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１．はじめに 

 

コスト縮減への強い社会的要請の中，渋滞などの課

題の大きな箇所を厳選し，重点的に対策を講じるため

には，従来の 5年に 1度の道路交通センサスだけでは

必要なデータを取得できないのが実情である．日々変

動する交通量や旅行速度を，全国の幹線道路を網羅し

つつ効率的に把握するためには，道路交通調査のあり

方の抜本的な見直しが求められている． 

国土交通省では，日々の交通量変動を詳細に把握す

るため，全国の一般国道に約 700 箇所の車両感知器（以

下「常時観測機器」という．）を設置・運用している． 

一方，常時観測機器を設置してない非観測区間（以

下「推定区間」という．）については，隣接する設置

区間（以下「常時観測点」という．）の交通量データ

（以下「常時観測データ」という．）を活用した交通

量算定を行うことにより，全国の幹線道路を網羅しつ

つ効率的に交通量データの収集を図っていくこととし

ている 1)．  

上記の取り組みを実務で適用し，定着させるために

は，①収集された交通量データが所要の精度を有して

いること，②交通量データの収集作業が煩雑でないこ

とが重要である． 

交通量データ収集の基本となる常時観測データにつ

いては，その特異値・欠測値を処理し，所要の精度の

常時観測データとして整理するアルゴリズムが筆者ら

により開発されている 2)． 

本論文では，常時観測区間点と推定区間との交通特

性をもとに開発した常時観測データを活用した推定区

間の交通量の推定アルゴリズムとその有効性について

述べる． 

 

２．常時観測データを活用した推定区間の交通量の推

定アルゴリズム 

 

（１）交通量の推定に用いた交通特性 

図-1 は，ある常時観測点における平日の 12 時間断

面交通量の年間変動と，その常時観測点に近接する常

時観測点との平日の 12 時間断面交通量の比の年間変

動を示したものである．この図より，常時観測点の 12

時間断面交通量は，0.70～1.10 の範囲（変動係数

0.053）で大きく変動しているのに対し，近傍の常時観

測点との 24時間断面交通量の比は 0.95～1.05 の範囲

（変動係数 0.015）で安定していることが分かる．以

上より，任意の区間の交通量は日々の変動に比べ，近

接する区間の交通量の比の変動は，非常に小さいとい

う交通特性があると考えられる． 

この交通特性を利用し，推定区間の交通量の推定を

行うこととした．なお，推定する交通量は，昼間 12

時間（7時台～18 時台）の上下方向別車種別時間別交

通量及び 24 時間断面交通量とし，車種分類は，大型・

小型の 2車種分類とした． 

抄録：国土交通省では，今後，全国の国道に設置された車両感知器を最大限に活用するともに，

それから得られる常時観測データをもとに隣接する道路区間の交通量推定を行うことによ

り，広域的な交通量データを効率的に収集することとしている．  

筆者らは，車両感知器が設置された区間の常時観測データを用いて，車両感知器が設置さ

れていない非観測区間の交通量を推定することにより，広域の交通量データの収集を効率化

する方法を開発し，そのアルゴリズムをツール化して実務への導入を行った．検討課題は残

るものの，交通量配分等多大な計算コストをかけることなく，全国の幹線道路を網羅しつつ

効率的な交通量データの収集が可能となると考えられる．  
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図-1 平日の12時間断面交通量の年間変動と，近接する

常時観測点との 12 時間断面交通量の比の年間変動 

（２）常時観測データを用いた推定区間の交通量の算

定方法 

a)昼間 12 時間断面交通量の算定 

推定区間における既存の交通量実測結果を用い，推

定区間と最も交通動向の関連性が高いと考えられる常

時観測点（以下「基準常時観測点」という．）の昼間

12 時間断面交通量に対する推定区間の昼間 12 時間断

面交通量の割合（交通量比）をあらかじめ算出する． 

推定区間の任意日の昼間 12 時間断面交通量は，当該

日における関連常時観測区間の昼間 12 時間断面交通

量に，当該推定区間の交通量比を乗じ推定する．  

q = QTC×（q’/QTC’）   (式 1) 

