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上坂ら 1)は、OD 逆推定手法を現実の道路ネットワ

ークへの適用方法を提案しているが、経路選択確率の

設定に利用者均衡配分を用いており、全国規模の道路

ネットワークへの適用においては計算負荷の観点から

現実的でないと考えられる。 

１．はじめに 

道路交通センサスのＯＤ交通量データは交通需要予

測等、道路計画の分野において広く用いられている。 
この道路交通センサスＯＤデータは自動車起終点調

査（ＯＤ調査）で得られた行動データから、自動車保

有台数に基づく拡大処理によって作成しており、その

プロセスにおいて観測交通量は考慮されていない。し

かし、ＯＤ調査は数パーセントのサンプル調査である

こと、回収率が低下していること、訪問調査が困難な

社会状況になってきていることなどの要因により、Ｏ

Ｄ交通量を正確に把握することが困難な状況になりつ

つある。その一方で、交通量の観測は比較的容易であ

り、人為的ミスなどによる誤差が生じる可能性はある

ものの、サンプリングや数学モデルによる推定値に比

べて、その精度は高いといえる。そこで、ＯＤ交通量

データの精度確保のために観測交通量を活用すること

が有効であると考えられる。この観測交通量を用いて

ＯＤ交通量を推定する手法については、1960年代から

研究されており、理論的には完成の域に達していると

考えられるが、現時点では実務での適用例はほとんど

ない。 
そこで、筆者らはこの手法（以下、ＯＤ逆推定手法

と呼ぶ）を用いたＯＤ交通量データの精度向上につい

て、道路交通センサス等の大規模ネットワークを対象

とした実務への適用を最終目的として研究に取り組ん

でいる。 

本研究では、全国規模のOD交通量推定へのOD逆

推定手法の適用を目的として、OD 逆推定手法に用い

る経路選択確率の設定方法の簡素化方法の検討を行う。

また、OD 逆推定手法においては、OD 逆推定後にリ

ンク旅行時間の変化に伴い経路選択確率が変動するた

め再度OD逆推定を行うという反復計算が必要となる

が、この反復計算回数がOD逆推定結果に与える影響

についても分析を行い、OD 逆推定手法の反復計算回

数の削減が可能であるか検討を行う。 
 
２．検討方法 

（１）OD逆推定の基本的考え方 
本研究におけるOD逆推定の基本的な考え方は、図 

１のとおりである。発生交通量比率及び目的地選択確

率は道路交通センサス等の調査により所与であること

を前提とする。各ゾーン間における経路選択確率は、

（３）で示す方法により設定する。なお、OD交通量

の推定単位は、道路交通センサスと同様に日単位Bゾ
ーン単位とする。 
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図 １ 本研究におけるＯＤ交通量逆推定の考え方 



（２）OD逆推定手法 
本研究におけるOD逆推定手法は、リンク交通量の

推定値と観測値の残差平方和と、対象地域における全

発生交通量に占める各ゾーンの発生交通量の比率の推

定値と現実値の残差平方和を最小化することによって、

未知変数Ôcを推定するモデルとする。 
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ここで、 
Pa

ij：OD交通量 ijのリンクa の利用確率 
ci ：セントロイド c内の発生ノード i 
di ：セントロイド d内の集中ノード j 
τc ：セントロイド cのOD交通の内々比率 
αci 、βdi ：ノード発生・集中分担率 
mcd ：セントロイド cd間の目的地選択確率 
ncl ：セントロイド cから外部ノード lへの目的地選

択確率 
λk ：外部ノード kから流入するOD交通の外内比率 
Sk ：外部ノード kからの流入交通量 
qkd ：外部ノード k からセントロイド d への目的地

選択確率 
rkl ：外部ノード kl間の目的地選択確率 
v*

a ：リンクaの観測リンク交通量 
Ôc：発生交通量（未知変数） 
Ô：総発生交通量 （= Σ Ôc） 
o*

c：既存データによる発生交通量比率（= O*
c / O*） 

 
制約条件 

Ôc ≧ 0 

（３）経路選択確率の設定方法 
a)利用者均衡配分を用いる方法 

Frank-Wolfe法を用いて利用者均衡配分の均衡解を

求める際に得られる経路交通量 2)を基に経路選択確率

を設定する。 
利用者均衡配分における計算負荷は、収束計算回数

に比例することから、収束計算回数を100回とするケ

ースを基本とし、簡素化したケースとして 20 回とし

たケース及び 10 回としたケースを設定し、利用者均

衡配分の解法の簡素化がOD逆推定結果に与える影響

の分析を行う。 
b)分割配分法を用いる方法 

従来から交通量配分に用いられる分割配分法におけ

る経路交通量を用いて経路選択確率を設定する。本研

究では分割回数を10回とした。 

 
３．ケーススタディの方法 

（１）対象地域と発生・集中ゾーンの設定 
ケーススタディの対象地域は、奈良県北部の奈良市

を中心とした概ね 15km×15km四方の範囲である。

また、ＯＤ表のベースとなる交通の発生・集中ゾーン

は、平成 17 年度道路交通センサスのBゾーンとし図 
２の29ゾーンとした。 

 
図 ２ 発生・集中ゾーンの設定（２９ゾーン） 

（２）道路ネットワークの設定 
道路ネットワークは、平成 17 年度道路交通センサ

スの対象路線を基本として設定した。なお、地域の道

路密度と交通量配分による現況再現性を考慮しつつ、

道路交通センサス対象外の路線も適宜追加した。設定

した道路ネットワークは図 ３のとおりである。 

 

凡例 

 自動車専用道路 

 国道 

    主要地方道 

    その他県道 
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図 ３ 道路ネットワークの設定 



４．検証結果 

 

