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道路横断中の歩行者事故対策の一つに、交通島を用いた二段階横断施設による対策手法がある．しかし，

交通島の食い違い構造に関する具体的な知見は少ない． 

そこで本研究では，交通島の最適な食い違い形状を明らかにすることを目的として，幅員3mと2mの交通

島について，異なる食い違い形状の交通島を仮設し歩行実験を行うことで，車両の確認のしやすさ及び歩

行者の車線方向への誘導効果を調査した． 

その結果，幅員3mの場合，通路延長を1m以上確保すると，自然な歩行状態で車両の認識が可能な方向に

身体が向き，車両が確認しやすくなること，さらに通路延長を2mにすると歩行者を一定方向に向かせる

誘導効果が得られること，幅員2mの場合，同じ開口部重なり幅でも交通島内に斜路を設ける方が，車両

が確認しやくなり誘導効果も得られることが分かった． 
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1. はじめに 

 

(1) 背景と目的 

我が国における交通事故死者数は，2017年が3,694人で

あり，そのうち，歩行中の交通事故死者数は1,347人と，

全体のおよそ36％に該当する．また，人対車両事故件数

のうち，7割が横断中の事故であり，道路を横断する歩

行者に係る交通事故対策は，重要な課題となっている． 

こうした道路横断中の歩行者事故対策の一つとして，

道路の中央に交通島を設け，歩行者の道路横断を二段階

に分ける方法がある．この方法のメリットとしては，歩

行者が1回に渡る距離が短くなること（＝車線に晒され

る時間が短くなる），横断前の車両確認が片側車線だけ

で済むことなどが挙げられる．また，交通島を食い違い

形状にした場合，歩行者の身体の向きは，次に横断する

車線方向に対し自然と正対することになるため，車両の

確認のしやすさが向上する．このように，交通島の出入

り口を食い違わせ，歩行者が車両を確認しやすくするこ

とが効果の一つとして期待されるものの，交通島の食い 

 

違い構造に関する具体的な知見は少ない． 

そこで本研究では，交通島の最適な食い違い形状を明

らかにすることを目的として，異なる食い違い形状の交

通島を仮設し歩行実験を行うことで，交通島通行時の車

両の確認のしやすさ及び交通島通行時の歩行者の車線方

向への誘導効果を調査した． 

 

(2) 既往研究と本研究の位置づけ 

信号のない単路部での，既存の二段階横断施設での歩

行者の挙動に関する研究，あるいは，既存の食い違いの

二段階横断施設と食い違いの全くない（横断歩道が一直

線上である）二段階横断施設での歩行者挙動の比較に関

する研究は，石山ら1)，村井ら2)，浜岡ら3)などがある．

しかし，交通島の食い違い形状を変えることで歩行者の

挙動がどのように変化するかについては，十分な知見が

得られていない． 

そこで本研究では，交通島の最適な食い違い形状を明

らかにすることを目的として，異なる食い違い形状の交

通島を仮設し歩行実験を行うこととした． 
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2.  車両の確認のしやすさ及び歩行者の車線方向 

への誘導効果に関する調査 

 

(1) 調査概要 

調査を行う交通島の幅員は，①交通島内に道路と平行

な通路を設けた場合でも車いすのすれ違いが可能と考え

られる3m，②通路は設けられないものの交通島内での

車いすのすれ違いが可能で自転車が待機出来うる最低限

の幅を確保した2mを対象とした．これらの幅員の交通

島で，異なる食い違い形状の交通島を仮設し歩行実験を

行うことで，交通島通行時の車両の確認のしやすさ及び

交通島通行時の歩行者の車線方向への誘導効果を調査し

た．  

被験者は，各交通島について，単独で1回ずつ車道横

断を行った．なお，この車道横断の様子は，交通島近傍

に設置したビデオカメラで記録した．また，交通島通行

時の車両の確認しやすさは，車道横断終了後に被験者に

対してアンケートによる聞き取りを行い，交通島通行時

の身体の向きは，車道横断の様子を記録したビデオより，

被験者の身体の角度を計測した．上記を踏まえた調査概

要図を示す（図-1）． 

 

