	交通グループ　勉強会

日時：2月4日（6時半―8時半）

場所：青葉区区民交流センター　第1会議室

参加者：三枝　小池仁　藤岡　秋山　田畑　小池　太田　平沢

区政推進課：藤田課長　　石原

１．自己紹介

２．資料　確認

３．今日の目的　

　　・自転車走行空間の進め方

　　・区プラン　運営方針との整合性　　データベースには何があるのか

　　・まち未来PTへのヒントが欲しい

　　

・新聞記事より　（詳細記事を探して紹介すること）

　　自転車走行空間について　神奈川県が維持のための予算を削減する話がでている
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　　鶴見川サイクリングコースが対象となる

　　その中で自転車走行空間の在り方

　　安全で安心な交通施策が肝心だが、鶴見川との関係は？

・今回のコースはサイクリングコースとしては分かるが、それが何なのか？　

交通手段としては何を考えているのか　

◎このコースはサイクリングコースとして検討しているわけではない

・区プランでの考え方――街並みや風景を生かした走行空間　まちの環境づくりへ寄与できる自転車走行空間という考え方ととれるが、そうであるなら、今回の提示案はどういう位置づけになるのか？　

街並みや風景の改善が青葉区ブランドに関係するのか？

通勤・通学、買い物にも使えないコースだったので、それをどうしたいのかが分からないい

走れば気持ちのよいところではあったが、それが街並み整備やエコムーブにどうつながるのかが見えない
これはメリットなのかどうなのかが知りたい

２０年後先を見据えた施策になっているのか？

◎都市マスでの記述はH14作成　そのころから自転車走行空間を視野に入れていたのは先進的だと思う。

環境負荷の軽減に対策として自転車を検討していたのは・・

自転車走行空間を考えるにあたって都市マスも根拠にしたが、理念としては具体的には考えてはいなかった

ネットワークについては、なぜかというと、区内での移動の中で自動車利用、区内間移動での中では高い。（データより）　バスや自転車への転換ができないかという課題。バスも大事だとおもうが、経済情勢や利用者状況からみると　路線の整備については検討がなされるが、市が尾駅からどこかを回ってあざみ野という路線は非常に難しい　利用者数が必要。　市が尾に住んでいる人があざみ野へ買い物に行く場合　自家用車を利用してします

青葉区の特性として　商店が駅からは離れているので車の利便性が優先されてしまう

バスの利用に関しては検討

区内移動に関しては自転車でもある程度できるのでは・・からスタートした

郊外のパンやさんなんか・・　坂の問題はあるが、電動自転車の開発が大きくかかわってくるのでは

そうすれば、高齢者や坂は問題ではなくなるのでは


・電動自転車を数年前から利用してはいるが、坂道はいいが、降りるときは怖い　高齢者には無理。自転車を利用せよとはいえない。　若い人はいいが　登るのは良いが降りるのは危険　ブレーキをかけっぱなしでも怖い。

・怖いのは想像がつく

◎器材の進歩があるだろうが。　一昨年は３人乗り自転車が話題になり売り出しをしている。次は高齢者向け自転車の開発が視野に入っている　乗りやすい　転倒しにくい　ブレーキがかかりやすいなどの工夫が進むはず。

・高齢者仲間での話では、一番怖いのは後ろから横を抜けられるのが一番怖い。

若い人でも危険を感じている・・・

・今後の青葉区での自転車利用促進を考えているのか？　区の方針として

坂道の課題はなくなるとすると、自転車利用を推進できるから

全ての人に自転車利用を進めるとは思えない　高齢者にとっては自転車移動は無理だと思う。　高齢者にとっては安全で便利な公共交通機関の検討　小型バスなどの導入など

◎自転車に乗れという話ではなく、自家用車から他へ誘導策として　バスと自転車の優劣をみるのではなく、選択肢の一つとして自転車もある

・自動車利用率が青葉区は非常に大きいので、公共交通への転換。　そのなかで自転車もあるーという程度と考えるのか

◎自転車もバスも徒歩もある・・バイクもあるなど　バイクに関しては自家用車と同じぐらい一人利用があるから環境負荷は大きいが。　電車　バスでの移動をすすめるのが青葉エコムーブの考え方

