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１．はじめに 

 

自転車は日常に溶け込んだ手軽で便利な交通手段である

ばかりでなく，近年，環境にやさしい交通手段として期

待されている．しかし，“軽車両”である自転車が我が国

の都市部では日常的に歩道空間を走行しており，自転車

と歩行者の錯綜事故の増加が問題視されている．超高齢

化社会を迎えるにあたり，現状のままでは事故が増加し，

被害も大きくなることが予想される．しかし現状のまま

で自転車の車道走行を強要すると，自転車と自動車の交

錯の問題が生じ，自転車にとって危険である．これに対

し，欧米では車道の一部を自転車レーンにしたり，車道

上でも自転車優先を徹底したりすることで，都市部で自

転車が車道に走行場所を確保している．このことは，方

法によっては自転車の車道走行が実現可能であることを

示している 1)． 
一方，我が国でも最近，車道上に白線を引いて自転車

レーンとする事例や社会実験が地方都市を中心に見られ

始めているものの，そこに明確なルールを定めているも

のが少ないのが現状である． 
本研究は，欧米の事例に倣った自転車の車道走行を想

定して，利用方法まで考慮した我が国での自転車レーン

導入の可能性について，自動車の走行特性から検討する

ものである． 

 

２．海外における自転車走行空間と本研究の位置付け 

 

（１） 海外での車道上の自転車走行空間 

 海外では，原則として自転車の歩道走行は禁止されて

おり，その走行空間は車道に確保されている． 

 表－1に示す通り，海外では，車道に自転車走行空間 
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を創出するために，空間上の設計方法を設定しているば

かりでなく，主に自動車に制限を与えるなど，ソフト面

でも考慮されている． 
走行空間の設定に関しては，空間的な余裕が少しで

もあれば優先的に歩道や自転車道を設置することとなっ

ているが，それが叶わない場合には，総幅員や自動車交

通量，速度によって自転車レーンとの分離方法を決めた

り，自転車の併走や通行方向，制限速度によって幅員構

成を決めたりしている．また，空間配分だけでなく，バ

スやタクシーと道路を共有して空間を有効に利用したり，

交差点での優先権やレーンの位置に工夫をして交差点で

の自転車の巻き込みに配慮したりしている． 
一方で，交差点部で自転車レーンが消えるKamloops

の事例もあり，国や地域による設計の多様さが窺える．

また，自転車レーンに関係する施策には，自動車に対し

て速度制限などもなされているが，その中でも自転車レ

ーンを視覚的に明確化したり，ドイツのように幅員が狭

いところで自転車レーンへの進入を許可したり，自動車

への犠牲をなるべく少なくし，他の交通手段と道路を共

有する姿勢をとっていることが見て取れる． 

 
（２） 車道上の自転車走行空間に関わる既往研究 

 日本においては，自転車の走行空間を歩道に確保する

施策をとっているため，研究においても，歩道上に白線

やカラー塗装によって自転車空間を創出することを念頭

に置いたものは多数存在する．その一方で，自転車と自

動車に関係する研究は，主に交差点での自動車との錯綜

を扱ったものか，あるいは歩行者・自転車・自動車の3
者が混在するような狭幅員道路を対象にしたものが多く，

車道を自転車と自動車で共有することを念頭においたも

のは非常に少ない1)．一方，海外では，白線分離による

車道上自転車レーンや，自転車と自動車で共有する道路

を対象とした研究が存在する．例えば，自転車レーンを

設置する規定（交通量や制限速度）を国・地域ごとに比

較したもの12)，走行空間と事故を調査したもの13)14)，白

線を引くことによって自転車と隣のレーンの駐車車両と

の距離がとられ，安全性が高くなることをビデオ観測に 
よる事前事後評価で確認したもの15)や，自転車レーンな 
どの自転車走行空間の魅力度を走行しているビデオ映像 



表－1 車道上自転車走行空間に関する事例2)-12) 

・コンクリートの敷居とパイロンで区切られた自転車レーン（モントリオール） 
・白線を境界とした 1.0-1.5m のレーン（デンマーク） 
・コンクリートの島で完全分離，半円形の縁石で分離，ゴム製ブロック＋白線で分離，白線のみで分離の 4 種類の自転車レ

