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近年，道路を横断中の交通事故が問題となっているが，二段階横断は，道路を横断する際の安全性を高

めるための有効なデバイスであると考えられる． 
海外では古くから導入事例も多く，関連する指針やガイドラインも多く発行されているが，わが国は導

入事例もまだ少なく，二段階横断の設置が必要な箇所や設置に関する技術的な指針が発行されていない状

況である．  
こうした現状を踏まえ，海外における二段階横断に関する指針やガイドラインに記載されている内容を

調査し，その導入箇所や道路構造等について整理したうえで，今後，わが国において二段階横断を導入・

普及させていくための留意点や課題等について報告する． 
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1. はじめに 
わが国の交通事故死者数ならびに交通事故件数は，近

年，減少傾向にあるが，道路を横断中の歩行者等が犠牲

になる事故の比率は高まっており，2018年には人対車両

の全死亡事故1,186件のうち，約7割に上る827件が「横断

中」に発生1)したものである．警察庁の発表2)によると，

横断中の事故は，単路部・交差点部ともに，左からの進

行車両と衝突する場合が多く，その傾向は横断者が「高

齢者」であり，「夜間」で顕著に高いことが示されてい

る．すなわち，横断中事故では，奥側の2車線目で車両

と接触することが多く，道路を一度に渡り切ることが困

難な交通弱者でそのリスクが高いことが示唆されている． 

このような，道路を横断する歩行者等に対する安全対

策として「二段階横断」がある．二段階横断は，道路を

横断する際に，一度で渡り切るのではなく，道路の中央

に設けられた交通島に留まることができ，一度の横断で

は片方向のみを確認すれば済むことから，横断中の交通

事故を減少させるために有効なデバイスであると考えら

れている．欧州を始めとした海外では，古くから二段階

横断が導入されており，今後，わが国でも二段階横断の

普及が進んでいくことが期待される． 

しかし，現時点では，二段階横断の設置事例はまだ少

なく，どのような場所にどのような構造の施設を導入す

べきかといったことや，施設導入にあたっての技術的な

留意点や設計上のポイント等は明確にされていない． 

本稿は，こうした背景を踏まえ，二段階横断が普及し

ている諸外国における基準やマニュアル等の内容を俯瞰

したうえで，わが国における法令や基準等の現状に照ら

し，今後，わが国において二段階横断を導入する際の留

意点等について提案するものである． 

 
 

2. わが国における二段階横断の導入事例 
わが国では、古くから設置されていた愛知県一宮市の

事例を除き，近年では宮崎県川南町（国道10号）の事例

を皮切りに，二段階横断の導入が進んでいる（表-1）． 
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二段階横断が導入されている場所や道路構造，交通運

用としては，以下のような特徴を挙げることができる． 

■「設置場所」に関する特徴 

・道路種別：幹線道路（国道・都道府県道）への適用も

見られるが，非幹線道路（市区町村道）が多い． 

・規制速度：40km/hまたは50km/h 

・沿道状況：駅前・商業地・住宅地などさまざま 

■「道路構造」の特徴 

・車線数：2車線または3車線 

・道路幅員：12.9m～35.5mと比較的広い箇所が多い． 

・交通島の有無：交通島が設置されたものが多いが，一

部で交通島を伴わない路面標示のみの簡易型もある． 

・交通島の形状：くい違いなしが多いが，一部ではくい

違いありとして，横断者や車両の視認性を高めたもの

もある． 

・交通島の幅：2m未満の狭いものから6mと広いものま

で多様．くい違いがある場合は3m以上． 

■「交通運用」の特徴 

・横断歩道の有無：すべて横断歩道あり 

このように，二段階横断施設のタイプや構造は設置箇

所の状況によりさまざまであり，それぞれ計画・設計者

が最適なタイプや構造を検討・設計・導入しているもの

と推察される． 

 

 

