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本研究は，幹線道路において目標旅行速度を達成するための道路設計に関する知見を得ることを念頭に，

沿道からの流出入交通が幹線道路の旅行速度に与える影響について検討するものである． 

まず，現地調査結果から無信号交差点および沿道施設出入口における流出入車両による幹線道路走行車

両の速度低下と，それにより遅れ時間が発生している実態を明らかにした．次に，交通シミュレーション

を用いて，流出入車両による幹線道路を走行する交通流全体への影響を検討した．その結果，本研究の想

定ケースにおいては，主道路走行車両全体に対する流出入車両による影響は，個々の車両が受ける影響と

比べるとその影響は小さなものとなった．また，主道路交通量を変化させたケースも検討した結果，主道

路交通量が増えると遅れ時間が増加し，それに伴い旅行速度も低下する傾向にあることがわかった．  
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1. はじめに 

 

我が国の道路ネットワークは，一般道路における旅行

速度が道路種別に関係なく低水準に留まっており，高速

道路との間を構成する中間的な旅行速度を実現する道路

が少なく，担うべきトリップ特性を適切に処理できるよ

うな道路ネットワークの適切な階層化が構築されていな

い．これにより，トリップ長に見合った道路階層の利用

が実現できていないことが懸念される．交通工学研究会

の基幹研究 1)では，道路ネットワーク計画において拠点

間の目標旅行時間やこれらを連絡する道路階層の目標旅

行速度（交通サービスの質）を保証する性能照査という

仕組みを取り入れることが提案されるなど，我が国の道

路ネットワークが概成されつつある今，道路ネットワー

クが発揮すべきサービス水準が注目されている． 

一般道路の旅行速度には，沿道からの出入りや中央帯

の有無，信号交差点間隔等が影響することが明らかにな

っている．沿道からの出入りに着目すると，沿道施設や

駐車場からの出入りに着目した研究，無信号交差点では

主道路から従道路に流出する車両による遅れ時間に着目

した研究はあるものの，主道路の直進交通には従道路か

ら流入する車両に起因する遅れ時間は発生しないとされ，

流入車両による主道路の旅行速度の低下はないとみなさ

れている．これに対し筆者ら2)は，実際には従道路から

の流入車両が主道路を走行する車両の短いギャップを利

用することで主道路走行車両の速度低下が生じ，遅れ時

間が発生していると考え，幹線道路に接続する無信号交

差点においてビデオ観測を行った．その結果，流出車両

だけでなく流入車両によっても主道路を走行する車両の

速度が低下し，それにより遅れ時間が発生していること

を示した．しかし，ここでは個々の車両への影響のみを

対象としているため，幹線道路を走行する交通流全体の

旅行速度に対し，無信号交差点における流出入車両が与

える影響については明らかになっていない． 

そこで本研究では，幹線道路への流出入車両が主道路

（幹線道路）の旅行速度に与える影響について，主道路

走行車両の速度低下および遅れ時間発生の実態を把握し，

その結果を踏まえ，交通シミュレーションを用いて幹線

道路を走行する交通流全体に対する影響を検討する．  
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2.  既存文献の整理と本研究の位置づけ 

 

