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道路事業評価では、渋滞損失の削減は重要な評価項目であるが、交通量推計値における渋滞損失推計

値の再現性はあまり注目されていなかった。本稿は、渋滞損失の削減効果推計値の信頼性をより向上さ

せることを目的とした交通量推計手法について検討したものである。 

まず、渋滞損失推計値の再現性向上に向け、旅行時間の推計精度を高めるために、一般道路の時刻別

交通量と旅行速度の関係を反映した日単位のリンクパフォーマンス関数の作成方法について考察した。

リンクパフォーマンス関数の作成にあたっては、民間プローブデータを活用して、容量超過状態におけ

るボトルネックを起点とした旅行速度低下の実態を反映した。 

次に、京都市街地を対象とした交通量推計のケーススタディを実施し、現況交通量、渋滞損失推計値

の再現性について検証し、従来用いられてきたリンクパフォーマンス関数を上回る推計精度があること

を明らかにした。 

 

Keywords: 渋滞損失、QV 特性、リンクパフォーマンス関数、BPR 関数、交通量推計 

 

1. はじめに 

 

公共事業の効率性およびその実施過程の透明性の一

層の向上を図るため、国土交通省所管公共事業では、新

規事業採択時評価や、その前段階における取組みとして

計画段階評価が導入されている。これらの実施において

は、道路交通の実態を把握し、問題点と課題を明確にす

るとともに、課題解決策としての事業実施効果の定量評

価が必要になっている。 

一方、交通分野においても流動実態等に関するビッグ

データが入手できるようになっており、既存の交通量調

査データ等と組み合わせることで、これまで定量的な分

析が進んでいなかった一般道路における自動車交通流動

の実態を把握できるようになっている。これにより、よ

り実態に即した道路の混雑状況の分析や、将来における

混雑状況の予測が可能となると考えられる。 

現在、ビッグデータの１つである民間プローブデータで

観測される道路の区間毎の非混雑時旅行速度と混雑時旅

行速度、および交通量観測値を用いて渋滞損失(以下、渋

滞損失実績値)が算出されている。渋滞損失実績値は、主

要渋滞箇所の選定や、地域毎の道路整備の必要性評価に

活用されている。一方、渋滞対策として道路整備を実施

した場合における渋滞損失(以下、渋滞損失推計値)の削

減効果は、道路整備有無ケースにおける交通量推計を実

施し、推計ネットワークのリンク毎の交通量と旅行速度

をもとに予測している。これまで、渋滞損失推計値は、

渋滞損失実績値の再現性が確保できているかどうかがあ

まり注目されていなかったため乖離が発生するケースも

見られた。事業評価等に用いる基礎資料としての信頼性

をより向上させるために、今後は、確実に渋滞損失実績

値の再現性を担保できる予測手法を構築することが望ま

れる。 
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表 1 渋滞損失算出に用いるパラメータの値 

 

 

 

 

 

 

 

本稿は、このような問題意識のもと、渋滞損失推計値

の再現性を確保するための課題を考察し、交通量推計に

用いるリンクパフォーマンス関数の設定が再現性向上に

有効であると考えた。その上で再現性をより向上できる

リンクパフォーマンス関数の作成方法について考察した。

さらに、京都市街地を対象とした交通量推計のケースス

タディを実施し設定したリンクパフォーマンス関数の妥

当性を検証したものである。 

 

 

2. 渋滞損失の実績値と推計値の乖離要因の考察と検

討の着目点 

 

2.1 渋滞損失の算出方法 

 渋滞損失は、一般的に渋滞損失時間、渋滞損失額の 2

つの指標を用いて評価されている。渋滞損失時間は式 1

で算出されている。 
 
 渋滞損失時間＝Σ(区間交通量×区間渋滞損失時間) 

･･･････････式 1 

 区間渋滞損失時間＝平均旅行時間 －基準旅行時間 

 

