
 

令和２年度 

第２回 千葉県移動性向上プロジェクト委員会 

 

議事次第 

 

               日 時 令和３年３月２５日（木）１０：３０～ 

               場 所 千葉国道事務所 ２０２会議室 

 

 

   １ 開 会（あいさつ） 

 

   ２ 委員の紹介 

 

   ３ 議 事 

 

（１）前回委員会での主な指摘事項とその対応 

（２）評価区間長の最適化の追加検証 

（３）新たな評価手法による検証方針 

（４）新型コロナウィルスの影響について 

（５）交通需要の抑制（ＴＤＭ施策）について 

（６）千葉県湾岸地域渋滞ボトルネック検討ＷＧの進捗状況 

（８）今後の渋滞対策の進め方 

（９）その他 

 

   ４ 質 疑 応 答 

 

   ５ 閉 会   
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・資料２ 令和２年度 第２回千葉県移動性向上プロジェクト委員会 参考資料 
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１．これまでの経緯
■ 委員会設立の目的・趣旨

■ これまでの主な検討内容

1

※主要渋滞箇所と重複しない8区間（「走りにくさ」：7区間、「観光特異日の渋滞」：1区間）については、個別に対策検討

前回委員会まで

247箇所
（累計32箇所減）

平成24年度（特定時）

279箇所
主要渋滞箇所

○千葉県内において円滑な移動を阻害している要因を様々なデータを用いて明示すると共に、対策が必要な箇所
を県民の意見を反映しながら選定し、対策を実施することで成果重視の道路行政を実践する。

○本委員会は、総合的な検討を行うために、学識経験者や様々な分野の方々のご意見を頂きながら実施し、
検討の経緯や結果をわかりやすく広く県民に周知する。

・ 「千葉県移動性向上プロジェクト委員会」設立
・ 「渋滞」「走りにくさ」の指標から移動性阻害箇所を21区間選定

平成19年度 ・ 「観光特異日の渋滞」の指標追加により、移動性阻害箇所を8区間追加
平成23年度 ・ 「観光活動」「医療活動」「防災」の指標追加により、移動性阻害箇所を6区間追加
平成24年度 ・ 「首都圏渋滞ボトルネック対策協議会」にて主要渋滞箇所を特定（千葉県内の一般道路：279箇所）
平成25年度 ・ 「首都圏渋滞ボトルネック対策協議会」にて渋滞対策の基本方針を公表

・ 主要渋滞箇所と重複する移動性阻害箇所（27区間）を主要渋滞箇所に統合※
⇒以後、主要渋滞箇所の3指標を用いてモニタリングを実施

・ 対策実施後、3指標に該当しない主要渋滞箇所（１箇所）を除外
・ 対策実施後、3指標に該当しない主要渋滞箇所（2箇所）を除外
・ 「3指標に該当しない未対策箇所の除外ルール」を決定

平成29年度 ・ 対策実施後、3指標に該当しない主要渋滞箇所（3箇所）を除外

・ 対策実施後の3指標に該当しない主要渋滞箇所（2箇所）を除外
・ 「3指標に該当しない未対策箇所の除外ルール」に基づき未対策の主要渋滞箇所（6箇所）を除外
・ 前回委員会での主な指摘事項とその対応
・ ピンポイント渋滞対策実施箇所の効果確認
・ 対策実施箇所の効果確認
・ 外環開通による影響の確認
・ 評価区間長の見直しを実施し、対策実施後で3指標に該当しない主要渋滞箇所(2箇所)を除外
・ 対策実施後、3指標に該当しない主要渋滞箇所（4箇所）および3指標に該当しない未対策箇所(12箇所)を除外

・ 評価区間長の見直しの追加検証、新たな評価手法の提案について
・ 新型コロナウイルスに伴う緊急事態宣言の影響の確認

令和２年度(第2回)

令和２年度(第1回)

令和元年度(第1回)

平成17年度

平成28年度

平成26～27年度

平成30年度(第1回)

平成30年度(第2回)



１．これまでの経緯
■ 主要渋滞箇所の検討状況

2

〇前回委員会(令和２年８月)時点で、千葉県内279箇所のうち32箇所が除外となり、247箇所となっている。

主要渋滞箇所 279箇所

対策完了・対策一部完了箇所
41箇所

対策未実施箇所
238箇所

対策実施済みで
除外済みの箇所

14箇所

対策実施済みで
未除外の箇所

27箇所

【前回委員会(令和2年8月)月時点 主要渋滞箇所の検討状況】

対策未実施で
除外済みの箇所

18箇所

対策未実施で
未除外の箇所

220箇所

※1 ※2

※1 主要渋滞箇所の特定後、車道拡幅、バイパス整備等の長期対策が完了した箇所。または、高規格道路の整備による波及効果が確認できた箇所。
※2 主要渋滞箇所の特定後に右左折レーン延伸等の短期対策を実施した箇所。 または長期対策の一部が完了した箇所。
※3 対策実施済箇所において、対策後3指標（次頁参照）に該当しない場合は主要渋滞箇所から除外する。
※4 未対策箇所において、2年連続で3指標に該当しない場合は主要渋滞箇所から除外する。

除外ルール1 除外ルール2※3 ※4

主要渋滞箇所 247箇所 除外箇所 32箇所



■ 主要渋滞箇所の除外判定

3

〇主要渋滞箇所については、主要渋滞箇所特定時の選定指標である以下の３指標に基づき、モニタリングを実施。

主要渋滞箇所特定時の選定指標（3指標）

全方向の加重平均
18.3km/h NG

指標①

25km/h

30km/h
20km/h

１5km/h
（5,000台）

（24,000台）

（6,000台）

（20,000台）

平日昼間12時間平均旅行速度20km/h以下
（方向別交通量の加重平均）

【イメージ図】

指標②

平日ピーク時旅行速度10km/h以下
（1方向以上）

【イメージ図】
12km/h

OK

22km/h
OK

15km/h
OK

9km/h
NG

指標③

休日昼間12時間5%タイル速度10km/h以下
（1方向以上）

【イメージ図】
15km/h

OK

32km/h
OK

20km/h
OK

8km/h
NG

旅行速度の考え方

50km/h0km/h20km/h

1km
2分で通過
→旅行速度は30km/h

速度

交差点からの距離

瞬間速度

旅行速度

１．これまでの経緯



２．今回委員会の審議内容

ご意見を頂きたい事項

4

➢前回委員会での主な指摘事項とその対応 （p5参照）

1)評価区間長の最適化の追加検証

〇評価区間長の最適化に関する分析結果を補足する検証(p6)

2)新たな評価手法による検証方針

〇新たな評価手法を用いた評価結果 (p11)

〇新たな評価手法の今後の運用方法（案） (p25)



■ 前回委員会（令和2年8月26日開催）での主な指摘事項とその対応

３．前回委員会での主な指摘事項とその対応

➢1)評価区間長の最適化の追加検証

○評価区間長は、一定の区間長以上となるよう定義した方が適切な評価が可能となるが、1kmを超える評価区間長は長
すぎるため、分析結果を補足する検証を追加してはどうか。

【対応】

・評価区間長の最適化に伴い主要渋滞箇所から除外済となった交差点のうち、評価区間長が1kmを超える評価区間の
ある岩山交差点、上茂原交差点の２交差点について分析結果を補足する検証を行った。（p.6～p10参照）

5

➢2)新たな評価手法による検証方針

○新たな評価手法による分析にあたっては、該当交差点の評価結果がどうなるかを見極めたうえで、評価手法を検討した
方がよい。

【対応】

・対策後も3指標のいずれかに該当している箇所について新たな評価手法を適応し、検討を行った。（p.11～p.25参照）



6

16

14

51

126

127

296

297

356

357

408

464

409

6

16

16

16

16

16

16

357

51

51

126
126

297

297

409

464

356

465

128
127

128

127

410

410

7

6

3

1

10

8

11

12

4

9

2

○県内の主要渋滞箇所279箇所で評価区間長の最適化を実施した。
○評価区間の最適化に伴い、2年連続で指標に該当しなかった11箇所を前回委員会にて除外。
※評価区間の最適化に伴い、除外候補とした交差点は12箇所あったが、御料交差点はR1に指標に該当。

■ 1)前回委員会で除外候補箇所として検討した12箇所

6

【前回委員会で除外候補とした交差点】

NO 管理者 路線名 交差点名 対策実施
指標該当状況 除外

状況H30 R1

1 直轄 一般国道５１号 不動橋交差点 未対策 非該当 非該当 除外

2 直轄 一般国道２９８号 外かん葛飾大橋東交差点 未対策注) 非該当 非該当 除外

3 直轄 一般国道３５７号 （仮称）蘇我町２丁目西交差点 未対策 非該当 非該当 除外

4 千葉県 一般国道２９６号 御料交差点 未対策 非該当 該当 ―

5 千葉県 一般国道２９６号 岩山交差点 実施済み 非該当 非該当 除外

6 千葉県 一般国道２９７号 米沢交差点 未対策 非該当 非該当 除外

7 千葉県 一般国道３５６号 消防本部前交差点 未対策 非該当 非該当 除外

8 千葉県 一般国道３５６号 木下東交差点 未対策 非該当 非該当 除外

9 千葉県 一般国道４０９号 上茂原交差点 未対策 非該当 非該当 除外

10 千葉県 一般国道４６４号 草深交差点 実施済み 非該当 非該当 除外

11 千葉県 塩田町誉田町線 有吉中学校前交差点 未対策 非該当 非該当 除外

12 千葉県 松戸野田線 野田市中野台交差点 未対策 非該当 非該当 除外

ふどう ばし

そが まち にし

ごりょう

いわやま

よねざわ

かつしか おおはし ひがしがい

しょうぼうしょほんぶまえ

きおろし ひがし

かみもばら

そうふけ

ありよし ちゅうがっこうまえ

のだし なかのだい

４．評価区間長の最適化の追加検証

主道路

交差
道路

200m

信号待ちで常に低速の車両

高速度の車両

凡例
評価区間を200m以上確保

【評価区間長の最適化】

前回委員会で除外候補とした交差点

凡 例

位 置 図

注) 外環千葉区間開通 (H30.6.2) の影響は長期(R1、R2)で把握

5



○評価区間の最適化後に評価区間の長さが1kmを超える箇所をうち、除外と判定した岩山交差点、上茂原交差点
について追加検証を実施。

■ 2)前回委員会で除外候補箇所として検討した12箇所の評価区間長

7

No.1 不動橋交差点
（対策未実施）

No.3 (仮称)蘇我町2丁目西交差点
（対策未実施）

No.4 御料交差点
（対策未実施）

No.5 岩山交差点
（対策実施済み）

No.6 米沢交差点
（対策未実施）

No.2 外かん葛飾大橋東交差点
（対策未実施注)）

No.7 消防本部前交差点
（対策未実施）

No.8 木下東交差点
（対策未実施）

No.9 上茂原交差点
（対策未実施）

No.10 草深交差点
（対策実施済み）

No.11 有吉中学校前交差点
（対策未実施）

No.12 野田市中野台交差点
（対策未実施）
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北行
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北行
L=224m

南行
L=264m

西行
L=64m
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東行
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北行
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南行
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→L=1711m

東行
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西行
L=244m
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L=245m

北行
L=92m

→L=235m

南行
L=533m

東行
L=92m

→L=614m

西行
L=198m

→L=571m

北行
L=313m

南行
L=173m

西行
L=45m

→L=364m

東行
L=546m

西行
L=91m

→L=613m

北行
L=56m

→L=351m

南行
L=484m

北行
L=194m

→L=571m

西行
L=210m

南行
L=359m

西行
L=428m

東行
L=497m

北行
L=119m

→L=442m

南行
L=185m

→L=1197m

東行
L=159m

→L=510m 東行
L=179m

→L=248m

北行
L=148m

→L=258m

北行
L=703m

南行
L=112m

→L=294m
東行
L=214m

西行
L=162m

→L=434m 北行
L=1523m

東行
L=239m

西行
L=995m

南行
L=41m

→L=388m

～～

～～

～ ～

～ ～
～ ～

注) 外環千葉区間開通 (H30.6.2) の影響は長期(R1、R2)で把握

ふどう ばし
そが まち

にし

ごりょう いわやま よねざわかつしか おおはし ひがしがい

しょうぼうしょほんぶまえ きおろし ひがし かみもばら そうふけ ありよし ちゅうがっこうまえ のだし なかのだい

※ 赤字が評価区間長を見直した方向

４．評価区間長の最適化の追加検証

評価区間長が1km以上に変更
※R1で指標に該当し未除外

評価区間長が1km以上に変更
前回委員会で除外済

評価区間長が1km以上に変更
前回委員会で除外済

【前回委員会で除外候補とした交差点12箇所】

※ 評価区間は、デジタル道路地図（DRM）のリンク（主要交差点間等）を基本に設定しており
対象とする交差点上流側のリンク長が長い場合は評価区間が1kmを超えることがある



岩山交差点

■ 3)追加検証結果の確認（一般国道296号 岩山交差点）
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４．評価区間長の最適化の追加検証

【位置図】

8.0 29.1

7.5 24.8

16.5 48.4

18.2 50.0

19.6 50.0

20.0 51.0

19.3 51.7

18.1 50.5

18.5 51.3

18.3 50.9

18.0 50.3

19.6 51.3

【対象方向の旅行速度】

○朝ピーク時の7時台、8時台を除く時間帯は上流側リンクの速度が高いため、信号待ちで交差点直近に滞留してい
るだけで、渋滞はしていないと考えられる。

○現地確認の結果、朝ピーク時の7時台、8時台は信号2回待ち以上となる状況が確認されたが、それ以降は信号
1回待ちの範囲で運用できており、慢性的な渋滞状況ではないと考えられるため、除外の判定は妥当とする。

200m 1000m

7

12

18

(km/h)

0~10

10~20

20~30

30~40

40~50

50~60

60以上

(km/h)

0~10

10~20

20~30

30~40

40~50

50~60

60以上

凡例

ほとんどの時間帯で、旅行速度が高く※、交差点
直近で滞留しているだけの状況

無信号交差点

上り坂 上り坂

規制速度V=60km/h

岩山交差点
Google Map 航空写真@2021

【現地写真】

※規制速度60km/h区間で、上り坂を含む区間であることを踏まえると、50km/h台であれば旅行速度が高い（渋滞していない）と考えられる

①北行

③東行

②南行

④西行

対象交差点
Node

凡例

①
北
行

対象方向
L=189m

→L=1782m

■非渋滞時（写真②）■朝ピーク時（写真①）

写真②

9:05 撮影8:25 撮影

撮影日：令和3年2月24日

写真①

写真①

写真②

い わ や ま

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）

時間帯

296

296

62

62



200m 1000m

■ 3)追加検証結果の確認（一般国道409号 上茂原交差点）
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４．評価区間長の最適化の追加検証

押ボタン式

14.5 29.2

19.5 36.9

23.4 35.8

23.3 34.7

24.3 34.8

25.7 37.2

24.7 36.6

23.9 36.6

22.9 35.8

22.8 35.1

16.0 32.4

20.5 35.3

上茂原交差点

【位置図】 【対象方向の旅行速度】

○朝ピーク時の7時台を除く時間帯は上流側リンクの速度が高いため、信号待ちで交差点直近に滞留しているだけ
で、渋滞はしていないと考えられる。

○現地確認の結果、朝ピーク時の7時台は信号2回待ちが数回程度発生したが、おおよそ全ての時間帯で信号1回
待ちの範囲で運用できており、慢性的な渋滞状況ではないと考えられるため、除外の判定は妥当とする。

7

12

18

②
南
行

(km/h)

0~10

10~20

20~30

30~40

40~50

50~60

60以上

(km/h)

0~10

10~20

20~30

30~40

40~50

50~60

60以上

凡例

ほとんどの時間帯で、旅行速度が高く※、交差点
直近で滞留しているだけの状況

規制速度V=40km/h

上茂原交差点

カーブ区間

Google Map 航空写真@2021

※規制速度40km/h区間で、追い越し禁止であることを踏まえると、30km/h台であれば旅行速度が高い
（渋滞していない）と考えられる

【現地写真】

①北行

③東行

②南行

対象方向
L=185m

→L=1197m

■非渋滞時（写真②）

8:10 撮影

写真②

■朝ピーク時（写真①）

7:50 撮影

写真①

撮影日：令和3年2月24日

写真②

写真①

か み も ば ら

時間帯

409

13

409

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）



■ 4)追加検証結果と今後の運用
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４．評価区間長の最適化の追加検証

○今回追加検証を行った2箇所は、朝のピーク時に混雑しているが、ほとんどの時間帯で渋滞は発生していないと考
えられるため、除外の判定は妥当と評価する。

○また、評価区間長が1kmを超えていても指標に該当している箇所もあり、評価区間を長くすることで必ずしも指標
に該当しなくなるわけではない。

○以上の追加検証を踏まえ、今後は評価区間長を最適化した上でモニタリングを実施していく。

【評価区間長が1km以上で指標に該当する箇所】

■ (例)国道16号 島田台交差点

方向

R1モニタリング結果
（H31.1～R1.12）

①国道16号下り
（外回り）

②国道16号上り
(内回り)

③船橋印西線
下り(東行)

④船橋印西線
上り(西行)

指標①※ 20.0km/h 18.2km/h 12.1km/h 15.2km/h

指標② 18.8km/h 16.6km/h 9.7km/h 9.4km/h

指標③ 17.2km/h 13.5km/h 8.5km/h 6.8km/h

③船橋印西線
下り(東行)

L=1440m

評価区間長1km以上
でも指標に該当

①国道16号下り
（外回り）

②国道16号上り
（内回り）

④船橋印西線
上り(西行)

【今後のモニタリングに使用する評価区間】

対象交差点

Node

凡例

70m 50m 190m

220m

200m

150m210m

計360m

計310m

対象交差点

Node

凡例

200m未満の評価区間は200m以上
確保するようにリンクを伸ばす

元々200m以上の評価
区間はそのままの長さ

短いリンクが連続している場合、200m

以上になるまでリンクを伸ばす

評価区間長の最適化概念図

し ま だ だ い

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間
12時間平均旅行速度を指標①と表記

16

16

61

61

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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５．新たな評価手法による検証方針

○対策効果を把握するための指標として「信号２回待ち以上となる割合」のほか、「渋滞巻き込まれ率(遭遇率)」、
「1時間あたりの交差点通過可能台数」 、「生活道路における急ブレーキ発生率」を想定。

■ 1)新たな評価手法（案）（前回委員会から再掲）

【新たな評価手法（案）】

＜評価手法①：信号2回待ち以上となる割合＞

概説：旅行速度が指標に該当する場合でも、信号1回待ちが一定程度の範囲内
で運用できている場合は、問題なしとする。

幹線道路の交差道路は信号待ち
時間が長く、信号1回待ちでも旅行
速度は低くなる

＜評価手法②：渋滞巻き込まれ率(遭遇率)＞

概説：指標上は同じ程度の数値であったとしても、時間帯別にみると全ての時間で
指標に該当する旅行速度の場合と特定の時間のみ指標に該当し、その他の
時間は指標に該当していない場合とがある。対策実施後、指標に該当してい
る時間帯の割合が減少していれば、対策の効果があったと考えられる。

対策前

対策後

指標① 指標② 指標③

11.0 8.0 9.0

指標① 指標② 指標③

21.0 9.0 11.0

時間帯別

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

8.0 9.0 8.0 8.0 9.0 15.011.0 9.0 9.0 9.0 9.0 9.0

時間帯別

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

14.0 9.0 19.020.019.022.023.024.023.022.020.019.0

渋滞巻き込まれ率

83%

渋滞巻き込まれ率

8%

・ピーク時のみ渋滞している状態であれば道路利用者が許容できる範囲とみなし、渋滞発生時間
帯※2が2時間帯以内（20%未満）※1を基準とする。

・ピーク時のみ渋滞している状態であれば道路利用者が許容できる範囲とみなし、信号2回待ちとなる
割合が20%以下※1を基準とする。

＜一定の対策効果発現箇所と判定する目安＞ ＜一定の対策効果発現箇所と判定する目安＞

※2 渋滞発生時間帯：1時間ごとの平均旅行速度が10km/h以下の時間帯とする

※1 道路の交通容量（交通工学研究会）では混雑度1.0～1.25は「飽和時間はほとんどの区間で1～2時間以下。混雑が何時間も連続する可能性は非常に小さい」と評価。昼間12時間のうち2時間帯は約20%
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５．新たな評価手法による検証方針

