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宮崎県児湯郡川南町に位置する一般国道10号には，住民の往来や沿道の商業施設への買い物などから，

乱横断する歩行者・自転車が多く，死亡事故などの重大事故が発生していた単路区間が存在していた．こ

のため，当該区間の交通安全対策として，我が国で初めて信号機を設置せずに車道中央に交通島を設置し,
横断歩道を食い違いに配置した食い違い二段階横断施設が導入された．

本稿では，今後の二段階横断施設に関する一つの基礎データとするために，この食い違い二段階横断施

設に関する構造特性を踏まえ，整備前後に実施したビデオ撮影調査を基に実施したビデオ解析から，導入

前後の横断者の横断特性の変化，横断時の安全性の評価などの分析結果について報告する．

 Key Words : staggered pedestrian crossing,traffic safety 

1. はじめに 

単路部の横断施設には，無信号横断歩道や押しボタン

式横断歩道，横断歩道橋などがあり，これら横断施設に

はそれぞれ課題がある．無信号横断歩道には，横断者が

左右から接近する車両を確認しながら一度に車道部を横

断しなければならず，横断終了側の車線での交通事故が

発生し易いという課題がある．押しボタン式信号には，

自動車交通が多い場合は横断者の待ち時間が長くなる，

自動車交通が少ない場合は信号無視により横断して交通

事故が発生し易くなるという課題がある．また，横断歩

道橋は階段の上り降りが生じるとともに，横断距離が長

くなるため，乱横断が発生し易くなるという課題がある． 

このような課題を踏まえ，二段階横断施設が考えられ

た．二段階横断の特徴は，歩行者の待避場所となる交通

島を車道中央に設置するため，横断歩行者にとっては横

断距離を短縮し，歩行者は横断開始時に主に車両接近側

の一方向に対して安全確認をすれば済むことで，横断開

始判断を容易にすることである． 

この二段階横断施設については，海外で多く導入され

ているが，我が国での導入事例は最近までなかったが，

平成27年3月27日に宮崎県児湯郡川南町の国道10号の単

路部に食い違い二段階横断施設(以下、二段階横断施設

という．)が初めて導入された． 

本稿では，今後の二段階横断施設に関する一つの基礎

データとするために，この国道10号の二段階横断施設の

導入前後に実施したビデオ撮影調査を基に，導入前後の

横断者の横断特性や横断時の安全性や円滑性に関する評

価，二段階横断施設の横断特性の分析結果を報告するも

のである． 

2. 宮崎県国道10号の二段階横断施設の概要 

(1) 二段階横断施設の考え方 

国道10号に二段階横断施設が導入された背景は，沿道

の商業施設の利用者などによる乱横断が多く，死亡事故

も発生しており，この事故対策として二段階横断施設が

導入された．この二段階横断の特徴は，図-1に示すよう
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に横断歩行者の待避場所として設置した車道中央の交通

