の方が青後半 5秒以降進

入車両の高速進入車両が少ないことがわかる．また，表

-11 より，事後の速度の平均値は青後半 5 秒以降進入車

両で約 4%低下し（有意確率 p=0.045），85percentile 値は

約 2%低下していることがわかる．また，最頻値は

50[km/h] から 47.5[km/h]に低下しており，変動係数は青 5

秒以降進入車両で高くなり，速度のばらつきが大きくな

っていることがわかる． 

 

(5) 事例分析まとめ 

 4 つの事例分析より，青後半 5 秒以降進入車両，黄赤

進入車両の速度の平均値は Bw でそれぞれ約 11%，約

20%と最大の下げ幅となり，85percentile値についても Bw

でそれぞれ約 16%，約 20%と最大の下げ幅となっている

ことがわかる．また，最頻値は De で 10[km/h]と最大の

下げ幅となっていることがわかる．Bw において青後半

5 秒以降進入車両，黄赤進入車両の速度低下が最大とな

った要因としては，Bwの停止線間距離短縮幅が 12.7[m]

と大きく，停止線間距離が短縮されたことで，信号切り

替わり時において，速度を上げて無理に交差点に進入，

流出しようとする車両が減少したことがあげられる．一

方，停止線間距離が大きく短縮された Ce における青後

半 5秒以降進入車両，黄赤進入車両の速度低下が大きく

見られなかった要因としては，Ce では構造改良のみな

らず，信号現示が改定されたことで今回の分析方向の青

時間が大きく短縮されることとなったために，信号待ち

をすることで大きな時間損失を被ることから，信号切り

替わり時において，長い信号待ち時間を回避し，無理に

交差点に進入しようとする車両が増加したことが挙げら

れる．Hw における全車両，青後半 5 秒以降進入車両，

黄赤進入車両の速度上昇の要因としては，事前事後の平

均交通流率がそれぞれ 565.8[台/時]，436.5[台/時]と，事

前に比べ，事後の方が，交通流率が小さく，高い速度で

走行しやすい交通状況であったことが挙げられる． 

 

(6) 停止線間距離と黄赤進入車の速度との相関分析 

停止線間距離短縮が行われ，信号現示設定が大きく変

更されていない Bw，De，Hw の事前事後の直進車挙動

について，停止線間距離と黄赤進入車両平均速度超過比，

黄赤進入車両速度 85percentile値超過比，黄赤進入車両平

均速度上昇比，黄赤進入車両速度 85percentile値上昇比の

関係性について相関分析を行った結果を表-12に示す． 

なお，黄赤進入車両の速度の平均値を規制速度で除し

たものを黄赤進入車両平均速度超過比，黄赤進入車両の

速度の 85percentile値を規制速度で除したものを黄赤進入

車両速度 85percentile値超過比，黄赤進入車両の速度の平

均値を青後半 5秒以降進入車両の速度の平均値で除した

ものを黄赤進入車両平均速度上昇比，黄赤進入車両の速

度の 85percentile 値を青後半 5 秒以降進入車両の速度の

85percentile 値で除したものを黄赤進入車両速度

85percentile値上昇比とそれぞれ定義する． 

表-12より，停止線間距離と黄赤進入車両平均速度超

過比に最も相関関係があることがわかる． 

 

(7) 停止線間距離と黄赤進入車の速度との回帰分析 

停止線間距離短縮が行われ，信号現示設定が大きく変

更されていない Bw，De，Hw の事前事後について，停

表-13 停止線間距離と黄赤進入車両速度との単回帰分析結果 

 

 

表-12 相関分析結果 
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止線間距離と黄赤進入車両平均速度超過比の関係性につ

いて回帰分析を行った結果を表-13 に示す．なお，本研

究では，式(3)に示す線形式を仮定している． 

 

R=b3+a3x3‥‥（3） 

ここで，R：黄赤進入車両平均速度超過比， 

x3：停止線間距離[m]，a3，b3：パラメータ 

 

表-13より，停止線間距離が大きくなれば，黄赤進入

車両平均速度超過比が高くなる傾向が読み取れ，停止線

間距離1[m]の増加に対して，黄赤進入車両平均速度超過

比が2.83[%]上昇することがわかる（有意確率p=0.182） 

 

