
通行空間の分離 歩行者・自転車利用者に概ね好評 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

平成２１年６月１５日 

『自転車を利用した新しい都市づくりを進める協議会』高松地区委員会 安全空間確保部会 

【国土交通省 四国地方整備局 香川河川国道事務所・香川県警察本部・香川県・高松市】 

 

 
＜問合せ先＞ 

高松市 都市整備部 道路課 

ＴＥＬ：０８７－８３９－２５１５ 

 本年２月に、市道五番町西宝線で実施しました、「今後の自転車のより安全な走行空間
の確保を目的とした歩行者と自転車を分離する社会実験」の結果がまとまりましたので、
報告いたします。 
 
■実験の目的 
 自転車交通量の多い市道五番町西宝線において、車道の一部を利用して自転車道を確保
し、歩行者・自転車利用者の安全や、自動車交通への影響などを検証するため、実験を行
いました。 
■実験の結果 
【計測結果】 
 ○ 自転車道の通行利用率：概ね遵守 
   12 時間平均の利用率は 75%、7～8 時台は 90%。 
 ○ 自動車交通量：若干減少 
   20,806 台/日(実験前)→19,637 台/日(実験中) 約 1,100 台減少 
 ○ 信号待ち状況：殆ど変化なし 
   最大渋滞長（８箇所平均）：202ｍ(実験前)→162ｍ(実験中) 40m 減少 
   最大通過時間（８箇所平均）：1 分 50 秒(実験前)→1 分 13 秒(実験中) 
                 37 秒減少（信号１ｻｲｸﾙ 2 分 20 秒） 
 ○ 通行所要時間（西宝町一丁目交差点～番町交差点）：殆ど変化なし 
   東行 5 分 55 秒（実験前）→ 5 分 54 秒（実験中） 1 秒減少 
   西行 5 分 07 秒（実験前）→ 5 分 25 秒（実験中） 18 秒増加 
 ○ 実験期間中の事故件数：５件 
【アンケート結果】 
 ○ 歩行者：71%が安全性向上、26%が向上に否定 
   （主な否定理由：分離したにも拘らず、通行方法を守らない自転車が多い） 
 ○ 自転車利用者：59%が安全性向上、39%が向上に否定。 
   （主な否定理由：左側一列通行など、通行方法を守らない自転車が多い） 
 ○ 車利用者 48%が安全性向上、43%が向上に否定。 
   （主な否定理由：実験レーン進入時の車線の絞込みと車線が１車線になったことに

よる心理的要因） 
 【詳細については、別添資料をご覧ください。】

■今後の課題 
 ○安全性確保のための車道と自転車道の明確な分離 
 ○車道に自転車道を設置することや自転車道の通行方法についての事前周知徹底 
 ○地先事業所から車道へ出入りする際の安全性の確保 
 ○バス・タクシーの停車位置から自転車道を横断し、歩道へ移動する際の安全性の確保
 ○沿道におけるバスベイや、荷捌きスペースなどの確保 
 
■実験の評価と今後の予定 
 今回の社会実験では、自動車交通への影響は殆ど見られず、歩行者・自転車利用者から
も、概ね安全性が向上したとの評価であり、今回の実験区間の様に｢①自転車利用が多く、
②歩道側の車線の交通量が比較的少なく、③都心へ向かう他の路線が複数存在する｣区域
においては、車道を利用した自転車道の設置は歩行者・自転車の安全な空間確保の有効な
方策であると考えられます。 
 一方で、上記課題が明らかになり、今後、これら課題について、国、県、県警、民間等
関係機関と連携・調整し、その解消を図り、自転車道の実現に努めてまいります。 



１ 実験概要 

 実験期間  平成２１年２月２日（月）～２月２２日（日） ２１日間 

 実験区間   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

自転車道自転車道自転車道自転車道 右折車線 歩道歩道



２ 計測結果 

 ① 自転車道の通行利用率（2/18、2/19 調査） 

   １２時間（AM7～PM7）平均の利用率は７５％ 

   朝のピーク時(AM7～AM9)は９０％ 

 

 ② 車の交通量 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ③ 信号待ち状況 

  ・最大渋滞長：202ｍ(H19.11 実験前)→162ｍ(H21.2 実験中) 40m 減少 

  ・最大通過時間：1 分 50 秒(H19.11 実験前)→1 分 13 秒(H21.2 実験中) 37 秒減少 

  注）計測値は、寿町・番町・中新町・番町一丁目・幸町・西宝町一丁目・郷東町北・

郷東町の８つの交差点における平均 

  

 ④ 車の所要時間 

  ● ルート①（西宝町一丁目交差点～番町交差点までの市道 2.2km） 

    東行 5 分 55 秒（H20.10 実験前）→ 5 分 54 秒（H21.2 実験中） 1 秒減少 

    西行 5 分 07 秒（H20.10 実験前）→ 5 分 25 秒（H21.2 実験中） 18 秒増加 

  ● ルート②（西宝町一丁目交差点～中新町交差点までの県道 2.3km） 

    東行 6 分 41 秒（H20.10 実験前）→ 5 分 59 秒（H21.2 実験中） 42 秒減少 

    西行 4 分 44 秒（H20.10 実験前）→ 4 分 47 秒（H21.2 実験中） 3 秒増加 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

■平日平均交通量（台／日）

浜街道
五番町
西宝線

県道33号国道11号 合計

H21.1
(実験前)

26,869 20,806 20,338 36,869 104,882

H21.2
(実験中)

