
第7章 公共交通優先政策の評価への適用

7.1 概 説

本章では、交通シミュレーションモデルtiss-NETを 用いて、鎌倉古都地域で検討 されたバス交

通の優先策に関する適用についての検討を行 う。この検討は、tiss-NETを 構成するモデル群の技

術的な検討 とい うよ りも、tiss-NETモ デル を実際の意思決定支援 ツール としての使い方 に関する

段階の適応 、モデル利用の展開的段階であ り、本章では一般論 としての交通シ ミュレーシ ョンモ

デルの適用 とい うよ りも、tiss-NETモ デルの適用 と認識できる。具体的な交通施策 としては、鎌

倉古都地域で検討 された特殊なバス優先施策に着 目し、tiss-NETに よるシ ミュ レーシ ョン分析 の

適用を図ることで、その適用可能性 を検討する。 さらに、その効果予測結果を住民参加 の場に提

示す ることで、tiss-NETモ デルによる解析 の有効性 を確認する。

7.1.1 背 景 と 目 的

休 日など多 くの 自動車交通が集 中す る観光地では、交通混雑及び環境悪化な どが深刻 な問題 と

なってい るが、その対処方法 としてTDM (交通需要管理) 手法が脚光 を浴びている。TDMの み

な らず、計画者がある施策の導入 を検討す る場合、対象 とする地域およびその交通特性に見合 っ

た方策を講 じることが重要である。そのため施策の効果 を事前に十分検討す ることが必須であ り、

また近年の複雑 な要因が絡み合った交通状況を顧み ると、その評価手法 として交通シ ミュ レーシ

ョンへの期待が大きい。また、地域特性に応 じた特殊な交通施策が実際に検討 され る場合、従来

の手法ではその効果が定量的に予測できない場合もある。

本章では、休 日に多 くの観 自客による来訪 自動車が集 中する鎌倉古都地域 を研究対象地域に選

定す る。JR鎌 倉駅 を中心 とした鎌倉古都地域では、特定の休 日においては地域外か らの 自動車集

中によ り極度の交通混雑が発生 し、市民生活にまで大きな影響がでている。そこで、鎌倉 では市

民を中心 とした鎌倉地域交通計画研究会 (以下、研 究会) が発足 し、TDMを 軸 とした施策により

交通状況 を改善させ よ うとい う試みが始め られている1)。研究会が提案す るTDM政 策の1つ には、

鎌倉の地形特性 と交通特性 を考慮 した特殊 なバス優先政策が提案 されているが、その効果予の手

法が不在な状況である。

以上のことか ら、以下の事項を本章の 目的に設定す る。

(1) 実際に計画 されている特殊なバス優先施策について、tiss-NETモ デルを用いることで提案 され

ている特殊なバス優先施策 の有効性 について定量的評価 を行 うことで、具体的施策の評価ツー
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ル と しての有効性を確認する。

7.2  鎌倉地域におけるバス優先施策

7.2.1 鎌倉地域  (鎌倉古都地域) の交通状況と対象路線の選定

中世時代の城塞都市を基本 とした道路網 を残 している古都鎌倉地域 では、多 くの観光交通が集

中 し 、 特に休 日には深刻な混雑が発 生 してい る。 地域外から古都鎌倉地域への 自動車の進入 は地

理的条件によって特定の地点に集中 し、地域内の道路は歴史的建造物等の存在 によって幅員拡張

や新規道路建設が出来に くい とい っ た特殊 な状況である。そ の 中で も、図7.2.1に 示す 県道金沢

鎌倉線 (横浜横須賀道路の朝比奈 ICと 鎌倉地域を結ぶ路線 以下、金沢線) は 、 鎌倉地域内で最

も混雑する路線の 一 つ で あ る 。 平成8年11月3日 に実施 され た交通調査2) で は 、ナ ンバー プ レー

ト (NP)  調査の結果か ら、明石橋-八 幡宮間 (約2.3km区 間) にお いて、 上 り方向  (鎌倉地域

中心へ向か う方向) では平常時に 15分 程度で走行できる区 間 に、最大2時 間 を要す るまでに交通

混雑が深刻であることが確認 され ている  (図7.2.2)。 一 方、 下 り方 向  (朝比奈ICへ 向か う方向)

で は 、 全時間帯 ともに概ね 10分 程度の旅行時間である  (図7.2.4)。 図 中に プ ロ ッ トしてあ る点

は 、 車両一 台一 台 の NPマ ッチン グ結 果 で あるが、旅行時間にはばらつ きが 見受 け られ る。 この

理 由 と しては 、接近途中での立ち寄 りに よ る遅れ や 、 タ ク シ ー ・住民車両による近道利用による

短縮 、調査データのエ ラー 等 が考 え られ る。 同時に調査を実施 したバス運行調査か ら得た旅行時

間 を 図7.2.3と 図 7.2.5に 示 す 。 バスの旅行時間は停留所の停止に よる時間 ロス等があるため一般

車よ り長 めの旅行時間となるが、追い越 しが難 しい区間のため、 自動車 とほぼ等 しい旅行時間 と

考 え られ る。以 上か ら、図7.2.2及 び 図 7.2.4の プ ロ ッ トが最も密集 した部分 を自動車の旅行時間

の代表値と して扱 うこ と に し た 。

図7.2.1  鎌倉古都地域と県道金沢鎌倉線
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図7.2.2 上 り (明石橋か ら八幡宮へ) 方向の自動車の旅行時間 (NPマ ッチング結果)

図7.2.3 上 り (明石橋か ら八幡宮へ) 方向のバスの旅行時間 (バス運行調査結果)
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図7.2.4 下 り (八幡宮か ら明石橋方面) の 自動車の旅行時間 (NPマ ッチング結果)

図7.2.5 下 り (八幡宮から明石橋方面) のバスの旅行時間 (バス運行調査結果)

7.2.2 鎌倉地域で導入するバス優先方策

これ らの交通状況 に対 して、研究会では短期的な交通対策 として公 共交通施策 を含む複数 の

TDM施 策の導入 を提言 していた。バス交通に関 しては、パークアン ドバスライ ド (P & BR)、 シ

ャ トルバスの運行、バス専用 レー ンの設置、そ して 「バス追い越 し現示」が検討 されていた。鎌

倉金沢線では、地域への流入 口となる鎌倉霊園にP & BR用 駐車場を設け、そこか らの区間にバス

専用 レー ンお よびバス追い越 し現示を実施す る計画である。
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7.3 特殊 な公共交通優 先策のモデル化

