
要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(1)(1)

１．要対策箇所の対策の基本的考え方（渋滞対策の場合）

1)渋滞対策の検討の流れ

旅行速度調査等により渋滞の発生状況を把握し、
対策の基本方針を設定する。

STEP3：
現地診断の
実施

STEP4：
渋滞の発生要因
の分析

2)渋滞対策の取り組み

⇒既存道路用地の有効活用による対応（短期対応）

■歩道・緑地帯・車線構成の再構築による右左折レーンの設置・延伸、

交差点のコンパクト化、右左折導流路・導流帯の設置、隅切り改良、

交差点の交差角の改良、道路線形の改良・視距の確保、

リバーシブルレーンの設置 等

⇒計画された交通容量を発揮する工夫 （短期対応）

■バスベイの整備・バス停の移設、路上駐車の排除、通行指定標識の整備

停止線位置の適正化、横断歩行者の影響緩和（横断歩道位置の改良）、

信号現示の適正化・信号機能の高度化 等

1）交通容量低下要因の除去

⇒道路用地の拡幅を伴う、大規模・抜本的対応（中・長期的対応）

①対象交差点等への直接的な対応

■道路拡幅を伴う右左折レーンの設置、車線拡幅、交差点立体化、

歩行者の立体横断施設整備、副道設置による沿道出入り制限 等

②周辺の道路網計画・広域的な道路計画による面的な対応

■バイパス・環状道路等の整備、広域的な自専道ネットワーク整備による

都市内通過交通の排除、都市内道路整備による交通分散 等

2）交通容量の拡大

⇒既存ストックの有効活用による対応（短～長期的対応）

①現況の道路ストックの活用による対応

■高速道路スマートIC整備や料金政策による経路転換、

時間帯のシフト、ロードプライシング 等

②他の公共交通ストックの活用による対応

■パークアンドライド駐車場整備などによる自動車から公共交通機関へ

交通手段の転換、バス等の運賃政策により公共交通の利用率増加 等

③道路利用者のニーズへの対応

■渋滞情報提供による経路の分散・出発時間の調整等

3）既存ストックの有効活用

資料ー４

STEP2：
既存データや
収集データから
の課題抽出

□面的な視点からの収集データ
・幹線道路や周辺道路網の整備状況
・面的な中でのボトルネック箇所
・路線や区間での旅行速度
・地域全体での交通の発生集中量
・交通目的別の流動状況
・域内交通、流出入交通、通過交通の

比率やその主要経路
・公共交通の関連施設（バスレーン・

バスベイ、ターミナル施設、運行頻度
等） の整備状況、利用者数 等

・複数の地点（交差点等）や要因を含
む、広域エリアで発生している渋滞

→面的な（広域エリア全体の）渋滞対策

・特定の地点（交差点等）で渋滞が発生し
ている。

→個別箇所の渋滞対策

□個別箇所の視点からの収集データ
・交通・渋滞状況
（ピーク時交通量、渋滞長、通過時間

等）
⇒必要に応じて実態調査

・道路構造（交差点形状、道路線形、
トンネルの有無等）

・渋滞箇所での周辺環境（踏切、バス停、
橋梁、沿道の交通集中施設 等）

・交通需要の集中状況（時間の集中、
特定期間の集中（観光交通など）、
特定地点への集中 等）

□現地診断のポイント
⇒交通阻害要因の抽出

・道路状況（交差点形状、導流、橋梁・
踏切の状況、トンネルの状況 等）

・交通状況（信号現示、右・左折車、
大型車の影響、二輪車・歩行者の影響、

バス停の影響、路上駐車の有無・影響、
沿道の交通集中施設の影響 等）

□現地診断のポイント
⇒混雑箇所での交通特性等の把握

・幹線道路と周辺道路網の補完関係
・主要な交通の発生点と流動先
・河川、鉄道断面等への交通集中状況
・広域・域内交通等の交通動線の状況
・混雑地域における時間帯別の車種構成
・公共交通施設の乗り換え利便性 等

□分析の視点
・主要な交通のＯＤ方向での交通需要

と交通容量の需給バランス
・幹線道路の路線としての交通容量
・混雑時間帯でのＯＤや車種の特性 等

□分析の視点
・渋滞状況を加味した交通量に対する

当該地点の交通容量
・計画された交通容量の発揮状況
・交通阻害要因の影響の状況 等

STEP1：
対策の基本方針
の設定
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滞留長 渋滞長
渋滞区間
通過時間

