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１．はじめに 

我が国では，広域的な都市交通計画に重点が置かれて

きた．したがって，幹線道路の整備が中心となり，地区

内道路の整備が十分とはいえず，狭幅員の道路に交通が

混在している地区が多い．特に近年，自転車対歩行者事

故の増加が顕著であり，安全対策が急務であるが．事故

発生原因のひとつに，自転車単独の走行空間が十分に整

備されておらず，歩道走行が日常化していることなどが

あげられる． 

そこで，本研究では，居住地区を対象に自転車走行空

間整備案を検討し，同時に，その整備による効果を把握

するための評価手法の構築を行った．本研究では，その

評価手法のツールとして，GIS 技術を活用する．GIS で

は，詳細なデータを簡易に取り込め，また，得られた結

果を，地図上に表示でき，解析・評価を視覚的かつ簡易

に行うことができる．こうした GIS 技術を活用すること

は，住民意見を反映させたまちづくりなどを行ううえで，

有用であると考える． 

 

２．ケーススタディ地区における自転車道整備案の検討 

本研究のケーススタディ地区として，大阪府北部に位

置する千里ニュータウンの千里中央駅，北千里駅周辺地

区を選定した．対象地区は，比較的余裕のある土地利用

にも関わらず，自転車単独の走行空間が少ないのが現状

である．また，住民アンケート調査１）において，自転車

交通を重視した道路整備に対し，賛成意見が７割を超え

た．これらより，自転車走行空間整備を行う余地があり，

またその整備に対する住民の理解が得られる可能性があ

ると考え，ケーススタディ地区に選定し，自転車走行空

間整備案を検討するものとした． 

欧米の先進事例都市では，道路空間再配分，一方通行

や進入禁止などの交通施策，自転車専用道路の新設など

による，自転車走行空間の創出が取り組まれている．本

研究では，その中でも，道路空間再配分による自転車道

整備と，自動車一方通行化による自転車道整備に注目し，

検討を行う．ここで述べる自転車道とは，歩道，車道と，

物理的に分離した自転車走行空間を指す． 

対象地区内の道路断面調査をもとに，自転車道整備案

２案を作成した．それぞれ，道路空間再配分による整備

案（Ⅰ型）（図１），一方通行化による整備案（Ⅱ型）

（図２）とし，これら２案と，現況型の比較評価を行う

ものとした． 

図１ 道路空間再配分例  図２ 一方通行化例 
 

３．利便性，環境，安全性評価の手法 

 本研究では，自転車走行空間整備案の評価を，利便性，

環境，安全性の視点から行い，それぞれ，アクセシビリ

ティ，ＣＯ２排出量，錯綜・交錯ポテンシャルを評価指

標として取り上げる．なお，本研究では交通手段として，

自動車，自転車，徒歩を想定する．アクセシビリティ評

価においては，目的地までの一般化時間を用いる手法が

開発されている２）．一般化時間とは，交通形態ごとの負

担感を，ある基準の交通形態の所要時間に換算した値で

ある３）．なお，一般化時間の計算は次式を用いる． 

Ｇi＝μi ｔi ＋  Ｍi/λ 

Ｇi:交通手段iの一般化時間（分） 

μi：交通手段iの等価時間係数 

ｔi：交通手段iの乗車時間（分） 

Ｍi：交通手段iの走行費用（円） 

λ ：時間価値（円／分） 

また，環境面の評価は，自転車道整備による交通手段

分担の変化により，地区において想定される自動車によ

るＣＯ２排出量の比較で行うものとする． 

安全性の評価では，錯綜や交錯しうる潜在的な状況に

着目し，マクロな視点で，地区全体の安全性評価を行う
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指標として，錯綜ポテンシャル，交錯ポテンシャルとい

う指標を新たに設定し，評価を行う．錯綜ポテンシャル

は，あるリンクにおける自転車対歩行者の錯綜に着目し，

算出には次式を用いる． 

 Ｓ＝min（ＮＢ，ＮＷ） （自転車走行空間未整備） 

Ｓ＝０       （自転車走行空間未整備） 

＊車道，歩道と，物理的に分離した自転車道を想定 

  ＮＢ＝ｂ／Ｘ     

ＮＷ＝ｗ／Ｘ    

Ｓ：錯綜ポテンシャル 

ＮＢ：単位歩道幅員あたりの自転車通過回数 

ＮＷ：単位歩道幅員あたりの歩行者通過回数 

   ｂ：１日あたりの自転車通過回数 

   ｗ：１日あたりの歩行者通過回数 

   Ｘ：歩道幅員 

交錯ポテンシャルは，あるノードにおける自転車対自

動車の交錯に着目した指標である．各ノードにおける両

者の交錯ケースを想定し，その交錯ケースごとの交錯ポ

テンシャルの和を，各ノードにおける交錯ポテンシャル

とする．算出には次式を用いる． 

  Ｋ１＝min（Ｃｌ，Ｂｓ）  

   Ｋ２＝min（Ｃｒ，Ｂ’ｓ） 

      ┇    

  Ｋ＝ΣＫｎ        

Ｋ：交錯ポテンシャル 

Ｋｎ：交錯ケースｎにおける交錯ポテンシャル

Ｂ：１日あたりの自転車交差点通過回数 

Ｃ：１日あたりの自動車交差点通過回数 

Ｂ’：対向自転車交差点通過回数（/日） 

（ｌ：左折 ｓ：直進 ｒ：右折） 

 

４．シミュレーション結果 

 以上の指標から，ケーススタディ地区における，整備

案と現況型の比較評価を行った．図４に，Ⅱ型の自転

車・買い物目的における，現況型からの利便性改善率を

示す．地区全体にわたり利便性が改善され，特に，自転

車道が多く整備可能であった，東部の改善が顕著である． 

 一方，図５に，Ⅱ型における錯綜ポテンシャルの，現

況型からの改善率を示す．地区全体にわたって，安全性

の改善が見受けられる． 

図６に，各指標，整備案ごとの現況型からの改善率を

示す．自転車の利便性では，各整備案とも現況型に比べ

改善したが，自動車では，Ⅱ型で一方通行化の迂回によ

る影響により悪化した．同様に，環境面では，一方通行

化の影響によりⅡ型で悪化した．安全性の錯綜ポテンシ

ャルでは，各整備案とも自転車道整備区間の増加により

改善した．交錯ポテンシャルでは，Ⅰ型で悪化し，Ⅱ型

で改善した．これらより，一方通行化による整備が，安

全性の改善に有用であることが言える． 

図４ 利便性改善率(自転車・ 図５ 安全性改善率（錯

買い物目的)         綜ポテンシャル)     
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図６ 各指標における現況型からの改善率 

５．まとめ 

 本研究では，既存の居住地区における，自転車走行空

間整備を，先進事例をもとに検討を行った．さらに，そ

の整備案を評価する手法を開発し，結果を GIS 技術の活

用により，視覚的に表示した． 

 今後の課題としては，本研究で用いた評価指標や，シ

ミュレーション条件の精緻化，さらには，最適案を抽出

する手法の開発が必要であると考える． 
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