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問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２２ 国道8号中善久交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２２ 国道8号中善久交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価 事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

信濃川大橋西詰交差点からの先詰まりや左折車の影響等
により追突 ⇒ドットライン・注意喚起路面標示「追突注意」・
ゼブラ帯(隅切り)・右折導流標示を設置、停止線の前出し

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．５０ ３８．６

追突事故の割合が若干増加しているものの、区間全体の死傷事故件数
は減少し、 「事故データに基づく選定条件」にも該当しない ⇒対策完了

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
2.00件/年

対策後平均
0.50件/年

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

＜事故データによる評価＞
・対策実施後、死傷事故は減少。（2.00件/年→0.50件/年 75%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた右折時事故は減少したものの、追突事故が若干増加。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

＜危険な車両挙動の変化による変化＞

◆ 対策区間の急ブレーキ発生率

※暫定値

至三条市

至新潟市中央区

交差点付近での
追突事故が多発選定時事故データ（H17～H20）

・死傷事故件数 2.00件/年
・死傷事故率 136.9件/億台km

ドットライン、
注意喚起路面標示
「追突注意」H23）

至三条市

至新潟市中央区

ゼブラ帯(隅切り)、
右折導流標示、
停止線前出し（H23） 下り（三条市⽅⾯）

対策前 ８．１件/百台km

対策後 ５．２件/百台km

増減 －２．９件/百台km

（約３６％減）
■急ブレーキ発生率（件／百台km）
・百台の車が対象区間を1km走行したときに発生する急ブレーキ台数
・急ブレーキ発生率（件／百台km）は下記式により算出
→4ヶ月間の急ブレーキ発生件数÷（プローブ台数×区間延長(km)× 100

■プローブデータより対策前後の同月で集計
・対策前は平成23年6月～9月の集計値
・対策後は平成24年6月～9月の集計値

・対策後、急ﾌﾞﾚｰｷ発生率が減少し
（約３６％減少）、潜在的な危険性も低下。

新
潟
市
中
央
区

三
条
市

急ﾌﾞﾚｰｷ集計区間

中善久(交)

対策区間

1
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新光町
交差点～
千歳大橋

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．５６ 国道116号新光町交差点～千歳大橋】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．５６ 国道116号新光町交差点～千歳大橋】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価 事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

下り勾配で速度が出やすい中、沿道出入り、右折滞留はみ
出しに後続車が対応できず追突 ⇒ドットライン・注意喚起路
面標示「追突注意」を設置、右折車線を延伸

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

３．００ ５６７．８

卓越事故は減少しているものの、区間全体の死傷事故件数が横ばい、
「事故データに基づく選定条件」にも該当 ⇒対策検討中

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
7.50件/年

対策後平均
4.50件/年

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（7.50件/年→4.50件/年 40%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当。
・卓越していた追突事故は減少。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄ
したところ、約７割が満足と評価。

・一方で、約１割が不満と回答しており、
不満意見についての検討が必要。

◆ 対策の満足度（H26）

※暫定値

対策前

対策後

至女池IC

至関屋昭和町沿道出入りや右折
滞留のはみ出しあり

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 3.50件/年
・死傷事故率 440.5件/億台km

N=202

ドットライン、注意喚起
路面標示「追突注意」、
右折車線延伸（H23）

至関屋昭和町

至女池IC

2

【不満と回答した方の意見】
・右左折車線の長さが不足しており、直進車線に
はみ出していることがある。

・信号サイクルが少し複雑。
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問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．６２ 国道116号東中通二交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．６２ 国道116号東中通二交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

至新潟市役所

至新潟駅

事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

右折車線が設置されていないため、右折車の減速・停止や
急に車線変更する直進車に後続車が対応できず追突
⇒ドットラインを設置

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

１．５０ ３８１．１

卓越していた追突事故をはじめ、当該交差点の死傷事故件数が減少し、
「事故データに基づく選定条件」にも該当しない ⇒対策完了

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
2.50件/年

対策後平均
1.50件/年

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（2.50件/年→1.50件/年 40%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた追突事故や人対車両事故は減少。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

※暫定値

対策前

対策後

至新潟市役所

至新潟駅

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 2.50件/年
・死傷事故率 429.0件/億台km

ドットライン
（H23）

東中通二
交差点

右折車発生による交通の
錯綜、追突の危険性

＜危険な車両挙動の変化による変化＞

東中通⼆交差点

対策前 ５．４件/百台km

対策後 ３．８件/百台km

増減 －１．６件/百台km

（約３０％減）

■プローブデータより対策前後の同月で集計
・対策前は平成23年3月～6月の集計値
・対策後は平成24年3月～6月の集計値

・対策後、急ﾌﾞﾚｰｷ発生率が減少し
（約３０％減少）、潜在的な危険性も低下。

新
潟
市
役
所

新
潟
駅

急ﾌﾞﾚｰｷ集計区間

東中通二(交)

対策区間

対策区間

◆ 対策区間の急ブレーキ発生率

■急ブレーキ発生率（件／百台km）
・百台の車が対象区間を1km走行したときに発生する急ブレーキ台数
・急ブレーキ発生率（件／百台km）は下記式により算出
→4ヶ月間の急ブレーキ発生件数÷（プローブ台数×区間延長(km)× 100

3
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寄居町
交差点

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

ドットライン
（H23）

至新潟駅

至新潟市役所

事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

速度が高いままでの左折進入、前方不注意・安全不確認に
よる横断歩行者・自転車の見落としにより追突
⇒ドットラインを設置

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

１．５０ ３８１．１

卓越していた左折時事故をはじめ、当該交差点の死傷事故件数が減少し、
「事故データに基づく選定条件」にも該当しない ⇒対策完了

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
2.75件/年

対策後平均
1.50件/年

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（2.75件/年→1.50件/年 45.5%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた人対車両事故や左折時事故は減少。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

※暫定値

対策前

対策後

至新潟市役所

至新潟駅

横断者の見落とし等で
急減速し追突選定時事故データ（H17～H20）

・死傷事故件数 2.75件/年
・死傷事故率 471.9件/億台km

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．６３ 国道116号寄居町交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．６３ 国道116号寄居町交差点】

＜危険な車両挙動の変化による変化＞

寄居町交差点

対策前 １５．６件/百台km

対策後 １０．９件/百台km

増減 －４．７件/百台km

（約３０％減）■プローブデータより対策前後の同月で集計
・対策前は平成23年3月～6月の集計値
・対策後は平成24年3月～6月の集計値

・対策後、急ﾌﾞﾚｰｷ発生率が減少し
（約３０％減少）、潜在的な危険性も低下。

◆ 対策区間の急ブレーキ発生率

新
潟
市
役
所

新潟駅

急ﾌﾞﾚｰｷ
集計区間

寄
居
町(

交)

対策区間

ブ
レ
ー
キ

集
計
区
間

対
策
区
間

■急ブレーキ発生率（件／百台km）
・百台の車が対象区間を1km走行したときに発生する急ブレーキ台数
・急ブレーキ発生率（件／百台km）は下記式により算出
→4ヶ月間の急ブレーキ発生件数÷（プローブ台数×区間延長(km)× 100

