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本研究では，愛知県名古屋市昭和区吹上二丁目付近の多車線道路上に設置された二段階横断施設を対象

として行ったビデオ観測調査とアンケート調査データを用いて，利用者の挙動と意識の両観点から短期的

な導入効果を検証した．その結果，利用者意識の観点では，横断者の安全性・安心感の向上，道路中央に

いる横断者の視認性の向上，車両の譲り挙動の改善等が確認できた．また，利用者挙動の観点では，車両

の減速・停止挙動の改善，横断者がいない場合の車両速度の低下が確認できた．しかし，課題として，ド

ライバー視点において，車線減少・路駐による危険性の上昇・渋滞，附帯施設等による横断者の見落とし，

横断者から遠い車線は減速・停止しづらいこと等が挙げられた． 
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1. はじめに 
 
我が国の交通事故死者数は昭和 45 年の 16,765 人をピ

ークに減少傾向にあり，令和 3 年には 2,636 人まで減少

している 1)．しかし，状態別死者数でみると，歩行中が

941 人と最も多く，人対車両事故の約 7 割が横断中に発

生している．また，高齢歩行者の単路部における横断中

の事故はその 71.8%が横断後半部で発生している 2)．こ

れらの状況より，横断後半部での歩行者事故対策が求め

られ，道路の中央部に交通島や中央分離帯を設置するこ

とにより，道路を二回に分けて横断可能とする「二段階

横断」が注目されている．我が国における導入事例では，

様々な道路階層に設置されているが，その殆どが片側 1
車線の道路上であり，片側 2車線以上の多車線道路上に

おける事例は少ない．多車線道路では自動車交通の円滑

性に配慮した運用が望まれるため，これまで設置事例が

少ないと考えられるが，多車線道路を一度に横断させる

無信号横断歩道も存在している状況や交差点間隔の広い

道路での乱横断発生の懸念を鑑みると多車線道路におい

ても安全性向上のために検討していくことが望まれる．

ここで，既往研究では，片側 1車線道路上の設置事例を

対象としたものが多く，また，利用者挙動に着目した安

全性や円滑性に関する研究例えば 3),4),5)が存在するものの，

利用者が導入に対してどのように感じており評価してい

るのかとった意識と関連付けた研究例えば6),7)は少ない． 
そこで本研究では，愛知県名古屋市昭和区吹上二丁目

付近に設置された多車線道路上の二段階横断施設の事例

を対象として，ビデオ観測調査とアンケート調査データ

を用いて，利用者の挙動と意識の両観点から，導入効果

を検証することを目的とする． 
 
 
2. 対象二段階横断施設と調査概要 
 
(1) 対象二段階横断施設の概要 

本研究で対象とする二段階横断施設は，愛知県名古屋

市昭和区吹上二丁目付近に位置し，片側 2車線（整備前

は 3車線）道路上に立地する．既存の横断歩道の中央分

離帯部分に交通島が設置され，整備前より 2車線分幅が

広くなった（整備前：1.5m，整備後：7.7m）．沿道には

吹上ホールという展示場が立地し，搬出入する事業者の

路上駐車が多い．また，北側約 120m 先には信号交差点，
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南側約 110m 先には生活道路に繋がる四叉路が存在する．

また，北側約13m先の西側には，細街路が存在し，そこ

からの右折車両も進入する．なお，道路の規制速度は，

30km/hである（図-1，図-2，表-1）． 
 

(2) 調査概要 

本研究では，ビデオ観測調査とアンケート調査の 2種
類の調査を行った．ビデオ観測調査の概要を表-2，カメ

ラ配置図を図-3，アンケート調査の概要を表-3，調査対

象へのPR方法を表-4，アンケート内容を表-5に示す． 

 
図-1 対象二段階横断施設の航空写真 

 

 

