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1. は じ  め  に

OD交 通量は交通計画上最も基礎的なデータの
一つであ

るが,そ の調査は
一般に大規模で,ア ンケ

ートの実施など

多くの人手と費用を要すために,調 査を行う日数は極めて

限定されている。しかしながらOD交 通量は断面交通量な

どと同様に日によって変動し,そ の変動はオフイス街と商

店街といった地域的な違いの影響も受けるため,起 終点ペ

ア別の交通量の変動を把握することが交通計画の基礎デ
ー

タとして重要である.

そこで本研究では,首 都高速道路の車両感知器デ
ータか

ら得た3ヶ 月間のランプ流入出交通量と,起 終点調査から

得られているODパ タ
ーンを用いて時系列のOD表 を作成

し,ODの 変動量を起終点の特性,曜 日等と関連づけて考

察した。

2口分 析 方 法

2.1 使用データ

平成 7年 8月 1日午前 4時 ～ 10月 31日午前 4時 までの

91日 間から,土 日祝 日およびお盆 (8月 14日から18日 )

を除いた57日 間におけるランプ流入 。流出交通量を用い

た。基本 ODパ ターンをランプ流入出交通量を制約として

フレーター修正 し,57日 間の OD交 通量を作成 した。ラ

ンプ流入出交通量は車両感知器から,基 本 ODパ タ
ーン

は,第 22回 首都高速道路交通起終点調査 (平成 7年 9月

20日 ～21日 )の 結果を用いた。その際に対象とした区域

を表 1に ,異 常デ
ータの補正などODデ ータ作成までの手

順を図 1に示す。首都高速道路の全ランプについての流入

出データが得られなかったため,得 られた都心環状線,八

重洲線,KK線 および,高 速 1号線から5号線を対象とし,

残りのランプについては 「その他」という仮想ランプとし

て1つにまとめた。「その他」ランプについては,流入出

2.2 0Dベ ースの日変動量

流入出ベースでの変動量 とODベ ースの変動量につい

て,変 動係数 (標準偏差/平均)を 指標に用いて比較した。

図2は OD交 通量,流 入出交通量のそれぞれについて,変

動係数の累加百分率をグラフにしたものである。ただしこ

こでは,物 理的にありえないまたは近すぎる等の理由によ
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交通量の計算において,異 なる路線からの交通量の差し引

きを行っているためデータの信頼性に欠け,ま た起終点の

特性が明確でなく分析の目的にそぐわないことから,oD

表作成には用いたが分析の対象からは除外した。

図1 使用データ作成までの流れ

路線名     起 点数 終点数

都心環状線 ・/k重洲線 ・KK線

高速 1号上野線 羽田線
高速 2号目黒線
高速 3号渋谷線
高速 4号新宿線
高速愕 池袋線

合計 74

ヌ 起点数 終点数は平成 7年当時のもの
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図1 使 用データ作成までの流れ
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り,平 均交通量が0になってしまうランプについては,変

動係数が定義されないので除外した。その結果,対 象デー

タ数は,流 入出142(=68+74),ODペ アlβ56(=68×

74-交通量0のデータ)と なった。これを見ると,oD交 通

量,流 入出交通量ともに,約 9割が平均に対して3%以 下

の標準偏差で収まっていることがわかる。また,分 布は

ODベ ース,流 入出ベースともに2%を 越えたあたりから

は似たようなものとなった。
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図2 変動係数の累加百分率グラフ

2.3 0Dベ アの違いによる変動の違いの考察

ODペ アの違いによる変動の違いを見るために,ま ずラ

ンプの分類を行った。その概念図を図3に示す。

42新 宿を除外)
46

図3 ラ ンプの分類方法概念図

この分類では,ラ ンプを環状線と放射線にわけ,さ らに

放射線を端部とそうでない部分にわける。放射線端部は,

他の高速道路とのつながりのない 1号線入谷,2号 線荏

原 ・戸越を含まず,3号 。4号 ・5号のみとした。また,

放射線上のランプのうち,4号 線新宿は上り下りの区別が

出来ないのでこれも除外した。この3通 りにオンランプ・

オフランプの違いおよび上りと下りの違いを含めると,表

2に示されるような13通 りのODの 組み合わせができる。

全oDか ら,交 通量 0の OD組 を差し引くと,表 2の右の

数字が得られる。

表2の分類別に変動係数のヒストグラムを作成したもの

起点と終点の種類 利用できるOD数

表1 分 析対象範囲

a環 状線→環状線
b環 状線→放射中
c環 状線→放射端
d放 射中→環状線
e放 射中→同一放射中(上り)
f放 射中→同一放射中(下り)

g放 射中→異路線放射中
h放 射中→同一放射端
i 放 射中→異路線放射端

j 放 射端→環状線
k放 射端→同一放射中
1放 射端→異路線放射中
m放 射端→異路線放射端
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図4 oDの 終点別変動係数ヒストグラム

(起点 :環状線)