島に対し，横断歩道を食い違いに配置している．これに

より，上述した二段階横断の特徴に加え，交通島の歩行

者は接近車両に対する安全確認しながら交通島を進むた

め，より横断開始判断を容易にすること期待できる． 

(2) 二段階横断施設の構造等特性と交通状況 

国道10号の二段階横断施設の導入箇所の交通状況は，

H22年道路交通センサスによると，日交通量が約23,000

台/日，昼間12時間交通量が約17,000台/12時間，ピーク時

交通量が上り線約800台/時，下り線約900台/時と比較的

交通量が多く，大型車混入率も約14%で大型車の利用も

比較的多い状況である． 

二段階横断施設の構造特性については，交通島は車線

中央の幅員W=4.0mに設置され，長さL=9.0m，幅W=2.0m

の横断歩行者の待避スペースを確保している．交通島の

前後には，線形改良と併せて，沿道出入り右折車両を待

避させて後続車両の進行阻害による追突事故等を回避す

るために，図-2に示すようなゼブラゾーンを配置してい

る．二段階横断施設の安全対策としては，先端を2m張

り出した構造とするとともに車両用防護柵を設置してい

る．また，歩道部には，図-2に示すように横断歩行者の

乱横断防止，車両の歩道への進入防止のため，沿道商業

施設の出入り口部を除き車両防護柵を設置している．さ

らに，ドライバーに対する注意喚起対策として，横断歩

行者を感知しドライバーに対してLED表示板と発行鋲を

点滅させる横断者感知式注意喚起システムを導入してい

る． 

3. 調査の概要と分析条件の概要 

(1) 調査の概要

表-1は，二段階横断施設の導入前後に実施した調査の

概要を示したものである．また，表-2はビデオ撮影調査

により把握した調査日の交通状況を示したものである． 

図-1 宮崎県児湯郡川南町の二段階横断施設の平面図 

表-1 調査の概要 

項 目 内  容 

調査日時 
導入前：平成26年   9月  5日(金) 7:00~19:00 

導入後：平成27年11月16日(月) 7:00~19:00 

ビデオ 
撮 影調査 

分析に必要な交通挙動データを取得するた

めに、高所にビデオカメラを9基設置して，

導入前後の交通状況を撮影． 
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※二段階横断施設導入後は，現地にて距離を測定し平面図とした。
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図-2 宮崎県児湯郡川南町の国道 10号の食い違い二段階横断施設導入前後の道路状況 
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調査日の交通状況は，導入前後とも12時間断面交通量

が13,000台/12h程度，大型車混入率が12~13%であった．

また，12時間の横断歩行者は導入前が211人/12h，導入後

は156人/12hであり，横断自転車は導入前が58台/12h，導

入後は156台/12hであった． 

(1) 分析条件の概要

表-3は，分析条件とした導入前後の分析対象時間8時

間の交通状況を示したものである．分析対象時間を設定

した理由は，導入前の調査日の12時台～14時台が降雨で

あったこと，導入後の調査日は近隣の小学校が休校であ

ったため，7時台の通学時間で横断歩道橋を利用する小

学生がいなかったためである． 

分析については，以下に着目してビデオ撮影調査結

果を基に分析を行った．なお，分析に用いている｢横断

歩行者｣とは，横断歩行者と横断自転車を対象とした． 

・二段階横断施設の導入効果を把握するために，横断

位置と横断者数の変化や横断時の安全性・円滑性

に関して評価する． 

・横断者の二段階横断の横断特性を把握するため、

進行方向別の横断待ち時間，横断待ち時の横断者

優先車両の交通特性に関して分析する． 

なお，二段階横断の横断特性については，本来，通常

の横断歩道との比較分析により把握すべきであるが，今

回は，通常の横断歩道のデータがなかったため，導入前

の乱横断による横断状況との比較により二段階横断の横

断特性を分析した． 

4. 導入前後の横断特性の分析

(1) 横断位置と横断歩行者数の分析 

図-3は，二段階横断施設の導入前後における横断区間 

毎の横断歩行者数とODを示したものである．横断位置 

表-2 調査日の交通状況 

表-3 分析対象時間の交通状況
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12時間
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※ピーク時：歩行者自転車：対策前7:10-8:10、対策後12:55-13:55
 自動車：対策前：17:15-18:15、対策後17:10-18:10
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は沿道店舗の出入口部と導入前の横断歩行者の横断位置

