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（１） 背景と目的 

近年、自動車交通の発達に伴う慢性的な交通渋滞や大

気環境悪化が生じ状況改善のため適切な施策導入が期待

されている． 

実際の道路交通状況は,時間帯ごとに時々刻々と変化

し,渋滞箇所や渋滞長なども異なる.そこで動的な交通シ

ミュレーションを用いることで,実際の交通流を表現で

きると同時に,交通シミュレーション結果は,交通量をは

じめ,速度・加速度,交通密度,最大渋滞長などの走行特性

を算出することが可能である.これらの特性を活用し,新

設道路整備効果の分析やピークロードプライシングなど

の交通施策導入の検討,更には現在注目されている ITS

（Intelligent Transport System）の効果予測や評価ツ

ールとしての役割が期待される. 

このような背景を踏まえ、当研究室では約 4年間、交

通シミュレーション Paramics を用いて南東京・川崎・横

浜エリアを対象とした道路ネットワークの現況再現を目

的としたシミュレーションシステムの構築を行っている． 

システムの全体像は概ね確立されつつあるが、構築した

システムのリアリティに関する検証は十分になされてい

ない．そこで、本研究では、システム内の道路ネットワ

ークデータや交通需要データの更新を図ると共に、実際

の交通状況とシミュレーション結果とを比較することに

より、実用化に向けた場合のシステムの限界を明らかに

することを目的とする． 

（２） 既往研究と本研究の位置づけ 

交通シミュレーションの再現性検証を目的とした堀口

ら 1)では、一般的な動的交通シミュレーションの再現性

を確認する指標として、交通量や旅行時間を挙げている．

また、首都高速道路の交通流を表現するため SOUND（交

通シミュレータ）を用いた研究 2)では、ネットワークの

再現検証項目として時間帯別断面交通量、旅行速度が示

されている． 

このような検証は、ネットワーク全体の再現性を確認

する上では非常に重要な検証項目である．本研究では、

上記に示したようなマクロ的な指標に基づく現況再現性

検証を行う一方、一台一台の車両挙動に関する検証も行

い、シミュレーションの再現性検証を多面的に行う． 

（３） 研究方針 

本研究では、現況再現性の検証と、経路選択モデルの

検討を行う．まず、再現性検証では代表的な交差点の交

通状況を観測し、その結果とシミュレーション値の比較

を行う．車両挙動の検証は、交差点付近の旅行速度、方

向別交通量、右折通過時間、飽和交通量、車頭間隔に基

づいて行う．また経路選択モデルの検討では、一般化費

用のパラメータを漸次的に変化させて、交通量の現況再

現性がどう変化するかを確認する． 

（４）東京・川崎・横浜地区を対象とした広域ネットワ

ークの構築 

4.1 分析対象地域の概要 

本研究では、南東京・神奈川県の幹線道路・一般道・

高速道路などの道路ネットワークを対象とする.対象エ

リアは縦 24km×横 28km（図 1）の大規模ネットワークで

あり,昨年度までに総道路長 5000km、ノード数 12427、リ

ンク数 20638、内部ゾーン 71、外部ゾーン 51、信号が約

2000 箇所入力され、乗用車・小型貨物車・大型貨物車の

3車種 OD が設定されている．シミュレーションは図 2に

示されるように OD（出発ゾーン・到着ゾーン間交通量）
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 路構造を入力することで、断面交通量や旅
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D の設定  

 新たにバス OD を作成し、従来までは路線バ

ト）のみが表現されていたが、観光・商用
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 図 1. 道路ネットワーク 

 ンと、外内ゾーンに関する時間帯別交通量

に示す．24 時間バス交通量は約 66,760 台

OD 交通量は 42700 台、外内内外、外内 OD

0 台となっている．内々、外内内外の交通

昼にかけ増加する傾向にある. 

