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4.2. 交通量の設定 

 合流場面における通信の有用性の評価を行うため、今回

は、本線車線上の交通量が比較的多い状況を表現すること

とし、本実験では、飽和交通流率の基本値を参考に、本線

の交通量を 1,800 台/時間とした【7】。これに対して、合

流車の交通量は本線車の発生台数より少なくなることを想

定し 720 台/時間とした。 

 

4.3. 通信機器の搭載率 

 本実験では、双方向の車車間通信が普及する過程を分析

するために、車両の通信機器の搭載率（以降、通信搭載率

と呼ぶ）を、0、10、50、90%の 4 点で KPI を求めた。なお、

通信頻度は 20ms 周期とした。 

 

4.4. KPI の評価 

 通信の効果による交通流の変化を評価するため、本実験

では表 2 に示す 3つの KPI に着目した。 

表 2 評価した KPI 

KPI 説明 

合流車の平均旅行時間 合流車が発生してから消失するまでの時間の平均値 

本線車の平均旅行時間 本線車が発生してから消失するまでの時間の平均値 

特定地点までの合流回数 合流区間の始点から 3 分の 2 の地点までに合流が完了した回

数 

 

5. 実験結果 
 本実験では、上記の各 KPI について、各施行時間を 3 分

間とし、それを 50 回繰り返すことで平均値を求めた。以

降、実験結果として得られた各 KPI に関して説明する。 

 

5.1. 合流車の平均旅行時間 

 図 2 に示すように、通信搭載率の増加に伴い、合流車の

平均旅行時間が短くなっており、より円滑な合流が進んで

いることがわかる。また、ランプ区間から通信する場合の

方が、平均旅行時間が短いという結果から、より手前から

通信を行った方がその効果が高いことが判明した。 

 

 
図 2 合流車の平均旅行時間 

 

5.2. 本線車の平均旅行時間 

 図 3に本線車の平均旅行時間を示す。合流希望の通信を

受けて譲り行動が増えることにより、本線の交通流の円滑

さを損なう可能性が懸念されたが、図 3 に示すように、通

信搭載率が増加しても本線車の平均旅行時間にほとんど変

化が見られなかった。従って、本線車が合流車の要求に応

じても円滑な交通流が維持されていることがわかる。また、

合流車が通信を行う位置によらず、この傾向は同じであっ

た。 

 

 
図 3 本線車の平均旅行時間 

 

5.3. 特定地点までの合流回数 

 この KPI は、合流区間の始点から終点までの距離の内、

始点から 3 分の 2 の地点に進むまでに合流できた回数を示

す。図 4 に示すように、通信搭載率の増加に伴い、特定地

点までの合流回数が増加しており、合流が円滑に進んでい

ることがわかる。また、ランプ区間から通信する場合の方

が、特定地点までの合流回数が多いことが判明した。これ

も、前述同様、より手前からの通信を行うことに効果があ

るものと考えられる。 

 

 
図 4 特定地点までの合流回数  

 

6. おわりに 
 本実験では、双方向の車車間通信の有用性を検討するた

めに、高速道路での合流場面を例題とし、マルチエージェ

ント・シミュレータを用いて交通流の評価を行った。その

結果、合流車が通信を行うことにより、本線車の譲り行動

が促され、合流しやすくなり、さらに、この譲り行動が本

線の交通流を妨げる影響も少ないということが判明した。 
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