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１．はじめに 

 

 年間１２兆円ともいわれている多大な経済的損失，

さらには沿道環境を含め生活環境の悪化を招いてい

る交通渋滞を効果的・効率的に解消していくために

は，道路網全体あるいは個々の路線・区間の交通特

性から有効と考えられる対策メニューから，効果の

高く住民等の合意形成が得られる最も適切な対策

(組合せ)を定量的かつ客観的なデータに基づき選定

していくことが必要となる。そのためには，時々

刻々と変化する動的な交通現象を正確に再現するこ

とのできる交通シミュレータが有効であり，これま

で対象となるケースや規模に応じて様々なモデルが

研究・開発され実用化されてきた1)． 

本稿では岡山市内国道53号の津島交差点を先頭

とする渋滞の緩和を目的とした，車道拡幅や右折専

用車線延長等の交差点改良施策の効果を２つの考え

方が異なるシミュレーションで評価した事例につい

て報告する．シミュレーションによる検討では，一

般に現況再現性を確認するケースを実施し，これを

基本として将来ケースでの渋滞緩和効果などを比較

する．しかしながら，シミュレーションは多くの設

定項目を必要とするため，これらの値をどのような

手段で獲得・加工するかによって，結果の信頼性が

左右されるという懸念がある．また内部で複雑な計

算をしているため，対象ケースでクリティカルな交

通現象がどのように再現されているかを結果から把

握するのは難しく，将来ケースにおける交通状況の

変化が，果たして現実的なものかどうかを確信する

ことが難しいという課題が指摘されている．  

同一の状況に対して２つのシミュレーションを用

いると，同程度の現況再現性を確保していても，将

来ケースの結果が異なることが予想される．その差

違を通して上述の課題を具体的に考察することは，

シミュレーション利用の普及促進の観点から重要な

ことと考える． 

以下では，まず適用事例の現況再現性の確認と将

来ケースの違いについて述べ，モデルの考え方の違

いがどのように影響しているか考察する．  

 

２．適用するシミュレーションモデル  

 

現在利用されているミクロシミュレーションモ

デルには車両の追従挙動を移動ロジックの基本とし

ているものが多数を占める．一方で，ミクロシミュ

レーションの中でも，車両移動のロジックに追従挙

動ではなく，道路区間の交通流特性を利用するモデ

ルもある．前者は，運転者の反応遅れ時間や，車両

の最大加減速度・希望速度といった多くのパラメー

タを用いており自由度が高い．また後者は容易に得

られる観測値をモデルパラメータとして利用出来る

という利点がある． 

今回用いた２つのシミュレーションのうち1つは

前者に属する｢SIPA｣2)であり，もう1つは後者に属

する｢AVENUE｣3)である．AVENUEは道路を車線毎
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に10～20ｍ程度のブロックと呼ぶ区間に分割し，ブ

ロック毎に与えられた｢交通量－密度関係｣を利用し

て，車両を移動させる．この２つに代表される考え

方の異なるモデルを同一条件で適用し，結果の差違

を通してシミュレーション利用の課題を考察する． 

 

３．シミュレーション範囲と現況再現  

 

シミュレーションの対象地域およびネットワー

クは，岡山市内国道53号・津島京町交差点－岡大入

口交差点間のおよそ2.5km区間(図－１枠内の太線 )

である．図－２に交差点改良の対象となる伊島北交

差点－津島交差点間の道路幾何構造(東行き)を示す．

両交差点ともおよそ60mの右折専用車線を持つ片側

2車線の構造となっている．  

この区間では朝ピーク時の7:30過ぎから伊島北交

差点を先頭に西側・北側へ渋滞が発生し，次に8:30

過ぎから津島交差点西側で，同交差点の右折専用現

示で捌けきれない車両が本線上に滞留するために渋

滞が発生する．津島交差点からの渋滞は伊島北交差

点にまで延伸し，先詰まり状態を引き起こしており，

２つのボトルネックによる渋滞が複合している．  

 

津島京町交差点 

伊島北交差点 

津島交差点 

津島新野交差点 

岡大入口交差点 

 

図 －１ シミュレーション範囲 

 

伊島北交差点 津島交差点

60m

伊島北交差点 津島交差点

60m

 

図－２ 伊島北－津島交差点間(東行き)の車線構成 

 

現況再現では，対象地域内で調査されている各

交差点の方向別交通量に対して，交差点右左折率を

もとに 10 分間 OD 交通量を作成した．この OD 交

通量を入力とし，実測で得られた 10 分間毎の渋滞

長と各交差点における過飽和状態での最大捌け台数

を指標として各モデルのパラメータの調整を行った．

現況再現結果による両モデルの津島京町交差点－岡

大入口交差点間と伊島北交差点北側－岡大入口交差

点間の旅行時間を図－３および図－４に示す．  
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図 －３ 津島京町－岡大入口区間旅行時間 
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図 －４ 伊島北(北側)－岡大入口区間旅行時間 

 



 

 

 両者の現況再現結果を見ると，渋滞の立ち上がり

やピークはほぼ同じであることから，両者とも同様

の渋滞状況が再現されていることが確認できる．渋

滞解消時はSIPAよりもAVENUEの方が若干早く渋

滞が解消しているが，これは渋滞末尾の判定が観測

者の主観に影響され，曖昧さを伴う渋滞長4)をもと

にモデルパラメータを調整したため，「十分な現況

再現性」の解釈に幅が生じること，および両モデル

での旅行時間計測方法等の違いに起因するものであ

り，許容されうる程度のものと考えられる．  

 

４．将来ケースのシミュレーション  

 

