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1.はじめに 

現在、交通要因による道路交通における混雑が大

きな社会的，経済的問題となっている．交通渋滞施策

を実施する上において，現状の交通状態の正確な把

握は不可欠である．しかし，交通渋滞や，気候による

交通変動は動的な確率事象であるため，マイクロシ

ミュレータを活用して交通状態の現況再現および将

来の予測を行う必要がある１)． 

それに対し近年の情報発達により、リンクの交通

量などが取得できるトラフィックカウントデータ

（以下トラカンデータ），自動車の移動履歴を記録し

たビッグデータであるプローブデータなどの交通状

態を観測したデータが多く存在する．既往研究では

ETC2.0 プローブデータを活用し，交通シミュレーシ

ョンに関するパラメータを更新することで，シミュ

レーションの精度が改善されている 2).しかし，都市

圏ネットワークによる動的な更新には至っていない． 

そこでネットワーク内で取得することが出来る交

通状態を表す観測データを融合させて，パーティク

ルフィルタを適用し、経路選択のパラメータチュー

ニングを行うことで，ネットワーク全体における交

通状態の現況再現や将来予測を行うことを本研究の

目的とする．まずは，既往研究で、交通シミュレーシ

ョンにおいて動的パラメータ更新を行うために実行

しているデータ同化の手法について説明する． 

2.データ同化について  

 シミュレーションに観測データを馴染ませること

をデータ同化と呼ぶ．本研究では，図 1 の通り交通

シミュレーションに観測データを用いることでシミ

ュレーションの精度向上を目指すことから，同様の

考えで実行可能である．本研究では，用いるデータが

非線形の複雑な分布となるため，各車両を粒子と見

立て尤度に基づいた重み付き平均を次期の状態とし

て予測できるパーティクルフィルタを導入している．

3.分析対象データ 

 本研究では，甲府都市圏の道路ネットワークを対

象とした．なお，観測データを得られる箇所が限ら

れ，全てマクロエリアで分類すると動的にパラメー

タが変更できない．そこで，事前に日本工営株式会

社が構築した甲府市中心部のエリアはマイクロ，そ

の周辺をメソとして融合させたハイブリッドネット

ワークを導入した． 

 交通シミュレータに入力する OD に関しては，平

成１７年度の道路交通センサスの OD を基に時間帯

配分を行って算出したデータを使用している． 

 またネットワーク内には，地点交通量を観測する

ことが出来る箇所がいくつか存在する．その中で国

道 20 号線の常時観測機器から得られる交通量デー

タ，もしくは JARTIC の断面交通量データ 3)が取得

可能である．4 章でも記述するがこの交通量のデー

タを速度に変換したうえで観測値とする．  

4.計算方法 

本研究では，交通シミュレータとして可変型のパ

ラメータ設定を定義づけられる API(Application 

Programing Interface)の機能を持った Aimsun を使用

している． 

 

図 1 本研究の概要
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その Aimsun 内で使用する経路選択モデルに関し

ては，ルートの重複を考慮した C-Logit モデルを採用

している．ここでロジットモデルの変数の中にリン

クごとで算出されたコスト関数が含まれている．こ

のリンクコストに関してデータ同化のアルゴリズム

を構築し適用することで行っていく.本研究では，観

測データである実測交通量を交通量とリンク速度の

関係を表した QV 式 2)を用いて速度の平均値を求め，

トラカンデータの交通量の日分散から，1 時間ごとの

各速度の割合を得る分布を算出した．シミュレーシ

ョンで得られた各車両の速度を取得し割合を求め，

事前分とし各速度の尤度を観測分布から式(1)を用い

て計算し，尤度に比例する割合の事前分布を抽出し

たものを事後分布とする．なお、リンクコスト関数は

式(2)で示すように旅行時間を基に設定されているた

め，事前分布と事後分布の旅行時間の平均値の差分

を入れて，経路選択の再計算を行う．これを 1 時間

サイクルで繰り返し，一日の交通状態の現況再現を

行う． 

なお，経路選択における固定パラメータはデフォル

ト値を，動的リンクコストの固定パラメータについ

て，魅力度は 10,ユーザコストの重みを 1 としてど

の時間帯においても同じ値となっている．  

𝜋𝑡
(𝑖) =

𝑝(𝑦𝑡|𝑥𝑡|𝑡−1)

∑𝑝(𝑦𝑡|𝑥𝑡|𝑡−1)
   (1) 

 𝐷𝑦𝑛𝐶𝑜𝑠𝑡𝑗 = 𝐸𝑠𝑇𝑇𝑗 + 𝐸𝑠𝑇𝑇𝑗 × 𝜑 × (1 −
𝐶𝐿𝑗

𝐶𝐿𝑚𝑎𝑥
) + 𝜏 ×

𝑈𝑠𝑒𝑟𝐷𝑒𝑓𝐶𝑜𝑠𝑡𝑠         (2) 

𝐸𝑠𝑇𝑇𝑗:リンク jにおけるシミュレーションの旅行時間 

𝜑:リンク jの魅力度(本研究では交通容量)のパラメータ 

𝐶𝐿𝑚𝑎𝑥:ネットワークの中の魅力度の最大値 

𝜏:ユーザーコストのパラメータ 

5.分析結果の考察 

 推定結果として，トラカンデータが得られた国道

20 号線の 2 リンクにおけるデータ同化の適用有無で

交通量を比較した．一部の結果を図 2，図 3 に示す．

リンクコストの更新により，対象のリンクにおける

交通量が変化した．また，数回のシミュレーションの

平均値と 1 時間ごとのトラカン交通量との差を残差

として，実測交通量に対する残差の割合を算出した

ところ，全ての時間帯とは限らないが，残差の軽減が

見られ再現性が向上したといえる． 

 

図 2 シミュレーション再現性（交通量の比較） 

 

図 3 パラメータ更新前後の残差割合比較（1時間ごと） 

6.まとめと今後の展望 

 速度分布に対してパーティクルフィルタによりリ

ンク速度の平均値を求め入力し，リンクコストのパ

ラメータを更新することにより，ネットワーク内の

経路選択を変えることが出来た．これにより，気象条

件などの交通要因による事象に対して，速度低下に

よる分布の変化に基づき，経路変更を反映すること

が出来，交通シミュレータを使ってのリアルタイム

に行える．今後はデータ同化を行うネットワーク内

のリンク数を増やしていき，固定パラメータのチュ

ーニングを同時に行いながら，更なる精度向上を目

指す. 
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