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我が国の自転車事故は交差点で発生する割合が高く，しかも，自動車の挙動によって衝突する自転車の

進行方向に偏りが見られることから，世界的に希な双方向通行の常態化がその原因と考えられる．歩道で

の双方向通行が認められていることから，車道部でも左側通行を遵守しない自転車が多く，通行空間が確

保された自転車レーンを逆走する自転車も見られる。本研究では，逆走自転車を自転車センサで感知して

LED文字表示板を点灯させることにより警告を行う装置を開発し，徳島市内で整備された自転車レーンに

おいて社会実験を実施した．また，一般に行われている街頭に立ってパネルを掲げる警告を実施した．こ

れらの効果を比較した結果，逆走感知方式のLED文字警告 による効果は見られたが，パネルによる警告に

比べると高いとは言えず，自転車への警告方法の改善が必要であることが示唆された．
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1. はじめに

我が国は世界的に見ても自転車利用率の高い都市を多

く有しているが，人口当たり死者数で先進国と比較して

高いなど．安全とは言えない．自転車事故は約70％が交

差点で発生し，自動車と自転車が交差する出会い頭事故

と右左折事故で8割を占めるなど1)，交差の生じる場面で

の安全性確保が重要と言える．既往研究2)では，無信号

交差点では，自動車の直進・左折時には左側からの自転

車との事故割合が高いが，右折時は右側からの自転車と

の割合が高くなり，信号交差点・無信号交差点での分

析,3),4)でも同様の結果が示されている．これは，ドライ

バーにとって両方向から現れる自転車への注視が困難で

あることが原因に示唆される．自転車専用道が普及して

いるオランダ，デンマークも一方向通行が基本となって

おり，米国加洲では双方向の自転車通行空間整備は原則

禁止されているように，道路上で自転車を無批判に双方

向通行させていることが，我が国の交通安全上の重要な

課題と言える．

2012年11月に国土交通省と警察庁が発出した「安全で

快適な自転車利用環境創出ガイドライン」(以下ガイド

ライン) 5)では，自転車の車道部左端通行の原則を明確に

し，自転車レーン，走行指導帯，ピクトグラムを整備す

る指針が示されている．さらに2013年6月の道路交通法

で路側帯も左側を通行する改正がなされた．この結果，

道路交通法上は普通自転車通行可の歩道以外では自転車

は全て道路の左側を一方向通行する規定となっている． 

また，2016年3月に示されたガイドラインの促進に向

けた提言では，自転車道も交差点処理の問題から一方向

通行を標準とする方向が示されている．このように，今

後の安全な自転車利用環境の向上には，一方向通行を基

本とした自転車通行空間の整備が鍵となる言える． 

しかしながら，我が国の自転車は双方向通行が慣習化

しており，細街路での左側通行はほとんど浸透していな

い上，ガイドラインで整備の中心となっている自転車専

用通行帯においても，空間が明示されていることや，自

動車による追い抜きを嫌って対峙する方向に走行するな

どの理由で，逆走する自転車が増加するといった現象が

見られる． 

本研究では，逆走する自転車をセンサで感知してLED

文字表示板を点灯させることにより警告を行う装置を開

発し，徳島市内で整備された自転車レーンにおいて社会

実験を実施した．また，一般に行われている街頭に立っ

てパネルを掲げる警告を実施した．これらの効果を比較

した． 
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2. 実験の概要

(1) 逆走感知式警告装置 

 自転車専用通行帯では，逆走の発生が全国で報告され

ており，注意看板や矢印の路面表示を多数掲示するなど

の工夫が見られる．これらの静的で集団的な注意喚起に

対して，危険行為をした主体に個別，動的に警告する方

法が効果が高いとされている．そこで本研究では，逆走

する自転車を検知した際に，当該自転車利用者が見える

ところにLED文字板を点滅灯火させことで，個別の自転

車に動的に注意喚起を促すシステムを開発した． 

 具体的には車道（自転車専用通行帯）に設置されたル

ープコイルセンサ上を逆走自転車が通過すると検知し，

無線で逆走自転車から見て前方20mに設置されたLED文

字表示板に信号が送られる。信号を受けたLED表示板は

1秒後「逆走危険」という文字を点滅させ，自転車が通

過する6秒間，点滅が続く仕組みとなっている。（図1） 

図1 逆走感知式警告装置

図2 LED文字警告装置（左：非点灯 右：点灯） 

逆走を感知するため，自転車交通量の常時自動観測用

に開発されたフランスのエコカウンター社による自転車

用カウンターZELTを用いた．自転車を検知するループ

コイルを２つ連続設置して方向別の自転車を感知した． 

LEDの文字警告は幅150mm，高さ600mmの表示板にオ

レンジ色で「逆走危険」と表示している．表示板は自転

車の目線高さより下になるよう，路面からの高さ900mm

から1500mmとしている．（図2） 

なお，エコカウンターによって，自転車の方向別通過

台数が記録されており，ネット回線を通じてフランスの

サーバーに1日ごとに送信され，パソコンから確認でき

るようになっている。 

(2) 対象路線 

実験の対象は徳島市内の県道徳島鳴門線の中吉野2丁

目交差点付近とした（写真1）．この路線は，路肩（停

車帯）が約1.7m幅あり，この部分を活用して2010年に自

転車レーンとして徳島県が青色のカラー舗装（40cm

幅）を施工している．自転車専用通行帯の交通規制は実

施されていない．実施後2011年に計測された自転車交通

量によると，この路線の南側レーンでの逆走は平均30%

程度，ピーク時には70%以上に達していた．(図3)  

