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１．はじめに 
九州自動車道下り線久留米ＩＣ付近では，ＧＷ・お盆・

年末年始といった繁忙期に渋滞が発生し，渋滞長が最大

で 50km に達することもあり，これが鳥栖ＪＣＴに至り，

ＪＣＴ機能に支障を与えるなど利用者サ－ビスの低下が

問題となっている． 
効果的な渋滞対策を立案するためには，渋滞の発生箇

所およびその原因を的確に把握することが重要であるが，

当該箇所付近は，インタ－チェンジ分合流部，上り勾配

やサグといった交通容量の低下要因が複数連続してあり，

複雑な交通現象を呈している． 
このような背景から，本稿は，車両感知器デ－タおよ

びビデオ観測デ－タをもとに，渋滞発生時における交通

量，速度，車線利用率，車群形成状況といった交通現象

について詳細な分析を行い，渋滞発生のメカニズムにつ

いて考察を行ったものである． 

２．道路構造特性  

図－１は，九州自動車道久留米ＩＣ付近の下り線にお

ける道路構造を模式図で示したものである． 

 

 

 

 

 

 
図－１ 久留米ＩＣ付近の道路構造 

当該区間は片側２車線であり，久留米ＩＣ合流後の上

り勾配に約 600m の登坂車線が設置されている． 
平面線形は久留米ＩＣより広川ＩＣ方向にかけてＳ字

カーブが連続している．縦断線形は，久留米ＩＣ合流部

の先から上り坂の区間であり，合流直後と登坂車線終点

部直後の祇園山古墳付近（登坂車線終点部直後の右カ－

ブ区間）にそれぞれ勾配差 4.07％，3.69％のサグがある． 

３．渋滞の発生箇所 

図－２は，久留米ＩＣ～広川ＩＣ間で発生した過去５

年間(Ｈ15～19 年)の交通集中渋滞を対象に，地点別交通

量・速度の時間変動やＱＶ相関から当該区間の渋滞発生

箇所を分類したものである．  

当該区間の渋滞発生箇所は，同図に示すように大きく

３つに分類でき，約８割が祇園山古墳付近のサグ部付近

(単独)，約２割が久留米ＩＣ合流部付近とサグ部付近の複

合，および合流部(単独)であった． 
 

 

 

 

 

図－２ 久留米ＩＣ～広川ＩＣ間の渋滞発生箇所 

４．渋滞発生時の交通現象 

(１)交通量・車線利用率の変化 

 図－３は，久留米ＩＣ合流直後，祇園山古墳付近のサ

グ部の車両感知器デ－タをもとに渋滞発生前後の交通量

と車線利用率の時間変動を示したものである． 

 同図より，下り線断面交通量の増加に伴い，久留米Ｉ

Ｃ合流直後，祇園山古墳付近のサグ部の追越車線の利用

率が高くなり，渋滞発生直前には追越車線の利用率が60%

程度に達する．また，渋滞発生前の最大交通量は 314 台

/5分（3,768台/時(フローレート値)）であった． 

 このことから，交通量の増加に従い追越車線への交通

量の片寄りが顕著になることが分かった． 

 

 

 

 

 

キーワーズ 渋滞状況分析，渋滞原因，交通流，サグ部，インターチェンジ合流部 
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図－３ 渋滞発生前後の交通量と車線利用率の時間変動
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【久留米ＩＣ合流直後(105.95KP)】 【祇園山古墳付近のサグ部(107.55KP)】
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▽：ﾋﾞﾃﾞｵ画像による渋滞発生時 
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▼：渋滞イベントによる渋滞発生時 

渋滞発生件数：計２６件／５年

サグ部付近(単独)

の渋滞

久留米ＩＣ合流部付近(単独)の渋滞
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(２)地点別の速度の変化 

