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1. 背景

令和 2年の交通事故による死亡重傷者数を状態別で見ると、歩行者が最多となっている。歩行者の

横断場所に注目すると横断歩道横断中が最多であり、その際の車両行動は右折が最多となっている。 

右折車両による横断歩道横断中の歩行者の死亡重傷事故を対象に、以下 2.でその特徴を交通事故マ

クロデータ（以下、「マクロデータ」という。）から捉え、対策の方針を検討し、3.および 4.では茨城

県内で発生した実際の交通事故例調査結果（以下、「ミクロデータ」という。）を用いて対策の具体化

を行うこととした。 

2. 右折車両による横断歩道横断中の事故の特徴と対策の方針

右折車両による横断歩道横断中の死亡重傷事故における特徴を把握するため、危険認知速度、運転

者人的要因、歩行者年齢層に関して、人対車両事故の全体的傾向との比較を行った。なお、本章のマ

クロデータの対象は、第 1当事者と第 2当事者の合計、車両は四輪車、右折時の道路形状は交差点と

して集計を行った。 

2-1.危険認知速度

右折車両による横断歩道横断中の死亡重傷事故における危険認知速度は 30km/h 以下が 98.2%を占め

ているのに対し、人対車両

事故全体では 65.9%となっ

ている（図 2赤枠部）。右

折時は 30km/h 以下の速度

に対する対策が、歩行者の

死亡重傷事故に極めて有効

であることがわかる。 

2-2. 運転者人的要因

右折車両による横断歩道横断中の死亡重傷事故の人的要因の割合を見ると、安全不確認と前方不注

意の和である“発見の遅れ”が 97.5%を占め、人対車両事故全体の 90.0%に比べ大きい（図 2赤枠

部）。これは、運転者が歩行者を発見できていれば防げた事故の割合がより大きいことを示している。

特に安全不確認の割合はそ

れぞれ 81.9％と 56.6%であ

り、右折車両による事故は

人対車両事故全体に比べ大

きい（図 2青部）。これは

交差点右折時に運転者に安

全確認の意思はあったが、

確認を充分できず事故に

至ったケースが多いこと

を示唆している。 

2-3. 歩行者年齢層
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図 2 各事故類型の運転者の人的要因別死亡重傷者数の割合（令和 2年） 

図 1 各事故類型の運転者の危険認知速度別死亡重傷者数の割合（令和 2年） 
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 次に年齢層に注目すると、65 歳以上が占める割合は、右折車両による横断歩道横断中の死亡重傷事

故では 63.2%を占めており、人対車両事故全体の 60.1%を上回っている。これは、2-1 で示したよう

に、右折車両による事故は 30km/h 以下の比較的低速域で発生しており、一般に衝撃耐性が低いと言わ

れている 65 歳以上の割合が高まるためと考えられる。 

2-4. 対策の方針

以上、3つの特徴から対策の方針として ①交差点を 30km/h 以下で右折する車両が、②進路上の横断

歩道に横断歩行者がいることを検知し（見落としを防ぎ）、③車両と歩行者の接触を避けて停止する対

策の検討が有効と考えられる。これらの要件を満たすと考えられる対歩行者 AEB（衝突被害軽減ブレー

キ）による交差点での右折事故防止に焦点を当てて検討を進める。

3. ミクロデータを用いた AEB(衝突被害軽減ブレーキ) の検知角度の検討

3-1. 検討項目の具体化

ここでは、ミクロデータを用いて、右折事故における AEB の作動に必要な検知角度を特定すること

を目的とする。また、4.以降は横断歩行者の進行方向を同方向（右折前の車両と歩行者の横断方向が

同一の場合）、対向（右折前の車両と歩行者の横断方向が逆方向の場合）と定義し、2つの場合に分類

して検討を行う。 

3-2. ミクロデータを用いた検知角度の特定

（1） 事故再現時の前提条件

 今回の検討では、対歩行者 AEB 装着車が交差点内を走行中で、対向車が無いことを前提とし

ている。また、ミクロデータの事故再現時は以下の条件の下で再現を行った。 

対象事故データを死傷事故としたのはデータ数を確保するためである。また、抽出したデータは T

字路や五差路交差点などを含み、車線数の観点からも様々な交差点をカバーしている。 

（2） 検知角度の特定手法

各ミクロデータにて検知角度を特定する手順は以下の通りであり、実施例を図 3に示す。 

① 衝突地点を特定するとともに、車両軌跡、歩行者軌跡を推定し模式化する。この際、歩行者の

進行方向を X軸、衝突地点を X＝0として座標系を設定した。

② AEB の検知反応時間と危険認知速度での制動時間の和を求め、歩行者検知時における車両と歩

行者各々の位置を、衝突時点から逆算して求める。このとき、AEB の検知反応時間を 1秒、制

歩行者の速度 
65 歳未満 65 歳以上 ジョギング 

5km/h(1.39m/s) 3.5km/h(0.97m/s) 6km/h(1.68m/s) 

