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図２.１.２ 検討範囲 図２.１.１ 検討箇所 

１ はじめに 

  東京都では、障害者や高齢者をはじめとする全ての利用者が使いやすい道路整備を目指して、

ＪＲ浮間舟渡駅駅前広場及び都道をモデルにバリアフリー化整備を実施しました。 

  この度、これまでの検討会から整備完了までの経緯や、整備後の利用状況調査・意見交換会等

で得られた貴重な知見を広く周知することにより、都内のさらなるバリアフリー化が促進されること

を期待し、知見集としてとりまとめました。 

  この知見集に示した視点や考え方が共有され、相互理解を深めることで、より良い整備につな

がれば幸いです。 

（なお、本知見集に記載の基準等は整備当時のものとなっているため、参照の際には適宜最新の

基準等をご確認ください。） 

 

２ 本モデル事業の概要 

２.１ 目的及び検討内容 

＜目的＞ 
より利用者目線に立ったバリアフリー化整備を進めるため、モデル事業として、障害者・高齢

者団体や関係機関等で構成する「ＪＲ浮間舟渡駅駅前広場におけるバリアフリー化検討会」

（以下、「検討会」という。）を設置し、意見交換を行いながら整備を進めることを目的とした。 

＜対象範囲＞ 
バリアフリー基本構想が策定されており、交通結節点として多くの人が利用しているＪＲ埼京

線浮間舟渡駅の駅前広場を選定した。 

 

 

  

 

 

 

  

 

 

 

 

＜検討内容＞ 

   検討会では、以下を検討項目として、本モデル事業の整備方針を策定することとした。 

（１）北区バリアフリー基本構想（地区別構想：赤羽地区）で定められたＪＲ浮間舟渡駅の駅

前広場における特定事業の実施に関すること。 

（２）ＪＲ浮間舟渡駅の駅前広場におけるバリアフリー化に関すること。 

（３）その他上記の〈目的〉を達するために必要な事項に関すること。  

板 橋 区

北 区

JR浮間舟渡駅

検討箇所
北区浮間四丁目

川 口 市

浮間舟渡駅
国土地理院 電子地形図25000

検討範囲

浮間公園



2 

 

 

２.２ 本モデル事業の整備方針 

検討の結果、北区バリアフリー基本構想【地区別構想 赤羽地区】に位置づけられた特定事

業６項目とその他事項を本モデル事業の整備方針とした（表２.１.１、図２.２.１、図２.２.２参照）。 

 

表２.１.１ 整備方針一覧 

事業種別 整備方針 整備主体※ 

道路 
特定事業 

① 

車止めの設置位置の改善または安全対策 
・設置間隔を広げる 
・視覚障害者誘導用ブロックからの離隔を確保して設置 
・周辺とのコントラストを確保するとともに、反射材を使用 

ＪＲ東日本 

② 
横断歩道接続部等の段差や勾配の改善 
・横断歩道における歩車道境界部の段差を２cmで整備 
・歩道すりつけ勾配を改善 

東京都 

③ 
インターロッキング舗装のがたつきの解消 
・アスファルト舗装で整備 
・浮間公園等の周辺と統一感のある舗装色を採用 

ＪＲ東日本及
び東京都 

④ 

タクシー乗降場の段差の解消 
・タクシー乗り場と降り場をそれぞれ２箇所整備 
・横乗り型のＵＤタクシー用（段差あり）と、車椅子使用者等の車
道へのアクセス用（スロープ）の双方を設置 

ＪＲ東日本 

⑤ 

視覚障害者誘導用ブロックの改修 
・浮間公園まで連続した誘導用ブロック等の設置 
・適切な配置により、障害物からの離隔を確保 
・輝度比を確保 

ＪＲ東日本及
び東京都 

交通安全 
特定事業 

⑥ 
バリアフリー対応型信号機・エスコートゾーンの整備 
・音響式信号機を設置 
・エスコートゾーンを設置 

警視庁 

その他 
事項 

① 
バス乗降場の改善 
・歩道を張り出し、三角形切り込み型へ改良 東京都 

② 
タクシープールの確保 
・交通島にタクシープールを設置 東京都 

③ 一般車乗降場の確保 
・タクシー降り場と兼用の一般車乗降場を整備 

東京都 

④ 荷捌きスペースの確保 
・広場内に２台の貨物駐車スペースを確保 東京都 

⑤ 
浮間公園前の都道の車道幅員構成の改善 
・右折車と直進車が同時通行可能な車線幅を確保 東京都 

※整備主体については、図 2.2.2 を参照  
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図２.２.１ 整備方針箇所図 

タクシープール

転回路

浮間舟渡駅

浮間公園

【特定事業⑤】視覚障害者誘導用
ブロックの改修

【その他事項④】荷捌きスペース
の確保

凡例
：北区バリアフリー基本構想に基づく特定事業

：その他事項（検討会での追加事項）

【特定事業②】横断歩道接続部等の段差
や勾配の解消

【特定事業⑥】バリアフリー対応型信号
機・エスコートゾーンの整備

【特定事業④】タクシー乗降場の段差の解消

【特定事業①】車止め設置位置の改善
または安全対策

【その他事項②】タクシープー
ルの確保

【その他事項③】一般車乗降場の確保

【その他事項⑤】浮間公園前の都道
の車道幅員構成の改善

【特定事業③】インターロッキング
舗装のがたつき解消

【その他事項①】バス乗降場の
改善
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ス
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図２.２.２ 整備主体 
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３ 検討の進め方に関する知見 

本モデル事業は、有識者や高齢者・障害者団体等の利用者、公共交通事業者、及び関係行

政機関から構成する検討会を計画段階から立ち上げ、情報共有や意見交換を重ねながら整備

を進めたことで、一定の成果を得ることができた。 

本モデル事業の検討会から得られた知見と、当事者参加を行う上での配慮事項を以下に示

す。 

 

３.１ 検討会の委員構成 

 【１】本モデル事業での対応 

本モデル事業は、北区バリアフリー基本構想【地区別構想 赤羽地区】に位置づけられた特

定事業ともなることから、検討会の学識経験者や高齢者、障害者団体等は「北区バリアフリー基

本構想推進協議会」の委員の中心に、駅の西側は板橋区であることを考慮し、板橋区の地元

町会や行政機関を含めて選定した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

浮間舟渡駅駅前広場バリアフリー化検討会 

高齢者・ 
障害者団体等 

16名 

高齢者団体、障害者団体※、民生委員、町会 等 
※視覚障害、聴覚・言語障害、肢体不自由、 

知的・精神・発達障害、認知症 等 

有識者 
３名 

公共交通事業者 
４名 

関係行政機関 
10名 

学識経験者（会長１名、副会長２名） 
交通土木・建築専門 

鉄道・バス・タクシー事業者 

警視庁赤羽警察署 
北区（福祉部、土木部） 
板橋区（福祉部） 

東京都（都市整備局、福祉保健局、第六建設事務所、 
東部公園緑地事務所） 

＜事務局＞ 東京都建設局 道路管理部 

図３.１.１ 検討会のメンバー 
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【２】本モデル事業から得た知見 

➢ 委員構成 

⚫ 委員を、当事者、関係事業者、行政で構成することにより、協議を重ねる中で、相互理解を

深めることができ、互いに歩み寄った解決策（整備手法）を見出すことができる。 

⚫ 委員選定にあたっては、移動等円滑化促進方針や基本構想の作成や協議、連絡調整等を

行うことを目的とするバリアフリー法に基づく協議会などを参考するとよい。 

➢ 事務局 

⚫ 今回は、複数の基礎自治体に跨るエリアを対象に検討しており、広域行政を担う行政体

（今回の場合は都）が事務局の立場で取りまとめを行うことが有効であった。 

➢ 学識経験者 

⚫ 学識経験者が検討会の会長・副会長を担うことにより、公平性を確保するとともに、幅広い

専門的な見知からの助言を持って、意見の整理をすることで正しい情報の共有し、円滑な

合意形成を図ることができる。 

 