3. 二段階横断施設の導入を進めるうえで検討す

べき論点 
冒頭述べたように，今後，わが国で二段階横断施設の

導入を促進していくためには，二段階横断施設に関する

導入上の留意点等を指針やガイドラインとして取りまと

めていく必要があると考えるが，そのために検討すべき

論点としては，以下の事項を挙げることができる． 

■二段階横断の導入を考えるうえでの論点 

・二段階横断を導入すべき場所：どのような場所や道路

に二段階横断を導入すべきか． 

・二段階横断の道路構造：二段階横断施設の幅や形状

（くい違いの有無等），シフトの取り方をどのように

すべきか． 

・二段階横断施設の交通運用：道路の横断地点における

交通運用の方法をどのようにすべきか． 

上記の論点に対する考え方を整理したうえで，広く国

内に普及させていくことにより，二段階横断の普及が進

むものと考える． 

 
 
4. 諸外国における二段階横断に関する基準・ガ

イドラインの内容 
前節で述べた論点に対するあり方を提案するのに先立

ち，二段階横断が普及している諸外国を対象に，二段階

横断に関する基準・ガイドラインの内容を調査した． 

総合すると，二段階横断を活用した速度マネジメント

方法に関するものや，二段階横断を含む道路の横断方法

を示すもの，二段階横断を構成する中心的なデバイスで

ある交通島の構造に関するものなど，多様な文献が出さ

れており，わが国において今後二段階横断を普及させて

いく中で，計画立案時から設計時まで，参考とすること

ができるものが多い． 

 

(1) 事例1：二段階横断を活用した速度マネジメント方

法を示すガイドライン 

欧州では，1980年代から生活道路における安全対策・

静穏化対策として，物理的デバイスを用いて速度を抑制

する取り組みが普及している．また，物理的デバイスを

活用することにより道路の機能階層を明瞭化しており，

二段階横断もその用途に利用されている． 

ドイツでは，二段階横断を速度マネジメントに活用す

る取り組みが最も顕著であり，『都市内道路の整備に関

する指針（Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraben：

表-1 わが国に導入されている二段階横断施設 
整理の視点 一宮 川南 稲葉地 盛岡 春日井 春日部 関 焼津 東松戸 

導入時期 1999.3 2015.3 2015.3 2016.3 2016.3 2017.7 2017.10 2018.10 2020.1 

設置場所 

道路種別 市道 国道 市道 市道 市道 市道 県道 市道 市道 

規制速度 40km/h 50km/h 40km/h 40km/h 50km/h 40km/h 50km/h 40km/h 40km/h 

沿道状況 駅前 商業地 住宅地 駅前 住宅地 駅前 商業地 駅前 駅前 

道路構造 

車線数 2車線 2車線 2車線 3車線 2車線 2車線 2車線 2車線 2車線 

道路幅員 35.5m 16.5m 12.9m 25m 15.5m 31m 14m 30m 17m 

交通島の有無 あり あり なし 2箇所 なし あり あり あり あり 

交通島の形状 

（くい違い有無） 
直線 くい違い － 

くい違い 

直線 
－ 直線 くい違い 直線 直線 

中央帯の幅 2.5m 4m 1.15m 3.5m 1.6 6m 3m 3m 3.5m 

交通運用 
信号の有無 なし なし なし なし なし なし なし なし なし 

横断歩道の有無 あり あり あり あり あり あり あり あり あり 

出典：参考文献 3に基づき，筆者が編集 
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RASt06）』4)の中で，「速度低下のためのレーンオフセ

ットを備えた交通島の基本形」として，4つのタイプ

（①楕円形，②台形，③S字，④片側オフセット）が提

示されている（図-1）．どのタイプも，市街地に入る手

前の道路階層の変化点に二段階横断施設を設置すること

により，ドライバーはハンドルを切ってクランク状に走

行することとなるため，そこから先は道路の階層が変わ

り市街地に入るということを道路構造によりドライバー

に認識させることができる． 

 

図-1 二段階横断を活用した速度抑制のための基本型

（ドイツ）4) 

 

