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「平成30年7月豪雨」による土砂崩れなどの被害を大きく受けた広島県では，多くの道路が通行止めとな

ったことで，大規模な交通障害が発生した．このような被災後の交通状態を分析することは，今後発生し

うる災害の復旧期において，効果的な交通政策を講じるための重要な知見になりうる．本研究では，特に

被害の大きかった広島県呉市を中心とした道路ネットワークを対象として，平時および災害復旧期を模し

た道路ネットワークと動的な交通需要を構築し，動的な利用者均衡状態に近い状態を数値的に計算した．

計算により得られた平時および災害後の交通流および交通混雑のパターンを比較することにより，災害復

旧期に発生しうる交通渋滞が，平時のそれとどのように異なる可能性があるかを評価した． 

 

     Key Words : Dynamic user equilibrium assignment，the Heavy Rain Event of July 2018 

 

1. はじめに 

 

平成30年7月豪雨によって，広島県では，豪雨による土

砂崩れ等の影響で，広島呉道路全区間(16km)をはじめと

する多くの道路が通行止めになる等，大規模な交通障害

が発生した1)．発生直後における緊急車両や救援物資輸

送はもちろんのこと，交通規制が完全に解除されるまで

の間，通勤や通学といった日常の交通においても交通渋

滞が慢性化し，ピーク時は広島市から呉市までのバスの

所要時間が通常の2倍となる程であった2)．道路規制だけ

でなく，JR呉線などの主要公共交通機関も土砂被害など

の影響によって運転が困難であったために，深刻な交通

渋滞が発生していた3)．これらの交通障害は長期にわた

って継続し，地域生活や復旧活動に大きな影響を与えた．

実際，JR呉線の呉以西の運転再開までは65日を4)，広島呉

道路の通行止めが解除されるまでには83日5)を要してい

る． 

 平成30年7月豪雨に起因する交通障害が，交通量配分に

よりどの程度机上で再現できるかを事後的にでも評価す

ることは，同様の災害が多く発生する日本における交通

政策の重要な知見となる．災害の多い日本においては，

今後もこのような長期間継続する災害による交通障害が

多く発生することが予想される．災害後の復旧期におけ

る交通量配分の経験を積むことは，今後，発災後に，交

通量配分の計算を迅速に実行し，それにより効率的に交

通制御や復旧計画を可能とすることに大きく寄与するで

あろう． 

 道路混雑の主な原因となる渋滞は時間と共に変化する

動的な現象であり，これを交通量配分において適切に表

現するためには，動的な交通流モデルを明示的に考慮し

た動的交通量配分を行う必要がある．利用者均衡配分を

考えた動的交通量配分は，動的利用者均衡 (DUE: 

Dynamic User Equilibrium)配分と呼ばれる．DUE配分によ

り動的な均衡状態を求める方法論は多く提案されている

が，いまのところ，効率的な求解を常に可能とする標準

的な解法は知られていない．また，一般に，利用者均衡

配分問題を解くときには多数回の反復計算が必要となる

が，動的交通量配分は計算負荷が静的交通量配分とは比

較にならないくらい大きい．このことは，大規模なネッ

トワークにおいて動的な利用者均衡状態を解くことを計

算負荷の面から難しくしている． 

 本研究では，大規模ネットワークでもDUE配分の計算

を高速に実行することを可能にするために，並列計算機

への実装を意図して開発されたソフトウェアである

FastDUE6)を用いる．FastDUEは，ネットワークをサブネ

ットワークに空間分割し，サブネットワークごとに異な

るCPUを用いて交通流を並列計算することによって，並

列計算機での動的利用者均衡配分問題の高速計算を可能
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としている．FastDUEでは，繰り返し計算によりサブネッ

トワーク間の不整合の解消と，利用者の経路選択の更新

を同時に行い，それにより動的な均衡状態に近い状態を

求める． 

 本論文の構成を以下に述べる．第2章では，対象エリア

における道路ネットワークと動的な交通需要パターンの

構築の手順について述べる．第3章では，FastDUEの計算

アルゴリズムの概要を紹介する．第4章で平時および発災

後の計算結果を述べる．第5章で考察と今後の課題を述べ

る． 

 

