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１．はじめに 

 

近年の物流の高度化に伴い，大都市における大型車，

とりわけ，貨物車による都市内交通への影響が軽視でき

なくなっている．このような状況において，大型車に対

する交通マネジメント施策が必要とされている．たとえ

ば，欧州の主要都市においては，都市内の大型車走行規

制やロードプライシングなどの施策が実施・検討されて

おり，施策の導入事例が今後増加することが予想される
1）．したがって，貨物交通施策の適用が都市内交通に及

ぼす影響を的確に評価することが必要とされている． 

そのため，大型車交通の走行を明示的に考慮し，周

囲の車両へ及ぼす影響をも考慮した交通シミュレータの

開発を行った２）．さらに，開発した交通シミュレータ

を阪神高速道路ベンチマークデータの単路部に適用し，

現況再現性の確認を行った． 

本研究では，開発した交通シミュレータを，大阪府

域を模した道路ネットワークに適用し，道路ネットワー

クにおける交通状況の再現性の確認を行う．さらに，貨

物交通施策の実施を念頭に置きながら，大型車に対する

交通マネジメント施策の効果について検討を行う．また，

交通シミュレータの現況再現性を詳細に検討するために，

阪神高速道路全線の道路ネットワークに，交通シミュレ

ータを適用する． 

 

２．交通シミュレータの概要 

 

（１）モデルの概要 
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既存のマクロ交通シミュレーションでは，交通を交

通流として表現するため，基本的に個々の車両の交通特

性は考慮されていない．それゆえに，大型車交通流の影 

響を正確に反映しているマクロ交通シミュレータは少な

いと考えられる． 

本研究において用いるマクロ交通シミュレータ

LEGATO２）は，車長と車間距離に基づいて車両移動を

行うものであり，乗用車交通と大型車交通の相違を表現

する交通流モデルが用いられる．交通流特性の一つであ

る速度－車間距離関係を前方走行車両と追従車両の車種

の組み合わせによって分類し，大型車交通の影響を明ら

かにする．前方走行車両と追従車両の車種ごとに，追従

車両の走行速度と車間距離の関係を示したものが，図－

１～図－４である．なお，図の表題における「乗用車－

大型車」の表記は，前方走行車両が乗用車であり，追従

車両が大型車であることを表している．一般的な交通流

特性として用いられる速度－車頭距離関係ではなく，速

度－車間距離関係を用いる理由は，車間距離が大型車に

よる他のドライバーへの心理的な影響などを反映してい

ると考えられることや，車頭距離では大型車の車長の大

きさが反映されてしまい，車間距離が小さく評価されう

ることにある．LEGATOでは，乗用車と大型車との車

間距離の相違が表現可能であり，交通流モデルにおいて

前方走行車両と追従車両の車種の組み合わせによって異

なったパラメータを用いて，車間距離を与える．これに

よって，大型車による交通への影響が表現でき，道路ネ

ットワーク上の各リンクで大型車が増減することによる

交通流への影響などが考察できる． 
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図－１ 速度と車間距離の関係(乗用車－乗用車) 
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図－２ 速度と車間距離の関係(乗用車－大型車) 
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図－３ 速度と車間距離の関係(大型車－乗用車) 

0

10

20

30

40

50

60

0 20 40 60 80 100

速度(km/h)

車
間
距
離
(m
)

 

図－４ 速度と車間距離の関係(大型車－大型車) 

 

（２）交通流モデル 

LEGATOの交通流モデルでは，車間距離の算出に，

以下のような，ドレイクらの速度－密度曲線3）を基にし

た速度－車間距離関係を用いる． 
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fv  ：自由走行速度 

0k  ：臨界密度 

速度－車間距離関係は，式(１)において，密度の逆数

が車頭距離を表すことを用いて得られる．車間距離の算

出にあたって，自由走行速度，臨界密度を車両走行時の

前方走行車両と追従車両の車種の組み合わせにより異な

る値を与えることで，乗用車交通と大型車交通の相違を

表現している．具体的には，自由走行速度は小型車と大

型車の2種類，臨界密度は前方走行車両と追従車両の組

み合わせに応じて4種類の値を与える． 

 