(a) 事前 

 
(b) 事後 

図-2 対象二段階横断施設の現地写真 
 

表-1 対象二段階横断施設の立地特性と道路構造 

立地特性 

道路種別 市道 
規制速度[km/h] 30 

用途地域 
（沿道施設） 

住居系 
（展示場） 

道路構造 

車線数（片側） 2(3) 
交通島幅[m] 7.7(1.5) 
車道部幅員[m] 22.5 
道路幅員[m] 30.1 

()：事前 
 

表-2 ビデオ観測調査概要 
時期 日時 

事前 
 2022年 10月 25日（火）7:00～18:00 
 2022年 10月 28日（金）8:00～9:00，

17:00～18:00 

事後 

 2022年 11月 30日（水）8:00～18:00 
（実証実験※：10:00頃～16:00頃） 
 2022年 12月 1日（木）7:00～18:00 
 2022年 12月 2日（木）10:00～17:00 
（実証実験※：10:00頃～16:30頃） 

下線：本研究の対象 
※：北進車線の第一車線にバリケードを設置し，1
車線化した． 

 
図-3 ビデオカメラ配置図 

 
表-3 アンケート調査概要 

調査時期 2022年 11月 21日（月）～12月 16
日（金） 

調査手法 Web調査（Googleフォーム） 
調査対象 地域住民，利用者・通行者，本学学

生 
回答者数 102名 

 
表-4 アンケート調査の調査対象へのPR方法 

調査対象 PR方法 PR数 回答者数 回収率 
地域住民 ポスティング 331枚※ 44名 14% 
利用者・通

行者 ビラ配り 149枚※ 26名 17% 

本学学生 

授業 
（学部1年生～3

年生） 
約100名 

32名 約27% 
その他 

（研究室，部活

動，友人等） 
18名 

合計 約578 102名 約18% 
※：1世帯 1枚配布 
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表-2より，ビデオ観測調査は，事前は 2日間，事後は

