
 

 

 

 

 

 

令和５年度  

第２回東京都渋滞対策推進会議  

幹事会  

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

令和５年 10 月 26 日（木）  

 

都庁第一本庁舎 34 階  

生活文化スポーツ局  34B 会議室



 1 

午後３時開会  

 

○事務局  渡辺課長代理  本日は、大変お忙しい中ご参加いただきまして誠にありがとう

ございます。これより令和５年度第２回東京都渋滞対策推進会議幹事会を開催いたしま

す。本日の司会進行を務めさせていただきます東京都生活文化スポーツ局都民安全推進

部総合推進課渡辺でございます。どうぞよろしくお願いします。議事に入ります前に、幹

事会の座長を務めます都民安全推進部交通安全担当課長の山口よりごあいさつを申し上

げます。  

○生活文化スポーツ局  山口交通安全担当課長  本日は、大変お忙しい中ご参加いただき

ありがとうございます。幹事会の座長を務めさせていただきます生活文化スポーツ局都

民安全推進部交通安全担当課長の山口と申します。よろしくお願いいたします。  

  今回の幹事会は、各局、機関で取り組まれている渋滞対策の共有と意見交換、そして渋

滞対策に関する調査や研究結果の共有の場として開催しております。警視庁交通管制課

からは、交通管制システムにおけるＡＩの活用についてご紹介いただきます。また、都民

安全推進部からは、この夏に実施したドライバーに対する運転行動・意識調査の結果に

ついてご紹介いたします。皆さま方の、渋滞対策の参考にしていただければ幸いです。  

  今年度も折り返し地点を過ぎました。各局、機関におかれましては、渋滞対策に向けた

取組を進めていただき感謝申し上げます。引き続き皆さんのご協力を賜りますようよろ

しくお願いいたします。  

○事務局  渡辺課長代理  それでは、議事に移らせていただきます。本日の会議は会議次

第に従って進めさせていただきます。円滑な進行に努めてまいりますので、ご協力のほ

どよろしくお願いいたします。  

  まず、初めに、議題１の令和５年度事業の実施状況について各部署よりご説明をいた

だきたいと思います。ご意見、ご質問につきましては、各局からのご説明が全て終了した

後まとめて行います。それでは、まず、初めに、東京国道事務所様、お願いをいたします。  

○東京国道事務所  岩谷専門官  令和５年度の事業計画ですが、京浜大橋北交差点の交差

点改良を実施する予定です。  

○事務局  渡辺課長代理  続きまして、警視庁交通規制課お願いをします。  

○警視庁交通部交通規制課  中川管理官  警視庁では、南青山７丁目交差点付近におきま
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して交通情報板１機の設置を予定しております。８月までに業務委託により試掘と設計

