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近年では，画像認識技術の向上により画像から人を検出し，人流を把握することが可能となっている．

一方で全国道路・街路交通情勢調査の調査頻度は 5 年に 1 度であり，OD 交通量が次の調査まで更新され

ないため，OD 交通量を逆推定する手法などが実践されている．そこで，本研究は学内で過去に Web アン

ケート調査を実施した際の OD 交通量を，学内に設置したカメラから人を検出し，集計した人流データを

用いて OD 交通量を現在の OD 交通量へと更新する手法を提案する．なお，道路上にカメラを設置してい

るため，あらゆる方向に人々が移動する．そのため，移動方向を考慮して人流データを集計することで，

高精度に OD 交通量を更新することを実現した．さらに同手法を用いて，学外での OD 交通量更新を試み，

例えば災害時における人の移動を把握し，避難誘導等へ応用したい． 
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1. はじめに 
 
人流把握には携帯電話のGPSデータや基地局データな
どの活用が一般化してきた．近年では AIによる深層学
習を駆使した画像認識技術が向上しており，画像から人

を検出する人流把握も注目されている．このような人流

把握は国土交通省の PLATEAU構築において 1)，積極的

に検証や実証などが行われてきている．携帯電話の移動

履歴データなどは，地下など複雑な地点においては誤差
2)や契約状況など実測値を把握するのは難しい一方，画

像認識による人流カウントは認識精度を向上させること

で正確に人流把握が可能なので汎用性や可能性を秘めて

いる．例えば，国土交通省によって 5年に 1度行ってい
る全国道路・街路交通情勢調査は調査員による観測が行

われていたが，この方式が廃止されCCTV画像を活用し
たAI観測に切り替えられている 3)．一方で，同調査では

5年に 1度しか OD交通量を把握できないため，様々な
場面で OD交通量を逆推定する手法が実践されている 4)．

例えば，リンク交通量の真値とシミュレーション値の差

の二乗和の最小化をし，OD交通量を修正する手法 5)や，

構内に設置したレーザスキャナによる観測値と歩行者モ

デルを統合するために，パーティクルフィルタ法を用い

てデータを同化する手法 6)など広域や狭域で OD交通量
の更新が行われている．また，画像認識技術の向上から

駅のホームと改札付近に計 4台のカメラを設置して OD
交通量の推計が実践されている 7)．しかし国土交通省の

CCTVカメラの精度報告 8)によると，歩行者交通量の把

握は精度が低いと報告されており，カメラによる歩行者

交通量を用いた OD交通量推計や更新の研究は少ない．
加えて，人の移動方向の判別有無で OD交通量推定に及
ぼす影響を分析した事例はない． 
そこで本研究では市販で入手しやすいネットワークカ
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メラを名古屋大学学内の広範囲に計 10台設置し，移動
方向の有無を判別した地点毎の断面交通量を用いて，過

去の OD交通量を現在の OD交通量に更新する手法を提

案する．なお，本研究で使用する歩行者交通量に関して

は，先行研究 9)で既に精度の検証を実施しており，高精

度の結果を得ている．さらに学外においても過去のパー

ソントリップ調査（以下，PT調査）から得られるOD交
通量を，携帯電話の GPS データ（以下，MBD : mobile 
phone big data）から得られる断面交通量を用いて，OD交
通量を更新した．建物間やゾーン間など狭域や広域の範

囲で実施し，同手法の汎用性を確立することで，将来的

には全国で日々歩行者交通量の更新が可能となり，リア

ルタイムでの歩行者交通量を把握するだけでなく，まち

の活性化を測る指標や各種施策を効率的に進める 10)など

の活用の幅も期待ができる． 
 
 
2. 研究の流れ 
 
 本研究は，学内における現在と過去の地点毎の歩行者

の集計値を用いて，歩行者のOD交通量を更新する． 
図-1に示すように手順 1から手順 4に分けて進めてい

く．手順 1では，ネットワークカメラを用いて地点毎に

通過する人数を集計する（以下，観測データ）．手順 2
では，過去の Web アンケートの集計データを基に過去

の ODデータを作成し，同データを軌跡データ化するこ

とで，各地点を通過する人数を集計する（以下，過去デ

ータ）．手順 3では，観測データと過去データの地点毎

の通過人数を比較して，過去の OD交通量を現在の OD
交通量へと更新する．また，同手法の精度検証として，

過去データに誤差を与えて，更新後の OD交通量にどの
程度影響があるかを検証する．最後に手順 4では，手順

1の観測における通過方向の判別有無や画像認識の補正

有無など様々な条件で更新した交通量の比較分析や観測

地点を増減させた場合の感度分析などを実施する．さら

に同手法で得られた知見を活かして，愛知県新城市にお

ける過去のOD交通量を更新する． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-1 研究の流れ 

3. 選定地域と使用するデータの概要 

 

