
*キーワーズ：バリアフリー 

**正員、博（工）、岡山大学大学院環境学研究科 

  （岡山県岡山市北区津島中３－１－１、 

   TEL:086-251-8921、E-mail:seiji@cc.okayama-u-ac.jp） 

***正員、工博、筑波大学筑波大学大学院システム情報工学研究科

****学生員、岡山大学大学院環境学研究科 

 

4 18 8 9 15

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

必ず１人 基本的に１人

どちらともいえない 基本的に介助者と一緒

必ず介助者と一緒

図１ 外出時の介助者同行の有無 

N=54 

車いすの道路走行環境に関するバリア評価構造の分析* 

A Study on Barrier-free Evaluation Model on streets with and without sidewalk* 
 

 

橋本成仁**・谷口守***・飛川明俊**** 

By Seiji HASHIMOTO**・Mamoru TANIGUCHI***・Akitoshi TOBIKAWA**** 

 

 

１．はじめに 

 

 新旧バリアフリー法により、利用者の多い駅を中心に、

主要施設（官公庁施設、病院等）を含む重点整備地区に

おいてバリアフリー化が進められており、車いす利用者

にとって利用しやすい通行環境が創出されつつある。し

かし、車いす利用者はこのような整備された特定の経路

のみではなく、実際に様々な道路を利用して生活を送っ

ており、これらのバリアフリー化の対象となっていない

道路上の歩道をどのように整備していくか、また、評価

するのかということが課題として残っている。 

 また、わが国の平成18年現在における歩道の整備率

（高速自動車国道を除く）は約20％に過ぎず、生活道路

やまちなかの細街路などを中心に約80％の道路では歩道

が存在しない道路（以下、非歩道）となっており、生活

空間全体でのバリアフリーを考える際には大きな問題で

あると考えられる。 

 今後益々予算制約が厳しくなっていくことが予測され

るわが国においてできるだけ安価に車いすの移動空間を

確保することは現実的な選択である。そのため、道路の

バリアフリー整備を検討する際の基礎資料として道路に

存在するバリアの度合いを客観的、簡便に評価すること

のできるバリア評価指標が必要であると考えられる。 

 また、車いす使用者の移動介助は非常に身体的負担と

なる作業であり、超高齢化社会の到来が予測されている

我が国において、移動介助の負担軽減のためにも、介助

者の視点からも道路のバリア評価を検討することは重要

である。 

 以上の問題意識のもと本研究では、車いす使用者と車

いす使用者を介助している介助者が、歩道及び非歩道そ

れぞれの道路に所在する様々なバリアに対して、どのよ

うなバリアをどの程度負担に感じているのかという意識

をアンケート調査から把握し、道路のバリア評価構造を

分析することにより、車いすの道路走行環境に関する簡

便なバリア評価モデルを提案することを目的としている。 

 

２．調査の概要 

 

 本研究で実施したアンケート調査の実施概要は表１の

ようなものである。2008年12月～2009年1月にかけて岡

山市内で活動する障害者のグループや個人およびその家

族（介助者）に対してアンケート調査票を配布・回収し、

車いす使用者56票、介助者46票の回答を得た。 

 質問項目としては、表１の調査項目のような項目につ

いて調査した。なお、アンケート被験者は、特定の団体

だけでなく、可能な限り多様な属性をサンプリングでき

るように配慮を行った。 

障害者については、個人差が大きく、回答者によっ

て調査結果が大きく異なることが知られている。そこで、

今回の被験者がどのような方であるのかを示すために、

日常の外出方法を以下に簡単に記す。 

 図１は、今回の回答者（車いす使用者）が日常の外出

においてどの程度介助者を伴っているかを示したもので

ある。これらの回答者を「必ずまたは基本的に１人で外

出するグループ」と「必ずまたは基本的に介助者と一緒

に外出するグループ」に分けると、それぞれが約４割を

占めるという構成になっている。ちなみに、この両グル

ープの月間の外出回数は、１人で外出するグループで月

に27.9回、介助者を伴うグループで月に18.1回の外出を

行っており、比較的活動的な回答者が多いようである。 

また、図２は外出の際の交通手段にどのような差異

が見られるのかを示したものである。どちらも自動車に

よる外出が多くなっており、次いで、車いすのみで外出 

 

 

 



図３ 1ヶ月間当りの移動手段別の外出回数 
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することが多いようである。また、公共交通の利用はほ

とんど無いことが分かる。 

 

３．道路に所在するバリアに対する意識 

 