 

2.  入力データの作成方法 

 

本節では，デジタル道路地図(DRM: Digital Road Map)

や道路交通センサスによるOD(起終点)交通量データな

どの既存のデータセットを元にし，DUE配分に適した入

力データを作成する手法について述べる．これらのデー

タセットはDUE配分を実行するために有用であるが，入

力データとして何ら変換なくそのまま用いることはでき

ない．あわせて，災害復旧期におけるDUE配分を実施す

るには，道路ネットワークと交通需要が災害によって受

けた影響を反映させたデータセットを構築しなくてはな

らない．以下(1)以降ではこの詳細を説明する． 

 

(1) 平時の道路ネットワークデータの整備 

広島県呉市を中心とした平時の道路ネットワークデー

タを，DRMの平成26年版のデータを元に構築する． 

DRMは，道路の幾何的な情報，すなわち，各リンクのリ

ンク長，車線数，道路種別，リンク間の結合関係などの

データが格納されている．これらのデータは有用である

一方，DUE配分で必要な交通容量，自由流旅行速度，

Backward wave速度などの情報はないため，何らかの方法

で設定する必要がある．この詳細を以下で説明する． 

a) リンク容量 

リンク容量は，道路構造令の新設計法の基本交通容量
7)に基づき，1車線道路は1,700(pcu/h)，2車線道路は

4,400(pcu/h)，3車線道路は6,600(pcu/h)とした．実際の交通

容量は箇所に依存するので，代表的な値にすぎないこれ

らの値は十分正確であるとはいえないが，今回はこのま

ま用いる． 

b) 自由流旅行速度，Backward Wave速度 

リンクの自由流旅行速度は，対象地域におけるETC2.0

プローブデータに基づいて設定した．ETC2.0に記録され

た各ノードペアの旅行速度を2015年10月1日から2015年

10月7日の期間において集計し，異常値を取り除くために

80%tile値を自由流旅行速度とした．データ欠損箇所につ

いては，正常にデータを集計できた同じ道路種別の全リ

ンクにおける旅行速度80%tile値の平均値を用いて設定

した．Backward Wave速度は，平時では一律で20(km/h)に

設定した． 

c) 高速・有料道路の料金設定 

有料道路における通行料金は，車両の経路選択に影響

するので，適切に考慮しなくてはならない．この際に注

意すべき制約は2つある．1つ目は，料金は適当な時間価

値により旅行時間に変換しなくてはならないこと，2つ目

は，料金はリンクごとに指定しなくてはならない（単位

距離あたりで指定してもよい）ことである．これらの制

約は，FastDUEは，経路上のリンク旅行時間の合計を（確

率的誤差を含んで）最小にするように経路選択をDijkstra

法によって計算することに起因する． 

対象地域の有料道路である，山陽自動車道，広島高速

道路1～4号線，広島呉道路，広島熊野道路について，リ

ンク単位または単位距離あたりの料金を設定する．山陽

自動車道については，NEXCO西日本が公開している高

速道路簡易料金表8)を参考にして，対象地域において最

も遠いインターチェンジ間の距離料金を元に，単位距離

あたり料金を 1,340(円) / 44.2(km) ≒ 30(円/km)と設定し

た．広島高速道路については，1～3号線と4号線で料金表

が異なるため，それぞれで異なる料金設定を行った．い

ずれにおいても広島高速道路公社が公開している料金表
9)を参考にし，1～3号線においては対象地域において最

も遠いインターチェンジ間の距離料金を元に，単位距離

あたり料金を 650(円) / 19.7(km) ≒ 33(円/km)と設定し

た．4号線においては1区間のみであるため，その固定料

金 370 (円)を入口のリンクに設定した．広島呉道路につ

いては，NEXCO西日本が公開している高速道路簡易料

金表10)を参考にして，対象地域において最も遠いインタ

ーチェンジ間の距離料金を元に，単位距離あたり料金を 

920(円) / 16.5(km) ≒ 56(円/km)と設定した．広島熊野道

路については，一律の料金設定であるため，広島県道路

公社が公開している料金表11)を参考に，固定料金200円を

入口のリンクに設定した． 

時間価値は20(円/分)としている．この時間価値は国土

交通省による値(40.1円/分・台)12)の約1/2である．今回は，

広島呉道路周辺の災害による影響の評価が重要であるた

め，平時における広島呉道路の交通量が過少にならない

ように，直接の根拠はないものの，小さめの時間価値を

あえて設定して用いている． 

 

