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1 .  調査概要  
1 . 1 .  実施目的  

自動運転及び安全運転支援の実現に向けて、車載センサでは検知できない

前方等の状況を先読みするため、車線レベル道路交通情報の活用が期待され

ている。路側センサでは定点観測しかできないことから、面的に交通状況の

把握が可能な車両プローブ情報を活用した車線レベル道路交通情報を生成・

提供する仕組みの検討が課題となっている。  

これらの課題解決を目的に、 S I P 第 2 期では、 2 0 1 9 年度に車線レベル道

路交 通情報に 関する実証 実験用の 技術仕様を 作成し、 2 0 2 0 年度 に自動車 ・

ナビメーカ等の有する民間の車両プローブ情報を加工、車線レベル道路交通

情報を提供する実証実験を行うことを予定している。また、この実証実験を

通じて得られた課題や改善事項等を踏まえ、技術仕様の見直しを行い、車線

レベル道路交通情報の提供に向けた仕様策定を目指している。  

本調査は、車両プローブ情報を活用した自動運転及び安全運転支援に資す

る車線レベル道路交通情報の仕組み作りに向けて、官民ステークホルダーに

よる検討会を通じて、車両プローブ情報に係わる現状調査を行うとともに、

目指すべき方向性の検討を行うことを目的とする。  
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1 . 2 .  実施項目  

本調査の実施項目は下記 4 項目である。なお、調査項目 1 のヒアリング

調査は、 2 0 1 9 年度に実施している。  

 

表 1 - 1  実 施 項 目  
項 目  ヒ ア リ ン グ 事 項  

（ 1 ） ヒ ア リ ン グ 調 査  車 両 プ ロ ー ブ 情 報 を 取 り 扱 う 自 動 車 メ ー カ ー ・ ナ ビ メ ー カ ー
へ の ヒ ア リ ン グ を 実 施 し 、 現 状 及 び 将 来 収 集 が 想 定 さ れ る
車 両 プ ロ ー ブ 情 報 の 確 認 を 実 施  

①  車 両 か ら の デ ー タ 収 集 方 法  
②  統 計 処 理 技 術  
③  生 成 し た 道 路 交 通 情 報 の 提 供 方 法  
④  デ ー タ の 利 用 条 件 ・ ラ イ セ ン ス ・ プ ラ イ バ シ ー 保 護  

（ 2 ） 方 向 性 検 討  関 係 省 庁 （ 内 閣 府 、 警 察 庁 、 国 土 交 通 省 等 ） と 主 た る
関 係 組 織 （ 日 本 自 動 車 工 業 会 、 日 本 道 路 交 通 情 報 セ ン
タ ー や 道 路 交 通 情 報 通 信 シ ス テ ム セ ン タ ー ） と の 議 論 を 行
い 、 車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 の 生 成 ・ 提 供 の 仕 組 み に つ
い て の 方 向 性 を 検 討  

①  車 両 に お け る 車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 の 活 用 方 法  
②  自 動 車 メ ー カ ー ・ ナ ビ メ ー カ ー 等 が 提 供 す る 民 間 の 車

両 プ ロ ー ブ 情 報 の 種 類  
③  車 両 プ ロ ー ブ 情 報 か ら 生 成 す る 情 報 、 更 新 周 期  
④  官 民 ス テ ー ク ホ ル ダ ー 間 で の 情 報 の 流 れ や デ ー タ 集

約 機 能 の 分 担  
（ 3 ） 検 討 会 の 開 催
等  

関 係 省 庁 と 主 た る 関 係 組 織 か ら な る 検 討 会 を 開 催 し 、 車
線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 の 実 用 化 と 実 証 実 験 の 実 施 に 向 け
た 合 意 形 成 を 図 る  

•  実 証 シ ス テ ム 開 発 の 方 針  
•  実 証 実 験 の 全 体 方 針  
•  実 運 用 へ の 課 題 抽 出  
•  報 告 書 と り ま と め  

（ 4 ） 合 流 支 援 情 報
提 供 に 関 す る 検 討  

車 線 別 交 通 流 情 報 の 高 度 化 に 向 け て 、 国 土 交 通 省 国 土
技 術 政 策 総 合 研 究 所 （ 以 下 、 国 総 研 と す る ） が 検 討 を
進 め て い る 合 流 支 援 情 報 提 供 サ ー ビ ス の D a y 2 シ ス テ ム
に つ い て 検 討 を 行 う  

•  検 討 会 の 設 置  
•  合 流 部 道 路 線 形 調 査 の 実 施  
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2 .  ヒアリング調査  
民間のプローブ情報を用いた車線レベル道路交通情報の生成・提供の実現

に向け、現状の実態把握と方向性検討の基礎情報収集を目的とし、車両プロ

ーブ情報の収集と自動運転への活用に関する国内外の取組みについて、自動

車メーカー・ナビメーカーに対するヒアリング調査を行った。  

 

2 . 1 .  ヒアリング実施概要  

車両プローブ情報の収集・活用の実態を把握するため、下表に示す内容に

ついてヒアリングを実施した。  

 

表 2 - 1  ヒ ア リ ン グ 項 目  
項 目  ヒ ア リ ン グ 事 項  

①  車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情
報 へ の 期 待 と 実 証 実 験
へ の 協 力 可 能 性  

•  車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 に 対 す る ニ ー ズ と 期 待  
•  実 証 実 験 の 実 施 に 向 け 協 力 い た だ け る 内 容  

② 車 両 か ら の デ ー タ 収 集 方
法  

•  車 両 で 取 得 し 、 収 集 し て い る デ ー タ の 内 容  
•  車 両 か ら 各 O E M セ ン タ ー へ の デ ー タ 収 集 （ ア ッ プ リ
ン ク ） 頻 度 や 条 件  

•  位 置 の 特 定 精 度  
•  通 信 方 式  

②  統 計 処 理 技 術  •  統 計 処 理 に よ り 生 成 し て い る 情 報 の 内 容  
•  処 理 内 容 や 処 理 周 期  
•  車 線 レ ベ ル の 道 路 交 通 情 報 の 生 成 技 術 の 有 無  

④ 生 成 し た 道 路 交 通 情 報
の 提 供 方 法  

•  各 O E M セ ン タ ー で 生 成 し た 情 報 の 車 両 へ の 提 供
方 法 （ 通 信 方 式 、 提 供 周 期 ）  

•  デ ー タ 項 目  
⑤  デ ー タ の 利 用 条 件 ・ ラ

イ セ ン ス ・ プ ラ イ バ シ
ー 保 護  

•  デ ー タ の 利 用 条 件 ・ 約 款 （ デ ー タ の 利 用 目 的 や 提
供 先 に つ い て の 制 約 、 権 利 な ど ）  

•  プ ラ イ バ シ ー 保 護 （ 個 人 特 定 が で き な い よ う な 技 術
的 な 仕 組 み な ど ）  

•  提 供 コ ス ト  
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2 . 2 .  ヒアリング実施結果  

現 在 、 プ ロ ー ブ 情 報 の 収 集 ・ 活 用 を 行 っ て い る 自 動 車 メ ー カ 3 社 お よ び

ナビメーカ 1 社の計 4 社に対してヒアリングを実施した。  

ヒアリングの結果、各社から車線レベル道路交通情報に対する期待の声が

聞かれた。一方、現状の市販車から収集しており、実証実験に向け提供いた

だける可能性のあるデータは、車道別情報かつ統計処理済データが主である

ことを確認した。  

上記ヒアリング結果を受け、車線レベル道路交通情報の提供に向け、今後

具体化すべき技術として、下記 2 つの技術が明らかとなった。  

①  車線別情報の生成のためのプローブ情報の処理・統合技術  

 車線別情報の生成に必要なプローブ情報の処理方法  

 複数の O E M 等から収集した情報の統合方法  

②  車線別情報の配信技術  

 生成した車線別情報を配信する方法  

 

 

図  2 - 1  ヒ ア リ ン グ 結 果 概 要  
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3 .  方向性検討  
民間のプローブ情報を用いた車線レベル道路交通情報の生成・提供の実現

に向け、目指すべき姿や有すべき機能について、論点整理及び方向性の検討

を実施した。  

 

3 . 1 .  取組み趣旨  

車線レベル道路交通情報の必要性、本取組みのスコープ、対象ユースケー

スと情報提供のメリット、将来目指す姿と本取組みにおける検討範囲につい

て、整理した。  

 

（ 1 ）  車線レベル道路交通情報の必要性（取組み意義）  

車線レベル道路交通情報は、車載センサでは検知できない前方の状況を把

握し、あらかじめ車線変更を行う等により、安全かつ円滑な走行を実現する

上で必要な情報である。  

車線レベル道路交通情報の生成にあたっては、交通状況を面的に把握可能

な車両プローブ情報の活用が有効であり、さらに道路・交通管理者の情報等

を組合せ、高度化を図ることが期待される。  

 

 

図  3 - 1  車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 の 必 要 性  
 

（ 2 ）  本取組みのスコープ  

自動運転車両が適切な判断や制御を行うには、自車が置かれている各シー

ンで必要となる制御を行うまでの距離によって段階があり、車線レベルの情

報は各段階で必要となる。また、各段階の特徴に応じて様々な通信手段を用

い、得られる情報を総合的に組合せることが重要となる。  
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各シーンの特長に応じた車線レベル道路交通情報の有用性や使い方等の検

討を行っており、本施策では車線変更を中心としたパスプランニングでの活

用から検討を進めている。  

 

 
図  3 - 2  本 取 組 み の ス コ ー プ ①  

 

本施策では、早期社会実装を見据え、実用化済みの車両プローブ情報を活

用し、従来の道路交通情報と同等程度のリアルタイム性での情報生成・提供

技術の検討から取組みを始めている。  

 

 

図  3 - 3  本 取 組 み の ス コ ー プ ②  
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（ 3 ）  対象ユースケースと情報提供のメリット  

車線レベル道路交通情報の生成・提供に関する対象ユースケースと情報提

供を行うメリットについて整理した。  

 

1 ）  対象ユースケース  

自動運転に必要となる車線レベル道路交通情報は、下記に示す情報であり、

対象ユースケースとしては、一般社団法人日本自動車工業会にて検討されて

いる 3 つのユースケースを対象とすることとした。  

 

【 自 動 運 転 に 必 要 と な る 車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 と は 】  
自 動 運 転 車 両 が 車 載 セ ン サ で は 検 知 で き な い 前 方 等 の 状 況 を 把 握 し 、 予 め 早
い 段 階 で 車 線 変 更 を 行 う 等 に よ り 、 安 全 か つ 円 滑 な 走 行 を 可 能 と す る た め 、 自
動 運 転 車 両 に 提 供 す る 情 報  

 

 ユ ー ス ケ ー ス ① ： 渋 滞 末 尾  

 
図  3 - 4  ユ ー ス ケ ー ス ① ： 渋 滞 末 尾  

 
 ユ ー ス ケ ー ス ② ： 交 通 事 故 ・ 故 障 車 両 ・ 落 下 物 ・ 障 害 物 等  

 

 

図  3 - 5  ユ ー ス ケ ー ス ② ： 交 通 事 故 ・ 故 障 車 両 ・ 落 下 物 ・ 障 害 物 等  
 

 ユ ー ス ケ ー ス ③ ： 車 線 規 制 （ 工 事 等 ）  

 

図  3 - 6  ユ ー ス ケ ー ス ③ ： 車 線 規 制 （ 工 事 等 ）  
 

  

停止車両

車線規制
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2 ）  情報提供のメリット  

車線レベル道路交通情報を提供することによるメリットとしては、自動運

転車両自体の安全性向上に加え、自動運転車両及び後続車両にとっての安全

性向上の効果も期待できる。  

 

【 車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 を 提 供 す る こ と の メ リ ッ ト 】  
前 方 等 の 状 況 に 基 づ き 予 め 早 い 段 階 で 車 線 変 更 を 行 う 等 に よ り 、 ユ ー ス ケ ー ス
に 示 し た 事 象 に 遭 遇 し た 際 の 自 動 運 転 車 両 自 体 の 急 減 速 等 の 発 生 回 避 や 後
続 車 両 か ら の 追 突 防 止 な ど 、 安 全 性 の 向 上 が 期 待 さ れ る  

 

（ 4 ）  将来の目指す姿と本取組みの検討内容  

車線レベル道路交通情報の生成及び提供に関して目指す姿としては、将来

はコネクティッドカーの普及に伴いデータの量と質が向上し、アップリンク

遅れも無く、精度の高い情報提供ができるようになることが挙げられる。本

取組みでは、将来の姿を実現する上での第一歩として、市販車両から取得さ

れている（商用ベースとなっている）プローブ情報を活用し、情報生成する

上で必要となる各技術要素の検討を行うこととした。  

 

 
図  3 - 7  将 来 の 目 指 す 姿 と 本 取 組 み の 検 討 内 容  

 

  



 

   12  
  

3 . 2 .  技術検討内容  

車線レベル道路交通情報の生成・提供の実現に向け、情報生成・提供の全

体像と本取組みにおける検討対象範囲、各技術要素の検討の方向性について

整理した。  

 

（ 1 ）  情報生成・提供の全体像と検討対象範囲  

車線レベル道路交通情報の生成及び提供に関する一連の流れを整理した。

その上で、協調領域として本取組みにて検討する範囲は、各プローブ情報提

供事業者からのプローブ情報の収集から車線レベル道路交通情報の生成及び

配信までとし、当該領域における各技術要素の検討を行うこととした。  

 

 

図  3 - 8  本 取 組 み の 全 体 像 と 検 討 対 象 範 囲  
 

  

プローブA社プローブA社プローブA社プローブ事業者
（OEM等）

サーバ
統合・生成

サーバ
OEM等
サーバ 車両

競争領域 競争領域協調領域

OEM等 公的機関 OEM等 個車

プローブA社プローブA社プローブA社プローブ事業者
（OEM等）

サーバ

実証実験システ
ム

サーバ

東京臨海部実証
実験コンソーシアム

サーバ
実験車両

基
本
形
態

今
回
の
実
証

有
す
べ
き
機
能

• 個人情報除去
・統計値化

• 共通地図への紐付
け（必要な場合）

①データ
共有
（集約）
仕様

②複数の情報源の
データの統合

⑤データ
共有
（配信）
仕様

データ共有
（配信）
フォーマット

各社仕様への変換
（個社対応）

経路生成機能へ
入力

③車線別道路交通
情報の生成

④位置表現可能な
データへの変換
（CRP・ダイナミック
マップへの変換等）

：本取組みで検討する技術仕様等及び機能・役割分担
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（ 2 ）  要素技術の検討  

