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1．はじめに 

 近年，わが国における交通事故件数は減少傾向にあるが，

依然として約 53万件発生しており，交差点および交差点付

近の事故が半数を占めている．また死者数は約 4100 人であ

り，そのうち自転車乗車中または歩行中による死者数が半

数を占めていることから交差点の横断事故への対策が課題

である．交差点内での各利用者の通行方向の明確化，左折

巻き込みに対する安全対策など，通行位置についての道路

管理者，交通管理者側の検討が進められているものの信号

現示や交差点幾何構造と安全性について実証されている事

例は多くは見られない 1)．そこで本研究では自転車に着目し

て自転車と右左折車の交錯頻度を考慮して，多車線道路が

交差する信号交差点の横断歩道を対象に観測調査を行い，

自転車の横断実態ならびに自転車と右左折車の交錯危険性

に関する分析を行うことを目的とする． 

2．調査概要および分析方法 

 本研究では，交差点構造による交錯の潜在的危険性を評

価するため名古屋市北区の平安通 1 交差点の西部横断歩道

(以降，Hw)および南部横断歩道(以降，Hs)においてビデオ

カメラを用いた外部観測を行い，右左折車，自転車挙動お

よび信号現示データを取得した．主な交差点構造定義図を

図-1，構造特性諸元を表-1，現示階梯図を図-2に示す．本

研究では，外部観測によって得られた 1 時間分のデータか

ら解析ソフト 2)を用いて 0.4[s]ごとの自転車および右左折

車の座標データを取得した． 

3．自転車の横断実態 

 自転車の横断歩道利用状況を集計するにあたり，本研究

では，歩行者進入タイミングを 6 段階に定義する． 歩行者

青信号が点灯前に横断歩道へ進入することを「青前」，青点

灯中については青時間を 3分割して，それぞれ「青(序盤)」，

「青(中盤)」，「青(終盤)」とし，歩行者青点滅中に進入す

ることを「点滅」，赤点灯以降に進入することを「赤以降」

とする．流入方向別また交錯エリア流入地点別の横断歩道

進入タイミングを図-3，図-4に示す．図-3，図-4 より 80%

以上の自転車が青時間中に進入していること，点滅以降の

進入は専用レーンを利用したケースに多く集中しているこ

とが確認できた． 

4．自転車と右左折車の交錯危険性に関する分析 

交錯する二者が交錯点を通過する時間差として定義され

る PET 指標 3)を用いて横断者と車両の交錯危険性を分析す

 

図-1 交差点構造定義図 

表-1 構造特性諸元 

 

 

図-2 現示階梯図[単位:秒] 

 

図-3 横断歩道進入タイミング(Nearside流入) 

 
図-4 横断歩道進入タイミング(Farside流入) 
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る．本研究では自転車の横断完了時間の分布より 6.0[s]以

内の PET 値を交錯対象として扱い，自転車と右左折車の動

線が交わるエリア(以降，交錯エリア)を図-1 のように 10

分割し，また交錯エリアへの流入，流出した地点も 4 分割

して分析する．特に 3.0[s]未満の PET値を危険 PETと定義

する． 

 (1)各エリアにおける交錯危険性の特性 

 各エリアにおける PET 値の観測数，平均値，標準偏差，

最小値を表-2 に示す．Hw，Hs のいずれもエリア 5 での交

錯が多く発生している．またHw の方が危険 PET の割合が

高い．さらに 6.0[s]以内の PET値と危険 PET対象に交錯エ

リア上でのばらつきを調べるため，以下の式を用いて横断

歩道ごとのばらつき度数Dc を算出した．  

Dc =
∑ 𝑁𝑖𝑗𝐿𝑖
10
𝑖=1

∑ 𝑁𝑖𝑗
10
𝑖=1

 

ここで， 

𝑁𝑖𝑗 エリア𝑖での観測数 

𝑗 = 1 6.0[s]以内の PET 値の観測数 

𝑗 = 2 危険 PETの観測数 
𝐿𝑖 座標データから算出したエリア𝑖の中心から

エリア 5の中心までの距離 

算出結果を表-3 に示す．エリア 10での観測数が大きく影

響したため，j=1 でのばらつき度はHwの方が高い数値であ

った．危険 PET によるばらつき度は Hs の方が高い数値で

あった．これは危険 PET 観測数がHw の場合エリア 2 およ

びエリア 5に集中していること，Hsではエリア 6 に集中し

ていることが要因であると考えられる． 

 (2)交錯危険性の要因分析 

判別分析を用いて危険 PET に与える要因を明らかにする

ため，目的変数を危険交錯事象(危険 PET の場合 1，非危険

PETの場合 0)として，表-4に示す説明変数を用いて判別分

析を行う．横断歩道ごとの分析結果を表-5 に示す．Hw で

は自転車斜行ダミー，交錯エリア 7 ダミーが危険交錯の影

響要因であり，青中盤ダミーなどが非危険交錯の発生要因

であることがわかる．一方，Hsでは車先行ダミーが非危険

交錯の影響要因，交錯エリア 6 ダミーが危険交錯の影響要

因である．エリア 6 での危険交錯事象は左折車，右折車そ

れぞれ 1 件ずつ発生していて，左折車は左折角が 90[°]に

近いこと，右折車は右折軌跡長が長いことから，比較的高

い速度で交錯地点を通過できることが影響したと考えら

れる．いずれの横断歩道も歩行者の存在は非危険交錯の影

響要因であることがわかった． 

 