(2) 調査環境 

a) 被験者 

 被験者は，30代～70代の男女各5名の計10名とした． 

b) 実験走路の幾何構造 

実験走路は，第4種第3級の構造条件に対応するものと

した（表-1）．また，横断歩道幅は4mとした． 

c) 車両の配置 

交通島通行時に被験者が確認する車両は，二段階横断

中の二回目に横断（交通島から歩道への横断）する車線

に停車し配置した．停車位置は，停止線から55m（第4

種第3級における制動停止距離）の位置とした．なお，

実験には，一般的な乗用車を用いた（表-2）．  

 

(3) 調査方法 

a) 車両の確認のしやすさに関する調査 

被験者の横断終了後，交通島から歩道への横断に際し，

車線上に停車する車両が確認しやすかったかについてア 

 

停車位置
55.0m

歩道 2.5m

車線 3.0m

車線 3.0m

歩道 2.5m

路肩 0.5m

路肩 0.5m

交通島 3.0m or 2.0m

側帯 0.25m

側帯 0.25m

ビデオカメラ
※高所

横断歩道
4.0m

車両の確認の
しやすさ

ビデオカメラで
身体の向きを計測

確認する車両

 
図-1 調査概要図 

ンケート調査を行った． 

アンケートの内容は，交通島から歩道への横断に際し，

車線上に停車する車両が確認しやすかったか，11段階で

評価を行うものとした．そのうち，6点以上は「確認し

やすい」，5点は「どちらでもない」，4点以下を「確認

しにくい」とした．また，11段階評価に加えて，「確認

しやすいと思った理由」「確認しにくいと思った理由」

について，選択式で理由の回答を行った（表-3）．なお，

理由は複数回答可とした． 

b)  歩行者の車線方向への誘導効果に関する調査 

歩行実験の様子を記録したビデオより，交通島内を歩

行する被験者の身体の角度を計測した．計測角は，車線

に対して垂直な方向を 0°とし，車線に対して平行な方 

 

表-1 実験走路諸元 

項   目 設定値 

車線幅員 3.0m 

路肩幅員 0.5m 

側帯幅員 0.25m 

横断歩道幅員 4.0m 

歩道幅員 2.5m 

横断歩道から停止線までの距離 2.0m 

 

表-2 車両諸元 

 

表-3 アンケート調査内容（車両の確認のしやすさ） 

【設問】  交通島から横断歩道を渡る際、車両を確認しや
すいと思いましたか。 

【回答】 
11段階 
評価 

 

【設問】  （6 以上と回答した方）確認しやすいと思った理
由を教えてください（複数回答可） 

【回答】 
選択式 
 

 自然と体が自動車の方を向いているから 
 交通島の幅が広いから 
 開口部が広いから 
 その他（自由記述） 

【設問】  （4 以下と回答した方）確認しにくいと思った理
由を教えてください（複数回答可） 

【回答】 
選択式 
 

 頻繁に体の向き（方向）を変えなければな
らなかったから 

 交通島の幅が狭いから 
 開口部が狭いから 
 その他（自由記述） 

車種タイプ 乗用車 車両外観 

車種名 カローラ  

排気量 1,500cc（ガソリン） 

車種分類 5ナンバー 

寸法 
（全長／全幅／全高） 

4,400/1,695/1,460mm 

定員 5人 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

確認
しにくい

どちらとも
いえない

確認
しやすい
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向を90°と設定した（図-2）．計測は，交通島内にいる

間で最も角度が大きくなった時の値を計測するものとし，

被験者の両肩を結んだ線と車線に平行な線が成す角を，

身体の向きとした． 

 

 

3.  幅員3mの交通島の食い違い形状 

 

(1)  交通島の形状 

幅員3mの交通島は，交通島両側の横断歩道開口部間

距離0m（＝通路延長0m）の場合（交通島A），開口部

間距離1m（＝通路延長1m）の場合（交通島B），開口

部間距離2m（＝通路延長2m）の場合（交通島C）の3種

類を比較することとした（図-3）．いずれの交通島も，

開口部を除いて横断防止柵を設置した．また，両端部は

高さ20cmの縁石を設置し，実際に運用されている交通 

0°
計測角

90°

 

図-2 身体の向きの測定角 

 

