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1. はじめに 
都市高速道路において，ランプ間の所要時間予測は，

ドライバーに対して的確な所要時間を提供するために

不可欠である．しかしながら，将来の所要時間を的確

に予測することは困難である．そのため，瞬時値ベー

スの所要時間が情報提供されていることが多い． 
そこで本研究では，車両感知器のデータを用いてド

ライバーが体験することになる所要時間を走行軌跡推

定法 1)によって算出し，流入時に情報提供されている

所要時間と比べて増加するのか，減少するのかを予測

する手法を提案する．また，情報提供所要時間が，瞬

時値ベースの場合と着時刻ベースの場合のそれぞれの

所要時間について予測精度を検証する． 
本研究では，平成 15年 1月 14日～1月 20日にお
いて，図 1に示す名古屋高速道路 1号楠線楠料金所か
ら 3号大高線大高出口までの南行き区間を対象区間と
し，車両感知器のデータを用いて分析を行う． 
2. 走行軌跡推定法を用いた所要時間の算出 
車両感知器のデータを用いて，発時刻ベースの所要

時間を算出する手法として走行軌跡推定法を用いる．

この手法は，セクションが変わるときだけでなく時間

インターバルが変わる際にも推定に用いる速度データ

を変えるものである．  
推定された所要時間は，所要時間が大きくなるにつ

れて推定誤差が大きくなり，過小推定の傾向が大きく

なることがわかった．しかしながら，全体では比較的

高い精度で推定することができている．これより，走

行軌跡推定法で推定された所要時間を，ドライバーが

体験することになる所要時間の真値とし，分析を行う． 
3. CARTを用いた所要時間の増減予測 

ドライバーが体験することになる所要時間が，流入

時に情報提供されている所要時間と比べて増加するの か，減少するのかを予測する手法を提案する．本研究
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図 1 名古屋高速道路ネットワークの略図 

 

発時刻ベースの所要時間 － 瞬時値ベース所要時間
「x<=-180:1,-180<x<180:2,180<=x:3」 
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図 2  CART樹木図の上層部 
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では CART を用いた所要時間の増減予測モデルを提
案する．目的変数を発時刻ベースの所要時間－情報提

供されている所要時間とし，「3分以上減少:1，変化な
し:2，3分以上増加:3」と分類した．説明変数は瞬時値
ベースの所要時間，着時刻ベースの所要時間，瞬時値

ベースの所要時間－1～5期前，着時刻ベースの所要時
間－1～5 期前，1～5 期前までの瞬時値ベースの所要
時間，1～5期前までの着時刻ベースの所要時間，時間
帯とした．瞬時値ベースの所要時間とは，同一の時間

インターバルで得られた車両感知器データから各地点

の所要時間を算出し，これを加算して算出したもので

ある．着時刻ベースの所要時間とは，区間を流出した

時刻を基準とし，車両感知器データを用いて走行軌跡

推定法によって算出した所要時間である． 
瞬時値ベースの所要時間が情報提供されている場

合の樹木図の上層部を図 2に示す．瞬時値ベースの所

要時間が 787秒以上で，4期前の着時刻ベースの所要
時間が 1157 秒以上であるときは，ドライバーが体験
することになる所要時間は情報提供されている所要時

間より 78％の確率で 180 秒以上減少することがわか
る．所要時間の増減予測結果を表 1に示す．所要時間

が 180 秒以上増加しているときの的中率は 96%と高
い予測精度が得られていることがわかる．また，全体

の的中率は 81%と比較的高い予測精度が得られてい
ることがわかる． 
つぎに，着時刻ベースの所要時間が情報提供されて

いる場合，増減予測結果を表 2に示す．所要時間が 180
秒以上減少しているときの的中率は 93％と高い予測
精度が得られていることがわかる．また，全体の的中

率は 90％と高い予測精度が得られていることがわか
る． 
図 3に所要時間変動と増減予測結果を示す．着時刻

ベースの所要時間は発時刻ベースの所要時間を追従し

ていることがわかる．このことが，情報提供所要時間

が着時刻ベースの所要時間である場合，所要時間増減

予測において，予測精度が高い要因とわかる．一方，

瞬時値ベースの所要時間は変動が激しいために，情報

提供所要時間が瞬時値ベースの所要時間である場合，

所要時間の増減を的確に捉えることが難しいことがわ

かる．しかしながら，瞬時値ベースの所要時間は着時

刻ベースの所要時間に比べて，真値である発時刻ベー

スの所要時間を比較的捉えることができている． 

4. おわりに 
本研究では，名古屋高速道路の車両感知器のデータ

を用いて，ドライバーが体験することになる所要時間

が，流入時に情報提供されている所要時間と比べて，

増加するのか，減少するのかをCARTを用いて予測し，
適応性を検証した．その結果，所要時間の増減予測に

おいて，着時刻ベースの所要時間を情報提供した場合

に高い予測精度が得られることが明らかとなった．今

後は，さらに予測精度の高いモデルを構築する必要が

ある． 
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表 1 所要時間の増減予測結果 
(瞬時値ベースの所要時間が情報提供される場合) 

予測結果  

減少 変化なし 増加 

減少 219(84%) 12(5％) 28(11%) 

変化なし 242(1%) 24121(81%) 5425(18%)

観
測
結
果

 

増加 4(4%) 0(0%) 94(96%) 

的中率 81% 

表 2 所要時間の増減予測結果 
(着時刻ベースの所要時間が情報提供される場合) 

予測結果  

減少 変化なし 増加 

減少 243(93%) 4(1％) 15(6%) 

変化なし 915(3%) 26690(90%) 2052(7%) 

観
測
結
果

 
増加 32(14%) 29(13%) 165(73%) 

的中率 90% 
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図 3 所要時間変動と増減予測結果 
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