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1．背景と目的 

日本の道路空間は自動車交通を中心に整備されてきた．その結果，歩行者にとって十分な配慮がなされてい

ない道路環境が各地で見られる．内閣府の交通安全白書 1)によると，令和 2 年から令和 6 年までの道路形状別

で見た歩行中の交通死亡・重傷事故件数は，約 30%が単路で発生している．また，相手当事者別に見ると，事

故全体の約 90%が自動車を相手としたものである．このような道路環境では，歩行位置や進路選択に制約が生

じる可能性があり，歩行の自由度が低下していることが想定される．今後の都市における歩行自由度の高い空

間を構成するためには，歩行自由度そのものを評価する手法を検討することが必要である．そこで本研究では，

歩行自由度を代表する指標を提案し，それを歩行軌跡データから算出する手法を示す．加えて，単路における

自動車交通量の違いが提案する歩行自由度に与える影響を明らかにすることを目的とする． 

2．歩行自由度の定義 

本研究では，歩行自由度を示す指標として，Directed Segment 

Path Distance2) (以下，DSPD)を用いた(式(1)参照)． DSPD は軌跡

間の空間的距離と移動方向の不一致度を統合し，軌跡間の類似

度を評価する指標である．その概念図を図 1 に示す．DSPD の算出にあたって

は，算出対象となる範囲を統一するため，道路上に⾧さ 10 m，幅は道路幅員に

応じた分析区間を設定し，当該範囲内の歩行軌跡を分析対象とした．分析対象

となるすべての歩行軌跡を進行方向と車道中央線に対する左右の位置関係の組

み合わせで歩行軌跡の分類を行った．その後，分類したすべての歩行軌跡の組

み合わせについて DSPD を算出し，DSPD が最も低く，類似性の高い 5 本の歩行

軌跡を基準軌跡とした．さらに，分析対象となる各歩行軌跡について，5 本の基

準軌跡との DSPD を算出し，それらの平均値を当該歩行者の歩行自由度として

定義した． 

3．調査概要 

歩行自由度を評価するために本研究では，高知県香美市の歩道と車道が物理

的に分離されていない対向 2 車線道路を調査対象とした．撮影した地点を図 2

に，撮影したビデオデータ概要を表 1 に示す．これらのビデオデータから，物

体検出モデル YOLOv8 を用いて歩行者の歩行軌跡データを作成し，歩行自由度

を評価する．  

4．分析方法 

 自動車交通量の違いが歩行自由度に与える影響を明らかにす

るため本研究では，DSPD を被説明変数とする重回帰分析を適用

した．説明変数の構成を表 2 に示す．具体的には，時間スケール

の異なる交通状況の影響を区別して把握するため，マクロおよ

びミクロな視点から説明変数を設定した．さらに，歩行時の状況を表すダミー変数を統制変数として説明変数

に設定した．マクロな説明変数として，単路全体の交通状況の影響を把握するため，10 分当たりの自動車 
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表 1 ビデオデータ概要 

図 2 撮影地点 

(国土地理院地図より作成) 

図 1 DSPD 概念図 

撮影地点 撮影日 撮影時間帯

香美市中央公民館東側道路 2025/11/17～2025/11/18
7:00～9:00

15:00～17:00

旧香美市立図書館北側道路 2025/11/20～2025/11/21 12:00～16:00

香美市役所西庁舎東側道路 2025/11/26～2025/11/27
9:00～12:00

16:00～17:00
注）各地点において、記載した期間中の同一時間帯に撮影を実施した．



交通量を説明変数とした．ミクロな説明変数として，各歩行者が歩行中に実際に直面した交通状況の影響を把

握するため，歩行者に対する自動車の通過タイミング，接近方向，および通過車線位置の組み合わせに基づい

て分類した自動車交通量を説明変数とした．分析には，重回帰分析を行い，自動車交通量が歩行自由度に影響

する要因を把握する．説明変数の選択には，p 値 0.10 を基準とした変数増減法を適用し，統制変数は除去対象

外とした． 

4．分析結果と考察  

 分析の結果を表 3 に示す．マクロな変数の観点から，10

分当たりの自動車交通量が DSPD に対して有意に負の影響

を示した．このことから歩行行動は，歩行中に直面する交

通状況に関係なく，単路全体に存在する自動車交通量の水

準によって行動の選択が制約されていることが示唆され

た． 次に，ミクロな変数の観点から，歩行者が分析区間を

通行した後の対向車線の自動車交通量が DSPD に有意に負

の影響を示した．対向車線を走行する自動車は，歩行者と

物理的距離があるため，歩行者への配慮が生じにくく，走

行速度が維持されやすいと考えられる．歩行者は，このよ

うな減速や挙動の変化が生じにくい自動車を，衝突リスク

として意識する可能性がある．また，歩行者が分析区間を

通行した後に通過した自動車は，歩行者

が分析区間を通行中にはまだ接近途中で

あるため，歩行者はその動きを予測しな

がら行動を選択する必要が生じる．その

結果，歩行者は保守的な行動を取りやす

くなり，歩行自由度が低下した可能性が

考えられる．一方で，前方・後方からの

自動車交通量，歩行者側車線の自動車交

通量は有意な影響を示さなかった．これ

は，変数に自動車の走行速度という自動

車交通特性を含めていなかったため，歩行自由度に及ぼす影響が十分に捉えられていないと考えられる．  

5．まとめと今後の課題 

 本研究では，DSPD を日本の街路における歩行の自由度を評価するための指標として適用したことを提案し

た．結果としては，マクロな変数の観点では，歩行行動は単路全体に存在する自動車交通量水準によって制約

されていることが示唆された．またミクロな変数の観点では，接近途中の自動車の存在や走行速度に関わる要

因が，将来的な衝突リスクとして認識され，歩行自由度に影響を及ぼす可能性が示唆された．なお，本研究で

用いたカメラの画角では広域的な速度データの取得が困難であったため，歩行自由度に影響を及ぼすと考え

られる車両の速度を考慮することができなかった．したがって今後の課題は，より広域な区間を評価の対象と

し，DSPD に車両の速度が与える影響を把握することが必要である． 
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変数 回帰係数 p値 有意水準 VIF

定数項 0.472 0.000 *** -

すれ違い発生ダミー 0.254 0.032 ** 1.022

グループ歩行ダミー 0.118 0.092 * 1.094

横断発生ダミー 1.459 0.000 *** 1.047

10分当たりの自動車交通流率 -0.006 0.000 *** 1.288

分析区間通行後＿対向車線＿自動車交通量 -0.089 0.097 * 1.216

サンプル数

決定係数 R²

自由度調整済み R²

264

0.570

0.561

*有意水準10%，**有意水準5%，***有意水準1%

表 2 説明変数の構成 

表 3 分析結果 

マクロ変数
前方＿自動車交通量[台]
後方＿自動車交通量[台]

歩行者側車線＿自動車交通量[台]
対向車線＿自動車交通量[台]
前方＿自動車交通量[台]
後方＿自動車交通量[台]

歩行者側車線＿自動車交通量[台]
対向車線＿自動車交通量[台]
前方＿自動車交通量[台]
後方＿自動車交通量[台]

歩行者側車線＿自動車交通量[台]
対向車線＿自動車交通量[台]

統制変数

ミクロ変数

分析区間通行前

分析区間通行中

計算区間通行後

説明変数
すれ違い発生ダミー
グループ歩行ダミー
横断発生ダミー

10分当たりの自動車交通量[台/10min]


