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1.  研究背景・ 目的 

生活道路内の無信号交差点においては， 一時停止

義務違反や周囲の安全確認不足など によ っ て事故に

繋がり やすい．し かし ，生活道路は幹線道路に比べて

交差点当たり の事故件数が少ない一方で， 交差点の

数が非常に多いため， 優先的に対策を実施すべき 交

差点を抽出する のは容易ではない．  

そんな中，近年は自動車から 収集さ れた位置情報，

速度情報など を含んだプロ ーブデータ の活用が可能

と なったこ と で， プロ ーブデータ を活用し た交通安

全マネジメ ン ト に関する 研究が盛んに行われている ．

ま た， 近年 JARTIC（ 日本道路交通情報セン タ ー） に

よ り 交通規制データ がオープン 化さ れたため， 広範

囲を 対象に， プロ ーブデータ と 規制情報を結び付け

た挙動分析を行う こ と が可能と なり つつある ．  

 そこ で本研究は， 生活道路の無信号交差点を対象

と し ，規制情報オープンデータ ，既往研究 1)において

行われた走行実験のデータ ， 一般車プロ ーブデータ

を 活用し て交差点進入時の車両挙動を分析し ， 事故

につながる と 考えら れる 危険挙動特性を表現する た

めの定量的な指標を 考案する こ と を目的と し ている ． 

 

2.  分析手法 

( 1) 対象地点 

 本研究では既往研究 1)における 車両走行実験で対

象と し た豊橋市の生活道路内住宅地区における 無信

号交差点のう ち，一時停止規制のある 全 19 交差点進

入方向を対象と し た（ 図 1）． 図 1 の番号は実験時の

交差点進入方向番号である ．  

( 2) 分析手順 

走行実験では交差点進入時の車両挙動に影響を 与

える 要因と し て，見通し など の交差点固有の要因（ 静

的要因）に加え，歩行者や対向車の有無など の走行時

の状況で異なる 要因（ 動的要因）についても 記録し て

いる ． 一般のプロ ーブデータ には動的要因に関する

情報はないため， ま ずは走行実験データ の交差点進

入時の車両挙動について動的要因の有無別に分析を  

 

図 1 対象地区， 対象進入方向 

行い， 得ら れた知見をも と にプロ ーブデータ を用い

て同地点における 車両挙動分析を行った．そし て，事

故につながる と 考えら れる 危険挙動特性を 定量的に

表現する ための指標を検討し た．  

( 3) 走行実験データ  

 既往研究 1)において 2009 年に行われた対象地区の

走行実験データ を使用し た． 被験者は 5 人で実験コ

ース を 4 回ずつ走行（ 1 名のみ 3 回） し ており ， 0.1

秒ご と の車速パルス データ によ る 車速が記録さ れて

いる ． 交差点を直進し た走行のう ち， JARTIC の規制

情報データ によ る 一時停止規制地点の半径 50m 以内

のデータ を抽出し た．  

( 4) プロ ーブデータ  

 パイ オニア社製のカーナビによ り 取得さ れた 2013

年， 2016～2021 年のプロ ーブデータ を使用し た． デ

ータ の記録頻度は 3～4 秒ご と であり ，車両 ID，記録

日時，緯度・ 経度，速度情報など が記録さ れている ．

上記と 同様に， 交差点を直進通過し た走行のう ち一

時停止規制地点の半径 50m 以内のデータ を抽出し た． 

 

3.  分析結果 

( 1) 走行実験データ 分析 

 動的要因があっ た場合は車両挙動に乱れがある 走

行が多く 存在し た．図 2，図 3 は交差点進入方向 7 を

例にと っ て， 動的要因の有無別の速度変化を示し て

いる ． 動的要因があった場合は， 速度 0km/h が 1 秒

以上記録さ れている 走行や谷が 2 つ以上ある （ 減速

から の加速が 2 回以上生じ ている ） 走行が多く 存在
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し たが， 動的要因がなかった場合はこ れら の特徴は

あま り 見ら れなかった（ 表 1）．  

( 2) プロ ーブデータ 分析 

 プロ ーブデータ 分析では， 走行実験データ 分析で

述べた動的要因がある 場合の 2 つの特徴が見ら れた

走行は動的要因あり と 判定し て分析から 除外し た．  

 図 4， 図 5 は走行実験データ と プロ ーブデータ の

それぞれについて， 各走行の交差点進入時の最低速

度の分布を示し ている ． プロ ーブデータ の方がよ り

広範囲に分布し ており ， 走行ごと の車両挙動のばら

つき が大き いこ と が分かる ．  

( 3) 車両進入挙動の指標化 

 車両挙動の指標化を 考える にあたり ， ま ずは一時

停止率について検討し た．し かし ，動的要因がない場

合 0km/h ま で減速し ている 走行はほと んど なく （ 表

1）， 最低速度も 広い範囲に分布し ていたため， 一時

停止率を定義する のは困難である と 判断し た．  

そこ で高車速進入挙動に着目し ， 指標化を 検討し

た． 図 4， 図 5 と も に最低速度が 10km/h 以上で走行

数の割合が大き く 減少し ていたため， 10km/h 以上の

交差点進入を高車速進入と 定義し ，各進入方向の「 高

車速進入率」 を算出し た． 図 6 はプロ ーブデータ に

ついて交差点手前 10m から 見た交差点の視距（ 右側）

と 高車速進入率と の相関関係を示し ており ， 正の相

関がある こ と から 見通し がよ いほど 交差点に高速で

進入する 割合が高ま る こ と がわかる ．  

 

4.  ま と め 

 本研究では生活道路内の無信号交差点の一時停止

側進入方向を 対象と し て車両挙動分析を行い， プロ

ーブデータ から 事故につながる と 考えら れる 危険な

車両挙動特性を定量的に表現可能な指標を 考案する

こ と を試みた．結果，本研究で定義し た高車速進入率

と 交差点進入時の見通し と の間には相関が見ら れた．

今後は，右左折時の挙動や，よ り 多く の交差点環境条

件を 考慮し て分析を行い， 車両挙動特性指標の有効

性を検討， 向上さ せていく 必要がある ．  
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図 2 交差点通過時の速度変化（ 動的要因あり ）  

 
図 3 交差点通過時の速度変化（ 動的要因なし ）  

表 1 特殊な挙動を 示す走行割合 

 

 

図 4 最低速度分布(走行実験， n=149) 

 
図 5 最低速度分布(プロ ーブデータ ,n=2985) 

 
図 6 交差点手前 10m 右側視距と 高車速進入率の相関 
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動的要因あり

(n= 120)

動的要因なし

(n= 206)

停止(% ) 27.50 1.94

谷2つ以上(% ) 60.00 18.45

y= 0.5001x+ 31.3141 

R2= 0.1655 