(2) 事例2：道路の適切な横断方法を示すガイドライン 

アメリカボルダー市では，『道路の横断方法に関する

導入ガイドライン（Pedestrian Crossing Treatment Installation 

Guidelines）』5)により，設計者が適切なタイプの横断施

設を選択することを支援するフローチャートが作成・公

開されている（図-2）．ここでは，検討箇所の交通量や

沿道状況をもとに，6つのタイプ（①TypeA：標識が強

化された標識付き横断歩道，②TypeB：①＋ボラード，

③TypeC：②＋交通島，④TypeD：横断歩道＋長方形ラ

ピッドフラッシュビーコン（RRFB），⑤TypeE：制限速

度引き下げ＋交通島（アンコントロール化は禁止），⑥

TypeF：HAWKビーコンまたは歩行者用信号（無信号横

断歩道は禁止））が示されている．また，車両と歩行者

の交通量から，採用可能なタイプの横断施設が推奨され

るグラフを提供しており，この中のデバイスの1つとし

て二段階横断・交通島がいる（図-2）． 

 

図-2 横断施設選択フローチャート（アメリカ）5) 

 

(3) 事例3：歩行者の遅れ時間等に着目した横断施設の

選択ツール 

オセアニア（オーストラリア／ニュージーランド）で

は，設計者が検討箇所の交通環境に適した歩行者横断施

設を選択することを支援するツールとして，『オースト

ラリア版歩行者施設選択ツール（Development of the Aus-

tralasian Pedestrian Facility Selection Tool）』6)が提供されてい

る．このツールは，二段階横断に限定したものではなく，

交差点に対しても適用可能であり，交通環境に適した横

断施設を推奨する．評価の特徴としては，歩行者と車両

の遅延，安全性，歩行者の快適性（サービスレベル）と

いった技術的側面だけでなく，経済評価の結果も考慮し

て，総合的な観点から実行可能な施設を評価しているこ

とが挙げられる（図- 3）． 

 

図-3 横断施設選択ツール（オーストラリア）6) 
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ニュージーランドでは，このほか，横断施設のタイプ

に応じて車両交通量と歩行者の平均遅れ時間の関係を定

式化している7)．物理的デバイスである二段階横断

（Median refuge）および張り出し歩道（Kerb extensions）

を入れることにより一度に渡る横断する距離を抑制した

場合，対策なし（Without physical aid）と比べて歩行者の

平均遅れ時間が大きく抑制され，歩行者のサービスレベ

ルが大きく上がることが示されており（図-4），横断方

式を選定する上での参考とすることができる． 

 
図-4 横断施設の違いによる歩行者のサービスレベルの

比較（ニュージーランド）7) 

 

(4) 事例4：二段階横断施設の設計方法に関するガイド

ライン 

1) 概要 

欧米では，近年，地方分権が進んでおり，中央政府が

直接道路を管理するのではなく，地方自治体が道路（特

に街路）の設計や管理を行うことが標準的である． 

イギリスでは，中央政府である英国交通省

（Department for Transport）や研究機関が道路整備や管理

に関する指針・マニュアル等を発行し，道路を整備・管

理する各自治政府や地方自治体はこれを参照等して，そ

れぞれ独自の指針・マニュアルを整備している．この場

合，中央政府が発行するものに法的な強制力はなく，あ

くまで自治政府や地方自治体の判断が尊重される． 

道路を整備・管理する自治政府や自治体が発行する指

針やガイドラインには，「二段階横断」に対象を限定し

たものがあるわけではなく，二段階横断は「道路の横

断」に関する章・節において，取り得る一つの横断方法

として提示されている． 

世界各国の二段階横断に関する指針・ガイドラインに

おいて，二段階横断施設の設計方法に関する記述を総合

すると，「交通島の幅」「交通島の形状」「車線のシフ

ト」「構造細目」に大別することができる． 

 

2) 設計要素別に見たガイドラインの内容 

① 交通島の幅 

二段階横断を構成する最も重要な要素である交通島の

設計に関する最も重要な要素は「幅をどのくらいにすべ

きか」ということであり，海外でも多くのガイドライン

で考え方や推奨幅が示されている（表-2）． 

どの事例でも，交通島の幅を決めるうえでは，横断者

が交通島で留まることを想定した場合に必要となる幅を

確保するという考え方が示されている．検討する箇所に

より想定される横断者は異なることから，画一的な幅が

示されるのではなく，想定される横断者に応じた交通島

表-2 海外における交通島の幅に関する推奨幅 

国名 文献名 
発行者 

（発行年） 
交通島の 
推奨幅 

考え方 

イギリス 
Streetscape Guidance 
Fourth Edition8) 