■ 1)新たな評価手法（案）（前回委員会から再掲）

○対策効果を把握するための指標として「信号２回待ち以上となる割合」のほか、「渋滞巻き込まれ率(遭遇率)」、
「1時間あたりの交差点通過可能台数」 、「生活道路における急ブレーキ発生率」を想定。

＜評価手法④：生活道路における急ブレーキ発生率・通過交通比率＞

概説：あるボトルネックが解消された際に、その箇所において旅行速度が変化しない
場合でも生活道路を抜けていた車両が、生活道路を通過するのをやめ、結果
的に交通量が変わっていないだけの可能性がある。そのため、周辺の生活道
路で急ブレーキ数や通過交通の比率が減少していれば、その箇所での事業は
効果があったと考えられる。

渋滞箇所

迂回

生活道路エリア

・エリア内の急ブレー
キ発生率が減少※1

・エリア内の通過交通
比率が減少※2

渋滞緩和

対策前 対策後

＜評価手法③：1時間あたりの交差点通過可能台数＞

概説：交差点の交通処理能力を示したもの。1時間あたりにその交差点が処理する
ことが可能な車両台数を対策前後で比較すれば、対策効果の有無は数値と
して明確になる。特に慢性的に渋滞している箇所は需要を捌ききれなかった
場合でも対策の効果量が大きい。

対策前 対策後

・急ブレーキ発生率が減少しているかどうかを基準とする。
・通過交通比率が減少しているかどうかを基準とする。

・交通需要を踏まえた上で実際に1時間あたり通過可能台数が増加しているかどうかを基準とする。

＜一定の対策効果発現箇所と判定する目安＞ ＜一定の対策効果発現箇所と判定する目安＞

※1 急ブレーキ発生率

=
𝐸𝑇𝐶2.0急ブレーキ件数

𝐸𝑇𝐶2.0通過台数

※2 通過交通比率

=
𝐸𝑇𝐶2.0エリア内通過交通量

𝐸𝑇𝐶2.0幹線道路の交通量

（1時間あたり台数）

7時 10時 13時 16時 19時 7時 10時 13時 16時 19時

1時間あたり通過可能台数：1800台 1時間あたり通過可能台数：1980台

1時間あたり
通過可能台数

（1時間あたり台数）

1時間あたり
通過可能台数

交通需要 対策に
より向上

交通需要

【新たな評価手法（案）】

実際に向上した処理台数

交差点容量の増加分



レーン新設

評価対象

■ 2)評価対象箇所

○新たな評価手法の適用は主要渋滞箇所の指標該当状況や対策内容等による。
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５．新たな評価手法による検証方針

＜評価手法①：信号2回待ち以上となる割合＞ ＜評価手法②：渋滞巻き込まれ率(遭遇率)＞

＜評価手法③：1時間あたりの交差点通過可能台数＞
＜評価手法④：生活道路における急ブレーキ発生率・通過交通比率＞

【新たな評価手法の適用】

国道16号や国道357号、国道14号といった主要な幹線道路の幹線道路側の

対策を実施し、交差道路側が指標に該当する場合、交差道路側を対象として
評価。

評価対象

対策実施方向の平日12時間を対象として評価。

右左折レーンの新設箇所の対策実施方向を対象として評価。 渋滞箇所を回避することで、生活道路に交通が流入していたと想定されるエリ
ア等で値を算出して評価。評価の対象は、迂回の要因となった主要渋滞箇所。

迂回

指標に該当

幹線道路側で対策実施 対策実施

対策実施

評価対象

評価対象

値を算出

■評価対象となる交差点

路線名 交差点名

国道357号 登戸交差点

国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点

国道357号 千葉西警察入口交差点

国道357号 稲毛浅間神社前交差点

国道16号 勝田台団地入口交差点

国道14号 市川駅入口東交差点

■評価対象となる交差点

対策済みの全交差点

■評価対象となる交差点

路線名 交差点名

新港横戸町線 黒砂橋交差点

国道16号 穴川インター交差点

国道126号 加曾利交差点

■評価対象となる交差点

路線名 交差点名

国道357号 登戸交差点

国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点

国道357号 千葉西警察入口交差点

国道357号 稲毛浅間神社前交差点



○対策後も3指標のいずれかに該当している27箇所について、新たな評価手法を適用可能な箇所で評価を実施。

【対策後も3指標のいずれかに該当している箇所（27箇所）】
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５．新たな評価手法による検証方針

NO 路線名 交差点名
対策実施

年

新たな評価方法の適用可否の判定

評価項目

①信号2回待ち判定 ②渋滞巻き込まれ率
③1時間あたりの交差点通過

可能台数
④生活道路の急ブレーキ

【適用基準】
主要な幹線道路の対策を
実施後、交差道路側が指標
に該当

【適用基準】
対策実施済みの全交差点

【適用基準】
右左折レーンの新設を行っ
た交差点

【適用基準】
生活道路への交通の流入の
要因となっていたと考えられ
る交差点

適用可否 備考 適用可否 備考 適用可否 備考 適用可否 備考

1 中央赤井町線 末広5丁目交差点 H25※1 ― ― △ 最新状況のみ確認 ― ― ― ②

2 新港横戸町線 黒砂橋交差点 H26※1 ― ― △ 最新状況のみ確認 〇 左折レーン新設 ― ― ②③

3 国道357号 登戸交差点 H27※1 〇 本線側6車線化 △ 最新状況のみ確認 ― ― 〇
交差点間を連続して
改良しているため、

４交差点をまとめて評価

①※2②④※3

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 H27※1 〇 本線側6車線化 △ 最新状況のみ確認 ― ― 〇 ①※2②④※3

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 H28 〇 本線側6車線化 〇 ― ― ― 〇 ①※2②④

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 H28 〇 本線側6車線化 〇 ― ― ― 〇 ①※2②④

7 （主）浜野四街道長沼線 生実池交差点 H30 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

8 国道16号 穴川インター交差点 H28 ― ― 〇 ― 〇 左折レーン新設 ― ― ②③

9 国道126号 穴川駅下交差点 H25※1 ― ― △ 最新状況のみ確認 ― ― ― ― ②

10 国道126号 穴川橋下交差点 H25※1 ― ― △ 最新状況のみ確認 ― ― ― ― ②

11 国道126号 穴川3丁目交差点 H25※1 ― ― △ 最新状況のみ確認 ― ― ― ― ②

12 新港横戸町線 稲毛区役所前交差点 H25※1 ― ― △ 最新状況のみ確認 ― ― ― ― ②

13 国道126号 加曾利交差点 H26※1 ― ― △ 最新状況のみ確認 〇 右折レーン新設 ― ― ②③

14 国道16号 （仮称）萩台入口交差点 H29 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

15 国道16号 スポーツセンター前交差点 H29 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

16 国道357号 若松交差点 H29 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

17 国道16号 勝田台団地入口交差点 H30 〇 本線側右折レーン延伸 〇 ― ― ― ― ― ①②

18 一般国道１４号 市川駅入口東交差点 R1 〇 本線側4車線化 〇 ― ― ― ― ― ①②

19 一般国道２９６号 七栄東交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

20 成田両国線 (仮称)七栄北東交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

21 一般国道４６４号 初富交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

22 一般国道４６４号 （仮称）北初富駅東交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

23 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅北入口交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

24 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅南入口交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

25 一般国道４６４号 鎌ヶ谷消防署前交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

26 船橋我孫子線 鎌ヶ谷駅東口交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

27 船橋我孫子線 粟野十字路交差点 R1 ― ― 〇 ― ― ― ― ― ②

合計 6 ― 27(18) (  )は対策前後で比較可能 3 ― 4 ― ―

※1 H28以前対策実施の箇所はETC2.0プローブデータのサンプル数が少ないため、評価手法②ではR1モニタリング結果による最新状況のみ分析（ △および赤字） ※2 湾岸千葉地区については前回委員会で一部評価済み

※3 事業範囲が広く、事業期間も長いため全線開通後でも評価可能とした

■ 2)評価対象箇所



■ 3)信号2回待ちの判定

○評価手法①の「信号2回待ちの判定」を実施する箇所は6箇所。
○「一定の対策効果が発現」とする基準は、信号2回待ちとなる割合が20%以下。
○次頁に代表箇所として市川駅入口東交差点の詳細を記載する。

【評価手法①「信号2回待ちの判定」を行う6箇所の判定結果】
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５．新たな評価手法による検証方針

NO 路線名 交差点名 対策内容
対策

実施年
評価
方向

評価区
間長(m)

信号2回待ちの判定※

評価結果7
時台

8

時台
9

時台
10

時台
11

時台
12

時台
13

時台
14

時台
15

時台
16

時台
17

時台
18

時台

3 国道357号 登戸交差点 地下立体 H27※1
海行 377 78% 82% 68% 74% 77% 76% 79% 82% 81% 81% 82% 65% 信号2回待ちをしている

可能性が高い山行 438 41% 46% 49% 49% 54% 48% 53% 56% 57% 64% 57% 60%

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 地下立体 H27※1
海行 388 92% 96% 89% 89% 88% 87% 84% 85% 85% 88% 87% 81% 信号2回待ちをしている

可能性が高い山行 240 43% 50% 62% 71% 77% 63% 69% 74% 73% 73% 77% 65%

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 国道357号6車線化 H28
海行 461 96% 96% 88% 76% 65% 62% 62% 57% 64% 60% 70% 64% 信号2回待ちをしている

可能性が高い山行 325 48% 48% 56% 56% 59% 56% 60% 57% 68% 77% 91% 84%

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 国道357号6車線化 H28
海行 747 90% 94% 87% 88% 90% 85% 84% 83% 87% 88% 87% 88% 信号2回待ちをしている

可能性が高い山行 217 60% 64% 53% 51% 52% 54% 53% 53% 58% 69% 78% 68%

17 国道16号 勝田台団地入口交差点 右折レーン延伸 H30 西行 365
50% 49% 35% 44% 38% 32% 32% 30% 32% 36% 46% 36%

信号2回待ちをしている
可能性が高い

18 一般国道１４号 市川駅入口東交差点 市川拡幅 R1 北行 285
20% 27% 24% 24% 28% 27% 27% 26% 27% 25% 26% 26%

信号2回待ちをしている
可能性が高い

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上
【信号2回待ちである可能性が高いと判定する旅行速度の算出式】

全ての車両が信号待ち1回以下で通過できると仮定
した交通量を最大に設定した際の平均旅行速度

車両の流入は一様分布（等間隔）を仮定

青時間TG

に相当

T2（ 青時間内に流
入する車両
の末尾に到
達する時間）

T1（滞留長末尾に到達する時間）

T3 （青時間内
の流入車両
数による）

サイクル長＝C

有効青時間＝TG 赤時間＝TR

赤時間TRに相当

下流側

評価区間長：L

最大滞留長
L max

対象交差点
赤信号での
停止時間

い ち か わ え き い り ぐ ち ひ が し

【データ】 湾岸千葉地区：ETC2.0プローブデータ（H30.3～H31.2）
勝田台団地入口、市川駅東：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○市川駅入口東交差点は本線の国道14号の流入部は指標に該当しておらず、交差道路側の市川市道北行が
指標に該当している。

○信号2回待ち以上の発生割合は、全時間帯で20％以上となり、信号２回待ちの可能性が高いと考えられる。

■ 3)信号2回待ちの判定（No.18 一般国道14号 市川駅入口東交差点）

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上

方向

平日
信号2回待ち以上を含む割合（15分単位）

7時台 8時台 9時台 10時台 11時台 12時台 13時台 14時台 15時台 16時台 17時台 18時台

北行 20% 27% 24% 24% 28% 27% 27% 26% 27% 25% 26% 26%

方向
サイクル長

(s)
青時間

(s)
規制速度
(km/h)

評価区間長
(m)

信号2回待ちと判定する
旅行速度※

(km/h)
北行 130 40 30 285 12.7

交差道路の時間帯別の信号2回待ち以上の発生割合

交差道路の信号2回待ち以上の判定値

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針

φ

1φ 2φ 3φ

灯器 1 2 3 4 5 6 7 8

A G Y R

B G Y R

C R G Y R

【信号現示の変化】

時刻 1φ 2φ 3φ サイクル長

H30.5
（対策前）

朝 70 2 8 2 3 40 2 3 130

昼 79 2 8 2 3 41 2 3 140

夕 79 2 8 2 3 41 2 3 140

R1.5
（対策後）

朝 70 2 8 2 3 40 2 3 130

昼 70 2 8 2 3 40 2 3 130

夕 79 2 8 2 3 41 2 3 140

凡例

至

千
葉
市

国
道

号

14

至

東
京
都

至 市川駅

Ａ

Ｃ

Ｇ =青 Ｙ =黄色

Ｒ =赤

Ｂ

国
道

号

14

①国道14号
下り(東行)
L=228m

②国道14号
上り(西行)
L=235m

③市川市道
北行

L=285m

国道14号拡幅（4車線化）
（上り区間の完了H31.3.22）

【信号2回待ちの判定】
指標に該当

指標に非該当

※この数値以下の場合は信号待ち2回以上が発生していると考えられる

【方向別指標該当状況】

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（H31.4～R1.12）

①国道14号下り
（東行）

②国道14号上り
（西行）

③市川市道
北行

①国道14号下り
（東行）

②国道14号上り
（西行）

③市川市道
北行

指標①※
平日昼間12時間平均旅行速度 20.6km/h 13.3km/h 10.9km/h 19.7km/h 21.9km/h 12.1km/h

指標②
平日ピーク時旅行速度 18.6km/h 11.4km/h 10.0km/h 17.3km/h 20.6km/h 10.1km/h

指標③
休日昼間12時間5%タイル速度 13.6km/h 9.0km/h 5.1km/h 13.3km/h 19.3km/h 6.1km/h

西行が大きく改善
交差道路側で依然
として指標に該当

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

い ち か わ え き い り ぐ ち ひ が し

い ち か わ え き い り ぐ ち ひ が し

【データ】JATIC交差点制御情報より 最頻値(対策前H30.5平日 対策後R1.5平日)
【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.4～R2.2）



■ 4)渋滞巻き込まれ率（対策後も3指標のいずれかに該当している箇所）

○対策後も3指標のいずれかに該当している箇所の対策実施方向の流入部について対策前後の変化を算出。
○「一定の対策効果が発現」とする基準は、渋滞発生時間帯が2時間帯以内(20%未満)。
○穴川インター交差点、 (仮称)北初富駅東交差点の対策実施方向は対策後、渋滞巻き込まれ率が2時間帯以内

となっており、一定の対策効果の発現が確認された。

【評価手法②「渋滞巻き込まれ率」の判定結果】
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５．新たな評価手法による検証方針

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合 ※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

NO 路線名 交差点名 対策内容 対策実施年 対策方向
評価区間長

(m)

対策前 対策後 渋滞巻き込まれ
率の変化

対策方向の昼
12時間平均旅
行速度の上昇

(km/h)

対策方向の昼12時間
平均旅行速度(km/h)

渋滞巻き
込まれ率

対策方向の昼12時間
平均旅行速度(km/h)

渋滞巻き
込まれ率

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 国道357号6車線化 H28
東行 371

18.3
0%

15.4
0% ±0%

-3.0
西行 252 0% 0% ±0%

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 国道357号6車線化 H28
東行 237

12.7
17%

15.5
0% -17%

2.8
西行 281 0% 0% ±0%

7 （主）浜野四街道長沼線 生実池交差点 右折レーン延伸 H30 西行 294 13.2 8% 10.5 33% +25% -2.7
8 国道16号 穴川インター交差点 穴川IC交差点改良 H28 南側IC出口 223 10.0 50% 13.7 0% -50% 3.7
14 国道16号 （仮称）萩台入口交差点 右折レーン延伸 H29 北行 385 16.4 0% 15.2 0% ±0% -1.2
15 国道16号 スポーツセンター前交差点 右折レーン延伸 H29 南行 421 13.6 8% 11.7 42% +34% -1.9
16 国道357号 若松交差点 若松交差点改良 H29 西行 214 15.4 0% 11.0 50% +50% -4.3
17 国道16号 勝田台団地入口交差点 右折レーン延伸 H30 北行 219 21.9 0% 19.7 0% ±0% -2.2
18 一般国道１４号 市川駅入口東交差点 市川拡幅 R1 西行 235 13.5 0% 21.9 0% ±0% 8.4

19 一般国道２９６号 七栄東交差点 成田両国BP開通 R1

東行 612

16.9

0%

19.4

0% ±0%

2.6
西行 714 0% 0% ±0%
北行 1436 0% 0% ±0%
南行 583 0% 0% ±0%

20 成田両国線 (仮称)七栄北東交差点 成田両国BP開通 R1
西行 649

15.2
0%

15.6
0% ±0%

0.4北行 269 8% 0% -8%
南行 385 0% 0% ±0%

21 一般国道４６４号 初富交差点 新京成連続立体化 R1
北行 1013

14.1
0%

14.7
0% ±0%

0.6東行 341 75% 75% ±0%
西行 484 8% 0% -8%

22 一般国道４６４号 （仮称）北初富駅東交差点 新京成連続立体化 R1
東行 1273

11.9
8%

17.9
0% -8%

5.9
西行 288 25% 8% -17%

23 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅北入口交差点 新京成連続立体化 R1 南行 237 13.2 0% 13.6 8% +8% 0.4
24 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅南入口交差点 新京成連続立体化 R1 北行 342 15.3 0% 16.9 0% ±0% 1.6
25 一般国道４６４号 鎌ヶ谷消防署前交差点 新京成連続立体化 R1 南行 322 15.8 0% 14.3 0% ±0% -1.5
26 船橋我孫子線 鎌ヶ谷駅東口交差点 新京成連続立体化 R1 北行 513 15.0 0% 13.7 0% ±0% -1.3
27 船橋我孫子線 粟野十字路交差点 新京成連続立体化 R1 南行 951 20.6 0% 20.8 0% ±0% 0.2

※1、2 ※1、2

き た は つ と み え き ひ が しあ な が わ

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.12, H28対策実施箇所はH28.1～H28.9）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）



■ 4)渋滞巻き込まれ率（H28以前に対策実施の箇所）

○H28以前に対策を実施した箇所についてもR1時点の最新の渋滞巻き込まれ率を確認。
○黒砂橋交差点、穴川駅下交差点、穴川橋下交差点、穴川3丁目交差点、稲毛区役所前交差点では渋滞巻き込

まれ率が2時間帯を超えている。

【最新のデータにより渋滞巻き込まれ率を確認した箇所】
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５．新たな評価手法による検証方針

NO 路線名 交差点名 対策内容
対策実
施年

対策方向
評価

区間長(m)
渋滞巻き込

まれ率

1 中央赤井町線 末広5丁目交差点 隣接交差点改良 H25
西行 213 0%
東行 367 0%

2 新港横戸町線 黒砂橋交差点 左折レーン設置 H26 海行 520 67%

3 国道357号 登戸交差点 地下立体 H27
東行 475 0%
西行 476 0%

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 地下立体 H27
東行 200 0%
西行 311 0%

9 国道126号 穴川駅下交差点 穴川IC交差点改良 H25 東行 245 8%
10 国道126号 穴川橋下交差点 穴川IC交差点改良 H25 東行 227 67%
11 国道126号 穴川3丁目交差点 穴川IC交差点改良 H25 東行 401 92%
12 新港横戸町線 稲毛区役所前交差点 穴川IC交差点改良 H25 東行 306 83%
13 国道126号 加曾利交差点 加曾利交差点改良 H26 西行 2170 0%

【H28以前に対策実施の箇所】

※1 平日昼間12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合 ※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

※1、2

く ろ す な ば し あ な が わ え き し た あ な が わ は し し た あ な が わ い な げ く や く し ょ ま え

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○対策後、対策実施方向は依然として選定指標に該当するが、各指標の数値は大きく改善。
○渋滞巻き込まれ率については、対策前は6時間帯（50%）だったのが、対策後は該当時間帯なし（0%）に改善。

■ 4)渋滞巻き込まれ率（ No.8 一般国道16号 穴川インター交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

方向

対策前
（H28.1～H28.9）

対策後
（H31.1～R1.12）

①国道16号
下り（外回り）

②国道16号上り
(南側IC出口)

③国道16号上り
(北側IC出口)

④国道126号
東行

①国道16号
下り（外回り）

②国道16号上り
(南側IC出口)

