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地域と連携した交通安全の取り組みについて 
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今後の交通事故対策においては、加速する少子高齢化社会を踏まえ、事故対策検討箇所を実

際に利用する地域の方々と一体となって、事故対策の検討をすることが重要である。 
 このことから、札幌市白石区の交差点において、町内会や小学校、地元警察の方を委員とし

た「事故対策地域診断協議会」を設置し、交通車両や歩行者の観点から事故予防対策の検討を

行ったことから、検討経緯及び整備効果について報告するものである。 
 

キーワード：地域事故診断、交差点改良、協議会  
 
 

1.  はじめに 

 
 今までの交通事故対策は、死亡事故に直結する正面衝

突事故等に重点をおき、交通事故を防止し快適な道路環

境を目指すために、交通安全事業を進めてきているとこ

ろだが、これに加えて、今後加速する少子高齢化社会に

おいては、より身近なところで発生する交通事故対策に

ついても着目する必要があると考えられる。 
 このことから、地域の道路利用者や学識経験者により

「交差点事故対策地域診断協議会」を設立し、ミクロ的

な視点より交差点等での地域診断を行い、車両及び自転

車、また交通弱者である歩行者等の視点等様々な角度か

ら、箇所特有の問題点を洗い出し、最良な事故対策を検

討・実施していく必要があると考えている。 
 今回は、札幌市白石区にある、一般国道１２号と札幌

環状線の交差点を対象に、平成１９年度に設立した協議

会により検討を重ね、平成２０年度に交差点改良を実施

し現在効果検証を行っているところであり、本稿では、

その取り組みや効果検証結果について報告する。 
 

2.  札幌開発建設部管内における交通事故の特徴 

 
北海道内および札幌建設部管内の国道における交通事

故の特徴としては、全国と比較して事故発生件数に対す

る死者数の割合が高く、ひとたび事故が発生すると、死

亡事故など重大事故に結びつく割合が高いと言える状況

となっている（図-1参照）。 
 また、国道における類型別事故要因の特徴としては、

北海道としては、正面衝突事故によるものが4割と全国

と比較して高く、札幌開発建設部管内では、事故類型と

して人対車両事故による事故が全国を上回り、全体の3

割以上を占め、第1位の事故要因となっている（図-2参
照）。さらには、事故類型別の死傷事故件数と死者数を

比較してみると、死傷事故件数としては追突事故の割合

が多いが、死者数としては、人対車両、正面衝突、車両

単独事故によるものを合わせると約8割を占めており

（図-3参照）、この3大事故に焦点をあて、対策を計画

的に実施していくことが、重要であると考えられる。 
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図-1  国道における事故の特徴 
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図-2  国道の類型別事故要因の特徴 
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3.  地域と連携した交通安全事業の取り組み 

 

地域と連携した交通安全事業の取り組みとして、地域

住民や小学校関係者等、当該交差点を実際に利用してい

る方々の意見を聴き、より実情にあった検討を実施し交

通安全事業に反映させることを目的に、新しい枠組みと

して｢事故対策地域診断協議会｣を設置開催し、地域と道

路管理者、学識経験者、警察、消防署といった各関係機

関が一体となって交通安全対策の検討を進めることとし

た。 

 

(1)  対策箇所の選定 

 札幌開発建設部管内の3大事故の一つである人対車両

の事故に着目し、人・自転車事故が多く事故率の総合ラ

ンクによる優先度明示曲線の上位に位置し、北海道警察

との連携により交通安全対策を進めている｢あんしん歩

行エリア｣、札幌市立白石小学校の通学エリアにも重複

しており交通安全上において重要な交差点に位置付けら

れる札幌市白石区中央2条7丁目交差点（札幌市内の国道

12号線と札幌環状線による主要幹線道路交差点）を選定

した（図-4参照）。 

 

(2)  交差点の概要 

当該交差点の交通状況は、一般国道12号では自動車類

交通量39,479台/日、歩行者・自転車交通量1,473人・台

/12h、札幌環状線では自動車交通量34,065台/日、歩行

者・自転車類交通量805人・台/12h（H17道路交通センサ

ス）となっており、主従道路ともに30,000台以上の交通

が集中し、国道主要渋滞ポイントのひとつとなっている。 

  