図－４は，ビデオ観測データをもとに，追越車線の交

通集中が顕著になった時間帯の車両 1 台 1 台の地点速度

を解析し，速度コンター図で示したものであり，図－５

は，この時間帯の久留米ＩＣ合流交通量と本線交通量を

示したものである． 

 図－４の速度コンタ－図より，まず7:17頃，久留米Ｉ

Ｃ合流部～登坂車線起点部の上り坂付近で20～40km/hの

低速領域が発生したことがわかる．続いて9:35頃，新た

に祇園山古墳付近のサグ部で発生した低速領域が上流に

伝播していく様子が分かる． 

図－５より，久留米ＩＣ合流部～登坂車線起点部の上

り坂付近で低速領域が発生した時間は，久留米ＩＣ合流

交通量が増加する時間帯とほぼ一致しており，合流交通

と本線交通との錯綜による速度低下が生じていると考え

られる． 
 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

(３)地点別の車群構成台数・速度の変化 

 図－６は，久留米ＩＣ合流部付近，祇園山古墳付近の

サグ部における追越車線の車群構成台数と地点速度の変

化を示したものである．ここで車群とは，車頭時間間隔

が3.0秒以下で連続して走行する車列とした． 

同図から，両地点とも大きな車群が連続して通過して

いるときに，速度低下が一気に進んでいる．このことか

ら，車群内で車間が接近しているために減速が次々と後

続車に伝わり渋滞に至っていると推定される． 

 

 

 

 

 

図－６ 車群形成状況と速度の変化(追越車線) 

５．渋滞発生のメカニズムの考察 

 これまでの渋滞発生時の交通現象から久留米ＩＣ付近

の渋滞発生メカニズムは，次のように推定できる． 
 ①久留米ＩＣ～広川ＩＣの本線交通量の増加に伴い，

追越車線へ交通量が偏る．また，久留米ＩＣからの

合流交通量が多くなると，本線交通が合流交通を避

け，追越車線の交通量がさらに増加していく． 
②追越車線への交通集中に伴い，連続した大きな車群

が形成されるようになる． 
③このように車間距離が詰まった高密度の状態で，久

留米ＩＣ合流部での本線交通と合流交通との錯綜に

よる減速，あるいは合流部～登坂車線起点部と祇園

山古墳付近のサグ部での緩慢なアクセル操作により，

渋滞のきっかけとなる減速が発生する． 
④この減速波が，車群の中で増幅伝播することにより，

車群後方の車両が低速走行または停止状態となり，

さらに後続車群がそこへ到達し完全な渋滞となる． 

６．今後の課題 
本検討を通じて，久留米ＩＣ付近の渋滞は，久留米Ｉ

Ｃの合流における減速とサグの勾配変化に伴う減速が原

因となっていることが分かった．しかしながら，合流部，

サグといった道路構造と渋滞のきっかけとなった減速と

の関係は，既往の研究 1)～4)による知見をもとに推定する

にとどまった．したがって，今後，減速波の発生のもと

になった車群に着目し，個々の車両の速度変化と道路構

造の関係など渋滞原因をさらに詳細に解明することが望

まれる． 
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【サグ部渋滞(107.9KP)】 

追越車線の速度低下
追越車線の 

速度低下 
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【合流部渋滞(105.6KP)】

▽：ﾋﾞﾃﾞｵ画像による渋滞発生時 ▼：渋滞イベントによる渋滞発生時 

速度(km/h) 速度(km/h)

サグ部下流側 

500ｍ付近 

↓ 

久留米ＩＣ 

合流部 

↓ 

サグ部下流側

200ｍ付近

↓ 

久留米ＩＣ 

テーパー端付近 

(105.6KP) 

登坂車線 

起点付近 
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【合流部渋滞】 

【サグ部渋滞】 

▽：ﾋﾞﾃﾞｵ画像による渋滞発生時 ▼：渋滞イベントによる渋滞発生時 

図－４ 速度コンター図(追越車線) 

車両進行方向
車両進行方向 

図－５ 久留米ＩＣ合流交通量と本線交通量の時間変動
▽：ﾋﾞﾃﾞｵ画像による渋滞発生時 ▼：渋滞イベントによる渋滞発生時 
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