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１．はじめに 

近年,交通事故死者数及び重傷者数は年々減少傾

向にある.しかし,高齢化に伴って高齢者の交通事故

死者数及び重傷者の割合は依然として増加している.

このような中で警視庁交通局の主な取組に子供や高

齢者をはじめとした歩行者の安全確保が挙げられて

いる.国土交通省による「2040 年.道路の景色が変わ

る」では,人と車両が空間をシェアしながらも,安全で

快適に移動や滞在のできるユニバーサルデザインの

道路が交通事故のない生活道路を形成するとされ,

その例として安全性や快適性が確保された歩車共存

の生活道が挙げられている.また,道路構造令におい

て車道の幅員は道路の種類や交通量.設計速度など

から決定され,歩道や自転車道の幅員についても交

通量やストリートファニチャーの設置等によって決

定されている.このような道路評価の多くは物理量

による評価で道路設計がおこなわれているため,心

理量による評価が幅員の決定に含まれていないとい

った課題が挙げられる. 

 

２．研究目的 

 本研究では,道路空間に対して速度と幅に着目し

て都市内の心理量を基に数値化をおこなう.これに

より,道路の安全性・快適性の評価を試みる.また,そ

の数値を基としてグラフ化することで可視化するこ

とを目的とする.特に,歩行者や自転車,車両といった

道路の利用形態及びその組み合わせによって道路の

安全性・快適性の評価が異なると考えられるため,ど

の利用形態でも共通して扱うことのできる数値を用

いて評価を行うことで各移動形態を複合的に評価し

道路の計画や運用に資する方法論をまとめることを

目標とする. 

 

３．研究方法 

 本研究では,道路の利用形態の移動速度と占有幅

等（ゆとりを持った幅）,道路幅員に着目して評価を
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おこなった.評価値としては移動形態の速度をその

利用形態の占有幅等（ゆとりを持った幅）の値で除

したもの相対速度指数（RVI）として用いた.道路の

利用形態とその占有幅等については表３．１と表３．

２に示す.車両については今回車種の大きさについ

ては考慮せず道路構造令で規定された車線の幅員を

占有幅等として用いた. 

 

表３．１ 自動車の占有幅等 

移動速度（km/h) 占有幅等（m） 

80以上 3.50 

60以上 80未満 3.25 

40以上 60未満 3.00 

40未満 2.75 

 

表３．２ 自動車以外の道路の利用形態と占有幅等 

利用形態 占有幅等（m） 

車椅子 1.00 

傘を差した歩行者 1.00 

ベビーカー 0.75 

歩行者 0.75 

自転車 1.00 

バイク 1.30 

 

4．評価値の算出 

はじめに.道路に対して（各利用形態が通る道路幅

／各利用形態の占有幅）と（各利用形態が通る最大

RVI／各利用形態の RVI）により最大値を求め,両方

を満たす値がその利用形態で通行可能な最大数とし

て利用形態の組み合わせを考える. 

次に道の最大 RVI と面積を用い評価する.道の最

大 RVI は組み合わせによる RVI の合計と最大 RVI

で照査する.面積では各利用形態の RVI を用いて値

の小さい順に y 軸に RVI, x 軸に占有幅の合計として

点を取り原点から近似曲線を求める.各利用形態の

面積を近似積分で求める.この近似曲線に x=評価し

たい道路の幅として近似積分し,求めた面積をその

道路の面積として,組み合わせによる面積の合計と

照査する. 

道路を評価する計算方法を表３．３に示す. 

 

表３．３ それぞれの計算方法 

RVI 各利用形態の合計 RVI／道の最大 RVI 

占有幅 各利用形態の占有幅／道路幅 

面積 各利用形態の合計面積／道路の面積 

 

 この計算によって割合を算出し,18 点を満点とし

てこれを総判定として評価をおこなった.縁石や街

路樹などが歩道と車道の間にある道路の場合は歩道

と車道それぞれで点数をだしその平均点を総判定と

した. 