協調領域として検討が必要となる要素技術は、 5 つに大別できる。なお、

技術検討にあたり考慮すべき条件としては、関連する仕様等との整合性や早

期実用化に向けて活用可能なデータを適切に活用することが挙げられる。  

 

 

図  3 - 9  要 素 技 術 に 関 す る 検 討 事 項  
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なお、車線レベル道路交通情報として生成する情報としては様々な情報が

考 え ら れ る が 、 本 取 組 み で は 「 渋 滞 末 尾 情 報 （ 注 意 喚 起 情 報 ）」 の 生 成 か ら

始めることとした。なお、「渋滞末尾情報」は進行方向では 1 0 0 m 単位の粒

度で生成することとしている。  

 

 

図  3 - 1 0  生 成 ・ 提 供 す る 渋 滞 末 尾 情 報 の 概 念  
 

1 ）  データ共有（集約）に関する技術  

プローブ提供事業者からデータ集約する際のデータ収集フォーマットは、

アップリンク遅れを考慮し、収集締切時刻の過去 3 0 分前までの情報を 5 分

刻みで集計可能となるように設計している。  

 

 

出所：第 6 回検討会資料（パシフィックコンサルタンツ㈱提供）  

図  3 - 1 1  プ ロ ー ブ 提 供 事 業 者 よ り デ ー タ 収 集 す る 際 の フ ォ ー マ ッ ト 構 造  
  

構成情報 主な情報
基本情報 測地系、タイムゾーン、情報生成時刻

プ
ロ
ー
ブ
情
報

DRM基本情報 DRMリンクバージョン、2次メッシュコード、リンク番号

階層1～６ 収集締切時刻の過去30分前までの情報を5分刻みで集計。
DRMリンク
単位情報 方向別平均旅行速度

階層1～６ 収集締切時刻の過去30分前までの情報を5分刻みで集計。
100m分割
リンク単位情報

分割シリアル番号、分割リンク距離
平均速度情報、速度層別情報、その他車両情報、方向別平均旅行速度

※プローブ提供事業社より、データ表現はJson形式で、HTTPプロトコルによるファイル転送で情報を収集する。
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プ ロ ー ブ 提 供 事 業 者 か ら デ ー タ を 集 約 す る 際 の デ ー タ 集 計 単 位 は 、 D R M

リ ン ク を ベ ー ス と し 、 各 リ ン ク を 1 0 0 m 単 位 に 分 割 す る 形 で 仕 様 を 定 義 し

ている。  

 

 

出所：第 6 回検討会資料（パシフィックコンサルタンツ㈱提供）  

図  3 - 1 2  デ ー タ 集 約 に 係 る D R M リ ン ク の 分 割 方 法  
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2 ）  複数の情報源のデータ統合に関する技術  

複数のプローブ情報提供事業者から収集したプローブ情報については、統

合処理が必要となる。統合処理を行う際には、直近 5 分のデータ（階層 1 ）

のみでは、アップリンク（車両からプローブ事業者のサーバへのデータ送信）

遅れの影響により、所要サンプル数を確保できない可能性があるため、情報

の 鮮 度確 保と のバ ラン ス を考 慮し つつ 、直 近 の過 去デ ータ （階 層 2 ～ 6 ） を

活用することとした。なお、情報生成量と鮮度のバランスを考慮し、直近の

過去 1 5 分（ 3 階層）を上限として、過去データを活用する方針としている。  

 

 
出所：第 8 回検討会資料（パシフィックコンサルタンツ㈱提供）  

図  3 - 1 3  複 数 の 情 報 源 の デ ー タ 統 合 の 概 念  
 

  

１００ｍリンク退出時刻
18:30-
18:35

18:35-
18:40

18:40-
18:45

18:45-
18:50

18:50-
18:55

18:55-
19:00

19:00-
19:05

19:05-
19:10

19:10-
19:15

19:15-
19:20

階層６ 階層５ 階層４ 階層３
10

階層２
5

階層１
4

階層６ 階層５ 階層４ 階層３
10

階層２
8

階層１
6

階層６ 階層５ 階層４ 階層３
12

階層２
10

階層１
10

階層６ 階層５ 階層４ 階層３ 階層２ 階層１

階層６ 階層５ 階層４ 階層３ 階層２ 階層１

配信情報
生成時刻

１９：00

１９：05

１９：10

１９：15

１９：20

19:00時点の配信情報生成では
所要サンプル数10を確保する

ため階層1～3 まで統合

【所要サンプル数を確保するためのデータ統合ロジック（案）】
①配信情報生成時刻において、鮮度の高い階層1（直近5分）のデータ数を確認
②所要サンプル数を確保できない場合は、階層1に加え、階層2あるいは3 まで複数階層を統合

次の生成時刻では
時間経過により

アップリンク遅れの
データが加算される

19:05時点では
階層1～2 まで統合

19:10時点では
階層1のみ利用

※所要サンプル数を10とした場合

プローブ
提供事業者

各提供事業者のプロー
ブ情報を統合済み



 

   17  
  

3 ）  車線別道路交通情報の生成に関する技術  

プ ロ ー ブ 情 報 か ら 車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 を 生 成 す る 技 術 に つ い て は 、

J C T 等 の 分 岐 部 と そ れ 以 外 の 箇 所 に 分 け て 、 下 記 の 通 り 検 討 を 行 っ て い る 。  

 J C T 分岐部以外では、「①進行方向異常（車道での異常判定）」と「②

車線方向異常（車線変更等の多発）」の 2 つより事象発生を判定。  

 J C T 分岐部では、渋滞末尾位置の精緻化に向け「③車線方向（方向別

速度）異常」を追加し判定。  

 

 

出所：第 6 回検討会資料（パシフィックコンサルタンツ㈱提供）  

図  3 - 1 4  車 線 別 道 路 交 通 情 報 の 生 成 の 概 念  
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4 ）  位置表現可能なデータへの変換に関する技術  

プローブ情報提供事業者からのデータ集約から生成した情報を車両に配信

するまでのデータフローにおいて、利用される地図の組み合わせを下図の通

り想定し、必要となる拡張 D R M 、 C R P 方式地図の生成にあたり、今後の実

用化に向けた課題等を整理することとした。  

 

 

出所：第 5 回検討会資料（パシフィックコンサルタンツ㈱提供）  

図  3 - 1 5  位 置 表 現 可 能 な デ ー タ へ の 変 換 の 流 れ  
 

  

プローブA社プローブA社プローブA社
プローブ事業者
（OEM等）

サーバ
統合・生成

サーバ
OEM等
サーバ 車両

競争領域 競争領域協調領域

OEM等 公的機関 OEM等 個車
基
本
形
態

①DRM-DB

②拡張DRM-DB

③CRP

②拡張DRM-DB

③CRP

DRM→拡張DRM

拡張DRM→CRP

③CRP

拡張DRM→CRP

利
用
さ
れ
る
地
図
の
組
み
合
わ
せ

本検討において前提とする
データ変換の流れ
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5 ）  データ共有（配信）に関する技術  

生成した車線レベル道路交通情報を情報統合・生成サーバから、東京臨海

部実証実験コンソーシアム（将来の O E M テレマティクスセンター等を想定）

の サ ー バ に 配 信 す る際 の セ ン タ ー 間 の デー タ 共 有 に つ い て 、 J a s P a r 仕 様規

格を適用した。  

な お 、 サ ー バ 間 で 参 照 す る メ ッ セ ー ジ セ ッ ト は 、「 空 間 情 報 」 と 「 コ ン テ

ンツ本体」より構成し、空間情報には有効時間と緯度経度表現が含まれる形

とした。  

また、生成した注意喚起情報を表示する地点並びに車線区分については、

地点詳細項目の緯度・経度、車線により記述することとした。  

 

 
出所：第 6 回検討会資料（パシフィックコンサルタンツ㈱提供）  

図  3 - 1 6  デ ー タ 共 有 （ 配 信 ） フ ォ ー マ ッ ト  
 

  

Administration 管理情報
Container Basic 空間情報

Contents コンテンツ本体

メッセージ構成のイメージ

項目 名称

Time 有効時間

Section 緯度経度表現

項目 名称

Start 発生時刻

Expire 無効時刻

項目 名称

Latitude 緯度

Longitude 経度

OnRoad 道路上の存在有無

Name 道路名称

Lane 車線(複数可)
Accuracy 情報の確からしさ

Ｔｉｍｅ詳細項目

Section詳細項目

項目 名称

beginningP
oint

開始地点

空間情報

地点詳細項目
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3 . 3 .  技術検証・効果検証  

2 0 2 0 年度の実 証実験 を通して 実施する技 術検証・ 効果検証の 方針の整 理

を行った。  

 

（ 1 ）  技術検証・効果検証方針  

2 0 2 0 年度の実 証実験 の目的及 び検証内容 と検証手 法について 整理を行 っ

た。  

1 ）  実証実験の目的  

2 0 2 0 年度の実証実験の実施目的として、下記 2 項目を整理した。  

①  車線別道路交通情報の有効性の確認  

②  車線別道路交通情報の生成及び提供の実用化に向け検討している各要

素技術の技術的妥当性の確認  

 

 

図  3 - 1 7  検 証 項 目  
 

  

②
有
効
性
の
確
認

検証3. 有効性の確認
自動運転車両の安全な運行やそれを実現するための走行経路計画作成、安全運
転支援の高度化に向け車線別道路交通情報が有効であるか確認。

3-1. 実験参加者による検証

3-2. シミュレーション検証

①
技
術
的
妥
当
性
の
確
認

検証2. データ処理・情報生成技術の確認
想定した通りに交通実態を的確に表現できるような情報が生成できていることを確認。
実証実験環境下で、各社のプローブ情報のデータ集約からデータ統合、道路交通情
報生成、データ配信まで技術検討した内容通りの機能動作となっていることを確認。

2-1. 技術妥当性検証

2-2. システムの動作検証

検証1. 情報生成実態の確認
プローブ情報を活用することにより、どの程度の区間・時間帯で道路交通情報が生成
できるようになるかを確認。 1-1. 情報生成実態の検証
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2 ）  検証項目と検証方法  

2 0 2 0 年度の実 証実験 では、関 係主体間で のデータ 授受に関す る技術仕 様

や車線別道路交通情報の生成仕様については、過去データにおける検証（机

上検証）を中心に実施し、あわせてデータ提供の遅延実態や頻度の妥当性、

情報解像度等の有効性検証をオンラインでのデータ提供により実施すること

とした。  

 

 
図  3 - 1 8  検 証 項 目 と 検 証 方 法  

 

技
術
仕
様

過去データ（机上）検証 オンライン検証

①データ共有（集約）仕様

②複数の情報源の
データ統合仕様

③車線別道路交通情報の
生成仕様

④位置表現可能な
データへの変換仕様

⑤データ共有（配信）仕様

データ項目の妥当性 データ解像度の妥当性

データフォーマットの妥当性 収集頻度の妥当性

生成情報の確からしさ
情報生成率

情報生成の技術的正確性
情報のリアルタイム性

生成情報の確からしさ
情報生成率

情報生成の技術的正確性
生成頻度の妥当性

位置表現手法の妥当性
変換方法の技術的正確性

⑥その他

データ項目の妥当性 データ解像度の妥当性

データフォーマットの妥当性 配信頻度の妥当性

システムの技術的妥当性

生成情報の確からしさ データ解像度の妥当性 情報のリアルタイム性
情報の有効性
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2 0 2 1 年度の実証実験では、 2 事業者からオンラインでデータ収集したプ

ローブ数増による、より安定的で精度の高い情報生成に加え、ウィンカー発

生数を用いて分岐部以外における支障車線方向の情報提供ならびに支障推定

位置の注意喚起情報種類の追加を検証した。  

 

図  3 - 1 9  東 海 J C T 合 流 部 の 交 通 現 象 と 情 報 生 成 概 念  
出所： 2 0 2 1 年度第 2 回検討会資料（パシフィックコンサルタンツ作成）を

基に作成  
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（ 2 ）  検証結果  

技術的妥当性の検証結果及び有効性の確認結果の概要を以下に示す。  

 

1 ）  技術的妥当性の検証結果  

各要素技術の技術的妥当性の検証結果の概要を以下に示す。  
［第 1 0 回検討会（パシフィックコンサルタンツ㈱提供）をもとに作成］  
①データ共有（集約）  

プローブデータ数（速度階層別サンプル数）  

 混入率は昼間時間帯で概ね 3 ％程度（首都高羽田線において 6 台 / 5 分に

相当）。  
 一定程度の精度が保たれる 5 台 / 5 分が取得できる区間は、 2 車線区間で

約 5 割、 3 車線区間で約 8 割。  
 夜間は、 5 台 / 5 分に満たない時間帯が多い。  
 2 0 2 0 年 度 実 証 実 験と 比 較 し 、 オ ン ラ イン 接 続 可 能 な プ ロ ーブ 者 数 が 増

加（ 1 社→ 2 社）したことで、 1 5 分前までの情報鮮度に収まる割合が 2
割以下から 9 割以上に大幅向上。  

分岐部の方向別リンク旅行時間のサンプル数  

 今回の検討対象区間の主要な分岐部等では、 2 台 / 5 分以上のサンプル数

が取得できている。  
ウィンカー・ステアリング  

 ウィ ンカー・ステ アリン グは、カーブ や分合 流などの線形 に応じ て計測

されていることを確認。  
リンクの集約単位（ 1 0 0 m ）の妥当性  

 高 速 道 路 で の 渋 滞 区 間 の 検 出 で は 、 2 0 0 ｍ 程 度 ま で の 分 解 能 で あ れ ば 、

1 0 0 ｍのケースと差が生じないことを確認。  
 
②複数の情報源のデータ統合  

情報の鮮度と情報生成率の関係  

 一 定 程 度 の 精 度 が 保 た れ る 5 台 / 5 分 以 上 で の 情 報 生 成 率 （ 昼 間 時 間

帯 ） は 下 記 の 通 り 。  
階 層 1 （ 直 近 5 分 ） の み の デ ー タ 利 用 ： 1 0 ％  
階 層 ２ （ 直 近 1 0 分 ） ま で の デ ー タ 利 用 ： 6 0 ％  
階層 3 （直近 1 5 分）までのデータ利用： 8 0 ％以上  