ーン（パリ） 
・交通量と速度で自転車レーンの作り方を決めている（オーストラリア，デンマーク，ドイツ，オランダ，イギリス，US など） 
・自転車レーンの幅員は自転車の利用法（併走を許可するか，制限速度など）で決めている（オランダ） 
・市内でも，車道と歩道の間に段差をつけて自転車道を設けることもある（デンマーク） 
・空間的に余裕があれば自転車専用道をつくる（デンマーク） 

境界と 
幅員 

・スペースに余裕があれば自転車道と歩道を設ける（デービス） 
単路部 交差点 
・路肩部分以外に自転車レーンがある（オタワ） ・途中で車線の間にレーンが入る；左折（US 全般） 
・バスレーンの中に自転車レーンを設けてよい（1997 年

以降，ドイツ） 
・自転車用の信号には赤が無く，停まらずに通行できる（デフ

ルト） 
・車道を一方通行規制して，自転車の走行空間を創出

（オランダ） 
・交差点での自転車の進入・方向転換のライン，待機ゾーン（ノ

ルトライン・ウェストファーレン） 
・自転車のみ双方向を認める道路，その標識の整備（ノ

ルトライン・ウェストファーレン，オーフス） 
・交差点での優先停止帯（ロンドン） 

バス停 ・交差点の前でレーンが消える（カムループ） 

レーンの 
位置 

・バス停付近で自転車レーンが消える（シカゴ）   
・幹線自転車道と支線で途切れないネットワークを形成（ハウテン） 

設

計 

ネット 
ワーク ・サイクリング用の幹線道路を整備（デンバー） 

・クルドサックによる自動車のスピード制限（デービス） 
・市街地の全ての道路で自転車の速度を 30km/h に抑える（EU 全般） 
・自転車レーンの明確化（ノルトライン・ウェストファーレン） 

自動車へ

の規制 
・市内の道路は 4 車線以上には増やさない（デービス） 
単路部 交差点 
・自動車進入を許可するレーンと禁止するレーンがある

（ドイツ） 
・交差点の優先権を自転車に与えている（ハウテン，パロアル

ト） 
・自転車レーンに停めている駐車車両から罰金が取れる

（サンフランシスコ） 
・自転車専用道は自動車道とぶつかることがない（エアランゲ

ン） 

レーン 
利用の 
ルール 

・自転車幹線道路はモペットも通行可（デフルト）  
・バスや電車への持ち込み（フェニックス，ピーストラジット，パロアルト，ポートランド） ネット 

ワーク ・7 時以降は地下鉄に自転車を乗せられる（フィラデルフィア） 
・自転車道路地図の配布，自転車通勤日の設定（ボールダー） 

利用促進 
・会社にシャワールームの設置を義務付け（デービス，サンフランシスコなど） 
・FHWA は，利用者属性を 3 つ（エキスパート，成人，子供）に分類している（US） 
・自転車が多すぎて，自転車道が無視されている（フェッラーラ） 
 しかしフェッラーラは自転車利用率が非常に高いが，自動車との事故を恐れ子供は自転車に乗せない 
・ヘルメットの着用を義務付ける年齢制限がある（アメリカ，州ごとにその年齢が異なる） 

施

策 

利用者 
属性 

・子供を同乗させた自転車でも車道を走る（パリ） 

 
を用いてアンケートしたもの16)など，さまざまである．

さらに，白線分離による自転車レーンとトレイル（歩行

者やスケーターと共有する自転車歩行者専用道）を比較

して，その選好度を家からの距離や利用者属性ごとに分

析したものなどもある17)18)． 
 

（３）本研究の位置付け 

前節で述べたように，日本において自転車の車道走行

を扱う研究，その自転車走行空間の安全性を，道路を共

有する自動車の立場から検討する研究がほとんど存在し

ていないばかりでなく，自転車走行空間に関する研究で

はビデオ調査などの手法が主で，実存しない道路を対象

に，自転車走行空間に関してルールまで視野に入れた研

究はほとんどなされていない． 
 そこで本研究では，空間的余裕のない日本の都心部に

おいて，ドイツのような自動車の進入を許可するルール

の自転車レーンを導入する可能性を，自動車側からみた

安全性の観点から，ドライビングシミュレータを用いて

検討した． 
 
３．実験方法 

 

