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千葉国道事務所版 道路安全診断
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• 千葉国道事務所では、平成２５年度から道路安
全診断を実施

• 幹線道路の道路安全診断は、平成２５年度から
平成３０年度までに９箇所で実施

• 生活道路の道路安全診断は、平成２６年度から
平成３０年度までに６箇所で実施

• 道路安全診断実施箇所について、ＰＤＣＡサイ
クルに基づくフォローアップを展開

• 通常の安全対策では対策が困難な箇所を抽出し
て、道路安全診断を実施



これまでの実施内容（幹線道路）
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選
定
年
度
区分 アプ

ローチ 選定方法 選定箇所

PDCAサイクル

進捗状況Ｈ
25

Ｈ
26

Ｈ
27

Ｈ
28

Ｈ
29

Ｈ
30

Ｈ
25
年
度

幹
線
道
路

事
故
が

顕
在

① 路線を抽出（国道126号）
② 事故の多発箇所

国道126号 坂月交差点 P

国道126号 宮田交差点 P

Ｈ
26
年
度

幹
線
道
路

危
険
が

潜
在

① 出張所ヒアリング
② 事務局が候補箇所を7箇所抽出
③ 監査チームが現地踏査
④ 国道51号から選定

国道51号
寺台インター交差点 P

国道51号
上本佐倉交差点 P

事
故
が

顕
在

① 対策前後の事故率を比較し対策効果の低い箇
所を抽出
② 出張所ヒアリングと照合

国道51号 並木交差点 P P D
C
C
A

・H28年度対策完了
・モニタリング中

Ｈ
27
年
度

幹
線
道
路

危
険
が

潜
在

① webアンケートのヒヤリハットと、ETC2.0
プローブ情報急ブレーキ発生箇所を照合
② 交通管理者の要望箇所を追加
③ 通常の安全対策業務で対策可能な箇所を除外

国道16号
袖ヶ浦（請西）交差点 P P P ・H30事前挙動調査実施

・R2年度施工予定

Ｈ
28
年
度

幹
線
道
路

新
設
道
路

①千葉県安全性向上プロジェクト委員長（赤羽
教授）との協議により新設道路監査
②事業中箇所を提案（発注者）

国道51号 大栄拡幅 P 未開通のため
今後事業に応じて検討

Ｈ
29
年
度

幹
線
道
路

危
険
が
潜
在
・

事
故
が
顕
在

① 事故危険区間と主要渋滞箇所に指定された箇
所を有する連続した区間を選定

国道16号
呼塚 桜台間 P P

・H30 
設計、警察協議実施中

・R2以降施工予定

H
30
年
度

幹
線
道
路

危
険
が
潜
在
・

事
故
が
顕
在

① 実施済み事故対策の効果が小さい箇所で、今
後周辺の道路改築により交通環境の変化が想定
される箇所

国道14号
千葉西警察署入口交差点 P



これまでの実施内容（生活道路）
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選
定
年
度

区
分

アプ
ローチ 選定方法 選定箇所

PDCAサイクル

評価Ｈ
25

Ｈ
26

Ｈ
27

Ｈ
28

Ｈ
29

Ｈ
30

Ｈ
26
年
度

生
活
道
路

事
故
の
顕

在
す
る
箇
所

① ケーススタディとして実施
② 幹線道路（国道126号）に接
した小学校を有する、ハード未
整備のエリアを選定

千葉市鶴沢地区 P ・生活道路対策エリア未登録

Ｈ
27
年
度

生
活
道
路

事
故
の
顕
在

す
る
箇
所

① ケーススタディとして実施
② 実施スケジュールを考慮し、
千葉市内を想定
③ 生活道路事故データを用いて
メッシュを抽出
④ 大商業地や幹線市道等を除外
⑤ 千葉市の意向を加味したエリ
アを選定

