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107.信号交差点を組み込んだ時間交通量配分モデルの動的化に関する研究

lmprovementofDynamicinTime‐of-DayTraffic 
OapacityAnalysisofSignalizedlntersectibns 

AssignmentMethodCombinedwith 

井上秀行、高山純一*翠
HideyukilnoueandJunichiTakayamａ 

Wehaveproposedatime-ofdaytraHicassignmentmodelwhichcanpredictthe 
hourlytranficvolumeoneachnetwolklinks・Thcmainfeatureofthismodelistobe
combinedwithcapacib/analysisofsignalizedintersectionsButthismodelisnot 
mOdifiedbydemandflowsamongtheadjacenthoursfbrthecOnservationlawofflows・
Inthispaper，weprOposeadynamicassignmentmodelwhichcandesclibethe 

congestednetwolkflowsatbottleneckintersections・AndweexanmnethevaUdiⅣof
thismodelthroughnumericalanalysis 

KeWoM8：dynamicassignmentmodel,capacityanab/sisofintersections,improvementofintersections 
動的交通量配分法、交差点容量解析、交差点改良

１．はじめに

近年の都市部における交通渋滞は慢性化しており、交
通渋滞の緩和が都市内交通政策の大きな課題となってい

る。しかし、都市部における交通施設の新規建設は非常
に困難である場合が多い。一方都市部における交通渋滞
は、その多くがボトルネック交差点を先頭としたもので
あり、信号交差点の改良並びにその最適制御は最も有効
な交通渋滞対策の１つといえる。そこで、都市部におけ
る交通運用計画の立案とその評価を目的として、信号交
差点での平均遅れ時間を明示的に考慮した配分モデルを
提案してきた')。

ところで、従来の交通量配分モデルは、その多くが静
的モデルであり、１日あるいは特定の時間帯の平均値と
して交通量が求められるため、中長期的な道路整備計画
や土地利用計画等のハード的対策案の作成や評価には有
効であるが、短期的なボトルネック交差点の改良や信号
制御の最適化、交通規制の見直し等のソフト的対策案の
作成や評価には十分とはいえない。そこでこれからは交
通量配分モデルも時々刻々と変化する道路状況に対応で
きるよう動的化を行う必要があるといえる。

本研究は信号交差点による都市内交通渋滞の発生と短
い時間間隔に対する交通状況の変化を記述することを目
的として、従来の静的モデルである信号交差点を組み込
んだ時間交通量配分モデルの動的化を行うものである。
ここでは、簡単な数値シミュレーションにより提案モ

デルの適用性を検討し、さらにボトルネック交差点の改
良計画案の検討・評価により、その有効性を検討する。

２．動的交通量配分モデル

（１）動的化へのアプローチ

動的交通量配分モデルには大きく２つの流れがある。
１つは従来静的モデルとして開発された交通量配分モデ

ルを動的化するものであり、もう１つは車両の挙動を計
算機上で記述する交通流シミュレーションによるもので
ある。本研究は従来静的モデルとして提案されてきた交
通量配分モデルを動的化するアプローチをとるが、基本
となるモデルはマクロな交通流シミュレーションモデル
である。そこで本節では動的な交通流シミュレーション
モデルに関する研究を整理する。

このモデルの枠組みは、経路選択サブモデルと、交通
流サブモデルからなる2)。経路選択サブモデルは、ドラ
イバーの経路選択行動を記述するモデルであるが、モデ
ル内における車両・車群の集計単位より、マクロモデル

とミクロモデルに分けられる。マクロモデルには

CONTRAM3)や飯田らのポックスモデル4)が挙げられる。
このモデルの基本的な考え方は、同一のＯＤを持ったフ

ローをパケットとして集約化し、パケット単位で最短経
路の配分をするものである。一方ミクロモデルは、車両
１台ごとに経路選択を行う非集計タイプのモデルであり、
交差点改良計画などに用いられる。

