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１．はじめに 
１台１台の車両の動きを再現する離散モデルによっ

て大規模な街路ネットワークの交通シミュレーションを

演算効率よく実行するためには，細かい挙動を簡略化す

ることが必要となる。そのためのひとつの方法として，

停止または定速走行という２つの走行モードで車両の動

きを再現するモデルが考えられる．信号交差点が短い距

離間隔で分布しているような一般街路網では，追従走行

やｑ‐ｋ関係を考慮する意義は相対的に小さくなるから

である．このような単純なモデルでも，信号制御などの

交通運用方策の効果や，道路整備の効果などを広域ネッ

トワークの観点から検討するのに活用できるものと期待

される．大規模ネットワークではなく，逆に小規模ネッ

トワークでも，信号交差点で次々と変形を受けながら移

動する車群のパタンを考慮してオフセットを検討したり

概略設計したりするのには有用なモデルとなるであろう． 
本研究では，すでに開発済みの２モード走行モデルに

ついて )2),1 ，加減速追従モデルおよび流体モデルなどと

比較しその特徴と長所欠点などについて整理し考察する．  
２． ２モード走行モデル 
２モード走行モデルはFig.１に示すように，信号交差
点付近の減速や加速を考慮せず，一定の速度ｖｆで定速

走行するかまたは停止のいずれかで車両の走行状態を表

現するモデルである．physical queueを再現し，したが

って先詰まりを扱うことができる．停止時の車頭距離 

ｄｊ，飽和交通流率ｓおよび発進波の伝播速度ｖｓは外生

的に与える．飽和流の車頭時間ｔｓは飽和交通流率の逆

数として求める．また発進時間間隔ｔｓ’は外生的に与

えたこれらの値から求めることができる． 
このようにして飽和交通流率および発進波の伝播速

度は確定し，交差点の容量と待ち行列を確実に管理する

ことができる．ただし青時間は発進遅れを除いた有効青

時間とする必要がある． 
３．イベントスキャニングとの比較 
演算効率から考えると，交差点への到着と発進という

２つの現象をイベントと考えてイベントスキャニング方

式のシミュレーションとすることも考えられるが，

physical queueを再現するアルゴリズムが複雑になり，

特に過飽和時の右左折交通とそれに起因する渋滞や先詰

まり現象の再現が面倒になることが予想される。したが

って定速走行であってもスキャニングタイムごとに車両

を動かす方がアルゴリズムは単純であり，また例えばリ

アルタイム信号制御の検討への応用などの発展も考えら

れる． 
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Fig.１ ２モード走行モデル 
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Fig.２ 加減速追従モデル 

 

Fig.３ ２モード走行モデル 
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４．加減速追従モデルとの比較 
 Fig.２に加減速追従モデルによる走行軌跡の例を示し，

またFig.３に２モード走行モデルによる走行軌跡の例を

示す．先頭車の赤信号による減速停止や青信号による発

進加速，後続車の追従挙動，その他運転者の挙動や反応

時間などを詳細に再現する加減速追従シミュレーション

と比較すると，２モード走行シミュレーションではパラ

メータの調整にあまり手間がかからない．遅れ時間の定

義も明確である．非飽和時では信号による車群の分断や

結合を考慮することができ，過飽和時では待ち行列の延

伸や解消を考慮することができる．ただし速度分布に起

因する車群の拡散は考慮しないので，TRANSYT交通流
モデルでいえば拡散のない場合に対応する．したがって

停止車列の形成が実際よりも効率的に行われてしまうと

いう可能性はある．大規模ネットワークへの適用を目指

すが，スキャニングサイクルは１秒程度にはする必要が

あるので，適用規模としては一定の限界は避けられない． 
５．流体モデルとの比較 
道路をセグメントに区切って，そのセグメント間の移

動量をスキャニングサイクルごとに求め，その結果から

各セグメントの交通密度の時間変化を再現するのが流体

モデルである )3 ．この流体モデルでは，ｑ-ｋ関係を仮定
する必要がある．しかし一般街路を対象とした場合，特

に交差点付近の交通現象を表現するためのｑ-ｋ関係の

設定がひとつの課題である．いまFig.４のように三角型

のｑ-ｋ関係を仮定し，これに基づいて交差点付近の密度

分布を再現した例を示すとFig.５のようになる．この図
は青開始 20 秒後の密度分布を示している．横軸は距離

であり，停止線は０ｍの位置にある．発進波より下流で

は交通密度は臨界密度となり一定となっている．すなわ

ち定速走行になっているという点では２モード走行に一

致する．ただしこの臨界密度に対応する交通量が飽和交

通流率に一致すれば都合はよいが，自由速度の値によっ

ては飽和交通流率よりも大きくなる．停止線における交

通流率に上限を設定した場合，または台形のｑ-ｋ関係を
仮定した場合には，いずれも Fig.６のように停止線で交

通密度は不連続に変化するという結果となり，きわめて

不自然である．自由速度ｖｆが 40km/時，発進波の伝播

速度ｖｓが20km/時，飽和密度ｋｊが150台/km，飽和交

通流率ｓが 2000台/青時の場合には，２モード走行モデ

ルと三角型のｑ-ｋ関係を仮定した流体モデルは完全に

一致する． 
６．適用例 
 宇部市の中心部を含む東西約 10km×南北約 10km
のエリヤを想定し，約 25000 台/３時間のＯＤ交通量を

流すのに２GHz のパソコンで約 3 分の計算時間を要し

た．ここで，セントロイド 36，一般ノード 51，リンク

数約 250である．経路選択は時間最短と距離最短を混在

させた．東西17km×南北14km程度のエリヤを対象と

し，セントロイドを含め約200ノード，リンク数は約600，
ＯＤ交通量は約 60万台/日程度の規模であれば実時間の

１／10で実行できるという見通しも得ている． 
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Fig.４ 三角型q‐k 
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Fig.５ 交通密度分布 

Fig.６ 交通量制限のある場合の密度分布 
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