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１．背景・目的 

 都市間高速道路の片側3車線区間単路部において，

渋滞発生直前の車線利用率は一般に，追越車線に偏

重することが知られている．この結果，第 1・第 2

走行車線の交通容量に余裕があるにもかかわらず，

追越車線の車群中で減速波が生じ，最終的に全車線

に渋滞が波及する． 

既存研究では，追越挙動を記述した車線変更モデ

ルが多く提案されているが，希望速度を満たした車

両は左車線へ復帰するモデル構造であり，実際のド

ライバの復帰挙動を表現できていない課題がある． 

本研究では，追越行動の意思決定と復帰行動の意

思決定に主眼を置いた車線変更モデルを構築する．

そのため，一定の区間の車線選択行動を経路選択行

動に見立てた新しい考え方を提案する．このモデル

のベースは Fosgerau1)が提案する Recursive Logit 

Model(以下，RL モデルとする)であり，従来の Logit 

Model の選択肢列挙の必要がない特徴を有する． 

２．データ概要 

 国土技術政策総合研究所が整備した 1 秒毎の車両

の走行位置を把握可能な車両軌跡データを用いる．

対象区間は東名高速道路(下り線)の 21.7kp～22.7kp

とする．本研究では，渋滞発生直前の追越車線利用

の偏重に着目するため，対象時間は渋滞発生直前の 6

時 30 分から 7 時までとし，この時間帯に車線変更を

行った 67 台を抽出した． 

３．RLモデル適用の考え方 

RL モデルはリンクベースの LOS 情報のみで選択

肢集合を形成できる．選択可能性のあるリンク情報

と選択結果の経路の情報さえあれば，選択モデルが

構築できる．従って，本研究の車線選択モデルへの

適用のように，選択肢が膨大になる場合でもパラメ

ータが比較的容易に求められる．リンクの設定は，

図1のように車線上に20mピッチでノードを設定し，

各リンクを走行するドライバの車両軌跡が図 1 に示

す赤い線の場合，起点から終点までのリンク k の状

態遷移であるパス σは式(1)で表される．パス σの選

択確率  P は式(2)で表され，起点から終点 d までの

価値関数  kV d
は式(3)で求めることができる． 
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ここで， v ：リンクの即時効用， dV ：終点ノ

ードdまでの価値関数，：スケールパラメータで

ある．なお，ノードの価値関数  kV d は，Bellman

方程式を利用してリンク情報のみで算出できる． 

４．車線選択モデルの構築 

4-1．モデルの設定 

 モデルの説明変数は車両軌跡データの解析と既存

研究を参考に右車線変更要因と左車線変更要因を選

定した．なお，復帰行動の意思決定を考慮するため，

第 2 走行車線と追越車線の要因に後方車両との相対

速度である「後方速度差」を組み込む．また，デー

タの制約上，自車と周辺車両との距離は車尾距離で

算出した．表 1に組み込んだ変数を示すが，それぞ 

れ， v ：自車速度， fv ：前方車両速度， Rfv ：右車

線前方車両速度， Rrv ：右車線後方車両速度， rv ：

後方車両速度， Lrv ：左車線前方車両速度， X ：自

図 1 RLモデルを用いた車線選択モデル図 

追越車線

第2車線

第1車線

20m

Link1Link3 Link2Link50Link49 Link48

走行方向

V(k0)



車の走行位置， RfX ：右前方車両の走行位置，
RrX ：

右後方車両の走行位置， LfX ：左前方車両の走行位

置，
LrX ：左後方車両の走行位置， 31 ~ LL ：各車

線の選択肢固有変数である． 

4-2．パラメータ推定結果 

 各車線の変数とパラメータの推定結果を表 1 に示

す．「右車線速度差 3 」と「右車線ギャップ 6 」以

外のパラメータで符号の整合性を確認できた．復帰

行動の意思決定を説明する変数である「後方速度差」

は正となり，後方車両に比べ自車の速度の方が速い

場合，第 2 走行車線・追越車線を選択し続ける結果

となり，左車線への復帰が鈍化することを示した． 

尤度比は 0.17 と有意な結果とは言い難いが，車線

選択モデルへの RL モデルの適用検討を深化する価

値があると考える． 

4-3．モデルの再現性 

 次に実績経路とモデル経路(効用最大経路)の重複

率からモデルの再現性を考察する．再現性のチェッ

ク方法は，実績と推定リンクの重複率，車線変更は

実績に対してモデル推定値が車線変更地点の前後

40m 以内で再現していれば的中とした． 

モデルの再現結果を表 2 に示す．全サンプルの実

績経路とモデル経路の経路重複率は 57%と低く，ま

た車線変更の的中率は，右・左車線変更共に極めて

低い結果となった．これは，モデルの結果が同一車

線を走行し続けることにより車線変更を行わない車

両が多いためである．そのため，車線変更要因の再

検討を重ね，モデルの精度向上を図りたい．  

4-4．感度分析結果 

 「後方速度差」と「前方速度差」の感度分析結果 

を図 2に示す．「後方速度差」では，後方車両が

10km/h 速い時，追越車線の選択確率が 10%となる．

一方，自車の方が 10km/h 速い時，追越車線の選択率

が 70%となった．これは，後方車両からの煽りがな

い場合，追越車線を走行し続けることを示す． 

また，「前方速度差」では，前方車両の方が 10km/h

速い時，第 2 走行車線の選択確率が一番高くなり，

自車速度の方が速くなるにつれ，追越車線の選択確

率が高くなる結果となった．このことから，第 2 走 

行車線を走行中のドライバが希望速度を維持するべ

く，自分の希望速度より遅い前方車両を追い越すた

めに追越車線へ偏重していくことがわかる． 

5．まとめ 

 本研究では，高速道路の追越車線に利用率が偏重

する要因を記述するために，従来にはない手法の提

案として車線選択モデルへのRLモデルの適用を試み

た．モデルの精度を向上する必要があるが，復帰行

動の意思決定を表現した変数「後方速度差」のパラ

メータから，後方車両からの煽りがなければ，右車

線を走行し続ける結果となり，追越車線に利用率が

偏重することを示した． 

今後の課題として，リンク LOS の欠測データの補

完方法や，ドライバの進行先の状況は本稿では完全

情報としているが，実際は，それは不明確であり，

不確定性下での将来効用(価値関数)の設定を検討す

る必要がある． 
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図 2 感度分析結果 
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表 1 パラメータ推定結果 

 

表 2 モデルの再現性 

 経路重複率 右車線変更的中率 左車線変更的中率

57% 35.5% 10%

fvv 

Rrvv

fRf vv 

rvv
Lff vv 

   RrRf XXXX 
   LrLf XXXX 

XX f 

変数名 変数式 L1 L2 L3

θ1 前方速度差(km/h) ○ ○ - 0.069

θ2 右車線後方速度差(km/h) ○ ○ - 0.00050

θ3 右車線速度差(km/h) ○ ○ 0.0011

θ4 後方速度差(km/h) ○ ○ 0.16

θ5 左車線速度差(km/h) ○ ○ 0.00040

θ6 右車線ギャップ(km) ○ ○ 1.00E-23

θ7 左車線ギャップ(km) ○ ○ - 2.00E-23

θ8 前方車尾距離(km) ○ - 8.00E-23

選択肢固有設定

L(0)=-577.2　L(θ）=-480.2　ρ
2
=0.17

パラメータ