沿道施設からの出入りが主道路の旅行速度に与える影

響については，斉藤ら 3)は，沿道施設への出入りのし易

さを道路上から沿道施設への入庫に要する所要時間によ

り評価しており，入庫所要時間には歩道幅員と歩行者平

均交通量が影響を及ぼすこと，また沿道入庫速度は道路

の階層的特性を問わずどの道路でもほとんど変わらない

ことを示している．また，早河ら 4)は沿道アクセスの程

度に応じて実現する交通状況をミクロシミュレータによ

り再現し，旅行速度の解析を行っている．その結果，ア

クセス口数や 1アクセス口あたりのアクセス車両数が増

え，全体としてのアクセス需要が大きくなると旅行速度

は低下すること，最小入庫車頭時間が小さくなりスムー

ズに入庫が行われるようになると旅行速度は改善するこ

とを示している．田部井らは，駐車場出入口の多くは構

造上の問題により駐車場前面道路のボトルネック箇所と

なっている実態 5)や，駐車場出入口において隅切り相当

の余裕幅が不足している箇所においては入庫車両の走行

速度が低下し，通過交通へ影響を与えていること 6)を示

している．これら駐車場出入口を含む沿道施設への出入

の多くは，歩道を横切って走行することになり，道路交

通法第 17 条第 2 項において，歩道や路側帯を横切る場

合は，それらの直前で一時停止し，歩行者の通行を妨げ

ないようにしなければならないと定められているため，

駐車場出入口が接続する主道路（幹線道路）の交通流に

与える影響が大きいことが考えられる．一方で，無信号

交差点では歩行者等の通行を妨げなければ一時停止の義

務はないためこの限りではなく，また，特に主道路への

流入車両においては，主道路走行車両の走行を妨げては

ならないため，無信号交差点における出入車両の影響は

大きな問題になってこなかったと考えられる．また，米

国の Highway Capacity Manual 6th edition7)においては，無信

号交差点の流出車両による主道路走行車両の遅れ時間に

ついて流出車両が考慮されているが，流入車両によって

生じる遅れについては言及されていない． 

これらに対し筆者ら 2)は，幹線道路に接続する無信号

交差点に着目し，従道路に流出する車両に起因する主道

路の速度低下だけでなく，従道路から流入する車両によ

って主道路走行車両の速度が低下している実態を明らか

にした．また，それにより主道路走行車両に遅れ時間が

発生していることを示し，主道路走行車両の旅行速度の

低下が生じている可能性を示した．しかしながら，1 路

線のみの限られた観測結果であるため，他路線において

も同様な現象が発生しているか不明であり，また，主道

路を走行する交通流全体の旅行速度に対する無信号交差

点における流出入車両が与える影響については明らかに

なっていない． 

本研究では，図-1に示す①主道路（幹線道路）から従

道路へ流出する車両（以下，流出車両）によるもの，②

従道路から主道路（幹線道路）に流入する車両（以下，

流入車両）によるものの両方を対象に，先行研究 2)とは

別の路線において主道路走行車両の速度の変化およびそ

れにより生じる遅れ時間を観測により把握する．また，

歩道を横切って流出入を行う沿道施設出入口においても

同様の観測を行い，主道路走行車両に与える影響につい

て無信号交差点と沿道施設出入口の違いについて検討す

る．さらに観測結果をもとに，交通シミュレーションを

用いて無信号交差点における車両の流出入が主道路交通

流に与える影響を遅れ時間と旅行速度の観点から分析す

る．  

 

 

3.  調査・分析概要 

 

(1)  調査概要 

流出入車両による主道路走行車両への影響を把握する

ために，図-2に示すように，主道路上の流出入部直近，

そこから流出入部上流側 50m，100m，150m，下流側

150m の位置に設けた観測断面と，流出入断面（従道路

接続部）が映るようビデオカメラを設置した．ビデオカ

メラの画角は，流出入車両および主道路走行車両の車種

（大型・小型・二輪）の別が判断できるように設定して

いる．なお，観測にあたり，流出入交通に影響する歩行

者や自転車についてもビデオカメラの画角に映るよう設

定しており，影響があると判断される場合は分析から除

外している．  

流出車両 流入車両減速 減速

②短いギャップで流入する車両に対して
主道路の車両が減速

①従道路に流出する車両に対して
主道路の車両が減速

図-1 対象とする現象 

図-2 観測断面 

進行方向

100m

150m

流出入断面

観測断面

150m

50m
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調査地点は表-1 に示す岐阜県各務原市内の国道 21 号

に接続する無信号交差点 4箇所，歩道を横切って流出入

を行う沿道施設出入口 1箇所と，北海道札幌市内の国道

274 号に接続する無信号交差点 2 箇所を対象とした．各

地点において8時間観測を3日間ずつ実施し，計24時間

の観測映像を地点毎に取得した． 

いずれの地点も中央帯等により上下線が分離された片

側 2車線道路で，流出入挙動は左折流入および左折流出

のみであり，流入車両および流出車両を観測している．

なお，流出入部の上流側および下流側の直近に信号交差

点がない地点を選定している．  

 

