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� はじめに

都市への人口集中，都市規模の拡大あるいは高速交

通機関整備等のインフラ整備は，業務機能・住宅の立

地，分布等の地域構造に影響を与えると共に，都市活

動としての交通行動に大きな影響を及ぼす．そういっ

た都市構造の変化に伴う通勤交通の変化を視覚的，計

量的に分析する手法としてプリファレンス曲線が提案

されている �）．このプリファレンス曲線を基礎とし，

最適職住割当問題を適用し，現況の交通行動の状況及

び実際の土地利用の場合に取りうる交通行動について

分析を行う．

本研究では，����年，����年及び ����年に実施さ

れた，３つの年次の道央圏パーソントリップ調査のう

ち，札幌市の通勤交通を対象に実証的な分析を行った．

� プリファレンス曲線と交通行動について

通勤交通に対するプリファレンス曲線は，図－ �に

示されているように，従業地の分布状況を表す集中ト

リップの累積比率と居住地における就業者の発生状

況を表す発生トリップの累積比率の関係を示したもの

である．そして，この曲線を通して就業者が居住地か

らある確率に従って従業地を選好して通勤するという

行動を把握することが可能となる．計量的指標として

は前述のように曲線近似による回帰係数，区分線形近

似あるいは面積値等が考えられてきたが，本研究で適

用する最小・最大化問題に適用するには面積値による

算定が最も適していることから，面積値により算定を

行った．

通勤交通行動の通勤距離最小化行動及び最大化行動

を規定する方法として，職住最適割当問題を適用した．

問題は各ゾーンの発生集中交通量を制約条件とし，総

通勤距離を最適化（最小化あるは最大化）する問題とし

キーワード：通勤交通，プリファレンス曲線，札幌市
連　絡　先：〒�������� 北海道苫小牧市錦岡 ���番地
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図－ � プリファレンス曲線（ゾーン ��，����年）

て定式化できる．なお，この問題は典型的な Hitchook

型輸送問題である�

最適職住割当問題から算定される総通勤距離最小化

（Tmin）及び最大化（Tmax）の場合の各ゾーン OD交

通量 Rij を基に図－ �のようなプリファレンス曲線作

成することが出来る．そうすると各ゾーンにおける実

際の交通行動，総通勤距離最小（Tmin）の場合の最小

交通行動及び総通勤距離最大（Tmax）の場合の最大

交通行動と �本の曲線が得られる．ゾーン iにおける

面積値は曲線と X 軸及びX � ��	で囲まれる面積値よ

り，最小交通行動の場合の面積を A
min
i ，実際の交通行

動の場合の面積を Aact
i ，最大交通行動の場合の面積を

Amax
i とし，図－ �に示したように Amax

i の面積を 
a�，

Aact
i の面積は 
a�b�，Amin

i を 
a�b�c�とすると，以

下ように指標を定義することができる．

ゾーン交通行動範囲 � A
min
i � A

max
i

� bi � ci 
��

距離最小化指標 � A
min
i � A

act
i

� ci 
��
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表－ � 各年次における通勤交通の状況

����年 ��
�年 ����年
総 ト リ ッ プ 数 ������
 ��
���� 	�	���	

平均トリップ長（km） ��
� ��	� ����

総走行距離
人・Km�

最小値 ������� ���	����� ��
�
���	

現　状 ��	���	
� �������	� ��	������

最大値 ���		���� ������
	� ����	����

表－ � ゾーン交通行動範囲及び距離最小化指標

����年 ��
�年 ����年

ゾーン 最 小 値 ������ �����	 �����


交通行 最 大 値 ������ ���
�� �����


動範囲 平 均 値 ��	��� ��	��� ��	�
�

標準偏差 �����	 ������ �����	

距　離 最 小 値 ������ ������ �����


最小化 最 大 値 ������ ����	� ������

指　標 平 均 値 ������ ������ ������

標準偏差 ������ ���
�� ����	�

� 札幌市における通勤交通行動

各年次における最適職住割当問題の計算結果を表－

�に取りまとめた．総トリップ数，平均トリップ長は

パーソントリップ調査の結果をまとめたものである．

総トリップ数の増加に伴い平均トリップ長も増加して

おり，最大値と最小値の範囲の拡大も見られる．

次に，ゾーンにおける実際の交通行動のプリファレ

ンス曲線，職住割当問題の算定結果から得られた各

ゾーンの交通流動を基に図－ �に示したように，最小

及び最大交通行動の場合のプリファレンス曲線を作成

し，それぞれ面積値の算定を行った．さらに，それら

の面積値から式（�）及び式（�）の算定結果を表－ �に

取りまとめた．また，図－ �に各指標の平均値と総ト

リップ数の関係を示した．総トリップ数の増加に伴い

ゾーン交通行動範囲は増加している．これは都市の拡

大により従業地・居住地が分散したことによって増加

したものと考えられる．一方，距離最小化指標の平均

値は ��年から ��年では増加しているが，��年には減
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図－ � 総トリップ数と各指標値の関係

図－ � 距離最小化指標の変化（����～����）

少している．距離最小化指標の減少は実際の交通行動

が最小交通行動に近づくことを表しており，��年から

��年では平均トリップ長の増加，ゾーン交通行動範囲

の増加からなど交通行動としては長距離・分散により

最大交通行動へと変化すると考えられるが，距離最小

化指標の減少から実際の交通行動はより最小交通行動

に向かった交通行動であることが窺われる．

そこで，����年から ����年における距離最小化指

標の変化を図－ �に示した．距離最小化指標が減少し

たゾーンは �ゾーン中 ��ゾーンで都心部をはじめ郊

外にかけて広い範囲で分布していることが分かる．ま

た，これら減少したゾーンのほとんどが実際の面積値

が増加しているゾーンであり，交通行動の変化として

最小交通行動へ近づく傾向を示しているゾーンである

と考えられる．

� あとがき

以上，本研究においては最適職住割当問題を基礎に，

札幌における通勤交通行動について考察を試みた．現

況の交通行動の状況及び実際の土地利用の場合に取り

うる交通行動について，プリファレンス曲線を基礎と

した分析に加え，ゾーン交通行動範囲及び距離最小化

指標という指標について考察した．総トリップ数の増

加に伴い交通行動も変化しており，��年から ��年で

は最小交通行動に近づく傾向を示していることが把握

できた．しかし，その交通行動がゾーン交通行動範囲

の中でどのような状況にあるのかについては把握でき

ないことから，今後，現況交通行動を評価する指標に

ついても考察をすすめていきたい．
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