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地域への新しい交通サービス導入時には，対象地域に適したサービス設計検討のために事前の導入効果

の評価が重要となる．そこで，対象地域の交通利用者へのアンケート調査に基づく交通手段の転換モデル

を組み込んだ交通流シミュレーションによる評価を行った．その結果，シミュレーション結果と実測デー

タとの乖離が大きいという課題があった．本研究では，オンデマンド最適配車システムを用いた荒尾市お

もやいタクシーを対象に，利用トリップ数に関するシミュレーション結果と観測データとの乖離を最小化

するシミュレーションの中のサブモデル（ここではおもやいタクシーへの転換モデル）のパラメータを更

新するデータ同化手法を開発した．その手法の概要と適用結果を報告する． 
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1. はじめに 
 
地方部では，急速な人口減少と高齢化に伴う公共交通

に対する需要の減少とドライバー不足により，採算性の

低いバス路線の減便や廃止が進み，交通不便地域や空白

地域が拡大している 1)．しかし，地域公共交通は，自動

車を持たない高齢者や学生等の交通弱者にとって暮らし

を支えるインフラであることから，地域のニーズに即し

た従来の公共交通に代わる低コストの移動サービスの提

供が急務となっている．そこで，デマンド応答型交通

（DRT : Demand Responsive Transport）が注目されている．
DRT は，複数の利用者が乗り合って利用するという路
線バスの性質と，予約に応じて利用者の希望する地点間

を運行するというタクシーの性質を併せ持っており，複

数の利用者を一度に運ぶことで運行費用を抑えつつ，

個々の利用者の異なる移動ニーズにも応えることができ

る．そのため，中山間地など公共交通空白地域における

コミュニティ交通として運行されている場合が多い．一

方で，都市部においても交通不便地域は存在し，既存の

鉄道や路線バスを補完する移動手段として DRT導入が
有効な場合がある．しかし，需要の少ない過疎部とは異

なり，大量の需要に対して適切な配車計画・経路計画を

人手で行うことは現実的に不可能である．そこで，近年

の位置情報を用いた ICT関連の技術進歩により，予約配
車機能を持つオンデマンド交通のシステムが開発されて

いる．その一つであるSAVS（Smart Mobility Vehicle System）
は，大量の需要に対してリアルタイムに最適配車を行う

オンデマンド型相乗りタクシー配車システムである 2)．

利用者がスマートフォンなどのアプリ上で乗車地と目的

地を指定すると，同じ方向へ移動したい人同士が自動で

マッチングされ，マッチングされたユーザー同士が同じ

車両に乗車することで効率的に輸送できる．熊本県荒尾

市では，2018年度と2019年度の2度のSAVSを導入した
実証実験を経て，2020年 10月より「おもやいタクシー」
として本格導入している 3)． 
このような交通サービスを都市に社会実装する場合，

地域の道路状況や交通利用者の行動パターンに基づく利

用状況を想定しながら，地域のニーズと事業の継続性を

考慮して適切なサービスの内容を事前に評価・検討する

ことが重要である．しかし，相乗りタクシーサービスの

ような新しい交通サービスの場合には，過去に知見がな

く導入時の想定が困難な場合もある．一般的に本格導入

前に実証実験などが行われるが，多大な労力と費用がか

かり，検証できる内容も限定されることから，十分な検

証が困難である． 
そこで，筆者らは対象地域の交通利用者の行動および

交通状況をコンピューター上に再現し新たな交通サービ

ス導入時の利用状況を計測・評価することを目的とした，

交通利用者一人ごとの交通行動を表現可能なエージェン

トベースのメソ交通シミュレータ MAUMS（Multi-Agent-
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based Urban Mobility Simulator）を開発し，都市部に相乗り
タクシーが導入された場合の評価を行った 4)．この研究