3 日間行ったが，本研究で対象とするのは，事前は

「2022年 10月 25日（火）7:00～18:00」，事後は「 2022
年 12月 1日（木）7:00～18:00」の 1日間のみである．な

お，事前事後ともに横断者と車両がすれ違う回数が少な

かったため，このサンプル数を確保するために，調査員

による車両接近時に歩道端，あるいは，交通島に立ち，

横断する構えをする「ダミー横断実験」を実施した．ダ

ミー横断者は車両に譲られたときには，安全確認の上，

速やかに横断し，譲られなかった場合には，車両が通過

後，安全確認の上，横断することとした．なお，ダミー

横断実験の実施時間帯は，事前は「10:00～12:00，13:00
～15:00（計 4 時間）」，事後は「10:00～16:00（計 6 時

間）」である． 
表-3より，アンケート調査は，事後において実施し，

地域住民や利用者・通行者，本学学生を対象としたWeb
調査（Google フォーム）を行った．回答者数は全体で

102名である． 

(3) 交通量 

ビデオ観測調査実施時の交通量を表-6に示す．なお，

調査員は除いた値である． 
表-6より，横断者交通量は，事前は1時間あたり11人

～34 人で 17 時台に多く，事後は 1 時間あたり 8 人～25
人で 16時台と 17時台に多い．これより，横断者交通量

は非常に少なく，事前事後ともに夕方の 17 時前後に多

いことが分かる．一方で，車両交通量は，南進は，事前

は1時間当たり63台～190台，事後は1時間あたり70台
～125台であり，事前事後ともに夕方の 17時前後と朝の

8時台に多い．また，北進は，事前は 1時間あたり 23台
～53 台，事後は 1時間あたり 15台～42台であり，事前

事後ともに朝の 8時台に多い．これより，北進は南進に

比べて車両交通量が非常に少ないことが分かる．なお，

車種別では，北進は自転車の車道走行が多く，走行車線

別では，南進北進ともに第一車線の利用が少ないことが

特徴として挙げられる．第一車線の利用が少ない要因と

しては，路上駐車の影響と考えられる．また，横断者交

表-5 アンケート内容 
大問 概要 詳細 
問1 

（Q1） 利用立場 横断者とドライバーのどちらを利用することが多いかを問う質問．横断者は「問

2」，ドライバーは「問3」，殆ど利用しない人は「問4」を回答する． 

問2 
（Q2c~Q14c） 

横断者に対する質

問 

横断頻度(Q2c)，横断時間帯(Q3c)，横断目的(Q4c)，横断手段(Q5c)，横断者の安全性

(Q6c) ※1，横断者の安心感(Q7c)※1，車両の譲り挙動(Q8c,Q9c)※1，乱横断(Q10c)※1，ヒ

ヤリハット(Q11c,Q12c)※1，交通島設置後に対する是非(Q13c)，道路空間利活用のニ

ーズ(Q14c) 

問3 
（Q2d~Q14d） 

ドライバーに対す

る質問 

通行頻度(Q2d)，通行時間帯(Q3d)，通行目的(Q4d)，通行車種(Q5d)，横断者の視認性

(Q6d,Q7d) ※1，車両の譲り意識(Q8d) ※1，横断者の安全性(Q9d) ※1，横断者の安心感

(Q10d) ※1，ヒヤリハット(Q11d,Q12d) ※1，交通島設置後に対する是非(Q13d)，道路空

間利活用のニーズ(Q14d) 
問4 

（Q2c’~Q5c’） 
殆ど利用しない人

に対する質問 横断者の安全性(Q2c’) ※2，横断者の安心感(Q3c’) ※2，車両の譲り挙動(Q4c’,Q5c’) ※2 

問5 
（Q15~Q20） 個人属性等 性別(Q15)，年齢(Q16)，運転免許の有無(Q17)，普段の運転頻度(Q18)，普段利用する

交通手段(Q19)，アンケートや名古屋市の交通安全対策に対する意見(Q20) 
※1：導入前後の 2時点に対して回答，※2：導入後の 1時点に対して回答，下線：自由回答 

 

表-6 時間帯別の横断者，車両交通量 

時間帯 横断者交通量[人/2方向] 車両交通量[台/方向] 
南進 北進 

事前（10/25） 事後（12/1） 事前（10/25） 事後（12/1） 事前（10/25） 事後（12/1） 
7:00～8:00 16  11  87  70  39  25  
8:00～9:00 21  22  133  124  53  42  
9:00～10:00 11  14  63  80  26  28  
10:00～11:00 20  11  76  79  29  15  
11:00～12:00 11  14  99  75  31  30  
12:00～13:00 11  11  86  81  23  29  
13:00～14:00 11  10  91  92  33  23  
14:00～15:00 18  18  94  77  29  19  
15:00～16:00 12  8  133  86  28  26  
16:00～17:00 22  25  132  118  33  26  
17:00～18:00 34  25  190  125  33  28  

合計 187  169  1,184  1,007  357  291  
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通量と車両交通量ともに，事後において若干減少してい

ることが分かる． 
 

 

3. 利用者意識に関する分析 

 
本章では，アンケート調査データを用いて，利用者意

識の観点から，二段階横断施設の導入効果を検証する．

アンケート回答者属性を図-4，対象とするアンケート項

目の詳細を表-7に示す． 
図-4より，性別は，男性が約 6割，女性が約 4割と，

男性の方が若干多くなっている．また，年齢は，20 代

以下が約 4割，30代～60代がそれぞれ 1割～2割程度，

70代以上が約1割と，20代以下の大学生を中心に各年代

 

(a) 性別                (b) 年齢                (c) 利用立場 
図-4 アンケート回答者属性（N=102） 

 
表-7 本研究で対象とするアンケート項目詳細 

アンケート項目 質問文（c：横断者，d：ドライバー） 回答形式 

横断者の安全性 

Q6c．この横断歩道を横断する際，安全に横断するこ

とができると思いますか？ 
Q9d．横断者がこの横断歩道を安全に横断することが

できると思いますか？ 

 選択形式（6段階評価） 
1：とてもそう思う ／ 
2：そう思う ／ 
3：どちらかといえばそう思う ／ 
4：どちらかといえばそう思わない ／ 
5：そう思わない ／ 
6：全くそう思わない 横断者の安心感 

