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1. 緒言  

 近年，時間帯別交通渋滞対策の評価手法として，

ピーク時間帯や 1時間帯別の OD交通量推定手法が

実務で使われてきており，精度の高い動的な交通

流を求める場合は，その入力用の OD データとなる

時間帯別 OD 交通量の精度向上が必要不可欠である．     

本研究で用いる時間帯別 OD 交通量推定モデルと

して，下位問題を藤田ら 1)が開発した高速転換率時

間帯別利用者均衡配分モデルを使用し，上位問題

を推定リンク交通量と実測リンク交通量の残差を

最小化する逆推定モデルとして定式化した時間変

動係数に基づく二段階計画問題(BLPP)により，時

間帯別 OD交通量を推定する． 

藤田ら 2)-4)は，日 OD 交通量を与件とした観測リ

ンク交通量から時間変動係数を逆推定する地域別

方向別の時間帯別 OD 交通量逆推定モデルを開発し，

それに加えて，時間変動パターンの過剰変動が観

測されることからその過剰な変動を抑制する時間

変動係数逆推定モデルを開発した． 

 本研究では，新たに先行研究の過剰変動抑制を

考慮した初時刻ベースの時間変動係数逆推定モデ

ルを用いて，実測ランプ間 OD データと観測リンク

交通量データを組み合わせた逆推定モデルを開発

し，時間変動パターンと精度を比較検討する． 

 

2. 実験データ詳細 

 本研究で利用するネットワークデータは，中京

PT のネットワーク（図-1）を基に，平成 22 年道路

交通センサス調査までに新設された道路を加えた

ものを使用する．ゾーン数：482,サイズ(リンク

数)：6683，位数(ノード数)：4468 から構成される．

このネットワークは，全国の主要都市からの都市

間ネットワークにも簡易的につながった中京都市

圏ネットワークである． 

また，名古屋高速道路上のランプ間 OD 交通量は，

名古屋高速道路利用者均衡配分システムを用いて

配分計算させた値から，24 時間分の時間帯別ラン

プ間 OD 交通量が得られた 428×24 個の時間帯別

OD 交通量を実測値として使用する．この値は精度

検証の実測値としても使用する． 

そして，往路復路を足して，720×24 個の時間帯別

実測リンク交通量を使用する． 

 

3. 研究方法 

本研究では逆推定モデルとして，提案する実測

ランプ間 OD データと観測リンク交通量データを統

合した逆推定モデル(以下，model-1)を提案し，重

み係数を変えて感度分析を行った． (model-1 の条

件：域外 OD:2固定,域内 OD:25地域ペア変数 2)の表-4-

[5]を採用 )，model-1 は車種別に式(1),(2)と定式化さ

れる． 
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ここに， 
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図-1 中京都市圏の道路ネットワーク 
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𝑃𝑎,𝑟𝑠
𝑛 ：𝑛時間帯に OD ペア𝑟𝑠間経路交通量がリンク𝑎

を選択する確率(リンク利用率) 

𝑃𝑐𝑡,𝑟𝑠
𝑛 : 出発ランプを c，到着ランプを tとしてランプ

OD交通量がランプ ct間を利用する確率 

𝐺̂𝑐𝑡
𝑛 : 出発ランプを c，到着ランプを t としてランプ

間 OD交通量 

𝐸𝐾𝐿
𝑛 ：𝑛時間帯地域ペア𝐾𝐿の発時刻の時間変動係数 

𝑄𝑟𝑠：ODペア𝑟𝑠間での日 OD交通量 

𝑥̂𝑎
𝑛：𝑛時間帯リンク𝑎の観測リンク交通量(実測値) 

𝑑𝑟𝑠
𝑛：𝑛時間帯における OD ペア𝑟𝑠間の残留交通量の

発時刻ベースの時間帯別 OD交通量に対する割合 

𝑤𝐾𝐿：時間変動係数の地域ペア𝐾𝐿の重み係数 
 

表-1 𝑦1の代入値 

 

表-1の①と②は以下の定義である． 

① 逆推定後のリンク交通量の推定値と実測値の残
差平方和の総和 

② 逆推定後のランプ間 OD 交通量の推定値と実測

値の残差平方和の総和 

図-2 により得られた名古屋発→名古屋着の時間

変動パターンを示す．そして，図-3,4 にリンク交通
量とランプ間 OD 交通量の全時間帯合計の RMS 誤

差の比較結果を示す．図-2 により，時間変動パタ

ーンに関しては，0,y,5y,10y は形状としては同じだ

が，50y 以上は，0 の時の形状が崩れた．そして，

図-3 より，5yから，リンク交通量の RMS誤差が大

きくなり，逆に，図-4 より，ランプ間交通量の

RMS 誤差として，5y,10y が𝑦1=0 時より精度が向上

し，5y程度から精度が向上した結果となった． 

 

3. まとめ 

時間変動パターンを比較した結果，5y,10y の時間

変動パターンは全体的に形状を維持していること

から，精度的に観ても 5y,10y程度が現状では適して

いると考えられる．精度の改善がまだ不十分とい

えるため今後さらに改良をしていく必要がある． 
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②の値 1211448491

y×y=①/② 28.87

y 5.37

5y 26.87

 
図-2 名古屋発→名古屋着の時間変動パターンの比較 

(大型車) 

 
図-3 リンク交通量の RMS 誤差比較 

 

 

図-4 ランプ間 OD 交通量の RMS 誤差比較  
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