交通流サブモデルは、経路選択サブモデルからの交通

量を受け、交通量、密度、速度などの交通状態を記述す
る。交通流サブモデルもマクロモデルとミクロモデルに

分けることができる。マクロモデルは、圧縮性流体の連
続方程式（交通量の保存則）と速度、密度の関係を用い
るものであり、ミクロモデルは個々の車両の行動を記述
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このとき、このリンクを自由流領域（速度：ｖ,(Q)）と

渋滞領域（渋滞長：ＬＺ、速度：Ｖ２(Q)）に分け、そのリ
ンクの走行所要時間tを式(1)(2)に示すように仮想的な自

由流領域での走行所要時間（LⅣ1(Q)）と、信号による

平均遅れ時間ｙ（ymax：飽和状態における平均遅れ時
間）およびリンク終端（渋滞列）における仮想的な待ち

時間ｗ（＝（L2/Vz(Q)-Lz/V,(Q)））の和として表す。ｙは
式(1)で求められる。

Ｈ{1-(G/H)}ユ
（１） 

ｙ~~五F｢=T己715丁
ここに、Ｈ；サイクル長、Ｇ；青時間、Ｑ；流人交通Ｍ、

Ｓ；飽和交通流率である。

本来は１サイクルで捌ける車列についても、発進損失

等を考慮すべきであるが、停止線通過の速度はほぼ自由

流領域と同じと考えられる。また、本モデルは信号交差

点を明示的に考慮したマクロシミュレーションモデルで

あり、配分対象時間帯で交差点を通過できるか否かがポ

イントとなる。そのため交差点手前の１サイクルで処理

される交通lilが占める領域（L,）は自由流領域として
扱った。

(i）渋滞列のない場合(o≦Ｑ≦c）

ｔ＝Ｌ/ＶＫＱ)＋ｙ（２） 

(ii）渋滞列がある場合(C〈Ｑ〈CmaX）

ｔ＝Ｌ/Vi(Ｑ)＋y…＋ｗ （]） 

ここに、Ｑはリンク上を流れる交通１１[であり、ｃはリ

ンク終ｳ１Ｍにおける湘末交通容ｌｉｌ（ボトルネックとなる交

差点の交通容ｌｉｌ）である。また、Cmaxはリンクの区間

交通容lilである。本研究では渋滞列が発生する状態（過
飽和状態）を(C〈Ｑ〈Cmax)と考えた。すなわち、ｎ時ＩＨＩ

帯のリンク交通!i(の確定後、式(2)あるいは(3)によって、

時llil帯のリンク所要時間が決定し、、+1時間帯の股短経

路探索が行われる。

（２）モデルの助的化

本モデルは分割配分法を基本として動的化を行うため、

配分にあたっては静的な分割配分の方法を応用し、・定

の時間帯[Niの交通!i{を１回の岐短経路探索により配分す

るものである。なお、本モデルでは、リンク走行時間の

岬出にあたり、リンク容(i}を用いた関数（例：修正ＢＰ

Ｒ関数）を用いる。また、延伸渋滞列が手前交差点に1世

した場合、手前交差点流入部における流人可能台数を再

計算する方法6)をとっている。

(i)経路選択サブモデル