 複数 プローブ提供 事業者 における情報 提供時 刻のばらつき への対 応を実

施。  
③車線別道路交通情報の生成  

速度情報を用いた事象検知方法  

 現状 のプローブデ ータ混 入率での事象 検出率 ・正検出率は 、渋滞 末尾位

置で 5 ～ 6 割、内容を含むと 5 割程度。  
車両イベント情報を用いた事象検知方法  

 車両 イベント情報 にて、 車線方向異常 、進行 方向異常がと もに検 知でき

る可 能性を確認。 一方で 、プローブデ ータ数 が少ないと検 知でき ない場

合もあり。  
 車 線 方 向 の 異 常 検 知 に は 「 ウ ィ ン カ ー 」、 進 行 方 向 の 異 常 検 知 に は 「 ブ

レーキ」が、有用な情報であることを確認。  
 2 0 2 1 年 度 は 分 岐 部以 外 に お い て 支 障 車線 方 向 を 判 定 す るロジ ッ ク の 構

築、 支障推定位置 （渋滞 先頭位置）情 報を判 定するロジッ クの構 築した

ことにより、分岐部以外においても車線別渋滞が識別可能になった。  
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④位置表現可能なデータの変換  

車線レベル道路交通情報を表現するためのデータ基盤整備  

 車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 の 統 合 ・ 生 成 処 理 の た め に 、 道 路 レ ベ ル 地 図

（実証実験においては D R M - D B ）と、高精度 3 次元地図を元データと

して、 1 0 0 m 毎の区間の車線数を整理したデータを生成。  
 車線 レベルの位置 表現が 可能なデータ 基盤の 整備と継続的 な更新 体制を

構築する必要あり。  
 
⑤データ共有（配信）  

データ共用（配信）フォーマット（ J a s P a r 仕様）  

 実証実験を通じ、注意喚起情報を配信する際に、現行の J a s P a r 仕様の

課題を整理。  
 現行 仕様には、注 意喚起 コンテンツと して「 渋滞末尾」は 規定さ れてい

な か っ た が 、 実 証 実 験 で は 渋 滞 末 尾 情 報 を 明 示 的 に 配 信 す る た め に 、

「 9 9 ：その他」の標記番号を利用。  
データ配信処理時間  

 東京臨海部実証実験コンソーシアムのサーバ側で任意の 1 分周期で車線

レベルの道路交通情報を取得し、実験参加者に配信。  
 1 分 配 信 を 実 現す るた め 、 3 秒 程 度の 所要 時 間 で 処 理 可 能な A P I を実

装。  
2 ）  有効性の確認結果  

車線レベル道路交通情報の有効性の確認結果の概要を以下に示す。なお、

有効性の確認にあたっては、東京臨海部実証実験に参加している自動車メー

カ等の実験参加者に協力いただき、実証実験期間中における車線レベル道路

交通情報の受信を通した評価を行っていただいた。  

 
［第 1 0 回検討会（パシフィックコンサルタンツ㈱提供）をもとに作成］  
① 2 0 2 0 年度東京臨海部実証実験参加者による検証： 1 1 社より回答を得た  

情報の有効性  

 車 線 を 特 定 し た 渋 滞 末 尾 情 報 は 、 過 半 数 の 組 織 が 有 効 と 回 答 。  
有 効 な 理 由 は 、「 事 前 に 車 線 変 更 等 を 実 施 す る こ と で 円 滑 な 走 行 が 可

能」が挙げられている。  
 車線 を特定してい ない渋 滞末尾情報に ついて も過半数の組 織が有 効と回

答。  
情報提供タイミング  

 都市内高速は 2 0 0 m ～ 2 k m 手前、都市間高速は 5 0 0 m ～ 5 k m との回答を

得た。  
情報の位置精度  

 1 0 0 m との回答が最多。都市内 高速は、カーブや分 合流部が多いため 高

い位置精度が必要との意見あり。  
情報配信周期  

 1 分との回答が最多。  
情報の必要性  

 渋滞末尾情報は、約 8 割が必要と回答。  
 渋滞区間（起点・終点）についても約 7 割が必要と回答。  

 
②交通シミュレーションによる検証  

交通円滑化  
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 交通 流に自動運転 車が入 ることで整流 化され 、さらに車線 レベル 道路交

通情報の提供があることで所要時間の短縮効果を確認。  
安全性向上  

 車線 レベル道路交 通情報 の提供がある ことで 危険事象の発 生割合 が低下

することを確認。  
 
③ 2 0 2 1 年度東京臨海部実証実験参加者による検証  
渋滞末尾情報と実事象との合致度について  

 進 行 方 向 の 位 置 に つ い て 、 実 際 の 交 通 状 況 と 「 合 っ て い た 」「 概 ね 合 っ

ていた」との回答は約 2 5 ％（ 7 件）。  
 渋滞し ている車線について 、「 合っていた 」「概ね 合っていた」と の回答

は約 4 4 ％（ 7 件）。  
 
提供情報の誤差発生事象の内訳と要因  
事象１．進行方向の位置誤差  ⇒要因 a  

①渋滞末尾や支障位置がずれている。  
事象２．車線情報（左または右側車線）の不整合  ⇒要因 b ，要因 d  
 ① 車 線 別 渋 滞 の 末 尾 な の に 全 車 線 渋 滞 と し て 末 尾 情 報 が 表 示 さ れ て い

る。  
 ② 全 車 線 渋 滞 の 末 尾 な の に 左 ま た は 右 側 車 線 に 末 尾 情 報 が 表 示 さ れ て い

る。  
 ③支障位置の車線位置（左または右側車線）が逆である。  
事象３．情報誤提供  ⇒要因 a ，要因 c  
 ①情報が表示されているのに異常な事象が無い。  
事象４．情報非提供  
 ①渋滞末尾、支障位置があるのに情報が表示されていない。  ⇒要因 a  
 ② 渋 滞 末 尾 と ペ ア で 支 障 位 置 （ 渋 滞 先 頭 ） が 表 示 さ れ て い な い 。  ⇒ 要

因 d （もともとの仕様）  
 
※各要因については下記のとおり。  

 要因 a ：事象消滅に情報更新が間に合わない、車両到達に事象判定が間

に 合 わ な い 、 渋 滞 末 尾 の 伸 縮 な ど 事 象 判 定 周 期 / 更 新 周 期 （ 5 分 ） お よ

びデータ数不足によるもの（プローブデータのリアルタイム性）。  
 要因 b ：横方向情報（ウインカー情報）の不足によるもの。  
 要因 c ：リアルタイム処理、リンク長が短いことなどによりプローブデ

ータの誤マッチングによると考えられるもの。  
 要因 d ：複雑な道路構造や交通特性、および現行の情報生成ロジックに

よるもの。  
 
上記を踏まえ、 2 0 2 2 年度春実験ではプローブを 2 社から 4 社に増加させる

ほ か 、 情 報 鮮 度 に 応 じ た デ ー タ の 重 み づ け の 変 更 の ロ ジ ッ ク 改 良 を 実 施 予

定。  
3 . 4 .  本取組みにて検討した技術仕様（案）  

本取組みにて検討した技術については、技術仕様（案）としてとりまとめ

る こ と と し た 。 な お 、 技 術 仕 様 （ 案 ） は 要 素 技 術 ご と に 5 編 か ら な る 構 成

とした。  
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図  3 - 2 0  技 術 仕 様 （ 案 ） の 構 成  

 

  

車線レベル道路交通情報の
生成・提供に関する技術仕様

第1編：車両プローブ情報データ共用仕様
（案）

V1.0版

2021年3月

車線レベル道路交通情報の
生成・提供に関する技術仕様

第1編：車両プローブ情報データ共用仕様
（案）

V1.0版

2021年3月

車線レベル道路交通情報の
生成・提供に関する技術仕様

第1編：車両プローブ情報データ共用仕様
（案）

V1.0版

2021年3月

車線レベル道路交通情報の
生成・提供に関する技術仕様

第1編：車両プローブ情報データ共用仕様
（案）

V1.0版

2021年3月

車線レベル道路交通情報の
生成・提供に関する技術仕様

第1編：車両プローブ情報データ共用仕様
（案）

V1.0版

2021年3月

第1編：車両プローブ情報データ共用仕様（案）
車両プローブ情報を提供者のデータサーバから情報統合・生成サーバに共有い
ただく際のセンター間のデータ共有仕様

第2編：データ統合仕様（案）
複数の情報提供事業者から収集したデータの統合処理仕様

第3編：車線別道路交通情報生成仕様（案）
収集した各種データから車道別の道路交通情報を生成する技術仕様

第4編：位置表現仕様（案）
生成した車線別の道路交通情報の位置表現仕様

第5編：データ配信仕様（案）
生成した情報を情報統合・生成サーバからOEM等のサーバに配信する際の
センター間のデータ共有仕様

技
術
仕
様
群

車線レベル道路交通情報の生成・提供に関する技術仕様群（2020年版）

車線レベル道路交通情報の
生成・提供に関する技術仕様

第1編：車両プローブ情報データ共用仕様
（案）

V1.0版

2021年3月
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3 . 5 .  実用化に向けた方向性と課題  

車線レベル道路交通情報の生成・提供の実用化に向け、検討ステップ・進

め方を整理するとともに、検討課題の整理を行った。  

 

（ 1 ）  実用化に向けた検討ステップ・進め方（案）  

実用化に向け、技術検証を通した車線別道路交通情報の生成及び提供に向

けた技術検討と並行して、 S I P の取組みが終了する予定である 2 0 2 2 年度末

までに、事業体制の明確化やビジネスモデルの確立に向けた検討・各種調整

を実施する必要がある。  

 

 
図  3 - 2 1  検 討 ス テ ッ プ （ 案 ）  

 

  

Step3Step2Step1

実
用
化

技
術
面

体
制
面

2020年度 2021年度 2022年度

要素技術の検討及び検証
• 過去データに基づくデータ処理・

情報生成技術の確認
• オンライン実証実験による

システム機能動作確認

検討ステップ確認
• 実用化に向けた検討ステップ・

進め方の確認
• 検討課題の認識合わせ

実証実験を通した技術改善
• オンライン実証実験による

リアルタイム情報配信検証
• 実証実験を通した情報生成

技術の改善

役割分担・機能分担検討
• 実用化に向けた役割分担・

機能分担等の体制の検討
• 実用化に向けた課題の具体化

実用化に向けた試行運用
• 実用化に向けた実プレイヤーの

参画によるシステム構築・試行
運用

事業化検討
• ビジネスモデルの具体化
• 生成した情報の品質担保方法

（責任の持ち方）の具体化
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（ 2 ）  実用化に向けた検討課題  

実用化に向けた検討課題としては、機能・役割分担の明確化、持続的な運

用体制の構築、データ基盤の整備・維持管理体制の構築、サービス拡張のロ

ードマップの明確化等が挙げられる。  

 
【検討課題】  

1 .  機能・役割分担の明確化  

当面のサービススコープは、現状の道路交通情報提供サービスの高度化で

あり、早期実用化に向けては既存組織や従来の情報提供の枠組みを踏襲・

活用することが可能かつ現実的と考えられる。  
2 .  ニーズの明確化・詳細化  

想 定 利 用 者 （ O E M / 道 路 管 理 者 / 民 間 な ど ） が 車 線 別 道 路 空 間 情 報 の 利 用

に つ い て 意 向 を 示 す か 。（ 他 の V 2 X と 比 較 し た ニ ー ズ の 深 堀 ・ 整 理 お よ

び利用シーンに合わせた有用性の検討）  
3 .  持続的な運用体制の構築  

想定するサービスを踏まえ、情報の価値をどのように捉え、どのようなビ

ジ ネ ス モ デ ル を 構 築 す る か 。  
（サービスの受益者の明確化、付加価値の明確化、費用負担関係の整理）  
プローブ提供事業者からのデータ購入費用の値付けをどうするか。  

4 .  データ基盤の整備・維持管理体制の構築  

車線レベルの道路交通情報提供に向けた道路ネットワークデータ（リンク

ノード地図）の構築・維持管理をどのような体制で実現するか。  
5 .  サービス拡張のロードマップの明確化  

実証実験では、首都高速道路を対象に技術検討を行っており、当面は自動

車専用道でのサービス提供が中心になると考えられるが、今後、情報提供

範囲の拡張をどのように考えていくか。  
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4 .  検討会の開催等  
プローブ情報を用いた車線レベル道路交通情報の生成・提供の実現に向け、

関係省庁（内閣府、警察庁、国土交通省）や主たる関係組織（日本自動車工

業会、日本道路交通情報センター、道路交通情報通信システムセンター）の

間で議論・調整を行うことを目的とし、検討会の設置・運営を行った。  

検討会の開催概要を以下に示す。  

 

表 4 - 1  検 討 会 の 開 催 状 況 （ 2 0 1 9 年 度 ）  
回  議 題  

第 1 回  
2 0 1 9 年 6 月 2 6

日  

•  実 施 計 画  
•  2 0 2 0 年 の 実 証 実 験 に 向 け た 検 討 事 項  
•  車 両 プ ロ ー ブ 情 報 の 収 集 ・ 処 理 に 関 す る ヒ ア リ ン グ 調 査 の
実 施 方 針  

第 2 回  
2 0 1 9 年 8 月 6 日  

•  ヒ ア リ ン グ 調 査 の 実 施 状 況 報 告  
•  2 0 2 0 年 の 実 証 実 験 に 向 け た 各 検 討 事 項 へ の 対 応 方
針 ・ 要 件 の 考 え 方  

第 3 回  
2 0 1 9 年 1 2 月 2 5

日  

•  2 0 2 0 年 の 実 証 実 験 に 向 け て 活 用 可 能 な デ ー タ  
•  2 0 2 0 年 の 実 証 実 験 の 全 体 方 針 （ 案 ）  

第 4 回  
2 0 2 0 年 3 月 2 6

日  

•  2 0 2 0 年 の 実 証 実 験 に 向 け た 技 術 検 討 状 況  
•  2 0 2 0 年 の 実 証 実 験 の 実 施 方 針 及 び シ ス テ ム の 開 発 方
針 （ 案 ）  

 

  



 

   30  
  

表 4 - 2  検 討 会 の 開 催 状 況 （ 2 0 2 0 年 度 ）  
回  議 題  

第 5 回  
2 0 2 0 年 5 月 2 8

日  

•  車 線 別 道 路 交 通 情 報 の 生 成 及 び 提 供 に 向 け た 要 素 技
術 の 検 討  

•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン に よ る 技 術 検 証 方 針  
•  実 証 実 験 方 針 （ 案 ） ／ 実 証 実 験 シ ス テ ム の 開 発 に 向 け
た 検 討 ・ 調 整 状 況  

