
「ゾーン３０プラス」のさらなる普及と
新展開を目指して

「ゾーン30プラス」セミナー2022
2022年12月12日
埼玉大学 久保田尚
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日本の交通事故の推移

死者数(左軸) 車両台数(万台)(左軸)
免許保有者数（万人）(左軸) 負傷者数(万人) (右軸)
交通事故件数(万件) (右軸)
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1970(昭和45年)
死者16,765名

日
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？



国別の人口10万人当たり死者数（30日）
（2017 ※2016）

3出典：IRTAD “Road Safety Annual Report 2018”
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交通安全上位国の道路種別に見た交通事故死者数(2017)
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出典：IRTAD “Road Safety Annual Report 2018”のcountry sectionsのデータを用いて独自に作成
・ノルウェー、オランダ、イスラエルは道路種別データ未掲載
・デンマークは、2017年は3.2となったが道路種別が未掲載のため、ここでは2016年の値（総計3.7）を記載した。
・市街地、非市街地の定義は各国の自主性に任されている。

日本の課題
市街地の事故



「世界一安全な国」
ノルウェー
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International Transport Forum / 
OECD 2022
Road Safety Annual Report 2020
https://www.itf-oecd.org/road-safety-
annual-report-2020

2019年、ノルウェーの首都
オスロは、フィンランドのヘ
ルシンキとともに、歩行者・
自転車利用者の死亡事故
ゼロを達成

さらにノルウェーは、国全体
で、15歳以下の子供の死亡
事故ゼロを達成

Zero cyclist and pedestrian deaths in Helsinki and Oslo last year – ETSC

日本：「歩行中」の構成率35.6％

6

出典：第11次交通安全基本計画（中間案 令和２年11月パブリックコメント用）



出典：IRTAD” Road Safety Annual Report 2020”より独自に作成
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歩行中 自転車乗車中 二輪車乗車中 乗用車乗車中 その他及び不明

日本の課題 歩行者の事故
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自宅からの距離帯別・年齢別に見た歩行中死者数の分布
(2018 日本)

歩行中死者数の約55％が「自宅から500ｍ以内」で亡くなっている

8 

2 

1 

28 

162 

201 

1 

1 

0 

21 

91 

114 

2 

5 

0 

75 

291 

373 

2 

5 

0 

43 

124 

174 

0 

1 

0 

34 

74 

109 

4 

5 

1 

114 

150 

274 

0 

0 

0 

6 

7 

13 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

幼児
(17)

小学生
(19)

中学生
(2)

16～64 歳
(321)

65歳以上
(899)

全体
(1,258)

<50m
51～100m
101～500m
501～1,000m

1,001～2,000m
>2,001m
不明



9

生活圏域の歩行者の安全性を高めるこ
との必要性

• 歩行中死者が全死者に占める割合 = 35%

• 歩行中死者の約55% が自宅から500m以内で事故に
遭遇

0.35 ×0.55 20%

交通事故の全死者のうち、約20％が「自宅か
ら500m以内を歩いていた歩行者」

※全死者数 ＝ 2,839(2020)

2,636(2021)

日本の課題 家の近所を歩く
歩行者の事故

10
幹線道路をはさんで隣接するZone 30    オランダ・セルトーヘンボス

ここまで

ここから

ハンプ

欧州における
Zone30の定着



Zone30
欧州：市街地の大部分に

導入済みの都市多数

(左図：ベルリン：黄土色の部
分がゾーン30)

11

ケルン市：人口約100万人

Zone30 に約15年前から
着手し、現在市内に約
350か所整備済み

欧州：Zone30+物理的デバイスが広く普及
→わが国は欧州に比べて大幅に遅れていると言わざ
るを得ず、その結果が交通事故統計にも顕著に表れ
ている。
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＜環境＞

【ハンプ】 【狭さく】

【30km/h区域規制】

【クランク】

＜安全＞

コミュニティ･ゾーン
４大特徴

①対象範囲を面的に捉えて対策を行う

②ソフト手法及びハード手法を適切に組み合わせる

③住民や関係機関を含めた総合的な体制で取り組む

④道路利用者・居住者に対する総合的な視点（バリア
フリー、環境、まちづくり等）に配慮

平成8年にスタートした
交通安全事業
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東京・三鷹 コミュニティ・ゾーン
平成8年～