4



14.25

3.25 4.25 3.25

6.50

0.00 0.00

4.00

0

5

10

15

追突 出会い頭 右折 その他

41

16
24

19

6
10

6

15

6

0

10

20

30

40

50

H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24 H25

Plan

Do

紫雲橋
交差点～
紫竹山IC

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１６５ 国道7号紫雲橋交差点～紫竹山IC】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１６５ 国道7号紫雲橋交差点～紫竹山IC】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

案内標識連携
カラー舗装（H23）

事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

紫竹山IC手前で急に車線変更する直進車に、後続車が対応
できず追突 ⇒案内標識連携カラー舗装を施工

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

５．００ ２４６．３

卓越していた追突事故は減少したものの、依然として事故件数は多く、
「事故データに基づく選定条件」にも該当。抜本対策として、栗ノ木道路・
紫竹山道路が事業中 ⇒経過観察

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
25.0件/年

対策後平均
10.5件/年

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（25.0件/年→10.5件/年 58.0%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当。
・卓越していた追突事故は減少したものの、依然として事故件数は多い。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

※暫定値

対策前

対策後

至阿賀野市

至新潟駅

紫竹山IC手前で交通が錯綜
選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 19.50件/年
・死傷事故率 903.4件/億台km

至阿賀野市

至新潟駅
5栗ノ木道路・紫竹山道路事業パンフレットより

“地域を通過する交通”と”地域に関係ある交通”
を高架道路と地表道路に分離することで、渋滞
緩和や交通事故の削減を目的とした事業 立体化により交通

事故の減少が期待

【栗ノ木道路・紫竹山道路】
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島潟交差点

～高浜入口
交差点

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１７０ 国道7号島潟交差点～高浜入口交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１７０ 国道7号島潟交差点～高浜入口交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

ドットライン
（H23）

至村上市

至新潟市

事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

跨線橋上り勾配区間での加速走行、縦断勾配の変化による
視認性低下により、前方停止車両に追突 ⇒ドットラインを設置

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．５０ ６９．１

卓越した追突事故をはじめ、区間全体の死傷事故件数が減少し、
「事故データに基づく選定条件」にも該当しない ⇒対策完了

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
4.00件/年

対策後平均
1.00件/年

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（4.00件/年→1.00件/年 75.0%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた追突事故やその他の事故類型が減少。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

※暫定値

対策前

対策後

至村上市

至新潟市

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 2.75件/年
・死傷事故率 296.0件/億台km

跨線橋で勾配が変化するため、
前方の滞留が見えにくい

＜危険な車両挙動の変化による変化＞

上り（新潟市⽅⾯）

対策前 ４．０件/百台km

対策後 ２．９件/百台km

増減 －１．１件/百台km

（約２８％減）

■プローブデータより対策前後の同月で集計
・対策前は平成22年4月～7月の集計値
・対策後は平成23年4月～7月の集計値

・対策後、急ﾌﾞﾚｰｷ発生率が減少し
（約２８％減少）、潜在的な危険性も低下。

◆ 対策区間の急ブレーキ発生率

新
潟
市

村
上
市

急ﾌﾞﾚｰｷ集計区間

島潟(交)

対策区間

■急ブレーキ発生率（件／百台km）
・百台の車が対象区間を1km走行したときに発生する急ブレーキ台数
・急ブレーキ発生率（件／百台km）は下記式により算出
→4ヶ月間の急ブレーキ発生件数÷（プローブ台数×区間延長(km)× 100

6
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Plan

Do

島潟

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１７１ 国道7号島潟】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１７１ 国道7号島潟】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

ドットライン
（H23）

至村上市

至新潟市

事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

勾配による速度低下または速度超過、前方不注意、渋滞に
よる先詰まりにより追突 ⇒ドットラインを設置

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

１．００ ６２．０

卓越していた追突事故をはじめ、区間全体の死傷事故件数が減少し、
「事故データに基づく選定条件」にも該当しない ⇒対策完了

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
3.50件/年

対策後平均
1.00件/年

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（3.50件/年→1.00件/年 71.4%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた追突事故やその他の事故類型が減少。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

※暫定値

対策前

対策後

至村上市

至新潟市

速度低下または超過、
渋滞による先詰まりに
より追突事故が発生

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 3.50件/年
・死傷事故率 183.8件/億台km

＜危険な車両挙動の変化による変化＞

島潟

対策前 １．０件/百台km

対策後 ０．７件/百台km

増減 －０．３件/百台km

（約３０％減）

■プローブデータより対策前後の同月で集計
・対策前は平成22年3月～6月の集計値
・対策後は平成23年3月～6月の集計値

・対策後、急ﾌﾞﾚｰｷ発生率が減少し
（約３０％減少）、潜在的な危険性も低下。

◆ 対策区間の急ブレーキ発生率

新
潟
市

村
上
市

急ﾌﾞﾚｰｷ
集計区間

対策区間

三日市(交)菊水前(交)

■急ブレーキ発生率（件／百台km）
・百台の車が対象区間を1km走行したときに発生する急ブレーキ台数
・急ブレーキ発生率（件／百台km）は下記式により算出
→4ヶ月間の急ブレーキ発生件数÷（プローブ台数×区間延長(km)× 100

7
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黒埼IC

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１７３ 国道8号黒埼IC】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１７３ 国道8号黒埼IC】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

IC橋改良(３車線化)
ドットライン、注意喚起路面標示

「追突注意」（H23）

至燕市

至新発田市

事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

車線減少部での急な減速、無理な車線変更に後続車が対応
できず追突 ⇒IC橋改良（３車線化）、ドットライン・注意喚起
路面標示「追突注意」を設置

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

１．００ ２５．４

卓越していた追突事故をはじめ、区間全体の死傷事故件数が減少し、
「事故データに基づく選定条件」にも該当しない ⇒対策完了

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
7.50件/年

対策後平均
3.50件/年

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（7.50件/年→3.50件/年 53.3%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた追突事故は減少。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄ
したところ、約８割が満足と評価。

・一方で、約１割が不満と回答しており、
不満意見についての検討が必要。

◆対策の満足度（H26）

※暫定値

対策前

対策後

至新発田市

至燕市車線減少部で交通が
錯綜、追突発生

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 6.00件/年
・死傷事故率 130.2件/億台km

N=318

8

【不満と回答した方の意見】
・渋滞が緩和・解消されていない。
・黒埼ICからの合流車輌が、無理に合流・車線
変更してくる。
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安江中央
交差点
（単路）

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１３２ 国道8号安江中央交差点（単路）】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１３２ 国道8号安江中央交差点（単路）】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

至糸魚川

至柏崎

事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

多車線区間で走行速度が高く、交差点の規模が大きいことから、
信号変わり目での交差点進入と停止の判断の相違が生じ易く、
追突事故が発生 ⇒ドットラインを設置

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．５０ １６．９

対策前平均
4.00件/年

対策後平均
0.50件/年

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。
（対策前4.00件/年→対策後0.50件/年 87.5%減少）

・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた追突事故は減少。

選定時は追突事故が多発
選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 4.00件/年
・死傷事故率 135.3件/億台km

ドットライン
（H23）

選定時事故発生状況

至

柏
崎

至

糸
魚
川

追突事故：10件

区間全体の死傷事故件数が減少、卓越事故も減少し、
「事故データに基づく選定条件」にも該当しない。 ⇒対策完了

◆ 対策前後の事故件数 ◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策
実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

※暫定値

選定時

対策後

・速度抑制されるため、安全面でも効果的であると
思う。追突事故も減少している

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認したところ、以前に比べて
安全性は向上していると評価。