観測時間 (m) (m) 分：秒

7時00分 260 100 1分15秒

7時10分 230 120 2分00秒

7時20分 330 100 1分24秒

7時30分 470 250 1分55秒

7時40分 1340 1240 14分42秒

7時50分 550 540 4分48秒

8時00分 930 830 8分47秒

8時10分 550 450 3分23秒

8時20分 550 400 3分41秒

8時30分 550 480 3分31秒

8時40分 550 520 3分59秒

8時50分 930 640 7分07秒

9時00分 550 400 4分57秒

9時10分 550 380 2分06秒

9時20分 550 360 1分38秒

9時30分 550 530 5分57秒

9時40分 550 450 3分48秒

9時50分 550 400 2分09秒

10時00分 550 480 3分08秒

16時00分 180 0

16時10分 60 0

16時20分 300 0

16時30分 250 0

16時40分 150 0

16時50分 290 0

17時00分 140 0

17時10分 130 0

17時20分 230 210 1分22秒

17時30分 180 0

17時40分 230 0

17時50分 150 0

18時00分 300 0

18時10分 100 0

18時20分 290 0

18時30分 90 0

18時40分 110 0

18時50分 40 0

19時00分 － －        －

最　大 1340 1240 14分42秒
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至 横浜
町田IC

至 大和

至
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浜新
道

国道16号

環
状

２
号

バス運行状況バス運行状況

梅の木交差点

エリア位置図エリア位置図

横浜町田IC方面

ピーク時交通量
7：00～8:00

ピーク時交通量
7：00～8:00

A→

↑
B

単位：台/時

国道16号 ←C

D
↓

流入部A
最大渋滞長 ：1240m
渋滞通過時間：14分2秒

流入部C
最大渋滞長 ：0m
渋滞通過時間：0分0秒

流入部D
最大渋滞長 ：210m
渋滞通過時間：5分45秒

２．渋滞対策の例

＜国道16号 梅の木交差点＞ ～箇所別対策の例～

①対策の基本方針

時間帯別渋滞長時間帯別渋滞長

至上菅田町

至上菅田町

バスはピーク時は、１方向あたり20本（３
分に１本）以上運行されている。

渋滞は、横浜町田IC方面からの流入部で起きており、

通過するのに14分かっている。

渋滞は、横浜町田IC方面からの流入部で起きており、

通過するのに14分かっている。

赤丸：時間当たり
20便以上

赤丸：時間当たり
20便以上

⇒渋滞発生状況のデータから、当該交差点で発生している渋滞は、梅の木
交差点を中心に発生していると考えることができる。このため、梅の木交差点
に着目し渋滞対策を検討するものとする。

⇒渋滞発生状況のデータから、当該交差点で発生している渋滞は、梅の木
交差点を中心に発生していると考えることができる。このため、梅の木交差点
に着目し渋滞対策を検討するものとする。

流入部A

ピーク時の渋滞長は、隣
接する交差点とつながり、
1200m以上となる。

至
横
浜
町
田
IC

至
横
浜
新
道

上り
至　横須賀

至　八王子

①梅の木

②保土ヶ谷バイパス

③東名横浜町田
IC付近

①梅の木を先頭に
渋滞損失が大きい

上川井IC

新保土ヶ谷IC 下り
至　横須賀

至　八王子

①梅の木

②保土ヶ谷バイパス

③東名横浜町田
IC付近

上川井IC

新保土ヶ谷IC

①梅の木を先頭に
渋滞損失が大きい

③横浜町田IC付近で
渋滞損失が大きい

渋滞損失時間渋滞損失時間 ：450～ 人時/km/日

：0～450人時/km/日

速度低下速度低下

速度低下

旅行速度旅行速度

： 0～10 km/h

：10～20 km/h

：20～30 km/h

：30～ km/h

②既存データからわかる課題

要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(2)(2)

信号現示信号現示

※ピーク時：８時台、オフピーク時：12時台
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○A方向の交通容量
996（台数/時）