を図4,図 5,図 6に示す。

図4は ,環 状線を起点とするODに ついて変動係数を終

点別にヒス トグラムにしたものである。環状線を起点とす

るoD交 通量の変動係数は 1.5%か ら2.0%の 間にピーク

が存在 している。この図からは,環 状線内々交通および環

状線から放射線端部への交通の変動が,放 射線上ランプヘ

の交通の変動に比べて相対的に大きいと読みとることがで

きる。しかしながら,環 状線内々の交通については,対 象

510Dの 平日平均交通量が 22(台 /日)程 度であり,首 都

高全体の交通に対 して0.1%程 度なので,変 動係数という

指標で見たときには相対的に大きな値がでると解釈するの

が妥当である。

図5は ,放 射線上ランプを起点とするODに ついて変動

係数を終点別にヒス トグラムにしたものである。環状線を

起点とするOD同 様,変 動係数は 1.5%か ら2.0%の 間に

ピークが存在 している。変動係数 2.5%か ら3.5%の あた

りを見てみると,異 路線放射中間部へのOD交 通量の変動

に比べ,環 状線へのOD交 通の占める割合が高くなってい

る。環状線から放射線上のODの 変動係数について 1.5%

||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||IIIIIIllllllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

2

― ODベ ース

ー 流入出ベース

起終点各3

輯 端 ・4号端 ・晴 端)



□異路線放射端

■同一放射端

囲異路線放射中

圃同一放射中 下り)

国同一放射中 上り)

■環状線
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図5 0Dの 終点別変動係数ヒストグラム

(起点 :放射線上)

以下の割合が高いのに対 し,放 射線上から環状線の ODの

変動係数については 2,0%以 上の占める害J合が高いことか

ら,方 向によつて変動量が異なることも考えられる。
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図6 0Dの 終点別変動係数ヒストグラム

(起点 :放射線端)

図 6は ,放 射線端部を起点とするODに ついて変動係数

を終点別にヒス トグラムにしたものである。前の2つ と異

なり,変 動係数は2.0%か ら2.5%の 間にピ
ークが存在 し

ている。異路線へのOD交 通量の変動に比べ,環 状線への

OD交 通の変動が全体的に高くなっている。

2.4 曜 日別変動

曜日によってどの程度変動が異なるかを知るために,曜

日別に (1)式 で曜日変動係数を求めた。

1
Ⅳ ″θθた

瑠  :起 点,′終点,ノ曜日ごり の日平均交通量

上式で定義した曜日変動係数をヒス トグラムにしたもの

を図7に示す。これより,各 曜日の平均に対 して4%近 辺

に変動量のビークが存在していることがわかる。また,曜

日別に見てみると,週 の半ばである火曜,水 曜,木 曜は全

体的な傾向として変動が小さく,逆 に月曜と金曜はやや大

きめの値が表れており,月 曜と金曜が全体に占める割合は,

変動係数が高くなるにつれて概 して大きくなっている。こ

の結果には,月 曜日と金曜日に休みを取つて3連体をつく

る行動をとったり,金 曜日の夜は寄り道で起点が変更され

たりするなど,月 曜日,金 曜日が他の平日に比べて異なっ

ていることが表れていると考えられる。
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図7 曜 日変動係数のヒストグラム

3.ま  と  め

本研究ではOD交 通量の日変動,特 に首都高速道路の日

ベース OD交 通量の変動に注 目して,車 両感知器 と既存

ODパ ターンから得られた57日間の平日の日OD交 通量を

用いて分析を行った。その結果を以下にまとめる。

① 各 ODの 平日平均に対する, 日交通量の標準偏差 (変

動係数)は ,3%の 範囲に約 9割のODペ アが含まれる。

また,2%以 下の変動が含まれる割合は流入出ベ
ースの方

が高いが,そ れより大きな変動のODペ アは同程度の割合

で出現する。

② 最 も出現頻度が高いのは,変 動係数 1.5%か ら2.0%

の間であるが,中 央道や東名道といった他の高速道路とつ

ながった放射線端部を起点にもつoDペ アでは,2.0%か

ら2.5%の 間にピークが存在し,環 状線や放射線途中のラ

ンプを起点とするODに 比べて変動が大きくなっている。

③ 終 点に着目してみると,環 状線,放 射線端部を終点と

するODペ アの変動が放射線を終点とするODペ アに比べ

てやや変動が大きくなっている。

ν響 = … … … … … … … … 。

( 1 )

f解

ここで,

ィ  :起 点,終 点ノ,曜 日Jり の曜日変動係数

嶋 ′′々 :週 の数

だ‰′た:起点,J終 点,ノ週,wιと,曜 日Jりの日交通量   ④  曜 日別に見てみると,週 の半ば (火曜日
・水曜日。木
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曜日)に 比べて,月 曜日と金曜日の変動が大きくなってい

る。また,各 曜日平均から求めた曜日別変動係数は,3～

4%の ところにピークが存在する。

4口今 後 の 課 題

本研究では,車 両感知器データとある1日のODパ ター

ンから作成した時系列ODを 分析に使用したが,車 両感知

器には異常データが常に混在しており,そ れらの補正が必

要であるなど,ま だまだ十分な信頼をおいてよいとは言え

ない。また,oD作 成には,平 日のODパ ターンが 1つ し

か得られないことから,57日 間の基本パターンが不変で

あるという仮定をおかざるを得なかったが,現 実的には

OD交 通量パターンも日変動していると考えられ,今 回の

日ODの 変動量よりも大きめに変動しているものと考えら

れる。そこで,ナ ンバープレート読みとりなどによる実

ODデ ータを用いた日変動分析を行うことを今後の課題と

したい。幸いにして,ITs技 術の進展により,画 像認識に

よるナンバ∵プレート読みとり装置 (AVI)な どのデータ

が利用できるようになってきており,従来は出来なかった

連続的なoD交 通量の取得が可能になってきている。

(1999年1月 25日受理)
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