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AASHTOのガイドラインではそれより厳しめの最低 １．はじめに 

4.57mと記されている[2]．また，自転車レーンに関しては，

走行特性より幅員は0.92mあれば安全性の面で問題なく，

さらに自転車レーンの整備による自動車の走行特性（速

度の低下）も考慮に入れると，幅員は1.22m程度が最適

であるとしている[3]．自転車走行空間の評価方法として

は，安全性と快適性の両方を表現できるBCIがあるが，

アメリカ，オランダなど16の地域での自転車走行空間整

備基準（自動車の速度×自動車交通量のマトリクス）を

紹介し，それをBCIによる評価と比較したもの[4]によれ

ば，Wide Curb LaneはLOSランクD，Bicycle Laneおよび

路肩走行はLOSランクC，Bicycle TrackでようやくLOS
ランクBとの判定となった．ただし，自転車施策は地域

によってさまざまで，BCIだけでは一概に評価できない

としている[4][5]．また,自転車レーンの連続性が保たれな

い場所は欧米にも多数存在するが，利用者にとって利用

しづらい「中断」をアンケート調査したものもある． 

 

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

の活躍が期待されている．しかし，我が国の都市部では

“軽車両”である自転車の歩道走行が常態化しており，自

転車と歩行者の錯綜事故の急増が問題視されている．そ

こで近年，自転車の車道走行の原則を強化する気運が急

速に高まっているわが国であるが，これまでそのような

施策をとってこなかったため，自転車の車道上走行空間

の事例が多少先行しているものの，研究はほとんどなさ

れていないのが現状である．これに対し，欧米では都市

部での自転車走行場所が確保されており，その整備や評

価が研究対象として扱われている．そこで本稿では，自

転車の車道走行を実践してきた欧米での自転車交通研究，

特に自転車走行空間に関わる研究をレビューし，その動

向を整理することで，特に車道上における他の交通主体

との共存のあり方について考察すると共に，わが国の自

転車配慮型道路研究への示唆を行なうことを目的とする． 
また,評価方法のBCIについてもさまざまな提案がなさ

れており，近年では整備そのものより評価方法の研究が

主流になっているように見受けられる．アメリカでの  
1000サンプルにも及ぶデータを基に，自動車交通量，総

幅員，交差点の横断距離を評価指標とした交差点部のL
OSを設定したもの[6]，アメリカ全土でのデータを基に，

他の交通主体とのすれ違いや追い越しからShared Use Pa
thのLOSを提案したもの[7][8]などがある．さらに，郊外に

適用できるBCIを，ビデオ画像を用いたWeb調査により

提案したり[9]，GISデータや走行空間の走りやすさや連

続性の評価を用いて提案したり[10]したものがある． 

２．走行空間の整備に関する研究 

 

（１）整備基準と評価 
海外における自転車の走行空間として，車道で自動車 

と自転車が道路を共用するShared Use（Wide Curb Lan
e：自動車と自転車が車道を共有する道路），白線や点

線によって分離されているBicycle Lane，自転車専用の 
Bicycle Track，自転車と歩行者・スケーターが共存する

Trail（Bicycle Path：自転車歩行者専用道）に分類される．

自転車走行空間の整備に関しては，幅員の最低値や最適

値が示されている．Wide Curb Laneの幅員は，FHWAに
よれば4.17-5.18m程度が適している[1]とされており， 

 走行空間に関しては，わが国では自転車に対してほぼ

検討されていない対象もあり，具体的には路肩のRumble
 StripやRoundaboutが挙げられる．Rumble Stripは自動車

の眠気防止効果が期待されるが自転車にとっては危険要

因になるため，自転車の走行に支障をきたさない形状が

検討されており[64][65]，Roundaboutでの自転車と自動車の

走行特性が観測されている[66]. 
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その評価指標に走行特性，事故件数，交通量などが挙げ

