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流入により，集中交通量の方が発生交通量より大きくな

ったと考えられる．一方で，被害が小さかった地域では

発生・集中交通量ともに大きな変化は見られなかった． 

 

(4) 走行距離と所要時間の変化 

トリップごとの走行距離と所要時間の分布を図-15と

図-16に示す．また，それぞれの平均値を表-1に示す．

走行距離については，4/24以降の3時点で平均値にも分

布形にも大きな差異は見られないが，震災直後の4/16に

は10km以内の短距離トリップ比率が減少している．一

方で，平均所要時間は5/14が最長の36.8分となり，通常

時よりも2割程度大きくなっている．これは，震災から

しばらく時間が経過して総トリップ数が通常よりも大き

くなった上に，通行止め区間は依然として残っているた

めに生じた交通混雑により，所要時間が増加したためと

考えられる． 

図-17にOD間所要時間の分布を示す．これも5/14が平

均値も分布形も最大で，4/16はともに最小となっている． 

 

(5) リンク交通量の変化 

逆推計された OD交通量を各時点の都市圏道路ネット

ワークに配分して得られた各時点のリンク交通量の対

5/29 比を図-18 に示す．4/16 には大半のリンクで交通量

が減少しているが，4/24になると対 5/29比の減少率は小

さくなり，郊外部では交通量の増加がみられるようにな

った．5/24 には総トリップ数が通常より増えていること

もあり，都市圏内の大半のリンクで交通量が通常時より

も増加し，混雑していたと考えられる． 

図-19 は熊本市西区の国道 501 号線周辺道路ネットワ

ーク上の 4/16，4/24，5/14 時点におけるリンク交通量の

対 5/29比である．震災から 1週間後の 4/24に 64.4%の増

加となり最も増加率が高かった．これは地震直後から

4/29まで高速道路の植木 IC－嘉島 JCT間が通行止めにな

っていたことにより，熊本都市圏外からの流出入の際に

利用されたことが原因として考えられる． 

図-20 には道路網にも甚大な被害のあった益城町内の

県道 36 号線と県道 28 号線におけるリンク交通量の対

5/29比を示す．被害が大きかったで震災後の 4/16には交

通量に大きな減少が見られ，特に県道 28 号線では 6 割

以上も減少した．その後，4/24 には 34.4％，5/14 には

6.4%と，交通量の減少は徐々に回復した．これは震災後

に通行止めとなった県道 28 号線上の 7 箇所が 4 月末ま

でに 5箇所が解除されたこともその理由の 1つと考えら

れる． 

 

 

5．おわりに 

 

本研究では平成 28 年 4 月に発生した熊本地震を対象

に，通常では把握が困難である災害直後から回復までの

時系列的な交通流動パターンを常時観測地点から逆時系

列順に逆推計する方法を提案した．本研究によって得ら

れた知見を以下に示す． 
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図-15 走行距離の分布 
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図-17 OD間所要時間の分布 

表-1 走行距離と所要時間の平均値 

 4/16 4/24 5/14 5/29 

平均走行距離(km) 11.7 10.0 10.0 9.6 

平均所要時間(分) 302 31.1 36.8 29.3 

平均OD間所要時間(分) 49.1 52.3 59.2 51.6 
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3) 特に益城町や熊本市東区といった地震による被害が大

きかった地域での変化が大きく，被害が比較的小さかっ

た熊本都市圏北部から西部にかけての変化は比較的が小

さかったことが分かった．  

4) OD 間所要時間は地震直後は総トリップ数が激減した

ために通常よりかなり短くなったが，トリップごとの所

要時間は地震直後よりも通常の交通パターンに回復した

時点の方が短い．これより地震直後は通常より所要時間

が長いトリップを行う移動が多かった．このような地震

直後から通常時に戻るまでの都市圏内の交通パターンの

変化を明らかにすることができた．  
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A REVERSE ESTIMATION METHOD OF TRAFFIC PATTERN  

AT THE TIME OF A DISASTER BY USING OBSERVED TRAFFIC VOLUME 
 

Shoshi MIZOKAMI, Goushi NAKAMURA and Ryo TAMURA 
 

Reverse estimation of origin-destination traffic using the observation traffic volume is performed as a 

suggestion of grasp method with the traffic distribution pattern of the time of an accident. The target is 

made the Kumamoto earthquake which has occurred in April, 2016. I can think the traffic pattern changed 

because many road sections closed due to the Kumamoto earthquake. Kumamoto earthquake had a big 

influence on traffic environment by damage of social infrastructure. I can think the traffic pattern changed 

big because Street closed occurred at many spots because of the Kumamoto earthquake. So origin is 

different time series this time, and reverse estimation is performed. By this research, an estimation result, 

and, it's analyzed about a change in traffic flow at the time of an accident. 
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