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１． はじめに 

現在，わが国では自転車による事故件数は減少傾向

にある．しかし「自転車対歩行者」の事故件数は減少

幅が小さいが，2017 年は前年より増加した 1)．この原

因の一つとして歩行者・自転車共存空間として不適切

な自転車歩行者道（以下，自歩道）の存在や，放置自

転車，運転マナーなど，自転車利用者側のマナーに関

しての問題が挙げられる．また，このような問題が挙

げられる歩行者・自転車共存空間は，自歩道だけでな

く，自転車通行が可能な商店街などでも存在する．こ

れらの問題を解決していくことは，自転車関連事故の

更なる減少のために必要不可欠であり解決策の一つと

して，自転車の押し歩き(以下，押しチャリ)が挙げら

れる．小柳ら 2)(2000)は，自転車の通行位置，進行方

向および速度の観点から，路側観測調査により自転車

の歩道通行時の走行実態を明らかにしている．しかし

ながら，既存研究において，経年的な自転車の通行実

態や押しチャリに着目した研究は見られない． 

そこで本研究では，栃木県宇都宮市の中心商店街で

あるオリオン通り(図-1)を対象に，商店街における経

年的な自転車通行実態及び，押しチャリを行う者と行

わない者の個人属性を明らかにすることを目的とす

る．これにより，商店街における歩行者の安全性確保

のために押しチャリを推進するための知見を得る． 

２．調査概要 

(1) 対象地域について 

宇都宮市は，「自転車のまち宇都宮」として自転車を

利用できる環境の充実を推進しており，2019 年 3 月に

は「宇都宮市自転車活用推進計画」を策定し，市を挙

げて自転車の活用に力を入れている地域であることか

ら，宇都宮市を対象とした．しかしながら，宇都宮市

においても自転車利用者のマナーに関する問題が挙げ

られており，特に，中心市街地における商店街である

オリオン通りで問題となっている． 

図-1 オリオン通り商店街３）とUrban-ZELT 

図-2 月別自転車通行量 

 

(2) 調査方法 

本研究では，オリオン通り内に 2017 年 5 月より常 

設されている自動自転車通行量計測機 Urban-ZELT（図

-1）を用いて，経年での自転車通行実態（通行量，速度

帯，進行方向）を把握する．またオリオン通り内で撮

影されたビデオカメラの映像を目視し、オリオン通り

内で押しチャリを行っている者と行っていな 

い者を「性別」，「中高生orその他」，「進行方向（西進

/東進）」，「同伴者の有無」，「同伴者の通行方法 (徒歩

/押しチャリ/自転車乗車)」といった個人属性に分類し

て分析を行う． 

３．オリオン通り内での自転車通行実態 

(1)Urban-ZELT による実態把握  

本研究では 2017 年 6 月から 2019 年 9 月までの

「Urban-ZELT」のデータを分析した．平日の月別自転

車通行量を年ごとに比較したものを図-2に示す．年ご
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とに同じ月での通行量の差はあるが，年間推移の傾向

に変化はない．次に通行量を 4 速度帯に分けたものを

図-3に示す．2017 年 6 月から 2018 年 10 月まではど

の速度帯も横ばいに推移しているが，2019 年 2 月から

10km/h 未満の 2 つの速度帯が増加傾向に転じている． 

また 5km/h 未満の速度帯に注目して見ると，2017 年

6 月から 30％前後の割合で推移していることが分かる．    

本研究において押しチャリ者の速度帯は，歩行者の平

均歩行速度が約 4km/h であることを考慮して 5km/h未

満であると定義したが，図-4の結果より経年的に見る

と押しチャリを行っている者の割合はあまり変化が見

られないと言える． 

(2)ビデオカメラ映像による実態把握 

ビデオカメラ映像での調査は2019年6月10日（月）

の 10:00～18:00 で行った．オリオン通り内の自転車走

行者及び押しチャリでの通行者を属性ごとに分類した．

サンプル数は，自転車走行者が 845(人/8h)に対し，押

しチャリを行っている者は 60(人/8h)であった． 

時間の経過による自転車走行者と押しチャリ者の通

行量の変化と属性の内訳を図-5に示す．午前中は中高

生以外の走行者がほとんどを占めるが，12 時台と 16

時台に中高生の走行者が増加している．押しチャリは，

14 時台以降の通行量の増加に伴って増加傾向を示す

が，属性ではなく同伴者の有無が関係していることが

わかった．映像より，自転車走行者はグループで一緒

に自転車走行している場合が多く，自転車走行者と押

しチャリ者が一緒に通行するケースはほとんど見られ

ない．一方で，押しチャリを行っている場合の同伴者

は，同伴者も同様に押しチャリ，または歩行者である

場合がほとんどである． 

 

４． おわりに 

 本研究では，自動計測機 Urban-ZELT のデータを用

いてオリオン通り内を通行する自転車通行量や速度帯

の経年的変化を明らかにした．特に押しチャリが十分

に定着していないことが明らかになった． 

また，ビデオカメラ映像から中高生は数人のグルー

プで一緒に走行するということが分かった．このこと

から，オリオン通り内では中高生に対して押しチャリ

の呼びかけ・啓発活動を積極的に行っていくことが重

要であると考えられる． 

 

図-3 速度帯別自転車通行量 

図-4 中高生 orその他の内訳 

図-5 同伴者の通行方法の内訳 

 

また本研究では，オリオン通り内での押しチャリの

呼びかけなど施策の影響を考慮できなかったことから，

その影響を考慮した通行量の経年変化を分析すること

を今後の課題とする． 
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