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生活道路では狭幅員であるために自動車・自転車・歩行者の通行位置を構造的に分離すること

は難しく限られた空間を共有している。一部の生活道路では自転車用路面表示によって通行方

法を改善する取り組みがなされている。ただし、導入事例が少なく整備方法や整備効果が十分に

把握されていない。本研究では自動車・自転車・歩行者の錯綜状況が問題視されている一方通行

の生活道路を対象に路面表示の整備前後でビデオ観測を行い、得られた映像から利用者の通行

挙動を把握した。  

In residential roads, vehicles, bicycles and pedestrians share limited space without structural separation. 

Therefore, in some residential roads, bicycle pavement markings  are used as a method of improving 

movement behavior of bicycle. However, there are little introduction examples, so a setting method and 

the setting effect are not grasped enough. In this study, we conducted survey by video cameras in the 

residential road that complications of vehicles, bicycles and pedestrians are dangerous before and after 

setting bicycle pavement markings. We analyzed movement behavior of vehicles, bicycl es and pedestrians 

there. 

 

1. はじめに 

 

多くの生活道路では幅員が狭いため、歩行者・自転

車・自動車の通行位置を物理的に分離することが難し

く限られた空間を共有している。そこでは自転車や自

動車の路側帯内走行が頻繁に発生しており、歩行者の

安全性を担保することが困難な状況にある。また高速

走行や無信号交差点で徐行しない等のルール違反によ

って自転車や自動車にとっても危険な状況にある。 

そこで一部の生活道路では、「矢羽根マーク」や「自

転車用とまれマーク」などの自転車用車道上路面表示

（以下、路面表示）を整備することによって自転車の

通行方法を改善し、利用者が快適で安心して通行でき

ることが目指されている。幹線道路では 2012 年に国

土交通省より発行された「安全で快適な自転車利用環

境創出ガイドライン 1）」に基づき、様々な路面表示の

整備が進められ、2015 年には矢羽根形状への標準化等

の提言 2）がなされた。このように幹線道路での路面表

示整備が進められる一方で、生活道路では各道路での

交通量や通行方法に応じてさまざまな路面表示の整備

方法がとられている。 

特に生活道路では、両側一車線で一方通行の道路も

多く、そこでは双方向の自転車通行のどちらか一方は

自動車と対向となる。そのため路面表示をどのように

整備すべきかどうかも重要な検討課題となっている。 

そこで本研究では、歩行者・自転車・自動車の錯綜

状況が問題視されている一方通行の生活道路を対象に

路面表示整備前後での利用者の通行挙動の変化を分析

した。また整備方法については整備主体協力の下、車

道の片側、車道の両側と段階的に整備を行い、各段階

での通行挙動について分析し路面表示の整備効果を把

握した。 

 

2. 研究方法 

 

2.1 対象地概要 

 尼崎市長洲本通地区の生活道路を対象地とした。対

象道路は周辺高校や駅へのアクセスに多く利用され、

自転車交通量が非常に多い（図 2.1）。自動車通行方法

は、南への一方通行であり、区間内の交差道路もすべ

て一方通行である。無信号交差点①では西への一方通

行、無信号交差点②では東への一方通行である。対象

道路は非優先のため、各交差点には停止線が設けられ

ている（図 2.2）。 
 



 

 

図 2.1 通行形態別交通量（左:朝 右:昼） 
 

 

図 2.2 対象道路周辺図および対象道路詳細 
 

  

図 2.3 路面表示整備方法 

表 2.1 路面表示施工日と調査日時 

2017 年 9 月 25 日(月) 7 時 30 分～17 時 00 分 事前調査 

12 月 1 日(金) 片側(第 1 段階)施工 

12 月 12 日(火) 7 時 30 分～17 時 00 分 片側整備後調査 

2018 年 1 月 11 日(木) 両側(第 2 段階)施工 

1 月 26 日(金) 7 時 30 分～15 時 00 分 両側整備後調査 

 

矢羽根マーク小 矢羽根マーク大 とまれマーク 自転車マーク 

750×684mm 750×1500mm 750×975mm 750×2125mm 

 

 

 

 