7.3.1 バ ス追 い越 し現 示 につ いて

研究会では、金沢鎌倉線のバス優先策を計画す るために、片側1車 線 の往復2車 線道路 ・道路

幅員9m未 満 ・道路拡幅工事は不可能といった条件の下で、非常にユニー クなバス優先策 「バス

追い越 し現示」案 を提案 した。 このバ ス追い越 し現示は、現在のところ我が国に実際に適用 され

た ことのない施策で、新たにバス専用 レー ンを設置す ることができないとい う状況か ら考え出 さ

れたアイディアである脚注a) 3) 4)。

このバ ス追い越 し現示は、工事箇所にお ける片側交互通行の要領で、断続的な流れに してその

流れ を断った時点でバスを追い越 しさせる方法である (図7.3.1)。 ただ し、この手法は道路の一

方向のみに激 しい混雑が生 じる場合に有効であることが注意点 として挙げ られる。つま り、一時

的にバス以外の全交通 を停止させ るため、混雑 をさらに悪化 させて しま うことへの十分な配慮が

必要である。当然、適用にあたっては、信号制御やその適用手法 (進入禁止区間の設定方法等)

に十分配慮する必要がある。

図7.3.1 バ ス追 い越 し現示の概 念 図

7.3.2 バ ス追 い越 し現 示に おけ るバ スの挙 動 モデ ル

バ ス追 い越 し現示 は複 雑な交 通制御 が設 定 され るため に、tiss-NETに よ るシ ミュ レー シ ョン分

析 を実施す るた めに、 図7.3.2、 図7.3.3に 示 す 車 種別 の車 両挙動 を導 入 した。 バ スにつ い ては 、
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信号現示が青も しくは赤の場合は通常通 りであ り、追い越 し現示の場合にのみ前方の交通状況に

応 じて進入の判断を行 う。一方の普通車は、赤 もしくは追い越 し現示の場合は停止であ り、青の

場合には進入禁止 区間に停止することのなく、追い越 しバスへ影響がないよ うに通行す る (方向

別に判断が異なる点に注意)。

図7.3.2 バス追 い越 し現示におけるバスの車両挙動

図7.3.3 バス追い越 し現示に おける普通車の車両挙動

a 鎌 倉市および本研究 で検討 したバス追い越 し現示は、平成2～3年 度 (財) 国際交通安全学会の研究の中で千葉工業大学赤羽弘和

氏によって提案 された施策であ る。
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7.4 バ ス 追 い越 し現 示 の シ ミュ レー シ ョン分 析

7.4.1 現 況再 現性 の確 認

バス優先政策のシミュ レーシ ョン分析を実施する前に、シミュレーシ ョンの現況再現性 の確認

を行 う。本シ ミュ レー ションの対象路線はネ ッ トワークを構成 していないため、単純 に旅行時間

の比較によ り現状再現性 を確認する。旅行時間の比較結果 を図7.4.1に 示す。連続 してつながっ

ている点の集合がシ ミュ レー ション結果で、車両1台1台 の旅行時間を出発時刻別に全 てプロッ

トしてある。一方、調査時の実測による代表旅行時間を30分 間隔で星型マー クにプ ロッ トした。

午前10時 台のシ ミュ レーシ ョン値 (旅行時間) が大 きく (長く) なっているが、これはOD交

通量を1時 間単位で入力 したため、実際は11時 近 くになって急激に交通量が増加す るはずが、10

時台のは じめ頃に多 く発生 したために渋滞の発生 自体が時間的 に早 く発生 したことを意味 してい

る。その他は、概ね良好な結果を得 られた と判断 した。

図7.4.1 現 状再現 性 の確 認

7.4.2 バ ス追 い越 し現 示 に関す る車 両挙動 のtiss-NETへ の 導入

バス追い越 し現示 をシ ミュ レー ションす る場合、対 向車線 をバ スが逆走す る状況が発生する。

tiss-NETで は この挙動を路上駐車の追い越 しと同様 に扱 い、基本的な車両挙動サブモデルの微小
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な変更で対応す ることに した。また、バス追い越 し現示用の信号機データの追加 を行い、バス追

い越 し現示が作動中の交通制御 に対応 した。

7.4.3 バ ス追 い越 し現 示 の シ ミュ レー シ ョン分 析の 条件

シミュレーシ ョン分析 の対象路線は、図7.2.1に 示す金沢鎌倉線 の明石橋-八 幡宮間とす る。

バスのOD交 通量は実際の運行表 をもとに調査 し、1時 間当た り12台 で、発生間隔は等間隔に設

定する。バス追い越 し現示の条件は、表7.4.1に 示す様 にバスへの優先度が異 なった2つ のパタ

ー ンを設定す る。最 大追い越 し距離 とは、 バスが追い越 し現示の際 に対 向車線にはみ出 して追い

越せ る最大距離 のことを意味す る。ケース (1) と比較する と、ケース (2) の方がバス追い越 し現示の

数 も多 く、追い越 し距離 も長いため、バスの優先度が高い施策である。 また、路線の中で比較的

広幅員の区間 (道路幅員が12.0m、 うち車道幅員が9.0m) には、1車 線 のバス専用 レー ンの設置

可能性 を検討 し、車線構成を変更 して、上 り2車 線、下 り1車 線のバス専用車線 の運用 区間を800m

確保 した。信号のサイクル長は現状 (交通調査によって取得) と同 じに設定 し、追い越 し現示の

スプ リッ トは従方向の青現示 の点灯中に設定 した。 さらに、追い越 し現示の信号機の設置間隔は

設置する交差点間隔にほぼ等 しく、ケース (2) で100m～250m程 度 である。

表7.4.1 シ ミュ レー シ ョン条 件表

7.4.4 シ ミ ュ レ ー シ ョ ン 結 果

上記 の条 件 で シ ミュ レー シ ョンを行 っ た結果 を以 下 に示 す。 図7.4.2は シ ミュ レー シ ョン実行

画 面 であ る。

ケー ス (1) で は、バ ス優 先 施策 (追 い越 し現示) の 導入 に よ り、 混雑 時 (12:00-13:00) に31.8

分 の旅 行時 間短縮 が認 め られ る (表7.4.2、 表7.4.3)。 しか し、 その 内訳 をみ る と、バ ス専用 レ

ー ンに よる ものが23.9分 と大 き く、4つ のバ ス追 い越 し現示 の合 計短 縮時 間 はわず か7.9分 (1

交 差点 あた り約2分) とな る。 これ は、信 号が追 い越 し現 示 に変わ って も、 同一 方 向車線 の交通

混雑 に よ りバス が追 い越 し可能 区間に到 達 して いない た め、施 策 の効果 を十分 に 引 き出せ てい な
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いか らである。一方、一般車および下 り方向への影響は無視できるほ ど小 さい。