・青葉区での公共交通とすると東急電鉄や東急バスとなるが（市バスはほとんどない）

青葉エコムーブを考えた時に青葉区として乗り換えができるぐらいの施策を民間企業に言えるかどうか？が知りたい

◎バスははっぴぃバスを進行している。青葉自動車学校の教習生のためのバス　空きスペースを利用　65歳以上が対象

　　知らない人が多い

・あおばエコムーブを考えた時に65歳以上の人だけを対象にしている施策ではないはず・・

・スーぱーやデパートでの駐輪場整備は費用対効果があるのか　1本のリボンを買うのに1000円かかるとしたらネット購入の方がよほど安い　多面的に整備が必要　あれもこれもではなく

自転車にしてもバスにしても　バスに人が乗らない現状
店やもあちこちにあるのでパートタイマーの人　自転車通勤になる

健康のためには歩く　　健康志向　　車からは　歩くへ転換はあるが自転車は少ない　⇒施策として置いておく必要があるか？
医者も歩くことをすすめている

すすき野は桐蔭学園の生徒がいるので「バス路線はなくならないだろう」という地域　　そういうまちづくり

人を呼ぶようなまちづくり　　人生50年から100年対策で検討が必要

歩きたくなるような（自転車走行ではなく）まちづくりで進める方が肝心かな

近隣の公園には人がよく歩いている

・高齢者が危険を感じる

　自転車の在り方にウォーニング

◎市民意見でも同じ意見がおおい　危険を感じている

・若い人も同じように感じている

　自転車への対策は必要　　歩けといっても対策が必要

・街路樹は電柱は道路側にある　自転車はだから歩行者へよってくる

・歩道の整備が必要　ひどい歩道の状況　駅付近はよいかもしれないが、千草台近隣　つぎはぎだらけ

縁石との段差　　木の根っこ　　坂道もでこぼこがある　（いたをはっているような）

並木の根が盛り上がっている

・木を前に出ている　庭の

・刈り込んでほしい

・歩道の整備はじょじょに進むだろうし自治会ごとに要望をだしているのでは

・歩道は自転車優先ではなく歩行者優先だと目指したい　部会の方針として

　自転車優先道路の整備がよいだろうが可能な個所は限られているし、モデルにはならないのでは

歩道を安全にする対策が必要
青葉エコムーブや区プランの中で、区役所の施策はどのように対応しているのか

先回走った自転車走行空間については意見徴収もあったがそれは今後どのように反映する予定なのか　交通施策の中でどう取り扱うのか教えてほしい。
◎歩道を例外的に走ることができる　というのが道交法での自転車走行可能歩道

調査で　自転車の走行時速を調査したが　7割が12-15キロ/ｈで　早い

徐行をしていないのがわかった

自転車がいかに車道を安全に走ることができるのかが第一の課題　　車道を安全に走れれば理想

ネットワークの考え方は　

自転車が車道を安全に走れれば歩行者も安全になるという考え方

ハード面の整備＝走行空間の整備はなかなか難しいと考えるが　まずどこが走りやすいかを調査したのが今回の調査目的。　ネットワークらしきものを想定した

現時点で走りやすいところはここだとお知らせすることから始めた

・今回のところを整備するのか？

◎将来的にそうする　　　機会を狙って調整をしてもらえるようにする
・今回の場所は整備して、一体だれが使うのか？　

◎抽象的になるが

なぜこんなに自動車を利用するかを考えた時、道路があまねく整備されたから自動車を利用していると考えられる。走る人がいて、道路ができる・・ではなく、走りやすい道路があれば人はそこを自転車で走る・・という考え方　　