(2)  調査項目 

 本研究では，流出入車両が主道路走行車両に与える影

響を観測するために主道路走行車両の調査を行う．また， 

無信号交差点における車両の流出入が主道路交通流に与

える影響を，交通シミュレーションを用いて分析するに

あたり，無信号交差点の流入挙動を再現するために，従

道路から主道路に流入する車両挙動に関する調査も行う． 

a) 主道路走行車両の調査 

ビデオカメラの観測映像より，それぞれの断面の通過

時刻を取得する．また，速度を取得するために，断面前

後それぞれ 3mの位置に速度読み取り線を設け，その通

過時間差と距離から各断面の通過速度を算出する．流出

入車両が発生した際に，上流側 150m までの間にいた流

出入車両の直後の後続車両を，主道路において流出入に

よる影響を受けた車両として抽出する．表-1 に流出車

両および流入車両のサンプル数を示しているが，これは

実際に流出入した車両の数ではなく，流出入車両に対し

て主道路における後続車両の各断面の速度および遅れ時

間が算出できたサンプル数を示している． 

分析対象車両は第 1車線を走行する小型車とし，その

中でも流出入車両が小型車のものに限定している．また，

下記の条件にあてはまるものは除外した． 

・主道路に滞留が発生した場合（流出入車両が原因であ

るものを除く） 

・観測区間の途中で左折し，観測区間を連続して通過し

ていない車両 

・その他分析対象外となる特異事象が発生した場合 

これらの車両以外で，無信号交差点の出入りによる影

響を受けていない車両（観測区間内を通過する間に前方

で出入がない車両）を約 300台抽出し，これらについて

も各断面の通過時刻と速度を取得し，自由流旅行時間お

よび自由流速度の算出に用いた． 

b) 従道路から主道路へ流入する車両の調査 

従道路から主道路へ流入する車両のギャップアクセプ

タンス挙動を取得するために，従道路から主道路へ流入

する車両を対象に，流出入断面到着時刻および通過時刻，

主道路側車両の交差点通過時刻を取得する．なお，流出

入断面は図-2に示すように主道路の縁石ラインとしてい

る． 

 

 

4. 無信号交差点の出入りが主道路走行車両に与

える影響の実態把握 

 

先行研究 2)において，無信号交差点における流出車両

および流入車両によって主道路走行車両の速度が低下す

る実態が明らかになっている．本章では，本研究におい

て観測した 2路線におけるデータについても同様の分析

を行い，流出車両および流入車両による主道路走行車両

の速度低下が他の路線でも生じうる現象なのか検証する．

また，速度低下により生じる主道路走行車両に生じる遅

れ時間を算出し，これに与える要因について検討する． 

 

(1) 流出入車両による速度低下の実態 

主道路を走行する車両の中から，前方で調査対象の無

信号交差点における流出入車両が生じた車両のみを対象

に，流出入部直近と，そこから上流側に 150m，100m，

50m，流出入部から下流側に 150m の地点における速度

を取得した． 

地点No.3を例に箱ひげ図を用いて図-3に示している．

ここで，「流出」は流出車両の後続車の速度，「流入」

は前方で流入車両があった主道路の車両の速度である．

流出・流入どちらにおいても，流出入部から上流 100m

まではほぼ自由流速度と同程度の速度で走行しているが，

表-1 調査地点 

流出車両 流入車両

1 各務原市那加住吉町2 丁目地先 下り 2022年7月25,26,27日 （月，火，水） 各日8時間（計24時間） 110 4

2 各務原市那加住吉町4 丁目地先 下り 2022年7月25,26,27日 （月，火，水） 各日8時間（計24時間） 100 15

3 各務原市那加住吉町1 丁目68 地先 下り 2022年7月25,26,27日 （月，火，水） 各日8時間（計24時間） 56 7

4 各務原市小佐野町1 丁目地先 下り 2022年7月25,26,27日 （月，火，水） 各日8時間（計24時間） 194 49

5※ 各務原市那加桐野外二ケ所入会地7-7 地先 下り 2022年7月25,26,27日 （月，火，水） 各日8時間（計24時間） 474 100

6 札幌市白石区北郷5 条8 丁目3−1 地先 下り 2022年7月12,13,14日 （火，水，木） 各日8時間（計24時間） 60 14

7 札幌市東区北30 条東20 丁目7 地先 上り 2022年7月15,19,20日 （金，火，水） 各日8時間（計24時間） 357 28

調査時間
サンプル数

※沿道施設出入箇所（歩道を横切る流出入）

地点

No.
所在地 方向 調査日
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上流側50mおよび流出入部において速度の低下が見られ，