 渋滞損失額は渋滞損失時間に時間価値をかけたもので

ある。表 1に、渋滞損失実績値と渋滞損失推計値それぞ

れの算出に用いるパラメータの値を示す。このパラメー

タの中に、渋滞損失実績値と渋滞損失推計値とで乖離が

生じる要因がある。そこで、現在、一般に適用されてい

る交通量推計手法の特徴を踏まえて、乖離要因となるパ

ラメータを考察する。 

 

2.2 交通量推計手法の特徴 

 一般的な交通量推計では、発生集中交通量、分布交通

量の推計値に基づき、道路の区間毎の配分交通量を推計

する手法が用いられている 1)。配分交通量は、年間の平

均的な一日の交通量に対し、QＶ式等のリンクパフォー

マンス関数と有料道路等については転換率式を併用した

分割配分により推計される。 

 QＶ式等のリンクパフォーマンス関数は、現況の交通

量について再現性を確保するよう設定されている。その

際、ネットワークの設定については、一般都道府県道（指

定市の主要市道を含む）以上の路線を対象とすることを

基本とし、現況再現性向上のため、必要に応じて、市町

村道等を含めてネットワークを密に設定している。また、

料金の設定については、割引を考慮した現在の料金水準

（料金収入／定価収入）を基本としている。 

 

2.3乖離要因の考察 

 渋滞損失算出の対象区間については、実績値、推計値

ともに県道(政令指定都市の場合、市道)以上を対象とし

ており、乖離が生じる要因とは考えられない。また、区

間交通量については、交通量推計実施時に再現性が担保

できていることが前提であり、大きな乖離が生じる要因

とは考えられない。なお、算出対象の実績値が昼間 12

時間交通量、推計値が日交通量となっており、推計値が

若干大きくなる可能性があるが、大きな乖離が生じる要

因とは考えられない。 

 一方、旅行速度については、プローブデータで旅行速

度の実態が把握される以前には、精度の高い旅行速度デ

ータが無く、推計時に再現性についての検証も実施され

ていないために、基準旅行時間、平均旅行時間ともに乖

離の要因となっている可能性が高い。 

  

2.4 渋滞損失の乖離低減に向けた検討の着目点 

 交通量推計における旅行速度は、リンクパフォーマン

ス関数と配分交通量により決定される。前記のように配

分交通量については再現性が検証されていることから、

リンクパフォーマンス関数の課題を整理する。 

 図 1に、現在、交通量推計において利用されているリ

ンクパフォーマンス関数である、QV 式およびBPR関数

の例を示す 2)。 

 図 2に、これらのリンクパフォーマンス関数検討のベ

ースとなった中断されない交通条件下における交通量と

旅行速度および旅行時間の関係を示す。 

 文献 2 では、「交通流理論から導かれる交通量と速度の

関係は、定常状態(時間に依存するような変動がない状

態)において成り立つもので、比較的短時間で適用可能な

ものであり、本来リンクパフォーマンス関数は定常状態

が仮定できるような比較的短時間で適用可能なものであ

る」とされている。 

パラメータ 渋滞損失実績値 渋滞損失推計値

対象区間・単位 県道(政令指定都市の場合、市道)以上・DRM区間 同左・交通量推計リンク

区間交通量 12時間交通量(H22道路交通センサス) 日推計交通量

基準旅行時間 昼間12時間平均旅行時間(民間プローブデータから算出) 自由流旅行速度

平均旅行時間
渋滞がない場合の旅行時間(民間プローブデータの全てのサン
プル(24時間)に基づいて、旅行時間の短い方から累積10%に当
たるサンプルの旅行時間)

交通量配分時の平均旅行時間
(Σ(分割配分時の旅行時間×交通
量)/総交通量で算出する例が多い)
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図 1リンクパフォーマンス関数 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2 交通量と旅行速度および旅行時間の関係 

 

