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1. はじめに 
 

首都高速道路は路線延長286.8km，1日の利用台数11
5万台の大規模な道路ネットワークであり，首都圏の大

動脈としての機能を有する一方、需要超過による交通集

中渋滞や年間約13,000件の事故が発生しているなどの

問題を有している1)． 
このような交通集中渋滞や事故などの事象に対し，ド

ライバの心理的負担や更なる事故の発生を抑制するため，

旅行時間や事故発生などの情報提供は，重要なサービス

である．更に，情報提供はドライバの出発時刻の変更や

経路選択に大きな影響を与え，渋滞緩和への寄与も期待

されている2)．現在，ドライバは可変情報板やインター

ネットによって，通常時の的確な情報を入手することは

可能であるが，道路交通状況が急激に変化する突発事象

発生時において，旅行時間情報の信頼性低下が問題とな

っている3) 4)．的確な情報提供を行うために，各事故に

おける事故状況や事故処理作業などの基本情報をデータ

ベース化し，旅行時間精度に大きな影響を与える事故処

理時間を正確に予測することが急務である．  
この様な背景から，近年，突発事象発生時における旅

行時間予測に関する研究として，情報提供の誤差に関す

る研究4)や，旅行時間に影響を与える要因を多項式によ

って予測する手法5)などが提案されている．また，事故

処理時間に関する研究として，事故発生場所との関係や

事故処理時間に影響を与える要因分析6)などが実施され

ている．しかしながら，これらは，研究の域に留まって

おり，実運用を意識した提言には至っていない． 

一方，現在の首都高速道路の交通管制システムでは，

事故発生時の処理時間（容量低下時間）を一定のまま処

理終了まで継続する仕様となっている．しかしながら，

全ての事故に対して処理時間を一律設定していることや，

事故処理終了間際においても，発生直後と同一の処理時

間を設定していることから，将来の道路交通状況を予測

し，旅行時間を算定する際に大きな誤差が生じる3) 4)．

そのため，最適な事故処理時間の設定を行うことが，オ

ンラインシミュレーションでの活用を念頭に置いた場合

に，重要な課題となる． 
そこで本研究では，事故処理時間予測を行うための基

礎分析として，影響要因を統計的手法によって分析する．

今回は事故処理時間に影響がある個々の要因について分

析を行うこととした． 
 

2. 事故処理時間に関する現状の問題点 
 
現在の交通管制システムが保有する事故処理時間設

定の考え方は，どのような事故時においても，事故処理

時間を2時間と設定し，事故処理終了が登録されるまで

現在時点から2時間継続させている．図1に現在の事故

処理時間の更新方法を示す．図のように，一定の処理時

間をスライドさせながら，事故処理時間を更新している．

そのため，終了間際においても，開始時と同じ事故処理

時間を更新し続けている．これにより，事故処理終了間

際において，オンラインシミュレーションに大きな誤差

が生じると考えられる． 

 
図1 事故処理時間の更新方法 

*キーワーズ：事故，処理時間，交通情報，ｵﾝﾗｲﾝｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ 
**正員，工修，パシフィックコンサルタンツ株式会社 
 （東京都新宿区西新宿2-7-1 新宿第一生命ビル， 

TEL:03-3344-1206，FAX:03-3344-1887）
***正員，工博，東京大学 生産技術研究所 
 （東京都目黒区駒場4-6-1，TEL:03-5452-6419，FAX:03-5452-6420）
****正員，Ph.D，東京大学 国際・産学共同研究センター 
 （東京都目黒区駒場4-6-1，TEL:03-5452-6419，FAX:03-5452-6420）
*****正員，理学，パシフィックコンサルタンツ株式会社 
 （東京都多摩市関戸1-7-5（せいせきC館）, 

