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1．はじめに 

 近年，自転車の観光利用が注目されている．滋賀県で

も主に琵琶湖湖岸道路で自転車交通が盛んであるが，

路肩幅員の狭い往復 2 車線道路が多く，自転車と自動

車が混在して走行している状態である．そこで，快適な

自転車環境の創出のために道路空間を再配分し部分的

に路肩を拡幅した「付加自転車通行空間」を設置してい

る．しかし，空間の適切な長さや設置間隔は分かってお

らず，自動車自転車双方のサービス水準に関しては不

明確な部分が大いに存在する． 

そこで本研究では，エージェントシミュレーション

ソフト Artisoc を用いてモデルを作成しシミュレーショ

ンを行い，自動車利用者が感じるサービスの質に近い

とされている追従時間率を考慮し，「自転車通行空間」

の最適な設置間隔，長さを探し出すことを目的とする．  

 

2．シミュレーション概要 

2-1．サービス水準の評価方法 

 道路のサービス指標としては様々な指標が考えられ

ている．その中で「追従車密度」は往復 2 車線道路での

付加追越車線の設置に関しての研究など 1）で実績があ

る．これは 2 車線区間でのトラフィック機能の性能評

価として利用者の認知するサービスの質に近いとされ

ていることによる．ほかに「追従時間率」もサービスの

質に近いとされている． 

 追従車密度は 1 ㎞区間の道路に存在する追従車の台

数として定義される．実際には，ある小区間の代表断面

において観測される追従車率により求められた追従車

密度をその小区間を代表する近似値とし用いられてい

る．一方，追従時間率はある 1 台に着目して，全走行時

間中どの程度の時間追従走行をしていたのかを表す．

本研究では，一般道路での自転車に対する追従を分析

するため自動車は対向車線を用いた追い越しが可能で

あり，追従車密度では計測しきれない追従が存在する．

そのためシミュレーション上でより細かく計測できる

追従時間率を採用して分析を行っていく． 

2-2．シミュレーションモデル 

想定する道路は図 1 に示す交差点や沿道からの出入

り口のない直線道路であり，通常の 1 車線と付加自転

車通行空間のある区間が交互に存在する．その空間に

おいて，自転車・自動車をそれぞれ動かし自転車への追

従を計測する．シミュレーション上での各数値につい

ては実測値や既往研究 2）等より定め表 1 のようにする． 

分析するうえでの追従判定は，自動車が自転車に 8m

まで近づいた時と前方車に 16m まで近づいた時を追従

状態として計測していく．また，追従時間率の測定は 

200m ごとの小区間に分けて区間ごとに計測される． 

表 1 シミュレーション数値 

対象 条件 数値 

空間 1 マス 1[m] 

1 ステップ 0.144[s] 

通常 1 車線区間長Ｄ 可変 

付加自転車通行空間長Ｌ 可変 

自転車 1 時間当たり片側自転車交通量 29[台/h] 

1 ステップごとに進む距離 1[m](25km/h) 

集団走行時車間距離 2[m] 

自転車通行空間走行開始位置 実測割合 

自転車通行空間走行終了位置 実測割合 

車 1 時間当たり片側自動車交通量 672[台/h] 

1 ステップごとに進む距離 2[m](50km/h) 

追従走行時最短車間距離 2） 16[m] 

自由走行時最短車間距離 2） 30[m] 

・追い越し開始時の自転車との距離 

・追い越し終了時の自転車との距離 

・追い越し待機時の自転車との距離 

8[m] 

追い越し開始時の対向車との距離 32[m]以上 

追い越し待機時の対向車との距離 32[m]未満 

 

2020年度土木学会関西支部年次学術講演会

Ⅳ- 36



 

 

 

図 1 シミュレーション概形

3．シミュレーション結果 

 1 時間のシミュレーションを 20 回行い，追従時間率

の 80 パーセンタイル値を 1 セットの結果とする．これ

を 12 セット分行って得られた平均値を分析する． 

 付加自転車通行空間長 L=0m と L=200m を設置した

時の比較を図 2 に示す．結果より，L=0m の時は通常 1

車線区間 1 開始地点より 600m 程度で定常状態になる

ことが分かる．また，L=200m を設置すると設置後 200m

程度ではあるが通常 1 車線区間でも追従時間率が小さ

く，サービスレベルが改善されていることが分かる． 

 次に付加自転車通行空間長を変えた場合として

L=200m と L=800m の比較を図 3 に示す．付加自転車通

行空間長を変えたとしても設置後の区間での追従時間

率は大きな違いがないことが分かる． 

 次に全付加自転車通行空間の長さを一定にして，2 か

所設置時と 8 か所設置時の比較を図 4 に示す．付加自

転車空間後はサービスレベルの一時的な回復が見込ま

れるが，その距離は 200m 程度であり回数を重ねるごと

に効果は薄くなることが分かる． 

 最後に設置効率を考慮し．通常 1 車線区間長 D と付

加自転車通行空間長 L の比による追従時間率の変化を

図 5 に示す．設置効率 D/L が 2.5 程度を境に追従時間率

が減少していくことが分かる． 

 

 

 

 

 

 

図 2 L=0 時と L=200 時の比較 

 

 

 

 

 

 

図 3 L＝200 時と L=800 時の比較 

 

 

 

 

 

 

 

図 4 L=800×2 時と L=200×8 時の比較 

 

 

 

 

 

 

図 5 設置効率 D/L に応じた追従時間率 

 

4．おわりに 

 本研究での結果より，自転車追従状態から最低限解

放される付加自転車通行空間長 L さえあれば，いくら

L を長くしてもその後の追従時間率に対しての効果は

薄いことが分かる．また，設置効率 D/L を考慮して

2.5 以下になるよう設置することが望ましく，L を長く

とるより 1 つ 1 つは長くなくてもこまめに設置した方

が追従状態からの解放は見込めることが分かった．し

かし，回数を重ねるごとに効果は薄くなるため，過度

に連続して設置する必要はなく他の要素を考慮して設

置することが望ましいと考えられる． 

 今後の課題として，交通量が異なる場合での分析を

行うことや，自転車側の安全指標などを追加検討して

いくことが必要であると考える． 
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