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１．はじめに 

自転車の利用促進と安全な走行空間確保を目的

とした自転車ネットワーク計画の検討に際し、活

用が期待される指標として自転車旅行速度がある。 

既存研究では、地点速度に関する研究はあるも

のの、長距離の旅行速度に関する研究は少ない。

本稿では、5～6kmの平坦な道路を走行する際の自

転車旅行速度の研究について中間報告する。 

２．自転車の自由旅行速度 

道路幅員、交通量、信号等の影響を受けない自

転車の旅行速度を自由旅行速度と定義し、国総研

の試験走路(1周約6.1km)で、軽快車と電動アシス

ト付き自転車（以下「アシスト車」という。）を

用いて実走調査を行った。調査の結果、平均自由

旅行速度は、軽快車よりアシスト車の方が速かっ

たものの、最大値は同値となった（図１参照）。

また、軽快車で速く走行する人ほど、軽快車乗車

時とアシスト車乗車時との速度差が小さくなる傾

向が分かった（図２参照）。この他、今回の調査

では、性別や年齢による自由旅行速度に多少の差

はあったものの、有意な差は認められなかった。 

３．公道における自転車の旅行速度 

東京都江東区亀戸において、公道を用いて自転

車道、自歩道、車道、細街路からなる1周約5kmの

コースを設定し、実走調査を実施した。 

調査の結果、信号待ち時間も含めた旅行速度は、

自由旅行速度と比較し大きく低下した（図３参照）。

これは、信号待ちと走行空間に起因する影響と考

えられ、走行空間別の旅行速度は、自歩道で大き

く低下することが分かった（図４参照）。この他、

自歩道での旅行速度は、歩行者の密度（混雑状況）

と正の相関があることも分かった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

４．おわりに 

今後は、信号待ちによる影響を定量化し、自転

車旅行時間の簡易な推定式を検討する予定である。 
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図１ 自由旅行速度の度数分布図と各種データ 

平均値 中央値 85%ﾀｲﾙ値 最大値 標準偏差
軽快車 16.8 16.8 18.2 21.7 2.1
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※このデータは、1周

分の走行データを

500m毎に分割し集計

した結果である。 

N=各120 

図４ 走行空間と自転車旅行速度の関係 

※軽快車のデータを元に分析
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図３ 公道での旅行速度と自由旅行速度の比較 

公道旅行速度(信号待ち含) 
(km/h) 

(km/h) 

自
由
旅
行
速
度 

5

10

15

20

5 10 15 20

軽快車

アシスト車

凡例

5

10

15

20

5 10 15 20

軽快車

アシスト車

凡例

5

10

15

20

5 10 15 20

軽快車

アシスト車

凡例

公道調査では、軽快車に9名がそれぞ
れ2回乗車し、アシスト車に3名がそれ
ぞれ1回乗車した。試験走路の調査で
は、軽快車及びアシスト車ともに10名
がそれぞれ1回乗車した。 

図２ 軽快車とアシスト車の速度差の比較 
(km/h) 軽快車乗車時の自由旅行速度 
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１．はじめに 

今後の港湾における効果的な施策や効率的な整

備を実施するにあたって、アジア諸国を中心とす

る急速な経済成長や国際戦略港湾の指定などの国

際海上コンテナ物流を取り巻く国内外の各種環境

変化を踏まえた定量的な検証や分析が不可欠であ

る。 

ここでは、我が国と主要地域との物流環境の変

化を踏まえた国際海上コンテナ物流のルート変化

やそれに伴う輸送コストの変化を解析可能とする

モデル構築の概要について紹介する。 

２．開発したモデルの概要 

モデル構築は、貨物は輸送時間を貨幣換算した

「時間コスト」と「輸送コスト」の2要素で構成さ

れる犠牲量（式(1)）が最も小さくなるルートを選

択する犠牲量モデルを用いて行った。 

α⋅+= TrCrSr  ・・・・・・・(1) 

Sr：総犠牲量、Cr：費用、α：時間価値、Tr：時間 

 

総犠牲量Ｓ

C3

C2

C1

S1=C1+αT1
S2=C2+αT2

S3=C3+αT3

α12=(C2-C1)/(T1-T2)
α23=(C3-C2)/(T2-T3)

時間価値αα 12 α 23

P1 P2
時間価値の分布曲線

P３
確率密度Ｐ

※添え字１，２，３・・・　：ルート  

図１ 時間価値の推計結果（アジア貨物） 

 

図1の3本の直線は式(1)で表現されるルート毎

の犠牲量を表しており、貨物の時間価値が変化す

ると犠牲量が最小となるルートが変化することが

分かる。モデル構築にあたっては、時間価値分布

をコンテナ貨物流動調査（H20、国土交通省）によ

り把握できる貨物輸送実績データに合致するルー

トを貨物が選択するよう推計した。 

推計した時間価値分布に基づき主要港湾別の取

扱貨物量を再現した結果が図2である。伊勢湾が実

績値より少なく、阪神港が実績値より多く再現さ

れるなど、ずれも見られるが、その他の貨物取扱

量の少ない港も含めて取扱量の傾向は概ね再現さ

れている。 

 

図２ 主要港湾別貨物取扱量のモデル再現値 

 

３．港湾の基本方針への開発モデルの活用 

平成23年9月に変更された港湾の基本方針（国土

交通大臣告示）の港湾貨物量の主要港湾別のコン

テナ貨物量推計に際して、輸出入貨物量推計モデ

ルによる我が国の港湾取扱貨物の総量予測をベー

スとして、本モデルが活用された。 
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