図 2.4 路面表示の形状 

 

2.2 路面表示整備方法 

本研究では、整備検討主体である尼崎市協力の下、車

道両側への路面表示を一度に行うのではなく、片側ず

つ段階的に整備を行い、各整備方法での比較を行った。

第 1 段階としては、自動車と対向方向の自転車用の路

面表示を車道の西側に整備し、第 2 段階として車道の

両側への整備が行われた(図 2.3)。整備された路面表示

は図 2.4に示す 4 種類である。 

（1）矢羽根マーク 

 単路区間内と信号交差点内に矢羽根マークが整備さ

れた。信号交差点内は幹線道路で多く用いられるサイ

ズ（図中の矢羽根マーク大）が約 1m 間隔で整備され、

生活道路では単路区間内では短いサイズ（図中の矢羽

根マーク小）が 10m 間隔で最終的には両側に交互に整

備された。道路西側の矢羽根は白線が塗装されている。

これは自動車と対面となる自転車の通行位置をより明

確にするための配慮である。 

（2）とまれマーク 

 交差点手前の道路西側にのみ整備が行われた。東側

に整備されていない理由は、東側を本来走行すべき南

向きの自転車は自動車停止線手前で停止する義務があ

るためである。 

（3）自転車マーク 

 一般的に、自転車マークは幹線道路においては、交

差点の流入部に配置することが多いが、本生活道路に

おいては、交差点流入部での矢印を用いることによる

混乱を避けるため、交差点流出部のみに設置すること

とした。矢羽根が自転車の通行位置を示すものである

ことをより分かりやすくするために整備されている。 
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2.3 調査概要 

 路面表示の整備有無や整備方法の違いによる整備効

果の違いを把握するために、ビデオ調査を 3 時点で行

った(表 2.1)。ビデオカメラを信号交差点南側に位置す

る建物 6 階部分に 4 台設置し、3 つの交差点と 1 つの

単路（無信号交差点②～信号交差点）の撮影を行った。

交通量の少ない自動車を観測するため一日を通しての

撮影を行ったが、自転車の通行挙動に関する観測対象

は朝のピーク時の 8 時 00 分から 8 時 30 分の 30 分間

である。 

 

2.4 データ取得方法 

ビデオ撮影によって得られた映像の目視確認により、

歩行者・自転車・自動車の通行位置や時刻をデータ入

力した。通行位置座標を取得するために図 2.5に示す

ように停止線延長線上の道路西端（図の左下）部分を

原点とし車両進行方向を縦軸、道路断面方向を横軸に

設定した。通行位置は観測項目に応じて道路を 6 分割

や 2 分割にしてデータ入力を行った。(表 2.2) 

 

