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１．はじめに 
 

 近年、VICS 等に代表される車載情報機器を利用

することにより、道路利用者はリアルタイムの交通

状況にもとづく経路選択行動をおこなえるようにな

っている。しかしながら、多種多様な交通情報が氾

濫することは、必ずしも道路網全体としての交通状

況が最適化されることを意味しているわけではない。

そのため交通管理者の側としては、効率的な都市道

路網の利用をおこなうため、このような車載情報機

器の普及を前提とした、適切な交通管理方法につい

て考える必要がある。 

 既存研究においても、車載器をもつすべての利用

者を最短経路に誘導した場合、特定のリンクに車両

が集中することから、かえって道路網全体としては

交通状況が悪化する恐れがあることが指摘されてい

る。またこれに対し、たとえば所要時間が 2 番目、

3 番目といった代替経路も含めて、交通管理者が最

適な組み合わせを考慮して提供することにより、交

通状況の悪化を抑制できることが示されている 1)。 

 しかしながら、現実的には経路誘導情報を受けた

利用者はすべて誘導にしたがって行動するわけでは

なく、他の経路との比較によって経路選択行動をお

こなっているものと考えられる。そこで本研究では、

車載器を搭載した車両の経路選択行動をモデル化し、

これを組み入れた分析をおこなうことにする。具体

的には、利用者に対してリアルタイムの最短経路の

みでなく、代替経路との所要時間差が提供された場

合について、交通管理者が最適な誘導経路の組み合

わせをおこなった場合の経路誘導効果について検討

することとする。 

 

２．経路誘導情報と経路選択行動 
 

（１）想定するナビゲーション情報 

 本研究では、車載の情報提供機器を利用したナビ

ゲーション情報を想定する。 

 現在普及している車載ナビゲーション機器は、リ

アルタイムの交通情報を入手できる VICS 対応のも

のと、VICS 非対応のものとに大別できる。また

VICS 対応のものの中でも、さまざまな機種が混在

している状況にある。車載器の機種によって運転者

に提示される情報の種類はさまざまなものがあるが、

たとえば通常の最短経路が混雑している場合に、よ

り所要時間の短い経路を代替経路として提示するも

の、また両経路の所要時間の差を提示して運転者の

経路選択をうながすものなどがある。 

 ここでは、車載器から提供される情報として、平

常時の交通状況にもとづく最短経路（通常経路）、

リアルタイムの交通状況にもとづく最短経路（代替

経路）と、両経路の所要時間差を想定する。すなわ

ち利用者は、平常時の最短経路が最短となる場合に

は通常経路に誘導されるが、交通状況によって平常

時とは最短経路が異なる場合には、両経路の所要時

間差を考慮して経路選択行動をおこなうものとする。 

 

（２）利用者の経路選択行動 

 つぎに、上述のようなナビゲーション情報が提供

された場合の経路選択行動について考える。 

 この場合、通常経路に比較してより所要時間の短

い経路（代替経路）が存在する場合にのみ、利用者

は両経路の所要時間を比較して経路選択行動をおこ

* キーワード：交通情報，ITS，交通管理 
** 正会員，博(工学)， 
 立命館大学理工学部環境システム工学科 講師 
 〒525-8577 滋賀県草津市野路東 1-1-1 
 TEL: 077-561-5033，FAX: 077-561-2667 
*** 正会員，工博，岐阜大学工学部社会基盤工学科 教授 
 〒501-1193 岐阜県岐阜市柳戸 1-1 
 TEL: 058-293-2443，FAX: 058-230-1528 



 

 

なうことになる。 

 ここでは、仮想的な所要時間情報が提示された場

合の経路選択行動に関する SP 調査をもとに、非集

計ロジットモデルを用いて経路選択行動モデルを作

成する 2)。なお、調査は岐阜大学工学部学生を対象

に、岐阜市内の幹線道路を対象としておこなったも

のである。ここでは単純化のため、両経路の所要時

間のみを説明変数としたモデルを作成した。具体的

には、以下のような効用関数の経路選択行動モデル

を用いている。 
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 ここで、Viは経路 iの効用、tiは経路 iの所要時間