では，MAUMS（旧：K-MATSim）と SAVSを連携した
運用シミュレーションを構築し，現状のタクシー需要を

前提とした相乗りタクシーの導入効果を検証した．しか

し，相乗りタクシーの需要は，単純に従来のタクシー利

用者を置き換えたものとしており，サービス導入時に利

用者の従来交通手段から相乗りタクシーへの転換の意思

決定は考慮していなかった．本研究では，熊本県荒尾市

で運用されている相乗りタクシーサービス「おもやいタ

クシー」を対象として，利用者の相乗りタクシーへの転

換モデルを組み込んだ運用シミュレーションを行い，オ

ンデマンド型相乗りタクシーの導入効果を評価した．そ

の結果，シミュレーションでの推計値と実績値との乖離

が課題となった． 
そのため，シミュレーション結果と利用実績データを

合わせるために，サブモデルである相乗りタクシーへの

転換モデルのパラメータの修正を試みることにした．シ

ミュレーション結果と実績値データを同化させる試みと

しては，重中らの研究がある 5)．大規模イベントにおけ

る人の流れを再現するために，GPSやカメラなどから得
られた局所的な実績データをもとに，人流シミュレーシ

ョンのパラメータを遺伝的アルゴリズムを用いて更新す

ることでイベント会場からの複数の経路の人の流れを再

現した．福田ら 6)は，交通流シミュレーションにおいて

大規模ネットワークを対象として実際の交通状況を再現

する際のキャリブレーションにかかる計算コストの大き

さを解決するために，交通流ダイナミクスをエリア単位

に縮約したキャリブレーション手法を構築した．これは，

数値解析モデルで最適化した交通需要を交通流シミュレ

ーションに入力し，シミュレーション結果と解析結果と

の乖離をさらに数値解析モデルにフィードバックするこ

とで，データの同化を試みるものである．しかし，いず

れの研究もシミュレーションのサブモデルである対象と

する人々の行動特性パラメータではなく，行動結果とな

る行動自体を制御する歩行者の誘導や需要自体をキャリ

ブレーションを対象としているため，サービス水準の異

なる別シナリオ下においては、人々の行動自体が変化す

ることから、その状況の再現には用いることができない． 
そこで，本研究では実績データを用いて，運用シミュ

レーションのサブモデルである相乗りタクシーへの転換

モデルのパラメータのキャリブレーションを行う，シミ

ュレーションベースの最適化手法を開発し適用した． 
 

2. MAUMSの概要 
 

MAUMS（Kumamoto Multi-Agent Traffic Simulator）は，筆
者らが独自に開発したエージェントベースのメソ交通流

シミュレータである．入力された道路ネットワーク，初

期交通需要などのシナリオデータに基づいて対象地域の

交通環境を生成し，個々の交通利用者の交通行動とそれ

によって生じる動的な交通流をシミュレートする． 
個々の目的地に向けて時々刻々に発生する交通利用者

は 1人のエージェントとして生成され，内挿された交通
手段選択モデル，経路選択モデルに基づいて手段と経路

の選択を行わせることができる．交通手段選択モデルで

は，徒歩や自転車，二輪車，自動車，バス，鉄道，タク

シーなど，複数の交通手段の中から効用が最大の交通手

段が選択可能である．経路選択モデルでは，当該エージ

ェントの目的地までの複数経路のうち，コストが最小の

経路が選択される．経路コストは，経路を構成する各リ

ンクの期待所要時間とする．  
次に，個々のエージェントが選択した交通行動を交通

ネットワーク上で集計化した交通流シミュレーションを

行う．メソタイプの交通流シミュレーションモデルによ

り車両は一台単位で表現され，各車両の道路リンク上で

の挙動は交通密度，交通量，平均速度の関係式（FD : 
Fundamental Diagram）に基づいて決定される．交通渋滞
現象の取り扱い方法には，渋滞の延伸・縮小を考慮可能

なPhysical Queueモデルを採用している．交通行動のシミ
ュレート後，エージェント単位で当日の交通ネットワー

ク上での移動実績が，道路リンク単位の移動時間の実績

情報として記録され，翌日の交通行動選択時の期待所要

時間として反映される． 
このように，本シミュレータはエージェントベースシ

ミュレーションとメソ交通流シミュレーションのマク

ロ・ミクロのループ構造となっており，これらを繰り返

すことによってエージェントの交通行動の変化およびネ

ットワーク上の交通状況の変化を表現する．ある程度反

復回数を重ねて，全エージェントの行動が収束した時点

の結果を，該当ケースに対する定常状態として各種評価

指標を算出する． 
なお，メソ交通流シミュレーション MAUMSは，交通
工学研究会が策定した交通流シミュレーションの標準検

証プロセス Verificationマニュアル 5)に基づく標準性能に

準ずることを検証済である． 
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3. 相乗りタクシーサービス運用シミュレーショ 
ンによる評価 

 
相乗りタクシーの導入効果を事前に評価するために，

相乗りタクシーへの転換モデルを組み込んだMAUMSと
リアルタイム最適配車アルゴリズム SAVS を連携させた
運用シミュレーションを行った(図-1). 
 