＜その他（本検討会で反映できなかった意見等）＞ 

➢ 本モデルの事業範囲は、北区と板橋区に跨る地区であるが、北区が多くの面積を占めるこ

とと、本地区におけるバリアフリー基本構想は北区のみで策定されていたことから、委員の

構成において板橋区の団体や関係機関が少なかった。一方、利用者は板橋区民も多くいる

ことから、検討中に板橋区の委員数を増やすようご意見をいただく場面があった。 

このため、関係区と十分調整し、検討する地区の利用状況等を考慮した委員を選定するこ

とが望ましい。 
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３.２ 検討会の開催 

【１】本モデル事業での対応 

＜開催の回数・方法＞ 

➢ 東京２０２０オリンピック・パラリンピック開催までの整備完了を目標に、計画段階の２０１８

年度（平成３０年度）に検討会を設置し、工事段階の２０２１年度（令和３年度）まで合計８

回検討会を行い、当事者と関係事業者及び行政の意見交換を行った。 

➢ 合意形成を図りやすくするため、定期的な現地視察とあわせて、現場付近で会議を開催し

た。 

➢ 可能な限り対面での開催を基本としつつ、感染症対策として、①対面開催、②web 開催、

③書面開催の中から参加方法を選択可能とし、①、②、③を組み合わせたハイブリット方式

にて実施した。 

表３.２.１ 検討会の開催経緯 
 

日付 項目 検討内容 

平成３０年 
１１月２８日 第１回 検討会 ⚫ 検討会の立ち上げ 

⚫ 検討事項及び現場の確認 

平成３１年 
１月２１日 第２回 検討会 

⚫ まち歩き点検の実施 
⚫ 改善イメージの確認 

平成３１年 
２月２８日 第３回 検討会 

⚫ 各項目の議論 
⚫ 車止めや段差・勾配の改善、誘導用ブロックの設
置位置等の方針を決定 

令和元年 
５月２７日 第４回 検討会 

⚫ 各項目の議論 

⚫ 歩道舗装、ロータリーの改修（三角形切り込み
型）等の方針を決定 

⚫ タクシー乗降場等について、引き続き検討 

令和元年 
７月２９日 第５回 検討会 ⚫ 各項目の議論 

⚫ タクシー乗降場等について、引き続き検討 

令和２年 
４月１６日 （書面照会） ⚫ 整備方針（修正案）の確認 

令和３年 
２月１０日 

第６回 検討会 
【書面開催】 

⚫ 工事中の安全対策について議論 

令和３年 
９月１０日 

第７回 検討会 
【ＷＥＢ・書面併用】 ⚫ 工事中の意見について議論 

令和４年 
１月３１日 

第８回 検討会 
【ＷＥＢ・書面併用】 

⚫ バリアフリー化検討経緯・成果について議論 
⚫ 今後について 

令和５年 
２月２７日 意見交換会 

⚫ バリアフリー化整備後の評価及び現地確認 

⚫ 知見のとりまとめについての意見交換 
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＜開催にあたっての配慮事項＞ 

➢ 検討会の開催にあたっては、下記の点に配慮して実施した。 

 
表３.２.２ 当事者参加を行う上での配慮事項 

 

 

 

 

 

 

 

  

各段階 対象者 配慮事項 

資料作成 
視覚障害者 弱視や色覚障害に配慮した図・表の作成 

聴覚障害者 テキストデータ等の必要な情報媒体の確認・提供 

検討会 
（会議） 

視覚障害者 マイクなど聞き取りやすい音響設備の用意 

聴覚障害者 手話通訳の手配、要約筆記者の手配 

車椅子使用者 
会場出入口がバリアフリー化されており、車椅子使用
者が利用できる多目的トイレが設置されている施設
の準備 

全般 会議中の発言の際、必ず冒頭に所属と名前を言う 

検討会 
（現地視察等） 

視覚障害者 介助者の手配 

聴覚障害者 手話通訳の手配、要約筆記者の手配 

全般 

当事者に説明が行き届くよう、１班が５～６名程度とな
るようなグループ分け 

多様な障害当事者の意見を共有しやすいよう、各グ
ループへの障害当事者の方の１名以上の参加 

現場での当事者の意見を聞き取り、写真撮影を行う
担当者の配置 

現場の状況を詳しく説明ができる担当者の参加 

歩行者・自転車等との接触防止、車道への飛び出し
などがないような監視 

写真３.３.２ 現地視察にて勾配を確認 写真３.３.１ 現地視察状況 
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【２】本モデル事業から得た知見 

➢ 開催時期（タイミング） 

⚫ インフラ整備は沿道の方々への騒音等に関する負担やコスト等の面から、再度の工事が困

難なケースが多い。一方、当事者側からみると、図面等のみでは整備イメージがわかりづら

いことも多い。事業の計画段階から検討会を立ち上げ当事者等と調整する機会を設けるこ

とで、代替案など当事者のニーズと整備の技術的可能性の擦り合わせが可能となり、より

ユニバーサルな道路空間とすることができる。 

⚫ 計画・工事・整備後の各段階において開催することで、工事による暫定的な対応など、環境

の変化に関する課題が把握でき、より適切な対応が可能となる。 

➢ 開催方法 

⚫ 合意形成に向けては、現地視察を併用した会議の定期的な開催が有効である。 

⚫ 感染症対策として、参加者意向に配慮した多様な参加方法を提供するとともに、対面での

開催を基本とすることで、参加機会の創出につながり、会議等の合意形成等を円滑に進め

ることができる。 

⚫ 検討会の運営にあたっては、視覚障害者や聴覚障害者に対して、障害の有無や内容にか

かわらず、同等の情報が確認できるように留意する必要がある。 

➢ 現地視察 

⚫ 当事者としてのニーズや整備に関する様々な制約条件について、当事者と関係事業者及

び行政の双方が正確に理解するため、直接会って話し合うことや現地視察を行うことが重

要である。 

⚫ 委員それぞれが主体的に参加できるよう、チーム編成や説明内容、意見聴取方法を工夫す

る必要がある。 

⚫ 現地視察で得られた意見を漏らさず把握し、全委員に共有する必要がある。 

⚫ 参加者の安全管理に留意する必要がある。 
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４ 整備内容と得られた知見 

４.１ 車止めの設置位置の改善または安全対策 

【１】整備前の課題 

➢ 車止めの必要性 

⚫ 横断待ちの歩行者と車両の衝突防止、車両乗り入れ対策、自転車の速度抑制などの効果

があるため必要である。 

➢ 車止めの位置 

⚫ 横断歩道のすぐ手前に、歩行者一人が通行できる程度の間隔（１ｍ）で車止めが設置され

ており、歩行者が車止めに衝突する危険性がある。また、車椅子使用者やベビーカー利用

者等は通行しづらい（写真４.１.１参照）。 

⚫ 一部の車止めは、視覚障害者誘導用ブロック上に設置されており、誘導ブロックの機能を

損なっており、視覚障害者が衝突する危険性がある（写真４.１.２参照）。 

➢ 車止めの視認性 

⚫ ステンレス製であり、反射などで周辺と区別が付きづらく視認性*1が高くない。 

  

  

  

 

 

 

 

 

 

*1：東京都福祉のまちづくり条例施設整備マニュアル【H３１.３】（道路編 288ページ～） 

整備基準の解説（施工上の配慮） 

 ● 歩道の整備に当たっては、以下のことに配慮する。歩道への乗り上げによる違法駐車

や不法占用を防止するため、ボラード等の設置などを検討する。ボラードの高さは

80cm程度、色は周辺と区別のつく分かりやすいものが望ましい。 

 

  

写真４.１.２ ステンレス製の車止め 写真４.１.１ 車止めの設置位置 

1.0ｍ



10 

 

 

0.3m
1.5m程度

横断歩道

エプロン

縁石

車止め

歩道

1.5m程度車止め①

②

又は
0.3m程度

0.45m程度

横断歩道

エプロン

縁石

歩道

車止め 1.0m 1.0m 1.0m

現状 改善

整備後

整備前

配色：ブラウン

反射材

1.5ｍ

視覚障害者誘導用
ブロックとの離隔を確保

整備後

整備前

1.0ｍ

【２】本モデル事業での対応 

＜整備の方向性＞ 

✓ 設置間隔を広げる。 

✓ 視覚障害者誘導用ブロックからの離隔を確保して設置する。 

✓ 周辺とのコントラストを確保するとともに、反射材を使用する。 

 

＜整備内容＞ 

✓ 設置間隔は、現状の１m 間隔（４本）から、歩行者のすれ違いが可能となる１.５ｍ間隔（２本）

に広げた（写真４.１.３参照）。 

✓ 設置位置は、図４.１.１改善イメージのとおり、案①点状ブロックの後ろに離隔を３０cm 程度

確保して設置、案②：縁石と点状ブロックの間に設置、の２案を検討したが、当時者より「車

止めは動線上にない方がよい」というご意見があげられたため、案①で整備した。 

✓ 舗装（グレー色）とのコントラストを確保したブラウン系の色彩の車止め（反射材有り）を設

置した（写真４.１.４参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

  