ここで， 

q  : 推定区間の昼間 12 時間断面交通量の推定値 

(任意日) 

q’: 推定区間の既存の観測交通量（昼間 12 時間断

面交通量）(特定日) 

QTC : q の推定日の常時観測点の昼間 12 時間断面

交通量(任意日) 

QTC’: q’の観測日の常時観測点の昼間 12 時間断面

交通量(特定日) 

b)昼間 12 時間の上下方向別車種別時間別交通量の算

定 

推定区間における既存の交通量実測結果を用いて，

推定区間の昼間12時間断面交通量に対する7時台～18

時台の各時間の上下方向別車種別交通量の割合（上下

方向別車種別時間別係数）をあらかじめ算出する．次

に，1)により推定した任意日の推定区間の昼間 12 時間

断面交通量に上下方向別車種別時間別係数（特定日）

を乗じることにより，当該任意日における昼間 12 時間

の上下方向別車種別時間別交通量を推定する． 

q 方向・車種・時間 = q×（q’方向・車種・時間/q’） (式 2) 

ここで， 

q 方向・車種・時間 : 推定区間の昼間 12 時間の上下方向

別車種別時間別交通量の推定値(任意日) 

q’方向・車種・時間/q’: 推定区間の上下方向別車種別時

間別係数(特定日) 

c) 24 時間断面交通量の推定 

推定区間における既存の交通量実測結果を用いて，

推定区間の昼間 12 時間断面交通量に対する 24 時間断

面交通量の割合（昼夜率）をあらかじめ算出する．次

に，a)により推定した推定区間の昼間 12 時間断面交通

量に昼夜率を乗じることにより，24 時間断面交通量を

推定する． 

q24 時間 = q×（q’24時間/q’）  (式 3) 

ここで， 

q24 時間 : 推定区間の時間断面交通量(任意日) 

q’24時間/q’: 推定区間の昼夜率(特定日) 

d)基準常時観測点の選定方法 

基準常時観測点の選定に有効な一つの指標として，

「交通重複率」を考えた(図-2)．交通重複率とは，推

定区間とその近傍の常時観測点とにおいて，推定区間

を通過するトリップに対して常時観測区間を通過する

トリップが占める割合のことであり，交通量配分結果

を用いて算出する． 

直轄国道では常時観測機器の設置数が多いため，各

推定区間に対して，最も交通重複率が高い常時観測点

を基準常時観測点として選定することとした． 

一方，直轄国道以外では，常時観測機器の設置数が

極めて少ないため，交通重複率を用いた基準常時観測

点の選定が困難である．このため，図-3に示すとおり，

同一県内全ての常時観測点の昼間 12 時間断面交通量

の平均値を基準常時観測点の昼間 12 時間断面交通量

とみなして推定を行った． 

2
,5
0
0
(台

/
日
)

2
,5
0
0
(台

/
日
)

2
,0
0
0
(台

/
日

)
2
,0
0
0
(台

/
日
)
常時観測区間を通過する
トリップ 15,000 (台/日)

常時観測区間を通過する
トリップ 11,000 (台/日)

常時観測区間 推定区間 推定区間

交通重複率 83％

断面交通量 20,000(台/日) 断面交通量18,000 (台/日) 断面交通量22,000 (台/日)

交通重複率 50％
15,000
18,000

=
11,000
22,000

=  

図-2 交通重複率の算出イメージ 

推定区間

基準常時観測点の昼間12時間断面交通量

＝ （Ｑ①＋Ｑ②＋Ｑ③） / ３

ここで、
Ｑ①：常時観測点①の観測値
Ｑ②：常時観測点②の観測値
Ｑ③：常時観測点③の観測値

（ 同 一 県 内 ）

常時観測点①

常時観測点②

常時観測点③

 
図-3 直轄国道以外における基準常時観測点の昼間

12 時間断面交通量の設定方法 

 

３． 常時観測データを用いた推定区間の交通量の推

定アルゴリズムの有効性 

 

（１）推定区間の交通量の推定結果の検証 

a) 推定区間の交通量の推定結果の検証概要 

愛知県,宮城県，滋賀県及び奈良県内の常時観測デー
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タを用い交通量の推定精度の検証を行った．検証は，