一方、 より多 くの追い越 し現示を導入 したケース (2) では、 旅行時間の短縮が非常に大きく73.0

分 と1時 間以上の短縮が確認できる (表7.4.4、 表7.4.5)。 また、バ ス追い越 し現示における追

い越 し可能距離 を200mま で延長 したため、7つ のバス追い越 し現示合計 で49.1分 (1交 差点あ

た り約7分) の短縮時間が認められる。 これだけの短縮時間であれば、十分に施策 の効果が現れ

た と判断できる。なお、非混雑時に旅行時間が増加 しているのは、定周期制御信号に追い越 し現

示 を追加 したため進行可能なスプ リッ トが減少 したためである。混雑時は、先詰 ま りにより進行

可能な車両が減少す るため、スプ リッ トの影響は小さい。 また、別途行 った検討においても、渋

滞時はスプ リッ トの影響が小 さい ことが確認 され、さらに一般車への影響 も非常に小さく新たな

混雑を引き起こす原因 とはな らない と認識できる。しか しなが ら、下 り路線への影響については、

ケース (1) と比較 して大きなものとな る。 これはバスの追い越 し可能距離を長 くしたために、下 り

路線 の車両を停止させ る時間が延びたためである。また、夕方の帰宅車両 (下 り方向) が増加 し

てきた時間帯にわずかなが ら一部の区間で混雑 を発生 させ ている。

図7.4.2 tiss-NET実 行 画 面 (バ ス 追 い 越 し 中)
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表7.4.2 ケー ス(1) 平均旅 行 時間の 比較

表7.4.3 ケー ス(1) 混雑 時 の一般 車 とバス の時間 差 とそ の 内訳

表7.4.4 ケー ス(2) 平 均旅行 時間 の比較

表7.4.5 ケー ス(2) 混雑 時 の一 般車 とバ スの 時間差 とその 内訳

これ らの結果か ら、バス追い越 し現示 を適用する場合、追い越 し現示のスプ リッ トの長 さより

も追い越 し可能距離の延長が旅行時間の短縮 に影響 を与えると認識できる。その反面、追い越 し
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可能距離をある程度以上長 くすると、下 り路線 の旅行時間にも影響 を与え、渋滞 を発生 させ るま

でにもなることが判明 した。追い越 し可能距離 を延 ばす とバスが対向車線 を走行す る時間が多 く

な り、当然下 りの車両を待たせ る時間も長 くなる。 シ ミュ レー ション結果では、下 り路線の旅行

時間に時間帯による変化は特に見 られなかったが、夕方に帰宅車両によって交通量が増加 してお

り、それが混雑を引き起 こす潜在的な要因 となっていた と予測 される。

以上をまとめると、ケース (1) に比較 してケース (2) の方が、ある程度の自動車 (同一方向、及び

対向方向) への悪影響 を与 えるが、バスに対 してはよ り有効 な施策であることが確認 できる (図

7.4.3) 。以上か ら、表7.4.6に 示す様にバス優先施策の適用可能性について整理す ることができる。

混雑のない午前中への導入は、バスの旅行時間の削減効果に比べて、一般車への影響が大きく適

応可能性は低い。一方、混雑が発生す る午後 の時間帯では、バスの旅行時間短縮効果 は高 く、一

般車への悪影響 も許容範囲 と判断できる。従 って、現実問題 としては混雑時に限って導入す るな

どのきめ細かな対応が必要 となろう。

図7.4.3 シ ミュ レー シ ョン結 果 の ま とめ
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表7.4.6 バス優先方策の適用可能性

7.5 結 論

本章では、市民参加 の場で具体的に検討 され ている特殊なバ ス優先施策 「バス追い越 し現示」

に関 して、tiss-NETモ デルによる適用の検討 を行 った。以下に得 られた主な成果 を述べる。

(1) tiss-NETを 用いることで、休 日を中心に交通混雑の発生す る鎌倉地域を対象 としたバス優先施

策 「バス追い越 し現示」を導入した場合の効果について定量的に算定 し、具体的施策の評価ツ

ー ル と しての有効性を確認 した。

(2) tiss-NETに よるバス追い越 し現示の導入効果予測結果から、バス専用 レーンとバス追い越 し現

示の導入効果 が非常に大きく、バス交通の復権に大きな足がか りとな り得 ることが分かった。

また、これ らの施策 による一般車への悪影響 も小 さく、実現可能性 な施策であることが示 され

た。

一方、バス追い越 し現示 といった特殊 な交通施策においては、現実の問題 として様々な課題が

あげられ、実際の施策導入に際 してはより細かな配慮が必要 となる。以下にそれ らの課題 をまと

める。

(1) 本研究では信号のサイクル長 ・スプ リッ トを現状か ら変えることな く行ったが、サイクル長 ・

スプ リッ ト等の可変化や感応式にす ることによりさらに負の影響を最小限に抑えること、また

混雑時のみに適用するな どのソフ ト面での対応 が必要である。

(2) バス レー ン設置路線の沿道へのアクセスの確保、バス追い越 し現示 を導入す る交差点付近での

周辺家屋か らのアクセスの制限など安全面でのハー ドル も乗 り越 える必要がある。
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第8章 面的なTDM施 策への適用