TfL：ロンドン市 
（2019） 

1.5m（1.2m） 歩行者が退避するための絶対最小幅（中央分離帯の場合） 
2.0m（1.5m） 推奨する最小幅（中央分離帯の場合） 

3.0m 
くい違い方式の最小幅 
自転車駐輪場や植樹帯、自動車の駐車スペースを配置する場合の最

小幅 

4.0m 
ストレート型でニアサイドとファーサイドの信号を別運用とした場合の最

小幅 

ドイツ 
Richtlinien für die Anlage von 
Stadtstraßen（RASt06）4) 

FGSV：ドイツ交通計画協会

（2006） 
2.0m 歩行者の利用を想定する場合 

2.5m～3.0m 自転車や車いすの利用を想定する場合 

オランダ 
Veilig oversteken Vanzelf-
sprekend! 9) 

CROW：オランダ運輸社会

基盤情報技術センター 
（2006） 

2.0m 歩行者の利用を想定する場合 

3.0m～ 自転車の利用を想定する場合 

フランス 
Charte d'accessibilité de la 
voirie et de l'espace public10) 

トゥールーズ都市共同体 
（2016） 

2.0m 歩行者が退避する最低限の幅 
2.5m 歩行者が数人待機することを踏まえた推奨値 
3.0m くい違い方式とした場合の推奨値 

アメリカ 
University Course on Bicycle 
and Pedestrian Transporta-
tion11) 

FHWA：アメリカ連邦道路庁

（2006） 

8ft（2.4m） 交通島で安全に待機するための推奨値 
4ft or 6ft 

（1.2m or 1.8m）
推奨値が確保できない場合 

オースト 
ラリア 

Guide to Road Design12) 
Austroads：オーストラリア・ニ

ュージーランド道路運輸交通

協会 

1.8m 自転車が退避する場合の最小値（推奨しない） 
2.0m 一般的な交通島の必要幅（自転車が退避する場合も含む） 
2.4m 信号のない交差点の必要幅（くい違い方式とするため） 

3.5m～ 交通島の幅が3.5m以上となる場合、くい違いの角度を斜めにする。 
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の推奨幅が示されている．目安としては，歩行者が退避

する場合，2mを確保することが推奨されるケースが多

く，イギリスではそれが困難な場合でも絶対最小幅とし

て1.5m（中央分離帯の場合は1.2m）は確保すべきとされ

ている．また，自転車や車いすが留まることを想定する

場合，2.5m～3.0m程度，くい違い方式とする場合は3.0m

程度の幅を確保することが推奨されている． 

 

② 交通島の形状 

わが国における先行事例では，交通島の形状はくい違

い方式としたものが見られるが，海外では，くい違いに

対する見解が分かれている． 

イギリスでは，歩行者等の道路利用を考える際，歩行

者が希望する動線（Desire Line）を重視する考え方が強

い．無信号の二段階横断の場合，くい違いとすると，横

断者の進行方向によっては，希望動線に反した迂回を強

いられることとなり，合理的ではないため，明確に避け

るべきとされている事例13)がある． 

 

図-5 歩行者の希望動線と整合させたストレート型の推

奨例（イギリス）13) 

 