・車線幅員による低減

・大型車による低減

・右折車による低減

・左折車による低減

基本値：2,000(乗用車台数/時)※

・信号青時間比率

○通過交通量 696台/時 （交差点を通過した台数）

○渋滞交通量 17７台/時 （交差点を通過できずに残った台

数）

○需要交通量 873台/時 （通過した台数と残った台数の合計）

（＝696台＋177台）

２）評価（通過交通量、需要交通量、交通容量の比較と渋滞要因）

835

996

683

0 250 500 750 1,000

需要交通量

理論的交通容量

観測交通量

交通量（乗用車台数/h）

交通需要は、本来の
交差点の処理能力
の範囲内にある。

右折待ち車両等によ
る阻害による低減

※『道路の交通容量』（（社）日本道路協会 1984年9月）に
よれば、信号の青が１時間続いたとしたときに最大流れるこ
とのできる台数

873

至

横
浜
町
田
Ｉ
Ｃ

右折車両は相対的に少な
いものの、右折車線がな
いため右折車があると後
続車両はストップ

至　上菅田町

バスベイが無いため、
バスが停車すると後続
車はストップ

バスによる走行阻害

③現地診断による課題把握

１）交通容量の分析

④渋滞原因の分析

３）交通の通行を阻害する要因

バスの停車により後続車の進行を阻害する。

右折車線が未整備であるため、右折車により直進車の走行が阻害されて

いる。

交差点の形状が複雑なため、多くの信号現示が必要となり、渋滞方向の

青時間が少なくなる。

・

・

・

横浜町田IC方面からの7:00～8:00の流入状況

理論的交通容量（横浜町田IC方面からの流入部）

要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(3)(3)
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右折車線がない

横浜町田IC方面の渋滞 バスによる走行阻害

上菅田町方面からの流入
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696

流入部A
最大渋滞長 ：1240m
渋滞通過時間：14分2秒

着目する
流入部

ある時間帯に

通過した台数
通過交通量

赤信号待ちの台数⇒滞留台数

同じ時間帯に到着し
て、捌ききれなかった
台数 ⇒渋滞交通量

需要交通量＝通過交通量＋渋滞交通量

青
信

号

■観測交通量と需要交通量の関係

4-3

需要交通量

理論的交通容量

通過交通量

交通量（乗用車台数/h）

需要交通量は、理論的な交通容量を超えておらず、交通需要は本来、

交差点の処理能力の範囲内にある。

通過交通量が理論的な交通容量を下回っていることより、交差点周辺に

交通を阻害する要因がある。

・

・



バスベイの設置
の検討右折車線の設置

至

横

浜

町

田

Ｉ

Ｃ

至

横

浜

新

道

右折車による後続車両の
通行阻害を除去

バスの停車による後続
車両の通行阻害を除去

渋滞の原因 対策案

渋滞対策の考え方

交差点の形状の見直し

（長期施策）

右折車線が未整備であるため、右折車により、直進車の走

行が阻害されている。

⇒右折車による直進阻害

右折車による阻害をなくすため、右折レーンの

設置

（短期施策）

交差点の下流にバス停があり、バスの停車により後続車の

進行を阻害する（運行本数はピーク時22本 ３分に１台）。

⇒バスベイ未設置

停車中のバスによる阻害要因を排除するため、

バスベイ設置等を検討する。

（短期施策）

⑤対策案の立案

交差点の形状が複雑なため、交通を円滑に流すには、多く

の信号現示が必要になる。

渋滞方向の国道16号で相対的に青時間が少なくなり、交通

の阻害要因となる。

⇒渋滞方向での少ない青時間

⇒現状の交差点は、形状が複雑

信号現示の調整

（短期施策）

要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(4)(4)

対策効果の事前予測

交通シミュレーションの実施

ICカード導入（平成19年３月～）※により、 バス停

での乗降時間の短縮が図られることから、実施後

の状況をシミュレーションする。

※Suicaで地下鉄、バスにも乗れる――2007年3月から

平成19年3月、パスネットと共通バスカードを一本化したFeliCaカード
「PASMO」が登場。SuicaやモバイルSuicaと相互乗り入れする。

関東のJR、私鉄、バスが1枚のICカードで乗り降り可能に。
現在関東の私鉄各社で利用できるパスネットと、

東京・神奈川・埼玉・千葉のバス各社で利用できる
「バス共通カード」の機能を合わせた非接触ICカー
ド「PASMO（パスモ）」を新たに発行。Suicaと相互
に互換性を持たせる。

PASMOは、Suicaと同様に事前にお金をチャー
ジして利用するプリペイドタイプのカードとなり、
チャージの上限は2万円。定期券タイプのPASMO
も発売される。

