
反則行為 根拠条文（道路交通法） 反則金の額

携帯電話使用等（保持） §71(5)の5 12,000円

放置駐車違反

§44① / §45①・
② / §47②・③ / 
§48 / §49の3③
/ §49の4

9,000円（駐車禁止場所であって高齢運転者等専
用場所以外の場合）
※
駐停車禁止場所かつ高齢運転者等専用場所の場合：１２,０００円
駐車禁止場所かつ高齢運転者等専用場所の場合：１１,０００円
駐停車禁止場所であって高齢運転者等専用場所以外の場合：
１０,０００円

遮断踏切立入り §33② 7,000円

速度超過 §22①

6,000円（超過速度が15km/h未満の場合）
※
超過速度が25km/h以上30km/h未満の場合：１２，０００円
超過速度が20km/h以上25km/h未満の場合：１０，０００円
超過速度が15km/h以上20km/h未満の場合：７,０００円

駐停車違反

§44① / §45①・
② / §47①〜③ / 
§48 / §49の3②・
③ / §49の3② / 
§49の3④ / §49
の4 / §49の5後段

6,000円（駐車禁止場所であって高齢運転者等専
用場所以外の場合）
※
駐停車禁止場所かつ高齢運転者等専用場所の場合：９,０００円
駐車禁止場所かつ高齢運転者等専用場所の場合：８,０００円
駐停車禁止場所であって高齢運転者等専用場所以外の場合：
７,０００円