日単位の交通量配分では、日単位のリンクパフォーマ

ンス関数が必要になるが、現在使われているQV 式およ

びBPR関数については、その条件を満足しているかどう

かについては検証されていない。 

 そこで、一般的な交通量推計手法である転換率式併用

分割配分手法において、日単位の推計に対応したリンク

パフォーマンス関数を設定することで、渋滞損失算出精

度を向上する可能性について検討する。 

 

 

3. 日単位のリンクパフォーマンス関数の検討 

 

3.1 基本的な考え方 

 定常状態における交通流動と、日単位の交通流動を検

討する場合の違いは、交通量の時刻変動を考慮すること

にある。これは、経路選択の時刻変動を考慮することに

つながる。 

 図 3に、朝夕にピークがあり夜間交通量が少ない一般

的な平日の交通量の時刻変動イメージを示す。 

 

 

 

 

 

 

図 3 平日の交通量の時刻変動イメージ 

 図 4に、AB2 地点間でこのような交通需要があった場

合の夜間およびピーク時の経路別利用交通量のイメージ

を示す。時刻別に、利用経路ごとの旅行時間が均衡する

と仮定すると、交通量の少ない夜間はすべての交通が、

自由旅行時間が短い経路 1 を利用し、交通量が多くなる

ピーク時には、利用交通量の増加により経路 1 の旅行時

間が増えるため、一部の交通が経路 2 を選択し両側の経

路の速度が均衡することになる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4 AB2地点間自由旅行時間と夜間およびピーク時

の経路別利用交通量イメージ 

 日単位のリンクパフォーマンス関数は、このような特

徴を反映したものとする必要がある。本稿では、「時刻別

の交通量の実態がこのような経路選択の結果として出現

した」ものであると仮定し、それを再現できるリンクパ

フォーマンス関数の設定を試みた。 

 

3.2 リンクパフォーマンス関数の設定方法 

 転換率式併用分割配分手法では、分割段階毎にOD 間

の最短経路を探索し、最短経路に交通量を配分する。図 5

に、配分される交通量に関わらずリンク毎の時刻別交通

量割合が一定と考えた場合の分割段階毎の配分交通量の

時刻分布イメージを示す。時刻毎の交通量を設定するこ

とにより、時間毎のQV 関係をもとに日単位の平均旅行

時間が算出できる。 

 

 

 

 

 

 

図 5 分割配分における配分交通量イメージ 

 式 2 に、分割段階 k におけるリンク毎の日平均旅行時

間Tkを示す。この中で時刻別交通量割合piは実測交通量

をもとに、旅行時間 tkiは対象道路の実測値をもとに設定

する。リンクパフォーマンス関数LPは、交通量Qkの時

A B

経路１(t0＝15min)

経路２(t0＝30min)

A B

100台

０台

A B

500台

100台

<地点間自由旅行時間>

<夜間交通量> <ピーク時交通量>
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に平均旅行時間Tkとなる関数として設定する。 

 
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
24
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kikikik qtqT
  

･････････････式 2 

ikki pQq   

 ここで、  kT ：平均旅行時間(h) 

   kit ：時刻iの旅行時間(h) 

   kiq ：時刻iの交通量(台/日) 

   kQ ：配分交通量(台/日) 

   ip ：時刻別交通量割合(%) 

 

 図 6 に分割段階毎の配分交通量 Qkと平均旅行速度 Tk

および総所要時間の関係を示す。総所要時間の増分は、

分割段階毎の増加交通量Qk+1－Qkと平均旅行速度Tk+1か

ら算出される所要時間を加算するだけでなく、その前段

階で配分交通量Qkに対しても、平均所要時間の増分Tk+1

－Tkを乗じた旅行時間を加算する必要がある。配分交通

量に対して、この総所要時間の増分を反映した旅行時間

が算出できる関数は、日単位のリンクパフォーマンス関

数と定義できると考える。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 6 配分交通量と平均旅行速度および総所要時間 

 