動的交通H1配分モデルにおける経路選択サブモデルの

ＯＤフローの考え方は、以下の３つの仮定としてまとめ

ることができる。

仮定１：同一時間帯内に同じＯＤペアとして配分される

するもので、追従理論に基づいている。

（２）本研究の位置づけ

以上のように、動的交通流シミュレーションモデルは

近年大幅に発達している。本研究では、従来静的なマク

ロシミュレーションモデルとして提案してきた信号交差

点を組み込んだ時間交通量配分モデル5)を動的化するこ

とにより、時間的変化に対応できる配分モデルの開発を

目指す。本研究で提案するモデルは、基本的に経路選択

サブモデル、交通流サブモデルともにマクロモデルに位

置づけられる。すなわち、経路選択サブモデルにおいて

は、信号交差点の通過時間を考慮したパケット集約化を

行い、交通流サブモデルにおいては、リンクにおける流

人・流出の保存関係を用いるため、交差点流人部におけ

る車群の滞留を考慮する。

３．信号交差点を組み込んだ交通量配分モデルの動的化

（１）交通鑓配分モデルの基本的な考え方

本研究で動的化を行う配分モデルは、混雑したリンク

における交通麓とリンク走行所要時間の関係の中に、信

号による平均遅れ時間（平均待ち時間）を明示的に取り

入れたところに特徴がある。本モデルでは、各分割配分

を行うたびに各交差点における交通容111解析と岐短経路

探索を繰り返す。具体的には、分割配分法により配分さ

れた交辿111から各交差点の需要交通１１１（右左折直進交通

1,1、対向直進交通１１(等）を計j/)し、与えられた信号現示

方式について交差点の容lil解析（飽和交通流率、正規化

交通Ｍ、現示の飽和度、交差点飽和度の計算）を行う。

その結果、交差点を通過する術要交通Ｍが交通容lilを超

過した場合その超過分が渋滞列を形成する。なお、交差

点の容ＩＩｌ解析は信号交差点設計マニュアルである「平面

交差点の計iuiiと設計（交通工学研究会）」に基づいてい

るが、各化･号サイクル踵やスプリットは与件とし、配分

を通じて一定のＩｌＩ１ｉを用いている。満要交jUnlilは各時11M帯

当たり一定の'110[として考え、時IUd帯内での需要変動はな

いものとする。なお、時間帯の幅は対象エリアの大きさ

や配分の目的などにより異なるが、概ね5～10分とする。

本モデルにおける渋滞列のモデル化を図-1に示す。２

つの交差点に挟まれたある任意のリンク（リンク長：

L）において、交差点流人部から渋滞列が生じたとする。

Ｌ
戸

ｌ
ｊ
ｌ
可

１サイクルで処理される伽域

■■ 

図－１渋滞列のモデル化

Ｐ 
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間帯､内に実関交通量は、１つのパケットに集約し、その時間帯の最初