写真1 実験対象道路 

図3 自転車レーン整備後の自転車交通量・逆走率 
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(3) 警告実験 

図4に示すように当該路線の交差点の西側約20mの地

点にLED文字警告装置を設置し，その20m西に自転車の

逆走感知センサを設置している．逆走する自転車にとっ

ては交差点手前20mで逆走の警告を受けることになる． 

実験は2014年の5月末に開始したが，当初の2週間ほど

無線装置の不調などが生じたことから，これを試行期間

として，6月13日から5週間継続してLED文字による自動

警告を実施した．また，途中7月16,18日には，警告装置

の西側（逆走自転車にとっては上流）において，図5の

ように逆走自転車にパネルを立会者が見せるという警告

を実施している． 

 実験効果の評価には，センサ部を通過した自転車の方

向別（逆走，順走）交通量の変化を計測したほか，街路

全体の通行位置・方向別交通量の変化について，自転車

レーン整備後，実験中（7月17日），および実験後2ヶ月

の３断面で比較した．さらに，LED文字警告（6月中）

実施中に2回，パネル立会警告中に2回，付近の歩道橋か

らビデオ観測により，自転車の警告注視状況を把握した．

図4 LED文字警告装置の配置 

図5 パネル立会警告の様子 

3. 実験結果

(1) 車道走行自転車の逆走台数・逆走率の変化 

 図6は，警告装置を設置した南側について車道走行を

している自転車の順走・逆走台数（日集計）と逆走率

（逆走／順走逆走計）の変化を示している．全体として

緩やかながら逆走率の減少が見られる．実験開始からの

経過日数と逆走率の関係を回帰分析したところ(表1)，R

値は高くないものの，F検定，T検定ともの有意で，経

過日数の影響は見られる結果となっている．これは，通

勤通学で利用する自転車がほぼ固定されていることを考

えると，警告の効果が浸透している可能性が示唆される

が，地方紙やNHKの地方ニュースなどで警告装置が取

り上げられたことなども影響している可能性がある．な

お，周辺の高校に対して，この時期に自転車の安全教育

などが実施されているかを確認したところでは，実施し

ていた学校はなかった．また，パネル立会の警告の後日

に低下が生じている様子も見られる． 

図6 車道走行自転車の逆走台数・逆走率

表1 逆走率と経過日数の関係

(2) 通行位置・方向別交通量の比率変化 

図7,8は通行位置・方向別の自転車交通量（7時～9時2

時間観測）の割合を実験の前中後で比較した結果である．

前はレーン設置後，実験中は実験開始から5週間後，実

験後は終了後2ヶ月の計測となっている．図7は東向き

（警告装置位置で逆走），図8は西向きの率を示してい

る．警告を行っている東向き自転車に着目すると，南側

で車道逆走が23.3%から10.9%へと減少した分，歩道逆走

が35.9%から40.2％へと増加し，北側車道を順走する自転

車も増加している．ただし，北側歩道の自転車も減少し

ている．この比率だけで見ると，警告によって車道を逆

走する自転車の割合は元の4割程度に減少し，その半数

は同方向の歩道へ，残りは反対側車道を走行するように

なったと想定される．さらに，実験後はこの車道逆走の

比率は元に戻っており，警告の効果があったことが示唆

されている．次に西向き自転車を見ると，車道順走の割

合が徐々増加している様子が見られる．これは，警告の

波及効果やマスメディア等による効果も考えられるが，

要因は必ずしも明らかでない． 

LED文字警告装置自転車センサ

ビデオ観測場所

逆走率(%)=25.736 – 0.087・経過日数 
n=40 F検定 p=0.003 

経過日数係数のｔ検定 P=0.03 

y = ‐0.1241x + 25.877
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図7 東向き自転車の通行位置方向別構成率の変化

図8 西向き自転車の通行位置方向別構成率の変化

(3) 警告表示への注視行動と挙動変化 

 図9は，警告を受けている自転車を歩道橋からビデ

オでズーム撮影し，視線の動きから警告を注視してい

るかを判断して，その割合を比較した結果である．

LED文字警告で2日，パネル立会警告で2日，それぞれ7

～9時に観測している．これによると，パネル立会で

は40%が明らかに注視しているが，LED文字警告では

18%程度と低くなっている． 

4. マラソン，SCの目標と必要な環境

図9 自転車の警告表示への注視挙動の比較

 図10は，警告を受けた自転車が交差点部等で走行位置

を変えた率を比較している．これでも，パネル立会では

40%が変化しているのに対して，LED文字警告では18%

程度に留まっている．また，図11は警告注視の有無別に

走行位置を変化した自転車の割合を求めている．これに

よると，パネル立会では，注視の有無にかかわらず走行

位置を変化しているのに対して，LED文字警告では，注

視した自転車の方がしていない自転車よりも走行位置を

変化する割合が高くなっている．立会の場合，パネルの

記載内容よりも人の存在自体か警告効果を持っているこ

とが理由と考えられる． 

 

 

 

 

 

 

図10 走行位置を変化した自転車の割合

図11 警告注視挙動別の走行位置変化割合

4. おわりに

逆走自転車へのLED文字警告について，一定の効果は

見られたが立会方式に比して高いとは言えない結果とな

った．今後，自転車への警告方式の改善を検討したい． 
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