三鷹駅

連雀通り

三鷹通り

鉄道用地（JR中央線）

市境通り

都市計画道路予定地

新道北通り

バス路線

地区内のほとんどの街路は
幅員4m程度

14

東京・三鷹コミュニティゾーン
整備内容

デバイス ハンプ
狭さく
歩車共存道路（シケイン）
スムース横断歩道
路側舗装
交差点改良（高輝度化）
街路灯

ゾーン内交通
規制・管制

時速30kmゾーン規制
センターラインの除去
信号機改良等

外周道路対策 左（右）折禁止の見直し
リバーシブルレーン



三鷹コミュニティ・ゾーン
で実施された主な対策

15

スムース
歩道

ハンプ（振動問題
でその後撤去）

出典：交通工学研究会 コミュニティ・ゾーン実践
マニュアル、2000

なぜ30km/hか？
衝突時速度と歩行者の致死率
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出典：スウェーデン
道路局パンフレット

時速50km/hでは
10人中8人が死亡

時速30km/hでは
10人中1人が死亡

30km/hは命の境界線



凸部、狭窄部及び屈曲部の設置に関する技術基準
平成28 年４月１日施行 国土交通省道路局

（３）種類の選定

凸部等の種類は、道路、交通、沿道の状況等を踏まえて選定する
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本表および以下の図の出典は、「凸部、狭窄部
及び屈曲部の設置に関する技術基準」に関する
技術資料（国土技術政策総合研究所）
http://www.nilim.go.jp/lab/bcg/siryou/tnn/tnn0952.htm

ゾーン30プラスに至る経緯 18

2011 ゾーン30 30km/h区域規制

1996 コミュニティ
ゾーン

30km/h区域規制
＋各種交通規制（歩行者用道路、一方通行等）
＋物理的デバイス（ハンプ等）

80年
代〜

欧州の
ZONE30

30km/h区域規制
＋各種交通規制（一方通行等）
＋物理的デバイス（ハンプ等）
※英国では、ゾーン20マイルには原則として1つ
以上の物理的デバイスの設置が義務化

2001 道路構造令改訂 凸部、狭窄部、屈曲部



ゾーン30プラスに至る経緯 19

2021
ゾーン30
プラス

30km/h区域規制
＋各種交通規制(歩行者用道路、一方通行等)
＋ハンプ等の物理的デバイス(2016技術基準)
＋ライジングボラード(交通規制との連動を
前提とするデバイス)

2016 技術基準 凸部、狭窄部、屈曲部

ハンプ

別名：Sleeping Policeman

狭幅員のわが国の生活道路では極めて重要

しかし、世界的に見て、わが国は最もハンプ
の導入が遅れている？

20
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日本：形状に関するガイドラインが存在せず
⇒自己流で設計

1980年代初めに、Ａ市に設置された長さ3m、高
さ10㎝の円弧ハンプ

22
軽トラックで牛乳瓶が割れるなどの問題

が生じたため、すべて撤去された
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ハンプ
理想の形状を探る実験(2000年)

島田歩、久保田尚、高宮進、石田薫：ハンプ
の形状に関する実験的研究－効果と安全性
及び振動騒音の検討,交通工学研究発表会
論文報告20,pp.169-172 2000

サイン曲線ハンプの寸法

24

技術基準

(一社)交通工学研究会「改訂 生活道路のゾーン対策マニュアル」、2017



単断面道路ハンプでの歩行者通行実験

道路のバリアフリー基準：傾斜部の縦断勾配

「平均で5 パーセント、最大で8 パーセント以下を標準とする」

25
寸法が基準を満たすことを確認したうえで、実際に、車いす
での通行に支障がないことを実証

26

狭幅員(4m)単断面道路実験（小金井）
歩行者（車椅子、ベビーカー等）の状況

ハンプで転んだり
躓いたりする挙
動は皆無

道路のバリアフリー基準の縦断勾配規定も満たし
ていることから、単断面道路への適用も可能に



凸部、狭窄部及び屈曲部の設置に関する技術基準（抜粋）
平成28 年４月１日施行 国土交通省道路局

27

平坦部 2m

高さ 10㎝

出典：生活道路における物
理的デバイス等検討委員会
（第3回） 配付資料

①長さ不足（＜ホイールベース）

②「なめらかでない」形状

28

←バンプ
（Bump)
※ハンプ(hump）
とは別物

バンプ(≠ハンプ)の騒音・振動の主要因

バンプ（Bump) バンプ（Bump)