③国道16号上り
(北側IC出口)

④国道126号
東行

指標①※ 13.8km/h 10.0km/h 15.7km/h 15.3km/h 12.4km/h 13.7km/h 11.7km/h 11.2km/h
指標② 11.7km/h 9.4km/h 14.1km/h 13.2km/h 9.7km/h 13.1km/h 11.1km/h 8.8km/h

指標③ 17.2km/h 9.6km/h 6.7km/h 8.3km/h 12.2km/h 11.9km/h 3.8km/h 6.3km/h

対策前（H28.1～H28.9）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

南側IC
出口

223 10.7 9.5 11.1 10.6 9.4 9.5 10.1 9.8 10.3 9.5 9.6 10.3 10.0
50%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

南側IC
出口

223 13.8 13.1 13.2 13.1 14.1 14.1 14.3 13.8 13.8 14.1 13.8 13.8 13.7
0%

至 八千代

至 千葉市街
至 市原

至 東京

左折レーン新設
L=80m

①国道16号
下り(外回り)
L=403m

④国道126号
東行

L=275m

③国道16号上り
(北側IC出口)

L=202m

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

※1、2

※1、2

【信号現示】

対策方向が大きく改善

Φ

1φ 2φ 3φ 4φ

灯器 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

A G Y R → Y R

B G Y R G Y R ← Y R

C R G Y R

時刻 1φ 2φ 3φ 4φ サイクル長

H28.10

朝 33 3 3 28 3 3 9 3 2 37 3 3 130

昼 33 3 3 28 3 3 9 3 2 37 3 3 130

夕 33 3 3 28 3 3 9 3 2 37 3 3 130

至

八
千
代

国
道

号

16

至

千
葉
市
街

（南側IC出口）

Ａ

Ｃ

Ｂ
国
道

号

126

国道 16号

（北側IC出口）

国道 16号

Ｃ

Ｇ =青

Ｒ =赤

Ｙ =黄色

→ =右折青矢

← =左折青矢

凡例

あ な が わ

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

16

16
14

126

②国道16号上り
(南側IC出口)

L-223m

【データ】 交通量調査結果（H28.10）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.9）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12 ）



■ 5)1時間あたりの交差点通過可能台数

○評価手法③「1時間あたりの交差点通過可能台数の判定」を実施する箇所は3箇所。
○「一定の対策効果が発現」とする基準は、交通需要を踏まえた上で1時間あたり通過可能台数が増加。
○3箇所とも対策後に交通容量がピーク時の交通需要を上回っており、一定の対策効果の発現が確認できる。
○次頁に代表箇所として穴川インター交差点の詳細を記載する。
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５．新たな評価手法による検証方針

※赤字：ピーク時交通需要未満 青字：ピーク時交通需要以上
※交通需要は交通量調査結果の方向別交通量の値を基本とし、交通量調査結果が無い場合はH27センサス交通量の値を使用
※交通容量は下記の式より時間帯ごとに算出した値の12時間平均値

NO 路線名 交差点名 対策内容
対策実
施年

対策方向
評価
区間
長(m)

交通容量(pcu) 交通需要
(ピーク時)

評価結果
対策前 対策後

2 新港横戸町線 黒砂橋交差点 左折レーン設置 H26※1 海行 520 1035 1192 1077 交通容量が約1.2倍に増加

8 国道16号 穴川インター交差点 穴川IC交差点改良 H28 南側IC出口 223 521 1031 565 交通容量が約2.0倍に増加

13 国道126号 加曾利交差点 加曾利交差点改良 H26※1 西行 2170 809 956 849 交通容量が約1.2倍に増加

【評価手法③「1時間あたりの交差点通過可能台数の判定」を行う3箇所の判定結果】

1時間あたりの交差点通過
可能台数

(流入1車線の場合)

＝
飽和交通流率

基本値1) ×
大型車混入による

補正率2) ×
右折車による
補正率3)※2 ×

左折車による
補正率4) ×

信号青時間
比率5)

出典：交通工学研究会 平面交差の計画と設計 基礎編 (H19.7)

1)飽和交通流率基本値

直進車線：2,000pcu/h
右折車線：1,800pch/h

2)大型車混入による補正率

大型車混入率により、補正率を算出

3)右折車による補正率
右図参照

4)左折車による補正率
右図参照

【（参考）交差点通過可能台数の算出手法】

4)左折車による補正率
横断歩行者により右折車

の通行が阻害されるため、
横断歩行者による左折車
の低減率・左折車混入率・
信号青時間比率より、補正
率を算出

3)右折車による補正率
対向車により右折車の通行が阻害されるため、

対向右折車交通量より算出される右折車が通行
できる確率・右折車混入率・信号青時間比率より
補正率を算出

あ な が わ

5)信号青時間比率
青時間/サイクル長により算出

※2右左折レーンの長さによる補正

新設したレーンの長さが短い場合、右折車と直進車の分離
効果が低減する。具体的には、青信号になってから一定時間
経過すると右折車両混入の影響が発生するため、右折車によ
る補正値は上記の影響を考慮したものとする。

―直進車線の場合※1―

レーンが短いと青になってから一定
時間でレーンから車両がいなくなる

一定時間経過後はレーンな
しの状態と変わらない

※1 右折車線、左折車線については別に算定式があるが、代表として直進車線の算出手法を記載。



■ 5)1時間あたりの交差点通過可能台数（No.8 一般国道16号 穴川インター交差点）
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５．新たな評価手法による検証方針

565

545 546

466 445
537

508 551

497 461 482

564
618

498 480

574
479

582

503 497

502 508 516

532

1,165

995 959
1,082

959

1,097
1,007 995 1,003 1,015 1,032 1,063

0

200

400

600

800

1,000

1,200

1,400

1,600

1,800

2,000

7時台 8時台 9時台 10時台11時台12時台13時台14時台15時台16時台17時台18時台

(pcu/h)

1
時
間
あ
た
り
台
数

1時間あたり通過可能台数

対策前 対策後

交通需要

○改良後、1時間あたりの交差点通過可能台数が対策前の約2.0倍となり、全時間帯で交通需給の逼迫が解消。

【位置図】

【国道16号穴川インター交差点改良 開通日】

平成28年10月
左折レーン設置(2車線化)【国道16号上り(南側IC出口)】

【対策前後における1時間あたりの交差点通過可能台数※】

(国道16号上り 南側 ＩC出口)

【対策内容】

至 八千代

至 千葉市街

対策前の約2.0倍

至 市原

対策後、交通需給の逼迫が解消

左折レーン
設置
(2車線化)

対策前 対策後

京葉
道路

至 東京

至 千葉市街

至 八千代

京葉
道路

至 千葉市街

至 八千代

【方向別指標該当状況】

方向

R1モニタリング結果
（H31.1～R1.12）

①国道16号
下り（外回り）

②国道16号上り
(南側IC出口)

③国道16号上り
(北側IC出口)

④国道126号
東行

指標① 12.4km/h 13.7km/h 11.7km/h 11.2km/h

指標② 9.7km/h 13.1km/h 11.1km/h 8.8km/h

指標③ 12.2km/h 11.9km/h 3.8km/h 6.3km/h

至

東
京

至

市
原

至

東
京

至

市
原

※ 指標①：平日昼間12時間平均旅行速度（指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため指標①と表記）
指標②：平日ピーク時平均旅行速度
指標③：休日昼12時間5%タイル速度

※ 赤字：指標に該当

左折レーン新設
L=80m

①国道16号
下り(外回り)

②国道16号上り
(南側IC出口)

④国道126号
東行

③国道16号
上り

(北側IC出口)

①国道16号
下り（外回り）

②国道16号上り
(南側IC出口)

④国道126号
東行

あ な が わ

16

16
14

126

左折レーン新設
L=80m

①国道16号
下り(外回り)
L=403m

②国道16号上り
(南側IC出口)

L-223m

④国道126号
東行

L=275m

③国道16号上り
(北側IC出口)

L=202m

③国道16号
上り

(北側IC出口)

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 】 H27道路交通センサス
交通量調査結果（H28.10.28）



■ 6)生活道路の急ブレーキ発生率・通過交通比率

○評価手法④「生活道路の急ブレーキ発生率・通過交通比率」の判定を実施する箇所は4箇所。
○「一定の対策効果が発現」とする基準は、急ブレーキ発生率および通過交通比率の減少。
○当該区間では急ブレーキ発生率、通過交通比率が共に減少しており、一定の対策効果の発現が確認できる。
○次頁に評価を実施した湾岸千葉地区のエリアについての評価結果を示す。
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５．新たな評価手法による検証方針

NO 路線名 交差点名 対策内容
対策
実施
年

対策前 対策後 増減

評価結果急ブレーキ
発生率

(件/百台)

通過交通
比率

急ブレーキ
発生率

(件/百台)

通過交通
比率

急ブレーキ
発生率

(件/百台)

通過交通
比率

3 国道357号 登戸交差点 地下立体 H27※1

1.46 16% 0.63 13% -57% -3%
並行道路から国道357号へ
交通転換が図られ、交通状
況が改善したと考えられる

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 地下立体 H27※1

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 国道357号6車線化 H28

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 国道357号6車線化 H28

【評価手法④「生活道路の急ブレーキ発生率・通過交通比率」の判定を行う4箇所の判定結果】

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H27.4)
対策後：ETC2.0プローブデータ（H30.4）



○改良後、国道357号並行道路の急ブレーキが約57%減少。また、通過交通比率は約3%減少。

対策前
(H27.4)

対策後
(H30.4)

増減

急ブレーキ発生率 ※1

(件/百台)
1.46 0.63 -57%

通過交通比率 ※2 16% 13% -3%

【位置図】

H27.9.28・29 開通

【対策前後における急ブレーキ発生率・通過交通比率】

(国道357号並行道路：京葉線通り) ※1 急ブレーキ発生率

=
𝐸𝑇𝐶2.0急ブレーキ件数

𝐸𝑇𝐶2.0通過台数

※2 通過交通比率

=
𝐸𝑇𝐶2.0エリア内通過交通量

𝐸𝑇𝐶2.0幹線道路の交通量

No.6千葉西警察
入口交差点

No.5稲毛浅間神
社前交差点

運輸支局
入口交差点

No.3登戸交差点

No.4ポートアリーナ
前交差点

並行道路
高洲中央港線

国道357号

評価断面

対策前(H27.4) 対策後(H30.4)
山側 海側 山側 海側

急ブレーキ
発生率

ETC2.0急ブレーキ件数 7 0 27 15
ETC2.0通過台数 250 230 3,229 3,408

通過交通
比率

ETC2.0エリア内通過交通量 250 230 3,229 3,408
ETC2.0幹線道路の交通量 1,327 1,684 25,282 27,060

※対策前後における急ブレーキ発生率、通過交通比率の内訳

■ 6)生活道路の急ブレーキ発生率・通過交通比率（No3～No6 湾岸千葉地区）
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５．新たな評価手法による検証方針

評価断面

国土交通省 関東地方整備局 千葉国道事務所
記者発表資料(平成28年9月12日)

【（参考）記者発表資料(平成28年9月12日)】

H27.12.17 開通(山側)
H28.10.28 開通(海側)

H27.12.22 開通(立体部)

H27.5.29 開通

※3

※3

※3

※3

※3 交通量はETC2.0のサンプル数を使用

※当該分析では対象とする路線を1路線としたため、エリアではなく断面で評価を実施

357

357



○黒砂橋交差点、登戸交差点、ポートアリーナ前交差点、千葉西警察入口交差点、稲毛浅間神社前交差点、
穴川インター交差点、加曾利交差点、 (仮称)北初富駅東交差点の8箇所については、新たな評価手法によって
一定の対策効果が確認できた。

■ 7)新たな評価手法による評価結果
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５．新たな評価手法による検証方針

【評価結果】

※1 H28以前対策実施の箇所はETC2.0プローブデータのサンプル数が少ないため、評価手法②ではR1モニタリング結果による最新状況のみ分析（適応可否：△）

※2 青字：一定の対策効果の発現を確認した評価手法

NO 路線名 交差点名
対策
実施
年

新たな評価手法の適用可否の判定
一定の
対策効
果発現

①信号2回待ち判定 ②渋滞巻き込まれ率 ③1時間当たりの交差点通過可能台数 ④生活道路の急ブレーキ

適用
可否

評価結果
適用
可否

評価結果
適用
可否

評価結果
適用
可否

評価結果

1 中央赤井町線 末広5丁目交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：0% ― ― ― ―

2 新港横戸町線 黒砂橋交差点 H26※1 ― ― △ R1結果：67% 〇 一定の対策効果あり：約1.2倍増 ― ― 〇

3 国道357号 登戸交差点 H27※1 〇 2回待ちの可能性が高い △ R1結果：0% ― ― 〇
一定の対策効果あり：

並行道路から交通転換
が図られた

〇

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 H27※1 〇 2回待ちの可能性が高い △ R1結果：0% ― ― 〇 〇

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 H28 〇 2回待ちの可能性が高い 〇 変化なし：0%→0% ― ― 〇 〇

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 H28 〇 2回待ちの可能性が高い 〇 減少：17%→0% ― ― 〇 〇

7 （主）浜野四街道長沼線 生実池交差点 H30 ― ― 〇 増加：8%→33% ― ― ― ― ―

8 国道16号 穴川インター交差点 H28 ― ― 〇 一定の対策効果あり：50%→0% 〇 一定の対策効果あり：約2.0倍増 ― ― 〇

9 国道126号 穴川駅下交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：8% ― ― ― ― ―

10 国道126号 穴川橋下交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：67% ― ― ― ― ―

11 国道126号 穴川3丁目交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：92% ― ― ― ― ―

12 新港横戸町線 稲毛区役所前交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：83% ― ― ― ― ―

13 国道126号 加曾利交差点 H26※1 ― ― △ R1結果：0% 〇 一定の対策効果あり：約1.2倍増 ― ― 〇

14 国道16号 （仮称）萩台入口交差点 H29 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

15 国道16号 スポーツセンター前交差点 H29 ― ― 〇 増加：8%→42% ― ― ― ― ―

16 国道357号 若松交差点 H29 ― ― 〇 増加：0%→50% ― ― ― ― ―

17 国道16号 勝田台団地入口交差点 H30 〇 2回待ちの可能性が高い 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

18 一般国道１４号 市川駅入口東交差点 R1 〇 2回待ちの可能性が高い 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

19 一般国道２９６号 七栄東交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

20 成田両国線 (仮称)七栄北東交差点 R1 ― ― 〇 減少：8%→0% ― ― ― ― ―

21 一般国道４６４号 初富交差点 R1 ― ― 〇 減少：8%→0% ― ― ― ― ―

22 一般国道４６４号 （仮称）北初富駅東交差点 R1 ― ― 〇 一定の対策効果あり：25%→8% ― ― ― ― 〇

23 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅北入口交差点 R1 ― ― 〇 増加：0%→8% ― ― ― ― ―

24 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅南入口交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

25 一般国道４６４号 鎌ヶ谷消防署前交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

26 船橋我孫子線 鎌ヶ谷駅東口交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

27 船橋我孫子線 粟野十字路交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

合計 6 ―
27

(18)
(  )は対策前後で比較可能 3 ― 4 ― 8

一定の対策効果発現箇所

※3 基準値に達していない場合でも旅行速度の上昇等の効果が確認できる箇所もある。また、旅行速度が変わらない箇所や低下した箇所では、他の渋滞要因や交通の変化等の可能性が考えられる

※3

く ろ す な ば し の ぶ と ま え ち ば に し け い さ つ い り ぐ ち い な げ せ ん げ ん じ ん じ ゃ ま え

あ な が わ か そ り き た は つ と み え き ひ が し
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５．新たな評価手法による検証方針

○対策実施済箇所について、主要渋滞箇所から除外されない場合でも、新たな評価により対策効果が確認された

箇所については、『一定の対策効果発現箇所』という新たなカテゴリーに位置付けて運用する。

■ 8)今後の運用方法（案）

対策後、
3指標に

該当しない

⑤ 除外 ※次年度は、
除外済箇所として経過観察

2年連続
3指標に

該当しない

【新たなカテゴリー】（一定の基準を満たせば）

一定の対策効果発現箇所として位置づけ
⇒対策検討の優先順位を下げる

対策実施済箇所 対策未実施箇所

※１ 除外ルール１：対策実施済箇所において、対策後３指標に該当しない場合は主要渋滞箇所から除外する。
※２ 除外ルール２：未対策箇所において、２年連続で３指標に該当しない場合は主要渋滞箇所から除外する。

②対策効果の確認・評価
（除外ルール１ ※１ ）

⑥新たな評価手法による詳細分析
・信号２回待ち以上となる割合
・渋滞巻き込まれ率（遭遇率）
・１時間あたり交差点通過可能台数
・生活道路における急ブレーキ発生率等

⇒箇所の特性に応じた指標を選定して分析

対策後、3指標の
いずれかに該当

③未対策箇所の確認
（除外ルール２ ※２ ） 除外済箇所

④除外済箇所の経過観察
（同様の指標でモニタリング ）

次年度
以降

第１回
委員会

（７月頃）

第２回
委員会

（２月頃）

3指標の
いずれか
に該当

次年度も継続
モニタリング

①主要渋滞箇所のモニタリング：既除外箇所を含む279箇所
※評価区間長の最適化実施済み

次年度も継続
モニタリング

①主要渋滞箇所のモニタリング：既除外箇所（及び新たなカテゴリー）を含む279箇所
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216

27
63

0%

20%

40%

60%

80%

100%

緊急事態宣言前

(2019年1月～12月)

緊急事態宣言中

(4/8～5/25)

いずれかの

指標に該当

除外相当

■ 1)県内の交通量（直轄国道）前年同月比とモニタリング指標との関係（前回委員会から再掲）

○緊急事態宣言期間中の平均交通量は、前年同時期と比較して平日は約1割減少、休日は約3割減少。
○その結果、モニタリング指標が除外相当となった主要渋滞箇所は36箇所（宣言前の約1割に相当）あった。

【データ】 国交省・警察トラカン（H31.3～R1.6,R2.3～6）
ETC2.0プローブデータ (H31.1～R1.12,R2.4～5)

＜主要渋滞箇所におけるモニタリング指標の変化＞

1割減

＜トラカン位置と直近の主要渋滞箇所（直轄国道）＞＜トラカン交通量の推移＞

指標に該当
する箇所は
36箇所減
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緊急事態宣言中
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平日：約1割減

0
10
20
30
40
50
60
70
80
90
100
110
120

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

3
月

2週
目

3
月

3週
目

3
月

4週
目

3
月

5週
目

4
月

1週
目

4
月

2週
目

4
月

3週
目

4
月
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目
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月

1週
目

5
月
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目

5
月
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目

5
月

4週
目

5
月

5週
目

6
月

1週
目

6
月

2週
目

6
月

3週
目

6
月

4週
目

前
年
に
対
す
る
比
率
（
％
）

平
均
日
交
通
量
（
台
／
日
）

休日

※5月1週目平日は2019年該当日なし

休日：約3割減

■ 2019年

■ 2020年

前年比

■ 2019年

■ 2020年

前年比
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６．新型コロナウイルスの影響について



■ 2)県内の主要渋滞箇所の3指標の変化詳細

○千葉西部、中央部の主要渋滞箇所で緊急事態宣言前と宣言中における3指標の速度変化を分析。
○松戸市、市川市、船橋市では指標①②が大きく変化しない主要渋滞箇所が多くみられる。
○蘇我周辺では指標①は上昇しているが、指標②は大きく変化しない箇所がみられる。
○指標①②と比較し、指標③は上昇している箇所が多くみられる。
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６．新型コロナウイルスの影響について

【千葉西部、中央部主要渋滞箇所の指標ごとの変化】

■指標① 平日昼12時間平均旅行速度 ■指標② 平日ピーク時旅行速度 ■指標③ 休日5%タイル旅行速度

+2km/h以上

-2km/h以下

凡例

±2km/h以内

【データ】 緊急事態宣言前：ETC2.0プローブデータ (H31.1～R1.12)
緊急事態宣言中：ETC2.0プローブデータ (R2.4.8～R2.5.25)