※Suicaで地下鉄、バスにも乗れる――2007年3月から

平成19年3月、パスネットと共通バスカードを一本化したFeliCaカード
「PASMO」が登場。SuicaやモバイルSuicaと相互乗り入れする。

関東のJR、私鉄、バスが1枚のICカードで乗り降り可能に。
現在関東の私鉄各社で利用できるパスネットと、

東京・神奈川・埼玉・千葉のバス各社で利用できる
「バス共通カード」の機能を合わせた非接触ICカー
ド「PASMO（パスモ）」を新たに発行。Suicaと相互
に互換性を持たせる。

PASMOは、Suicaと同様に事前にお金をチャー
ジして利用するプリペイドタイプのカードとなり、
チャージの上限は2万円。定期券タイプのPASMO
も発売される。

出典）IT総合情報ポータルサイト

 

[アウトプット]
・渋滞長
・旅行時間
・遅れ時間 等

［インプット］
・道路構造

（CADﾃﾞｰﾀ、航空写真）
・方向別交通量
・渋滞長
・信号現示 等
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＜さがみ縦貫地区＞～面的対策の例～

①対策の基本方針

エリア位置図エリア位置図

町田厚木線

渋滞損失時間渋滞損失時間

②国道246交点
～船子北谷

①金田～文化
会館入口

至　相模原

至　相模湾

上り

③相模大橋東

町田厚木線

至　相模原

至　相模湾

下り②国道246交点
～船子北谷

①金田～文化
会館入口

③相模大橋東

町田厚木線

：450～ 人時/km/日

：0～450人時/km/日

①金田～文化会館入口、
②国道246交点～船子北谷で
渋滞損失が大きい地点が点在

旅行速度旅行速度

国道246号
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

妻
田

県
立
病
院
前

森
の
里
入
口

①
金
田

①
文
化
会
館
前

国道246号
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

国道246号
（上り）

国道246号
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

18時台

(時間) 7時台

12時台

妻
田

県
立
病
院
前

森
の
里
入
口

①
金
田

①
文
化
会
館
前

妻
田

県
立
病
院
前

森
の
里
入
口

①
金
田

①
文
化
会
館
前

金
田

関
口

山
際

国道129号
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

金
田

関
口

山
際

金
田

関
口

山
際

国道129号
（下り）

国道129号
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

18時台

(時間) 7時台

12時台

速度の低下地点が点在

国道246交点を先頭に速度低下

②
船
子

北
谷

②
国
道

交
点

③
戸
田

⑤
田
村

国道129号
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

②
船
子

北
谷

②
国
道

交
点

③
戸
田

⑤
田
村

②
船
子

北
谷

②
国
道

交
点

③
戸
田

⑤
田
村

国道129号
（下り）

国道129号
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

18時台

(時間) 7時台

12時台

河
原
口

東
町
郵
便

局
前

③
相
模
大
橋
東

町田厚木線
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

河
原
口

東
町
郵
便

局
前

③
相
模
大
橋
東

河
原
口

東
町
郵
便

局
前

③
相
模
大
橋
東

町田厚木線
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

町田厚木線
（上り）

町田厚木線
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

18時台

(時間) 7時台

12時台

速度低下

要対策エリア

国道129号
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

金
田

関
口

山
際

国道129号
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

国道129号
（上り）

国道129号
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

18時台

(時間) 7時台

12時台

金
田

関
口

山
際

金
田

関
口

山
際

国道246号
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

妻
田

県
立
病
院
前

森
の
里
入
口

①
金
田

①
文
化
会
館
前

国道246号
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

国道246号
（下り）

国道246号
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

18時台

(時間) 7時台

12時台

妻
田

県
立
病
院
前

森
の
里
入
口

①
金
田

①
文
化
会
館
前

妻
田

県
立
病
院
前

森
の
里
入
口

①
金
田

①
文
化
会
館
前

速度の低下地点が点在

速度低下

②
船
子

北
谷

②
国
道

交
点

③
戸
田

国道129号
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

②
船
子

北
谷

②
国
道

交
点

③
戸
田

②
船
子

北
谷

②
国
道

交
点

③
戸
田

国道129号
（上り）

国道129号
（上り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

18時台

(時間) 7時台

12時台

町田厚木線
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

河
原
口

東
町
郵
便

局
前

③
相
模
大
橋
東

町田厚木線
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

町田厚木線
（下り）

町田厚木線
（下り）

18時台

(時間) 7時台

12時台

18時台

(時間) 7時台

12時台

河
原
口

東
町
郵
便

局
前

③
相
模
大
橋
東

河
原
口

東
町
郵
便

局
前

③
相
模
大
橋
東

速度低下

要対策エリア

： 0～10 ｋｍ/ｈ

：10～20 ｋｍ/ｈ

：20～30 ｋｍ/ｈ

：30～ ｋｍ/ｈ

渋滞発生状況のデータより、当該地域は複数の交差点を含む広域エリアで渋滞が発生しているものと
判断できる。このため、面的（広域エリア全体）での渋滞対策を検討するものとする。

