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１．はじめに 

 本論は、道路等の工事区間で見られる片側交互通

行区間において CO２排出量削減の概念を取り入れた

車両誘導方法決定システムを構築する。 

 

２．車両誘導方法決定システム 

 本稿で提案する車両誘導方法決定システムは工事

区間の上流地点における需要交通量を与えた後(図

-1 参照)、複数の制御方法(誘導パターン)を用意し、

それぞれに待ち行列を基本としたモデルを用いて交

通状況を予測する。(図-2 参照)。計算結果として各

車の旅行時間及び停止回数を算出し、その結果に基

づいて二酸化炭素排出量を求める。それらの結果を

比較することで制御方法を決定する。 
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図-1 対象とする工事区間 
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図-2 車両誘導決定システムの概略図 
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３．二酸化炭素排出量の算出法 

 二酸化炭素排出量 E[g-C]は大口ら 1)が提案する式

(1)に示される計算方法を利用する。                      
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Kc :ガソリン燃料消費量を CO2排出量に変換

する変換係数 
      T  :旅行時間[s] 
      D  :走行距離[m] 
      AEE :加速エネルギー当量[m2/s2] 
   σk :加速時σk=1、その他の場合σk=0 
      v k  :各周期毎の瞬間速度[m/s] 
式(1)の第一項は旅行時間に関係する項である。各

車の旅行時間は、前述の待ち行列モデルから計算結

果として求められる。第二項は走行距離に関係する

項であり、この値は一定である。第三項は加速エネ

ルギー当量に関係する項である。この項は走行状態

に依存するため、プローブカーデータに基づいて決

定する。具体的には、停止回数によってその値が異

なるものと考え、待ち行列モデルから得られる停止

回数別に定数を加えるものとする。以下では第三項

に用いる定数の算出方法について説明する。 

 

４. 加速エネルギー当量(AEE)の計算方法 

４-１ プローブカーデータについて 

 プローブカーデータは、時刻、緯度・経度、速度、

方位角である(表-1 参照)。このデータから算出され

る AEE 値を停止回数別に集計する。 

表-1 プローブカーデータのフォーマット例 

   時刻    緯度       経度    速度[km/h] 方位角 

7:30:10   1183072   4478017     61     197 

7:30:11   1183067   4478014     61     198 

7:30:12   1183062   4478012     61     198 

7:30:13   1183057   4478011     61     197 

7:30:14   1183051   4478008     62     198 

7:30:15   1183046   4478006     63     198 
緯度・経度：度単位の 36000 倍 

方位各：北を 0度として時計回りの値 [度] 
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４-２ プローブカーの走行パターン 

プローブカーの走行パターンとして図 3，4に、あ

る工事区間におけるプローブカーデータを示す。図

-3 は停止線で一回停止したパターン、図-４は二度停

止したパターンである。 
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図-3  プローブカーの走行状況(一回停止した場合) 
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図-4 プローブカーの走行状況(二回停止した場合) 

 

最初の一定速走行から停止するまでを走行状態 A

とする。走行状態 B は停止線から再発進して工事区

間に流入するまでの加速を示す。それ以降の走行状

態を C とする。走行状態 D は二回以上停止した場合

に、待ち行列中で前進したときの加速を示す。これ

らの走行状態別にAEE値を集計し、平均値を求める。 

 

４-３ AEE の計算方法 

 AEE の計算は走行パターンよって異なる。停止しな

かった場合は、走行状態 A と C の AEE 値、一回停止

した場合は、走行状態 A,B と C の AEE 値、二回以上

停止した場合は、一回停止した場合の値に停止回数

に応じて、走行状態 Dの AEE 値を加える。 

 

 

 

停止しない場合  ： CAAEE µµ +=        

一回停止した場合 : CBAAEE µµµ ++=  

n回停止した場合  
： DCBA nAEE µµµµ )1( −+++=  

iµ ：走行状態 i  のときの AEE値の平均 
 

５．現場調査  

システムの効果を検証するために、高知県の南西

部に位置する大月町馬路の国道 321 号で現場調査を

行った。プローブカーデータを取りまとめると、工

事区間は 450m であり、対象区間の距離を 2150m とし

た。プローブカーによる走行パターンのデータ数は

19 個あり、その内訳は、宿毛市から土佐清水市方向

で 9個、反対方向では 10 個であった。なお、停止線

で停止しなかったデータを得ることはできなかった。

走行状態 A、B、C、D の平均値を表-2,3 に示す。 

 

表-2 宿毛市から土佐清水市へ向かう場合の各数値 

走行状態 A B C D 

データ数 9 9 9 1

平均 216 77 365 56

標準偏差 62 20 55 -

 

表-3 土佐清水市から宿毛市へ向かう場合の各数値 

走行状態 A B C D 

データ数 10 10 10 0

平均 151 129 360 -

標準偏差 35 30 65 -

  
調査結果の詳細ならびに誘導方法による旅行時間

と排出量の比較結果は発表会にて報告する。 
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