(1) 選定地域の概要 

本研究は，名古屋大学東山キャンパスで実施する．同

キャンパスは，名古屋市東部の丘陵地に位置しており，

1 万人余りの学生が通学し，3 千人を超える教職員が勤

務している．学内の敷地面積は 698,485 ㎡である．東西

に長細い形をしており，中央には南北に公道があり，学

内を東西に分断している．また学内の西側は平坦な地形

であるが，東側は丘が続いている． 
 

(2) 使用データの概要 

 
a) 観測データの概要 

 2022年 10月 24日から 11月 18日の約 1か月間，ネッ

トワークカメラを使用して，学内の人流を計測した．同

カメラを選定した理由は，安価で入手しやすく，設定等

はスマートフォンから簡易に行うことができ，複数台ネ

ットワークに接続できるので同時計測が可能であるため

である．また計測箇所は，学内を 1/8 標準メッシュに分

割し VISSIMでのシミュレーション結果よりメッシュ内

への移動が多いメッシュを対象に選定し，図-2に示すよ

うに9地点に計10個のカメラを広範囲に設置した．（以

下，カメラの設置地点箇所を①から⑩の地点番号で記載） 
続いて，同観測データの観測手法について示す．図-3で 

 

図-2 カメラ設置箇所 
 

 
図-3 カメラ画像検出アルゴリズム 

第 68 回土木計画学研究発表会・講演集

 2



 

 

示すようにカメラ画像検出では，YOLOの v5を用いて
YOLO 5x6のモデルを使用した．これはカメラ画像サイ

ズに近い1280の中で最も精度の高い物であり，COCOで
学習されたモデルであるため，自前でモデルを学習する

必要がないという利点がある．また，歩行者，自転車を

カウントするために Strong Sortを用いた．Strong Sortは
YOLOで検出した物体の存在を矩形で示す Bounding Box
を使用してトラッキングを行う機械学習モデルであり，

これにより個別 IDを付与することで重複カウントを回

避する事が可能となる．最後に，同観測データの精度に

ついて示す．観測データと目視でカウントした真値と比

較した結果，歩行者，自転車ともに日によって差が生じ

たため，2 つの対策を実施した．まず 1 つ目の対策は，

歩行者カウント数は自転車と運転者を別々に検出し歩行

者としている可能性があり，歩行者数を超過してカウン

トされる傾向があることが分かった．そこで歩行者と自

転車のBounding Boxの重なりから歩行者の重複カウント

を排除するために，IoU(Intersection over Union)を使用し，
集計時に二重カウントを除去した．続いて 2つ目の対策

は，静止物の影が伸びることで人と誤認識している可能

性があり，単なるマスク処理だけでなく静止物か動体か

を判別し除去するアルゴリズムを実施した．図-4に示す

ように 2つの対策した事で，目視によるカウントした数

値と開発したアルゴリズムの集計値がほぼ一致している

ことが分かる．その結果から計測誤差率が±10％以下の

地点割合は，18.3%から 75.0％となり，一定の精度ある

観測データであるといえる． 
 
b) 過去データの概要 

 集計の時間帯は，過去データから得られる同時間帯の

11時00分から13時59分の3時間を30分毎で集計する．

集計法は，例えば図-5のように地点番号⑤のカメラ画角

を通過する人数を，方向を考慮した集計と方向を考慮し

ない 2種類で集計した．さらに歩行者と自転車の二重カ

ウント除去や静止物誤認認識などを考慮する補正対策 9)

の前後でも集計をしている．表-1には，カメラ設置地点
毎の方向判別数をまとめたものを示す． 
 

 
図-4 対策前後の計測誤差（地点番号⑨） 

 
図-5 移動方向の集計定義（地点番号⑤） 

 
表-1 地点番号毎の方向判別数 

地点番号 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ ⑩ 
集計数 20 2 12 2 10 2 2 20 16 6 

