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本研究は，高速道路を利用後に一般道に流入した運転者は，従前から一般道を走行している者よりも高

い速度であると仮定して，道路環境・運転特性と高速道路利用状況との関連性について明らかにするもの

である．6地点の東海北陸自動車道，名神高速道路の高速道路IC出口付近の一般道でビデオカメラを用い

て取得したデータに基づいて分析を実施した．その結果，特に小型車両，中央分離帯を有する地点におい

て，高速道路を利用した直後の者のほうが高い速度（85パーセンタイル速度以上）で走行している傾向に

あることを統計的に示すことができた． 
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1. はじめに 

  

わが国の交通死亡事故は近年減少傾向にあるが，未だ

年間約5,000人が犠牲になっており深刻な状況である．

死亡事故の主な要因として速度超過が挙げられるが，最

高速度違反の死亡事故率（死亡事故件数／交通事故件数）

は全体の約19倍1)と，速度超過が死亡事故につながるケ

ースは極めて高い．したがって，速度超過車両をいかに

抑制するかが交通死亡事故を減少させる方策のひとつで

あることから，速度超過車両の発生要因を分析する必要

性があるといえよう． 

ところで，運転者が高速道路を連続走行すると速度感

が低下する速度順応と呼ばれる現象が発生し，一般道に

速度超過したまま流入してしまうことが懸念されている
2)が，この現象については十分に明らかにされていない．

著者らはこの点に着目し，既往研究3)において高速道路

利用の運転者が高い速度（65km/h以上）で走行する傾向

にあることを，二項ロジットモデルを用いて表現した．

しかし，モデルの精度は高いとは言えず，また，1地点

の結果のみで構築したモデルのため，道路交通環境等そ

の他の要因を考慮して考察できていない．本研究は，高

速道路を利用していた運転者は，従前から一般道を利用

していた運転者よりも高い速度で走行しているとの仮定

に関して，複数地点の高速道路出口の一般道路において

取得したデータに基づき，道路交通環境等その他要因を

考慮した上で検証することを目的とするものである． 

 

2. 調査概要 

 