 (3)  協議会の設置  
 地域と一体となって事故対策を展開するための事故対

策地域診断協議会設立に当たり、複数の町内会があるこ

とから、連合町内会より2名、白石小学校、消防署、警

察や国道12号を交差する札幌環状線の管理者である札幌

市など官公庁から委員を選定し、学識経験者、専門家を

顧問及びオブザーバーとして、12名の構成で、平成19年

12月7日に｢札幌市白石区中央2条7丁目 交差点事故対策

地域診断協議会｣以下（地域診断協議会）を発足した。 

 地域診断協議会では、以下の項目を挙げ地域住民と事

故対策のあり方について検討を進めた。 

①地域住民との交通安全に対する認識の共有 

②発生している事故の内容と要因の把握・共有 

③現地における交差点診断の実施 

④現地、地域住民意見を踏まえた対策の話し合い 

（住民が主体となる取り組みを含む。） 

⑤事故対策のフォローアップ  

 

 

(4)  協議会の活動 
 地域診断協議会は、当該交差点の事故対策について地

域住民、官公庁からの委員とともに、前述の項目に基づ

く事故対策を検討すべく、H19年度に2回、H20年度に1回

開催し、次項にて協議会での活動内容について報告する。 

a) 第1回協議会 

 平成19年12月7日に開催した第1回協議会では、地域住

民との交通安全に対する認識の共有をはかり、発生して

いる事故の内容と要因について把握し、現状について情

報共有した上で、現地における交差点診断を行い委員か

ら意見を頂くことを目的とした。 

 当該交差点における死傷事故の発生状況は、過去11年

間（平成8年～18年）において、年平均6.5件の死傷事故

が発生し、事故内容としては、追突が39％で最も多く、

自転車及び歩行者が被害に遭った事故と、自動車同士や

自動車単独の事故で分けると、全体の40％が歩行者また
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図-3  管内国道における死亡事故の3大類型 
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図-4  対策箇所（札幌市白石区中央2条7丁目交差点） 
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図-5  死傷事故の発生パターン 
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は自転車が関連する事故となっている。また、死傷事故

の発生箇所と事故内容の分析を行った結果、発生してい

る事故パターンは4パターンに分類される（図-5参照）。 
・パターンA：横断歩道付近における歩行者・自転車

事故 

・パターンB：交差点内の右折事故（自動車同士） 

・パターンC：交差点流入部における追突事故 

・パターンD：市道や店舗出入口における自転車事故 

 これらのパターンにおける事故の特徴として、事故が

夜間において発生している割合が多いものが、パターン

A及びパターンBとなっており（図-6参照）、パターンA

は、安全不確認によるものが多く、パターンBでは、信

号無視や対向右折車に対する不注意が事故原因となって

いる。 

 これらの情報共有を図った上で、現地における交差点

診断を実施し（写真-1参照）、横断歩道の位置が奥まっ

ている、自転車通行帯が必要といった横断歩道等に関す

る意見、横断歩道部の暗さ、車両に対する照明が必要と

いった照明に関する意見、自転車の灯火の厳守、砂撒き

活動の啓発といったさまざまな観点からの意見をいただ

いた（図-7参照）。 
b) 第2・3回協議会 

 第2回協議会では、前回の検討及び現地診断でいただ

いた意見を元に対策案を事務局より提示し、対策のメリ

ット・デメリット、実現可能性を含め、地域の方々を含

めた委員とともに対策案について話し合うことで、より

地域の実情にあった対策を立案することを目的として開

催し、第1回協議会でいただいた意見とそれに対する対

策案、対策効果及び対策実現可能性（短期～長期対策）

が取りまとめられた。 

 その後、第3回協議会では、第2回協議会で立案された

対策案を元に詳細な対策案を提示し、合意形成を図るこ

とを目的に開催し対策案をとりまとめ、下記事項の対策

を実施した（図-8参照）。 

 また、協議会の委員による連携した取り組みとしては、

冬期安全対策として、小学校教員による砂撒きに合わせ

て通学路に道路管理者である札幌開発建設部・札幌市が

ともに砂箱を設置する取り組みを実施し、信号機が見に

くいといった協議会の意見に対して、警察により信号機

のLED化を行うといった他省庁間における連携した取り

組みも実施した。 

① パターンA事故対策 

－横断歩道における歩行者・自転車事故－ 

・交差点のコンパクト化 

・自転車通行帯の設置 

・横断歩道部等のカラー化 

・道路照明（横断歩道部）の改良 

② パターンB事故対策 

－交差点内の右折時事故 車両同士－ 

・道路照明（車道部）の改良 

 

写真-1  現地における交差点診断の状況 
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図-7  協議会意見概要 

図-8  対策内容 

 

 

 

 

 

 

 

図-9  アンケート結果 
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図-6  昼夜別事故発生割合 
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・右折車線の設置 