8.1 概 説

本章では、交通シ ミュレーシ ョンモデルtiss-NETを 用いて、鎌倉古都地域で導入が議論 されて

いる面的なTDM施 策に関 して、tiss-NETモ デルによる適用 の検討を行 う。 この検討 は、前章 と同

様に、tiss-NETを 構成す るモデル群の技術的な検討 とい うよりも、tiss-NETモ デル を実際の意思

決定支援 ツール としての使 い方に関する段階の適応、モデル利用の展開的段階であ り、本章では

一般論 としての交通シミュレーシ ョンモデルの適用 とい うよりも、具体的施策 に対す るtiss-NET

モデルの適用 と認識 できる。本章が対象 とする面的なTDM策 の具体的な施策 としては、鎌倉古都

地域 を対象 として住民参加形式で検討 されているロー ドプ ライシングを対象 とする。 ロー ドプラ

イシングに関 しては様々な視点か らの議論が重要であるが、重要なテーマの一つである交通状況

の変化についてtiss-NETモ デルによる将来像の予測 を住民参加の場で実施 し、計画支援ツール と

しての適用の有効性 を確認する。

8.1.1 背 景 と 目 的

住民参加型の交通計画プロセスでは、意志決定の根拠 に透明性や説明力が強 く求め られる。 こ

の理 由の一つ としては、従来用い られてきた専門家のための数値指標が一般市民にとって分か り

難 く、身近な意識 に基づいた判定が出来ない といった事が挙げ られ る。 さらに住民参加の場の種

類 ・対象が身近な交通計画であれ ばあるほど、一般市民に とってわか りやす く、理解 しやすい検

討指標 を提示 して欲 しい といったニーズが多 く、住民参加が活発な場では住民 自ら必要 とする評

価指標 を検討 ・提案す ることもある。 また従来の手法では評価することが不可能な複雑な交通政

策 を評価す るための新 しい手法 も検討 されだ している1) 2)。 特に自動車交通に関 しては、過去の

方法では説明不可能な細かい事象が着 目されてきたために、 自動車交通 を対象 とした交通 シミュ

レーシ ョンモデルが実用段階になってきている。

以上のことか ら、以下の事項を本章の 目的に設定す る。

(1) 地区交通 レベルの交通シ ミュレーシ ョンモデルの特性を整理 し、tiss-NETが 実際に住民参加の

場において活用 しうるツールであることを確認する。

(2) 住民参加の場で、住民 自らが提案 した交通環境 を表す感覚的な評価尺度 をシ ミュ レーシ ョン結

果による定量的な数値で表す ことを通 して、tiss-NETの ツール としての有効性 を確認する。

144



8.2住 民参加型の地 区交通計画に適 した交通 シ ミュ レー シ ョンモデル

コミュニテ ィ ・ゾーンに代表され る最近の地区交通計画 は、既に住民参加 と切 り離 して考える

ことは出来ない。住民参加 においては情報公開は当然 とな り、交通計画者 は明白な理 由を基に計

画を遂行す るか、住民自らが問題意識 をもって解決の方向へ向か う必要がある。その際、解決へ

向か うツール として交通シ ミュレーシ ョンが着 目されその利用が実際に始 まっている。

8.2.1地 区交通計 画評 価 ツール と しての交通 シ ミュ レー シ ョンモ デルへ の要 求

(A)交 通シミュレーションモデルの構成要素

世界各国で多 くの交通シミュレーションシステムが開発 されているが、我が国では道路が狭い

ことや開発規模 が一般的に大きくない ことなどか ら、路上駐車や待ち行列の発生による交通流の

錯綜 といった問題が 「インパ ク ト」として認識 され ることが多い。誘発 される交通需要の増減だ

けに着 目せず、局地的な交通渋滞やその原因を評価分析する必要があるために、比較的小 さい範

囲(地 区 レベル)を 対象 とす る交通計画 を検討 とす ることも重要な意味を持つ。 この様に地区 レ

ベルを対象 とした交通シ ミュ レーシ ョンでは、車両挙動 を詳細に扱 う必要があるために、シ ミュ

レーシ ョンの分類上では 「離散的モデル」で 「厳密に車両一台一台を扱 うタイプ」が優位 となる。

交差点付近に発生する路上駐車の影響な ど局地的に発生す る交通現象の分析には厳密に車両一台

一台 を扱 うことが必須 となるためである
。

(B)住 民ニーズへの対応能力

住民参加型の交通計画の意思決定において必要 となる交通 シミュレーシ ョンシステムを検討す

る。 ここで意志決定過程における住民参加の意味 ・形態が問題 となるが、本研究で扱 う住民参加

は、公聴会や縦覧 といった手続き的なものではなく、 ワー クシ ョップや協議会など住民 自体が直

接意思決定に関係するものを対象 とす る。また分析対象 となる交通施策 自体 も、直接的に個人の

行動に影響を与える交通規制の変更や ロー ドプライシングなどが挙げ られる。 また、市民が求め

るアウ トプッ トは当然議論の中で生み出 されるため、生活 に根 ざした多様 な要望が出る可能性が

高い。例えば、渋滞の把握 に渋滞長や平均速度だけでな く 「その変動の様子 をリアル タイムで把

握 したい」 とい う意見や 「自宅前の道 を走 る自動車の車種 と台数を知 りたい」 「バスは何分遅れ

で到着するのか」など多彩 なニーズが発生するであろ う。つま り、様々な住民のニーズに応 えら

れ る数値を算出す ることが交通 シミュ レー ションに課せ られ、それ に臨機応変に応 える必要があ

る。 この場合 に必要なシミュレーシ ョンタイプとしては、地区交通 に適 したシミュ レーシ ョン同

様 に 「離散的モデル」の中で 「厳密に車両一台一台を扱 うタイプ」であることが必須である。ま

た、詳細な挙動観測が必要なことか ら、スキャン ・インターバルを短 くした 「タイム ・スキャン

145



型」か、 ミクロなイベ ン トを基準 とした 「イベン ト・スキャン型」の必要がある。つま り時間軸

を持 った個 々の車両挙動の詳細な記録がデータとして算出されなければ、住民が求める指標への

加工ができないのである。 さらにそのデー タの条件 として、個人の交通行動の厳密な区別 を行 う

ために、ODの 区別や選択経路が明確 に記述 され る必要がある。

(C) 交通シミュレーションモデルとしての透明性確保

また交通シ ミュレーシ ョンモデルのBlack-Box化 に関する危惧がある。条件 さえ入れれ ば、結

果がでるものがシ ミュ レー ションではない。様々な不確実性 を持 った個人 (自動車) の行動 をあ

くまでシミュレー ト (模倣) することで結果を得てい るとい う認識を失 うと、算出 された結果に

だけ感心が向 くことになる。以上の様 に、住民参加のためのツール としては、そのシミュレーシ

ョン導入理論の透明性 も同時 に重要 となる。

(D) 計画プロセスにおける交通シミュレーションモデルの位置付け

住民参加型意志決定における交通 シミュレーシ ョンの存在意義その ものの検討 も重要である。

算出 された値が意思決定の どの過程でどの ように利用 されるのかを明確に しない場合には、

Black-Box化 の問題 と同様にシ ミュレーシ ョン結果が意志決定を行 えるな どの誤解 を招 くことに

なる。シ ミュレーシ ョンによって算出 される数値は、数値であるがために相 当の説得力を持つが、

非常に限定 された状況をシミュレー トした結果に過 ぎない ことは明 白であ り、意志決定における

交通シ ミュ レーシ ョンの存在意義は 「意志決定には直接的には影響せず単なる情報提供 となるレ

ベル」か ら 「意志決定のための直接的な資料 となる数値 を算出す るレベル」までのどこかに属す

ることを明 らかにした上で利用すべきである。

一方、 近年特に住民参加 の場において意志決定 自体の方法論 も社会実験や試行 といった新たな

手法が活発に論 じられている。 この社会実験 とシミュレーシ ョンは、 レベル こそ違 うが性質は似

通ったもの となる。つま り予測ができない未来を 「試行: 実際に試 してみる」か 「シミュレーシ

ョン: 疑似モデルで予測す る」か とい うことである。一つの政策 を正 しいと断定 して進めていた

従来の方式 と異な り、必要に応 じて政策 を試す ことで多 くの住民の理解 を得 た政策を決定するこ

とが可能 になる。 この場合、政策をシミュレーションで予測 した後にシミュレーシ ョンでは予測

できなかった効果や影響を社会実験で実際に確認す るといった事前確認 タイプや、モデル化が難

しかった り住民意識を高める必要のある政策は社会実験 を実施 しそれ を縁の下で支えるもの とし

てシ ミュ レーシ ョンを行 う並列タイプな ど、それぞれの状況に応 じて効果的なタイプを選択す る

ことも重要な課題 である。
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8.2.2 ツールと しての要求 とtiss-NETの 基本構成