第 6 回  
2 0 2 0 年 8 月 6 日  

•  車 線 別 道 路 交 通 情 報 の 生 成 及 び 提 供 に 向 け た 要 素 技
術 の 検 討  

•  実 証 実 験 の 実 施 方 針 ・ 実 施 内 容 及 び 技 術 評 価 方 針  
•  車 線 別 道 路 交 通 情 報 の 生 成 及 び 提 供 の 実 用 化 に 向 け た
進 め 方 （ 案 ）  

第 7 回  
2 0 2 0 年 1 0 月 1 3

日  

•  実 証 実 験 に 向 け た 技 術 検 討 状 況  
•  実 証 実 験 に お け る 技 術 評 価 方 針 （ 案 ） ・ 有 効 性 評 価 方
針 （ 案 ）  

第 8 回  
2 0 2 0 年 1 2 月 1 5

日  

•  技 術 的 妥 当 性 検 証 の 実 施 状 況  
•  有 効 性 検 証 の 内 容  
•  と り ま と め 骨 子 （ 案 ）  

第 9 回  
2 0 2 1 年 2 月 5 日  

•  実 証 実 験 の 進 捗 状 況  
•  車 線 別 道 路 交 通 情 報 の 生 成 及 び 提 供 に 向 け た 技 術 検
討 状 況  

第 1 0 回  
2 0 2 1 年 3 月 1 8

日  

•  実 証 実 験 の 実 施 状 況  
•  検 討 結 果 の と り ま と め  
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表 4 - 3  検 討 会 の 開 催 状 況 （ 2 0 2 1 年 度 ）  
回  議 題  

2 0 2 1 年 度 第 1 回  
2 0 2 1 年 6 月 3 0

日  

•  2 0 2 0 年 度 実 証 実 験 の 成 果  
•  2 0 2 1 年 度 実 証 実 験 の 実 施 内 容  

2 0 2 1 年 度 第 2 回  
2 0 2 1 年 9 月 2 8

日  

•  2 0 2 1 年 度 の 新 た な 技 術 検 討 内 容  
•  プ ロ ー ブ 情 報 以 外 の 情 報 の 活 用 に つ い て の 検 討 方 針  
•  2 0 2 1 年 度 実 証 実 験 の 実 施 内 容 及 び 評 価 方 針  

2 0 2 1 年 度 第 3 回  
2 0 2 1 年 1 2 月 1 4

日  

•  検 討 会 ・ W G ・ T F で の 指 摘 内 容  
•  車 線 レ ベ ル 道 路 交 通 情 報 に 関 す る 技 術 検 討 状 況  
•  2 0 2 1 年 度 実 証 実 験 の 実 施 内 容 ・ 技 術 評 価 方 針  

2 0 2 1 年 度 第 4 回  
2 0 2 2 年 2 月 1 8

日  

•  2 0 2 1 年 度 実 証 実 験 の 実 施 状 況  
•  2 0 2 1 年 度 取 り 組 み 成 果 の と り ま と め 方 針  

  



 

   32  
  

5 .  合流支援情報提供に関する検討  
車線別交通流情報の高度化に向けて、国土交通省国土技術政策総合研究所

（ 以 下 、 国 総 研 と す る ） が 検 討 を 進 め て い る 合 流 支 援 情 報 提 供 サ ー ビ ス の

D a y 2 システムについて検討を行った。  

 

5 . 1 .  会議体の運営  

国 土 交 通 省 （ 以 下 、国 交 省 と す る ）・ 国 総 研 に お い て は 、 協 調 シ ス テ ム に

ついての官民共同研究を推進しており、その中で特に注力するサービスの 1

つに「合流支援サービス」を位置付けている。合流支援サービスにおいては、

技術的実現性の観点から、日本自動車工業会（以下、自工会とする）におい

て次に示す D a y 1 ～ D a y 4 の 4 ステップを定義している。  

 

 

図  5 - 1 合 流 支 援 の ス テ ッ プ  
出 所 ） 合 流 支 援 D a y 2 シ ミ ュ レ ー シ ョ ン に 関 す る 検 討 会  自 工 会 資 料 よ り  
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内 閣 府 S I P 自 動 運 転 に お い て は 、 東 京 臨 海 実 証 実 験 に て 2 0 1 9 年 度 ・

2 0 2 0 年度に D a y 1 システムを首都高羽田空港西入口に整備し、走行実験お

よび評価を実施した。この取り組みを通じて、下記のとおり D a y 2 システム

への期待が示された。  

 
＜主たる評価結果＞  
•  合 流 支援 サ ービ スのポ テ ンシ ャ ルは 感じる （ 情報 提 供を 受け H M I 評

価した被験者）  
•  D a y 1 シ ス テ ム の ス ポ ッ ト で セ ン シ ン グ し 合 流 到 達 時 刻 を 推 定 す る 方

法 は 、 渋 滞 ・混 雑 時の 推 定 精 度 が十 分 に得 ら れ な いため 、 本線 を 面 的

に セ ン シ ン グ し 情 報 提 供 す る 仕 組 み （ D a y 2 シ ス テ ム ） が 望 ま し い の

ではないか  
 

そこで、合流支援サービスの早期実現を目指し、サービス有効性・社会実

装 に 向 け た 課 題 を 明 ら か に す る た め 、 2 0 2 1 年 度 ・ 2 0 2 2 年度 の 取 り 組 み と

して D a y 2 システムを対象にシミュレーションを通した検証を実施すること

とした。  

検討のため、関係省庁（内閣府、経済産業省、国交省、国総研）や主たる

関係組織（自工会、首都高速道路株式会社等）の間で議論・調整を行うこと

を目的とし、検討会の設置・運営を行った。  
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（ 1 ）  検討会の設置  

検討会の開催概要を表  5 - 1 に示す。  

 

表  5 - 1  検 討 会 の 開 催 状 況 （ 2 0 2 1 年 度 ）  
回  議 題  

第 1 回  
2 0 2 1 年 6 月 1 0

日  

•  D a y 2 シ ス テ ム の 検 討 ス ケ ジ ュ ー ル  
•  合 流 支 援 シ ス テ ム の 取 り 組 み  
•  今 後 の 検 討 ス ケ ジ ュ ー ル  

第 2 回  
2 0 2 1 年 8 月 5 日  

•  D a y 2 シ ス テ ム の 検 討 ス ケ ジ ュ ー ル （ 更 新 ）  
•  合 流 シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 仕 様 （ 案 ）  
•  合 流 部 道 路 線 形 調 査 計 画 （ 案 ）  

第 3 回  
2 0 2 1 年 1 0 月 7

日  

•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 業 務 受 託 者 か ら 提 案 内 容 の 説 明  
•  合 流 シ ミ ュ レ ー シ ョ ン へ の 要 望 （ 案 ）  
•  合 流 部 線 形 調 査 結 果 報 告  

第 4 回  
2 0 2 1 年 1 2 月 9

日  

•  合 流 シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 成 果 中 間 報 告 （ １ ）  

第 ５ 回  
2 0 2 2 年 2 月 1 0

日  

•  合 流 シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 成 果 中 間 報 告 （ ２ ）  

第 6 回  
2 0 2 2 年 3 月 2 4

日  

•  合 流 支 援 シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 成 果 報 告  

 

2 0 2 1 年度の検討では、東池袋入り口を対象に D a y 2 システムシミュレー

ション構築して以下の検証を実施し、検討会において議論を行った。  

 
【 2 0 2 1 年度  シミュレーション実施成果】  
・合流挙動の良否の分類  
・合流支援 D a y 2 システムの東池袋での成立性検証  
 ‐センシングエリア  
 ‐通信エリア  
 ‐センサ検知精度  
 ‐通信遅延  
・ D a y 2 システムによる本線交通流への影響  

 

一方で、本線上流側における車線変更等の車両挙動再現性確認、および本  

線渋滞時における D a y 2 システム効果について、さらなる検証が必要との認

識が共有された。また、 D a y 3 システムについても、コンセプト検証および

東池袋を対象としてシミュレーションによるコンセプト成立性確認が必要で
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あることを確認した。 2 0 2 2 年度は以下の検証を行い、引き続き検討会にお

いて議論を行う。  

 
【 2 0 2 2 年度  シミュレーションによる検証事項】  
< D a y 2 東池袋検証の残課題 >  
・車両挙動再現性確認 ( 本線上流側 )  
・本線渋滞時における D a y 2 効果検証  
 
< D a y 3 の東池袋での検証 >  
・合流支援 D a y 3 システムの東池袋での成立性検証  
 －センシングエリア  
 －通信エリア  
 －自動運転車混入率による効果差異  
 －本線の交通量による効果差異  

 

2 0 2 1 年度および 2 0 2 2 年度の、合流支援検討のフローを図  5 - 2 に示す。  

 

図  5 - 2  2 0 2 1 年 度 ・ 2 0 2 2 年 度 合 流 支 援 検 討 の フ ロ ー  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

目標合流挙動の
良否の整理

コンセプト成立性
確認

交通流変化への
対応確認

他の道路環境適用検証

Day2支援システム要件
技術開発ロードマップ

・要素技術開発計画
・導入場所案（効果概算）

[STEP0]良い合流とは

（＝スムースな合流挙動）

[STEP1]Day2支援 [STEP２]Day2支援 [STEP3]Day2支援

成立性

あり

適用

範囲

あり

コンセプト検討
コンセプト
成立性確認

Day3支援詳細検討（案）
SIPシミュレーション

今後の活用計画
（確認・検証STEP案）

適用範囲なしor適用範囲限定的

データがそろっている東池袋シミュレーション※１を活用した構築・確認

[STEP4]

Day3支援

[STEP5]

Day3支援
FY21実施範囲

※１：20年度自工会取組み成果

（物理的）システム成立性なし

Or システムは成立はするが、導入効果が低い

FY22計画
【FY21 シミュレーション実施成果】
・合流挙動の良否の分類
・合流支援Day2システムの東池袋での成立性検証

‐センシングエリア
‐通信エリア
‐センサ検知精度
‐通信遅延

・Day2システムによる本線交通流への影響

【Day2東池袋検証の残課題】
・車両挙動再現性確認(本線上流側)
・本線渋滞時におけるDay2効果検証

【FY22 シミュレーションによる検証事項】
<Day2東池袋検証の残課題>
・車両挙動再現性確認(本線上流側)
・本線渋滞時におけるDay2効果検証

<Day3の東池袋での検証>
・合流支援Day3システムの東池袋での成立性検証
－センシングエリア
－通信エリア
－自動運転車混入率による効果差異
－本線の交通量による効果差異
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（ 2 ）  シミュレーション実務者打ち合わせの運営  

 シミュレーションの実施にあたり、併せて開催した実務者打ち合わせの開

催概要を表  5 - 2 に示す。  

 

表  5 - 2  実 務 者 打 ち 合 わ せ の 開 催 状 況 （ 2 0 2 1 年 度 ）  

実 施 日  議 題  
2 0 2 1 年 9 月 3 0 日  •  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 検 証 内 容 の 提 案 資 料 検 討  

•  合 流 部 線 形 調 査 追 加 部 分  

2 0 2 1 年 1 0 月 8 日  •  目 標 合 流 挙 動 の 良 否 の 検 討  

2 0 2 1 年 1 0 月 1 5
日  

•  目 標 合 流 挙 動 の 良 否 の 検 討  
•  合 流 動 画 の 抽 出  

2 0 2 1 年 1 0 月 2 2
日  

•  目 標 合 流 挙 動 の 良 否 の 検 討  
•  シ ミ ュ レ ー タ ー 仕 様 確 認  

2 0 2 1 年 1 0 月 2 9
日  

•  目 標 合 流 共 同 の 良 否 の 検 討  
•  合 流 部 付 近 の 本 線 車 の 挙 動 に つ い て の 議 論  
•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 実 施 方 針 の 検 討  

2 0 2 1 年 1 １ 月 ５ 日  •  目 標 合 流 挙 動 の 良 否 の 検 討  
•  合 流 部 付 近 の 本 線 車 の 挙 動 に つ い て の 議 論  
•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 実 施 方 針 の 検 討  

2 0 2 1 年 1 １ 月 1 2
日  

•  目 標 合 流 挙 動 の 良 否 の 検 討  
•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 実 施 方 針 の 検 討  

2 0 2 1 年 1 １ 月 1 9
日  

•  中 間 報 告 資 料 の 検 討  
•  合 流 挙 動 の 良 否 分 類 に つ い て 検 討  

2 0 2 1 年 1 １ 月 2 6
日  

•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 実 装 方 針 検 討  
•  中 間 報 告 向 け シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 結 果 報 告  

2 0 2 1 年 1 2 月 3 日  •  中 間 報 告 資 料 の 検 討  
•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 実 施 計 画 と 現 状 の 結 果  

2 0 2 1 年 1 2 月 1 7
日  

•  最 終 報 告 ま で の ス ケ ジ ュ ー ル  

2 0 2 1 年 1 2 月 2 4
日  

•  最 終 報 告 ま で の ス ケ ジ ュ ー ル と 確 認 事 項  
•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン の シ ナ リ オ 策 定 ・ 実 装 方 針 の 検 討  

2 0 2 2 年 1 月 7 日  •  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 設 計 案 ・ シ ナ リ オ 案 の 検 討  
•  検 討 会 の 日 程 確 認 、 ス ケ ジ ュ ー ル 確 認  
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実 施 日  議 題  
2 0 2 2 年 1 月 1 4 日  •  検 討 会 、 最 終 報 告 会 の 日 程 調 整  

•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 実 施 内 容 の 検 討  
2 0 2 2 年 1 月 2 1 日  •  検 討 会 報 告 内 容 の 検 討  

•  シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 実 施 内 容 の 検 討 と 方 針 の 決 定  
2 0 2 2 年 1 月 2 8 日  •  シ ミ ュ レ ー タ ー 改 修 と シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 再 実 施 内 容 の 検 討  

•  検 討 会 報 告 議 事 次 第 案 の 検 討  
2 0 2 2 年 2 月 4 日  •  検 討 会 報 告 資 料 の 検 討  

2 0 2 2 年 2 月 1 8 日  •  検 討 会 の コ メ ン ト を 受 け て の 今 後 の 実 施 方 針  
•  支 援 に よ る 非 改 善 車 両 の 分 析  

