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1. はじめに 

 モータリゼーションの進展による車からのCO2排

出が問題となっている．特に，アイドリングや車の

停発車が多く行われる信号交差点付近ではCO2排出

量が多くなると考えられる．これまでの研究により，

停車せずに信号交差点を通過することができれば

CO2 の排出量の削減につながることが明らかとなっ

ている 1)．しかしながら，車両の走行挙動ごとの CO2

排出量を分析するといった研究はあまりされていな

い． 

本研究では，信号交差点において推奨速度の提供

を前提として，車両挙動の違いによる CO2排出量を

算出する．そして，速度・加速度別に CO2排出量を

見ることにより，車両の走行挙動ごとの CO2 削減効

果を明確にしていく． 

2. 停車車両の低減の概念 

 本研究で提案する停車車両を低減するための考え

方を説明する．図 1 はその概念図であり，縦軸は信

号交差点の停止線からの距離を示し，d は対象区間

の上流端である．横軸は時間を，上部の信号では，

黄色を赤色に含めて表示している．なお，簡単のた

め車両は一定速度で交差点を通過すると仮定する． 

いま，d 地点に車両 Ct2が流入したとする．一定速

度で走行するため，交差点には赤時間の時刻 t2に到

達する．このように交差点で停車してしまう領域を

R として網掛けで示す．また，d 地点に車両 Ct3が流

入するとき，一定の速度で走行し続ければ通過でき

る．このように交差点を通過できる領域をGとする． 

次に，同じく d 地点に流入した車両 Ct2 が，di地点

において信号情報（推奨速度）を受け取り，速度を

減速させたとすると，時刻 t3 で交差点に到達して停

止せずに通過することができる．すなわち，本来 R

の領域で停車してしまうはずの車両が，推奨速度に

従うことにより，交差点を停止せずに通過できると

いうことになる． 

本研究では，diを停止線から約 420mの地点とし，

速度 30km/h で交差点を通過できるように設定した．

なお本研究では，片側 1 車線の道路を対象とするた

め，後続車両による追越はなく，前方車両に追従す

るものとする． 

3. 車両観測調査とシミュレーションの設定 

 本研究では，実在の交差点を再現するために実地

調査を行った．図 2 に対象とした愛知県日進市内の

小六田交差点及び日進市役所東交差点の 2 つの交差

点を示す．この 2 交差点の東方向から西方向にかけ

て，車両，信号サイクル，道路状況等を調査した．

調査で得られた交通量や分岐率，信号サイクル等の

データを基に，交通流シミュレーションソフト

VISSIM を用いて実在の交差点を再現した． 

推奨速度を設定した場合のCO2排出量をみるため

 
図 1 停止車両を減らすための概念図 

 
図 2 対象とする路線 

 
図 3 シミュレーションで用いる信号サイクル 
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に推奨速度を与えたものとそうでないものをシミュ

レートし，比較する．  

 図 3 にシミュレーションで用いた信号サイクルを

示す．なお，シミュレーション時間は 3600 秒×3 回

行い，その平均を結果として算出する．  

CO2 排出量の比較をするために環境影響評価ソフ

ト EnvPro を用いる．これは VISSIM で出力されたデ

ータを入力することによってネットワーク上で排出

された環境指標を算出することができるものである． 

4. シミュレーション結果 

 各種設定後に推奨速度設定前と後で交通シミュレ

ーションを実施した．図 4 に路線全体の総排出量を

示す．これより CO2 の排出量が路線全体として

792.9g 削減されていることがわかる． 

図 5 に推奨速度設定前の加速度及び速度別にみた

CO2排出量を示す．また，図 6 に推奨速度を設定し

た後の加速度及び速度別にみた CO2 排出量を示す．

これらの図で赤色で示したものが加速度±15km/h
2

程度の加減速を示しており，急な加減速をしている

ことになる．さらに，黄緑色で示した部分は速度を

維持していることを示しており，速度 0～2km/h の

時の黄緑色はアイドリング時のCO2排出量を示して

いる．つまり，中心部に CO2排出量が収束するほど

滑らかな走行となっているといえ，図 6 の方が滑ら

かな走行となっていることがわかる． 

図 7にアイドリング時と急加減速時での CO2排出

量の比較結果を示す．加速度±15km/h
2程度では合計

4.6%減少し，アイドリング時の CO2 は 1.31%減少し

た．この結果は車両の急な加減速及びアイドリング

が減少していることを示しており，滑らかな走行に

つながっているといえる．つまり，CO2 の排出量を

抑えたいわゆるエコドライブになっているといえる．  

5. おわりに 

 本研究では，2 つの信号交差点のネットワークを

シミュレータ上で再現し，推奨速度を与えた場合の

CO2 排出量の削減効果をみた．その結果，アイドリ

ング車両や急な加減速をする車両が減り，全体とし

て CO2 排出量は削減した． 

今後は，より現実に近い結果を得るために実際の

車両の走行挙動を交通シミュレーションに代入する

ことが必要である．また，いくつかの推奨速度を検

討し，CO2 の削減効果の変化をみる必要がある． 
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図 4 路線全体でみた CO2排出量の比較 

 

 
図 5 加速度及び速度別の CO2排出割合（設定前） 

 
図 6 加速度及び速度別の CO2排出割合（設定後） 

 
図 7 停止時及び急加減速時の CO2排出量の比較 
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