蘇我駅東南地区 P ・生活道路対策エリア未登録

Ｈ
28
年
度

生
活
道
路

生
活
道
路

対
策
エ
リ
ア

①国土交通省がH27年度に選定・
H28年8月に公表した「生活道
路対策エリア」4地区から選定

船橋市
習志野台8丁目地区 P P

船橋市
習志野台地区 P D C

・H29年度ハンプ設置（D）
・事故発生状況の確認（C）
・モニタリング中

Ｈ
29
年
度

生
活
道
路

生
活
道
路

対
策
エ
リ
ア

①千葉県内の「生活道路対策エリ
ア」4地区のうち、周辺の対策
状況や地元協議会の設立準備状
況等を踏まえて箇所を選定

鎌ヶ谷市
中央南初富地区 P

Ｈ
30
年
度

生
活
道
路

生
活
道
路

対
策
エ
リ
ア

①千葉県内の「生活道路対策エリ
ア」4地区のうち、未実施であ
る千葉市稲毛区山王町地区を選
定

千葉市
稲毛区山王地区 P



道路安全診断メンバー構成
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H25年度～

H29年度～

区分 所属

委員長 日本大学 客員教授

委員 日本大学理工学部 教授

委員 民間コンサルタント会社 （TOP)
委員 民間コンサルタント会社 （TOP)

区分 所属

委員長 日本大学理工学部 教授

委員 国士館大学理工学部 教授

委員 横浜国立大学都市イノベーション学院 准教授

委員 民間コンサルタント会社 （TOP)
委員 警察OB
顧問 日本大学 客員教授



事例報告①
【千葉国道事務所】

幹線道路
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■モニタリング
・新たな事故が発生しないように定期的なモニタリングを行い、
必要に応じてフォローアップを行う

■現況把握
・道路安全診断用カルテを用いた現況概要の把握
・ビッグデータを用いた事故発生状況、事故発生箇所、
交通特性などを把握

■要因分析
・机上分析、現地踏査による交通事故の要因分析

■対策立案
・課題を整理し、各危険因子について対策の方向性の検討
・対策の方向性から導いた対策を立案
・対策案の評価、改善

■フォローアップ
・対策前後のビッグデータや挙動調査等を比較して、
交通の変化を分析 追加対策の必要性を検討

幹線道路安全診断の流れ
■箇所の抽出
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現況把握 基礎カルテ 現地概要

・センサス情報
・沿道状況

など

・道路台帳
・交通規制情報
・道路附属物
・信号現示

など

現況平面図

・道路安全診断基礎カルテを用いて現地踏査を行い現況概要を把握

箇所概要
8



現況把握 基礎カルテ 事故発生状況

位置情報 箇所ID

路線名

キロ程

センサス調査単位区間番号

単路・交差点区分

従道路

箇所住所

区間特性 道路特性

箇所延長（ｍ）

管理者 道路管理者等

情報 管轄する警察署

　●事故発生状況の整理 　●事故発生状況（H21-H24）
1.合計事故件数・・・合計 (うち夜間) H19 H20 H21 H22 H23 H24 H19-H22 H21-H24

死傷事故件数計 1 (1) 9 (2) 10 (4) 16 (7) 6 (3) 12 (7) 36 (14) 44 (21)

うち自転車関与 1 (1) 5 (1) 6 (3) 11 (4) 4 (3) 6 (3) 23 (9) 27 (13)

うち歩行者関与 0 (0) 0 (0) 1 (1) 2 (1) 2 (0) 2 (2) 3 (2) 7 (4)

死亡事故件数計 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 1 (1) 0 (0) 1 (1)

うち自転車関与 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

うち歩行者関与 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 1 (1) 0 (0) 1 (1)

高齢者関与事故件数計 0 (0) 1 (1) 1 (1) 3 (0) 0 (0) 0 (0) 5 (2) 4 (1)

うち自転車 0 (0) 1 (1) 1 (1) 2 (0) 0 (0) 0 (0) 4 (2) 3 (1)

うち歩行者 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

2.事故率 H19 H20 H21 H22 H23 H24 H19-H22 H21-H24

死傷事故率

3.死亡者数・・・合計 (うち夜間) H19 H20 H21 H22 H23 H24 H19-H22 H21-H24

死亡者数計 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 1 (1) 0 (0) 1 (1)

うち自転車関与 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

うち歩行者関与 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 1 (1) 0 (0) 1 (1)

4.類型別件数・・・合計 (うち夜間) H19 H20 H21 H22 H23 H24 H19-H22 H21-H24

　横断歩道横断中 0 (0) 0 (0) 0 (0) 1 (1) 2 (1) 2 (0) 1 (1) 5 (2)

　その他横断中 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　その他人対車両 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　人対車両計 0 (0) 0 (0) 0 (0) 1 (1) 2 (1) 2 (0) 1 (1) 5 (2)