車両の速度 交差点内を危険認知速度で走行すると仮定 

その他 

・対象は 2009 年～2020 年発生の死傷事故 20 件（対向 7件、同方向 13 件）

・車両の走行軌跡から右折開始位置を求め、交差点進入地点とする

・検知時のノイズになりうる他の横断者や障害物は無い

・検知角度が大きくなっても AEB センサの性能は変わらない

表 1 事故再現時の前提条件 
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動条件は 1.7 秒間で最大減速度の 0.65G まで上昇し、以降 0.65G を保持すると仮定した。 

③ 車両が歩行者を検知できる検知角度を特定する。この際、AEB センサは車両中央前端に設置さ

れると想定し、検知範囲は歩行者の歩幅を考慮し、歩行者の１ｍ前方または後方までとした。

なお、②で特定したタイミングにて右折を開始していない 2事例は検討の対象外とした。 

 

図 3 事故例と検知角度を特定した模式図 

4. 検討結果と考察

4-1. 歩行者の進行方向ごとの検知角度

歩行者の進行方向により検知に必要な

角度が異なり、対向の場合は最小 40 度、

最大 70 度で回避可能、同方向の場合は最

小 60 度、最大 120 度で回避可能という結

果を得た（図 4）。 

4-2. 検知角度の差の考察

歩行者の進行方向別に検知角度が最大、最小となった事例にて、その差の要因を考察した。

（1） 対向の例

 対向の事例では検知角度が最小（40 度）の事例と最大（70 度）の事例を図 5に示す。両者の差は

右折前の道路における車線数の違いが挙げられる。最小の事例では右折前の対向車線数が 2車線だ

ったのに対し、最大の事例では右

折前の対向車線数が 1車線であっ

た。このため、検知角度が最大と

なった事例は右折時の回転半径が

小さくなり、検知時の車両の向き

（接線方向）が横断歩道の方向に

向いていないため、検知角度が大

きくなったと考えられる。 

（2） 同方向の例

 同方向の事例では検知角度が最小（60 度）の事例と最大（120 度）の事例を図 6に示す。両者の

差の主な要因として車両の速度が挙げられる。最小の事例では危険認知速度が 20km/h に対し、最大

の事例では 30km/h だった。速度が速い場合、制動時間との関係から検知が必要となる位置は衝突地

図 5 歩行者対向時の検知角度最小、最大の事例 
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図 4 検知角度ごとの事故回避件数と累積割合（歩行者の進行方向別） 
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点から遠くなる。このため、

検知時の車両の向き（接線方

向）が横断歩道の方向に向い

ていないため、検知角度が大

きくなったと考えられる。

 また、検知角度が最小とな

った事例 Cにて速度を

30km/h に上げた場合を検証

した。速度を上げると検知角

度は 70 度となったことから、

速度を上げると検知角度は増加すると考えられる。 

4-3. 全事例を一律 30km/h とした場合 

マクロデータから 30km/h 以下の事故が 98%を占め、速度が高いほど検知角度が大きくなることから

全ての事例で車両速度を 30km/h とした場合を検討した。検知角度 120 度で 20 件中 19 件をカバーでき

る（図 7）。また、〇を付した事例

は 3-2.(2)にて検討の対象外となっ

た事例である。当該事例では、車両

は 40km/h で走行していたため、検

知時点では右折を開始しておらず対

象外となっていた。しかし、30km/h

に速度を下げたことで、検知位置は

右折開始後となった。 

5. まとめ

5-1. 得られた知見

（1） マクロデータから死亡重傷者数が多い右折車両による横断歩道横断中の事故の特徴を

分析した結果、①事故の 98％は危険認知速度 30km/h 以下で発生していること、②人的

要因の 98％は発見の遅れで、特に安全不確認（確認の意思はあるが不十分であった）

が 82％を占めること、③65 歳以上の歩行者が 63％と多いこと、が分かった。

（2） （1）を踏まえ、対歩行者 AEB による事故回避を検討し、ミクロデータによる実事例を

用いて歩行者の進行方向別に検知に必要な範囲を特定した。歩行者に対応したセンサ

の検知角度 120 度で 20 件中 19 件のミクロデータをカバーできる。

5-2. 今後の主な課題

（1） 対歩行者 AEB の誤作動を予防するため、直進時には作動せず、右折開始時点からの車両

の右折時の進路予測を目的としたカーナビとの連携や路車間通信での情報取得

（2） 横断者が複数いた場合に対応できるアルゴリズムの構築

（3） 検知角度を広げても必要な精度を確保するためのセンサ類の性能向上

（了） 

図 6 歩行者同方向時の検知角度最小、最大の事例 
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図 7 一律 30km/h とした場合の右折前対向車線数と 
検知角度の関係 
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