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研究成果の概要（和文）：

交通事故分析の高度化のために、交通事故データ、車両感知器データ、アメダスデータ、
を統合するシステムを開発した。交通事故データと道路ネットワークデータ、車両感知器
データと道路ネットワークデータを最初に結合し、道路ネットワークデータを介して、交
通事故データと車両感知器データを結合した。また、アメダスデータは交通事故データと
結合した。このように結合したデータ群を用いて、交通事故分析を行った。

研究成果の概要（英文）：
To enhance traffic accident analysis, it was integrated traffic accident analysis

software with three databases, traffic accidents, traffic flows and AMeDAS. At first, it
was integrated traffic accidents database with road networks, and was integrated
traffic flows database with road networks. And it was integrated traffic accidents
databases with traffic flows database through road networks. It was integrated
AMeDAS with traffic accidents database. Utilizing this integrated software, traffic
accidents were analyzed.

交付決定額
（金額単位：円）

直接経費 間接経費 合 計

２００８年度 1,000,000 0 1,000,000

２００９年度 1,700,000 0 1,700,000

２０１０年度 700,000 0 700,000

年度

年度

総 計 3,400,000 0 3,400,000

研究分野：工学

科研費の分科・細目：土木計画学・交通工学

キーワード：交通事故、交通量、車両感知器、交通管制、交通安全

１．研究開始当初の背景
交通事故は人・道路・車両等の様々な要因

が重なって発生しており、交通事故発生時の
交通状態に大きな原因や特徴が存在してい
ることもある。例えば、追突事故は渋滞時に
多く発生しているといわれているが、現在の
交通事故データでは、渋滞の状況が定量的に
示されておらず、交通状況が正確に記録され

ていない。
現在、交通事故と交通量等を統合している

データベースとしては、警察庁と国土交通省
が管理している交通事故統合データベース
が存在しているが、このシステムにおける交
通量データは道路交通センサスのデータで
ある。道路交通センサスでは、概ね５年毎に、
都道府県道以上の幹線道路の約５ｋｍを１
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つの区間として、各区間に代表断面を設けて、
代表断面の交通量等を計測しているに過ぎ
ない。

一方で、交通管制データは、幹線道路にお
いては、交通量、速度、占有率等が計測され
ている車両感知器が、道路交通センサスの計
測地点と比較してはるかに密に設置されて
いる。一般に、交通管制データは、交通渋滞
を把握し、また、信号制御のアルゴリズムを
決定するために車両感知器等により収集さ
れる交通量、速度、占有率等からなるデータ
である。
近年の情報技術の進展により、大量の電子

データが様々な形で手軽に利用できるよう
になってきている。地図情報システム（GIS）
も多くの場面で利用できるようになりつつ
あり、交通事故分析においても活用されてき
ている。

２．研究の目的
車両感知器データは信号制御等のため、交

通事故データは交通事故を記録して様々な
交通事故防止対策に分析するため、アメダス
は降雨量の記録のため、別々の目的で収集さ
れているものである。そのため、過去におい
ては、高速道路以外の一般道路において、交
通管制データ、交通事故データ、アメダスデ
ータを繋げて分析した研究事例は非常に少
ない。

しかし、交通事故分析の高度化のためには、
交通事故発生に関係したと想定される様々
な関連データを統合して分析することも重
要である。そのため、本研究では、道路ネッ
トワーク、交通事故発生地点の緯度経度情報、
当該交通事故に関係した車両の進行方向ベ
クトル、アメダスデータ等を活用して、交通
事故統計データと交通事故発生時の交通状
態量が記録されている車両感知器データや
アメダスデータを統合するシステムを開発
することとした。
これらのデータを統合して分析すること

により、交通事故発生地点の交通事故発生時
の交通状態を把握することが可能となり、今
まで不可能であった交通事故発生時の交通
状態をより正確に計測できるようになる。そ
の結果として、交通事故が多発している交通
状態を交通管制データから把握できるよう
になり、交通事故対策がよりきめ細かくでき
るようになると考えられる。