ツール としての要求 をベースとして、本研究では 「地 区レベルの交通計画」 「住民参加」をキ

ー ワー ドとした交通シ ミュレーションモデルtiss-NETを 開発 してきた3)。tiss-NETは 基本的

に自動車が通過可能な道路は全て取 り入れ 、停止線位置、交通規制 、信号制御パラメータなど道

路 ・交通に関する多 くのデー タを正確 に入力す る必要がある。 しか しこの作業はGUI機 能を伴 っ

た入出力システムによって比較的容易に操作可能である4)。またtiss-NETは 車両1台1台 を厳密

に独立に考え個々のデー タをそれぞれの車両に保持 させ る 「厳密に車両一台一台を扱 うタイプ」

の離散的モデルであ り、道路を 「コンパー トメン ト」と定義 した長 さ5mの 単位で分割 して車両の

移動 を表現す る 「イベ ン ト・スキャン型」の時刻進行である。コンパー トメン ト長5mと い う数値

は小型 自動車が停止 した時に占有す る長 さから算出されたが、地区 レベルの街路でも十分な精度

が得 られ るイベン トの設定である (40km/hだ と11m/sで1イ ベン トが約0.5秒)。OD情 報 を持つ

車両は周辺の交通状況 と道路構造などから次のコンパー トメン トへの移動 を行い、そのイベン ト

一つ一つが 「時間軸を持 った個々の車両挙動の詳細な記録」 として記録 される。

8.2.3 tiss-NETの モデル表現力

地 区レベルの交通現象 を検討する時に必要 となるモデル の表現力 としてはシ ミュ レー ターに必

要不可欠 な基本的モデル以外にtiss-NETで は以下の点が考慮可能である。

(A) 車種の区別

他のシ ミュ レーシ ョンと同様 に、tiss-NETで は複数の車種 を扱 うことが可能である。特に地区

交通計画などでは、バスの扱いを避 けることができないため、最低 二車種の区別が必要である。

またバスが先頭 となる混雑状況が 日常的 に観測できることか らも、異なった挙動モデル を導入す

ることによって同一車線上に存在す る異なった車種の相互影響 も表現す ることができる。

(B) 個人の区別

同 じ車種で も、運転する人や交通状況によってその挙動は変化す る。最近の交通シ ミュ レーシ

ョンモデルの多 くの個人属性デー タを設定可能だが、現時点のtiss-NETに は、入力デー タが計測

不可能 とい う理由もあって導入を検討 中である。ただ し、本論文に求められ る交通 シミュレーシ

ョンモデルは、運転属性 と運転挙動の正確なモデ リングに重心を置かず、交通シ ミュレーシ ョン

モデルの内部で個々の車両が一台一台完全 に独立 した走行 ・出発地 ・OD・経路などを選択 してい

ることが重要 となる。つま り一台の車両軌跡を追跡すれば、その出発地や 目的地、途中の経路、

旅行時間、速度変化の履歴な どが厳密 に分析可能である。
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(C) 対向車線との相互影響

特に 日本 における地区レベルの交通現象 を検討す る時、対向車 との相互影響を無視す ることは

できないが、多くのマイ クロシ ミュレーターは、同一方向の複数車線にお ける車両挙動等 に重き

を置 く傾向がある。 しか し、我が国に多数存在する片側1車 線 の道路では、一度障害物が路上に

発生すると、運転挙動の最大の注 目は 「対向車 との相互作用」である。tiss-NETで はコンパー ト

メン ト同士が実際の道路 と同様に接続 しているため、対向車 との相互影響 を比較的簡単に計算す

ることが可能である。

8.2.4 求め られ るシミュ レーシ ョンのアウ トプッ ト

評価 を行 う場合、その施策導入によって 目的 とする効果 とい うものは異 なる。TDMに おいては施

策単一での実施 より、他 の施策 とのパ ッケージングを行った施策施行が考え られ、 より複雑な交

通施策の評価指標の提案が必要 となって くる。また、意志決定過程 にお ける交通シミュレーシ ョ

ンの位置づけによっても、当然求め られ る数値の種類や精度が異なる。 このために住民参加 にお

いて重要 となる出力データの加工性が、ここでもポイン トとなってくる。つ ま り、車両の挙動履

歴を忠実に記録 し必要に応 じた加工をす ることで、多彩な出力ニー ズに応えることが可能 となる

か らである。tiss-NETで は従来か らこの姿勢を基本 として、詳細なイベン トデータの生データ

(OUTPUT) か ら、表8.2.1に 示す様なそれを処理 して選 られ る数値が挙げ られ る。

生データは、tiss-NETの 計算結果 としてデータファイル として出力 され る。 ここには、イベン

ト毎の (車両が5m毎 に進む) 車両挙動が全て記録 されている。 この生データは、tiss-NETの 結

果表示用のGUI機 能を伴 ったアプ リケー シ ョン4) によって一次及び二次処理がなされ、基本的な数

値化 ・グラフ化が行われ る。一次処理 としては、車両の挙動データとして、個々の車両が区別 さ

れた上で、その位置や速度な どが算出 され る。同時に車両の出発地や経路、旅行時間な どの経路

デー タも個々の車両が区別 された上で算出 される。 二次処理 としては、挙動データ と経路データ

を集計 ・分析す ることで、 リンク交通量や、区間別 ・OD別 な どの平均旅行時間などの統計量が得

られ る。 また個々の車両挙動 をグラフ化 したタイムスペース図や、状況把握用のアニメーシ ョン

表示な どの状況把握デー タも同時に作成 され る。 この二次データは、比較的ユーザーによる自由

度が高 く、必要なデータ処理だけを行 うことも可能である。通常の交通インパク ト分析等は2次

デー タまでで十分なデー タを得ることが出来るが、住民参加の場合な どは住民の要請に応 じて評

価指標 を柔軟に算出出来 るよ うな三次加工の余裕 を持たせてある。 ここでは後述す るよ うな感覚

的なデー タを数値化するために、生データや一次 ・二次データをさらに分析す ることで要望に応

じたデー タを得 ることが可能 となっている。
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表8.2.1 シ ミュ レー シ ョン結 果 とそ の処理 表

8.3 鎌倉古都地域におけるシ ミュ レー シ ョン分析

8.3.1 検討 されている交通政策

神奈川県の鎌倉では市民を中心 とする鎌倉地域交通計画研究会 (以下、研 究会) が平成7年 度

に設立 され、交通調査意識調査等を実施 してロー ドプライシング (以下、RP) を基盤 とする20の

施策の組み合わせによる計画案が検討 されている。この計画案は市民 自らが作成 したものであ り、

現在までにP & R実 験5) や シミュ レー ションによる検討を実施 して、各政策の実施可能性を検討 して

きた。

8.3.2 ミクロ交通シ ミュレーシ ョンの位置 づけ

平成8年11月 には、計画に対す る意識調査 と交通シ ミュレーシ ョンのための大規模なCar-OD

調査、交通調査が実施6) され たが、基盤計画 となるRPに ついては、いまだかつて我が国で実施 さ

れた前例が無い ことや法的な検討が必要な ことか ら、まず交通量配分 シミュ レー ションを用いた

事前評価 を実施 した。 ここでは、まず自動車利用者のP & Rへ の転換 を非集計 ロジッ トモデル によ

り需要変動を感度分析 し、その後地域内の交通量配分 シミュレーシ ョンを実施 した。 この結果、

リンク単位の交通量やRP実 施 による総走行台キロ等の指標が算出 され、RPの 事前予測が定量的

に把握 された7)。

しか し、その後の住民主体の研究会やその指針役である計画部会な どでは、市民が実感 として

想像できる指標 のニーズが高まってきたため、交通シ ミュ レーシ ョンモデルを用いた分析 を実施

す ることとなった。 このため、研究会では市民意識に適 した評価指標 の検討 とともに、RP実 施に
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ともなって一 般自動車の乗入れが減少した場合の地区内の交通状態を予測す るために、需要変化