12m

1m 1m
横断歩道開口部

4m 5m 1m

3
m

1m
横断歩道開口部

4m5m 1m1m

交通島A

 

12m

1m 0.5m
横断歩道開口部

4m 5.5m

通路延長

1m

3
m

1m
横断歩道開口部

4m5.5m 1m
0.5m

交通島B

1m

 

12m

1m
横断歩道開口部

4m 6m

通路延長

2m

3
m

1m
横断歩道開口部

4m6m 1m

交通島C

1m

 

図-3 幅員3mの交通島形状 

島に近い形状とした． 

 

(2) 車両の確認のしやすさに関する調査結果 

a) 11段階評価 

交通島A，B，Cにおける車両の確認のしやすさに関す

るアンケート調査結果を示す（図-4）．11段階評価によ

る平均点は，それぞれ交通島A：7.6点，交通島B：7.8点，

交通島C：8.1点と，交通島内の通路延長が大きい方が，

僅かではあるが高くなった．また，交通島Aにおいて，

確認しにくいと回答した被験者がいたのに対し，交通島

B，Cは被験者全員が確認しやすいと回答した． 

b)  確認しやすい／しにくいと思った理由 

車両を確認しやすい，あるいはしにくいと思った理由

を示す（図-5）．確認しやすいと思った理由について，

回答数が多かったのは「自然と身体が自動車の方を向い

ているから」と「交通島の幅が広いから」であった．中

でも「自然と身体が自動車の方を向いているから」と答 

 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

交通島C

交通島B

交通島A

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

（平均値8.1）

（平均値7.8）

（平均値7.6）

確認
しにくい

どちらとも
いえない

確認
しやすい  

図-4 交通島A，B，Cにおける車両の確認のしやすさに関す 

るアンケート調査結果 

 

0 2 4 6 8 10

その他

開口部が広いから

交通島の幅が広いから

自然と身体が自動車の

方を向いているから

回答数（人）

交通島A 交通島B 交通島C

確認しやすいと思った理由

 

0 2 4 6 8 10

その他

開口部が狭いから

交通島の幅が狭いから

頻繁に身体の向きを変えなけれ

ばならなかったから

回答数（人）

交通島A 交通島B 交通島C

確認しにくいと思った理由

 

図-5 交通島A，B，Cにおける車両の確認のしやすさに関する 

理由 
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えた被験者は，交通島内の通路延長が大きい方が多かっ 

た．一方で，交通島Aで確認しにくいと答えた理由は，

「開口部の幅が狭いから」であった．開口部が狭く感じ

た原因として，反対側の開口部に向かって歩く際に，防

護柵と近接する動線となったことが考えられる． 

 

(3) 車線方向への誘導効果に関する調査結果 

a) 計測結果 

交通島A，B，Cにおける身体の向きの計測結果を示す

（表-4）．平均値は，それぞれ交通島A（通路延長

0m）：64°，交通島B（通路延長1m） ：78°，交通島C

（通路延長2m）：77°となった．交通島Bと交通島Cで

明確な差異は確認できなかったものの，交通島B，Cが

交通島Aと比較し，13°～14°大きくなったことが確認

できた． 

次に，各交通島における身体の向きの測定結果の分布

を示す（図-6）．分布の範囲は，交通島A：28°，交通

島B：25°，交通島C：13°であった．交通島A，B，C

の3種類で比較すると、交通島Cが最も分布の範囲が小

さいことから，交通島Cは身体の向きを一定方向に誘導

しやすいものと考えられる． 

b) 身体の向きと車両の確認との関係性に関する考察 

本研究において，身体の向きを計測したが，交通島内 

 

表-4 交通島A，B，Cの身体の向きの計測結果 

被験者No. 交通島　A 交通島　B 交通島　C

被験者_01 48° 71° 76°

被験者_02 73° 89° 70°

被験者_03 47° 64° 80°

被験者_04 64° 78° 76°

被験者_05 58° 80° 76°

被験者_06 69° 85° 79°

被験者_07 68° 74° 83°

被験者_08 67° 87° 75°

被験者_09 72° 83° 82°

被験者_10 75° 68° 77°

平均値 64° 78° 77°

身体の向き

 

