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本研究は，今後，二段階横断施設の整備を検討する際に参考となる知見を示すことを目的として，東松

戸駅前に整備された二段階横断施設について整備前後にビデオカメラによる調査を行い，撮影されたデー

タから自動車と歩行者の挙動の変化を把握し整備による効果を分析した． 
その結果，歩行者が横断する場合の横断待ち時間の減少が確認されるとともに，歩行者が横断を開始す

るかどうかを判断しやすくなっている可能性が確認された．また，自動車の停止割合の上昇が確認された

一方，自動車の円滑性についても影響は小さいと考えられることも確認された．課題については，今回調

査した範囲では特に確認されなかった． 
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1. はじめに 

 

(1) 背景と目的 

交通事故による死者数は減少傾向にあり，2019年には

3,215人と3年連続で戦後最低を更新した．歩行中の死者

数も同様に減少傾向であるものの，2019年には1,176人と，

13年連続で死者数全体の三分の一以上を占める状況が続

いている1)．特に横断中の死者数は735人にのぼり，横断

歩行者を対象とした安全対策が求められている． 

一方，横断歩道では歩行者が横断している場合や横断

しようとしている場合には自動車側に一時停止の義務が

あるにもかかわらず，自動車の停止率が21.3％という調

査結果2)が示されているなど，歩行者優先の意識が高い

とはいえない． 

このような状況に対して，歩行者の安全性や円滑性の

向上を目的として，海外では多数の導入事例がみられる

車道の中央部に交通島を設置した無信号での二段階横断

施設の整備が進みつつある．2015年3月には宮崎県川南

町の国道10号に整備され，その後，岐阜県関市の県道，

静岡県焼津市の市道，埼玉県春日部市の県道などにも整

備され，2019年12月には千葉県松戸市の市道にも整備さ

れた． 

本研究では，松戸市に整備された二段階横断施設につ

いて整備前後に調査を実施し，自動車と歩行者の挙動の

変化を分析することで，今後，二段階横断施設の整備を

検討する際に参考となる知見を示すことを目的とする． 

 

(2) 既往研究と本研究の位置づけ 

既存の整備箇所については，既往研究にて効果が示さ

れているところである．西ら3)は宮崎県川南町の事例に

ついて実態調査とヒアリング調査を行い，二段階横断施

設周辺を含めた面的な横断者数の増加や乱横断者数の減

少，安全性の向上を効果として整理している．中村ら4)

は静岡県焼津市の事例について，自動車が歩行者に譲る

割合の上昇や自動車の接近速度の低下，歩行者の横断速

度の変化を効果として示している．竹平ら5)は，埼玉県
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春日部市の事例について車と歩行者が交錯する可能性を

交錯地点を通過する時間差として定義されるPET指標を

用いて評価を行い，優位な差はみられないものの交錯可

能性が低下している可能性を示している．篠原ら6)は，

東京都清瀬市の事例について，自動車が歩行者に譲る割

合が，特に横断後半（交通島→歩道）で上昇したことを

示している． 

これらの事例のうち，川南町については幹線道路の規

制速度のない区間へ横断歩道を新設したものである．川

南町と清瀬市は食い違い構造の交通島であり，また歩行

者がそれほど多いとはいえない．焼津市と春日部市は自

動車が歩行者に譲る割合が整備前においても7～8割程度

と高かったほか，春日部市については駅前ロータリーへ

の流出入部であるため通過交通が存在しない箇所である． 

二段階横断施設の導入がまず検討されると考えられる

箇所は，簡易に整備を行うことができる既存の無信号横

断歩道や信号制御を行うほどではないが横断需要が多い

箇所と想定されるが，そのような箇所での知見は少ない． 

本研究では，自動車の停止率が特に高い箇所ではない

無信号横断歩道かつ，信号制御を行うほどではないが横

断需要が多い駅前で二段階横断施設が整備された事例に

ついて効果や課題を示すことで，今後，自治体が二段階

横断施設の導入を検討する際の参考となる事例を示すこ

とを目的とする． 

 

 