2.5 調査項目 

(1)自転車の単路部通行位置 

 路面表示整備前後の単路部中央付近である 80m 地

点における、朝のピーク時（8 時 00 分から 8 時 30 分）

の各進行方向の自転車の 6 分割通行位置の集計を行い、

矢羽根整備によって左側通行の割合がどの程度変化し

たかを把握した。 

(2)自転車の交差点通行位置 

路面表示片側整備前後での無信号交差点②と信号交

差点前後での自転車の 2 分割通行位置変化を集計した。

信号交差点は交差点の南北方向の直進性が保てない構

造となっており、また南側には路面表示が整備されて

いないため交差点の前後で通行位置が乱れることが考

えられる。そのため、交差点別に路面表示整備前後の

通行位置の変化を把握した。 

(3)自転車の無信号交差点での徐行挙動 

北向きの自転車を対象に無信号交差点①および無信

号交差点②での交差点進入時の 6 分割自転車通行位置

と徐行運転の有無を集計した。ここでの徐行運転自転

車とは交差点手前の 10m 区間で一度でもペダルを漕

ぐ行為を停止させた自転車と定義した。南向きの自転

車用に関してはとまれマークが整備されなかったため、

観測対象とはしなかった。 

(4)自転車の信号交差点での待機位置 

信号交差点における交差点南北での自転車待機位置

を交差点停止線もしくはとまれマークから 5m 区間ご

とに 6 分割通行位置別に集計を行った。交差点南側は

7 時 30 分～8 時 30 分の 1 時間観測、交差点北側は赤

信号 4 サイクル（表 2.3）を待機ピーク時間とし、各

サイクル終了時の信号が青になった瞬間における交差

点北側の待機自転車を観測した。 

(5)単路部における自動車走行速度 

交差点約 155m の自動車の通過時間を取得し速度を

求めた。また自動車の速度に影響する要因として考え

られる 5 項目（路面表示の整備段階・車両サイズ・錯

綜有無・進入方法・信号停止有無）についても取得し

た。ここでの「錯綜なし」とは自動車の通過時に路側

帯内を除く車道内に他の通行者がいないことを条件と

している。「進入方法」とは無信号交差点②において直

進もしくは右折のどちらであるか、「信号停止の有無」

とは信号交差点での停止有無である。路面表示整備に

伴い視覚的な狭窄や自転車等の他通行者との錯綜状況

の変化し、自動車の速度についても変化が生じる可能

性があるため調査項目とした。 

 

図 2.5 座標の設定と通行位置の分割 

（左：歩道なし、右：歩道あり） 
 

表 2.2 歩道なし単路通行位置分割の座標軸との対応 
座標(m)     0      1.2     1.6     2.0     2.9      3.8     4.2     4.6     5.4 

自転車 

6 分割 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ 

2 分割 

北向き 

順走 

左側通行 

逆走 

右側通行 

2 分割 

南向き 

逆走 

右側通行 

順走 

左側通行 

 

表 2.3 ピーク時信号サイクル 

 サイクル

1 

サイクル

2 

サイクル

3 

サイクル

4 

事前 

開始時刻 8:12:17 8:14:05 8:15:56 8:17:54 

終了時刻 8:13:37 8:15:24 8:17:25 8:19:32 

時間 01:20 01:19 01:29 01:38 

観測数

(台) 
23 23 17 20 

片側

後 

開始時刻 8:12:18 8:14:06 8:15:57 8:17:56 

終了時刻 8:13:33 8:15:23 8:17:25 8:19:29 

時間 01:15 01:17 01:28 01:33 

待機数

(台) 
11 21 33 11 

両側

後 

開始時刻 8:12:50 8:14:40 8:16:28 8:18:15 

終了時刻 8:14:08 8:15:59 8:17:40 8:19:11 

時間 01:18 01:19 01:12 00:56 

観測数

(台) 
5 19 27 24 



 

3. 路面表示整備前後の交通実態 

 

 (1)自転車の単路部通行位置 

自転車の単路部通行位置を図 3.1、図 3.2 に示す。

南北方向ともに整備前から順走率が高いことが分かっ

た。朝のピーク時には双方向の自転車交通量が多いた

め逆走しにくいことが要因と考えられる。 

方向別にみたところ、北向きの自転車通行位置では、

路面表示整備前には約 95%の自転車が順走（左側通行）

を示しており、整備後の順走率にほとんど変化はなか

った。また、整備前は 18.3%の自転車が③を走行し、

自動車との錯綜距離が近いなど危険な走行挙動も見ら

れたが、整備後には、路面表示整備幅である通行位置

②の割合が、片側整備後、両側整備後ともに向上した。 

 南向きの自転車通行位置に関しては、路面表示整備

前の時点で約 90%の自転車が順走していた。片側整備

後（南向き用の路面表示整備前）は最も順走率が低い

結果となった。片側整備後に北向きの通行位置①②の

走行率が上昇したことにより、自転車が車道全体に広

がって走行したことが考えられる。 

 

(2)自転車の交差点通行位置 

交差点の南北に路面表示が整備されている無信号交

差点自転車の交差点通行位置を図3.3、図3.4に示す。

無信号交差点②では路面表示整備側である北向きの順

走率が向上した。また信号交差点では南向きの順走率

は少し向上したものの北向きの順走率の向上は見られ

なかった。北向きの順走率が向上しなかった理由とし

て信号交差点より南側の道路に路面表示が整備されて

いないことが影響していると考えられる。 

 

