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生活道路の中でも特に幅員の狭い道路では，利用者の通行位置が重複する中で有機的に空間が活用され

ていると考えられる．本稿では，このような通行状況の道路での安全な空間整備を目的に，比較的利用者

の多い狭幅員道路について，実際の狭幅員の道路でビデオ撮影による通行状況調査を行い，歩行者，自転

車を中心に，交通量を考慮しつつ通行位置，速度等の傾向を分析した．また，危険につながりやすいと考

えられる通行状況を抽出しその特徴を整理した． 
その結果，本研究で対象とした歩道および路側帯のない幅員 4m 程度の狭幅員道路で，四輪車，二輪車

の少ない場合の特徴として，歩行者と自転車の通行位置は，重複があるものの道路全体を使って自然に分

かれていること，「歩行者」「自転車・四輪車」という 2 つの速度帯での利用に分かれていること，歩行

者，自転車それぞれで速度が高いほど道路中央に寄った通行位置となっていることなどが分かった． 
 

     Key Words: pedestrian, bicycle, traffic safety, residential road 
 
 

1.  はじめに 
 
 (1) 背景と目的 
生活道路の中でも特に幅員が狭い道路では，利用者の

通行位置が重複する中で有機的に空間が活用されている

と考えられる．このような道路のうち路側帯もなく空間

的に何も区分されていない道路では，一定の交通ルール

はあるものの，利用者間で干渉があった場合の回避の方

法について共通の認識があるものではない．そのため，

接触や衝突の発生は利用者各々の判断の結果により決ま

るともいえる． 
しかしながら，利用者の形態としては主に歩行者，自

転車，自動車であり，通行位置や速度の実態はある程度

の範囲に収まると考えられ，これらの組み合わせについ

て接触や衝突が起きやすい状況を把握することができれ

ば，その状況を避けることで事故の防止につながる可能

性がある．さらに，今後，小型モビリティの通行，自動

運転での通行なども想定される中で，多様な形態の利用

者が安全に空間を共有する方法が必要となる．そこで本

研究は，利用者の通行位置が重複すると考えられる狭幅

員の道路の安全な空間整備に向け，利用者の形態別に通

行状況の傾向分析を行う． 
 

(2) 既往研究と本研究の位置づけ 
歩行者，自転車等が混在する空間での利用者の安全性

や通行状況に関連する既往研究には以下がある． 
金ら 1)は，ウォーカー・ランナー・サイクリストが混

在する日常レジャー交通の問題点を研究しており，「追

い越し」は，ウォーカーとサイクリストはサイクリスト

による追い越しに対して問題意識を抱いていることなど

を示している． 
森ら 2)は，歩行者の危険感に配慮した普通自転車歩道

通行可の実施基準を検討する中で，すり抜け幅（自転車

が歩行者の横をすり抜ける際の物理的な幅）と歩行者の
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危険感の関係等を示しており，すり抜け幅が 2.7m～3.0m
であれば場所によって危険感がほぼなくなることなどの

結果を示している． 
山中 3)は主に自転車歩行者道（自歩道）を対象に自転

車・歩行者混在交通のサービスレベル評価方法と分離必

要度の分析を行っている．その際，交通量，速度，幅員

等の観測データを基に交錯頻度の算出モデルを提案して

いる．しかし，個々の交錯事象の解決にミクロに着目し

たものではない． 
また，自転車や歩行者に特化したものではないが，菱

川ら 4)がパーソナルモビリティの車種が歩行者のリスク

認知に与える影響を研究する中で，歩行者の視点からは

パーソナルモビリティの機能について，「周囲の混み具

合・歩行者の密度に合わせて速度を制限する」「歩行者

に近づくと減速する」「歩道の幅に合わせて速度を制限

する」といった周囲の状況に応じた速度制限が高評価と

なっており，パーソナルモビリティの速度が歩行者のリ

スクに関係することがうかがえる． 
これらの研究からは，歩行者，自転車等が混在する空

間での利用者の安全性について，交通量，速度，離隔あ

るいは通行位置が，重要な要素であると考えられる．し

かしながら，歩道・自歩道・路側帯がない道路を対象に，

歩行者と自転車の干渉を実際の通行位置を踏まえ詳細に

研究したものは見当たらない．そこで本研究では，歩行

者と自転車が混在する狭幅員道路の安全な空間整備を目

的に，歩行者，自転車の通行位置，速度等の傾向を交通

量も考慮したうえで分析するとともに，危険につながり

やすいと考えられる通行状況を抽出してその特徴を整理

する． 
 
 