流出入部から下流側 150m の地点ではほぼ自由流速度に

回復していることが確認できる．流出の方が流出入部

（0m 地点）までの速度低下が大きい傾向にあるが，流

出だけでなく，流入によっても主道路側の車両が遅れを

被る可能性があることが示唆される．全地点における各

断面の平均速度を表-2に示すが，他の地点でも同様に流

出および流入どちらにおいても速度の低下の実態がみら

れた．このため，先行研究 2)において示した，流出車両

および流入車両による主道路走行車両の速度低下の実態

はいずれの路線においても生じうる現象であると考えら

れる．  

沿道施設出入口である地点 No.5 における流出入車両

による速度低下の実態を図-4に示す．流出および流入の

どちらにおいても流出入部直近で最も速度が低下する傾

向は図-3の無信号交差点における流出入と同様であるが，

流出と流入による速度低下の差が大きい．今回，歩道直

前で一時停止をしていたかどうかの確認はしていないが，

無信号交差点と歩道を横切る流出入部では主道路走行車

両に与える影響の大きさが異なる可能性が考えられる． 

 

(2) 流出入車両により生じる遅れ時間の実態 

前節において，流入車両によって主道路走行車両の速

度が低下している実態が明らかとなり，遅れ時間が発生

している可能性が示唆されたため，主道路からの流出と，

従道路からの流入それぞれのケースにおける主道路の遅

れ時間を算出した． 

 遅れ時間は，主道路において流出入による影響を受け

たとして抽出された車両の実旅行時間と自由流旅行時間

の差として求める．実旅行時間は，前方で無信号交差点

の流出入車両が生じた車両を対象に，上流側 150m と下

流側 150m 地点間の通過時間を算出したものとする．自

由流旅行時間は，観測区間内を通過する間に前方で出入

がない車両約 300台を対象に上流側 150mと下流側 150m

地点の速度読取断面における速度を平均したものを自由

流速度とし，これと観測断面区間の距離(300m)から算出

する．前方で流出入車両があり流出入による影響があっ

たと判断された車両の中で，実旅行時間が自由流旅行時

間よりも小さくなった場合は遅れ時間は 0とする． 

図-5 に地点 No.3 を例に遅れ時間の分布を流出入車両

全体，流出車両，流入車両それぞれについて示している．

先行研究 2)と同様に本研究の観測においても，流出およ

び流入のどちらにおいても遅れ時間が発生していること

が確認できた．算出された全遅れ時間を地点毎に平均し

たものを表-3に示す．遅れ時間が地点によってばらつい

ていることがわかる．そこで，各地点の遅れ時間の観測

値に対し分散分析を行ったところ，主効果が見られた

(F=22.88, p<0.01)．そこで，多重比較検定を行った．その

結果を表-4に示すが，いくつかの地点間において有意差

があるという結果となった．沿道施設出入口である地点

No.5は他の全ての地点との間に有意差があるわけではな

く，無信号交差点と沿道施設出入口の間には必ずしも有

意な差があるとは言えない．一方で，地点No.6, 7は他の

地点と路線が異なるが，他路線の地点との間に有意差が

みられているものが多い．そのため，今後は地点による

違いや路線による違いについても検討する必要があると

考えられる． 

次に，遅れ時間のばらつきに対して複合的に影響を与

える各種影響要因やその影響度を検討するために，遅れ

時間を目的変数として重回帰分析を行う． なお，無信

号交差点と沿道施設出入口の間には有意な差があるとは

言えない結果となったが，一時停止が速度低下の影響の

大きさに違いがある可能性があることから，地点 No.5

における観測結果は含まない． 

図-3 無信号交差点出入による速度低下(No.3) 