(1) 調査概要 

調査地点は岐阜県内の図-1 に示す 6 地点である．各

地点の道路状況については，調査地点（A）は，羽島市

江吉良町の主要地方道岐阜羽島インター線と名神高速道

路・岐阜羽島 IC 出口との合流区間付近である．合流区

間付近は片側 2車線で，第 1車線と第 2車線はポスト

コーンで仕切られており，一般道利用車両は第 2 車線

を走行し，高速道路利用車両は第 1 車線から主要地方

道に合流する形状となっている．調査地点（B）は，各

務原市那加緑町の国道 21  那加 イパスと 東海北陸自

動車道・岐阜各務原 IC 出口との合流区間付近である．



合流区間付近は片側 3車線で，一般道利用車両は第 2，

第 3 車線を走行し，高速道路利用車両は第 1 車線から

合流するが，那加緑町 4 交差点で第 1 車線が左折直進

車線から左折車線に変化する形状となっている．調査地

点（C）は，大垣市浅草の国道 258 と 名神高速道路・

大垣 IC 出口との合流区間付近である．合流区間付近は

片側 2車線で，一般道利用車両は第 1，第 2車線を走行

し，高速道路利用車両は合流手前で停止後，第 1 車線

から合流する形状となっている．調査地点（D）は，美

濃市生櫛の主要地方道岐阜美濃線と東海北陸自動車道・

美濃 IC 出口との合流区間付近である．合流区間付近は

片側 2 車線で，高速道路利用車両は第 1 車線から主要

地方道に合流する形状となっている．調査地点（E）は，

関市山田の国道 248  関 イパスと東海北陸自動車

道・関 IC 出口との合流区間付近である．合流区間付近

は片側 1 車線で，中央分離帯がある形状となっている．

調査地点（F）は，不破郡関ヶ原町の国道 365 薩摩カ

イコウズ街道と名神高速道路・関ヶ原 IC 出口との合流

区間付近である．合流区間付近は片側 1 車線で，高速

道路利用車両は合流手前で停止後に合流する形状となっ

ている． 

調査方法は，ビデオカメラを図-1 に示す位置の歩道

に設置してビデオ撮影を行った．各地点の道路状況，調

査日時を表-1に示す． 

(2) 調査データ取得概要 

データ読み取り項目は，文献 4)を参考とし，「走行

速度」，「高速道路利用状況」のほか，走行速度に関係

があると考えられる「車種」，「車線変更有無」とした．

走行速度については，撮影画角内の一定区間の通過に要

した時間（地点速度）で算出し，車種は撮影ビデオから

大型／小型を判断し，高速道路利用状況，車線変更有無

についてもまた同様に撮影ビデオから判断した．調査地

点（E），（F）は，片側 1 車線のため，車線変更有無

を読み取っていない． 

データ読み取り対象車両は，可能な限り信 および前

方車両の速度の影響を受けていない自由走行車両とした． 

データ読み取りサンプル数は，調査地点（A），

（C），（D），（E）については調査時間内に十分な

サンプル（高速道路利用／一般道利用各 100 サンプル）

を読み取ることができたが，調査地点（B）と調査地点

（F）の高速道路利用車両については読み取り可能な車

両が少なく，調査地点（B）では 48 サンプル，調査地

点（F）では 85サンプル読み取った． 

ビデオカメラの読み取りには，富士通フロンテック

（株）の画像計測支援ソフトウェアを用い，1/30 フレ

ームで読み取った． 

中央分離帯
車線数
（調査側）

停止線
（合流部）

(A)
岐阜羽島IC

出口付近
有り 2車線 有り

平成21年12月15日（火）

13:00～16:00

(B)
岐阜各務原IC

出口付近
有り 3車線 有り

平成21年10月27日（月）

13:00～16:00

(C)
大垣IC

出口付近
無し 2車線 無し

平成21年12月18日（金）

11:00～14:00

(D)
美濃IC

出口付近
有り 2車線 無し

平成23年6月21日（火）

12:30～15:30

(E)
関IC

出口付近
有り 1車線 無し

平成23年6月23日（木）

15:00～18:00

(F)
関ヶ原IC

出口付近
無し 1車線 有り

平成23年6月28日（火）

13:30～16:30

調査地点名 調査日時

道路状況

表-1 調査地点の道路状況・調査日時 

 

図-1 調査地点の位置図およびビデオカメラ設置箇所 

 



3.   基礎集計 

 

データ読み取り結果の概要を表-2 に示す．時間平均

速度では，全サンプルは調査地点（B）の値が 63.3km/h

と最も高くなっている．当該地点は イパス区間であり

道路の規格が高いことが理由として考えられる．高速道

路利用有無では，調査地点（A），（D），（E），（F）

で高速道路利用車両のほうが高くなっているが，調査地

点（B），（C）では逆の傾向となっている．車種では，

調査地点（F）以外は小型車両が大型車両よりも高くな

っている． 

次に，多くの運転者が安全で合理的と考える 85 パー

センタイル速度についてみると，全サンプルでは調査地

点（E）の値が最も高くなっている．高速道路利用状況

については平均速度と同じ傾向になっている．車種では

平均速度と同様，調査地点（F）以外では小型車両が大

型車両よりも 3～7km/h高くなっている．  

6 地点の走行速度に関する調査結果のヒストグラムを

図 2 に示す．調査地点（A），（D），（E）について

は，全体的に高速道路利用車両の分布のほうが一般道利

用のそれよりも高い速度となっていることが伺える．調

査地点（B），（C），（F）では，逆の傾向の分布形

状になっている．この理由について撮影ビデオから考察

すると，調査地点（A），（D），（E）については高

速道路利用車両が一般道へ円滑に合流・走行しているの

に対し，調査地点（B）は合流車線が先で左折直進車線

から左折専用車線へ変化するため，速度が低下する傾向

にあることが考えられる．調査地点（C），（F）は高

速道路利用車両が一般道に合流直前に停止することを余

儀なくされる．停止地点から走行速度測定地点までは

図-2 高速道路利用状況別の走行速度分布 

表-2 データ読み取り結果概要 

 