26,899 19,637 20,416 37,278 104,230

H21.2
－H21.1

30 -1,169 78 409 -652



３ アンケート結果 

 実施期間  平成２１年２月１８日～２月１９日 

 配  布  路上通行者、沿線住民、学校等へ 3,855 枚配布 

 回  収  回収 2,068 枚（回収率 54%） 

       歩行者(535 枚,26%) 自転車(841 枚,41%) 車(622 枚,30%) 

       不明(68 枚,3%) 

 

 Ｑ：渋滞は実験前と比べ変わりましたか。  Ｑ：渋滞の程度は。 

      （車利用者）        （左の混雑が多くなったと回答した 350 人対象） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Ｑ：自転車道ができて安全になりましたか。 

    （歩行者）         （自転車）           （車） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Ｑ：今回のような取組みを他の路線でも実施したほうが良いと思いますか。 

    （歩行者）         （自転車）           （車） 

 

 

 

 

 

 

 

 

無回答
20件（3%）

⑥わからない
82件（13%）

⑤混雑がや
や多くなった
142件（23%）

④混雑が多く
なった

208件（33%）

③混雑が
減った
19件（3%）

②混雑がや
や減った
35件（6%）

①さほど変わ
らなかった
116件（19%）

約60％
③その他
182件
（52%）

②安全性向
上のためなら
仕方ないと思
える

122件（35%）

①ほとんど気
にならない程
度だった
15件（4%）無回答

31件（9%）

約40％

無回答
14件（3%）

④そう思わな
い

47件（9%）

③あまりそう
思わない
89件（17%）

②ややそう思
う

214件（39%）

①そう思う
171件（32%）

約70％

無回答
15件（2%）

④そう思わな
い

96件（11%）

③あまりそう
思わない
233件（28%）

②ややそう思
う

332件（39%）

①そう思う
165件（20%）

約60％

無回答
55（9%）

④安心して走
行できなかっ

た
122件（20%）

③あまり安心
して走行でき
なかった
143件
（23%）

②まあ安心し
て走行できた
216件（34%）

①安心して走
行できた
86件（14%）

約50％

無回答
12件（2%）

④そう思わな
い

52件（10%）

③あまりそう
思わない
69件（13%）

②ややそう思
う

218件（41%）

①そう思う
184件（34%）

約75％

無回答
10件（1%）

④そう思わな
い

114件（14%）

③あまりそう
思わない
130件（15%）

②ややそう思
う

393件（47%）

①そう思う
194件（23%）

約70％

無回答
35件（6%）

④そう思わな
い

121件（19%）

③あまりそう
思わない
162件（26%）

②ややそう思
う

168件（27%）

①そう思う
136件（22%）

約50％



 

 

 ● 主な自由意見 

  【歩行者】 

   ・従来は自転車との接触が怖かったが、実験中は安心して歩くことができた。 

   ・通行方法を守らない自転車が多い 

   ・バス・タクシー乗りにくくなった。 

  【自転車】 

   ・車道と自転車道の分離が仮設のコーンであるため、自転車道を走るのが怖い。 

   ・通行方法を守らない自転車が多い 

   ・自転車道に馴染むまで監視員を付けておいて欲しい。 

  【車】 

   ・地先事業所への荷捌きがしにくくなった。 

   ・ドライバーがこの道路形態に慣れれば、継続できると思う。 

 

４ 実験結果考察 

■ 自動車交通量・信号待ち状況・通行所要時間結果 

 車の信号待ち状況や通行所要時間などに殆ど変化はないことから、車線数減少による自動車

交通への影響は殆ど見られませんでした。 

 その要因としては、 

 ①実験前から、片側２車線時の歩道側の車線の通行台数が比較的少なかった 

   東行（歩道側：3,562 台 中央側：6,925 台） 

   西行（歩道側：4,324 台 中央側：7,082 台） 

  ②新たに６箇所の右折車対策（幅 1.5ｍのスペースを確保）を実施した 

  ③広報や横断幕などにより事前に実験内容を周知したことや、都心へ向かう路線が複数存

在した 

 などが考えられます。 

 

■ 自転車道の利用率結果 

 自転車道平均利用率は、75%と概ね守られていたが、25%の方が守れてないのは、実験前は自

歩道を走行していたため、車道上に仮設（コーン）した自転車道を走るのが怖いという意見が

あり、この自転車道の走行に危険を感じたことが考えられます。 

 また、中央通りにおける歩行者と自転車の分離柵設置に伴う遵守率結果(90%)と比べ低い結

果であったのは、中央通りでは元々車道と分離されていた自転車歩行車道上において、柵を設

置したことが考えられます。 

 

■ 安全性向上に関するアンケート結果（歩行者・自転車・車） 

 歩行者の 71%、自転車利用者の 59%が安全性向上に肯定であったが、通行方法を守らずに歩

道を走行する自転車が多いという意見もあり、歩行者の 26%が否定という結果になったこと考

えられます。 

 また、自転車道において左側一列通行など通行方法を守らない自転車が多いという意見もあ

り、自転車利用者の 39%が否定という結果になったこと考えられます。 

 また、実験区間進入時の車線の絞込みと車線が１車線になったことによる心理的要因で、車

利用者の 43%が否定という結果になったことが考えられます。 

 

■ その他安全性に関するアンケート結果・意見等 

 バス・タクシーの乗降や、地先事業所からの出入りが不便になったとの意見は、従来の歩道

に加え、新たに自転車道を横断しなければならなくなったことが原因と考えられます。 

 また、荷捌きが不便になったとの意見は、実験前に片側２車線の歩道側の車線で荷捌きを行

っていたスペースが自転車道になり、１車線になったことが原因と考えられます。 


