
逐次的意思決定過程モデルを用いた個人の行動予測に関する研究 

早稲田大学 学生会員 〇井坂 凌佑 早稲田大学 正会員 佐々木 邦明 

１．はじめに 

公共交通政策やインフラの整備等の事業評価では，

交通需要予測が重要となっている．また，交通サー

ビス水準の評価や安全性・利便性・快適性等の質的

評価が求められており，個人の移動を把握する必要

性が生じてきている 1).把握方法として行動分析モデ

ルや PT調査などがあるがPT調査では調査期間が空

くため現況に即した移動の把握は難しい．PT 調査デ

ータ以外では ETC2.0 やモバイル空間統計等の交通

データが得られるが，個人属性や移動目的が不明で

ある． 

そこで本研究では行動分析モデルであるアクティ

ビティモデルと交通データを統合し，現況に即した

個人の移動の把握を行った． 

２．本研究の概要 

 本研究では，山梨県甲府市を中心とする甲府都市

圏を対象とし，平成 17 年度甲府都市圏パーソントリ

ップ調査（PT 調査）データを用いて個人の移動の把

握を行った． 

研究の流れとしては，PT 調査データをシステムモ

デルである生活行動シミュレータ PCATS に入力し，

そこから得られる結果を交通データと統合し，ゾー

ン別における滞留人口を比較した．

３．研究の基礎概念 

(1) 生活行動シミュレータ PCATS

本研究では，藤井ら 2) によって開発された生活行

動シミュレータ PCATS を用いた．PCATS では時空間

プリズム制約条件を考慮した上で，個人の生活行動

に関する意思決定を時間軸上で逐次再現する生活行

動シミュレータである．個人や地域属性，交通ネッ

トワーク属性などを入力データとして用い，そこか

ら個人の一日の活動における全自由時間帯の移動・

活動の要素を出力する仕組みとなっている． 

(2) モバイル空間統計

本研究ではリアルタイムで得られる交通データと

して，モバイル空間統計を用いた．モバイル空間統

計とはNTT ドコモの携帯電話台数より推計される人

口の統計情報であり，1 時間毎のメッシュ別人口を

24 時間 365 日把握することが可能である 3)．  

(3) データ同化

データ同化はシミュレーションモデルに観測デー

タを馴じませることであり，本研究ではアクティビ

ティモデルと交通データを統合する際にこの手法を

用いた.モデルを観測データと融合させて補正する

という手法である． 

４．PCATS の適用 

4.1 適用対象ゾーン 

 今回対象としたのは，山梨県甲府市を中心とする 7

市 3 町であり，ゾーン数は 66 である． 

4.2 利用データ 

(1) 個人データ

今回利用した個人データは，平成 17 年度甲府都市

圏 PT 調査データである．調査対象人数は 1451046

人であり，固定活動は PT調査から得られる各個人の

就業先活動と就学先活動とした． 

(2) 交通機関 LOS データ / 地域データ / PCATS

内部モデルパラメータ

交通機関 LOS データも甲府都市圏 PT 調査データ

を用いた．地域データ，PCATS 内部モデルパラメー

タに関しては飯島によって行われた研究 4)と同様の

値を用いた． 

(3) 観測データ

 観測データとして，2016 年 6 月のモバイル空間統

計を利用した． 

4.3 適用条件 

本研究では，個人の現況に即した移動の把握を行う

にあたり，個人の 1 日の移動に着目している．そこ

で，1 日を幾つかの時間帯に分類し，各時間でゾーン

毎に人口を把握し，観測データと比較することで移

動の把握が行えているかどうかを確認する．
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そこで，１日を以下の表1に示す時間帯区分に分け，

各時間において観測データと同化を行うこととした． 

表 1 時間帯区分の定義 

時間区分 同化時刻 観測データ

3:00~9:00 9:00(午前ピーク) 9:00

9:00~12:00 12:00(日中) 12:00

12:00~17:00 17:00(夕方ピーク) 17:00

17:00~21:00 21:00(夜間ピーク) 21:00

21:00~3:00 同化せず 同化せず

4.4 適用の流れ 

(1) AM3:00 の時点で全個人は自宅に滞在している．

(2) 最初の時間帯で全個人に対し100回PCATSを実

行し，同化時刻における各個人位置の予測分布を

得る．

(3) 観測データとデータ同化を行い，個人位置の再配

置を行う．

(4) 再配置された個人位置データを次の時間帯の入

力データとして 100 回シミュレーションをする． 

(5) (3)と(4)を全時間帯行い，時間帯別ゾーン滞留人口

を推計し観測データであるモバイル空間統計に

よるゾーン滞留人口と比較する．

５．適用結果 

 表 2，表 3 にそれぞれ適用結果を示す．表 2 は予測

値（同化前）の時間帯別ゾーン滞留人口を表すベク

トルと，データ同化後の時間帯別ゾーン滞留人口を

表すベクトルに関して，それぞれ観測値の時間帯別

ゾーン滞留人口を表すベクトルとの重み付きユーク

リッド距離を表している．また，表 3 は，観測デー

タのゾーン滞留人口とデータ同化前後のゾーン滞留

人口との RMSE（平均平方二乗誤差）を表している． 

表 2 精度検証結果（ユークリッド距離） 

9:00 12:00 17:00 21:00

同化前 5.54 5.84 7.37 7.06

同化後 5.52 5.73 7.98 7.13

ユークリッド

距離

表 3 精度検証結果（RMSE（平均平方二乗誤差）） 

9:00 12:00 17:00 21:00

同化前 1362.9 1547.0 1759.1 1551.3

同化後 1313.8 1503.6 2109.5 1624.9
RMSE

 表 2，表 3 よりデータ同化前とデータ同化後で，ユ

ークリッド距離，RMSE ともにほとんど変わらない，

または同化後で増えてしまっており，精度がよくな

いという結果になってしまっている．データ同化に

よりゾーン人口が観測値に近づいている箇所が見ら

れ，精度が向上したゾーンもあったが，予測値とあ

まり変わらないゾーンが多かった．これらの理由と

して，今回の 100 回のシミュレーションに重み付き

ユークリッド距離の逆数を尤度として与え，その尤

度をもとに観測値に近いシミュレーション結果を選

んだが，各シミュレーションにおける尤度がほとん

ど変わらず，シミュレーションに差が出なかったこ

とが挙げられる．その結果，観測値と近いシミュレ 

ーションを再び選んだ後もほとんど変わらない結果

となってしまった． 

　また，精度が低下してしまった原因としては，

データ同化が正確に行われていなかった可能性が挙

げられる．個人位置を再配置する際に，再配置する

対象の個人以外も再配置してしまい,観測値と離れた

結果になってしまったと考えられる.更には，今回の

シミュレーションではPCATS内部モデルパラメー

タ，地域データなどは既存の値を用いたため，それ

により精度が上がらなかったことも考えられる． 

６.おわりに

本研究では，山梨県甲府都市圏を対象として個人

の現況に即した移動の再現を図った．観測データと

統合してゾーン滞留人口を求めた結果，統合する前

と比べてユークリッド距離や RMSE が減少せず，精

度の改善が見られなかった． 

これらの改善方法そして今後の課題として，モデ

ルにおける交通機関や目的地選択のパラメータを調

整すること，シミュレーション単位はなく個人単位

でのデータ同化を行うといったことによる精度向上

が考えられる． 
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