に基づいた感度分析を実施するこ とと した。

8.3.3 入力データの取得 ・作成

ミクロな交通 シ ミュ レー シ ョンの 実行 には、詳細な道路交通情報が必要 となる。 tiss-NETは リ

ンクパ フォーマ ン ス関数などのパ ラメータ設定が不要のため、現在までに研 究会が中心 となって

調査 してきた既存のデータを活用 で き る。まず最大の入力データとしてOD表 の入力が挙げ られ る

が 、 こ れ に は 、 具体的に車両が発生集中する地点 (ゲ ー トウェイ やセ ン トロイ ド)  を特定 しなけ

ればならない。今 回 は、研究会実施の調査分析段階からOD表 作成 を念頭に置いて対象エ リアを

21ゾ ー ン と10個 所 のゲー トウェイ に分割 した。道路構造 (車線数、車線幅員、停止位置な ど)、

交通規制 (規制 速度 、一 方通 行な ど)、 信号制御パ ラメータは実施調査 によって取得 した。

8.3.4  シミュレーシ ョン分析の再現性の確認

シ ミュ レー シ ョンの再現性 の確認 と して は、 まず激 しい渋滞の発生 ・解消が観測 されたバス路

線 に着 目 して、 8時 間分 のシ ミュ レー シ ョン結 果 か ら、非混雑時から激しい渋滞の発生そ してそ

の解消までとい った交 通 シ ミュ レー ター と しての挙動システムの再現性を確認 した8)。次に交通実

験の交通状況の予測を実施 し、事前事後の再現性を確認 した。対象 とした実験は、平成10年5月

に実施 された 「公共交通優先方策の実験」で あ る。 この実験 は 、古都鎌倉地区で唯一の片側2車

線区間である下馬交差点から鎌倉駅前交差点の区間に公共交通  (バ ス、 タク シー) 専用 レー ンを

実験的に設置 して、公共交通機関にア ドバ ンテージを与える社会実験である。 この 区間 で は、通

常路上駐停車車両が第 1車 線上を占有 し、実質片側一車線区間とな り日中は渋滞が発生 してい る。

通常時と実験時の交通状況 について、実測値 とシ ミュ レー シ ョン予 測値 を図8.3.1に 示す。 実

測お よび Simulationの 数 値 は 日 中 (12:00-13:00)  の走行車両別の平均旅行時間であるが、バ ス の

旅行時間が大幅に減少 し、普通車の旅行時間が微増 してい ることか ら、実験 の効果が把握 できる。

ま た 、実測 とSimulation結 果 を比較 す る と、多少 シミュレーシ ョン算出値が小 さくでているがほ

ぼ良好な結果 とな ってい る。
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図8.3.1 公共 交通優 先施 策 (バス レー ン) の実 測 とシ ミュ レー シ ョン値

8.4 交 通 シ ミュ レー シ ョンに よ る定 量 的分 析

8.4.1 住 民 ニー ズに基 づい た評価 指標 の設定

住民が求める評価指標のニーズは、検討するケースによって当然異なって くる。研究会では市

民が納得す る評価指標や市民が理解できる評価指標 が市民 自ら議論 された。その結果、市民感覚

的な評価値の定量化がキー ワー ドとな り、以下の二つ指標が具体的に提示 された。 またこれ らの

指標を算出するためにtiss-NETを 用いて古都鎌倉地域全体のシ ミュ レー ションを実施すること

となった。

(A) 自動車利用者の感覚: 平均信号待ち回数係数

まず 自動車利用者の感覚に基づ く評価指標 として、市民か ら 「平均信号待ち回数係数」が提案

された。 しか し、信号待 ち回数その ものは観測方法に定説が無 く、渋滞時の行列末尾への接近車

両の挙動 は個人差が大きくどこか らが待ち状態になったかの判定が難 しいな ど実際の測定が難 し

い。 そこで信号待 ち回数係数 を算出す るために、個 々の車両が図8.4.1に 示す計測 区間を通過す

る(停 止線を通過するまでの)所 要時間に着 目した。信号待 ち回数係数は、下式の様 に 「渋滞時

の所要時間 と非渋滞時で信号青の場合の所要時間の差を信 号サイ クルで除 した もの」 と定義 し、

平均値を算出す ることとした。 この定義における分子は、一般的には 「非渋滞時 と比較 した場合

の遅れ時間」であるため、当然本来の信号待 ち回数 と異なる。具体的には、信号待ち回数が1回

の場合で も到着 した交通状態によ り0よ り大きく1未 満 と算出され る。 この係数について、研究

会の話 し合いの中では3回 程度 までが適正な交通環境 と言 えるのではないか とい う議論 も出た。

ここで算出 され る信号待 ち回数係数を用いることで、交差点通過における市民感覚に促 した混

雑状況の数値化が算出できた。tiss-NETで は時刻軸に応 じた5m刻 みの車両挙動履歴 が生データ

として算出 されるため、それ を集計3次 処理す ることで係数が算出 される。
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図8.4.1 信号待ち回敷係数算出のための計測区間

(B) 公共交通機関利用者側の感覚: バス旅行時間

次に公共交通機関に関する感覚に基づく評価指標として、バス旅行時簡が提案 された。これは

特に激しい混雑の影響を受けるバス路線について、その旅行履歴を把握 して、最終的に平均旅行

時間を算出することになった。だれもが理解し易い数値 と思われるが、実際の数値算出にはバス

停留所間の旅行時間の把握などtiss-NETの 様な車種別の挙動モデルを内生化 し詳細な時刻暦デ

ータを持つことが必要条件と言える。

8.4.2 ロー ドプライシング実施に伴 う交通環境の変化予測

まず 、研究会が検討 しているロー ドプ ライシング実施に関 して 「いったいどの程度の車が減っ

たら、適正交通環境 になるのか?」 といった疑問が研究会で立ち上ったため、OD交 通量を変化 さ

せた感度分析的アプローチで、シ ミュ レーシ ョンを実施 した。OD交 通量は10%単 位 で減少 させ、

60%を 下限 として5パ ターンの交通状態をtiss-NETに よってシミュレー トした。地区内の代表的

な交差点について4方 向の信号待 ち回数係数 と、3つ のバ ス路線 に関す るバス旅行時閥について

検討 を実施 した。図8.4.2に バス旅行時間の変化を、図8.4.3に 平均信号待 ち回数係数の結果を

示す。OD交 通量 を減 らしてい くと、バ ス旅行時間 ・信号待ち回数係数が全ての路線 ・方向で減少

する。 ただ し、研究会の議論に上がった 「平均待ち回数係数が3回 程度」 となるためには、30%

自動車交通量 を削減する必要があることが確認 された。 これは市民のイメージ した交通環境を達

成す るために、 どの程度の交通量削減が必要か とい うことを定量的に結果づけ ることとなるため

に、非常に重要である。ただし、今回算出 された平均信号待 ち回数係数はシミュレーシ ョン時間

断面 で切 り取 ると、比較的大 きな分散が見 られる (実際は2回 だった り、4回 だった りする) こ

とが観測 されたため、市民 自らが提案 してきたこの指標だけを用いて議論す ることが難 しいこと

も同時に認識 された。
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図8.4.2 OD削 減時 のバ ス旅行 時 間の 変化