 式 3 に交通量 Qkにおけるリンクパフォーマンス関数

LPの満足すべき要件を示す。これは、リンクパフォーマ

ンス関数LPで算出した旅行時間Tkと交通量Qkの積分値

が総所要時間と等しくなるように設定することで満足で

きる。 

）（） kkkkkkk QQTQTQQLP   111 /()(  

･･････････････････････････････････式 3 

 ここで、 )( kQLP ：交通量 kQ に対するリンクコスト 

 

3.3 検討の進め方 

一般道路の交通量と旅行速度の実績データをもとに、

前記の条件を満足できるリンクパフォーマンス関数を作

成する。信号交差点の連続する一般道路に関して交通量

と旅行速度の関係を分析した事例 3)が少ないことから、

交通量と旅行速度の関係分析も含めて、以下の手順で検

討を進める。 

1) 一般道路の時間交通量に着目した QV 特性の分析

と 時間交通量に対応するQV 式の設定 

2) 交通量の時刻変動を加味した日単位のリンクパフ

ォーマンス関数の検討 

 

 

4. 一般道路のQV特性の分析とQV式の設定 

 

4.1 検討対象 

 図 7に検討対象区間を示す。京都市域において定常的

な渋滞が発生している国道１号八条油小路～堀川通堀川

御池間を検討対象とした。利用データは、最新のH22道

路交通センサス時間交通量と、同一期間 H22.9～H22.11

の民間プローブデータを分析した時刻別旅行速度とする。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 7 検討対象区間 

 

  図 8 に、検討対象区間下り線の時刻別旅行速度を、

DRM 区間毎に整理した結果を示す。交差点を含む一般

道路のQV 特性を把握するためには、旅行速度はボトル

ネックによる旅行速度の低下状況が反映できる区間とし

て設定する必要が有る。そこで、本検討では、ボトルネ

ックを起点に、旅行速度が 20km/h 以下となる区間を当

該ボトルネックの影響区間と考え、それを包括する交差

点間の平均旅行速度を算出してQV 特性を分析した。本

稿では、国道1 号の中でも最も渋滞が顕著な区間の 1 つ

である八条油小路～堀川五条の間のQV 特性を例示する。 

交通量(pcu/日)

旅
行
時
間

Tk+1
Tk

総所要時

間の増分
総所要

時間

総所要時間

Qk+1Qk

検
討
対
象
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 図 8 国道１号八条油小路～堀川通堀川御池間の   

DRM区間別・時刻別旅行速度図 

 

4.2 QV特性の分析 

 図 9 に時刻別の通過交通量と旅行速度の関係を示す。

21 時～6 時までの間は概ね 30km/h 以上の速度となって

いるが、昼間は速度が低下している。特徴的なことは、

朝ピーク時には最大交通量 2,000pcu/h が観測されている

が、夕方の最大交通量は 1,600pcu/h にとどまる点にある。

また、交通量の多い朝ピークの旅行速度に比べ、交通量

の少ない夕方の旅行速度が低くなっている。これは、方

向別交通量割合や信号現示の設定等の影響と想定される。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 9 時刻別通過交通量と旅行速度 

資料：国道 1 号(JR 京都線横断区間) 交通量:H22 センサス、旅

行速度：H22.11民間プローブデータ 

 

4.3 時間交通量に対応するQV式の設定 

 図 10 に、前記データをもとに QV 関係を整理した。

なお、参考として当該区間の上り線のQV 関係について

も整理している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 10 QV関係 

旅行速度は、交通量の増加とともに低下している傾向

にあるが、交通量が 1,500pcu/h 程度になると、大きなバ

ラツキが見られる。非渋滞領域においては、旅行速度が

交通量の増加とともに、一定勾配で低減しているように

見られる。また、交通容量は実態としては午前と午後で

信号現示等の関係で変化していると想定されるが、モデ

ルとしては旅行速度が大きく低下する午後の時間帯の最

大交通量となる 1,600pcu/h とした。この結果を踏まえて、

非渋滞領域におけるQV 式を式 4 のように仮定した。 

VLt /  

qcqcqVVV ／（ )minmax    ･･････式4 

 ここで、  t：旅行時間(h) 