2 0 2 2 年 2 月 2 5 日  •  支 援 に よ る 非 改 善 車 両 の 分 析  
•  誤 差 を 与 え た シ ナ リ オ の 検 討  

2 0 2 2 年 3 月 4 日  •  評 価 点 ス ク リ プ ト の 修 正 と シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 結 果  
•  速 度 の 配 信 誤 差 を 修 正 し た シ ナ リ オ の 分 析  

2 0 2 2 年 3 月 1 1 日  •  評 価 点 ス ク リ プ ト の 修 正 と シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 結 果  
•  速 度 の 配 信 誤 差 と 他 パ ラ メ ー タ を 組 み 合 わ せ た 分 析  
•  自 動 運 転 車 混 在 率 を 変 化 さ せ た 分 析  

2 0 2 2 年 3 月 1 8 日  •  検 討 会 報 告 資 料 の 検 討  

2 0 2 2 年 3 月 2 5 日  •  検 討 会 の コ メ ン ト を 受 け て の 次 年 度 の 実 施 方 針  
•  今 年 度 の 残 作 業  
•  次 年 度 の ス ケ ジ ュ ー ル と 実 施 内 容 の 検 討  
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5 . 2 .  合流部道路線形調査  

 

（ 1 ）  目的  

D a y 2 支援システムのシミュレーション実施にあたり、首都高速道路（以

下、首都高という）を対象とした道路線形調査を実施した。 2 0 2 1 年度・

2 0 2 2 年度の取り組みでは、検討会等での議論の結果、首都高 5 号池袋線下

り東池袋入り口を対象としてシミュレーションを実施することとなった。道

路線形調査を実施することで、都市高速の合流箇所の実態を確認し、東池袋

入り口の首都高合流箇所全体における位置づけを考察した。  

 

（ 2 ）  対象  

湾岸線の一部区間を除く首都高都内路線の合流部、計 1 8 2 箇所を調査対

象とした。表  5 - 3 に示す通り、内訳はインターチェンジ（以下、 I C という）

が全 1 0 8 箇所、パーキングエリア（以下、 P A という）出口から本線に合流

する 1 1 箇所、ジャンクション（以下、 J C T という）における合流部 6 3 箇

所である。  

また、全 1 0 8 箇所の I C は首都高速道路株式会社より貸与された資料によ

ると I C が設定された年次によって新規格、旧規格に分類される。新規格

I C 1 （以下、新 I C という）からの合流車線が本線と合流するのが 3 7 箇所、

旧規格 I C 2 （以下、旧 I C という）からの合流車線が本線と合流するのが

5 5 箇所、新 I C 、旧 I C のいずれかが確認できなかった I C 3 （以下、その他

I C という）からの合流車線が本線と合流するのが 1 6 箇所となっている。  

なお、計測したデータを用いた分析では、航空写真で距離計測が可能かつ、

合流車線が合流によって消滅するため確実に本線に車線変更を要する箇所の

みを対象とした。したがって、上部を構造物が遮っており距離計測不能な合

流部や、合流後も合流車線が維持され続ける合流部はデータ分析の対象外と

した。合流部の線形を確認した箇所数、ならびに距離計測を行い分析に用い

た箇所数を、表  5 - 3 に示す。   

 
1  新 I C は首都高 I C の現行規格。昭和 4 7 年に設定された区画。 1 7 0 m （う

ちテーパー長 5 0 m ）  
2  旧 I C は首都高 I C の旧規格。昭和 3 7 年、 4 0 年に設定された区画で、設

定された年次によって長さが異なっている。昭和 3 7 年設定箇所が 1 1 0 m
（テーパー長含む）、昭和 4 0 年設定箇所が 1 4 0 m （テーパー長含む）  
3  その他 I C は貸与資料の中で新旧規格に関する情報が確認できなかった I C 。  
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表  5 - 3  各 路 線 の 合 流 箇 所 数 と 計 測 箇 所 一 覧  
合流箇所分類  確認箇所数  データ分析箇所数  

I C  1 0 8  8 5  
（うち新 I C ）  （ 3 7 ）  （ 3 1 ）  
（うち旧 I C ）  （ 5 5 ）  （ 4 4 ）  
（うち他 I C ）  （ 1 6 ）  （ 1 0 ）  
P A  1 1  8  
J C T  6 3  3 0  
合流箇所計  1 8 2  1 2 3  
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（ 3 ）  調査項目と項目ごとの調査方法  

本調査では道路線形調査及び交通量情報として、表  5 - 4 に示した①～⑪

の項目を調査対象項目とした。調査に当たっては距離計測、街頭写真を利用

した視認性の確認に加えて、首都高速道路株式会社が W e b サイト上で公開

する情報をまとめた。  

 

表  5 - 4  道 路 線 形 調 査 項 目  
N o .  計測・調査項目  計測・確認方法  
①  E T C ゲートからハードノーズ  航空写真から距離を測定  
②  ハードノーズからテーパー端  
③  ソフトノーズからテーパー端  
④  本線から合流車が視認できる地点  街頭写真で確認  

航空写真で距離を計測  ⑤  合流車線から本線車が視認できる地点  
⑥  合流車線・本線の視認性  
⑦  本線交通量（平日）  首都高速道路株式会社が

公開する情報を収集  ⑧  合流車線交通量（平日）  
⑨  本線規制速度  
⑩  合流車線規制速度  街頭写真で確認  
⑪  合流車線と本線を隔てる障害物※（始点・

終点）からソフトノーズ端  
航空写真から距離測定  
 
※ 遮 音 壁 、 コ ン ク リ ー ト 防 護

壁 、 ボ ッ ク ス ビ ー ム 、 ガ ー ド

レ ー ル 、 ガ ー ド パ イ プ 、 バ リ

ケ ー ト ブ ロ ッ ク 等  
 

表  5 - 4 の計測した項目のうち、① E T C ゲートからハードノーズ～⑤合流

車 線 か ら 本 線 車 の 視 認 で き る 地 点 を 図 示 し た も の が 図  5 - 3 で あ る 。 な お 、

道路上に建造物がある場合など、航空写真で開始位置や終了位置が特定でき

ない箇所については計測不能とした。  
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図  5 - 3 合 流 部 道 路 線 形 調 査 － 計 測 項 目 を 航 空 写 真 上 に 示 し た 例  
（ 羽 田 線 空 港 西 入 口 ）  

•  図内の番号は表  5 - 4 に対応  

 

3 ）  道路構造物等の距離計測  

ゲート通過から合流起点までの距離、合流起点から合流車線終了までの距

離 把 握 を 目 的 と し て 、 E T C ゲ ー ト 、 ハ ー ド ノ ー ズ 、 ソ フ ト ノ ー ズ 、 テ ー パ

ー 端 の 位 置 を 航 空 写 真 で 確 認 し 、 こ れ ら の 2 地 点 間 の 距 離 を 計 測 し た 。 合

流車線が消失するテーパー端のほかに、合流車が車線変更を開始している必

要があると考えられる合流車線幅 2 m の地点も航空写真上で特定し、ハード

ノーズとソフトノーズからの距離もそれぞれ参考値として計測した。  

道路上にはガードレールや遮音壁等、合流車線と本線を隔てる障害物が設

置されている。これら道路上の障害物の位置は街頭写真と航空写真を用いて

位 置 を 特 定 し 、 ソ フ ト ノ ー ズ ま で の 距 離 を 計 測 し た （ ⑪ ）。 道 路 上 の 障 害 物

のうち高さが低いものはドライバーの視界を遮ることはないが、自動運転の

センサやレーダーを遮る可能性があるため、自動運転車によって隣接車線の

状況を確認できる地点の目安として今後活用されることを想定し、計測対象

とした。  
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4 ）  ドライバー目線での視認性と合流車線・本線が確認できる位置  

合流起点までの見通しの良否を判断するため、本線・合流車線相互の視認

性を確認した。また、合流車線から本線車が視認できる地点、および本線か

ら合流車が視認できる地点を街頭写真から特定し、ハードノーズまでの位置

を計測した。⑥合流車線・本線の視認性の確認にあたっては、街頭写真の画

角が極端に上下に偏らないよう条件設定を行った。また、隣車線の車両を見

えると判断する基準は図  5 - 4 が示すように壁の高さが画面半分を超えない

範囲とした。また、視認可能地点は、その地点を通過後に合流起点まで視認

可能な状況が維持される地点とし、途中に大きな障害物などで視界が遮られ

ることのない地点とした。  

 

図  5 - 4  視 認 性 判 定 基 準  
 

5 ）  交通量、規制速度  

 ⑦平日の本線交通量、⑧平日の合流車線交通量は首都高速道路株式会社が

公開する交通流図 4 から 1 日当たり交通量を収集し、⑨本線規制速度の情報

は 首 都 高 速 道 路 株 式 会 社 が 公 開 す る 速 度 規 制 図 5 か ら 収 集 し た 。 ま た 、 ⑩ 合

流車線規制速度は、街頭写真を用いて道路標識、もしくは道路上に記載され

ている規制速度を確認して記録した。標識がない場合については、計測不能

 
4  出所 : 首都高速道路株式会社 W e b サイト - 交通流図

（ h t t p s : / / w w w . s h u t o k o . c o . j p / c o m p a n y / d a t a b a s e / f l o w c h a r t / ~ / m e d i a /
p d f / c o r p o r a t e / c o m p a n y / d a t a b a s e / f l o w c h a r t / 2 0 2 1 _ h e i j i t s u . p d f  、閲

覧 : 令和 3 年 9 月 2 0 日）  
5  出所 : 首都高ドライバーズサイト

（ h t t p s : / / w w w . s h u t o k o . j p / u s e / r e s t r i c t i o n / s p e e d /  、閲覧 : 令和 3 年 9
月 2 0 日）  
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として扱った。  

 

（ 4 ）  調査結果  

 合流部道路線形調査の結果の概要を以下に示す。  

線形調査を実施した I C 、 J C T 、 P A 出口の合流箇所の計測データや空撮写真

を用いて図  5 - 5 のように個票を作成した。  

 

 
図  5 - 5  線 形 調 査 結 果 個 票 作 成 例  （ 池 袋 線 東 池 袋 入 口 ）  

  

個票作成例 
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1 ）  調査結果概要  

今 回 道 路 線形 調 査を行 っ た 首 都高 の 各合流 箇 所 の 中で 、 S I P 第 2 期 にお

いて合流支援 D a y 1 システムを用いた実証実験を実施した首都高羽田線上り

空港西入口と、自工会において合流部の交通シミュレーションを実施した首

都高池袋線下り東池袋入口、及び東名高速上り横浜町田入口の特徴は次の通

りである。  

 

・  羽田線上り  空港西入口  

空港西入口は、合流車線と本線の高低差は少ない入口で本線が高い場所に

位置しているため、本線から視認が可能な位置が少し手前になっている。道

路の構造上、ほぼ平行に本線と合流車線が走っており、周辺の障害物が少な

いため、本線、合流車線共に真横の車両を視認できる範囲に大きな差はない。  

空港西入口は、線形調査を実施した I C の旧規格箇所の中でも本線交通量

が多く、かつ比較的合流車線長が短いため、合流条件が厳しいと推測される。

また、本線が合流車線より高く、合流車線から本線車が見えにくい位置関係

にあり、本線と合流車線間の視認性はあまりよくない。  

 

 

図  5 - 6  線 形 調 査 結 果 個 票  （ 羽 田 線 空 港 西 入 口 ）  
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・  池袋線下り  東池袋入口  

東池袋入口は、合流車線と本線の間に高低差がある入口で合流車線が高い

場所に位置しているため、合流車線から本線を早いうちに視認が可能な位置

関係になっている。しかし、構造上合流車線が本線の外側に回り込むように

カーブを描いているため、真横の車両を視認できる範囲は合流車線、本線と

もに広くはない構造である。  

東池袋入口は、線形調査を実施した I C の旧規格箇所の中でも本線交通量

は標準的だが、ハードノーズ以降の合流車線長が非常に短く、合流条件が厳

しいと推測される。また、合流車線が本線より高いため、本線車・合流車と

もに相互が視認しにくい位置関係にあり、視認性は不良である。  

 

 

図  5 - 7  線 形 調 査 結 果 個 票  （ 池 袋 線 東 池 袋 入 口 ）  
 

・  東名上り  横浜町田入口  

 横浜町田入口は、線形調査を実施した首都高 I C のうちの新規格箇所と比

較しても合流線車線長が長く、本線交通量は首都高 I C より少ない。カーブ

や周辺の樹木で視界にやや難があるが、本線車と合流車の相互で存在を視認

可能である。  
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図  5 - 8  線 形 調 査 結 果 個 票  （ 東 名 高 速 道 路  横 浜 町 田 入 口 ）  

 

首都高の合流箇所をハードノーズからテーパー端までの距離を指標に俯瞰す

ると、図  5 - 9 に示すように旧規格と新規格で大きく 2 つのピークがあるこ

とが確認できた。  

 
図  5 - 9  首 都 高 合 流 箇 所 の 特 長 と 東 池 袋 位 置 づ け  

 

 東池袋入口と空港西入口が含まれる旧規格では、合流起点到達から合流完

了までの時間が短く、合流支援が有効なシーンが多いと考えられる。他方で

新規格では合流車線長が比較的長く、支援なしの自律走行で円滑な合流が可

能な可能性がある。  
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ドライバーが合流タイミングを判断できる時間の長さは、合流車線長に比

例する。合流車線長が短い合流箇所ではすぐに合流しようと動くことが想定

される一方、合流車線長が長い合流箇所では並走しながら合流タイミングを

調整することが可能となり、合流車線長によって合流車挙動の特性が異なる

ことから、合流車線長の異なる箇所を対象とすることで、代表的なモデルを

構築できる可能性が示唆されている。将来、別箇所でシミュレーションを実

施する場合は、本年度実施した東池袋と横浜町田の中間に位置する合流箇所

をサンプルとして用いることで合流車線長による合流車挙動の特性をより正

確に把握できる可能性が示唆された。  
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2 ）  計測結果の集計  

合流箇所全体の傾向を把握するため、計測データから、合流車線の特徴を

表す 2 地点の距離として次の 5 つの指標を作成し、整理した。  

 

①ハードノーズからテーパー端  

基本的な道路構造としての、合流起点からの合流車線長  

 

②ハードノーズから合流車線幅 2 m 地点まで  

ドライバー視点で合流が完了する必要がある地点までの距離  

 