要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(5)(5)
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②収集データ及び調査方法

要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(6)(6)

・面的な中でのボトルネック箇所
・路線や区間での旅行速度

・域内交通、流出入交通、通過交通
の比率やその主要経路

・幹線道路や周辺道路網の
整備状況

いつ、どの場所が、どの方向で渋滞しているか

①その原因は？＝面的（マクロ的）な要因

○交通の特性
・地域の発生集中交通量

→交通目的別、時間帯別の状況
・通過交通等の経路

→車種別、時間帯別の状況
○ネットワークの特性

→道路網の状況
→地域間の河川や鉄道断面での

交通需要と交通容量

②その原因は？＝個別箇所の要因

○交通の特性
→方向別、時間帯別交通量の状況
→信号現示の状況

○渋滞箇所の周辺環境特性
→道路構造の状況
→バス停の設置状況

○交通需要の集中状況
→沿道の土地利用状況

課題抽出の着目点 渋滞要因の把握（現状分析） 収集データ及び調査方法

個別箇所での対応手法

・地域全体での交通の発生集中量
・交通目的別の流動状況

■渋滞長、旅行速度
【方法】プローブ調査、 バスプローブデータ 等

■利用目的別・ 時間帯別発生集中交通量
【方法】パーソントリップ調査（H10実施済み）

■通過交通比率、利用経路、車種別交通量
【方法】ナンバープレート調査 等

■都市計画道路指定状況・道路網計画、
路線別・車種別交通量

【方法】関連市町ﾏｽﾀｰﾌﾟﾗﾝ等収集、
道路交通センサス調査（H17実施済

み）

■交差点方向別・車種別・時間帯別交通量、
渋滞長、旅行 速度、信号サイクル構成

【方法】交差点方向別交通量調査、信号調査
渋滞長調査、プローブ調査

■交差点レーン構成、道路線形、縦断勾配
バスベイの設置状況、バス運行状況

【方法】道路台帳調査、バス時刻表調査、
（現地調査）

■沿道建物用途（集客施設）・路上駐車
【方法】住宅地図、現地踏査、駐車実態調査

注）黒は実施済み、緑は一部実施済み、赤は今後実施予定の調査
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要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(7)(7)

○国道129号、246号、412号などの国道、主要地方道、市道が要対策
箇所を中心とした放射状の道路網構造となっている。
○将来的には環状型の道路網の形成が計画されている。

凡例

国土開発幹線
自動車道等

国道

主要地方道

一般県道

市道等

都市計画道路

（国土開発幹

線自動車道）

（一般国道）

要対策エリア
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■周辺道路網における課題

○西部の山地部、東部の相模川に挟まれた平地部において、南北に市街
化が進んでおり、道路整備が制限される地勢的要因が存在する。
○広域道路網として、要対策箇所と並行するさがみ縦貫道路の他、第二
東名高速道路、厚木秦野道路の事業が進められている。