(2) 道路ネットワークデータの調整 

DRMは，上下方向が分離された幹線道路同士の交差点

のような場所を表現するのに，図-1のような，短いリン

クを組み合わせた構造を用いている．このような構造が

存在するネットワークに一定程度の交通量を流すと，容

易にグリッドロックが発生し，交差点の容量がゼロにな 
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図-1 交差点内のネットワーク構造(オリジナルデータ) 図-2 交差点内のネットワーク構造(改善後) 

ってしまう．実際の交差点では，信号制御や内回りによ

る右折，交差点内での滞留の禁止により，グリッドロッ

クが発生することはありえない．本研究では，このよう

な，現実には発生し得ないグリッドロックの発生を抑止

するために，交差点を記述するグリッド構造の除去を行

った．例として，図-2に，図-1のネットワークに対する修

正を示す．同様の処理は三角形のグリッドに対しても行

っている．  

シミュレーションの計算負荷を軽減するために，道路

ネットワークデータを簡略化した．中間に他の道路と接

続する交差点を持たない一続きのリンクのうち，車線数

(容量)と道路種別(料金設定)が一致するものを1リンクと

してまとめた．まとめる際には，リンクパラメータの更

新も行った．車線数が同じリンクをまとめたため，容量

は不変であるが，距離と自由流旅行時間については，ま

とめたリンクパラメータの和を用いて更新し，自由流旅

行速度はそれらの調和平均で設定した．他のパラメータ

についても，これらの更新した値に基づいて更新した．

これにより，総リンク数は12,977本から4,991本まで，総

ノード数も7,089個から2,913個まで減少した． 

 

