
 

１

 

べ

し

させ

本

発

市

ィ

ジ

用

の

率

２

 R

用

の

る

車交

 

数

費

モ

それ

徒歩

徒歩

の

し

 R

セル

は東

ク

キー

連絡

QOL

．目的  

近年，エネル

き問題として

かし，一方で

せたいとい

本稿では個人

する都市構

・モビリティ

システムと都

ェントの効用

いられる交通

重要なパラ

を変化させた

．RAUM の概

RAUM はエー

を最大化す

ボトムアップ

．モデル概要

交通のモデル

エージェン

βα TSZU =
，Sは住居ス

ードにおいて

れぞれ効用

歩のみ，２）

歩＋鉄道，

６モードで

ては道路混雑

RAUM では 50

ル内の交通状

東西南北に

を通過する

ーワード：都市構

絡先：〒480-119

に準拠した

ルギー・環境

て大きな関心

で個人に着

う欲求がある

人の欲求を主

構造や社会構

ィシミュレー

都市構造，そ

用の関係を分

通モデルにつ

メータの一つ

た時に結果に

概要 

ージェントが財

るときに，均

プ的形成を分

要は[1]に示

ルを示す． 

トは勤務地ま

γT の最大化

スペース，T

ては所要時間

関数に反映

）自転車のみ

５）自転車＋

ある．自動車

雑の影響を考

00m×500m の

状況は一様で

４つのリンク

車の数が増

構造，マルチエ

92 愛知県愛知郡

た都市・モ

―交通容

境問題が社会

心を集めよ

目すれば，生

ることも事実

主眼に置いた

構造の分析を

ータ RAUM を用

そして仮想都

分析する．は

ついて説明し

つであると考

に与える影響

財・空間・時

均衡状態とし

分析するシ

示されている

までの交通モ

化により選択す

は余暇時間

間および経済

される．通勤

み，３）自動

＋鉄道，６）

車を含むモー

考慮する必要

のセルを基本

であると仮定

クをもち(図

増えるとリン

エージェント，モ

郡長久手町大字長

ビリティシ

容量が都市

会的に取り組

うになってき

生活の質を向

実である．

た結果として

を目的とし，

用いてモビリ

都市に住むエ

はじめに RAUM

したあと，都

考えられる道

響を分析する

時間に対する

しての都市構

ミュレータで

．本稿では自

モードを効用

する．Z は財

である．各交

済性が異なり

勤モードは

動車のみ，４

）自動車＋鉄

ード３，６に

要がある．

本しており，こ

定する．各セ

１(a)），各リ

ンク所要時間

モビリティ選択

長湫字横道 41-

システムの

市構造に与

組む

きた．

向上

   

て創

都

リテ

エー

Mで

都市

道路

る． 

る効

構造

であ

自動

用関

財消

交通

り，

１）

４）

鉄道

に関

この

セル

リン 

間は

BPR

T =

に従

和交

時間

線的

リン

図

リン

り方

いく

 
３．

都

に従

5km

鉄道

は

クあ

n=r

した

BPR

以下

を

では

であ

1 ㈱豊田中央研

の自己組織化

える影響の

㈱豊田中

㈱豊田中

㈱豊田中

R型関数 

1{0 αT +⋅=

従い増加する

交通容量（台

間，α，βは

的な経路とす

ンクの所要時

1 : (a) セル

ンクを設定

方（直線的な

く） 

設定 

都市の CBD，

従って与えた

m/h，自転車

道 35km/h で

800 台/時と

あたりの車線

r×(セル面積

たがって交通

R 関数のパラ

下の分析では

10～30% と変

は道路率，宅

あると仮定し

研究所 TEL 07

化シミュレ

の分析― 

中央研究所 

中央研究所 

中央研究所 

})/( βCQ⋅  

る．ここで Q

台／時），T0は

はパラメータ

する（図１(

時間を全経路

ルの中心から

(b) OD が与

な移動にもっ

サブセンタ

た．また，

10km/h，自動

であるとした

し，車線幅

線数 n につい

積)/4/(一車

通容量は800

ラメータにつ

は道路率＋宅

変化させる．

宅地率等の各

している． 

27-63-7275

レーション

 正会員 

 正会員 

 非会員 

Q は流量（台

は Q=0 でのリ

タである．OD

(b)）．総トリ

路で加算した

ら隣接セルの

与えられたと

っとも近いリ

ター，鉄道網

移動速度に

動車（フリー

た．一車線あた

幅は 4m として

いては道路率

車線の面積)と

×nとあらわ

ついては[2]を

宅地率＝70% 

今回のシミ

各セルのパラ

（２） 

○小出 智

 大森 良

 山崎 哲

台／時），C は

リンク通過所

D 間の経路は

リップ時間は

たものとなる

 
の中心へ４本

ときの経路の

リンクを辿っ

網については

に関しては徒

走行時）25km

たりの交通容

ている．１リ

率 r を与える

と計算できる

わされる．ま

を参考に与え

として道路

ミュレーショ

ラメータは一

智士 
良太 
哲  

 

