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１．はじめに 
 中心市街地の魅力を向上させるためには，商業施

設の再生に加えて，歩行者や自転車の回遊空間の魅

力化が重要とされている。このため，歩行者や自転

車の回遊行動にあった歩行空間や都市施設の整備を

計画する必要がある。しかし，中心市街地の地区レ

ベルでの歩行者・自転車の交通シミュレーションに

関してはは操作性や推計精度などの点で現に適用で

きるモデルは少ない。本研究では，徳島市新町地区

を対象として歩行者・自転車の回遊行動及び交通活

動の調査をもとに交通需要分析モデルを適用して，

その精度の検証を行った。 
 
２．歩行者・自転車交通シミュレーションの流れ 
本研究の歩行者・自転車の交通需要分析モデル 1)

は道路区間の観測交通量をもとにした目的地選択確

率，経路選択確率を先決して道路区間交通量の推計

値残差を最小化するタイプを基本とした。地区レベ

ルの歩行者・自転車交通の場合，目的選択確率の調

査が最も困難である。そこで今回はこの目的地選択

確率の推計に２通りの方法を用いることにした。 
方法１は，吸収マルコフモデルにより推計する方

法であり，方法２はサンプル調査で求めた目的地選

択確率から現在パターンモデルにより推計する方法

である。 
 吸収マルコフモデルは 1)地区出入り口，2)リンク
上，3)リンク沿道商店の３つを吸収・一時状態とし
てそれぞれの遷移確率を交差点での右左折率の調査

結果とリンク沿道立ち寄り率モデルを用いて推計す

るものである。 
ここで，リンク沿道立ち寄り率とはリンク交通量 
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のうち単位時間にリンク沿道商店へ立ち寄る人の割

合を示すもので以下のモデルで推計する。 
 
 
 一店当たりの立ち寄り人数については，現地で複

数の商店を対象に調査し，商店規模・地区条件から

12段階の値を設定した。リンクごとにこの立ち寄り
数の異なる商店の割合を設定してリンク別の立ち寄

り率を推計している。 
 残差平方和最小化モデルについては，道路区間交

通量の残差平方和最小化モデル，発生交通量の残差

平方和最小化モデル，上記２つを結合したモデル 2)

を適用して推定した。経路選択確率は歩行者・自転

車について既往研究で作成されている Dial モデル
3)を用いた。
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３．対象地区の概要 
 図-2 に対象地区である徳島市東新町地区を示す。
この地区は徳島市の中心市街地活性化法対象地区の

中心となっている。また，市街地内の交通状況は，

路上駐車に加えて，狭い道路に多大な交通量，さら

には歩道の未設置による歩行者や自転車の安全性・

快適性の喪失という問題を抱えている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-2 徳島市東新町周辺地図 
 
４．シミュレーションの推定結果 
 歩行者・自転車の交通シミュレーションの推定結

果を表-2に示す。全リンク，アーケード，対象地区
出入り口（15箇所）について推計誤差を求めた。こ
こで，モデル中の発生交通量に関する制約条件数は

観測交通量が既知である対象地区出入り口とした。 
歩行者・自転車とも全体的に交通量の最も多いア

ーケードで誤差が大きくなり，逆に対象地区出入り

口では小さくなった。 
歩行者の交通シミュレーションについては，追

跡・アンケート調査の結果を利用し現在パターンモ
デルから求めた目的地選択確率をもとに，結合モデ
ルモデルを適用して推計した発生交通量・道路区間
交通量の誤差が全体の中で最も小さく，精度がよか
った。 
 自転車交通シミュレーションについては，交差点
交通量調査・店舗発着量調査より吸収マルコフモデ
ルを用いて求めた目的地選択確率をもとに，結合モ
デルを適用して推計した発生交通量・道路区間交通 

表-2 各モデルの RMS誤差 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
量の誤差が全体の中で最も小さく，精度がよかった。 
 
５．おわりに 
 今回は吸収マルコフモデルと道路区間交通量によ

る重要分析モデルを組み合わせる方法をとっている

が，モデルの構造が複雑で仮定が多く，精度確保上

の問題の把握も困難となっている。今後は，モデル

の構造の改良を検討する予定である。 
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現在パターン マルコフ 現在パターン マルコフ

発生交通量 106.5 112.1 56.9 70.5

区間交通量

発生交通量 56.9 70.5 100.7 113.0

区間交通量

発生交通量 194.1 213.6 47.0 82.7

区間交通量

発生交通量 135.1 136.7 156.4 105.8

区間交通量 305.7 91.5 397.2 91.2

発生交通量 156.4 105.8 115.3 138.4

区間交通量 397.2 91.2 821.9 152.6

発生交通量 102.4 222.3 69.6 126.4

区間交通量 201.0 66.3 229.7 56.7

発生交通量 83.5 104.8 35.2 46.9

区間交通量 204.8 204.7 143.4 145.2

発生交通量 35.2 46.9 76.1 96.5

区間交通量 143.4 145.2 299.4 293.0

発生交通量 124.1 174.9 18.7 40.4

区間交通量 25.1 34.7 23.3 29.2

結
合
モ
デ
ル

全リンク

アーケード

対象地区
出入り口

発
生
モ
デ
ル

全リンク

アーケード

対象地区
出入り口

道
路
区
間
モ
デ
ル

全リンク

アーケード

対象地区
出入り口

目的地選択確率

交通主体 歩行者 自転車


	kyotsu: 　　土木学会第55回年次学術講演会（平成12年9月）
	No: Ⅳ-488