道路に所在する様々なバリアに対して「全く障害に

感じない（1）」から「非常に障害に感じる（5）」まで

の5段階で障害と感じている度合いを質問し（介助者に

対しては移動介助時に障害と感じている度合い）、車い

す使用者及び介助者が歩道に所在する様々なバリアに対

して、どのようなバリアをどの程度障害に感じているの

かを明らかにした。 

 図４は歩道上のバリアに関する回答の平均値をまとめ

たものである。車いす利用者、介助者ともに勾配や凹凸

といった路面の形状に関する項目や段差・幅員に関する

項目を障害として感じていることが分かる。ただし、ほ

とんどのバリア項目に対し、車いす利用者よりも介助者

の方が強く障害に感じる傾向があり、多くの項目でその

差は有意となっている。 

表１ アンケート調査の概要 

 車いす使用者 介助者 

配布方法 個別配布（個人及び代表者に手渡し）・郵送配布 
回収方法 郵送回収・訪問回収 
配布期間 2008年12月12～2009年1月5日 

郵送配布（3部）・訪問配布（71部） 郵送配布（3部）・訪問配布（58部） 配布部数 
（回収方法別） 計74部 計61部 

郵送回収（24部）・訪問回収（32部） 郵送回収（16部）・訪問回収（30部） 
回収サンプル数 

計56部（回収率75.7％） 計46部（回収率75.4％） 

調査項目 

①日常の交通行動 
②歩道・非歩道に所在するバリアに対する意識 
③条件の異なる歩道・非歩道に対する評価 
④個人属性 

①移動介助時の交通行動 
②歩道・非歩道に所在するバリアに対する意識 
③条件の異なる歩道・非歩道に対する評価 
④個人属性 

図４ 歩道に所在するバリアを障害と感じる度合い   図５ 非歩道に所在するバリアを障害と感じる度合い

（車いす使用者と介助者の比較）                （車いす使用者と介助者の比較） 

1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5

歩車道境界の段差（N=44,44）

狭い歩道（N=44,44）

歩道の凹凸（N=44,44）

歩道のタイルが走行しづらい（N=43,44）

歩道上の放置自転車（N=43,44）

歩道上の電柱・電灯・道路標識（N=43,44）

歩道上の街路樹・植樹帯（N=42,43）

歩道上の看板・商品（N=43,44）

視覚障害者誘導用ブロック（N=43,44）

歩道上のマンホール・側溝（N=43,44）

進行方向に登り降りの勾配（N=43,43）

横に傾く勾配（N=43,44）

歩行者（N=43,44）

走行している自転車（N=43,44）
車いす使用者

介助者

1 1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5

走行している自動車（N=42,43）

狭い路側帯（N=42,43）

路面の凹凸（N=42,44）

アスファルトが走行しづらい（N=41,43）

路側帯上の路上駐車（N=42,43）

路側帯上の放置自転車（N=42,44）

路側帯上の電柱・電灯・道路標識（N=42,43）

路側帯上の看板・商品（N=42,44）

路側帯上の側溝（N=42,44）

マンホール（N=42,44）

路側帯にある横に傾く勾配（N=42,44）

歩行者（N=42,44）

走行している自転車（N=42,44）
車いす使用者

介助者

**：1％有意 *：5％有意 （N=車いす使用者、介助者）：各有効サンプル数 （N=車いす使用者、介助者）：各有効サンプル数 **：1％有意 *：5％有意 

** 

** 

** 

** 

* 

* 

* 

* 

*

*

*

** 

全く障害に感じない 非常に障害に感じる 障害に感じる 全く障害に感じない 障害に感じる 非常に障害に感じる 



図６は非歩道に所在するバリアに関する回答の平均

値をまとめたものである。車いす利用者、介助者ともに

路面の凹凸、路側帯上の側溝、路側帯の横断勾配といっ

た身体的に負担となるバリアの他に、走行している自動

車や狭い路側帯、路側帯上の路上駐車、放置自転車とい

った項目で値が高くなっており、路側帯を出て車道を走

行することを負担に感じている度合いが高いことが分か

る。なお、これについてもほとんどの項目に対し、車い

す利用者よりも介助者の方が高い値を示す傾向がみられ

るが、有意な差が見られる項目は路面の凹凸などの４項

目にとどまっている。 

 

４．道路のバリア評価モデル 

 

