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本研究は，首都高速道路を対象に，時々刻々と変化するマクロな交通状態量に影響を与えている要因につ

いて，ベイジアンネットワークを用いて分析する．具体的には，首都高速道路都心環状線にて車両感知器

で１ヵ月間観測されたマクロな交通状態量を用いて，ある時刻から5分先の集計交通流率の変化を，予測

時点における道路ネットワークの交通状況を加味しながらベイジアンネットワークにより予測するもので

ある．本稿は，ベイジアンネットワークを構築する際に考慮する道路ネットワークの交通状況を，ネット

ワーク全体の平均速度，渋滞区間数の割合に加え，突発事象により発生した交通渋滞が1時間以上継続し

ている区間数を説明変数としてそれぞれベイジアンネットワークを構築し，各変数の違いと集計交通流率

の変化の捉え方を確認した．  
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1. はじめに 
 

都市内高速道路では，安全かつ円滑な交通管理や利用

者への正確な交通状況の情報提供を目指し，リアルタイ

ムな交通流シミュレーションなどの交通管制システムに

より，数時間先の交通状況予測が構築されている1)，2)．

しかしながら，現在の交通管制システムにおける交通事

故などの突発事象発生の確認は，当事者からの通報や道

路上に設置されているCCTVにより確認することが主と

なっている．このため，交通管制官らは自身らの経験に

基づいて状況を判断し，突発事象の検知をしているのが

実情である．そこで，高速道路上で発生した突発事象を

検知する方法が既に研究が進められている3)-5)．しかし

ながら，これらの研究は，突発事象発生区間における事

象の検知ならびに交通渋滞の影響を分析するものが主と

なっている．高速道路上で大規模に影響を与える突発事

象が発生した場合は，それに基づく交通渋滞も広域に発

生するものと考えられる．そのような突発事象発生時に

おいても，高速道路ネットワーク全体の交通状態を可能

な限り効率的な状態に維持するための交通制御策を検討

することが必要になるものと考えられる．このような問

題に対して，道路ネットワークエリアの交通状態量とし

て，集計交通流率と集計交通密度の関係(以下，集計QK)
に着目した交通制御の検討がなされている6)-8)．これら

の制御手法を検討するためには，時々刻々と変化する交

通状態とそれを変化させる要因を把握することが重要で

あると考えられる． 
そこで本稿では，時々刻々と変化する集計交通状態量

(本稿では集計交通流率)に影響を与える要因把握を試み

る．具体的には，首都高速道路都心環状線を対象として，
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路線全体の集計交通流率の状態の変化をベイジアンネッ

トワークにより過去の集計交通状態量を学習し，5分後

の集計交通流率の状態を予測するモデルを構築する．構

築したモデルから，道路ネットワークの交通状況の違い

と，5分先の集計交通流率が変化するのかを考察する． 
 
 

2. 本研究の分析対象 
 
(1)  首都高速道路都心環状線 

首都高速道路は，路線延長が約300km，1日の利用台

数が約100万台以上の道路ネットワークを有しており，

首都圏の大動脈としての機能を有している． 
都心環状線は，2015年3月に全線開通した中央環状線

と共にある環状線の1つで，東京都心の最も中心部に位

置する環状線である(図-1参照)．本研究では，都心環状

線を1つのエリアと捉え，当該路線における集計交通流

率や交通状況を分析の対象とした． 
 
(2)  本研究で用いるデータ 

本研究で用いるデータは，前述の首都高速道路都心環状線

内回りならびに外回りのそれぞれの区間における車両感

知器より計測された交通流率，速度，渋滞要因を用いる．

データは，2013年 10月の 1ヵ月間に 5分単位で集計さ

れたものである． 

 

 
図-1 首都高速道路ネットワーク(拡大図水色が都心環状線) 

(首都高ドライバーズサイト(http://www.shutoko.jp/)より抜粋) 

