
第3回委員会の指摘事項対応について

【補足説明資料】

（１）自転車通行空間の形態選定にかかる柔軟な対応

（２）路面表示の設置方法に関する検討（矢羽根型路面表示）

（３）ネットワーク計画の優先的な策定エリア設定の考え方

（４）計画策定の各段階に応じた合意形成

資料１－２

第４回 安全で快適な自転車利用環境創出の促進に関する検討委員会
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（１）自転車通行空間の形態選定にかかる柔軟な対応

○道路・交通状況により完成形態の整備が当面困難な場合に暫定形態を採用する。

対象エリアの設定

ネットワーク路線の選定

整備形態の選定（完成形態）

暫定形態の検討（制約条件
が厳しく完成形態の早期実

現が困難な区間）

ネットワーク計画の策定

完成形態の整備

暫定形態の整備

ネットワークの概成

制約条件が厳しく早期整備が困難な区間

※本来の完成形態の
適用が困難な場合、整
備形態選定要件（規制
速度,自動車交通量）の
見直しや代替ルート検
討による完成形態の見
直しを適宜、検討

自転車通行空間整備後に道路又は交通状況の変
化により、完成形態の条件を満たすことができるよう
になった場合
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【自転車道の暫定形態】

■本来の整備形態
【自転車道】

 

自
転
車
専
用

自転車専用通行帯歩道

車道

ピクトグラム等を設置

 

■暫定形態
【自転車専用通行帯】

バスレーンとの共存、時間帯に
よる運用等を検討

（１）自転車通行空間の形態選定にかかる柔軟な対応

ピクトグラム等を設置

【車道混在】

自転車道が整備できない場合、暫定形態を検討する

・自転車通行空間の幅員が1.5m
（やむを得ない場合1.0m※ ）以上
確保できる場合

・自転車専用通行帯に転用可能な外側線の外側に1.5m
（やむを得ない場合1.0m※）以上確保でき、同程度の安全
性を確保できるものとみなせる場合

※やむを得ない場合 ： 交差点部の右折車線設置箇所など、区間の一部において空間的制約から1.5mを確保することが困難な場合。

・道路空間再配分等により自転車専用通行帯の採用
が困難であり、かつ車道を通行する自転車の交通量
が多く、その安全性を可及的速やかに向上させなけ
ればならない場合
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【自転車専用通行帯の暫定形態】

（１）自転車通行空間の形態選定にかかる柔軟な対応

 

自
転
車
専
用

自転車専用通行帯歩道

車道

ピクトグラム等を設置

バスレーンとの共存、時間帯に
よる運用等を検討

ピクトグラム等を設置

■本来の整備形態
【自転車専用通行帯】

■暫定形態
【車道混在】

・自転車専用通行帯に転用可能な外側線の外側に1.5m（やむ
を得ない場合1.0m※）以上確保でき、同程度の安全性を確保
できるものとみなせる場合

自転車専用通行帯が整備でき
ない場合、暫定形態を検討する

※やむを得ない場合 ： 交差点部の右折車線設置箇所など、区間の一部において空間的制約から1.5mを確保することが困難な場合。

・道路空間再配分等により自転車専用通行帯の採用が困難で
あり、かつ車道を通行する自転車の交通量が多く、その安全
性を可及的速やかに向上させなければならない場合



形状
配置

歩道あり 歩道なし

仕
様
（
案
）

備
考

※1：幅は、実験(次頁)で80cmの評価が高かったものの、道路構造令における車線幅員の最小単
位25cmを考慮し75cmとした。

※2：設置間隔は、実験(次頁)で5m・10mの評価が高かったものの、経済性を考慮し、10mとした。
なお、交差点部（細街路交差点を含む）では、自転車の通行位置をより明確に示すため、設
置間隔を密にする。

※3：舗装部分の幅員は、側溝の部分を除いて確保することが望ましい。
※4：現地の交通状況に応じて、75cm以上とすることもできる。

（２）路面表示の設置方法に関する検討 （矢羽根型路面表示）

【矢羽根型の路面表示の仕様（案）】 【夜間視認性の向上策（案）】

縁に「白線」を設置
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○矢羽根型の路面表示の使用方法や仕様（幅、設置間隔）を明確に規定すべきではないか。
○その際、利用者へのわかりやすさを向上させるため、都市部において「帯状の路面表示」は自転車専用

通行帯に、「矢羽根型の路面表示」は車道混在に用いることができるとしてはどうか。
○矢羽根型の路面表示の夜間の視認性向上策についても注記すべきではないか。

提言の記載方針（案）

設置間隔
＝10m※２

1m以上※３

設置間隔
＝10m※２

1m以上（75cm以上※４）

幅＝75cm※１

長さ
＝150cm

角度＝1:1.6

幅＝75cm

長さ
＝60cm

角度＝1:0.8

道路幅員が狭く、歩行者を
優先させる道路（生活道路
など）では、必要に応じて、
以下を採用。

＜標準形＞



1m以上

車道混在（矢羽根型）
（参考）自転車専用通行帯

（帯状の路面表示）自転車通行空間の幅
1m以上

自転車通行空間の幅
1m未満

（２）路面表示の設置方法に関する検討 （矢羽根型路面表示）

【単路部での設置方法（案）】

1m以上

1m以上

1m以上 1m以上

路肩・停車帯内の対策
車線内の対策

車線内の対策車線内の対策
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自
転
車
専
用  

自
転
車
専
用

 

