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１．はじめに 

 

首都高速道路は，中央環状線等のネットワーク整

備に伴い経路選択の幅が広がりつつあるが，道路網

を有効利用するためには適正な道路交通情報を提供

することが重要である。道路交通情報は，お客様の

利用場面を考えると，出発数日前等の旅行計画時に

利用する長期的な情報，出発直前に利用する中期的

な情報，走行中に利用する短期的な情報の３種類に

大別でき，様々な取り組みや予測手法等について多

数の研究成果が報告されている 1)-5)。 

これらのうち，出発直前の情報はインターネット

等において，アクセスした時点の情報が提供されて

おり，実際に首都高速道路を走行した時点では渋滞

状況等が変化している可能性が高い。従って，出発

直前の情報においては，変動状況を予測して情報提

供をする必要がある。 

本研究では，出発直前において首都高速道路を利

用するまでの時間差を考慮した渋滞状況と所要時間

の予測手法として，蓄積された交通データと当日の

交通データをマッチング処理する統計的手法を検討

した。 

 

２．予測手法の概要 

 

（１）手法の考え方 

図－１の所要時間の変動を見ると，２年間の変動

はかなり幅があるが，ある日の所要時間と２年間の

所要時間を数時間分マッチングして，傾向が類似し

ている日をピックアップすると，２時間程度はその

後の傾向と近似していることがわかる。 

図－２は，この傾向を踏まえ所要時間の変動を例

に本手法の考え方を示したものである。同図のとお

り，本研究では，直前までの交通状態の変動状況が，

近い将来の交通状態にも影響することに着目し，蓄

積された過去の交通状態と予測する当日の交通状態

をマッチングすることで，情報提供時点以降の交通

状態を予測する手法を検討した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－１ 所要時間によるマッチング例 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－２ 手法の考え方 

 

（２）対象箇所と使用データ 

予測手法の検討にあたっては，３号渋谷線上り 

用賀～谷町をケーススタディとした。（図－３参照）

使用データは以下のとおりである。 
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・期   間：2000/4/1～2002/3/31 の２ヶ年 

・使用データ：500～1000m の区間毎の５分間データ 

（速度，所要時間） 

 

 

 

 

図－３ 対象路線 

 

（３）予測手法 

図－４に予測手順を示し，手順を概説する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－４ 予測手順 

（ａ）マッチングに利用するデータ 

過去の蓄積データと当日データのマッチングに利

用するデータは，適正なマッチングが可能となる区

間毎の所要時間とした。 

（ｂ）マッチング処理 

マッチング手法は，過去の蓄積データと当日デー

タの同区間・同時刻における区間所要時間の二乗誤

差を日毎に累積し，これが小さい日を傾向が類似し

ている日として抽出した。 

ここで，マッチングの空間的な範囲は，３号渋谷

線上りが都心環状線からの先詰まりの影響を受ける

ことから，これを考慮し，用賀～谷町（17 区間）に

加えて，隣接する都心環状線の内回りは一ノ橋 JCT

まで（2 区間），外回りは三宅坂 JCT まで（2 区間）

の範囲を採用した。 

また，マッチングの時間的な範囲は，抽出された

日のバラツキの度合いと交通状態の変化する周期か

ら 2 時間とした。 

（ｃ）予測値の算出方法 

（ｂ）の結果から，傾向が類似する上位 20 日分の

区間所要時間を抽出した。この中から特異データを

除いた上位 10 日分に関して，各区間各時間毎に５分

間所要時間の中央値を予測区間所要時間として算出

し，これを用賀～谷町に関し，時間の経過に合わせ

てスライドし累加する（タイムスライス）ことで，

所要時間の予測値を算出した。また，予測区間所要

時間と区間長を用いて区間速度を算出し，渋滞状況

図の予測値とした。 

（ｄ）予測値提供時間 

別途行われた公団のモニタを対象としたアンケー

ト結果では，約半数が出発直前情報を首都高速道路

利用の 1 時間前に必要と回答している。 

また，首都高速道路の起終点調査結果 6)では，ア

プローチ（ON,OFF ランプとゾーン重心間の距離）の

平均走行距離が 21km となっている。この半分が入口

までの距離とし，一般道を平均 20km/h で走行したと

すると約 30 分となる。この結果を踏まえると 1 時間

先まで提供することが考えられるが，お客様が出発

時刻等の変更を行えるようにすること，2 時間程度

であれば予測精度が保てることを考慮して，予測値

の提供時間は 2 時間を採用した。 

 