Q7c．この横断歩道を横断する際，安心して横断する

ことができると思いますか？ 
Q10d．横断者がこの横断歩道を安心して横断するこ

とができると思いますか？ 

横断者の視認性 

Q6d．この横断歩道を通行する際，歩道端にいる横断

者を確認しやすい（発見しやすい）ですか？ 
Q7d．この横断歩道を通行する際，道路中央（整備

前：分離帯，整備後：交通 島）及びその付近にいる

横断者を確認しやすい（発見しやすい）ですか？ 

 選択形式（6段階評価） 
1：とてもしやすい ／ 2：しやすい ／ 
3：どちらかといえばしやすい ／ 
4：どちらかといえばしにくい ／ 
5：しにくい ／ 6：とてもしにくい 

車両の譲り挙動 

Q8c．歩道端にいる際，近づいてくる車は停まってく

れますか？ 
Q9c．道路中央（整備前：分離帯，整備後：交通島）

及びその付近 にいる際，近づいてくる車は停まって

くれますか？ 

 選択形式（6段階評価） 
1：とても停まってくれる ／ 
2：停まってくれる ／ 
3：どちらかといえば停まってくれる ／ 
4：どちらかといえば停まってくれない ／ 
5：停まってくれない ／  
6：全く停まってくれない ／ 
7：車両接近時に横断したことがない 

車両の譲り意識 

Q8d．この横断歩道を通行する際，速度を落とそう，

または，停まろうと思いますか？ 
 選択形式（6段階評価） 
1：とてもそう思う ／ 2：そう思う ／ 
3：どちらかといえばそう思う ／ 
4：どちらかといえばそう思わない ／ 
5：そう思わない ／ 6：全くそう思わない 

交通島設置後に対す

る是非 

Q13c,Q13d．今回設置された二段階横断施設を良いと

思いますか？ 
 選択形式（4段階評価） 
1：良いと思う ／ 
2：どちらかといえば良いと思う ／ 
3：どちらかといえば良いと思わない ／ 
4：良いと思わない 
 自由回答形式：回答理由を教えて下さい． 
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満遍なく回答を得られた．また，利用立場は，横断者が

