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１．はじめに 

 

現在，わが国の大都市圏では慢性的な交通渋滞が顕在

化しているが，その原因の一つとして，都市部における

高速道路ネットワーク，特に環状道路の整備が遅れてい

ることが挙げられる．このような道路整備を効率的・効

果的に実施するためには，計画段階における整備効果の

評価および供用後の評価・検討が不可欠であるが，その

ためには，道路ネットワーク整備に伴う交通流動や経路

選択行動の変化を的確に把握し，予測・評価する必要が

ある．しかし，実際の道路ネットワーク整備に伴う広域

的な変化を実証的に分析した事例は多くない．このよう

な中，平成19年6月23日，首都圏中央連絡自動車道（圏

央道）の八王子JCT～あきる野IC間が開通し，中央自動

車道（中央道）と関越自動車道（関越道）が高速道路ネ

ットワークで接続されることとなった．さらに，開通１

か月後の8月1日より，ＥＴＣ車を対象とした料金割引施

策（中央道～関越道を圏央道経由で通行する車両などを

対象として，概ね圏央道通行料金の３割程度割引）が実

施された．これらにより，広範囲にわたる交通流動の変

化が予想され，所要時間や料金の変化に伴う経路選択行

動の変化を，実現象を通じて観測することが可能となる．

これらの実証的な現象把握とモデル化により交通流動・

経路選択行動に関する重要な知見を得ることが期待され

る． 

本研究では，圏央道の八王子JCT～あきる野ICを事例

として取り上げ，供用前後の交通流動の変化を，車両感

知器等による実態分析，交通流シミュレーションによる

モデル分析により把握し，道路整備に伴う交通流動の変

化およびドライバーの経路選択行動の変化を実証的に分

析した結果を報告する．  

 

 

２．車両感知器データを用いた交通流動分析 

 

（１）分析方法 

 実際の交通状況の変化を把握するため，車両感知器デ

ータ（大型車・小型車別5分間交通量及び平均速度）を

用いた分析を行った．分析対象期間は，圏央道八王子JC

T～あきる野ICの開通前（平成19年5月2週～6月3週：Ａ

期），開通直後（6月4週～7月3週：Ｂ期），料金割引施

策実施直後（8月1週～4週：Ｃ期）の３期間とし，それ

ぞれ平日のみを対象とした．分析対象路線は，圏央道，

中央道，関越道を中心とした関東圏内の高速道路とした． 

交通量には月単位・週単位の周期的変動があり，さら

に社会経済情勢を反映した年次傾向変動も存在するため，

それらを考慮する必要がある．そこで，まず圏央道の開

通の影響を大きく受けないと考えられる路線として東北

道，常磐道を取り上げ，平成18年度Ａ期を1.0とした平

成18及び19年度各期の交通量伸び率を算出した（表－

１）．その上で，分析対象路線の交通量を伸び率で割り

戻して，平成18年度Ａ期を基準として年別・期別変動要

因を除外した値に補正し，Ａ～Ｃ期別に平成18年度との

交通量の変動を分析した．  

表－１ 交通量伸び率 

 Ａ期 Ｂ期 Ｃ期 
平成

18年 
37,102

（1.00）
37,965

（1.02） 
46,423

（1.25）
平成

19年 
38,227

（1.03）
38,568

（1.04） 
47,489

（1.28）
上段：東北道，常磐道の東京圏約 30～50km の範囲の車両感

知器データの平均日交通量[台]（平日），下段：平成 18 年Ａ

期を1.00とした伸び率 

 

（２）分析結果 

 （１）の方法にて補正した交通量を用いて，平成19年

度のＢ，Ｃ期を前年度同期と比較した．その結果，Ｂ期

の比較により開通直後の交通状況変化を見ると（図－

１），中央道は，多くの区間で減少している中，上り方

向は八王子JCT～大月JCT間，下り方向は八王子JCT～相

模湖東IC間で増加しており，空間的連続性を考慮すると，

圏央道利用交通による増加であると推察される．一方，

中央道八王子JCT以東の減少傾向は顕著に表れており，
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圏央道との接続により，供用前は中央道八王子JCT以東