３．予測手法の検証 

 

（１）検証方法 

検証は，３号渋谷線上りを対象として交通量の平

均的な月，多めの月から各１日を無作為に選び，朝・

昼・夕の３時間帯について行った。 

・対象日：2001/10/16(火)，2001/7/24(火) 

・時間帯：朝（8:00），昼（12:00），夕（16:00） 
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(c)予測値の算出 

 

(b)マッチング処理 
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図－５ 渋滞状況図及び所要時間変動図の比較（2001/10/16(火) 交通が平均的な日） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－６ 渋滞状況図及び所要時間変動図の比較（2001/7/24(火) 交通量が多い日） 
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検証結果の評価は，前述のモニタアンケートの結

果において誤差±10 分以内の精度を求める利用者

が最も多かったことからこれを基準値とし，誤差±5

分以内を参考値として示した。 

 

（２）検証結果 

図－５及び図－６は各ケースにおける渋滞状況図

と所要時間変動図の予測結果を実測値と比較したも

のであり，表－１は所要時間の精度を示したもので

ある。同図表によると交通量の平均的な日である

10/16 は，予測範囲の２時間について，8:00 と 16:00

においては渋滞状況及び所要時間の増減傾向が実測

値と予測値が整合しており精度よく予測されている。

12:00 においては多少誤差はあるものの渋滞状況と

所要時間の減少傾向は捉えている。所要時間の精度

をみると，±10 分以内に 96%，±5 分以内に 85%とな

っており実測値とほぼ整合していることがわかる。 

また，交通量の多い日である 7/24 は，渋滞状況及

び所要時間について，10/16 と比べて若干精度が悪

くなっている。これは，平均的な交通状態では直前

の時間帯とよく類似している日が抽出されるのに対

し，7/24 は交通量が多く,交通状態が類似している

日が少ないためであると考えられるが，±10 分以内

に 75%入っており,概ね良好な結果が得られている。 

時間帯別に見ると，最も重要となる朝のピーク渋

滞の発生・延伸時の精度は，所要時間±5 分以内で

90%と良い結果となっている。また他の時間帯と比べ

て，昼の時間帯については若干精度が落ちる結果と

なっている。これは渋滞状況のバラツキが他の時間

帯よりも比較的大きいためと考えられるが，±10 分

以内に 75%入っており,概ね良好な結果が得られて

いる。 

以上の結果より，３号渋谷線上りでの適用性は確

認できたと言える。 

表－１ 所要時間の精度（３号渋谷線上り） 

 

 

 

 

 

※予測範囲 2 時間の誤差の頻度の割合が±10 分以内 or±

5 分以内に入る確率。誤差は，予測値－実測値で算出。 

４．おわりに 

 

出発直前における渋滞情報と所要時間情報の提供

をターゲットとして，蓄積された区間所要時間デー

タと当日の区間所要時間データをマッチングさせる

ことによる予測手法を提案した。３号渋谷線上りの

検証の結果，特に重要となるピークの渋滞発生延伸

時における精度が良く,提供レベルまで達している

と言える。 

今後は，実用化及び更なる精度向上に向けて，対

象日や対象路線等の適用範囲の拡大，基礎となる蓄

積データのパターン分け，時間帯や場所毎に重み付

け、上流や平行する道路等の交通状況の考慮等につ

いて取り組む予定でいる。また，提供時の運用面の

課題として，交通量が非常に多い日等の特異日への

対応，事故時等の交通状態が著しく異なる場合への

対応，提供媒体や情報内容について検討することが

必要であると考えている。 
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項目 日程 8:00 12:00 16:00 平均
2001/10/16（火） 100% 88% 100% 96%
2001/7/24（火） 88% 63% 75% 75%
平均 94% 75% 88% 85%
2001/10/16（火） 100% 54% 100% 85%
2001/7/24（火） 79% 29% 25% 44%
平均 90% 42% 63% 65%
2001/10/16（火） 20.7 15.7 18.2 18.2
2001/7/24（火） 30.1 37.1 43.1 36.7

（参考）平均所
要時間（分）

±5分以内

±10分以内


