
研究の背景	


人やモノの移動を把握することは，都市・交通計画だけでなく，観光，
防災，感染症予防等，多くの分野で着目されている．従来のアンケー
ト調査だけではなく，携帯電話を利用した移動データの観測も一般化
してきており，観測手段も多様化してきている．結果，得られる移動
データは時空間分解能等が不均質となり，利活用する上での障害に
なっている．	


大規模な人々の流動データセット整備へ向けた基盤技術の検討 
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研究の目的	


多様な観測方法に基づく性質の異なる移動データを，均質なデータ
として整理することは多方面におけるデータ利活用の促進に繋がる．
特に移動データとして不可欠な，移動起終点・発着時刻・移動経路
の推定にあたり，共通で必要となる基盤技術を整備することが肝要
となる．本研究では，2008年東京都市圏PT調査を対象に，経路内挿
等を通じて均質な移動データへの再整理を試みる．	
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移動起終点の推定	


発着時刻の調整	


交通手段の推定	


移動経路の推定	


均質な移動データへ	


¡ PT調査の発着地点はゾーン単位	


•  ゾーン内の詳細な発着地点は不明なため， 
代表点を起終点とすると空間分解能が低い	


n 空間配分処理	


•  ゾーン領域内の建物の延床面積比を各ゾーン内での発
着地点の生起確率と見なし、移動の発着地点を各建物
に確率的に再配分する	


移動起終点の推定：空間配分処理	

空間配分点（建物代表点）	
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東大駒場キャンパス	


移動経路の推定：移動速度，道路容量，PCU	


発着時刻の調整：時刻平滑化	


移動出発時刻の分布 交通手段毎の移動時間分布 

５分毎に回答が集中	
30分毎に回答が集中	


¡ アンケート調査で回答時刻が丸められる時間偏りを軽減	

移動出発時刻の分布 交通手段毎の移動時間分布 

5分毎に回答が集中	


30分毎に回答が集中	


平滑化処理の結果	


特定の時間への集中は緩和	

回答時間誤差をガウス分布と仮定	

  -‐‑‒  出発時刻は2σ=15分�
  -‐‑‒  所要時間は2σ=2.5分�
ガウス分布の乱数を補正値として	

出発時刻・交通手段所要時間をずらす	


¡ 所要時間最短での道路経路探索（自動車移動）	


•  交通手段と道路種別によって移動速度の設定が必要 
•  自動車移動は車種によって速度を変えず乗用車と見なして速度設定 

•  対象交通手段：タクシー /乗用車/軽乗用車/貨物自動車/自家用バス/路線バス  
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¡ 道路容量	


•  道路形式で交通容量が違うため，道路区間に合わせて設定が必要 
•  簡略化のため，道路種別・路線数によらず 1500 台/車線/時 とする	


¡ PCU（Passenger Car Unit）：自動車１台あたりの乗車人数を設定 
交通手段	
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国土交通省「H24自動車輸送統計年報 4-1-2 旅客輸送量原単位」から算出	


結果：道路交通センサス平日12時間交通量と比較	


R＝0.530 
※調査域境界を含むため 

改善の可能性あり 

全体的に推定交通量は過少 

推定結果と道路交通センサス(H17)との道路交通量の比較	


¡ 課題 
•  PT調査は都市圏内が対象のため，域外の流入出が必ずしも反映されていない 

•  高速道路区間の利用数が過少 
•  ICまでの移動でコストがかかり，最短経路では高速道路が選択されにくい 

•  全体として交通量が過少 
•  PCUの設定値が実態よりも大きい 

•  センサスの調査区間外の道に流出している等が原因か 