自
転
車
専
用

自
転
車
専
用

 

指定された車道の部分の
幅の全部

指定された車道の部分の
幅の一部

指定された車道の部分の
幅の全部

指定された車道の部分の
幅の一部

1.5m以上
（やむを得ない場合※1.0m）

1.5m以上
（やむを得ない場合※1.0m）

1.5m以上
（やむを得ない場合※1.0m）

1.5m以上
（やむを得ない場合※1.0m）

※やむを得ない場合 ： 交差点部の右折車線設置箇所など、区間の一部において空間的制約から1.5mを確保することが困難な場合。

歩
道
あ
り

歩
道
な
し



（２）路面表示の設置方法に関する検討 （矢羽根型路面表示）

【交差点部での設置方法（案）】
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■一般的な交差点

■細街路等の交差点

※交差点部（細街路交差点を含む）では、自転車の通行位置
をより明確に示すため、設置間隔を密にする。
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優先計画策定エリアの抽出の
考え方（案）

（３）ネットワーク計画の優先的な策定エリア設定の考え方

公共交通施設や地域の核となる施設と
主な居住地域等を結ぶ自転車交通量が
多いエリア

自転車と歩行者の錯綜や自転車関連
事故が多い等、安全性の向上が必要な
エリア

地域の課題やニーズに応じて自転車
の利用を促進するエリア

自転車利用増加が見込める等、新たな
施設立地が予定されているエリア

自転車の通行空間が一定程度整備さ
れているが、ネットワーク化されていない
路線の周辺

【段階的な計画策定のイメージ】

○優先的な策定エリアの設定について、イメージを明確化。
○エリア設定の数値的な指標（例えば5km）を明示することで、優先エリアのスケールを示す。

ネットワーク計画の対象エリア

新たな計画策定エリア
の設定（拡大）新たな計画策定エリア

の設定（拡大）

新たな計画策定エリア
の設定（拡大）
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計画
（Plan）

評価
（Check）

見直し
（Action）

実施
（Do）

・自転車ネットワーク計画策定の必要性や目標、通行空間整備の内容、効
果確認等を通じて適宜見直し、継続改善を図ることを宣言（コミットメント）

・計画策定だけでなく、具体な設計、ルール啓発・規制等を含めた運用面
の企画段階から、多様な関係者や市民参画のもとで取組む

・空間確保とルール
徹底を、官民連携、
市民参加のもとで取
組む

・改善事項を踏まえ、
よりルール順守しや
すい通行空間の確保
等を実現するための
取組を、官民連携の
もとで見直す

・自転車ネットワークの達成状況や整備箇所での発現効果（事故削減、
安心感、ルール順守率等）に加え、多様な関係者・市民目線の意向を
確認、評価し、改善事項を抽出

【自転車ネットワーク計画の作成手順】

○ 計画策定の各段階における合意形成やＰＤＣＡの考え方を組み込む必要があるのではないか。

市民合意形成のためのＰＩ

ＰＤＣＡプロセス

（４）計画策定の各段階に応じた合意形成



想定される質問 回答案

車道通行を促進すると、

事故が増えるのではな

いか？

既存の事故分析結果からは、自転車の歩道通行よりも通行空間を整備した車道通行の方が、

自転車の安全性が高まるものと判断しています。したがって、車道通行の空間整備を促してい

ます。ただし、車道通行にも事故リスクはあるため、通行空間整備といったハード整備だけでは

なく、ルール啓発等のソフト施策も実施することで、安全性確保に努めるべきと考えています。

道路構造令に位置付け

のある自転車歩行者道

をなぜ外すのか？

現状では、自転車対歩行者の事故が増加傾向にあり、その多くが自転車歩行者道で発生して

います。このため、自転車は「車両」であるという大原則に基づく整備形態を進めることとして、

自転車歩行者道は例外的運用と位置付けることにしています。

一方通行化（車道左側

通行）は不便で、双方向

自転車道の方が良いの

では？

双方向自転車道を交差点部でも連続させようとした場合、複雑な交差点処理かつ広い用地が

必要となります。このため実際に整備されたほとんどの双方向自転車道では、交差点部手前で

自転車歩行者道に合流して交通処理をしています。この結果、交差点部手前では歩行者と自転

車が輻輳し安全性の低下が指摘されてきました。一方通行は不便になるという側面はあります

が、安全性を確保する観点からやむを得ない措置と考えています。
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（４）計画策定の各段階に応じた合意形成

【自転車ネットワーク計画策定に際しての合意形成を支援する想定問答集（Ｑ＆Ａ）の作成例】