3.1 MAUMSとSAVSとの連携 

SAVSは，公立はこだて未来大学，名古屋大学，産業
技術総合研究所と株式会社未来シェアにより開発された

リアルタイムなオンデマンド型相乗りタクシー配車シス

テムである．大量の需要に対する最適配車・経路探索が

可能で，特に，事前予約を必要とせずに乗車したいとき

に配車依頼を行うことができることや，相乗りが許容さ

れるために車両運用の効率化が図れること，コンピュー

タ制御により自動かつリアルタイムに配車を行えること

などを特徴とした配車システムである． 
本研究では，オンデマンド型相乗りタクシーサービス

が導入された状況のシミュレーションを行うために，

MAUMSと SAVSを連携させることで，全ての車両およ
び利用者の挙動をMAUMS上でシミュレートながら，タ
クシー利用者の予約に対しては SAVSの配車アルゴリズ
ムを用いて相乗りタクシーの最適配車を行う．ここでの

SAVSは実運用と同等のクラウドシステムを用いている．
実際にタクシー利用者やタクシー車両と SAVSがやり取
りをする通信部分を，MAUMS上でシミュレートされる
交通利用者エージェントやタクシー車両エージェントと

の通信に置き換えている．これにより，SAVS側は実運
用時と同等の処理を行うことができる．MAUMS と
SAVSとの連携はWebAPIを介して行う．SAVSでは，利
用者のスマートフォンや PC，タクシー内の車載器とク
ラウドシステムとの通信は基本的にWebAPIを用いて行
われる．これらの WebAPIを用いた通信部分を MAUMS
上のエージェントが模擬することで，あたかも人間や車

載器がアクセスしているようにみなすことができる．こ

れにより，実証実験では実現が困難な数万人規模の利用

者および数百台の車両が導入された運用状況での検証を

可能とした． 
 
3.1 運用シミュレーションモデル 
(1) 利用者行動モデル 
運用シミュレーション上での相乗りタクシーのドライ

バーおよび交通利用者エージェントの行動ルールを図-2

に示す．運用シミュレーション上で，交通利用者が現在

 
図-1  MAUMS とSAVSの連携処理フロー 

表-1 転換モデルのパラメータ  

 

パーソントリップデータ

道路ネットワークデータ

シナリオデータ

交通⾏動
• 開始時刻
• OD
• 経路
• 移動⼿段

各道路の
移動時間実績

経路選択

交通利⽤者 1

交通利⽤者 2

08:38:02
道路モデル
• ⾞線数
• 制限速度
• Physical Queue

シミュレーション
• 開始時間
• 終了時間
• スキャンインターバル(1秒)

SAVS
(Smart Mobility Vehicle System )

Meso Traffic Simulation

Agent based Simulation

タクシーの場合

配⾞スケジュールの
確認

• トリップ開始時刻
• 出発地
• ⽬的地
• 主交通⼿段

出発地

⽬的地

予約受付

配⾞
アルゴリズム

配⾞
スケジュール

道路上を
移動 予約

タクシー以外

道路上を移動

タクシードライバー 1
タクシードライバー 2

経路選択

MAUMS (Multi agent based Urban mobility simulator)

• 最⼤乗⾞⼈数

他の乗客
タクシー

転換モデル

W
eb API

推定値 t値

α スケールパラメータ 1.0

price 料金(円) -0.008 -7.46

share
同乗者の選択可能性ダミー

(1:同性,0:選べない)
0.643 2.26

delay 到着予定時刻からの到着遅れ時間(分) -0.091 -2.75

age 年齢 0.066 3.81

current_time 現利用手段による所要時間(分) 0.034 2.96

gendar 性別ダミー(1:男性,0女性) 1.107 3.20

tr_car 現利用交通手段ダミー(1:車,0:公共交通) 2.264 2.96

tr_pub 現利用交通手段ダミー(=0:車,1:公共交通) 2.615 3.20

bus_dist 自宅から最寄りのバス停までの距離(km) 0.537 1.77

利用しない β 定数項 3.264 2.03

312

0.218

0.724

利用する

変数

サンプル数

尤度比

的中率
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の交通手段から相乗りタクシーへ転換することを再現す