58.6 (200) 63.3 (150) 61.3 (200) 54.6 (200) 62.2 (200) 54.8 (185) 59.0 (1135)

高速道路利用 60.5 (100) 59.9 (48) 60.1 (100) 55.1 (100) 63.2 (100) 54.9 (85) 59.0 (533)

一般道利用 56.7 (100) 64.9 (102) 62.4 (100) 54.2 (100) 61.3 (100) 54.7 (100) 59.0 (602)

小型 60.5 (144) 64.6 (113) 62.7 (153) 54.8 (165) 63.3 (154) 52.6 (113) 59.8 (841)

大型 53.8 (56) 59.5 (37) 56.4 (47) 53.9 (35) 58.6 (46) 58.1 (72) 56.8 (294)

有り 60.3 (29) 62.7 (13) 58.3 (25) 52.3 (43) 55.7 (153)

無し 58.3 (171) 63.0 (151) 61.7 (175) 55.3 (157) 62.2 (200) 54.8 (185) 58.7 (811)

66.7 (200) 71.8 (150) 69.7 (200) 63.5 (200) 73.5 (200) 62.4 (185) 68.6 (1135)

高速道路利用 68.1 (100) 67.5 (48) 69.6 (100) 64.7 (100) 74.1 (100) 62.4 (85) 68.1 (533)

一般道利用 63.5 (100) 74.8 (102) 70.6 (100) 61.5 (100) 72.0 (100) 62.1 (100) 68.8 (602)

小型 67.9 (144) 72.3 (113) 70.9 (153) 63.5 (165) 73.5 (154) 60.8 (113) 68.8 (841)

大型 61.1 (56) 68.8 (37) 63.6 (47) 60.0 (35) 66.9 (46) 66.6 (72) 65.5 (294)

有り 67.0 (29) 68.1 (13) 70.6 (25) 59.7 (43) 66.5 (153)

無し 66.4 (171) 71.8 (151) 69.6 (175) 63.5 (157) 73.5 (200) 62.4 (185) 67.5 (811)

単位：km/h，　()はサンプル数

8

5

パ
ー

セ
ン
タ
イ
ル

速
度

調査地点

高速道路
利用状況

車種

車線変更
有無

高速道路
利用状況

車種

車線変更
有無

全ｻﾝﾌﾟﾙ

全ｻﾝﾌﾟﾙ

区分

時
間
平
均
速
度

(A)岐阜羽島IC (B)岐阜各務原IC (C)大垣IC (D)美濃IC (E)関IC (F)関ヶ原IC
全体



100～150m 程度あり，加速は可能であるが，これが速

度低下の要因となっていると考えられる． 

 

4. 統計的検定 

 