9
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北沢入口

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１４０ 国道18号北沢入口】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１４０ 国道18号北沢入口】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

至上越

至長野

事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

走行速度が高く、沿道商業施設出入り交通の停止・減速による
後続車への影響により、事故が発生
⇒沿道乗入部カラー舗装、中央ゼブラを設置

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

１．００ ５２．０

対策
実施

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。
（対策前3.00件/年→対策後1.00件/年 66.7%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた沿道出入り交通関連事故は減少。

選定時は沿道出入り交通関連事故が多発
選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 3.00件/年
・死傷事故率 155.9件/億台km

沿道乗入部
カラー舗装
（H23）

選定時事故発生状況

沿道出入り交通関連事故：7件

中央ゼブラ
（H23）

至

長
野

至

上
越

区間全体の死傷事故件数が減少、卓越事故も減少し、
「事故データに基づく選定条件」にも該当しない。 ⇒対策完了

対策前

対策後

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

対策前平均
3.00件/年

10

※暫定値
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寺町北
交差点

問題の把握と対策立案

対策実施 （H23年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１４２ 国道18号寺町北交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１４２ 国道18号寺町北交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価 事故データに基づく選定箇所

Check

進捗状況の判定Action

旧板倉町へのアクセス交差点のため、夕ピーク時を中心に左
折車が多く、左折車の影響による後続車の減速、停止などに
より追突事故が発生 ⇒左折車線設置

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。
（対策前2.25件/年→対策後0.00件/年 100%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に非該当。
・卓越していた追突事故は減少。

選定時は追突事故が多発
選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 2.25件/年
・死傷事故率 140.2件/億台km

選定時事故発生状況

至

長
野

至

上
越

追突事故：9件

区間全体の死傷事故件数が減少、卓越事故も減少し、
「事故データに基づく選定条件」にも該当しない。 ⇒対策完了

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．００ ０．０

対策前平均
2.25件/年

対策後平均
0.00件/年

◆ 対策前後の事故件数

対策実施

死
傷

事
故

件
数

（
件

）

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

※暫定値

選定時

対策後

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

◆ 卓越事故の事故件数変化

・左折車線設置による直進車両、左折車両の分離
は、追突事故の防止に効果的と思われる。

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認したところ、以前に比べて
安全性が向上していると評価。

11
至 上越

至 長野

左折車線設置
（H23）



86.7%

5.3%
8.0%

◆ 対策の満足度（H26）

Plan

Do

五千石～
新興野

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１７８ 国道116号五千石～新興野】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１７８ 国道116号五千石～新興野】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

直進車線の２車線化
（H26）

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

朝夕ピーク時に慢性的な渋滞・混雑が発生し、追突事故が
多発 ⇒直進車線の２車線化（上り新潟側流入部）

◆ 交差点付近での急ブレーキ発生状況

安全化事業が完了し、危険な車両挙動の減少や道路利用者からの評価
により対策効果が認められた ⇒対策完了

＜危険な車両挙動の変化による評価＞

・直進２車線化により、高架道路と側道分岐部での混雑が緩和され、前方車両
の速度低下による、後続車両の危険挙動が減少した。
・これにより、追突事故の危険性も低下するものと考えられる。

問題の把握と対策立案

対策実施 （H26年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 0.75件/年
・死傷事故率 130.2件/億台km

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄ
したところ、約９割が満足と評価。

・一方で、約１割が不満と回答しており、
不満意見に対する検討が必要。

N=75

至新潟市

至柏崎市

至柏崎市

朝夕ピーク時に
慢性的な渋滞・
混雑が発生

※使用データ
・対策前は平成25年10月10日（木）実測
・対策後は平成26年10月24日（金）実測
・調査時間はいずれも午前7時～午前11時

満足

不満
どちらでもない

笈ケ島交差点

至新潟市

上り
柏崎市⽅⾯

対策前 8.2件/百台km
対策後 2.6件/百台km

増減 －5.6件/百台km
(約68%減)

対
策
前

対
策
後

混雑による
後続車急ブレーキ

直進２車線化により
分岐部も円滑な走行

12

【不満と回答した方の意見】
・車線を間違えた車が突然進路変更する。
・直進車がスピードを出すようになった。



Plan

Do

吉田
西太田

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１８９ 国道116号吉田西太田】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１８９ 国道116号吉田西太田】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

右折車線相当の
ふくらみ確保（上下線）

（H26）

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

右折車線が設置されていないため、右折車の減速・停止に
後続車が対応できず追突 ⇒右折車線相当のふくらみを確保

安全化事業が完了し、道路利用者や所轄警察による評価により対策
効果が認められた ⇒対策完了

問題の把握と対策立案

対策実施 （H26年）

効果の検証

進捗状況の判定

至柏崎市

至新潟市

至新潟市

至柏崎市

右折車発生による交通の
錯綜、追突の危険性

・右折交通量が多い交差点ではないので、対策を
実施したことで、国道116号の円滑な走行につな
がっている。
・追突事故の危険性も減少したものと感じている。

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認したところ、以前に比べて
円滑な走行が確保できていると評価。

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 1.75件/年
・死傷事故率 303.8件/億台km

13

90.3%

4.8%
4.8%

◆対策の満足度（H26）

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をアン
ケートしたところ、約９割が満足と
評価。

・一方で、不満と回答した方もいるた
め、不満意見に対する検討が必要。

N=62

満足

不満
どちらでもない

【不満と回答した方の意見】
・右折車線、左折車線の延長を長くしていただきたい。
直進走行部にはみ出す車両が多く、直進車両の通行
の支障となり、渋滞原因となる最大要因である。

・渋滞ができやすい。
・やはり道路幅員が狭い。



84.6%

10.8%

4.6%

Plan

Do

塩沢交差点～
近江新交差点

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２０８ 国道7号塩沢交差点～近江新交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２０８ 国道7号塩沢交差点～近江新交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

ドットライン（H26）

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

見通しがよく、漫然運転、速度超過を誘発し、交差点停止車両
への対応遅れ等で追突
⇒ドットライン・注意喚起路面標示「交差点注意」を設置

問題の把握と対策立案

対策実施 （H26年）

効果の検証

進捗状況の判定

至新発田市

至村上市

至新発田市

至村上市

速度超過しやすく、前方車
両の減速・停止に後続車の
対応が遅れ追突

＜道路利用者の評価＞

注意喚起路面標示
「交差点注意」(H26)

・この区間は見通しが良く、速度も出しやすい区間
であるため、信号交差点付近では追突事故が散
見していたが、ドットラインや文字も見やすく、注意
喚起につながっていると感じている。

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認したところ、交差点流入部
における注意喚起として機能していると評価。

◆対策の満足度（H26）

・道路利用者に対策の満足度をア
ンケートしたところ、約８割が満
足と評価。

・一方で、不満と回答した方もいる
ため、不満意見に対する検討が
必要。

N=65

満足

不満

どちらでもない

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 0.75件/年
・死傷事故率 105.8件/億台km

安全化事業が完了し、道路利用者や所轄警察による評価により対策
効果が認められた ⇒対策完了 14

【不満と回答した方の意見】
・安全には良いだろうが、道が狭く感じられ怖い感じがする。
・今は慣れたが、急ブレーキをしてしまった。



Plan

Do

金属団地入口
交差点

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２１１ 国道116号金属団地入口交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２１１ 国道116号金属団地入口交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