に向かっていたものが供用後に圏央道に変更した交通が

多いことが推察される． 

一方，関越道は，上り方向は大泉JCT～所沢IC間で増

加がみられるが，連続する所沢IC～川越IC間では減少し

ているため，この増加は圏央道の影響ではないと考えら

れる．そこで，川越IC～鶴ヶ島JCT間のみが圏央道の影

響による増加変動と解釈して上流側の減少傾向を考慮す

ると，圏央道からの流入交通が川越ICにて一般道路へ流

出していることが窺える．  

また，Ｃ期の比較より料金割引施策実施直後の効果

を見ると（図－２），基本的な方向性はＢ期と変わらな

いが，中央道で交通量の増加傾向を示している区間が大

月JCTからさらに西に広がっており，圏央道の影響によ

る増加範囲が広がっていることが想定される．これらの

分析結果から，時間の経過と料金割引施策の効果により，

影響範囲が拡大している様子が示された． 

次に，車種別，時間帯別についても同様に分析した．

詳細は割愛するが，主な結果は以下の通りである． 

・同じ時間帯においても車種によって異なる方向におい

て交通量変動が見られた．特に，八王子JCTでの圏央

道への流入・流出交通については，朝ピークにおい

て大型車は流出と比較して流入が大きく増加した一

方，小型車は流出が大きく増加するなど，逆向きの

 
図－１ 圏央道開通による交通量の伸び（B期：供用直後，前年度との差） 

 
図－２ 圏央道開通による交通量の伸び（C期：料金割引施策直後，前年度との差） 
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交通に影響している． 

・小型車に限っては，日中の時間帯とは異なり深夜の時

間帯については圏央道以外の路線では大きく減少し

ていた．  

 

３．交通流シミュレーションを用いた交通流動分析 

 

（１）シミュレーションの概要 

車両感知器による分析である程度交通状況の変化を

明らかにできたが，個別の車両の時間的，空間的変化の

把握は困難である．そこで，車両感知器データだけでは

明らかにすることのできない一般道路を含めた道路交通

網の交通流動の変化を検証するために，交通流シミュレ

ーションによるモデル分析を行った． 

使用した交通流シミュレーションはSOUNDモデル1)で

ある．２．の影響分析の結果を踏まえ，対象範囲は，東

京都，神奈川県，千葉県，埼玉県，茨城県南部及び山梨

県とした．ゾーンは，東京都，神奈川県，埼玉県，千葉

県西部については道路交通センサスBゾーンを基本とし，

その他の地域については適宜集約して設定した．結果，

591ゾーンが設定された．ネットワークは概ね高速道路，

自動車専用道路及び主要地方道以上の一般道路を基本と

して構成した．ＯＤ交通量はH11道路交通センサスをベ

ースに作成した．また，信号制御は設定せず，信号交差

点容量を飽和交通流率にて表現するとともに，非飽和遅

れを考慮するため，規制速度50km/hをシミュレーション

では35km/h，同様に40km/h→30km/h，30km/h→20km/h又

は15km/hとして設定した． 

経路選択モデルは，SOUNDモデルに搭載されているLo

git型の確率経路選択モデルを用いる．各リンクの一般

化費用は以下の通り表現される． 

ω606.3 ×++++×= irightleftiCiiCi CPPtTVlDT  

ここに，Ti：リンクiの一般化費用，li：リンク長［m］，

Vi：自由流速度［km/h］，ti：現在の通過所要時間

［秒］，Ci：通行料金［円］，DC：距離係数［l／m］，

 TC：時間係数［l／秒］，Pleft：左折ペナルティ［秒／

回］（左折の場合のみ），Pright：右折ペナルティ［秒／

回］（右折の場合のみ），ω：時間価値［円／分］． 

 

（２）キャリブレーションと経路選択パラメータの

同定 
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図－３ 実測値とシミュレーション結果の相関 

（供用後(B 期)ケース） 

 
図－４ 交通シミュレーションによる再現結果（供用後－供用前） 
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 キャリブレーションは以下の通り行った．まず，リン

