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1. 研究背景と目的 

 交通量データは概ね 5年に 1度実施される道路交

通センサスにより収集されている．収集されたデー

タの中から，秋季の特定の 1日の調査結果が年間の

平均的なデータとして取り扱われている．しかし，

平成17年度国道4号線仙台市の日交通量の年間変動

の一例 1)では，交通量の最大日と最小日の差が 3 万

3 千台と大きくかけ離れていることが確認された．

つまり，現在の交通データ収集方法では道路行政ニ

ーズに合致したデータが必ずしも取得できるとは限

らないため，個別の追加調査や手観測による交通量

調査が別途必要とされている． 

本研究では，交通ミクロシミュレーションとカー

プローブデータを組み合わせることでより交通量を

推定することを試みる．対象地は今後人や車の動き

に変化が生じると考えられる図-1 に示す東京都浜

松町周辺 2)のエリアを選定し，交通ミクロシミュレ

ーションにより現況を再現する．その後，交通量を

増減させた際の速度の変化を考察し，対象とする道

路区間の Q-V式を構築する． 

 

図-1 浜松町駅周辺の対象地 2) 

  

2. カープローブデータの分析 

(1)カープローブデータについて 

カープローブデータでは，実際に走行している自

動車をセンサーとしてとらえることで位置情報や走

行速度などを得ることができる．この取得方法では

固定された観測機器よりも広範囲で交通データを収

集することができ，バスやタクシーなど日常的に使

用される車両をプローブカーとすることで効率的な

データ収集が可能となる．これを用いることで，走

行する自動車の利用経路情報や，渋滞時の道路ネッ

トワーク上の問題点を把握することができる． 

本研究ではパイオニア（株）のカーナビゲーショ

ンシステムのプローブデータ 3)を用いる．カーナビ

が搭載されている車両をセンサーとすることで，よ

り多くのデータが収集可能となる．利用するデータ

は平成 25 年 7 月 28 日（日）および平成 25 年 7 月

31日（水）の，14：00～15：00の交通量の多い各 1

時間を対象とする． 

(2)平日・休日における平均速度の比較 

GIS を用いて休日と平日の同時刻の平均速度を比

較した（図-2）．平日の方が平均速度の遅い道路が多

くみられることから，休日よりも混雑していること

がわかる．また，芝商業高校前の交差点は休日・平

日ともに平均速度が遅くなることから，渋滞が起こ

りやすい交差点であることがわかる．この結果より，

芝商業高校前の交差点をボトルネック道路として考

え，この付近の道路に着目して Q-V式を構築するこ

ととする． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2 休日と平日の平均速度の比較 

 

3. 交通ミクロシミュレーション 

(1)交通ミクロシミュレーションについて 

交通シミュレーションソフト Aimsun を用いて，

現況道路モデルを作成し，その後信号現示や信号の

連動，バス停，道路標識，手観測交通量 4)といった

シミュレーション条件の入力を行う．シミュレーシ

ョンにより得られた平均速度をカープローブデータ

休日 平日 

(km/h) (km/h) 

平成 26 年度卒業研究梗概集（部内資料）
千葉大学工学部都市環境システム学科 平成 27 年 2 月 5 日

090

090(1)



と比較，交通量を手観測交通量と比較することで精

度を検証する．さらに，シミュレーション条件の交

通量を変化させることで，速度変化を推定し，Q-V

式を構築する． 

(2)交通量と平均速度の関係性 

交通量と平均速度の関係は，道路が比較的空いた

状態（自由流）においては交通量の増加とともに平

均速度は低下するが，交通量が最大交通量に達する

と，それ以降は交通量も平均速度も減少する（渋滞

流）．このように，平均速度に対して交通量は 1つの

最大値をもつ曲線として表される（図-3）．  

 

図-3 Q-V曲線の概形 

 

4. Q-V式の構築 

(1)手観測交通量とシミュレーション交通量の比較 

シミュレーションから得られた交通量を手観測

交通量と比較する（図-4）．平日・休日ともに 1:1の

比率に近い値を示していることから，交通量が再現

できていることが分かる． 

(2)カープローブデータとシミュレーション速度の比較 

 シミュレーションから得られた平均速度をカープ

ローブデータの平均速度と比較する(図-5)．図-4の

交通量と比べるとややばらつきがみられるものの，

概ね 1:1 の比率を示していることから，平均速度に

おいても現況が再現されていることが認められる． 

(3)Q-V式 

 ミクロシミュレーションで交通量を増減させた場

合の速度推移を図化した（図-6）．自由流は一次式で

回帰し，渋滞流は二次式で回帰することによって，

図-3 のような関係性が得られる．図-6 では，

Qmax=1400台，VC=45km/h，Vf=60km/hと仮定し，Q-V

式のうち自由流は式(1)，渋滞流は式(2)となる． 
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5. まとめ 

 本研究では，ミクロシミュレーションとカープロ

ーブデータを組み合わせて交通量の推定を行い，

Q-V式を構築した．速度から交通量を推定すること

が可能となるため，これを応用することによりカー

プローブデータの速度から交通量を予測することが

できる．その結果，都市施設の変化に伴う集客効果

や対象地域にいる人の数を高頻度に把握することが

期待される．プローブデータを取得できる車両数が

増えることにより，精度の高い交通量の推定が行え

ることが期待される． 

 

図-4 手観測交通量とシミュレーション交通量の比較

 

図-5 カープローブとシミュレーション速度の比較

 

図-6 芝商業高校付近道路の Q-V曲線 
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