歩道及び非歩道の道路について、そのバリア評価モ

デルの構築を行った。具体的には、図６、７で示したバ

リア項目を組み合わせた想定街路に対して、100点満点

（理想的である場合100点）でバリア評価をしていただ

き、その評価点から得られた偏差値を外的基準とし、各

バリア項目を説明変数とし、数量化Ⅰ類により分析を行

った。なお、アンケート調査においては、歩道が6種類、

非歩道が5種類の因子の水準を実験計画法のL8直行表を

用いて組合せを減少させ、それぞれ8種類の道路につい

て被験者に評点を行ってもらった。その結果が図６、７

である。 

 車いす使用者と介助者の評価を比較すると、図６に示す

とおり、歩道については、両者とも縦断勾配と歩道幅員のアイ

テム・レンジが大きく、歩道の評価に大きく影響を及ぼしてい

ることが分かる。また、縦断勾配については介助者の方が大き

くなっている。これらと比較して影響は大きくないが、両者と

も自動車、自転車の交通量が少ないと正の評価となっている。 

 また、図７に示すとおり非歩道においては、両者とも

路側帯幅員のアイテム・レンジが大きく、最も非歩道の

評価に影響を及ぼしている。また、路側帯幅員が１ｍの

路側帯でも負の評価となっている。 

 その他の変数をみると、両者とも自動車の交通量より

も、路面の凹凸の有無、自転車の交通量の方がアイテ

ム・レンジが大きく、自動車の交通量よりもこれらの項

目の方が非歩道の評価に影響を及ぼしていることが分か

る。また、非歩道においては歩行者の交通量は影響を及

ぼしておらず、両者とも歩行者が多い方がプラスの評価

となっている。 

 図６、７で示したバリア評価モデルのうち車いす使用

者について歩道、非歩道にかかわらず１６種類の道路を

評価し、評価の高いものから並べて表示したものが表２

である。なお、非歩道には色を付けている。 

この図から、歩道の整備された道路の方が相対的に

評価が高い傾向が見られるが、歩道幅員が狭く、縦断勾

配が有る歩道よりも路側帯幅員が広く、路面に凹凸が無

い非歩道の方が評価が高いことも示されている。 
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図７ 非歩道のバリア評価モデル 
（車いす使用者と介助者） 



５．結論 

 

本研究では、車いす使用者と介助者を対象としたア

ンケート調査により、歩道及び非歩道それぞれについて

どのようなバリアをどの程度負担に感じているのかとい

う道路のバリア評価構造を分析した上で、車いすの道路

走行環境に関するバリア評価モデルを提案した。 

歩道に関しては、車いす使用者、介助者ともに勾配

や路面の凹凸といった路面の形状に関するバリアや段差、

幅員に関するバリアで障害に感じている度合いが高いこ

とを示した。また、介助者の方が歩道の車いす走行環境

に対して敏感に反応していることも明らかにした。 

非歩道に関しては、車いす使用者、介助者ともに路

面の凹凸、路側帯上の側溝、横断勾配といった身体的に

負担となるバリアの他に走行している自動車や狭い路側

帯、路側帯上の路上駐車、放置自転車といったバリアを

障害と感じている度合いが高いことから、路側帯を出て

車道を走行することを障害に感じていることを明らかに

した。また、非歩道に関しても、介助者の方が車いす走

行環境に対して敏感に反応していることを明らかにした。 

歩道と非歩道を比較すると、歩道の方が相対的に評

価が高い傾向が見られるものの、条件によっては非歩道

の方が評価が高い場合もあることが明らかとなった。 

 

今後、都市内での面的なバリアフリー環境を構築し

ていく上で、歩道のない道路空間をどのように評価する

のかということは大きな課題である。今回の分析はその

ための最初のステップであり、改善の余地は大いに残さ

れている。今後は、より現実的で詳細な説明変数の設定

や実地観測などによるデータの積み重ねを行い、非歩道

も含めた面的なバリアフリーについてさらなる検討を進

める必要がある。 

 

図番号 因子 水準 偏差値 図番号 因子 水準 偏差値
縦断勾配 無し 路側帯幅員 1m
歩道幅員 3m 路面 凹凸無し

路面 アスファルト 自動車 多い
自動車 少ない 歩行者 少ない
歩行者 多い 自転車 少ない

自転車 少ない - -

縦断勾配 無し 縦断勾配 無し

歩道幅員 3m 歩道幅員 2m
路面 タイル 路面 アスファルト

自動車 多い 自動車 多い
歩行者 多い 歩行者 少ない

自転車 多い 自転車 多い

縦断勾配 無し 路側帯幅員 1m
歩道幅員 2m 路面 凹凸無し

路面 タイル 自動車 少ない
自動車 少ない 歩行者 少ない
歩行者 少ない 自転車 多い

自転車 少ない - -

縦断勾配 有り 縦断勾配 有り

歩道幅員 3m 歩道幅員 2m
路面 タイル 路面 タイル

自動車 多い 自動車 少ない
歩行者 少ない 歩行者 多い

自転車 少ない 自転車 多い

縦断勾配 有り 縦断勾配 有り

歩道幅員 3m 歩道幅員 2m
路面 アスファルト 路面 アスファルト

自動車 少ない 自動車 多い
歩行者 少ない 歩行者 多い

自転車 多い 自転車 少ない

路側帯幅員 2m 路側帯幅員 1m
路面 凹凸有り 路面 凹凸有り

自動車 少ない 自動車 多い
歩行者 少ない 歩行者 多い
自転車 少ない 自転車 少ない

- - - -

路側帯幅員 無し 路側帯幅員 1m
路面 凹凸無し 路面 凹凸有り

自動車 少ない 自動車 少ない
歩行者 多い 歩行者 多い
自転車 少ない 自転車 多い

- - - -

路側帯幅員 2m 路側帯幅員 無し

路面 凹凸無し 路面 凹凸有り
自動車 多い 自動車 多い
歩行者 多い 歩行者 少ない
自転車 多い 自転車 多い

- - - -
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表－2 車いす使用者のバリア評価モデルによる推定結果 


