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埼玉県春日部市の東武伊勢崎線春日部駅東口から県道2号さいたま春日部線に至る県道400号

春日部停車場線においては，横断歩道上の横断者と通行車両が多いことに加え，横断歩道外を

横断する歩行者や自転車が散見され，安全性の低下が懸念されていた． 

本稿では，県道400号春日部停車場線における安全島の計画概要と構造上の特徴について述べ

る．また，安全島の整備前後にビデオ撮影調査を実施し，整備前後の横断者の横断特性の変化，

横断時の安全性・円滑性の評価などの分析したもので，その結果を報告する． 
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1. はじめに

わが国の交通事故死者数は，1970年の16,765人を

ピークに減少傾向にあり，2016年には3,904人まで

減少している1)．状態別では，歩行中及び自転車乗

車中での死者数が1,870人1)と全体の約半数を占めて

おり，歩行者や自転車利用者への交通安全対策が求

められている． 

このような中，一般社団法人交通工学研究会「高

齢者交通事故の原因とその交通安全施策に係る研究

委員会（委員長・久保田尚埼玉大学教授）」におい

て，横断歩行者及び自転車利用者の交通安全性確保

を目的とした安全島の整備が検討され，2017年7月

に埼玉県春日部市に位置する県道400号春日部停車

場線の無信号横断歩道に二段階横断施設が導入され

た．二段階横断の特徴は，歩行者の待避場所となる

安全島を車道中央に設置することにより，横断者の

一度の横断距離を短縮するとともに，横断開始時の

安全確認を主に手前側車線の一方向とすることで横

断開始判断を容易にすることである． 

本稿では，安全島の整備前後にビデオ観測調査を

実施し，横断者及び車両の挙動変化に着目した安全

島の効果を分析した．

2. 安全島の整備概要

(1) 対象箇所の概要

本稿において対象とする安全島は，2017年7月4日

(火)に埼玉県春日部市に位置する東武伊勢崎線春日

部駅東口から県道2号さいたま春日部線に至る県道

400号春日部停車場線の無信号横断歩道上に整備

出典：地理院地図(電子国土web) 

図-1 対象箇所の位置図 

された．この無信号横断歩道は，駅前ロータリー流

入・流出部と信号交差点との間に位置し，離隔距離

はそれぞれ約10mと約70mである．また，当該区間の

安全島整備前の横断構成は，車道幅員13.75mの2車

線区間であり，両側に幅員約8mの歩道が設置されて

いる．対象箇所の位置図を図-1に示す．また，交通

状況については，平成27年度道路交通センサス2)に

よる当該区間の昼間12時間交通量は，5,090台/12時

間となっている． 

(2) 安全島の計画概要

安全島は、国内においては、導入事例も少なく、

設計基準は明確に整備されていなかった。そのため、

安全島の設計にあたっては、国内の道路設計基準だ

けでなく、安全島の導入事例が多い海外の設計基準 
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図-2 安全島の平面図（上段）・横断図（下段） 

 

  
（左：安全島整備前，右：安全島整備後） 

図-3 現地状況写真 

 

やガイドラインも参考にした上で計画、設計を実施

した。歩行者の待ちスペースとしての安全島の幅員、

路線バス通行のための車道幅員など歩行者、通行車

両双方の安全性、円滑性に配慮し平面・横断計画を

実施し協議・設計を行った． 

 

(3) 安全島の諸元 

安全島の諸元について，図-2に示す．安全島の幅

（歩行者の横断方向）は，現況車道幅員W=13.75mか

ら路肩を含めた車両通行幅（W=5.5m×2）を除いた

W=2.75mとした。W=2.0m以上確保できており、海外

の設計基準等も確認した上で歩行者の滞留幅として

も問題ないと判断した． 

 

一方，安全島の長さ（道路中心線に対して平行方向）

は，歩行者の横断歩道幅と同じW=4.0mの前後にそれ

ぞれL=3.0ｍのコンクリート部分を加えL=10mで安全

島の計画を想定していたが，ロータリー側のコンク

リート部分については，駅流入車両と駅流出車両の

錯綜をなくすため駅ロータリーの植樹帯部と連結す

る計画とした． 
 
3. ビデオ観測調査の概要 

 
県道400号春日部停車場線に設置された安全島周

辺を対象としたビデオ観測調査を実施した．本調査

は，安全島周辺の交通状況を把握し，横断者及び通

過車両の挙動を取得することを目的に安全島設置前 

 
図-4 時間帯別横断者数 

 
a) 横断歩道付近で車線外を走

行する車両（整備前） 

 

 

（整備後） 

 
b)安全島で車両接近側を安全

確認する横断歩行者 

 

c)安全島に滞留する自転車

を認知し停止する車両 

 