図8.4.3 OD削 減時 の待 ち回数 係数 の変 化

8.4.3 細街路の通行止めによる交通環境の変化

鎌倉古都地域 に存在す る細街路には、幹線道路の渋滞を避 けるための大量の自動車交通が流入

してお り、交通安全面でも問題 となっている。 ここで仮想的 な提案 として、裏道 として利用 され

ている二つの細街 路を通行止めにして、観光客や住民が安心 して歩ける道が整備 された場合につ

いてシミュレーシ ョン予測 を実施す る。 シ ミュレーシ ョン結果を図8.4.4及 び図8.4.5に 示す。

A・C路 線は抜け道 となっていた細街路の通行止めの影響 を大き く受けて、単なるOD交 通量削減

時 と比較 してバスの旅行時間が倍 近くまで悪化 してい る。また、70%ま でODが 減少 して も、現在

の状態 より悪い状況 となる。B路 線の様に、ほとんど影響 を受 けない路線 も存在す るが、細街路
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の通行止 めに関 しては十分 な検討が必要であることが確認 された。同時に、対象路線の限定や歩

車共存化な どが検討対象課題 となる。

図8.4.4 OD削 減+細 街路通行止め時のバス旅行時間の変化

図8.4.5 OD削 減+細 街路通行止め時の待ち回数係数の変化

8.5 結 論

本 章で は、市 民参加 の場 で具 体的 に検 討 され て い る面的 なTDM施 策 に 関 して、tiss-NETモ デル

に よる適 用 の検討 を行 った。 以 下に得 られ た主 な成果 を述 べ る。

(1) 市民参加 に適 した ツー ル と しての交通 シ ミュ レー シ ョンモデル の検 討 を行 い、 地 区 レベル の交

通 計画 を対象 とした交 通 シ ミュ レー ター に必要 な特性 を ま とめ 、tiss-NETモ デル に関 して住民

参加 の場 でツール と して使用 可能 な要 求 を満 た してい る こ とを確 認 し、 また不 足点 につ いて は

システ ム改 良 を 目指 した。
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(2) 住民参加型の地区交通計画における評価 ツール として、tiss-NETモ デルは、主体 となる住民の

ニーズに基づ く身近で具体的な数値が求め られた場合 に対応できる柔軟性 が確認できた。また、

ニーズに応 じた指標を算出 して参加者の理解を促進 させるな ど、tiss-NETモ デルのツール とし

ての有効性が確認 できた。
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第9章 結 論

9.1. 本 研 究 の 成 果

本研究では、地区交通計画の評価 ツール として、都市街路を対象 とした 自動車交通の ミクロ交

通シ ミュ レー ションモデルtiss-NETを 独 自に開発 した上で、異なる地 区交通問題 へのシ ミュレ

ーシ ョンモデル の適用を試みることで、交通シ ミュレーシ ョンモデル 自体の改良 ・改善の必要性 ・

限界の検討や、シ ミュレーシ ョンモデルの計算結果を用いた計画評価 といったツール としての適

切 な用い られ方について検討を行 うことを目的 としたものである。以下に各章で得 られ た主たる

知見について とりまとめる。

第2章 においては、本研究で取 り扱 う研 究範囲を定義 した上で、普及が進んでいる交通シ ミュ

レーシ ョンモデルの既存研究を レビュー し、シミュレーシ ョンモデルの開発 プロセ ス、および地

区交通計画評価 ツール としての分類 を行 った上で、それ らの視点か らの課題 を整理 し、本研究の

目的 と位 置付けを行った。地区交通計画の評価ツール としての交通 シ ミュ レー ションモデルの開

発 と適用については、まだその事例が少 なく、本研 究の意義が確認 された。

第3章 においては、本研究で開発 を行 った、地区交通計画評価 ツール としての交通シ ミュ レー

シ ョンモデルtiss-NETを 構成す る基本モデルの提案 と検証を行った。tiss-NETに おける各サ

ブモデルの妥当性 を検討す ると共に、サブモデル構成の拡張性 ・柔軟性 が第4章 以降の各地区交

通計画における適用に寄与す る利点を確認 した。

第4章 においては、我が国における典型的な市街地交通問題である路上駐車に着 目して、その

イ ンパ ク トの定量的評価 を行 うためにtiss-NETの 適応 を行った。敷地内における走行実験、実際

に路上駐車車両が問題 となってい る地区の実地調査から、tiss-NETに 組み込む路上駐車関連のサ

ブモデルを構築 ・実装を行い、路上駐車問題の定量的評価が可能 となった。以下に得 られた主な

知見をま とめる。

(1) tiss-NETの 開発 コンセプ トに従って、自動車運転手による行動的モデルの構成 とモデル式を

検討 し、実験 による実デー タか らモデルを構築 し、そのモデルパラメータを設定 した。路上

駐車の回避車両に関す る挙動モデルについては、車両挙動サブシステムを補強 ・追加するこ

とで、路上駐車による影響評価 にtiss-NETを 適応 させ ることができた。

(2) 路上駐車に関する車両の挙動モデル をtiss-NETに 導入す ることで、路上駐車による交通イン

パク トを定量的評価できるシ ミュレーシ ョンモデルを開発 し、具体的な路上駐車抑止策の効
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果 について も定量的な予測が行えることが確認 され た。従来から利用 されている総遅れ時間