から当該区間を9つに区分した．また，ここでの横断率

とは，当該区間の総横断者に対する各区間の横断者の比

率である． 

 横断区間毎の横断歩行者数の変化をみると，二段階横

断施設がある区間Eの導入後の横断歩行者は全体で105人

/8h，そのうち二段階横断施設を利用した横断歩行者は

87人/8hであり，導入前(23人/8h)より増加した．逆に，区

間Aの歩道橋，区間B，区間C，区間D，区間Fの導入後

の横断歩行者数は減少した．この増減の一つの理由には

横断経路の変更が考えられたため，区間毎の横断歩行者

ODを分析した．分析の結果，導入後は二段階横断施設

がある区間E-EのODが24%増加し，逆に，導入前の横断

者OD比率が高かった横断歩道橋の区間A-A，交差点の

横断歩道の区間I-IのOD，さらに単路部の区間Eに近接し

て導入前に横断歩行者が多かった区間C関連(区間C-A，

区間C-C，区間C-E)，および区間I-GのODが減少してい

ることがわかった．これより，導入後の二段階横断施設

がある区間Eの横断歩行者の増加は，横断歩行者ODが減

少した区間の横断歩行者が二段階横断施設を導入した区

間Eで横断するようになったことが一要因ではないかと

考えられる． 

このことから，二段階横断施設の導入による横断歩行

者の増加は，横断経路を二段階横断施設へ変更したこと

が一要因と推察され，二段階横断施設による経路変更の

影響範囲は単路区間だけで最大で区間B－区間Dの130m

程度であると考えられる．また，二段階横断施設による

経路変更は，150m程度離れた横断歩道橋，交差点の横

断歩行者の経路にも影響すると考えられる． 

一方，区間Gでは導入後の横断歩行者が増加した．こ

れは，二段階横断施設前後の車道中央に配置されたゼブ

ラゾーンを待避スペースとした横断歩行者によるもので

あり，今後，二段階横断施設を導入する場合は，ゼブラ

ゾーンが横断歩行者の待避場所となり，乱横断を誘発す

る可能性があることに留意する必要がある． 

(2) 横断時の安全性に関する評価 

図-4，図-5は，導入前後における横断歩行者と左側接

近車両，横断歩行者と右側接近車両とのPET指標を示し

たものである．ここで，PET指標とは，行動後到達時間

（Post encroachment time）のことであり，横断歩行者がそ

の時点で占有している横断歩道上の場所を衝突の可能性

がある地点とし，車両がその場所に到達する時間で定義

したものである．なお，分析対象としたサンプルは，

PET指標の10秒未満の値とした． 

図-4より導入前後の左側接近車両とのPET指標の分布

の変化をみると，1秒～2秒の割合が減少し，逆に3秒～4

秒の割合が増加することがわかった．図-5より右側接近 

図-4 横断歩行者と左側接近車両との PET指標の変化 

図-5 横断歩行者と右側接近車両との PET指標の変化 

車両とのPET指標の分布をみると，3秒~5秒の割合が減

少し，逆に5秒～8秒の割合が増加することがわかった． 

このことから，二段階横断により安全確認がし易くな

ったことにより，横断歩行者は接近車両と接近した距離

での横断が少なくなり，より安全な横断ができるように

なったと考えられる．

(3) 横断時の円滑性に関する評価 

a) 横断時間の評価

図-6は，導入前後における横断者の総横断時間を示し

たものである．総横断時間とは，横断者が歩道部で横断

待ちを開始した時刻から反対側の歩道に到着する時刻ま

での時間を示したものである．

同図より導入後の総横断時間は80秒以下となり，導入

前の80秒以上という長い総横断時間は発生しなかった．

また，導入前後とも対象サンプルの75%は総横断時間が

30秒以下に分布し，導入前後の総横断時間の最頻値が

10~20秒，総横断時間の中央値も導入前が19秒，導入後

が21秒と同程度で，導入前後での大きな変化はなかった． 

単位：s
項目 導入前 導入後 差

最大値 9.66 9.77 0.11
85%タイル値 7.71 7.80 0.09
中央値 5.17 4.83 -0.34
15%タイル値 4.26 3.16 -1.10
最小値 1.67 2.61 0.94
平均値 5.59 5.41 -0.18
サンプル数 19 45 －
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単位：s
項目 導入前 導入後 差

最大値 9.00 9.81 0.81
85%タイル値 8.47 8.94 0.47
中央値 4.84 6.52 1.68
15%タイル値 3.80 4.24 0.45
最小値 3.01 2.70 -0.31
平均値 5.68 6.51 0.83
サンプル数 13 46 －
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図-6 総横断時間の変化 