③合流車線から本線が視認できる地点からテーパー端までを  

ハードノーズ到達前に合流車線側で加減速による合流の調整が可能とな

ることを考慮  

 

④本線から合流車線が視認できる地点からテーパー端まで  

本線側に支援をすると仮定した際の参考値  

 

⑤合流車線から本線が視認できる地点から合流車線幅 2 m 地点まで  

②と③を合わせ、合流車線の車両が速度調節を行った上で合流を完了

させる必要のある距離  

 

上記の指標ごとに、全箇所（ I C 、 J C T 、 P A 出口）の計測データを基に作

成したヒストグラム A と、 I C の合流箇所のみを抽出した計測データを基に

したヒストグラム B の合計 1 0 のヒストグラムを作成した（図  5 - 1 0 ～図  

5 - 1 1 、図  5 - 1 4 ～図  5 - 1 5 、図  5 - 1 8 ～図  5 - 1 9 、図  5 - 2 2 ～図  5 - 2 3 、図  

5 - 2 6 ～図  5 - 2 7 ）。  

 更に、各合流地点について距離と交通流の傾向を把握するため、上記の 1 ）

～ 5 ）について同じく、全箇所を集計した散布図 A と I C のみを集計した散

布図 B を作成した（図  5 - 1 2 ～図  5 - 1 3 、図  5 -1 6～図  5 - 1 7 、図  5 - 2 0 ～図  

5 - 2 1 、図  5 - 2 4 ～図  5 - 2 5 、図  5 - 2 8 ～図  5 - 2 9 ）。作成したヒストグラム、

散布図の一覧が表  5 - 5 である。  
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表  5 - 5  合 流 部 道 路 線 形 調 査 計 測 デ ー タ か ら 作 成 し た ヒ ス ト グ ラ ム ・ 散 布 図 一 覧  
計測範囲  全箇所  I C のみ  

ハードノーズからテ

ーパー端まで  ①  
1 - A  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 1 0  、 散 布 図 : 図  
5 - 1 2 ）  

1 － B  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 1 1 、 散 布 図 : 図  5 - 1 3 ）  

ハードノーズから合

流車線幅 2 m 地点ま

で  ②  

2 - A  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 1 4 、 散 布 図 : 図  5 - 1 6）  

2 － B  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 1 5 、 散 布 図 : 図  5 - 1 7 ）  

合流車線から本線が

視認できる地点から

テーパー端まで  ③  

3 - A  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 1 8 、 散 布 図 : 図  5 - 2 0 ）  

3 － B  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 1 9 、 散 布 図 : 図  5 - 2 1 ）  

本線から合流車線が

視認できる地点から

テーパー端まで  ④  

4 - A  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 2 2 、 散 布 図 : 図  5 - 2 4 ）  

4 － B  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 2 3 、 散 布 図 : 図  5 - 2 5 ）  

合流車線から本線が

視認できる地点から

合流車線幅 2 m 地点

まで  ⑤  

5 - A  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 2 6 、 散 布 図 : 図  5 - 2 8 ）  

5 － B  
（ ヒ ス ト グ ラ ム : 図  
5 - 2 7 、 散 布 図 : 図  5 - 2 9 ）  
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3 ）  ハードノーズからテーパー端までの距離  

全ての合流箇所について、ハードノーズからテーパー端までの距離を計測

し、距離の分布傾向を把握するためヒストグラムにまとめた。全箇所を対象

と し た 分 布 を 図  5 - 1 0 、 I C の 合 流 箇 所 の み を 対 象 と し た 計 測 結 果 を ま と め

た分布を図  5 - 1 1 に示す。  

 

図  5 - 1 0   「 ハ ー ド ノ ー ズ か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 」  別 ヒ ス ト グ ラ ム （ 全 箇 所 : 1 -
A ）  
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図  5 - 1 1  「 ハ ー ド ノ ー ズ か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 」  別 ヒ ス ト グ ラ ム （ I C の み : 1 －
B ）  

 

計 測 結 果 か ら ハ ー ド ノ ー ズ か ら テ ー パ ー 端 の 距 離 は 、 旧 規 格 I C で は

1 1 0 m 辺りを、新規格 I C では 2 0 0 m 辺りをピークに分布していることが確

認された。  

次に、ハードノーズからテーパー端までの距離と本線の一日当たり交通量

を 基 に 散 布 図 を 作 成 し た 。 全 て の 合 流 箇 所 を 反 映 し た も の を 図  5 - 1 2 、 I C

の合流箇所を反映したものを図  5 - 1 3 に示す。  
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図  5 - 1 2  ハ ー ド ノ ー ズ か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 と 本 線 交 通 量 に 基 づ く  

散 布 図 （ 1 - A : 全 箇 所 ）  
 

 
  図  5 - 1 3  ハ ー ド ノ ー ズ か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 と 本 線 交 通 量 に 基 づ く 散 布 図  

（ 1 - B : I C の み ）   
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S I P 第 2 期において合流支援 D a y 1 システムを用いた実証実験を実施した

首都高羽田線上り空港西入口と、自工会において合流部の交通シミュレーシ

ョンを実施した首都高池袋線下り東池袋入口、及び東名高速上り横浜町田入

口の 3 か所を図  5 - 1 3 中で特に示した。  

デ ー タ が 入 手 で き た 箇 所 に お い て の 本 線 一 日 当 た り の 平 均 交 通 量 が 約

3 0 , 0 0 0 台 である こと が確認さ れた。この 平均値と 比較した場 合、東池 袋入

口の一日当たり交通量は 3 2 , 8 4 0 台と大きく差はなく、概ね標準的な交通量

の箇所だと考えられる。他方でハードノーズからテーパー端の距離では、同

一 の 旧 規 格 で 約 1 0 0 ～ 1 1 0 m 付 近 に 数 多 く 分 布 し て い る 一 方 、 東 池 袋 は

6 8 . 1 7 m と合流までの区間が特に短いことがわかる。更に分布のクラスタを

細かく分けた時に、距離が近い箇所の中でも交通流が最も多く、旧規格の中

でも特に合流の難易度が高い入口であると考えられる。  

次に空港西入口は、同じく旧規格の中でも交通量が平均値と比較しても 4

割程度多く、混みあった交通量の箇所となっている。ハードノーズからテー

パー端までの距離は旧規格の分布の中でもやや短く、合流の条件は厳しい箇

所だと考えられる。また、類似した距離の箇所と比較した場合にも交通流は

概ね標準的な箇所となっており、類似の条件の箇所が複数あることが確認で

きた。  

横浜町田入口はハードノーズからテーパー端までの距離が長く、かつ本線

交通量が首都高の平均よりも少ない箇所であり、合流の条件が易しい箇所で

あることがわかる。合流車線長が長く交通量が少ないという点で、首都高合

流箇所とは傾向が大きく異なることが示された。  
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4 ）  ハードノーズから合流車線幅 2 m 地点まで  

 全ての合流箇所について、ハードノーズからテーパー端までの距離を計測

し、距離の分布傾向を把握するためヒストグラムにまとめた。全箇所を対象

とした分布を図  5 - 1 4 、 I C のみを対象とした計測結果の分布を図  5 - 1 5 に示

す。  

 
図  5 - 1 4  ハ ー ド ノ ー ズ か ら 合 流 車 線 幅 2 m 地 点 ま で の 距 離 別 ヒ ス ト グ ラ ム  

（ 全 箇 所 : 2 - A ）  



 

   55  
  

 

図  5 - 1 5  ハ ー ド ノ ー ズ か ら 合 流 車 線 幅 2 m 地 点 ま で の 距 離 別 ヒ ス ト グ ラ ム  
（ I C の み : 2 - B ）  

 

計測結果からハードノーズから合流車線幅 2 m 地点までの距離は、旧規格

I C は 9 0 - 1 0 0 m 辺りを、新規格 I C は 1 7 0 m 辺りをピークに分布していた。  

次に、ハードノーズから合流車線幅 2 m 地点までの距離と本線の一日当た

り 交 通 量 を 基 に 散 布 図 を 作 成 し た 。 全 て の 合 流 箇 所 を 反 映 し た も の を 図  

5 - 1 6、 I C の合流箇所を反映したものを図  5 - 1 7 に示す。  
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図 5-16 ハードノーズから合流車線幅 2m 地点までの距離と本線交通量に基づく散布図

（ 2 - A : 全 箇 所 ）  
 

 
図  5 - 1 7  ハードノーズから合流車線幅 2m 地点までの距離と本線交通量に基づく散布図 

（ 2 - B : I C の み ）    
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空 港 西 入 口 、 東 池 袋 入 口 、 及 び 東 名 高 速 上 り 横 浜 町 田 入 口 の 3 か 所 を 図  

5 - 1 7 中で特に示した。  

 ハードノーズから合流車線幅 2 m 地点までの距離（ 2 ）は、ハードノーズ

か ら テ ー パ ー 端 ま での 距 離 （ 1 ） よ り も短 く な り 、 旧 規 格 より も 新 規 格 で よ

り距離が短くなる傾向にある。  

 東池袋入口の（ 1 ）の距離から（ 2 ）の距離で変動値は約 1 5 m で、旧規格

全体の平均変動値の約 2 0 m よりも少ない値となっているが、（ 1 ）の値が小

さいため変動幅も小さくなっていると推測される。また、類似する距離を示

す ク ラ ス タ の 中 で も 、（ 1 ） と 同 様 に 最 も 交 通 量 が 多 く 、 合 流 の 条 件 は 厳 し

いと考えられる。  

 空港西入口の（ 1 ）の距離から（ 2 ）の距離で変動値は 3 0 m 弱で、旧規格

の平均変動値よりも高い値となっていることが確認できる。実際のその変動

によって類似した交通量の中では最も距離が短く、特に厳しい合流条件にな

っている。  

 横 浜 町 田 入 口で は、（ 1 ） の 距 離か ら （ 2 ） の 距 離 で 変 動 値は 約 6 0 m で 旧

規格はもちろん、新規格の平均変動値約 3 0 m と比較しても大きな変動値と

なっているが、首都高の I C と比較して合流車線の距離が長い傾向は変わら

ず、余裕を持った合流が可能と考えられる。  
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5 ）  合流車線から本線が視認できる地点からテーパー端までの距離  

全ての合流箇所について、合流車線から本線が視認できる地点からテーパ

ー端までの距離を計測しヒストグラムにまとめたところ図  5 - 1 8 に示す分布

と な っ た 。 ま た 、 I C の 合 流 箇 所 の み の 計 測 結 果 を ま と め た 分 布 は 図  5 - 1 9

となった。  

 

 

図  5 - 1 8  合 流 車 線 か ら 本 線 が 始 点 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 別 ヒ ス ト
グ ラ ム  

（ 3 - A : 全 箇 所 ）  
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図  5 - 1 9  合 流 車 線 か ら 本 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 別  ヒ ス ト
グ ラ ム  

（ 3 - B  : I C の み ）  
  

計測結果から合流車線から本線が視認できる地点からテーパー端までの距

離は、旧規格 I C では 1 5 0 m 辺りを、新規格 I C では 2 8 0 m 辺りをピークに

分布していることが確認された。  

更に、合流車線から本線が視認できる地点からテーパー端までの距離と本

線の一日当たり交通量を基に散布図を作成したところ、全ての合流箇所を反

映したものが図  5 - 2 0 、 I C の合流箇所を反映したものが図  5 - 2 1 となった。  
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図  5 - 2 0  合 流 車 線 か ら 本 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 と  
本 線 交 通 量 に 基 づ く 散 布 図 （ 3 - A : 全 箇 所 ）   

 

 

図  5 - 2 1  合 流 車 線 か ら 本 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 と  
本 線 交 通 量 に 基 づ く 散 布 図 （ 3 - B : I C の み ）  
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空 港 西 入 口 、 東 池 袋 入 口 、 及 び 東 名 高 速 上 り 横 浜 町 田 入 口 の 3 か 所 を 図  

5 - 2 1 中で特に示した。  

 新規格 I C では合流箇所の構造上、合流車線から本線を視認しやすい傾向

にある。ハードノーズ端から最大で 1 7 4 . 9 1 m 上流から、最小ではハードノ

ーズ端の 1 5 . 5 2 m 上流から視認できるようになり、平均して約 5 8 m 上流か

ら視認できるようになっていた。旧規格 I C ではハードノーズ端から最大で

1 5 0 . 5 3 m 上流から、最小ではハードノーズ端 0 . 6 4 m 上流から視認できるよ

うになり、平均して約 4 0 m 上流から視認できるようになっていた。  

 東池袋入口は合流車線が本線より高い位置を通っており、合流車線から本

線は比較的早い段階から視認が可能となっている。このため、合流車線から

の見通しという点では際立って条件が際立って厳しい箇所ではないと言える。  

 空港西入口は、合流車線の方が本線より低い位置にあるものの、高低差が

小さく高低差が埋まる前から相互に視認が可能となっているが、視認可能な

地 点 は ハ ー ド ノ ー ズ 手 前 4 0 . 1 3 m か ら と 旧 規 格 全 体 の 平 均 値 と 大 き な 差 は

ない。  

 横浜町田入口は、合流車線と本線の高低差がなく、周辺の街路樹などが途

切 れ た 箇 所 か ら 相互に 視 認 が で き る 位置関 係 と な っ て い る。既 に （ 1 ） , （ 2 ）

で示してきたように、横浜町田入口は、首都高の他の箇所と比較して合流の

条件は易しいが、合流車線から本線が視認できる条件については比較的交通

量の少ない新規格の I C と同様の傾向を示していることが確認できる。  
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6 ）  本線から合流車線が視認できる地点からテーパー端までの距離  

全ての合流箇所の本線から合流車線が視認できる地点からテーパー端まで

の距離を計測し、ヒストグラムにまとめたところ図  5 - 2 2 に示す分布となっ

た 。 また 、 I C の合流 箇 所の みの 計 測結果 を まと めた 分 布は図  5 - 2 3 と なっ

た。  

 
図  5 - 2 2  「 本 線 か ら 合 流 車 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 」 別 ヒ ス

ト グ ラ ム   
（ 4 - A : 全 箇 所 ）  
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図  5 - 2 3  「 本 線 か ら 合 流 車 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 」 別 ヒ ス
ト グ ラ ム  