・交差点内の導流マーキングの設置 

③ パターンC事故対策 

－交差点流入部の追突事故－ 

・右折車線の設置 

・舗装の打ち替え 

④ パターンD事故対策 

・巻き込み部分のカラー化 

 

c) 地域診断協議会の取り組み評価 
 地域診断協議会の取り組みを、地域住民等に紹介する

ために白石区民センターにてパネル展示を行った。また、

このような取り組みに対するアンケートをパネル展示会

場や、白石小学校生徒の保護者の方々へも配布により実

施した。 

 アンケートは、主に地域診断協議会の取り組みを評価

することに焦点をあて、約9割強の方から協議会の取り

組みに対して高い評価をいただいた（図-9参照）。また、

自由回答欄には｢一方側の見方ではなく、地域で取り組

むと色々な角度から見えるので良い｣といった回答も見

られるなど、工事の内容以上に、地域住民と関係機関が

一体となって工事や事故の危険性などについて議論する

ことに高い評価が集まったと考えられる。 

 地域診断協議会の取り組みの継続必要性については、

97％の大多数がその必要性を認識している結果となって

いる（図-9参照）。 

 

4.  対策効果の検証 

 

 交通事故対策の効果検証は、一般的には対策前後の交

通事故データより、事故件数及び死傷事故率等から検証

するが、交通事故データの入手に時間を要する。このた

め事故対策により交通挙動及び運転挙動がどのように変

化するかに着目し、交通事故対策の効果検証を実施する

こととした。 

当該交差点は、平成21年3月に供用し（写真-2参照）、

その後事故につながると考えられる交通挙動及び運転挙

動に着目し、対策前後における変化をビデオ観測やアイ

マークカメラを用いたモニター調査、交通基礎調査を元

に把握することで対策効果の検証を実施した。当該交差

点は、4パターンの事故パターンに分類されるが、それ

ぞれ事故パターン別に検討した下記３つの対策内容に対

する効果と渋滞解消状況について述べる。 

 ①交差点コンパクト化による効果 

 ②右折車線設置等による効果 

③照明設置による効果 

 ④渋滞解消の状況 

 

 

(1)  交差点コンパクト化による効果 
 左折車両の交通挙動を確認した結果、整備後において

は、各時間帯ともに、第3車線（中央帯側車線）への流

出が減少し、第1車線（歩道側車線）への流出が平均で

約20％以上増加するといった左折車両の流出車線に変化

が生じている（図-10参照）。また、左折走行速度につ

いても各時間帯ともに変化が見られ、平均速度で7km/h

程度の速度低下となってる（図-11参照）。 

 交差点のコンパクト化により、歩道側車線へ誘導され、
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図-10  左折車両の流出車線別選択率 
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図-11  左折走行速度 
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図-12  時間帯別ブレーキランプ点灯回数の変化 

 

 

 

 

 

 

写真-2  対策実施状況 
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左折車両から横断歩道上の歩行者や自転車の認識がしや

すくなったとともに、左折速度の低下がもたらされたと

考えられ、横断歩道付近の歩行者・自転車との事故危険

性が減少すると考えられる。 

 

(2)  右折車線設置等による効果 
 右折車線の設置により、青信号時の右折車を要因とす

る後続車両のブレーキ回数が整備前後でどのように変化

したかを調査した結果、整備前では車線2側（中央線

側）において、右折車に後続する直進車のブレーキ回数

が非常に多くなっており、後続車両の通行を阻害すると

ともに、追突事故の危険性を有する状況となっていた。

整備後においては、ブレーキ回数が大幅に減少しており、

右折車線の整備により通行の阻害が解消され、追突事故

危険性が減少し、安全性が向上していると考えられる

（図-12参照）。 

 また、右折導流線の設置により、右折車の交通挙動が

どのように変化したか調査した結果、右折時先頭車両の

対向直進車待ち停止位置についてみると、整備前におい

ては、51％～15％程度の右折車両が、右左折の方向を指

示する道路標示を超えた位置で対向直進車待ちをしてお

り、対向直進車の通行阻害や接触事故の危険性を有し事

故要因となっていたと考えられる。整備後においては、

道路標示を超えて対向直進車待ちをしている右折車両は、

11%～3%程度と大幅に減少していることから、事故危険

性が大幅に減少し、安全性が向上するとともに、交通円

滑化が図られたと考えられる（図-13参照）。 

 