に起点ノードを出発するものとする。

仮定２：交差点ノード流入部で滞留が発生した場合、そ

のＯＤ内訳は当該流入部を通過するＯＤ交通量の比から

決定する。そのうえでパケットを交差点を通過したもの

と滞留によるものに分割し、次の処理（次時間帯の配分

あるいは後述の２次配分）を行う。

仮定３：経路選択単位はＯＤペア単位（パケット単位）

とし、経路選択は各時間帯の初期に行い、その時点にお

ける最短経路（所要時間、信号待ち時間などは前時間帯

の配分結果）に配分するものとする。

本研究はマクロシミュレーションの方法を採用するた

め、基本的にはＯＤフローを仮定lのように取り扱う。

したがって、基本的にはＯＤペアがあるノードに時間帯

内に到着できるか否かはA11orNothingで判断する｡しか

し、実際には交差点ノード流人部における滞留が生じる

ため、仮定１だけでは不十分である。そこで、交差点

ノードにおける滞留台数に関しては、仮定２のように取

り扱う。また、各ドライバーの行動は、仮定３のように、

完全情報のもとで、各時間帯の初期に最短経路を把握し

経路を変更するものと考える。なお、静的モデルと同様、

各時間帯におけるリンク交通量の確定後、配分された各

リンク全体の交通量Qにより、式(2)あるいは(3)から、各

リンクの所要時間が算出され、次時間帯の最短経路探索

が行われる。なお、本研究では信号交差点の短い都市内

街路を対象としており、またマクロシミュレーションと

して時間帯幅を5～10分に設定しているので、リンクの

各部分の交通量もほぼ等しいと考えている。実際には厳

密に動的なＯＤデータを得ることは困難であるので、１

つのアプローチとして、時間帯内でＯＤは一定とみなし

たうえで、パケット化の処理を行うこととした。

（ii）交通流サプモデル

交通流サブモデルは、各時間帯幅でＯＤが到達できる

距離を考慮した１次配分と、その中で信号交差点におけ

る捌け残り交通量（滞留交通量）の処理を行う２次配分

からなる。本研究で用いる交通量配分モデルでは、配分

を行うたびに信号交差点の容量解析を行うため、２通り

の方法を考えた。以下、モデル１、モデル２としてそれ

ぞれについて述べる。

①一○ ① 
t(ｍ-１ 

t(、）

図－２時間帯､内におけるＯＤペアの考え方（モデルｌ）

の場合を考える。これは、ＯＤ(ＩＤが時間帯内（時間帯幅

Ｔ）に、番目リンクの途中まで到達した場合を示す。こ

のとき、番目リンクの起点ノードをⅡとすると、ＯＤ(1,J）

は時間帯､内にノードⅡまで到達したものとし、残りの

Ⅱ→Jは次の時間帯に移動するものとする。なお、ノー

ドⅡが交差点ノードの場合は、さらにその１つ手前の

ノードまでしか到達できなかったものとする。ただし、

ノードⅡが発ノードＩと等しくなった場合（時間帯､内

に次のノードまで到達できない場合）は、発ノードＩの

次のノードまで到達したものとする。次のノードが交差

点ノードであった場合は、その先の発生・集中ノードま

で到達したものとする。

（b)２次配分

１次配分の結果交差点が過飽和となり、流入リンクに

おいて滞留交通量が発生した場合の基本的な考え方につ

いて述べる。

図－３に示すように、時間帯､のＯＤ交通量をOD(ＩＤ＝

100台とし、時間帯､内にノードⅡまで到達したものとす

る。このとき経路途中にある信号交差点Kが飽和し、２０

台が捌けなかった（実際にノードⅡに到着できたのは80

台）ものとする。

モデル１では、信号交差点ノードでの発生・集中は

扱っていないため、信号交差点で捌けなかった交通量は、

その交差点の手前のノードより、次の時間帯に改めて配

分するものとする（図-4）。したがって、本モデルを適

｡ 交差点ノード

・集中ノード① 

① 

信号交差点ノードＫで捌ききれなかった２０台

図－３交通量状況図

(時間帯､）

モデル１：交差点に発生・集中ノードを設定しない

(a)１次配分

いま、時間帯nにおけるＯＤペア１ＪのＯＤ交通量

ＣＤ(1,J)について考える（図－２）。ＯＤ(ＩＤが出発してから

､番目のリンクを通過するのに要する時間をt(､)とする。

ここで、時間帯幅をＴとし

ｔ(ｍ-1)<T<t(、）

⑭Ｌ(⑪リムU，
(時間帯､）

GDEＯ亘⑦ (時間帯､+1）

図－４モデル１の基本的な考え方
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内に／－ドⅡまで到達したものとする。このとき経路途

中にある信号交差点Ｋが飽和し、20台が捌けなかったも

の（実際にノードⅡに到着できたのは80台）とする（図

-3参照）。モデル２では、信号交差点で捌けなかった交

通量を交差点ノードまでのＯＤとして扱い、次の時間帯

に交差点ノードからのＯＤとして配分する（図-6）。

用する際に用いるネットワークは、発生・集中／－ドを

できるだけ密に設置しておく必要がある。

モデル２：交差点にも発生・集中ノードを設定する

(a)１次配分

いま、モデル１と同様に、時間帯nにおけるＯＤペア

１Ｊの交通ＭＯＤ(1,J)について考える。

リンクｍしリンク、÷Ｉ

｡ -① ０－ Gりり剤=） (時間帯､）
TIM(､）Ｊ－ｍ４(､+1）ＪＷＡ(､+1） 

TIMリンク走行所要時間
ＷＡ:信号待ち時間②

 

「 ’ 

