
“ゾーン30導入前後における交通安全効果の検証” 

―美し学園自治区において― 

“To change to a new city with a zone 30" 

-In Utsukushi-gakuen- 
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Abstract: We studied traffic safety in the Utsukushi-gakuen neighborhood association near the Nihon University Funabashi 

campus. We worked in neighborhood and hold workshop with neighborhood association. Our objective is that we will help to 

improve awareness of traffic safety to inhabitants. Also, we want to make the group by inhabitants, students and government, 

because we want to do helping that traffic safety project carrying out smoothly. 

 

１．はじめに 

 交通事故発生件数が減少していると言われている今

日においても，未だ悲惨な交通事故が全国的に多発し

ている．千葉県警察の事故統計[1]によると，交通事故

死者数の約半数が高齢者であり，中学生以下の子供は2

割程度を占めている．特に，子どもは判断力の未熟さ

や，大人による教育不足から被害者になっている可能

性が高いと思われる． 

 近年，新しい交通事故対策としてゾーン30
[2]が全国

的に導入されるようになった．ゾーン30とは，生活道

路における歩行者等の安全な通行を確保することを目

的として，ある地区を定めて30km/hの速度規制と安全

対策を組み合わせ，地区内における速度抑制や，抜け

道としての需要を抑制する対策である． 

 Figure 1は日本大学理工学部船橋キャンパスの周辺

にある坪井地区（美し学園自治会．以下自治会）であ

る．この自治会にはゾーン30が導入(2014/4)された．こ

の自治会は閑静な住宅街であり，約3，000人が居住し，

うち3割を小学生以下で占めている．この地域内の生活

道路は当初，最高速度の指定がなく，かつ地域内の通

過交通が多いことが指摘され，自治会の交通問題委員

会と船橋市や船橋東警察署との議論を経て，ゾーン30

の導入が決定された． 

 本編では，ゾーン 30 導入によるに地域中の車両の速

度・交通量・住民意識等へ影響を調査し，導入効果の

検証と生活道路の安全対策における課題を抽出するこ 

 

Figure 1．Utsukushi-Gakuen and survey points 

 

とを目的とする． 

 Figure 1 でのエリア①～③は，導入されたゾーン 30

のエリアである．  

 

２．学生まちあるき 

 ゾーン 30 導入前後の対象地域を把握するため，学生

による学生まちあるきを行った．今年度からプロジェ

クトへ参加する 1 年生と共同して調査を行った．その

際に参加した学生の意見をヒアリングし導入前後の変

化を定性的にとらえることを目的とした．  

 その結果，平成 25 年度に実施した学生まちあるきで
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得られた意見のキーワードとして，「視界が悪い，一時

停止無視，飛び出し，スピードが速い」が挙げられた．

一方，平成 27 年度は，「視界が悪い，横断歩道，シケ

イン道路（直線的に走行），子供が遊んでいる，幹線道

路の幅員が狭い」が挙げられた． 

 これらを比較すると，シケイン道路の機能を果たし

ていないことや子供たちが遊んでいる場所があるなど，

前回で見受けられなかった意見が見受けられた．また，

共通して挙げられた意見キーワードとして，視界が悪

い等，改善されていない点も挙げられた． 

 

３．交通調査 

 ゾーン 30 導入による交通状況の変化を捉えるため，

速度調査と車両番号照合調査を行った．速度調査[3]は

人員を対象地点に配置し，スピードガンを用いて速度

を測定する方法である．車両番号照合調査[3]は対象区

間の起終点で通過車両の車両番号と時刻を記録し，両

地点で記録された車両番号を照合する事で，個々の所

要時間を求める方法である． 

 A～I は車両番号照合調査，W～Z は速度調査を実施

した地点である．この地点の選定理由は，平成 25 年度

の学生まちあるき，地域住民からの意見，船橋東警察

署からの意見等を元に選定された．交通調査はゾーン

30 導入前(2013/11)とゾーン 30 導入後(2015/4)  

A～I は車両番号照合調査地点，W～Z は速度調査地点

である． 

 

 

Figure 2. Speed survey results  

 

 Figure 2 は，Figure 1 で計測した通過平均速度をゾー

ン 30 導入前後で比較したものである．ゾーン 30 導入

後の平均速度は，ゾーン 30 導入前と比較すると全体的

にむしろ高くなっており，ゾーン 30 導入による効果は

小さい． 

 W 地点では，シケイン道路が整備されているため平

均速度は 30km/h 以内に抑制されていたが，前後比較で

は増加していたため，ゾーン 30 導入による効果は低い

と考えられる．Y 地点は，Figure 1 より見通しの悪い交

差点が連続しているため平均速度が 30km/h に抑制さ

れていたと考えられる．X，Z 地点においては，道路が

直線的であり，十分な幅員もあることから平均速度が

30km/h 以上となっており，ゾーン 30 導入による効果

は低いと考えられる． 

 

Figure 3．Through traffic survey results 

 

 Figure 3はFigure 1で計測した各ゾーンごとの通り抜

け利用率を示している．この結果をみるとゾーン 30 導

入後の通り抜け交通は全体的に減少しているが，EF 間

の通り抜け交通量は，依然として高いことがわかる．

その主な要因としては，他の地点と異なり E～F 間は幹

線道路への近道として利用されていることが挙げられ

る．また，I～G 間の通り抜け利用率も高くなっている

ことが分かる． 

 

４．結論と今後の課題 

 上記で述べた各調査の結果から，危険箇所を減少さ

せるためにはこの対策だけでは不十分であると考えら

れる．このことを踏まえ，今後さらなる交通調査の継

続を行ってゆくと共に，新たに発見された問題点に対

する施策の提案を行う予定である． 
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