常時観測点を対象に交通重複率が最も高い基準常時観

測点の常時観測データを用いて任意の日の常時観測点

の交通量を推定し，それを当該常時観測点の実測値と

比較することにより行った．また，実測値と推定値と

の比較は，次式により算定される平均誤差率を用いた． 

平均誤差率 

=|推定交通量値-観測交通量|/観測交通量×100 (式 4) 

b) 昼間 12 時間断面交通量の推定精度の検証 

愛知県，宮城県，滋賀県及び奈良県における昼間 12

時間断面交通量の推定交通量と観測交通量の相関図を

図-4に示す．それぞれの平均誤差率は，愛知県におい

ては 3.8%，宮城県においては 2.8%，滋賀県においては

2.2%及び奈良県においては 2.0%であった． 

一方，各県における常時観測点の昼間 12 時間交通量

の変動係数の平均値は，愛知県においては 3.9%，宮城

県においては 4.1%，滋賀県においては 2.3%及び奈良県

においては 5.3%であった． 

これにより，ケーススタディ対象 4県における昼間

12 時間断面交通量の推定精度は，いずれの県において

も実測値の変動幅より小さいことから，提案する推定

方法は実務上十分な精度を有すると考えられる． 

c) 交通重複率と推定精度の関係の検証 

 滋賀県における昼間 12 時間断面交通量の実測値と

推定値を用い，交通重複率と平均誤差率との関係を分

析した結果を図-5 に示す．交通重複率が 10%未満では

平均誤差率は 3.21%，交通重複率が 10～30%では平均誤

差率は 2.96%，交通重複率 30%以上では平均誤差率は

図-4 昼間 12 時間断面交通量の推定精度の検証 
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図-5 交通重複率と交通量推定による平均誤差率の関係 
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2.23%であり，交通重複率が高いほど交通量の推定精度

は高くなる傾向があることが確認された． 

（２）交通量の算定の効率性 

実測された交通量データから推定区間の交通量を算

定する方法は，これまでも，外井ら 3)，朝倉ら 4)，高

山ら 5)により提案されている．例えば外井らの方法で

は，推定区間の日々の交通量を推定するためには，都

度交通量配分の実施が必要となるなど計算コストを要

するという課題を有していた．本論文にて紹介したア

ルゴリズムでは，基準常時観測点の選定のための交通

重複率を算定する場面にのみ交通量配分が必要であり，

交通量の算定自体には複雑な計算の必要がないという

利点を有する．また，アルゴリズムがシンプルで，プ

ログラム処理が容易であるという利点を有する． 

 

４．交通量算定アルゴリズムの実務への展開 

 

国土交通省では，今後，全国の国道に設置された車

両感知器を最大限に活用するともに，それから得られ

る常時観測データをもとに隣接する道路区間の交通量

推定を行うことにより，広域的な交通量データを効率

的に収集する常時観測体制の構築を進めている． 

そこで，本稿記載のアルゴリズムと筆者らが別途開

発した常時観測データの特異値・欠測値の処理アルゴ

リズムとを組み込んだ交通量算定ツールを作成し，実

務への導入を行っている（図-6）． 

 

５．おわりに 

 

本研究では，地方整備局等が車両感知器を用いて取

得した常時観測データを活用して，広域の交通量デー

タ収集を効率化する方法について述べた．その特徴は

以下の通りである． 

①開発した交通量算定アルゴリズムは実務上十分な精

度を有すること． 

②常時観測点と推定区間との交通量の比を活用する簡

便なアルゴリズムにより，広域の交通量の算定作業

の効率化が行われていること． 

③開発したアルゴリズムを導入した交通量算定ツール

を作成し，実務への導入が行われていること． 

一方で，下記の課題を有していると考えられる．  

①実務での導入結果を用いた広域の交通量の算定精度

の検証 

②新規供用等によるネットワークの改変により交通動

向が変化した際の常時観測点と推定区間との交通量

の比の再設定方法とその有効性の確認 

③交通量算定作業のさらなる効率化のため，交通量算

定作業のシステム化 
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図-6 交通量算定ツールのインターフェース 
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