また，ロンドン市内におけるくい違い方式の二段階横

断箇所8箇所・延べ56,583人に対するビデオ撮影調査の結

果，正しい動線で横断する横断者は平均で29.2%（最小

9.6%～最大49.7%）であると観測され、少なくとも半数

以上の横断者はショートカットして横断しているとの報

告事例14)がある．また，この報告では，ショートカット

して縁石を跨ぐ際に，躓いて転んだ事象が延べ3回発生

したことが確認されており，くい違い方式とした場合に

考慮しなければならないリスクとしている． 

一方，アメリカやオセアニアでは，二段階横断は基本

的に片側1車線の道路ではなく，片側2車線以上の広幅員

道路に適用することを想定していることもあり，交通島

はくい違い方式として，横断者が極力接近車両を視認し

やすくする構造とすることを推奨している．なお，オー

ストラリアでは，交通島の幅が3.5mを超える場合，クラ

ンクを斜めとすることを推奨する事例12)があるほか，ア

メリカ・メリーランド州では，交通島の中の動線を斜め

とする場合には，その角度を30°以上とすることを推奨

する事例15)がある． 

 

図-6 くい違い型の推奨事例（オーストラリア）12) 

 

図-7 斜めの動線を推奨した事例（アメリカ）15) 

 

③ 車線のシフト 

二段階横断に関する車線のシフトについては，二段階

横断施設の設置用途に関係する．(1)事例1に記載したよ

うな，二段階横断を速度マネジメントの一環として設置

する場合には，車両の走行性を低減させるため，概ね

30m程度の延長の中で交通島を設置（車線のシフト区間

を含む）するレイアウトが示されている（ドイツの事

例）3)．一方，横断者の安全のため，コントロールされ
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ていない単路部に設置される二段階横断の場合は，一般

的な道路の設計を踏襲し，シフト幅と実勢速度（85パー

センタイル値）から決まる値が推奨されている（イギリ

スの事例）16)． 

 

④ 構造細目 

海外における二段階横断の構造細目に関するガイドラ

インの記載内容としては，視覚障がい者のための誘導ブ

ロックに関するものが多い．これは，前述したように，

海外のガイドラインは，二段階横断に限定したものは少

なく，道路全般のデザインについて触れられたものであ

るためであると考えられる． 

 

⑤ 標識・サイン 

海外における二段階横断の設置に伴う標識・サインに

ついては，交通島の設置場所における車両の進行方向明

示と，横断歩道が設置される場合は横断歩道の存在を知

らしめる標識程度の簡易なものとする場合が多い． 

オランダでは，『道路の信号と路面標示のガイドライ

ン（Richtlijnen voor de bebakening en markering van wegen）』
17)において，交通島を含む中央分離帯の先端表示として，

進行方向を示す標識と視認性を高める黄色い反射板を表

示することが標準とされている（図-8）． 

 

図-8 交通島の表示例（オランダ）17) 

 

また，アメリカでは，『交通制御デバイスマニュアル

（Manual on Uniform Traffic Control Devices：MUTCD）』18)

において，コントロールされていない道路の横断箇所で，

車両に道路横断の場所を知らせ，横断者へのゆずりや注

意喚起を促すための標識類が提示されている． 

また，二段階横断を導入することによる歩行者側のメ

リットとして，一度の横断で片側ずつ安全確認すればよ

いというものがあるが，イギリスでは，古くから交通島

の袂の路面に「LOOK LEFT／LOOK RIGHT」というペイ

ンティングが行われ，横断者が注意を向けるべき方向を

案内しているが，この標示のサイズ等について『交通サ

インマニュアル（Traffic Signs Manual）』16)に掲載されて

いる． 

 

 
図-9 車両に対する注意喚起標識の例（アメリカ）18) 

 

図-10 横断者に対する注意喚起標示の例（イギリス）
16) 

 

(5) 事例5：新たな形態の二段階横断に関するガイドラ

イン 

1) 儀礼的な横断（Courtesy Crossing） 

イギリス，ニュージーランドでは，横断歩道を設置し

ない非公式な横断箇所において，車両側に停止義務がな

いものの，横断者がいる可能性がある場所だとうことを

明示的に伝え，注意を促すことを目的とした「Courtesy 

crossing（儀礼的な横断）」と言われる横断方法が取られ

ている．概念としては，シェアドスペースの考え方に基

づくものであり，車両と横断者が互いにアイコンタクト

を効かせて譲り合う空間を創出することで，安全性を高

めようとするものである． 

道路構造的には，歩道から交通島に対して，横断者の

横断ラインを明示するための指導線を引くものであり，

指導線で囲まれた部分をカラー化したりインターロッキ

ングブロックを入れることで，前後の車道とは風合いを

明確に分けるようなものとしている．また，特に階層性

の高い道路と低い道路の交差点や，階層性の低い住区内

などでは，スムース横断化し，物理的に車両の速度を抑
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制するものも推奨されている19)． 