区画線(センターゼブラ)
（H25）

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

沿道商業施設の出入り車両の減速・停止に後続車が対応
できず追突 ⇒区画線（センターゼブラ）を設置

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

進捗状況の判定

至新潟市

至柏崎市

至新潟市

至柏崎市

沿道出入りによる
追突の危険性

・右折待ちによる渋滞の機会が減少し、国道116号
の円滑な走行につながっている。
・追突の危険性は見られない。

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認したところ、以前に比べて
円滑な走行が確保できていると評価。

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 1.00件/年
・死傷事故率 173.6件/億台km

安全化事業が完了し、道路利用者や所轄警察による評価により対策
効果が認められた ⇒対策完了 15

74.5%

16.4%

9.1%

＜道路利用者の評価＞

◆対策の満足度（H26）・道路利用者に対策の満足度をアン
ケートしたところ、約７割が満足と
評価。

・一方で、約１割が不満と回答してお
り、不満意見に対する検討が必要。

N=55

満足

不満

どちらでもない

【不満と回答した方の意見】
・あまり効果がない。
・ゼブラがあることで、なんだか圧迫感がある。
・沿道に入る車両が右折できず渋滞する。
・沿道の事業所に対するお願いも必要。



Plan

Do

大野大橋

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２６３ 国道8号大野大橋】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２６３ 国道8号大野大橋】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

ドットライン、注意喚起路面
標示「追突注意」（H26）

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

車線減少による内側車線への交通の集中と、縦断勾配の
変化による視認性の低下により、前方停止車両に追突
⇒ドットライン・注意喚起路面標示「追突注意」を設置

問題の把握と対策立案

対策実施 （H26年）

効果の検証

進捗状況の判定

至黒埼IC

至三条市

至三条市

橋梁部で勾配が変化するため、前方の
滞留が見えにくい、車線減少により内側
車線に交通が集中

・当該区間の交通の流れは安定しており、現場に
出動する機会も増えていない。

・対策が合わない場合、地域の方から改善要望を
いただくことはよくあるが、当該区間に対する改善
要望は出ていない。

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認したところ、当該区間の交
通流は安定していると評価。

選定時事故データ（H18～H21）
・死傷事故件数 1.75件/年
・死傷事故率 207.2件/億台km

安全化事業が完了し、道路利用者や所轄警察による評価により対策
効果が認められた ⇒対策完了 16

至黒埼IC

75.7%

10.8%

13.5%

＜道路利用者の評価＞

対策の満足度（H26）・道路利用者に対策の満足度をア
ンケートしたところ、約８割が満
足と評価。

・一方で、約１割が不満と回答して
おり、不満意見に対する検討が
必要。

N=37

満足

不満

どちらでもない

【不満と回答した方の意見】
・渋滞がまったく緩和されてない。抜本的な要因を
探ってから、改良工事を行うべきである。

・早く車線を増やしてほしい。
・対策を実施しても、ドライバーの意識が変わらない
限り、イタチごっこになる気がする。



■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１８１ 国道7号小川地区】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１８１ 国道7号小川地区】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価 地域の声に基づく選定箇所

Plan

小川地区

Check

■右折車線が設置されていない交差点において、右折急ぎに
よる事故や、右折待ち車両への追突事故が発生

⇒右折車線を設置

＜危険な車両挙動の変化による評価＞

・右折車線を設置したことにより、前方に右折待ち車がいても、後続車の急
な減速や回避が解消されている。

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、９割以上が満足と評価。
・特に、右折車による直進阻害の解消について良い評価を頂いている。

問題の把握と対策立案

対策実施 （H26年）

効果の検証

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 1.00件/年
・死傷事故率 33.6件/億台km

◆ 右折後続車の減速･停止

至 鶴岡

至 新潟

右折急ぎや追突の危険

右折車線なし

Do

右折車線の設置
（H26）至 鶴岡

至 新潟

対策前
（調査日：H22.12.2）

対策後
（調査日：H26.9.8）

（台/2H）

87台

影響なし

◆ 対策の満足度（H26） ◆ 対策後に感じたこと

調査時間：15時～17時（2.0H）

【対策前】

【対策後】

右折車線の設置により
後続車への影響を解消

満足

95.2％

どちらでもない 3.2％
不満 1.6％

［不満と回答した方の意見］
・右折する際、大回りして対向車線に入ってくる車が多い。

N=63

［対策に関する主な意見］
・スムーズに通行できるようになって大変満足している。

(％)N=63（複数回答可）

わからない

特にない

その他

右折しやすくなった

右折車がいても
直進しやすくなった

71.4%

52.4%

3.2%

6.3%

1.6%

0 20 40 60 80 100

17

進捗状況の判定

安全化事業が完了し、危険な車両挙動の減少や道路利用者からの評価
により対策効果が認められた ⇒対策完了

Action



■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２４０ 国道7号府屋第二トンネル】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２４０ 国道7号府屋第二トンネル】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価 地域の声に基づく選定箇所

Plan

府屋第二
トンネル

Check

Action

■走行速度が高いため、トンネルカーブ区間でハンドル操作ミス
を起こしやすく、車線逸脱による正面衝突事故が発生

⇒ドットライン・リブ式高輝度路面標示を設置

安全化事業が完了し、所轄警察や道路利用者からの評価により
対策効果が認められた ⇒対策完了

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約９割が満足と評価。
・特に、車線逸脱に対して注意するようになったという意見が多い。

問題の把握と対策立案

対策実施 （H26年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H18～H21）
・死傷事故件数 0.25件/年
・死傷事故率 17.3件/億台km

至 鶴岡

Do
◆ 対策の満足度（H26） ◆ 対策後に感じたこと

至 鶴岡

至 新潟

車線逸脱による
正面衝突発生の危険

ドットライン(H26)

至 新潟

至 鶴岡

リブ式高輝度
路面標示(H26）

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）

・対策後に死傷事故の発生は確認されていないため、
今のところ特に問題はない。

満足

89.7％

どちらでもない
5.1％

不満 5.1％

N=39 (％)N=39（複数回答可）

特にない

速度を下げるようになった

対向車線を走る車に
注意するようになった

対向車線にはみださないように
気をつけるようになった

59.0%

46.2%

33.3%

15.4%

0 20 40 60 80 100

［不満と回答した方の意見］
・道路が狭いし、道が悪い。
・ポールを設置した方が有効だと思う。

［対策に関する主な意見］
・安全に走れるようになった ・対向車線にはみださないようになった。
・ちょっとした車線の対策をしてあるだけで相当助かる。

18
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0.00
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0.50

0.75

1.00

横断中事故

1 1

0 0 0 0

1

0 0

1

0

1

2

3

4

H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24

至 上越市

至 長岡市

Plan

Do

問題の把握と対策立案

対策実施 （H22年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１０４ 国道8号御野立公園入口交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１０４ 国道8号御野立公園入口交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

Check

進捗状況の判定Action

選定時事故データ（H15～H18）
・死傷事故件数 0.50件/年
・死傷事故率 102.6件/億台km

御野立
公園入口
交差点

地域の声に基づく選定箇所

自発光式文字表示板(H22)
「追突注意・速度落せ」

至 上越市

至 長岡市

郊外部で上下線とも走行速度が高く、過去に横断歩行者
死亡事故が発生
⇒自発光式文字表示板・ドットラインを設置

郊外部で上下線とも走行速度が高い

・対策後、目立った事故は発生しておらず、安全対策
は十分実施されていると思う。

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．５０ １２８.０

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
0.50件/年

対策後平均
0.50件/年

対策実施

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は横ばい。（0.50件/年→0.50件/年）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当せず。
・抽出の要因となった横断中事故は発生していない。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

