
第5章 駐車場施設のインパク トアセスメン トへの適用

5.1 概 説

本章では、3章 で構築 した交通シミュレーシ ョンモデルtiss-NETを 用いて、駐車場施設の交通

イ ンパク トアセスメン ト (以下、交通アセスメン ト) に対す る交通シ ミュレーシ ョンモデルの適

用についての検討を行 う。4章 と同じく、適用にあたっては、tiss-NETの 持つ基本的なサブモデ

ルの拡張 ・追加 について、観測調査を通 して技術的な検討 を実施 し、駐車場周辺の車両挙動に適

用可能なモデル構成 に変更す る。また、大規模な開発が進む地区を対象に、仮想店舗の出店 を仮

定 したシミュレーシ ョン分析 を実施 し、その状況予測 を通 して交通シ ミュ レーシ ョンモデルの適

用可能性 ・有効性の検討を実施する。

5.1.1 背 景 と 目 的

我が国における交通アセスメン トは、2000年6月 の大規模小売店立地法 (以下、大店立地

法) の施行 によって初めて法的に位置づけ られた。具体的な交通アセスメン トの内容 については、

同法4条 に基づ く 「指針」によって定義 されている。指針では、騒音、振動、廃棄物 、街並みづ

くりへの配慮 と共 に、駐車需要の充足等による影響 に対 して周辺の住 民及び商業者の利便を確保

す るために必要な定量的な基準 ・予測手法が規定 されてい る。また指針の中では具体的方法は指

定 されていないが、駐車場入 口付近における待 ち行列等 による渋滞の発生見込み等を推定す るこ

とが必要 と記述 されてお り、その手法 として交通シ ミュ レーシ ョンの利用が想定 されてい る。

一方、複数駐車場が存在する地区など面的な交通アセ スメン トの必要性 も高い。大店立地法の

範疇でも、複数 の店舗立地な どの際には、交通管理者 との協議な どにおいて影響範 囲を面的に捉

えなければならない場面も想定できる。 この様の場合 も複雑 な交通状況 を動的に再現 ・予測でき

る交通シミュレーシ ョンの利用が想定 されている。 しか し、交通 シミュ レー ションの利用実態 と

しては、従来の分析手法に限界を感 じた先進的な実務者に よる限定 されたものであ り、駐車場周

辺の交通状況の分析について実験的 ・補足的に行われ ているのが現状である。

以上のことか ら、以下の事項 を本章の 目的に設定 した。

(1) 駐車場周辺の交通アセ スメン トについて分析可能な評価 システム としての交通シ ミュレーシ ョ

ンモデルの開発 ・改良についての検討を行 う。

(2) 単独及び複数の大規模駐車場施設が立地 している地区を対象 として、交通シ ミュ レーシ ョンモ

デル を用いた分析 を実施 し、その適用についての有効性 を確認す る。
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5.1.2 従来の研究 と本研究の位置づけ