(3) 災害復旧期の道路ネットワークへの影響の付加 

災害復旧期の再現を行うためには，災害後に発生した

交通規制情報や，被災による交通容量低下により発生し

たボトルネックに関する情報を道路ネットワークデータ

に付加する必要がある．本節ではこれらのデータ作成手

順を説明する． 

a) 交通規制情報の反映 

豪雨災害による通行止め箇所を反映させるために，広

島県が，豪雨が発生した平成30年7月から平成30年9月ま

での期間において，豪雨災害による通行止め箇所を取り

まとめた地図データを用いた13)．本研究ではこのうち災

害発生から約3週間経過し，復旧期にあったと考えられる

平成30年7月27日時点の通行可能区間情報を用いて，片側

交互通行や通行止めとなっていたリンクの特定を行った．

通行止め箇所はリンクに閉塞フラグを付け，片側交互通

行箇所は平時のリンク容量の1/2，臨界密度40(pcu/km)，

ジャム密度120(pcu/km) を設定した．対象道路ネットワ

ーク内において，通行止めリンクは35ヶ所，片側通行リ

ンクは18ヶ所であった． 

b) ボトルネック部の推定 

a)の交通規制のほか，交通容量の低下が特に問題とさ

れたのは，広島市内と呉を結ぶ国道31号線であった．国

道31号線は通行可能であったものの，仮復旧による区間

や災害復旧に関連する交通の出入りなどを理由として，

道路容量の低下が起こっていたことが知られている14)．

本研究では，この道路容量の低下の影響を考慮するため

に，災害復旧期にボトルネックとなっていたリンクの推

定を，広島県警察が収集した車両感知器データを使用し

て行った．国道31号線を含む広島市内から呉市内までを

結ぶ道路を対象としている．車両感知器データには，1分

間隔で集計された車両の交通量，占有率，平均速度がそ

れぞれ1時間単位に正規化されたものが記録されている． 

対象区間上のボトルネックの位置は， 

1. Q-K図による判別 

2. 占有率95%tile値の位置関係による判別 

3. 付加情報による判別 

という3通りの判別基準により推定した．これらの判別基

準ではQ-K図にプロットされた交通流を自由流と渋滞流

に分類する必要があるが，これにはKittler法15)を用いた．

Kittler法とは本来，画像処理分野において，対象領域と背

景領域の濃淡値がともに正規分布に従うという仮定の下

で，2つの分布の境界となる閾値を決定する手法である．

Kittler法を用いて車両感知器の速度データから臨界速度

を算出し，自由流と渋滞流の判別を行った研究として白

石ら16)，坪田ら17)の例がある．本研究においては，坪田ら

が用いた方法を採用し，自由流と渋滞流の判定を行った．

この判定方法に加えて，本研究では臨界速度の下限値を

20(km/h)とした．下限値を設けた理由は，今回取得したデ

ータが，災害復旧期に渋滞が慢性化していた国道31号線
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および呉市内を観測したデータであるため，明らかに1日

中混雑していた箇所が存在するからである．1日中混雑を

起こしている場合，自由流が観測されず，渋滞流である

はずの交通状態において，2つの速度分布のピークが観測

されるため，過小な臨界速度が算出されてしまう．下限

値を20(km/h)に定めた理由は，警視庁が公開している交

通情報の提供に関する指針18)において，「混雑」と表現

すべき速度が20(km/h)以下と定義されているからである． 

判定基準1においては，隣接する感知器間で渋滞流の観

測割合が大きく変化する（上流側では渋滞の割合が多い

が，下流側では少ない）地点を，まずはボトルネックの

候補とする．さらに，下流側のQ-K図において，臨海密度

付近のプロットが欠けていないことを確認できた地点を

ボトルネックとして推定している． 

判定基準2について詳細を説明する．𝑙𝑖を車両𝑖の車長，

𝑣𝑖を車両𝑖の感知地点の速度，𝑇を計測時間単位とすると，

占有率は， 

 
𝑂𝑐𝑡 =

∑ (𝑙𝑖/𝑣𝑖)𝑖

𝑇
× 100(%) (1) 

という式で表される．占有率は，式(1)からわかるように，

感知される車両の速度が遅いと大きくなる．本研究では，

占有率95%tile値が連続して大きな値を示す感知器のう

ち，一番最下流の地点をボトルネックと推定している． 

判定基準3について詳細を説明する．基本的には1，2の

基準を適用するが，平時とは明らかに異なる災害時特有

の道路形状となっていた場所に関しても，リンクパラメ

ータをボトルネック容量に更新した． 

以上の判定基準から推定したボトルネックのリンクパ

ラメータは，容量1,000(pcu/h)，臨界密度40(pcu/km)，ジャ

ム密度120(pcu/km)で表されるQ-K関係で更新した．更新

したリンクは，いずれも本研究で容量を1,700pcu/hに設定

している片側1車線の道路であることから，容量はそれを

下回る値にしている（ただし，値そのものに確たる根拠

はない）．ボトルネックリンクは，国道31号線において，

合計12ヶ所設定した． 

c) 高速・有料道路における半額・無料措置の反映 

平成30年7月豪雨後，山陽自動車道では高屋～広島IC間

の通行料金を半額に，広島熊野道路では無料にするとい

う交通政策を行っていた19)．本研究においても，これら

の政策を反映し，第2章(1)c)で行った料金設定を更新した． 

 