図４.１.１ 車止め設置位置改善案イメージ 

写真４.１.４ 視認性向上 写真４.１.３ 設置位置の改善 
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＜関係機関との調整等＞ 

➢ 交通管理者との調整 

車止め設置位置に影響する横断歩道及びエスコートゾーンの設置管理者である交通管理

者とエスコートゾーンの設置位置や施工時期について密に連絡・調整を行った。 

 

＜その他（本整備で反映できなかった意見と理由等）＞ 

➢ バリアフリーの観点からは車止めが無い方がよいとの意見があったが、横断待ちの歩行者

と車両の衝突防止、車両乗り入れ対策、自転車の速度抑制などの効果があるため、車止め

は設置することとした。 

➢ 車止めは取り外し可能とすることや、弾力性のある材質が良いとの意見があったが、強度を

確保するため、固定式でスチール製の車止めを採用することとした。 
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良くなった

51.9%どちらかといえば

良くなった

25.9%

どちらとも

言えない

3.7%
どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

18.5%

（回答数：2 7 ）

良くなった

48.1%

どちらかといえば

良くなった

29.6%

どちらとも

言えない

7.4%

どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

14.8%

（回答数：2 7 ）

＜整備後の評価＞ 
（検討会委員を対象とした整備完了後のアンケート及び意見交換会で頂いたご意見） 

➢ 視覚障害者誘導用ブロックとの離隔の改善 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば
良くなった」を合わせると 77.7%
であり概ね評価されている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○視覚障害者等の通行に車止

めが邪魔にならない。 
○視覚障害者誘導用ブロックを

利用する方に配慮した構造と
なった。 

○車止めのと間隔がまだ狭い
のではないか。 

 
 

 

➢ 車止めの設置間隔の改善 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば

良くなった」を合わせると 85.1%

であり評価されている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 
（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○◆車椅子使用者やベビーカー
利用者等が通りやすくなった。 

○◆歩行者の通行性が向上した。 
○◆車止めの間隔が広がったこ

とで、自転車の通り抜けや加 

速が懸念される。 
 

 

 

➢ 車止めの視認性の向上 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば

良くなった」を合わせると 77.8%

であり概ね評価されている。 
✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 

○◆視認性が向上し、弱視者

等にも認識しやすくなった。 

◆車止めにぶつかっても痛くない

素材で工夫されていてよい。 
○反射材の幅や色について、も

っと目立つものを採用しても
よかった。 

○夜間、弱視の程度によっては反
射材からの反射光が少ない。 

 

 

良くなった

44.4%

どちらかといえば

良くなった

40.7%

どちらとも言え

ない

0.0%

どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

14.8%

（回答数：2 7 ）

図４.１.４ 車止めの視認性の向上に対する評価 

図４.１.３ 車止めの設置間隔の 

改善離隔に対する評価 

図４.１.２ 視覚障害者誘導用ブロックとの 

離隔に対する評価 
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【３】本モデル事業から得た知見 

➢ 横断歩道手前部の視覚障害者誘導用ブロックと、車の進入防止など安全対策上必要な車

止めの併設については、視覚障害者及び車椅子使用者の双方の利用に配慮する必要が

あるが、明確な基準は現在のところないため、その必要性も含めて、当事者団体等との意

見交換や現地確認等により決めていく必要がある。 

➢ 車止めの位置は、視覚障害者の通行の支障にならないように視覚障害者誘導用ブロックと

の離隔を取る。 

➢ 車止めの間隔は、車の進入を防ぐ間隔にするとともに、車椅子使用者や歩行者とのすれ違

いを考慮した間隔とする。 

➢ 車止めの設置間隔を広げることで、自転車の通り抜けが容易になるため、現場状況や当事

者団体との意見交換等を踏まえ、設置間隔を決定する必要がある。また、状況に応じて自

転車対策を検討する必要がある。 

➢ 車止めは、夜間の反射も含めて、視認性を確保する必要がある。なお反射材や色は、当事

者団体や地元関係者の意見に留意し決定する必要がある。 
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４.２ 横断歩道接続部等の段差や勾配の改善 

【１】整備前の課題 

➢ 歩車道境界部の段差 

⚫ 車道と歩道の境界ブロックの段差が大きい（３cm）ため、

車椅子使用者やベビーカー利用者等が段差を乗り越える

ことができない場合があり、乗り越えられたとしても大きな

負担となっている（写真４.２.１参照）。 

 

➢ 横断歩道接続部のすりつけ勾配 

⚫ 横断歩道を渡ってきた車椅子使用者やベビーカー利用

者等が急勾配（10%）のため歩道に上がることができな

い場合があり、上れたとしても非常に大きな負担となって

いる（写真４.２.２参照）。 

⚫ 歩車道境界部に水平区間がないため、歩道上で信号が

青に変わるのを待っている車椅子使用者やベビーカー利

用者等が意図せず車道側に動いてしまう危険がある。 

 

 

*1:東京都福祉のまちづくり条例施設整備マニュアル【H３１.３】（道路編 298ページ～） 

整備基準（規則で定めた基準） 

✓ 歩行者の通行動線上における歩道と車道との段差は、２cm を標準とすること 

✓ すりつけ勾配は、5%(1/20)以下(ただし、沿道の状況等によりやむを得ない場合には、

8%(約 1/12)以下)とし、勾配の方向は、歩行者の通行動線の方向と一致させること。 

✓ 交差点部の横断歩道に向けての切下げは、自動車に対する歩行者の安全、路面の排

水などを考慮の上、高齢者、障害者等が円滑に通行できるような構造とすること。 

 

 

  

写真４.２.２ 横断歩道接続部の

すりつけ勾配 

写真４.２.１ 歩車道境界の段差 

段差３ｃｍ



15 

 

 

車道（横断歩道部）歩道

10% 10%

歩道

1% 1%5%以下

車道（横断歩道部）歩道 歩道

平たん部
1.0m すりつけ部

水平区間
1.5m

1% 1%5%以下

平たん部
1.0mすりつけ部

水平区間
1.5m

整
備
前

A-A’断面イメージ

車道を高く
（盤上げ）

歩道を低く
（盤下げ）

歩道を低く
（盤下げ）

整
備
後

拡大

横断歩道部における構造

平たん部
すりつけ部 水平区間

１.０ｍ以上 １.５ｍ程度

標準

車道

２cm１％

１％
５％以下

車道盤上げ
歩道盤下げ

横断歩道

緩やかにすりつけ
L=約20m（勾配約0.5%）

すりつけ
L=約5m（勾配約2%）

断面位置

すりつけ

緩やかにすりつけ
L=約20m（勾配約0.5%）

横断歩道

浮間公園

勾配１％

整備後

整備前

道路
区域

公園
区域

整備後

段差２ｃｍ

整備前

段差３ｃｍ

ｚ
平たん部

1.0m
（1%）

計画 現況
浮間公園 駅前広場Ａ′ Ａ

5%以下 5%以下

すりつけ部
約4.5m

水平区間
1.5m
（1%）

すりつけ部
約3.0m

水平区間
1.5m
（1%）

平たん部
1.0m
（1%）歩道

約5.5m

車道
約11.0m

歩道
約7.0m

歩道盤下げ歩道盤下げ 車道盤上げ

（平面）

公園
区域

道路
区域 A-A’断面イメージ

【２】本モデル事業での対応 

＜整備の方向性＞ 

✓ 横断歩道における歩車道境界部の段差を２cmにする。 

✓ 歩道のすりつけ勾配を改善する。 

 

＜整備内容＞ 

✓ ロータリー出入口に設置された横断歩道部（図４.２.１グレー着色箇所）における歩車道境

界部の段差を２cmで整備した（写真４.２.３参照）。 

✓ 車道盤上げ及び歩道盤下げを実施するとともに、隣接の公園区域を歩行空間として活用

することで、平坦部を１m、すりつけ部を５%以下、水平区間を１.５m確保し、基準を遵守した

構造にて整備した（図４.２.２、図４.２.３参照）。 

 

 

  

  

  

  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
写真４.２.３ 段差の改善 写真４.２.４ 勾配の改善 

図４.２.１ 段差や勾配改善の平面イメージ 図４.２.２ 段差や勾配改善の断面イメージ 

図４.２.３ 段差や勾配改善の平面断面イメージ 
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＜関係機関との調整等＞ 