凸部、狭窄部及び屈曲部の設置に関する技術基準（抜粋）
平成28 年４月１日施行 国土交通省道路局

２）傾斜部の縦断勾配

平均で5 パーセント、最大で8 パーセント以下を標準とする

29

狭い日本の道路
歩道がない道路への設置もありうる。
→車いす使用者を含む歩行者への対応が必要
⇒道路のバリアフリー基準

「縦断勾配 5％以下 やむ得ない場合8％以下」

出典：生活道路における物理的デバイス等検討委員会（第3回） 配付資料

30

沖縄県浦添市仲西小学校前で実施中のハンプ実験
（長さ6m 平坦部2m）

（2015年2月～8月）
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沖縄県浦添市仲西小学校前のハンプ
（長さ6m 平坦部2m）

⇒実験好評につき、本格実施に移行（2015年8月～）

浦添市仲西小学校ハンプの効果

（出典：沖縄県公共交通活性化推進協議会：第22回協議会資料データに基づく分析）

参考文献：山中,野原,宮国, 沖縄における地区交通計画の取り組みについて, 沖縄技術士会
技術発表会，2015
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(一社)交通工学研究会「改訂 生活道路のゾーン対策マニュアル」、2017



スムーズ横断歩道の展開

33

http://www.dp.civil.saitama-u.ac.jp/jstecz/jste_smooth_hump_20210519.pdf

34

横浜市中山町スムーズ横断歩道：事前
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横浜市中山町スムーズ横断歩道：実験中

横浜市中山町スムーズ横断歩道実験

2018年度に横浜市が実施した社会実験時に、横浜市
の協力の元、埼玉大学が実施した調査結果。
調査日：
設置中 2018年12月7日（金），
撤去後 2019年1月25（金）
調査時間：11時00分〜14時00分

停車して
譲る

47.1%

25.0%

減速して譲
る

5.9%

0.0%

譲らない

47.1%

75.0%

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

凡例

ハンプ設置中
N=17

撤去後
N=20

歩行者に対する譲り行動

スムーズ横断歩道：速度抑制＋横断歩行者尊重

スムース横断歩道（ハンプ）設置中

撤去後（通常の横断歩道）
36

撮影：埼玉大学 小嶋文

その後本格設置済み
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横浜市緑区中山町 中山小学校周辺地区
令和元年度：本施工 ⇒ ゾーン30プラス登録

出典：国土交通省 生活道路の交通安全対策ポータル

ハンプ普及への工夫:社会実験
モバイルハンプ（サインカーブ）の活用

38

• リサイクルゴム製
• 置くだけ⇒1時間程度のテストイベント
• 固定⇒社会実験、恒久設置

 
 

 

  

騒音・振動を小さくする工夫をしたサイン曲

線型ハンプ 

（硬質ゴム製）：斜路部 24 個 中間水平部 24

個 

   
 

 

レンタルハンプ（国交省）

生活道路対策エリアに登録
⇒地整から無料貸し出し
(一社)交通工学研究会「改訂 生活道路のゾーン対策マニュアル」、2017



ライジングボラードへの期待

39フランス・ストラスブールの小学校前の道路

ライジングボラードの法制度面の位置づけ

40

道路附属物 道路占用物

交通規制（道路交通法）に連
動させるパターン

○ ○

歩行者専用道路（道路法）に
設置するパターン

○ ○

以下の場合、ライジングボラードは自動的に路内に降下する。
・ライジングボラードを操作するツールを事前に装備した緊急自動車等（法令により交通規制
の対象から除外されている車両）の通行時

・公安委員会の意思決定により、交通規制の対象から除外されている車両の通行時
・警察署長の通行許可を受けた車両の通行時
・時間規制の場合の規制時間終了時（規制開始時に自動的に上昇）

以下の場合は、非常ボタンを押してライジングボラードを降下させるか、ライジングボラードを
踏み倒すことにより、緊急的に通行するものとする。

・遠隔地の警察署の車両など、やむを得ない事情によりライジングボラードを操作するツー
ルを事前に装備していない緊急自動車の通行時

出典：(公財)国際交通安全学会「ソフトライジングボラード導入ガイドライン2015」
http://www.iatss.or.jp/common/pdf/research/h2643Guideline.pdf