(4) 発生集中交通量データ 

DUE配分は，時間変化する交通需要に応じた混雑状況

を再現するために時間帯別のOD交通量データを必要と

する．時間帯別のOD交通量データは日OD交通量データ

から作成する．本研究では，平成22年度道路交通センサ

スで集計された中国地方における車種別の日OD交通量

のうち，計算対象のネットワークを明らかに通過してい

ないODペアの交通量を除いたものを用いた．具体的には，

離島のみで完結するOD，対象地域の以東や以西，以南，

以北のみで完結するOD，呉市および広島呉道路が通る地

域以北でトリップが完結するODペアを除いた． 

リンクの時間帯別観測断面交通量を用いて日OD交通

量を推定した事例として，小根山ら20)や小林ら21)の研究

がある．また，飯島ら22)も同様の方法で時間帯別OD交通

量を推定し，動的交通流シミュレーションに適用した．

小根山らや小林らの研究では，ODペアの経路選択確率を

介在させた推定モデルを提案している．これらの研究で

は，経路選択確率を正確に表現できない場合に大きく精

度を欠いてしまう点が課題となる．一方で，飯島らの方

法では，方向別・車種別の時間係数を設定するのみで経

路選択確率を考慮していないものの，最終的なシミュレ

ーションの結果では高い再現性を示していることから，

十分な精度を得られると考えられる． 

本研究では，飯島らの方法を参考に時間帯別OD交通量

の推定を行った．日OD交通量は，一般道路における5分

間集計の時間帯別断面交通量に基づいて方向別の時間係

数を設定し，1時間単位のOD交通量に分割することによ

り時間帯別OD交通量に変換される．時間帯別断面交通量

は，JARTIC(日本道路交通情報センター)の車両感知器を

データソースとし，平成30年7月27日に観測されたデータ

を使用した．以下に，具体的な手順を示す． 

Step1 : リンクへの断面交通量情報の紐づけ 

対象ネットワークの各リンクに対して，同じ道路・

方向の交通を観測した車両感知器の断面交通量情

報を紐づける． 

Step2 : リンクの重み付け 

各ODペアに対して最短経路探索を行う．求めた最

短経路で各ODペアが通るリンクを列挙し，起点か

ら近い順にリンクの重み付けを行う． 

Step3 : 時間係数の設定 

Step2で求めたリンクの重みに基づいて，各ODペア

に対し，経路となるリンクに紐づいたそれぞれの時

間帯別断面交通量から各時間帯の時間係数を設定

する． 

Step4 : 時間帯別OD交通量の算出 

Step3で設定した時間係数を各ODペアの車種別の日

集計交通量に乗算することで時間帯別OD交通量を

算出する．  

Step1では，リンクと断面交通量の紐づけを行う．車両

感知器は，対象ネットワーク内に188ヶ所存在する．これ

らの感知器が観測した5分間集計の時間帯別断面交通量

を1時間ごとに集約した．欠測がある場合には，同じ感知

器における前後の時間帯別断面交通量を用いて線形補完

を行った．そして，集約した1時間ごとの断面交通量情報

を車両感知器と同じ道路・方向を表すリンクに紐づけた． 
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図-3 全ODペアの時間係数 

 

Step2では，起点に近いリンクが持っている断面交通量

情報ほど，OD交通量の真値に近いと仮定し，近いものか

ら順にリンクの重み付けを行う．まず，各ODペアに対し

て，対象ネットワーク内でDijkstra法による最短経路探索

を行って得られた経路をそのODペアが通る経路と仮定

すると，ODペア𝑥が𝑖番目に通るリンク𝑙𝑖𝑥の重みは， 

 

𝑊𝑖𝑥
=

exp(𝐴・ 𝑖𝑥)

∑ exp(𝐴・ 𝑖𝑥)
𝑛𝑥
𝑖=1

 
(2) 

と表される．ここで，𝐴はパラメータであり，本研究では，

簡易的に𝐴 = 1.0と設定した．この方法に従って，ODペ 

アごとの最短経路に含まれるリンクの重み付けを行う． 

Step3では，各ODペアが通る最短経路に含まれるリン

クそれぞれの時間帯別断面交通量情報から，Step2で求め

たリンクの重み付け係数𝑊𝑖𝑥に基づいて，時間係数を設

定する．ここで，ODペア𝑥の時間帯𝑡における𝑖𝑥番目リン

クの観測断面交通量を𝑣𝑖𝑥

𝑡 とすると，時間係数は， 

 

𝐸𝑥
𝑡 =

∑ 𝑊𝑖𝑥
・𝑣𝑖𝑥

𝑡
𝑖 𝑥

∑ ∑ 𝑊𝑖𝑥
・𝑣𝑖𝑥

𝑡
𝑖𝑥𝑡

 
(3) 