るためには，相乗りタクシーへの手段転換モデルが必要

である．そこで，荒尾市交通実態調査とおもやいタクシ

ーへの選好意識調査（SP 調査）の 2 つの調査を実施し，

調査結果に基づいて推定された相乗りタクシーへの転換

モデルのパラメータ 8)を用いた（表-1）．相乗りタクシ
ーサービスへの転換モデルは，以下の２項ロジットで転

換確率𝑃を算出するものである． 
 

𝑣1 = 𝛼 × '
(料金× 𝑝𝑟𝑖𝑐𝑒. +

(同乗者選択× 𝑠ℎ𝑎𝑟𝑒. +
(遅れ時間× 𝑑𝑒𝑙𝑎𝑦.・・・

6 (1)
 

𝑣2 = 𝛽 (2) 

𝑃 =
𝑒!"

𝑒!" + 𝑒!#
(3) 

 
𝑣1は転換モデルの効用値であり，𝛼は説明変数間の相

対的ウェイトを維持しながら効用差値を一律に更新する

スケールパラメータ，𝛽は定数項の更新パ ラメータであ
る. 
運用シミュレーション上では，まず，相乗りタクシー

利用可能な交通利用者が相乗りタクシーの仮予約処理を

行い，そこで得られた利用の可否，料金，到着予想時刻

の情報に基づき，転換確率𝑃を算出し，0から１の一様

乱数を発生させ，転換確率𝑃以下の場合に仮予約を確定

し，現在の交通手段から相乗りタクシーに転換するもの

とした（図-2(左)）． 
 
(2) ドライバー行動モデル 
MAUMS上でのタクシーエージェントの行動フローを
図-2(右)に示す． 
 
 
3.2 運用シミュレーションシナリオ 
(1) 対象エリア 
シミュレーション対象エリアは，熊本県荒尾市の「お

もやいタクシー」のサービスエリアと同じ図-3の赤枠で

示す範囲とした．図中の各ゾーンは，荒尾市交通実態調

査におけるゾーンを示す． 
 

(2) 対象トリップ 
シミュレーションの対象トリップは，以下の条件に合

致する45,869トリップである． 
 
• 荒尾市交通実態調査結果データのうち，シミュレーシ

ョン対象エリア内のゾーン間を移動する内々トリップ 
• 出発時間，到着時間，性別，年齢および発着ゾーンが

無効なトリップは除外 
• ⾃動⾞の平均乗⾞⼈数は1.331⼈ 
• シミュレーション対象時間である7:30〜18:00に出発す

るトリップ 

 
図-2  交通利用者(左)とドライバー(右)の行動モデル 

交通利⽤者⾏動モデル 開始

初期位置に配置
トリップの発ゾーン内にある道路上の地点
からランダムに配置

⽬的地を決定
トリップの着ゾーン内にある道路上の地点
からランダムに決定

タクシー予約
SAVSに対して予約処理を⾏う

迎⾞タクシーが到着︖

現在の地点で待機

タクシー乗⾞
Yes

No 予約成功?