進行方向 

流出入部 

自由流速度 
50.43 km/h 

図-4 沿道施設出入による速度低下(No.5) 
進行方向 
流出入部 

自由流速度 
50.47 km/h 

表-2 各地点・各断面における平均速度 

-150m -100m -50m 0m 150m -150m -100m -50m 0m 150m

1 45.36 45.28 45.33 38.99 50.48 46.22 45.78 46.08 43.72 42.63 49.64

2 47.39 47.12 46.61 38.91 47.80 50.27 51.08 51.25 44.69 48.16 48.01

3 47.59 46.52 40.84 36.01 47.00 51.40 51.46 47.62 42.60 45.43 50.43

4 51.17 51.25 50.91 43.97 51.19 53.09 53.40 53.06 49.15 51.89 51.77

5 49.44 47.65 45.10 36.73 51.10 52.49 51.29 51.82 47.26 48.90 50.47

6 47.60 47.44 47.45 40.01 49.13 48.91 48.92 48.91 41.65 45.74 50.47

7 52.32 52.21 52.00 47.75 52.66 54.30 54.56 54.07 49.97 51.30 54.78

流入(km/h)地点

No.

流出(km/h) 自由流速度

(km/h)
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説明変数には主道路交通量（pcu/10 分・車線），流

出・流入ダミー，自由流速度(km/h)，各観測断面(流出入

部を起点に-150m, -100m, -50m, 0m, 150m)における速度

(km/h)を選定し，変数増減法により選択した．その結果

を表-5に示す． 

自由度調整済決定係数は 0.430 となり，最も影響が強

いといえるのは0m位置の速度(km/h)，すなわち流出入部

直近の速度である．係数が負であることから，流入部直

近で速度が低くなるほど遅れ時間は大きくなる傾向にあ

ることがわかる．-50m 地点の速度の影響も強いことか

ら，流出入部までの速度低下が遅れ時間の大きさに寄与

することが考えられる．一方で，流出入部から下流側

150m 地点の速度の影響も強いことから，速度の回復が

大きければ遅れ時間は小さくなるものと推察される．一

方で，流出・流入ダミーは変数として選択されず，流

出・流入によって遅れ時間には違いはないという結果に

なったが，流入車両のサンプルが限られているため，流

入車両のサンプルが十分に得られるような箇所において

流出入による違いを検討する必要がある． 

 

 

5. 従道路から主道路に流入する車両の挙動分析 

 

従道路から主道路に流入する車両の主道路走行車両に

対するギャップアクセプタンス挙動を分析する．本研究

では，Luttinenの研究8)を参考に主道路走行車両のギャッ

プの閾値は 11 秒に設定し，追従ギャップについても閾

値を 11秒にした． 

流出入断面到着時刻および通過時刻，主道路側車両の

交差点通過時刻から，従道路からの主道路流入に利用さ

れた利用ギャップと，流入を断念した棄却ギャップに分

類し，回帰分析により臨界ギャップを求める．また，流

入車両のギャップは 1つのギャップ内で 2台以上続けて

流入した際に計測し，その平均を追従ギャップとする． 

各地点における臨界ギャップと追従ギャップの値を

表-6 に示す．茂田ら 9)は，先行研究 2)と同一路線におい

て無信号交差点の従道路側車両の主道路交通流に対する

臨界ギャップと追従ギャップを取得しており，その結果，

臨界ギャップは 5.2～6.5秒，追従ギャップは 4.7～6.2秒

となったことを示している．本研究で得られた結果はこ

れと同程度となった．なお，我が国では，主道路及び従

道路が片側 1車線の一時停止制御交差点の値として，臨

界ギャップ9.2秒，追従ギャップ5.2秒という値が示され

ており，これと比べると臨界ギャップは小さく，追従ギ

ャップは同程度となる．茂田ら 9)の研究において我が国

における知見の蓄積が必要であると指摘されているが，

本研究の結果からもその必要性が確認された． 

 

表-6 臨界ギャップと追従ギャップの観測結果 

利用 棄却

1 6.74 52 606 5.79 7

2 6.63 74 618 5.29 21

3 7.10 45 552 4.47 34

4 6.12 135 761 5.68 19

5 6.99 125 628 6.23 55

6 6.55 140 659 5.03 34

7 6.78 45 488 5.24 17

地点

No.