新潟市日和山小学校
の取り組み

41

500m0 42

平成27年4月
・4つの小学校を統合し，日和山小学校

平成29年4月
・新校舎開校（校舎移転）

日本海

信濃川

【新潟市】日和山小学校の概要



日和山小学校
（H29年度～）

【生徒数：約320名】

新潟柳都中学校

正門

一方通行規制

通学路の現状

43

凡例

規制速度を超過して
いる⾞両も⾒られる

※ETC2.0プローブ
（H27.4～H28.3）旧栄小学校

新潟柳都中学校

エリア内で高い速度で通過し
ている車両が見られる区間

ETC2.0プローブ
提供︓国⼟交通省新潟国道事務所

44
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第１回 ワークショップ（H28年7月）
-⽣活道路・通学路の問題点と交通安全対策について
・生活道路の交通安全に関する講演
・問題点や対策案を議論、全体発表

第２回 ワークショップ（H28年9月）
-具体的な交通安全対策案について
・交通実態調査の結果を説明（速度、通過交通実態など）
・一般的な交通安全対策を説明
・警察によるゾーン３０の導入・市の対策案の説明
・具体的な対策案を議論、全体発表

第３回 ワークショップ（H28年11月）
-提案された対策案に対する実施方針案について
・交通安全対策の実施方針案（学校、警察、市）
・実施方針案の実施内容・時期に対する評価を議論
・全体発表

交通安全対策（短期対策）の実施

日和山小学校の取り組み概要

平成29年4⽉︓日和山小学校 新校舎開校

 ナンバープレート調査
⇒抜け道率 91/101

 交通シミュレーション
 ⇒ 朝の通行止め支障なし
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地元説明会(WS不参加者との意見交換)

凡 例

ゾーン３０の設定区域

時間帯の交通規制

対策実施予定箇所

対策実施済み箇所

歩道拡幅

歩道設置
＋スムース歩道
歩道の設置 横断歩道の

設置

ゾーン30

Ｈ27年4⽉開校まで実施した主な施策 朝の通学時間帯の
通⾏規制
＋

ライジングボラード設置

H28年度実施済み

グリーンベルトの新設

日和山
小学校

狭さく

46
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新潟市日和山小学校

49

上昇時

下降時

ライジングボラードの上昇・
下降と連動する交通規制

50
50



地元に根付いたライジングボラード

51出典：国土交通省・社会資本整備審議会・道路分科会・基本政策部会第７５回基本政策部会（2021年2月16日）

浦添市港川小学校通学路
横断歩道ハンプ（スムース横断歩道）社会実験

設置前
52



53

浦添市港川小学校通学路
横断歩道ハンプ（スムース横断歩道）社会実験

設置中

浦添市港川小学校通学路
横断歩道ハンプ（スムース横断歩道）社会実験

54

「2学年分ぐらい背が

高くなるので車から見
えやすくなっている」

（教頭先生）

設置中



浦添市港川小学校横断歩道ハンプ

57.1

9.5

42.9

9.5

0.0

81.0

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

設置中(N=14台)

設置前(N=21台)

横断者がいる際の自動車の挙動

歩行者に譲る（一時停止） 歩行者に譲る（減速）

譲らない

2017年12月13日（水）
AM7:00−AM9:00

2018年2月27日（火）
AM7:00−AM9:00

• 歩行者に譲る（一時停止）：一時停止して歩行者
へ横断させる自動車

• 歩行者に譲る（減速）：減速をして歩行者へ横断
させる自動車

• 譲らない：歩行者が待っていても減速せず横断さ
せない自動車

55

ゾーン30プラス
横浜市

南区通町４丁目地区

56
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⑥
⑦

⑤

③

②

①

④

60

朝霞市立第
五小学校

最新事例
・スムーズ横断歩道
・交差点ハンプ

埼玉県朝霞市
2021年3月



対象地域（埼玉県朝霞市）

朝霞第五小学校

朝霞台駅

調査地点①

スムーズ横断歩道
交差点ハンプ

調査地点②

調査地点④

調査地点③

佐々木敦史、小嶋文、久保田尚：ハンプによる面的対策実施地域における運転
行動への影響に関する研究、第 66 回土木計画学研究発表会・講演集、2022 61

調査地点③
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調査地点④

63
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0.0
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大通りと細街路の交差点におけるスムース横断歩道

