
 1 

 

 
 
 
 

渋滞のメカニズムと解消法 

           

2021-01-31 
 

MP9999 アッキー 

 

 

  



 2 

概要 

交通渋滞による経済的損失や環境負荷などの問題が深刻化している。 

渋滞は、日本だけでなく世界中で問題になっている。現在、日本では様々な渋

滞の対策が行われている。 
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1. 渋滞の定義 

 

渋滞の定義は、道路管理者によって多少異なる。NEXCO 中日本（1）による高速

道路における渋滞の定義は、次のとおりである。 

 

・時速 40km 以下で低速走行すること 

・停止・発進を繰り返す車列が、1km 以上かつ 15 分以上継続すること 
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2. 渋滞による悪影響 

 

日本全国における渋滞による総損失時間は年間 38.1 人時間にのぼり、損失

時間を金額換算すると年間約 12 兆円になる。（2）1 人当たり年間約 30 時間、約

9万円が渋滞によって失われていることになる。 

警視庁交通企画課「道路の交通に関する統計」⁽4⁾から作成 
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図1 ⾼速道路での追突事故の類型割合(2017年)
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3.渋滞の発生状況 

 

2017 年以降は首都圏近郊のネットワーク整備に伴って交通量が増加し、近年

は高速道路における渋滞損失時間は増加傾向にある(図 2)。 

 

 

図 2 渋滞損失時間の推移 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

出典：NEXCO 東日本(5) 
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4. 渋滞の発生原因 

 

高速道路における渋滞の発生要因は、大きく分けて３つある。 

 

①  交通集中による渋滞  

②  工事による渋滞 

③  事故による渋滞 

 
 
渋滞のうち、およそ 7 割が交通集中による渋滞である(5)。本論文では、交通集

中による渋滞に焦点を当て、解説していく。 
 

  



 8 

5. 交通集中による渋滞 

 

5.1 渋滞発生部分(サグ・トンネル入り口) 

高速道路における交通集中による渋滞は主に後続の車との車間距離が縮ま

り、次々に後続の車がブレーキを踏むことによって発生する渋滞である。主な

例としてサグ1やトンネルの入り口などがある。（図 3、図 4） 

                                                             

 

 

                                                   

 

 

 

 

 

          図 3 上り坂部(サグ)での渋滞発生（1） 

 

 

 

 

 

 

 

 

          図 4 トンネル入り口部での渋滞発生（1） 

 

5.2 渋滞発生部分(インターチェンジ・料金所) 

サグやトンネルの入り口以外にもインターチェンジや料金所などで一時的に

交通容量が不足することで、発生する渋滞もある。（図 5） 

 
1 サグ（sug）下り坂から上り坂に変わる部分 
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        図 5 インターチェンジ合流部での渋滞発生（1） 
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6. 現在行われている主な対策 

 

高速道路での主な渋滞対策は次の通りである。 

 

・付加車線2の配置・車線の増設 

・渋滞予想カレンダーによる混雑日の広報 

・交通需要の時間変化に応じたジャンクション合流部の運用変更3 

・加速・減速車線の延伸 

・トンネル内などの視環境の改善 

・ペースメーカーライト4による交通容量の拡大 

 

一般道路での主な渋滞対策（6）は次の通りである。 

 

・リアルタイムでの信号制御 

・交通情報版の設置 

・交差点の改良 

・荷さばき可能駐車場の設置 

・タクシー待機場所の設置 

  

 
2 付加⾞線…交通容量の⼤きい区間などで左端に⾞線を増やし、流れを円滑にする。 
3 可変チャンネリゼーションといい、ジャンクションなどの合流部⼿前において、可変式
の路⾯表⽰や表⽰板を設置し、交通需要に合わせて⾞線の誘導を⾏う。 
4 トンネルにおいて⾞両の進⾏⽅向にライトが順に点滅していき、光を追おうとする⼈間
の⼼理を利⽤して減速を防ぐ⽅法。 
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7. 渋滞の解消方法 

効果が期待されている渋滞の解消法を挙げ、それぞれの仕組みと課題点を説

明していく。 

 

 

7.1 ダイナミック・インフラストラクチャ  

 

ダイナミック・インフラストラクチャとは、渋滞時にレーンマーキングを動

的に変えて、車線の数を増やす方法である。これによって交通量の変化に柔軟

に対応することができる [桑原 07]。近いうちに日本で実現性が高いのは路肩

の活用であるとされている。 

 

 

7.2 渋滞吸収運転 

  

渋滞吸収運転は、車間距離を空けて余裕をもたせた走行をすることによっ

て、渋滞を吸収し、解消させる方法である [西成 16]。サグやトンネルの入

り口付近(5.1)での交通集中による渋滞発生は車間距離が詰まって起こるもの

なので、初めから車間距離を広くとって走行していれば、渋滞の逓減に繋が

るのではないか。 

  。 

 

 

7.3 可変式速度制限 

  

混雑状況に応じて規制速度を変更し、交通容量を増大することによって、渋

滞や事故を減少させることができる。 

       

フランスで実施したところ、渋滞は 20％減り、事故は 20〜30％減った(7)。 
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7.4 自動運転システム 

 

車車間の通信を用いて車間距離や速度を自動で調整することによって、 

渋滞が解消する［石川 19］。 

 

 

問題点 

 

（1）法律・保険・サービスが不十分であり、それらの整備や自動運転車の普

及にも時間がかかる  

（2）普及率が 60〜70％を下回る場合、渋滞の大きな改善が見られない［戸田

17］。 
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7.5 自動運転車両の普及状況 

 

図６ レーンキープアシスト              図７ ACC 

新車搭載台数（2016年）           新車搭載台数（2016年） 

588,355台（生産台数の 13.7％）    1,658,739台（生産台数の 38.7％） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                     

出典：国土交通省（8） 
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8.自動運転車両と手動運転車両の混在環境 

 

 自動運転技術の向上や車両の普及、法整備などを考えると、全ての車両が自

動運転車両になるには、まだ長い年月が必要となる。そして、それまでは手動

運転車両と自動運転車両が混在した環境が続く。そのため、その普及期におい

ても、自動運転技術の有用性が求められので、自動・手動運転車両の混在環境

における課題解決への取組が必要となる。 
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9.まとめ 

普及率が低い段階においても、人の手によって渋滞を軽減させることは可能

なため、運転者一人一人が渋滞のメカニズムを正しく理解し、少しでも渋滞を

減らそうとする努力が必要である。 
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