2. 調査方法 
 

(1) 対象とした二段階横断施設 

本研究の対象とした二段階横断施設は，JR武蔵野線と

北総鉄道の東松戸駅の北側に位置し，駅前ロータリーが

接続されている交差点の東側流入部に設置されている

（図-1）．既存の横断歩道が設置されている場所に整備

され（図-2，図-3），車道中央部に設置されていた導流

帯を活用したことから車線幅員や歩車道境界の位置は変

更されていない．横断歩道の直上には商業施設と駅を結

ぶペデストリアンデッキがあるものの，道路を横断する

歩行者の多くは横断歩道を利用している状況である．周

辺の沿道状況は，直近に東松戸駅があり周辺には商業施

設や飲食店が点在し，その背後には住宅地が広がってい

る．なお，二段階横断施設の前後それぞれ約30ｍの区間

には，二段階横断施設の整備とほぼ同時期に横断防止柵

が設置された． 

 

(2) 調査項目と方法 

効果を把握するための調査項目は以下に示す5つの観

点から設定し，それぞれの項目について表-1に示すとお

り評価指標と調査方法，調査時間を設定した．なお，調

査時間は評価指標に合わせて設定した． 

 歩行者の横断状況の変化 

二段階横断施設の整備による歩行者の横断状況の

変化を把握． 

 歩行者の横断待ち状況の変化 

一度に横断する距離が短くなることによる効果を，

歩行者の横断待ち状況の変化と自動車の停止状況の変

化から分析．歩行者の横断待ち状況は，観測時間帯を

歩行者が多い時間帯として7:30からの30分間と設定． 

 自動車の円滑性への影響 

自動車の速度が低下し通過時間が著しく増加する

場合には渋滞の発生要因となることも考えられること 

 

二段階横断施設
整備箇所

Ｎ

 
図-1 対象箇所位置図 

 

 
図-2 現地状況（整備前） 

 

 
図-3 現地状況（整備後）
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表-1 調査項目，評価指標と調査方法 

調査項目 評価指標 調査方法 調査時間 

歩行者の横断状

況の変化 

横断歩道交通量 
二段階横断施設と東側の横断歩道を横断する歩行者交通

量を方向別に集計 
7：00～9：00 

乱横断交通量 
二段階横断施設前後250m区間の乱横断交通量を方向別に

集計 
7：00～9：00 

自動車交通量 
二段階横断施設を通過する交通量を車種別（小型車，大

型車），方向別に集計 
7：00～9：00 

歩行者の横断待

ち状況の変化 

歩行者横断待ち時間割

合 
歩行者が横断歩道に到着した際に接近している自動車が

いた場合の歩行者の待ち時間を集計 
7：30～8：00 

自動車停止割合 
横断している歩行者や横断しようとする歩行者がいた場

合に横断歩道まで30m以内に接近した自動車の挙動を集計 
（先詰まりにより停止した台数は除外） 

7：00～9：00 

自動車の円滑性

への影響 
自動車旅行時間 

横断歩道の手前50mから横断歩道を過ぎた5m地点までの

55mの区間を通過する際の自動車の旅行時間を集計 
7：30～8：00 

歩行者と自動車

の関係 
歩行者横断開始時の自

動車位置と速度 

歩行者が横断を開始した時点における自動車の位置と速

度を集計 
（横断歩行者が複数の場合は最初に横断を開始した歩行

者に対する位置を集計） 

7：30～8：00 

危険事象 
歩行者と自動車や自転

車との危険事象の有無 
二段階横断施設上における危険事象をビデオから観測 7：30～8：00 

 

から，自動車の円滑性を確認．観測時間帯は，比較的

歩行者が多い状況かつ西側の信号交差点からの先詰ま

りによる影響が少ない時間帯として，7:30からの30分

間と設定． 

 歩行者と自動車の関係 

二段階横断施設の整備により歩行者が横断しやす

くなったかどうかを分析．観測時間帯は，歩行者が多

い時間帯として7:30からの30分間と設定． 

 危険事象 

二段階横断施設の整備により歩行者と自動車や自

転車との危険事象が誘発されていないかを確認．観測

時間帯は，歩行者が多い時間帯として7:30からの30分

間と設定． 

調査日は表-2に示すとおり設定し，整備後の調査日は

整備直後の不慣れな交通による影響を軽減するため， 

2019年12月の供用から1か月以上の期間を空けて設定し

た．調査方法は，図-4に示すように対象とした箇所を俯

瞰して撮影できる5箇所にビデオカメラを設置し，撮影

されたデータから観測を行った．また，歩行者と自動車

の観測方向を図-5に示すとおり設定した． 

 

 

3. 対象事例の調査結果 
 

(1) 歩行者の横断状況の変化 

二段階横断施設の整備により横断歩道を利用する際の

安全性が向上し横断歩道を利用する歩行者が増加するこ

とが期待されることから，対象とした施設周辺も含めた 

表-2 調査日 

 調査日 

整備前調査 2019年2月5日（火） 

整備後調査 2020年2月4日（火） 

 