大規模施設の交通アセスメン トについては、主に駐車場選択や駐車場需要予測 といった分野で

の研 究1) 2) や駐車場の入出庫 し口付近での研究3)、路上駐車 を問題点 した研究4)、駐車場入庫待 ち

車両による影響を扱った研究5) 6) な どが進め られてきてい る。 しか しなが ら、大規模施設 を含む

ネ ッ トワー ク規模での、定量的なインパ ク ト分析な どに関 してはあま り研究が進 んでいない。一

方、1999年4月 、通産省 において 「大規模小売店舗立地 に関する指針 (案)」 が示 された。 この

指針案は施設用途や周辺土地利用によって、大規模小売店舗の駐車場容量や駐車場待ちスペース

の算出マニュアルであるが、指針の範囲を超 えたものに関 しては適時考慮するといったよ うに、

定量的なアセスメン ト方法 を述べ るにいたっていない。 これは指針の取 り扱い範囲が、原則的に

施設の敷地内に限るものであることに起因す るが、結果的に大店立地法の範疇 においては定量的

に駐車場施設周辺の交通状況を予測す る方法論は規定が不在であることになる。

以上の ことか ら、本章では、現在 まで検討 が不十分であった駐車場施設周辺 の交通インパ ク ト

アセスメン トについて、交通 シミュレーシ ョンモデルの適用を図ると同時に、仮想的なシ ミュレ

ーシ ョンを通 してその適用の効果を確認す ることが特徴的である。

5.2 駐車場 に関連す る交通アセス メン トにお ける交通 シ ミュ レー シ ョン分析 の課題

まず、交通 シミュレーシ ョンによる交通アセスメン トを行 う際に問題点 とな る事項について整

理を行った。

5.2.1 入 力デー タの分 類 と取得 に関す る問 題

第4章 の結論でも述べたか、シ ミュ レーシ ョン分析 を実施するための入力デー タの問題が存在

す る。 シミュレーション分析においては交通に関連す る様 々な条件を入力値 とす るが必須で、検

討 レベルが詳細になれ ばなるほど詳細なデータの収集 ・入力 が必要になる。通常、入力データは

道路な どの 「道路環境デー タ」、走行する自動車自身の 「自動車属性データ」、及びOD交 通量な

どシ ミュ レーシ ョン条件 を決定する 「シ ミュレーシ ョン条件データ」に分類 され る脚注a)。これ ら

の分類は交通シ ミュ レー シ ョンモデル によって意味が異なる場合 もあるが、基本的な分類 として

は多くの交通シ ミュレーシ ョンモデルがこの分類に従 うことができる。

「道路環境データ」は、 リンクとノー ドで構成 され る道路ネ ッ トワーク構造データを中心 とし

a シ ミュ レー ションモデル を構成す る骨格 について、追従走行 な ど車 両挙動 の集積 で交通状態 を再現する車両挙動モデルをベ ー

スと してい るモデル と、容量を設定 して道路状況を再現す る交通容量モデルをベース としているモデルが あ り、種類に よって求

められ る入力デー タが異 なるが ここでは一括す る。
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て、幅員 などの道路構造データ、信号現示な どの交通制御データ、規制速度な どの交通規制デー