(時間帯､+1）
④ 
⑤ －－－－ゴー 図－６モデル２の基本的な考え方

一一トー－－－砦一一弓⑥ 

図－５時間帯､内におけるＯＤペアの考え方（モデル２） したがって、ボトルネック交差点（本例では交差点ノー

ドK）の前後の交通１１の変化を表現できる。

モデルｌでは交差点ノードでの発生・集中を扱わない

ため、時間帯内に到諦できなかったＯＤ交通(１１を直前の

発生・築中ノードまで遡り減じている。したがって信号

交差点ノードをはさんでいる発生・IIL中ノード間で滞留

したＯＤ交通lilは、信号交差点ノードの通過・未通過に

関わらず直前の発生・集中ノードまでのＯＤ交通Ｍとし

て扱われ、この交差点ノードを通過するのは次の時間帯

ということになる。同様にボトルネック交差点で淵倒し

た交通lｉｔも、直前の発生・集中ノードまでのＯＤとして

扱われるため、ボトルネック交差点前後の交通I1iの差か

表現できない。しかし、実際にはボトルネック交差点の

前後では交通状況は異なっており、より厳密な解析のた

めには、ボトルネック交差点の下流のリンクのみフロー

を減じて、前後の交通Ｍに差をつける必要がある。そこ

でモデル２では、飽和した交差点の滞留交通Ｉｉｌを次の時

間帯で信号交差点ノードを起点とするＯＤとして扱うよ

うにした。しかし、モデル２では、交差点での滞翻交通

1,1を当該時間帯内において交差点までのＯ、として扱う

ため、ボトルネック交差点までの時間的距IMliが短く、対

象交差点と発ノードのIBdにボトルネックがない場合、配

分交通h}は交差点での滞留を考えない場合と等しくなる

また、交差点容肚解析では前時間帯での滞留交通litを流

人部別、目的地方向別で計算し、右左折直進交通!i}に加

算しているが、現時間帯の滞留台数は流入部リンクにお

ける走行所要時間関数から求めることになり、前時間帯

の滞留台数を完全に組み入れているとはいえない。一方

モデル１では、時間帯､で交差点ノードに滞留した車群

は次の時間帯に改めて当該交差点の容lil解析の対象とす

時間帯幅Ｔに対する到達位Ｉｉｌｔ（ノードIを出発したト

リップが時間帯幅Tで進むことのできる距離）は図-5の

①～⑥の６和類に分類される。①～⑥に示す、時間帯、

が終了した瞬間の状況と計算上の扱いは次の通りである。

①交差点ノードＫを通過し、次の発生・架中ノードへ向

かっている途中：交差点Ｋは時間帯､内で通過している

ので、このＯＤ交通1Aは時間帯､内でノードLまで到達し

たものとする（繰り上げ配分）。

②発生・集中ノードＬに到荊：モデル１と同様に、ノー

ドLまで到達したものとする。

③発生・災中ノードLを通過し交差点ノードへ向かって

いる途中：モデル１と同様に、ノードLから先のＯ、交

通ＩＩｌを打ち切り、ノードＬまで到達したものとする（打

ち切り配分）。

④、⑤交差点ノードＭで発生した渋滞列の蚊後尾あるい

は途中に到端：交差点の通過は次の時間帯､+1以降にな

るが、リンク、+1は通過したものとみなせるので、ノー

ドＭまで到達したものとする（繰り上げ配分）。

⑥交差点ノードＭで発生した渋滞列の先頭になった状

態：ノードＭまで到達したものとする。

なお、到達ノードと発ノードが一致した場合（時間帯、

内に次のノードまで到達できない場合）は、発ノードの

次のノード（交差点または発生・集中ノード）まで到達

したものとする。

(b)２次配分

モデル１と同様に、１次配分の結果、信号交差点が飽

和した場合の滞留交通fitの算出方法の基本的な考え方に

ついて述べる。

時間帯nのＯＤ交通M1【をOD(I,､=100台とし、時間帯、
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ることができる。このように、各モデルに固有の長所、

短所がある。そこで本来は、モデル２のアルゴリズムに、

交差点流入部の渋滞列の後尾にノードを追加するなどの

処理を加えることが望ましいが、モデルが煩雑になるこ

とを防ぐため、本研究では以上に提案した２つのモデル

を検討対象とした。本研究で提案した交通流サブモデル

の範囲でより厳密な解析を目指すためには、ノードをで

きるだけ密に配置したネットワークを用いることが望ま

しい。今後は１次配分にみあった２次配分のアルゴリズ

ムの開発が必要であろう。
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リンク15渋滞状況の時間的変化（モデル１）図-９

