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　　　　　　　　1．ま　え　が　き

　他の到着分布と同様に，自動車の到着もポァッソン到

着と考え，その間隔の分布すなわち車頭間隔の分布は，

負の指数分布があてはまるとして，各種の理論解析，シ

ミュレーションに利用されている．これは交通量の少な

い場合には，適合することが確かめられている．

　しかし，実際の交通で問題となるものの多くは，交通

量が大きくポァッソン到着の仮定が成り立たない場合で

ある．そこで，交通量がかなり多く，交通容量に近い状

態，または混雑状態の交通流に対して，その車頭時間間

隔の分布はどのようになっており，シミュレーションな

どの入力データとしてどんな分布を考えたならばよいか

を調べてみた．

　　　　　2．実測された車頭時間間隔分布

　観測は，交通流自体の特性をみるため，直線平担路で

交通信号などの交通規制の影響がない所を対象とし，名

神高速道路，首都高速道路，横浜新道，一般道路では千

葉街道で写真観測を行なった．このうち横浜新道は非常

に混雑し限界密度を超えた状態であった．また千葉街道

は信号交差点からかなり離れた所であったがやはり信号

の影響を受けていた．首都高速道路についてはこの場合

連続観測できず，資料も少ないので比較のためのもので

ある．

　この観測結果から求めた車頭時間分布は，表1のよう

になる．図1にその一部を示す．これらから車頭時間分

布の特性を考察すると，次のようなことが言える．

表1　車頭時間分布の代表値
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i）4車線道路の名神，首都，両高速道路では，内側車

線と外側車線に相違がある．すなわち外側車線では変

動係数が1以下で約0．7～0．8であり，最頻値が1．5

～1．7秒（広くとると1．2～2．3秒）の部分にあらわ

　れ，内側車線では変動係数が1以上，約1．・3位で，分

布の最頻値は0．9～1．1（広くは0．6～1．7）秒の部分

　にある．

ii）しかし，限界密度以上に混雑した交通流では，横浜

新道の結果から，内側車線の特徴が失われることがわ

かる．両車線ともに変動係数は1以上になるが，最頻

値の位置など分布形は外側車線の形状を示す．

血）一般の2車線道路である千葉街道では，4車線道路

の外側車線の形と同様の分布形である．ただし信号の

影響とも思われるが変動係数は1より大きい．
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＊　連続観測ではない．しかし名神では，前後半ともほとんど同じ平均

　値，分散であり，分布形も等しい．

N：サンプル数，C．γ；変動係数，平均値M，　中央値Meの単位は
秒．

　　　　　3．車頭時間間隔分布の理論分布

　この観測結果について，外側車線に対しては，指数分

布の一般形で位相Kの値によってランダムとレギュラー

の中間状態をあらわすアーラン分布の適合を以前に試み

た。今回はさらに，実際の交通流が車群を形成して流れ

ていることから，自動車交通流は2種類の流れから成り

立っていると考え，二つのアーラン分布を合成したL分

布をあてはめてみた．

　すなわち，車群内で前車に追従走行している車の流れ

（Follower）と，前方の車の影響を受けず自由に走行して

いる車（車群先頭車，単独車，Leader）から成るとする．

追従車の車頭時間分布は，平均値（MF）が容量時の値に

近く，その回りに集中した．したがって位相1ζFが比較

的大きいアーラン分布と考えられる．自由走行車につい

ては，平均車頭時間（ML）は交通量によって変わるが，

自由流として，ある微小時間（τL）から分布する位相K・

の小さいアーラン分布になるとした．したがって合成し

た車頭時間分布の確率密度は追従車の割合（車群率）を

rとすると，

　　　　9（t）－fF（かブ＋五（t一τ・）・（1一プ）

ただし　f（t）＝（Kえ）KtK－le”xκt／（K－1）∫

　λは平均値の逆数fLについては・ll　，　・＝　1／（M・一τL）

となる．

　この理論分布の合成は，平均値（M）と分散（V）が

実測分布に一致するように，次の連立方程式から，表2

のように定数を仮定してrとハ4Lを求めた．ただしアー

ラン分布には分散と平均値の間にV・＝　M2／Kが成立つ．
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　　　　凡例　　「1実測値の確率

　　　　　　　●　　ク　の累加確率

　　　　　　　　1理論値の確率

　　　　　　　X理論値の累加確率
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表2　仮定した定数

外側　車線
内　側　車線

表3　理論分布の適合度検定結果
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　こうして得られた理論分布と実測分布との適合性をx2

検定した．その結果のうち適合性のよかったものを示す

と表3のようになる．また図の破線は計算した理論分布

の値である，

　　　　　　　　　4．結　　　び

　この検定結果から見ると，一様性のある流れでは非常

によく適合するといえよう．したがって均質流（Uniform

且ow）と考えられる交通流に対しては，以上のようなL

分布をあてはめてよいと考えられる．その際，追従車群

には，その平均車頭時間が交通量が少ない場合多少大き
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＊表1に同じ．

くなるがほぼ1．7～2．0秒のアーラン分布であり，4車線

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（P．11へっつく）
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（P．37　よりつづく）

道路の外側車線や一般2車線道路ではそのK値が5～7

で，追越流の特徴をもつ内側車線にはK値が3ぐらいの

ものである．自由走行流には0．5～0．8秒をトランケー

トした指数分布，または4車線道路の外側車線にはK－

2のアーラン分布をあてはめたらよいであろう．

　またこの結果から容量時の交通流がすべて追従車群と

なった場合としても，多少のバラツキが残り平均車頭時

間1．7秒すなわち2100台／時が安定した可能容量といえ

ると思う，さらに横浜新道の結果から，限界密度を越え

ると追従走行車の平均車頭間隔が2．3～2．4秒と大きく

なり，交通量が低下することがあらわれている．

　次にこの理論分布を応用する上での問題点としては，

不連続の観測結果を合わせた分布や，小時間の後半の観
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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　測結果では，適合度が低いことからみて，有意な時問トレ

ンドがある場合，時間範囲に比べて何かの乱れが大きい

場合は，均質流といえず適合しない．したがって，何か

の入力データとしてこの理論分布を利用する場合，同一

の均質流と考えられる時間範囲，すなわち同じ平均値，

分散を考えてよい範囲が問題である．確言できないが一

応20～30分間をとったらよいと思う．このほかにま

た，交通量を設定すれば平均値は定まるが，分散は未定

である，しかしそれは，応用する道路の条件によって類

似道路の観測結果から変動係数を仮定することによって

求められる．一応4車線の外側車線では0．8，内側では

1．3，一般2車線道路では，1．2がめやすになるであろ
う．

　　　　　　　　　　　　　　　（1967年9月1日受理）
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