(3)  照明設置による効果 
 横断歩道の歩行者との事故、交差点内の右折事故につ

いては、横断歩道の暗さや交差点中央部の暗さ等が要因

としてあげられ道路照明の改良を行った（写真-3参照）。

整備前では、右折車線上からの横断歩行者の視認性が悪

いが、整備後では視認性が大幅に改善されている状況が

わかる。 

 整備によりどのような運転挙動の変化があるか把握す

るためアイマークカメラを用いたモニター調査を実施し

た。 

右折挙動時の効果としては、右折時における横断歩行

者の見落とし率を調査した結果、見落とし率が約8割以

上減少しており、照明設置によって横断歩行者の視認性

が改善されていることが確認された（図-14参照）。ま

た、歩行者注視（発見）位置についても、整備により横

断歩行者が横断歩道の半分より手前で発見される割合が

増加している（図-15参照）。 

 これらの結果から、照明整備により、右折車両からの

横断歩行者の視認性向上効果が得られており、安全性が

向上していると考えられ、夜間における横断歩道におけ

る歩行者・自転車事故の低減が見込まれる。 

 

(4) 渋滞解消の状況 
 国道12における滞留及び渋滞調査を整備前後に行った

結果、整備後の右折車線設置後には、最大渋滞長が約5

割減少し、交差点通過所要時間も約4割減少する結果と

なっている（図-16参照）。また、滞留長についても縮

 

 

 

 

 

 

写真-3  照明整備の状況 
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図-13  右折車両の停止位置の変化 
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図-14  横断歩行者見落とし率の変化 
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図-15  歩行者注視（発見）位置の変化 
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小しているとともに、渋滞発生回数も減少している

（図-17参照）。このことから、交差点通過所用時間が

短縮し、追突事故の原因である渋滞・混雑が緩和された

ことにより、後続車両による追突事故の危険性が減少す

ることが期待される。 

 

5.  まとめ 

 

 前述のとおり、札幌市白石区中央２条７丁目交差点に

おいて、地域と連携した交通安全対策事業を実施するた

めに、交通事故対策地域診断協議会を設立し、地域住民

と事故対策について検討を進め、対策を実施し、対策効

果について、対策前後の交通挙動及び運転挙動の変化に

着目した効果分析を実施した結果、交通事故の要因とな

る交通挙動及び運転挙動の改善が以下のとおり確認する

ことができ、事故の減少が期待される。 

 

① 地域と連携した交通安全事業 

 ｢交通事故対策地域診断協議会｣を通じて、地域住民意

見を踏まえた対策の話し合いをすることにより、省庁間

も含めた交通安全に対する認識の共有が図られ、よりき

めの細かい交通安全事業を進めることが可能となり、今

後の維持管理や交通管理をスムーズに進めることが出来

る。また、地域診断協議会の取り組みは、高い評価が得

られており、今後とも、このような地域との協働作業を

拡大しながら、きめの細かい交通安全事業を進めていく

ことが重要であると考えられる。 

 

② 横断歩道部における歩行者・自転車事故 

 交差点のコンパクト化により、左折車両の交通挙動

が歩道側車線に誘導され、横断歩道上の歩行者や自転車

の認識がしやすくなったとともに、左折速度の低下がも

たらされ、横断歩道部における事故の減少が期待される。 
 また、道路照明（横断歩道）部分の改良により、右折

車両から横断歩行者の視認性が改善され、右折時におけ

る横断歩行者の見落としの減少、歩行者注視位置の改善

が見られ、夜間における事故の減少が期待される。 
 
③ 交差点内の右折事故及び流入部の追突事故 
 右折導流線の設置により、右折待ち車両の停止位置の

適正化が図られ、右折車線の設置により、右折車を要因

とする後続車両の通行阻害が解消されていることが確認

された。また、追突事故の原因でもある渋滞・混雑が緩

和されていることが確認されていることから、交差点内

の右折事故及び追突事故の減少が期待される。 
 
 
 

6.  おわりに 

 

 本稿では、札幌市白石区中央２条７丁目交差点におい

て、地域診断協議会を通じた地域との連携による取り組

みについて報告するとともに、交差点改良による交通挙

動・運転挙動に着目した効果検証結果について報告した。 

 今後、交通事故データによる事故件数及び死傷事故率

等の指標を用いた効果検証を実施するとともに、より効

率的・効果的な交通安全事業の進め方をさらに検討し、

事業を実施していく必要があると考えられる。 

 北海道における各種産業振興や過疎化・高齢化が進む

地域生活の向上等を支援するためにも、全ての道路利用

者に対して、快適な道路環境を提供できるよう、今後も

道路管理者等関係機関や地域住民が連携し事業を推進し

ていく必要があると考えている。 
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図-16  整備前後の最大渋滞長・通過時間の変化 
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図-17  整備前後の時間帯別の滞留長・渋滞長の変化 
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