（単位：分）である。 

 

３．都市道路網における経路誘導効果 
 

（１）都市道路網の設定 

 つぎに、仮想的な都市道路網として、図-1に示す

ようなノード数 25、リンク数 80、セントロイド数 9

の格子状の道路ネットワークを想定し、この道路網

上での最適な交通情報提供方法を考える。ここで、

リンクには 2車線道路（交通容量：4,000[台/時]）、

1 車線道路（交通容量：2,000[台/時]）の 2 種が存在

する。また、OD 交通量は各セントロイド間に

2,000[台]ずつ存在するものと仮定する。 

 ここで、道路ネットワーク上を走行する車両には、

ナビゲーション機器を搭載する「誘導車」と、ナビ

ゲーション機器を搭載しない「非誘導車」が存在す

るものとする。誘導車には道路網上の交通状況に応

じた経路誘導がおこなわれ、上述の経路選択行動モ

デルにしたがって行動するものと仮定する。一方、

非誘導車はリアルタイムの交通情報を得られないこ

とから、対象道路網の日常的な交通状況に対する知

識にしたがって行動するものと仮定する。具体的に

は、上述の OD 交通量にもとづく確率的均衡配分に

よって、非誘導車の経路選択行動を表現する 3)。 

 

（２）平常時の経路誘導による結果 

 図-2に、すべての誘導車に対して最短経路を誘導

経路とした場合の、ネットワーク上の総走行時間の

変化を示す。なお、ここでは平常時の交通状況とし 
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図-1 対象道路ネットワーク 
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図-2 経路誘導による総走行時間の変化（平常時） 

 

て、確率的均衡配分により推計される交通状況を考

える。したがって、すべての誘導車には平常時の最

短経路（通常経路）が提示されており、代替経路と

の経路選択行動はおこなっていない。 

 これをみると、車載器の普及率が増加するにした

がってネットワーク上の総走行時間が増加している

ことがわかる。これは、経路誘導をおこなうことに

よって特定のリンクに交通が集中することにより、

かえって交通混雑を増加させているためである。 

 

４．交通障害発生時の経路誘導効果 
 

（１）交通障害発生時の経路誘導 

 一般に、経路誘導や情報提供の効果は、交通障害

発生時やイベント実施時など、平常時とは異なる交

通状況が発生した場合であると考えられる。またこ

のような場合において、平常時の最短経路（通常経

路）とリアルタイムの最短経路（代替経路）が異な

ることから、前述のような利用者の経路選択行動が



 

 

経路誘導効果に影響を及ぼすことになる。 

 そこで、前述の道路ネットワーク上で交通障害が

発生し、平常時と交通条件が異なる場合を想定する。

具体的には、交通障害によって 2 車線道路のうち 1

車線が閉塞し、当該リンクの交通容量が 2,000[台/

時]に減少した場合を想定する。ここでは、交通障

害の発生箇所として、①リンク 10（外周道路）、②

リンク 53（市街中心部）、の 2種を想定した。 

 このような場合、OD によっては平常時の最短経

路（通常経路）よりも所要時間の短い経路が存在す

ることから、これがリアルタイムの最短経路（代替

経路）として利用者に提示されることになる。 

 

