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研究の目的

１．自転車対応型道路タイプの受容性と規定要因を探る。

・自転車道/自転車レーン/自歩道

・個人属性/交通特性/安全意識

２．様々な交通モードの中で、何を分離し、何を共存させる

か？ [手段・利用者]＝歩行者/高齢者/自転車/

子供自転車/高齢自転車/自動車/等

３．自転車通行帯に、自転車以外の新しい中速モードは共

存可能か？ [電動四輪車/小型電動原付]

４．アンケート結果と既存知見をから、整備戦略を考察する.
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全国Webアンケート調査と大学生アンケート調査

全国Webアンケート調査 大学生アンケート調査

調査方法 民間アンケート専門サイト「アイ
リサーチ」を用いたWebアン
ケート方式

各大学への郵送配布

調査対象 全国18歳以上 大学生 【実施大学】

茨城大学、北海道大学、秋田大学、東
京工業大学、東京大学、立命館大学、
大同大学、大阪市立大学、岡山大学、
神戸大学、徳島大学

調査期間 2009年 12/25～12/29 2009年 11月下旬～1月上旬

有効回答数 3510サンプル 回収：1100／配布：1980（回収率：56%）

道路空間タイプ別の共存条件を提示した
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アンケート調査の質問内容（1） 説明文

道路の共存条件の説明

（例：自転車レーン）

自転車レーン内は一方通行で、自動車と同じ方向
に走行します。

歩行者と自転車は物理的に分離されており、歩行
者は歩道を通行し、自転車は自転車レーン（カラー
レーン）を走行します。
 ただし、子供（13 歳未満）と高齢者（70 歳以上）は
歩道内を走行できます。

《歩行者》 歩道を通行します。

一般自転車（子供と高齢者の自転車以外）はいないため、比較的安心して通行
出来ます。

 子供（13 歳未満）と高齢者（70 歳以上）の自転車には注意する必要があります。

《遅い自転車》 自転車レーンを走行します。

歩行者がいないため、また、一方通行のため対向自転車がいないので比較的
安心して走行できます。

 一方通行のため、沿道店舗に進入する際、遠回りする必要があります。

 自動車及び速い自転車に注意する必要があります。

 レーンは車道と同じ材質で整備されるため平坦性に優れます。

《速い自転車》自転車レーンを走行します。

歩行者がいないため、また、一方通行のため対向自転車がいないので比較的
安心して走行できます。

追い越しは危険なため、遅い自転車に注意し、速度を合わせる必要があります。

 一方通行のため、沿道店舗に進入する際、遠回りする必要があります。

自動車に注意する必要があります。

 レーンは車道と同じ材質で整備されるため平坦性に優れます。

《自動車》 車道を走行します。
対向する自転車はいないため比較的安心して運転できます。

自転車レーンを走行する自転車に注意する必要があります。特に遅い自転車
やふらつく自転車には注意が必要です。

交差点での自転車の巻き込みに注意する必要があります。しかし、自転車レー
ン上の自転車は早く発見できるので、事前に注意することができます。
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アンケート調査の質問内容（2） 質問文

自転車通行帯の受容性

問21-1. 事前情報なしでの回答
問21-2. 危険度の情報を提供した上での回答

7

自転車通行帯・道路タイプの評価構造（1）

個人属性とニーズ 整備してほしい道路タイプ

自転車道＞自歩道＋レーン＞自歩道＞レーン

自歩道＋自転車レーンあるいは自転車レーン型の受容

大学生、高齢者、40代、主婦の順

47.1

68.8

65.8

60.7

30.5

18.8

24.2

26.9

10.8

4.0

4.4

6.2

11.6

8.5

5.6

6.2

0% 20% 40% 60% 80% 100%

大学生
(N=869)

30代主婦
(N=272)

40代
(N=1017)

高齢
(N=323)

B 自転車道 D 自歩道＋レーン C 自転車レーン A 自転車歩行者道

8

自転車通行帯・道路タイプの評価構造（2）

常時利用手段とニーズ 整備してほしい道路タイプ

歩行者派と自動車派は、自転車を分離する自転車道を評価
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走行経験による道路タイプの評価（1）
一般道 自転車歩行者道
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走行経験による道路タイプの評価（2）
自転車道 自転車レーン
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自転車通行帯・道路タイプの評価構造（3）

事故リスク説明前後のニーズ（整備してほしいタイプ）の変化

通行帯リスク説明後は、自転車レーンの評価が高い。

⇒心理的安心感と事故リスク認知度が乖離
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道路タイプと共存可能な交通モード

歩道上で受容可能な自転車 歩道で受容できる自転車

自転車道で電動四輪の受容可能性

自転車レーンで電動四輪は受容？

自転車レーンで小型電動原付は受容？

自転車道がある道路 自転車レーンがある道路
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まとめ－自転車通行帯・道路空間の評価構造

 自転車道の評価が圧倒的に高い。

 速い自転車を歩行者から分離する「自転車レーン」と遅い自転車を歩道で

共存させる「自歩道」の組み合わせが次善として評価されている。

 自転車レーンの利用頻度が、自転車レーンの評価を高める可能性があ

る。

 事故リスクの説明を受けると、自転車レーンの評価が高くなる。⇒ 利用

者の心理的安心感と事故リスク認知度が乖離

 子供自転車と高齢者自転車は、歩道での利用に受容性が高く、自転車

レーンが併設される場合に傾向がより強くなる。

 自転車道・レーン・自歩道の通行帯では、電動四輪車や小型電動原付は

受容されない。

 レーン 自歩道
（車道共存） （歩道共存）

 レーン
（車道共有）

交通整備の戦略

周辺条件

利用者ニーズ

利用者現況

空間条件（現状）

完全分離（自転車道）空間制約大

歩行者共存（自歩道）が多数

自動車共存（レーン）は少数

交差点処理 双方向型は困難

共同溝地上機 移設困難

自転車専用信号 極めて少数

規則を知らない

事故リスクを知らない

快適走行経験が少ない

歩行者優先意識が希薄

完全分離（自転車道）

遅い自転車は歩道で受容

次世代モードは非受容

事故リスク認知
交通優先教育
快適走行経験
 PRとイメージ戦略

 歩道共存 車道共存

（自歩道） （レーン）

ママさん 大学生

走行経験少 走行経験大

事故リスク
認知前

事故リスク
認知後

良い走行空間を創出

自転車道

自動車制限

子供自転車快適レーン

次世代モード
を共存

 遅い自転車

逆走

交通モード

遅い自転車

子供自転車

高齢自転車

三人乗自転車

ママさん自転車

速い自転車

次世代交通モード

ベロタクシー

高速電動四輪車

低速電動小型原付

セグウェイ（i‐Real）

道路ダイエット
速度抑制
一方通行化 高齢自転車

ママさん自転車

中速帯 次世代モード

 Shared Space

速い自転車

全モード共存

通行帯選択肢を増やす

交
通
安
全

教
育

交
通
を
材
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と

し
た
市
民
教
育

VS.

一方通行自転車道

＋
柔
軟
な
可
変
構
造

道路空間構成の整備戦略
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① 根本的に重要なことは、質の高い走行空間
を整備すること。

② 自転車通行帯の選択肢を増やすこと。
⇒[自歩道（遅い自転車）と自転車レーン

（速い自転車）の併用]は現実的な選択肢。
③ 次に自動車交通流を制限し、

⇒快適走行レーンを増加させ
⇒最終的には中速帯として整備して次世

代モードも位置づける。

段階的に、自転車を自歩道から分離する

道路空間構成の整備戦略 まとめ
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