約3割（N=28），ドライバーが約4割（N=38），殆ど利

用しない人が3割強（N=36）である．なお，本研究では，

殆ど利用しない人は対象外とする． 
 
(1) 横断者の安全性・横断者の安心感 

表-7に示すアンケート項目の内，「横断者の安全性」

と「横断者の安心感」の集計結果を表-8に示す． 
表-8より，横断者の安全性は，横断者は整備後に高評

価の割合が高い傾向にあり，ドライバーは整備後に高評

価の割合が有意に高いことが分かる．また，横断者の安

心感は，横断者とドライバーともに整備後に高評価の割

合が有意に高いことが分かる．  
 

(2) 横断者の視認性 

表-7に示すアンケート項目の内，「横断者の視認性」

の集計結果を図-5に示す． 
図-5より，横断者の視認性は，歩道端は整備前後で大

差なく，約 5割以上の人が横断者を発見しにくいと感じ

ていることが分かる．これは，路上駐車により横断者が

ドライバーの死角に入ってしまい，横断者が確認しにく

いことが一因として考えられる．一方で，道路中央は整

備後において高評価の割合が高い傾向にあることが読み

取れる．  
 
(3) 車両の譲り挙動・車両の譲り意識 

表-7に示すアンケート項目の内，「車両の譲り挙動」

と「車両の譲り意識」の集計結果をそれぞれ図-6，図-7
に示す．ここで，図-6 の回答選択肢「7：車両接近時に

横断したことがない」は除外した． 
図-6より，車両の譲り挙動は，歩道端，道路中央とも

に，整備後において高評価の割合が高い傾向にあること

が読み取れる． 
図-7より，車両の譲り意識は，整備前後で大差なく，

8 割程度のドライバーが減速・停止する意識を持ってい

ることが分かる． 
 
(4) 交通島設置後に対する是非 

表-7に示すアンケート項目の内，「交通島設置後に対

する是非」の集計結果を図-8，表-9 に示す．ここで，表

-9の自由回答の結果は，交通島設置後に対して，肯定的，

否定的，その他の 3分類で集計した． 
図-8より，設置後を良いと思う人は，横断者は約 9割

であるのに対して，ドライバーは約 6割と，ドライバー

表-8 横断者の安全性・横断者の安心感 
 横断者（N=28） ドライバー（N=38） 

横断者の安全性 

  

横断者の安心感 

  

 
***：1%有意，**：5%有意 

 

(a) 歩道端                        (b) 交通島 
図-5 横断者の視認性（ドライバー：N=38） 
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の方が設置後に対して否定的であることが分かる． 
表-9(a)より，横断者の理由としては，肯定的意見が22

件，否定的意見が 5件，その他が 2件と肯定的意見が多

く見られた．肯定的意見では，「交通弱者に良い」「安

全性の向上」「安心感の向上」等の意見が多く見られた．

特に，交通弱者に関しては，高齢者にとって良いという

意見が多く見られた．また，否定的意見では，「附帯施

設等による横断者の見落とし」「自転車の不便さ」等の

意見が多く見られた． 
表-9(b)より，ドライバーの理由としては，肯定的意見

が 18件，否定的意見が 16件，その他が 4件と肯定的，

否定的意見ともに多く見られた．肯定的意見では，「横

断者を発見しやすい」「交通弱者に良い」等の意見が多

く見られた．また，否定的意見では，「車線減少・路駐

による危険性の上昇・渋滞」「附帯施設等による横断者

の見落とし」等の意見が多く見られた．特に，車線減

少・路駐による危険性の上昇・渋滞に関する意見は多く，

横断歩道直前で車線が減少するため，車線変更する車両

が多くなったり，路上駐車により実質利用できる車線が

中央の 1車線に限定されるため，交通量が集中したりす

ることで，危険を感じるといった意見が見られた．また，

附帯施設等による横断者の見落としに関しては，子供の

身長だとガードレールに隠れてしまうといった意見が見

られた． 
表-9(a)，表-9(b)より，横断者とドライバーのその他の

意見で共通して，交通量が少ないため必要性を感じない

といった意見が見られた． 
以上より，利用者は，交通弱者に良い，横断者を発見

しやすい等のメリットを感じている一方で，附帯施設等

による横断者の見落とし，車線減少・路駐による危険性

の上昇・渋滞等のデメリット，また，交通量が少ないこ

とによる必要性のなさも感じていることが分かった．  
 
 
4. 利用者挙動に関する分析 

 
本章では，ビデオ観測調査データを用いて，利用者挙

動の観点から，二段階横断施設の導入効果を検証する．  
 
(1) 車両譲り率 

本節では，車両の減速・停止挙動の改善効果を検証す

るため，車両譲り率 4)という評価指標を用いて検証する．

車両譲り率とは，「譲り挙動をした車両台数／（譲り挙

動をした車両台数＋譲り挙動をしなかった車両台数）

（＝譲り対象車両台数）」である（式(1)）．ここで，

譲り挙動とは，「減速，あるいは，停止」のことを指し，

目視で確認を行っている．また，譲り対象車両とは，

「横断者（群）が歩道端，あるいは，交通島（分離帯）

 
(a) 歩道端 

 
(b) 道路中央 

図-6 車両の譲り挙動（横断者） 

 

 

図-7 車両の譲り意識（ドライバー：N=38） 

 

 

(a) 横断者（N=28） 

 
(b) ドライバー（N=38） 

図-8 交通島設置後に対する是非 
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に到着した時点で，横断歩道上流のダイヤマーク 2つ目