 将来ケースでは，東行き交通に対して以下の改良

策が施される(西行き交通への対策は省略)．  

 

①伊島北→津島区間の右折専用車線を延長(図－５) 

②津島新野→岡大入口区間に直進左折車線を追加  

 

伊島北交差点 津島交差点

右折専用車線の延伸
　　60m→172m

伊島北交差点 津島交差点

右折専用車線の延伸
　　60m→172m

 

図 －５ 伊島北－津島交差点間(東行き)改良図 

 

 この改良されたネットワークに対して，現況再現

ケースで調整されたパラメータを用いてシミュレー

ションを行い，渋滞長・区間旅行時間・交差点にお

ける捌け台数などの指標を算出した．両シミュレー

ションの旅行時間のグラフを図－６，図－７に示す．  

 図－６では図－３と比べ，ピーク旅行時間および

渋滞継続時間が短縮されており，交差点改良による

渋滞緩和効果が確認できる．  

一方，図－７では図－４と比べ，同様に渋滞緩

和効果が確認できるものの，その程度は図－６より

も小さい．今回検討しているケースでは津島交差点

の信号サイクル・スプリットの変更は考慮しておら

ず，津島交差点の右折容量そのものは現況と比べて

大きく変化しない．従って，右折付加車線が延長さ

れても，やがては滞留車両が本線にあふれ，直進車

両をブロックする状況が発生する．  
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図－６ 津島京町－岡大入口区間旅行時間 
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図－７ 伊島北(北側)－岡大入口区間旅行時間 

 

 図－６と図－７で影響の程度が変わっているのは，

当該リンクでの信号オフセットと渋滞粗密波の伝播

速度が関係していると考えられる．すなわち，伊島

北交差点の西側流入路の青現示が始まった時点の右

折車両の滞留末尾位置を考えると，現況では本線を

閉塞していたが，右折専用車線延伸後はその範囲内

に収まるため，直進車両に割り当てられる容量が改

善される．ところが，北側流入路の青現示開始時点

では，右折専用車線が延伸されても，直前に西側か

ら流入した右折車両がすでにその車線からあふれて

おり，現況と大きく変わらない状況になっている．  

 また，図－４と図－７を比較すると，AVENUE

とSIPAの示す旅行時間の大小関係が変わっている

ことに気づく．この理由には次の 2つが考えられる．  

 1つ目は，モデルそのものの違いに起因するもの



 

 

である．AVENUEではリンクの流出交通に対して，

右左折直進別に飽和交通流率を設定する．従って，

例えば伊島北交差点を先頭とする渋滞に対しては，

北側と西側の流入路リンクそれぞれで飽和交通流率

を調整し，現況再現性を確保している．  

 一方，SIPAでは飽和交通流率に相当するパラメ

ータはなく，車両の追従パラメータである「ターゲ

ットヘッドウェイ」と，リンクごとにターゲットヘ

ッドウェイを調整する役目の「ヘッドウェイ係数」

を用いて飽和交通流率を調整している．すなわち，

リンクパラメータで調整しているSIPAと，当該リ

ンクのパラメータの依存性が小さいAVENUEとで

は，対策の影響が異なる可能性がある．  

 2 つ目は，車線利用についての仮定の違いである．

AVENUE では津島交差点を右折する車両はあらか

じめ伊島北交差点の北側と西側流入路で必ず内側車

線を利用すると仮定している(図－８ )ので，伊島北

～津島区間では直進車両と右折車両の錯綜は起こり

にくく，右折専用車線が延伸されても，この状況は

変わらない． 

 

伊島北交差点 津島交差点

津島交差点での右折車両は
外側車線を利用しない

伊島北交差点 津島交差点

津島交差点での右折車両は
外側車線を利用しない

 

図－８ AVENUE での車線利用の仮定 

 

 一方，SIPA では車線利用に特に仮定をおいてお

らず，左側車線にも津島交差点を右折する車両が混

在しているため，同区間での錯綜が起こっている．

同区間の右折専用車線が延伸した場合，この錯綜が

起こる地点が上流側へ移動するため，津島交差点の

容量への影響が認められる．  

 ただし，この場合どちらが実情に近いかは，一般

に利用できるデータだけでは判断できない．言い換

えれば，両モデルの結果はどちらも妥当と解釈され

うるものであり，対策案の影響をある幅を持って示

すものである． 

 

 

５．まとめ 

 

 以上の考察より，シミュレーションを利用した検

討で留意すべき，次の 2 つの知見が指摘される． 

 

①モデルが違うと，調整するパラメータを含め調整

する内容や場所も異なるので，同じ「現況再現性」

を確保していても，改良ケースに対して全く同じ結

果が得られるわけではない．  

②上述した個別車両の車線利用の嗜好性など，シミ

ュレーションで設定可能なパラメータには実測では

得にくいものが存在し，これらは何らかの仮定をお

いて設定せざるを得ない．設定の仕方によっては現

況再現時には影響は見られないが，改良ケース評価

時にはその影響が顕在化する可能性もある．  

 

 これらの知見は 1 つのモデルを適用するだけでは

容易に得られないが，2 つのモデルを適用すること

により具体的に議論することができた．特に今回は，

一般的な交通実態調査では明らかにされない交通現

象の影響をある幅を持って示すことで，事例に対す

る深い考察を行うことができ，シミュレーションに

よる評価シナリオの信頼性を高めることにつながっ

た．考え方が異なる複数のモデルを 1 つの事例に適

用することは，単に研究の目的だけでなく，実務に

おいても意義あることであり，シミュレーションの

普及促進，実用化といった目的に貢献するものとい

えよう． 
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