という式で求められる． 

Step4においては，Step3で求めた時間係数𝐸𝑥
𝑡を当該OD

ペア𝑥の日OD交通量𝑉𝑥に乗算し，推定したい時間帯別OD

交通量𝑉̂𝑥
𝑡を求める(式(4))． 

 𝑉̂𝑥
𝑡 =  𝐸𝑥

𝑡・𝑉𝑥 (4) 

Step2で求めた最短経路に含まれるいずれのリンクも

断面交通量情報を持たないODペアに関しては，他の全

ODペアの時間係数の平均値を用いて推定を行った． 

以上のように算出した全ODペアに対する時間係数の

時間変動を図-3に示す．ほとんどのODペアの時間変動は，

朝夕に交通量のピークを持っていることが確認できる． 

 

 

3. FastDUEの概要 

 

本章では，本研究の交通流シミュレーションに用いる

FastDUEの概要を説明する．FastDUEは，Iryoらによって

開発された6)，DUE配分を用いた交通流シミュレータで

ある．「1日に一部の車両が前日の交通状態を基に経路変

更を行う」というDay-to-dayダイナミクスを模した計算

を反復して均衡状態に近い状態を計算することを意図し

た実装となっている．FastDUEは，最短経路探索と交通流

の計算という2つのコンポーネントからなる．FastDUEに

おける交通流の計算は，時々刻々の交通状態を逐次計算

するのではなく，リンクごとの交通流を1日の全時間にわ

たって個別に計算し，計算後にリンク間の整合をとるこ

とを繰り返すことにより行っている．この繰り返し計算

の際に一部の車両の経路を更新する．車両の経路は直近

の交通流の状態を用いた最短経路探索により定める．こ

のとき，リンク旅行時間に正規分布の誤差を加えて経路

選択が確率的になるように実装している． 

FastDUEでは，上記2つの処理を個々に並列化すること

で高速計算を実現している．最短経路探索に関しては，

経路を更新する複数車両を各CPUに分配することで，

CPUごとに割り当てられた車両の最短経路探索を行う．

交通流の計算に関しては，ネットワーク全体をサブネッ

トワークに空間分割し，サブネットワークごとに異なる

CPUを用いてリンクごとの交通流を計算する．  

 

 

4. DUE配分の計算結果 

 

(1) 計算の設定 

第2章で整備したネットワークデータと時間帯別OD交

通量データを入力情報として，FastDUEによるDUE配分

を行った．評価対象の広島都市圏道路ネットワークを図

-4に示す．リンク数は4,991本，ノード数は2,913個存在す

る．計算の評価対象時間は1日(24時間)である．計算に用

いたOD交通量は，普通車・大型車合わせて1日合計で

315,680台である．FastDUEでは，計算量を減らすために

一定数の車両を1つの「パケット」にまとめて計算を行う

ことができる．本研究では，10台を1パケット（大型車で

は5台を1パケット）にまとめて計算を行った．  

 

(2) シミュレーション結果 

FastDUEは繰り返し計算を行うため，定常状態とみら

れる状態が得られるまで計算を繰り返す必要がある．今

回は簡便に，車両台数で重み付けしたリンク平均遅れ時

間の変動が概ね安定するまで繰り返し計算を行った．リ

ンク平均遅れ時間の変化のグラフを図-5に示す．平時，

災害復旧期いずれにおいても，200回程度の繰り返しでリ
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ンク平均遅れ時間が十分安定した．以降では，いずれの

