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１．はじめに 

 

岡山市は、温暖で晴天の多い気候条件や起伏の少な

い地形条件などから自転車の利用が多く、通勤・通学時

の自転車分担率は、政令指定都市の中で大阪市に次いで

全国で２番目に高い状況にある（図１）。 

 そのような中、岡山市では平成２１年に策定された

「岡山市都市交通戦略1)」において、今後重視すべき交

通手段の一つとして自転車を位置づけ、自転車の走行空

間整備や利用環境改善のための施策が体系的に盛り込ま

れた。また、岡山駅東口地区及び西口地区は国土交通省

の「自転車通行環境整備モデル地区2)」に指定され、自

転車道や自転車レーンなど自転車走行空間の整備が進め

られている。 

安全な自転車利用環境整備のためには、自転車ネッ

トワークの面的な整備が不可欠である。自転車ネットワ

ークの検討や整備候補路線の抽出については、自転車の

利用特性、とりわけ自転車の選択する経路を考慮するこ

とが必要である。自転車の経路選択特性について、山中

ら3)の調査・研究等から、幹線道路（最短経路）を選択

する等の傾向が示されているが、調査事例や知見の蓄積

はあまりなされていない。また自転車の経路選択は、都

市毎の需要や道路ネットワークの自転車利用に関するサ

ービス水準等の特性により異なることも考えられる。 

本稿では、今後の自転車通行環境整備のための基礎

資料として、岡山市内の自転車交通量より自転車利用の

需要を把握するとともに、アンケート調査による自転車

走行経路や選定理由を把握し、自転車走行空間の現状の

サービス水準を把握した上で、自転車の経路選択特性に

ついて考察する。 
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  ※平成１２年国勢調査結果より、平成２１年７月時点の市域（市町村合併後

の市域）にあわせて集計 

図１ 通勤・通学時の交通手段割合（政令指定市別） 

 

２．岡山市の交通網の特徴 

 

 岡山市の道路網は、都心を中心として放射状に９路線

が広がっている。また、環状方向に３路線が形成途上で

ある（図２）。放射９路線、環状３路線の既供用区間の

道路幅員、歩道幅員は比較的広い。中心部の東側に旭川

が流下し、鉄道路線（ＪＲ山陽線・山陽新幹線）が中心

部を東西に縦断している。 

 

図２ 九放射軸三環状線からなる岡山市の交通体系の骨格1) 



３．岡山市中心部における自転車利用実態の分析 

 

（１）利用実態分析の手順 

 自転車の利用実態は、前項の特徴を踏まえつつ、需要

面からＯＤや利用目的等のトリップ特性を把握するとと

もに、供給面から道路網の自転車利用に関するサービス

水準を把握し、それらの結果として現れる利用経路や経

路選択理由をアンケートにより把握した上で、自転車の

経路選択特性について考察するものとした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図３ 自転車利用実態分析の手順 

 

（２）岡山市中心部における自転車利用実態の分析 

①岡山市内の自転車のトリップ特性 

a)自転車トリップのＯＤ（着地と発地） 

 図４は平成６年岡山県南都市圏パーソントリップ調査

データより岡山市内発着の自転車単独トリップについて

抽出し、調査ゾーン毎に単位面積あたりの発着数を平休

別に図化した結果を示す。岡山市内の自転車トリップは、

着地ベースで見ると平日、休日ともに中心部に集中して

いる。また発地ベースで見ると中心部とともにその周辺

エリアからのトリップが多くなっていることが分かる。 

 

b)岡山市内中心部発着自転車トリップの特性 

 図５は図４で抽出したトリップのうち、市内中心部に

発着する自転車トリップを抽出し、方面別の需要とその

流動目的を平休別に分析した結果を示す。市内中心部に

発着する自転車トリップは、内環状内発着が約２０～２

５％、中環状内発着が約２０～３０％、中環状外（郊

外）発着が約５０～５５％になっている。また中環状外

（郊外）発着の自転車トリップは各方面に分散している。

目的別に見ると、平日は通勤・通学目的のトリップが約

３割を占め、休日は買い物・私用目的のトリップが約５

割を占めている。 

 

c)方面別の需要（通行台数） 

 図６は岡山市内の主要地点における平日の自転車交通

量調査結果を示す（平成２１年１２月１日（水）調査）。

方面別に見ると、前項のb)の結果同様、需要は各方面に

分散しているが、北断面、東断面（旭川渡河）で約１万

８千～２万１千台/１３ｈ、南断面、西断面で約８千～

９千台/１３ｈの需要（通行台数）であり、北・東方面

からの需要が南・西方面と比較し多くなっている。また

ＪＲを横断する需要（通行台数）は約２万１千台/１３

ｈとなっている。 
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経路選択特性に関する考察
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図４ 岡山市内 自転車単独トリップのＯＤ（着地と発地）※１ 