 
 
c) 過去データの概要 

 2011年 6月 16日から 7月 18日に実施された学内の移

動に関するWebアンケート調査11)から，図-2の赤枠で囲

われているゾーン毎の OD交通量が把握できる．建物の

在籍人数を基に建物間毎の拡大係数を用いることで，ゾ

ーン毎の OD交通量を，建物間毎の OD交通量へと分配

する．なお 2011年に存在しなかった建物に関しては，

在籍人数に応じて按分をし，調整した．よって，15 の
ゾーン間交通量を 82の建物間交通量へと分配した．さ

らに VISSIM（シミュレーション）を活用して，算出さ

れた建物間の OD交通量を建物間の軌跡データへと変換

する．図-6では，OD交通量を直線で，その OD 間の移

動経路を軌跡データとして点群で示している．なお，全

ての経路は最短経路を選択させている． 
 
d) 過去データの集計法 

 Web アンケートの集計結果から，集計の時間帯は 11
時 00分から 13時 59分の 3時間を 30分毎で集計する．

図-2の 10か所のカメラ設置地点を，図-6に示した軌跡

データが通過する人数を集計する．なお，図-5のように
過去データも方向有無で集計をしている．表-2には，全
経路に対するカメラ通過率やカメラ通過経路率などを示

す．表-3には，総経路数に対して各地点がどの程度通過

しているかの割合を示す．表-2からカメラを通過する人

の割合と経路の割合が凡そ 6割以上を占めていることが

分かる．カメラの設置個所の最適化は今後の課題である．

また，表-3から学内の中心地でもある地点③や地点⑤な

どは頻繁に通行されていることが分かる．一方で，地点

①や②などは学内外の出入口付近となっていることもあ

り，建物間の移動を表す軌跡データが少ないと考えられ

る． 
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4. OD交通量更新手法 

 
(1) 式の説明 

本研究では OD交通量の更新方法として，フレーター
法等で用いられている iterative proportional fitting (IPF)の考え

方 12)を適用する．まず，式(1)のようにカメラの設置地

点(𝑙)毎に，観測データ集計値(𝑃!_#)と過去データ集計値

(𝑃!_$)の差(∆𝑃!_$)をとる． 

∆𝑃!_$ = 𝑃!_# − 𝑃!_$ (1) 

続いて，式(2)のように過去データの地点(𝑙)毎の集計

値(𝑃!_$ )を，経路(𝑖 )毎の地点(𝑙)における経路交通量

(𝐾%_!_$) で除し，地点(𝑙)毎の集計値の差(∆𝑃!_$)を乗じる

ことで，経路(𝑖)毎の地点(𝑙)における経路交通量(∆𝐾%_!_$)
の増減を算出する． 
 また，式(3)においては経路(𝑖)が地点(𝑙)を通過する

か否かをダミー変数𝛿%!で表し，経路(𝑖)毎の地点(𝑙)にお
ける経路交通量(∆𝐾%_!_$)の増減の総和を通過回数で除し，

平均をとることで，経路(𝑖)毎の交通量の増減(∆𝐾%_$)を
算出している．なお，観測地点は10地点なので 𝐿 = 10
である．本研究では，地点(𝑙)を通過する経路のみ更新

を試みているため，∑ 𝛿%!&
!'( = 0の場合は存在しない． 

																													∆𝐾%_!_$ = ∆𝑃!_$ ×
)!_#
*$_!_#

 (2) 

																							∆𝐾%_$ = ∑ (𝛿%!∆𝐾%_!_$)&
!'( ∑ 𝛿%!&

!'(⁄  (3) 

さらに式(4)のように過去データ(𝑛)の経路交通量(𝐾%_$)
と足し合わせることで，更新後(𝑛 + 1)の経路交通量

(𝐾%_($,())が算出できる． 

                 𝐾%_($,() =	𝐾%_$ +	∆𝐾%_$	    (4) 

最後に，式(5)のように更新後の経路交通量の総和

(∑ 𝐾%_($,()%∈! )をとることで，地点(𝑙)毎の過去データ集

計値(𝑃!_(#,())を更新する． 

                    𝑃!_(#,() = ∑ 𝐾%_($,()%∈!        (5) 