サンプル数 追従ギャップ

（秒）

臨界ギャップ

（秒）
サンプル数

図-5 遅れ時間の分布(No.3) 

表-3 各地点における平均遅れ時間 

表-5 重回帰分析の結果 

表-4 平均遅れ時間の地点間の比較 

地点 No. 全体 流出 流入

サンプル数 114 110 4

平均遅れ時間(秒) 2.16 2.19 1.44

サンプル数 115 100 15

平均遅れ時間(秒) 3.10 3.27 2.01

サンプル数 63 56 7

平均遅れ時間(秒) 2.09 2.18 1.33

サンプル数 243 194 49

平均遅れ時間(秒) 1.74 1.89 1.17

サンプル数 574 474 100

平均遅れ時間(秒) 2.57 2.87 1.18

サンプル数 74 60 14

平均遅れ時間(秒) 1.73 1.79 1.48

サンプル数 385 357 28

平均遅れ時間(秒) 0.97 0.95 1.19

5

6

7

1

2

3

4

No.1 No.2 No.3 No.4 No.5 No.6 No.7

No.1

No.2 *

No.3

No.4 **

No.5 **

No.6 ** *

No.7 ** ** ** ** **

*：P<0.05 **：P<0.01

変数名 偏回帰係数 標準偏回帰係数

本線交通量（pcu/10分・車線） 0.007 0.049 1.926

自由流速度(km/h) -0.129 -0.039 -1.453

-50m地点の速度(km/h) -0.021 -0.063 -2.014 *

0m地点の速度(km/h) -0.127 -0.522 -16.507 **

150m地点の速度(km/h) -0.042 -0.112 -3.705 **

定数項 11.585 ー 8.039 **

自由度調整済決定係数

サンプル数

**：P<0.01, *：P<0.05

t値

0.430

994
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6. シミュレーションを用いた無信号交差点流出

入車両による主道路の旅行速度への影響分析 

 

 実態観測により無信号交差点における流出入車両が主

道路上の直後の車両の速度低下を招き，それにより遅れ

時間が発生していることを明らかにした．そこで，主道

路を走行する交通流全体の旅行速度に対し，無信号交差

点における流出入車両が与える影響を交通シミュレーシ

ョンを用いて分析する．この時，主道路交通量も影響す

ると考え，主道路交通量の条件を 3パターン設定する．

本研究において交通シミュレーションは，Simulation of 

Urban Mobility  10)を用いる．ここでは，本研究において実

態観測を行った調査地点No.1, 2, 3が同一路線かつ近接す

る無信号交差点であるため，これらの調査地点の位置関

係および調査結果を参考に無信号交差点を含む道路区間

を設定する． 

 

(1) シミュレーション設定 

シミュレーションにおいて構築した道路区間を図-6に

示す．走行する車両の起点・終点ペアと流出/流入する

無信号交差点を表-7に示す．各ペアに対し，通過する無

信号交差点について地点No.1, 2, 3の流出および流入の遅

れ時間，臨界ギャップおよび追従ギャップを目標値とし

て，地点No.1, 2, 3それぞれにおいて表-8のパラメータを

調整した．これに加え，走行車両速度のばらつきに関わ

るパラメータを調整することにより，自由流速度の調整

を行った． 

本研究の観測結果は，走行車両を小型車のみに限定し，

また，第 1車線で行われた流出入挙動のみを対象として

いるため，本シミュレーションにおいても同様の条件と

し，また，車線変更を行わない設定とした．目標値とシ

ミュレーション上の実現値を表-9に示す． 

 これらの条件のもとで，表-7に示す 3パターンの交通

量を設定し，各パターンについてシミュレーションを実

施する．各パターンについて 10 分間のウォームアップ

時間を設け，その後それぞれ 2時間の計測時間を対象に

分析を行うものとする．  

 

 (2) 分析方法 

流出入車両による主道路を走行する車両全体への影響

を検討するが，まず，各無信号交差点において主道路交

通量の変化によって生じる主道路走行車両の遅れ時間の

変化について検討する．ここで各無信号交差点の遅れ時

間は 4.と同様に，前方で無信号交差点の流出入車両が生

じた車両を対象に，各無信号交差点に設定した 300m 区

間における，実際の旅行時間と自由流速度で走行した場

合の旅行時間との差分で算出する．  

次に，主道路を走行する車両全体への影響を検討する

ために，前方車が流出入車両でないものも含め，主道路

全体を対象とした場合の遅れ時間と旅行速度を算出する．

遅れ時間および旅行速度の算出対象区間は図-6に示すよ

うに，最上流の無信号交差点の上流 150m の地点から最

下流の無信号交差点の下流 150m の地点までとしている．

そのため，区間内の無信号交差点における流出入車両は

区間全体を走行することにならない．そこで本研究では，

表-7 起点・終点ペアと交通量パターン 

図-6 構築した道路区間のイメージ 

1,415m

149m 139m

121m

535m592m

122m127m

A B

a b c

起点・終点ゾーン

調査地点
No.3

調査地点
No.1

調査地点
No.2

300m 300m 300m

主道路全体を対象とした場合の
分析対象区間

各無信号交差点における分析対象区間

表-8 調整パラメータ 

地点

No.