タ、車両 と交通状態の関係 を決定する交通容量関連のパ ラメー タが必要 とされることが多い。モ

デル によっては、天候や時間帯な ど環境的デー タも必要 とされ る場合がある。

「車両属性デー タ」は、一般車と大型車な どの車両種類を中心 として、加減速時の加速度や最

高速度などの走行性能デー タがあげられる。

「シ ミュ レーション条件デー タ」は、車両を具体的に発生 させ るためのODデ ータを中心 とし

て、車両の構成割合や、計算の日時時間帯な どがあげ られ る。

これ らのデータの入手は、モデル が表現できる交通現象 によって必要性が決定 されるが、その

入手方法は容易ではない。交通容量モデルでは交通状態を決定す る 「容量」 とい う設定値 自体が

調査か らの取得が難 しく、調整パ ラメータにならざるを得 ないケースもある。測定可能なデー タ

である幅員や停止位置などの詳細な 「道路環境データ」や、変動が激 しい信号現示デー タな どは

実測を必要 とす る場合が多 く、時間的費用的に負担が大きい。道路台帳な ど既存データがデ ジタ

ル化 されていない場合 も多いが、GISの 利用や情報を一元管理できる総合交通データベース など

との リンクを行 うことで、この問題 は解決の方向に向か うであろ う。

5.2.2 駐車 場 の交通需 要の 問題

入力デー タの一種であるが、非常 に重要なデー タとして駐車場施設の発生集 中交通量が挙げ ら

れ る。駐車場施設の交通発生 ・集 中量は一 日を通 して変動 しているが、従来の需要予測の手法で

は、例 えば15分 単位 といったより細かな時間スケールでの扱いはされてないのが一般的である。

しか し、交通シ ミュレーシ ョンモデルを用いた検討において細 かな時間軸 を明示的に組み込む こ

とによって、よ り詳細な交通イ ンパ ク トの予測が可能 となることが予想 され る。 また駐車場入庫

待ち渋滞の回避や俳徊 といった交通現象 を含 め、店舗周辺だけでな く近隣地域 を含めたネ ッ トワ

ーク規模 での交通イ ンパク ト分析 を行 う上で、ネ ッ トワー クを対象 とした交通 シミュレーシ ョン

システムの必要性 ・重要性 は増す ものと考え られ る。

5.2.3 評価 指標 の問題

具体的な評価指標 となる交通 シミュレーシ ョンモデルの出力結果 の問題は大 きい。 これは交通

シ ミュレー ションモデルの能力 ・性能 とも言 える 「再現できる交通現象」 と、それを支える設定

可能 な入力データよって決定 され るモデルの得手 ・不得手 を識別す ることが必要で重要である。

具体的な解決方法 としては、前述の課題で記述 した 「入力デー タ」に加えて、「再現可能な交通現

象」、 「出力デー タ」のチェック リス トを作成することで、シ ミュレー ションモデルの比較 を同一

基準で行 うことが考えられる。特 に出力デー タについては、分析に必要な出力項 目は分析 目的 に
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よって 当然異 な るが 、交通 ア セス メ ン トと しての利 用 では 、表5.2.1に 挙 げ るよ うな項 目は必 要

条件 とな るで あろ う。

表5.2.1 交通 アセ ス メ ン ト用の 出 力項 目の例

5.2.4 シ ミュ レー シ ョンモ デルの 利用 の問 題

大店立地法の運用は都道府県及び政令指定都 市に委ね られ、担 当行政者 は定量的な分析を自ら

行 う必要 に迫 られため、容易 にアセスメン トを行 える技術 としてのシ ミュ レーシ ョンへの要望は

高い。 さらに戦略的バ ックア ップとして施設 (出店) 計画者が、そ して街づ くりの場面では交通

計画の素人である地域住民等が、交通 シミュ レー ションの利用主体 となってい くことが予想 され

る。 このため利用費用の軽減が必要なこことは当然 として、結果の理解 し易 さ、そ して導入理論

の透明性が求め られる。同時に、シミュレーシ ョンによる分析 は万能ではないことや、計算結果

の精度を含 めた結果の捉え方 と利用方法について、利用主体者が十分に理解す る必要がある。

5.3 駐車場施設周辺の車両挙動 モデルの検 討

単体または複数駐車場が存在す る地区において、駐車場に集 中す る車両による駐車場入庫待 ち

行列が形成 され ることや、 自動車がその待 ち行列を回避す るといった行動は一般的に見 ることが

できる。 これ らの行動は複数の大規模施設 ・駐車場 を含むネ ッ トワーク規模 での交通アセスメン

トにおいては必要不可欠な行動 である。そ こで、交通シ ミュレーシ ョンモデルの適用 にあたって

は、従来組み込まれていた駐車場入庫待 ち行動 に加 えて、駐車場待 ち行列回避行動の組み込みを

中心に改良を行った。
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5.3.1 駐車場待ち行列回避行動のモデル化

駐車場施設 の周辺道路上に駐車場への待 ち行列が形成 された場合、道路構造に よっては車線が

閉塞するな ど、大きな交通状況の悪化につながる可能性が ある。tiss-NETの 基本モデルには、前

方の停止車両が待 ち行列なのか、単なる渋滞端部の車両なのかは判定できなかったため、これ ら

の車両挙動が表現することができない。そのため、本章では駐車場待 ち行列回避行動モデルの導

入 を行 う。駐車場待ち行列回避行動モデル とは、駐車場入庫待 ち行列がシミュ レーシ ョンの リン

ク上に溢れ出 している場合、その駐 車場以外の 目的地へ走行 している車両が入庫待 ち車両を回避

す る行動である。待 ち行列の回避行動は、運転者 の性格や 自動車の性能な どの属性が大きく影響

を及ぼす ものと考え られ るが、本研 究においては以下の仮定の基でモデルを作成 ・組み込み を行

った。

・ すべての車両の出発地および目的地は OD表 によって固定 した2点 間 を走行 して い る。

・ 自車の直前車両が駐車場待ち状態であるか否かは既知 とす る。

駐車場待ち行列回避行動は、 自車 が走行 を いて い る とき、 直前に車両が存在 しかつその車両が

駐車場待ち行列 に並んでい た とす る。 そ こで、 直前車両の目的地 と自車の 目的 地 を比較 し、同一

目的地ならば自車 も待ち行列に並び、異なった 目的地な らばその車両 を回避する といった行動を

とる もの と した。 (図5.3.1、 図5.3.2)。

図5.3.1 駐 車場 待 ち行 列回避 行動 図
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図5.3.2 駐 車場 待 ち行列 回避 行動 フロー