対策前

対策後

死亡事故発⽣

死亡事故発⽣

ドットライン(H22)

19

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）

抽出の要因となった横断中事故は発生しておらず、所轄警察からの
評価により対策効果が認められた ⇒対策完了
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横断中事故
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H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24

至 南魚沼市

至 群馬県

Plan

Do

湯沢町大字
三国字関～
浅貝交差点

問題の把握と対策立案

対策実施 （H22年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１０８ 国道17号湯沢町大字三国字関～浅貝交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１０８ 国道17号湯沢町大字三国字関～浅貝交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

自発光式文字表示板(H22)
「歩行者注意・横断注意」

Check

進捗状況の判定Action

選定時事故データ（H15～H18）
・死傷事故件数 1.25件/年
・死傷事故率 196.2件/億台km

地域の声に基づく選定箇所

至 南魚沼市

至 群馬県

両側に沿道施設が多いため、横断歩行者が多く、過去に横断
歩行者死亡事故が発生 ⇒自発光式文字表示板を設置

横断歩行者と車両の衝突の危険性

・対策後、目立った事故は発生しておらず、追加対策
を行う必要はないと思う。

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

１．００ ２３０.９

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
1.25件/年

対策後平均
1.00件/年

対策実施

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（1.25件/年→1.00件/年 20%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当せず。
・抽出の要因となった横断中事故は発生していない。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

対策前

対策後

死亡事故発⽣

死亡事故発⽣

抽出の要因となった横断中事故は発生しておらず、所轄警察からの
評価により対策効果が認められた ⇒対策完了 20

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）
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H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24

至 南魚沼市

至 群馬県

Plan

Do

宮林
交差点

問題の把握と対策立案

対策実施 （H22年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１１ 国道17号宮林交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１１ 国道17号宮林交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

Check

進捗状況の判定Action

選定時事故データ（H15～H18）
・死傷事故件数 1.25件/年
・死傷事故率 234.6件/億台km

自発光式文字表示板(H22)
「車線減少・右によれ」

地域の声に基づく選定箇所

至 南魚沼市

至 群馬県

下り線交差点通過後に２車線から１車線に減少するため、
交差点手前で無理な合流を誘発し、追突事故が発生
⇒自発光式文字表示板を設置

・対策後、目立った事故は発生しておらず、追加対策
を行う必要はないと思う。

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．００ ０.０

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

対策前平均
1.25件/年

対策後平均
0.00件/年

対策実施

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（1.25件/年→0.00件/年 100%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当せず。
・卓越していた追突事故やその他の事故類型が減少。

◆ 卓越事故の事故件数変化

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

対策前

対策後

卓越していた追突事故をはじめ、当該交差点の死傷事故件数が減少し、
所轄警察からの評価により対策効果が認められた ⇒対策完了

交差点手前の無理な合流を誘発
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＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）



満⾜
89.6%

どちらで
もない
3.9%

不満
6.5%

至 長岡市

至 湯沢町

Plan

Do

竹ノ俣
交差点

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１４ 国道17号竹ノ俣交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１４ 国道17号竹ノ俣交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

Check

進捗状況の判定Action

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 0.75件/年
・死傷事故率 114.0件/億台km

Ｔ字交差点化(H25)

地域の声に基づく選定箇所

従道路が鋭角に取り付いているため、交差点が広くなり、停止
位置が分かりづらく、予期しない減速・停止により、後続車が対
応できずに追突事故が発生
右折車線が設置されておらず、右折車への追突事故が発生
⇒交差点を改良（T字交差点化・右折車線設置）

⾄
⻑
岡
市

⾄
湯
沢
町

追突交差点が広く、
停⽌線位置がわかりづらい

追突

右折⾞線がないため、急な減
速・停⽌に対応が遅れる

交差点を改良

⾄
⻑
岡

⾄
湯
沢

⾄
⻑
岡

⾄
湯
沢

鋭⾓交差鋭⾓交差
Ｔ字交差点化
コンパクト化

右折⾞線設置交差点が広い

停⽌線 停⽌線

右折車線設置(H25)

・対策実施後、特に目立った事故は発生しておらず、安全
になったと感じる。

＜道路利用者の評価＞

N=77

【満足と回答した方の意見】

・以前より見やすくなった。

【不満と回答した方の意見】

・信号交差点ではなくなった長岡側の道路から無理な
合流をする車が多く、今までより不便且つ危険になった。等

・道路利用者に対策の満足度をアンケート
したところ、約９割が満足と評価

安全化事業が完了し、所轄警察や道路利用者からの評価により
対策効果が認められた ⇒対策完了

◆ 対策の満足度（H26）

＜危険な車両挙動の変化による評価＞

・対策実施後、竹ノ俣交差点で

発生していた急ブレーキ件数

が減少（上り40%減少、下り

64%減少）

56.3
67.4

34.2
24.0

0.0

20.0

40.0

60.0

80.0

上り 下り

対策前

対策後

1
日
あ
た
り
の
急
ブ
レ
ー
キ

発
生
件
数
（件
／
日
）

40%減少

◆ 急ブレーキ発生件数

※対策前：H24.10～H25.9（12ヶ月間）
対策後：H26. 1～H26.8（ 8ヶ月間）

64%減少
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＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）
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H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24

至 長岡市

至 湯沢町

Plan

Do

南魚沼市六
日町字舘～
字西裏

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１５ 国道17号南魚沼市六日町字舘～字西裏】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１５ 国道17号南魚沼市六日町字舘～字西裏】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

自発光式文字表示板(H22)
「交差点有り・追突注意」

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

問題の把握と対策立案

対策実施 （H22年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H15～H18）
・死傷事故件数 2.50件/年
・死傷事故率 173.3件/億台km

至 長岡市

至 湯沢町

交差点が近接しており、沿道施設も立ち並ぶため、前方車両
に対する注意力が散漫になり、追突事故が発生
⇒自発光式文字表示板を設置

前方車両への追突の危険性

・対策後、目立った事故は発生しておらず、追加対策
を行う必要はないと思う。

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．５０ ４６．６

対策前平均
6.75件/年

対策後平均
1.00件/年

対策実施

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（6.75件/年→1.00件/年 85.2%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当せず。
・卓越していた追突事故やその他の事故類型が減少。

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

対策前

対策後

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

◆ 卓越事故の事故件数変化

卓越していた追突事故をはじめ、当該交差点の死傷事故件数が減少し、
所轄警察からの評価により対策効果が認められた ⇒対策完了 23

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）
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至 長岡市

Plan

Do

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１７ 国道17号魚沼市堀之内字五軒屋敷地先交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１７ 国道17号魚沼市堀之内字五軒屋敷地先交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価 地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

問題の把握と対策立案

対策実施 （H22年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H15～H18）
・死傷事故件数 1.00件/年
・死傷事故率 149.3件/億台km