➢ 沿道敷地（公共用地）の管理者等との調整 

隣接敷地が公園であり、歩行空間として利用可能な歩道状空地があったため、公園管理

者と調整を行い、公園敷地の一部を歩道として活用することで、歩道状空地を含む歩道の

盤下げを行った。 

 

＜その他（本整備で反映できなかった意見と理由等）＞ 

➢ 視覚障害者は、縁石の段差を認識し、縁石に対して直角に横断するため、横断歩道部の縁

石の曲線と直線の配分をもう少し改善し、横断歩道部はできるだけ直線とする方がよかっ

た、との意見があったが、路線バスなどが円滑に曲がれるような交差点部の曲線半径で設

計したため、曲線が長くなっている。 

なお、視覚障害者の歩道逸脱防止のため、横断歩道手間の点状ブロックとガードパイプの

隙間を極力少なくなるような防護柵の配置として巻き込み防護を行った（写真４.２.５参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

写真４.２.５ 横断歩道部の曲線 
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良くなった

55.6%

どちらかといえば

良くなった

33.3%

どちらとも言え

ない

0.0%

どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

11.1%

（回答数：2 7 ）

良くなった

63.0%

どちらかといえば

良くなった

22.2%

どちらとも

言えない

3.7%

どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

11.1%

（回答数：2 7 ）

＜整備後の評価＞ 
（検討会委員を対象とした整備完了後のアンケート及び意見交換会で頂いたご意見） 

➢ 横断歩道接続部の段差改善 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば

良くなった」を合わせると 88.9%と
なり評価されている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○◆車椅子使用者やベビーカー

利用者等にとって、利用しやす
く安全性が増した。 

○誰もが利用しやすい歩行空間
が確保できている。 

◆ベビーカーのタイヤが段差に
つっかえていた。 

 

 

 

 

 

 

 

  

◆段差をつけた方が良いのか、ない方が良いのか、車椅子使用者と視覚障害者の
双方の意見を伺って難しいと感じた。発達障害の子どもたちの観点から言ったら、

段差は少ない方が怪我のリスクは減る。 
◆板橋区では歩車道の段差を０cm にし、かつ、歩車道境界ブロックに突起を設けて

視覚障害者の方でもわかるような仕様にしている。今後整備する際には導入を検

討してほしい。 
 

 

➢ 横断歩道接続部の勾配改善や平坦部確保 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば

良くなった」を合わせると 85.2%と
なり評価されている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○勾配の改善によって車椅子使

用者やベビーカー利用者等の
通行性が向上した。 

○◆誰もが利用しやすい歩行空
間が確保できている。 

○◆雨天時に歩道の水捌けが

悪くなる恐れがある。 
 

 

 

  

図４.２.４ 段差改善に対する評価 

図４.２.５ 勾配改善や平坦部確保に対する評価 
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【３】本モデル事業から得た知見 

➢ 横断歩道部等の段差・勾配の改善、並びに水平区間の確保については、車道の盤上げや

歩道の盤下げ、沿道の余地の利用など、複合的な対策を講じることが有効である。 

➢ 車道盤上げ、歩道盤下げに関しては、周辺地盤高との調整が必要であり、実施の可否につ

いては現場条件によって異なるため、以下に配慮する必要がある。 

⚫ 車道盤上げ：縦断勾配、排水勾配など 

⚫ 歩道盤下げ：民地側（浮間舟渡駅の場合は浮間公園側）との高低差、地下埋設物への

影響など 

➢ 東京都福祉のまちづくり条例施設整備マニュアルにおいて横断歩道接続部の段差は２cm

としており、本整備においても、障害当事者との調整の結果、基準に沿った整備を行ったが、

歩車道境界ブロックに突起を設けるなどの方法で段差を解消（０～１㎝）とする手法のある

ことから、車椅子使用者等や視覚障害者の双方の意見を踏まえ、地域の合意形成をもって

最適な整備方法を選択する必要がある。 
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４.３ インターロッキング舗装のがたつきの解消 

【１】整備前の課題 

➢ インターロッキング舗装（歩道）のがたつき 

⚫ インターロッキングブロック舗装の老朽化や樹木の根上がりによって、がたつきや波打ちが

生じており、車椅子使用者やベビーカー利用者等が通行しにくい（写真４.３.１参照）。 

 

➢ 舗装色・模様 

⚫ 明度差の大きい色彩を組み合わせたモザイク模様となっており、発達障害者等にとって視

覚的な刺激が大きい（写真４.３.２参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

写真４.３.２ 視覚的な刺激が大きい舗装色・模様 

写真４.３.１ 根上がりによる舗装のがたつき 
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【２】本モデル事業での対応 

＜整備の方向性＞ 

✓ アスファルト舗装とする。 

✓ グレーの舗装色とする。 

 

＜整備内容＞ 

✓ がたつきが発生しにくく、維持管理性に

優れているアスファルト舗装を採用し、円

滑に移動できる歩道を整備した（写真

４.３.４、写真４.３.５参照）。 

✓ 舗装色は、浮間公園側の自然石舗装と

一体感があり、発達障害の方にも刺激

になりにくいグレーを採用し、景観性の向上を図った（写真４.３.３参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜関係機関との調整等＞ 

➢ 鉄道事業者との調整 

鉄道事業者の敷地と隣接している部分があるため、舗装材、色彩について統一が図れるよ

う調整を行った。 

 

＜その他（本整備で反映できなかった意見と理由等）＞ 

➢ 地域イメージ向上の点からは、現状相当グレードのインターロッキングブロックを採用してほ

しいとの意見があったが、インターロッキング舗装は、目地があり植栽の根上がりや地盤の

不陸による影響を受けやすく、がたつきが生じやすいため、アスファルト舗装を採用した。 

写真４.３.４ タクシー降り場付近の舗装 写真４.３.５ バス降り場付近の舗装 

写真４.３.３ （左）浮間公園、（右）今回舗装 

整備後

整備前

カラーアスファルト舗装（グレー）

整備後

整備前

カラーアスファルト舗装（グレー）
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良くなった

40.7%

どちらかといえば

良くなった

25.9%

どちらとも

言えない

18.5%

どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

14.8%

（回答数：2 7 ）

良くなった

59.3%
どちらかといえば

良くなった

22.2%

どちらとも

言えない

3.7% どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

14.8%

（回答数：2 7 ）

良くなった

44.4%

どちらかといえば

良くなった

25.9%

どちらとも

言えない

11.1%

どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

18.5%

（回答数：2 7 ）

＜整備後の評価＞ 

（検討会委員を対象とした整備完了後のアンケート及び意見交換会で頂いたご意見） 

➢ 歩道舗装のがたつきの軽減 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば
良くなった」を合わせると 81.5%

となり評価されている。 
✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○◆がたつきは解消され、車椅
子使用者でも支障なく安全

に通行できた。 
○がたつきが発生しにくく、維持

管理の観点からも非常に良
い。 

 
 

 

➢ 歩道舗装の視覚的な刺激の改善 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば

良くなった」を合わせると 66.6%

であり概ね評価されている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 
（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○視覚障害者誘導用ブロックと
のコントラストが確保されて

視認しやすくなった。 
○施工当初、照り返しによる眩

しさが生じていた。 
 

 

 

➢ 景観性の向上 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば
良くなった」を合わせると 70.3%

であり概ね評価されている。 
✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 

○公園との統一感があり、景観

性が向上した。 

○舗装材に自然石調等を採用

すれば、景観性はより向上し

たのではないか。 
○デザイン性に欠ける。 

◆公園との統一を図るため、ア
スファルトプリント工法の選択

肢もあった。 
 

 

  

図４.３.３ 景観性の向上に対する評価 

図４.３.２ 歩道舗装の視覚的な刺激を改善に対する評価 

図４.３.１ 歩道舗装のがたつきの軽減に対する評価 
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≪カラーアスファルト舗装≫