目標値

（観測値）
実現値

7.10 6.5 -0.63 (-9%)

4.47 4.1 -0.41 (-9%)

流出 2.18 2.9 0.71 (33%)

流入 1.33 1.3 -0.07 (-6%)

50.43 49.5 -0.90 (-2%)

6.74 6.1 -0.60 (-9%)

5.79 5.8 -0.04 (-1%)

流出 2.19 2.1 -0.09 (-4%)

流入 1.44 0.8 -0.66 (-46%)

49.64 49.2 -0.49 (-1%)

6.63 5.5 -1.10 (-17%)

5.29 5.2 -0.13 (-3%)

流出 3.27 3.0 -0.29 (-9%)

流入 2.01 1.9 -0.16 (-8%)

48.01 49.3 1.26 (3%)

誤差

（目標値−実現値）

3

1

2

臨界ギャップ(秒)

追従車頭時間(秒)

遅れ時間(秒)

自由流速度(km/h)

臨界ギャップ(秒)

追従車頭時間(秒)

遅れ時間(秒)

自由流速度(km/h)

項目

臨界ギャップ(秒)

追従車頭時間(秒)

遅れ時間(秒)

自由流速度(km/h)

表-9  目標値とシミュレーション上の実現値 

項目 単位

最大加速度 m/s
2

最大減速度 m/s
2

車長 m

待ち行列の車両間の最小間隔 m

希望する最小車間距離 秒

車体追従性モデルパラメータ 0～1

最高速度 m/s

優先車両の前方を通過する際の最小時間 秒

焦り度 0～1

車両が交差点に進入するまでの累積待ち時間 秒

緊急時減速度 m/s
2

追従モデル -

① ② ③

主道路のみを走行する車両 A B − 400 600 750

A a No.3 120 120 120

A b No.1 120 120 120

A c No.2 120 120 120

a B No.3 70 70 70

b B No.1 70 70 70

c B No.2 70 70 70

主道路から従道路に

流出する車両

従道路から主道路に

流入する車両

交通量パターン

(台/時/車線)終点起点
流出/流入

無信号交差点
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これらの車両については，図-7に示すように主道路を走

行していない区間は自由流速度で走行すると仮定し，区

間全体を走行したものとして遅れ時間および旅行速度を

算出する．遅れ時間は，区間内の走行時間である実旅行

時間と，自由流速度で走行した場合の自由流旅行時間と

の差分として各車両に対して算出する．旅行速度は，実

旅行時間と走行距離から各車両に対して算出する． 

 