(3) 対象とする集計QK 
本研究では，都心環状線を1つのエリアとして捉え，

当該路線における集計QKを基本とした交通状態量の5分
ごとの変化について分析を行う．図-2には，前節にて述

べたデータを用いて作成した集計QKの関係を示したも

のである．本研究では，図-2のように収集したデータか

ら得られた5分間の集計交通流率の増減に着目し，その

変化の要因の把握を試みることとする． 
 
 
3. 集計交通流率状態量予測モデル 

 

(1)  ベイジアンネットワーク 

 本研究は，ベイジアンネットワークを用いて集計交

通流率の状態を予測するモデルを構築する．ベイジアン

ネットワークとは，複数の確率変数間の定性的な依存関

係をグラフ構造で表し，個々の変数間の定量的な関係を

条件付き確率で表す確率モデルである9)．具体的には，

ある事象が発生する確率は，要因と仮定される事象の組

み合わせにより定義される条件付き確率により発生する

と定義するものである．よって，要因となる確率変数を

親ノード，対象とする事象である確率変数を子ノードと

した有向グラフ型のモデル構造として因果関係を表現す

ることが可能である．ベイジアンネットワークが出力す

る条件付き確率の分布は，蓄積されたデータを学習する

ことにより推定される． 
 図-3には本研究で構築するベイジアンネットワークの

構造を示している．本研究は，集計交通流率の状態があ

る時刻から次の5分先でどのように変化するかを分析す

るものである．よって，ある時刻の集計交通流率の状態

が次の5分後の集計交通流率に影響を与えるものと考え，

リンクで繋がっている．また，ネットワーク全体の交通

状況に関するノードを都心環状線の内回りと外回りでそ

れぞれ用意し，それらを集計交通流率が変化する要因と

してそれぞれのノードに関連付けさせた．交通状況に関 
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図-2 都心環状線における集計QKの例 
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するノードは，ネットワーク全体の平均速度，渋滞区間

数，突発事象に発生状況の3つの視点で検討する．また，

ベイジアンネットワークは確率変数同士の関係で記述さ

れる条件付確率を出力する．蓄積データによるベイジア

ンネットワークの確率分布の学習では，限られたデータ

から各要因の状態によって異なる予測値を示すなど，各

変数について，データを適切に離散化(カテゴリ化)する

必要がある．例えば，集計交通流率を単純に100や50刻
みで離散化するのか，出現頻度の高い値の周辺を細かく

するのかを適切に検討するべきである．以下では，ベイ

ジアンネットワーク上で設定する各ノードとなる確率変

数の設定方法について説明する． 
 

(2) 集計交通流率の離散化 

 本研究で構築する予測モデルでメインとなる集計交通

流率の離散化については，図-4に示すように，計測され

た集計交通流率のヒストグラムを確認して決定した．図

-4より，頻度が100未満のエリアと分布形状の頻度が高

い100以上の交通流率レベルで分類し，水色の網掛け部

分を200[台/hour]ごとに分類し(計9カテゴリ)，頻度が100
以上の部分を50[台/hour]と細かく分類した部分(計21カテ

ゴリ)で集計交通流率を離散化した． 
 
(3) 交通状況変数の離散化 

 ここでは，図-3に示したベイジアンネットワークの確

率変数の内，交通状況を示す確率変数の離散化の方法に

ついて説明する． 

集計交通流率
(t)

集計交通流率
(t+1)

交通状況
内回り(t)

交通状況
外回り(t)

- ネットワーク平均速度
- 渋滞区間数
- 突発事象発生状況

 
図-3 構築したベイジアンネットワークの構造 

 

0

50

100

150

200

250

300

350

0
10

0
20

0
30

0
40

0
50

0
60

0
70

0
80

0
90

0
10

00
11

00
12

00
13

00
14

00
15

00
16

00
17

00
18

00
19

00
20

00
21

00
22

00
23

00
24

00
25

00
26

00
27

00
28

00
29

00
30

00
31

00
32

00
33

00
34

00
35

00

度
数

集計交通流率[台/hour]
N=6291

 