𝑙:観測地点 
𝑖:経路(OD) 
𝑛:繰り返し回数 
 
観測データの集計値(𝑃!_#)と更新後の集計値(𝑃!_$)が
一致するまで，更新後の値を過去データの集計値に入れ

替えて上記の式(1)から式(5)を繰り返し，各集計値が一

致した際の経路(OD)交通量(𝐾%_$)が更新された新しい交
通量となる． 
 

(2) 式の説明 

 例えば，図-2と図-6から確認できるように 402（起 

 
図-6 OD交通量とOD間の軌跡データ 

 

表-2 カメラ通過率及びカメラ通過経路率 
 11:00- 11:30- 12:00- 12:30- 13:00- 13:30- 

人数（人） 1,785 1,769 5,110 4,437 1,785 1,284 

カメラ通過人数 1,387 1,389 3,380 2,848 1,213 1,018 

カメラ通過率（％） 77.7 78.5 66.1 64.2 68.0 79.3 

総経路数 176 133 314 274 185 91 

カメラ通過総経路数 111 83 189 163 120 63 

カメラ通過経路率（％） 63.1 62.4 60.2 59.5 64.9 69.2 

 

表-3 総経路数に対する各地点の通過率 
地点番号 11:00- 11:30- 12:00- 12:30- 13:00- 13:30- 
① （％） 3.4 2.3 1.3 1.8 1.6 1.1 
② （％） 4.5 3.8 5.4 7.3 5.9 7.7 
③ （％） 25.6 19.5 18.2 13.5 22.2 29.7 
④ （％） 6.3 9.8 8.0 11.7 7.0 4.4 
⑤ （％） 21.0 19.5 21.7 23.0 21.6 15.4 
⑥ （％） 6.8 8.3 11.1 12.0 9.2 5.5 
⑦ （％） 11.9 15.0 11.8 12.8 11.9 6.6 
⑧ （％） 7.4 5.3 10.5 11.3 14.1 6.6 
⑨ （％） 12.5 11.3 14.0 14.2 19.5 16.5 
⑩ （％） 12.5 11.3 8.6 9.5 12.4 9.9 

 
点）-802（終点）の経路は観測地点を地点⑩→地点⑨→

地点⑧→地点⑦の順路であり，観測地点の通過回数が４

であり，∑ 𝛿%!&
!'( = 4となる．よって式(1)から式(5)を繰

り返し計算することで，図-7のように実線の薄い色で示

された過去データの集計値(𝑃!_$)が，点線の濃い色で示

す観測データの集計値(𝑃!_#)に収束していく．このよう

に𝑃!_$と𝑃!_#が一致する状態となった際に，経路(OD)交
通量(𝐾%_$)の更新が完了する． 

 

(3) 更新結果 

 実際に，各経路が更新された様子を示していく．図-8
にはWebアンケートデータから得られたOD交通量（更

新前）を，図-9には人流データを用いて作成したOD交
通量（更新後）を示す．更新前後では，経路によって

OD交通量に増減が生じていることが把握できる． 
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図-8  OD交通量更新前（11:00-11:29） 

 

 
図-9  OD交通量更新後（11:00-11:29） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4) 更新手法の精度 

 同更新手法の精度検証として，入力値（各経路の OD
交通量）の初期値に誤差を与えて OD交通量更新を試み

た．具体的には入力値に誤差（±10％・±30％・±50％）

を与え，3パターンで OD交通量更新を実施した．結果

は図-10，表-4 に示す．各時間帯，入力誤差よりも偏差

率の方が小さい事から，同手法には一定の精度があると

いえる．しかし，例えば図-10 に示されたように経路に

よっては偏差が生じている．原因としては観測データと

過去データの地点交通量の差が多い地点を通過する経路

には偏差が生じやすいという事が分かったため，それら

を考慮した手法構築に努めたい． 

 

 

図-10 入力値誤差による更新交通量（13:00-13:29） 

 

表-4 入力誤差による更新交通量の偏差率のまとめ 

誤差 ±10％ ±30％ ±50％ 

13:00-13:29 8.1％ 18.7％ 26.9％ 

図-7 観測データと過去データの地点毎の集計人数の一致状況（方向無・補正有 11:30-11:59） 
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5. 分析結果及び考察 