 

図-11 儀礼的な横断（Courtesy Crossing）の例（ニュー

ジーランド）19) 

 

2) 二段階横断のデバイスとしての中央分離帯（Median 

Strip） 

イギリスでは，歩行者の横断を考える際，歩行者の希

望動線（Desire Line）を重視する考え方が定着している．

こうした背景もあり，イギリスでは，『歩行者のための

デザイン（Designing for Walking）』20)の中で，道路を横

断する構造形式として，中央分離帯（Median Strip）が選

択肢の一つとして提示されている（図-12）．市街地中

心部などの人の往来が多い地区において，中央分離帯を

連続的に切り上げた構造とするもので，横断者は自身の

希望動線に応じて自由に道路を横断することができる．

ただし，車両側に停止義務はなく，横断者は接近する車

両の間隙を見計らって道路を横断する必要がある． 

 

図-12 無信号交差点における横断タイプの提示例（イ

ギリス）20) 

 

(6) 事例6：これからの社会を見据えた都市交通政策の

転換と二段階横断 

近年，SDGsやICTの進展を背景としたMaaS等の概念が

拡がりを見せている中で，従来までのように自動車に依

存した都市構造から，ひと中心の都市構造へ転換するた

め，新たな交通戦略が世界各国で発表されている． 

ロンドン市では，市長交通戦略（Mayor's Transport Strat-

egy 2018）の中で，「Healthy Street」と銘打ち，徒歩・自

転車・公共交通機関の利用を促進する道路や道路網を形

成することで，車への依存とそれが引き起こす健康上の

問題を減らすことを目指している．また，アメリカでは，

民間の財団が中心となり，「Global Designig Cities 

Initiative」と銘打ち，安全で持続可能かつ健康的な都市

へのシフトを促すことを目指し，都市内の街路の変革を

促進するため，4つの視点でデザインガイドを公開して

いる． 

これらのガイドラインの中には，まちを構成する主役

である「ひと」が自身の欲求や用途に応じて，自由に，

かつ安全・円滑に移動できる社会が目指されている．そ

のために，道路を自由かつ安全・円滑に横断できること

が有効であるが，それを実現するインフラ側のデバイス

として二段階横断は位置付けられている． 

表-3 都市内の街路の変革を目指す道路のデザインガイ

ド（アメリカ） 

視点 ガイドライン 

①街路全般 Global Street Design Guide 

②子供 Designing Streets for Kids 

③自転車 Urban Bikeway Design Guide 

④公共交通 Transit Street Design Guide 

出典：参考文献21より筆者作成 

 
図-13 目指すべき将来像の実現に寄与する道路側のデ

バイスの例（アメリカ）21) 

 

 

5. 二段階横断をわが国に導入する際の留意点 
冒頭に述べた通り，わが国では現時点で二段階横断に

関する技術的な指針が定まっていない中にあって，前節

までで調査した海外の動向を踏まえ、本節では，今後わ
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が国において二段階横断を導入・普及させていくうえで

の留意点や課題について，3.で整理した3つの論点から

以下の通り述べる． 

 

