
 

デジタル道路地図の集約による交通量配分ネットワークデータの構築に関する研究 
Aggregation From Digital Road Map To Traffic Assignment Network 

 

安田 幸司*2, 鷹尾 和亨*3, 東 徹*2 

By  Koji YASUDA*2, Kazutaka TAKAO*3, Tohru HIGASHI*2  

 

 

１． はじめに 

交通量配分に用いるネットワークデータは、通常、

手作業によって作られるが、配分対象地域が広域な

都市圏を対象とする場合、ノード、リンクの接続関

係を記述し、車線数、速度、QV条件などのリンク属

性を与える作業には多大な時間と労力を必要とする。 

また、データ入力時にミスが生じる恐れがあるた

め入力データのチェックを行うが、これにも多大な

時間を要する。 

さらに、手作業によって作られるネットワークデ

ータの座標は作者が任意に設定したものであり、緯

度経度と関連付けられていない。しかしながら GIS

（地理情報システム）が普及した今日では、緯度経

度の位置情報をもつ様々なデジタル化された地図デ

ータが市販されており、それらの地図データとの連

携を考えた場合には、ネットワークデータの座標は

緯度経度と関連付けられている方が望ましい。 

デジタル化された道路地図データとしては、デジ

タル道路地図（DRM：Digital Road Map）1)がある。 

DRM の位置情報は緯度経度により位置が管理さ

れており、幅員 3.0m以上の道路を対象とした非常に

詳細な線形表現が可能である。（図-1 参照） 

DRM上の各リンクには、延長、車線数、交通量だ

けでなく、通行規制情報などもあり、QV条件を除い

ては、概ね交通量配分が必要とするネットワーク条 

件を備えていると言える。 

 

 

 

 

 

 

 

※幅員 3.0m 以上の道路を標示 

図-1 デジタル道路地図の表示（京都市中心部） 

 

しかしながら、DRM のネットワークは、図-1 か

らもわかるように極めて細かく複雑であるため、こ

のデータをそのまま交通量配分用のネットワークデ

ータとして使用することは望ましくない。 

交通量配分の実務に要求されるゾーニングに対応

じたネットワークレベルまで簡略化する必要がある。 

そこで、本研究では、交通量配分の実務に適用可

能なネットワークを、DRMからネットワーク集約の

プロセスを通して構築する手法について検討する。 

実際の道路網を交通量配分用のネットワークとし

て簡素化する手法については、これまでもいくつか

研究されている。1978 年、Yupo Chan2)は、ゾーン

集約とネットの抽象化を唱え、リンク集約に関する

基本概念（連続的かつ並行に）について言及してい

る。また、鷹尾ら 3)、飯田ら 4)は、バンドリング手法

によるネットワークデータの簡略化を示している。 

これらの研究では、計算効率の向上のためにネッ

トワーク集約の重要性を”量の軽減”に置いている。 

本研究では、非常に細かいネットワーク情報から

の集約を考えるため、”量の軽減”と”質の向上”に主眼

を置き、ネットワーク集約により構築されるネット

ワークデータの精度向上を目指す。 
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２． ＤＲＭネットワークの集約プロセス 