松戸市、市川市、
船橋市周辺

平日 休日

速度上昇箇所が多い

+2km/h以上

-2km/h以下

凡例

±2km/h以内

+2km/h以上

-2km/h以下

凡例

±2km/h以内

松戸市、市川市、
船橋市周辺

蘇我周辺
蘇我周辺

ま つ ど い ち か わ ふ な ば し

そ が



○令和元年のモニタリング結果では指標に該当しているが、緊急事態宣言期間では除外水準の指標になった
主要渋滞箇所は36箇所。

No 路線名 交差点名

モニタリング結果※
対策前 R1

(km/h)

モニタリング結果※
緊急事態宣言期間 R2.4.8～

R2.5.25 
(km/h)

指標①
(20km/h
以下)

指標②
(10km/h
以下)

指標③
(10km/h
以下)

指標①
(20km/h
以下)

指標②
(10km/h
以下)

指標③
(10km/h
以下)

① 一般国道６号 野田市駅入口交差点 19.1 11.4 11.0 22.6 12.6 13.5 

② 一般国道１６号 工業団地入口交差点 24.3 9.1 6.8 23.7 10.3 11.2 

③ 一般国道１６号 島田台交差点 17.8 9.1 8.1 20.2 10.7 12.7 

④ 一般国道１６号 村上団地入口交差点 18.5 10.0 7.1 20.2 15.3 17.1 

⑤ 一般国道１６号 勝田台団地入口交差点 20.7 9.9 7.7 24.3 20.2 22.5 

⑥ 一般国道１６号 姉崎海岸交差点 28.5 9.0 9.4 30.2 10.5 10.8 

⑦ 一般国道５１号 坂戸交差点 22.2 9.3 12.5 27.3 12.7 18.6 

⑧ 一般国道５１号 寺台交差点 21.1 10.9 9.9 23.8 12.7 12.2 

⑨ 一般国道５１号 桜田権現前交差点 20.7 9.1 10.9 25.1 11.5 14.3 

⑩ 一般国道５１号 （仮称）与倉南交差点 32.1 9.9 6.9 27.0 12.2 10.7 

⑪ 一般国道１２６号 沖入口交差点 21.1 9.1 14.7 23.7 10.1 17.3 

⑫ 一般国道１２７号 富浦IC入口交差点 29.0 18.6 9.3 45.0 20.9 16.0 

⑬ 一般国道３５７号 （仮称）真砂交差点 22.3 9.7 7.8 29.3 13.6 22.0 

⑭ 一般国道３５７号 塩浜交差点 19.3 12.8 8.6 20.5 17.0 16.8 

⑮ 一般国道１４号
（仮称）袖ヶ浦団地入
口交差点

19.8 13.9 11.2 23.2 15.9 15.8 

⑯ 一般国道１２８号 経田交差点(H27除外) 16.2 10.1 8.1 22.0 14.6 12.1 

⑰ 一般国道２９６号 七栄東交差点 18.9 11.0 9.6 20.1 12.4 11.1 

⑱ 一般国道２９６号 南七栄NT入口交差点 18.2 13.1 10.1 21.0 16.8 13.3 

⑲ 一般国道２９６号 御料交差点 19.6 11.3 10.3 21.1 12.5 17.1 

R1年 主要渋滞箇所の平均値

指標①
平日12時間

指標②
平日ピーク時

指標③
休日5%タイル

16.5 9.0 7.4

緊急事態宣言期間 主要渋滞箇所の平均値

指標①
平日12時間

指標②
平日ピーク時

指標③
休日5%タイル

18.8 10.1 10.6

６．新型コロナウイルスの影響について
■ 3)緊急事態期間中に除外水準に達した箇所（前回委員会から再掲）

主要渋滞箇所の指標に該当

【緊急事態宣言期間に除外水準に達した主要渋滞箇所】

No 路線名 交差点名

モニタリング結果※
対策前 R1

(km/h)

モニタリング結果※
緊急事態宣言期間
R2.4.8～R2.5.25 

(km/h)

指標①
(20km/h

以下)

指標②
(10km/h

以下)

指標③
(10km/h

以下)

指標①
(20km/h

以下)

指標②
(10km/h

以下)

指標③
(10km/h

以下)

⑳ 一般国道２９６号 中宿交差点 17.3 11.9 10.9 21.4 17.8 16.0 

㉑ 一般国道３５６号 舟戸交差点 17.5 13.4 10.5 21.4 18.3 15.6 

㉒ 一般国道４０８号 成田国際文化会館交差点 23.9 16.6 8.9 25.5 19.7 17.4 

㉓ 一般国道４０８号 教育会館前交差点 24.3 11.5 8.2 32.5 14.4 11.2 

㉔ 一般国道４０９号 富里I.C.交差点 16.5 10.0 4.9 20.2 13.7 14.4 

㉕
（一）成田小見川鹿島

港線
（仮称）新田入口交差点 19.3 9.3 12.0 27.7 19.4 13.4 

㉖ （一）谷原息栖東庄線 （仮称）黒部川大橋北詰交差点 37.3 4.7 15.2 38.9 21.7 14.4 

㉗ （主）市川浦安線 （仮称）大和田２丁目交差点 25.9 17.5 7.4 26.0 17.7 13.7 

㉘ （主）船橋我孫子線 我孫子市若松交差点 17.9 13.3 9.2 21.0 13.6 10.7 

㉙ （主）船橋我孫子線 高柳小山交差点 19.4 12.6 9.4 21.6 15.4 10.4 

㉚ （主）船橋我孫子線 手賀大橋南詰交差点 29.7 12.3 6.9 31.3 23.0 17.1 

㉛ 千葉竜ヶ崎線 栄橋南詰交差点 15.3 6.4 5.4 22.6 11.2 13.4 

㉜ （主）穴川天戸線 園生町交差点 16.8 10.4 8.7 20.0 15.5 14.6 

㉝ 市道 （仮称）蘇我町線地下道交差点 18.2 11.5 8.2 24.3 12.6 16.5 

㉞ 市道 星久喜小下交差点 18.3 8.7 10.8 23.7 15.5 13.4 

㉟ 市道 稲荷前三差路交差点 20.8 13.0 8.6 25.1 17.4 14.6 

㊱ 市道 稲荷西交差点 22.4 13.6 8.2 25.7 17.0 12.1 

28【データ】 ETC2.0プローブデータ（R2.4.8～R2.5.25)



○交通量のコントロール（需要調整）には、TDM（交通需要マネジメント） という施策があり、テレワーク等による発生源
の調整や、時差出勤等によるピーク時の平準化などが挙げられる。

○今後、TDM施策の可能性について検討していく予定。ただし、TDM施策を実施するには関係機関や道路利用者の
理解・協力を得る必要がある。
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【ＴＤＭ（交通需要マネジメントの代表手法）】【交通量のコントロールのイメージ】

中
心
市
街
地

主要
渋滞
箇所

時間帯別 旅行速度（km/h）

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

14.0 9.0 19.0 20.0 19.0 22.0 23.0 24.0 23.0 22.0 20.0 19.0

時間帯別 旅行速度（km/h）

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

12.0 11.0 16.0 20.0 19.0 22.0 23.0 24.0 23.0 22.0 20.0 19.0

ピーク時の交通需要をコントロール
・時差出勤によるピーク時の平準化

通勤による朝の混雑

■ピーク時が指標にかかっている場合

■ＴＤＭ施策により、渋滞を解消

出典：道路交通技術必携 交通工学研究会

■ 交通需要の抑制（ＴＤＭ施策）の可能性

７．交通需要の抑制（ＴＤＭ施策）について

発生源の調整

■相乗り（カープール、バンプ
ール）またはシャトルバス

■物資の共同集配

自動車の効率的利用 手段の変更

経路の変更
時間帯の変更

すべての目的に対応可能な施策

■交通混雑マネジメント協会の奨励
■路上駐車の適正化
■交通負荷の小さい土地利用

（職住接近、交通施設と大規模
開発との均衡）

■駐車マネジメント

発生源の調整を除く
４つの目的に適応可能な施策

■ロジスティクスの効率化
■ロードプライシング
■走行規制

■勤務日数の調整
■通信手段による代替(通信販売、

遠隔地勤務、遠隔地会議)

■パーク＆ライド、パーク＆バス
ライドなど

■大量公共交通機関の利用促進
■自転車利用・徒歩の推奨
■歩行者・自転車ゾーン、トラン

ジットモール等の設置

■フレックスタイム・時差通勤

■道路交通・駐車場情報の提供



第１回 H25.12.25 ・ 首都圏渋滞ボトルネック対応の基本方針及び湾岸地域の交通状況

第２回 H26.2.7 ・ 各主要路線の渋滞状況、対策状況

第３回 H26.2.26 ・ 京葉道路の渋滞状況、渋滞対策（案）

・ 京葉道路の渋滞対策（案）及び穴川IC～貝塚IC（上り）、花輪IC（上り）の整備効果

・ 一般道の路線別渋滞要因、対策状況

・ 京葉道路の対策状況、渋滞対策（案）及び穴川IC～貝塚IC（上り）の整備効果

・ 国道357号 湾岸千葉地区改良の整備効果

第6回 H29.1.31 ・ 京葉道路の対策状況、渋滞対策（案）及び穴川IC～貝塚IC（下り）の整備効果

・ 国道357号千葉地区の渋滞状況、対策状況及び湾岸千葉地区改良の整備効果

・ 国道357号蘇我地区の渋滞要因、対策の方向性

・ 湾岸地域の交通課題、対策状況及び今後の進め方

・ 京葉道路の渋滞状況、対策状況及び貝塚～千葉東JCT（上り）の渋滞対策（案）

第9回 H31.3.7

・ 湾岸地域の交通状況・対策状況・機能軸の検討について
→湾岸地域では、外かん開通前も後も渋滞が広範囲に発生している状況であり、規格の高い　
　 新たな道路ネットワークが必要であることを確認。
→規格の高い道路ネットワークの検討にあたり、地元が中心となり、「（仮称）湾岸地区道路検
   討会」を設置し、周辺の開発計画や周辺環境等について十分配慮して進めることが重要。
→東関東道の東京方面への新たなインターチェンジ、京葉道路の拡幅については引き続き、
   WG で検討や進捗を確認。

第8回 H30.3.13

第7回 H29.2.17

第4回 H26.11.19

第5回 H28.2.19

８．千葉県湾岸地域渋滞ボトルネック検討ＷＧの進捗状況

○首都圏（埼玉県、千葉県、東京都、神奈川県）の渋滞を解消し、円滑な交通流を確保するために設置された
「首都圏渋滞ボトルネック対策協議会」の下部組織として設置。

○高速道路及び一般道の主要渋滞箇所が集中している千葉県湾岸地域の渋滞対策等を検討。

あな がわ かい づか はな わ

あな がわ かい づか

あな がわ かい づか

かい づか ち ば ひがし

けい よう

けい よう

わん がん ち ば

けい よう

ち ば

そ が

わん がん ち ば

けい よう

けい よう

けい よう

わん がん

ち ば わん がん

わん がん

わん がん

■ 千葉県湾岸地域渋滞ボトルネックWG
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８．千葉県湾岸地域渋滞ボトルネック検討ＷＧの進捗状況

○千葉県湾岸地域における規格の高い道路計画については、「千葉県湾岸地区道路検討会」（以下、「検討会」と
いう。）及び「千葉県道路検討会幹事会」を開催し、計画の具体化に向け、千葉県、沿線市等と意見交換を行い
ながら検討を実施。

○これまでの検討結果を踏まえ、検討会において、「千葉県湾岸地域における規格の高い道路計画の基本方針」
を策定。

■ 千葉県湾岸地区道路検討会・幹事会

千葉県湾岸地区
道路検討会 第１回

H31.3.28 ・ 千葉県湾岸地域の交通課題

・ 千葉県湾岸地域の交通課題交通課題、周辺地域に配慮すべき検討上の課題、

・ 千葉県湾岸地域のポテンシャルと課題

千葉県湾岸地区
道路検討会幹事会 第2回

R2.2.6 ・ 湾岸地域の交通状況と課題について

千葉県湾岸地区
道路検討会幹事会 第3回

R2.5.26
・ 千葉県の湾岸地域の交通状況と課題について、沿線市（浦安市～市原市）の交通のつながり、

東京都・千葉県の湾岸地域のポテンシャルと交通状況、周辺環境に配慮すべき検討上の課題、
規格の高い道路の期待される整備効果の事例

・ 千葉県湾岸地区道路検討会幹事会の確認事項
千葉県湾岸地区
道路検討会 第2回

R2.5.26

⇒沿線市の意見を踏まえた「千葉県湾岸地域における規格の高い道路計画の基本方針」を策定

千葉県湾岸地区道路検討会・幹事会

千葉県湾岸地区
道路検討会幹事会 第1回

R1.9.3

うらやす いちはら
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９．今後の渋滞対策の進め方（直轄国道86箇所）

○今後も要対策箇所については、ピンポイント対策を積極的に検討・実施し、渋滞対策を促進。

主要渋滞箇所
■ 対策実施中
■ 対策後も3指標に該当（追加対策が必要)
■ 対策未実施

除外済み箇所
■ 対策完了
■ 2年連続3指標に該当しない

凡 例

主要渋滞箇所（直轄国道）における対策状況の推移 (R3年3月時点)

評価区間長
最適化

※ピンポイント対策とは、既存の道路用地内において少ない投資で
早期に効果の発現が期待できる短期対策（例：右折車線の延伸）
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「５．新たな評価手法による検証方針」の詳細

資料２



○新たな評価手法によって評価を行い一定の対策効果の発現が確認できた箇所は8箇所となった。
○次頁以降に各評価手法のよる評価結果の詳細を示す。

■ 新たな評価手法による評価

1

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

【評価結果】

※1 H28以前対策実施の箇所はETC2.0プローブデータのサンプル数が少ないため、評価手法②ではR1モニタリング結果による最新状況のみ分析（適応可否：△）

※2 青字：一定の対策効果の発現を確認した評価手法

NO 路線名 交差点名
対策
実施
年

新たな評価手法の適用可否の判定
一定の
対策効
果発現

①信号2回待ち判定 ②渋滞巻き込まれ率 ③1時間当たりの交差点通過可能台数 ④生活道路の急ブレーキ

適用
可否

評価結果
適用
可否

評価結果
適用
可否

評価結果
適用
可否

評価結果

1 中央赤井町線 末広5丁目交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：0% ― ― ― ―

2 新港横戸町線 黒砂橋交差点 H26※1 ― ― △ R1結果：67% 〇 一定の対策効果あり：約1.2倍増 ― ― 〇

3 国道357号 登戸交差点 H27※1 〇 2回待ちの可能性が高い △ R1結果：0% ― ― 〇
一定の対策効果あり：

並行道路から交通転換
が図られた

〇

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 H27※1 〇 2回待ちの可能性が高い △ R1結果：0% ― ― 〇 〇

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 H28 〇 2回待ちの可能性が高い 〇 変化なし：0%→0% ― ― 〇 〇

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 H28 〇 2回待ちの可能性が高い 〇 減少：17%→0% ― ― 〇 〇

7 （主）浜野四街道長沼線 生実池交差点 H30 ― ― 〇 増加：8%→33% ― ― ― ― ―

8 国道16号 穴川インター交差点 H28 ― ― 〇 一定の対策効果あり：50%→0% 〇 一定の対策効果あり：約2.0倍増 ― ― 〇

9 国道126号 穴川駅下交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：8% ― ― ― ― ―

10 国道126号 穴川橋下交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：67% ― ― ― ― ―

11 国道126号 穴川3丁目交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：92% ― ― ― ― ―

12 新港横戸町線 稲毛区役所前交差点 H25※1 ― ― △ R1結果：83% ― ― ― ― ―

13 国道126号 加曾利交差点 H26※1 ― ― △ R1結果：0% 〇 一定の対策効果あり：約1.2倍増 ― ― 〇

14 国道16号 （仮称）萩台入口交差点 H29 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

15 国道16号 スポーツセンター前交差点 H29 ― ― 〇 増加：8%→42% ― ― ― ― ―

16 国道357号 若松交差点 H29 ― ― 〇 増加：0%→50% ― ― ― ― ―

17 国道16号 勝田台団地入口交差点 H30 〇 2回待ちの可能性が高い 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

18 一般国道１４号 市川駅入口東交差点 R1 〇 2回待ちの可能性が高い 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

19 一般国道２９６号 七栄東交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

20 成田両国線 (仮称)七栄北東交差点 R1 ― ― 〇 減少：8%→0% ― ― ― ― ―

21 一般国道４６４号 初富交差点 R1 ― ― 〇 減少：8%→0% ― ― ― ― ―

22 一般国道４６４号 （仮称）北初富駅東交差点 R1 ― ― 〇 一定の対策効果あり：25%→8% ― ― ― ― 〇

23 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅北入口交差点 R1 ― ― 〇 増加：0%→8% ― ― ― ― ―

24 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅南入口交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

25 一般国道４６４号 鎌ヶ谷消防署前交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

26 船橋我孫子線 鎌ヶ谷駅東口交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

27 船橋我孫子線 粟野十字路交差点 R1 ― ― 〇 変化なし：0%→0% ― ― ― ― ―

合計 6 ―
27

(18)
(  )は対策前後で比較可能 3 ― 4 ― 8

一定の対策効果発現箇所

※3 基準値に達していない場合でも旅行速度の上昇等の効果が確認できる箇所もある。また、旅行速度が変わらない箇所や低下した箇所では、他の渋滞要因や交通の変化等の可能性が考えられる

※3



■ 信号2回待ちの判定

○評価手法①「信号2回待ちの判定」を実施する箇所は6箇所。
○一定の対策効果が発現とする基準は信号2回待ちとなる割合が20%以下。

【評価手法①「信号2回待ちの判定」を行う6箇所の判定結果】

2

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

NO 路線名 交差点名 対策内容
対策

実施年
評価
方向

評価区
間長(m)

信号2回待ちの判定※

評価結果7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

3 国道357号 登戸交差点 地下立体 H27※1
海行 377 78% 82% 68% 74% 77% 76% 79% 82% 81% 81% 82% 65% 信号2回待ちをしている

可能性が高い山行 438 41% 46% 49% 49% 54% 48% 53% 56% 57% 64% 57% 60%

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 地下立体 H27※1
海行 388 92% 96% 89% 89% 88% 87% 84% 85% 85% 88% 87% 81% 信号2回待ちをしている

可能性が高い山行 240 43% 50% 62% 71% 77% 63% 69% 74% 73% 73% 77% 65%

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 国道357号6車線化 H28
海行 461 96% 96% 88% 76% 65% 62% 62% 57% 64% 60% 70% 64% 信号2回待ちをしている

可能性が高い山行 325 48% 48% 56% 56% 59% 56% 60% 57% 68% 77% 91% 84%

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 国道357号6車線化 H28
海行 747 90% 94% 87% 88% 90% 85% 84% 83% 87% 88% 87% 88% 信号2回待ちをしている

可能性が高い山行 217 60% 64% 53% 51% 52% 54% 53% 53% 58% 69% 78% 68%

17 国道16号 勝田台団地入口交差点 右折レーン延伸 H30 西行 365
50% 49% 35% 44% 38% 32% 32% 30% 32% 36% 46% 36%

信号2回待ちをしている
可能性が高い

18 一般国道１４号 市川駅入口東交差点 市川拡幅 R1 北行 285
20% 27% 24% 24% 28% 27% 27% 26% 27% 25% 26% 26%

信号2回待ちをしている
可能性が高い

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上
【信号2回待ちである可能性が高いと判定する旅行速度の算出式】

全ての車両が信号待ち1回以下で通過できると仮定
した交通量を最大に設定した際の平均旅行速度

車両の流入は一様分布（等間隔）を仮定

青時間TG
に相当

T2（ 青時間内に流

入する車両
の末尾に到
達する時間）

T1（滞留長末尾に到達する時間）

T3 （青時間内

の流入車両
数による）

サイクル長＝C

有効青時間＝TG 赤時間＝TR

赤時間TRに相当

下流側

評価区間長：L

最大滞留長
L max

対象交差点
赤信号での
停止時間

【データ】 湾岸千葉地区：ETC2.0プローブデータ（H30.3～H31.2）
勝田台団地入口、市川駅東：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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登戸交差点