が完了し、現在、工事発注の手続きを行っております。 11 月上旬に契約締結、２月末ま

での工期としており、予定どおり年度内に交通情報板設置完了となる見込みです。  

○事務局  渡辺課長代理  続きまして、都市整備局お願いをします。  

○都市整備局  栁田課長代理  都市整備局では、客待ちタクシー待機列による渋滞対策と、

路上荷さばき車両による渋滞対策として、現在、今年度の委託調査について開札待ちと

なっております。状況につきましては、開札を来月予定しており、その後、客待ちタクシ

ーの実態調査を都内の主要駅 20 カ所程度で実施し、その結果を踏まえてタクシーショッ

トガンシステムの構築等、必要な検討を進めていく予定です。  

○事務局  渡辺課長代理  続きまして、建設局お願いをします。  

○建設局  阪上主任  令和５年度の事業計画についてですが、四谷三丁目交差点の赤系カ

ラー舗装については、発注済みで 11 月上旬契約予定となります。工期は２月を予定して

います。  

○事務局  渡辺課長代理  続きまして、生活文化スポーツ局お願いをします。  

○生活文化スポーツ局  鈴木連携担当課長  令和５年度の前半につきましては、主に２点

実施しました。  

  まず、１点目は、ドライバーに対する運転行動・意識調査です。本件については、議題

２で詳しくご説明をさせていただきます。  

  ２点目は、ドライバーに対する普及啓発活動として、７月、８月を今年度の１回目の広

報重点期間として、スマートフォンの経路検索サイトへの広告の出稿や、交通安全イベ

ント等でのシミュレータの出展、道路上での情報板での呼び掛けを行いました。情報板

を活用した呼び掛けに際しましては、東京国道事務所、警視庁、建設局にご協力をいただ

きましたことを改めてお礼を申し上げます。  

  また、イベントでは、警察署と連携した交通イベントで渋滞の広報をさせていただき

ました。  

  年末から年度末にかけては、今年度２回目の広報重点期間を予定しており、準備を進

めているところです。  

○事務局  渡辺課長代理  ただ今のご説明に対して何かご意見、ご質問等ございますか。  

  （質問等なし）  
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  それでは、次、議題の２になります。今年度生活文化スポーツ局で実施しましたドライ

バーに対する運転行動・意識調査について、その概要をご紹介いたします。  

○生活文化スポーツ局  鈴木連携担当課長  まず、この運転行動・意識調査ですが、ドライ

バーの運転行動、意識を把握した上で効果的な普及啓発の基礎資料を作るために実施し

ました。  

  調査は、東京都内の一般ドライバー約 2,000 名と、都内の業務ドライバーの約 300 名

を対象にウェブでアンケートを実施しました。業務ドライバーにつきましては、都内で

宅配、配送、運搬などの物の輸送を行う者と、バス、タクシー、ハイヤーなど人の輸送を

行う者を対象としています。回答者の特徴として、一般ドライバーは約 50％が休日の運

転が多いと回答しています。また、業務ドライバーについては、回答者の約 45％が配送、

宅配のドライバーとなっています。  

  主な質問としては、「運転の目的や頻度」、「出発前の渋滞情報の確認や渋滞時の運転

行動」、「渋滞の原因や渋滞緩和に必要だと思うこと」、「渋滞緩和に資する運転方法の

認知度」、「運転時に心掛けているエコドライブ」、「渋滞緩和の広報手段として記憶に

残るもの」などとなっています。  

  その中から３点ほど調査結果をお話しさせていただきます。  

  まず、１つ目は、「都内の渋滞の主の原因は何だと思うか」という質問に対する回答で

す。一般ドライバーの約 52％、業務ドライバーの約 47％が「都内を走行する車両が多い」

と回答しています。また、「駐車車両が多い」との回答が一般ドライバーの約 16％、業

務ドライバーの 25％となっています。  

  ２つ目は、「渋滞緩和に資すると言われている運転方法や行動を実践しているか」とい

う質問に対する回答となります。一般ドライバーの約 30％、業務ドライバーの約 16％が

「ファスナー合流を知らない、聞いたことがない」と回答しています。また、それ以外の

項目で全てにおいて業務ドライバーより一般ドライバーの認知度が低いという結果とな

っています。  

  ３つ目は、「渋滞緩和のために必要だと思うこと」という質問に対する回答となりま

す。一般ドライバーの約 64％、業務ドライバーの約 50％が「迷惑駐車をなくす」と回答

しており、一般ドライバーの約 43％、業務ドライバーの約 36％が「公共交通機関を利用

する」と回答しています。  
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  以上３点が今回の運転行動・意識調査の抜粋となります。調査結果は、今後の普及啓発