本研究では、DRMから交通量配分用のネットワ

ークデータを構築するプロセスについて紹介する。

このプロセスの大まかな流れは、まず、DRMから

ネットワークデータの候補となり得る主要な路線

を抽出し、その結果を一定のルールにより集約し、

交通量配分の実務に適用可能なネットワークデー

タを構築する。以下、各プロセスについて述べる。 
 

(１) DRMからのネットワーク抽出 

 DRMのネットワークデータは、細かくかつ極めて

膨大であるため、ネットワークデータを構築する最

初のステップとして、DRMから主要な道路の抽出を

行う。当然、このとき抽出されるネットワークデー

タの座標は、緯度経度の情報を保持する。 

 道路の抽出は、交通量配分に求められる条件によ

って異なるが、現況のネットワークとしては、道路

交通センサスの調査対象となる都道府県道以上を対

象とすることが多い。 

 このため、本研究では、道路交通センサスの調査

対象区間を主要な道路として DRM から対象となる

ネットワークデータを抽出する。 

 幸いなことに、DRMには、DRM発行年に近い調

査年度の道路交通センサスデータ（平日 12 時間交通

量）が取り込まれているため、このデータの有無を

頼りに最初のデータ抽出を行った。 

  
(２) 連続したリンクの集約 

 つぎに抽出した DRM のリンクとノードを一定の

ルールに従いを集約する。 

 図-2 に示すようにリンクが連続している場合、１

つのリンクに集約する。このとき、集約リンクの延

長は、集約前の２つのリンクの合計とする。 

 

  

 

 

図-2 連続した２つのリンクの集約 

 

(３) 隣接したノードの集約 

 図-3 に示すようにノードが隣接している場合、片

方のノードに吸着させることにより２つのノードを

１つに集約することができる。ただし、本研究では、

ノードを集約することによる延長の合計が定義した

距離の範囲である場合に限り集約することとした。   

この距離の定義は対象とするネットワークによっ

て異なるが、本研究では 200m を限界の長さとして

設定した。この方法は、交差点に集中する複数のノ

ードを集約するのに効果的である。 

  

 

 

 

図-3 隣接したノードの集約 

 
(４) 並行なリンクの集約 

 並行なリンクの集約には２つの意味がある。 

１つは、中央分離帯等で区分された２つの平行な

リンクを片方のリンクに集約するものである。（図-4

参照）もう一つは、他の並行なリンクに集約するも

のであり、並行するリンクで表現された高速道路の

サービスエリアに繋がる補助的なリンクを集約する

場合などに効果的である。 

 

 

 

図-4 並行したリンクの集約 

 
(５) 集約ステップの繰り返し 

 以上の（２）から（４）の集約ステップを実施す

ることにより、新たな連続リンクが出現する可能性

がある。たとえば、図-4 では、並行したリンクの集

約の結果、全体としては、連続した２つのリンクの

状態になる。これらのリンクも（２）と同様のステ

ップを経ることにより、１つのリンクに集約される。 

したがって、以上の（２）から（４）の集約のス

テップを、繰り返し行う必要がある。 

 

３． 追加的なプロセス 

ネットワークの集約は、基本的には、前述の（１）

から（４）のステップを繰り返すことにより可能と

なる。さらに、集約されたネットワークの見た目の

線形を実際の線形と類似させるためには、見た目上

あまり重要でないノードと重要なノードを区別し、



ノード集約に優先順位を決めることが有効である。 

（図-5 参照） 

 

 

 

 

 

(1) ノードに重要性を持たせない場合 

 

 

 

 

 

 

(2) ノードに重要性を持たせる場合 

図-5 ノードに重要性を持たせた場合の集約結果 

 

また、集約する順番によって集約結果の線形が崩

れる可能性もある。 

図-6 の(1)は、縦方向と横方向に隣接するノード

を集約する場合であるが、隣接したノードの集約よ

りも連続したリンクの中間ノードの集約を先に行

ったため集約結果の線形が崩れてしまった例であ

る。このような場合には、２つのノードを結ぶリン

クの長さが短いものを優先的に集約することによ

りこの問題を防ぐことができる。（図-6(2)参照） 

そこで、本研究では、集約することによるノード

間の距離の増加に制限を設けることにより、(1)の

ような集約を回避するためのルールを追加した。 

 

 

 

(1) 延長の増加制限を設定しない場合 

 

 

 

(2) 延長の増加制限を設定する場合 

図-6  延長の増加制限の効果 

 