   L：区間長(km) 

   V ：旅行速度(km/h) 

  maxV ：自由流速度(km/h) 

  minV ：交通容量における速度(km/h) 

        q：交通量(pcu/h) 

       qc：交通容量(pcu/h) 

 

4.4 渋滞領域におけるQV式の設定 

 図 11 に、渋滞領域における交通量、交通容量、およ

び渋滞長の関係を示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 11渋滞領域における交通量、交通容量、および渋滞

長の関係 

渋滞領域については、非渋滞区間の旅行時間(旅行速度を

Vmin 想定)に、渋滞長となって渋滞区間に捌け残ってい

る交通の通過に要する時間を加算することで、下式のよ

うに定義できる。 

QcQVLt i // min       ････････式 5 

 ここで、 iQ ：渋滞区間捌け残り交通量(pcu) 

 

 しかしながら、この算出方法では、捌け残り交通量を

算出する必要がある。捌け残り交通量は、交通容量を超

過した需要交通量と継続時間により変動するため、時間
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交通量だけでは算出不可能である。今回は、リンクパフ

ォーマンス関数のモデル化の可能性検討が目的であるこ

とから、渋滞領域における旅行速度低下量は非渋滞領域

における速度低下量を上回ると想定されるため、便宜的

に 2 倍になると想定して算出することとした。 

 

 

5. 交通量の時刻変動を加味した日単位のリンクパフ

ォーマンス関数の検討 

 

5.1 日交通量と時刻別交通量 

図 12 は、国道 1 号下り線堀川五条間～八条油小路間

について、日交通量に関わらず時刻別交通量の割合が一

定と仮定して、日交通量が 5,000～24,000 台／日・方向の

間で変化した場合の時刻別交通量を推計したものである。

実際に観測される交通量は渋滞の影響によりピーク時の

交通量がカットされていることから、時刻別交通量の割

合は交通量観測値と民間プローブデータを元に算出した

需要交通量をもとに設定した 4)。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 12 日交通量と時刻別交通量の設定 

図 13 に、推計した日交通量別の時刻別交通量に対す

る時刻別の旅行速度をQV 式から算出した結果を示す。

推計した旅行速度の時刻変動は、実態と大きく異なって

いる。今回は十分な検討ができなかったが、今後、実態

を反映できるようなQV 式の設定を工夫することも課題

の一つである。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 13 時刻別旅行速度の算出 

5.2 対象区間におけるリンクパフォーマンス関数 

図 14 に、当該リンクの日交通量に対する平均旅行時

間を算出した結果を示す。また式 3 をもとに、解析的に

算出した日交通量に対する総所要時間を算出可能なリン

クパフォーマンス関数の形状を示す(以下、提案リンクパ

フォーマンス関数とする)。日交通量が 20,000pcu/日を上

回る付近で勾配が変化するが、これは時刻別交通量が

QV 式で設定した交通容量 1,600pcu/h を上回る段階にあ

たる。 

なお、国道 1 号の時間QV 式から推定したリンクパフ

ォーマンス関数の形状は、渋滞領域の QV 式の勾配を 2

倍としたために、BPR関数で交通量が交通容量を超える

場合におけるパラメータβを変化させたときの形状と似

ている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 14 日交通量に対する平均旅行時間と国道1号の
QV式から算出したリンクパフォーマンス関数 

 

 

5.3 渋滞損失算出結果の妥当性検証 

 図 15 に、交通量と旅行速度の関係を整理した結果を

示す。一つは、図 9の旅行速度実測値を降順に並べたう

えで、横軸に累加交通量、縦軸に旅行速度実測値を整理

したものである。もう一つは、図 13 の旅行速度推計値

を大きい順に並べたうえで横軸に累加交通量、縦軸に旅

行速度推計値を整理したものである。 

 実測値は、時刻別交通量と旅行速度とバラツキが大き

く、時刻毎の旅行速度推計値との整合性は十分でなかっ

たが、日単位で時刻毎の交通量と旅行速度の出現状況を

見た場合は概ね整合しており、日交通量ベースの旅行時

間推定には一定の精度を確保できるものと想定される。 

 