　正面衝突 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　追突 1 (1) 0 (0) 3 (1) 2 (0) 2 (1) 0 (0) 6 (2) 7 (2)

　出会い頭 1 (0) 0 (0) 2 (0) 0 (0) 3 (1) 0 (0) 3 (0) 5 (1)

　追越追抜時 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　すれ違い時 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　左折時 0 (0) 0 (0) 1 (0) 1 (0) 0 (0) 0 (0) 2 (0) 2 (0)

　右折時 4 (1) 1 (1) 3 (1) 6 (3) 9 (4) 4 (3) 14 (6) 22 (11)

　その他車両相互 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 　●備考

　車両相互計 6 (2) 1 (1) 9 (2) 9 (3) 14 (6) 4 (3) 25 (8) 36 (14)

　工作物衝突 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　路外逸脱事故 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　その他車両単独 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　車両単独計 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

　その他 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

5.路面状態別件数・・・合計 (うち夜間) H19 H20 H21 H22 H23 H24 H19-H22 H21-H24

乾燥 1 (1) 9 (2) 9 (4) 14 (6) 6 (3) 8 (4) 33 (13) 37 (17)

湿潤 0 (0) 0 (0) 1 (0) 2 (1) 0 (0) 4 (3) 3 (1) 7 (4)

積雪 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

凍結 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0) 0 (0)