４．モデルネットワークを対象とした適用例

本研究で提案した動的マクロシミュレーションモデル

は、動的ＯＤの取り扱いに際して、信号交差点における

滞留とそれに伴う遅れ時間の影響を考慮する点に特徴が

ある。そこで、本研究では簡単な仮想ネットワークに提

案モデルを適用し、動的モデルによる時間変動に伴う渋

滞列の延伸状況やボトルネック交差点における交通現象

の再現性を確認すると同時に、今回提案した２つのモデ

ルによる解析結果を比較分析する。さらに、本研究で提

案したモデルの重要な利用目的である信号交差点の改良

による影響評価についても検討する。

今回動的モデルに適用した仮想ネットワーク（図-7）

は、信号交差点数４，セントロイド数11、方向別リンク

数30である。またＯＤペアは出発ノードを含め、全ての

セントロイドに向かって一様に発生するものとし、時間
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図-10リンク15渋滞状況の時間的変化（モデル２）

変化に伴い、図-8のように変化させた。

なお、時間帯幅は10分とし、１８回配分した。配分計算

に際しては富士通FACOMM760/20(128ＭＢ)を使用した。

（１）渋滞状況の時間的変化

モデル１，並びにモデル２を用いた場合の配分結果を

図-9,図-10に示す。

図-9によれば、ＯＤ交通量がピークとなる配分回数１０

で渋滞列長が最長（59ｍ）になると、次時間帯である配

分回数11ではこのリンクの配分交通量が最低になってい

る。これは前時間帯の影響を表現したものといえる。と

ころが、モデル１ではボトルネック交差点（交差点ノー

ド13）に滞留した交通量はその手前にある発生・集中

ノード（ノード6）までのＯＤとして扱われるため、図－

９に示された配分交通量の中には交差点に滞留する交通

量が含まれていない。したがってリンク交通量が増加し、

それに伴い渋滞列長が増加したという関係はこのグラフ

からは読み取ることはできない。

一方モデル２では、交差点に滞留する交通量に対して

打ち切り処理（手前の発生・集中ノードまで到達したも

のとする）を行わず、交差点に滞留する交通に関しては

交差点における発生・集中を認めたため、配分交通量増

加に伴う渋滞列長の増加がより現実に即した形で再現さ

れている（図-10）。

（２）ボトルネック交差点の改良による影響評価

信号交差点の改良によって渋滞緩和を図る場合は、ま

gi嬢卒議

、

図－７配分対象ネットワーク
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図－８０Ｄ発生パターン

1995年度第30回日本都市計画学会学術研究論文集６４１



8分9回目）受０

戸|雪ffii単位⑪＿」

-－１ へＩＩＪヨ
￣￣￣ 

３０６０ 

２の３①

損失時間：１０秒

40 

1の し２）ヨイ;ドロホロ鳶０

良’Ｂ良Ａ良Ｂ

交１２０５８３０６１０６１

差1３０９５９０９２１０８９６

占１４０３６９０３９６０３７２

０１５０４２８０４２９０３８２ 

(1)改良前サイクル長：１４０秒
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ＴＩＨ 2260kＢであった。
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損失時間；１０秒
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1① 
５．おわりに