◎対処療法的に施策をやるのではある程度予想して計画をするやりかた

・自転車利用の人は「歩道を走ってもよいと考えている」場合がおおいとしかみえない（ぐらい歩道を走っている）

道路の作り方は車を最優先にしているから、このような道路状況になっている。

30キロで車で走る。意地でも走行時速制限があれば走る。バイクにも追い抜かれるが、車優先の道路行政の結果。

道路は車と自転車が共存できる施策を打つべきだと思う。

歩道は歩行者のためだとする。　これが基本だと考える。

自転車が走る場所がないところがあるが、

歩道上走行可能なところはどういう基準になっているか分からないが・・・

江田-２４６沿い　新石川方向では平らで走行しやすいが自転車は走れない

自転車は歩道を押してあるくことになるが・・・

サイクリストとしては歩道は歩行者のため　危険は車道は走れない　歩道があいていれば最徐行して走りたい。

◎道路の作り方に関しては間違いに　気づきがでてきているのでは・・・

道路局でも空間の作り方の検討が始まっていると思う

・渋滞を緩和させるのが経済効果が大きいと考えている　それでは解決しない

◎バスが渋滞で時間通りにいかない　遅れる　乗らない　といった　負のサイクル

渋滞対策でバスの定時性を確保　運行確保をすすめる
自動車に乗らない工夫　⇒渋滞減　バスへ　

相乗効果を狙う

・自転車走行レーンを作って誰が走るのか？があるが　今「走れないから走らない」人がいるのかもしれない

整備されれば走る？かも

マップを作って　流れも分かる　歩行者にとってもみやすいもの

自動車は不便かもしれないけれど・・・

・自転車（利用）は乗っていっても止めるところがない。　
・駅に行っても止めるところがないという問題もあるなかでさらに増えるのでは　　

・買い物に自転車　車は駐車場があるのに店の前に止める・・・歩行者にとっては邪魔になる　難しい問題

・自転車に誘導するための施策をうつ　　
青葉台東急DS　165台の駐輪場ができたり

自動車利用を不便にさせる工夫（施策）を考えては　　区役所駐車場の有料化はある意味車利用抑制策

お金がかかることで車利用を抑制　タバコ料金や駐車違反を3万円とか

・高速道路の無料化はいったいどういうことかな・・・　（逆行していないか）

・松沢県知事は電気自動車の優先を進めている

・抑制策を検討しては　自転車と自動車が共存する施策はないのか？

・道路端にコーンが置いてある--自転車走行に邪魔になる　　ああいうのはどこかで工夫で処理できないのか？

・高齢者免許の返上がある。　７０歳で返上した。市区町村では返上するとサービスがつくところがある。

・高齢者優先駐車スペースといった逆行した国レベルの施策もある

・身分証明書代わりに何かだしてもらえる

・免許書を返納したら青葉区ではこんなサービスがあるとかは・・

・認知症検査でも免許返上

◎自動車の不便な施策は良いが行政的にはいいずらい
自動車は日本の基幹産業であって、道路をつくることで公共事業が成り立ってきた

横浜市としては原を決めてやらないと言い出せない

市民の側からいってもらわないとできない

・あざみ野へ行くのに1時間だと駐車料金の方がやすい　200円ですむ。だれでも車でいってします

日中のバスは半額にするとか　途中下車で買い物して引き続きのるとか

・車利用にはメンテナンス　がかかる

　コストがかかっている　CO2排気量　国全体で考える

　考え方の転換をしないとだめな時期

・計算をすると分かる　　CO2発生量も分かる　

・バスが空気を運ぶのであれば車でも・・・　バスが空気を運んでいるのは検討の余地

・事故が増えてきて高齢者は免許を返上している　　事故を起こしてから返上している状況

・事故を起こすまで高齢者は車を手放さない
・集合住宅　車の維持費がかかることでやめる　駐車場料金がかかる　敬老パスがもらえるようになると車を話す　　駐車場がガラガラ状況になってきている