5.3.2 駐 車場 施設 の入 出庫 ゲー トモデル

駐車場施設の入出庫のゲー トを通過する際の車両挙動モデル は、非常に単純 に設 定を行 う。入

力デ ー タ と して、 ゲー トの位置、お よび 自動車 1台を捌 くために必要な時間  (秒) を任意に設置

す ることがで き る よ うにす る。 交通 シ ミュ レー シ ョンモデルの適用 にあたっては、調査による実

測値を入力す るだけである。

5.4 臨海副都心の現状 と交通調査の実施

改良を行 った交通シ ミュ レー シ ョンモデ ル を 用いた分析の具体的な適用にあたっては、ケー ス

ス タデ ィー を実 施す る こと と し、大規模駐車場施設が立地する東京都の臨海副都心 を選択 した。

対象とした臨海副都心地 区の計画時における位置付けは、「都心部に近い広大な国際化 ・情報化
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の拠点を整備するとともに、職と住の均衡のとれた理想的な未来型都市の実現を目指すこと7)」と

されていた。 しかし社会情勢の変化による土地利用変化に伴 う交通状況の変化が著 しく、祝休日

におけレジャー交通の集中による特定の交差点での渋滞が問題となっている。同時に地域内の駐

車場施設を利用するための入庫待ち車両による待ち行列によって、周辺での渋滞が深刻化してい

る。

5.4.1 交通調 査の 実施

交通実態調査 は、臨海副都 心地域の中心的地区である台場地区 ・青海地区に調査範囲 を限定 し

て実施 した。調査 日時は1998年12月6日 (日)、10:00～17:00で 当 日の天気は晴天であった。

調査内容は、ナンバープ レー ト (NP) 調査、駐車場NP調 査、駐車場待 ち行列調査、路上駐車調

査、バス乗車調査、アンケー ト調査である。また、臨海副都心地域において将来TDM施 策が導

入 された場合の来訪者 の選択意識に関す るデータも、アンケー トか ら取得 した。

5.5 駐車場周辺部の シ ミュ レー シ ョン分析へ の適用の検討

まず大規模施設駐車場を直接的に原因とする交通インパクトに着目し、臨海副都心 (台場地区 ・

青海地区) の地区全体ではなく、特定の駐車場施設の周辺を対象とした分析を行 うことで、交通

シミュレーションモデルによる分析の可能性を確認する。

5.5.1 駐車場施設の概 況

具体的な分析対象範囲を、駐車場施設の出入 口に隣接す る交差点程度 とし、駐車場待 ち行列が

顕著にみ られる図5.5.1の エ リアにおいて分析 を行 う。対象 とした3つ の駐車場 (a公 共駐車場1、

b: 公共駐車場2、c: 複合施設) に関す る基礎デー タ及び取得サンプル数 を表5.5.1に 示す。

図5.5.1 対象エ リア図 (矢印は駐車場出入 り口)
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表5.5.1 対象駐 車場 基礎 デー タ

なお、駐車場待 ち行列を把握す るため、(b): 公共駐車場2お よび (c): 複合施設駐車場 にお

いては、15分 間隔で駐車場待 ち行列長の測定を行っている。

5.5.2 OD表 作成時の検討

前節の調査概要で述べたよ うに、交通調査は臨海副都心の台場地区 ・青海地区全体を対象 とし

たため、NP調 査はそのゲー トウェイ となる地点 と駐車場施設 のゲー ト部で実施 され た。 そのた

め、図5.5.1に 示 した駐車場周辺部まで到達す るにはゲー トウェイか らある程度の走行時間を要

して しま う。そのため2点 間の単純 なNPの マ ッチングでは、調査時間全体の需要総量は分かる

が、シミュレーシ ョンの入力データとす るための時間帯別OD表 を作成することができない。そ

のため、NP調 査データに加えて、待 ち行列調査か ら得 られた待 ち行列での滞留時間 と、 自由走

行時の走行時間を用いて、実際に図5.5.1に 示すエ リアのゲー トウェイ部に進入 した時刻を算出

した。

また、「1時間単位のOD表 」 と、「15分単位のOD表 」の2種 類の異なる時間精度のデータセ

ッ トを準備 し、シ ミュ レー ション分析 を実施 してその結果比較 を行 った。比較指標 としては、駐

車場施設への累積入庫台数の時間変動を用いた。図5.5.2に 示す様に、明 らかに15分OD表 を用

いたほ うがよ り高い現状再現性が確認 された。

以上のことか ら本 シミュレーシ ョンでは、15分OD表 を用いることとした。
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図5.5.2 OD表 の時間精度の相違による現状再現性の確認