(1) 二段階横断を導入すべき場所について 

今後，わが国において道路を横断中の歩行者等の安全

性を高めていくためには，海外の事例に倣い，二段階横

断を普及させていくことが有効であると考えられる． 

海外では，横断者の横断距離を定めており，一定の距

離を超える場合は交通島の設置を検討するという考え方

や，車両の走行速度が高い場合に交通島を設置するとい

う考え方がある．また，市街地内では，二段階横断箇所

を短い間隔で設置したり，中央分離帯を連続的に切り下

げ，歩行者等が自由に道路を横断できるようにしている

例もみられる．一方で，このような条件の箇所に二段階

横断を導入すべきというものは明確に示されておらず，

あくまで設計者が現地状況に応じて最適な横断方法を提

供すべきという考え方が中心である． 

現状，二段階横断の設置事例が少なく，設計者や行政

を含めて二段階横断そのものの認知も低いわが国では，

まず，その意義や効果を明らかにしつつ，「こういう場

所に適している」という設置を検討すべき箇所を明確に

する必要があると考える．具体的には，①横断中の事故

が発生（多発）する箇所，②車両の走行速度が高く，横

断者と接触すると事故が重大化するリスクが高い箇所，

③前後の横断箇所までの距離が長く，乱横断が多い箇所

といった「高リスク箇所」，④駅周辺，⑤病院や学校の

周辺，⑥商業施設が連担する箇所，⑦駐車場と施設が道

路の対面に設置されている箇所，⑧側道を有する鉄道や

高規格道路と交差道路の交差点，等の「高需要箇所」，

⑨道路中央に広いゼブラ帯がある箇所，等の「広幅員箇

所」，⑩郊外から市街地に入る箇所（単路部・交差点

部）等の「道路階層変化点」等への導入が考えられる． 

なお，導入に際しては，当該箇所の利用者を想定した

場合に，無信号が前提となる二段階横断では横断時のリ

スクが無視できない場合や，交通量等の条件によっては，

車両の待ち時間が増大し，渋滞の発生が懸念される場合

など，安全性・円滑性の観点から，二段階横断が適切で

ないケースもあると考えられるため，必要性だけでなく，

その適用性については十分注意する必要がある． 

 

(2) 二段階横断の道路構造について 

二段階横断の道路構造について，海外では，横断歩道

設置（車両側の停止義務）の有無に関わらず，交通島で

横断者が留まる場合に必要な幅を確保するという考え方

が基本であった．このため，多くのガイドラインにおい

て，見込むべき横断者によってそれぞれ確保すべき幅が

示されているケースが多い．また，くい違いの有無につ

いては，道路をデザインする際，欧州では歩行者の希望

動線を極力活かす考え方が取られており，このためくい

違いなしのストレート型を推奨するケースが多くみられ

た．一方，アメリカ・オセアニアでは，そもそも二段階

横断の設置を片側2車線以上の走行性の高い道路に推奨

しているということもあり，くい違いありを推奨してい

るケースが見られた．また，交通島の幅が広くなると，

クランクの動線を斜めとする例も見られた．一般部から

交通島設置箇所へのシフト区間については，走行速度に

応じた車線のシフトを確保する，走行性に配慮したケー

スと，シフト区間がない，または一定の短い区間とした

ケースがあり，二段階横断を設置する道路の階層や，設

置の目的により使い分けられていることを確認した．二

段階横断（交通島）の表示については，海外では，進行

方向表示や横断歩道の存在を知らせる標識等，最低限の

表示に留めているケースが多いが，これは，二段階横断

の普及がそれだけ進み，設置箇所数が多いことも関係し

ていると考えられる． 

上記を踏まえ，わが国における二段階横断の構造面で

のあり方としては，まず，設置幅については，海外同様，

当該箇所における横断者の属性を踏まえ，交通島に横断

者が留まった場合の幅を基本に設定すべきと考える．た

だし，わが国では，道路幅が狭いケースも多く，既存道

路に二段階横断を設置することが困難と判断されるケー

スもあると考えられることから，二段階横断を設置する

場合に，どこまで交通島の幅を狭めることができるのか，

といった観点で指針やガイドラインをまとめる必要があ

ると考えられる．くい違いの有無についても，横断者同

士のすれ違いを考慮すると，必然的に必要となる交通島

の幅が広がることや，欧州で推奨されているように，く

い違いありとした場合，幾何構造遅れを嫌う横断者の乱

横断を助長するリスクがあるため，ストレート型を基本

としつつ，接近車両の確認がより重要と考えられる階層

性の高い道路の場合には，必要に応じてくい違いを検討

するといったような対応が必要と考えられる．二段階横

断の表示については，導入事例がまだ少ないわが国にお

ける先行事例では，特に道路の階層性が高い幹線道路に

二段階横断を設置する場合，交通島の存在や歩行者の横

断に対するドライバーへの注意喚起のため，法定外を含

む標識やカラー舗装を含む路面標示，視線誘導標やクッ

ションドラム等の緩衝材など，かなり大掛かりな表示を

しているケースが見られるが，多くの表示は横断者や車

両の注意を分散したり，視認性を妨げるリスクもあるこ

とから，極力シンプルなものを標準とすべきであると考

える． 

 