（２）経路誘導効果の算定結果 

 このときの経路誘導による総走行時間の変化につ

いて、図-3、図-4に示す。ここでは、すべての誘導

車が経路誘導にしたがい、所要時間の短い代替経路

を走行すると仮定した場合と、上述の経路選択モデ

ルにしたがって経路選択行動をおこなうと仮定した

場合との比較を示す。なお、この場合にも非誘導車

は交通障害に関する情報が得られないものとし、平

常時の交通条件にもとづく確率的均衡配分による経

路選択をおこなうものとした。 

 これをみると、平常時の経路誘導の場合とは異な

り、車載器の普及率が 15%以下のときには、いずれ

も総走行時間が減少していることがわかる。これは、

交通障害発生箇所での交通混雑を誘導車が回避する

ことにより、道路ネットワーク全体としての交通混

雑が緩和されていることを示している。しかしなが

ら、普及率が 20%以上になると、平常時の場合と同

様に総走行時間が増大している。これは経路誘導に

よって交通障害発生箇所とは異なる特定のリンクに

車両が集中することから、平常時と同様にかえって

混雑を増加させることによる。 

 また、普及率が 15%以下の場合、利用者の経路選

択行動を考慮した場合には、すべての誘導車が最短

経路を利用すると仮定した場合に比較して総走行時

間がやや大きくなっている。これは、経路誘導にし

たがわない運転者がいることにより、経路誘導効果

が小さくなっていることを示している。 

 しかしながら、普及率が 20%以上の場合には、逆

に他のリンクへの過度の集中が緩和されることから、 
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図-3 経路誘導による総走行時間の変化 

（リンク 10 で交通障害が発生した場合） 
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図-4 経路誘導による総走行時間の変化 

（リンク 53 で交通障害が発生した場合） 

 

経路選択行動を考慮した場合の方が、総走行時間が

小さくなっている。すなわち、車載器の普及率があ

る程度以上に進展した状況においては、すべての車

両をリアルタイムの最短経路（代替経路）に誘導し

てしまうのではなく、複数の経路を運転者に提示し

て、運転者の自由な経路選択行動に委ねた方がよい

ということがいえる。 

 

５．最適な誘導経路の組み合わせの検討 

 

（１）誘導経路の組み合わせ方法 

 つぎに、交通管理者側の視点から、道路ネットワ

ーク上の交通条件に応じた最適な経路誘導情報の提

供方法について検討する。ここでは交通管理者の目

的関数として、道路ネットワーク上の車両の総走行

時間の最小化を用いる。この目的関数にもとづき、

交通管理者は各 OD の走行車両に対して最適な経路

誘導情報の組み合わせを検討するものとする。 



 

 

 ここでは、OD ごとに所要時間が短い経路を最大

3 つまで選定し、その中から交通管理者が 1 つを選

択して、誘導経路として提供することを考える。こ

のとき、交通管理者は道路網全体の総走行時間が最

短となるような組み合わせを選定する。ただし、平

常時の最短経路（通常経路）よりも所要時間の長い

経路を代替経路として提示することは現実的ではな

いため、通常経路よりも所要時間の短い経路のみを

選定の対象とする。 

 ここでは、遺伝的アルゴリズム（GA）を用いて

最適な組み合わせの探索をおこない、経路誘導効果

を算定することとした。 

 

（２）経路誘導効果の算定結果 

 図-5、図-6に、最適な組み合わせをおこなった場

合の経路誘導にもとづく総走行時間を示す。 

 これをみると、交通管理者が誘導経路を適切に組

み合わせることにより、リアルタイムの最短経路の

みを提供する場合に比較して、道路ネットワーク全

体の総走行時間を短縮することが可能であることが

わかる。とくに、車載器の普及率が増加した場合に

おける、特定リンクへの集中による総走行時間の増

大を抑制することが可能であることがわかる。 

 

６．おわりに 
 

 本研究では、仮想的な都市道路網を対象として、

経路誘導情報の提供効果の分析をおこなった。これ

により、以下のような点が示された。 

① 車載器の普及率が増加した状況では、すべての

車両をリアルタイムの最短経路に誘導するのでは

なく、複数の経路を提示して利用者の経路選択に

委ねる方が、総走行時間の短縮が可能になる。 

② 交通管理者が適切な経路誘導の組み合わせをお

こなうことにより、経路誘導による特定リンクへ

の車両の集中による総走行時間の増大を抑制する

ことが可能である。 

 今後の課題としては、対象道路網の規模や交通障

害の発生状況、OD 交通量の変動状況などによる結

果の違いを把握し、これらの結論の一般性を確認す

ることが挙げられる。また本研究では運転者の経路

選択行動を所要時間のみを変数として表現したが、 
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図-5 経路誘導の組み合わせによる効果 

（リンク 10 で交通障害が発生した場合） 
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図-6 経路誘導の組み合わせによる効果 

（リンク 53 で交通障害が発生した場合） 

 

経路誘導を受ける運転者の行動をより詳細に分析、

モデル化することが必要であると考えられる。 
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