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1.はじめに 
 東名高速道路下り大井松田 IC～御殿場 IC間には 1対

の起終点に対して左右 2 ルートに分岐合流する区間が
存在し，我が国の高速道路の中では極めて珍しい運用

を行っている（図 1）．この区間ではゴールデンウィー

クなど極端に交通需要が高まる時期に，左右ルート間

で時間的に交互に渋滞が発生する現象（ハンチング

(hunting)現象と呼ばれる）がここ数年観測されている． 

 本稿は，この特殊な道路ネットワーク区間を対象に

した，貴重な事例データを用いて，交通情報に起因す

る利用者の経路選択行動の実態を示すと共に，ハンチ

ング現象が発生することによって生じた時間損失の推

定を試みるものである． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.渋滞情報による経路選択行動の実態 2),3) 
 図 2 は，左右ルートの交通量が実際に交互に大きく

変動している例を示す．このような変動が生じたのは，

図 1 の写真のような可変式情報板により，一方のルー

トが他方より渋滞長が長い情報が提示されることで，

ルートの選択率が大きく偏ったためと考えられる． 
 図 3は，可変式情報板（本研究では，3箇所に設置さ

れている可変式情報板の中で，57.46kpに設置されてい

る文字情報板を対象としている（図 1参照））に渋滞情
報が提供された時間帯のルート選択率を，渋滞が生じ

ていない場合と比較したものであり，渋滞情報提供時

にルート選択率が大きく変動することが分かる． 
 

 

 
 

 図 4 は，可変式情報板に表示された渋滞長差（左ル

ート情報板に表示された渋滞長から右ルート情報板に

表示された渋滞長を引いたもの）とルート選択率の関

係を示す．渋滞長差が同じ場合でもルート選択率には

かなりばらつきがあるが，全体的に渋滞長差が大きく

なると渋滞長の短いルートを選択することがわかる． 
 なお，情報板に突発事象情報が表示されると，例え

ば故障車情報よりも事故渋滞情報が提供される場合の

方が，利用者は極端な反応を示すことがわかった． 
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図 1 対象区間概要 1) 
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図 2 2000年 5月 3日の左右ルートの交通量の時刻変動 
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図 3 2ルート合計交通量と左ルート選択率 
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図 4 情報板における渋滞長差と左ルート選択率 

左 62.64kp,右62.85kpの車両感知器の5分間交通量データより作成

日付：2000/5/3,8/12,2001/5/4,8/10,8/11(渋滞情報提供時), 
2000/5/2,5/5,5/7,5/8,5/9,5/12,5/13(通常時) 
左 62.64kp,右62.85kpの車両感知器の5分間交通量データより算出

日付：2000/5/3,8/12,2001/5/4,8/10,8/11 
左 62.64kp,右62.85kpの車両感知器の5分間交通量データより算出
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3.ハンチング現象による時間損失量の推定 
3-1 渋滞長変動再現のための交通容量推定 
 図１に示す車両感知器（左ルート 62.64kp，右ルート
62.85kp）の交通量を 2 ルートの交通需要と考える．各

ルートの渋滞は，合流部の各ルート捌け交通量を容量

上のボトルネックとして発生すると考えてよい．左ル

ートの容量を Cl，右ルートの容量を Crとし，いずれも

定数と仮定する．左(右)ルート需要(62.64kp(62.85kp)感

知器交通量)と左(右)ルート容量から，各時刻 iにおける
超過需要 nli（左），nri（右）を算出する．一方，各ルー

トに約 2km ピッチで設置された感知器から，時刻 i の
渋滞長 Lli（左），Lri（右）が推定できる． 
 Lliと nli，Lriと nriを渋滞開始から終了(4：00～17：00)

までの iについて，容量設定値を 155[台/5分]～180[台/5

分]の範囲で変化させて相関係数を求めた．その結果，
Cl＝170[台/5 分]，Cr＝165[台/5 分]の容量値で左右両ル

ートの渋滞長と超過需要の相関が最も高く（Lli と nli
の相関係数：0.814，Lri と nri の相関係数：0.731），渋
滞長の変動を再現するのに適切な設定値と考えられる． 

 図 5 に渋滞長 Lliと Lriの時刻変動，図 6 に容量を Cl

＝170[台/5分]，Cr＝165[台/5分]とした時の超過需要 nli

と nriの時刻変動を示す．図 5と図 6を比較すると，渋

滞の伸縮の様子などは比較的よく適合しており，ある

程度渋滞変動を再現していることが分かる． 
3-2 ハンチング現象による時間損失量 
 図 7は，右ルートの需要 Ar(62.85kp感知器交通量)と

容量(Cr＝165［台/5 分間］)の関係を交通量累積曲線で
表わす．Arが Crと一致しない時刻 i は渋滞が生じてい
ることを表す．時刻 i における曲線 Crの累積台数値に

おいて，Arと Crの差を tiとすると，これはこの時刻に

ボトルネックを通過する車両数 Diが被る 1 台当り遅れ

時間とない，Di×tiを対象時間帯全体について総和を取

れば総遅れ時間となる．同様な計算を左ルートに対し

ても行い総遅れ時間を計算行う．その結果，2000 年 5

月 3日には，右ルート 2,227時間，左ルート 3,268時間，

左右ルート合計で 5,495時間の総遅れ時間となった． 
 図 8は，図 2の左右ルートの交通量(需要)の和の時刻

変動と，左右ルート容量の和(Cl＋Cr＝335[台/5 分間])

を示したものである．両ルートの容量を最も有効利用

できれば，この図における需要の容量超過に対応した

渋滞のみが生じるはずである．この場合の総遅れ時間

を計算すると 2,029時間となった．これは，ハンチング
現象が生じている時と比較すると 4割以下の値であり，

総遅れ時間 5,495時間の 6割を超える 3,466時間が，ハ

ンチング現象により生じた無駄な時間損失といえる． 

4.おわりに 
 本稿では，左右ルート情報板における交通渋滞情報

が利用者の選択行動に与える影響の実態を解析し，交

通容量を一定と仮定した概算で，ハンチング現象によ

る無駄な時間損失量が約 6割を占めることを示した． 

 今後は，経路選択行動と交通現象の相互作用メカニ

ズムのモデル化を行い，ハンチング現象を回避可能な

情報提供方法を検討する予定である．末筆ながら，本

研究は JH 東京第一管理局(当時)の協力のもとで行われ
たものであり，ここに謝意を表する． 
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図 5 車両感知器から得られた渋滞長の時刻変動図 

図 6 超過需要の時刻変動図 

図 7 右ルートにおける需要と容量の累加曲線 
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図 8 左右ルート合計需要と合計容量 
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