 

表３．４ 点数と割合 

50%未満： 

６点 

50%以上 60%未

満：５点 

60%以上 70%未

満：４点 

70%以上 80%未

満：３点 

80%以上 90%未

満：２点 

90%以上 100%以

下：１点 

  

割合が 100%を超える場合は Z 点とする.この点が表

３．３の３つの中で１つでも出た場合は総判定も Z

点として道路を通行することが可能であっても安全

性・快適性に欠けるとみなす.この評価方法を用いて,

高橋らと埒らの既往研究による道路事例で整備後に

歩きやすくなった・通りやすくなったという評価を

得ている道路で評価をおこない,同様に評価が向上

するか比較した. 

 次に道路図に想定される移動形態と速度について

RVI を用いて数値化し可視化した. 

 本研究では各移動手段の最高速度に着目し評価を

おこなった.理由としては最高速度に着目すること

で実際の移動を考える場合に個人個人が速度の調節

を自由に行うことが可能であると考えた.また,点数

が 1 点でも向上した場合を改善されたと考え,利用

形態の組み合わせ毎に全評価で結果が向上した場合

を 100%として,改善率を表 4．1,表 4．2 に示した. 
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表 4．1 埒らの道路事例での検証 

評価パターン 改善率 評価パターン 改善率 

歩
行
形
態
二
人 

普通自動車 1 台 50% 

歩
行
形
態
三
人 

普通自動車 1 台 25% 

バイク 1 台 50% バイク 1 台 25% 

普通自動車 2 台 90% 普通自動車 2 台 30% 

バイク 2 台 90% 大型バイク 2 台 35% 

普通自動車 1 台 

バイク 1 台 
50% 

普通自動車 1 台 

バイク 1 台 
25% 

普通自動車 1 台 

自転車 1 台 
100% 

普通自動車 1 台 

自転車 1 台 
50% 

バイク 1 台 

自転車 1 台 
100% 

バイク 1 台 

自転車 1 台 
50% 

普通自動車 2 台 

自転車 1 台 
100% 

普通自動車 2 台 

自転車 1 台 
50% 

バイク 2 台 

自転車 1 台 
100% 

バイク 2 台 

自転車 1 台 
50% 

普通自動車 1 台 

自転車 1 台 

バイク 1 台 

100% 

普通自動車 1 台 

自転車 1 台 

バイク 1 台 

50% 

 

表 4．2 高橋らの道路事例での評価結果 

 

評価パターン 改善率 

歩
行
形
態 

二
人 

自転車 

バイク 
0% 

普通自動車 20% 

バイク 0% 

自転車 10% 

歩
行
形
態 

三
人 

普通自動車 50% 

バイク 20% 

自転車 20% 

歩行形態 1 人と車両 25% 

  

これらの結果から整備前後においてRVIの道路事

例の評価は向上することがわかった.このことか

ら,RVI による評価は既往研究と同様に評価が向上

していることから歩きやすさや・通りやすさといっ

た快適性との関連があるといえる. 

 

5．可視化手法 

 次に道路図に想定される移動形態と速度につい

て数値化し可視化をおこなった.対象地区を京都市

東洞院通りとして RVIを用いて道路図上にグラフを

作成した.図 1にそのグラフを示す. 

 

 

図 1 RVI を用いた道路図上のグラフ 

 

RVI を用いることで図 1 のようなグラフを作成す

ることが可能となる.さらにグラフをもとに,快適性

について限界値を表現することができる.ここでは

グラフの傾きを用いている. 
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6．おわりに 

 本研究では移動速度を占有幅等（ゆとりを持った

幅）で除した評価値は既往研究のアンケート調査に

よって整備後に歩きやすいや通りやすいといった意

見が増加したことと同様に評価が向上したことから

快適性・安全性に関係があることが明らかとなった.

また,これらの数値を用いて道路空間においてグラ

フ化することで多くの道路においても評価を行うこ

とが可能であると考えられる. 
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