Yes

No

End

⽬的地に到着︖

Yes

No

タクシー降⾞

転換する︖

予約確定

予約キャンセル

Yes

現在の移動⼿段で移動

No

ドライバー⾏動モデル
開始

初期位置の決定
サービス対象エリア内のランダ
ムに位置を決定

現在の位置をSAVSに通知

経路情報をSAVSから取得

指定された経路を移動
乗⾞地点または降⾞地点までの
経路を移動

経路情報があるか︖ その場で待機

乗⾞の経路か︖

乗客を乗⾞させる
乗客を乗⾞させSAVSに乗⾞し
たことを通知する

乗客を降⾞させる
乗⾞を降⾞させSAVSに降⾞したこ
とを通知する

10秒経過したか︖

No

Yes

Yes

No
⽬的地に到着︖

Yes

Yes

10秒経過したか︖No

No

Yes

No
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これらのトリップのうち荒尾市交通実態調査の相乗り

タクシーの利用意向に関する項目で「ぜひ利用したい」

「条件が合えば利用したい」「利用しようとは思わない」

の選択肢において「利用しようとは思わない」と回答し

たトリップについては，相乗りタクシーの仮予約を行わ

ないものとした．また，荒尾市交通実態調査には，同行

者人数データが含まれることから，これを同行者人数と

して相乗りタクシーを仮予約するものとした． 
 
(3) サービス内容 
運用シミュレーションにおける相乗りタクシーサービ

ス内容は，現行のおもやいタクシーのサービス内容に合

わせて表-2のとおりとした． 
 

3.3 シミュレーション結果 
図-4 に時間帯ごとの利用トリップ数の実績値とシミュ

レーション結果を示す．シミュレーション結果から得ら

れた利用トリップ数が，全時間帯において実績値よりも

過大になっていることが分かる． 
おもやいタクシーの2021年4〜6月(土日祝日を除く)の

実績日平均トリップ数は 30 であるのに対して，シミュ

レーション結果は 152となり，過大な推計となった．こ

のような結果になった理由として，実在しない選択肢や

仮想のサービスに対する選好を表明する SP 調査データ

を用いると，様々な回答バイアスのために推定されたモ

デルは過大推計することが考えられる. 

 
 
4. モデルのパラメータ補正  
 
運用シミュレーション結果と実績データをできるだけ

一致させるために，運用シミュレーションのサブモデル

（ここでは，相乗りタクシーへの転換モデル）のパラメ

ータを現況に合わせて補正することが望ましい．実績デ

ータをもとにモデルのパラメータを補正する方法として，

目的関数として実績値とシミュレーション結果の誤差を

最小化する目的関数を作成し，少しずつパラメータを変

化させて最適値を見つける方法が考えられる．しかし，

パラメータの更新によってサービスの利用状況が変化し，

その影響により待ち時間や移動時間などの属性自体も変

化する，いわゆる「マクロ-ミクロループ」が存在する．
また，この待ち時間や移動時間は，運用シミュレーショ

ンの結果から得られるものであるため，パラメータ探索

には膨大な回数のシミュレーションが必要となる．

SAVSと連携した運用シミュレーションは計算コストが
大きく１回のシミュレーションには 10時間以上を要す

ることから，多数実行することは現実的ではない． 
そこで，実績データを用いて，運用シミュレーション

 
図-3 シミュレーション対象エリア  

 
図-4 利用トリップ数の実績値とシミュレーション結果 

表-2 運用シミュレーションの相乗りタクシーサービス 
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荒尾市全域
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から推計される値と実績値ができるだけ一致するように，

シミュレーションに組み込まれた転換モデルのパラメー

タを効率的に更新するデータ同化の手法を試みた. 
 
4.1 シミュレーションベースのパラメータの更新 
交通流シミュレーション上で個々の交通利用者の転換

モデルに入力する条件（個人属性，料金，待ち時間，最

寄りバス停までの距離など）を出力し，それらの条件の

もとで，パラメータのみを変更して得られる全員の選択

確率の平均から推定される利用トリップ数と，実績利用

トリップ数を用いて最適なパラメータを計算する． 
以下にパラメータの更新方法と手順を説明する． 
 
1). 初期の転換モデル（効用関数のパラメータ𝜃$）を

内装したシミュレーションモデルから得られる全

てのトリップの属性𝑘(∈ 𝐾,たとえば，利用時間帯

や現利用手段など）を持つトリップ（総数𝑇%）の
転換確率の平均値を𝑝%とする． 

2). 総トリップ数𝑇%のうち，実際に相乗りタクシーに
転換したトリップ数を𝑥%とするとき，その同時生
起確率𝐿は次の式で表すことができる． 

 

𝐿 =#𝑝!
"! ∙

#

!$%

(1 − 𝑝!)&!'"! (5)
 

 

3). 同時生起確率Lを最大にするように，転換モデル

のパラメータを𝜃&に更新する． 

4). 更新されたパラメータ𝜃&を用いてシミュレーショ
ンモデルを再度実行する． 

5). 𝑛 = 𝑛 + 1とし，𝜃&が収束するまで繰り返す． 

 
ここでは，属性として出発時間帯別の利用トリップ数，

比較項目として利用トリップ数とした場合の結果を示す． 
ただし，前述の通り，得られた最適なパラメータに基

づいて運用シミュレーションを行った場合，個々の利用

者の行動が変化し，属性の値自体が変化することから実

 
図-5  転換モデルの更新フロー 

 
図-8 更新回数ごとの実績値(2022年4-6月)と推計値 

 