埼玉県朝霞市
2021年3月導入



「改訂 生活道路のゾーン
対策マニュアル」

• H29年6月発行
• ゾーン30、凸部等技術基
準に対応

• 交通規制＋道路対策

65
丸善出版（株） ISBN978-4-905990-86-4

第Ⅰ部 ゾーン対策の進め方
※ゾーン対策を始めるにあたって

第Ⅱ部 対策手法と留意点
※ゾーン対策を実現する手法

第Ⅲ部 生活道路対策の事例
※事例紹介

66



わが国の交通安全推進に向けてのポイント

67

交通事故で亡くなった方
昭和45年 16,765人 → 2021年 2,636人

「究極的には道路交通事故のない社会を目指す」
とはしつつも、国全体としてVision Zeroを打ち出す
のはまだ厳しい

交通事故ゼロを目指すために、国民全体が同意
する、具体的な戦略を持つべきではないか

参考：スウェーデン Vision Zero
1997 交通事故死者541人(6.1人/10万人)

通学路総合交通安全マネジメント

通学路総合交通
安全マネジメント

周辺地域の
交通計画

道路の安全対策

スクールゾーン

・通学路＋スクールゾーン＋交通規制の有機的連携
・周辺地域の交通計画の一環として検討
・周辺道路の交通ネットワークの中での検討
・最新デバイスの活用（ライジングボラード、生活道路デバイス)
・市民、道路管理者、警察、学校の連携

ポ
イ
ン
ト

道路交通
ネットワーク

歩行者用道路
規制、等

通学路ネット
ワーク

生活道路デバイス
（ハンプ等)

交通シミュレーション

ライジングボラード

道路管理者＋警察＋学校関係者+地元住民の連携によるＷＳ 68

ゾーン対策
ゾーン30等歩車分離信号
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Web版マンガ

https://www.iatss.or.jp/visionzero/

ねらい

子
ど
も
自
身
が

対
策
可
能
性
を

認
識

家
庭
内
で
対
策

可
能
性
を
相
談

PTA

や
ご
近
所
で

相
談

学
校
の
先
生
に

相
談

市
役
所
の
道
路
管

理
者
に
相
談
し
、

対
策
に
着
手
し
て

頂
く

通学路Vision Zeroで
検索を！

市街地Zero

駅前もZero（電車通学）

帰宅後もZero
塾 公園

家の
前の
道

友達
の家

買物

通学路Vision Zero
=市街地のVision Zeroに向けた戦略

70

登下校時Zero

登校時
Zero



さらなる普及に向けて
「合意形成」から「優先順位選定」へ

71

ビッグデータ等による
要対策箇所の選定

地元の合意形成を目
指す

理想的なプロセス（個人の感想です）

安全対策を求める地元からの要望を受理

ビッグデータ等を用いて対策の優先順位
を決定

 要望した地元と行政の連携による
対策実施に結び付きやすい

 今回選択から外れた地区の住民も
納得

直近に重大事故が発
生した場合などを除き、
住民は、「行政への協
力」と「錯覚」しがち

⇒「合意形成」にしばし
ば困難が伴う

米国の優先順位選定システム

72松本 育滉, 稲田 竜一, 小嶋 文, 久保田 尚：生活道路交通安全対策地点選定のための日本版点数
化システムの開発、土木計画学研究・論文集 第36巻（特集） 75 巻 5 号 p. I_933-I_944、 2019