2. 方法 
 
実際の狭幅員の道路を対象に，通行状況を調査する．

そのうえで，利用形態ごとの通行位置，速度，交通量を

集計し，これらの関係を分析するとともに，危険につな

がりやすいと考えられる通行状況を抽出し分析する． 
 
(1)  通行状況調査 

実際の狭幅員道路でビデオ撮影を行い，撮影した動画

から調査項目を読み取る方法とした． 
a) 対象とする道路 

歩道及び路側帯がない道路を対象に，道路幅員 4m 程

度で，一定の歩行者，自転車の交通量が見込める 3箇所

を選定した（図-1）．場所はいずれも都内である． 
b) ビデオ撮影 

照明柱を利用し，高所から撮影した．ビデオ撮影は，

平日の 6時から 16時半までの 10時間半行った． 

c) 調査項目 

調査項目は，既往研究等から，安全性につながる要素

と考えられた交通量，速度，通行位置とし，撮影したビ

デオ映像から表-1，図-2 に示す方法で利用者別に読み取

った．あわせて，利用者間の干渉として，追い越し・す

れ違いの発生，危険と考えられる状況を整理した．なお，

交通量の影響を分析できるよう，10 分単位での分析と

することとし、利用者別の交通量の組み合わせが異なる

10分間を計 5時間分（10分間×30）対象とした．なお，

歩行者，自転車とも極めて少ない時間帯については対象

としていない． 
 

  

 
図-1 調査箇所の概況 

 
表-1 調査項目と読み取り方法 

項目 読み取り方法 
通行位置 道路を横方向に 8 区分し，特定の

断面を通行時にどの位置（区分）

を通ったかを読み取り 
速度 歩行者は 5m 区間，歩行者以外は

10m区間の通過時間から算出 
交通量 歩行者，自転車，二輪車（自転車

除く），四輪車の数を読み取り．

読み取りは通行位置と同じ断面で

実施 
その他 追い越し・すれ

違いの発生 
20m 区間で追い越し・すれ違いが

発生した場合に記録 
危険につながり

やすいと考えら

れる通行状況 

対象とした映像の中で，危険性が

他より高いと考えられる 20件の通

行を選定 
 

 
図-2 読み取りイメージ 
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(2)  通行位置，速度，交通量の関係分析 

前節で調査したデータをもとに，通行位置と速度を整

理した．なお，利用者間の接触や衝突が起きるのは利用

者の通行位置が同じタイミングで同じ位置に重なった場

合であることから，通行位置と速度の関係，通行位置と

交通量の関係に着目した．その後，交通量の影響でこれ

らが変化するか整理した． 
 
 
3. 結果と考察 

 

(1) 通行状況の概況 

対象箇所 3箇所の利用者別交通量を表-2に示す．両方

向合わせた交通量である．ほとんどが歩行者，自転車で

あり，二輪車，四輪車は平均するとそれぞれ10分に1台
以下，2 台程度と少なかった．このことから，本研究で

対象とした道路は，歩行者と自転車が主な利用者であり，

歩行者と自転車が通行する際，常に二輪車や四輪車に気

を配って通行している状況ではないと考えられる．この

ことから，次節以降の分析は歩行者，自転車を主とする． 
次に，歩行者と自転車の 10 分ごとの交通量の組合せ

を図-3に示す．前章で述べたとおり，交通量の組合せが

異なるよう対象を抽出しており，そのばらつきが確認で

きる．歩行者は 0～150人/10分，自転車は 0～40台/10分
の範囲であった． 
図-4に利用者別の速度を示す．歩行者は 5km/h程度，

自転車は概ね 14km/h 前後であり，四輪車は自転車と同

程度であった．二輪車はやや高い．歩行者の速度は他の

利用者と明確に異なっており，二輪車が極めて少ないこ

とを考えると，対象とした狭幅員の道路での利用は，

「歩行者」，「自転車・四輪車」という 2つの速度帯で

の利用に分かれているといえる． 
 

(2) 通行位置と速度の関係 

道路空間の使われ方を把握するため，利用者ごとの通

行位置と速度を分析した． 
利用者ごとの通行位置を歩行者，自転車別に示す（図

-5）．通行位置は，道路の左右，利用者の進行方向に関

わらず，道路端からの位置でまとめたものである．なお，

道路の幅員は概ね 4m であることから，グラフの通行位

置は道路を各 50cm程度に区分したものとなる． 
通行位置については，歩行者の多くは道路端から

0.5m～1.5m付近を歩く傾向がある．自転車は道路端から

1.0m～道路中央付近を通行する傾向がある．利用者ごと

の通行位置の幅を見ると，歩行者は道路中央付近を通行

する人も多くおり，歩行者の方が自転車より幅広い範囲

を歩いている．なお，追い越し中の利用者なども含まれ

るが，歩行者の 64%，自転車の 72%が進行方向に対し道

路の左側を通行していた．これらのことから，歩行者と

自転車の通行位置は，重複があるものの道路全体を使っ

て自然に分かれているといえ，速度の高い自転車の方が

中央寄りを通行する傾向にあった． 
 

表-2 対象箇所の利用者別の交通量 
調査箇所 歩行者 自転車 二輪車 四輪車 

A（120分） 831 218 9 24 
B（80分） 162 182 7 10 
C（100分） 621 151 0 29 

合計（300分（5時間）） 1,614 551 16 63 
 

 
図-3 10分単位の歩行者・自転車交通量 

 