※当事者種別、当事者年齢、路面状況が「その他」、「不明」は計上しない。

十字路

昼夜別の傾向 65歳以上が関係した事故の割合

　●事故発生状況の整理（H21-H24）

国道51号

25,224kp

12300510170

重大事故の傾向

事故類型の傾向【人対車両】当事者年齢の傾向【第1当事者】

H22

　●基本データ

12-K06863-000

当事者種別の傾向【第1当事者】

成田市並木

国道409号

564.2451.5564.2

【事故発生状況H21-H24】

事故発生件数　　　　：死傷事故が44件発生

当事者種別　　　　　 ：第2当事者が自転車が多い

当事者年齢　　　　　 ：第2当事者が１６歳～２４歳が多い

事故類型　　　　　　　：右折事故、人対車両（横断中）が多い。

昼夜別　　　　　　　　 ：昼間事故が多い

高齢者事故　　　　　 ：

路面状況　　　　　　　：

死亡事故重傷事故　：
信号あり

成田警察署

千葉国道事務所

240

交差点

10 16 6 12

626.9
当事者年齢の傾向【第2当事者】

件数

死亡事故の傾向・重大事故の傾向・死傷事故の傾向の凡例

死傷事故の傾向路面状況の傾向

車

両

単

独

人

対

車

両

４年計

602.0 225.8

車

両

相

互

（

自

転

車

含

む
）

413.962.7

44

年別死傷事故発生件数の推移

年度 H21 H22 H23 H24 合計

死亡事故の傾向

当事者種別の傾向【第2当事者】 事故類型の傾向【大分類】 事故類型の傾向【全類型】

事故類型の傾向【車両相互】 事故類型の傾向【車両単独】

97.5 

96.8 2.0 
1.0 

2.5 

0.2 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

自動車 二輪車 自転車 歩行者

24.4 

68.5 

2.4 

12.5 

63.4 

14.6 

9.8 

4.4 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

自動車 二輪車 自転車 歩行者

0.2 

17.5 

16.1 

72.5 

72.2 

10.0 

11.5 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

0～15歳 16～24歳 25～64歳 65歳以上

22.0 

1.5 

34.1 

13.9 

41.5 

75.4 

2.4 

9.2 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

0～15歳 16～24歳

25～64歳 65歳以上

61.0 

63.5 

39.0 

36.5 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

昼間 夜間

87.8 

81.0 

12.2 

19.0 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

65歳以上は無関係

65歳以上が関係

92.7 7.3 0.0 

0.0 

0.0 

0.0 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

乾燥 湿潤 積雪 凍結

0

1

2

3

H20 H21 H22 H23

死亡事故件数 （件）

1 

1 

1 1 

1 

1 

0

1

2

3

H20 H21 H22 H23

重大事故件数 （件）

1 2 2 3 2 
2 

2 
3 1 

1 

3 6 

4 

0

2

4

6

8

10

H20 H21 H22 H23

死傷事故件数（件）

通行中 横断中 人対車両その他

正面衝突 追突 出合頭

左折 右折 車両相互その他

工作物衝突 路外逸脱 転倒

車両単独その他

12.2 

4.5 

87.8 

94.8 0.8 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

人対車両 車両相互 車両単独

0.6 

12.2 

3.7 0.2 1.0 

17.1 

56.6 

12.2 

12.7 

4.9 

7.1 

53.7 

10.2 7.2 0.5 
0.2 
0.1 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

正面衝突 追突 出合頭 左折 右折 その他

車 両 相 互

通行中 横断中 その他

人 対 車 両

工作物衝突 路外逸脱 転倒 その他

車 両 単 独

13.5 

100.0 

82.2 4.3 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

通行中 横断中 その他

1.0 

19.4 

59.7 

13.9 

13.4 

5.6 

7.5 

61.1 

10.8 
7.6 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

正面衝突 追突 出合頭

左折 右折 その他

71.3 17.5 11.3 

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

当該箇所

千葉国道

事務所管内

工作物衝突 路外逸脱 転倒 その他

該当件数なし

該当件数なし

・ITARDA事故データによる事故発生状況の把握

・事故発生状況の経年変化
・当事者種別や事故類型など
に着目した事故発生状況
・管内平均と比較した事故の
発生傾向

など

事故発生状況
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現況把握 基礎カルテ 事故発生状況
・事故データによる事故発生箇所の把握 ・事故発生箇所

・事故発生日
・当事者種別
・事故類型
・道路形状

など

事故発生箇所

至

千
葉
市

至

鹿
嶋
市

箇所延長 L=240ｍ

10



要因分析

・現地踏査による交通事故の要因分析
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対策案の検討

危険因子

①下り線の視認性が悪い（カーブ）

②交差点が広い（車が悩む、ジレンマ）

③交差道路が斜めに交差、

停止線間距離が長い（約80ｍ）

⑤交差道路の直進車がゼブラ上を通行

⑥交差道路に右折車線がない

⑦自転車が自転車横断帯を通行

（交差道路からの右折車両から認識し

づらい）

⑧歩道のくい違い

④右折車の速度が速い

Ａ 下り線の右折分離

Ｂ 停止線前出し

Ｄ 国道上りの車線運用変更

Ｅ 信号機移設・予告信号

Ｃ 下り線線形改良

Ｆ 停止線前出し

Ｇ 交差道路の直進走行位置の改良

Ｈ 交差道路の右折レーンの設置

Ｉ 歩車分離信号

Ｊ 自転車ナビマーク

事象

国道51号下り線の追突事故

国道409号の右折車と自転

車・歩行者の事故

国道51号上り線の左折車が

高速

採用

現地踏査を踏まえた
対策案への反映

採用

現地状況から左折車が多いため
左折専用車線を確保

信号機の視認性は確保されている

車両走行軌跡により不可

案２（現示分離が難しい場合）

案２（現示分離が難しい場合）

案１
（従道路の進行方向別に現示分離）

採用

対策の方向性

採用

導流帯（ゼブラ）の改良 採用

横断歩道前出し 採用

・課題を整理し、各危険因子について対策の方向性の検討
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対策立案

■断面交通量
・国道５１号 21,711（台/12h） 大混率 15.6％
・従道路  12,782（台/12h） 大混率 7.2％
■ピーク時間（需要交通量）
・ ７時台 交差点全体、従道路
・１４時台 国道51号
■渋滞発生状況
・従道路南側のみ発生（最大渋滞長１００ｍ）。
・主な要因は、右折車による直進阻害。その他、沿道出入り車両の影響
■信号現示
・サイクル長 １４０秒
・現示数  ２現示

・平日交通量調査を平成２７年２月１２日（木）に実施
・調査結果を使用して、交差点需要率を算定

検討概要

交通量調査結果の概要

・7時台、14時台の需要交通量を使用して、交差点需要率を算定

交差点需要率算定結果

表 交差点需要率 算定結果

ケース 概要 ７時台 １４時台

現況
C=140秒
2現示

0.509 0.607

改良案
C=140秒
3現示

0.636

※車線交通容量比
・従道路北：0.803
・従道路南：0.861

0.685

※車線交通容量比
・国道上り左折車線：0.852
・従道路南：0.953

＜参考案＞
国道51号上りの車
線構成を左直、直、
右折の3車線に削減

C=140秒
2現示

0.580

※車線交通容量比
・国道上り左直車線：0.539

0.642

※車線交通容量比
・国道上り左直車線：0.663

交差点需要率算定結果

・交差点需要率の算定結果より、従道路の信号現示分離は可能である。

＜留意事項＞
・14時台は、国道上り左折車線、従道路の南側の交通量比が高い
・自転車ナビラインを走行する自転車のクリアランス時間

・対策の方向性から導いた対策を立案

至 富里IC

至 成田

至 鹿嶋

至 千葉

【案①】信号現示の分離
・従道路の信号現示分離(案①-1)および交差点のコンパクト化(案①-2)