5．おわりに 

 本研究では交差点の観測調査により，右左折車と自転車

の交錯危険性を分析し，横断歩道の交錯エリアによって交

錯危険性が異なること，また横断歩道によって危険交錯の

発生要因が異なることを示した．今後は異なる時間帯，交

差点の横断歩道についても分析し，交通状況や交差点構造

が危険性に与える影響も分析する． 
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表-2 各エリアにおける PET値の観測結果 

 

表-3 ばらつき度数の算出結果 

 
表-4 判別に用いる説明変数 

 
表-5 危険 PETの判別分析結果 

 

47件 4 1 8 6 1 2 2 1 12 2 1 2 1 0 1 0 0 0 2 1

22件 1 0 1 5 0 2 1 1 8 0 0 1 1 0 0 0 0 0 1 0

24件 5 0 1 0 0 1 4 1 7 0 1 3 1 0 0 0 0 0 0 0

6件 1 0 0 0 0 1 1 0 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0

交錯エリア

Hs

Hw

1 2

観測数
[左折車，右折車]

[下段：危険PET観測数]

3.0 3.6

観測数
[左折車，右折車]

[下段：危険PET観測数]

3 4 5 6 7 8 9 10

3.3

1.5 1.3 1.0 1.2 1.2 1.4 ━ ━ ━

2.7 3.1 3.3 ━

0.6

2.0 1.6 1.6 1.6 1.6 2.0 2.8 4.0 ━ 2.8

3.9 3.3 2.5

━

0.5 0.5 ━ 1.4 1.1 1.7 ━

2.4 3.7 4.1 3.5 4.0

2.8 4.0

4.0

━ ━

━ ━ ━

平均値

標準偏差

最小値

平均値

標準偏差

最小値

━ ━ ━

2.0 3.6 2.4 2.0 2.0 2.0

エリア Li Ni1 LiNi1 Ni2 LiNi2 Li Ni1 LiNi1 Ni2 LiNi2
1 3.9 5 19.7 1 3.9 3.7 5 18.7 1 3.7
2 2.0 14 28.4 6 12.2 1.9 1 1.9 0 0
3 3.6 3 10.7 2 7.2 2.8 1 2.8 1 2.8
4 3.2 3 9.6 2 6.4 2.5 5 12.6 1 2.5
5 0 14 0 8 0 0 7 0 1 0
6 3.2 3 9.7 1 3.2 2.2 4 8.9 2 4.5
7 3.8 1 3.8 1 3.8 2.9 1 2.9 0 0
8 2.2 1 2.2 0 0 2.1 0 0 0 0
9 3.9 0 0 0 0 3.1 0 0 0 0
10 7.0 3 20.9 1 7.0 ━ 0 0 0 0
合計 47 105.0 22 43.7 24 47.9 6 13.6
Dc 2.24 1.98 2.00 2.26

Hw Hs
j=1 j=2 j=1 j=2

説明変数 定義

右折車ダミー 交錯の相手が右折車なら1，そうでなければ0
車先行ダミー 右左折車が自転車より先に交錯地点を通過した場合1，そうでなければ0

交錯地点xダミー 交錯地点がxであれば1，そうでなければ0
流入方向Nearダミー 自転車流入時，Nearsideから流入した場合1，そうでなければ0
信号表示ダミー

(青前，青序盤，青中盤，
青終盤，点滅，赤)

自転車が横断歩道(車道)に進入した際の
歩行者自転車専用信号表示

自転車斜行ダミー
自転車が交錯エリア内において横断歩道と自転車レーンの

両方を走行した場合1，そうでなければ0
大型車ダミー 交錯相手の左折車または右折車が大型車なら1，そうでなければ0

歩行者ダミー
両者が交錯地点を通過する時間の間に交錯エリア内に

歩行者がいれば1，そうでなければ0

他自転車ダミー
両者が交錯地点を通過する時間の間に交錯エリア内に

他の自転車がいれば1，そうでなければ0

標準化係数 非標準化係数 標準化係数 非標準化係数

歩行者ダミー 0.65 1.53 0.54 1.27
交錯地点ダミー(エリア7:1，その他:0) -0.60 -4.10

自転車斜行ダミー -0.95 -2.30
青中盤ダミー 0.75 1.68

流入方向Nearダミー 0.45 0.90
交錯地点ダミー(エリア6:1，その他:0) -0.38 -1.01

車先行ダミー 1.26 3.34
青序盤ダミー 1.06 2.19
点滅ダミー 0.85 4.10
(係数) ━ -0.66 ━ -1.97

的中率［%］

正準相関係数

有意水準

重心

説明変数
Hw Hs

0.523
0.019

72.3 87.5

0:+，1:-

0.761
0.005
0:+，1:-
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