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縦軸を時刻，横軸を親測区間の始点からの距離とし  

て華南の軌跡を表している．）   

時刻f。で写真を捻り車両の存在台数を計測する．  

このとき，写真に写る車両は，【fo一書，局の間にご＝0  

に到着した車両である．言い換えると車両の軌跡を  

時間軸に射影した長さ吾の線分がf＝foと交差する  

とき写真に写る．   

したがって，観測を繰り返して，車両の存在台数の  

平均値を兎とすると到着率ilは  

il＝   
（1）  

と推計することができる．   

囲1（b）では，車両が互いに独立と考えられるので，  

速度分布を仮定することによって車頭距離，存在台  

数，到着率の関係を尊くことが可能である．   

図1（c）は現実の細街路を想定して，追い越し禁止  

としている．したがって，後続車両が先行車両より速  

い場合には，追い着いた時点で速度に応じた車間距  

離を保った追従走行になる．この追従走行の取り扱  

いは難しい．一方，通常は細街路は空いていると考え  

られるので独立な自由走行車両が多く存在するはず  

であり，それらから到着率を推計することが期待で  

きる．   

自由走行車両の平均車頭距離を己平均速度を否と  

すると，到着率i2は次式で表される．  

1隠旺幽陪   

従来，道路交通センサス等の交通盛調査は，幹線道  

路を主な対象としており，幹線道路以外の細街路は  

対象とされてこなかった．そのため，細街路の交通虫  

はもっばら幹線道路の調査結果をもとに推計されて  

きた．   

通常良く用いられる交通盛調査の方法には，地点親  

測および区間観測がある．地点観測は，ある地点にお  

いてそこを通過する交通をある時間間隔にわたって  

計測するものであり，区間観測は，ある時点での区間  

長に存在する車両を計測するものである．これまで，  

観測員による地点観測が主流であったが，近年の航  

空写真技術等の発展により，今後は区間規測の比率  

が高まっていくと思われる．航空写真による調査は  

親潮見による調査に比べ，広域な彷囲を調査対象と  

することができるので，従来調査対象ときれてこな  

かった細街路も調査対象とすることが可能になる．   

そこで，本稿では区間親測から取得できる車両の存  

在台数と車頭距靡分布に着目し，そこから細街路交  

通盈の推計を行う手法を提案する．  

2 交通電デル   

本稿で扱う交通モデルでは，個々の車両の挙勤に着  

日して，車両の到着間隔，速度（到着した車両の地点  

速度），車頭距離（連続する車両の前部バンパ間の距  

蹟）を確率変数として扱う．   

まず細街路（区間【0，エ］）の車両の存在台数と，入口  

（ェ＝0）への車両の到着の関係を考える．簡単のため  

に速度が一定の場合（図1（a））を考える．（図1では，  

入2＝  
（2）   

以下で，この事頭距離の分布と到着率との関係をシ  

ミュレーションを用いて考察し，実測データで検証  

する．  

3 折節磁シ三ユ♭－ション旺遮る密爾海商   

分布の碓掛   

図1（c）のモデルにおいて，   

。到着分布をポアソン分布（1秒あたりの到着率  

入＝0．13）   

。速度分布を平均8・3m／s，分散（1．2）2の正規分布   

0観測区間を500m   

o車両長を5m  

（a）速度‥一定  （b）速度：確率変数 （c）適度‥確率変数  
追い越し可  追い越し禁止   

図1．交通モデル  
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●タイムステップを2秒  

とし，1800ステップ（1時間）毎に車頭距離の観測を  

行う．観測を2000回行った結果を1m単位に集計し  

た車頭距離分布を囲2に示す（横軸は車頭距離［叫を  

表す）．  

表1．シミュレーション結果  

0．05   0．09   lll   

0．10   0．12   0．10   

0．15   0．17   0．16   
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0．25   0．28   0．26   
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はほぼ同じ推計値になることがわかる．  

4 実測データからの交通量推計   

車頭距離の実測データとして，東京都千代田区の  

JR飯田橋駅付近の航空写真から車両の車頭距離を計  

測した．対象とした道路は，区間長605mの片側1車  

線の道路であり，車頭距離として22サンプルを得た．  

観測結果と推計した分布を図4に示す（横軸は対数  

スケールの車頭距離【m】を表す）・  

図2．車頭距離確率分布（5m～100m）   

図2からり車頭距離は18m付近に集中し右に裾が  

長い分布となっていることがわかる．そこで車頭距  

離の自然対数の分布を求めてみると，三峰性の分布と  

なる（図3）・これは，左側の峰が追従走行車両を，右  

側の峰が自由走行車両をそれぞれ表していると考え  

られる．  
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図4．実測データと推計した分布  

観測区間の平均速度を平成11年魔道路交通センサ  

スから得られた20km／hと仮定すると，車頭距離分布  

から推計した到着率Å2は0．17であり，一方，車両の  

存在台数から推計した到着率ilは0．21である．   

航空写真と同時期に行われた観測区間の断面交通  

量調査の結果から求めた到着率は入＝0．13となるの  

で，車頭距離分布から推計した到着率の方が実際の  

備に近い結果となった．  

5 おわりに   

本稿では，航空写真計測から細街路の存在台数と車  

頭距離分布を求め，細街路交通量を推計する手法を  

提案した．  
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図3．観測値の対数分布と推計した分布  

（横軸は対数スケール）   

次に，車両の到着率を求める．§2で述べたように，  

事頭距離から到着率を推計するためには自由走行車  

両のみの車頭距離が必要である．そこで，図3におい  

て右側の峰のモード（最頻値）を車頭距離として計算  

すると，設定した到着率入＝0．13に対して，推計した  

到着率Å2は0．14となった．一方，車両の独立性を無  

視して，観測毎の平均存在台数から推計した到着率  

入1は0．13となった．   

ポアソン分布の到着率入を変化させてシミュレー  

ションを行った結果を表1に示す．   

シミュレーション結果から，車頭距離分布から推計  

した到着率と，平均存在台数から推計する到着率と  
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