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１．はじめに 

 

 我が国では，環境や健康面から自転車の利用促進の取

り組みが進められているが，歩行者との錯綜などの問題

への対処が求められている．一方，中国の上海市等では，

自転車専用道などの先進的な自転車対応型のインフラシ

ステムが構築されつつある．そこで本研究では，中国に

おける自転車対応型道路の特性と日本における歩行者混

在型の特性の違いを明らかにするため，ビデオによる走

行状態の観測をもとに速度，密度，交通量，回避挙動を

比較した．また，中国では電動自転車が普及しはじめて

おり，この交通流特性もあわせて分析した． 

 

２． 観測路線・観測方法 

 
表－1に示す路線を対象として，中国７路線，日本１

１路線について交通状況の観測を行った．図－１に示す

ように，中国では自転車専用道，および低速の自動車と

の混在の副道路タイプを自転車対応型道路とし，比較と

して日本の歩行者混在型を対象にした．図－２に示すよ

うに，ビデオ観測は小型ビデオカメラを長さ3mのポー

ルの先端に取り付け，観測区間（10m）の上方から撮影

することで，自転車の走行状態，回避挙動を観測した． 
図－３～９に自転車対応型の観測路線の特徴，観測結

果，観測路線の様子を示す． 
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表－１ 観測路線一覧表 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

自転車対応型       歩行者混在型 

 
図－１ 観測路線の例 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－２ ビデオ観測の方法と画像例 
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（１）四平路 
同済大学門前の幹線道路で，自転車交通量が多い．一部

が歩道部の工事中で路面状態が悪い状態であった． 
 
 
 
 
 
 
 

図－３ 四平路の観測結果と観測路線の様子 

 
（２）彰武路 
同済大学門前に続く道路で，自転車の交通量が多い．

他の観測地点より比較的歩行者が多い． 
 
 
 
 
 
 
 

図－４ 彰武路の観測結果と観測路線の様子 

 
（３）保俶路 
 右折の自動車が進入してくる道路で，自転車交通量は

あまり多くない．緩い下り坂になっている． 
 
 
 
 
 
 
 

図－５ 保俶路の観測結果と観測路線の様子 
 
（４）環城西路 
 幅員は大きいが，交通量はそれほど多くない．信号に

よって自転車の交通量が大きく変わる状況であった． 
 
 
 
 
 
 
 

図－６ 環城西路の観測結果と観測路線の様子 
 

（５）鉄岒路 
 自転車交通量，自動車交通量ともに多い．自転車専用

道路はなく，自転車と自動車が混在している状況であっ

た． 
 
 
 
 
 
 
 

図－７ 鉄岒路の観測結果と観測路線の様子 
 
（６）天目山路 
幅員は大きいが，交通量はそれほど多くない．自転車

と自動車が混在する状況であった． 
 
 
 
 
 
 
 

図－８ 天目山路の観測結果と観測路線の様子 
 
（７）武林路 
 自転車交通量が非常に多い．バスの停留所のため，自

動車，自転車の錯綜が多い状況であった． 
 
 
 
 
 
 
 

図－９ 武林路の観測結果と観測路線の様子 
 
３．ビデオ分析による指標の作成方法 

 

（１）速度の計測 
速度の計測は，観測区間の通過時刻をビデオフレーム

で入力し，区間長 10m を割って速度とし，1 分ごとに

１サンプルを測定した． 
 

（２）錯綜の計測 
a）回避 
回避挙動は，自転車と電動自転車，歩行者について

「停止」「ハンドルよけ」「上半身よけ」をビデオから
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カウントし，1分間ごとの回数を集計した． 
b）追い抜き 
「自転車同士の追い抜き」「自転車対電動自転車の追

い抜き」「電動自転車同士の追い抜き」「歩行車対自転

車の追い抜き」「歩行者同士の追い抜き」をビデオから

カウントし，1分間ごとの追い抜き回数を求めた． 
 

４．交通状況を表す指標 

 