（３）経路選択モデル 

経路選択モデルは，Dijkstra法による最短経路探索を

適用する．その際，大型車は大型車の走行可能なネット

ワークのみに対して最短経路探索を行うようになってい

る．さらに，一般道と高速道路を区別するため時間価値

を導入した．有料道路の通行料金を車種別に区分された

時間価値で除すことによって，料金を時間に換算する． 

 

３．都市内道路ネットワークへの適用  

 

（１）対象道路ネットワーク 

本研究では，図－５に示すような大阪府域の道路ネ

ットワーク（ゾーン数88，ノード数158，リンク数564）

をシミュレーションの対象とした．この領域内の全ての

国道，高速道路と一部の主要地方道をゾーン間のリンク

とし，リンクの交差する点に発生・集中ノードを設置し

た．ゾーンは，市区町村単位とし，発生・集中ノードが

複数存在するゾーンについては，道路交通センサスを参

考にして適宜分割した． 

 

（２）ODデータ 

本研究では，平成11年度に実施された全国道路交通

センサスの現況OD交通量を用いた．道路ネットワーク

に対し，道路交通センサスのBゾーンのデータに基づい

てゾーン間OD交通量を与えた．また，シミュレーショ

ンを行うにあたり，車種は小型車と大型車の二種類を考 

 

 

図－５ 対象道路ネットワーク  



慮しているため，普通貨物車とバスを大型車と区分し，

その他の車種を小型車とした．その結果，総車両数は約

540万台であり，そのうち，大型車が約68万台であった． 

時間帯別車種別のOD交通量については，24時間のOD

交通量に対し時間係数3）を適用することで時間帯別OD

交通量とした．また，有料道路を考慮するために用いる

時間価値は小型車60円/分，大型車100円/分とした．こ

れらの値は，乗用車，小型貨物，バス，普通貨物に区分

された時間価値4）に基づき算出された値である．  

 

（３）現況再現性 

上述の問題設定に対して，マクロ交通シミュレータ

LEGATOの現況再現性を検証した．交通量の比較対象

は，平成11年の道路交通センサスにおける12時間交通量，

および，12時間の大型車混入率である．これらについて，

高速道路と一般道路を含めた47リンクで比較した結果を

図－６と図－７に示す． 

これらの結果から，12時間交通量と大型車混入率と

もに，ある程度の再現性が確保できたと考えられる．し

かし，高速道路においては，交通量が過小に，大型車混

入率が過大に推定される傾向が見られる．この結果は，

高速道路上で小型車が過小に推定されていることを表し

ている．この結果には，比較箇所の限定性と時間価値の

正確性が関係しているものと考えられる．対象道路ネッ

トワークにおいて，1つのリンクに複数の道路が集約さ

れているため，道路交通センサスと正確に一致するリン

クが限られている． 

 

（４）大型車走行規制の評価 

次に，大型車に対する交通マネジメント施策の効果

について検討するために，図－５中央部のある路線に対

して，大型車の走行規制が施行されることを想定し，そ

の影響を考察する． 

 大型車走行規制を終日実施する場合と実施しない場合

を比較すると，大型車走行規制により総走行時間が約１

割減少した．大型車走行規制により，大型車の走行経路

が分散し，道路ネットワーク全体での交通状況は改善さ 
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図－６ 交通量の比較  
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図－７ 大型車混入率の比較 

 

    

図－８ NOx排出量（Case１とCase２の比較） 

 

れている．しかし，図－８によると規制対象リンクの周

辺では，大型車の迂回行動に伴い，NOx排出量が著しく

増加する路線がみられる． 

 

４．ベンチマークデータを用いた性能評価 

 