500m

Ｎ

下図：地理院地図

登戸交差点の評価区間長概要 対象交差点概要図

登戸交差点の判定結果

370m

122m

106m
87m

のぶと

476m

475m

377m

438m

DRMリンク
200m以上確保

指標該当

ち ば に し け い さ つ

い り ぐ ち

い な げ せ ん げ ん

じんじゃ

の ぶと

ま え

千葉西警察

入口交差点

稲毛浅間
神社交差点

ポートアリーナ
前交差点

登戸交差点

エリア2

運輸支局
入口交差点

○方向③では全ての時間帯で信号2回待ち以上の割合が50%以上となっている。
○方向④では11時台および13時台～18時台で信号待ち2回待ち以上の割合が50%以上となっている。

■ 信号2回待ちの判定(No.3 登戸交差点)

【データ】 選定時：民間プローブデータ(H22.1～H22.12)
開通後：ETC2.0プローブデータ（H30.3～H31.2）
対策前信号現示：H26.12.2(火)12:00～14:00 調査結果より
対策後信号現示：JARTIC H31.3  最頻値

の ぶ と

の ぶ と

方向

指標①
平日昼間12時間
平均旅行速度
20km/h以下

指標②
平日ピーク時旅行速度

10km/h以下

指標③
休日昼間12時間
5%タイル旅行速度

10km/h以下

DRM1リ
ンク

開通前
(選定時
H22.1～
H22.12)

方向① 18.3 14.4 15.2

方向② 13.8 9.4 8.8

方向③ 11.1 8.5 7.7

方向④ 9.5 7.4 6.4

全方向 15.9 7.4 6.4

開通後
(H30.3～
H31.2)

方向① 35.6 33.0 32.0

方向② 25.2 21.2 16.7

方向③ 9.3 8.2 7.2

方向④ 8.7 8.1 5.6

全方向 29.3 8.1 5.6

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向① 30.1 28.0 25.7

方向② 36.4 32.1 27.8

方向③ 10.1 8.6 8.6

方向④ 14.6 13.6 10.9

全方向 22.2 8.6 8.6

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上

交差道路の時間帯別の信号2回待ち以上の発生割合

方向

平日
信号2回待ち以上を含む割合（15分単位）

7時台 8時台 9時台 10時台 11時台 12時台 13時台 14時台 15時台 16時台 17時台 18時台

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向③ 78% 82% 68% 74% 77% 76% 79% 82% 81% 81% 82% 65%
方向④ 41% 46% 49% 49% 54% 48% 53% 56% 57% 64% 57% 60%

交差道路の信号2回待ち以上の判定値

方向

指標①
平日昼間12時間
平均旅行速度
20km/h以下

指標②
平日ピーク時旅行速

度
10km/h以下

指標③
休日昼間12時間
5%タイル旅行速度

10km/h以下

サイクル長
(s)

青時間
(s)

規制速度
(km/h)

評価区間長
(m)

信号1回待
ち以内時平

均速度
(km/h)

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向③ 10.1 8.6 8.6 140 34 40 377 15.3
方向④ 14.6 13.6 10.9 140 23 60 438 18.4

指標該当

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）
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下図：地理院地図

ポートアリーナ
前交差点

500m

Ｎ

対象交差点概要図ポートアリーナ前交差点の評価区間長概要

ポートアリーナ前交差点の判定結果

135m

168m

240m

311m

ま え

まえ

200m

311m
240m

399m

DRMリンク
200m以上確保

指標該当

ち ば に し け い さ つ

い り ぐ ち

い な げ せ ん げ ん

じんじゃ

の ぶと

ま え

千葉西警察

入口交差点

稲毛浅間
神社前交差点

ポートアリーナ
前交差点

登戸交差点

エリア2

運輸支局
入口交差点

○方向③では全ての時間帯で信号2回待ち以上の割合が50%以上となっている。
○方向④では8時台～18時台で信号待ち2回待ち以上の割合が50%以上となっている。

■ 信号2回待ちの判定(No.4 ポートアリーナ前交差点)

方向

指標①
平日昼間12時間
平均旅行速度
20km/h以下

指標②
平日ピーク時旅行速度

10km/h以下

指標③
休日昼間12時間
5%タイル旅行速度

10km/h以下

DRM1リ
ンク

開通前
(選定時
H22.1～
H22.12)

方向① 16.5 11.4 8.9

方向② 16.7 11.7 12.5

方向③ 13.1 9.5 9.1

方向④ 12.7 7.3 6.5

全方向 15.8 7.3 6.5

開通後
(H30.3～
H31.2)

方向① 13.4 11.7 11.2

方向② 14.2 11.5 11.7

方向③ 5.1 3.8 4.0

方向④ 6.9 6.0 5.2

全方向 12.4 3.8 4.0

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向① 13.8 11.9 11.6

方向② 14.2 11.5 11.7

方向③ 7.8 5.7 6.5

方向④ 6.9 6.0 5.2

全方向 13.0 5.7 5.2

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上

方向

平日
信号2回待ち以上を含む割合（15分単位）

7時台 8時台 9時台 10時台 11時台 12時台 13時台 14時台 15時台 16時台 17時台 18時台

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向③ 92% 96% 89% 89% 88% 87% 84% 85% 85% 88% 87% 81%
方向④ 43% 50% 62% 71% 77% 63% 69% 74% 73% 73% 77% 65%

方向

指標①
平日昼間12時間
平均旅行速度
20km/h以下

指標②
平日ピーク時旅行速

度
10km/h以下

指標③
休日昼間12時間
5%タイル旅行速度

10km/h以下

サイクル長
(s)

青時間
(s)

規制速度
(km/h)

評価区間長
(m)

信号1回待
ち以内時平

均速度
(km/h)

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向③ 7.8 5.7 6.5 140 26 40 399 15.5
方向④ 6.9 6.0 5.2 140 25 40 240 10.9

指標該当

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

交差道路の時間帯別の信号2回待ち以上の発生割合

交差道路の信号2回待ち以上の判定値

【データ】 選定時：民間プローブデータ(H22.1～H22.12)
開通後：ETC2.0プローブデータ（H30.3～H31.2）
対策前信号現示：H26.12.2(火)12:00～14:00 調査結果より
対策後信号現示：JARTIC H31.3  最頻値



5

方向

指標①
平日昼間12時間
平均旅行速度
20km/h以下

指標②
平日ピーク時旅行

速度
10km/h以下

指標③
休日昼間12時間
5%タイル旅行速度

10km/h以下

DRM1リ
ンク

開通前
(選定時
H22.1～
H22.12)

方向① 19.9 15.6 8.8
方向② 19.8 13.1 7.6
方向③ 17.7 8.1 9.3
方向④ 14.6 4.1 5.2
全方向 19.8 4.1 5.2

開通後
(H30.3～
H31.2)

方向① 17.1 14.9 14.9
方向② 13.7 10.7 8.5
方向③ 9.6 4.8 4.2
方向④ 5.4 4.4 3.4
全方向 13.4 4.4 3.4

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向① 17.1 14.9 14.9
方向② 13.7 10.7 8.5
方向③ 9.1 4.8 4.2
方向④ 9.3 6.5 5.6
全方向 13.1 4.8 4.2

千葉西警察入口交差点の評価区間長概要 対象交差点概要図

千葉西警察入口交差点の判定結果

371m

415m

252m

53m

ち ば に し け い さ つ い り ぐ ち

ち ば に し け い さ つ

い り ぐ ち

いなげせんげん

じんじゃ

下図：地理院地図

DRMリンク
200m以上確保

千葉西警察
入口交差点

稲毛浅間

神社前交差点

Ｎ

500m

461m
371m

252m
325m

○方向③では全ての時間帯で信号2回待ち以上の割合が50%以上となっている。
○方向④では9時台～18時台で信号待ち2回待ち以上の割合が50%以上となっている。

指標該当

ち ば に し け い さ つ

い り ぐ ち

い な げ せ ん げ ん

じんじゃ

の ぶと

ま え

千葉西警察

入口交差点

稲毛浅間
神社前交差点

ポートアリーナ
前交差点

登戸交差点

エリア2

運輸支局
入口交差点

ちばにしけいさついりぐち

■ 信号2回待ちの判定(No.5 千葉西警察入口交差点)

方向

平日
信号2回待ち以上を含む割合（15分単位）

7時台 8時台 9時台 10時台 11時台 12時台 13時台 14時台 15時台 16時台 17時台 18時台

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向③ 96% 96% 88% 76% 65% 62% 62% 57% 64% 60% 70% 64%
方向④ 48% 48% 56% 56% 59% 56% 60% 57% 68% 77% 91% 84%

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上

方向

指標①
平日昼間12時間
平均旅行速度
20km/h以下

指標②
平日ピーク時旅行速

度
10km/h以下

指標③
休日昼間12時間
5%タイル旅行速度

10km/h以下

サイクル長
(s)

青時間
(s)

規制速度
(km/h)

評価区間
長
(m)

信号1回待
ち以内時平

均速度
(km/h)

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向③ 9.1 4.8 4.2 160 29 50 461 16.7
方向④ 9.3 6.5 5.6 160 26 60 325 13.4

指標該当

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

交差道路の時間帯別の信号2回待ち以上の発生割合

交差道路の信号2回待ち以上の判定値

【データ】 選定時：民間プローブデータ(H22.1～H22.12)
開通後：ETC2.0プローブデータ（H30.3～H31.2）
対策前信号現示：H26.12.2(火)12:00～14:00 調査結果より
対策後信号現示：JARTIC H31.3  最頻値
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千葉西警察

入口交差点

稲毛浅間

神社前交差点

Ｎ

対象交差点概要図稲毛浅間神社前交差点の評価区間長概要

稲毛浅間神社前交差点の判定結果

84m

718m

204m

214m

いなげせんげんじんじゃまえ

ち ば にし けいさつ

い り ぐ ち

いなげせんげん

じんじゃ

237m 747m

281m214m

○方向③および方向④で全ての時間帯で信号2回待ち以上の割合が50%以上となっている。

下図：地理院地図

DRMリンク
200m以上確保

500m

指標該当

ち ば に し け い さ つ

い り ぐ ち

い な げ せ ん げ ん

じんじゃ

の ぶと

ま え

千葉西警察

入口交差点

稲毛浅間
神社前交差点

ポートアリーナ
前交差点

登戸交差点

エリア2

運輸支局
入口交差点

■ 信号2回待ちの判定(No.6 稲毛浅間神社前交差点)

いなげせんげんじんじゃ

方向

指標①
平日昼間12時間
平均旅行速度
20km/h以下

指標②
平日ピーク時旅行速度

10km/h以下

指標③
休日昼間12時間
5%タイル旅行速度

10km/h以下

DRM1リ
ンク

開通前
(選定時
H22.1～
H22.12)

方向① 11.0 10.1 8.3
方向② 11.7 10.5 7.6
方向③ 12.8 10.9 8.0
方向④ 10.4 9.7 5.3
全方向 11.3 9.7 5.3

開通後
(H30.3～
H31.2)

方向① 12.9 12.2 10.4
方向② 21.1 16.6 10.3
方向③ 12.3 9.6 5.5
方向④ 6.8 5.5 4.2
全方向 15.8 5.5 4.2

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向① 13.2 10.6 10.6
方向② 19.1 15.6 10.3
方向③ 11.7 9.1 5.4
方向④ 6.8 5.5 4.2
全方向 15.3 5.5 4.2

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上

方向

平日
信号2回待ち以上を含む割合（15分単位）

7時台 8時台 9時台 10時台 11時台 12時台 13時台 14時台 15時台 16時台 17時台 18時台

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向③ 90% 94% 87% 88% 90% 85% 84% 83% 87% 88% 87% 88%
方向④ 60% 64% 53% 51% 52% 54% 53% 53% 58% 69% 78% 68%

方向

指標①
平日昼間12時間
平均旅行速度
20km/h以下

指標②
平日ピーク時旅行速

度
10km/h以下

指標③
休日昼間12時間
5%タイル旅行速度

10km/h以下

サイクル長
(s)

青時間
(s)

規制速度
(km/h)

評価区間長
(m)

信号1回待
ち以内時平

均速度
(km/h)

200m以上確保
(H30.3～H31.2)

方向③ 11.7 9.1 5.4 160 32 30 747 17.7
方向④ 6.8 5.5 4.2 160 26 40 214 9.0

指標該当

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

交差道路の時間帯別の信号2回待ち以上の発生割合

交差道路の信号2回待ち以上の判定値

【データ】 選定時：民間プローブデータ(H22.1～H22.12)
開通後：ETC2.0プローブデータ（H30.3～H31.2）
対策前信号現示：H26.12.2(火)12:00～14:00 調査結果より
対策後信号現示：JARTIC H31.3  最頻値
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○勝田台団地入口交差点は本線の国道16号の流入部は指標に該当しておらず、交差道路側の八千代市道が
指標に該当している。

○信号2回待ち以上の発生割合は、7時台以外は信号2回待ち以上の発生割合が50%未満。

■ 信号2回待ちの判定（No17勝田台団地入口交差点）

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上

方向

平日
信号2回待ち以上を含む割合（15分単位）※2

7時台 8時台 9時台 10時台 11時台 12時台 13時台 14時台 15時台 16時台 17時台 18時台

西行 50% 49% 35% 44% 38% 32% 32% 30% 32% 36% 46% 36%

方向
サイクル長

(s)
青時間

(s)
規制速度
(km/h)

評価区間長
(m)

信号2回待ちと判定する
旅行速度※1

(km/h)

西行 150 32 40 365 11.5

交差道路の時間帯別の信号2回待ち以上の発生割合

交差道路の信号2回待ち以上の判定値

②国道16号
上り(内回り)
L=299m

①国道16号
下り(外回り)
L=219m

③八千代市道
（西行）
L=365m

や ち よ

や ち よ

至 柏市
かしわ

至 千葉市
ち ば

至 勝田台団地
かつた だい だんち

右折レーンの延伸（30m→35m）(H30.2)

【対策状況】

指標に非該当

指標に該当

Ｇ =青

Ｙ =黄色

Ｒ =赤

→ =右折青矢

φ

1φ 2φ 3φ

灯器 1 2 3 4 5 6 7 8

Ａ Ｇ Ｙ → Ｙ Ｒ

Ｂ Ｒ Ｇ Ｙ Ｒ

凡例
時刻 1φ 2φ 3φ サイクル長

対策
後

朝 86 3 12 3 4 37 3 2 150

昼 93 3 12 3 4 30 3 2 150

夕 93 3 12 3 4 30 3 2 150

【単位：秒】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

【信号2回待ちの判定】

【方向別指標該当状況】

方向

対策前
（H29.1～H29.12）

対策後
（H31.1～R1.12）

①国道16号下り
（外回り）

②国道16号上り
（内回り）

③八千代市道
西行

①国道16号下り
（外回り）

②国道16号上り
（内回り）

③八千代市道
西行

指標①
平日昼間12時間平均旅行速度 22.6km/h 17.5km/h 11.9km/h 22.0km/h 19.5km/h 11.6km/h

指標②
平日ピーク時旅行速度 19.2km/h 14.5km/h 9.9km/h 20.0km/h 15.8km/h 9.9km/h

指標③
休日昼間12時間5%タイル速度 16.9km/h 11.4km/h 7.5km/h 19.7km/h 12.5km/h 7.7km/h

至 柏市

至 千葉市

至

勝
田
台
団
地

Ａ

Ａ

Ｂ

Ｂ

国道16号

国道16号

か
つ
た
だ
い
だ
ん
ち

かしわ

ち ば

内回りが改善
交差道路側で依然
として指標に該当

※1 この数値以下の場合は信号待ち2回以上が発生していると考えられる

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（ H29.1～H29.12 ） 対策後：ETC2.0プローブデータ（ H31.1～R1.12 ）



方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（H31.4～R1.12）

①国道14号下り
（東行）

②国道14号上り
（西行）

③市川市道
北行

①国道14号下り
（東行）

②国道14号上り
（西行）

③市川市道
北行

指標①
平日昼間12時間平均旅行速度 20.6km/h 13.3km/h 10.9km/h 19.7km/h 21.9km/h 12.1km/h

指標②
平日ピーク時旅行速度 18.6km/h 11.4km/h 10.0km/h 17.3km/h 20.6km/h 10.1km/h

指標③
休日昼間12時間5%タイル速度 13.6km/h 9.0km/h 5.1km/h 13.3km/h 19.3km/h 6.1km/h

8

○市川駅入口東交差点は本線の国道14号の流入部は指標に該当しておらず、交差道路側の市川市道北行が
指標に該当している。

○信号2回待ち以上の発生割合は、全時間を通して50%未満。

■ 信号2回待ちの判定（No.18市川駅入口東交差点）

信号2回待ち以上の割合が10%未満

信号2回待ち以上の割合が10%以上20%未満

信号2回待ち以上の割合が20%以上50%未満

信号2回待ち以上の割合が50%以上

方向

平日
信号2回待ち以上を含む割合（15分単位）

7時台 8時台 9時台 10時台 11時台 12時台 13時台 14時台 15時台 16時台 17時台 18時台

北行 20% 27% 24% 24% 28% 27% 27% 26% 27% 25% 26% 26%

方向
サイクル長

(s)
青時間

(s)
規制速度
(km/h)

評価区間長
(m)

信号2回待ちと判定する
旅行速度※

(km/h)
北行 130 40 30 285 12.7

交差道路の時間帯別の信号2回待ち以上の発生割合

交差道路の信号2回待ち以上の判定値

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

φ

1φ 2φ 3φ

灯器 1 2 3 4 5 6 7 8

A G Y R

B G Y R

C R G Y R

【信号現示の変化】

時刻 1φ 2φ 3φ サイクル長

H30.5
（対策前）

朝 70 2 8 2 3 40 2 3 130

昼 79 2 8 2 3 41 2 3 140

夕 79 2 8 2 3 41 2 3 140

R1.5
（対策後）

朝 70 2 8 2 3 40 2 3 130

昼 70 2 8 2 3 40 2 3 130

夕 79 2 8 2 3 41 2 3 140

凡例

至

千
葉
市

国
道

号

14

至

東
京
都

至 市川駅

Ａ

Ｃ

Ｇ =青 Ｙ =黄色

Ｒ =赤

Ｂ

国
道

号

14

①国道14号
下り(東行)
L=228m

②国道14号
上り(西行)
L=235m

③市川市道
北行

L=285m

国道14号拡幅（4車線化）
（上り区間の完了R1.3.22）

【信号2回待ちの判定】
指標に該当

指標に非該当
【方向別指標該当状況】 西行が大きく改善

交差道路側で依然
として指標に該当

※この数値以下の場合は信号待ち2回以上が発生していると考えられる

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（ H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）



■ 渋滞巻き込まれ率（対策後も3指標のいずれかに該当している箇所）

○対策後も3指標のいずれかに該当している箇所の対策実施方向の流入部について対策前後の変化を算出。
○一定の対策効果が発現とする基準は渋滞発生時間帯が2時間以内(17%以下)。
○穴川インター交差点、 (仮称)北初冨駅東交差点の対策実施方向は対策後、渋滞巻き込まれ率が2時間帯以内

となっており、一定の対策効果の発現が確認された。

【評価対象箇所】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

NO 路線名 交差点名 対策内容 対策実施年 対策方向
評価区間長

(m)

対策前 対策後 渋滞巻き込まれ
率の変化

対策方向の昼
12時間平均旅
行速度の上昇

(km/h)

対策方向の昼12時間
平均旅行速度(km/h)

渋滞巻き
込まれ率

対策方向の昼12時間
平均旅行速度(km/h)

渋滞巻き
込まれ率

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 国道357号6車線化 H28
東行 371

18.3
0%

15.4
0% ±0%

-3.0
西行 252 0% 0% ±0%

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 国道357号6車線化 H28
東行 237

12.7
17%

15.5
0% -17%

2.8
西行 281 0% 0% ±0%

7 （主）浜野四街道長沼線 生実池交差点 右折レーン延伸 H30 西行 294 13.2 8% 10.5 33% +25% -2.7
8 国道16号 穴川インター交差点 穴川IC交差点改良 H28 南側IC出口 223 10.0 50% 13.7 0% -50% 3.7
14 国道16号 （仮称）萩台入口交差点 右折レーン延伸 H29 北行 385 16.4 0% 15.2 0% ±0% -1.2
15 国道16号 スポーツセンター前交差点 右折レーン延伸 H29 南行 421 13.6 8% 11.7 42% +34% -1.9
16 国道357号 若松交差点 若松交差点改良 H29 西行 214 15.4 0% 11.0 50% +50% -4.3
17 国道16号 勝田台団地入口交差点 右折レーン延伸 H30 北行 219 21.9 0% 19.7 0% ±0% -2.2
18 一般国道１４号 市川駅入口東交差点 市川拡幅 R1 西行 235 13.5 0% 21.9 0% ±0% 8.4