 
(1) 比較分析 

a) 結果 

 3.(2)b)において，観測データの集計法を方向の考慮

有無及び補正有無の４種類で集計した．ここでの比較分

析は，方向考慮有かつ補正有の更新後 OD交通量を最確
値とし，その他の 3 種類（方向考慮有・補正無：有無 

方向考慮無・補正有：無有 方向考慮無・補正無：無無）

の更新後 OD交通量と比較分析を実施した．図-11 及び

図-12 に一部抜粋した経路毎の OD交通量の偏差を可視

化したものを示す．また，表-5に各時間帯における 3種
類との偏差率を，さらに表-6には 3種類うち偏差の大き

い無有と無無の 2種類における偏差が大きい経路を順に

並べ（無有及び無無の経路の偏差順は同順），その際に

通過する地点をまとめたものを，表-7に地点毎の補正前

後の集計値の差（補正量）をまとめたものを示す． 

 
b) 考察 

図-11及び図-12の可視化結果や最確値との偏差率をま

とめた表-5の結果から，方向を考慮した集計は最確値か

らの偏差が小さく，方向を考慮しない集計は最確値との

偏差が大きいことが分かる．理由としては，表-1で示し

たように 1 箇所で最大 20方向に人の移動を区別できる
地点が多々あるため，方向の考慮が大きく影響している

と考えられる．例えば 808や 904の建物は食堂であり，

図-11の 11:30-11:59と図-12の 12:00-12:29とを比較すると，

お昼の時間帯に多くの人が多方面から移動してくること

から，方向の考慮有無で偏差が大きくなっていることが

把握できる．従って，方向を考慮することの重要性が分

かる． 
一方で方向の考慮有無が同じ場合は，図-11及び図-12，

表-5で示すように補正の有無で大きな差は生じなかった．

これは繰り返し計算をすることである程度交通量が類似

するためと考えられる．しかし，表-5で示したように方

向を考慮していない方向考慮無・補正有（無有）のケー 

 

 

図-11 最確値との比較分析 (11:30-11:59) 

 

 
図-12 最確値との比較分析 (12:00-12:29) 

 
表-5 最確値との偏差率 

偏差率 11:00- 11:30- 12:00- 12:30- 13:00- 13:30- 

有無(％) 0.8 0.5 1.3 3.6 2.8 2.5 

無有(％) 10.2 20.8 31.1 28.5 77.8 50.9 

無無(％) 12.3 32.2 31.8 28.2 77.8 50.6 

 
表-6 偏差が大きい経路及び通過地点 (12:00-12:29) 

順 経路番号 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ ⑩ 

1 701-1001     〇      

2 701-1301     〇      

3 808-502        〇 〇  

4 1501-501        〇 〇  

5 1301-701     〇      

6 701-1102   〇  〇      

7 701-904   〇  〇      

8 1201-701    〇 〇      

9 1001-701    〇 〇      

10 808-407        〇 〇 〇 

- - - - - - - - - - - - 

159 601-904  〇         

160 804-1001  〇         

161 703-904  〇         

162 601-1001     〇 〇     

163 601-1301     〇 〇     

 
表-7 地点毎の集計値による補正量 (12:00-12:29) 

 ①  ②  ③  ④  ⑤  ⑥  ⑦ ⑧ ⑨ ⑩ 

補正後 37 127 474 152 454 234 319 246 198 106 

補正前 47 140 519 156 482 255 386 345 279 152 

補正量 -10 -13 -45 -4 -28 -21 -67 -99 -81 -46 

 
スや方向考慮無・補正無（無無）のケースの偏差が大き 
い経路を表-6にまとめており，偏差が大きい経路では地

点③や⑤，⑧，⑨を通過する経路が多く，対して偏差が

小さい経路は地点②を通過する経路が多いことが分かる．

表-7において補正量が大きい地点は，地点③や⑦，⑧，

⑨，⑩を示している．このことから偏差の大きい経路は，

補正量が大きい地点との因果関係があることが分かり，

補正の有無が偏差に影響を及ぼすことも確認できた．加

えて，表-3でも示したように，地点③や⑤における人の
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通過率は他の地点より高く，701や 1101に関わる移動の