に生かしていきたいと考えています。  

  なお、全体版については、後日、各局、機関に展開させていただきますので業務にご活

用いただければと思います。  

○事務局  渡辺課長代理  議題２につきましては、以上となりますが、ご質問等はござい

ますか。（質問等なし）  

それでは、次の議題に移らせていただきます。  

  議題３の交通管制システムにおけるＡＩの活用について、警視庁交通部交通管制課児

玉管理官からご説明をいただきます。よろしくお願いをします。  

〇警視庁交通部交通管制課  児玉管理官  まず、これまでの警視庁の取組について説明を

させていただきます。 1995 年以前は、交通状況に応じてあらかじめ設定されていた信号

制御のパタンを選択するパタン式制御をしていました。このパタン式制御は、１回パタ

ンを選択すると 15 分程度、同じパタンが続き、交通状況に応じてパタンを維持するか、

または変更するか、という制御をしていました。 1995 年、平成７年に、交通管制センタ

ーが霞が関庁舎から新橋庁舎に移転したことに伴い、中央装置等を全て入れ替え、中央

装置の高度化を行い、リアルタイム制御を導入しました。リアルタイム制御は感知器か

ら情報を取り、交通需要に応じてサイクル毎に違うきめ細やかな制御を行うものです。  

  2007 年、平成 19 年には、中央装置を大幅に入れ替え、機器の処理能力が向上したこと

で、渋滞や信号制御の計算周期が 150 秒から 50 秒に短縮されました。これまでの、渋滞

長の計測方法である、前後の感知器の情報から感知器間の渋滞末尾を推定する待ち行列

波及度という方法から、車両の有無を感知する感知器のパルス列から渋滞末尾を推定す

る方法を採用し、渋滞の計測制度を高めることで、リアルタイム制御を高度化しました。  

  2009 年、平成 21 年には、対象となる制御対象の上流側に感知器を設置して、この感知

器のデータで制御対象となる信号機までに車群が何秒後に到着するかという予測を数秒

間隔で計算をして制御遅れをなくす需要予測制御を採用しました。これまでは、感知器

情報を集めて管制センターで処理して指令するまでにタイムラグが生じていましたが、

こういった制御遅れによる無駄な青時間を表示しない信号制御を採用しています。  

  また、資料には記載してありませんが 2017 年、平成 29 年に、行楽期をターゲットと

して、主従に偏った渋滞が発生した場合に、サイクル長を大きくして、増加した秒数を全
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て渋滞が発生している方向に割り当てる「渋滞長制御」というオプション的な機能をリ

アルタイム制御に追加しています。これは、例えば通常のサイクル長に対して、サイクル

長の秒数を 10 秒長くして、長くした分は全て渋滞している側に割り当てる制御となりま

す。  

現在は 2020 年、令和２年からＡＩを活用した信号制御の高度化に今取り組んでいると

いうところです。  

  ＡＩを活用した交通管制システムの高度化は、東京都の重点施策であるシン・トセイ

都政の構造改革ＱＯＳアップグレード戦略の各局リーディングプロジェクトのメニュー

に位置付けられています。ＡＩを活用した高度化メニューには、大別して２つのメニュ

ーがあり、１つ目が通常とは異なる特異な渋滞が発生した場合の対策、２つ目が渋滞発

生をＡＩで予測して信号調整を行うものです。  

  １つ目の特異な渋滞が発生してから信号制御を行うものについては、リアルタイム制

御をしているところを重要交差点、それ以外を一般交差点とし、重要交差点については、

通常と異なる渋滞をＡＩが検知した際に、ＡＩがサイクル長を増加させる提案を管制セ

ンターの勤務員に行い、勤務員が確認して信号調整をするか、否かという判断をおこな

うもので、ＡＩによる自動的な処理は行われません。今現在、これは実用化しています

が、提案精度に課題があり、精度を高める検証を重ねているところです。  

  一般交差点については、自動化を目指しているもので、今現在、特異な渋滞があれば管

制センター勤務員がスプリット調整、いわゆる車両の青時間を長くするような調整をし

ますが、これをＡＩで自動化しようというものです。今年度にいくつかの場所を選定し

て、２カ月程度自動で実行してその効果検証をする予定です。  

  ２つ目はＡＩで渋滞の発生を予測して信号調整を行うものです。例えば対象となる交

差点の上流側の交通状況から３０分後に対象となる交差点に渋滞が発生することを予測

した場合、渋滞が発生する前に自動的にサイクル長を増加させ、渋滞の立ち上がりを遅

らせ総渋滞を抑制するものです。先ほどもサイクル長を増加させるという提案に人が介

入すると説明をしましが、サイクル長を増加させるということは、青秒数の変動幅が大

きくなるため、サイクル長を上げると一般的に渋滞が緩和すると言われています。重要

交差点に関してはリアルタイム制御をしていますので、サイクル長のみを増加させ、交

通需要に応じたスプリット配分を今までどおりのアルゴリズムでやっていくというもの
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です。  