信号無視 §7 6,000円※点滅信号を無視した場合は5,000円

通行区分違反
§17①・② / §17
④・⑥

6,000円

追越し違反
§28①〜④ / §29 
/ §30

踏切不停止等 §33①

交差点安全進行義務違反 §36④

環状交差点安全進行義務
違反

§37の2③

横断歩行者等妨害等
§38①〜③ / §38
の2

安全運転義務違反 §70

交通反則通告制度対象の反則行為一覧

７

反則行為 根拠条文（道路交通法） 反則金の額

通行禁止違反 §8①

5,000円

歩行者用道路徐行違反 §9

歩行者等側方通過義務違反 §18②

急ブレーキ禁止違反 §24

法定横断等禁止違反 §25の2①

路面電車後方不停止 §31

優先道路通行車妨害等 §36②・③

環状交差点通行車妨害等 §37の2①・②

徐行場所違反 §42

指定場所一時不停止等 §43

幼児等通行妨害 §71（２）・（２）の3

安全地帯徐行違反 §71（３）

被側方通過車義務違反 §18④

通行帯違反 §20①〜③

道路外出右左折合図車妨害 §25③

指定横断等禁止違反 §25の2②

車間距離不保持 §26

進路変更禁止違反 §26の2②/§26の2③

追い付かれた車両の義務違反 §27①・②

乗合自動車発進妨害 §31の2

割込み等 §32

交差点右左折等合図車妨害 §34⑥

交差点優先車妨害 §36①/§3７

緊急車妨害等 §40①・② / §41の2①・②

交差点等進入禁止違反 §50①・②



（３） 安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン改定

・ 面的な自転車ネットワーク計画の作成方法などが示された

・ 自転車通行空間設計の考え方などが示された

自転車の安全かつ快適な利用環境の整備に向けて、国土交通省と警察庁が連携し、令

和6年6月25日に「安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン」（以下「ガイドライ

ン」といいます。）の改定を行いました。ガイドラインは交通状況に応じて、歩行者、自転

車、自動車が適切に分離された通行空間整備を行うための設計の考え方を示しており、

全国の自治体が自転車施策を進めるうえでの重要な指針となっています。

今回の改定では、市町村による面的な自転車ネットワーク計画の作成方法として、現

地の状況に応じた柔軟な道路空間の再配分や、完成形態の自転車通行空間に向けた段

階的な整備の手順が示されました。

また、自転車通行空間の設計の考え方として、自転車道（車道と分離された専用通行

空間）や自転車専用通行帯（車道上に設けられた自転車専用レーン）について、道路の形

状、交通量、周辺環境を踏まえた整備を検討する手法が具体的に示されました。

地域全体の自転車ネットワークの構築により、通勤･通学・買い物・観光など、利用目的

に応じた自転車への多様なニーズに対応することが可能です。さらに、高齢者や子ども

を含む幅広い層の安全な移動手段の確保など、多様な目的に対応した自転車通行空間

の整備を推進することは極めて重要です。

本道においても、ガイドラインを踏まえた自転車通行空間の整備により、道民や観光

客が安心・快適に自転車を利用できる環境の実現につながることが期待されます。本道

の地理的特性を活かした自転車ネットワークの面的な展開により、自転車の利活用が一

層促進されることが見込まれます。今後は、道内各自治体がガイドラインの趣旨を十分

に理解し、地域の実情に応じた計画策定と自転車通行空間の整備を進めることが求め

られます。

反則行為 根拠条文（道路交通法） 反則金の額

無灯火 §52①

5,000円

減光等義務違反 §52②

合図不履行 §53①・②

合図制限違反 §53④

警音器吹鳴義務違反 §54①

乗車積載方法違反 §55①・②

軽車両整備不良 §62

自転車制動装置不良 §63の9①

泥はね運転 §71（１）

転落等防止措置義務違反 §71（４）

転落積載物等危険防止措置義務違反 §71（４）の2

安全不確認ドア開放等 §71（４）の3

停止措置義務違反 §71（５）

公安委員会遵守事項違反 §71（６）

通行許可条件違反 §8⑤

3,000円

歩道徐行等義務違反 §63の4②

路側帯進行方法違反 §17の3②

並進禁止違反 §19

軌道敷内違反 §21①〜③

道路外出右左折方法違反 §25①

交差点右左折方法違反 §34①/§34③

環状交差点左折等方法違反 §35の2①・②

軽車両乗車積載制限違反 §57②

制限外許可条件違反 §58③

原付等牽引違反 §60

自転車道通行義務違反 §63の3

警音器使用制限違反 §54②
出典：警察庁「自転車ルールブック」

８



十勝平野の広大な自然と農村景観を活かし、地域資源を結びつける形で構築された

延長403kmのサイクリングルート「トカプチ400」が、令和3年5月にナショナルサイク

ルルートとして指定されました。このルートは、十勝平野を８の字に結び、道内の多様な

地形や風景を体感できるルートとなっており、国内外のサイクリストに向けて高い魅力を

発信する観光資源として注目されています。ナショナルサイクルルートへの指定は、国土

交通省が定める基準（路線の魅力・快適性・安全性・情報発信力など）を満たしたルートに