 交通状況を表す指標は以下のように設定した． 
（１）自転車換算存在密度 

歩行者と自転車の空間占有面積をもとにして歩行者 1
人を自転車 0.390 台と換算したときの区間面積あたりの

自転車数である．占有面積は塚口ら 1)の既存の研究より，

歩行者 5m2，自転車 12.8m2 を必要とすると仮定してい

る．（図－１０） 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図－１０ 自転車換算存在密度 

 
（２）自転車密度 
 速度を計測した自転車が，観測区間の始まりに突入し

た時に区間内に存在していた自転車数をカウントし，区

間面積当たりの自転車密度とした． 
（３）幅員当り交通量 
１分ごとに観測区間を通過する自転車数の幅員当たり

の数． 
 
５．分析結果 

 

（１）自転車換算存在密度と速度の関係 

図－１１に自転車対応型，図－１２に歩行者対応型の

自転車換算存在密度と自転車速度の関係を示す．自転車

換算存在密度と速度には，一般的な速度・密度関係に分

布している様子が見られる．図－１３に中国の電動自転

車，普通自転車，日本の自転車の自転車換算存在密度と

速度の関係を示す．自転車換算存在密度が増加するにし

たがって自転車速度が低下し，一定の範囲に収束する傾

向が見られる．この結果をまとめて，表－２に中国にお

ける自転車対応型道路での普通自転車と電動自転車，日

本での混在型の密度別速度の代表値を示す．混在型では 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－１１ 自転車対応型の自転車換算存在密度と速度の

関係 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－１２ 歩行者混在型の自転車換算存在密度と速度の

関係 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－１３ 自転車換算存在密度と速度の関係 

表－２ 密度別の速度代表値 
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密度が増加することによる速度低下が大きいことが分か

る．このことから日本の歩道は歩行者が多く，歩行者の

影響を受けやすいといえる． 
 
（２）交通容量の分析 
 図－１４および図－１５に先に示した密度・平均速度

関係の推定式を用いて作成した QV 曲線を示す．中国の

自転車対応型については普通自転車と電動自転車に分け

て QV 曲線を推定した．電動自転車は普通自転車に比べ，

速度は速いが，交通容量に差はない．歩行者自転車と中

国の普通自転車の交通量を比較すると，速度に差はない

が，歩行者自転車混在の場合，自転車の交通容量は中国

の 1/4 である．このことから中国の自転車は，高密度時

でも走行しやすいと言える． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

図－１４ 自転車対応型の自転車のQV曲線 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－１５ 歩行者自転車混在型の自転車交通のQV曲線 

 
（３）錯綜の分析 
図－１６に自転車換算存在密度と錯綜の関係を示す．

自転車対応型では，密度が増加しても錯綜回数の増加は

見られないのに対し，歩行者混在型では密度の増加にし

たがって錯綜回数は増加している．このことから歩行者

混在の場合の錯綜回数は，密度の影響を受け，自転車対

応では自転車の錯綜回数は密度の影響を受けないと言え

る． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－１６ 錯綜頻度と自転車換算存在密度の関係 

 
（４）電動自転車の影響 
  図－１７に電動自転車の割合と交通量と錯綜の関係

を示す．電動自転車の割合が 20％～60％の時，交通量

が増加すると錯綜回数も増加する． 電動自転車の割合

が多いとき，少ないときは周囲の速度に沿って走行して

いることがわかる．  
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図－１７ 電動自転車の割合と交通量と錯綜の関係 

 
６．おわりに 

 
日本の歩行者混在型と中国の自転車対応型の比較では

速度に差はないが，歩行者混在型の交通容量は自転車対

応型の 1/4 である．歩行者混在型の自転車の錯綜回数は，

密度の影響を受けるのに対し，自転車対応型では，錯綜

回数は密度の影響を受けない．ただし，速度の速い電動

自転車が混入することにより，交通量が増えると錯綜回

数が増えていることが明らかとなった．  
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