・うちの場所では　まだバス便が悪いので車は手放せない

・車とバス路線の考え方が必要

・主人が運転をやめると武蔵野へ転居する・・という状況になっている　　バスルートの見直しが必要ではないか

・区内バス路線を見直す？必要

・狭い道路には入らない

・公共交通が地域に浸透することで異動が始まる

・バス路線とバス利用不便地域（円）で書くとほぼなくなったがバス停まで15分が苦しい人が増える

山坂でくるしい　という状況がでてきたら　小さなバスでの路線の検討などが必要になってくるのでは

・バス停まで7分がつらい

◎地図で円を書いても高低差を考慮する必要があるのは分かる

きめ細かい地図情報が必要　机上の空論になりそうなのがわかる

・住民基本台帳カードでのサービスが増えること　　　区役所に行かなくても良いサービスの増加

あざみ野でのサービスを増やすことで料金が抑えられる

◎あざみのサービスコーナーの増加？

コンビニサービスの導入　　　渋滞緩和につながるか

・住基カード　　横浜市がコンビニと協定すれば使えるのか？

◎総務省がやっているモデル事業

うまくいけば順次地域展開になるのでは　

・住基ネットは住民票なんかがそこに

・リーダーがあれば家でも利用できるが

・もっていけばそこで使えるとおもっていたが

・今回のコンビニではリーダーを設置するから使えるようになる・・

◎環状4号線が課題なので調査　　速度を計測した

・自転車の速度　歩行者　自動車の数

台数はすくなかったが、速度が分かった

環状4号線の改善のため　　良い施策はなかなか出てこない

◎環状4号線の交通渋滞の緩和策の検討がそもそもある

・昔ほど渋滞していなさそう・・だが

・南側は込んでいる

・駅から下台まで週末はつながる

・知っている人は避けて尾根を走る

・バス　空バスが並ぶ　追い越せなくなる

・時間は？　平日朝ラッシュ時　　6時半―

・渋滞は日中ではないのか

◎歩道上が危ない　　どれぐらい危ないかを計量した

台数ではなく速度に問題がある

◎後ろから自転車に追い抜かれれことが危険　客観的な数字ででればデータで使える

・環状4号を調査したとき　3台ぐらいで並走する人がいる

歩道がひろいことの問題　危険だと感じたが　逆走も危険。

・時間帯が朝　駅への走行が多かった　逆走はなかった

・歩道上は逆走はない　両方向に走れる

・12-15キロでの走行は危険　恐怖感がある

・どうしたらよいのか　　　罰則？

◎裏道を走る　車道を走る　歩道はゆっくり　

・裏道を整備してはどうか・・という話があるが。環状4号には裏道がある　自転車用にしてはどうか

・環状４号は平たんだが裏道は高低差がある

◎南側は高低差がない裏道　こっちは使える

・北側　成合のほうは高低差がある

・自転車はスピードを出さないとか車道をはしれという注意喚起はやらないのか　みえるところに看板がついていた（道交法が変わった時）　中央林間　南町田あたり　歩道は広いし　車道へは段差になっていてスピードが出せない工夫

青葉区内では看板もみないし　走行の邪魔にもなるが・・周知徹底の手段としては有効ではないか？

・看板については景観問題があった・・し　デザイン性の高い看板を作っては

注意もひくがデザインもよくて　

・注意喚起が必要な人がいるのでは　（気がつかない人がいる）

・自転車は車道へ　というムーブメントを起こす　
・街頭になにか
・走っていい歩道をカラー化してそれ以外は走ってはだめな道路だと分かる工夫をする
・たまプらーザはそうなっている　　これを広げる　　区役所予算でできないか？
・道路標識（自転車通行可の歩道）の道路が区内では16か所ほどあるが誰も見ていない；；効果がない

