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１．はじめに 

現在、高速道路の主要渋滞箇所の道路構造別割合（図

１参照)で見ると全体の約３分の１が料金所で発生して

おり、この渋滞の解消手段としてＥＴＣシステムの導入

が考えられている。 

図１ 主要渋滞箇所の道路構造別割合 

このＥＴＣシステムの導入により、料金所の処理能力

が大幅に向上（2～4倍）し、料金所渋滞が解消され、料

金所でのス停発車が減少するため、発進・加速に伴う騒

音や窒素酸化物等が軽減され、料金所周辺の環境が改善

される。このようなことから、本研究では本線上の料金

所を対象としたシミュレーション･モデルの構築及びシ

ミュレーショ結果の分析を目的とした． 

 

２．シミュレーションソフトparamicsについて 

paramicsの特徴は、道路上の全ての車一台ずつコンピ

ュータ内で走らせ、交通状況を再現することが可能であ

る。また、都市部と高速道路ネットワーク上の車両の動

きと挙動をモデル表現するための高度なソフトウェアー

である。 

 

３．シミュレーションの結果 

①適用料金所の概要 

 本線料金所のシミュレーションを行うために、比較的

渋滞の起こりやすい西名阪自動車道の柏原本線料金所を

モデルにすることにした。 柏原本線料金所はレーン数

が11ある。このうちＥＴＣレーンは両端に2レーンずつ、

合計4レーンある。 

キーワード：ＥＴＣシステム、シミュレーション 
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図3-1 発着ゾーンの設定 
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 交通量のデータについ

より入手したデータを用いた。データは、2001 年 11

月22日（木）～2001年 11月28日（水）の交通量デー

タをもとに、このデータの中から最も渋滞率の高い

2001年 11月23日（金）祝日の15：00：00～21：00：

00のデータを用いることとした． 

 シミュレーションを行うためには

る交通量を設定する必要があり、シミュレーション区

間内にある柏原ＩＣ（Zone3）の流入交通量のデータを

以下のように交通量を設定した。 

Zone3の交通量)＝(Zone2の交通量)

 

パラミックスの入力デー

。そのため、対象となる時間帯におけるOD交通量の

推定を行った。なお、日本道路公団のデータには普通

車、大型車の 2 車種の交通量データが集計されている

ため、OD表作成にあたり普通車、大型車それぞれに分

けてOD表を作成した。 

表3－1 ＯＤ表（

(１) 普通車 

着ZON
普通車 

ZONE１ ZONE３ZONE２ 

０ 16554 ０ 

ZONE２ ０ ０ ０ 

発
ZO
NE
 

ZONE３ ０ 2465 ０ 

ZONE１
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(２) 車

着ZONE 

大型  表3‐2 柏原本線料金所の条件 

ＥＴＣの普及率  

３０％ ５０％ 
ＥＴＣの設置位置 大型車 

２ ZONE３ ZONE１ ZONE

ZONE１ ０ ０ ｃａｓｅ１1352 

０ ０ ０ 

ZONE３ ０ 60 ０ 

ーショ 件 

ZONE２ 

ＥＴＣ設置前 19.3㎞ 

発
ZO
NE
 

ｃａｓｅ２ 現在の場合 5.  4㎞ なし

4.3km なし 

以上のことか 及率が30 改

善 の完全 しない。また、Ｅ 普

及 の場 に解 こと  

らＥＴＣの普 ％の場合多少

するもの には解消 ＴＣの

率が50％ 合渋滞が完全 消する がわかる。

ｃａｓｅ３ 中央部４ヶ所 

 

(４) シミュレ ンの設定条

  現在のＥＴＣの普及率は約３％といわれている。財

はＥＴＣの普及

位置、の３つとした。それらの組

み

 

・シミュレーションによるＥＴＣの再現方法 

 設定は、停

した。 

を行う。その方法は、まず、料

ションの実証 

) 再現性の検証 

本線料金所のＥＴＣ

㎞となった。このことから、日

本

 

滞が19.3ｋｍとなり、両端2ヶ

所では 4,3km となった。こ

のことを表3‐2に当てはめると以下のようになる。 

 

団法人道路システム高度化推進機構で

率が約50％になると料金所付近が渋滞せずに通行でき

るとしている。そこで、ＥＴＣの普及率が50％になる

までにどのように影響するかをシミュレーションする

ことにし、ＥＴＣの想定普及率としてＥＴＣなし、30％、

50％を設定した。 

条件として、①ＥＴＣの普及率、②ＥＴＣ専用料金

所の数、③料金所の

図3‐2 ＥＴＣなし 

 
合わせとして表3‐2を考えた。 

 (５)  料金所のシミュレーション方法 図3‐3 ＥＴＣ５０% 

 

６．まとめと今後の課題 

シミュレーショ 結果、ＥＴＣ

％では渋滞が多少改善されたが渋滞が解消されていな

の時には渋滞が解消された。

こ

ンモデルの構築 

あるが を図ることも重要である。 

開発機構、2003 

２) やさしい交通シミ ン、社団法人、交通工

 

 シミュレーションによるＥＴＣ料金所の

ンのデータ分析をした止させないように、ＥＴＣなしは、9秒間停止と

30・データの検証方法 

 データの検証方法は、本線上の最大渋滞長によりＥ い。しかし、ＥＴＣが50％

のことから、ＥＴＣが約50％程度普及すれば高速道路

の本線料金所での渋滞を解消することが可能と見られる。

また、ＥＴＣの設置位置は、今回のシミュレーションで

中央よりのほうがスムーズに流れることが判明した。 

なお、今後の課題として、より実際の走行に近づける

ために、以下のことが考えられる。 

(１) 渋滞長をピーク時のデータを用いたが、頻繁に起

ＴＣの導入結果の検証

金所手前に一定感覚ずつの感知器を備え付けシミュレ

ーションした時間中に通過する車両の速度を出してい

き、その前後の結果と比較しながら最大渋滞長を定め

るものとする。 

 

(６) シミュレー

こる渋滞長の考慮 

(２) 環境因子を入れたミュレーショ

(ａ

シミュレーションの結果、柏原

 また、このＥＴＣ導入による交通渋滞の緩和は可能で

、一般道との整合性

設置前の渋滞長は19.3

道路公団のデータでは渋滞長が19.1kmであることか

ら渋滞長がほぼ同程度であり、再現できたと判断した。 

(ｂ) 結果の評価 

・ＥＴＣ設置による効果 
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