図-5 横断施設付近の交通状況 

 

(2017/4/27(木)～4/30(日))と設置後（2017/7/20

（木）～7/23（日））それぞれ4日間実施した。 

調査方法は，本区間を網羅的に視認できる3箇所

の道路付属物にビデオカメラを設置し，横断者の行

動及びその時の交通状況を観測した．また，高齢者

の横断行動の特徴を把握するため，外見的特徴より

属性の分類（高齢者，非高齢者）を行った．  
 

4. 安全島整備後の横断施設利用状況 
 
横断者数の時間変動を安全島整備前後で比較した

ものを図-4に示す．朝夕に通勤通学と考えられるピ

ークが発生している．ここでは，横断者数の時間変

動を参考に通勤通学と考えられる朝ピーク時間帯(7

時台)，帰宅と考えられる夕ピーク時間帯(18時台)，

昼間のオフピーク時間帯(10時台)を分析対象時間帯

と定義する．本稿では，平日1日の3時間帯を対象と

した分析結果を報告する． 
また，調査実施日において，目視により確認した

横断歩道付近の交通状況のうち，安全島設置に起因

すると推察される特徴的な事象を以下に記述する．  

・整備前においては，横断歩道付近で車線外を走行

する車両がみられたが，事後は安全島によりこれ

が抑止されている（図-5左上，右上）． 

・整備後においては，車両接近側の安全確認を安全

島上で行っている横断歩行者がみられた（図-5左

上）．また、安全島に滞留する横断自転車を認知

し，停止する車両がみられた（図-5右上）． 
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5. 横断者及び車両の挙動に着目した効果分析 
 

(1) 横断者と車両との交錯可能性 

安全島設置により削減が期待される車両と横断者

の接触事故に着目し，歩行者の安全性を評価するた

め，交錯を起こす二者が交錯地点を通過する時刻差

として定義されるPET指標を用いて，横断歩行者と

車両の交錯可能性を分析する． 

PET指標による分析対象は，横断歩行者が車両よ

りも先に交錯点を通過したケースのみとした．計測

方法は調査ビデオより横断歩行者と車両のそれぞれ

が交錯点を通過した時刻を読み取り，PET値を算出

することとした． 

ビデオ観測調査結果に基づき横断する車線ごとに

分析対象時間帯（7時台，10時台，18時台）のPET値

を算定し，分析対象とした横断歩行者について，安

全島整備前後で比較したPET値を図-6~図-8に示す．

ここで，横断者が最初に横断する車線を横断前半，

最後に横断する車線を横断後半と定義する．なお，

図中のP値は安全島整備前後での平均PET値の差の検

定結果を示している（p<0.05：*，p<0.01：**）． 

最初に分析対象とした3時間帯の全サンプルを対

象とした分析を行う(図-6)．横断前半の平均PET値は，

安全島整備前が3.9秒であるのに対して整備後では

4.0秒であり，0.1秒増加している．また，横断後半

の平均PET値は，安全島整備前が3.6秒であるのに対

して整備後では3.7秒であり，0.1秒増加している．

安全島整備前後において，有意な差はみられないも

のの，車両との交錯可能性の評価指標とした平均

PET値はわずかに増加している． 

次に交錯可能性が高く横断の危険性が高い横断歩

行者を対象とした分析を行う(図-7)．ここでは，走

行中のドライバーが前方の歩行者を認識しても安全

に停止し切れない可能性がある時間を4秒以下と仮

定し，PET値が4秒以下の横断歩行者を分析対象とす

る．横断前半の平均PET値は，安全島整備前が2.8秒

であるのに対して整備後では2.7秒であり，0.1秒減

少している．一方，横断後半の平均PET値は，安全

島整備前が2.8秒であるのに対して整備後では2.9秒

であり，0.1秒増加した．ただし，安全島整備前後

において平均PET値はわずかに変化しているが，有

意な差はみられない． 

最後に高齢者に着目した分析を行う(図-8)．なお，

高齢者はビデオ映像から目視により判定する．横断

前半の平均PET値は，安全島整備前が3.6秒であるの

に対して整備後では4.8秒であり，1.2秒増加してい

る．一方，横断後半の平均PET値は，安全島整備前

が3.6秒であるのに対して整備後では4.0秒であり，

0.4秒増加している．高齢者においては，サンプル

数が少なく，有意差はみられないものの車両との交

錯可能性は横断前半，横断後半ともに低下した結果

となった．これは，安全島の整備に伴い一度の横断

距離が短くなったことや安全島での滞留が可能にな

り，横断時の身体的・精神的な負担が軽減され，非 

 
図-6 全横断歩行者の交錯可能性 

 

