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１． はじめに 

高速道路合流部は，交通安全面・効率面からも問題

の多い地点であるが，事故や渋滞の発生メカニズムは

いまだ明らかになっていない．その最大の理由は，十

分なデータ観測が行えなかったことにある．一方で，

ビデオ画像データから多数の車両挙動の観測が可能と

なっており，それらを用いることで新たな車両挙動の

モデル化が可能ではないかと考えられる．本研究では

ビデオ画像から抽出された車両挙動データを活用し，

車線変更挙動のモデル化を試みる．車両挙動データを

加工し，ギャップ長，相対速度などの指標とギャップ

選択に関する基礎集計分析を行ったうえで，関連性の

高い項目を用いて車線変更モデルの構築をめざす． 

２． 分析データの概要１） 

本研究の分析対象区間は，阪神高速道路 1号環状線

と12号守口線の合流部（以下，守環合流部）の前後約

620mである．対象区間近くのビルに 11台のビデオカ

メラを設置し撮影を行った．そのうち2005年8月29，

30日の2日間のそれぞれ15分間ずつについて，ビデ

オ画像を目視し車両挙動データを抽出した．車両サン

プル数は 2,548台（29日），2,483台（30日）で，その

うち車線変更車両台数はそれぞれ 1,229台，1,360台で

あった．車線・座標の定義を図１に示す． 

３． 合流挙動の分析 

(1) 車線変更の定義とLagの設定 

本研究における車線変更の定義は，「車両が 1 秒以

上同じ車線にいて，その後1秒以上異なる車線に居続

けたこと」とする．車両番号と車線変更した先のギャ

ップの番号は図２のように定義する．ただし，運転手

が車線変更することを決めるのは，実際に車線変更を

行った時点より前である．しかし，いつ意思決定した

のかはわからないため，意思決定時点から車線をまた

ぐまでの時間をLagとし，これを様々設定することで

車線変更車両台数と選択ギャップの割合を示す．車線

変更車両の台数分析を進める．表１にLagごとの車線

変更車両台数を示すが，Lag の増加につれ減少してい

るのは，Lag が長いと意思決定時点が分析対象区間外

になってしまうことが原因である．選択ギャップの割

合や，サンプル数また χ２検定の結果などによりLagは

5，6秒が妥当だと思われる．以下ではLagを5秒とし

た結果を報告する． 

(2) ギャップ選択に影響を与える要因 

ギャップ選択に影響を与えている可能性がある要

因は意思決定位置・車両速度・加速度・相対速度・ギ

ャップ長・ギャップの相対変化・ギャップの中での相

対位置・車種などがある．例として，図３，４に車線

変更車両V0と車両V7，V10それぞれとの相対速度とギ

ャップ選択との関係を示した．横軸は相対速度（km/h），

縦軸はギャップ選択後方のギャップを，負で大きくな

るほど前方のギャップを選択する傾向がみられる．ま

たV10とはV7と反対の傾向がみられる．これらの相対

 

図１ 車線・座標の定義 

 

図２ ギャップと車両番号の定義 

表１ 車線変更台数と選択ギャップの割合 
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速度は，ギャップ選択に影響を与えると考えられる．

このようにギャップ選択に影響を与えていると考えら

れた項目のギャップ選択との χ２検定と各説明変数候

補との相関係数を表２に示す．意思決定位置は合流前

の直線区間では前方のギャップを，合流後は後方のギ

ャップを選択する車両が多い．V4車両が加速度を大き

くするとより後方ギャップを選択する割合が増加する．

0番ギャップの中での相対位置は，意思決定時点でV7

車両に近い車両ほど後方ギャップを，V10 車両に近い

ほど前方ギャップを選択する割合が増加する．ほとん

どの項目において χ２検定の値は小さく，相関係数も高

くないためそれぞれが独立にギャップ選択に影響を与

えていると考えられる． 

(3) 車種の影響 

図５に V0 の車種別のギャップ選択率を示す．サン

プル数は普通車 299 台，大型車 64 台で，大型車はト

レーラーなどかなり大きなものを指す．図５より大型

車は普通車に比べ後方ギャップの選択率が高いことが

わかる．また周辺車両が大型車の時，V０は大型車の後

ろのギャップを選択する傾向が見られた．原因として

は混雑により大型車が追い越しにくいことや，大型車

の後ろのギャップ長が長いことなどが考えられる．こ

のような結果より車線変更車両やその周辺車両の車種

もギャップ選択に影響があると考えられる． 

４． 車線変更のモデル化方針 

 車線変更のモデル化はロジットモデルを使用する．

パラメータ推定を繰り返し，試行錯誤より最も適合度

の高いものを選定する．ここまでの分析の段階では-2

～2 番の 5 つのギャップについて調べてきたが，表１

よりモデル化する予定であるLag5，6秒の時の選択ギ

ャップの割合をみるとどちらの時も-2，2 番ギャップ

の選択率は非常に少ない．そのため，モデル化の際は

-1，0，1番ギャップの3択で進める．推定結果につい

ては，講演時に報告する． 

５． おわりに 

 ここでは合流挙動について詳しく分析したが，今後

は分析結果を活用してモデル化を進め，最適モデルの

探求に努めたいと思う． 
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表２ 相関係数とχ２検定結果 

 

 

図３ V7との相対速度 

 

図４ V10との相対速度 

 

図５ V0車両車種別ギャップ選択率 
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