：ビデオカメラ設置場所
：撮影アングル

カメラ1

カメラ4

カメラ2

カメラ3

二段階横断施設
整備箇所

カメラ5

Ｎ

図-4 ビデオカメラ設置場所 

 

交番

方向1
（西→東）

方向2
（東←西）

方向A
（北→南）

方向B
（南→北）

：歩行者
：自動車

駅前
ロータリー

 
図-5 観測方向 
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横断者数を確認した． 

今回設定した計測範囲（図-6）における歩行者の横断

状況は，横断歩道交通量と乱横断交通量の合計値では大

きな変化はみられない（表-3）．一方，横断歩道交通量

が増加したのに対して，乱横断交通量は駅方面に向かう

方向A（北→南）において半数以下まで減少し，乱横断

比率はいずれの方向においても低下した．自動車交通量

は整備前後で大きな変化はみられない（表-4）． 

なお，二段階横断施設の整備に合わせて前後区間に横

断防止柵が設置されたため，横断歩道交通量が増加した

理由をビデオ調査のみでは確認できなかった． 

 

(2) 歩行者の横断待ち状況の変化 

一度に横断する延長が短くなることで歩行者が横断し

やすくなると考えられることや，交通島で横断待ちして

いる歩行者を発見した場合に自動車が停止することが期

待されることから，歩行者の横断待ち状況と自動車の停

止状況について確認した． 

横断歩道を渡ろうとする歩行者が自動車の通過を待つ

割合は，整備前に約19％だったものが整備後には約3％

まで減少し，待ち時間なしで横断した歩行者の割合が増

加した（図-7）．また，横断している歩行者や横断しよ

うとしている歩行者がいた場合の自動車停止割合は，い 

 

交番

北総鉄道
東松戸駅

乱横断交通量
計測範囲

乱横断交通量
計測範囲

乱横断交通量
計測範囲

横断歩道交通量
計測範囲

横断歩道交通量
計測範囲

 
図-6 歩行者交通量計測区間 

 
表-3 歩行者横断者数 

 
横断歩道 
交通量 

（人/2h） 

乱横断 
交通量 

（人/2h） 

総横断 
交通量 

（人/2h） 

乱横断 
比率 
（％） 

方向A 
(北→南) 

整備前 562 445 1,007 44.2 

整備後 861 199 1,060 18.8 

方向B 
(南→北) 

整備前 143 21 164 12.8 

整備後 193 26 219 11.9 

 
表-4 自動車交通量 

 
小型車 

（台/2h） 
大型車 

（台/2h） 
合計 

（人/2h） 

方向1 
(西→東) 

整備前 442 39 481 

整備後 378 42 420 

方向2 
(東→西) 

整備前 389 30 419 

整備後 394 40 434 

ずれの方向においても整備前は40％程度だったものが整

備後は50％を超え，10ポイント以上増加した（図-8）． 

これらの結果から，歩行者が横断する場合に自動車の

通過を待つ状況は改善されていると考えられる．しかし，

依然として横断している歩行者や横断しようとしている

歩行者がいるにも関わらず停止しない自動車が5割程度

存在することも確認された． 

また，数値に現れない効果として，ビデオを確認する

と，整備前は待ち時間が生じていない歩行者についても

横断歩道の少し手前から自動車が通過するタイミングを

見計らって横断しているケースがみられたが，整備後は，

横断するタイミングを見計らっている歩行者がいた場合

に自動車が停止して歩行者に譲る場面が多くみられ，歩

行者が優先される場面が増加していることが確認された． 

 

(3) 自動車の円滑性への影響 

横断歩道は歩行者が優先ではあるが，二段階横断施設

の整備により自動車の速度が低下し通過時間が著しく増

加する場合には渋滞の発生要因となることも考えられ，

そのような場合には信号制御など他の対策が望ましいこ

とも考えられることから，自動車の円滑性を確認した． 

確認にあたっては，横断歩道の手前50mから横断歩道 

 

81%

97%

13%
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0%

1%

0%

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

整備前

整備後

待ち時間なし 1～4秒 5～9秒 10秒以上  
図-7 歩行者横断待ち割合 
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図-8 自動車停止割合 

 

65%

56%

62%

53%

31%

32%

24%

40%

4%

11%

8%

3%

0%

1%

6%
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）
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図-9 自動車旅行時間割合 
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を過ぎた5m地点までの55mの区間を通過する際の自動車