【案②】右折ポケットの設置
・案１（信号現示分離）が困難な場合は、従道路の右折ポケットを設置

13



Ａ

G:71 Y:3 AR:4

72

6

67

Ｂ

Ｃ

Ｄ

1φ

Ａ

G:55 Y:3 AR:4

56

6

51

Ｂ

Ｃ

Ｄ

2φ

現示

表示時間

有効青時間

損失時間

歩行者青時間

C=140

G=128

L=12

Ａ

G:48 Y:3 AR:4

49

6

44

Ｂ

Ｃ

Ｄ

1φ

Ａ

G:25 Y:3 AR:4

26

6

25

Ｂ

Ｃ

Ｄ

2φ

Ａ

G:17 Y:0 AR:0

17

0

17

Ｂ

Ｃ

Ｄ

3φ

Ａ

G:29 Y:3 AR:4

30

6

0

Ｂ

Ｃ

Ｄ

4φ

現示

表示時間

有効青時間

損失時間

歩行者青時間

C=140

G=122

L=18

Ａ：Ｒ51（至 千葉） 
Ｂ：市 1-212（至 成田駅） 
Ｃ：Ｒ51（至 成田市役所）
Ｄ：Ｒ409（至 冨里 IC） 

歩行者と右折車両を分離56ｓ対策前 有効青時間 72ｓ

26ｓ
（-30ｓ）

49ｓ
（-23ｓ）

47ｓ
（-9ｓ）

対策後 有効青時間

案①-1＜歩行者と右折車両の分離＞
・横断歩行者の信号現示と右折車の信号現示を一部分離することで、
歩行者と右折車両が錯綜する機会の減少を図る

対策立案 試設計および試設計の評価・改善
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ゼブラ帯の改良

案①-2 ＜交差点のコンパクト化＞
・交差点が広く、走行位置が明確でないため車両が悩むジレンマが生じて
いたため、交差点をコンパクト化し、走行位置の明確化を図る

自転車ナビラインを設置した場合は、
従道路を走行する自転車の走行位置に留意が必要

飽和交通流率の設定の見直し
現状の飽和交通流率の計測が必要

・横断歩道設置位置の見直し
横断距離が長い

・停止線の前出し

・右折車線の分離
・停止線の前出し

・横断歩道の前出し

横断歩道の前出し

ナビラインの設置

 対策案(H26対策立案)

 追加検討(H27評価・改善)

対策立案 試設計および試設計の評価・改善

至 富里IC

至 成田

至 鹿嶋

至 千葉

・既対策
走行しやすく、速度が出しやす

い

・安全診断案
走行性に着目して、速度を抑制
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対策立案 試設計および試設計の評価・改善

至 富里IC

至 成田

至 鹿嶋

至 千葉

自転車ナビラインを設置した場合は、
従道路を走行する自転車の走行位置に留意が必要

・右折車線の分離
・停止線の前出し

・横断歩道の前出し

横断歩道の前出し

ゼブラ帯の改良

ナビラインの設置
飽和交通流率の設定の見直し
現状の飽和交通流率の計測が必要

・横断歩道設置位置の見直し
横断距離が長い

・停止線の前出し

・右折ポケットの設
置

・案② 従道路の右折ポケット設置案
信号現示分離が困難な場合に、従道路からの右折車両の待ち位置を明確
にすることで、交通を整流化する案

 対策案(H26対策立案)

 追加検討(H27評価・改善)
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対策実施
・平成28年2月 信号現示の変更を実施
・平成29年3月 交差点のコンパクト化を実施