３．研究の方法
(1)本調査研究に活用したデータ
① 交通事故データ

全国の交通事故統計では、事故発生地点情
報、当事者情報、事故類型等の項目がからな
る交通事故統計原票項目が、１事故を 1 行と
した形式で記録されている。

一方、千葉県警においては、全国共通フォ
ーマットの交通事故統計原票項目だけでは
なく、図-1 に示すような交通事故の発生地点
の緯度経度情報、第一当事者と第二当事者の
交通事故発生時の進行方向ベクトル情報等
が記録された交通事故データベースが整備
されている。このデータベースには、背景地
図としてゼンリンの電子住宅地図、GIS エン
ジンは Arcview が用いられており、交通事故
統計原票システムの担当者が、住宅地図画面
を確認しながら入力できるようなシステム
となっている。

これらの交通事故データには、主要幹線道
路については、交通事故発生地点の道路コー
ドが記録されている。しかし、第一当事者と
第二当事者が走行してきた道路は記録され
ていない。
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つの車両感知器の１日分の５分間交通量や
占有率が１つのファイルとして記録されて
おり、これを年月日単位、車両感知器単位で
整理して保存されているデータベースであ
る。

③ 道路ネットワークデータ
道路ネットワークデータは、（財）日本デ

ジタル道路協会のデータをもとにした
Mapple 道路ネットワークデータに含まれて
いる道路ネットワークを用いた。この道路ネ
ットワークは、道路中心線をリンクとノード
で結んで作成されたネットワークデータで
あり、カーブなどでは、道路中心線に沿って
リンクが細切れになっており、ノードを経由
して連続した道路リンクとなっている。国道
や都道府県道などの主要幹線道路には、共通
のコード番号が付与されており、コード番号
が同一なものを、同一路線と見なすことがで
きるようになっている。

④ アメダスデータ
今回の交通事故分析システムを作成する

にあたっては、対象地域が千葉県東葛地域を
対象としている。そのため、この地域のアメ
ダス計測地点は我孫子だけである。システム
としてはアメダスの観測地点が増加しても
対応できるようになっているが、今回は、我
孫子観測地点のデータのみを用いている。

(2)交通事故と関連データの統合
交通事故・車両感知器統合データの作成手

順を図-2 のフローチャートに示す。統合デー
タを作成するために、道路ネットワークデー
タ、交通事故データ、車両感知器属性ファイ
ル、車両感知器設置地点別・日時別の５分間
交通量・占有率データが含まれている車両感
知器データベース、アメダスデータを用いた。

図-2 交通事故・車両感知器・アメダス統合
データ作成のフローチャート

① 車両感知器属性ファイルと道路ネット
ワークデータの結合

Mapple 道路ネットワークデータの道路ネ
ットワークは、道路中心線の道路リンクと、
リンクの両端のノードで構成されるもので
あり、市販されている段階では道路リンクの
上下方向の進行方向ベクトルは存在しない。
各道路リンクには、リンク両端のノードの緯
度経度情報から算出されるリンクの進行方
向ベクトルを、各リンクの上下方向とも作成
した。
そのうえで、車両感知器属性ファイルと道

路ネットワークを、GIS ソフト「空間情報シ
ステム(SIS)」を活用して統合した。図-3 に
示すように、片側 2 車線の道路に車両感知器
が並列に設置されている場合には、これらを
統合して 1つのペアとしてみなせるようなシ
ステムとした。
統合した GIS 上では、車両感知器が設置さ

れている道路は、車両感知器設置地点に最も
近い道路リンクとした。その結果、ほとんど
の車両感知器は、当該車両感知器が設置され
ている正しい道路リンクと結合することが
できた。そして、各道路リンクを道路中心線
とみなし、統合した GIS 上で道路リンクと車
両感知器の設置地点を相対的に比較対照し
て、車両感知器の上下方向を決定した。

図-3 車両感知器設置地点と道路ネットワ
ークの統合

② 交通事故当事者と道路ネットワークの
結合

交通事故データには、交通事故発生地点の
緯度経度情報、第一当事者と第二当事者の進
行方向ベクトル、発生年月日、発生時刻等が
含まれている。そのため、交通事故発生地点
の緯度経度情報、第一当事者の進行方向ベク
トルと道路ネットワークを用いて、第一当事
者、第二当事者の走行道路を決定した。

