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１．はじめに  

東名高速道路（上り線）の名古屋 IC から東郷 PA

の区間（以下，東名日進地区）は，大都市近郊に位置

し，中日本高速道路株式会社（以下，NEXCO 中日本）

名古屋支社管内でも有数の重交通区間である．この

影響により，平日朝にサグ部をボトルネック（以下，

BN）とする交通集中渋滞が恒常的に発生している．

こうしたなか，NEXCO 中日本名古屋支社では，ソフ

ト渋滞対策として全国的に導入実績がある 1）2）走光

型視線誘導灯（以下，LED ライト）を設置し，2022

年 1 月から運用を開始した． 

本論は，東名日進地区の LED ライトによるソフト

渋滞対策の効果検証結果と今後の課題を報告する． 

 

２．LEDライトの設置区間と運用方法 

２-１．設置区間 

LED ライトの設置区間は，ETC2.0 プローブ情報

（以下，プローブ情報）を用いて，速度コンター図 

（1 メッシュ 5 分×200m）を作成のうえ，渋滞発生

状況や走行速度などの交通状況整理結果をもとに検

討した．この結果，設置区間は図 1（Ⅰ）の緑線で示

すA～Cの3ブロックに分割した合計2.5kmである． 

 

２-２．運用方法 

LED ライトは図 1（Ⅰ）に示す，320.37KP の既設車

両感知器（以下，VD）と連動し，VD で計測される

1 分間データの 5 分間移動平均速度と，5 分間交通量

をもとに判定される交通状況に応じ，ブロック単位

で点灯速度などを可変できる機能を有する．交通状

況判定には図 2 に示す，交通量（Q）と速度（V）の

QV 関係において，自由流，混雑流，渋滞流，停滞流，

計測異常の 5 つの領域区分を条件として用いた． 

点灯速度は既往の知見より，渋滞発生前は走行速

度から 10～20km/h ほど高い速度で，渋滞中は上流側

から下流側にかけて速度を段階的に上げる運用が効

果的であると報告されている．これより東名日進地

区では，図 1（Ⅳ）に示すように，交通状況が自由流

と混雑流の時は全ブロック一定の 100km/h とし，渋

滞流と停滞流の時は A・B ブロックは 80km/h，C ブ

ロックは 100km/h で運用した． 

 

３．対策効果検証方法 

対策効果検証の比較期間は，対策前をコロナ禍の

影響による交通量減少を考慮した 2019 年 2 月～3 月

とし，対策後を 2022年 2月～3月の 2か月間とした． 

分析に先立ち，図 1（Ⅱ）に示す速度コンター図の

とおり，渋滞 1 件ごとの BN 位置及び渋滞開始・解

消時刻を目視で判読し，渋滞発生前と渋滞中の時間

帯をそれぞれ定義のうえ整理した． 

以降では，この整理結果を踏まえて行った速度変

化と交通容量の分析方法について述べる． 

３-１．速度変化分析 

速度変化分析は，車両一台ごとのプローブ情報を

用い，図 1（Ⅱ）の速度コンター図に示す，渋滞発生

前と渋滞中の時間帯別に BN を通過した車両を抽出

する．そのうえで，200m ごとに走行速度を集計した

速度プロファイル図を作成し対策前後で比較した． 

 

３-２．交通容量分析 

交通容量分析は，図 1（Ⅱ）に示す速度コンター図

に定義した渋滞発生前交通流率と渋滞中交通流率の

2 つの評価指標を対策前後で比較した．それぞれの交

通容量は，定義した対象時間帯の VD の 5 分間交通

量を用いて算出した． 

IV-54 令和5年度土木学会全国大会第78回年次学術講演会

© Japan Society of Civil Engineers - IV-54 -



 

 

４．分析結果 

４-１．速度変化分析 

渋滞発生前と渋滞中の時間帯別に集計した速度プ

ロファイル図を図 1（Ⅲ）に示す．LED ライト設置区

間において対策前（青線）と対策後（橙線）の速度を

比較した結果，両者に顕著な変化はみられず，走行速

度向上など渋滞緩和へ寄与する効果は確認できない． 

 

４-２．交通容量分析 

渋滞 1 件ごとの渋滞発生前と渋滞中の交通流率算

出結果から作成した箱ひげ図を図 3 に示す．この結

果をみると，渋滞発生前交通流率，渋滞中交通流率と

もに，全体的に対策前より対策後の交通容量が低い

結果となった．また，有意水準 5%で t 検定を行った

結果，渋滞発生前交通流率は有意差なし（P＝0.215＞

0.05），渋滞中交通流率は有意差あり（P＝0.012＜0.05）

となった．以上より，効果は確認できない． 

 

５．おわりに 

本論では，東名日進地区において LED ライトによ

る渋滞対策の効果検証を行った．この結果，検証期間

における対策前後の比較からは，効果は確認できな

かった．この理由として，東名日進地区は，過去の報

告事例と比べて交通容量が高く，既往の知見を参考

とした LED ライトの運用方法では，渋滞対策効果が

十分に発揮できないことが考えられるほか，対策前

後の検証期間設定がコロナ禍を跨いだ 2019 年と

2022 年とした時間経過の影響も考えられる． 

この結果を受け，点灯速度などの点灯内容の変更

による，複数の点灯パターンの試行運用を計画して

いる．今後は，試行運用する点灯パターンについて，

引き続き対策の効果検証を実施し，東名日進地区に

おいてLEDライトの渋滞対策効果を最大限発揮する

ための知見を積み重ねつつ，他の渋滞対策との組合

せによる渋滞緩和に取り組んでいく予定である． 
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図 2 交通状況判定の領域区分 

 

図 3 交通容量分析結果 

 

図 1 縦断図，速度ｺﾝﾀｰ図，速度ﾌﾟﾛﾌｧｲﾙ図，点灯速度 
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