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１．はじめに 

大型車は車長や車両性能が乗用車と異なることから交

通容量の大きさに影響をもたらす．これを考慮するため，

一般的に大型車の乗用車換算係数（以下，「PCE」という）

を用いて交通容量を補正している．わが国の信号交差点

では，「道路の交通容量」1)に示されている PCE=1.7 を用

いているが，近年は大型車の車両性能の向上や車両の大

型化に伴い PCEの見直しの必要性が指摘されている． 

一方，わが国の幹線道路ネットワークは概成しつつあ

り，今後は道路の機能が分化され，トリップ特性により

道路が使い分けられることが期待される．これは，道路

の機能階層によって通行する大型車交通量や車両の諸元

が異なることを表している．つまり，これまでのような 1

つの値で PCE の大きさを説明することには問題があり，

交通容量にも差異が生じる可能性がある． 

 そこで本研究では，道路の機能と大型車の車長の違い

に着目した PCEの比較分析を行い，これらの関係につい

て定式化を試みるとともに，PCE の違いが交通運用に与

える影響について考察を行うものである． 

 

２．既往研究と本研究の位置づけ 

 PCE は，交通容量に大きく影響する要因であるため多

くの研究がされてきた．例えば，「道路の交通容量」の基

礎となった，交通容量委員会の研究 2)では，都内で直進車

線および右左折専用車線の PCE を算出した．その結果，

直進車線は 1.4～2.0 程度の値が得られており，現在の規

定値（1.7）の根拠となっている．また，右左折専用車線

については，1.1～2.6程度の値が得られたが，道路構造的

要因（転向半径または複数車線など）の影響が含まれて

おり一律に扱うことはできないとしている．また， 桑原

ら 3)や鹿田 4)らは，都内及びその近郊における直進車線の

PCEは 1.4～1.6程度と示している．さらに鹿田らは，PCE

は交差点ごとの固有条件により変化すると考察している．

その他にも，池田ら 5)は臨海部道路において，大型車とセ

ミトレーラー連結車別に PCEを算出している．その結果

PCE は，大型車のみで算出した場合 1.3～1.6 程度，セミ

トレーラー連結車のみで算出した場合 1.6～1.9 程度と示

している．このように，既往研究では全て PCE が 1.7 を

下回っていることが報告されている． 

一方で，PCE に影響を与える要因の 1 つとして車長が

あげられる．これに対して，例えばセミトレーラー連結

車が通行できる道路は第 3種第 1 級，第 4種第 1級であ

り，通行する車両の大きさは道路の機能とも一定の関係

があると考えられる．しかし，車長と車両の占有時間や

車間時間の関係，さらに道路の機能階層を含めて，これ

らが PCEに与える影響の程度について分析した研究は存

在していない．このため，本研究では道路の機能階層や

車長の違に着目し PCE に与える影響を把握することで，

道路の機能別に PCEの算出を行い比較分析するものであ

る． 

 

３．調査概要 

３．１ 道路の機能と調査地点 

 わが国では高速道路ネットワークが概成しつつあり，

特に首都圏においては環状道路の整備により都市内の交

通特性が変化しているものと想定される，また，国際物

流基幹ネットワーク 6)が定められるなど，これまでより

も道路の機能分化が進んでいるものと考えられる．この

ような状況を踏まえ，本研究では都市内幹線道路・都市

間幹線道路という 2 つの道路階層を想定し，都市間幹線

道路は内陸部に加えて，セミトレーラー連結車が多く含

まれる港湾部の道路も考慮して調査を行うこととした．

具体的には，これらを代表する道路と信号交差点を抽出

するとともに，表－１に示す調査対象交差点を選定した．

なお，これらの交差点について，特殊な幾何構造条件や

発進流に影響を与えるような縦断勾配は無いことを確認

している． 
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表－１ 調査対象交差点の基本情報 

 

 