図-4 集計交通流率のヒストグラム 

a) ネットワーク平均速度 

 都心環状線内回り・外回りそれぞれについて，道路ネ

ットワーク全区間で集計した平均速度が40[km/h]以下か

否かの2カテゴリに分類した． 

b) 渋滞区間数 

 首都高速道路で定義される混雑の判断基準である区間

の平均速度が40[km/h]以下の区間数を求め，内回り(34区
間)と外回り(32区間)のそれぞれの全区間数に対する割合

を求め，それが30%未満か60%未満か60%以上かの3カテ

ゴリで渋滞区間数の度合いを分類した．  
c) 渋滞の継続時間を考慮した突発事象による渋滞発生

区間数 

 突発事象が原因となる渋滞が連続して発生している場

合に，渋滞開始からの継続時間を集計し，1時間以上継

続して渋滞が発生している区間を抽出する．ある時刻に

おいて上述の渋滞が発生している区間数を求め，各時間

帯でそのような区間が無い場合(0区間)，5区間の場合，

それ以上の場合の3カテゴリで交通状況を分類した． 
 
 
4. 交通状況に応じた集計交通流率の変化 

 
本章では，前章で構築したベイジアンネットワークを

用いて，ネットワーク全体の交通状況により，ある時刻

の5分先の集計交通流率の状態がどのように予測される

かをベイジアンネットワークの出力である条件付確率表

により確認する．具体的には，交通状況を考慮せず集計

交通流率の時間変化のみで構築したベイジアンネットワ

ークでどのように次の時間帯の集計交通流率の状態を予

測するかを確認する．次に，それに対して前章で定義し

た交通状況を考慮したベイジアンネットワークの条件付

確率表の傾向を確認するものである．これらの確認によ

り，ベイジアンネットワークで学習した車両感知器のデ

ータで，集計交通流率が変化した際に，道路ネットワー

ク全体の交通状況がどのような状況であったかを考察可

能である． 
 
(1) 交通状況を考慮しないモデルによる検証 
本節は，交通状況の変化を考慮せず，ある時間帯の集

計交通流率の状態に対して次の5分先の時間帯における

集計交通流率がどのように予測されるのかを確認する．  
表-1には，ベイジアンネットワークの出力である条件

付確率表を示している．表内の赤が濃くなるほど時刻t
における集計交通流率状態量(列)に対する時刻t+1におけ

る予測集計交通流率状態量(行)の発生確率が高くなる．

これを集計すると，5分先の予測集計交通流率が予測時

点と同じであると出力される場合が30カテゴリ中21カテ

ゴリと最も多い．一方で，本稿で試みた集計交通流率の 
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離散化では，予測集計交通流率が下がると予測される時

刻tの集計交通流率の状態が6カテゴリ，予測集計交通流

率が上がると予測される状態が3カテゴリであった．ま

た，予測値が時刻と同じ場合，図-4のヒストグラムで頻

度が高い集計交通流率では，その周囲の確率値が予測値

に近い(分散が大きい)場合も存在しており，道路ネット

ワークの交通状況の変化に応じて集計交通流率も変化す

る可能性がある．次節では，道路ネットワークの交通状

況を加味したモデルで集計交通流率の変化を考察する． 
 

(2) 交通状況を考慮したモデルによる検証 
 本節は，集計交通流率を予測した際に，予測時刻にお

ける集計交通流状態から予測値が変化する要因の把握を

試みる．本節では，ベイジアンネットワークにおける交

通状況の各ノードの組み合わせごとに，5分先の集計交

通流率の状態量で最も高い発生確率を時刻tにおける状

態量と比較し，予測集計交通流率が増加するのか，低下

するのか，もしくは変化が無いのかを確認する．表-2に
はネットワーク全体の平均速度，表-3には渋滞区間数， 

表-2 交通状況の違いによる予測集計交通流率の変化の割合 
(ネットワーク平均速度) 

外(高速) 外(高速) 外(低速) 外(低速)
内(高速) 内(低速) 内(高速) 内(低速)