 
図-4 利用者別の速度（5時間） 

 

 
図-5 歩行者・自転車の通行位置（5時間） 
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図-6 通行位置と速度＜歩行者＞ 

 

 
図-7 通行位置と速度＜自転車＞ 

 

 
図-8 交通量ごとの通行位置＜歩行者＞ 

 

 
図-9 交通量ごとの通行位置＜自転車＞ 

さらに同じ利用者同士の速度と通行位置の関係を見る

と（図-6，図-7），必ずしも統計的に有意ではないがそ

れぞれ速度が高いほど道路中央に寄った通行位置となっ

ている．このことから，意識的であるとは限らないが，

利用者は速度に応じ通行位置を選択している可能性があ

るといえる． 
 

(3) 交通量の組み合わせと利用者の位置 

次に，ここまでで述べた通行位置の状況が交通量の影

響を受けるものか確認するため，交通量を歩行者，自転

車ごとに全体の平均を目安に 2区分し，区分ごとの利用

者の通行位置を比較した（図-8，図-9）． 
その結果，歩行者の通行位置は交通量によらず概ね同

じ傾向であった．自転車の通行位置は割合にやや差はあ

るものの中央寄りが多いという傾向は同じであった． 
これらのことから，本研究で対象とした交通量の範囲

では，交通量に関わらず前節で示した通行位置の特徴が

あると考えられた． 
 

(4) 危険な通行状況の特徴 

利用者間の接触や衝突が発生するのは，利用者の通行

位置が同じタイミングで同じ位置に重なった場合である

ことから，すれ違いあるいは追い越し時が多いと考えら

れる．これを確認するため，接触や衝突の危険が他に比

べ高いと考えられる通行を対象とした5時間の中から20
件選び，発生時の状況を確認した．抽出は，画面の目視

により行い，他の利用者と接触しそうな状態と考えられ

た通行，他の利用者の行動によっては接触する可能性が

ありその可能性が他と比べ高いと考えられた通行などを

選定した．対象とした観測時間が 5時間であることから，

15分に1回程度起こる通行と考えるが，相対評価である

ため，軽微な危険も含んでいる．なお，利用者の明らか

なルール違反や突発的な出来事による危険事象は除外し

た． 
結果を表-3に示す．半数程度が四輪車，二輪車が関連

する事象であった．発生は，すれ違い又は追い越し時で 
 
表-3 危険につながりやすいと考えられた通行の分類 
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表-4 追い越しの発生状況（5時間） 
追い越され側 追い越し側 件数 

歩行者 歩行者 141 
歩行者 自転車 214 
自転車 自転車 6 

 

 

図-10 追い越し時の両者の速度と位置＜歩行者同士＞ 

 

 

図-11 追い越し時の速度と位置＜自転車歩行者＞ 

 

 

図-12 追い越し時の速度と位置＜自転車同士＞ 

 