  スライド４はＡＩが異常渋滞と判断して、信号調整をした場合の事例です。左側は信

号調整の効果があった事例で、黄色線がＡＩの予測した渋滞になります。青い棒グラフ

が実際の渋滞長を示すもので、ＡＩが予測した渋滞をさらに超過した渋滞が発生し、こ

れを特異渋滞として検知し、実際に信号調整を行った結果、渋滞減少分が緑色の部分と

なります。  

右側グラフは信号調整の効果がなかった事例で、ＡＩが異常を検知して信号調整を提

案した時には、既に渋滞が緩和されていた状況です。  

  このように、実際に今現在動いているＡＩは見直しが必要であり、見直した取組とし

て、信号調整をしても効果が期待できない条件の交差点を除外しています。１つ目は、恒

常的に下流に渋滞が発生し、対象交差点まで渋滞が延びている交差点です。  

  ２つ目は、通常見られない特異な渋滞が発生している場合に、渋滞の中に含まれた信

号機です。１つ目と同様の考えとなり、渋滞の中間部にあるため、信号調整を行っても策

に進めず効果がないためです。  

  ３つ目は、激しい雨の影響により交通容量が低下している場合です。青時間を延ばし

ても渋滞改善効果が極めて低いと考えられるためです。これからも検証を重ね精度を高

めていきます。  

  スライド６は、ＡＩとビッグデータを活用した交通管制システムの高度化についてで

す。資料では１時間先の予測データの結果が説明されていますが、管制システムでは３

０分後の予測データを利用しています。渋滞予測には、渋滞長、平均速度、交通量のデー

タを活用しています。左下にモデルの比較がありますけれども、赤い一番下の線が警視

庁で採用しているＱＴＮｅｔというもので、他の諸外国のモデルに比べてかなり精度が

高く、ＡＩ分野の国際会議において高い評価を得ています。他のモデルとの違いは、他の

モデルは平均速度と交通量を使っており、渋滞長は予測に使用していないということが

あるようです。渋滞予測は、管制システムのように膨大なデータがないと予測精度が下

がるため、警視庁の膨大なデータをＡＩに学習させた結果、高い予測モデルができたと

認識しています。  

  今後の展開として、今年幾つかサンプルで実証、検証をしていきますが、ＡＩの予測デ

ータには感知器データから推定した速度を採用しているところ、プローブを活用するこ
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とで、より高い精度で予測できると期待されます。そのほか、通行止め規制があった際

に、プローブの迂回行動と道路ネットワークをＡＩに学習させることによってドライバ

ーの行動パターンを推測できれば、面的な信号調整にも効果が期待できます。また、東京

マラソンや隅田川花火大会のように大規模規制がかかる際に、警視庁は迂回路を想定し

た信号調整をしていますが、想定している迂回路どおりにドライバーが迂回しているか、

違う行動を取っているのであれば適切な迂回路に誘導、または想定する迂回路を変更す

るなど、担当者レベルでの検討ではありますがＡＩを活用しての検証について検討をし

ているところです。  

○事務局  渡辺課長代理  児玉管理官ありがとうございました。議題３については以上と

なりますが、ご質問等はございますか。  

○生活文化スポーツ局  鈴木連携担当課長  今ご紹介いただいた取組ですが、国内あるい

は海外の都市で同様の可能性を探っているとか、実用化している都市はあるのでしょう

か。  

○警視庁交通部交通管制課  児玉管理官  マスコミ発表レベルでしか十分認識していない

ですが、中国で人の動きを監視するカメラはものすごく付いていて、その映像を使って

ＡＩで信号制御をしているという記事を見たことがあります。実際、プローブ、インフラ

整備が日本と比べて他の海外はまだこれからという段階なので、プローブを活用してい

るというのは聞いていますが、先ほどのＡＩモデルの比較評価をさせていただいたよう

に、海外でＡＩを用いて信号制御という話は、今のところ、あまり情報はありません。  

○生活文化スポーツ局  鈴木連携担当課長  ありがとうございます。  

○事務局  渡辺課長代理  その他、何かご質問等ございますか。  

  それでは、最後に連絡となります。何か連絡事項等ございますところありますでしょ

うか。（質疑等なし）  

   それでは、以上で令和５年度第２回東京都渋滞対策推進会議幹事会を終了いたしま

す。ありがとうございました。  

午後３時 29 分閉会  