対して与えられるものであり、「トカプチ400」のポテンシャルが全国的に認められた証

であると言えます。

（４） 「トカプチ400」ナショナルサイクルルートに指定、アドベンチャートラベル

の推進

・ 十勝平野を8の字に結んだ、延長403kmのサイクリングルートが、新たにナショ

ナルサイクルルートとして指定された

・ 「アドベンチャートラベル・ワールドサミット北海道・日本（ATWS2023）」におけ

るサイクリングを含む体験ツアーの開催

イベント展開など、継続的な魅力発信と

利用促進の仕組みづくりも不可欠です。

サイクルツーリズムは本道の高付加価値

化を追求するコンテンツのひとつとして、

自然・文化・産業との多面的な結びつき

を通じて、本道全体の観光の高付加価値

化と地域活性化につながることが期待

されます。

また、令和５年９月に、アドベンチャートラベルに関する世界的な大会である「アドベン

チャートラベル・ワールドサミット 北海道・日本（ATWS2023）」がアジアで初めて実地

開催されました。世界64カ国・地域から773人の旅行会社やメディア、政府観光局など

のアドベンチャートラベル業界の関係者が参加し、アドベンチャートラベルの体験ツアー

や商談会、講演等が行われました。

ATWS2023の開催により、サイクリングを含むアウトドアアクティビティを、本道の

大きな魅力の一つとして世界に発信するとともに、ガイド人材の育成を含む地域の受入

体制の強化を促進する契機となりました。

今後は地域住民や事業者との連携によるルート維持管理、季節ごとの魅力を活かした

このルートは、単なる移動手段とし

ての自転車利用にとどまらず、地域

の自然・文化・食・人とのふれあいを

通じて、体験型観光の価値を高める

役割を担っています。特に農村地域

を通過することで、地元農産物や景観、

暮らしの魅力への理解を深め、観光

客と地域住民との交流を促進する機

会にもなっています。こうしたサイク

ルツーリズムは、地域経済の活性化や

関係人口の創出・拡大にも寄与すると

ともに、持続可能な開発目標（SDGs）

の達成に資する観光のあり方として、

地域社会の発展に貢献するものと

なっています。

９
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ブロードウエイと呼ばれるニューヨーク

のマンハッタンを斜めに南北を貫く、5車

線の道路が（写真２） 、車線を減らし、歩

行者空間と自転車空間に変化していく

姿を見たときには驚きました。道路上に、

City Bikeのポート、専用の自転車道路

が整備されていきました。現在では、自

転車用の信号機も設置されています（写

真３）。

2025年1月からは、マンハッタン地区

への車両の乗り入れが、有料化されまし

た。

【 レレヴァント レポート(関連報告書） Ⅰ 】 ～ ニューヨークの取組状況 ～

北海道自転車活用等推進連携会議 アドバイザー

北海道大学名誉教授 萩原亨 氏

を是とし、自転車に関する物理的、施策的な環境が整備されてきました。初期において、

交通局・元局長のジャネット・サディク・カーン氏が、素早いアクションと地道な説得で道

を切り拓きました。この活動は、“車のためのデザイン”から“人々のためのデザイン”とし

て広く知られています。詳しくは、STREET FIGHT（注）を参照してください。

米国ニューヨーク市の自転車に関する取

組事例を紹介します。2026年にニュー

ヨーク市に旅行に行くとします。ニュー

ヨーク市内の観光には、City Bike（シェア

自転車、Citi Bankが メインスポンサー）

を使うことをお勧めします。自転車は

ニューヨーク市を移動する優れた方法の一

つとなっています。車道と分離された自転

車道がしっかり整備されていて、観光客で

あっても安心して自転車を使える環境が

整っています（写真１）。

しかし、ニューヨーク市では、このような

自転車を安心して利用できる環境が昔か

ら整備されていたわけではありません。

20年前から、ニューヨーク市では、クルマ

を中心とした移動の仕組みから、「公共交

通機関、徒歩、自転車など」を中心とした

持続可能な移動の仕組みへの移行を行っ

てきています。自転車利活用を進めること

これにより、これまでのマンハッタンの名物であった、クラクションによるすさまじい騒音、

渋滞、イエローキャブの波などが失われつつあり、静穏かつ快適な地域となりつつありま

す。

北海道では、ようやく矢羽根のようなマーキングに

よる自転車通行空間の確保がなされるようになって

います。しかし、矢羽根の上に、多数の車両が停車し

ており、十分に機能しているとはいえません。本自転

車利活用計画をベースに、自転車利用を進めること

のメリットをみなさんで共有していきましょう。前述

のニューヨーク市での都市計画の変化を20年に渡っ

てみてきた筆者としては、その共通概念をベースに、

一層の自転車利用空間の整備につなげていくことが

大切と考えます。

（注）STREET FIGHT（ストリートファイト）: 人間の街路を取り
戻したニューヨーク市交通局長の闘い
ジャネット・サディク=カーン、セス・ソロモノウ 著 中島直人 監訳
石田祐也、関谷進吾、三浦詩乃 訳, セス・ソロモノウ出版社｜学
芸出版社 発売日｜2020.09.10.

写真１

写真３

写真２

１０