 

 

 

 

 

0 5000 10000 15000 20000 25000

旅
行
時
間
（
分
）

日交通量（pcu/日）

0

10

20

30

40

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

5000pcu/日 10000pcu/日 15000pcu/日

19000pcu/日 24000pcu/日

旅
行

速
度

（k
m
/h
）

時

0

500

1,000

1,500

2,000

2,500

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

5000pcu/日 10000pcu/日 15000pcu/日

19000pcu/日 24000pcu/日

交
通
量

（p
cu
/h
）

時

日交通量に対する総所要

時間を算出可能なリンク

パフォーマンス関数 

日交通量に対する平均旅行時間 

第 53 回土木計画学研究発表会・講演集

 2511



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 15 累加交通量と時刻別平均旅行速度 

 

 

6. 提案リンクパフォーマンス関数の交通量推計への

適用性の検証 

 

6.1 検証概要 

 適用性の検証は、QV 特性を検討した京都市域とした。

京都市は、格子状の道路ネットワークで形成されている。

そのため、分割回数が少ないと 1 回の配分で多くの交通

量が加算され、旅行速度の変動も大きくなるため、経路

選択のブレが発生することが多い。そのため、本検証で

は、分割回数 25 回とし、実数値による分割配分を実施す

ることで、分割回数の影響低減に配慮した。 

 当該地域のOD 交通量、および道路ネットワーク・セ

ントロイド配置については、別途実施している通常の

BPRモデルを利用したH17道路交通センサスベースOD

をもとにした交通量推計モデルの設定を利用し、以下に

ついて比較検証した。 

1) 交通量推計値の再現性 

2) 渋滞損失の再現性(H22センサス観測値) 

 提案リンクパフォーマンス関数は、渋滞損失の再現性

向上を目的としており、検証できる渋滞損算出のベース

となる道路交通センサスは、H22 以降に限られる。その

ため、H17ベースの交通量推計モデルについて、H17-H42

将来で直線補間したH22OD 交通量とH22 段階に更新し

たネットワークを用いて検証した。 

 

6.2 個別リンクにおけるリンクパフォーマンス関数の

設定 

 5.で検討したリンクパフォーマンス関数は、幹線道路

の 1 リンクの事例であり、本来はリンク毎のQV 特性を

反映して個別に関数型式を設定することが望まれる。し

かし、現時点では、 

・道路種別、車線数、交通量等が QV 特性に与える影

響を十分に検証できていないこと 

・この検証の目的が旅行速度推計精度に着目した交通

量推計手法としての妥当性で有り、個別のリンクパ

フォーマンス関数検討を目的としていないこと 

から、5.で分析した区間のリンクパフォーマンス関数

の特性を全リンクに当てはめることとした。 

(1) 基本となるリンクパフォーマンス関数の検討 

 国道 1 号の時間QV 式から算出されたリンクパフォー

マンス関数を、関数式として定義することが困難であり、

かつ、本来は路線により異なるリンクパフォーマンス関

数を厳密に定義することに大きな意味は無い。そこで、

今回は関数形が類似する BPR 関数のパラメータを調整

することにより、関数式を設定することとした。 

式 6 にBPR関数を示す。なお、速度低減量の小さい高

速道路については、今回は、通常のBPRモデルにおける

設定を利用した。 

 

    )/(0.10
aaaaa Cxtxt  　・　  ･･････式 6 

ここで、ta  ：リンク aの走行時間（分） 

Xa  ：リンク aの交通量（ｐｃｕ／日） 

ta0  ：リンク aの自由走行時間（分） 

Ca  ：リンク aの交通容量（ｐｃｕ／日） 

α，β：パラメータ 

 

