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１．はじめに 

 松山都市圏においては、近年の著しい交通需要の

増大、急激な市街地の拡大、都市化による生活圏の

広域化に伴い、各所で交通渋滞が発生している。こ

のため、渋滞の著しい主要交差点において立体交差

化等のハード的な対策の検討が進められるとともに、

交通情報の配信による交通需要の分散等のソフト的

な対策についても研究が行われているところである。

このような状況の中で渋滞対策事業を実施するにあ

たり、対策の効果や立体交差化等の工事に伴う影響

について事前に把握することが求められている。 

 そこで、本研究では、渋滞対策の効果等の予測・

評価を行う手法として、マイクロ交通シミュレーシ

ョンの松山都市圏の道路ネットワークへの適用性に

ついて検証を行った。 

 

２．マイクロ交通シミュレーションの概要１） 

 本研究においては、マイクロ交通シミュレーショ

ンとして MIT（マサチューセッツ工科大学）で開発

された MITSIM（MIcroscopic Traffic SIMulator）を用

いた。MITSIM は ITS プロジェクトの評価を行うた

めに開発されたモデルであり、リアルタイムの交通

情報や交通管制によるドライバーの反応をモデル化

することが可能である。同モデルは、当初は高速道

路ネットワーク上で適用性が確認され、さらに交差

点での車両の優先権をコントロールする機能や経路

への意識（どの程度先まで考慮して車線変更するか）

をコントロールする機能などのいくつかの機能が追

加されて、一般街路を含む都市ネットワーク上での

再現性が高められている。 

 

 

３．検証の方法 

 本研究では、ケーススタディとして松山都市圏の

主要ボトルネック交差点である天山交差点を対象と

し、まず「一般街路の交差点における車両の優先権

や希望速度」に着目してパラメータの調整を行い、

さらに「交差点での進行方向を意識して全ての車両

が車線変更しようとする地点から交差点までの距

離」に着目してパラメータを調整することにより適

用性の検証を行った。表－１に、本研究における検

証の方法を示す。 

 

表－１ 検証の方法 

項 目 内 容 

対象ネットワーク

（図－１参照） 

主要ボトルネック交差点であ

る天山交差点とその周辺の道

路を対象とした。 

OD 交通量 

交通実態調査（H15.11.26(水)
実施）の結果（交通量、渋滞

長）より算出した需要交通量

を用いて時間帯別（10 分間

毎）車種別の OD を設定した。

検証対象時間 朝ピーク（AM6:30～AM9:00）

調整対象パラメータ

＜交差点での優先権・速度＞

・交差点右左折車の希望速度

・交差点右折車が受け入れる

対向直進車の臨界ギャップ

＜経路への意識＞ 
・全ての車両が車線変更しよ

うとする地点から交差点ま

での距離 

再現性の検証方法

以下について交通実態調査の

結果（旅行速度）とシミュレ

ーション結果を比較した。 
・対象交差点通過の所要時間
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図－１ 対象ネットワーク 

 

４．検証の結果と考察 

 図－２は、天山交差点で朝ピークに渋滞が発生し

ている南流入部（至 砥部町方面）に流入する交通の

当該交差点通過の所要時間について、MITSIM によ

る再現値と旅行速度調査における観測値（走行を指

定した車線別）を比較したものである。 

 全ての車両が車線変更しようとする地点を交差点

手前 300ｍとした場合、所要時間の再現値は旅行速

度調査での観測値とほぼ重なっており、MITSIM に

よるシミュレーション結果は概ね良好な再現性が得

られた。しかしながら、渋滞時の所要時間について

は、1）左折交通の所要時間の再現値は観測値よりも

長いものと短いものに分布が分かれる、2）直進右折

交通については再現値が観測値よりも短い、などの

傾向がみられた。 

 そこで、走行を指定した車線別に所要時間の観測

値をみると、追越車線よりも走行車線で所要時間が

長い傾向がみられることから、再現結果では走行車

線（左折車線）が渋滞しているにも関わらず実際よ

りも手前側で進行方向を意識した車線変更が行われ

るため、走行車線と追越車線の速度差が大きくなり、

1）および 2）の傾向が生じると考えられた。 

 このことから全ての車両が車線変更しようとする

地点を交差点手前 200ｍとすると、300ｍとした場合

に比べて左折交通と直進右折交通の所要時間の再現

値は観測値により近づくとともに両者の差も小さく

なり、さらに良好な再現性を得ることができた。 

 

＜天山交差点 南流入部 300ｍ手前で車線変更＞ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜天山交差点 南流入部 200ｍ手前で車線変更＞ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－２ 所要時間の再現値と観測値の比較 

 

５．おわりに 

 本研究では、松山都市圏における主要ボトルネッ

ク交差点である天山交差点をケーススタディとして

MITSIM による所要時間の再現値を観測値と比較し、

交差点を含む一般街路において良好な再現性が得ら

れることが確認できた。 

 今後は、松山都市圏のその他のボトルネック交差

点を対象として適用性の検証を行うとともに、ボト

ルネック交差点の迂回ルートを含むネットワークで

の経路選択について再現を試み、MITSIM の松山都

市圏全体への適用について研究を進める予定である。 
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