TEL:042-372-6159，FAX:042-372-2155）
******M.E.，首都高速道路株式会社 
 （東京都千代田区霞が関1-4-1， 

TEL:03-3539-9506，FAX:03-3502-5676）



このように，現在の交通管制システムにおける事故

処理時間の設定方法は，オンラインシミュレーションで

の活用を念頭に置いた場合，将来の道路交通状況を的確

に予測することは困難である．ドライバに有効な道路利

用を推進する情報提供のために，将来の道路交通状況を

正確に予測可能な事故処理時間の設定が重要である． 
 

3. 事故処理時間分析 
 
本研究では，以下のデータを用いて事故処理時間分

析を行う． 

期間 ：2003年1月1日(水)～12月31日(水) 
対象 ：首都高速道路東京東地区 
①道路交通データ 
車両感知器から得られる5分間の交通量と速度 

②事故記録データ 
事故発生通報によって把握された事故記録 

なお，対象期間内に発生した総事故件数は，事故記録

データより4819件であった． 

 

事故記録データより，事故処理時間の基本的な分析

を行う．図2に全事故の処理時間を5分単位で区切り，

度数分布によって示した比較を示す．事故件数の約8
0％が事故処理時間31分～90分に集中していることが分

かる．また，事故処理予測時間を100分とすることで，

約90%の事故を包括することが出来る．全事故の事故処

理時間の平均値は65分であり，中央値は56～60分であ

る． 
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図2 全事故による事故処理時間の比較 

 

図3に予測事故処理時間による将来予測における誤差

を示す．2003年8月12日(火)に高速川口線下りで発生し

た事故を例とし，予測事故処理時間を平均値である1時
間に変更することによる影響を把握した．その結果，事

故処理時間を1時間に設定した場合，的確に事故処理時

間を予測していることが分かる．また，現在の事故処理

時間予測では，2時間後に大きな誤差が生じていること

が分かる．よって，現在は事故処理時間を一律2時間に

設定しているが，全事故処理時間の平均値が約1時間で

あることを踏まえ，最適な事故処理時間の設定を検討す

る必要がある． 
 

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

1
0
:0

0
-
1
0
:0

5

1
0
:1

0
-
1
0
:1

5

1
0
:2

0
-
1
0
:2

5

1
0
:3

0
-
1
0
:3

5

1
0
:4

0
-
1
0
:4

5

1
0
:5

0
-
1
0
:5

5

1
1
:0

0
-
1
1
:0

5

1
1
:1

0
-
1
1
:1

5

1
1
:2

0
-
1
1
:2

5

1
1
:3

0
-
1
1
:3

5

1
1
:4

0
-
1
1
:4

5

1
1
:5

0
-
1
1
:5

5

1
2
:0

0
-
1
2
:0

5

1
2
:1

0
-
1
2
:1

5

1
2
:2

0
-
1
2
:2

5

時刻
累

積
交

通
量

(台
)

観測された交通量

事故処理時間を1時間に設定した場合の交通量

事故処理時間を2時間に設定した場合の交通量

事故処理終了

事故発生

1時間後 2時間後

事故処理時間予測
通過時間に誤差が生じる

 
図3 予測事故処理時間による累積捌け交通量 

 