（１）経路選択確率の比較 
収束計算回数を20回とした場合の経路選択確率は、

100 回とした場合に対し、相関係数が０．９５と高

く%RMSも33.6%と小さいことから、収束計算回数を

大きく減少させても厳密な利用者均衡配分を行った場

合と同等な経路選択確率が得られるものと思われる。

（図 ４）しかし、収束計算回数を10回とした場合に

おいては、相関係数が０．９を下回り、%RMSも50％
を超えることから、厳密な利用者均衡配分を行った場

合の経路選択確率から大きく乖離することが分かる。

（図 ５） 

 
図 ４ 経路選択確率の比較（100回と20回） 

 

 
図 ５ 経路選択確率の比較（100回と10回） 

図 ６ 経路選択確率の比較（利用者均衡配分と分割配分） 
 

（２）発生交通量の推定値の比較 
各ゾーンの発生交通量の推定値は図 ７～図 ９のと

おりである。経路選択確率については、設定方法によ

り大きな差異が生じていたが、発生交通量の推定値に

ついてはいずれの方法を用いた場合においてもほぼ同

じ値となっている。このことから、本研究に用いたOD
逆推定モデルでは、経路選択確率の設定方法によらず

安定したOD交通量の推定が行えており、大規模ネッ

トワークへの適用に際しては経路選択確率の設定方法

を簡略化し計算負荷を軽減することが可能であるもの

と考えられる。 
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図 ７ 発生交通量の推定値（均衡配分100回と20回） 

 
分割配分により経路選択確率を設定した場合、利用

者均衡配分から得られる経路選択確率から大きく乖離

する。利用者均衡配分の収束計算回数を 10 回とした

場合よりも大きく乖離している。（図 ６） 
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図 ８ 発生交通量の推定値（均衡配分100回と10回） 
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図 ９ 発生交通量の推定値（均衡配分と分割配分） 
 

（３）交通量配分結果の現況再現性の比較 
各経路選択確率の設定方法により推計されたOD交

通量を用いた交通量配分の推計交通量の現況再現性を

表す各指標は表 １のとおりである。 
いずれの方法の場合においてもほぼ同等のOD交通

量が推計されていることから、交通量配分結果の現況

再現性もほぼ同等な結果が得られている。 
 

表 １ 交通量配分の現況再現性の比較 
 相関係数 RMS誤差 %RMS 

100回 0.949 5031 30.0% 
20回 0.950 4956 29.6% 

均衡配分 

10回 0.951 4889 29.2% 
分割配分 0.963 4385 26.2% 

 

（４）OD逆推定の繰り返し計算による変動 
本検討では、経路選択確率の設定に分割配分を用い、

OD 逆推定手法の反復計算回数と推定結果の関係につ

いて分析を行った。 

a)リンク交通量の変動 
表 ２に示すとおり、OD逆推定の反復計算を繰り返し

ても、リンク交通量の推定値は収束しないことが分か

る。リンク交通量の推定値については反復計算を行わ

なくても一定の値が得られるものと考えられる。 
 

表 ２ 反復計算によるリンク交通量の変動 
 1回 10回 20回 30回 40回 50回 

相関係数 0.971 0.969 0.970 0.969 0.969 0.970 
RMS誤差 3132 3285 3251 3279 3255 3243 
%RMS 18.8% 19.7% 19.5% 19.7% 19.5% 19.5%
 
b)発生交通量の変動 

総発生交通量の推定値は、図１０で示すとおり OD
逆推定の反復計算を行ってもほぼ一定の値が推定され

る。 
各ゾーンの発生交通量の推定値は、図１１で示すと

おり、１回目のOD逆推定により発生交通量が初期値

である1.00から大きく修正され、２～３回目の反復計

算においては発生交通量の多少の変動はあるものの、

10 回程度の反復計算以降に得られる安定的な値とほ

ぼ同等の値が推計される傾向となった。 
このことから OD 逆推定の反復計算を 10 回程度行

えば安定的な発生交通量が得られるものと考えられる

が、計算負荷軽減のために２～３回程度の反復計算で

打ち切っても最終的に得られる発生交通量とほぼ同等

の結果が得られると考えられる。 
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図 １０ 総発生交通量の反復計算による推移 
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図 １１ 各ゾーンの発生交通量の反復計算による推移 
 
５．まとめ 

（１）経路選択確率の設定方法 
本研究では、OD 逆推定手法に用いる経路選択確率

の設定方法として、利用者均衡配分を用いる方法（収

束計算回数100回,20回,10回）と分割配分を用いる方

法を比較した。経路選択確率の設定方法により経路選

択確率自体は異なる値をとるものの、推定される発生

交通量及びリンク交通量の現況再現性はある一定の値

に落ち着くことが確認された。 
大規模なネットワークに対して本研究で用いた OD

逆推定手法を適用する際には、利用者均衡配分の厳密

な均衡解を求め経路選択確率を設定しなくとも、簡略

的な利用者均衡配分または分割配分から得られる経路

選択確率を用いることにより、計算負荷の軽減を図る

ことが可能であると考えられる。 

（２）OD逆推定手法の反復計算 
本研究では、OD 逆推定手法の反復計算が推定結果

に与える影響の分析を行った。推計される発生交通量

は反復計算の始めの段階では大きく変動するが、10回

程度の反復計算の後に安定的な値となることが確認さ

れた。また、反復計算を繰り返したからといって、必

ずしも推定値が収束しないことも確認された。 
大規模なネットワークに対して本研究で用いた OD

逆推定手法を適用する際には、10回程度の反復計算を

行うことで計算負荷の軽減を図ることが可能であると

考えられる。 
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