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1. 研究背景と目的 

 暫定 2 車線の高速道路での工事において、その規制

方法は片側交互通行規制になることが多い。規制の有

無は道路情報板等で獲得できるが、これでは規制区間

に到着した際の通行可能性まではわからず、規制区間

にて長い待ち時間を強いられる場合もある。 

 本研究では、実際に片側交互通行規制区間でのビデ

オ観測をもとに、現状の誘導判断等を分析する。これ

は、今後、片側交互通行規制時の制御方法を検討する

際の一つの評価指標になると考えている。また、この

結果は通行可能時間表において、切替時間を設定する

際に重要な基準となる。 
 

2. 撮影概要 

 表-1 に示すとおり、片側交互通行規制区間にてビデ

オ撮影調査を実施した。ビデオデータから得られた項

目としては、ⅰ)交通量、ⅱ)時間に関する項目（先頭

車待ち時間、停止時間、全停止時間、閉鎖時間、通行

可能時間、青時間率）、ⅲ)台数に関する項目（待ち台

数、通過台数、進入台数）が挙げられる。これらをも

とに、現状を把握した上で、信号機制御と比較し、現

状との効率を評価した。 

 

 

 

 

 

 
 

3. 現状の把握 

(1) 停止車両と通過車両 

 停止車両と通過車両の割合を図-1 に示す。撮影アン

グルの影響により 7 月 3 日のみの結果を示す。このデ

ータから、約 7 割の車両が停止することがわかる。ゆ

えに、現状では、多くの車が本線上での停車を余儀な

くされていることがわかる。 

(2) 青時間率 

 図-2は双方の青時間率を時間帯別に示したものであ

る。通行可能である時間は、7 月 3 日の 9 時台の下り

線を除き、3 割にも満たないことがわかる。12 月 7 日、

8 日では、上下方向の切替にかかる時間が長いため、

青時間はより短いことがわかる。 

(3) 停止時間 

 停止時間の分布を図-3に示す。7月3日と12月7日、

8 日を比べると、分布の範囲が二分されていることが

わかる。規制区間距離の長い 12月 7日、8日において、

長い停止時間であることを確認できる。この停止時間

に関して、上下方向別の違いはみられなかった。また、

同じ規制区間を相互に比較しても、分布に大きな違い

はみられなかった。 

(4) 上下線切り替えの判断 

 上下線を切り替える基準を明らかにするため、上下

線切り替えの判断を分析した。図-4 に車頭間隔とその

時の上下線の切り替えの割合を示す。この図から、35

秒以上の車頭間隔がある場合、必ず進行方向を切替し

ていることがわかる。また、その最少時間は 14 秒であ

った。このときは車間の距離が十分に開いていた。よ

って、車群が切れ、一定の間隔が開いたタイミングに

て切替を行っていると考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

表-1 ビデオ調査概要 
日付 7月3日（金） 12月7日（月） 12月8日（火）

秋田北IC～
昭和男鹿半島IC
8:21～14:00 11:33～12:59 8:46～13:25
14:26～16:16 （1時間26分） （4時間39分）
（7時間29分）

サイクル数 103 7 21
設定待ち時間 最大10分待ち

規制距離 1.2km

北上西IC～湯田IC撮影場所

データ取得時間

最大15分待ち
4.4km
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図-1 停止車両と通過車両の割合 
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4. 現状の制御方法と信号制御の比較 

 現状の切替方法の効率性を明らかにするため、当該

区間に信号制御を導入した場合と比較することにした。

撮影結果から得られた全車両の到着時間をもとに、信

号機制御と現状の待ち時間の変化を分析した。ここで、

12 月 7 日、8 日の撮影では撮影アングルの影響から全

車両の到着時刻を確認できない。そこで、撮影されて

いない車両は、規制区間に等時間間隔に到着したもの

と仮定し、計算することにした。通行可能時間につい

ては、実際の通行可能時刻の平均値（表-2）をもとに

以下の表-3 のように設定した。全停止時間は、各サイ

クルの最後尾車両の規制区間通過にかかる時間の最大

値をもとに設定した（表-3）。なお、評価指標としては、

青時間率、各車両の平均待ち時間、最大待ち時間を用

いることにした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

(1) 青時間率 

 青時間の割合を現状と信号機で比較した結果を図-5

に示す。現状の制青時間率が信号制御より高くなると

は限らないことを確認できる。すなわち、現状は短い

青時間で効率よく車両を制御していることがわかる。 

(2) 平均待ち時間 

 それぞれの平均待ち時間を図-6 に示す。すべての撮

影日において、現状の待ち時間が最も短いことを確認

できる。7 月 3 日、12 月 8 日に関しては、1 回の青信

号ですべての車両が通過できず、待ち時間が増大した。 

(3) 最大待ち時間 

 最大待ち時間を図-7 に示す。平均待ち時間と同様に

現状の結果が最も短い。同じく 7 月 3 日、12 月 8 日に

関しては、待ち時間が増大していた。信号制御の場合、

車群が続く状況においても強制的に切り替えを行うた

め、待ち時間が長くなると考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 以上の結果から、現状の制御方法のほうが信号機制

御と比較して、効率的な運用ができていると言える。 

 

5. おわりに 

 本研究では、高速道路の片側交互通行規制区間のビ

デオ撮影を行い、現状を把握したうえで、信号制御と

比較した。ビデオデータからは、現状の切替が信号制

御に比べ、効率よく運用できていることを明らかにで

きた。また、停止時間や先頭車待ち時間、全停止時間

は規制区間距離の影響が大きいことが明らかになった。 

 一方で、信号制御では、通行可能時間の設定により、

待ち時間が大幅に増大する場合がみられた。これにつ

いては、今後、様々な時間設定で検証を行う必要があ

る。信号制御の場合、安全のため全停止時間を最大値

に合わせて設定しなければならないため、現状の制御

より停止時間が長くなる傾向にある。交通量に合わせ

た時間設定を行うことでより効率的な運用ができると

考える。 

 今後の課題としては、さらなる撮影を行い、時間帯

交通量と規制区間距離の関係などから、通行可能時間

と待ち時間の傾向を明らかにする必要がある。 
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表-3 信号機の通行可能時間の設定（分）

図-4 車頭間隔と上下線切り替えの割合 

7月3日 1.00 1.25 1.50 1.75 2.00 1.00 1.25 1.50 1.75 2.00
12月7日 1.75 2.00 2.25 2.50 2.75 1.75 2.00 2.25 2.50 2.75
12月8日 1.75 2.00 2.25 2.50 2.75 1.75 2.00 2.25 2.50 2.75

上り下り

（網掛け部分は平均値） 

下り 上り 下り 上り 下り 上り
1分3秒 57秒 1分41秒 1分47秒 2分27秒 2分3秒

全停止時間

7月3日 12月7日 12月8日

通行可能時間の平均

1分40秒 4分50秒 4分40秒
1分3秒 1分45秒 2分14秒

表-2 通行可能時間の平均と設定全停止時間

図-6 平均待ち時間 

図-7 最大待ち時間 

図-5 青時間率 
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