魚沼市堀之内
字五軒屋敷地

先交差点

自発光式文字表示板(H22)
「速度落せ・追突注意」

至 南魚沼市

至 長岡市

カーブ区間のため信号の視認性に劣ることと、交差点手前の
長い直線区間が速度超過を誘発し、追突事故が発生
⇒自発光式文字表示板を設置

カーブ区間のため信号機の視認性に劣る

・対策後、特に目立った事故は発生しておらず、追加
対策を行う必要はない。

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．００ ０．０

対策前平均
1.00件/年

対策後平均
0.00件/年

対策実施

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（1.00件/年→0.00件/年 100.0%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当せず。
・卓越していた人対車両事故やその他の事故類型が減少。

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

対策前

対策後

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

◆ 卓越事故の事故件数変化

卓越していた人対車両事故をはじめ、当該交差点の死傷事故件数が
減少し、所轄警察からの評価により対策効果が認められた ⇒対策完了 24

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）
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至 南魚沼市

至 小千谷市

Plan

Do

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１８ 国道17号堀之内小学校前交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１１８ 国道17号堀之内小学校前交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

自発光式文字表示板(H22)
「速度落せ・追突注意」

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

問題の把握と対策立案

対策実施 （H22年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H15～H18）
・死傷事故件数 1.75件/年
・死傷事故率 261.3件/億台km

堀之内小学校
前交差点

ドットライン(H22)

至 南魚沼市

至 小千谷市

交差点手前の長い直線区間のため速度超過を誘発し、過去
に追突事故に起因する死亡事故が発生
⇒自発光式文字表示板・ドットラインを設置

・対策後、特に目立った事故は発生しておらず、追加
対策を行う必要はない。

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

０．５０ ９１．４

対策前平均
1.75件/年

対策後平均
0.50件/年

対策実施

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（1.75件/年→0.50件/年 71.4%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当せず。
・抽出の要因となった追突事故やその他の事故類型が減少。

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

対策前

対策後

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

◆ 卓越事故の事故件数変化

抽出の要因となった追突事故をはじめ、当該交差点の死傷事故件数が
減少し、所轄警察からの評価により対策効果が認められた ⇒対策完了

死亡事故発⽣

死亡事故発⽣

長い直線区間が速度超過を誘発

25

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）
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6.7%
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満⾜
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どちらで
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8.3%

至 川崎IC

至 小千谷市

Plan

Do

十日町交差点
（県道498号と

国道17号の合流部）

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１２４ 国道17号十日町交差点(県道498号と国道17号の合流部)】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１２４ 国道17号十日町交差点(県道498号と国道17号の合流部)】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

ドットライン(H25)

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 0.0件/年
・死傷事故率 0.0件/億台km

至 川崎IC

至 小千谷市

ランプと十日町交差点が近接しており、走行速度が高い中で
合流と交差点が連続するため、 道路利用者から危険性が指摘
⇒ドットライン・注意喚起路面標示を設置

合流と交差点が連続するため
道路利用者から危険性が指摘

十日町交差点

注意喚起路面標示
「合流注意」(H25)

・対策後、目立った事故は発生しておらず、
追加対策の必要はない。

＜道路利用者の評価＞

N=60

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約９割が満足と評価

・特に、走行速度の抑制や、合流のしやすさ、車間距離をとるようになったと
回答する方が多かった

◆ 対策後に感じたこと

安全化事業が完了し、所轄警察や道路利用者からの評価により
対策効果が認められた ⇒対策完了

◆ 対策の満足度（H26）

交差点手前の走行速度
を下げるようになった

合流部手前で走行速度
を下げるようになった

その他

特にない

合流がしやすくなった

前方の車との車間距離
をとるようになった

【満足と回答した方の意見】
・路面標示は目に付くのでとても良いと思いました。
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(％)N=60（複数回答可）

【不満と回答した方の意見】
・ ランプと交差点が接近してるという構造上の欠陥を
取り除かない限り、安全の向上は望めない。等

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）
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H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24

至 川崎IC

至 小千谷市

Plan

Do

高畑南
交差点

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１２５ 国道17号高畑南交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１２５ 国道17号高畑南交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価 地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

問題の把握と対策立案

対策実施 （H22年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H15～H18）
・死傷事故件数 2.00件/年
・死傷事故率 133.0件/億台km

自発光式文字表示板(H22)
「交差点有り・速度落せ」

至 川崎IC

至 小千谷市

・対策後、特に危険だという認識はない。現時点で追
加対策の必要はない。

◆ 対策前後の事故件数

事故件数
（件/年）

死傷事故率
（件/億台km）

１．００ ７０．３

対策前平均
2.00件/年

対策後平均
1.00件/年

対策実施

＜事故データによる評価＞

・対策実施後、死傷事故は減少。（2.00件/年→1.00件/年 50.0%減少）
・対策後の事故データは「事故データに基づく選定条件」に該当せず。
・抽出の要因となった追突事故やその他の事故類型が減少。

死
傷

事
故

件
数

（
件

/年
）

対策前

対策後

◆ 対策後の事故データ（代表区間）

◆ 卓越事故の事故件数変化

抽出の要因となった追突事故をはじめ、当該交差点の死傷事故件数が
減少し、所轄警察からの評価により対策効果が認められた ⇒対策完了

交差点手前が下り勾配のため、車の走行速度が高く、過去に
追突事故に起因する死亡事故が発生
⇒自発光式文字表示板を設置

下り勾配のため速度超過を誘発

死亡事故発⽣

死亡事故発⽣
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＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）



46.5%

25.6%

27.9%

4.7%

25.6%

0 10 20 30 40 50

満⾜
69.8%

どちらで
もない
9.3%

不満
20.9%

至 上越市

至 長岡市

Plan

Do

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２６８ 国道8号長浜交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２６８ 国道8号長浜交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

ドットライン(H25)

Check

進捗状況の判定Action

選定時事故データ（H19～H22）
・死傷事故件数 1.00件/年
・死傷事故率 109.5件/億台km

長浜
交差点

地域の声に基づく選定箇所

至

上
越
市

至

長
岡
市

交差点を右折する際、無理な右折を行うため、速度超過した
対向直進車が対応できずに交差点内で事故が発生
⇒ドットラインを設置

・対策後、目立った事故は発生しておらず、
対策効果が現れたのではないかと思う。

＜道路利用者の評価＞

N=43

【不満と回答した方の意見】
・交通渋滞が緩和されない。
・信号待ちが長すぎる。
・交通量が多い。等

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約７割が満足と評価
・特に、交差点手前の走行速度を下げるようになったと回答する方が多かった
・一方、約２割の道路利用者が不満と回答したが、並行する柏崎バイパスの
整備により、改善が期待される。

◆ 対策後に感じたこと

安全化事業が完了し、所轄警察や道路利用者からの評価により
対策効果が認められた ⇒対策完了

無理な右折を行う車両と
速度超過した車両が衝突

交差点手前の走行速度を
下げるようになった

右折する際に無理な右折を
しないようになった

その他

特にない

直進する際に右折車に
注意するようになった

◆ 対策の満足度（H26）

並行する柏崎バイ
パスの整備により
改善が期待される
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N=43（複数回答可）

(％)

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）



満⾜
83.3%

どちらで
もない
9.5%

不満
7.1%

至 柏崎市

Plan

Do

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２８４ 国道8号堺交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２８４ 国道8号堺交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

Check

進捗状況の判定Action

選定時事故データ（H19～H22）
・死傷事故件数 1.50件/年
・死傷事故率 109.3件/億台km

堺交差点

注意喚起路面標示
「追突注意」(H25)