（ 4 - B  : I C の み ）  
 

計測結果から、本線から合流車線が視認できる地点からテーパー端までの

距 離 は 、 旧 規 格 I C で は 1 7 0 m 辺 り を ピ ー ク に 分 布 し 、 新 規 格 I C で は

2 8 0 m 辺りをピークに分布していることが確認された。  

更 に 、（ 4 ） 本 線 か ら 合 流 車 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距

離と本線の一日当たり交通量を基に散布図を作成したところ、全ての合流箇

所を反映したものが図  5 - 2 4 、 I C の合流箇所を反映したものが図  5 - 2 5 とな

った。  
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図  5 - 2 4  本 線 か ら 合 流 車 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 と  

一 日 当 た り 本 線 交 通 量 に 基 づ く 散 布 図 （ 4 - A : 全 箇 所 ）  
 

 

図  5 - 2 5  本 線 か ら 合 流 車 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら テ ー パ ー 端 ま で の 距 離 と  
一 日 当 た り 本 線 交 通 量 に 基 づ く 散 布 図 （ 4 - B : I C の み ）   
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空 港 西 入 口 、 東 池 袋 入 口 、 及 び 東 名 高 速 上 り 横 浜 町 田 入 口 の 3 か 所 を 図  

5 - 2 5 中に特に示した。  

 東 池 袋 入 口 は 、（ 3 ） で 述 べ た よ う に 合 流 車 線 と 本 線 の 高 低 差 が 大 き く 、

合流車線の方が高い位置関係の合流箇所で、本線から合流車線が見えにくい

構造となっている。その結果、本線から合流車線が視認できる地点からの距

離は（ 3 ）の計測結果程長くない。  

 空港西入口は、本線の方が合流車線よりも高い位置関係になっているため、

（ 3 ） よ り も 手 前 で本 線 か ら 合 流 車 線 が視 認 で き る 。 距 離 は旧 規 格の 分 布 の

中では最も分布が多いが、空港西入口は類似の値の中でも交通量が多く、同

じ距離の中でも条件が厳しい箇所であると推察される。  

 横 浜 町 田 入 口 は 、（ 3 ） で 述 べ た 通 り 本 線 と 合 流 車 線 の 高 低 差 が ほ ぼ な く 、

視界を遮る要因となっているのは合流車線のカーブと街路樹であるため、本

線からの方が手前の段階で合流車線を視認できる構造となっている。距離は

長く類似の傾向を示す箇所は少ないが、交通量を鑑みれば本線から合流車線

を視認できる地点から合流箇所までに余裕がある条件となっていることがわ

かる。  

  



 

   66  
  

7 ）  合流車線から本線が視認できる地点から合流車線幅 2 m 地点までの距

離  

全ての合流箇所の合流車線から本線が視認できる地点から合流車線幅 2 m

地点までの距離を計測しヒストグラムにまとめたところ図  5 - 2 6 に示す分布

と な っ た 。 ま た 、 I C の 合 流 箇 所 の み の 計 測 結 果 を ま と め た 分 布 を 図  5 - 2 7

に示した。  

計測結果から、合流車線から本線が視認できる地点から合流車線幅 2 m 地

点までの距離は、旧規格 I C では 1 3 0 m 辺りをピークに分布し、新規格 I C

では 2 5 0 m 辺りをピークに分布していることが確認された。  

 
図  5 - 2 6  「 合 流 車 線 か ら 本 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら 合 流 車 線 幅 ２ ｍ 地 点 ま で の

距 離 （ m ） 」 別  ヒ ス ト グ ラ ム （ 全 箇 所 、 5 - A ）  
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図  5 - 2 7  「 合 流 車 線 か ら 本 線 が 視 認 で き る 地 点 ～ 合 流 車 線 幅 2 m 地 点 ま で の 距
離 」 別 ヒ ス ト グ ラ ム （ I C の み 、 5 - B ）  

 
更に、合流車線から本線が視認できる地点から合流車線幅 2 m 地点までの距

離と本線の一日当たり交通量を基に散布図を作成したところ、全ての合流箇

所を反映したものが図  5 - 2 8 、 I C の合流箇所を反映したものが図  5 - 2 9 とな

った。  
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図  5 - 2 8  合 流 車 線 か ら 本 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら 合 流 車 線 幅 2 m 地 点 ま で の 距

離 （ m ） と 一 日 当 た り 本 線 交 通 量 に 基 づ く 散 布 図 （ 5 - A ： 全 箇 所 ）   
 

 

図  5 - 2 9  合 流 車 線 か ら 本 線 が 視 認 で き る 地 点 か ら 合 流 車 線 幅 2 m 地 点 ま で の 距
離 （ m ） と 一 日 当 た り 本 線 交 通 量 に 基 づ く 散 布 図 （ 5 - B ： I C の み ）  
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空 港 西 入 口 、 東 池 袋 入 口 、 及 び 東 名 高 速 上 り 横 浜 町 田 入 口 の 3 か 所 を 図  

5 - 2 9 中に特に示した。  

東 池 袋入 口は、（ 2 ）、（ 3 ）で 示し た 通り、 類 似の 条件 の箇 所と 比 較し ても

距離が短い合流箇所であり、合流車線と本線の高低差が大きく、厳しい条件

の箇所であると考えられる。  

 空港西入口は、合流車線が本線よりも低い位置関係になっているが、合流

車線から本線が視認できる箇所から合流車線幅 2 m 地点までは 1 0 0 m 強と長

いとは言えない距離である。また、交通流も多いため東池袋以上に条件が厳

しい箇所であると考えられる。  

 横 浜 町 田 入 口 は 、（ 3 ） で 述 べ た 通 り 本 線 と 合 流 車 線 の 高 低 差 が ほ ぼ な く 、

視界を遮る要因となっているのは合流車線のカーブと街路樹であるため、合

流 車 線 か ら 本 線 が 視認 で き る 地 点 は （ 4 ） と 比 べ る と や や 合流 箇 所 に 寄 っ て

いるが、それでも他の箇所と比較して距離が長く、交通量も少ないことから

余裕のある条件であることが確かめられた。  

 

（ 5 ）  まとめ  

本検討では、 D a y 2 支援システムのシミュレーション実施にあたり、首都

高を対象とした道路線形調査を実施した。首都高における合流箇所の実態を

確 認 し 、 シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 対 象 と す る首 都 高 5 号 池 袋 線 下 り 東 池 袋 入 り 口

の全体における位置づけを考察した。  

 東池袋入口は、合流車線と本線の間に高低差があり、合流車線が高い場所

に位置しているため、合流車線から本線を早いうちに視認が可能な位置関係

になっているものの、合流車線がカーブを描いているため、真横の車両を視

認できる範囲は合流車線、本線ともに狭い構造を有する。東池袋入口は、線

形調査を実施した I C の旧規格箇所の中でも本線交通量は標準的だが、ハー

ドノーズ以降の合流車線長が非常に短く、合流条件が厳しいと推測される。  

 首都高の合流箇所をハードノーズからテーパー端までの距離を指標に比較

し 、 旧 規 格 と 新 規 格 で 2 つ の ピ ー ク が あ る こ と を 確 認 し た 。 東 池 袋 入 口 を

含む旧規格では、合流起点到達から合流完了までの時間が短く、合流支援が

有効なシーンが多いと考えられる。他方で新規格では合流車線長が比較的長

く、支援なしの自律走行で円滑な合流が可能な可能性がある。ドライバーが

合流タイミングを判断できる時間の長さは、合流車線長に比例する。合流車

線長によって合流車挙動の特性が異なることから、合流車線長の異なる箇所

を対象とすることで、代表的なモデルを構築できる可能性がある。将来、別

箇所でシミュレーションを実施する場合は、本年度実施した東池袋と横浜町
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田の中間に位置する合流箇所をサンプルとして用いることで、合流車線長に

よる合流車挙動の特性をより正確に把握できる可能性が示唆された。  

 

5 . 3 .  （参考資料）調査個票  

 

（ 1 ）  1 号羽田線  

上り線 9 箇所、下り線 7 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 6 に整理した。  

 

表 5 - 6  1 号 羽 田 線 合 流 箇 所  
1 号 羽 田 線  上 り  
合 流 箇 所  

入 口
規 格  

備 考  

羽 田 入 口  旧  
 

空 港 西 入 口  旧  
 

平 和 島 入 口  旧  航 空 写 真 撮 影 時 期 が 古 い  

（ 平 和 島 P A ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不 可  

鈴 ヶ 森 入 口  旧   

大 井 J C T  －  湾 岸 線 東 行 分 岐 線 と 合 流  

芝 浦 入 口  旧   

芝 浦 J C T  －  台 場 線 下 り と 合 流  

浜 崎 橋 J C T － 都 心
環 状 線 内 回 り 接 続  

－  都 心 環 状 線 内 回 り と 合 流  

浜 崎 橋 J C T － 都 心
環 状 線 外 回 り 接 続  

－  都 心 環 状 線 外 回 り と 合 流  

 

1 号 羽 田 線  下 り  
合 流 箇 所  

入 口
規 格  

備 考  

浜 崎 橋 J C T  －  都 心 環 状 線 内 回 り 分 岐 線 と 外 回 り 分 岐 線 が 合 流  

芝 浦 入 口  旧  
 

勝 島 入 口  旧  
 

平 和 島 P A  －  
 

平 和 島 入 口  旧   



 

   71  
  

1 号 羽 田 線  下 り  
合 流 箇 所  

入 口
規 格  

備 考  

昭 和 島 J C T  －  湾 岸 線 西 行 分 岐 線 と 合 流  

羽 田 入 口  旧   

 

1 号羽田線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 



 

   72  
  

 

 

 



 

   73  
  

 

 

 



 

   74  
  

 

 

 



 

   75  
  

 

 

 



 

   76  
  

 

 

 



 

   77  
  

 

 

 



 

   78  
  

 

 

 



 

   79  
  

 

 

（ 2 ）  湾岸線  

東行 5 箇所、西行 5 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、規

制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確認

を行った合流箇所を表 5 - 7 に整理した。  

表 5 - 7  湾 岸 線 合 流 箇 所  
湾 岸 線 （ 東 行 き 方
面 ）  
合 流 箇 所  

入 口
規 格  備 考  

空 港 中 央 入 口  新  
 

東 海 J C T  －  羽 田 線 下 り 昭 和 島 J C T か ら 合 流  

大 井 P A  －  一 部 上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可 の 事 項 あ り  

大 井 J C T  －  一 部 上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可 の 事 項 あ り  中 央 環 状 線 内 回 り と 合 流  

大 井 入 口  新   

 

 



 

   80  
  

湾 岸 線 （ 西 行 き 方
面 ） 合 流 箇 所  

入 口
規 格  

備 考  

臨 海 副 都 心 入 口  新  
 

大 井 J C T  －  中 央 環 状 線 内 回 り と 合 流  

大 井 P A  －  
 

大 井 南 入 口  新  
 

空 港 中 央 入 口  新   

 

湾岸線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 

 



 

   81  
  

 

 



 

   82  
  

 

 

 



 

   83  
  

 

 



 

   84  
  

 

 

 



 

   85  
  

 

 

（ 3 ）  5 号池袋線  

上り線 1 1 箇所、下り線 6 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 8 に整理した。  

  



 

   86  
  

5 号 池 袋 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

美 女 木 J C T    

戸 田 南 入 口  新  
 

高 島 平 入 口  新   

中 台 入 口  新   

（ 志 村 P A ・ 志 村 料 金
所 ）  

－  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不 可  

板 橋 本 町 入 口  新   

板 橋 J C T  －  中 央 環 状 線 内 回 り か ら の 合 流  

北 池 袋 入 口  旧   

東 池 袋 入 口  旧   

南 池 袋 P A  －   

護 国 寺 入 口  旧   

西 神 田 入 口  旧   

 

表 5 - 8  5 号 池 袋 線 合 流 箇 所  
5 号 池 袋 線  下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

一 ツ 橋 入 口  旧  
 

東 竹 橋 J C T  －  都 心 環 状 線 外 回 り か ら の 合 流  

飯 田 橋 入 口  旧  
 

東 池 袋 入 口  旧  
 

（ 熊 野 町 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不 可  

（ 板 橋 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不 可  

板 橋 本 町 入 口  新   

戸 田 入 口 ・ 美 女 木
J C T  

新   

 

5 号池袋線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  



 

   87  
  

 

 



 

   88  
  

 

 



 

   89  
  

 

 

 



 

   90  
  

 

 

 



 

   91  
  

 

 

 



 

   92  
  

 



 

   93  
  

 

 



 

   94  
  

 

 



 

   95  
  

 

（ 4 ）  都心環状線  

上り線 1 0 箇所、下り線 9 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 9 に整理した。  

 

表 5 - 9  都 心 環 状 線 合 流 箇 所  
都 心 環 状 線 （ 内 回 り 方
面 ）  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  備 考  

（ 京 橋 J C T ）  －  上 部 に構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  

宝 町 入 口  旧   

江 戸 橋 J C T  －  向 島 線 上 り と 合 流  

神 田 橋 J C T  －  八 重 洲 線 北 行 と 合 流  

神 田 橋 入 口  旧   

竹 橋 J C T  －  池 袋 線 上 り と 合 流  

代 官 町 入 口  旧   



 

   96  
  

都 心 環 状 線 （ 内 回 り 方
面 ）  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  備 考  

（ 三 宅 坂 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  新 宿 線 上 り に 合 流  

（ 霞 が 関 入 り 口 ）  旧  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  

（ 谷 町 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  渋 谷 線 上 り に 合 流  

飯 倉 入 口  旧   

一 ノ 橋 J C T  －  目 黒 線 上 り と 合 流  

芝 公 園 入 口  旧   

浜 崎 橋 J C T  －  羽 田 線 上 り と 合 流  

（ 銀 座 入 口 ）  旧  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  

 

都 心 環 状 線 （ 外 回 り 方
面 ）  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  備 考  

京 橋 入 口  旧   

銀 座 入 口  旧   

汐 留 入 口  －   

汐 留 J C T  －  八 重 洲 線 北 行 と 合 流  

浜 崎 橋 J C T  －  羽 田 線 上 り と 合 流  

芝 公 園 入 口  旧   

（ 一 ノ 橋 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  

（ 谷 町 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  渋 谷 線 上 り と 合 流  

（ 霞 が 関 入 り 口 ）  旧  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  

（ 三 宅 坂 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  新 宿 線 上 り と 合 流  

竹 橋 J C T  －  池 袋 線 上 り と 合 流  



 

   97  
  

都 心 環 状 線 （ 外 回 り 方
面 ）  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  備 考  