(3) シミュレーションを用いた無信号交差点流出入車

両による幹線道路の旅行速度への影響分析 

まず， 4.と同様に前方で無信号交差点の流出入車両が

生じた車両のみを対象として，流出・流入別に遅れ時間

を算出したものを図-8と図-9に示す．各無信号交差点に

おける遅れ時間を主道路交通量パターン別に集計してい

る．流出・流入のいずれにおいても主道路の交通量が増

えるにつれて遅れ時間が増加していることがわかるが，

その変化はわずかなものである．  

次に，前方車が流出入車両でないものも含め，主道路

全体を対象とした場合の遅れ時間を算出したものを図-

10 に示す．観測区間は最上流の無信号交差点から上流

150m地点から，最下流の無信号交差点から下流 150mま

でとし，遅れ時間は全車両の旅行時間と自由流旅行時間

の差の合計を走行台数で除したもので，1 台あたりの遅

れ時間として示している．図-8と図-9に示す前方で無信

号交差点の流出入車両が生じた車両に対する遅れ時間は

1～3秒程度であるが，主道路走行車両全体における 1台

あたりの大きさにすると，最も交通量が多い 750 台/時/

車線でも 0.65秒と 1秒に満たない．一方で主道路交通量

が増えるに従って遅れ時間が増加しているため，より交

通量が増えれば遅れ時間が増加することが考えられる．

このときの平均旅行速度を自由流速度と併せて図-11 に

示すが，いずれの主道路交通量パターンにおいても自由

流速度よりも低下しており，約 2～3km/h の低下となっ

た．  

以上のことから，主道路走行車両全体への影響として

見ると，流出入車両の影響は小さい可能性が示された．

しかしながら，パラメータ調整において目標値（観測値）

と実現値の間に乖離が生じているなど，シミュレーショ

ンの実行において課題が残されているため，これらの改

善が必要である．また，主道路交通量パターンの見直し

や流出入交通量を変化させた場合の検討なども必要であ

ると考えている． 

 

50.60
49.35 49.21

53.33 
52.08 51.41 

40.00

45.00

50.00

55.00

60.00

400台/時/車線 600台/時/車線 750台/時/車線

速
度

(k
m

/h
)

主道路交通量パターン

平均旅行速度 自由流速度

0.47 0.54 0.65 

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00

400台/時/車線 600台/時/車線 750台/時/車線

1
台

あ
た

り
遅

れ
時

間
(秒

)

主道路交通量パターン

1.34 

0.72 
1.05 

1.36 

0.78 

1.47 
1.71 

1.51 
1.79 

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00

地点No.3 地点No.1 地点No.2

遅
れ

時
間

(秒
)

400台/時/車線 600台/時/車線 750台/時/車線

3.34 

1.87 1.84 

3.42 

2.05 
2.42 

3.53 

2.40 2.48 

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00

地点No.3 地点No.1 地点No.2

遅
れ

時
間

(秒
)

400台/時/車線 600台/時/車線 750台/時/車線

図-8 遅れ時間（流出） 

図-9 遅れ時間（流入） 

図-10 主道路走行車両全体における 1台あたりの遅れ時間 

図-11 主道路走行車両全体における平均旅行速度 

流出車両

流出までの走行時間
自由流速度で走行した場合の

旅行時間

流入車両

流入後の走行時間
自由流速度で走行した場合の

旅行時間

主道路全体を対象とした場合の分析対象区間

図-7 流出入車両の旅行時間の考え方 

（主道路全体を対象とした場合） 
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7. 結論 

 

本研究では幹線道路における流出入車両に着目し，無

信号交差点および沿道施設出入口において流出入する車

両による主道路走行車両への影響を検討した．まず，実

態観測により無信号交差点における流出入車両は主道路

上の直後の車両の速度低下を招き，それにより遅れ時間

が発生していることを明らかにした．流出と流入による

遅れ時間の違いは無く，流出入部までの速度や流出入部

通過後の速度が遅れ時間に影響を与えるものと推察され

た．無信号交差点と沿道施設出入口では，主道路走行車

両に与える影響が異なる可能性が確認されたが，違いの

定量化等には至らなかった．また，地点によるばらつき

や路線による違いがある可能性があったため，他の路線

等における観測を行い，これらの要因について引き続き

検討する必要がある．  

次に，交通シミュレーションを用いて主道路走行車両

全体に対する無信号交差点流出入車両の影響を検討した

ところ，主道路走行車両全体でみても 1台あたりの遅れ

が発生し，旅行速度の低下がみられた．しかしながら本

研究のシミュレーション条件ではその影響は小さいもの

であった．一方で，主道路交通量の変化の影響を検討し

たところ，主道路交通量が増えると遅れ時間は増加する

傾向にあることがわかったため，今後は，他の主道路交

通量パターンに加え，流出入交通量の変化について検討

する必要があると考えている．さらに，無信号交差点の

箇所数や設置間隔といった道路構造要件も影響する可能

性があるため，これらについても検討を行う予定である．

さらには，実際には無信号交差点の上流信号交差点の信

号切り替わりによる車群が形成や，下流信号交差点の信

号待ちによる速度低下など，信号交差点の影響が大きい

と考えられる．そのため，信号交差点も含めた主道路旅

行速度の低下要因の検討や，ネットワークを対象として，

従道路側車両の遅れ等に関する検討も行う必要があると

考えている．最終的には目標旅行速度を達成するための

道路構造要件として信号交差点と無信号交差点の設置間

隔の目安等を示すことを目指している． 
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