19 一般国道２９６号 七栄東交差点 成田両国BP開通 R1

東行 612

16.9

0%

19.4

0% ±0%

2.6
西行 714 0% 0% ±0%
北行 1436 0% 0% ±0%
南行 583 0% 0% ±0%

20 成田両国線 (仮称)七栄北東交差点 成田両国BP開通 R1
西行 649

15.2
0%

15.6
0% ±0%

0.4北行 269 8% 0% -8%
南行 385 0% 0% ±0%

21 一般国道４６４号 初富交差点 新京成連続立体化 R1
北行 1013

14.1
0%

14.7
0% ±0%

0.6東行 341 75% 75% ±0%
西行 484 8% 0% -8%

22 一般国道４６４号 （仮称）北初富駅東交差点 新京成連続立体化 R1
東行 1273

11.9
8%

17.9
0% -8%

5.9
西行 288 25% 8% -17%

23 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅北入口交差点 新京成連続立体化 R1 南行 237 13.2 0% 13.6 8% +8% 0.4
24 一般国道４６４号 新鎌ヶ谷駅南入口交差点 新京成連続立体化 R1 北行 342 15.3 0% 16.9 0% ±0% 1.6
25 一般国道４６４号 鎌ヶ谷消防署前交差点 新京成連続立体化 R1 南行 322 15.8 0% 14.3 0% ±0% -1.5
26 船橋我孫子線 鎌ヶ谷駅東口交差点 新京成連続立体化 R1 北行 513 15.0 0% 13.7 0% ±0% -1.3
27 船橋我孫子線 粟野十字路交差点 新京成連続立体化 R1 南行 951 20.6 0% 20.8 0% ±0% 0.2

※1、2 ※1、2

9



○対策方向の12時間平均旅行速度は減少している。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.5 千葉西警察入口交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

方向

対策後
（H31.1～R1.12）

①国道357号
上り(東行)

②国道357号
下り(西行)

③磯辺茂呂町線
下り(山行)

④磯辺茂呂町線
上り(海行)

指標①※1 17.3km/h 13.0km/h 8.8km/h 9.0km/h
指標② 14.2km/h 10.4km/h 5.8km/h 4.7km/h

指標③ 15.3km/h 8.6km/h 6.1km/h 4.4km/h

対策前（H28.1～H28.9）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道357号
東行

371 18.4 19.3 21.1 22.5 21.7 20.8 21.8 21.4 19.8 21.1 20.7 20.8

18.3
0%

②国道357号
西行

252 16.1 14.6 15.7 14.2 14.9 16.1 19.0 17.2 15.9 16.2 14.4 16.9
0%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道357号
東行

371 15.6 14.2 16.5 17.6 17.2 16.8 18.3 18.5 18.2 18.8 19.3 19.1

15.4
0%

②国道357号
西行

252 17.0 13.2 13.5 12.5 12.8 13.7 15.3 14.6 12.5 12.4 10.4 10.9
0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

②国道357号
下り(西行)

①国道357号
上り(東行)

③磯辺茂呂町線
下り(山行)

④磯辺茂呂町線
上り（海行）

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

平面改良（6車線化）
H28.10全区間完了

357

357

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記
【データ】対策後： ETC2.0プローブデータ(H31.1～R1.12)

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.9 , H31.1～R1.12 ）

10
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○対策方向の12時間平均旅行速度は向上している。
○渋滞巻き込まれ率は西行で17%から0%に減少している。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.6 稲毛浅間神社前交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

対策前（H28.1～H28.9）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道357号
東行

237 9.4 9.3 11.7 14.2 14.8 13.3 12.2 13.5 14.7 13.9 13.6 13.1

12.7
17%

②国道357号
西行

281 13.5 12.9 12.1 11.6 12.1 12.7 14.2 12.7 12.6 12.3 11.4 12.8
0%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道357号
東行

237 11.3 10.2 11.9 13.5 13.7 13.7 13.8 14.1 14.1 14.1 14.2 14.8

15.5
0%

②国道357号
西行

281 20.9 19.6 18.0 17.4 17.3 17.4 19.5 18.0 16.6 16.5 14.3 16.7
0%

※1、2

※1、2

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

方向

対策後
（H31.1～R1.12）

①国道357号
上り(東行)

②国道357号
下り(西行)

②稲毛停車場稲毛
海岸線 下り(海行)

④稲毛停車場稲毛
海岸線 上り(山行)

指標①※1 17.4km/h 13.0km/h 11.5km/h 6.8km/h

指標② 14.3km/h 10.2km/h 8.8km/h 5.3km/h

指標③ 10.8km/h 10.6km/h 5.1km/h 4.1km/h

②国道357号
下り(西行)

①国道357号
上り(東行)

③磯辺茂呂町線
下り(北行)

④磯辺茂呂町線
上り（南行）

平面改良（6車線化）
H28.10全区間完了

357

357

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記
【データ】対策後： ETC2.0プローブデータ(H31.1～R1.12)

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.9 , H31.1～R1.12 ）
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○対策方向の12時間平均旅行速度は減少している。
○渋滞巻き込まれ率は対策後33%に増加しており、交通の変化があったと考えられる。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.7 生実池交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H28.1～H28.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②浜野四街道
長沼線 西行

294 9.6 10.5 12.3 13.7 15.3 15.1 15.1 15.0 14.4 12.7 12.3 12.8 13.2
8%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②浜野四街道
長沼線 西行

294 6.2 7.2 9.3 10.8 11.5 12.2 12.2 12.1 11.1 9.1 11.5 13.4 10.5
33%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

③塩田町誉田町線
下り(東行) ②浜野四街道長沼線

上り(西行)

④千葉市道
(南行)

①浜野四街道長沼線
下り(北行)

右折レーンの延伸
（83⇒188m） (H30.2）

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

方向

対策後
（H31.1～R1.12）

①浜野四街道長沼線
下り(北行)

②浜野四街道長沼線
上り(西行)

③塩田町誉田町線
下り(東行)

④千葉市道
南行

指標①※1 14.5km/h 9.7km/h 15.8km/h 16.0km/h

指標② 9.0km/h 6.2km/h 10.3km/h 10.3km/h

指標③ 11.1km/h 7.1km/h 13.3km/h 10.0km/h

16

16

66

66

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記
【データ】対策後： ETC2.0プローブデータ(H31.1～R1.12)

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○対策後、渋滞巻き込まれ率は2時間帯以内(17%以下)となっており、対策方向の12時間平均旅行速度も上昇
している。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.8穴川インター交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

方向

対策前
（H28.1～H28.9）

対策後
（H31.1～R1.12）

①国道16号下り
（外回り）

②国道16号上り
(南側IC出口)

③国道16号上り
(北側IC出口)

④国道126号
東行

①国道16号下り
（外回り）

②国道16号上り
(南側IC出口)

③国道16号上り
(北側IC出口)

④国道126号
東行

指標①※1 13.8km/h 10.0km/h 15.7km/h 15.3km/h 12.4km/h 13.7km/h 11.7km/h 11.2km/h
指標② 11.7km/h 9.4km/h 14.1km/h 13.2km/h 9.7km/h 13.1km/h 11.1km/h 8.8km/h

指標③ 17.2km/h 9.6km/h 6.7km/h 8.3km/h 12.2km/h 11.9km/h 3.8km/h 6.3km/h

対策前（H28.1～H28.9）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②国道16号
南側IC出口

223 10.7 9.5 11.1 10.6 9.4 9.5 10.1 9.8 10.3 9.5 9.6 10.3 10.0
50%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②国道16号
南側IC出口

223 13.8 13.1 13.2 13.1 14.1 14.1 14.3 13.8 13.8 14.1 13.8 13.8 13.7
0%

至 八千代

至 千葉市街

至 市原

至 東京

左折レーン新設
L=80m(H28.10)

①国道16号
下り(外回り)

④国道126号
東行

③国道16号上り
(北側IC出口)

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

南側IC出口が改善

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

一定の対策効果発現

16

16
②国道16号上り
(南側IC出口)

126

14

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.9） 対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○対策方向の12時間平均旅行速度はあまり変わらない。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.14 (仮称)萩台入口交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H28.1～H28.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②国道16号
内回り

385 16.5 17.9 17.8 16.5 16.2 17.7 18.0 16.5 15.2 14.3 14.6 15.4 16.4
0%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②国道16号
内回り

385 17.8 16.6 15.6 15.7 15.6 15.6 16.2 15.0 14.1 13.2 13.9 12.8 15.2
0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

方向

対策後
（H31.1～R1.12）

①一般国道１６号
下り(外回り)

②一般国道１６号
上り(内回り)

③千葉市道
西行

指標①※1 10.9km/h 15.0km/h 12.8km/h

指標② 6.5km/h 12.8km/h 7.0km/h

指標③ 8.2km/h 9.3km/h 8.9km/h

【渋滞巻き込まれ率の変化】

②国道16号
上り(内回り)

①国道16号
下り(外回り)

③千葉市道
西行

右折レーン延伸
(55m→85m)(H29.8)

16

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記
【データ】対策後： ETC2.0プローブデータ(H31.1～R1.12)

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○対策方向の12時間平均旅行速度は低下している。
○渋滞巻き込まれ率は対策後42%に増加しており、交通の変化があったと考えられる。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.15 スポーツセンター前交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H28.1～H28.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道16号
外回り

421 12.1 9.6 12.1 14.0 15.9 17.4 16.4 15.4 15.2 14.1 10.4 10.9 13.6
8%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道16号
外回り

421 9.3 7.1 9.5 13.0 15.5 16.6 13.4 13.2 13.5 12.6 8.1 9.0 11.7
42%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

②国道16号
上り(内回り)

①国道16号
下り(外回り)④千葉市道

東行

方向

対策後
（H31.1～R1.12）

①一般国道１６号
下り(外回り)

②一般国道１６号
上り(内回り)

③千葉市道
西行

④千葉市道
東行

指標①※1 11.1km/h 15.1km/h 14.7km/h 15.4km/h

指標② 7.1km/h 12.5km/h 13.0km/h 13.6km/h

指標③ 8.9km/h 8.7km/h 4.2km/h 6.1km/h

③千葉市道
西行

右折レーン延伸
(55m→60m)(H29.8)

16

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記
【データ】対策後： ETC2.0プローブデータ(H31.1～R1.12)

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○対策方向の12時間平均旅行速度は低下している。
○渋滞巻き込まれ率は対策後50%に増加しており、交通の変化があったと考えられる。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.16 若松交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H28.1～H28.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②国道357号
西行

214 14.6 15.0 16.2 15.2 13.5 14.7 16.8 14.3 15.7 15.3 17.6 15.8 15.4
0%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②国道357号
西行

214 18.7 14.0 10.4 9.3 9.2 9.2 9.2 9.0 9.6 10.1 10.9 12.7 11.0
50%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

方向

対策後
（H31.1～R1.12）

①国道357号
下り(東行)

②国道357号
上り(西行)

③船橋我孫子線
上り(南行)

④千葉船橋海浜線
下り(北行)

指標①※1 10.8km/h 10.8km/h 7.3km/h 8.7km/h

指標② 7.6km/h 9.0km/h 5.5km/h 6.4km/h

指標③ 4.6km/h 8.6km/h 4.5km/h 3.5km/h

①国道357号
下り(東行)

②国道357号
上り(西行)

③船橋我孫子線
上り(南行)

④千葉船橋海浜
線下り(北行)

右折レーン延伸
（65m→163m）(H29.11)

14

14

357

357 ※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記
【データ】対策後： ETC2.0プローブデータ(H31.1～R1.12)

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○対策方向の12時間平均旅行速度はあまり変化していない。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.17 勝田台団地入口交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H28.1～H28.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②一般国道１６号
内回り

219 16.3 16.0 22.3 20.9 21.5 24.9 24.8 24.3 23.9 23.9 22.3 21.7 21.9
0%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②一般国道１６号
内回り

219 18.3 15.8 20.7 19.9 20.0 20.9 21.7 21.2 20.8 20.2 18.9 18.1 19.7
0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

②国道16号
上り(内回り)

①国道16号
下り(外回り)

③八千代市道
（西行）

や ち よ

や ち よ

至 柏市
かしわ

至 千葉市
ち ば

至 勝田台団地
かつた だい だんち

右折レーンの延伸
（30m→35m）(H30.2)

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

方向

対策後
（H31.1～R1.12）

①一般国道１６号
下り(外回り)

②一般国道１６号
上り(内回り)

③八千代市道
西行

指標①※1 22.0km/h 19.5km/h 11.6km/h

指標② 20.0km/h 15.8km/h 9.9km/h

指標③ 19.7km/h 12.5km/h 7.7km/h

16

16

296
296

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記
【データ】対策後： ETC2.0プローブデータ(H31.1～R1.12)

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○国道14号上り線（西行）で対策後、旅行速度が改善している。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.18 市川駅入口東交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H28.1～H28.9）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②一般国道１４号
西行

235 14.8 12.0 12.2 12.1 13.7 16.0 15.7 13.7 13.3 12.3 11.4 14.5 13.5
0%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②一般国道１４号
西行

235 22.3 21.2 21.7 20.6 21.7 22.2 21.9 21.8 21.9 21.4 22.0 23.8 21.9
0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

①国道14号
下り(東行)

②国道14号
上り(西行)

③市川市道
北行

国道14号拡幅（4車線化）
（上り区間の完了R1.3.22）

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（H31.4～R1.12）

①一般国道１４号
下り(東行)

②一般国道１４号
上り(西行)

③市川市道
北行

①一般国道１４号
下り(東行)

②一般国道１４号
上り(西行)

③市川市道
北行

指標①※1 20.6km/h 13.3km/h 10.9km/h 19.7km/h 21.9km/h 12.1km/h

指標② 18.6km/h 11.4km/h 10.0km/h 17.3km/h 20.6km/h 10.1km/h

指標③ 13.6km/h 9.0km/h 5.1km/h 13.3km/h 19.3km/h 6.1km/h

【渋滞巻き込まれ率の変化】

西行が改善

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.9）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）
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○対策後、全方向で旅行速度が改善しているが、指標①に該当している。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.19 七栄東交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H28.1～H28.9）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道２９６号 東行 612 14.1 15.2 20.7 19.1 18.1 18.7 19.2 18.7 18.2 15.0 12.6 13.6

16.9

0%
②国道２９６号 西行 714 20.9 22.4 23.3 22.0 22.4 24.5 24.7 22.5 20.4 19.3 18.7 19.1 0%
③成田両国線 南行 583 11.9 11.9 13.5 12.0 11.9 12.1 11.7 10.8 12.3 12.2 11.4 10.4 0%
④成田両国線 北行 1436 19.4 19.2 17.9 15.1 15.6 16.7 17.6 17.5 16.5 16.1 15.7 16.9 0%

対策後（H31.1～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道２９６号 東行 612 19.7 18.7 24.2 22.0 21.1 21.0 22.6 21.1 20.8 17.9 16.0 17.2

19.4

0%
②国道２９６号 西行 714 22.2 24.5 25.4 23.8 25.0 25.9 26.0 23.7 23.1 22.0 22.4 22.9 0%
③成田両国線 南行 583 13.9 13.1 15.0 14.8 13.8 13.9 14.3 13.9 14.2 14.2 12.2 11.3 0%
④成田両国線 北行 1436 23.0 21.5 20.8 19.2 19.2 20.1 21.2 19.7 19.3 19.3 17.1 18.6 0%

※1、2

※1、2

①国道296号
下り(東行)

②国道296号
上り(西行)

④成田両国線
上り(北行)

③成田両国線
下り(南行)

成田両国バイパス開通
H31.3.14

至

芝
山
町

し
ば
や
ま
ま
ち

至

酒
々
井
町

し
す
い

ま
ち

至 成田市
なりた

至 八街市
やちまた

【方向別指標該当状況】

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（H31.4～R1.12）

①国道２９６号
下り（東行）

②国道２９６号
上り（西行）

③成田両国線
下り(南行)

④成田両国線
上り(北行)

①国道２９６号
下り（東行）

②国道２９６号
上り（西行）

③成田両国線
下り(南行)

④成田両国線
上り(北行)

指標①※1 21.6km/h 16.6km/h 16.8km/h 11.8km/h 23.8km/h 20.1km/h 19.6km/h 13.6km/h

指標② 18.7km/h 12.6km/h 15.1km/h 10.4km/h 22.0km/h 16.0km/h 17.1km/h 11.3km/h

指標③ 13.9km/h 13.4km/h 11.4km/h 7.8km/h 18.7km/h 17.9km/h 14.7km/h 10.5km/h

【渋滞巻き込まれ率の変化】

全方向で改善

102

102

106

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H28.1～H28.9）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）
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○（主）成田両国線上下線（西行および北行）で対策後、旅行速度が改善している。
○渋滞巻き込まれ率は北行で8%から0%に減少している。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.20 (仮称)七栄北東交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H30.1～H30.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①成田両国線 西行 649 15.1 16.8 21.8 20.2 17.9 17.4 18.4 16.3 17.0 15.7 14.3 13.3

15.2
0%

②成田両国線 北行 269 11.5 11.0 12.0 11.0 10.6 11.0 11.4 11.7 11.8 11.1 10.1 9.9 8%
③八日市場佐倉線 南行 385 19.3 15.9 18.6 18.1 17.9 18.6 18.2 18.0 18.1 17.7 14.8 14.2 0%

対策後（H31.4～R1.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①成田両国線 西行 649 20.1 20.1 22.8 20.9 20.0 19.7 19.5 19.0 18.7 17.9 16.5 14.8

15.6
0%

②成田両国線 北行 269 11.9 12.6 14.1 12.5 11.4 12.0 12.1 12.2 12.7 12.4 10.9 11.1 0%
③八日市場佐倉線 南行 385 16.0 14.0 16.7 17.2 15.9 15.8 16.0 16.2 16.0 15.8 13.7 12.5 0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

①成田両国線
下り(西行)

②成田両国線
上り(北行)

③八日市場佐倉線
上り(南行)

成田両国バイパス
開通

H31.3.14

至 成田市
なりた

至 成田空港
なりたくうこう

至 八街市
やちまた

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（H31.4～R1.12）

①成田両国線下り
(西行)

②成田両国線上り
(北行)

③八日市場佐倉線
上り(南行)

①成田両国線下り
(西行)

②成田両国線上り
(北行)

③八日市場佐倉線
上り(南行)

指標①※1 16.7km/h 11.0km/h 17.3km/h 19.0km/h 12.1km/h 15.4km/h

指標② 13.3km/h 9.9km/h 14.2km/h 14.8km/h 10.9km/h 12.5km/h

指標③ 11.7km/h 7.1km/h 11.9km/h 12.8km/h 8.0km/h 10.9km/h

【渋滞巻き込まれ率の変化】

西行・北行が改善

102

102

106

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（H31.4～R1.12）
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○（主）千葉鎌ケ谷松戸線下り線（西行）で対策後、旅行速度が改善している。
○渋滞巻き込まれ率は西行で8%から0%に減少している。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.21 初富交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H30.1～H30.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道４６４号 東行 341 16.3 13.2 11.1 9.7 8.9 9.5 9.4 9.2 9.3 9.5 9.2 9.9

14.1
75%

③船橋我我孫子線 北行 1013 24.6 21.6 18.5 17.6 18.0 18.9 19.3 19.2 19.4 20.2 20.2 20.1 0%
④千葉鎌ケ谷松戸線 西行 484 14.5 13.0 12.7 11.2 11.6 12.8 13.2 12.5 12.0 11.0 8.4 11.8 8%

対策後（R1.12～R2.2）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道４６４号 東行 341 12.8 11.8 11.1 8.1 7.5 7.4 8.3 7.1 8.2 7.9 7.0 8.3

14.7
75%

③船橋我我孫子線 北行 1013 24.4 21.4 17.2 16.1 16.0 17.9 17.4 17.2 18.4 20.3 18.5 20.4 0%
④千葉鎌ケ谷松戸線 西行 484 17.3 18.4 17.7 16.9 15.7 17.1 17.7 16.4 15.2 15.1 14.2 15.7 0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

連続立体化完了R1.12.1

立体化事業範囲

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

立体化した主要
渋滞箇所の踏切

①一般国道464号
下り(東行)

②一般国道464号
上り(南行)