あり，追い越し時が多かった．一連の流れの中ですれ違

いと追い越しをいずれも含む通行も見られ，やや複雑な

交通状況で危険な事象が発生しやすいことが示されてい

るともいえる．四輪車，二輪車が関連しないケースは，

自転車，歩行者の両者が関わっており，主な状況として

は追い越しが多かった．  
四輪車の追い越しについては，そもそも幅員が狭く通

行位置が限定されていることから，自転車，歩行者の追

い越しに着目し，次節にその特徴を整理した． 
 
(5) 追い越し時の速度と通行位置の関係 

今回分析した箇所での歩行者，自転車に関する追い越

しの観測回数を表-4に示す． 
自転車による歩行者の追い越しが多く，次に歩行者同

士の追い越しであった．自転車同士の追い越しは 6件と

少なかった． 
次に，追い越し時の通行位置と速度の関係を利用者ご

とに整理した．なお，通行位置は追い越した瞬間のもの

ではなく，追い越された利用者，追い越した利用者の，

前章表-1で示した方法で取得した値である． 
歩行者同士の場合は（図-10），追い越される側が

4km/h 程度の速度でやや道路端寄りを歩いており，追い

越す側が 6～7km/h 程度の速度で道路中央寄りの位置を

歩いている．自転車が歩行者を追い越す場合は（図-
11），追い越される歩行者が 5km/h程度の速度で道路端

を歩いており，追い越す自転車が 15km/h 程度の速度で

道路中央寄りの位置を通行している．歩行者の速度は，

歩行者同士の追い越しの場合にはやや低い者とやや高い

者に分かれるが，自転車に追い越される歩行者の速度，

また，歩行者を追い越す自転車の速度は，(1)で示した

全体の速度と比べ違いは見られない．これらのことから，

追い越し時でも，自転車，歩行者の速度は大きくは変化

しないといえる．また，歩行者，自転車とも追い越し側

が道路中央寄りを通行しており，通行のタイミングによ

っては通行したい位置が重複する可能性があるといえる． 
自転車同士の追い越しについては（図-12），数が多

くないので傾向は十分にはつかめないが，追い越される

側の速度が平均よりやや低く，追い越す側は平均かやや

高いと考えられる． 
 

 
4. 結論 

 
本研究では，歩行者と自転車が混在する狭幅員道路の

安全な空間整備を目的に，歩行者，自転車の通行位置，

速度等の傾向を交通量も考慮したうえで分析するととも

に，危険につながりやすいと考えられる通行状況を抽出

しその特徴を整理した．本研究で対象とした歩道および
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路側帯のない幅員 4m 程度の狭幅員道路で，四輪車，二

輪車の少ない場合の特徴として，以下のことが分かった． 
・ 歩行者と自転車の通行位置は，重複があるものの

道路全体を使って自然に分かれているといえ，歩

行者の多くは道路端から0.5m～1.5m付近，自転車

は道路端から1.0m～道路中央付近であった．また，

速度の高い自転車の方が中央寄りを通行する傾向

にあった．この特徴は，本研究で対象とした交通

量（歩行者 0～150人/10分，自転車 0～40台/10分）

のもとで同様であると考えられた 
・ 「歩行者」，「自転車・四輪車」という 2つの速

度帯での利用に分かれているといえ，歩行者は

5km/h程度，自転車は概ね 14km/h前後であった 
・ 歩行者，自転車それぞれで速度が高いほど道路中

央に寄った通行位置となっており，意識的である

とは限らないが，利用者は速度に応じ通行位置を

選択している可能性がある 
・ 自転車同士の追い越しは多くない 
・ 追い越し時，自転車，歩行者の速度は大きくは変

化せず，また歩行者，自転車とも追い越し側が道

路中央寄りを通行しており，通行のタイミングに

よっては通行したい位置が重複する可能性がある 
これらのことから，幅員 4m 程度の狭幅員道路では歩

行者と自転車が道路の幅全体を使って状況に応じて安全

に通行しているといえる．なお本研究では，4m が必要

な幅であるのか，4mの道路であるから4mを最大限に使

って通行しているのかは，十分明らかとはなっていない．

しかし，追い越しの状況を踏まえれば，前者である可能

性が高いと思われる．今後，このような道路上で何らか

の対策等を行う場合には，本稿で示したような実態があ

ることを踏まえるべきであり，例えば道路端への自転車

通行位置の矢羽根表示などは避けるべきといえる． 
また，今後，低速モビリティの増加などで歩行者や自

転車と異なる速度帯が増える場合には，追い越しの発生

も増えると考えられ，追い越しが生じると道路の幅も多

く使うことから，現時点で歩行者と自転車で道路の幅全

体を利用していることを考えれば，歩行者自転車ともこ

れまでと違う使い方をする必要が生じると考えられる．

この場合，もし空間が足りなければ，低速側から考えて

空間を確保し，それ以上速度の高い利用形態は他の路線

へ回すことなども検討しなければならない． 
なお，本研究の対象では自転車同士の追い越しはほと

んど見られなかったが，仮に速度の高い自転車の通行が

増えれば，自転車同士の追い越しも増え，さらに広い空

間が必要となる場合もあり，例えば自転車ネットワーク

計画の代替路の検討などにおいては十分配慮する必要が

ある．本研究で対象としたような幅員，交通状況の道路

では，さらに高い速度の自転車が多く通行することは難

しいと考えられるが，歩行者や自転車の交通量は時間帯

で大きく変化することから，ピーク時には自転車は幹線

道路を通し，幹線で駐車や荷捌きが多くなる非ピークに

は自転車も安全な速度で狭幅員道路を通れるようにする

など，時間帯別でルートを設定することは有効であるか

もしれない． 
今後，道路の使い方が多様化する中で，異なる速度の

利用者が増えた場合の通行状況の変化について注視して

いく必要があるといえる． 
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