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１．研究背景及び目的 

 分担配分統合モデル 1)は交通需要予測に大きな役

割を果たしており，これまで数多く提案されている．

しかしながら，人々の交通機関選択には嗜好性やコ

ストに対する感度の違いがあることが示されている
2)が，これまでの分担配分統合モデルにおいて十分に

考慮されていない点は大きな課題といえる． 

 本稿では，交通機関の選択肢に対する嗜好性やコ

ストに対する感度の違いを考慮した分担配分統合モ

デルを構築し，仮想ネットワークに対して適用した

ケーススタディから得られる知見をまとめる． 

２．モデルの概要 

 本研究で構築するモデルでは，旅行者を交通機関

選択に対する嗜好の異なる M クラスに分類し，クラ

ス m (m=1,2,･･･,M)に属する旅行者は以下に示す選択

確率に基づいて交通機関(自動車または公共交通)を

選択すると仮定する． 
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 なお，PT，PC はそれぞれ公共交通，自動車を表し，
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PTは rs 間のそれぞれの移動手段のコストで

ある．式(1)，式(2)において，θ
m，γ

mはそれぞれクラ

スごとに定義する分散パラメータ，交通機関選択に

対する特性値であり，この 2つのパラメータを組み

合わせることにより各クラスの交通機関選択特性値

を表すことができる．なお，本研究では各クラスに

属する旅行者数は一定で既知であると仮定する． 

 それぞれの交通機関を選択した旅行者は，Wordrop

の第 1 原則に従ってネットワークに配分されるもの

とする．ただし，本研究において公共交通としてバ

スを想定しており，公共交通のリンク所要時間は自

動車の混雑の影響を受けるが，公共交通の利用者数

は自動車リンク所要時間に影響を及ぼさないものと

して扱う． 

 本研究で構築するモデルにおいて，旅客需要はそ

れぞれのネットワークのリンク交通量の関数である

が，リンク交通量から計算される OD 間コストから

式(1)，(2)に示すように旅客需要を算出することが可

能となる．紙面の都合上詳細は省略するが，このよ

うな関係は旅客需要および経路交通量を未知変数と

する不動点問題として定式化することができる． 

３．求解アルゴリズム 

 構築したモデルの求解アルゴリズムは図 1 に示し

た通りであり，詳細を以下に示す． 

 

図 1 フローチャート 

Step1:初期解の生成 

 総 OD 需要 Q をクラス 1,2,...,M に分類する．各ク

ラスにおいて初期実行可能解を設定し，全ての旅行

者が自動車を選択するものとして配分を行う． 

Step2:緩和問題を解く 

 公共交通乗客及び公共交通のリンク交通量所要時

間を前回ステップより算出されるものに固定した緩

和問題を解き，自動車リンク交通量を更新する．
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Step3:収束判定 

 公共交通ネットワークにおけるリンク所要時間と

自動車ネットワークにおけるそれの差が定める条件

を満たせば計算を止め，そうでなければ公共交通ネ

ットワークにおけるリンク所要時間を自動車ネット

ワークにおけるそれに更新して Step2 に戻る． 

４．ケーススタディ 

 本章では構築したモデルを図 2 に適用して，モデ

ルの性能評価を行う．図 2 において各リンクの距離

は 2500［m］であり，図中に示すように 2 本の公共

交通が存在するものとする．需要は，0，8 間と 2，6

間ともに 200 人であるとする． 

 まず，異質性を表すパラメータである θ と γ が選

択確率に及ぼす感度を見るために，図 3 に異なる θ

ごとに γ と自動車選択確率の関係を示す．図 3 から

コストに対する感度を表すθが大きくなるにつれて，

自動車選択確率の振れ幅が大きくなっていることが

わかる．また，機関選択特性値 γ が大きくなるにつ

れて自動車の選択確率が低くなることが見てとれる．  

 次に旅行者を表 1 のような 4 クラスに分類し，配

分を行った．機関分担の結果を表 2 に示す．バス路

線数が多く，バス運転本数も多い 0，8 間は，2，6

間と比較してバスを選択する旅行者が多いことがわ

かる．さらに，クラス 1 とクラス 2 のパラメータが

共通であるが，クラス 1 とクラス 2 の分担比率を比

較すると，表 3 に示すコスト差が大きい 2，6 間にお

いて θ の大きいクラス 2 において差が大きくなって

いる．一方，クラス 2 から 4 は θが共通であるが，

が大きくなるほど自動車の選択確率が低下している． 

 

図 2 簡易ネットワーク図 

 

 

図 3 0→8間における OD 需要の自動車選択確率 

 

表１ クラス構成 

ClassID θ γ 人数(人) ClassID θ γ 人数(人)

1 0.005 0 50 3 0.01 150 50
2 0.01 0 50 4 0.01 -150 50  

 

表 2 クラス別の各交通機関利用者数 

バス(人) 自動車(人) バス(人) 自動車(人)

全体(0→8) 58 142 全体(2→6) 27 173
クラス1(0→8) 17 33 クラス1(2→6) 11 39
クラス2(0→8) 11 39 クラス2(2→6) 3 47
クラス3(0→8) 27 23 クラス3(2→6) 12 38
クラス4(0→8) 3 47 クラス4(2→6) 1 49

 

 

表 3 OD 間別の旅行コスト 

O D PTCost PCCost
0 8 482.5 348.8
2 6 616.0 353.0  

５．まとめ 

 本研究では，交通機関選択に関するパラメータを

クラスごとに定義することにより，交通機関選択に

対する嗜好の異質性を考慮した分担配分統合モデル

を構築した．構築したモデルを仮想ネットワークに

適用して，従来の分担配分統合モデルでは表現でき

なかった，選択肢集合の異質性が旅行者の分担配分

に及ぼす影響を検証できた． 
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