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1.はじめに 

都市部市街地での自動車交通は渋滞，騒音，大
気汚染などさまざまな問題を抱え，社会活動を阻
害している．それらの問題を解消し，安全かつ円
滑な交通を実現するためには，道路特性や交通特
性を把握することが大切である．道路は大きく単
路部と交差点部とに分けられるが，後者において
は車両が停止し，発進するといった前者よりも複
雑な挙動がみられる．そのため，より詳細に交差
点部の車両の挙動を把握することが必要である． 
そこで，本研究では都市部信号交差点における

発進・停止挙動をビデオカメラによって観測し，
停止時においては黄信号切り替え時の車両の挙動
を，発進時においては停止車両の順番における挙
動の違いを詳細にとらえることを目的とする． 
2.調査概要 

2.1 停止時 

調査は隣接する信号交差点の影響がないと思わ
れる単独信号交差点を対象として行った．具体的
には都内の環状 7 号線と川越街道の交差点(下り)
において，第 1 車線と第 2 車線の停止線から上流
側 90mの区間を対象とし,陸橋の上からビデオカメ
ラを用いて観測した．対象車両は青現示から黄現
示に変わった時の車両とした． 
調査日時は平成 13 年 12 月 10 日(月)の 7:00～

10:00，12:00～15:00 の時間帯で行った． 
2.2 発進時 

調査は都内の蔵前橋通りと鹿本通りの交差点
(上り)において，第2車線の停止線から上流側60m，
下流側 80m の合計 140m の区間を対象とし，陸橋の
上からビデオカメラを用いて観測した．第 2 車線
は直進専用の車線であり，右左折する車両はない．
対象車両は赤現示で停止し，信号が青現示に変わ
った後に発進する車両とした． 
調査日時は平成 13 年 12 月 17 日(月)の 7:00～

10:00 の時間帯で行った． 
3.車両挙動の計測手法 

3.1 車両軌跡データの取得 

    

 
撮影した映像はビデオキャプチャボードでキャ

プチャを行うことによって，AVI ファイルとして取
り込む．この映像を 0.3 秒間隔で jpeg 画像に変換
する．次にこれを Digital Digitizer に取り込み，
車両の動きをプロットすることにより，パソコン
座標上(PC 座標)での車両軌跡データを得る．車両
は右側の後輪と道路との接地点を代表点とする． 

3.2 座標変換 

ここで得られた PC 座標は，実際の座標(実座標)
とは異なるため，射影変換式を用いて座標変換す
ることにより，実座標上の車両軌跡データに変換
した． 

3.3 実座標の平滑化 

ビデオ画像から取り込んだ実座標は，評定誤差
や機械誤差等の誤差を含んでいるため，そのまま
用いると速度に振動が生じてしまう．そこで得ら
れたデータを平滑化する．処理法としては，滑ら
かな曲線を描くことの可能な B-spline 平滑を用い
て，実座標の平滑化を行った． 
そして，ここで得られた時間ごとの移動距離の

関係から走行車両挙動観測に必要な情報（位置，
速度等）を算出した． 
4.車両挙動軌跡 

4.1 停止時 

黄信号開始時の走行位置によって通過する車両
と停止する車両の台数を示した(図-１)．停止線ま
で 70m のところまで通過する車両がみられる．ま
た通過と停止が混在するのは停止線まで 35m～70m
の区間で，この区間が車両の運転者が安全に止ま
れるかどうか悩む区間であることがわかる．この
区間で黄信号が開始すると 45％が通過し，55％が
停止する．45m の地点で通過と停止が 50%となるこ
とがわかる． 
次に黄信号開始時の走行位置と速度の関係につ

いて示した(図-2)．黄信号開始時に同じ位置を走
っていても通過する車両は停止する車両に比べ速
度が明らかに高いことがわかる． 
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4.2 発進時 

信号が青現示になってから発進するまでの時間
の分布を 4台目までの車両について示した(図-3)． 
分散をみてみると 1 台目と 2 台目，3 台目，4 台目
は大きく異なっている． 
発進後の先行車と後続車の車頭距離が大きくな

るが 1 度大きくなった車頭距離が短くなるときを
後続車が発進してからの時間における分布を示し
た(図-4)．平均的にみると後続車が発進してから 2
秒～4 秒の間で車頭距離が短くなることがわかる．
2 台目と 3 台目，3 台目と 4 台目は平均的な挙動を
示すが，1 台目と 2 台目だけは 0～2 秒で短くなる
ことが多いことに加え，短くなるのに 6～8 秒もか
かる場合もある．このことを反映して 1 台目と 2
台目の速度差の分散が大きいことからも1台目と2
台目の間には 2 つの発進挙動が混在していること
がわかる．これは 1 台目が急発進した場合にもこ
れについていこうとしている車両もあれば，つい
ていこうとしていない車両もあることを示してい
る．    

    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
5.おわりに 

本研究では，交差点部における停止と発進のミ
クロな挙動を明らかにした．交差点部での車両の
挙動が交通混雑，交通渋滞に与える影響が大きい
ことから，今後さらに計測地点数を増やし，多く
のデータを用いて交差点部の発進・停止挙動を明
らかにしていきたい．また，車両軌跡観測・解析
上の問題として,射影変換過程での精度の向上,平
滑過程でも観測誤差を除去する為の誤差分散の調
整についても検証していきたい． 
 
 
 
 
 
 

図-１ 黄信号開始時の走行位置による通過

車両台数と停止車両台数 
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