
車続開相 の役割－

菊池誠＊、中山章宏人西成活裕人杉山雄規上只木造ー胃、湯J!I論II

主

った交通流の物理モデ、

擁体モデル、セルオートマ

トンモデル、追従モデルの各タイプでモデルが

渋滞生成などの基本的性費の理解が

可能なレベルに至った。 1990 年代終りからは、

案提fデータの解析と、シミュレーション結果の

比較が盛んに行われている［1, 2］。

高速道路においては、通常の定行に利用され

る走行車線と追い越しに利用される追越車線

が区別されている。交通規則は、運転車に対し

て、通常はlE行率織を走る ζ とそ求めている。

しかし、ボトルネック上読などで、

くなると、追越車線の流量が走行革鵜の

流量を上国る逆転現象が起こるζ とが知られて

いる。

流量の逆転現象がrt く観測される現象にも

関わらず、その原濯については充分な研究が行

われていない。同期現象や詐畠の逆転に対する

大型車の寄与が指摘されてる［1, 3, 4］。これら

の指播の中で＼同期現象や流量逆転現象に際し

て、大型車の追越車糠上の密度が走行車線上の

それを下まわることが指摘されている。

涜量が大きくなった場合の大型車の挙動は、

追越規則や「大型車J の定義などに強く依存す
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ることが予聾される。特に、

らに強く制限されていることが

効果、特に同期現象と流量逆転への寄与につい

て検討する。

重量密

題 1：観mu地点

2 と

織間関期

今回用いるデータは、東名道東名阪道の名吉

屋ジヤンクション付近 324.61Km ポストの上り



車線のデータである（図 1）。車線数は 2 車線

であり、下涜4Km~こ東郷 PA があが比較的直

線的な地点である。観測日時は 1996 年 8 月 7

日水曜日である。また、この観測地点のデータ

は、大型車の流量が別に記録されている。

乙の地点は、下流にトンネルなどのボトル

ネックは存在しないが、ほぽ毎日渋滞が観測

されている。当日の速度の時系列データを図 2

に示す。午前中一杯継続する渋滞が観測されて

いる。

対応する流量の時系列では、午前中に流量が

多い点以外には、渋滞発生の明確な兆候を見る

ことはできない。正午直前に速度がゼロになっ

ているデータがあるが、これは車両が完全に

停止するような渋滞が発生したことが予想で

きる。
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図 2: 1996 年 7 月 7 日の速度時系列。実線は追

越車線、破線は走行車線を表す。

流量時系列を見ると、早朝を除くと、追越車

線の流量が走行車線のそれを常に上回っている

ことが分かる。実際に、総流量に対する走行車

線と追越車線の流量の比（車線利用率と呼ぶ）を

見ると（図 4）、涜量の逆転現象が起こっている
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図 3: 1996年 7 月 7 日の流量時系列。実線は追

越車線、破線は走行車線を表す。

ことが分かる。車線利用率のグラフの形状は、

文献問に示した東名道日本坂トンネル上読の

ものとは異なっている。

図 5 は、走行車線と追越車線の同時刻の速度

をプロットしたものである。自由走行時に両者

の比が一定なのは、各車両がほぼ希望速度で走
行しているためであり、車線閣の相互作用とは

無関係である。しかし、渋滞発生時に、二つの

車線の速度が同期している。二つの車線の速度

の比も、東名道日本坂トンネル上流とは異なっ

ている。

3 流量逆転に関する大型車の

寄与

大型車が交通擁に及ぼす彫響について議論す

る。図 6は、大型車の涜量の時間変化を表して

いる。一日中、 5 分間あたり 60 台程度で安定

している。つまり、渋滞形成などの事象は、大

型車涜量の変化とは関係なく起こっていること
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国 4: 1996 年 7 月 7 日の車騒占有率。横軸は二

つの車線の総流量、縦軸は走行車線及び追越車

線の流量の総涜量に対する比を表す。

が予想される。

密度持系列（関 7）そ見ると、渋滞中は、大型

車の密度も高くなっていることがわかる。しか

し、大型車の密度がしばしば走行車操より追越

車線で高くなっている様子も見える。つまり、

渋滞時に、大型車が走行車線に移動して、走行

車線の密度が低くなるという解釈は成り立た

ない。

各車線の流量に対する各車線上の大型車の涜

最の比率を見ると、渋滞中はその比率が小さく

なっている。また、渋滞以外の時間帯では、走

行車線上の比率が追越車線上の比率を上回って

いるのに対して、渋滞中は両者の比率はあまり

違わない。

4 まとめ

本稿では、東名道東郷PA 付近の実測データ

から、渋滞時の大型車の寄与を議論しようとし

。
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図 5: 1996 年 7 月 7 日の車続開の速度同期。横

軸は走行車線の速度、縦軸は追越車線の速度を

表すっ

た。先行する研究では、渋滞時に大型車が走行

事線開に移動するととが、同期現象や涜量逆転

現象に影響そ及ぼ、しているとの報告がある。し

かし、本稿で見たデータからは、そのような彰

響がある ζ とを見られなかった。

非渋滞時には、大型車は走行車線awを走行し

ているる。しかし、大型車もその他の車両ど同

様に、渋滞時には追越車線側へ移動して、追越

挙動そ取ろうとしているように見える。このよ

うな大型車の寄与の差は、交通規則によるもの

か、運転慣習によるものかは不明である。

前回の報告では、東名道日本坂トンネル上流

の交通流データの解析を行った。その際に示し

た流量逆転の龍子は、今回のものと異なる。ト

ンネル上涜のデータでは、追越車線の涜量がjf

行車線のそれを上回る比率が、今回のデータよ

りも大きい。

このような挙動の違いの原岡は以下のように

考えることができる。トンネル上琉の場合、運

転車は下流にトンネルがあることと、渋滞が予

場
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図 6: 1996 年 7 月 78の大型車の琉量時系列。 函 7: 1995 年 7 月 7 日の大型車の密産時系列。

想される乙とを知っている。従って、

越主主韓関へ移動して、渋滞を避けよう

あろう。従って、追越車績の涜量が多くな

ある。一方、今回の観開地点は、ほぽ霞線

的で平坦な地域であり、運転車が上記のような

予想そしにくい。そのため、走行車線の流量が

多くなる幅向となるであろう。

対応するシミュレーションは今後の課題であ

る。大型車を棋連な車両と定義するか、最｛底車

頭距離の大きな車両とするかで結果が異なるか

も関心のある点である。
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