ク容量及び経路選択モデルパラメータの初期値を適宜設

定した後，供用前(Ａ期)，供用後(Ｂ期)について，日交

通量及びピーク時旅行速度の再現性を確保できるよう，

リンク容量及び経路選択モデルパラメータを調整した．

さらに，料金割引後（Ｃ期）については供用後（Ｂ期）

との交通量変化を再現できるように，経路選択モデルパ

ラメータを調整した．結果の一例として，圏央道，中央

道，関越道の日交通量について，実測値とシミュレーシ

ョン結果の関係を図－３に示す．バラツキはあるものの，

一定の再現性は確保できているものと考えられる．キャ

リブレーションの結果として得られた経路選択モデルパ

ラメータは，DC＝0.5［l/m］，TC＝1.2［l/sec］，ω＝
63［円／分］（時間価値は既定値2）で固定），ロジット

モデルパラメータθ＝0.001であった．なお，θの値は既

往の分析結果3)とも概ね整合した値となっている．また，

供用前(Ａ期)と供用後(Ｂ期)の交通量の差を図－４に示

すが，図－１，２などで示される実際の分析結果と概ね

整合している． 

 

（３）交通流動分析 

本モデルを用いて，圏央道供用に伴う交通流動変化

を分析する．具体的には，圏央道の新規供用区間を通過

する東西方向にコードンラインを設定し，それを通過し

た交通をＯＤペア別に分析することにより， ＯＤペア

別の経路選択行動の変化を分析した． 

図－５に供用後（Ｂ期）に圏央道を利用した交通の

転換前経路の構成を示す．国道16号から圏央道への転換

交通が多いが，環八通りからの転換も多く，中央道→環

八通り→関越道という経路の交通が多く圏央道に転換し

た様子が見て取れる．また，圏央道利用交通のＯＤペア

別の構成比率を図－６に示す．これより，圏央道への転

換交通には，山梨県を発着地とするものが多く，中・長

距離交通の利用が多い．また，中央道の山梨方面を利用

する転換交通の中には，発着地が関越道の川越IC付近で

あっても関越道を利用せず，圏央道の入間ICなどのイン

ターチェンジを利用する交通が存在することなどが示さ

れた． 

一方，料金割引の効果についてみると，ＯＤペア別

構成及び構成比率においても大きな変化はみられず，各

ＯＤペアの交通がそれぞれ少量ずつ増加する結果となっ

た．利用圏域の変化は小さいものの，一層の利用を促進

させる効果を果たしたといえる． 

 

４．まとめ 

 

本研究では，圏央道あきる野IC～八王子JCT供用に伴

う交通流動，経路選択行動の変化を，車両感知器データ

を用いた分析によって明らかにした．さらに，交通流シ

ミュレーションを用いて交通状況の変化を再現するよう

な経路選択モデル等のパラメータを同定し，それに基づ

き，圏央道への転換交通の特性を明らかにした． 今回

の分析はあくまでも開通直後の安定しない交通特性を対

象とした短期的な交通流動変化の分析である．引き続き

交通流動の変化を分析し，安定した状況下での交通流動

変化との比較を行いたいと考えている． 

 

謝辞 

感知器データをご提供いただいた東日本高速道路

(株)，中日本高速道路(株)，首都高速道路(株)に感謝申

し上げます． 

 

参考文献 

１）http://www.i-transportlab.jp/products/sound/in

dex.html 

２）国土交通省道路局都市・地域整備局：「費用便益分

析マニュアル」，2003 

３）桑原雅夫，吉井稔雄，森田綽之，岡村寛明：「広域

ネットワーク交通流シミュレーションモデルSOUND

の開発」，生産研究，Vol.48，No.10，pp.49-52，1

996 

国道16号

33.29%

環八通り

4.63%

上野原八王子線

3.67%国道140号

3.62%
府中街道

0.20%

その他

54.59%

 
図－５ 圏央道の供用後の転換前経路（北行） 
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図－６ 圏央道利用交通のＯＤペア別構成比率（北行）




