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砂国 4 分析対車区間と東京都市圏高速道蕗
ネットワーク

する。各車種の燃料消費量を熱量換算して各区間の各5
分間交通量毎に合計し、 6:00～21:00までの15時間で5日
間分を総燃料消費量として集計する。
3-3. 整備効果の評価
3-3・1. 対象区間全体にお＇tる評価
対象区間全体についての試算結果を表3 にまとめる。
麓備前後で比較すると、総交通量は整備前よりも整俄

後の方が32%増加し、総燃料消費量も 11%ほど増加Lて
いる。走行一台当たりの平均では、旅行時間が約半分に
なり、燃料消費量で19%の改善が見られる。さらに総旅
行時間が24%短縮し、また渋滞に巻き込まれた交通量が
17%減少していることから、総交遜量の増加にもかかわ
らずネットワーク整備により対象区間の交通流が改善さ
れていることがわかる。

また渋滞に巻き込まれた車両に着目すると、一台当た
り旅行時間で37%の短縮、燃料消費量は16%の郎滅とな
り、同じ渋滞状態であっても、整備後には渋滞め程度が
軽減されていることがわかる。

3・3・2. 区間毎の交通量変動
図 5 には、各llan区間毎に分けて整備前・整備後の総

交通量および渋滞巻き込まれ交通量を示す。総交通量で
は全区間で事後の方が増加している。特に区間 5 ～ 9 に
かけて顕著である。一方渋滞時の交通量は区間 l ～ 2 と
区間 9で僅かに増加しているが、他の区間、特に区間 5

～ 7で大指に減少している。従って、渋滞が緩和されて
交通が円滑になった区間において特に交通量の増大が見

られることがわかる。

砂表3 対象区間全体の整舗前後比較
聾備前 雪量備後 軍tit！巨

総交通量 132万台キロ 174万台キロ 32%：細加

総燃料消費量 14.9骨量k伺l 1.6.5鎗h錨i 11%地加

総旅行時間 5.43万hr 4.14万hr 24，も鐘線

一台盤消時 1.22万k伺l 0.99＇万転倒 19%減少

当り 時間 30分29秒 16分22秒 46%短繍

う 総交通量 63万台キロ 52万台キロ 17%減少

ち 総燃料消質量 9.1健k儲i 6.3偉l咽l 31%減少

渋 総旅行時間 4.48万h『 2.38万hr 47%短絡
滞 －~醒費量 1.41万k飽l 1.18万量制 16%減少
時 当間 40分38秒 25分53秒 37%短縮

1 2 3 4 5 s 7 8 9 10 区間
＠整備前渋滞時交通量・整備後渋滞時交通量
。整備前総交通量 O登儀後総交通量

砂図 5 各区間の5日間総交通量の整儲前後比較

3-3-3. 渋滞による燃料漏失の分析
非渋滞時の燃料消費量と比ぺると、渋滞の発生により
燃料損失（エネルギ』損失）が生じる。ここでは整備前
後のこの燃料損失の変化について分析する。

対象区間全体では、整備前より盤機後に総交通量が増

加し、渋滞巻き込まれ交通量が減少している。従って図
6 に示すように、整備前後共に渋滞状態の交通量（的）
、渋滞から非渋滞へ改善される交通量（b））、どちらも
非渋滞の交通量（c）｝、純粋に増加した交通量（d））に
分類できる。この場合、 b）の分類については燃料援失が
無くなり、 a）の分類については同じ渋滞であっても速度
が向上し、結果として燃費効率が良くなり損失は削減さ
れる。この2種類の損失改善の和として全体の渋滞によ
る燃料損失の改善意が求まる。対象区間会体の燃料損失
は整備前で3.8億kcal、整備後で1.9偉kcalとなり、その改
普量は1.9億kcalと試算された。
3-3-4. 区間毎の燃料損失の改善

各l蜘1区間毎に燃料損失量を整備前後で算定し、分類
ゆと分類b）、及び非渋滞から渋滞へ悪化する交通量が存
在する場合にはこの分類による悪化分について、それぞ
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整備前
惨図 6 燃料損失の考え方とその改善量

れの燃料損失の改普｛悪化）量を求めた（図 7）。また
問図には、渋滞により生じる旅行時間損失の改善（短縮
）量についても示す。
燃料損失、旅行時間損失共に区間 1 では僅かな悪化が

見られるが、他の区間、特に区間 5 ～10では大きな改善

が見られる。図 7 を図 5と対比してみると、区間8 ～10
では渋滞時交通量はほとんど変化していないが、渋滞の

程度治宝軽減されたことにより燃料損失、旅行時間損失が

大きく削減されていることがわかる。一方区間 5 ～ 7で
は、渋滞が減ったことによる燃料、旅行時間の削減効果

が大きな割合を占めている。

4. まとめ

本稿では、まず首都高速道路における測定結果をもと
に、現実の交通流における燃料消費構造を分析した。こ
れによれば、渋滞時の燃費は旅行速度で決まるが、非渋
滞時には旅行速度による違いは少なく速度変動に大きく
依存することがわかった。
次に高速道路ネットワーク整備状況の異なる 2 時点で
、対象としたIOkmの区間における総燃料消費量を試算
し、ネットワーク獲備による効果を算出したb 総交通量
、総燃料消費量共に増加するが、一台当たりの効率にす
ると改善されている。また、渋滞発生による燃料損失、
旅行時間損失をネットワーク整備前後で算出してその改
善量を計算すると、整備前での渋滞状態が整備後では解
消することによる効果と、同じ渋滞状態でも燃費効率が
向上することによる効果の2種類の効果が現れることが
わかった。

3 4 5 6 7 8. 9 10 区間
。
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開4万0民L館q 燃科損失の改普量
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1千品開 放符時間損失の輔｛緩耐震
整備前→整備後

掴渋滞→渋滞によ』~a醤量
ロ渋滞 4非渋滞によ~ar·普量
腫毒事渋滞→渋滞 によ忍悪化量

惨圏7 各区間における燃料損失と旅行時間損失
の改善量

本研究は、首都高速道路公団神奈川建設局次長の森回
線之氏との共同研究による内容を合んでいる。この場を
借りて同氏に深謝の意を表したい。
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