次に，導入前後の総横断時間を横断待ち時間と車道

部・交通島の横断時間に分けてみると，図-7と図-8のと

おりである． 

図-7より導入前後の横断待ち時間をみると，導入後の

横断待ち時間は導入前に比べ，短い待ち時間割合が増加

した． 

図-8より導入前後の車道部・交通島の横断時間をみる

と，車道部・交通島の横断時間については導入後の方が

導入前に比べて長い横断時間割合が増加する傾向となる

が，導入後の車道部の横断時間は導入前に比べて短い横

断時間割合が増加した．これは，二段階横断では二回に

分けて車道を横断するので，一回の横断は短くなるため

である． 

このことから，二段階横断の導入は，横断歩行者の横

断待ち時間を短縮する，一回の横断時間が短くなるため

車道部の横断時間が短縮するという横断時の円滑面での

効果があると考えられる． 

b) 横断待ち時間の評価

上述したように導入後の横断待ち時間は導入前に比べ

短縮したが，横断待ち時間は横断歩行者が横断歩道まで

車両と正対方向に進んできた方が，接近車両に対して安

全確認しながら進んでくるため，車両と同一方向の進行

に比べて横断開始判断が容易になり，より横断時間が短

くなると考えられる．このため，歩道部を対象に，導入

前後の車両と同一方向進行時の横断待ち時間の変化，車

両と正対方向進行時の横断待ち時間の変化をみることに

した． 

図-9，図-10は，それぞれ歩道部の導入前後の車両と

同一方向進行時の横断待ち時間変化，車両と正対向進行

時の横断待ち時間の変化を示したものである．これの図

から，両方の横断待ち時間とも，導入後は導入前に比べ

て短い横断待ち時間割合が増加する傾向となることはわ 

図-7 横断待ち時間の変化 

図-8 横断時間の変化 

図-9 車両と同一方向進行時の横断待ち時間の変化 

かった．ただし，車両と同一方向進行と車両と正対向進 

行での待ち時間の違いについては，車両と正対方向進行

時の横断待ち時間の分析サンプルが少なかっため，評価

ができなかった． 
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単位：s
項目 導入前 導入後 差

最大値 138.97 77.33 -61.64
85%タイル値 54.06 37.30 -16.76
中央値 19.02 21.34 2.32
15%タイル値 9.17 12.74 3.57
最小値 6.34 5.77 -0.57
平均値 29.86 24.81 -5.05
サンプル数 41 102 －

導入後導入前
導入後導入前

単位：s
項目 導入前 導入後 差

最大値 134.13 52.22 -81.91
85%タイル値 42.71 19.16 -23.55
中央値 7.67 5.93 -1.74
15%タイル値 0.17 0.50 0.33
最小値 0.00 0.00 0.00
平均値 19.30 8.95 -10.36
サンプル数 41 102 －
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単位：s
項目 導入前 導入後 差

最大値 18.35 0.67 -17.68
85%タイル値 14.59 0.60 -13.99
中央値 1.42 0.51 -0.91
15%タイル値 0.17 0.41 0.24
最小値 0.16 0.33 0.17
サンプル数 6 4 －
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単位：s

項目 導入前 導入後
（交通島を除く）

導入後
（交通島を含む）

最大値 21.25 21.84 26.20
85%タイル値 14.18 12.13 17.95
中央値 9.85 8.84 13.46
15%タイル値 6.34 6.33 9.34
最小値 4.84 3.17 4.84
平均値 10.56 9.25 13.82
サンプル数 41 102 102
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図-10 車両と正対方向進行時の横断待ち時間の変化 