低下 0.17 0.27 0.38 0.35
変化無 0.67 0.67 0.31 0.47
増加 0.17 0.07 0.31 0.18

集計交
通流率
の変化

ネットワーク平均速度の状態

 
 

表-4には突発事象が原因となる渋滞が1時間以上継続し

ている区間数を交通状況の変数に入力した際の予測集計

交通流率の変化を示したものである．なお，各表内にあ

る「内」は都心環状線内回り，「外」は同線外回りを示

している． 

 まず，どの表からも，混雑していない交通状況下(各
表左端の列)では，集計交通流率の予測値が変化が無い

場合の確率値が最も高いことが分かる．すなわち，道路

ネットワークの交通状況が良好であれば，5分先の集計

交通流率に変化は生じにくいことが分かる．一方で，道

路ネットワークが混雑している交通状況下(各表右端の 
列)に着目すると，表-2と表-3では，集計交通流率が下が 

 

 

 

表-1 交通状況を考慮しないベイジアンネットワークから出力された条件付確率表 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
1 0.75 0.18 0.07 0.01 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
2 0.13 0.35 0.23 0.04 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
3 0.03 0.23 0.29 0.11 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
4 0.01 0.11 0.25 0.68 0.10 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
5 0.00 0.01 0.01 0.11 0.70 0.14 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
6 0.00 0.01 0.01 0.00 0.13 0.64 0.14 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
7 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.14 0.59 0.29 0.12 0.04 0.02 0.01 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
8 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.12 0.21 0.17 0.18 0.06 0.01 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
9 0.00 0.01 0.01 0.00 0.01 0.00 0.03 0.18 0.20 0.20 0.10 0.03 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
10 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.03 0.11 0.22 0.20 0.16 0.07 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
11 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.04 0.06 0.13 0.18 0.12 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
12 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.01 0.02 0.06 0.10 0.29 0.56 0.14 0.01 0.02 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
13 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.13 0.52 0.26 0.13 0.04 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
14 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.11 0.19 0.16 0.09 0.02 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
15 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.07 0.20 0.20 0.18 0.10 0.03 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
16 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.04 0.12 0.20 0.26 0.16 0.11 0.03 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
17 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.05 0.12 0.14 0.28 0.16 0.09 0.05 0.01 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
18 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.02 0.02 0.04 0.09 0.17 0.19 0.17 0.08 0.02 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
19 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.05 0.10 0.25 0.28 0.24 0.10 0.05 0.01 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
20 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.01 0.01 0.01 0.04 0.04 0.08 0.21 0.24 0.22 0.13 0.06 0.02 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
21 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02 0.04 0.09 0.18 0.23 0.21 0.08 0.03 0.02 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
22 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.04 0.04 0.08 0.19 0.24 0.22 0.10 0.04 0.01 0.01 0.01 0.01 0.02
23 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.01 0.01 0.01 0.04 0.11 0.16 0.27 0.27 0.12 0.02 0.02 0.01 0.01 0.02
24 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.03 0.08 0.19 0.24 0.19 0.08 0.03 0.01 0.01 0.02
25 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.04 0.06 0.17 0.21 0.23 0.09 0.03 0.01 0.02
26 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.02 0.05 0.19 0.21 0.15 0.09 0.03 0.02
27 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 0.01 0.02 0.08 0.18 0.29 0.18 0.19 0.06
28 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.08 0.21 0.29 0.32 0.11
29 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.04 0.06 0.21 0.14 0.11
30 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.02 0.01 0.03 0.04 0.17

時刻tにおける集計交通流率の状態
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表-3 交通状況の違いによる予測集計交通流率の変化の割合 (渋滞発生区間数) 

外（30%未満） 外（30%未満） 外（30%未満） 外（60%未満） 外（60%未満） 外（60%未満） 外（60%以上） 外（60%以上） 外（60%以上）
内（30%未満） 内（60%未満） 内（60%未満） 内（30%未満） 内（60%未満） 内（60%以上） 内（30%以下） 内（60%以下） 内（60%以上）