 ※１：岡山市内発着の自転車単独トリップ※２について抽出し（帰宅トリップは除く）、ゾーン毎に単位面積あたりの発着数を図化。 
 ※２：岡山市内発着の自転車利用トリップのうち、自転車単独のトリップは約９１％を占める。 
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図５ 岡山市内 中心部発着 自転車流動の内訳 
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図６ 自転車交通量調査結果（６時～１９時） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図７ 岡山市内の自転車ネットワークのサービス水準（走行性・安全性・速度） 
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②ネットワークの自転車利用に関するサービス水準 

 図７は市内の国道、県道等の幹線道路や自転車通行量

の多い街路などを対象に自転車実走調査を行い、自転車

利用に関するサービス水準を走行性や安全性、旅行速度

の観点から評価した結果を示す。調査対象路線について、

概ね５００ｍ程度のリンクに分割し、そのリンク毎に走

行性（走行空間（分離・幅）、段差・勾配等）、安全性

（歩行者・自転車通行量、自動車との分離、沿道からの

出入り、障害物等）、速度ランクからそれぞれ４段階で

評価している。 
 

表１ ネットワークの自転車利用に関するサービ

ス水準（走行性・安全性・速度） 
 
 

走行性 
（走行空間（分離・

幅）、段差・勾配等） 

安全性 
（歩行者・自転車通行量、
自動車との分離、沿道から

の出入り、障害物等） 

旅行速度 
（信号待ち等の停車

時も含む） 

評価基準・方法 Ｓ：幅員広い(概ね 2m 
 以上)・連続的、フラット 

Ａ：やや狭い・たまに途
切れる、やや段差あり 

Ｂ：狭い(概ね 1.25m 以
下)・途切れている、
段差あり 

Ｃ：空間分離なし、走行困
難な段差 

Ｓ：歩行者・自動車と分
離、沿道からの出入
りなし 

Ａ：障害物や歩行者が
少しある、すれ違い
は可能 

Ｂ：障害物や歩行者が
多い、すれ違い困難 

Ｃ：走りたくない、危険 

サイクロコンピュータ
ーによる旅行時間及び
走行距離より算出 

中心部ま
でのアク
セス路線 

○ ・幹線系は自歩道の
幅員は比較的広い
路線が多い（国道 2

号、53号等） 

○ ・幹線系は歩行者・自
転車通行量に対し
十分な幅員が確保
されている路線が多い
（国道2号、53号等） 

○ ・ 信号は 少な い
が、一度止めら
れると時間がか
かる場合もある

幹線・ 
大通り 

○ ・自歩道の幅員は比
較的広い路線が多
い（桃太郎大通り、市

役所筋等） 

△ ・歩行者・自転車通行
量が多い 

・また路上駐輪もあ
り、走行の妨げにな
る路線が見られる
（桃太郎大通り、市役

所筋等） 

△ ・信号間隔が密に
なるため、信号で
止められる回数
が多い 

走
行
空
間
の
区
分 

中
心
部 

準幹線・ 
街路 

× ・自歩道が狭いもしく
はない路線が多い
（県庁通り、西川緑道

公園筋等） 

× ・歩行者・自転車通行
量が多い 

・自動車と分離されて
いない路線もある
（県庁通り、西川緑道

公園筋等） 

△ ・信号間隔が密に
なるため、信号で
止められる回数
が多い（幹線・大
通りより早い場合
もある） 

 

 中心部までのアクセス路線については、幹線系は自歩

道幅員が比較的広い路線が多く、歩行者・自転車通行量

に対し十分な幅員が確保されており、速度を維持できる

路線が多い傾向にある。 

 中心部については、幹線・大通りは自歩道幅員が比較

的広い路線が多いが、歩行者・自転車通行量も多く、ま

た信号間隔が密になるため、速度を維持できない路線も

見られる。準幹線・街路については、自歩道幅員が狭い

もしくはなく、歩行者・自転車通行量も多いため、一部

の路線や区間を除き走行性・安全性ともにサービス水準

は低い傾向にある。 

 