今回は、この中でα、βを、国道 1 号の時間QV 式か

ら算出されたリンクパフォーマンス関数から設定し、リ

ンク自由走行時間 ta0、交通容量Caについては、H22セ

ンサスの交通量データを活用して設定する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 16 国道1号の時間QV式から算出されたリンクパ

フォーマンス関数とBPR関数による近似曲線 

図 16 に、国道 1 号の時間 QV 式から算出されたリン

クパフォーマンス関数と BPR 関数による近似曲線を示

す。表 2に設定したBPR関数のパラメータ値を示す。 

表 2 BPR関数パラメータ値 
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(2) 個別路線のパラメータ設定 

 H22 センサスデータがある箇所については、それをも

とにパラメータを設定する方法を検討した。個別路線の

リンク自由走行時間 ta0 は、H22 センサスの交通量デー

タから直接設定する方法は無い。そこで、H22 センサス

データをもとに算出された基準旅行速度と、指定速度を

比較して、小さい値を利用することを原則とした。 

交通容量については、混雑度算出に用いられている交

通容量があるが、混雑度と旅行速度に相関が見られない

ことから、この容量をこのままで利用することは困難で

ある。一方、H22 センサスにおける旅行速度は民間プロ

ーブデータをもとに算出されたものであり、パラメータ

設定指標として妥当性が高いと考えた。そこで、混雑時

旅行速度が交通容量時の旅行速度(α1.2 より 0.46×自由

旅行速度)を下回っている区間の交通容量は、混雑時旅行

速度から逆算して算出することとした。なお、混雑時旅

行速度が交通容量時の旅行速度以上の区間については、

便宜的に今回は近畿地整の標準的な設定を用いることと

した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 17 基準旅行速度と混雑時旅行速度 

 センサス観測値の無い区間については、混雑時旅行速

度が現況設定程度となるように、自由走行時間を 3/4 と

し、交通容量は通常のBPR 設定値を利用した。 

 

6.3 交通量推計結果 

 表 3に前記の設定をもとに、現況再現性を検証した結

果を示す。交通量の現況再現性については、ベースモデ

ルとして利用した通常 BPR で推計した値と同等となっ

ている。今回、前記でパラメータ設定を実施した後のパ

ラメータ調整は実施していない中で、同等の再現性を実

現できている。 

 渋滞損失は、京都市域全体を対象に算出した。配分時

点毎に、所要時間に配分交通量を乗じて算出した所要時

間から算出した損失時間は、H22 センサスのリンク毎の

時間帯別交通量と所要時間から算出した実績値に対して

高い再現性を確保できている。提案リンクパフォーマン

ス関数は、渋滞損失時間算出の再現性が高い手法である

ことが検証できた。 

表 3 現況再現性検証結果 

 

 

 

 

 

7. おわりに 

 

本稿では、渋滞損失推計値の再現性向上に向けた課題

を、交通量推計に用いるリンクパフォーマンス関数の設

定にあると考えた。 

その上で、旅行時間の推計精度を高めるために、一般

道路の時刻別交通量と旅行速度の関係を反映した、日単

位のリンクパフォーマンス関数の作成方法について考察

した。国道 1 号の一部区間ではあるが、区間毎の時刻別

交通量の変動特性と交通容量超過状況を反映することで、

所要時間の実態を反映したリンクパフォーマンス関数の

作成方法を提案できたと考える。さらに、このリンクパ

フォーマンス関数による交通量推計モデルで推計した渋

滞損失は、実績値の再現性が高いことが検証できた。 

しかしながら、実務での利用を想定した場合、検討課

題もある。道路種別・車線数や利用交通量等の使われ方

を反映したリンクパフォーマンス関数の設定方法、信号

交差点の影響が想定される容量変化を加味したQV 式の

設定、渋滞領域におけるQV 式の設定、推定したリンク

パフォーマンス関数の形状に合致した関数式の設定等が

考えられる。今後、これらの課題に対応していく必要が

ある。 
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