(3)自転車の無信号交差点での徐行挙動 

各交差点の通行位置を図 3.5、図 3.6 に、徐行運転

した割合を表 3.1に示す。通行位置については、無信

号交差点①では矢羽根の整備後も左側通行遵守率の向

上は見られなかった。無信号交差点②では、矢羽根の

整備後に左側通行の遵守率向上が見られた。特に矢羽

根整備位置である通行位置②を走行する自転車の割合

が向上した。 

徐行率については、片側、両側と整備されるにつれ

両交差点で向上が見られた。とまれマークの整備効果

があったと考えられる。無信号交差点②に関しては順

走率も向上しているため、以前までは交差点手前で道

路中央付近に通行位置を変えて安全確認していた自転

車が通行位置を道路左端に変えたことによって徐行に

よる安全確認へと変化した可能性も考えられる。 

 

 

 

 

図 3.1 単路部の北向き自転車通行位置 

 

図 3.2 単路部の南向き自転車通行位置 
 

 

図 3.3 無信号交差点②の自転車通行位置 
 

 

 

図 3.4 信号交差点の自転車通行位置 
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表 3.1 交差点自転車徐行率 

 

 

図 3.5 無信号交差点①の自転車通行位置 

 

 

図 3.6 無信号交差点②の自転車通行位置 

 

表 3.2 信号交差点北の待機位置・区間 
 整備前 片側整備後 両側整備後 

  ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ 計 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ 計 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ 計 
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表 3.3 信号交差点南の待機位置・区間 
 整備前 片側整備後 両側整備後 

  ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ 計 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ 計 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ 計 

～
0m   11.

1%     16.
7%   27.

8%   4.0
%     14.

0% 
4.0
% 

22.
0%   4.1

% 
2.0
% 

2.0
% 

20.
4%   28.

6% 
～
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2.0
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% 
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% 
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% 
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0% 
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0% 
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% 

0.0
% 
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0% 
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% 

2.0
% 
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9% 

2.0
% 
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(4)自転車の信号交差点での待機位置 

 自転車の信号交差点北側での自転車の待機位置（①

～⑥）・区間（停止線 0m 付近～35m）を表 3.2、信号

交差点南側での自転車待機位置・区間（横断歩道 0m 付

近～10m）を表 3.3 に示す。交差点からの距離を示す

待機区間に着目すると信号交差点北側では多くの自転

車が信号待ちの際一列に並んで待機しており、最大約

35m の地点で待機していた。信号交差点南側は自転車

交通量があまり多くない時間帯であったため一列に複

数台が並ぶことは少なく、最大でも交差点から約 10m

区間で待機していた。 

信号交差点北側では、路面表示整備前、通行位置⑥

に待機する自転車が約半数であり路面表示の整備後に

減少が見られた一方で、①②③等の待機自転車は整備

前がもっとも少なかった。矢羽根整備後は路側帯内で

の待機が減る可能性が考えられる一方で、道路右側に

広がって待機する自転車は整備前後も一定数存在する

と考えられる。また、待機区間については、路面表示

の各整備段階で停止線を超えて停止する自転車の割合

が少し増えた。とまれマーク等の表示が以前同様に停

止線のみなので、路面表示整備後、停止線を越えて待

機する自転車が減少しなかったと考えられる。 

信号交差点南側では、路面表示の整備によってとま

れマーク整備地点付近の区間「～5m」の通行位置②の

割合が増加している。両側整備後は通行位置⑤に自転

車マークが整備されたのにも関わらず、この位置での

待機自転車が多く存在していた。理由として、この交

差点の北向きの自転車の順走率は(2)の結果より路面

表示整備後も低いことが分かっており、待機位置とし

ても逆走側での待機が多くなったと考えられる。待機

区間についても路面表示整備前後であまり変化が見ら

れなかった。待機位置の結果からもわかるように逆走

車が多く存在し、それらはとまれマークを視認するこ

とがないため待機区間に変化がなかった理由と考える

こともできる。（2）での集計結果と同様に、信号交差

点南側の待機位置は路面表示整備前後もあまり変化が

見られなかった。交差点よりも南側の単路区間にも矢

羽根等を整備することで待機挙動にも影響があると考

えられる 

 