られる．いずれの評価にせよ，ある対象道路の実際の変

化を研究対象としているため，走行空間整備に対して概

ね効果的な結論が導けていることは意義深い． 
 １）走行特性や事故件数による評価 
 実際に整備されたことによる効果をみるため，走行特

性（位置や速度）をビデオ調査により，事故件数を統計

データにより取得し，比較するのが一般的な方法であり，

この評価方法が圧倒的に多い． 
自転車専用道や自転車レーンを対象にしたものでは，

衝突，ケガ，走行距離について事前事後評価を行なった

ところ，事故件数が減って走行距離は伸びることが示さ

れている[11]．自転車レーンの設置に限ると，具体的な走

行特性の変化を観測した研究が多く見られ，走行位置を

測定したものでは自動車が自転車の空間に進入すること

が少なくなって自動車も自転車も走行が安定することが

示され[12][13]，走行速度を測定したものでは自動車のスピ

ードが35-40％減少，それに対して自転車のスピードが1
0-15%増し，事故は10%減少したという事例がある[14]．

また，自転車レーンの設置により，自動車が自転車を追

い越すときに，車線を脱線したり自転車に接近したりす

ることが少なくなり安全性が増すこと[15]や，自転車レー

ンに隣接する駐車レーンにある駐車車両と，レーンを走

行する自転車との距離が広まって，駐車車両のドアが急

に開いて自転車にぶつかる危険性が減少すること[16]など，

車道上で起こりうる現象についても個々に取り上げられ

ている．一方，自転車と自動車がスペースを共有するW
ide Curb Laneにおいて，”Shared Use”の看板を設置する

だけでも，自転車や自動車が走行位置を守ったり，自転

車の走行態度が良くなったりして，結果として錯綜が減

る[17]ことが観測されている．しかしその一方で，もとも

と走行空間が整備されていた所では事故件数が増加して

いく傾向がみられたり[11]，特に自転車レーンにおける事

故件数について，整備前と比較して10％程度事故件数が

増えたとの指摘がされたり[18]-[20]している． 
また，交差点を対象としたものでは，特にヨーロッパ

では交差点に青く舗装されたレーンを設置する事例が見

かけられ，近年アメリカにも適用され始めているが，こ

れ（あるいはさらに自転車優先の看板も設置すること）

により自動車が自転車を優先する行動を取ったり，自転

車が走行場所を守るようになったりして，事故が減るこ

と[19][21]も示されている．その反面，安全性が高まったた

めか，手信号などの合図を怠る自転車の出現が指摘した
[23]もの，青いレーンの整備により事故率が30％程度減少

したが，実際には自転車交通量が増加しているために事

故件数は増加していることを明らかにした[13][24]ものなど

も存在している． 
このように，車道に自転車の走行空間を設けることに

より，自転車にも自動車にも走行特性に影響を及ぼし，

共存しやすい環境になっていることが実証されていると

いえ，自転車走行空間の整備が概ね効果的であるとの結

論が導かれているが，その一方で，走行環境の向上によ

る自転車側の走行マナーの悪化やそれに伴う事故の増加

も指摘され，安全性に関しては意見が分かれているのが

現状である． 
２)その他の指標による評価 

 走行空間整備の効果を検証する際，ビデオや統計デー

タ以外にも，さまざまな手法が用いられている． 
 車道での走行空間についてアンケートにより調査した

もの[16]によると，自転車利用者は自転車レーンが整備さ

れる前後で「自転車レーンが設置されているのが良い」

と考える傾向が一貫しているのに対し，自動車利用者の

場合は，レーン整備前には否定的な意見が多いのが，実

際に整備されてみると肯定的な意見が多くなる． 
また，走行空間の安心感などのアンケート調査や走行

空間整備前後の交通量の増加が走行空間整備の経済効果

を算出し，評価指標に用いる研究もみられ[25][26]，通勤か

ら観光まで幅広い対象において成功している． 
 

３．走行空間が自転車交通に及ぼす影響に関する研究 

 