３．２ データの取得方法 

 PCE を算出するための，発進流における車尾時間の観

測調査を，平成 29 年 2 月下旬から 12 月上旬の平日の 9

時から 12時までの 3時間を対象に，交差点ごとに一定の

サンプル数が得られるまで複数日実施した．その際，計

測方法の基本的な部分は，「道路交通調査マニュアル検討

資料」7)を参考にしている．具体的には，多車線道路の直

進車線を対象に，停止線を通過する各車両の通過時刻を

記録し車尾時間を算出した．分析にあたっては，滞留車

両のうち発進遅れの影響がないと考えられる 4 台目以降

の滞留車両を対象としている．しかし，実際には 4 台目

以降の車両でも前車の発進に気づかないなどにより，車

間時間が冗長となるケースも多く見られた．これらをサ

ンプルから除くために，図－１の全対象交差点における

車間時間の累加曲線図を踏まえ，屈曲点となる 3.0 秒を

超える車間時間が観測された車両以降のサンプルは全て

除外した．また，大型車の判定は車長に基づくものとし，

「道路構造令の解説と運用」8)の小型自動車等の車両諸元

および首都高速道路株式会社の判定方法を踏まえ，6m以

上の車長を大型車と定義した．車長は図－２に示すよう

に，ビデオデータの 2 断面の通過時間と車両前面と後面

の各断面通過時間差から算出した． 

 

図－１ 車間時間の累加曲線図 

 

 
図－２ 車長の計測方法 

 

４．PCEの比較・分析結果 

４．１ 大型車の車長 

 図－３は各交差点で観測された，大型車の車長分布を

示している．都市内幹線道路は 6～9mが 6割以上と車長

が短い大型車の割合が高い．これに対し，都市間幹線道

路は，6～9m が 4 割程度かそれを下回る程度であり，車

長の長い大型車の占める割合が高い．特に，この中でも

都市間幹線道路については，交差点によって 12m以上の

割合の傾向は大きく異なる．さらに，都市間幹線道路に

ついて内陸部と港湾部で比較すると，12m 以上の割合が

内陸部では 20～30%程度であるのに対し，港湾部では 40

～50%程度と，大きな違いがあることがわかる．さらに，

これにともなって平均車長も長い傾向となり，港湾部で

は 10mを超えている． 

 

図－３ 各交差点における大型車の車長分布 

 

４．２ 車間および占有時間 

 図－４は，前方車・後続車の車種構成別に，車尾時

間，車間時間，車両の占有時間の平均値を都市内幹線道

路と都市間幹線道路別に比較したものである．まず車間

時間に着目すると，全般に後続車が小型車よりも大型車

の方が長い．また，これを道路の機能別にみると，都市

内幹線道路に比べて都市間幹線道路の方が車間時間は長

く車間を開けて走行している．次に占有時間に着目する

と，後続車が小型車の場合は都市内幹線道路と都市間幹

方向
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線道路で同程度の値である．これに対して，大型車の場

合は都市内幹線道路と都市間幹線道路で明らかに差があ

ることがわかる．これは大型車の車両の大きさの違いと

考えられる． 

 

図－４ 前後車の車種構成別の車間時間と占有時間 

 