地域の声に基づく選定箇所

ドットライン(H25)

至 柏崎市

至 見附市

片側２車線区間で見通しが良く速度超過を誘発しやすく、左折
車の急な減速・停止に対応が遅れ、追突事故が発生
⇒ドットライン・注意喚起路面標示を設置

＜所轄警察による評価＞

＜道路利用者の評価＞

N=42

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約８割が満足と評価
・特に、交差点手前の走行速度を下げるようになった、前方の車との車間
距離をとるようになったと回答する方が多かった

◆ 対策の満足度（H26） ◆ 対策後に感じたこと

安全化事業が完了し、所轄警察や道路利用者からの評価により
対策効果が認められた ⇒対策完了

片側２車線区間で見通しが
良く速度超過を誘発

40.5%

54.8%

4.8%

23.8%

0 20 40 60 80 100

交差点手前の走行速度
を下げるようになった

前方の車との車間距離
をとるようになった

その他

特にない

至 見附市

【満足と回答した方の意見】
・直線道路でスピードを出す車が多いので助かる。

29

N=42（複数回答可） (％)

【不満と回答した方の意見】
・変わったと感じない。
・もっと分かりやすくした方がいいと思う。等

・対策後、目立った事故は発生しておらず、
対策効果が現れたのではないかと思う。

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）



満⾜
88.1%

どちらで
もない
2.4%

不満
9.5%

Plan

Do

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２８８ 国道17号寺尾交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２８８ 国道17号寺尾交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価 地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H19～H22）
・死傷事故件数 1.75件/年
・死傷事故率 341.6件/億台km

減速路面標示(H25)

注意喚起路面標示
「追突注意」(H25)

寺尾
交差点

至 湯沢町

下り勾配のため車の走行速度が高く、前方車両の急な減速・
停止に後続車が対応できず追突事故が発生
⇒減速路面標示・注意喚起路面標示を設置

＜
＜

＜
＜至 湯沢町

至 魚沼市

・対策後、目立った事故は発生しておらず、
追加対策の必要はない。

＜道路利用者の評価＞

N=42

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約９割が満足と評価

・特に、交差点手前の走行速度を下げるようになった、前方の車との車間距
離をとるようになったと回答する方が多かった

◆ 対策後に感じたこと

安全化事業が完了し、所轄警察や道路利用者からの評価により
対策効果が認められた ⇒対策完了

◆ 対策の満足度（H26）

42.9%

35.7%

4.8%

26.2%

2.4%

0 10 20 30 40 50

交差点手前の走行速度を
下げるようになった

前方の車との車間距離を
とるようになった

その他

特にない

わからない

下り勾配のため車の走行速度が高く、
前方車両への追突の危険性

至 魚沼市

【満足と回答した方の意見】
・ スピードを出す車が減ったと思う。
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N=42（複数回答可） (％)

【不満と回答した方の意見】
・ もっと分かりやすい対策にした方がいい。
・道路に溝を掘るなど振動で分からせなければ意味がない。等

＜所轄警察による評価＞

・工事完了後の状況について、所轄警察に確認し、対策後に大きな問題が
生じていないことを確認。

◆ 所轄警察署ヒアリング（H26）



Plan

Do

大積田代

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

歩道整備（H25）

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

大積小学校の通学路であるが、一部区間で歩道が整備されて
いないため歩道の連続性に欠けており、歩行者の安全な歩行
空間の確保に課題。 ⇒歩道を新設、ガードパイプ設置

◆ 安全な通学路の確保・冬期歩行空間の確保

＜間接的効果＞

・前後の歩道との連続性を確保したことにより、安全な通学経路を確保。
・機械除雪可能（幅員2.0m以上）となり、冬期の歩行空間も確保。
・また、ガードパイプ設置により、歩行者の安全性が向上。

＜道路利用者の評価＞

歩道がなく路肩を通行する児童

至上越

至
新
潟

歩道整備後、この区間が危険だという声は上がっておらず、防護

柵も設置されたため、歩行者の安全性が向上したと感じます。

（大積小学校 教員）

問題の把握と対策立案

対策実施 （H26年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 0.75件/年
・死傷事故率 43.7件/億台km

至
新
潟

至
上
越

既設歩道

新設歩道

至上越

至新潟

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１４８ 国道8号大積田代】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１４８ 国道8号大積田代】

計画断面図 S=Free

歩道橋

2500

（路肩）

1600

（路肩）

1800

（本線車道） （本線車道）

35003500

新設部分

至大積小学校

歩道整備

整備前の通学経路
（路肩を通行）

整備後の通学経路

3.5m 3.5m 1.5m1.6m2.5m

新設部分

ガードパイプ設置（H26）

ガードパイプ
設置

歩道整備により、通学児童の安全・安心な歩行空間を確保し、
道路利用者からも対策の効果が認められた。 ⇒対策完了 31



Plan

Do

南田中

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

歩道整備（H26）

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

石打小学校の通学路であるが、歩道幅員が狭隘であるため、
冬期に利用することができず、通学児童が並行する市道を迂回
登校しているなど、安全な歩行空間の確保に課題。
⇒歩道を拡幅

＜間接的効果＞

＜道路利用者の評価＞

狭隘な歩道幅員（W=1.5m程度）

至湯沢

至長岡

歩道が狭く、冬期に利用できずに遠回りをしなければいけなかった区
間が、歩道整備により年間を通して利用できるようになり、児童の負担
がかなり軽減されました。また、冬期に国道を横断する必要がなくなり、
児童の安全性が向上しました。

（石打小学校 教員）

問題の把握と対策立案

対策実施 （H26年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 0.75件/年
・死傷事故率 114.0件/億台km

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１９８ 国道17号南田中】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１９８ 国道17号南田中】

◆ 冬期歩行者空間の確保

整備前1.5m
整備後3.5m

歩道

3.5m 3.5m 1.0m
整備前1.5m
整備後2.0m

路肩

整備前の通学経路

40.0分（2.4km）

整備後の通学経路

33.3分（2.0km）

約7分短縮

※歩行速度1.0m/sとして算定

至湯沢

至長岡

至長岡

至

湯
沢

・通学経路の歩道・路肩幅員が広くなったため、機械除雪可能
（幅員2.0m以上） となり、冬期の歩行空間を確保。

◆ 安全な通学路の確保・冬期通学時間の短縮

・冬期通学時に迂回の必要がなくなり、通学時間短縮による児童の負担が軽減。
・国道を横断する必要もなくなり、通学時の安全性が向上。

歩道拡幅により、通学児童の安全・安心な歩行空間を確保し、
道路利用者からも対策の効果が認められた。 ⇒対策完了

機械除雪が可能になり、
冬期の歩行空間を確保

32



20.4%

66.7%

1.9%

16.7%

0 20 40 60 80 100
【満足と回答した方の意見】
・前より安全に渡れるようになったと思う。

【不満と回答した方の意見】
・雪が積もっている冬は道路が見えない。
・夜はカラー化してあっても良くわからない、冬は特に。等

満⾜
77.8%

どちらで
もない
7.4%

不満
14.8%

Plan

Do

田川
交差点

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

交差点内カラー舗装化（H25）

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

宇賀地小学校児童が国道を横断している箇所であるが、信号
無視をする車が見受けられると、通学路危険箇所点検（H24）に
おいて学校関係者等から指摘
⇒交差点内カラー舗装化・自発光式文字表示板を設置