低下 0.23 0.45 0.22 0.45 0.37 0.40 過去データ無 0.50 0.38
変化無 0.53 0.40 0.33 0.40 0.37 0.47 過去データ無 0.33 0.38
増加 0.23 0.15 0.44 0.15 0.26 0.13 過去データ無 0.17 0.23

渋滞発生区間数が都心環状線全区間数に対する割合

集計交
通流率
の変化  

 

表-4 交通状況の違いによる予測集計交通流率の変化の割合 (渋滞発生区間数) 

外(0区間) 外(0区間) 外(0区間) 外(5区間) 外(5区間) 外(5区間) 外(5区間以上) 外(5区間以上) 外(5区間以上)
内(0区間) 内(5区間) 内(5区間以上) 内(0区間) 内(5区間) 内(5区間以上) 内(0区間) 内(5区間) 内(5区間以上) 

低下 0.20 0.27 0.17 0.43 0.20 0.36 0.45 0.00 0.57
変化無 0.67 0.55 0.25 0.52 0.40 0.55 0.36 0.40 0.14
増加 0.13 0.18 0.58 0.04 0.40 0.09 0.18 0.60 0.29

集計交
通流率
の変化

突発事象が原因となる交通渋滞が1時間以上継続している区間数
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る場合と上がる場合の両方の割合が増えていることが分

かる．しかしながら，表-4では，5分先の集計交通流率

が下がると予測する場合が比較的多くなることが分かっ

た．表-4は，突発事象が原因となる渋滞が1時間以上継

続している区間数を示しており，更にその区間数も多い

場合のみを示している．よって，交通渋滞の影響が広範

囲に影響を及ぼしており，集計交通流率のレベルでもそ

の変化を的確に捉えることができたと考えられる．すな

わち，表-4のように交通渋滞の継続時間を考慮した形で

ベイジアンネットワークの変数として組み込むことによ

り，より的確な集計交通流率の予測値を出力できる可能

性を示唆している．その他，交通状況が内回りと外回り

で異なる場合や，自由流や渋滞流では，予測される集計

交通流率が変化無しであると出力される割合は減ってい

るものの，その変化の傾向に規則性は見られず，今後，

より的確な変数の設定や離散化を精査する必要がある．

例えば，様々な状態変化を捉えるために学習データを増

やしたり，予測する時間の単位を10分等より長時間に集

約する等の工夫も，より適切に集計交通流率の変化を把

握するためには必要であると考えられる． 

 
 

5. おわりに 

 

本稿では，首都高速道路都心環状線のエリア交通状態

量の特に集計交通流率に着目し，ベイジアンネットワー

クを用いて，過去に蓄積された当該路線の車両感知器デ

ータを学習し，ある時間帯から 5分先の集計交通流率を

予測するモデルを構築した．モデル構築には，ネットワ

ーク全体の交通状況を示す変数を 3種類用意し，それぞ

れのモデルが出力する予測集計交通流率が，予測時点の

状態からどのように変化するのかを確認した．特に本稿

では，ネットワーク平均速度，渋滞区間数，突発事象が

原因となる交通渋滞の発生区間をネットワーク全体の交

通状況の代表値として考慮する形でベイジアンネットワ

ークを構築した．その結果，突発事象が原因となる交通

渋滞の発生区間数が，ネットワークに対して広範囲に影

響を及ぼす場合に，集計交通流率が下がることを明らか

にした．また，他の要因でも，明確な規則性を見出すこ

とはできなかったが，混雑や渋滞により，集計交通流率

の状態も変化することを確認した． 
今後は，より長期的な学習データを用いてベイジアン

ネットワークを構築することと，細かな集計交通流率の

変化を的確に捉えるために，ネットワークの速度変化や，

渋滞の空間的なつながり等を詳細に考察しながら，集計

交通流率の変化に関係する要因を把握することが必要で

ある． 
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