量も偏差の量に関係していると考えられる． 

以上のことから5. (2)においては地点③や⑤，⑨など

の重要地点を観測地点とせず，観測地点を減らした際に

更新後のOD交通量にどう影響を及ぼすか感度分析を実

施する． 
 
(2) 感度分析 

a) 結果 

 地点③や⑤，⑨に加え，偏差が小さい経路を通過する

地点②の計４地点の観測地点をそれぞれ 1か所減らした

状態で感度分析を行った．図-13には感度分析を実施し

た際（感度分析時）の更新後OD交通量と，全地点で観
測した際（全地点時）の更新後OD交通量を可視化した

ものを示す．表-8には，全地点時と各地点を減らした

感度分析時との偏差率を示す． 
 
b) 考察 

 図-13 及び表-8 の結果より，偏差の大きい経路を通過

する地点を観測地点から除外することで更新後の OD交
通量に大きな影響を及ぼすことから，OD交通量を更新
する際，重要な地点だと分かる．一方で地点②を除外し

た時と全地点時ではほとんど差は生じなかった．従って，

OD交通量を更新する際は，地点毎での通過頻度や補正

量なども大きく寄与することが分かった． 

 

 
図-13 観測地点変化時の更新OD交通量 (12:00-12:29) 

 
表-8 全地点時との偏差率 (12:00-12:29) 

偏差率 地点③なし 地点⑤なし 地点⑨なし 地点②なし 

（％） 2.5 7.9 8.0 0.4 

 
 
6. 同手法を他地域で実施 

 
(1) 実施概要 

 本章では前章までの手法を用いて，学外における OD
交通量の更新を実施していく．本研究では，更新時に用

いられる人流データを保有しているため愛知県新城市と

した．具体的には，平日の通勤時における移動に限定し，

PT調査から取得可能な同市の小ゾーン間OD交通量を，
同市を通過する MBDを用いて OD交通量を更新する．
なお，前章までに得られた知見として，移動方向と観測

地点を考慮し更新を行う．移動方向においては道路や交

差点上の移動であるため，2方向または 4方向と定義し
た．また観測地点においては前章までのネットワークカ

メラに比べて，MBDは任意に観測地点が選定できるた

め，図-14のように小ゾーンを跨ぐ道路や交差点の全 25
箇所を選定した．従って，全ての経路で任意の観測地点

を通過することから全OD交通量の更新が可能となる． 
 
(2) 使用データの概要と集計法 

a) PT調査 

 本研究では，2011年に実施された第 5回中京都市圏パ

ーソントリップ調査結果を用いる．同結果には，各人の

起点と終点における時刻と小ゾーン，拡大係数が含まれ

ている．従って，図-14 のように新城市における小ゾー

ン間の OD交通量が把握できる．しかし，小ゾーン間の

移動において，小ゾーン間の出発点によって経路が異な

るため，同市の人口分布を参考に小ゾーン交通量を細か

いゾーン交通量（以下，極小ゾーン）へ分配した． 
 集計法は，極小ゾーン間の移動時に観測地点の交通量

を，拡大係数を考慮して方向別に集計する．なお，時間

帯は通勤時間に限定したものを利用した． 
 
b) MBD 

 本研究では，株式会社 Agoop の MBD であるポイ ント
型流動人口データを使用する．期間は，2021年度の 5月
6 月に新城市を移動するデータである．同データは任意

の時間における位置情報に加え，推定居住地や推定勤務

地，年代，性別などの個人属性が含まれている．従って

今回は新城市内におけるゾーン間に限定しているため，

推定居住地地や勤務地が新城市におけるデータのみに限 
 

 
図-14 新城市内ゾーン間OD交通量とその他空間情報 
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定している．また平日の通勤時における移動に限定して

いるため，日時は，平日の 6時台から 8時台のデータを
使用する．なお，観測地点を通過する判定として，観測

地点の半径200m以内を通過する人とする．よってPTデ
ータ同様に 2021年時の新城市の人口を考慮した観測地

点を通過する交通量を移動方向別に集計した． 

 
(3) 更新結果及び更新の精度検証 
 PT調査とMBDの観測地点の集計値を用いて，学内同

様の手法で OD交通量を更新した．結果を図-15 に示す．

OD交通量を 10年分更新したため，交通量に大きな変化

が見られる．例えばその間に，新規道路として国道 151
号新城バイパスや長篠東栄線海老バイパス 13)などが設け

られた．図-15の結果で示すように上記の道路は14906の
エリアに位置し，14906が関連する OD交通量は増加傾

向にある．一方で，14907のエリアでは高齢化が進行し

ており，OD交通量は減少傾向にあると分かる．以上の

ように変化を分析することで，新規道路や施設設置等の

効果検証や地域の特徴把握などへ応用できると考えられ

る．また同更新の精度検証を行った．MBDが5月と6月
の2ヶ月分あるため，パターン1をPTデータから，6月 
 

 