信号無視をする車が見受けられる

至湯沢

至長岡

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H19～H21）
・死傷事故件数 0.25件/年
・死傷事故率 37.3件/億台km

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２９３ 国道17号田川交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２９３ 国道17号田川交差点】

通学児童
横断箇所

至湯沢

至長岡

自発光式文字表示板を設置(H25)
｢交差点あり・歩行者注意｣

至湯沢

至長岡

田川交差点

対策実施後、特に危険だという声は上がっておらず、対策の

効果が表れていると感じます。また、交差点がはっきりと明示

されたので、児童にも指導がしやすくなりました。

（宇賀地小学校 教員）

N=54

交差点手前で走行速度を
下げるようになった

交差点が認識
しやすくなった

その他

特にない

＜学校関係者の評価＞

◆ 対策後に感じたこと◆ 対策の満足度（H26）

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約８割が満足と評価
・特に、交差点が認識しやすくなったと回答する方が多かった

安全化事業が完了し、道路利用者からの評価により対策効果が
認められた ⇒対策完了 33

N=54（複数回答可）

(％)



76.4%

34.7%

5.6%

9.7%

2.8%

0 20 40 60 80 100

満⾜
91.7%

どちらで
もない
5.6%

不満
2.8%

・通勤時間帯の左折需要が多く追突事故も多かっ
たが、左折レーン設置により直進がスムーズに
流れるようになり、効果的だと感じる。

Plan

Do

土底浜駅前
交差点

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１２９ 国道8号土底浜駅前交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１２９ 国道8号土底浜駅前交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

左折車線を設置（H25)

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

従道路が狭く、左折時の走行速度が低いことから、左折交通
の減速･停止に後続車の対応が遅れ、追突事故が発生。

踏切遮断時の滞留車列が主道路まで続くことで生じている交
通障害も、追突事故の一因。 ⇒左折車線を設置

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 1.50件/年
・死傷事故率 188.7件/億台km

至上越

至柏崎

至柏崎

踏切で滞留する車両

至大潟SIC

安全化事業が完了し、道路利用者や所轄警察からの評価により対策
効果が認められた。 ⇒対策完了

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

◆ 対策の満足度（H26）

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約９割が満足と評価。
・特に、左折車がいても直進しやすくなったと回答する方が多かった。

N=72

◆ 対策後に感じたこと

【不満と回答した方の意見】
・あんまり変わらない。
・交通量が多い。
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N=72（複数回答可）

左折車がいても直進
しやすくなった

左折しやすくなった

その他

特にない

わからない

(％)



66.1%

61.3%

3.2%

4.8%

0 20 40 60 80 100

満⾜
91.9%

どちらで
もない
3.2%

不満
4.8%

・照明のLED化で明るくなり、見通しが良くなったと
思われる。

Plan

Do

五智～
虫生岩戸

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１５８ 国道8号五智～虫生岩戸】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．１５８ 国道8号五智～虫生岩戸】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

照明LED化（H25)

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

郷津トンネル内の照明が暗く、自転車などの低速車や無灯火
車両などの確認遅れにより急ブレーキを誘発し、追突事故が
発生。 ⇒照明LED化

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H17～H20）
・死傷事故件数 0.50件/年
・死傷事故率 38.6件/億台km

至糸魚川

至柏崎

至柏崎

トンネルを走行する自転車

至糸魚川

安全化事業が完了し、道路利用者や所轄警察からの評価により対策
効果が認められた。 ⇒対策完了

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

◆ 対策の満足度（H26）

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約９割が満足と評価。

・特に、明るくなって前方の自転車など低速車が確認しやすくなった、トンネ
ル内が通行しやすくなったと回答する方が多かった。

N=62

◆ 対策後に感じたこと

【不満と回答した方の意見】
・明るくなったのはいいが、見えづらく感じた。
・交通量が多い。
・一部点灯ではなく、全点灯まではいかなくとも、もう少し多く点灯してほしい。
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N=62（複数回答可）

明るくなって前方の自転車など
低速車が確認しやすくなった

トンネル内が通行しやすくなった

その他

特にない

(％)
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満⾜
89.7%
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Plan

Do

今池交差点

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２５８ 国道18号今池交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２５８ 国道18号今池交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

上新バイパス４車線化（H25)

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

２車線の道路で交通量が多く、道路が混雑。前後に信号交差
点が少なく、沿道アクセスコントロールされた区間であることか
ら、速度超過を誘発し、追突事故が多発。
⇒上新バイパス４車線化

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H18～H21）
・死傷事故件数 2.50件/年
・死傷事故率 310.0件/億台km

至直江津

至長野

２車線で混雑

安全化事業が完了し、道路利用者や所轄警察からの評価により対策
効果が認められた。 ⇒対策完了

・通勤時間は渋滞が発生していたが、４車線化に
より渋滞が解消し、追突事故も減少した。

◆ 所轄警察ヒアリング（H26）

＜所轄警察による評価＞

◆ 対策の満足度（H26）

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約９割が満足と評価。
・特に、混雑が緩和され通行しやすくなったと回答する方が多かった。
・一方、R18側に右折矢印信号がないので右折が危険との回答もあった。

N=68

◆ 対策後に感じたこと

【不満と回答した方の意見】
・渋滞してる。
・車線変更しにくい。片側しか曲がれない。
・R18側に右折専用矢印信号がないので右折が危険。
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N=68（複数回答可）

(％)

混雑が緩和され通行
しやすくなった

その他

特にない

わからない

至直江津

至長野
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Plan

Do

乙吉交差点

■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２５４ 国道18号乙吉交差点】■対策実施済み箇所の効果評価事例 【Ｎｏ．２５４ 国道18号乙吉交差点】

２．目標達成度評価２．目標達成度評価

左折車線を設置（H25)

地域の声に基づく選定箇所

Check

Action

高い走行速度で交差点に到達し、左折車の減速･停止に後続
車の対応が遅れ、追突事故が多発。
⇒左折車線を設置

安全化事業が完了し、道路利用者や所轄警察からの評価により対策
効果が認められた。 ⇒対策完了

問題の把握と対策立案

対策実施 （H25年）

効果の検証

進捗状況の判定

選定時事故データ（H18～H21）
・死傷事故件数 1.50件/年
・死傷事故率 316.5件/億台km

至直江津

至長野

前車に対応し減速する後続車

＜危険な車両挙動の変化による評価＞

◆ 対策の満足度（H26）

＜道路利用者の評価＞

・道路利用者に対策の満足度をｱﾝｹｰﾄしたところ、約９割が満足と評価。

・特に、左折車がいても直進しやすくなった、左折しやすくなったと回答する
方が多かった。

N=76

【不満と回答した方の意見】
・交通量が多い
・わからない

◆ 対策後に感じたこと

0
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20

30

40

50

改良前 改良後

約９割(40台)
の減少

・左折車線の設置により、左折車の影響
でブレーキを踏む直進車が大きく減少
（約９割減少）。

(台/2h)

◆ブレーキを踏んだ後続直進車数

44台/2h

4台/2h
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N=76（複数回答可）

左折車がいても直進
しやすくなった

左折しやすくなった

その他

特にない
(％)

至直江津

至長野

調査日
【改良前】H25.10.1(火)14時～16時
【改良後】H26.7.23(水)14時～16時