5. 二段階横断施設の横断特性の分析

(1) 横断待ち位置別横断時間の分析 

図-11は，交通島と歩道部での横断待ち時間を示した

ものである．歩道部での横断待ち時間は，二段階横断と

同じ車両と正対方向進行時の横断待ち時間とした． 

交通島の方が歩道部に比べ，短い横断待ち時間割合が，

若干，増加する傾向となった．中央値でみると，二段階

横断施設が0.84秒，歩道が1.84秒となり，交通島の値の

方が約1.0秒短くなった．これは，交通島では，横断歩

行者は接近車両を確認しながら進むこと，また，ドライ

バーからも横断歩行者が確認し易く，歩道部より横断優

先させる車両が多くなるため，横断待ち時間が短くなる

と推察する． 

(2) 横断歩行者の優先に関する分析 

図-12は，横断待ち開始時の横断歩行者優先車両の横

断歩道までの到達時間を示したものである．ここでの到

達時間とは，横断歩行者が横断待ちを開始した時刻から

横断歩道に到達する時刻までの時間のことである． 

同図より到達時間分布の最頻値をみると，上り線が7

～8秒，下り線が6～7秒と大きな違いはないが．下り線

の方が上り線に比べ，短い到達時間の割合が多い傾向と

なった．これは，下り線の道路線形が下り勾配であるこ

とから，上り線に比べ走行速度が高くなり易いためと考

えられる． 

この上下線別の到達時間を距離と速度で示すと図-13

である．同図の値は，横断待ち開始時に横断歩道優先し

た車両の距離とその位置での速度をプロットしたもので

ある．なお，車両の距離は横断待ち開始時点から車両が

横断歩道手前で停止するために必要となった距離，速度

は横断者が横断待ちを開始した時点でのその車両の位置 

図-11 上下線別の二段階横断施設と歩道の横断待ち時間 

図-12 歩行者優先車両の横断歩道までの到達時間 

から上流側10m区間の速度を示す．  

同図より，上下線別にプロットした距離と速度の関係

には，上下線のそれぞれに正の相関関係があることがわ

かった． 

そして，上下線のそれぞれの値の回帰直線により，当

該箇所の二段階横断を対象に，運転者が横断待ち歩行者

を確認して横断させるために停止しようと判断した時の

速度に対する，横断歩道の手前で停止するために必要に

なると想定される距離を表すことができる．例えば，当

該箇所の規制速度50km/h を，運転者が横断待ち歩行者

を横断させるために停止しようと判断した時の速度とし

た場合，横断歩道の手前で停止するために必要な距離は

上り線が80m，下り線が62mになるということである． 

また，同図に示した回帰直線より左側の領域は，横断

歩行者優先が可能となる横断歩道までの距離と車両の速

度の領域で，右側の領域は横断歩行者優先ができない領

域になると考えられる． 
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単位：s
項目 導入前 導入後 差

最大値 48.38 46.72 -1.66
85%タイル値 25.00 13.38 -11.62
中央値 7.34 1.84 -5.50
15%タイル値 0.37 0.17 -0.20
最小値 0.00 0.16 0.16
サンプル数 31 72 －
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単位：s

項目 上り線 下り線 差
最大値 12.25 7.48 -4.77
85%タイル値 9.72 6.83 -2.89
中央値 7.50 4.94 -2.56
15%タイル値 4.96 3.36 -1.59
最小値 4.17 2.52 -1.65
平均値 7.45 5.13 -2.31
サンプル数 11 9 －
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単位：s

項目 歩道側
交通島

側
差

最大値 46.72 28.86 -17.86
85%タイル値 13.38 10.31 -3.07
中央値 1.84 0.84 -1.00
15%タイル値 0.17 0.33 0.16
最小値 0.16 0.16 0.00
サンプル数 72 82 －
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図-13 歩行者優先車両の横断歩道までの距離と速度 

図-14 二段階横断施設周辺での横断歩行者数と状況 

6. おわりに

本稿では，我が国で初めて単路部に導入された食い違

い二段階横断施設を対象として，二段階横断の効果と横

断特性に関する分析を行った． 分析の結果から以下の

ことがわかった． 

・二段階横断施設の導入により，横断歩行者が横断経

路を変更するなどにより，同施設を利用する横断

歩行者が増加し，乱横断を減少させると考えられ

る． 

・導入前後の横断歩行者数の変化等から，二段階横断

施設の前後130m程度の単路区間，同施設から150m

程度離れた横断歩道橋などの立体横断施設には，

横断歩行者に二段階横断施設への経路変更を促す

ような影響を与える可能性があると考えられる． 

・導入前と比べた二段階横断の安全性については，

PET指標値の分布状況から，横断歩行者と車両が接

近した横断割合が減少したことから，安全確認の

し易さという二段階横断の適用効果が発揮された

と考えられる． 

・二段階横断の円滑性については，導入前に比べ横断

待ち時間，一回の横断時間が短くなったことから，

横断時の円滑性は向上したと考えられる． 

・二段階横断の特性として，交通島と歩道部の横断待

ち時間を比較した結果，交通島の横断待ち時間は

歩道部に比べて短縮する傾向となため，食い違い

横断歩道の円滑面での効果が確認できた． 

・一方で，当該区間のような二段横断施設の改良につ

いては，図-14のように二段階横断施設の前後区間

に配置されたゼブラゾーンを利用した横断歩行者

の乱横断が残存するため，二段階横断施設を整備

する場合は留意する必要がある． 

本稿では，宮崎県の国道10号に導入された食い違い二

段階横断施設から，食い違い二段階横断の導入効果と横 

断特性についてとりまとめた．ただし，本稿で報告した

内容は，一箇所における一回の調査によるものにすぎな

い．このため，今後は，二段階横断施設の多くの導入事

例を基にした横断時の交通状況に関するデータを蓄積し

て詳細な分析を行い，二段階横断施設の普及を目指して

導入・計画に関する考え方をとりまとめるていく必要が

ある． 
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