  
 

 

 

 

法と結果  

方法  

 よって提案された増減目標設定 OD 修正モ

4車種別に OD 修正を行う．本モデルは観測

データの残差を用いて OD 修正目標量を算

ある．観測リンクにおける交通量の計算値

差がある場合、残差が減少する方向にその

する OD ペア交通量を修正する． 

 

 図 2 シミュレーションシステムの概要 
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結果 量 

型貨物車・大型貨物車・バスの 4 車種につ

を 3 回行った結果を示す．シミュレーショ

費用は、感度分析によってあらかじめ最適

ており、その上で OD 修正を行っている．

表 1 に示す． 
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動の現況再現比較  

図 3 各ゾーンの時間帯別内訳(％)  項目について 

 検証を行うため、区間旅行速度、方向別交

過時間、累積交通量、車頭間隔について比

際の交通状況を把握するため代表的な交差

を行う 

 表 1. 4 車種 OD 修正結果 
15.00 修正なし 1回修正後 2回修正後 3回修正後
普通 0.26 0.18 0.30 0.17

小型貨物車 0.21 0.25 0.16 0.26
大型貨物車 0.43 0.35 0.46 0.50

バス 0.09 0.11 0.13 0.10
16.00
普通 0.28 0.21 0.21 0.50

小型貨物車 0.26 0.25 0.10 0.06
大型貨物車 0.50 0.48 0.48 0.51

バス 0.26 0.16 0.11 0.51
17.00
普通 0.27 0.46 0.45 0.38

小型貨物車 0.30 0.36 0.06 0.43
大型貨物車 0.53 0.59 0.48 0.55

バス 0.33 0.35 0.04 0.20

 

 

  

 ーからの空撮により、実際の交通流の観測

査概要を表 2 に示す．高速道路、交差点、

影ヘリをホバーリングさせ、車両挙動の実

撮影する． 

 

 

 

 



表 2.調査概要 
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図４方向別交通量比較（下末吉） 

表３は下末吉の観測結果との比較を示し、現況とシミ

レーションの比較結果を図４に示す.方向別交通量の
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図５ 青現示での累積交通量（上部：2→4）（下部：

4→2）実線は観測結果・点線はシミュレーション結果 

便宜的に番号を付記する. 
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る

で、重要な要素の一つと考えられる.そこで、

て、信号交差点を通過した後の車両間隔
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5.3 車両挙動の検証 

下末吉・西五反田・子母口の交差点を検証する上で、

 

5.3.1 方向別交通量
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ことを確認するとともに、累積曲線が実際の交通状況

を表現しているかについて検証する.比較方法は空撮動

画からレーンごとに累積交通量を求め（現況）、シミュレ

ーション内では交差点流入直前に detector（感知器）を

配置することによって時系列に累積交通量を算出する.

一例として西五反田交差点内へ直進方向に走行する車両

の結果を図５に示す.その結果、他の交差点においては、

現況にほぼ等しい累積曲線を描く箇所や、観測とシミュ

レーションの累積曲線に違いがある箇所も確認された.

ただし、直進レーンに比べ右折レーンのほうが累積曲線

の傾きは小さい特性などを再現していることが明らかに

なった. 

5.3.3 車頭間隔 

車両の追従間隔について比較を行うことは車両挙動を

検証する上
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比較を行う.その結果、シミュレーションの追従状態の

車頭間隔はすべての区間において 1～2 秒間隔が最も多

く、実際に走行している車両間隔も 2～3 秒であることが

空撮動画より観測されている.下末吉交差点の車頭間隔

関係数は下末吉 0.88、西五反田 0.914、子母口 0.7 と

いう結果から、再現性が比較的高いと考えられる. 
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４） よび走行経費原単位（H15）の算出方法 

値とも 1～2 秒内が最も多いことから、シミ

ュレーションは実走行状態に近いことが想

定される. 

5.5.4 旅行速度と右折通過時間 

 旅行速度と右折通過時間の比較として西
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 旅行速度と右折通過時間の比較として西
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ることがわかる．また右折通過時間はシミュ

平均 6.03 秒、観測平均、5.75 秒と非常にリアリ

るシミュレーションと考えられる． 
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こで、ネットワーク内に仮想リンクを設けて車両通過時

に車種別に課金されるというシステムを考える． 
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