４． ネットワーク集約結果の評価 
本研究では、以上のプロセスに基づき構築したネ

ットワークデータと、手作業により構築されたネッ

トワークデータの ”量” と ”質” を比較することに

より、このネットワーク集約のプロセスを評価した。 

図-7 は、京都市北部エリアのネットワークデータ

を図示したものであり、(1)は DRMのオリジナルデ

ータ、(2)は DRMから主要な道路を抽出した状態、

(3)はネットワーク集約のプロセスを経た結果である。  

この図を見比べると、詳細に記述された DRM の

ネットワークから適度に簡素化された線形をもつネ

ットワークが得られている様子がわかる。 

また、表-1 は、手作業により構築したネットワー

ク、DRMからの主要な道路の抽出結果、ネットワー

ク集約結果それぞれのノード数とリンク数を比較し

たものである。ネットワーク集約のプロセスを経て

得られたネットワークデータのサイズは、手作業に

より構築されたネットワークデータのサイズとほぼ

同じ大きさになっている。僅かにネットワーク集約

(1) DRM オリジナルデータ      (2) 主要な道路の抽出結果    (3) ネットワーク集約結果 

図-7 DRM から構築した集約ネットワークの表示例 

重要性を持たせる 



によるデータの方が大きいが、これは、DRMのデー

タ区分が 2 次メッシュ単位で区切られており、その

範囲が若干府県界より広くなっているためである。 

 

表-1 ネットワークデータサイズの比較 

 手作業により構

築したﾈｯﾄﾜｰｸ 

主要な道路の抽

出結果 

ﾈｯﾄﾜｰｸ集約結

果 

ﾉｰﾄﾞ数 9,711 57,110 9,806 

ﾘﾝｸ数 13,774 69,155 14,392 

※対象エリア：福井・滋賀・京都・大阪・兵庫・奈良・和歌山 

 

さらに、集約結果の品質を評価するために、無作

為に抽出した 100 組の ODペアについて、手作業に

より構築したネットワークとネットワーク集約結果

のネットワークそれぞれを用いて最短経路の距離を

比較した。その結果を図-8 に示す。 

この結果を見ると、集約プロセスを経たネットワ

ークデータと、手作業により時間と労力を費やしデ

ータチェックをかけたネットワークデータと、ほぼ

同じ最短経路距離となっていることが確認できる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-8 OD 間距離の比較 

 

５． おわりに 

本稿では、DRMから交通量配分用のネットワーク

データを構築するネットワーク集約のプロセスを紹

介した。この集約プロセスを利用することにより、

ネットワークデータを自動的に構築することが可能

となり、さらにデータ構築にかかる時間と労力の大

幅な軽減が期待できる。 

また、構築されたネットワークデータは、従来、

手作業により構築してきたネットワークデータ

の  ”量”、”質”ともにほぼ同等であり、品質を落とす

ことなくネットワークデータを構築できることが確

認できた。 

本稿で紹介した手法のメリットをまとめるなら、

次の３つを挙げることができる。 

 

１）データ更新作業の軽減 

２）リンク属性の精度向上 

３）緯度経度座標による GIS 関連データとの連携 

 

しかしながら、本研究が示す集約プロセスを経て

も、DRMからの集約しきれないデータが残ることは

否定できない。これは、DRMのデータが一部不完全
5)であることも要因の一つと考えられる。 

このため、本研究では、本稿で示した集約プロセ

スを組み込んだネットワークデータエディタを構築

し、集約しきれないデータを手動で調整できる機能

を組み込んだ。また、このエディタでは、QV条件な

どのリンク属性を手動で設定できるようにした。 

本稿では、DRMからのネットワーク集約の手法に

ついて言及することに留まっているが、今後は、こ

のプロセスを経て得られるネットワークデータを用

いて交通量配分を行い、その予測精度について検証

を行う。 

さらに、デジタル地図データとの連携により、発

生集中ノード（セントロイド）の自動設定や、リン

クの沿道条件の設定方法について検討を行う。 
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