 

身体の向き（°）

75°

47°

89°

64°

83°

70°

 

図-6 交通A，B，Cの身体の向きの分布 

 

 

 

で車線に対して何度身体を向けると良いのか，明確に示

した値は見当たらない．人間の視覚を考えたとき，三浦
4)は，人間の視覚において，比較的明確に意識が働き情 

報を認知できる有効視野の範囲は約4°～20°であると

している．また，この範囲は周辺の混雑状況，ひいては

視界に入る情報量により変化するとしている．畑田5)は，

有効視野は左右方向で各15°としている．本研究では1

車線の確認のみでよいことから，その有効視野は比較的

大きくとれるものと考え，20°と設定した（図-7）．こ

こで，本研究における交通島と車両の位置関係を示す

（図-8）．車両から被験者までの縦断距離は，61m（停

止線から車両まで55m＋停止線から交通島中央まで6m），

横断距離は，3.25m（交通島中央から側帯車線境界まで

1.75m＋側帯車線境界から車両中心線まで1.5m）であり，

この距離を用いて角度の算出を行うと以下の通りとなる． 

Tan
-1
(3.25／61) ≒ 3°        (1a) 

この値に，有効視野 20°を加味すると， 

90°－20°－3°＝67°      (1b) 

となり，身体の向きとしては67°以上向いた場合，自然

な歩行状態で車両の認識が可能であると考えられる． 

c) 身体の向きを考慮した交通島形状の有効性 

(3) b)で算定した身体の向き67°を考慮した場合，交通

島Aの歩行者の身体の向きの平均値は64°となり下回る．

一方で，交通島Bの平均値は78°，交通島Cの平均値も

77°と，67°を上回る．以上のことから，通路延長が

1m以上確保されている場合，自然な歩行状態で車両の

確認が可能な方向に誘導できるものと考えられる． 

 

20°20°

 

図-7 ヒトの有効視野の範囲のイメージ 

 

55m 6m

61m

1.5m

1.75m
3.25m

 

図-8 交通島と車両の位置関係 

 

 

三浦
4)
をもとに作成 
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4.  幅員2mの交通島の食い違い形状 

 

(1)  交通島の形状 

交通島の幅員が2mの場合，幅員3mの交通島のように

通路部分を設けると，交通島内において車いす同士のす

れ違いが困難であると考えられる．そこで本研究の調査

を行うにあたり，車いす同士が通行可能なすれ違い形状

を明らかにするため，横断歩道開口部の重なりの異なる

3種類の交通島D~F（図-9）を仮設し，両側の横断歩道

から車いすの被験者を進行させ，交通島内ですれ違った

際の通行のしやすさについてアンケート調査した． 

その結果，横断歩道開口部の重なりが2mの交通島の

場合のみ，被験者全員が「通行しやすい」と回答した

（図-10）．このことから，調査を行う幅員2mの食い違

い形状は，開口部の重なりが2mの交通島を対象とする

こととした．そのうえで，本研究では歩行者の誘導効果 
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図-9 幅員2mの交通島形状 
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図-10 交通島D，E，Fにおけるすれ違い時の通行のしやすさ 

に関するアンケート調査結果 

に着目していることから，交通島両側の横断歩道開口部 

の重なりが2mの場合（交通島F），開口部の重なりが2m 

で交通島内に斜路を設けた場合（交通島G）の2種類を

比較することとした（図-11）．いずれの交通島も，開 

口部を除いて横断防止柵を設置した．また，両端部は高

さ20cmの縁石を設置し，実際に運用されている交通島

に近い形状とした． 

 

(2) 車両の確認のしやすさに関する調査結果 

a) 11段階評価 

交通島F，Gにおける車両の確認のしやすさに関する

アンケート調査結果を示す（図-12）．11段階評価によ

る平均点は，それぞれ交通島F：7.6点，交通島G：8.8点

と，交通島内に斜路を設けることで，確認のしやすさの

評価は高くなった． 

また，交通島Fにおいて，確認しにくいもしくはどち

らでもないと回答した被験者が3名いたのに対し，交通

島Gは被験者全員が確認しやすいと回答した． 
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図-11 開口部の重なりが2mの交通島形状 
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図-12 交通島F，Gにおける車両の確認のしやすさに関するア 