≪アスファルト舗装≫ ≪インターロッキングブロック≫

≪平板ブロック≫

【３】本モデル事業から得た知見 

➢ 舗装材は、車椅子使用者やベビーカー利用者が通行しやすい「平坦性」や周辺環境に配

慮した「景観性」、水はけの良さやメンテナンスのしやすさに配慮した「維持管理性」等の観

点から総合的に判断し、当該箇所にあったものを採用する必要がある（写真４.３.６参照）。 

➢ インターロッキング舗装は目地があるため、樹木の根上がりや地盤の不陸の影響を受けや

すく、舗装のがたつきの原因となることから、採用にあたっては高木植栽の有無や根上がり

対策の実施など検討を行う必要がある。 

➢ 舗装材の色彩の選定にあたっては、発達障害者等の視覚的な刺激が少ないように配慮す

るとともに、まちや地域の雰囲気や周辺の舗装色との調和に配慮する必要がある。 

➢ 舗装色は、日差しの照り返しによる眩しさにも留意する必要がある。今回のモデル事業では、

グレー色舗装新設時に白色に近い色彩となっていたため日差しの照り返しで、視覚障害者

より“眩しさ”が指摘されている。しかし、現時点では舗装の眩しさを図る明確な手法や指標

がなく、当事者意見を十分踏まえ舗装色を検討していく必要がある。 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

写真４.３.６ 舗装材の例 
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４.４ タクシー乗降場の段差の解消 

【１】整備前の課題 

➢ タクシー乗降場の段差 

⚫ タクシー乗降場がマウントアップ型式の歩道に設置されているため段差があり、高齢者・障

害者等にとって大きな負担となっている（写真４.４.１、写真４.４.２参照）。 

⚫ 車椅子対応のＵＤタクシーには側方乗降式と後部乗降式があり、歩道がマウントアップ型

式である場合、側方乗降式は直接乗降する方法が適しているが、後部乗降式は車道面か

らスロープで乗降するため、段差のない箇所へ大きく迂回して乗降する必要がある。 

 

➢ 乗降時間による心理的負担 

⚫ 車椅子使用者は、ＵＤタクシーの乗降に１５分以上かかる場合があるが、１箇所しかないタ

クシー乗り場にて、後続の利用者を待たせているということが心理的な負担となる。 

 

 

 

 

 

［参考］道路の移動等円滑化に関するガイドライン【R４.６】（６-51ページ～） 

タクシー乗降場  ◎：道路移動等円滑化基準に基づく整備内容、○：標準的な整備内容、◇：望ましい整備内容 

〇車椅子使用者が UD タクシーやリフト付きタクシーに乗り込む時間がかかることが車椅

子使用者の心の負担となることも考えられる。そのため、安心・安全に乗車できるよう、

乗り場を一般利用者と別の場所に確保する。ただし、構造上の理由によりやむを得ない

場合は、この限りではない。 

◇後部乗降の車両と側方乗降の車両への対応を考慮した幅、長さ、高さ、縁端部の構造

とすることが望ましい。 

  

写真４.４.２ タクシー降り場の段差 写真４.４.１ タクシー乗り場の段差 
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整備後

整備前

タクシー乗り場
（段差あり）

タクシー乗り場
（スロープ）

整備後

整備前

移動円滑化基準※に基づき、
平坦部と色を分け、
スロープ部であることを明示

※移動等円滑化のために必要な道路
の構造に関する基準を定める省令
（平成18年12月施行）

約1.5m5%以下

タクシー乗り場 タクシー降り場
（兼一般車乗降場）

乗り場②乗り場①

（Ａ－Ａ’断面）

車道

歩道

■平面イメージ

■断面イメージ

降り場②降り場①

5%以下

Ａ Ａ′

至
改
札
↓

5%以下

5%以下

約17cm

Ａ Ａ’

【２】本モデル事業での対応 

＜整備の方向性＞ 

✓ 乗り場と降り場をそれぞれ２箇所設置し、一方はスロープとし、一方は段差を設けた乗降場

とする。 

 

＜整備内容＞ 

✓ 車椅子使用者等の心理的負担の軽減を図るため、タクシー乗り場、降り場はそれぞれ２箇

所設置し、車椅子使用者がＵＤタクシーの乗降中でも、後続のタクシー利用者の乗降を可

能とした（図４.４.１参照）。 

✓ 側方乗降式のＵＤタクシーは、マウントアップ型式の方が乗降し易いため、同型式の乗り場/

降り場を１箇所ずつ整備した。 

✓ 後部乗降式のＵＤタクシーは、一旦車道に降りて乗降することが必要なため、歩道から車道

へ至るスロープ付きの乗り場/降り場を１箇所ずつ整備した。 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
写真４.４.３ タクシー乗降場の改善 写真４.４.４ スロープの整備 

図４.４.１ タクシー乗降場 平面・横断図 
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＜関係機関との調整等＞ 

➢ タクシー事業者や敷地所有者との調整 

タクシー乗降場の敷地所有者が鉄道事業者である一方、タクシープールを整備した交通

島は道路管理者の敷地であったことから、利用者とタクシー事業者、鉄道事業者と、事業主

体や費用負担、整備前後の運用に至るまで様々な意見のすり合わせを行う必要があり、検

討会を通して意見調整・合意形成を図った。 

 

＜その他（本整備で反映できなかった意見と理由等）＞ 

➢ 駅からタクシー乗降場までの屋根を設置して欲しいとの意見があったが、利用者数や費用

面を踏まえ今回は設置せず、今後の利用状況や社会情勢などを注視していくこととした。 
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良くなった

48.1%

どちらかといえば

良くなった

22.2%

どちらとも

言えない

7.4%

どちらかといえば

課題がある

3.7%

課題がある

0.0%

無回答

18.5%

（回答数：2 7 ）

良くなった

60.0%

どちらかといえば

良くなった,0.0%

どちらとも

言えない

40.0%

どちらかといえば

課題がある,0.0%

課題がある,0.0%

無回答,0.0%

（回答数：5 ）

＜整備後の評価＞ 
（検討会委員を対象とした整備完了後のアンケート及び意見交換会で頂いたご意見） 

➢ タクシー乗降場の改良 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば

良くなった」を合わせると 70.3%
であり概ね評価されているが、「ど

ちらかといえば課題がある」が

3.7%となっている。 
✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○◆スロープが使いやすく、ま

た、段差がなくなって乗降し
やすくなった。 

◆ＵＤタクシーの普及を考慮し、
段差の有無で使い分けがで

きるのは良い。 
 

 

○◆屋根があると雨の日にも利用しやすい。駅から連続した屋根があるとなお良い。 

◆ユニバーサルデザインタクシーを車椅子で利用する際、乗車に時間を要するため、
あせらず乗車できるようにスロープのある乗降場を複数箇所設置してほしかった。 

◆車椅子の乗降が可能な一般車で、スロープを利用しようとする際に、前にタクシー

が停まっていると、車の後方乗降ドアをスロープに寄せることができず、結果的に
車道を通って、擦りつけ部から歩道に出入りするしかなくなっている。 

◆タクシー乗り場と降り場が異なることがわかるように、案内標識を設置した方が良
い。タクシー乗り場であることを路面に表示した方が良い。 

 
 

➢ タクシー事業者の立場としてのタクシー乗降場の使いやすさ 

✓ 「良くなった」が 60.0%であり概ね

評価されているが、「どちらとも言え
ない」が40.0%となっている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 
（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○スロープが設置され、高齢者
を含む利用者が喜んでいた。 

○送迎するための一般車が駐
車している。 

 

 

  
図４.４.３ タクシー乗降場の使いやすさに対する評価 

図４.４.２ タクシー乗降場の改良に対する評価 
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【３】本モデル事業から得た知見 

➢ タクシー乗降場の整備にあたっては、側方乗降タクシー用に歩道縁端部の段差を設けたマ

ウントアップ形式の乗降場、後方乗降タクシー用に段差を解消し歩車道境界の段差が２cm

程度の乗降場の双方設置することが望ましい。 

➢ 車椅子使用者の乗降に時間がかるという心理的負担の軽減や円滑な利用の促進のため、

空間的に余裕がある場合には、乗り場と降り場を分けた上でそれぞれ複数整備することを

検討する。 

➢ スロープの平坦部と傾斜部の違いを示すために塗る色については、配色に注意し、発達障

害、視覚障害、精神障害の方がスロープの一部に穴があるように見えないようにする必要

がある。 

➢ 鉄道駅出入口からタクシー乗降場までの屋根の設置については、利用状況などを踏まえ、

必要に応じ計画初期段階から関係機関と検討・協議する必要がある。 

➢ 限られた空間の中に、タクシー乗降場や一般車乗降場、バス乗降場、荷捌きスペースを整

備する場合は、駅前広場全体の配置や運用方法を見直すなど、課題を複合的に捉え、関係

事業者間で協議を行い、様々な意見をすり合わせながら解決方策を見出すことが重要で

ある。  
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1.6m 1.5m

歩道
（民地側）

歩道
（車道側）

車道民地

1.2m3.1m

視覚障害者誘導用ブロック

４.５ 視覚障害者誘導用ブロックの改修 

【１】整備前の課題 

➢ 連続性 

⚫ 視覚障害者誘導用ブロックが駅から公園まで、

連続して設置されていない（図４.５.１参照）。 

 