【方向別指標該当状況】

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（R1.12～R2.2）

①国道４６４号
下り（東行）

②国道４６４号
上り（南行）

③船橋我我
孫子線 北行

④千葉鎌ケ谷
松戸線 西行

①国道４６４号
下り（東行）

②国道４６４号
上り（南行）

③船橋我我
孫子線 北行

④千葉鎌ケ谷
松戸線 西行

指標①※1 10.2km/h 10.2km/h 19.6km/h 11.8km/h 8.6km/h 10.4km/h 18.2km/h 16.4km/h

指標② 8.9km/h 8.4km/h 17.6km/h 8.4km/h 7.0km/h 8.2km/h 16.0km/h 14.2km/h

指標③ 4.6km/h 6.0km/h 11.2km/h 6.3km/h 4.6km/h 6.2km/h 12.0km/h 13.4km/h

【渋滞巻き込まれ率の変化】

③船橋我孫子線
下り(北行)

④千葉鎌ケ谷松戸線
下り(西行)

西行が改善

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（R1.12～R2.2）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（ R1.12～R2.2 ）
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○国道464号の上下線（東行および西行）で対策後、旅行速度が改善している。
○西行は対策後も指標に該当しているが、渋滞巻き込まれ率が25%から8%となり、一定の対策効果の発現が確

認された。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.22 (仮称)北初富駅東交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H30.1～H30.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道４６４号 東行 1273 9.3 12.6 14.4 14.0 12.5 15.0 15.1 14.2 15.1 13.5 12.6 14.3
11.9

8%

②国道４６４号 西行 288 5.1 7.8 10.9 10.6 11.5 12.0 11.8 11.2 11.4 11.1 9.3 11.4 25%

対策後（R1.12～R2.2）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

①国道４６４号 東行 1273 17.2 22.7 23.5 23.1 23.1 23.7 23.3 22.2 22.6 22.3 19.9 22.2
17.9

0%

②国道４６４号 西行 288 8.4 13.8 15.2 14.8 14.2 15.3 15.8 14.5 12.9 13.0 12.0 12.7 8%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

連続立体化完了R1.12.1

立体化した主要
渋滞箇所の踏切

立体化事業範囲

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

①一般国道464号
下り(東行)

②一般国道464号
上り(西行)

③鎌ヶ谷市道
南行

④鎌ヶ谷市道
北行

【方向別指標該当状況】

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（R1.12～R2.2）

①国道４６４号
下り（東行）

②国道４６４号
上り（西行）

③鎌ヶ谷市道
南行

④鎌ヶ谷市道
北行

①国道４６４号
下り（東行）

②国道４６４号
上り（西行）

③鎌ヶ谷市道
南行

④鎌ヶ谷市道
北行

指標①※1 13.3km/h 10.0km/h 17.7km/h 20.1km/h 22.1km/h 13.5km/h 22.9km/h 22.5km/h

指標② 9.3km/h 5.1km/h 12.4km/h 16.1km/h 17.2km/h 8.4km/h 20.7km/h 19.4km/h

指標③ 7.7km/h 6.5km/h 8.0km/h 11.1km/h 16.7km/h 9.2km/h 15.1km/h 12.9km/h

【渋滞巻き込まれ率の変化】

旅行速度が改善

一定の対策効果発現

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（ R1.12～R2.2 ）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（R1.12～R2.2）
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○国道464号下り線（北行）では、旅行速度の変化はあまり見られない。
○渋滞巻き込まれ率は対策後に8%となっているが、閾値付近での変動のため、渋滞悪化ではないと考えられる。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.23 新鎌ヶ谷駅北入口交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H30.1～H30.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②国道464号
南行

237 13.3 12.0 14.5 14.3 14.5 15.1 15.0 14.2 12.7 11.2 10.3 11.1 13.2
0%

対策後（R1.12～R2.2）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②国道464号
南行

237 13.5 16.2 15.5 14.9 14.4 15.8 14.6 13.6 13.1 10.9 9.9 10.8 13.6
8%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2
連続立体化完了R1.12.1

立体化事業範囲

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（R1.12～R2.2）

①国道４６４号
下り（北行）

②国道４６４号
上り（南行）

③鎌ヶ谷市道
西行

④鎌ヶ谷市道
東行

①国道４６４号
下り（北行）

②国道４６４号
上り（南行）

③鎌ヶ谷市道
西行

④鎌ヶ谷市道
東行

指標①※1 10.5km/h 13.2km/h 15.0km/h 11.2km/h 9.7km/h 13.6km/h 14.7km/h 11.2km/h

指標② 7.5km/h 10.3km/h 12.1km/h 9.2km/h 5.1km/h 9.9km/h 11.0km/h 8.8km/h

指標③ 6.6km/h 5.6km/h 6.5km/h 5.4km/h 6.6km/h 6.0km/h 4.9km/h 5.6km/h

①一般国道464号
下り(北行)

②一般国道464号
上り(南行)

④鎌ヶ谷市道
東行

③鎌ヶ谷市道
西行

【渋滞巻き込まれ率の変化】

立体化した主要
渋滞箇所の踏切

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（ R1.12～R2.2 ）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（R1.12～R2.2）
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○国道464号下り線（北行）で対策後、旅行速度が改善している。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.24 新鎌ヶ谷駅南入口交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H30.1～H30.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

③鎌ヶ谷市道
東行

342 16.0 14.2 17.8 15.7 15.0 15.6 16.2 15.7 15.6 16.3 13.4 12.6 15.3
0%

対策後（R1.12～R2.2）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

③鎌ヶ谷市道
東行

342 11.9 13.2 20.3 18.9 18.2 18.9 18.0 18.1 17.8 18.1 15.3 14.3 16.9
0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

連続立体化完了R1.12.1

立体化事業範囲

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

①一般国道464号
下り(北行)

②一般国道464号
上り(南行)

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（R1.12～R2.2）

①国道４６４号
下り（北行）

②国道４６４号
上り（南行）

③鎌ヶ谷市道
東行

①国道４６４号
下り（北行）

②国道４６４号
上り（南行）

③鎌ヶ谷市道
東行

指標①※1 15.3km/h 12.9km/h 10.2km/h 16.9km/h 14.8km/h 10.1km/h

指標② 12.6km/h 10.4km/h 9.5km/h 11.9km/h 8.8km/h 7.0km/h

指標③ 6.8km/h 5.1km/h 3.0km/h 10.4km/h 5.1km/h 2.8km/h

北行が改善

③鎌ヶ谷市道
東行

立体化した主要
渋滞箇所の踏切

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（ R1.12～R2.2 ）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（R1.12～R2.2）
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○（主）船橋我孫子線上り線（南行）では、旅行速度の変化はあまり見られない。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.25 鎌ヶ谷消防署前交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H30.1～H30.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

③船橋我孫子線
南行

322 16.6 18.7 15.9 15.5 15.2 15.1 15.8 15.7 16.0 15.6 15.0 14.6 15.8
0%

対策後（R1.12～R2.2）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

③船橋我孫子線
南行

322 15.8 18.1 13.1 13.9 13.3 13.6 13.8 14.2 13.9 13.8 13.9 13.8 14.3
0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

連続立体化完了R1.12.1

立体化事業範囲

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（R1.12～R2.2）

①一般国道４６４号
下り（北行）

②一般国道４６４号
上り（西行）

③船橋我孫子線
上り（南行）

①一般国道４６４号
下り（北行）

②一般国道４６４号
上り（西行）

③船橋我孫子線
上り（南行）

指標①※1 14.0km/h 18.3km/h 15.8km/h 13.0km/h 19.1km/h 14.3km/h

指標② 11.5km/h 15.2km/h 14.6km/h 9.9km/h 15.7km/h 13.1km/h

指標③ 8.9km/h 9.7km/h 8.8km/h 9.6km/h 10.6km/h 8.7km/h

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

③船橋我孫子線
上り(南行)

①一般国道464号
下り(北行) ②一般国道464号

上り(西行)

立体化した主要
渋滞箇所の踏切

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（ R1.12～R2.2 ）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（R1.12～R2.2）
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○（主）船橋我孫子線下り線（北行）では、旅行速度の変化はあまり見られない。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.26 鎌ヶ谷駅東口交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

対策前（H30.1～H30.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②船橋我孫子線
南行

513 15.2 16.7 16.0 14.2 13.4 15.4 15.4 15.9 15.2 14.4 13.4 14.6 15.0
0%

対策後（R1.12～R2.2）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②船橋我孫子線
南行

513 16.7 16.4 14.2 12.5 11.9 14.1 13.7 14.5 13.7 13.3 10.7 12.0 13.7
0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2

連続立体化完了R1.12.1

立体化事業範囲

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（R1.12～R2.2）

①船橋我孫子線
北行

②船橋我孫子線
南行

③鎌ヶ谷市道
西行

④鎌ヶ谷市道
東行

①船橋我孫子線
北行

②船橋我孫子線
南行

③鎌ヶ谷市道
西行

④鎌ヶ谷市道
東行

指標①※1 15.0km/h 21.7km/h 10.6km/h 17.9km/h 13.7km/h 21.7km/h 11.0km/h 18.9km/h

指標② 13.4km/h 20.2km/h 8.8km/h 15.2km/h 10.7km/h 20.1km/h 7.6km/h 15.5km/h

指標③ 9.1km/h 16.7km/h 7.5km/h 2.4km/h 9.6km/h 17.7km/h 4.5km/h 3.7km/h

②(主)船橋我孫子線
上り(南行)

①（主)船橋我孫子線
下り(北行)

③鎌ヶ谷市道
西行

④鎌ヶ谷市道
東行

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

立体化した主要渋滞箇所の踏切

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（ R1.12～R2.2 ）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（R1.12～R2.2）
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○（主）船橋我孫子線上り線（南行）で対策後、旅行速度が改善している。
○渋滞巻き込まれ率は対策前後共に0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.27 粟野十字路交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

【方向別指標該当状況】

【渋滞巻き込まれ率の変化】

対策前（H30.1～H30.12）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②船橋我孫子線
上り(南行)

951 20.8 21.5 20.8 17.6 18.9 21.5 22.3 22.0 21.0 20.0 20.4 20.8 20.6
0%

対策後（R1.12～R2.2）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

12時
間平
均

渋滞巻き
込まれ率

②船橋我孫子線
上り(南行)

951 18.4 22.8 19.7 19.6 19.8 23.6 21.2 21.7 20.7 20.8 20.0 21.7 20.8
0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1、2

※1、2連続立体化完了R1.12.1

方向

対策前
（H30.1～H30.12）

対策後
（R1.12～R2.2）

①船橋我孫子線
北行

②船橋我孫子線
南行

③鎌ヶ谷市道
西行

④鎌ヶ谷市道
東行

①船橋我孫子線
北行

②船橋我孫子線
南行

③鎌ヶ谷市道
西行

④鎌ヶ谷市道
東行

指標①※1 20.1km/h 20.6km/h 13.1km/h 4.6km/h 18.7km/h 20.8km/h 13.6km/h 4.1km/h

指標② 17.6km/h 17.6km/h 9.1km/h 3.3km/h 15.7km/h 18.4km/h 8.0km/h 2.8km/h

指標③ 13.0km/h 7.8km/h 7.8km/h 2.4km/h 12.5km/h 11.2km/h 7.2km/h 2.3km/h

立体化事業範囲

※2 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

②(主)船橋我孫子線
上り(南行)

①（主)船橋我孫子線
下り(北行)

③鎌ヶ谷市道
西行

④鎌ヶ谷市道
東行

南行が改善

立体化した主要
渋滞箇所の踏切

※指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12）
対策後：ETC2.0プローブデータ（ R1.12～R2.2 ）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H30.1～H30.12） 対策後：ETC2.0プローブデータ（R1.12～R2.2）



■ 渋滞巻き込まれ率（H28以前に対策実施の箇所）

○H28以前に対策を実施した箇所についてもR1時点の最新の渋滞巻き込まれ率を確認。
○黒砂橋交差点、穴川駅下交差点、穴川橋下交差点、穴川3丁目交差点、稲毛区役所前交差点では渋滞巻き込

まれ率が2時間帯を超えている。

【最新のデータにより渋滞巻き込まれ率を確認した箇所】

28

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

NO 路線名 交差点名 対策内容
対策実
施年

対策方向
評価

区間長(m)
渋滞巻き込

まれ率

1 中央赤井町線 末広5丁目交差点 隣接交差点改良 H25
西行 213 0%
東行 367 0%

2 新港横戸町線 黒砂橋交差点 左折レーン設置 H26 海行 520 67%

3 国道357号 登戸交差点 地下立体 H27
東行 475 0%
西行 476 0%

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 地下立体 H27
東行 200 0%
西行 311 0%

9 国道126号 穴川駅下交差点 穴川IC交差点改良 H25 東行 245 8%
10 国道126号 穴川橋下交差点 穴川IC交差点改良 H25 東行 227 67%
11 国道126号 穴川3丁目交差点 穴川IC交差点改良 H25 東行 401 92%
12 新港横戸町線 稲毛区役所前交差点 穴川IC交差点改良 H25 東行 306 83%
13 国道126号 加曾利交差点 加曾利交差点改良 H26 西行 2170 0%

【H28以前に対策実施の箇所】

※1 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合 ※2 青字：17%以下 (2時間帯以内) 赤字：18%以上(2時間帯超)

※1、2

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○末広5丁目交差点では対策後、西千葉駅稲荷町線の上下線で渋滞巻き込まれ率が0%である。
○黒砂橋交差点では対策後、新港横戸町線海行で渋滞巻き込まれ率が67%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.1末広5丁目交差点、No2黒砂橋交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

方向 ①中央赤井町線
下り(南行)

②中央赤井町線
上り(北行)

③西千葉駅稲荷町線
下り(西行)

④西千葉駅稲荷町線
上り（東行）

指標①※1 14.6km/h 10.6km/h 12.1km/h 18.4km/h

指標② 11.4km/h 9.2km/h 11.2km/h 13.7km/h

指標③ 10.4km/h 6.1km/h 7.5km/h 10.3km/h

【対策状況】

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

方向 ①新港横戸町線
海行

②新港横戸町線
山行

③高洲中央港線
下り(東行)

④高洲中央港線
上り(西行)

指標①※1 12.0km/h 7.8km/h 22.8km/h 12.1km/h

指標② 8.8km/h 4.9km/h 20.2km/h 9.2km/h

指標③ 9.8km/h 4.7km/h 19.2km/h 5.3km/h

【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

③西千葉駅稲荷町線 西行 213 11.3 13.5 12.7 11.2 11.4 11.8 12.1 12.3 12.5 12.4 12.5 13.2 0%
④西千葉駅稲荷町線 東行 367 22.6 21.4 21.6 21.5 20.1 19.7 19.1 18.6 18.1 17.3 13.7 15.3 0%

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

①新港横戸町線
海行

520 4.9 5.4 8.8 5.4 5.3 7.5 7.0 8.3 13.9 19.5 21.7 23.6
67%

■ No.1末広5丁目交差点

■ No2黒砂橋交差点

時間帯別平均旅行速度10km/h以下
②中央赤井町線

上り(北行)

③西千葉駅稲荷町線
下り(西行)

④西千葉駅稲荷町線
上り（東行）

左折レーン新設
L=30m （H26）

①新港横戸町線
海行②新港横戸町線

山行

③高洲中央港線
下り(東行)

④高洲中央港線
上り(西行)

357

357

357

①中央赤井町線
下り(南行)

隣接交差点改良H25
※2、3

※2 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1 指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

※2、3

※3 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○登戸交差点では対策後、国道357号の上下線で渋滞巻き込まれ率が0%である。
○ポートアリーナ前交差点では対策後、国道357号の上下線で渋滞巻き込まれ率が0%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.3登戸交差点、No4ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

方向 ①国道３５７号
上り(東行)

②国道３５７号
下り(西行)

③国道14号
海行

④千葉市道
山行

指標①※1 30.3km/h 34.8km/h 10.1km/h 14.4km/h

指標② 28.8km/h 30.9km/h 9.0km/h 13.2km/h

指標③ 26.0km/h 30.1km/h 9.1km/h 11.8km/h

【対策状況】 【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

方向 ①国道３５７号
上り(東行)

②国道３５７号
下り(西行)

③本千葉停車場線
海行

④問屋町2号線
山行

指標①※1 13.0km/h 14.5km/h 7.7km/h 7.2km/h

指標② 11.4km/h 12.3km/h 6.0km/h 5.9km/h

指標③ 11.6km/h 12.4km/h 6.7km/h 5.4km/h

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

①国道３５７号 東行 475 35.2 29.2 29.5 28.8 29.8 30.5 30.2 29.9 30.0 30.9 29.0 30.6 0%
②国道３５７号 西行 476 38.3 36.2 33.0 32.4 30.9 31.8 32.8 32.7 34.7 35.1 34.7 40.9 0%

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

①国道３５７号 東行 200 14.5 11.4 12.5 13.0 13.4 13.6 13.8 13.3 13.6 12.5 11.6 13.0 0%
②国道３５７号 西行 311 14.6 12.3 14.3 15.3 15.1 15.6 16.2 15.3 15.0 14.1 13.5 14.8 0%

■ No.3登戸交差点

■ No4ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

地下立体化
H27.12

①国道３５７号
上り(東行)

②国道３５７号
下り(西行)

③国道14号
海行

④千葉市道
山行

地下立体化
H27.12 ①国道３５７号

上り(東行)

②国道３５７号
下り(西行)

③本千葉停車場線
海行

④問屋町2号線
山行

357

357

357

357

14

※2、3

※2 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1 指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

※2、3

※3 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○穴川駅下交差点では対策後、国道126号下り線で渋滞巻き込まれ率が8%である。
○穴川橋下交差点では対策後、国道126号下り線で渋滞巻き込まれ率が67%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.9穴川駅下交差点、No10穴川橋下交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

方向 ①国道１２６号
下り(東行)

②国道１２６号
上り(西行)

③千葉市道
北行

指標①※1 11.8km/h 11.7km/h 15.6km/h

指標② 8.8km/h 8.8km/h 14.1km/h

指標③ 5.8km/h 11.6km/h 9.5km/h

【対策状況】 【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

方向 ①国道１２６号
下り(東行)

②国道１２６号
上り(西行)

③穴川犢橋町線
下り(北行)

④穴川犢橋町上り
(南行)

指標①※1 9.3km/h 9.7km/h 7.6km/h 10.0km/h

指標② 6.8km/h 7.8km/h 6.6km/h 6.8km/h

指標③ 4.8km/h 9.9km/h 6.0km/h 6.9km/h

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

①国道１２６号
北行

245 8.8 10.4 11.0 12.6 13.4 12.9 13.9 13.4 12.9 12.6 10.3 11.7
8%

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

①国道１２６号
東行

227 8.2 9.9 9.3 9.8 10.3 10.3 11.7 10.7 9.7 8.8 6.8 8.2
67%

■ No.9穴川駅下交差点

■ No10穴川橋下交差点

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

①国道１２６号
下り(東行)

穴川IC交差点
右折レーン延伸

（国道126号下り線）

②国道１２６号
上り(西行)

③千葉市道
北行

①国道１２６号
下り(東行) ②国道１２６号

上り(西行)

③穴川犢橋町線
下り(北行)

④穴川犢橋町上り
(南行)

126
126

126
16

126 126

126
16

穴川IC交差点
右折レーン延伸

（国道126号下り線）

※2、3

※2 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※1 指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

※2、3

※3 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○穴川3丁目交差点では対策後、新港横戸町線東行で渋滞巻き込まれ率が92%である。
○稲毛区役所前交差点では対策後、新港横戸町線東行で渋滞巻き込まれ率が83%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.11穴川3丁目交差点、No12稲毛区役所前交差点）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

④新港穴川線
東行

401 8.6 9.8 8.2 7.8 8.2 8.7 10.5 8.7 7.9 7.0 5.0 6.8
92%

【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

方向 ①国道１２６号
下り(北行)

②国道１２６号
上り(西行)

③穴川天戸線
南行

④新港横戸町線
東行

指標①※1 14.0km/h 10.6km/h 14.6km/h 7.9km/h

指標② 12.6km/h 9.2km/h 12.9km/h 5.0km/h

指標③ 10.7km/h 10.4km/h 8.6km/h 3.9km/h

【対策状況】

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

③新港横戸町線
東行

306 9.0 10.0 8.1 7.5 7.9 8.5 10.4 8.4 7.7 6.7 4.8 6.6
83%

【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

方向 ①国道126号
下り(北行)