歩道そのものを色換えしたらはっきり分かる　それ以外は

・歩行者　歩道がふわふわしている舗装があるところがある

　　建物よりの歩道が自転車が走行しにくい舗装になっている
・罪の意識を醸成する

・たまプラーザ駅前　カラー舗装しているがそうであっても　無視して走っている

　自転車が歩道をはしっては行けないという意識が全くない
・駐車違反？　無断駐車　2-3時間止めている　

　駐車違反という道路標識を自治会でだしてくれという警察の見解

　つけてくれというのではなく、自治会との協力も必要

・町内会として警察と連絡して対処する

◎あざみ野駅　11メートル道路　ラッシュ時に自転車と歩行者　方向別に数を調べた

8割の自転車は車道を走っている　＝車道が安全だったら車道を走る

自動車が自転車を徹底的に守るという姿勢　があれば　分離が可能

・道路幅もある　歩道も広い　自転車が走りやすい　⇒車道へいくのでは

ハード系整備されている道路がどれほどあるのか

◎自動車は無理して自転車を追い越さない　を徹底すればよい
・横浜銀行の前と脇に入る細い道　違法駐車が多いところだがそれ以外だと自転車は走りやすい

　共存している

・自動車が

◎みんなが歩行者を　自転車を優先させることを進める
・自動車が意識改革が必要

　　まず総数を減らす

　　自転車優先策＝追い越し罰金　？？

　　警察はマナーでといってくる　これでおしまいになる　解決にはならない

◎追い越しには距離をとる・・ことが書かれているのでは

これを徹底すればいいだけの話ではないか　道交法にあるか？　教習時に習う

・追い越しマナーの徹底で　解決できる？

◎軽車両は追い越し禁止車線でも追い越せる

まちの中の安全

安全なみちができるために　自転車をどう考えるか・・が課題



	・内容の要確認
・鶴見川サイクリングコースとの関係は
・サイクリングコースでないとすると施策の中での位置づけは

・自転車走行空間と青葉区ブランド　
・エコムーブの狙い
・自転車走行空間

先駆的な取り組み
・環境負荷軽減

・区内間移動=自動車を転換する施策は？
・区内地図から移動を見る

・電動自転車⇒施策として購入誘導策はあるのか
例：

補助金

駐輪場所整備（優先）

駐車場を駐輪場へ転換を誘導　優遇策は？

・電動自転車の課題はそれでもある
・買い物行動の変化
ネット購入の増加（年齢層に関係なく）

・自転車利用促進策を施策としてあるのか？
・高齢者対策は公共交通？の利便性向上で解決できるか？

・自動車利用抑制策は（青葉区民の特性から）
・環境負荷を減らす＝あおばエコムーブ

・区内の公共交通としては市バス、私鉄がほぼ占める状況で、施策の展開は？

・はっぴいバスは苦肉の策
　今後の展開は？

・エコムーブは全年代層へ普及策を検討

・バス利用者の減少傾向
　社会的要因

　（データを調べる）
・車から歩くへ
・バス路線と社会的要因
地域での共存策を

・生活行動
青葉区生活人の行動パターンの推移

（青葉区民意識調査）
・ハード整備だけではなく
・自転車利用者への対策

・歩道の整備は自治会でも取り上げていける
-区内全域での課題をみつけるのが区民会議の手法

・安全な歩道
・自転車の徐行を啓発する施策が必要
・なぜこう考えているのか？　歩道を走ってもよいと考えてしまった原因は
・基準はあるが誰が何を根拠に設置するのか？
自転車通行可の歩道は、原則として(1)歩行者の通行及び沿道の状況から、歩行者の通行に支障がないと認められ、(2)縦断勾配がおおむね10パーセント未満で、自転車の通行に危険がなく、(3)原則として歩道幅員が2メートル以上（ただし橋梁・高架道路・トンネル内等で特に必要がある場合は1.5メートル以上）あることを条件として指定される。歩道通行部分の指定は「歩道幅員がおおむね 4.0メートル以上の道路で、かつ、歩行者の通行に特に支障が認められない」ことを要件としている。
・走れないから走らない⇒走れる道⇒走る人
・自転車利用の課題
青葉区の課題として整理が必要
・誘導策　行政とタイアップ
・自動車と自転車の共生

・免許と高齢化

　高齢者の交通施策

・環境負荷と目先のコスト

・渋滞と空バス運行

・もみじマーク

・自動車利用とバス路線

バス路線の見直し

・区役所への交通利便性
・行政サービスの拡充

・環状4号線の課題
・

・自転車走行の危険度実態調査
12-15キロは徐行ではない

・裏道推進策はあるのか？

・地図高低差で表示してみる

・注意喚起も施策

・景観

・自転車は車道へ
・自転車通行可の歩道の課題


・青葉区の施策として出してほしい

・区民会議としてできることは何か？


	
	

	
	





＊石原さんから情報提供が後日ありました


「自動車が自転車を追い越す場合のルール」


①法律上は記載なし。


②交通の教則では、「安全な間隔」または「徐行」


③「安全な間隔」は、１ｍ～１．５ｍであろう。





③を警察庁が明示しているかどうかは不明です。　出典元は、警察庁ホームページです。


� HYPERLINK "http://www.npa.go.jp/koutsuu/index.htm" �http://www.npa.go.jp/koutsuu/index.htm�








� HYPERLINK "http://www.lococom.jp/ad/article/A23/04/02,09/27682/121360/" �http://www.lococom.jp/ad/article/A23/04/02,09/27682/121360/�
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②サイクルングコースと区プランの位置づけ





サイクリングコース維持管理費削減（県）





⑧駐輪場整備





⑨裏道を利用した自転車走行の促進





⑦車・自転車・歩行者の導線を分離して、走行性と安全性を確保する。





⑤バス・電車の公共交通は東急の依存度高い。





⑥通学利用により、バスの利便性が確保されている。





③バス・自転車利用の促進（エコムーブ）





④電気自転車の安全性





⑩走行マナーの向上
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