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1. 緒言  

 近年，交通渋滞対策の手法として，ピーク時間帯

や時間帯別の OD交通量推定手法が実務で使われて

きており，精度の高い動的な交通流を求める場合は，

その入力用の ODデータとなる時間帯別 OD交通量

の精度向上が必要不可欠である． 

本研究で用いる時間帯別 OD交通量推定モデルと

して，下位問題を藤田ら 1)が開発した高速転換率時

間帯別利用者均衡配分モデルを使用し，上位問題を

推定リンク交通量と実測リンク交通量の残差を最小

化する逆推定モデルとして定式化した時間変動係数

に基づく二段階計画問題により，時間帯別 OD交通

量を推定する． 

藤田ら 2)，3)は，日 OD交通量を与件とした観測リ

ンク交通量から時間変動係数を逆推定する地域別方

向別の時間変動パターンの過剰変動を抑制する時間

帯別 OD交通量逆推定モデルを開発した． 

著者ら 4)は，その時間変動係数逆推定モデルの推

定手法の改善をするために，域内を細分化し，域内

と域外を分けて，1 段階で推定する手法として，域

外域内同時推定法(以下，同時推定法)を開発し，従

来の精度よりやや良く計算時間を大幅に減少させた． 

本研究では，この発時刻ベースの時間変動係数逆

推定モデルを用いて，重み係数の設定方法の比較分

析を行う． 

 

2. 実験データ詳細 

 本研究で利用するネットワークデータは，中京

PT のネットワーク（図-1）を基に，平成 22 年道路

交通センサス調査までに新設された道路を加えたも

のを使用する．ゾーン数 482 ゾーン，リンク数

6683，ノード数 4468 から構成される．このネット

ワークは，全国の主要都市からの都市間ネットワー

クにも簡易的につながった中京都市圏ネットワーク

である． 

 

3. 研究方法と結果 

本研究で用いる式(1)～(3)の上位問題は，残留交

通量と変動抑制を考慮した逆推定モデルの目的関数

として最小化問題となる． 
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ここに、 

𝑃
𝑎、𝑟𝑠
𝑛 ：𝑛時間帯に OD ペア𝑟𝑠間経路交通量がリンク

𝑎を選択する確率(リンク利用率) 

𝐸𝑘𝑙
𝑛  ：𝑛時間帯地域ペア𝑘𝑙の発時刻の時間変動係数 

𝑄𝑟𝑠：ODペア𝑟𝑠間での日 OD交通量 

𝑥̂𝑎
𝑛：𝑛時間帯リンク𝑎の観測リンク交通量(実測値) 

𝑑𝑟𝑠
𝑛：𝑛時間帯における OD ペア𝑟𝑠間の残留交通量の

発時刻ベースの時間帯別 OD交通量に対する割合 

𝑤𝑘𝑙：時間変動係数の地域ペア𝑘𝑙の重み係数 

 

本研究では，同時推定法条件下で 27 地域ペアの

時間変動係数設定 4)において式(1)～(3)を用いて，

重み係数を変えて，比較を行う．重み係数の設定を

従来の研究では，重み係数の式として，𝑤𝑘𝑙 =

𝑏 × 30.46 × 𝑄𝑘𝑙
0.626 (4)となり，しかしながら，他の

(1) 

図-1 中京都市圏の道路ネットワーク 
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設定方法もあるのではないかと考えた．本研究では，

1 つ目の研究として，𝑏の値を基準値 5204)以外につ

いても考え，比較分析を行う． 

図 -4 より，全車でみると，𝑏 = 520,800の時，

RMS 誤差が低く精度が良いといえ，𝑏を1000以上

にすると精度が悪化した．図-2,3 をみると，𝑏 =

520程度で変動が適度に抑制された．同様に，域内

の変動パターンの抑制も同様である． 

次に，2 つ目の比較手法として，𝑏を無次元とと

らえ，3)の図-5 より時間変動係数のばらつきの逆数

が𝑄𝑘𝑙
0.626となると，𝑤𝑘𝑙の次元が𝑄𝑘𝑙

0.626となった．

これは経験則であった．もう一つ考えられることが

𝑤𝑘𝑙の次元が 1-0.626=0.374となる場合であり，重み

係数の設定式を𝑤𝑘𝑙 = 520 × 30.46 × 𝑄𝑘𝑙
𝐷  (5)として

与えて，𝐷 = 0.374,0.4,0.5,0.626,0.7,0.8として，変化

させて交通量の次元を調節して比較分析を行った．

図-5 より，0.374 乗の場合は，従来の 0.626 乗の値

より RMS誤差がほぼ同程度だといえる． 

最後に，域外 ODの重み係数を検討した結果，式

(4)に𝑏 = 40 × 520を代入した場合において時間変

動パターンが適度に抑制され精度も良いとされ，こ

の域外 ODの重み係数の設定を固定し，域内 ODの

重み係数を式(4)に𝑏 = 520,800とし，式(5)の状態で

𝐷 = 0.374,0.626として，比較した結果を図-5 に示

す．図-5をみると，域内を b=520で 0.626乗が一番

良い結果となった． 

 

3. まとめ 

 同時推定法において，いくつか比較をしたが域外

OD の重み係数の設定を式(4)に𝑏 = 40 × 520を代入

した場合に域内 OD の重み係数を式(4)に基準値

b=520を代入した結果が一番良い結果となった． 
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図-2 名古屋発→名古屋着の時間変動パターンの 

比較(大型車) 

 

図-3 普通車と大型車と全車の全体の RMS 誤差比較

 

図-4 普通車と大型車と全車の全体の RMS 誤差比較 

 

図-5 普通車と大型車と全車の全体の RMS 誤差比較 
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