χ2独立性の検定により，速度特性と各種属性との関

連性の有無を明らかにする．検定は，本研究で主に分析

する高速道路利用状況別のほか，調査地点別，運転特性

別，道路環境別に実施する．速度特性は，各調査地点で，

85 パーセンタイル速度，時間平均速度を算出し，各サ

ンプルがそれを上回るかどうかを整理する．  

検定結果を表-3 に示す．85 パーセンタイル速度につ

いては，調査地点は 10%有意で差がある．関ヶ原 ICで

85 パーセンタイル速度以上のサンプル数が少ないこと

が原因と考えられる．高速道路利用状況は 10%有意で

差がある．高速道路利用の運転者が 85 パーセンタイル

速度未満，以上それぞれで 46%，54%であることから，

本研究で仮定している，高速道路を利用した運転者は高

い速度で走行する傾向にあることが表現されている．車

種，中央分離帯，停止線（合流部）はそれぞれ 1%有意，

5%有意，5%有意で差がある．車種では小型車両の場合

で，中央分離帯は有りの場合で，停止線（合流部）は無

い場合において高い速度で走行する傾向にあることが表

現されている． 

時間平均速度については，調査地点は 1%有意で差が

ある．関ヶ原 IC で時間平均速度以上のサンプル数が増

加していることが原因と考えられる．高速道路利用状況

は有意とならなかった．85 パーセンタイル速度の検定

結果とあわせて考えると，高速道路利用の運転者は全体

的に走行速度が高いのではなく，高速で走行する領域

（85 パーセンタイル速度以上）においてこの傾向がみ

られることがわかる．車種，中央分離帯，停止線（合流

部）はそれぞれ 1%有意であった．車種については 85

パーセンタイル速度の検定結果と同様の傾向だが，中央

分離帯，停止線（合流部）については逆の傾向になって

いる． 

以上の検定の結果を踏まえ，85 パーセンタイル速度

と高速道路利用状況および各種道路交通環境について詳

細に検定した結果を表-4 に示す．パターン①，③より，

特に小型車両，中央分離帯が有る場合において高速道路

を利用した運転者は，一般道に流入後，高い速度で走行

していることが明らかとなった．一方，パターン②より，

流入部に停止線がある場合においてはその傾向がみられ

なかった．この理由は，流入部から比較的近い箇所で調

査していることも影響していることが考えられる． 

 

5. おわりに 

 

 本研究は，高速道路を利用した運転者が一般道に流入

した際，速度順応により高い速度で走行しているとの仮

定のもとで，各種特性，道路交通環境と走行速度との関

連性を分析したものである．時間平均速度のほか，高速

走行の指標として 85 パーセンタイル速度を用いて検定

を実施した．その結果，特に小型車両，中央分離帯を有

する地点において，高速道路を利用した直後の運転者の

ほうが，従前から一般道を利用していた者よりも高速

（85 パーセンタイル速度以上）で走行している傾向に

あることを統計的に示すことができた．一般道への合流

地点に停止線を有する場合はこの傾向はみられなかった．  

本研究で実施した調査は，あくまで高速道路利用直後

の運転者の速度特性の分析にとどまっている．今後の課

題としては，高速道路利用車両を追跡し，高速走行の持

続性について明らかにする必要がある． 
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時間平均速度
以上
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結果
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時間平均速度

0.023
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+
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0.958
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区分 85ﾊﾟｰｾﾝﾀｲﾙ

速度未満

85ﾊﾟｰｾﾝﾀｲﾙ

速度以上

検定
結果

85ﾊﾟｰｾﾝﾀｲﾙ速度

岐阜羽島IC

岐阜各務原IC

高速道路
利用状況

車種

車線変更

美濃IC

関IC

関ヶ原IC

車線数
（調査側）

停止線
（合流部）

中央分離帯

道
路
環
境

大垣IC

走行車線

運
転
特
性

調
査
地
点

表-3 χ2検定結果（その 1） 

 

表-4 χ2検定結果（その 2） 

 
ﾊﾟﾀｰﾝ 区分

高速道路利用×

中央分離帯有り
29% (281) 42% (67)

それ以外 71% (693) 58% (94)

高速道路利用×

停止線有り
17% (165) 12% (20)

それ以外 83% (809) 88% (141)

高速道路利用×

小型車種
32% (309) 47% (76)

それ以外 68% (665) 53% (85)

**1%有意，*5%有意，+10%有意，()はサンプル数

①

② 0.150

③ 0.000 **

85ﾊﾟｰｾﾝﾀｲﾙ

速度未満

85ﾊﾟｰｾﾝﾀｲﾙ

速度以上

検定
結果

0.001 **