<対策前>

停止線の前出し

<対策後>

17



フォローアップ

・挙動調査を実施し、走行位置の安定化、速度のばらつきの減少を確認

18



右折車

右折車

対向直進車

右折車

右折車

<対策前> <対策後>

走行位置が安定

ほぼ直線走行

ほぼ直線走行

走行位置
のばらつき

走行位置
のばらつき

走行位置
のばらつき

・対策後は右折車の走行位置が安定し、直進車は対向車がないため直線走行に

フォローアップ
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事例報告①
【千葉国道事務所】

生活道路
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対策箇所の選定
国交省 支援施策    生活道路 対策       
船橋市の２エリアを選定

習志野台８丁目地区（船橋市）（選定）

中央・南初富地区（鎌ヶ谷市） 山王地区（千葉市）

習志野台地区（船橋市）（選定）

21
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対策候補箇所の概況把握【基礎    事故発生状況 ETC2.0分析、ヒヤリハット】
事故データ、ETC2.0を活用した分析 ヒヤリハット

習
志
野
台
８
丁
目
地
区

習
志
野
台
地
区
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要因分析【習志野台地区】

8

薬円台小学校
（正門）

通勤のため、駅へ
向かう交通が多い

薬円台
小学校

大浜
幼稚園

めぐみ
保育園

児童養護施設
恩寵園

A

薬園台高校

② 薬円台小学校北側交差点

① 薬円台小学校・薬園台高校間の市道

小学校側の歩道
は

通学路に指定

薬園台
高校

センターライン
を抹消

写真A 写真B

B

C

写真C
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要因分析【習志野台地区】

8

薬円台小学校
（正門）

通勤のため、駅へ
向かう交通が多い

薬円台
小学校

大浜
幼稚園

めぐみ
保育園

児童養護施設
恩寵園

A

薬園台高校

② 薬円台小学校北側交差点

① 薬円台小学校・薬園台高校間の市道

小学校側の歩道
は

通学路に指定

薬園台
高校

センターライン
を抹消

写真A 写真B

B

C

写真C

対象
箇所 これまでの対策実施状況 監査員からの指摘

①

【H28年度】
・スムース横断歩道の
設置の検討

平成28年度
船橋市通学路
交通安全
プログラム

スムース横
断歩道

・小学校正門前からずらすと歩行者の滞留空間
がない
・横断需要がない場合でも、シンボル的に設置
することはあり得る

【H26年度】
・センターライン消去
・外側線、カラー舗装
（緑）等

平成24年度
船橋市通学路
交通安全
プログラム

速度抑制策
・スムース横断歩道の前で減速させるため、前
後区間に物理的デバイスの配置を検討
・外側線を内側に入れ、車線の幅員を狭めるこ
とも考えられる

②
【H28年度】
・注意喚起の立て看板
の設置
現在は撤去

平成28年度
船橋市通学路
交通安全
プログラム

・信号現示の見直し
24
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対策案の検討【習志野台地区】

対策案①

対策案②

ハンプ
ハンプ

スムース
横断歩道

ハンプ

対策案①に自転車
ナビラインを追加

25



対策案の効果検証【習志野台地区】 1/2

26

挙動調査
事前調査 (H29.7.18 7 00 9 00）船橋市
事後調査 (H30.10.9 7 00 9 00) 日本大学

理工学部 交通システム工学科 交通計画研究室

◎走行速度（最大値 中央値） 低下 確認

◎確認された効果
・速度の最大値が、中央値の低下
→速度 中央値 ３０km/ｈを下回る
▲確認出来なかった効果
・交通量 減少

A断面

B断面

C断面

D断面

 ハンプ
 横断歩道

国土地理院発行の地形図を使用



対策案の効果検証【習志野台地区】 2/2
ETC2.0分析（区間全体） H30年度千葉国道事務所

◎30km/h超過割合の減少を確認
◎交通量減少 確認

出典：ETC2.0データ［対策前（2017.9 一ヶ月間162サンプル、267プロット（北向きN=167、南向きN=100））
対策後（2018.8 一ヶ月間314サンプル、556プロット（北向きN=252、南向きN=304）］

図-近接するR296を基準した流入交通量の比較

図-区間全体の走行速度状況
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要因分析【習志野台８丁目地区】