➢ 周辺の路面との輝度比 

⚫ 視覚障害者誘導用ブロックの周辺の路面との

輝度比*1が確保されていないため、弱視者が認

識しにくい（写真４.５.１参照）。 

 

➢ 周囲との離隔 

⚫ 視覚障害者誘導用ブロックが植栽ますやバスの滞留空間に近接しており、視覚障害者が

衝突する恐れがある（写真４.５.２、写真４.５.３、図４.５.２参照）。 

  

  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

写真４.５.２ 視覚障害者誘導用ブロック

上に並ぶバス利用者の待機列 
写真４.５.３ 植栽ますに近接設置された

視覚障害者誘導用ブロック 

図４.５.１ 連続していない現状 

図４.５.２ バス乗り場手前の待機列付近

断面構成図 

写真４.５.１ 輝度比が確保されていない視覚障害者誘導用ブロック 

不連続区間

公園出入口
(ボラード)

浮間公園
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*1：東京都福祉のまちづくり条例施設整備マニュアル【H３１.３】（道路編 312ページ～） 

整備基準（規則で定めた基準） 

⑴ 視覚障害者が多く利用する道路には、視覚障害者誘導用ブロックを敷設すること。 

⑵ 視覚障害者誘導用ブロックの色は、黄色を原則とする。ただし、周辺の舗装の色彩との輝

度比において対比効果が発揮できない場合には、他の色を使用することができる。この

場合においては、輝度比が確保できる適切な色を選択すること。 

整備基準の解説 

（エ）材質等 

● 視覚障害者誘導用ブロックの材質については、以下のとおりとする。 

① 十分な強度を有し、滑りにくく、歩行性、耐久性、耐摩耗性に優れたものとするとともに、

退色、輝度の低下が少ない素材とする。 

② ブロックの色は原則として黄色とする。ただし、周辺の舗装の色彩との輝度比において対

比効果が発揮できないなど、やむを得ず他の色を使用する場合、舗装面とブロックとの

輝度比が日中の晴天時において２.５以上確保できる適切な色を選択すること。 

 
＊検討会開催時は、道路の移動等円滑化整備ガイドライン 増補改訂版【H28.８】及び東京都福

祉のまちづくり条例施設整備マニュアル【H３１.３】を参照しており、「輝度比が日中の晴天時にお
いて２.５以上確保」の記載があったが、現行の東京都福祉のまちづくり条例施設整備マニュアル

【R５.10】においては、数値の記載は無くなっている。 
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1.6m 1.5m

歩道
（民地側）

歩道
（車道側）

車道民地

1.2m
3.1m

整備前

Ａ－Ａ’断面

視覚障害者誘導用ブロック

2.1m

1.6m 1.5m

0.3m

約7m

バス
待機列

※植栽は、撤去・移設

※

歩道 車道民地

整備後

Ａ－Ａ’断面

視覚障害者誘導用ブロック

バス
待機列

整備前 整備後

視覚障害者
誘導用ブロック

視覚障害者
誘導用ブロック

【２】本モデル事業での対応 

＜整備の方向性＞ 

✓ 駅から公園まで連続して設置する。 

✓ 適切な配置により障害物からの離隔を確保する。 

✓ 輝度比を確保する。 

 

＜整備内容＞ 

✓ 公園前の道路区域と公園区域の境における視覚障害者誘導用ブロックの連続性を確保す

るため、関係者と協議を行い、管理区域を跨いで駅から公園まで連続して設置した（図４.５.

４、写真４.５.４、写真４.５.５参照）。 

✓ 歩道内の高木植栽を撤去し、ゆとりある歩行空間を整備することで、視覚障害者誘導用ブ

ロックを歩道中央付近に設置した。設置位置については、検討会での障害当事者の意見や、

現地での設置位置の確認等を行い、視覚障害者の歩行に支障のない設置位置とした（図

４.５.６、写真４.５.６参照）。 

✓ マニュアル*1に規定されている輝度比を確保するため、視覚障害者誘導用ブロックに側帯

（幅 10㎝程度）を整備した（写真４.５.７参照）。 

✓ 整備に合わせ、現在の基準（JIS規格）である視覚障害者誘導用ブロックに改修した（写

真４.５.９参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図４.５.６ 障害物から適切な離隔を確保し

配置した視覚障害者誘導用ブロック 

図４.５.５ 障害物から適切な離隔が確保

されていない視覚障害者誘導用ブロック 

 

視覚障害者誘導用ブロック 

図４.５.３ 駅から公園まで不連続な配置 図４.５.４ 駅から公園まで連続した配置 
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整備後整備前

連続設置

側帯

整備後

整備前

バス利用者の待機列
に配慮した設置位置

輝度比1.02（✕）

輝度比4.37（○）

対カラーアスファルト

対側帯

公園区域 道路区域

当初設置範囲追加設置範囲

整備後

ボラード

整備前

公園区域 道路区域ボラード

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

  

 

 

  

 

 

 

  

写真４.５.４ 視覚障害者誘導用ブロックの連続設置 

写真４.５.６ 視覚障害者誘導用ブロックの配置の改善 

写真４.５.５ 公園入口のボラード付近まで延伸し連続性を確保 

写真４.５.７ 視覚障害者誘導用ブロックの輝度比

の確保 
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＜関係機関との調整等＞ 

➢ 施設管理者との調整 

視覚障害者誘導用ブロックは、利用状況等を踏まえ必要に応じ、想定される目的地の入口

まで設置されるよう、沿道敷地の管理者等と調整が必要である。本モデル事業では、隣接

敷地に大規模公園があったため、当事者が公園を出たことをボラードで認識したあと、横

断歩道の位置を確認することができるように、また道路を横断してきた当事者が公園入口

（ボラード）まで誘導されるようにするため、視覚障害者誘導用ブロックを連続して設置でき

るように調整した。 

 

＜その他（本整備で反映できなかった意見と理由等）＞ 

➢ 降車専用のバス停にも視覚障害者誘導用ブロックを敷設してほしいとの意見があったが、

乗車専用、降車専用の両方に敷設した場合に誤って降車側から乗車しようとしてしまう可

能性があることから降車側には敷設しないこととした。 

➢ 駅前広場の触知案内図を設置して欲しいとの意見があったが、屋外の触知案内図は汚れ

等により利用しなくなるという意見や、触知案内図で空間認識ができる人は限られているた

め、設置はしないこととした。  

整備前 整備後

写真４.５.９ 現在の基準（JIS規格）の視覚障害者

誘導用ブロック 

 

写真４.５.８ JIS規格ではない視覚障害者

誘導用ブロック 
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良くなった

70.4%

どちらかといえば

良くなった

14.8%

どちらとも言えない

0.0%

どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

14.8%

（回答数：2 7 ）

良くなった

70.4%

どちらかといえば

良くなった

14.8%

どちらとも言えない

0.0%

どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

14.8%

（回答数：2 7 ）

良くなった

66.7%
どちらかといえば

良くなった

11.1%

どちらとも

言えない

3.7% どちらかといえば

課題がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

18.5%

（回答数：2 7 ）

＜整備後の評価＞ 
（検討会委員を対象とした整備完了後のアンケート及び意見交換会で頂いたご意見） 

➢ 視覚障害者誘導用ブロックの配置の改善 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば

良くなった」を合わせると 77.8%
であり概ね評価されている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○◆視覚障害者誘導用ブロッ

クの配置が改善され、バス待
ちの乗客と重ならなくなった。 

○◆バス乗車口に直接誘導さ
れるため、利用する際に視覚

障害者は優先乗車させてもら
うなど、バス利用者の心のバ

リアフリーが重要となる。 
 

 

○バス降り場にも視覚障害者誘導用ブロックを配置してほしいという意見が視覚障害

者団体からある。 
 

 

➢ 視覚障害者誘導用ブロックの連続性 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば
良くなった」を合わせると 85.2%

となり評価されている。 
✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○◆駅や主要施設（公園等）の連

続性が確保されて良かった。 

○管理者間での連携した整備
の良い事例となった。 

 
 