 本実験では，相互2車線，制限速度40km/h，総幅員 
15.0mで車道，車道上の自転車通行帯（自動車の通行帯

とはレーンライティングで分離），歩道の幅員構成の異

なる道路1)をドライビングシミュレータ上に出現させ，

被験者の車両の走行軌跡，速度，アクセルやブレーキ等

の挙動を測定した．幅員構成は，表－2の6種類である．

今回の実験では，自転車レーンのルールに因らず，レー

ン内に進入することなく走行できるだけの自動車通行部 



表－2 本実験での道路の片道幅員構成（単位; m） 
 [a] [b] [c] [d] [e] [f] 
車道 3.5 3.0 4.5 3.5 3.0 4.0
自転車 1.0 1.5 - 1.5 1.0 -
歩道 3.0 3.0 3.0 2.5 3.5 3.5

※「車道」の幅員は，自転車レーンを含まない． 
※「自転車」は，車道上の自転車レーンを指す． 
※ [c]と[f]は，路肩0.5mを含む車道で自転車通行帯がない状態． 
 
分の幅員は確保されている． 
実験では，被験者ごとに「いかなるときも自転車レー

ンの境界を越えてはならない」，あるいは「自転車がレ

ーン内にいないときはレーン内に進入可能」のいずれか

のルールを説明し，そのルールに従い走行させた．道路

は全長約600mの直線道路の後に信号交差点があるもの

で，実験ではそのうち約500mの走行を測定，さらにそ

の後の信号交差点を左折させ，その挙動を観測した(Fig.
1.)．また，実験対象区間内に駐車車両やバス停を設け，

自転車と同じタイミングでそれらに近づいた時の被験者

の挙動も併せて観測した． 
 シミュレータで登場する自転車は現況分析に基づき，

時速12km，蛇行幅12cmで走行している1)．なお，シミュ

レータはMOVIC-T419)を用いた． 
 この実験の対象は，高齢者37名（平均年齢68.6歳，男

女比73:27）と学生20名（平均年齢23.4歳,男女比90:10）
である．レーンの進入を許可するルールで実験した被験

者は，高齢者19名，学生10名で，残りの被験者にはレー

ンの進入を禁止するルールで実験を行なった． 
 

 

 

Fig.1. ドライビングシミュレータ実験で用いた道路 
 

 

 

 

 

 

 

Fig.2. ドライビングシミュレータの概観と 
バス追い越し時の映像 

 

４．実験結果 

 

紙面の都合上，ここでは学生被験者による結果のみ載

せることとし，高齢者の走行特性の違いや，駐車車両に

対する挙動などの詳細については発表時に述べることと

する． 

 

（１）ルールによる走行特性の違い 

 ここでは，学生被験者が実験対象区間を走行中に，自

転車を追い越すときと対向車とすれ違うときの走行位置，

速度を比較した結果を示す． 

 片道車道幅員4.0mの車道において，路肩側1.0mに自転

車レーンを設置するとき，被験者が自転車を追い越す瞬

間の路肩からの位置と速度をFig.3.に示す．位置に関し

ては，レーンライティングを用いて自転車レーンを作る

ことでいずれのルールの下でも自転車との距離がとられ

ることが確認できた．それに対し，速度に関しては，自

転車レーンへの進入を許可するルールを取ったとき，他

のケースと比較して速度が低い傾向が見られた．自転車

レーンを設置した場合，自転車側は自動車の進入の可否

に因らずこのレーン内を走行することが前提となる．被

験者に対してのヒアリング調査では，自転車自身に注意

を払う被験者と，自転車レーンに進入しないことに注意

を払う被験者に分かれ，自動車の進入を許可した自転車

レーンを設置する場合，進入を禁止したレーンを設置す

る場合よりも自転車自身に対して注意が働き，結果とし

て速度が下がり安全性が高まる可能性が見出せる． 
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Fig.3. 片道幅員4.0m道路で自転車を追い越す時の 

