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１．はじめに１．はじめに１．はじめに１．はじめに

信号交差点の待ち行列が隣接上流交差点に到達

するような渋滞リンクでは，そのリンクの相対オフ

セットに応じて上流交差点の主道路従道路の優先非

優先が左右される．このような渋滞リンクを含む小

規模なネットワークを対象として配分シミュレーシ

ョンを行い，その結果から渋滞リンクの相対オフセ

ットとネットワーク全体の総旅行時間との関係を求

め，渋滞リンクのオフセットがネットワーク全体に

及ぼす影響について考察する．

２．渋滞リンクのオフセット問題２．渋滞リンクのオフセット問題２．渋滞リンクのオフセット問題２．渋滞リンクのオフセット問題

Fig.１に示すように，①→③および②→③に OD

交通があり，いずれもリンク５を通る経路が距離的

に最短となるような小規模なネットワークを対象と

する．信号４および信号５の東西方向のスプリット

はそれぞれｇ４＝0.55およびｇ５＝0.50で一定とし，

信号５における待ち行列が信号４に到達して先詰ま

り状態になる可能性が大きくなるように条件設定す

る．Fig.２のように信号５で発生した発進波が到達

した時点で信号４が赤信号とすると交差側のリンク

３から流入可能な時間は図のｘとなり，このｘはリ

ンク５の相対オフセットによって変化する．

３．配分シミュレーションによる均衡配分３．配分シミュレーションによる均衡配分３．配分シミュレーションによる均衡配分３．配分シミュレーションによる均衡配分

本研究で用いる配分シミュレーションの特徴は

以下の通りである．

１）ノードとリンクでネットワークを構成する．

２）OD交通需要を与え車両を流す．

３）車両は１台ずつ扱う．

４）加減速は行わず，停止か自由走行とする．

５）停止時の車頭距離は６ｍとする．

６）時間の進行はタイムスキャニング方式とする．

車両は旅行時間が最短となる経路を選択する．時

間最短経路はダイクストラ法で求める．リンク平均

旅行時間Ｔは時刻ｔにおける車両存在台数をｎｔ，

スキャニングタイムを dt，時刻ｔまでにリンクを流

出した車両台数をmｔとすると次の式で算出する．

Ｔ＝

ｎ

ｍ

ｔ
ｔ

ｔ

⋅∑ dt

　　　　　　　　　　（１）

リンク平均旅行時間の初期値は，リンク自由走行

旅行時間とリンク下流端の信号遅れの和とする．

時間最短経路は情報更新間隔ごとに探索し更新

する．更新後に発生した車両は更新後の時間最短経

路を選択する．

４．計算結果４．計算結果４．計算結果４．計算結果

次の計算条件でシミュレーションを行う．

OD交通量：①→③，②→③ともに 800台/時

信号サイクル長：100秒
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損失時間：０秒

シミュレーション時間：3600秒

スキャニングタイム：１秒

自由速度：60km/時

　情報更新間隔：５秒

信号状態は青あるいは赤とした．

相対オフセットはサイクル長に対する比率で与え，

シミュレーション実行時に秒単位に換算する．また

Fig.１の Sｉはリンクｉの下流端の飽和交通流率（単

位：台/青１時間）である．

Fig.３にリンク交通量の変化を示した．ここでの

リンク交通量とは，リンク流入台数のことである．

オフセットによってリンク交通量が大きく変化して

いる．Fig.４にノード１を起点とする車両の経路旅

行時間の変化を示した．なおオフセットは 0.5 であ

った．この結果から等時間原則がほぼ成り立ってい

ることが確認できる．Fig.５および Fig.６はオフセ

ット 0.5におけるリンク５の車両存在台数の推移と

車両通過台数の推移を示したものである．これらの

図と Fig.３をあわせて考えると，リンク５はほぼ容

量状態に近い状態で車両が流入流出していると考え

ることができる．Fig.７にネットワークの総旅行時

間を示した．総旅行時間とは，シミュレーション時

間 3600 秒全体にわたって式（１）の分子の値を全

リンク合計したものである．図からオフセットが

0.5 付近で総旅行時間が大きく，それ以外のオフセ

ットでは総旅行時間は小さくほぼ一定の値となって

いることが分かる．したがって一つの渋滞リンクの

オフセットがネットワーク全体に影響していること

が分かる．総旅行時間最小化を目的関数とするオフ

セット最適化の意義はあるものと考えられる．

５．むすび５．むすび５．むすび５．むすび

本研究では，渋滞リンクのオフセットがネットワ

ークに与える影響をシミュレーションによって調べ

た．その結果，渋滞リンクのオフセットが総旅行時

間に影響することが分かった．今後の課題としては

計算例を蓄積すること，情報更新後の交通状況を予

測した上で最短経路探索を行うことなどがあげられ

る．なお本研究は文部省科学研究費補助金の助成を

受けた．ここに記して感謝の意を表わします．
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