 

➢ 視覚障害者誘導用ブロックの輝度比確保・視認性向上 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば

良くなった」を合わせると 77.8%

であり概ね評価されている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 
（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○◆側帯を設けたことで視覚障
害者誘導用ブロックが見えや

すくなり、視認性が向上した。 
○視覚障害者誘導用ブロック

が汚れ、黄色がはっきりしな
いように見えた。 

◆舗装の照り返しが強く、側帯
の効果が低くなっている。 

 

 

図４.５.９ 視覚障害者誘導用ブロックの輝度比確保・視

認性向上に対する評価 

図４.５.７ 視覚障害者誘導用ブロックの配置の

改善に対する評価 

図４.５.８ 視覚障害者誘導用ブロックの連続性に

対する評価 
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【３】本モデル事業から得た知見 

➢ 視覚障害者誘導用ブロックについては主要な施設までの連続的な設置に向けた検討を行

う必要がある。 

➢ 主要な施設は、自治体が設定する生活関連施設やそれらと同等の施設、その他高齢者、障

害者等の利用が見込まれる施設など、現地の施設利用状況等に応じて設定する必要があ

る。 

➢ 目的施設への連続性を確保する場合において、その区間の管理者が異なる場合には、管

理境で途切れることがないよう、管理者間の連携が必要である。 

➢ 視覚障害者誘導用ブロックの配置については、障害物となり得る要因（植栽帯、車止め、バ

スの待ち行列等）からの離隔について配慮する必要がある。 

➢ 視覚障害者の誘導にあたっては、移動方向を認識しやすくするため、極力直線的に整備す

ることが望ましいが、極端に遠回りすることがないように留意し、障害当事者の意見を踏ま

えて配置を検討する必要がある。 

➢ 弱視者が視覚障害者誘導用ブロックを認識しやすくするため、周辺の路面と輝度比を十分

に確保する必要があるが、困難な場合は、幅１０㎝程度の側帯を設けることが有効である。 

➢ バス乗降場における視覚障害者誘導用ブロックの整備について、本整備では、障害当事者

との調整を踏まえ、バス乗車と降車の間違いを防ぐ、点状ブロックによる分岐を減らす、車

椅子使用者・ベビーカー等の車輪系への配慮等からバス乗り場のみ誘導する配置とした。

バス降り場からの誘導に関する要望も多いが、バス降車時に周辺にある線状ブロックを見

つける方法について当事者団体へ情報提供し、ブロックの活用方法に関する合理性への

理解を促進する必要がある。  
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４.６ バリアフリー対応型信号機・エスコートゾーンの整備 

【１】整備前の課題 

➢ 横断歩道、信号 

⚫ 浮間舟渡駅前交差点の横断歩道は、音響式信号機が設置されていない。また、押ボタンが

ないため、夜間に使用できない（写真４.６.１参照）。 

⚫ エスコートゾーン*1・*2が設置されていない（写真４.６.２参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

*1:東京都福祉のまちづくり条例施設整備マニュアル【H３１.３】（道路編 292ページ～） 

望ましい整備 

✓ 道路を横断する視覚障害者の安全性及び利便性の向上を図るため、横断歩道上に視

覚障害者が横断時に横断方向

の手がかりとする突起体の列

（以下「エスコートゾーン」とい

う。）を設置する。 

✓ エスコートゾーンは、以下の場所

に優先的に設置する。 

① 視覚障害者の利用頻度が高い

施設の周辺で、視覚障害者の需要

が見込まれる横断歩道 

② バリアフリー法における重点

整備地区内の主要な生活関連

経路に係る横断歩道 

  

写真４.６.２ エスコートゾーンが設置されていない横

断歩道 

横断歩道 

写真４.６.１ 音響式信号機が設置されて

いない信号機 
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*2:エスコートゾーンの設置に関する指針【H３１.３.２７】（警察庁通達） 

設置方法 

✓ 横断歩道の中央付近で直線状に連続して設置すること。 

✓ 末端を歩道の縁石端から 30cm程度離すこと。 

✓ 幅は、45cm又は 60cm とすること。 

 

留意事項 

✓ エスコートゾーンを挟んで相対する歩道上の線状ブロックは、エスコートゾーンの線の延

長上に設置するなど、道路管理者と十分な調整を行うこと。 

✓ 視覚障害者用付加装置付信号機と併用する場合は、エスコートゾーンの設置位置と視

覚障害者用付加装置付信号機の音源位置を、できる限り整合させること。 

✓ スクランブル方式の信号交差点における斜め横断用の横断歩道については、設置しな

いこと。 

✓ 突起体の消失、摩耗、変形等が、視覚障害者による検知を困難にすることを認識し、適

切な維持管理に努めること。 
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エスコートゾーン

バリアフリー対応型信号機

A

B

A B

整備後 整備後

スピーカー

✓スピーカー、エスコートゾーン、
誘導用ブロックは直線上に整備

整備前
✓エスコートゾーン、
誘導用ブロックは直線状に整備整備前

エスコートゾーン
設置

エスコートゾーン
設置

誘導用ブロック

誘導用ブロック

誘導用ブロック

【２】本モデル事業での対応 

＜整備の方向性＞ 

✓ 音響式信号機を設置する。 

✓ エスコートゾーンを設置する。 

 

 

 

 ＜整備内容＞ 
✓ 歩行者用信号が青になったことを音で知らせる音響信号機*1 と青時間までの待ち時間及

び青時間の残り時間を表示する経過時間表示機能付き歩行者用灯器（ゆとりシグナル）

（写真４.６.３、写真４.６.４参照）を設置し、信号機のバリアフリー化を実施した。 

         *1 音響式歩行者誘導付加装置及び音響用タッチ式スイッチ（シグナルエイド対応） 

✓ 視覚障害者は、スピーカーの音源位置も考慮し横断歩道を渡ることから、視覚障害者誘導

用ブロックの線状ブロックが直線上となるように整備した（写真４.６.５参照）。 

✓ 横断歩道にエスコートゾーンを設置することにより、駅から公園までの視覚障害者誘導用

ブロックの連続性を確保した（図４.６.１参照）。 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
写真４.６.４ 公園前の横断歩道のバリアフリー化 写真４.６.５ 駅前横断歩道のバリアフリー化 

▴写真４.６.４  
音響用のスピーカー及び 

ゆとりシグナル 

◂写真４.６.３ 音響用タッチ式スイッチ 

図４.６.１ バリアフリー対応型信号機、エスコートゾーンの配置図 
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良くなった

66.7%

どちらかといえば

良くなった

14.8%

どちらとも

言えない

3.7%
どちらかと

いえば課題

がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

14.8%

（回答数：2 7 ）

良くなった

70.4%
どちらかといえば

良くなった

7.4%

どちらとも

言えない

11.1%

どちらかと

いえば課題

がある

0.0%

課題がある

0.0%

無回答

11.1%

（回答数：2 7 ）

＜関係機関との調整等＞ 

➢ 交通管理者との調整 

交通管理者が整備するエスコートゾーンや音響式信号機と、道路管理者が設置する視覚

障害者誘導用ブロック（線状ブロック）について、利用者に不便が生じないよう整備時期の

調整を行った。 

 

＜その他（本整備で反映できなかった意見と理由等）＞ 

➢ 浮間公園前信号について歩行者の青時間が短いとの意見があったが、昼間帯について

は既に高齢者に配慮した青時間としているため、交通状況を確認しながら必要に応じて今

後検討することとした。 

 

＜整備後の評価＞ 
（検討会委員を対象とした整備完了後のアンケート及び意見交換会で頂いたご意見） 

➢ バリアフリーに対応した信号機の整備 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば良くな

った」を合わせると 81.5%であり評価
されている。 

✓ アンケート・意見交換会での意見 
（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○信号機にバリアフリーの機能が付
加され良くなった。 

○視覚障害者や歩行者の利便性が
向上した。 

○公園側は空が広く、信号機の色が
空と同化して探しにくいため、フレ 

 

 

ーム部分が濃色の塗装の方が視認しやすい。 

 
 

➢ エスコートゾーンの整備 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば良くな
った」を合わせると77.8%となり概ね評

価されている。 
✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○◆視覚障害者誘導用ブロックとエ
スコートゾーン、音源のスピーカー

が一直線に配置されて非常にわ
かりやすく、安全性も向上した。 

○交通管理者との連携による整備の
好事例である。 

 

 