神 田 橋 入 口  旧   

江 戸 橋 J C T  －  上 野 線 上 り と 合 流  

 

都心環状線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 



 

   98  
  

 



 

   99  
  

 



 

   100  
  

 

 



 

   101  
  

 

 



 

   102  
  

 

 



 

   103  
  

 

 



 

   104  
  

 



 

   105  
  

 



 

   106  
  

 

 

 



 

   107  
  

 

 

（ 5 ）  八重洲線  

北 行 き 方 面 ３ 箇 所 、 南 行 き 方 面 ２ 箇 所 に つ い て 、 距 離 計 測 と 視 認 性 の 確

認を行い、規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査

において確認を行った合流箇所を表 5 - 1 0 に整理した。  

表 5 - 1 0  八 重 洲 線 合 流 箇 所  
八 重 洲 線  北 行 き 方 面  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

新 橋 入 口  －  
 

土 橋 入 口  －   

（ 八 重 洲 入 口 ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  

神 田 橋 J C T  －  都 心 環 状 線 内 回 り と 合 流  

  



 

   108  
  

八 重 洲 線  南 行 き 方 面  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

（ 八 重 洲 入 口 ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  

西 銀 座 J C T  －  東 京 高 速 道 路 K K 線 と 合 流  

汐 留 J C T  －  都 心 環 状 線 外 回 り と 合 流  

 

八重洲線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 



 

   109  
  

 



 

   110  
  

 

 



 

   111  
  

 

 

（ 6 ）  1 号上野線  

上り線 4 箇所、下り線 1 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 1 に整理した。  

 

表 5 - 1 1  1 号 上 野 線 合 流 箇 所  
1 号 上 野 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

上 野 入 口  旧  
 

本 町 入 口  旧   

江 戸 橋 J C T － 向 島 線 接 続  －  向 島 線 上 り と 合 流  

江 戸 橋 J C T － 都 心 環 状 線
接 続  

－  都 心 環 状 線 外 回 り と 合 流  

  



 

   112  
  

1 号 上 野 線  下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

本 町 入 口  －  
 

 

1 号上野線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 



 

   113  
  



 

   114  
  

 

 

 



 

   115  
  

（ 7 ）  2 号目黒線  

上り線 5 箇所、下り線 1 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 2 に整理した。  

 

表 5 - 1 2  2 号 目 黒 線 合 流 箇 所  
2 号 目 黒 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

荏 原 入 口  旧  
 

戸 越 入 口  －   

目 黒 入 口  旧   

天 現 寺 入 口  旧   

一 ノ 橋 J C T － 都 心 環 状
線 内 回 り 接 続  

－  都 心 環 状 線 内 回 り と 合 流  

（ 一 ノ 橋 J C T － 都 心 環
状 線 外 回 り 接 続 ）  

－  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  都 心 環 状 外 回 り と 合 流  

 

2 号 目 黒 線  下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

（ 一 ノ 橋 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  
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2 号目黒線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 

 



 

   117  
  

 

 



 

   118  
  

 

 

（ 8 ）  3 号渋谷線  

上り線 5  箇所、下り線 4 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 3 に整理した。  

 

表 5 - 1 3  3 号 渋 谷 線 合 流 箇 所  
3 号 渋 谷 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

用 賀 入 口  旧  
 

三 軒 茶 屋 入 口  旧   

大 橋 J C T  －  中 央 環 状 線 内 回 り と 合 流  

渋 谷 入 口  旧   

高 樹 町 入 口  旧   

（ 谷 町 J C T － 都 心 環 状
線 外 回 り 接 続 ）  

－  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  都 心 環 状 外 回 り に 合 流  

（ 谷 町 J C T － 都 心 環 状 －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不



 

   119  
  

3 号 渋 谷 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

線 内 回 り 接 続 ）  可  都 心 環 状 内 回 り に 合 流  

 

3 号 渋 谷 線  下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

谷 町 J C T  －  都 心 環 状 線 内 回 り と 外 回 り が 合 流  

渋 谷 入 口  －   

大 橋 J C T  －  中 央 環 状 線 内 回 り と 合 流  

池 尻 入 口  旧   

 

3 号渋谷線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 



 

   120  
  

 

 



 

   121  
  

 

 



 

   122  
  

 

 



 

   123  
  

 

 

 



 

   124  
  

（ 9 ）  4 号新宿線  

上り線 8 箇所、下り線 5 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 4 に整理した。  

 

表 5 - 1 4  4 号 新 宿 線 合 流 箇 所  
4 号 新 宿 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

高 井 戸 I C  旧  
 

永 福 P A 出 口  －   

永 福 入 口  旧   

幡 ヶ 谷 入 口  旧   

新 宿 入 口  旧   

代 々 木 入 口  旧   

代 々 木 P A （ 充 電 ス ポ ッ
ト ）  

－   

外 苑 入 口  旧   

（ 三 宅 坂 Ｊ Ｃ T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測
不 可  都 心 環 状 外 回 り と 合 流  

 

4 号 新 宿 線  下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

三 宅 坂 J C T  －  都 心 環 状 線 内 回 り と 外 回 り の 合 流  

外 苑 入 口  旧   

西 新 宿 J C T  －  中 央 環 状 線 内 回 り と 外 回 り の 合 流  

初 台 入 口  旧   

永 福 入 口  旧   

 

4 号新宿線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  



 

   125  
  

 

 



 

   126  
  

 

 



 

   127  
  

 

 



 

   128  
  

 

 



 

   129  
  

 

 



 

   130  
  

 

 



 

   131  
  

 

 

（ 1 0 ）  6 号向島線  

上り線 1 0 箇所、下り線 5 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 5 に整理した。  

 

表 5 - 1 5  6 号 向 島 線 合 流 箇 所  
6 号 向 島 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

堀 切 J C T  －  航空写真撮影時期が古い 都心環状線外回りと合
流 

堤 通 入 口  新   

向 島 入 口  旧   

駒 形 入 口  旧   

駒 形 P A  －   

両 国 J C T  －  小 松 川 線 上 り と 合 流  

浜 町 入 口 ・ 箱 崎 入 口  旧   
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6 号 向 島 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

箱 崎 J C T  －  深 川 線 上 り と 合 流  

江 戸 橋 J C T － 都 心 環 状
線 接 続  

－  都 心 環 状 線 内 回 り と 合 流  

江 戸 橋 J C T － 上 野 線 接
続  

－  上 野 線 上 り と 合 流  

 

6 号 向 島 線  下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

江 戸 橋 J C T  －  都 心 環 状 線 外 回 り と 合 流  

箱 崎 J C T  －  深 川 線 上 り と 合 流  

箱 崎 入 口 / 浜 町 入 口  －   

向 島 入 口  旧   

堤 通 入 口  新   

（ 堀 切 J C T － 都 心 環 状
線 内 回 り 接 続 ）  

－  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  中 央 環 状 線 内 回 り に 合 流  

（ 堀 切 J C T － 都 心 環 状
線 外 回 り 接 続 ）  

－  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  中 央 環 状 線 外 回 り に 合 流  

 

6 号向島線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  
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（ 1 1 ）  6 号三郷線  

上り線 7 箇所、下り線 4 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 6 に整理した。  

 

表 5 - 1 6  6 号 三 郷 線 合 流 箇 所  
6 号 三 郷 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

三 郷 J C T  －  東 京 外 環 自 動 車 道 と 合 流  

八 潮 入 口  新   

八 潮 P A  －   

八 潮 南 入 口  新   

加 平 入 口 （ 西 側 ）  新   

加 平 入 口 （ 東 側 ）  新   

小 菅 J C T － 中 央 環 状 線
外 回 り 接 続  

－  中 央 環 状 線 外 回 り と 合 流  

( 小 菅 J C T － 中 央 環 状
線 内 回 り 接 続 )  

－  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  中 央 環 状 線 内 回 り と 合 流  

 

6 号 三 郷 線  下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

小 菅 J C T  －  中 央 環 状 線 外 回 り と 合 流  

加 平 入 口 ・ P A  新   

八 潮 南 入 口  新   

三 郷 J C T  －  東 京 外 環 自 動 車 道 と 合 流  
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6 号三郷線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  
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   147  
  

 

 

（ 1 2 ）  7 号小松川線  

上り線 4 箇所、下り線 2 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 7 に整理した。  

 

表 5 - 1 7  7 号 小 松 川 線 合 流 箇 所  
7 号 小 松 川 線   上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

一 之 江 入 口  －  
 

小 松 川 入 口  旧   

錦 糸 町 入 口  旧   

両 国 J C T  －  向 島 線 上 り と 合 流  

 

7 号 小 松 川 線   下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

錦 糸 町 入 口  －  
 



 

   148  
  

小 松 川 J C T  －  航 空 写 真 撮 影 時 期 が 古 い  中 央 環 状 線 外 回 り
分 岐 線 と 合 流  

 

7 号小松川線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  
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（ 1 3 ）  9 号深川線  

上り線 3 箇所、下り線 3 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 8 に整理した。  

 

表 5 - 1 8  9 号 深 川 線 合 流 箇 所  
9 号 深 川 線   上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

辰 巳 J C T  －  湾 岸 線 東 行 き と 西 行 き の 分 岐 と 合 流  

木 場 入 口  新   

箱 崎 J C T  －  向 島 線 上 り と 合 流  

 

9 号 深 川 線   下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

箱 崎 J C T  －  向 島 線 上 り と 下 り の 分 岐 と 合 流  

福 住 入 口  新   
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塩 浜 入 口  新   

  



 

   153  
  

9 号深川線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  
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（ 1 4 ）  1 0 号晴海線  

上り線 1 箇所、下り線 1 箇所について、距離計測と視認性の確認を行い、

規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確

認を行った合流箇所を表 5 - 1 9 に整理した。  

 

表 5 - 1 9  1 0 号 晴 海 線 合 流 箇 所  
1 0 号 晴 海 線   上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

東 雲 J C T  －  湾 岸 線 西 行 と 合 流  

 

1 0 号 晴 海 線   下 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

豊 洲 入 口  新  
 

 

1 0 号晴海線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 

 



 

   157  
  

 

（ 1 5 ）  1 1 号台場線  

上 り 4 箇 所 に つ いて 、 距 離 計 測 と 視 認性 の 確 認 を 行 い 、 規制 情 報 や 交 通

量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調査において確認を行った合流

箇所を表 5 - 2 0 に整理した。  

 

表 5 - 2 0  1 1 号 台 場 線 合 流 箇 所  
1 1 号 台 場 線  上 り   
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

有 明 J C T  －  湾 岸 線 東 行 と 西 行 が 合 流  

台 場 入 口  新   

芝 浦 Ｐ Ａ  －   

芝 浦 J C T  －  羽 田 線 上 り と 合 流  

 

1 1 号台場線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  
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（ 1 6 ）  中央環状線  

外回り方面 1 3 箇所、内回り方面 1 2 箇所について、距離計測と視認性の

確認を行い、規制情報や交通量とともに個票にまとめた。合流部道路線形調

査において確認を行った合流箇所を表 5 - 2 1 に整理した。  

 

表 5 - 2 1  中 央 環 状 線 合 流 箇 所  
中 央 環 状 線  外 回 り 方 面  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

中 環 大 井 南 入 口  －  航 空 写 真 撮 影 時 期 が 古 い  

大 井 J C T   －  航 空 写 真 撮 影 時 期 が 古 い  湾 岸 線 西 行 き と 合 流  

（ 五 反 田 入 口 ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  

（ 大 橋 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  

（ 富 ヶ 谷 入 口 ）  新  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  

（ 中 野 長 者 橋 入 口 ）  新  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  

（ 高 松 入 口 ）  新  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  

（ 熊 野 町 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  池 袋 線 下 り と 合 流  

（ 板 橋 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  池 袋 線 上 り と 合 流  

王 子 北 入 口  新   

江 北 J C T  －  川 口 線 上 り と 合 流  

扇 大 橋 入 口  新   

千 住 新 橋 入 口  新   

小 菅 J C T - 三 郷 線 上 り 接
続  

－  三 郷 線 上 り と 合 流  
 

小 菅 J C T ー 三 郷 線 下 り
接 続  

－  三 郷 線 下 り と 合 流  

小 菅 入 口  －   

（ 堀 切 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  向 島 線 下 り と 合 流  
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中 央 環 状 線  外 回 り 方 面  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

四 つ 木 入 口  新   

船 堀 橋 入 口  新   

葛 西 J C T  - 湾 岸 線 西 行
き 接 続  

－  湾 岸 線 西 行 き と 合 流  

葛 西 J C T  - 湾 岸 線 東 行
き 接 続  

－  湾 岸 線 東 行 き と 合 流  
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中 央 環 状 線  内 回 り 方 面  
合 流 箇 所   

入 口
規 格  

備 考  

( 葛 西 J C T )  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  湾 岸 線 西 行 分 岐 線 と 合 流  

清 新 町 入 口  新   

中 環 小 松 川 入 口  －  航 空 写 真 撮 影 時 期 が 古 い  

平 井 大 橋 入 口  －   

四 つ 木 入 口  －   

（ 堀 切 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  向 島 線 下 り と 合 流  

（ 小 菅 J C T ）  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  三 郷 線 上 り と 合 流  

千 住 新 橋 入 口  新   

扇 大 橋 入 口  新   

江 北 J C T  －  川 口 線 上 り と 合 流  

王 子 南 入 口  －   

滝 野 川 入 口  新   

( 西 池 袋 入 口 )  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  

( 西 新 宿 J C T  － 中 央 環
状 線 接 続 )  

－  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  中 央 環 状 線 内 ・ 外 回 り と 合 流  

西 新 宿 J C T － 新 宿 線 接
続  

－  新 宿 線 下 り と 合 流  

( 初 台 南 入 口 )  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  

( 大 橋 Ｊ Ｃ Ｔ )  －  上 部 に 構 造 物 が あ り 、 航 空 写 真 で の 距 離 計 測 不
可  渋 谷 線 下 り へ の 接 続 線 と 合 流  

大 井 J C T ー 湾 岸 線 東 行
接 続  

－  湾 岸 線 東 行 と 合 流  

大 井 J C T ー 湾 岸 線 西 行
接 続  

－  湾 岸 線 西 行 と 合 流  

 

中央環状線の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  
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（ 1 7 ）  参考：東名高速上り（横浜町田）  

東名高速上り横浜町田入口の調査結果をまとめた個票を以下に示す。  

 

 

 