本研究では、交通皿用管理計画の立案・評価を行うた

めに、信号交差点を組み込んだ時間交通此配分モデルの

動的化を行った。結果をまとめると次のようになる。

（１）仮想ネットワークにおいて適用`性を検討したとこ

ろ、時間経過に伴う渋滞列の延伸と解消を表現できた。

（２）実際にボトルネック交差点の２つの改良案を比

較・検討し、ボトルネックを解消することによる彫鰹iiV

価や信号制御の改良がその地域へ及ぼす影僻評価などが

可能であることがわかった。

なお、今回は適用例として小規模なネットワークを対

象としたが、本モデルは分割配分法をベースとしている

ので、都市脳1規模の大規模道路網に対しても十分通)１１可

能である。ただし、その場合には、与件としての動的な

ＯＤ交通Ｉｉｌ（10分間ＯＤ）をどのようにして与えるかが

今後の課題といえる。

岐後に、本研究は文部省科学研究Hf一般研究（Ｃ）の

研究助成により行われた成果の一部である。また、計算

を行うにあたり、中村光生氏（富士設計コンサルタント

勤務）ならびに金沢大学工学部土木建設工学科４年木村

晃規君（現、福井大学大学院１年）の協力を得た。ここ

に記して、感,}Ⅱしたい。
【参考文献】

l）高山純一、中村光生、飯田恭敬(1190)；信号巡れを考l畝した時１１１１交
通lil配分モデルに関する研究，第10回交通エ学研究発表会絢文ＩＩＬ，
pp97-100 
2)朝画康夫(1993);動的経路誘導システムにおける交通趾配分モデルの役
割，平成3年度・平成4年度科学研究街ﾈＩＤ助金総合研究(A）研究成果ｉＭ
告i』,pplO7-ll6
3)R・DCoonbe(1989);ReviewofcomputeTsoftwar己engineers,Transport
reviews,Vol９ 

，Ｎ0.3,pp218-234 

4)飯田恭敬、内田敬、ルリi井聡、脳尾享(1991);渋滞の延伸を考慮した動的
交通流ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ，土木計ii1ii学研究鯛文典，Nol4(1)，ｐｐ､301-308
5)高山純一、111谷03文、中村光生(1993）；信号交差点を組み込んだ時11Ｕ
交通Ht配分モデルの改良について，土木計画学研究．J8iimliL
Nol6(1),pp､981-986 
6)高山純一、ＩＵ谷ｸ111文、中村光生(1993）；信号交差点における先づまり
現象を老噂した交通、配分モデル，第13回交通工学研究発表会鯛文1lL1
ppl29-l32 

(2)改良案Ａサイクル長：160秒

刊引ヨ
ｊ
「

⑬ 

３０ 

２の

扱失時IBU：１０秒

０
の

７
１
 

Ｐ
 

(3)改良案Ｂサイクル長：110秒扱失時IBU：１（

図-11信号交差点13の改良計画案の検討

ず信号制御方式の見直しを行うのが一般的である。そこ

でここではこの仮想ネットワークにおけるボトルネック

交差点（交差点ノード13）の渋滞解消を目的として、図

-11に示す伯号現示方式を提案することにより計画案の

評価を行う。Ilil1的配分モデルは前節の結果を考幽してモ

デル２を用いることにした。

改良前の交差点ノード13ではリンク1５（ノード6方向

からの流入部）における滞留が多い。そこで改良案とし

て、リンク15からの左折交通及びリンク1２（ノード5方

向）からの右折交通に対し、より多くの青現示が与えら

れるように、現示案として改良案Ａ及びＢを作成した。

まず表-1より、現在の現示よりも改良案Ａが、改良案Ａ

よりも改良案Ｂの方が交差点ノード13での滞留交通lilが

減少することがわかる。一方交差点ノード13の渋滞列の

解消に伴い、ネットワーク全体の時間交通(itが地え、他

の交差点の交通li1及び交差点飽和度が上昇していること

がわかる（表-2）。これはボトルネック交差点の解消に

よる他の交差点への波及効果を表現したものといえる。

なお計算時間及び計算容1itは、それぞれモデル１で

685sec.、1576kBであり、モデル２で平均878secへ
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表－１渋滞列長の変化（モデル２，画

改良前 改良案Ａ 改良案Ｂ

交差点血
1２ 

１３ 

１４ 

1５ 

0.583 

0.959 

0 369 

０ 428 

0．６１ 

0.921 

０ 396 

０ 4２９ 

0．６１ 

0.896 

０ 372 

０ 382 

表－２交差点飽和度の変化（モデノ