は飽

所要

は直

は各

． 

本の

の取

って

[1]

徒歩 

m/h，

容量

リン

ると

る．

た，

えた． 

路率

ョン

一様

4-317 土木学会第63回年次学術講演会(平成20年9月)

-633-



４

以

率

部

が存

択

て

と

加す

す

パ

る

CBD

変化

地

傾

が

．計算結果 

以下に，計算

を 20%とした

とサブセン

存在している

図 2 
図３に都市

率のグラフ

モーダルシ

中心部の混雑

する一方で，

る．これは混

ークアンド

ことを反映

図 3 
図４は道路

D の人口密度

化するかを表

率が減少す

向がうかが

，平均通勤時

図 4 道路

0

0.2

0.4

0.6

0.8

1

0

モ
ー
ド
選

択
シ
ェ
ア

9.6

9.8

10

10.2

10.4

10.6

10.8

0

CB
D
 か

ら
の

平
均

距
離

（
km

）

算結果につい

たときの都市

ターの周囲に

ることがわか

都市内の交

内の道路率を

を示す．道路

フトが起きて

雑が解消する

，パークアン

混雑の少ない

ライドを選択

した結果であ

道路率と交

路率を変化さ

度とそこか

表した図であ

る）ことで都

える．また，

時間は減少す

路率と都市半

0.1 0.15 0.2 0

道路率

.1 0.15 0.

CBDから

CBDの人

いてまとめる

市内の交通流

に向かって流

かる． 

交通流量（台

を変化させた

路率が変化す

ている．道路

るため，自動

ンドライドの

い都市では乗

択するメリッ

あると考えら

交通モード選

させた時に均

らの平均距離

ある．道路率

都市がスプロ

，平均通勤距

する傾向があ

半径・中心部

1500

1000

5000

0-50

0.25 0.3

パ

自

徒

自

自

徒

.2 0.25 0.3

らの平均距離

人口密度

る．図２は道

流量である．中

流量の多いセ

台 / 時） 
た時のモー

することによ

路率が増加す

動車の利用が

のシェアは減

乗り継ぎのあ

ットが小さく

られる．  

選択率 
均衡解におけ

離がどのよ

率が増加（＝

ロールしてい

距離は増加す

ある（図５）

部密度の関係

00-20000

00-15000

0-10000

000

パークアンドライド

自転車＋電車

徒歩＋電車

自動車

自転車

徒歩

11000

12000

13000

14000

15000

16000

17000

3

CB
D
の

人
口

密
度

（
人
/k
m
2）

道路

中心

セル

 

ド選

よっ

する

が増

減少

ある

くな

 

ける

うに

＝宅

いく

する

． 

 
係 

 図

数の

のよ

る一

余暇

減少

の増

図

暇時

 

５．

都

化さ

した

など

る．

参考

[1]

ビリ

（１

(20

[2]

率的

集 V

CB
D
 の

人
口

密
度

（
人
/k
m
2）

0.

0

0.

1.

1

図 5 道路

図６はエージ

の値の平均値

ように表わさ

一方で，居住

暇時間の増加

少は宅地率の

増加に起因し

6 道路率と

時間を正規化

まとめ 

都市シミュレ

させた時の都

た．さらにモ

どに関する知

 

考文献 

 大森，小出

リティシステ

１）」土木学

008) 

 三輪，森川

的均衡配分法

Vol23, 739-

5.7

5.75

5.8

5.85

5.9

5.95

6

平
均

通
勤

距
離

（
km

）

985

0.99

995

1

005

1.01

0.1 0.

路率と通勤時

ジェントの意

値とその要因

されるか示し

住スペースと

加は通勤時間

の減少，財消

していると考

と効用値／居

化したもの 

レータRAUMを

都市構造，交

モデル開発

知見を得てい

出，山崎，「Q
テムの自己組

学会第 63 回年

川，「複数の高

法に関する研

-742 (2000)

0.1 0.15 0.

道路

平
平

.15 0.2 0.2

道路率

時間・通勤距

意思決定基準

因が道路率の

している．余

と財消費は減

間の減少，居

消費の減少は

考えられる．

居住スペース

を用いて都市

交通モード選

・分析を進

いくことが今

QOL に準拠

組織化シミュ

年次学術講演

高速道路経路

研究」土木計

 

.2 0.25 0.3

路率

平均通勤距離
平均通勤時間

0.3

0.31

0.32

0.33

0.34

0.35

0.36

平
均

通
勤

時
間

(h
)

距離の関係

準となる効用

の関数として

余暇時間が増

減少している

居住スペース

は交通関連費

 

25 0.3

ス／財消費／

市の道路率を

選択などを議

めて環境，Q

今後の課題で

拠した都市・

ュレーション

演会予稿集 

路を考慮した

計画研究・講

用関

てど

増え

る．

スの

費用

平均効用

平均居住スペー

平均財消費

平均余暇時間

ース

 
／余

を変

議論

QOL

であ

モ

ン

た確

講演

4-317 土木学会第63回年次学術講演会(平成20年9月)

-634-