場合も，200回目の計算で得られた結果を用いる．図-6に，

国道31号線，広島呉道路，広島-呉間を，山間部を迂回し

て結ぶ経路の位置を示す． 

a) 平時のリンク交通量とリンク平均速度 

平時の交通量とリンク平均速度を，それぞれ図-7および

図-8に示す．これらの地図では，広島および呉周辺を拡

大して表示している．地図の外側の部分については，今

回は，計算対象のネットワークを明らかに通過していな

いODペアを除外して計算しているため，交通量も混雑も

低いレベルである．地図上で道路が重なって描画される

ところでは，交通量についてはより大きいほう，平均速

度についてはより遅いほうがより上側に描画されるよう

にしている．  

リンク交通量を見ると，広島と呉の間については広島

呉道路がもっとも交通量が多いことがわかる．山間部を

迂回する経路の交通量はあまり多くはない．平均速度の

低下は広島呉道路と呉市内を中心に見られるが，山間部

の一部にも多少の速度低下が見られる． 

b) 災害復旧期のシミュレーション結果 

災害復旧期のリンク交通量とリンク平均速度を，平時

と同様にそれぞれ図-9および図-10に示す．リンク交通量

を見ると，広島呉道路が通行止めにより使用されなくな

るかわりに，国道31号線と山間部の交通量が増えている

ことがわかる．混雑については，国道31号線の複数の箇

所に見られるほか，山間部の混雑も平時にくらべていく

らか悪化していることがわかる． 

 

図-4 DUE配分用ネットワーク（ダミーリンクを除く） 

 

 

図-5 リンク平均遅れ時間の変化 

 

 

図-6 広島-呉間の各経路 
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図-7 平時の交通量 

 

 

図-8 平時の平均旅行速度 
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図-9 災害復旧期の交通量 

 

 

図-10 災害復旧期の平均旅行速度 
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5. 考察と今後の課題 

 

 本研究では，広島市と呉市周辺のネットワークデータ

と交通需要データ，ならびに災害復旧期の通行止め情報

と車両感知器データを用いて，平時および平成30年7月豪

雨後の災害復旧期を模した入力データを作成し，それを

用いてDUE配分を平時および災害復旧期について行っ

た．2つの結果を比較すると，広島と呉を結ぶ主要道路で

ある広島呉道路の通行止めにより，災害復旧期には迂回

路である国道31号線と山間部の経路上の交通量と混雑が

増加していることがわかった． 

 今回，DUE配分により得られた結果の最大の特徴は，

通行止めによる迂回交通の相当量が山間部の経路上に配

分されているところにある．確たる証拠はないものの，

実態と比べると，おそらく，山間部の経路への迂回を過

大に推計している可能性がある．もしこれが正しかった

場合は，例えば，ドライバーが迂回路を認知するのに時

間を要した，あるいは単に，本研究における迂回路の走

行費用の見積もりに問題があった，等の理由が考えられ

よう．ただし，前者については，2016年4月の熊本地震後

には，発災後数日の単位で迂回路の使用を試みるドライ

バーの存在を示唆するデータがある23)ことにも注意しな

くてはならない． 

 結果の解釈の際には，入力情報として用いたOD交通量

が平時のものであることに留意しなくてはならない．今

回の結果を見ると，災害復旧期に慢性的な交通混雑を起

こしていた国道31号線における天応や小屋浦あたりの速

度低下が十分には再現できていない．これは，交通容量

の設定や前述の迂回交通の再現性の問題のほか，災害時

に新たに発生したOD交通量が考慮されていないことも

原因と考えられよう．力石ら14)は，平成30年7月豪雨後に，

災害対応の拠点と被災地を行き来する短距離交通の増加

が旅行時間の増加に影響していたことを述べている．こ

のことから，より正確な災害復旧期の再現には，当時の

交通需要を再現するOD交通量データの入力が必要であ

ると考えられる． 

 今後の課題について述べる．交通容量の設定について

は，特に被災箇所についてはできるだけ正確な値を用い

ることが望ましいが，本研究では仮の値を設定している

のみである．発災後に迅速にボトルネックを発見しその

容量を推定する方法論の開発が望まれる．これには

ETC2.0等のプローブデータの活用が有用であろう．交通

需要はもとより，容量や合流比など，交通流に関するパ

ラメータの正確性についての課題は多い．ただ，災害後

の復旧期の交通量配分については，例えば費用便益分析

に求められる正確性よりも，災害後の意思決定に資する

に足りる結果を迅速に計算することのほうがより望まれ

ると考えるべきであろう．この観点から，本研究で行っ

たDUE配分とそのためのデータセットの構築に関する

改良点を検討することが必要であろう． 
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