(3) 二段階横断の交通運用について 

海外では，横断歩道が設置された場所では，歩行者優
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先の考え方が徹底されていることもあり，単路部におけ

る二段階横断箇所は，横断歩道が設置される場所もある

ものの，横断歩道が設置されない「コントロールされて

いない箇所」における横断を提供するデバイスとして考

えられるケースが多い．海外では，車両に停止義務がな

い箇所においても，歩行者等の希望動線に応じた移動を

提供しようとする考え方が根付いていることもあり，

「儀礼的な横断：Courtesy Crossing」や「中央分離帯：

Median Strip」などの横断方法についても推奨されている

ことを確認した． 

わが国では，現状，二段階横断が設置される箇所には，

すべて横断歩道が設置されているが，横断歩道を設置す

る場合でも一定間隔を確保しなければならないこと，わ

が国では海外と比べて，現状では車両側の横断歩道での

停止率が低く，やみくもに横断歩道を増やすことは，横

断歩道における停止率を高めていくためには推奨すべき

ではないことから，今後，わが国で二段階横断を普及さ

せていく過程において，歩行者横断指導線（道路標識、

区画線及び道路標示に関する命令（標識標示令）104）

を活用・普及させていく必要があると考える．また，こ

の場合，周辺区間での乱横断を抑制するとともに，道路

を横断する可能性がある箇所だということを車両側・横

断者側に明示するため，海外における事例も参考に，カ

ラー舗装等による標示を積極的にすべきと考える． 

 

 

6. 今後の課題 
本論では，改題における二段階横断に関する指針やガ

イドラインの状況を俯瞰するとともに，今後，わが国で

二段階横断を普及させていくうえでの留意点等について

述べた．ここでは，上記の目的のために，今後，対応し

ていく必要のある課題について以下の通り述べる． 

 

 (1)  二段階横断に関する指針やガイドラインの作成・

公開 

今後，わが国において，道路を横断中の横断者の安全

性を高めていくうえで有効と考えられる二段階横断を普

及させていくために，二段階横断の設置に関する技術的

な留意点等を取りまとめた指針・ガイドラインを作成・

公開していく必要があると考える． 

 

(2) 道路設計全般の指針への盛り込み 

二段階横断に関する海外のガイドラインを調査したと

ころ，どの事例でも，二段階横断単体で取りまとめたも

のはなく，道路のデザイン全般もしくは歩行者や自転車

の安全に関するガイドラインとして取りまとめられた中

におけるデバイスの1つとして二段階横断が取り上げら

れていた． 

わが国でも，これに倣い，二段階横断を交通安全のた

めのデバイスととらえるのではなく，道路設計の指針の

中に位置付けていく必要があると考える．これにより，

二段階横断を「一般的な」デバイスとしていくことが，

道路を横断する際の安全性を高めることにつながるもの

と考える． 

 

(3) 設置費用も含めた検討プロセスの透明化 

海外では，交通安全のためのデバイス等に対して，整

備した場合のコストを公開している例が見られる．二段

階横断は，基本的に無信号で対応できるほか，簡易な構

造とすれば比較的安価に整備が可能と考えられることか

ら，交通安全等を検討する場合，考えられるデバイスを

導入した場合のコストを事前に公開し，その効果だけで

なくコストも含めた総合的な検討ができる環境を整えて

いく必要もあると考えられる． 

 

謝辞：本稿を作成するうえでのベースとなった海外事

例の収集等について有益なご助言をいただいた関係諸氏

ならびに関連する動向等について多大なご指導をいただ

いた関係諸氏に厚く御礼を申し上げる次第である． 
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