 
図-7 横断の危険性が高い横断歩行者の交錯可能性 

 

 
図-8 高齢横断歩行者の交錯可能性 

 

高齢者と比べて身体能力が低い傾向にある高齢横断

歩行者に大きく作用していることが考えられる． 
 
(2) 横断歩行者の待ち時間 

横断の円滑性を評価するため，横断歩行者の待ち

時間を分析する．ここでは，安全島整備前後におい

て横断に必要なギャップの大きさを仮定し，この横

断可能なギャップが発生するまでの待ち時間を算定

した．横断に必要なギャップの大きさは，横断中に

計測エリア内に車両が存在しない状況と定義する．

横断中とは，安全島整備前においては歩行速度1m/s

で14m(≒13.75m)横断したと仮定し14秒間，安全島

整備後においては歩行速度1m/sで6m(≒5.5m)横断し

たと仮定し6秒間とする．なお，ギャップ計測の時

間解像度は,仮定した歩行者の横断時間の解像度と

整合させ1秒とする．また，計測エリアは，停止線

とその延長線で囲まれる車道部と定義する． 

車両の通行状況が同等の条件下で分析を行うため，
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安全島整備後の7月20日(木)7時台の交通状況におけ

る横断歩行者の待ち時間を比較する． 

最初に平均待ち時間に関する分析を行う．ここで，

平均待ち時間は，横断可能なギャップの発生回数を

計測し，計測時間1時間で除して算定する．横断可

能なギャップは，安全島整備前においては歩行速度

1m/sで14m横断したと仮定し，14秒連続したギャッ

プ，同様の考え方で安全島整備後においては6秒間

連続したギャップとする．安全島整備前の平均待ち

時間を表-1，安全島整備後の平均待ち時間を表-2に

示す．横断歩行者が最初に横断を開始するまでの平

均待ち時間は，安全島整備前では3.0秒であるのに

対して，安全島整備後ではそれぞれ1.5秒と1,8秒と

なっており，1秒以上短縮している．一方，横断完

了までの平均待ち時間は，安全島整備前では3.0秒

であるのに対して，安全島整備後では3.3秒となっ

ており，0.3秒増加している． 

安全島整備後において最初に横断を開始するまで

の平均待ち時間は減少傾向にあるものの歩道及び安

全島の双方で平均的な待ち時間となる場合は，横断

完了までの平均待ち時間は増加傾向にあり，円滑性

は同程度といえる． 

次に横断歩行者の最大待ち時間に関する分析を行

う．ここでは通過車両の車頭時間間隔より，横断歩

行者が横断可能なタイミングが発生するまでの時間

を最大待ち時間と仮定した．横断歩行者の最大待ち

時間の頻度分布と累加曲線を図-9に示す．最大待ち

時間の中央値は安全島整備前では14秒であるのに対

して，安全島整備後では12秒となっており，2秒短

縮している．また，安全島整備後の累加曲線は安全

島整備前と比較して全体的に左側にシフトしており，

最大待ち時間は減少し，円滑に横断できる機会が増

加するといえる．また，長い横断待ち時間が横断歩

行者のヒューマンエラーを誘発する一因と仮定する

と最大待ち時間の減少は安全性向上にも寄与すると

いえる． 
 

6. おわりに 
 
本稿では，無信号横断歩道に設置された簡易な安

全島を対象として，安全島の整備による横断者の挙

動の変化を確認し，安全性及び円滑性に着目した評

価を行った．その結果，安全島整備後においては，

有意な差はみられないもののPET指標に基づく交錯

可能性は低減する傾向がみられた．特に，高齢者の

横断前半において，その傾向が大きく示されており，

高齢者の無理な横断が減少したと考えられる．これ

は安全島整備に伴い，一度に渡る横断距離が短くな

り，横断時の身体的・精神的な負担が軽減される効

果が，非高齢者よりも横断速度が低い傾向にある高

齢者おいて顕著に現れたと考えられる． 

一方，横断者の待ち時間については，最大待ち時

間は減少し，円滑に横断できる機会が増加しており，

横断者の円滑性にも寄与することが明らかとなった． 

これらから，安全島の整備が，横断者の安全性及 

表-1 安全島整備前の平均横断待ち時間 
 

横断開始可能な 
タイミング（回/時間） 

平均待ち時間
（秒） 

東側⇒西側 1,210 3.0 

西側⇒東側 1,221 3.0 

 