や 区間平均旅行時間 と言った静的評価指標 のみならず、時系列の視点を持って動的な結果を

見 ることで、旅行時間の分散や変動傾 向について も理解できる結果を提示可能 となった。

第5章 においては、都市交通問題 として顕在化 している駐車場施設周辺の問題 に着 目し、主に

待 ち行列の形成や、自動車車両の入出庫時の錯綜状況による交通インパ ク トについて、交通アセ

スメン ト問題 として とらえることで、tiss-NETの 適応 の可能性 を確認 した。以下に得 られた主な

知見をま とめる。

(1) 交通アセスメン トにお ける交通シ ミュ レー ションモデルを用いた分析 における課題 の整理 を

行った。 シミュレーシ ョン分析 に必要なデー タの時間分解精度が大き くその結果に関係す る

ことか ら、従前の時間単位のデータでは高い再現性を持ない ことが確認 された。

(2) 駐車場周辺の待ち行列形成やその回避 といった車両挙動 を表現す るために、待 ち行列形成 ・

回避挙動のtiss-NETモ デルへの追加組み込みを行 った。その結果、路上に発生す る待ち行

列の実態に即 した車両挙動が表現 され、待ち行列形成に関す る交通シ ミュレーシ ョンモデル

の適用の可能性が確認 された。

(3) 仮想 シミュレーシ ョンによって、駐車場へ集 中す る車両 ・駐車場か ら退出する車両の相互作

用 によって、駐車場周辺だけでな く近隣交差点 ・道路にまで広がるものが確認 され、駐車場

周辺の限定せず近隣交差点 ・道路をも含 めたネ ッ トワーク規模での分析 が必要であることが

示 された。 また、駐車容量 ・ゲー トサー ビス水準が同 じ駐車場であった としても、出入 口の

設置位置によって周辺道路の混雑具合が大きく異なることも確認 され た。これ らのことか ら、

実際の大規模施設設置における交通アセスメン トを行 う上で、シ ミュレーシ ョン適応 の優位

性 を見出せた。

第6章 においては、 自動車運転者の経路選択行動に関 して、既存の交通シ ミュレーシ ョンモデ

ルにお ける車両の経路選択モデルについて分類 を行い、現在抱えている課題 とその対応策を提示

し、その上でtiss-NETモ デルを用いて交通 シミュレーションへの導入 可能性 を確認 した。運転者

の経路選択行動のメカニズムを直接的に解明することは困難であることか ら、対策の実現案の検

討を行 うことを前提 とした検討を実施 した。以下に得 られた主な知見をまとめる。

(1) 運転者の経路選択行動のメカニズムを直接的に解明す ることは困難であることか ら、対策の

実現案 として、選択す る経路 を 「あ らか じめ対象ネ ッ トワー ク上に存在す る道路でOD間 を

結んでおいた連続 した1本 (数本) の線」 といった従来の考え方ではな く、道路ネ ットワー

クを リンクとノー ドに分解 し、各ノー ドにおいて リンクの利用 ・非利用を判断す る疑似行動

モデルを提案 した。

(2) 疑似行動モデルを構築するため、繰 り返 しの実走行実験 を行い運転者の経路選択に関わる要

因を抽出整理 した。このモデルは2項 ロジ ッ トモデル によるパ ラメータの推定を行 った上で、
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tiss-NETに 動的経路選択モデル を組み込んだ。

(3) 動的経路選択モデルを組み込んだシミュレーシ ョン結果か ら、時間だけではな く道路属性な

どの要因によって車両が リンクを選択 し、結果 として経路 を変更 してい ることの再現が確認

され、交通シ ミュレーシ ョンの適用可能性 を確認できた。

第7章 においては、鎌倉古都地域で検討 されたバス公共交通の優先策に関 して、tiss-NETモ デ

ルによる適用の検討を行 った。その際、特殊 な交通対策案 「バス追い越 し現示」について、車両

挙動モデルの改良を通 して、交通 シミュレーシ ョンモデルの適用可能性 を確認 した。以下に得 ら

れた主な知見をまとめる。

(1) tiss-NETを 用いることで、休 日を中心に交通混雑 の発生す る鎌倉地域を対象 としたバス優先

施策 「バス追い越 し現示」を導入 した場合の効果について定量的に算定 し、具体的施策の評

価 ツール としての有効性を確認 した。

(2) tiss-NETに よるバス追い越 し現示の導入効果予測結果から、バス専用 レーンとバス追い越 し

現示の導入効果が非常に大きく、バス交通の復権に大きな足がか りとな り得ることが分かっ

た。また、これ らの施策による一般車への悪影響も小 さく、実現可能性 な施策であることが

示 された。

第8章 においては、鎌倉古都地域を対象 として検討 されたTDM政 策の中で も、社会実験の実

施やその効果分析が難 しいロー ドプライシングに関 して、tiss-NETモ デルによる適用の検討 を行

った。その際、住民参加型ツール としての交通 シミュレーシ ョンモデル の有効性検討 として、住

民ニーズに応 じた評価指標の設定 を行 える柔軟性 が重要であることが認識 され、その様 な特性 を

もった交通 シ ミュ レー ションモデル の合意形成支援ツール としての優位性 を確認 した。以下に得

られた主な知見をまとめる。

(1) 市民参加 に適 したツール としての交通シ ミュ レーシ ョンモデルの検討 を行 い、地区レベル の交

通計画を対象 とした交通シミュレーターに必要な特性 をまとめ、tiss-NETモ デルに関 して住民

参加の場でツール として使用可能な要求を満た していることを確認 した。

(2) 住民参加型の地区交通計画における評価 ツール として、tiss-NETモ デルは、主体 となる住民の

ニー ズに基づく身近で具体的な数値が求め られた場合に対応できる柔軟性が確認できた。また、

ニー ズに応 じた指標 を算出 して参加者の理解 を促進 させ るなど、tiss-NETモ デルのツール とし

ての有効性が確認できた。

9.2. 今 後 の課 題 及 び展 望

最後 に、本研究で残 された課題 を整理す る。

(1) 交 通 シミュレーシ ョンにおける車両挙動について、運転者の判断 として車両挙動の導入が望
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まれ る。例えば、代表的なもの として渋滞時における特殊な ドライバー心理が発進遅れ を増

大 させ るな どの交通状況を劇的に変化 させ るケースが挙 げられる。 それ以外に も、例 えば両

側に路上駐車が発生す る道路環境では、 ドライバーの譲 り合い とい う行動 によって、閉塞 し

ていた状況が改善され るなど交通状況が一変す るケースが実際に観測 された。 この様 な、運

転者の譲 り合いといった心理的要素を組み込んだモデルの構築が必要である。

(2) 交通 シミュレーシ ョンモデル における実用的な経路選択機構の導入 が急務である。本研 究で

は、繰 り返 し実験か ら運転者の経路選択機構の解 明 と簡易的なモデル化、お よび交通 シミュ

レーシ ョンモデルへの実装を図 り、一定の方向性 は示せたが、実用的 に利用す ることは難 し

い。

(3) 交通 シミュレーシ ョンモデル を用いた分析 を行 うにあたって、そのデータ入手方法が最大の

障壁 となる場合 が多い。本研究においても多大な労力時間をかけて必要なデータを入手 した

が、交通シミュレーシ ョンモデルを用いた分析 の実用化のためには、ITSやGISシ ステム と

の連携 によるデータ取得の容易性 を高める必要がある。これは同時にGISに 対する交通 シミ

ュレーシ ョンの視点か らの要請を明 らかにす ることに繋が り、情報共有の観点からも有用 な

研究分野になることが期待できる。

(4) 交通 シミュレーシ ョンモデルを住民参加 の場における、意思決定支援 ツール として利用す る

ための、 さらなる研 究開発 も重要である。多様性を持つ住民のニーズに対応できるツールで

あるとともに、住民に対 して新たな視点、 シーズを与えることができる実用的なツール とし

てのシミュレーシ ョンモデルの開発 ・改良を行 うことは非常に重要である。また、その使い

方、見せ方についての研究についても、事例を積み重ねていく必要がある。
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