地区からの要望を受け、対策の優先度を
数値化。
優先度の高い順番に対策を実施

NTMP:Neighborhood Traffic
Management Program



生活道路の今後の展開に向けて

73

74

宜野湾市
大山小WS



2-2 大山地区交通安全対策

75

至 浦添

⑤

⑥

②

①

③

④
アップル
保育園

大山児童
センター

ニト
リ

居酒屋
なんじぁぁれ

大山小学
校

大山

交差
点

伊佐

交差
点

凡例

ハンプ

狭さく

対策エリア

追加対策箇所

●頂いたご意見

あっぷる保育園入口付近のポール
が通行に支障をきたしている。
●改善

ご指摘いただいた箇所のポールを
撤去。

歩行スペースを広くする為、
ポールの種類を変更します

●頂いたご意見

歩行スペースが少なく、歩行者が危
険。
●改善

ハンプ横に設置しているポールの種
類を変えて、歩行スペースを大きくし
た（約10cm）。

●頂いたご意見
交差点の見通しが悪い。
優先方向が分かりづらい。
●改善案

ご指摘いただいた箇所に対しての追
加対策については3/19施工予定。

交差点と認識しやすくな
るよう、交差点内部のカ
ラーリングを行います。

車線の進行方向変更を検討します。●頂いたご意見

右折車が左折車を阻害し、交通の流
れが悪い
●検討案

現在の左折車線の、右左折可能車線
化について協議中。

 関係機関との本格導入に向けた協議の結果、一部対策においては改善を行い交通安全対策を本格導入（R2.2)。

あっぷる保育園
出入口付近の
ポール（２本）を

撤去。

出典：沖縄県公共交通活性化推進協議会資料 令和2年3月11日「バスレーン区間延長にかかる取組みについて」

76

ハンプの「北上」

ベース地図
地理院地図（電子国土Web)

浦添市仲西小
ハンプ
仮設置2015年2月
本設置2015年8月

文

文浦添市港川小
スムーズ横断歩道
2017年12月

文

宜野湾市大山小
ハンプ・狭さく
仮設置2019年3月
本設置2020年2月

バスレーン
2015年2月

バスレーン
2019年2月

国道
58号

バスレーンの延⻑は、
方向や区間など、実
際にはもっと複雑

はバスレーンの北上と連動



公共交通政策（バスレーン）と生活道路・
通学路対策の連携という稀有な取り組み 77

2020 2021
3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

ゾーン30、生活道路対策エリア、凸部等技術基準
安全で快適な自転車利用環境創出 自転車活用推進

道路空間と人・モビリティを巡る直近の主な動き

多様な交通主体の交通ルール等
の在り方に関する有識者検討会

中
間
報
告
書

ス
ト
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ト
デ

ザ
イ
ン
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イ
ド

ラ
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ン

歩
行
者
利
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増
進

道
路
（
ほ
こ
み
ち
）

道路空間のユニバーサルデザインを考え
る懇談会（ほこみち前提の設計基準）

道
路
移
動
等

円
滑
化
基
準

の
ガ
イ
ド
ラ

イ
ン
策
定

「多様なニーズに応える道路空間」のあり方に関する検討会
（ほこみち、パークレット、歩車共存道路等）

ウォーカブル
推進都市

多
様
な

ニ
ー
ズ
に
応

え
る
道
路
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イ
ド
ラ

イ
ン
策
定
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ver.
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道
路
法
改
正

道
路
ビ
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ン

２
０
４
０

コロナ占用

道
路
構
造
令
改
正

ゾーン30プラス

第11次交通安全基本計画

都
市
再
生

特
別
措
置

法
改
正

滞
在
快
適
性
等

向
上
区
域

最
終
報
告
書

20222022
12 1 2 3 4 5

道
交
法
改
正

再
改
定
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ハンプとバリアフリー

79

セミフラット歩道と
スムーズ横断歩道

埼玉県朝霞市第五小学校
（東弁財地区）

80

2cm 高さ12cm

高さ10cm

埼玉県朝霞市第五小学校
（東弁財地区）
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交差点ハンプとバリアフリー

• 道路のバリアフリー基準：横断勾配1%(2%)以下、縦断勾配5%(8%)以下

• 単路部ハンプはバリアフリー基準を満たす（勾配部はサイン曲線）

道路のバリアフリー基準とハンプ

82

横断勾配が２％以内で通行
できるように設計する必要

道路のバリアフリー基準より
歩道等の縦断こう配は、5パーセント以下とするものとする。ただし、地形の状況その他の特別な理由に
よりやむを得ない場合においては、8パーセント以下とすることができる。
歩道等（車両乗入れ部を除く。）の横断勾配は、1パーセント以下とするものとする。ただし、前条第1項た
だし書に規定する場合又は地形の状況その他の特別な理由によりやむを得ない場合においては、2パー
セント以下とすることができる。

