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１． 背景と目的 

発展途上国では交通政策評価を行うにあたり、時間、コスト、データ、計算能力などに制限があるため、同様

な制約下で簡便な分析を行うスケッチ・プラニングのツールとして開発された CODINA モデルが有望視されて

いる。CODINA を用いるためには目的地と交通手段を考慮した非集計目的地・交通手段連結選択モデル（以下、

「連結選択モデル」と称す）を構築する必要がある。連結選択モデルは通常パーソントリップ調査結果などの非

集計データから直接構築されるが、途上国では多くの場合このようなデータは存在しない。ファティマは

CODINA を用いてジャカルタのケーススタディを行ったが、ジャカルタで非集計データが得られなかったため、

既往研究により構築されていたジャカルタの重力モデルと、他都市（マニラ）の非集計交通手段選択モデルを組

み合わせて連結選択モデルを構築する近似法（以下、「近似法」と称す）を提案した。本研究では、仮想的に発生

させた非集計データを用いてこの近似法に基づく連結選択モデルを構築し、その評価を行うことを目的とする。 

２． 連結選択モデルの構築手順 

（１）データの作成 

まず、交通手段選択（車、公共交通の２肢選択）モデルと

重力モデルの構築にあたり、集計データとして、２つの交通

手段のシェア、人口と就業地の分布を考え、また非集計デー

タにおける社会属性特性として、月収入（AMINC）、車所有

有無（ACAR）、サービス特性として乗車時間（IVTT）、乗車

外時間（OVTT）、費用（OPTC）、歩行時間（WALKT）、乗

換え回数（NOT）を考えた。これらを参考に 290 人のデータ

を作成したが、実際の行動を示した実験的なデータが必要で

あるためランダム性を持たせる必要がある。そのため、およ

そ理論的データから±５～10％の範囲のランダムさを持た

せた。 

（２）交通手段選択モデルの構築 

 このモデルを構築するために効用関数 Vm を次のように特

定化した。 

VA ＝  θ２*IVTT ＋ θ３*OPTC ＋ θ7*AMINC ＋ θ8*ACAR 

VT ＝  θ１ ＋θ２*IVTT ＋ θ３*OPTC ＋ θ４*OVTT ＋ θ6*NOT 

最尤推定法によりパラメータ?ｉを算出する。関数特定化の妥当性、およびパラメータ?ｉの推定値の信頼性を調

べるためにt値検定、的中率、尤度比の算出による検定をする。そこで、これらを算出するために、多項ロジッ

トモデルの推定用プログラムソフト（SST）を用いた。推定結果は下記に示すとおりとなった。 

θ１：11.97380，   θ２：‐8.06780*10‐2，   θ３：‐5.90989*10‐2，   

θ４：-0.10154，  θ6：-0.43181，  θ7：1.20165，  θ8：9.91823 

また、適中率は 80.69％と高い値を示し、尤度比も 0.234 と十分高い適合度として判断できると言える。 

キーワード：連結選択モデル 交通手段選択モデル 重力モデル 近似法 集計非集計データ 

連絡先：埼玉県浦和市下大久保 255 埼玉大学工学部建設工学科設計計画研究室 

 

    データ 

（集計・非集計） 

交通手段選択モデル 

（mode choice model）

    重力モデル 

 （gravity model） 

連結選択モデルの構築 

（joint choice model） 

連結選択モデルの評価 

（joint choice model） 

近似法 

  図 1  本研究の概略 
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（３）重力モデルの構築 

  分布交通量を求める重力モデルはジャカルタのデータを用いて ARSDS（Arterial Road System Development 

Study ,1985）において構築されたものを参考とした。これは、発生交通量、集中交通量、それにトリップ距離

（サービス特性の一つ）の関数である。重力モデルにおけるパラメータ推定を行った。推定をする際には SPSS

を用いた。その結果、下記のように求められた。 

 Tij ＝ 6.767*10^‐7＊Gi0.992＊Aj0.992＊dij‐0.1780.178   

ただし、 Tij＝ゾーンｉからゾーンｊのトリップ数， Gi =ゾーンｉから発生するトリップ数 

     Aj  = ゾーンｊに集中するトリップ数，  ｄij ＝ゾーンｉ，ｊ間のトリップ距離 

（４）連結選択モデルの構築 

 上の 2 つのモデルを構築した結果、これらを用いて近似法により次のように連結選択モデルを構築することが

できる。 

 

 

ただし、Vmdt＝目的地 d、交通手段ｍを選択す る効用関数 

    Vmt/d＝目的地ｄが与えられた時の交通手段 m を選択する効用関数 

    Xid=エリア中心から目的地ｄまでの距離の関数 

     ｋd＝－0.03427， X1d＝1， β2/β1=0.33186，β3/β1=‐2.6774*10-4， 

          β4/β1=2.28038*10-4 ，       β5/β1=‐0.02628 

３． モデルの評価 

 モデルによる選択行動推定結果は、290 人それぞれ

の目的地が与えられた時の交通手段を選択する目的

地限定交通手段選択確率を算出し、2 つの交通手段の

うちその確率が大きい方を個人が選択すると考えた。

そして、モデルにより推定された選択行動結果と仮想

的に作成した非集計データのそれとの適中率から近

似法の評価をした。図２は目的地（29 ヶ所）別にデー

タとモデルの交通手段選択推定結果を表示したもの

である。この結果は、車、公共交通ともにモデルの推

定結果がデータの特性をよく再現していることを示

している。また、適中率は 87.6％と適合性の高いもの

となった。 

４． 結論と考察 

 モデルの推定結果がデータの特性をよく再現していることがわかった。本研究ではモデルの連結選択確率を直

接評価していない。今後、対数推定法での評価を行うことが課題である。また、直接データから推定する、近似

法によらない連結選択モデルと本近似法によって求めたモデルとの比較も研究課題である。本研究では仮想デー

タによる評価を行ったが、現地での生のデータを入手できそのデータを使用したとすると、連結選択モデルはい

かなる結果となるのかといったことも興味深い。 
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図２　モデルの検証（auto)
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