以内にいる車両のうち，Near側車線の 1台目車両」を指

す（図-9）．なお，対象時間帯は，事前事後ともに

10:00～12:00，13:00～15:00 の計 4 時間である．車両譲り

率の結果を表-10に示す． 

𝑃𝑃𝑌𝑌𝑌𝑌 =
𝑁𝑁𝑌𝑌𝑌𝑌

𝑁𝑁𝑌𝑌𝑌𝑌 + 𝑁𝑁𝑌𝑌�𝑁𝑁
=
𝑁𝑁𝑌𝑌𝑌𝑌
𝑁𝑁𝑉𝑉  (1) 

ここで， 
𝑃𝑃𝑌𝑌𝑌𝑌：車両譲り率[%]，𝑁𝑁𝑌𝑌𝑌𝑌：譲り挙動をした車両台数

[台]，𝑁𝑁𝑌𝑌�𝑉𝑉：譲り挙動をしなかった車両台数[台]，𝑁𝑁𝑉𝑉：
譲り対象車両台数[台] 

表-9 交通島内設置後に対する是非の理由 
(a) 横断者（N=24） 

 
下線：ドライバー視点 ，なし：横断者視点 

(b) ドライバー（N=32） 
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表-10 より，全体の車両譲り率は，事後で 20%程度上

昇していることが分かる．また，横断者位置別で見ると，

交通島の方が歩道端より高いことが分かる．また，車両

位置別で見ると，横断者から遠い車線は，近い車線より

低いことが分かる．これより，二段階横断施設導入によ

り，車両の減速・停止挙動は改善したものの，横断者か

ら遠い車線は減速・停止しづらいことが課題として挙げ

られる．  
 
(2) 車両速度 

本節では，車両速度の低下効果を検証するため，図-
10に示す横断歩道上，またその前後の4区間の車両速度

を用いて検証する． 
a) 横断者あり 

横断者ありの場合の車両速度の分布を図-11，基礎統

計量を表-11 に示す．ここで，横断者ありとは，車両譲

り率の譲り対象車両の定義と同様であり，対象時間帯も

同様である．なお，横断者ありの場合は，横断歩道付近

の区間においては，車両の減速・停止時間の影響が大き

いため，南進上流 2，北進上流 2のみとする． 
図-11，表-11 より，南進，北進ともに事前事後で大差

ないことが分かる． 
b) 横断者なし 

横断者なしの場合の車両速度の分布を図-12，基礎統

計量を表-12 に示す．ここで，横断者なしとは，車両が

取得区間内にいる間に，横断者（歩道端，交通島，横断

中）がいない場合のことを指す．また，前方車がいない

場合や，周辺の交通状況等により大幅な減速をしていな

い（区間内の最大値と最小値の差が 20km/h より小さい）

自由走行車両のみを対象とする．また，低速車両（区間

内の最小値が 10km/h 未満）や高速車両（区間内の最大

値が 100km/h 以上），車線変更車両，バスは除外した．

対象時間帯は，事前事後ともに7:00～10:00，16:00～18:00
の計 5時間である． 
図-12(a)，表-12(a)より，南進は，全区間で有意に低下

していることが分かる．特に，横断歩道付近や下流区間

が低下量が大きいことが分かる． 
図-12(b)，表-12(b)より，北進は，上流 1 で低下してい

るが，その他の区間は大差ないことが分かる． 
以上より，横断者ありの場合は，車両速度の低下が確

認できなかったが，横断者なしの場合は，概ね，車両速

度の低下が確認できた．特に，交差点から高速度で進入

してくる南進側や，横断歩道前後区間における低下量が

大きいことが分かった． 
 

 

 

 
(a) 歩道端（Near-side） 

 
(b) 交通島（Near-side） 

図-9 車両譲り率のイメージ図 

 

表-10 車両譲り率 

 

 
図-10 車両速度の取得区間 

 