③既存データからわかる課題

■広域道路網における課題

357246

357129

357412

357412

357129

357246

第二東名高速道路

小
田

原
厚

木
道

路

厚
木
秦
野
道
路

さ
が

み
縦

貫
道

路

厚木IC
仮）海老名北JCT

仮）海老名北IC

仮）圏央厚木IC、JCT

仮）厚木北IC

仮）森の里ＩＣ

仮）海老名南JCT

仮）伊勢原ＪＣＴ

仮）厚木南JCT

横浜町田IC

357246357246

357129357129

357412357412
357412357412

357129357129

357246357246

東名高速道路

小
田

原
厚

木
道

路

厚木秦野道路
さ

が
み

縦
貫

道
路

厚木IC

仮）海老名北JCT

仮）海老名北IC

仮）圏央厚木IC、JCT、

仮）厚木北IC

35716

357467

写真提供：株式会社国土情報技術研究所

：

：

：

：

：

；

：

：

：

計
画
中



357246357246

357129357129

357412357412
357412357412

357129357129

357246357246

東名高速道路

小
田

原
厚

木
道

路

厚木秦野道路

さ
が

み
縦

貫
道

路

厚木IC

仮）海老名北JCT

仮）海老名北IC

仮）圏央厚木IC、JCT

仮）厚木北IC

伊勢
原

静岡
方面

平塚

東京
横浜

県北
西部

厚木市
（205）

（32）

（37）

（120）

（44）

（45）

（46）

（97）

（35）
（37）

（15）

要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(8)(8)

○平成17年道路交通センサスの交通量調査結果における交通量の
分布状況からも要対策箇所エリアへの交通集中が確認できる。
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■路線別交通実態における課題

○栄町1丁目付近の国道246号利用交通特性では、厚木市内に出発地
も目的地を持たない通過交通が35%を占めている。

■利用交通特性おける課題

49,727 

84,398 

120,679 

49,058 

75,152 
64,489 

73,760 

36,335 

29,622 

30,308 

19,319 

単位：千台/日
黒字：厚木市内に出発地と目的地を持つ交通（内々交通）
青字：厚木市内に出発地、目的地のどちらかを持つ交通（内外交通）
緑字：厚木市内に出発地も目的地も持たない通過交通（通過交通）

357246

357129

357129

357412

357246

栄町1丁目

■国道246号 栄1丁目を利用するＯＤペアの抽出（千台/日以上）

■現況OD内訳（単位：百台/日）
交通量 比率

厚木市内に出発地と目的地を持つ交通 205 28%

厚木市内に出発地、目的地のどちらかを持つ交通 278 38%

厚木市内に出発地も目的地も持たない通過交通 255 35%

合計 738 100%

凡例

国土開発幹線
自動車道等

国道

主要地方道

一般県道

市道等

都市計画道路

（国土開発幹線
自動車道）

（一般国道）

要対策エリア

平成17年道路
交通センサス
測定地点
（単位：台/日）

：

：

：

：

：

；

：

：

：

：

計
画
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要対策箇所の対策検討について要対策箇所の対策検討について（（PlanPlan））(9)(9)

○通過交通比率、車種別交通量および利用経路を把握するため、
ナンバープレート調査を実施する。

候補地点：主要な幹線道路の厚木市街地への入口（南側、北側）、及び
厚木市街地内の断面（詳細候補地点は上記交差点調査結果
を踏まえ検討する。）

1）通過交通比率・利用経路の把握方法
・ナンバープレートのマッチングを行うことにより把握する。

2）車種別交通量の把握方法
・ナンバープレートの車頭番号を読み取ることにより分類する。
・車種別の把握では、普通車・バスなどの車種のほか、自家用・商用

などの利用種別に把握する。
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■ナンバープレート調査

■未測定調査交差点における方向別交通量・渋滞長調査

○個別交差点の交通特性を把握するため、交差点方向別・車種別・
時間別の交通量調査および時間別渋滞長調査、信号サイクル調査
を実施する。

候補地点：金田交差点～森の里入口交差点、船子北谷交差点間の
全信号交差点（1３交差点）

1）交差点方向別・車種別・時間別交通量の把握方法
・交差点別に調査員を配置し、カウンターによる読み取りにより、把握す

る。

2）時間別渋滞長調査
・交差点流入方向別に調査員を配置し、信号捌け残り車両の最後尾の

位置を読み取ることにより把握する。

3）信号サイクル調査
・毎正時１回、方向別の青時間、黄時間、赤時間の測定を行うことに

より把握する。

■調査候補地点

35243524

357129357129

357412357412
357412357412

357246357246

東名高速道路

厚
木

道
路

厚木秦野

さ
が

み
縦

貫
道

路

厚木IC

仮）海老

仮）海老

厚木北IC

凡例

国土開発幹線
自動車道等

国道

主要地方道

一般県道

市道等

都市計画道路

（国土開発幹線

自動車道）

（一般国道）

要対策エリア

交差点交通量・
渋滞長調査
候補交差点

ナンバープレート
調査候補地点

金田交差点

厚木市立病院前交差点

文化会館前交差点

船子北谷交差点森の里入口交差点

：

：

：

：

：

：

：

：

：

：

：

計
画
中