ンケート調査結果 
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b)  確認しやすい／しにくいと思った理由 

車両を確認しやすい，あるいはしにくいと思った理由

の結果を示す（図-13）．確認しやすいと思った理由に

ついて，「自然と身体が自動車の方を向いたから」と

「開口部が広いから」は，斜路を設けた交通島Gで回答

数が多かった．一方で，「交通島の幅が狭いから」は回

答数が少なかった．なお，交通島Fで確認しにくいと答

えた被験者の理由は，「開口部が狭いから」という理由

であった．開口部が狭く感じた原因として，縁石を設置

したことで交通島内の有効スペースが減少し，開口部が

狭く感じたものと考えられる． 
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図-13 交通島F，Gにおける車両の確認のしやすさに関する理 

    由 

 

表-5 交通島F，Gの身体の向きの計測結果 

被験者No. 交通島　F 交通島　G

被験者_01 55° 36°

被験者_02 74° 29°

被験者_03 34° 37°

被験者_04 49° 27°

被験者_05 29° 28°

被験者_06 11° 42°

被験者_07 37° 38°

被験者_08 41° 29°

被験者_09 54° 39°

被験者_10 25° 44°

平均値 41° 35°

身体の向き

 

 

身体の向き（°）

11°

74°

44°

27°

 

図-14 交通島F，Gの身体の向きの分布 

 (3) 車線方向への誘導効果に関する調査結果 

a) 計測結果 

交通島F，Gにおける身体の向きの計測結果を示す

（表-5）．平均値は，それぞれ交通島F（斜路なし）：

41°，交通島G（斜路あり） ：35°となり，斜路なしの

方がやや大きくなったものの，明確な傾向は確認できな

かった． 

次に，各交通島における身体の向きの測定結果の分布

を示す（図-14）．分布の範囲は，交通島F：63°，交通

島G：17°となり，斜路がある方が分布の範囲は小さく

なった． 

これらのことから，交通島F，Gにおいては，平均値

として明確な差は確認できないものの，分布は小さくな

っていることから，交通島内を斜路にすることで，身体

の向きは一定方向に誘導しやすいものと考えられる． 

b) 身体の向きを考慮した交通島形状の有効性 

3.(2)b)で算定した67°を考慮した場合，交通島F，交通

島Gともに下回る．以上のことから，開口部の重なりが

2mの場合，自然な歩行状態で車両の確認が可能な方向

に誘導されないものと考えられる． 

 

 

5. 結論 

 

本研究では，交通島の最適な食い違い形状を明らかに 

することを目的として，幅員3m及び幅員2mの交通島に

ついて，異なる食い違い形状の交通島を仮設し歩行実験

を行うことで，交通島通行時の車両の確認のしやすさ及

び交通島通行時の歩行者の車線方向への誘導効果を調査

した．その結果，以下のことが分かった． 

○幅員3mの交通島 

・交通島内の通路延長が0mの場合，対面車両を確認

しにくいと感じる被験者がいた．しかし，通路延

長を1m以上確保した場合，確認しにくいと感じる

被験者はいなかった． 

・通路延長を2m確保した場合，歩行者を一定方向に

向かせる誘導効果が見られた． 

・交通島内の通路延長が1m以上の場合，自然な歩行

状態で車両の認識が可能な方向に身体が向くこと

が分かった． 

○幅員2mの交通島 

・同じ開口部の重なり幅でも，交通島内で斜めに誘導

した方が，車両の確認のしやすさは向上した． 

・交通島内の斜路の設置は，歩行者を一定方向に向か

せる誘導効果が見られた． 

 

これらのことから，幅員3mの交通島においては，通

路延長を1m以上確保すると，自然な歩行状態で車両の
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確認が可能な方向に身体が向き，車両が確認しやすくな

ること，さらに通路延長を2m確保すると歩行者を一定

方向に向かせる誘導効果が得られること，幅員2mの交

通島においては，同じ開口部重なり幅でも交通島内に斜

路を設ける方が，車両が確認しやすくなり，歩行者を一

定方向に向かせる誘導効果が得られることが分かった． 
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