5.5.3 駐 車場 利用 時間分 布の検 討

利用者の駐車場利用時間分布は、3つ の駐車場の条件 (営業時間 ・容量 ・料金etc.) が異なる

ために、一つの分布形状 ・特性 とすることは難 しい。そ こで駐車場 ごとの調査結果データ、及び

過去の調査8) か らアーラン分布形を基本 とした。

また、OD表 の時間精度 と同様 に、一 日を通 して同一分布の場合 (全 日同一分布) と、1時 間毎

の時間帯別別分布 とした場合の二つのデー タセ ッ トを準備 して、シ ミュレーシ ョン分析結果の比

較を行った。比較指標は、OD表 の時間精度 と同様 に累積入庫台数 を用いた。その結果、ある程

度予測できた事項であるが、時間帯別分布 を用 いたほ うが より高い現状再現性が確認 された (図

5.5.3)。 全 日同一分布を用いた場合は、比較的利用時間が長いはずの午前中の集 中車両の利用時

間が過少に予測計算 されたため出庫が早ま り、出庫す る車両による隣接 交差点の交通容量が低下

し、その結果入庫 しようとす る車両の到着遅れが発生 してしまい、現状再現性は悪い。

以上の ことか ら、本研究では時間帯別分布 を用いることに した。 ただ し、駐車場 (a) お よび (b)

については、取得できた駐車場利用時間デー タのサンプル数が少ないために、一 日を通 した利用

分布を用いることとした。
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図5.5.3 駐車場利用時間の利用分布形の相違 による現状再 現性の確認

5.5.4 現状再現の確認

OD表 ・利用時間分布形の検討をふ まえ、実測値 とシ ミュレーシ ョン値の比較を行 うことで全

体 としての現状再現性の確認 を行 う。デー タの比較は全駐車場で実施 したが、駐車場(a)、(b)に

ついては、利用台数が少ないため取得 した調査サンプル数が駐車場 (c) に比べて極端に少ないた

め、ここでは複合施設の駐車場施設である (c) のデー タのみで現状再現性の確認 を行 う。

駐車場施設 (c) における待 ち行列長の変化では、おおむねそのプ ロフィールが一致す ることが

確認 された (図5.5.4)。 この待 ち行列長の決定にあたっては、10:00か ら15分 毎にその時刻瞬間

の待ち行列台数の実測調査をお こなっているため、シ ミュ レーシ ョン結果 についても同様 に10:00

か らちょ うど15分 毎の瞬間待ち行列台数を計測 した。待 ち行列が延伸 した場合、駐車場入 口部 (待

ち行列先頭部) からその末端部 の間には信号交差点が存在す る。 よって、その信号現示のタイ ミ

ングや、前方車両のわずかな発進遅れの伝達の違いによって、数秒の差 によって待 ち行列台数が

数台は異なるため、実測値 とシミュレーシ ョン値 にはある程度の乖離が見 られ るが、ここではそ

の時間経過 とともに変化するプ ロフィールが視覚的に一致 していることをもって、現状再現性が

高い と判断 した。

駐 車場施設 (c) への累積入庫台数については、十分な現状再現性が確保 されたことを確認 した。

図5.5.5に あるよ うに12:30頃 の満車状態 を境界 として、午前 と午後 でその傾 きが異なることが

再現 され、その境界 となる時刻 と午前 ・午後の傾 きもほぼ一致 した。

また、アニメーション表示による駐車場周辺の状況 の確認 も行 った (図5.5.6)。 待ち行列の延

伸過程が鳥瞰できるために、状況理解 に役立つことが確認 された。
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図5.5.4 待 ち行 列長 変化 比較

図5.5.5 累積 入庫車 両 台数 比較

図5.5.6 複 合施 設周 辺待 ち行 列状 況 (14時 時 点)
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