本システムでは以下の 1)～4)の順に交通
事故情報と道路ネットワークが計算され、交
通事故当事者と道路ネットワークが統合さ
れるようになっている。交通事故発生地点か
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らＸｍ、交通事故当事者と道路リンクの進行
方向ベクトルのＹ度は任意に設定できるよ
うになっている。
1)右折車両は反時計回りに、左折車両は時計
回りに、進行方向ベクトルを 30°回転させる。
2) 交通事故発生地点からＸｍ以内の最も近
接した道路リンクとそのリンクを含む路線
を検索する。
3) 交通事故当事者の進行方向ベクトルと検
索された道路リンクの進行方向ベクトルの
差がＹ度以内の場合に、交通事故当事者と道
路リンクと結合する。
4) 第一当事者の進行方向ベクトルと最も近
接した道路リンクの２つの進行方向ベクト
ルの角度が、共にＹ度以上であった場合には、
交通事故発生地点からＸｍ以内の近接して
いる他の路線の道路リンクを検索して、第一
当事者と道路リンクの進行方向ベクトルの
角度を計算して、同様に交通事故当事者と道
路リンクを結合する。

これらを図示したのが図-4 である。図-4
に示すような道路ネットワークで出会い頭
事故が発生した場合には、第一当事者が走行
してきた道路は、交通事故発生地点から最も
近接しているＸｍ以内のリンクと設定でき
るので、路線ａｄｂのリンクＢが選択される。
リンクＢの 2 つの進行方向ベクトルのうち、
第一当事者の進行方向ベクトルとＹ度以内
のものが存在すれば、その道路リンクを第一
当事者が走行してきたと判断し、進行方向ベ
クトルもＹ度以内のｂｄベクトルが選択さ
れる。

また、第二当事者が走行してきた道路も、
第一段階としてはリンクＢが設定されるが、
第二当事者の進行方向ベクトルとリンクＢ
の進行方向ベクトルの交差角は、90 度近くに
なり、リンクＢは第二当事者の走行道路とし
ては、原則的に選択されない。そのため、他
の路線の近接している道路リンクとして、リ
ンクＣが選択され、進行方向ベクトルとして
ｃｄベクトルが選択される。

図-4 交通事故当事者と道路ネットワーク
の統合

③ 交通事故と車両感知器データの結合
以上の手順により、交通事故データと車両

感知器属性データを道路ネットワークに入
力して、交通事故当事者と車両感知器設置地
点が存在する道路リンクとその進行方向が
入力されたデータベースが作成できている。
交通事故当事者の走行道路のリンクの路線
コードと進行方向を抽出し、この路線コード
と進行方向が一致する車両感知器を抽出し、
最も近接している交通事故発生地点の車両
感知器をＺｍの範囲内から抽出することが
できる。そして、交通事故発生時間帯の交通
状態量が抽出可能となった。

④ 交通事故とアメダスデータの結合
交通事故発生日時を元に、交通事故データ

と我孫子観測地点の 10 分単位の降水量デー
タを抽出して結合できるようにした。この場
合は、事故発生前の最も近い時間帯の降水量
データを 10～60 分単位で抽出して、結合で
きるようにした。

４．研究成果
交通事故分析の高度化のためには、交通事

故発生時の当事者の走行道路の交通状態量、
交通時御発生時の降雨量を分析することも
重要である。そのため、本研究では、道路ネ
ットワーク、交通事故発生地点の緯度経度情
報、当該交通事故に関係した車両の進行方向
ベクトル、アメダスデータ等を活用して、交
通事故原票と交通事故発生時の交通状態量
が記録されている車両感知器データ、アメダ
スデータを統合するシステムを開発した。
本研究で開発したシステムは、GIS と道路

ネットワークを活用して、交通事故当事者が
走行してきた道路を特定することができ、交
通事故と車両感知器データ、アメダスデータ
を時間的・空間的に統合できるという特徴が
ある。
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