 
図-9 時間帯ごとの実績値(2022年4-6月)と推計値 

 
図-6 更新回数ごとの実績値(2021年4-6月)と推計値 

 

 
図-7 時間帯ごとの実績値(2021年4-6月)と推計値 
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績データとは必ずしも一致しない．そのため，更新パラ

メータの変動が収束するまで，運用シミュレーションと

パラメータの更新を繰り返し実施する（図-5）． 
 
 
4.2 モデルパラメータの更新結果 
転換に対する効用𝑢' = 𝑢'(𝜃) の全てのパラメータ𝜽で
なく， 

𝑢'( = 𝛼 ∙ 𝑢'(𝜃) + 𝛽 (6) 
 
とする定数項𝛽 のみを更新する．実績データとして，
2021年と 2022年のそれぞれ 4〜6月（土日祝日は除く）

のおもやいタクシーの利用トリップ数を適用した． 
図-6に 2021年 4〜6月の実績値に基づくパラメータの
繰り返し更新ごとのβおよびシミュレーション結果とし

て得られた相乗りタクシーの利用トリップ数を示す．相

乗りタクシー利用トリップ数の実績値である 30.03人に
対して，更新を繰り返すごとに実績値との乖離が小さく

なり，１０回の更新により実績値周辺で収束しているこ

とがわかる．また，図-7に示す時間帯ごとの利用トリッ

プ数の実績値と推計値から，更新を繰り返すことで時間

帯ごとの乖離も小さくなっていることが分かる． 
図-8および図-9は，それぞれ１年後の 2022年 4〜6月
の実績値に基づく繰り返し更新ごとの利用トリップ数の

実績値と推計値の推移および時間帯ごとの実績値と推計

値を示す．こちらも同様に，実績値である 40.92人に対
して，更新を繰り返すごとに実績値との乖離が小さくな

り，１１回程度での更新により実績値周辺で収束してい

る．また，更新により時間帯ごとの乖離も小さくなって

いる． 
以上のことから，定数項𝛽 のみであっても，シミュレ
ーションベースのパラメータ更新により，シミュレーシ

ョン結果を実績値に近づけることが可能なことを確認で

きた．ただし，時間帯ごとに誤差のばらつきがあるため，

今後，他のパラメータを含めた更新することを試みる予

定である． 
 
 
5. おわりに 
 
本研究では，熊本県荒尾市の「おもやいタクシー」を

対象に，相乗りタクシーサービス導入時の評価を目的と

して，相乗りタクシー利用意向調査結果から推定された

相乗りタクシーへの転換モデルを組み込んだ運用シミュ

レーションを，実際のオンデマンド型相乗りタクシー配

車システムと連携させて実施した．また，運用シミュレ

ーション結果と実測値を近づけるために，実測値を用い

たモデルパラメータのデータ同化的手法によりシミュレ

ーション精度の改善を図った． 

その結果，以下の成果を得ることができた. 

 

1). オンデマンド型相乗りタクシー配車システムと連
携させることで，想定される需要に基づいて実際

の配車状況をコンピュータ上で再現できた． 

2). 調査結果から推定された相乗りタクシーへの転換

モデルのパラメータをそのままシミュレーション

に適用する場合には，実績と大きく乖離してしま

う可能性があるため，キャリブレーションの必要

があることが分かった． 

3). 開発したシミュレーションベースのモデルパラメ
ータの更新手法を適用した結果，比較的少ない更

新回数で，更新前と比較し推計値と実績値との乖

離を大幅に小さくすることができた． 

 

 今後は，推定された相乗りタクシーへの転換モデルの

パラメータに基づき，実績のない時点での推定精度の検

証を行う予定である． 

少子高齢化の進行により，今後さらに効率的な都市交

通システムを設計・運用していくことが求められるが，

移動形態や交通手段の多様化に伴い，各交通モードの相

互依存性と人々の交通行動の不確実性は高まっており，

急速に変動する状況に応じて適切かつ柔軟に施策を講じ

ていくことが必要である．そのために，施策検討の際の

判断材料としてシミュレーションを活用することは有用

であるが，シミュレーションモデルは，より現況を反映

したものであることが望ましい．そこで，実績データを

シミュレーションモデルに反映することができれば，よ

り現状に即した結果を得ることができるだろう．本研究

から，様々な新しい交通実績値を継続的にモニタリング

することで，様々な運用シミュレーション精度向上に活

用できることが示唆された. 
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