
 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

  

 

交通量 事故件数

実験前 1 1

実験後 1.05 0.97
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〔上野原 IC～八王子JCT〕

交通容量 捌け交通量

実験前 2772 2472

実験後 2772 2472
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中央道上り小仏トンネル付近付加車線運用現地実証実験結果 

交通量は増加したが、事故件数は減少した。 

〔実験結果のまとめ〕 

① 事故件数は実験の前後で僅かであるが減少しており、この車線運用に問題ないことを確認

した。 

② 実験区間終端部の車線利用率が約 50：50 に平準化し、効率的に利用されている。 

③ 実験区間の走行車線の渋滞時通過速度が増加したことで車線間の速度差がほぼ解消し、

交通流が円滑になり安全性が向上した。 

④ 上野原ＩＣまで渋滞した場合、上野原 IC～八王子 JCT 間の渋滞時通過所要時間が 1 割程度

減少し、サービスレベルが向上した。 

⑤ 渋滞削減効果（渋滞時損失時間）は、僅かであるが減少しており削減効果を確認した。 

⑥ 実験区間終端部の車線利用率が平準化し走行環境が改善したが、その車線利用率の平準

化効果は下流側まで持続しなかったため、実験の前後において、交通容量に明確な増加は

見られなかった。 

全車線 走行 追越

実験前 17.9 14.1 23.7

実験後 22.9 22.2 23.5
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走行車線の渋滞時通過速度が増加し、車線間
速度差がほぼ解消した。 

渋滞時通過所要時間が１割程度減
少した。 

渋滞時損失時間が-1.3％と僅かでは
あるが減少した。 

渋滞発生直前の交通容量および渋
滞発生後の捌け交通量に明確な増
加は見られなかった。 

③① 

④ ⑤ ⑥ 



 

■実験概要 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

右側付加左側絞込の車線実験を、以下のとおり、三段階に分けて実施した 

第一段階・・・車線シフト部ドットマーク 平成 22 年 1 月 28 日～7 月 15 日 

第二段階・・・車線シフト部ゼブラマーク 平成 22 年 7 月 16 日～平成 23 年 3 月 3 日 

第三段階・・・車線シフト部ゼブラマーク＆合流部変更 平成 23 年 3 月 4 日～5 月 
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■車線利用率 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・車線運用区間終端部において、走行・追越の車線利用率が約 50：50 に平準化し偏りが是

正された。走行・追越車線が効率的に利用されている。 

実験前       ： 走行（46.5％）追越（53.5％） 

実験後（第一段階） ： 走行（49.5％）追越（50.5％） 

実験後（第二段階） ： 走行（49.7％）追越（50.3％） 

実験後（第三段階） ： 走行（48.7％）追越（51.3％） 

44.0kp 43.0kp 42.0kp 41.0kp 40.0kp
42.7kp

相模湖BS

至 相模湖 小仏TN

40.6%

59.4%

46.5%

53.5%

42.0%

58.0%

車線運用実験前（渋滞直前15分間データ）
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至 相模湖 小仏TN

39.4%

60.6%

49.5%

50.5%

44.3%

55.7%

39.1%
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52.9%

42.5%

25.7%

31.8%
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49.1%

13.1%
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車線運用実験後 第一段階（渋滞直前15分間データ）

車線運用実験後 第二段階（渋滞直前15分間データ）
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車線運用実験後 第三段階（渋滞直前15分間データ）