（１）目的 

大阪府域を模した道路ネットワークは，実際の道路

ネットワークと比べて，かなり粗い．また，ベースとな

るODデータも平日24時間のデータであり，時間帯別OD

データの精度にも疑問がある．これらの点から，より信

頼できる道路ネットワークおよびODデータを用いて，

マクロ交通シミュレータLEGATOの性能を検証する必

要がある．そのため， H6阪神高速道路ベンチマークデ

ータセット５）を用いて，シミュレータの現況再現性を

検討する． 

使用データは，車両検知器データ，起終点調査デー

タ，ネットワークデータである．車両検知器データは，

シミュレーション値を比較するために，さらには，各リ

ンクに関するパラメータを推定するために用いた．起終

点調査データは，平成6年11月1日の時間帯別車種別ラン

プ間OD交通量である． 



 

図－９ 阪神高速道路ネットワーク図  

 

表－１ 推定パラメータ 

路線 区間
自由走行速度
(km/h)

臨界密度
(台/km/車線)

長堀～道頓堀 75 39

四ツ橋～信濃橋 71 44

豊中南～加島 84 32

大阪空港～豊中北 81 31

高井田～森之宮 92 31

森之宮～高井田 82 35

南森町出口～南森町入口 93 31

北浜出口～扇町出口 87 30

駒川～文の里 75 37

文の里～駒川 80 34

魚崎～深江 81 43

深江～魚崎 83 35
神戸線

東大阪線

環状線

池田線

守口線

松原線

 

 

（２）対象道路ネットワーク 

阪神高速道路のネットワークの作成には，阪神高速

道路ベンチマークデータセットにおけるネットワークデ

ータを用いた．ネットワークデータは，本線データとア

プローチデータから構成されるが，本研究では，アプロ

ーチデータは省略し，本線データのみを用いた．作成し

た道路ネットワークを図－９に示す．ネットワークはノ

ード数372，リンク数379である． 

 各リンクのパラメータについては，車両検知器データ

を用いて推定を行った．本研究において，必要となるパ

ラメータは自由走行速度と臨界密度である．これらのパ

ラメータは，各リンクについて推定を行った．車両検知

器データには各リンクの5分ごとの観測データが1日分収

められている．これらのデータの中で，時間占有率，平

均速度のデータを用いて推定を行った．時間占有率より

交通密度を算出し，交通密度と平均速度を用いて最小二

乗法によりドレイクらの速度－密度曲線を推定した．こ

れによって得られたパラメータの値の一例を表－１に示

す． 

 ODデータについては，起終点調査データにおける時

間帯別車種別ランプ間OD交通量を用いた．本研究では，

アプローチデータを省略したために，本線ノードにおい

て車両が発生・集中するものとした． 

 

（３）現況再現性 

作成したデータを用いて交通流シミュレーションを

行い，車両検知器データとの比較を行う．詳細な比較の

結果については発表時に示す． 

 

５．おわりに 

 

本研究では，マクロ交通シミュレータLEGATOを用

いて，道路ネットワークにおける現況再現性の確認およ

び大型車に対する交通マネジメント施策について基礎的

検討を行った． 

LEGATOの現況再現性は，12時間交通量および大型

車混入率について，比較的良好であった．しかしながら，

1時間交通量や5分間交通量に対する検証や各リンク単位

での交通量の変動や速度の検証については，まだ不十分

である．今後，パラメータの設定や，交通流モデルの改

良などを通して，さらなる現況再現性の向上を目指した

いと考えている．また，本研究で用いた時間価値につい

ても，より精度を高める必要がある． 

本研究では，大阪府を模した道路ネットワークにお

いて，大型車の流入規制の効果について検討を行い，総

走行時間の減少および周辺道路ネットワークへの大型車

の迂回行動を確認した．しかし，一経路の大型車走行規

制のみの評価に止まっており，エリアに対する大型車進

入禁止施策やロードプライシングなどの施策についても

検討したいと考えている． 

また，今後は，貨物車交通の特徴および影響を表現

することを目指して，交通流モデルおよび経路選択モデ

ルの改良を行う予定である．  
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