○エスコートゾーンは破損しやすいので維持管理に留意が必要である。 
◆エスコートゾーンは横断歩道と同じ配色であるが、弱視の方には視覚障害者誘導

用ブロックのように黄色の方が良い。 
 

図４.６.２ バリアフリー対応型信号機の整備に 

対する評価 

図４.６.３ エスコートゾーンの整備に対する評価 



39 

 

 

【３】本モデル事業から得た知見 

➢ 道路管理者と交通管理者が早期に調整を図り、歩道（セミフラット・視覚障害者誘導用ブ

ロック）とエスコートゾーン、音響式信号機を一体的に整備することが望ましい。 

➢ 経過時間表示機能付歩行者灯（ゆとりシグナル）は、歩行者用信号が変わるまでの時間を

目盛りにより示すことで、無理な横断や信号無視の防止を目的としており、今回の様な駅前

広場に隣接する横断歩道では利用状況を考慮して設置することが望ましい。 

➢ エスコートゾーンは破損しやすいため、維持管理に留意する必要がある。 
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1.6m 1.5m

歩道
（民地側）

歩道
（車道側）

車道民地

1.2m3.1m

視覚障害者誘導用ブロック

４.７ バス乗降場の改善 

【１】整備前の課題 

➢ バスの正着性 

⚫ バス乗降場において、バスが正着できず、車両とバ

ス停留所の間が大きく空いてしまうと、車椅子使用

者はスロープ板を用いても直接歩道に降りられな

い。また車道に降りてもマウントアップ型式の歩道

に登れない（写真４.７.１参照）。 

⚫ バスが正着できず、歩道とバス車両の間が大きく

空いていると、バスの乗客が、駅からバス乗り場へ

の最短経路となる車道を乱横断してしまう（図４.

７.１参照）。 

 

➢ 視覚障害者誘導用ブロック上への滞留 

⚫ バス乗り場付近の歩道空間は、高木植栽があり有効幅員が狭いため、バス利用者の行列

が、視覚障害者誘導用ブロックの上に並んでいる（写真４.７.３参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

  

写真４.７.1 正着できないバス乗り場 

写真４.７.３ 視覚障害者誘導用ブロック上

に並ぶバス利用者の待機列 

図４.７.２ バス乗り場手前の待機列付近 

断面構成図 

図４.７.１ 乱横断の発生位置 写真４.７.２ 乱横断状況 

乱横断

乱横断：
車道上を歩いてバスに乗車
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歩道を張り出し、三角形切り込み型へ
改修

整備後

整備前

バス正着状況

整備後

整備前

バス正着状況

【２】本モデル事業での対応 

＜整備の方向性＞ 

✓ 歩道を張り出し、三角形切り込み型（図４.７.３参照）へ改良する。 

 

＜整備内容＞ 

✓ バス停留所を三角形切り込み型に改良することで、バスの正着性を向上させ、利用者が乗

降しやすい乗降場を整備した（図４.７.２、写真４.７.４参照）。 

✓ 正着性を向上させ、歩道とバス車両の隙間を減少させることにより、バス利用者の車道の

乱横断の発生を抑制した（写真４.７.５、写真４.７.６参照）。 

✓ 歩道を張り出し、三角形切り込み型へ改良と高木植栽の撤去、歩道上にバス待ち利用者の

滞留空間を確保し、ゆとりある歩行空間を整備した。これにより、バス待ち行列と視覚障害

者誘導用ブロックの離隔を確保した（写真４.７.７参照）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

図４.７.２ 整備位置図 写真４.７.４ 三角形切り込み型へ改修 

写真４.７.５ バス乗り場の正着性の向上 写真４.７.６ バス降り場の正着性の向上 
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整備後

整備前

バス待ち利用者の
滞留空間の確保

バス待ち利用者
との離隔確保

車道

駐車車両のため停留所に正着
できない問題を解決するため、車
道側に張り出して停留所を設け
るもの

テラス型

車道

歩道バス停

道路の全幅員に余裕がなく、歩
道に切り込みを入れて停車帯を
設けるこをができない場合に、歩
道の幅員を変えず歩道内に停
留所を設けるもの

ストレート型

車道

歩道
バス停

歩道に切り込みを入れてバス停
車帯を設け、乗降の利便性を図
るとともに、後続車の追い越しを
容易にするもの

バスベイ型

車道

歩道
バス停

三角切り込み型

バスベイ型の切り込み長さを長
くとれない場合に、バス停留所
への正着を容易にし、バスと歩
道の距離が短くなるように切り
込み形状を工夫したもの

バス停
歩道

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

＜関係機関との調整等＞ 

➢ バス事業者との調整 

バス事業者と停留所の配置や正着しやすい形状、上屋の整備などに向けて調整を行った。 

 

＜その他（本整備で反映できなかった意見と理由等）＞ 

➢ 特になし 

  

写真４.７.７ バス待ち利用者の滞留空間の確保 

図４.7.３ バス停留所の構造例 
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良くなった

44.4%

どちらかといえば

良くなった

25.9%

どちらとも言えない

14.8%

どちらかといえば

課題がある

3.7%

課題がある

0.0%

無回答

11.1%

（回答数：2 7 ）

＜整備後の評価＞ 
（検討会委員を対象とした整備完了後のアンケート及び意見交換会で頂いたご意見） 

➢ バス乗降場の改良 

✓ 「良くなった」、「どちらかといえば良

くなった」を合わせると 70.3%であ
り概ね評価されているが、どちらかと

いえば課題がある」が 3.7%となって

いる。 
✓ アンケート・意見交換会での意見 

（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○車椅子使用者を含むバス利用

者の乗降の安全性が高くなっ
た。 

○歩道に対してやや斜めに停車
することで、降車時に視覚障害

者の方向感覚にズレが生じるこ
とが懸念されるがバス降り場に 

 

 

も視覚障害者誘導ブロックを設置することで解決できるのではないか。 
○◆バス降り場に正着させると発車時に後退する必要があるためか、正着しないで

乗客を降ろすバスが多い。 

◆バス降り場で、前方の降車場にバスが停まっていると、そのバスをかわして出る必
要があるため、後続のバスは正着せずに歩道から距離を空けて停車していた。これ

について解決策は不明であるが、運用面で解決できると良い。 
 

 

➢ バス事業者の立場としてのバス乗降場の使いやすさ 

✓ 「どちらかといえば課題がある」との回答があった。 

✓ アンケート・意見交換会での意見（○：アンケート、◆：意見交換会） 
○バス乗り場側の荷捌きスペースにトラックが停まっていると、１番乗り場は正着が難
しい。 

○バス降り場は、２台重なると後方のバスが発車できない。 
◆バス乗り場の切込みはバスが出やすいが、バス降り場は、珍しい切込みで運転手が

慣れない状況である。バス降り場について、誘導員がいない中で後退するのは危険
なため、運用の中で黄色い線を引き、そこで待機するような対応をしている。 

 

 

  

図４.７.１ バス乗降場の改良に対する評価 



44 

 

 

【３】本モデル事業から得た知見 

➢ 実際に走行するバス車両の諸元や軌跡、運転技術などを考慮し、正着しやすいバス乗降場

を検討する必要がある。 

➢ 限られた空間の中でどのような配置、型状が望ましいか、ロータリー内での待機などの運

用面も含めて計画段階からバス事業者と連携し検討を行う必要がある。 

➢ バス停留所を設置する歩道は、マウントアップ型式にするほか、バスベイ型やテラス型（図４.

７.３参照）など、歩道の有効幅員やバス待ちの滞留スぺースを考慮して検討する必要があ

る。 

➢ バス停留所に乱横断防止の柵を設置する場合は、バス車両の乗降口の位置がバスの大き

さ等形式にによって違う場合があるため考慮する必要がある。 

➢ 限られた空間の中に、バス停車場のほか、タクシー乗降場、一般車乗降場、荷捌きスペース

など複数のものを整備する場合は、関係者間で協議を行い、運用面も含めた配置を検討す

ることが重要である。 
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４.８ タクシープールの確保 

【１】整備前の課題 

➢ タクシーの待機 

⚫ タクシー乗降場に常時タクシーが数台待機しており、中央の交通島側にも待機タクシーが

違法駐車しているため、バス等の円滑な運行を阻害している（写真４.８.１、写真４ .８.２参

照）。 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

写真４.８.１ タクシー乗降場で待機する

タクシー車両 

写真４.８.２ 交通島に沿って待機する 

タクシー車両 

図４.８.１ 該当箇所位置図 