（5）単路部における自動車走行速度 

3 回の調査での自動車観測数は 210 台であった。こ

れらを前述の自動車の速度に影響すると考えられる 5

項目に関して分類し平均速度を求めた（図 3.7）。 

速度に大きな差異が見られたのは、「錯綜有無」およ

び「信号停止の有無」の 2 項目であった。「車両サイズ」

および「進入方法」に関してあまり差は見られなかっ

たが、予想通りの結果となっている。「整備段階」に関

してあまり差はないものの路面表示整備によって自動

車の速度が上昇した。 
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無信号交差点① 無信号交差点② 

徐行率 全台数 徐行率 全台数 

整備前 16.5% 97 20.2% 104 

片側整備後 24.0% 100 23.7% 97 

両側整備後 27.6% 87 26.7% 86 



 

 

図 3.7 路面表示整備前後の自動車速度 

 

表 4.1 路面表示整備前後の自動車速度 
 係数 t  

定数 26.71 29.75 ** 

片側後ダミー 1.73 2.46 * 

両側後ダミー 1.72 2.45 * 

錯綜ありダミー -2.07 -3.07 ** 

軽自動車ダミー 0.08 0.12  

大型車ダミー -1.35 -1.51  

右折進入ダミー -0.91 -1.36  

信号停止ダミー -4.74 -7.22 ** 

観測数 210 台 

決定係数 0.274 

有意水準 *5%、**1% 

 

4．自動車走行速度分析 

 

 被説明変数を自動車速度、説明変数を 5 項目に関す

るダミー変数とし重回帰分析を行った。（表 4.1） 

 「錯綜あり」と「信号停止」で有意水準 1%を満たし、

「路面表示整備後」は 5%を満たしている。信号停止を

した自動車や錯綜が生じた自動車の速度は減少し、路

面表示整備後は自動車の速度を増加させているという

結果が得られた。 

矢羽根の整備によって自転車や歩行者が車道中央付

近を通行する機会が減少し、自動車が通行しやすくな

ったなどが考えられる。この結果に伴い、本研究では

矢羽根整備に伴う視覚的狭窄による自動車速度減少の

効果は確認できなかった。ただし、錯綜ありの場合自

動車速度が減少するという結果から、路面表示により

自転車の通行位置を錯綜が生じやすいように整備すれ

ば、自動車速度を減少させることができることも考え

られる。 

 

5. 本研究のまとめ 

 

（1）矢羽根マークの整備効果 

・単路区間での矢羽根整備によって、交差点での左側

通行の遵守率を上げることができると分かった。 

・信号交差点で待機する際、路側帯内での待機の割合

がわずかに減少することが分かった。 

・朝のピーク時などの自転車交通量の多い時間帯は路

面表示を整備していない場合でも遵守率が高く、路面

表示の整備による通行挙動の改善は見られなかった。 

 

（2）とまれマークの整備効果 

・無信号交差点においてとまれマークを含む路面表示

の整備後徐行挙動する自転車の割合が増加することが

分かった。 

・信号交差点においてもとまれマークは整備されたも

のの、路面表示整備前後でとまれマーク付近で自転車

が待機する割合等に変化はなかった。ただし、信号交

差点での自転車の逆走の割合が大きくとまれマークを

視認できなかった可能性も考えられる。 

・とまれマークを視認するためには自転車が順走して

いる必要があるため矢羽根と組み合わせて整備すると

より効果的であると考えられる。 

 

6. 今後の課題 

 

・路面表示の整備によって自転車の通行挙動にさまざ

まな変化が生じることが本研究で明らかになった。自

転車の通行挙動の変化によって自動車や歩行者の通行

挙動に影響を与えると考えられる。これら通行者間の

錯綜が利用者の安全性や快適性に直結する重要な要因

である。今後これらの錯綜を考慮した分析を行う必要

がある。 

・本研究ではビデオ調査を下に客観的に通行挙動を把

握し、利用者への安全性に関する項目を調査した。今

後、全国的に生活道路での路面表示の整備を進めてい

くためには、アンケート等を用いて利用者からの意見

も反映させていく必要がある。 
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