ゆめまち
習志野台
モール

日本大学
習志野
高等学校

千葉
日本大学
第一中学校
・第一高

千葉
日本大学
第一小

H28年9月実施③ 三叉路①

④ 三叉路②

⑤ 一方通行規制区間
② 千葉日大一小中高

南側市道

① 千葉日大一小中高
北側外周道路

H28年9月実施

C

D

写真
D

写真
H

写真
G

G

H

写真
A

写真
B

AB

写真
C

写真
F

写真
EE

F
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要因分析【習志野台８丁目地区】

ゆめまち
習志野台
モール

日本大学
習志野
高等学校

千葉
日本大学
第一中学校
・第一高

千葉
日本大学
第一小

H28年9月実施③ 三叉路①

④ 三叉路②

⑤ 一方通行規制区間
② 千葉日大一小中高

南側市道

① 千葉日大一小中高
北側外周道路

H28年9月実施

C

D

写真
D

写真
H

写真
G

G

H

写真
A

写真
B

AB

写真
C

写真
F

写真
EE

F

箇所 これまでの対策実施状況 監査員からの指摘
①

－ －
・外周道路をはじめとする幹線道路の機能が弱いことから、エリアの中
に交通が流入してしまう。このため幹線道路の機能を強化するための
交差点対策を検討する必要がある。

② 【H28年度】
・路側帯のカラー化
（グリーン）
・路面標示
（「通学路」「止まれ」）
・交差点部カラー舗装
（ベンガラ）

平成28年度
船橋市通学路交通
安全プログラム

・通過交通の速度抑制を図るため、狭さくを入れる対策が考えられる。
・エリア内への流入を抑制するため一方通行化を検討する。

③ ・横断歩道を南側に移動させるべき。
・歩行者の安全確認をしやすくするため交差道路への取付角度の変更を
検討する。

④
－ －

（・道路が狭い中、ゆめまちモールへの利用車両が多く通過しており、
住民から改良を求める意見が多い。（H29.2/25住民シンポジウムよ
り））

⑤ ・一方通行 かつて死亡事故発
生により実施

・一方通行規制区間と、双方向通行可能区間の雰囲気が変わらないため、
メリハリが必要。
・速度を抑制するため、明確に幅員を狭める。

全体 （・ゾーン30・・・要望中） 自治会の要望 ―
29
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対策案の検討【習志野台８丁目地区】

30
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習
志
野
台
８
丁
目
地
区

習
志
野
台
地
区

H28年
度道路安全診断により、推奨案を提出

H29年
度H28年度の提案に基づき、船橋市と協議会

を実施

H29年度年内にｿﾞｰﾝ30の指定

H30年度以降着手（予定）

H29年度

道路安全監査提案に基づく対策工事着手

H29年度に工事発注、H30年3月に施工完了

H30年度 効果把握調査

H28年
度Ｈ28年度道路安全監査により、推奨案を提出

31
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道路安全診断 効果
・限られた時間の中で、客観的データや専門的知識に基づく高度な事故要因分析のもと、実現性の高い対策を抽出。
・道路安全診断の積み重ねにより、相互協力・信頼関係がより強固となり交通対策事業のフロントローディングを実現。

得られた成果

幹
線
道
路

①主道路・従道路の道路管理者・交通管理者の密な連携

②信号現示と道路構造の両面から対策案を深堀り

③望ましい対策を長期に見据えつつ、段階的な対策メニューを提案

生
活
道
路

①『なぜ通過交通が発生するのか 』を根本的に把握
→ ETC2.0データを活用し、広域な交通流動・経路を分析

②外周道路等の将来計画を踏まえた対策を立案

③「重点対策路線」と「流入抑制路線」の特性を設定したエリア対策

④交通管理者、千葉市の参画による円滑な安全診断の実施
→ 診断メンバーと関係機関が合意しつつ概算数量の算出が可能な具体的対策帯図を策定

診
断
の
枠
組
み
等

①幹線道路の専門家と生活道路の専門家のチーム構成（それぞれの特性を活かし点・線・面の分析）
→ 幹線道路における歩行者･自転車対策、生活道路における外周道路対策など

②道路管理者・交通管理者との協働
→ 交通管理者が全会議に参加。信号現示等に深化した議論を展開
→ 自治体からの情報提供・収集のほか、対策意向の把握

③これまでの安全診断の積み重ねによる連携強化（組織間の情報共有、調整に関わる連携がより強固
に）
→ 道路管理者と交通管理者のそれぞれの意見を融合し、診断チームが実現可能な対策を提案
→ 対策実施を前提とした建設的な議論を展開 32