4. 事故処理時間予測 
 
（１）事故処理時間予測の考え方 

図4に，タイミングを考慮した事故処理時間予測手法

を示す．図に示すように，事故の発生から処理終了まで，

タイミングに応じて取得可能なデータは異なっており，

各段階で事故処理時間予測に用いる手法も異なる． 

次に事故発生から事故処理終了までの事故処理予測

手法の詳細を示す． 

図4 事故処理時間予測フロー 



〈事故発生直後〉 
① 統計値による事故処理時間予測 
事故記録データより要因別に，事故処理時間の平均

値などの統計値を用いて事故処理時間を予測する． 

〈事故処理中〉 
② エキスパートシステムによる事故処理時間予測 
事故記録データ及び①統計値による事故処理時間予

測より，専門家の知識と解析ルールをプログラム化

し，事故処理時間を予測する． 
若しくは， 
③ 多項式モデルによる事故処理時間予測 
事故記録データより，事故処理時間に影響を与える

と考えられる要因を抽出し．事故処理終了時間の予

測モデルを構築し，事故処理時間を予測する． 

〈事故処理終了直前〉 
④ 交通管制員による事故処理終了時間予測 
事故現場の状況から，交通管制員・現場作業員の経

験を参考にし，事故処理終了時間を予測する． 

交通管制員による事故処理終了時間予測は，他の手

法と組み合わせることで，事故処理時間の予測精度が向

上すると考えられる．特に，事故処理終了直前において，

現場の作業状況・情報を勘案し，終了時間を予測できれ

ば，事故処理時間の予測精度は大きく向上することが期

待できる． 

本研究では，事故発生直後に事故処理時間を予測

（設定）する状況を考え，事故処理時間に影響を及ぼす

と考えられる要因に対し，統計値を用いた事故処理時間

への影響分析を行うこととした． 
 

（２）事故処理時間に対する各要因の影響分析 

事故記録データに記載されている各要因を用いて，

事故処理時間に影響を及ぼす要因を分析した． 

①天候による影響 
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図5 天候による事故処理時間の比較 

図5より，天候によって事故処理時間に影響がみられ

ないことが分かる．しかしながら，雨，雪，霧のサンプ

ルが少ないため，今後も分析が必要である．  
 

②時間帯による影響 

図6より，事故発生時間帯が0:00～6:00において，他

の時間帯より処理時間が長いことが分かる．この要因と

して，大きな事故が発生しているのか，夜中に発生した

事故から事故処理作業が困難であることなどが考えられ

る．しかしながら，交通量が少ない時間帯に発生した事

故であることから，ドライバに対して影響が小さい．ま

た，6:00～24:00に発生した事故に関しては，事故発生

時間帯による影響がみられないことが分かる． 
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図6 時間帯による事故処理時間の比較 

 

③事故形態による影響 
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図7 事故形態による事故処理時間の比較 



図7より，“車両火災”と“荷崩れ”が他の事故形態の処

理時間と傾向が大きく異なることが分かる．この要因と

して，事故処理作業の困難さが影響していると考えられ

る．また，“施設接触”と“落下物接触”の事故処理時間は，

他の事故処理時間より若干長くなっている傾向がある．

このように，事故形態による事故処理時間の差異を把握

することが可能なため，分析の有効性を推測することが

出来る． 
 

④車線閉塞の有無による影響 

図8より，車線閉塞がある事故で，事故処理時間が長

いことが分かる．この要因として，車線閉塞の場合，事

故車が自走不能になっているなど，比較的大規模な事故

であることから，事故処理時間が長くなっていることが

考えられる． 
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図8 車線閉塞有無による事故処理時間の比較 

 

このように，事故処理時間に影響を与える要因を数

多く把握することにより，事故処理時間の予測精度は，

向上すると考えられる．事故処理時間が長くなる場合は，

車線上に異常が発生（車線が閉塞）している状況が考え

られ，車線閉塞に着目した分析を行うことが有効である

と考えられる． 
 
 
5. おわりに 
 

本研究では，突発事象として，特に事故発生時にお

ける処理時間を統計的に分析した．現在の考え方では，

事故処理時間を常に2時間に設定しているが，全事故処

理時間の平均値が約1時間であることを踏まえ，事故処

理時間を1時間に設定することによって，予測精度が向

上することが分かった．また，事故処理時間に対する各

要因の影響分析において，天候や事故発生時間帯におけ

る影響はみられなかったが，事故形態や車線閉塞時にお

いては，事故処理時間が長くなることが確認できた．こ

のように事故処理時間に影響を及ぼす要因を把握するこ

とによって，的確な予測が可能である．事故処理時間予

測手法は，処理作業の進捗状況によって，取得可能なデ

ータは分類され，各手法を組み合わせによって予測精度

の向上を図ることが推測される結果が得られたため，更

に詳細な検討が必要であると考えている． 

今後の課題として，容量制約を受ける車線閉塞時の

事故処理時間予測を精力的に取り組むとともに，最適な

事故処理時間の設定について精緻な予測方法を検討する

必要があると考えている． 
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