①国道126号
上り(南行)

③新港横戸町線
東行

③新港横戸町線
西行

指標①※1 10.2km/h 14.9km/h 7.7km/h 15.8km/h

指標② 7.9km/h 13.9km/h 4.8km/h 15.2km/h

指標③ 7.9km/h 10.6km/h 3.8km/h 14.6km/h

※2、3

※2 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合 ※3 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

■ No.11穴川3丁目交差点

■ No12稲毛区役所前交差点

穴川IC交差点
右折レーン延伸

（国道126号下り線）

①国道１２６号
下り(北行)

②国道１２６号
上り(西行)

③穴川天戸線
南行

④新港横戸町線
東行

穴川IC交差点
右折レーン延伸

（国道126号下り線）

③新港横戸町線
東行

④新港横戸町線
西行

①国道１２６号
下り(北行)

①国道１２６号
下り(南行)

126
126

126

126

126

16

16

※1 指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

※2、3

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）
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○加曾利交差点では対策後、国道126号下り線で渋滞巻き込まれ率が92%である。

■ 渋滞巻き込まれ率（No.13加曾利交差点 ）

【対策状況】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

方向 延長
7時
台

8時
台

9時
台

10時
台

11時
台

12時
台

13時
台

14時
台

15時
台

16時
台

17時
台

18時
台

渋滞巻き
込まれ率

③国道１２６号
西行

2170 15.5 17.3 25.9 27.2 28.4 28.5 29.3 28.6 25.7 22.0 17.7 20.7 0%

時間帯別平均旅行速度10km/h以下

【方向別指標該当状況 R1】

【渋滞巻き込まれ率 R1】

方向 ①国道１６号
下り(外回り)

③国道１６号
上り(内回り)

③国道１２６号
下り(西行)

④国道１２６号
上り(東行)

指標①※1 12.2km/h 9.4km/h 23.1km/h 12.7km/h

指標② 10.3km/h 6.9km/h 15.5km/h 10.4km/h

指標③ 6.4km/h 6.0km/h 17.7km/h 11.9km/h

至 八千代

至

千
葉
市
街

至

東
金

至 市原

右折レーン新設
L=40m

②国道16号
上り(内回り)

①国道16号
下り(外回り)

③国道126号
下り(西行)

④国道126号
上り(東行)

■ No.13加曾利交差点改良

126

51

16

16

126

※2 平日昼12時間の内時間帯別平均旅行速度10km/h以下となる時間帯の割合

※3 青字：20%未満 (2時間帯以内) 赤字：20%以上(2時間帯超)

※1 指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため平日昼間12時間平均旅行速度を指標①と表記

※2、3

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）



■ 1時間あたりの交差点通過可能台数

○評価手法③「1時間あたりの交差点通過可能台数の判定」を実施する箇所は3箇所。
○一定の対策効果が発現するとする基準は交通需要を踏まえた上で1時間あたり通過可能台数が増加。
○3箇所とも対策後に交通容量がピーク時の交通需要を上回っており、一定の対策効果の発現が確認できる。
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５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

1時間あたりの交差点通過
可能台数

(流入1車線の場合)

＝
飽和交通流率

基本値1) ×
大型車混入による

補正率2) ×
右折車による
補正率3)※2 ×

左折車による
補正率4) ×

信号青時間
比率5)

出典：交通工学研究会 平面交差の計画と設計 基礎編 (H19.7)

1)飽和交通流率基本値

直進車線：2,000pcu/h
右折車線：1,800pch/h

2)大型車混入による補正率

大型車混入率により、補正率を算出

3)右折車による補正率
右図参照

4)左折車による補正率
右図参照

【（参考）交差点通過可能台数の算出手法】

4)左折車による補正率
横断歩行者により右折車

の通行が阻害されるため、
横断歩行者による左折車
の低減率・左折車混入率・
信号青時間比率より、補正
率を算出

3)右折車による補正率
対向車により右折車の通行が阻害されるため、

対向右折車交通量より算出される右折車が通行
できる確率・右折車混入率・信号青時間比率より
補正率を算出

5)信号青時間比率
青時間/サイクル長により算出

※2右左折レーンの長さによる補正

新設したレーンの長さが短い場合、右折車と直進車の分離
効果が低減する。具体的には、青信号になってから一定時間
経過すると右折車両混入の影響が発生するため、右折車によ
る補正値は上記の影響を考慮したものとする。

―直進車線の場合※1―

レーンが短いと青になってから一定
時間でレーンから車両がいなくなる

一定時間経過後はレーンな
しの状態と変わらない

※1 右折車線、左折車線については別に算定式があるが、代表として直進車線の算出手法を記載。

※赤字：ピーク時交通需要未満 青字：ピーク時交通需要以上
※交通需要は交通量調査結果の方向別交通量の値を基本とし、交通量調査結果が無い場合はH27センサス交通量の値を使用
※交通容量は下記の式より時間帯ごとに算出した値の12時間平均値

NO 路線名 交差点名 対策内容
対策実
施年

対策方向
評価
区間
長(m)

交通容量(pcu) 交通需要
(ピーク時)

評価結果
対策前 対策後

2 新港横戸町線 黒砂橋交差点 左折レーン設置 H26※1 海行 520 1035 1192 1077 交通容量が約1.2倍に増加
8 国道16号 穴川インター交差点 穴川IC交差点改良 H28 南側IC出口 223 521 1031 565 交通容量が約2.0倍に増加

13 国道126号 加曾利交差点 加曾利交差点改良 H26※1 西行 2170 809 956 849 交通容量が約1.2倍に増加

【評価手法③「1時間あたりの交差点通過可能台数の判定」を行う3箇所の判定結果】



■ 1時間あたりの交差点通過可能台数（No.2 黒砂橋交差点）
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５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

1,077

912

1,010 993

946 945
1,011 971

909 932
877

635

1,048

1,022

1,010 987

1,022 1,033 1,023 1,009 1,032
1,064 1,075 1,038

1,210 1,182 1,171 1,148 1,183 1,194 1,184 1,171 1,195 1,226 1,238 1,202

0

200

400

600

800

1,000

1,200

1,400

1,600

1,800

2,000

7時台 8時台 9時台 10時台11時台12時台13時台14時台15時台16時台17時台18時台

(pcu/h)

1
時
間
あ
た
り
台
数

1時間あたり通過可能台数

対策前 対策後

交通需要

○改良後、1時間あたりの交差点通過台数が対策前の約1.2倍となり、朝・昼間時間帯の交通需給の逼迫が緩和。

【位置図】

【新港横戸町線黒砂橋交差点改良 開通日】

平成26年度
左折レーン設置【新港横戸町線 海行】

【対策前後における1時間あたりの交差点通過台数※】

(新港横戸町線 海行)

【対策内容】
対策前

至 高浜

至 国道14号

至

稲
毛
海
岸

至

千
葉
み
な
と

至 八千代

至 市原

対策前の約1.2倍
新

港
横

戸
町

線

至 千葉みなと

至 高浜

至 国道14号

至

稲
毛
海
岸

至

千
葉
み
な
と

対策後、交通需給の逼迫が緩和

左折レーン
設置対策後

新
港

横
戸

町
線

1)

左折レーン新設
L=30m

【方向別指標該当状況】

方向

R1モニタリング結果
（R1.1～R1.12）

①新港横戸町線
山行

②新港横戸町線
海行

③高洲中央港線
東行

④高洲中央港線
西行

指標① 12.0km/h 7.8km/h 22.8km/h 12.1km/h

指標② 8.8km/h 4.9km/h 20.2km/h 9.2km/h

指標③ 9.8km/h 4.7km/h 19.2km/h 5.3km/h

①新港横戸町線
山行

L=293m

②新港横戸町線
海行

L=520m

※ 指標①：平日昼間12時間平均旅行速度
指標②：平日ピーク時平均旅行速度
指標③：休日昼12時間5%タイル速度

※ 赤字：指標に該当

左折レーン新設
L=30m

①新港横戸町線
山行

②新港横戸町線
海行

③高洲中
央港線
東行

④高洲中
央港線
西行

①新港横戸町線
山行

③高洲中
央港線
東行

④高洲中
央港線
西行

②新港横
戸町線
海行

357

④高洲中央港線
西行

L=727m

③高洲中央港線
東行

L=538m

126

一定の対策効果発現

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 H27道路交通センサス
交通量調査結果(H28.12.13)



■ 1時間あたりの交差点通過可能台数（No.8 穴川インター交差点）
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５．新たな評価手法による検証方針（詳細）
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466 445
537
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564
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1,165
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あ
た
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台
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対策前 対策後

交通需要

○改良後、1時間あたりの交差点通過台数が対策前の約2.0倍となり、全時間帯で交通需給の逼迫が解消。

【位置図】

【国道16号穴川インター交差点改良 開通日】

【対策前後における1時間あたりの交差点通過可能台数※】

至 八千代

至 千葉市街

対策前の約2.0倍

至 市原

対策後、交通需給の逼迫が解消

至 東京

1)

左折レーン新設
L=80m

【方向別指標該当状況】

方向

R1モニタリング結果
（R1.1～R1.12）

①国道16号下り
（外回り）

②国道16号上り
(南側IC出口)

③国道16号上り
(北側IC出口)

④国道126号
東行

指標① 12.4km/h 13.7km/h 11.7km/h 11.2km/h

指標② 9.7km/h 13.1km/h 11.1km/h 8.8km/h

指標③ 12.2km/h 11.9km/h 3.8km/h 6.3km/h

①国道16号
外回り

L=403m

④国道126号
東行

L=275m

③国道16号内回り
(北側IC出口)

L=202m

16

16
14

126

②国道16号内回り
(南側IC出口)

L-223m

平成28年10月
左折レーン設置(2車線化)【国道16号上り(南側IC出口)】

【対策内容】

左折レーン
設置
(2車線化)

対策前 対策後

京葉
道路

至 千葉市街

至 八千代

京葉
道路

至 千葉市街

至 八千代

至

東
京

至

市
原

至

東
京

至

市
原

①国道16号
下り(外回り)

②国道16号上り
(南側IC出口)

④国道126号
東行

③国道16号
上り

(北側IC出口)

①国道16号
下り（外回り）

②国道16号上り
(南側IC出口)

④国道126号
東行

③国道16号
上り

(北側IC出口)

(国道16号上り 南側 ＩC出口)

※ 指標①：平日昼間12時間平均旅行速度（指標①は全方向の加重平均であるが、簡単のため指標①と表記）
指標②：平日ピーク時平均旅行速度
指標③：休日昼12時間5%タイル速度

※ 赤字：指標に該当

左折レーン新設
L=80m

一定の対策効果発現

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 】 H27道路交通センサス
交通量調査結果（H28.10.28）



■ 1時間あたりの交差点通過可能台数（No.13 加曽利交差点改良）

○改良後、1時間あたりの交差点通過台数が対策前の約1.2倍となり、8,9時台の交通需給の逼迫が解消。

【位置図】

【国道126号加曽利交差点改良 開通日】

平成26年10月31日
右折レーン設置【国道126号 西行】

【対策前後における1時間あたりの交差点通過台数※】

(国道126号加曽利交差点：西行)

【対策内容】
対策前

至 市原

至 八千代

至

千
葉
市
街

至

東
金

対策後

至 市原

至 八千代

至

千
葉
市
街

至

東
金

右折レーン
設置

至 八千代

至

千
葉
市
街

至

東
金

至 市原

国
道

16
号

国
道

16
号

国道
126号
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５．新たな評価手法による検証方針（詳細）
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1時間あたり通過可能台数

対策前 対策後

交通需要

対策前の約1.2倍

対策後、交通需給の逼迫が緩和

右折レーン新設
L=40m

【方向別指標該当状況】

方向

R1モニタリング結果
（R1.1～R1.12）

①国道16号
外回り

②国道16号
内回り

③国道126号
西行

④国道126号
東行

指標① 12.2km/h 9.4km/h 23.1km/h 12.7km/h

指標② 10.3km/h 6.9km/h 15.5km/h 10.4km/h

指標③ 6.4km/h 6.0km/h 17.7km/h 11.9km/h

②国道16号
内回り

L-347m

①国道16号
外回り

L=674m

③国道126号
西行

L=2170m

④国道126号
東行

L-294m

※ 指標①：平日昼間12時間平均旅行速度
指標②：平日ピーク時平均旅行速度
指標③：休日昼12時間5%タイル速度

※ 赤字：指標に該当

④国道126号
東行

①国道16号
外回り

②国道16号
内回り

①国道16号
外回り

②国道16号
内回り

③国道126号
西行

④国道126号
東行

③国道126号
西行

右折レーン新設
L=40m

～ ～

126

51
16

16

一定の対策効果発現

【データ】 ETC2.0プローブデータ（H31.1～R1.12）

【データ】 】 H27道路交通センサス
交通量調査結果(H18.1.19)



■ 生活道路の急ブレーキ発生率・通過交通比率

○評価手法④「生活道路の急ブレーキ発生率・通過交通比率の判定」を実施する箇所は4箇所。
○「一定の対策効果が発現」とする基準は、急ブレーキ発生率および通過交通比率の減少。
○当該区間では急ブレーキ発生率、通過交通比率が共に減少しており、一定の対策効果の発現が確認できる。
○次頁に評価を実施した湾岸千葉地区のエリアについての評価結果を示す。
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NO 路線名 交差点名 対策内容
対策
実施
年

対策前 対策後 増減

評価結果急ブレーキ
発生率

(件/百台)

通過交通
比率

急ブレーキ
発生率

(件/百台)

通過交通
比率

急ブレーキ
発生率

(件/百台)

通過交通
比率

3 国道357号 登戸交差点 地下立体 H27※1

1.46 16% 0.63 13% -57% -3%
並行道路から国道357号へ
交通転換が図られ、交通状
況が改善したと考えられる

4 国道357号 ﾎﾟｰﾄｱﾘｰﾅ前交差点 地下立体 H27※1

5 国道357号 千葉西警察入口交差点 国道357号6車線化 H28

6 国道357号 稲毛浅間神社前交差点 国道357号6車線化 H28

【評価手法④「生活道路の急ブレーキ発生率・通過交通比率の判定」を行う4箇所の判定結果】

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）

【データ】 対策前：ETC2.0プローブデータ（H27.4）
対策後：ETC2.0プローブデータ（H30.4）



○改良後、国道357号並行道路の急ブレーキが約57%減少。また、通過交通比率は約3%減少。

対策前
(H27.4)

対策後
(H30.4)

増減

急ブレーキ発生率 ※1

(件/百台)
1.46 0.63 -57%

通過交通比率 ※2 16% 13% -3%

【位置図】

H27.9.28・29 開通

【対策前後における急ブレーキ発生率・通過交通比率】

(国道357号並行道路：京葉線通り) ※1 急ブレーキ発生率

ൌ
𝐸𝑇𝐶2.0急ブレーキ件数

𝐸𝑇𝐶2.0通過台数

※2 通過交通比率

ൌ
𝐸𝑇𝐶2.0エリア内通過交通量

𝐸𝑇𝐶2.0幹線道路の交通量

No.6千葉西警察
入口交差点

No.5稲毛浅間神
社前交差点

運輸支局
入口交差点

No.3登戸交差点

No.4ポートアリーナ
前交差点

並行道路
高洲中央港線

国道357号

評価断面

対策前(H27.4) 対策後(H30.4)
山側 海側 山側 海側

急ブレーキ
発生率

ETC2.0急ブレーキ件数 7 0 27 15
ETC2.0通過台数 250 230 3,229 3,408

通過交通
比率

ETC2.0エリア内通過交通量 250 230 3,229 3,408
ETC2.0幹線道路の交通量 1,327 1,684 25,282 27,060

※対策前後における急ブレーキ発生率、通過交通比率の内訳

■ 生活道路の急ブレーキ発生率・通過交通比率（No3～No6 湾岸千葉地区）
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評価断面

国土交通省 関東地方整備局 千葉国道事務所
記者発表資料(平成28年9月12日)

【（参考）記者発表資料(平成28年9月12日)】

H27.12.17 開通(山側)
H28.10.28 開通(海側)

H27.12.22 開通(立体部)

H27.5.29 開通

※3

※3

※3

※3

※3 交通量はETC2.0のサンプル数を使用

※当該分析では対象とする路線を1路線としたため、エリアではなく断面で評価を実施

357

357

５．新たな評価手法による検証方針（詳細）
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一定の対策効果発現



議事要旨 

令和 2 年度 第 1 回千葉県移動性向上プロジェクト委員会 

 

開催日時：令和 2 年 8月 26 日（水） 15:00～16:40 

開催場所：千葉国道事務所 202 会議室 

委員会出席 千葉工業大学 創造工学部 教授     赤羽 弘和（委員長） 

   千葉県警察本部 交通部 交通総務課 課長補佐    内田 直之（代理出席） 

   千葉県警察本部 交通部 交通規制課 課長補佐    髙津 功（代理出席） 

   千葉県商工会議所連合会 事務局長     黒岩正典 

   千葉日報社 クロスメディア局長     早乙女謙司郎（WEB） 

   東日本高速道路 千葉管理事務所長     糸山清高（WEB） 

   東日本高速道路 市原管理事務所長     矢崎敏之 

   東日本高速道路 千葉工事事務所長     上村治 

   千葉県 県土整備部 道路計画課長     菰田直典（WEB） 

   千葉県 県土整備部 道路整備課長     長島博之（WEB） 

   千葉市 建設局 道路部長      中村浩一（WEB） 

   国土交通省関東地方整備局 首都国道事務所長    小林達徳（WEB） 

   国土交通省関東地方整備局 千葉国道事務所長    坂井康一    

 

■「１．前回委員会での主な指摘事項とその対応」について（資料 1 p.5） 

・前回委員会での主な指摘事項として挙げられた「評価区間長の最適化」と「対策実施箇所の新たな評

価手法」に関する対応内容の概要が説明された。 

 

■「２．評価区間長の最適化」について（資料 1 pp.6～10） 

・評価区間長は、一定の区間長以上となるよう定義した方が適切な評価が可能となるが、1km を超える

評価区間長は長すぎるため、分析結果を補足する検証を追加してはどうか、との意見があった。 

・今後の主要渋滞箇所の分析にあたっては、評価区間長の最適化の検証も考慮し、該当交差点の対策前

後の選定指標の数値の違いだけでなく、対策前後の状況の違いについて、今回提案された信号 2 回待ち

以上の評価や、平常時と混雑時の遅れ時間等を合わせて示し、当該箇所の分析結果を総合的に判断でき

るようすれば良いではないか、との意見があった。 

 

■「３．対策実施箇所の新たな評価手法の提案」について（資料 1 pp.11～16） 

・新たな評価手法として提案があった「生活道路における急ブレーキ発生率・通過交通比率」は、非円

滑な状況が安全性に与える影響を考慮する点で意義がある。また、交差道路側が渋滞していると並行

する裏道を通り抜ける例が多いため、信号制御を考える上で交差側も重視する必要がある、との意見

があった。 

・新たな評価手法による分析にあたっては、該当交差点の評価結果がどうなるかを見極めたうえで、評

価手法を検討した方がよい、との意見があった。 

 

■「４．対策実施箇所の効果確認・除外箇所の確認」について（資料 1 pp.17～23） 

・主要渋滞箇所の除外箇所（16 箇所）は了承された。 

 

■「５．対策案検討の状況報告」について（資料 1 pp.24～25） 

・国道 357 号若松交差点について、直進 2 車線分が機能している時間と 1 車線分しか発揮できない時間

帯が混在すると効率が悪いため、効率を良くした分、他方向の現示に青時間の配分をするよう、サイ

クル長を見直すと対策の効果がより出てくるのではないか、との意見があった。 

 

 

【参考資料】 



■「６．新型コロナウイルスの影響について」について（資料 1 pp.26～33） 

・緊急事態宣言が発令された 2020 年と前年（2019 年）同月の交通状況について、平日と休日の平均日

交通量、時間帯別の平均旅行速度等の着目し比較・分析した結果、平日に比べ休日の方が交通状況の

変化が大きいことが確認された。 

・その理由として、平日は通勤時等で感染リスク回避するため、鉄道利用から自動車利用へ変更した人

が一定数存在したため、不要不急の外出を控えた休日に比べ、交通状況の変化が小さくなったことが

想定されるとの説明がされた。 

 

 

以上  
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