の旅行時間を集計した． 

いずれの方向においても，多くの自動車が20秒以下で 

通過している状況は，整備前後において変化はみられな

い（図-9）．このことから，自動車の円滑性への影響は

小さいと考えられる．また，整備後に10秒以下で通過し

た割合が低下し，高い速度で通過する自動車の割合が低

下していることから，歩行者側からみると安全性が向上

しているといえる． 

 

(4)  歩行者と自動車の関係 

二段階横断施設の整備により歩行者が横断しやすくな

ったかどうかを，歩行者が横断を開始した時点における

自動車の位置と速度の関係から確認した． 

歩行者が横断を開始した時点における自動車の位置と 

 

0

10
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0 1 2 3 4 5 6

自
動

車
速

度
（
km

/
h
）
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図-10 各歩行者の横断開始時における自動車位置と速度 

（整備前，横断開始位置：歩道） 
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図-11 各歩行者の横断開始時における自動車位置と速度 

（整備後，横断開始位置：歩道） 
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図-12 各歩行者の横断開始時における自動車位置と速度 

（整備後，横断開始位置：交通島） 

速度の関係をみると，自動車が横断歩道の20m以内に接

近している状況では自動車が20km/h以下の低い速度の場

合に横断を開始し，40m以上離れている状況では30km/h

以上の比較的高い速度でも横断を開始しているという関

係があり，これは整備前後で変化がないことが確認され

た（図-10，11）． 

また，整備後については，歩道，交通島のいずれから

横断を開始する場合においても，自動車が30m程度の位

置に接近している状況でも歩行者が横断を開始している

ことが確認された（図-11，12）． 

これらのことから，以下のとおり推察される．整備前

は，自動車が遠い位置にいる場合もしくは近い位置にい

る場合で停止すると確認できた場合に横断を開始すると

考えられ，その中間に位置する30m程度の位置では，横

断を開始した歩行者が少ないことから判断が難しい位置

であると考えられる．一方，整備後については30m程度

の位置に自動車がいる場合にも横断を開始している歩行

者がみられ，このことから歩行者が横断を開始するかど

うかを判断しやすくなっている可能性がある．実際に，

30ｍ程度の位置に自動車がいるタイミングで歩行者が横

断を開始した場合でも，一度に横断する距離が短いこと

から危険な状況が発生することなく横断を終了すること

ができていることがビデオから確認された．ただし，デ

ータ数が少ないことから，この推察が適切かどうかを判

断するためにはさらに情報収集を行うことが必要である． 

 

(5) 危険事象 

二段階横断施設の整備により歩行者と自動車や自転車 

 

 
図-13 危険事象（整備前） 

 

 
図-14 危険事象（整備後） 
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との危険事象が誘発されていないかをビデオから確認し

た． 

まず危険事象としては，整備前後のいずれにおいても，

横断歩道を渡ろうとする歩行者がいるにもかかわらず減

速せずに通過する自動車がみられたほか，整備前におい

ては，横断中の歩行者と自動車が接近した事象が発生し

ていた（図-13）．一方で整備後はそのような状況が発

生せず，停止した自動車の横をすり抜けた自転車と横断

中の歩行者が接近する事象が1件確認された（図-14）． 

これらの危険事象については二段階横断施設が要因で

あるとは考えにくいため，歩行者が多い30分に限った分

析ではあるが，二段階横断施設により誘発されたと考え

られる危険事象は確認されなかったといえる． 

 

 

4. まとめ 
本研究では，二段階横断施設の整備前後に実施したビ

デオ調査から把握できる効果について整理を行った． 

その結果，整備による効果として，横断歩道を渡ろう

とする歩行者が自動車の通過を待つ割合が減少したこと

や自動車の停止割合が上昇したことから，歩行者が横断

する場合に自動車の通過を待つ状況は改善されていると

考えられる他，歩行者が横断を開始するかどうかを判断

しやすくなっている可能性も確認された．また，自動車

への影響については，整備前後で通過に要する時間に大

きな変化はないことから自動車の円滑性への影響は小さ

いと考えられることも確認された．課題については，今 

回の調査では特に確認されなかった． 

以上より，一部ではあるが二段階横断施設整備による 

効果を示すことができ，今後，自治体が二段階横断施設

の導入を検討する際の参考となる事例を示すことができ

たと考えている．今後も，二段階横断施設の整備に向け，

参考となる知見を蓄積していきたい． 
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