交差点ハンプ

サイン曲線同士が直角
に交わる結果、複雑な
合成勾配が発生



交差点
ハンプ
の構造

高さz（ｍ）

• 0 < x < 2 , y < 0Z ൌ 0.05 1൅ cos గଶ 𝑥 ・・・①

• x < 0 , 0 < y < 2z ൌ 0.05 1൅ cos గଶ 𝑦 ・・・②

• x > 0 , y > 0 , 𝑥ଶ ൅ 𝑦ଶ ൏ 2z ൌ 0.05 1൅ 𝑐𝑜𝑠 𝑥ଶ ൅ 𝑦ଶ2 𝜋 ・・・③

• x < 0 , y < 0 z ൌ 0.1・・・④

• その他 z ൌ 0・・・⑤

x

y

①

② ③

④

⑤

2.0
m

2.0
m

平坦部

２％以内

２％以上

83

ゼブラ部が
横断勾配
2％を超える

出典：外山紘己, 小嶋文, 都築輝彦, 長泉泰介, 伏見孝一, 三浦哲也, 古城雅史, 北川大喜, 久保田尚：バリアフ
リーに着目した交差点ハンプの形状および有効性に関する研究,交通工学論文集,4 巻(1 号):pp. A_229-A_237,2018

構内実験結果

隅切り部通行性調査

 横断勾配が大きくなるほど通行しづらい

 ２％以上の経路では車椅子の障害となる

84出典：外山紘己, 小嶋文, 都築輝彦, 長泉泰介, 伏見孝一, 三浦哲也, 古城雅史, 北川大喜, 久保田尚：バリアフ
リーに着目した交差点ハンプの形状および有効性に関する研究,交通工学論文集,4 巻(1 号):pp. A_229-A_237,2018



国土交通省 道路の移動等円滑化に関するガイドライン
（令和4年6月）p.1-52

85出典：外山紘己, 小嶋文, 都築輝彦, 長泉泰介, 伏見孝一, 三浦哲也, 古城雅史, 北川大喜, 久保田尚：バリアフ
リーに着目した交差点ハンプの形状および有効性に関する研究,交通工学論文集,4 巻(1 号):pp. A_229-A_237,2018

最も理想的
・交差点内は平坦（高さ10㎝）
・スムーズ横断歩道も可能

部分的に急な合成勾配を
生じるため、ボラードやゼ
ブラなどで注意喚起

86

交差点ハンプとスムーズ
横断歩道の合体例

静岡市清水区入江小学校
交差点ハンプ＋スムーズ横断歩道
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88

多様なニーズに応える道路ガ
イドライン、令和4年3月 p.89
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多様なニーズに応える
ガイドライン、p.72,73

90

山梨県身延山

スムーズ横断
歩道



山梨県久遠寺

91

土屋隆史、小嶋 文、若松美弥、清水俊希：観光客の挙動に着目した
スムーズ横断歩道設置の効果に関する研究、第65回土木計画学研究
発表会(春大会)、2022

92

土屋隆史、小嶋 文、若松美弥、清水俊希：観光客の挙動に着目した
スムーズ横断歩道設置の効果に関する研究、第65回土木計画学研究
発表会(春大会)、2022



93写真提供：山梨県

94写真提供：山梨県



95写真提供：山梨県

三門前に相応しいデザイン
のスムーズ横断歩道

狭さく（岩手県平泉町）
出典：交通工学研究会：
コミュニティ・ゾーンの評価と今後の地区交通安全、2004 96

歩道拡幅
⇒・離合制御による速度抑制
・植栽による街路景観向上



埼玉県吉川市きよみ野ニュータウンの
スラローム

97
物理的デバイスの設置の際には、
街路景観への配慮も重要

中心市街地の回遊性を高
めるスムーズ横断歩道

ウォーカブル施策として
のハンプ

98

沿道両側の商店
間の移動を促進

York,UK 1993年撮影
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重要な新しい要素
・ライジングボラード
・スムーズ横断歩道

横浜・元町通りのスムース横断歩道

100



101
東武東上線朝霞台／JR武蔵野線北朝霞
駅前広場のスムーズ横断歩道

生活道路の今後の展開に向けて

• 各種の道路・交通政策との連携
• 幹線道路、公共交通（バスレーン等）

• 道路のバリアフリー

• 地域の個性に合致したデバイスのデザイン

• ウォーカブル施策としての活用 102