位置・速度 

 
 （２）幅員構成による走行特性の違い 
 学生被験者が片道車道幅員4.5mの道路を走行したとき

の自転車を追い越すときと対向車とすれ違うときの走行

位置と速度を，レーンを1.0mとるか1.5mとるかの違いで

比較した．この結果，対向車とのすれ違い時に関しては，

いずれのルールの下でも走行位置がレーン幅員によって

異なり，速度については差異が認められなかった．そし

て,自転車追い越し時に関しては，いずれのルールの下で

も，走行位置・速度ともにレーン幅員による差異は認め

られない結果となった．（一例として，自転車の進入を

実験対象区間 約500m 

スタート地点 
進行方向 

ここで左折 速
度
（km

/h

） 

路肩からの位置(m) 



許可するルールでの自転車追い越し時の走行位置・速度

をFig.4.に示す．）このことから，4.5mの車道に自転車

レーンを設置したとき，被験者が自転車に対してとろう

とする距離はレーン幅員に因らず，自転車がいないとき

のみ位置を調節して走行する傾向があるといえる． 

 

0

10

20

30

40

50

0 1.5 3 4.5

1.0+3.5
1.5+3.0
4.5

 
 

 

Fig.4. 片道幅員4.5ｍ道路に自動車進入可の 
自転車レーンを設置する場合での位置・速度 

（自転車追い越し時） 
 

 （２）左折時の挙動 

左折については，左折時に交差点に差し掛かる自転車 

を見つけたかどうか，それに対しどのような行動をとっ

たか，を観測した．ここでも学生被験者での結果を示す

と，車道の自転車についてはサイドミラーで見つけられ

る確率（発見率82.5%，サンプル数40）が高く，その自

転車を先に行かせてから左折する被験者が多かった．た

だし，車道の自転車がサイドミラーに写ってから実際に

横を通るまでには時間がかかり，サイドミラーに移らな

い，いわば死角の時間がある．交差点進入時にちょうど

この状態で自転車を見つけることのできない被験者が少

数ながら存在した．一方で，歩道の自転車はタイミング

よく先のほうを走っている場合には先に行かせることが

できるケースがほとんどだったが，左折に入ってぶつか

る直前に自転車の存在に気づいて急ブレーキをかける被

験者や，車道の自転車に気を取られ，前方から来る自転

車に気づかない被験者も存在した（歩道の自転車の発見

率38.4%，サンプル数26）． 

車道にはバイクや原付もいて，交差点付近では路肩を

走行することも多いことを考えると，現況では車道の自

転車やバイクに気をとられて歩道の自転車を見つけづら

い恐れがあり，それは歩道の自転車の通行方向には因ら

ないといえる．また，車道上に自転車の走行空間をとる

ことを想定すると，交差点での安全に対して自動車の死

角の問題が挙げられ，それをクリアすれば歩道よりも自

転車を対処できる可能性が高いことが示唆される結果と

なった． 

５．おわりに 

 

本稿では，まず海外での車道上自転車レーンの設計時

に考慮される事例を整理し，自転車レーンの実現のため

にハード面での設計のみならず，自動車への施策やルー

ルの設定等，ソフト面での配慮もなされていることを示

した．その上で，空間的余裕のない我が国の都市部に自

転車レーンを導入する可能性を検討するために，ドイツ

に見られる車両進入可の自転車レーンを想定し，ドライ

ビングシミュレータを用いて実験を行なった．その結果，

いずれのルール，車道幅員においても，自転車レーンを

導入することで走行する自転車と車両との距離が確保さ

れること，レーンを含む車道幅員が4.0mと狭いときに

は進入を許可したレーンを設置する方が自転車に対する

注意が払われる可能性があること，レーンを含む車道幅

員が4.5mある場合には速度ではなく位置を調節して走

行する傾向があり，このときに自転車に対してとろうと

する距離はレーンの幅員には因らない傾向があること，

さらに交差点では，死角の問題があるものの，歩道より

車道にいる自転車の方が発見しやすく，対処しやすい傾

向にあることが示唆される結果となった． 
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