表-2 安全島整備後の平均横断待ち時間 
 

横断開始可能な 
タイミング（回/時間） 

平均待ち時間
（秒） 

[1] 東側 
⇔安全島 

2,466 1.5 

[2] 西側 
⇔安全島 

1,999 1.8 

[3] 東側 
⇔西側 

   [1]＋[2] 
－※ 3.3 

※安全島整備後の横断開始可能なタイミングの算定につ

いては，歩道と安全島間を対象としており，歩道から

対岸の歩道までを1度で横断することは想定していない． 
 

 
図-9 最大待ち時間の発生頻度 

 
び円滑性の向上に寄与することが明らかとなった． 

ただし，本報告は，今回の調査で取得した貴重な

データのごく一部を分析したにとどまっている．ま

た，他箇所との比較研究を行い，道路交通状況や沿

道環境と安全島の効果の関係を分析し，安全島の整

備推進の一助となる科学的根拠を蓄積していきたい． 
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である．検討にあたり，埼玉県警察本部交通部，埼

玉県県土整備部に多大なる協力を頂いた．ここに記

して謝意を表する． 
 
参考文献 

1) 内閣府：平成 28 年度交通事故の状況及び交通安全施策の現

況，http://www8.cao.go.jp/koutu/taisaku/h29kou_haku/index_zen
bun_pdf.html 

2) 国土交通省：平成 27 年度 全国道路・街路交通情勢調査一般

交通量調査 集計表，http://www.mlit.go.jp/road/ census/h27/ 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

0

20

40

60

80

100

1 5 9 13 17 21 25 29

累
加
百
分
率
(%
)

横
断
歩
⾏
回
数
（
回
）

待ち時間（秒）
整備前 整備後 整備前 整備後

－128－


	0-1_R01_プログラム
	0-2_R01_目次
	1-1_河川堤防における弱点箇所抽出を目的とした組合せ調査法の提案_パシコン_新村
	1-2_蛇行復元による釧路湿原への流入土砂_ドーコン_石田
	1-3_出水時の流況把握のための画像解析技術_建技_佐々
	1-4_ダムにおけるAIを用いた低水流入量予測_建設技研_古田島
	1-5_大量アンサンブルデータによる不確実性を考慮した確率雨量の算定_ドーコン_舛屋
	1-6_河川CIMモデルの構築による河川維持管理の効率化方策検討_建設技研_大西
	1-7_航空レーザ測深（ALB）による河川定期横断測量及び河床変動の把握_アジア航測藤田
	1-8_土砂災害警戒情報の空振りの軽減を目的とした発表基準の検討_CEC池田
	2-1_市民ニーズの多様化に対応した地方都市型パークマネジメントモデル_玉野_大島
	2-2_瀬戸市菱野団地における団地再生計画の策定_玉野_川口
	2-3_都市・マネジメント_再整備を含めた街路樹管理計画の策定_八千代_尾崎
	2-4_観光振興に取組む別府市におけるPark-PFI制度の活用_長大_丹野
	2-5_地方創生への官民連携手法からのアプローチ_パシコン
	2-6_地方都市の密集市街地における災害危険度判定_国土開発_岡田
	2-7_都市・マネジメント_人口7000人の町の運動公園指定管理業務における課題と取り組み_パシコン_堀
	2-8_持続可能な都市の成長にむけたグリーンインフラの戦略的導入プロジェクト_福山_長谷川
	3-1_洋上風況マップ「NeoWins」の開発_アジア航測_壱岐
	3-2_SLAM技術を利用したモバイル3Dスキャナ活用_四電_渡辺
	3-3_ ICTを活用した河川ゲート設備の故障情報共有システムの構築_日本工営_浜田
	3-4_中小河川UAV写真測量_復建技術コンサルタント_市川
	3-5_既設堤防の浸透対策としてのスクリューパイプドレーン工法の開発_建設技研_草野
	3-6_港湾分野におけるCIMモデルを活用した耐震強化桟橋の設計事例_日本港湾コンサル_案浦
	3-7_車両運行管理サービス事業展開_パシコン_黒部
	空白ページ

	3-8_洪水痕跡水位自動認識技術の手法検討_八千代_田中
	4-1_電磁波レーダー内部調査_復権技術_宍戸
	4-2_歴史のある木橋の復元計画の在り方_国土開発_濱田
	4-3_船舶係留検討システムの開発_日本港湾コンサル_金子
	4-4_3次元地盤モデルを活用した空港地下道の耐震補強設計_日本工営_酒本
	4-5_インバウンドに対する観光魅力度向上による地域活性化検討_建設技研_内田
	4-6_渋谷区宮益坂における街路空間の再構築_パシコン_岩上
	4-7_持続可能なまちづくりに向けた道路網整備の在り方_国際航業_関口
	4-8_無信号横断歩道における安全島の計画と設計及び整備効果_オリコン_細島