４．３ 道路の機能別に見た PCEの比較 

 表－３は，各交差点において得られた前方車・後続車

の車種構成別の平均車尾時間とサンプル数を整理したも

のである．これを用いて PCEを算出した．算出にあた

っては鹿田らが提案した車種構成別の車尾時間と大型車

混入率を考慮した式(1)を用いている． 
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ここで， 

hCC：小型-小型の車尾時間，hCT：小型-大型の車尾時間 

hTC：大型-小型の車尾時間，hTT：大型-大型の車尾時間 

Pt：大型車混入率，PCE：大型車の乗用車換算係数 

式(1)により算出された各交差点の PCEと平均車長の

関係を図－５に示す．PCEは全調査地点で 1.36～1.60の

範囲となっており，本研究においても既往研究で述べら

れているように，「道路の交通容量」の値 1.7を下回る

結果を得られた．また，都市内幹線道路と都市間幹線道

路では全体的に PCEに差がみられ，この中でも平均車

長が長い港湾部の道路では PCEの値が特に大きい値と

なっている． 

これを踏まえ，図－６はセミトレーラー連結車の設計

車両の諸元である車長 16.5mを考慮し，全大型車台数に

対する車長 12以上の車両台数の割合（以下，特大車割

合という）を横軸として PCEとの関係を表したもので

ある．これをみると，特大車割合が高くなるほど PCE

が高い傾向にあることがわかり，これを回帰式で表すと

式(2)のとおりとなり，一定の関係を見ることができた． 

y = 0.4481x + 1.3178 

ここで， 

y：PCE，x：特大車割合(%) 

表－３ 各地点の平均車尾時間とサンプル数 

 

 

図－５ 大型車の平均車長と PCEの関係 

 

図－６ 特大車割合と PCEの関係 

 

４．４ PCEが交通運用に与える影響 

 本研究で得られた，都市内幹線道路と都市間幹線道路

の PCE（それぞれ，1.4と 1.6とする）に対して，従来の

数値(1.7)を用いて交差点設計を行った場合の影響につい

て確認する．ここでは，図－７に示すように仮想的な交

差点として，単純４現示の右折車線付きの十字交差点を

想定し，各流入部の断面交通量は流入部 A，Cは 800台/

時，流入部 B，Dは 600台/時，大型車混入率，右左折率

ともに 20%と仮定する． 
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図－７ 交差点設計の前提条件 

 PCEの値によって設計時間交通量が異なるため，交差

点需要率は，従来の 1.7で計算した場合，0.806，都市間

幹線道路の 1.6で計算した場合 0.795，都市内幹線道路の

1.4で計算した場合 0.760とそれぞれ算出された．その結

果，図－８のように，最適サイクル長はそれぞれ 119

秒，112秒，96秒となる．また，式(3)のWebsterの遅れ

時間の算出式を用いて，交差点全体の平均遅れ時間を算

出した． 

w =
(1 − 𝑔)2

2(1 − 𝜌)
𝐶 +

𝑥2

2𝑞(1 − 𝑥)
 

ここで， 

w：平均遅れ時間(秒)，𝑔：青時間比， 

𝜌：交差点流入部の需要率，𝐶：信号サイクル長(秒)，

𝑞：流入交通量(台/時)，𝑥：ρ/𝑔 

その結果，従来の 1.7で計算した場合，30.14秒，都市

間幹線道路の 1.6で計算した場合 29.13秒，都市内幹線

道路の 1.4で計算した場合 25.06秒と算出された．従っ

て，従来の値 1.7で算出した場合，都市内幹線道路では

約 5秒交差点の遅れ時間を過大に推計していることにな

る．この結果は，PCEの値の精度を上げることは，交差

点の計画や評価において重要であることを意味するもの

である． 

図－８ 道路の機能別の PCEの比較 

５．まとめ 

 本研究では，道路の機能に応じて大型車の車長が異な

ることに着目し，大型車の車長と発進流の車尾時間の関

係を占有時間と車間時間別に比較するとともに PCEを算

出した．その結果，都市内幹線道路と都市間幹線道路で

は，平均車長及び占有時間が異なることが確認された．

また，PCE は全て調査地点で従来の数値 1.7 を下回るこ

とを確認するとともに，都市内幹線道路で PCE は 1.3～

1.4程度，都市間幹線道路で 1.4～1.6程度であり，道路の

機能によって PCEの値が異なることが示された． 

 今後は，都市内幹線道路を中心とした調査を行ってい

くとともに，右左折専用車線や車線数などが異なる交差

点流入部に着目して調査および分析を進めていく． 
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設計交通量（台/ピーク１時間）

信号制御方式（現示企画）

交差点の幾何構造

※大型車混入率：20%

右左折率：20%
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