③自転車利用経路 

 前述のb)の結果より、自転車の利用目的として多く見

られた通勤・通学トリップ、買い物トリップを対象に利

用経路や経路選択の理由等を把握するためのアンケート

調査を実施した。通勤・通学トリップは市内中心部への

通勤者を対象に郵送による配布・回収形式で、買い物ト

リップは市内中心部の主要買い物施設８箇所において聞

き取り形式で実施した。 

 

a)経路選択理由 

 図８は自転車利用者の経路選択理由を通勤・通学トリ

ップ、買い物トリップ別に示したものである。いずれの

トリップについても、最短（距離・時間）となる経路を

重視し利用する傾向が見られ、加えて安全・快適（信号

待ち少ない・車が少ない・歩道が広い等）といった理由

が加味され、経路を選択されている傾向が見られた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

図８ 自転車利用者が経路を選択する理由 

 

b)利用経路 

 図９は自転車の利用経路を通勤・通学トリップ、買い

物トリップ、およびそれらの合計について集計し、経路

利用者数ランク別に色分けし図示したものである。いず

れのトリップについても、郊外から中心部は主に幹線道

路を、中心部は幹線（大通り）を基本に街路を含め選択

している傾向が見られる。 

これまで述べてきた自転車の利用実態から自転車の

経路選択特性を総合的に考察すると、平坦な地形と降水

量の少ない気候などから、自転車の分担率が他の同規模

な都市と比較して高く様々な方向から自転車が流入する

といった需要特性と、幹線道路には広幅員の自歩道が設

置されているなどの道路特性を有する岡山市において、

以下の特性が挙げられる。 
 
○最短（距離・時間）となる経路を好んで利用する

傾向が見られ、加えて幹線道路に比較的幅員の広

い自歩道が設置されていること等から、中心部ま

でのアクセスについては幹線道路を選択する傾向

が見られた。 

○一部の路線では幹線道路以外の裏道を選択する状

況も見られた。裏道は、時間・距離の短縮に繋が

り、かつその裏道が走りやすい（もしくは幹線道

路に走りにくい区間がある）場合に選択されてい

る傾向が見られた。 

○中心部については、幹線（大通り）を基本に、街 
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図９ 自転車利用経路 
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▼通勤・通学トリップ ▼買い物トリップ（平・休計） 平均トリップ長3.84km
(アンケート回答ベース)

▼通勤・通学トリップ＋買い物トリップ 

平均トリップ長2.72km
(アンケート回答ベース)

平均トリップ長3.37km
(アンケート回答ベース)

【調査対象箇所】 
  通勤トリップ調査 
  買い物トリップ調査

自転車利用経路（台）

自転車利用経路（台） 自転車利用経路（台）



 

 路も含め選択している傾向が見られた。中心部は

信号間隔が密であり、また歩行者・自転車通行量

が多いことから、通行時の状況により柔軟に経路

を選択しているものと考えられる。 

○その他の特徴として、渡河橋が近い距離で２本並

ぶときは旧橋を通行する傾向が見られた（京橋、

鶴見橋）。これは旧橋の方が新橋に比べ勾配が緩

やか等の理由が考えられる。 

 

３．おわりに 

 

本稿では、岡山市内の自転車の需要特性や、供給面

からの自転車利用に関するサービス水準を把握するとと

もに、それらの結果として現れる自転車利用経路や経路

選択理由などの自転車利用実態を把握した。 

平坦な地形や気候条件などから地方都市の中では自

転車分担率が高く、様々な方面から自転車が流入すると

いった需要特性と、主要幹線には広幅員の自歩道が設置

されている等の道路特性を有する岡山市での分析結果で

は、自転車の経路選択特性は概ね幹線道路（最短経路）

を選択する傾向が見られたが、幹線道路の状況によって

は、裏道を選択する動きも見られた。自転車ネットワー

クを検討するに当たっては、このような自転車利用者の

特性を理解し、自転車利用者の視点でサービス水準を把

握することが重要であろう。 

今後は、需要特性や自転車利用に関するサービス水

準の異なる特性を持つ都市での調査結果との比較などに

より、自転車の経路選択特性に関する知見を蓄積し、そ

の基本的なメカニズムを精緻化した上で、各地での自転

車ネットワークの形成等に活用していくことが望まれる。 
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