（１）安全性の検証 
ある道路を対象とした事前事後評価のみでなく，より

一般的な検証を行なっている研究も多数存在する．本節

以降は，その対象別に研究の傾向を示す． 
まず，安全性に関しては，事故件数そのものから，事

故の起こりやすいシチュエーションを事故発生率モデル

として表現する傾向が見られる． 
自動車と自転車の事故に関しては統計データや通院デ

ータによって収集されるが，わが国同様，自転車と歩行

者の事故は被害が小さく事故の全容が把握できないのが

現状であり，サイクリストクラブやウェブに呼びかけて

事故被害を申告してもらうことでデータを集める[27][78]試

みがなされている．このようにして収集されたデータで

事故発生率（あるいは安全性）モデルが構築され，車道

上走行空間ではレーン幅員や交通量，自動車速度[29][30]，

歩行者と共存するような自転車歩行者専用道では幅員の

ほかに交通主体の交通量の割合，すれ違い・追い越しの

数，センターラインの有無など[30]-[32]が事故発生率に影響

を及ぼすことが示されている．自転車歩行者専用道での

安全性を評価する要素は，わが国の自転車歩行者道にお

けるLOS評価とほぼ同じと言える．また，事故の発生率

の表現方法について，時間当たりの件数のみでなく，距

離あたりの件数を用いる[33]などの工夫もなされている． 
また，車道走行を前提として，Bicycle LaneとWide  

Curb Laneでの走行特性を比較し，Wide Curb Laneのと



きには自転車の間違った走行や歩道走行が多く見られ，

Bicycle Laneのときのほうが標識や走行位置を遵守する

傾向が指摘されている[34]． 
 
（２）走行空間の選好意識・利用率の検証 
自転車の走行空間の整備効果は，自転車利用者に受け

入れられるか，実際に利用されるかに現れると考えられ

る． 
１）選好意識の検証 
自動車と共存するか否かでBicycle LaneとTrailを比較

するものが主流である． 
この選択のポイントとして，安全性と旅行時間のトレ

ードオフがある．Bicycle Laneは自動車の横を走るが所

要時間は短く，Trailは自転車専用であるが所要時間がか

かる．異なる走行空間の経路を複数提示してその選好を

問う[35][46]と，Trailや交通量の少ない道路が好まれるとい

う，容易に想像される傾向がみられたが，実際の利用者

でないことから教育により植え付けられたイメージが先

行している可能性も指摘している．現に，各走行空間の

魅力を「その道路で何分までなら走りたいと思えるか」

に換算して，ウェブによって選好意識をアンケート調査

したもの[36]によると，利用時間20分を境に選好が変わり，

20分以内ならBicycle Laneを利用したいとの結果が得ら

れている．また，自転車の経験度・技量別[37][38]に， 
Bicycle LaneとWide Curb Laneの選好を分析した結果，

経験者ではこれらの好みに差がないことがわかり，実際

の自転車利用者にとっては自動車との共存やそのレベル

（レーンによって区切られているか）が及ぼす心理的な

影響は，走行特性の変化のように明確には現れず，思い

のほか小さいことが示唆されている． 
２）利用状況の検証 
まず，自転車走行空間の整備率別に自転車利用率を都

市間比較したもの[39]-[41]によると，1平方mileあたりの自

転車走行空間の延長が長い都市では自転車通勤率が高い

傾向が見られ，自転車走行空間が自転車利用に影響を及

ぼし，特に都市部でその傾向が強いことが示されている． 
また，自転車利用者がどの走行空間を利用するかに関

しては，センサスやGISデータと，属性（性別），家か

らの距離などの影響を分析したもの[42]-[44][53]があり，安全

性の高い自転車専用道なら家からの距離が長くても利用

したい反面，車道上走行空間は距離が近いほうが利用さ

れる傾向にあること，技量の差のせいか，女性のほうが

専用道を好み，長距離利用する傾向があることが示され

ている．この傾向から，車道上走行空間にはその利便性

が求められており，なるべく多くの道路に設置してネッ

トワーク化することの重要性が示唆される． 
なお，道路空間の他，橋での自転車走行空間が利用促

進に及ぼす影響についても同様に考察がなされ[45]，ここ

からもネットワークの重要性が伺える． 
 
（３）経路選択の検証 
上述の走行空間に関する選好意識をネットワーク化し

たものとして，経路選択の検証が位置づけられる． 
複数の道路が組み合わされる経路選択においては，Li

nk-Level（走行空間の種類，駐車スペースの有無，舗装

の状態，勾配など）だけでなく，Route-Level（旅行時間，

走行空間の連続性，信号や停止線の個数など）が評価指

標に加わる[47]が，Route-Levelで重要視されるのは旅行時

間であり，所要時間と走行空間の有無，安全性・快適性

や自動車交通量，舗装の状態といった個々の道路の評価

とのトレードオフが経路選択に影響している[48]-[50]ことが

伺える．また，利用者の自転車利用経験が浅い場合には

安全性が経路選択に及ぼす影響が強くなること[51]，それ

でも個人属性が経路選択に及ぼす影響は他の要因と比較

して小さいこと[52]なども指摘されている． 
その反面，自転車利用者が最短経路だと考えて選択し

ている経路は実は最短ではなく，利用者は大通りを中心

に移動する傾向があることを指摘した研究[54]や，経路選

択への影響は走行空間そのもののみでなく，走行空間の

存在や自転車優先のルールが利用者にきちんと認識され

ているかどうかが重要であるとの指摘[55][56]もなされ，心

理的な面が経路選択に及ぼす影響が示唆されている． 
 
（４）需要予測の検証 
わが国では駐輪場整備以外ではほとんど行なわれてい

ないと言って良い自転車の需要予測であるが，欧米では

研究対象として扱われている． 
需要予測には，人口，通勤人口，土地利用，走行空間

（特に車道上の自転車走行空間）などが用いられており
[57]-[61]，2つのアプローチがある.ひとつめは，新しい走行

空間の需要予測をネットワーク，さらには渋滞や大気汚

染に対して自転車がどれくらいの影響を及ぼせるかとい

った全体的な影響まで拡張するもの[62]，ふたつめは，あ

る地域，あるいはある走行空間における全体の自転車交

通量を予測することから始めて，整備不十分な箇所を改

善することにより潜在需要が見込める場所を特定してい

くもの[22]である． 
 

４．おわりに 

 

 本稿では，欧米における自転車走行空間に関する近年

の研究をレビューした．主に自転車の安全性がさまざま

な研究対象から検証されている．特に車道上の走行空間

に関して，走行特性の改善や利用者の選好度の上昇が全

体的な傾向として現れていることがわかったが，走行空

間の快適性の向上により事故の危険性が指摘されている



側面も伺えた．また,自転車走行空間には利便性やネット

ワークの充実度が求められることがわかった．しかしそ

の一方で，自転車の走行特性（特に走行速度）の分散の

大きさがカバーされるような研究がほとんど存在してい

ないこと，実在している走行空間に対しての評価がほと

んどで実務先行型の研究が多いこと，また，事故の危険

性に言及する論文が存在してもその対策はほとんど講じ

られていないことが傾向として挙げられる． 
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