図-15 更新前後のOD交通量比較 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

の地点交通量を用いて更新（以下，PT→6 月）したもの， 
パターン2をPTデータから，5月の地点交通量を用いて
更新し，さらに 6月の地点交通量を用いて再度更新（以

下，PT→5 月→6 月）したものとする．それら 2パター
ンによる更新後の OD交通量を比較した結果を図-16 に
示す．概ねのOD間で交通量が一致し，パターン 1とパ
ターン 2による交通量の差が 5 以上の ODは全体（全

OD：684組）の 4.7％であった．多少の差はあるものの，

同手法は，活用は可能であると言える．今後は MBDの
みから，ODを算出し精度の検証をしていきたい． 

 

 

7. おわりに 

 
本研究では，観測データを用いて過去データの OD交
通量を更新する手法を構築した．過去の OD交通量と現

在の地点交通量が取得できれば，地点を通過する全ての

OD交通量を把握することができ，様々な場面で応用で

きる．また5.の分析結果において，考慮すべき方向数が

多い地点や，移動量が多い地点での偏差が大きく生じた

と考えられる．従って，今後は方向の考慮を少し制限し

た場合も試みて，どの程度偏差に影響を及ぼすのかを比

較する必要がある．一方で，方向を考慮せず OD交通量
を更新すると偏差が大きいため，方向を考慮する重要性

を明らかにできた．さらに，観測地点毎の通過頻度や正

量も偏差に影響を及ぼすことも分かった． 

今後の展望として，4. (4)の更新手法の精度で示した

ように誤差を与えても更新後の OD交通量が一定の値に
収束するように精度向上を追求していきたい．加えてエ

ントロピー最大化手法を用いた OD交通量更新も試み，

精度検証と行う．また今回は実験的に学内の建物間内と

いう狭域で OD交通量の更新を実施し，さらに学外の小

ゾーン間内という広域でも実施した．どちらの更新も人

流データを活用したが，互いの良さを組み合わせること

でさらに精度が向上し，現実に近い形で交通量を算出で

きると考えられる．例えばネットワークカメラでは，補

正を加えないで正確な人数を把握でき，MBDは，任意
の地点での人数を把握することが可能などの利点がある

ことが分かった．従って，両者の人流データがリアルタ

イムで集計可能となった際に，リアルタイムでの交通量

更新や将来の交通量予測 14)などの構築もしていきたい． 

また汎用性の観点においても，狭域や広域で実施可能

であるため，例えば駅構内や都市間などの OD交通量の
更新が実現できる．同時に様々な移動手段での把握や，

個人属性などを紐づけた移動量の把握が正確にできると，

防災時の避難誘導や混雑緩和，観光マーケティングなど

の属性にあった対策や施策が期待できると考えている． 
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Developing updating method of origin-destination matrix at building level  
utilizing pedestrian flow data by network cameras 

 
Junya YAMANAKA, Toshiyuki YAMAMOTO, Eisuke KOBAYASHI and Kazunori 

BAN 
 

In recent years, in addition to GPS data and base station data from cell phones, improved image recog-
nition technology has made it possible to detect people from images and determine pedestrian flow. On the 
other hand, the survey frequency of the National Road and Street Traffic Survey is once every five years, 
and OD traffic volumes are not updated until the next survey. For this reason, methods such as the above-
mentioned inverse estimation of OD traffic volume utilizing observed flow data have been put into practice. 
Therefore, this study proposes a method to update the OD traffic volume from a past web-based survey 
conducted on campus to the current OD traffic volume by detecting people from cameras installed on cam-
pus and using the totaled pedestrian flow data. Note that since the cameras are installed on the road, pedes-
trians move in all directions. Therefore, we have realized a highly accurate updating of the OD traffic 
volume by taking the direction into account when totaling the pedestrian flow data. Furthermore, this 
method will be used to update the OD traffic volume outside the campus, for example, to monitor the 
movement of people during disasters, and to apply it to evacuation guidance. 
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