(8) 停止線間距離が駆け込み進入に与える影響分析 

停止線間距離短縮が行われた Bw，Ce，De，Hw の事

前事後の黄赤進入率を表-14 に示す．なお，黄赤進入車

両数を青後半 5秒以降進入車両数で除したものを黄赤進

入率と定義する． 

表-14 より，信号現示設定が大きく変更されていない

Bw，De，Hw では事前に比べ，事後の方が，黄赤進入

率が低下していることがわかる．一方，信号現示設定が

変更されている Ce において，事前に比べ，事後の方が，

黄赤進入率が上昇していることがわかる． Bw，Deにお

いて，黄赤進入率が低下した要因としては停止線間距離

が短縮されたことで，信号切り替わり時において，速度

を上げて無理に交差点に進入しようとする車両が減少し

たことが挙げられる． Hwにおいて，黄赤進入率が低下

した要因としては停止線間距離が短縮されたことで，運

転者が信号切り替わり時における通過停止判断を行いや

すくなり，停止判断確率が上昇したことが挙げられる．

一方，Ce では構造改良のみならず，信号現示も改定さ

れ，分析方向の青時間が大きく短縮されたため，信号待

ちにより大きな時間損失を被ることとなった．そのため，

信号切り替わり時に，長い信号待ち時間を回避し，無理

に交差点に進入しようとする車両が増加したと考えられ，

これが黄赤進入率が上昇した要因として挙げられる． 

 

(9) 停止線間距離と黄赤進入率との単回帰分析 

停止線間距離短縮が行われ，信号現示設定が大きく変

更されていない Bw，De，Hw の事前事後について，停

止線間距離と黄赤進入率の関係性について単回帰分析を

行った結果を表-15 に示す．なお，本研究では，式(4)に

示す線形式を仮定している．  

 

P=b4+a4x4‥‥（4） 

ここで，P：黄赤進入率，x4：停止線間距離[m]， 

a4，b4：パラメータ 

 

表-15 より，停止線間距離が長くなれば，黄赤進入率

が高くなる傾向が読み取れ，停止線間距離 1[m]の増加

に対して，黄赤進入率が 2.62[%]上昇することがわかる

（有意確率 p=1.77×10-2）． その要因としては，停止線間

距離が長くなることで，信号切り替わり時において，運

転者が停止通過判断を迷い，結果的に惰性で通過する判

断を下すことが挙げられる． 

 

7. おわりに 

 

本研究では，観測調査データに基づいた左折車両およ

び直進車両の車両挙動分析により，交差点構造が速度や

信号切り替わり時の駆け込み進入に与える影響を明らか

にし，交差点のコンパクト化事業の安全性の検討を行っ

た．以下に本研究により得られた知見を示す． 

・停止線セットバック量1[m]の増加に対して，左折車の

進入部速度が1.29[km/h]上昇する傾向がある．  

・交差点進入部では，隅切半径1[m]の増加に対して，速

度が1.52[km/h]上昇し，隅角部では， 1.47[km/h]上昇し，

流出部では， 1.20[km/h]上昇する． 

・左折導流路内側にゼブラ舗装がなされると，交差点進

入部，隅角部，流出部における左折車の平均速度が若干

上昇し，走行軌跡が膨らむ傾向がみられ，ゼブラ舗装だ

けでは速度抑制効果はあまりみられない． 

・停止線間距離1[m]の増加に対して，黄赤進入車両平均

速度超過比が2.83[%]上昇する傾向がある 

・停止線間距離 1[m]の増加に対して，黄赤進入率が

2.62[%]上昇する． 

以上の知見より，信号交差点の構造改良において，隅

切半径の短縮を行うことで左折車の交差点流入から流出

までの区間での速度抑制に効果があり，停止線間距離の

短縮を行うことで直進車の信号切り替わり時の危険挙動

の抑制に効果があるといえる．今後の課題としては，具

体的な隅切半径の縮小範囲の検討を行うことや，分析対

象交差点数を増やしてより精度の高いモデル構築を行う

ことが挙げられる． 
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表-14 交差点別の黄赤進入率 

 

 表-15 停止線間距離と黄赤進入率との単回帰分析結果 
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