 
(a) 南進上流2     (b) 北進上流2 
図-11 車両速度（横断者あり）の分布 

 
表-11 車両速度（横断者あり）の基礎統計量 

 
南進上流 2 北進上流 2 
事前 事後 事前 事後 

平均値[km/h] 42.71 40.74 31.85 31.41 
標準偏差[km/h] 9.54 9.75 5.75 8.96 

変動係数 0.22 0.24 0.18 0.29 
サンプルサイズ[台] 35 55 8 10 

p値（t検定） 0.350 0.906 
p値（F検定） 0.907 0.255 

p値（K-S検定） 有意でない 有意でない 
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5. おわりに 

 
本研究では，多車線道路上の二段階横断施設の事例で

ある愛知県名古屋市昭和区吹上二丁目付近の二段階横断

施設を対象とし，ビデオ観測調査とアンケート調査を行

い，利用者の挙動と意識の両観点から，導入効果を検証

した． 
その結果，利用者意識の観点では，横断者の安全性や

安心感に関する評価の向上，道路中央に横断者がいる場

合の視認性の向上，車両の譲り挙動の改善等が確認でき

た．また，利用者挙動の観点では，車両の減速・停止挙

動の改善，横断者がいない場合の車両速度の低下が確認

できた．一方で，課題として，利用者意識の観点では，

ドライバーは横断者より設置後に対して否定的であり，

車線減少・路駐による危険性の上昇・渋滞，附帯施設等

による横断者の見落とし等の意見が見られた．これより，

導入検討時には，事前に車両交通量の過多を走行車線別

に確認し，交通島の設置位置を渋滞の発生しない位置に

検討したり，横断者の視認性を確保できる附帯施設（高

さ，素材等）を検討したり，また，周辺の交通対策（本

施設では，路上駐車対策）も合わせて実施したりする必

要があると考えられる．また，利用者挙動の観点では，

横断者から遠い車線は減速・停止しづらいことが分かっ

たため，人感センサー付き道路発光鋲や LED 表示板を

 

(a) 南進                   (b) 北進 
図-12 車両速度（横断者なし）の分布 

表-12 車両速度（横断者なし）の基礎統計量 

(a) 南進 

 
南進上流 2 南進上流 1 南進横断歩道付近 南進下流 

事前 事後 事前 事後 事前 事後 事前 事後 
平均値[km/h] 48.65 46.77 49.18 46.05 53.90 49.17 53.42 48.25 
標準偏差[km/h] 8.21 8.06 8.85 8.36 9.89 8.69 9.46 8.59 

変動係数 0.17 0.17 0.18 0.18 0.18 0.18 0.18 0.18 
サンプルサイズ[台] 250 159 250 159 250 159 250 159 

p値（t検定） 0.024** 0.000*** 0.000*** 0.000*** 
p値（F検定） 0.809 0.437 0.078* 0.186 

p値（K-S検定） 10％有意* 1％有意*** 1％有意*** 1％有意*** 
***：1%有意，**：5%有意，*：10%有意 

(b) 北進 

 
北進上流 2 北進上流 1 北進横断歩道付近 北進下流 

事前 事後 事前 事後 事前 事後 事前 事後 
平均値[km/h] 39.29 37.79 40.89 37.17 39.41 39.29 41.07 40.27 
標準偏差[km/h] 9.41 9.39 10.63 10.22 11.09 11.01 12.15 10.67 

変動係数 0.24 0.25 0.26 0.28 0.28 0.28 0.30 0.27 
サンプルサイズ[台] 44 55 44 55 44 55 44 55 

p値（t検定） 0.431 0.080* 0.959 0.728 
p値（F検定） 0.978 0.779 0.951 0.364 

p値（K-S検定） 有意でない 有意でない 有意でない 有意でない 
*：10%有意 
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設置する等，横断者から遠い車線の車両へも横断者の存

在が分かりやすいような対策が必要だと考えられる． 
今後は，本研究対象箇所以外の多車線道路上の二段階

横断施設との比較を行い，道路構造や交通状況等の違い

による導入効果や課題を明らかにし，今後の導入検討時

の有益な知見を増やしたい． 
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