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1. はじめに

市街道路の交通流を も簡単な数理 道路網を ルには、馬方向進行事

として、 Biham et al. は 2 次元格子

セJ\,;;t － トマトン（CA）モデルを提案した。

そこでは、一車線道路を直交する 2 つの方

向へ直進する率の交通が扱われ、車の密疫

の増加とともに、交通流の自由流から渋滞

流への 1 次相転移的変化を表すことができ

た。その後、車が確率的に方向転換するモ

デルが扱われ、さらに誌のnぬ et al. は 4 方

向へ進行、 3 方向へ方向転換可能な率を考

え、双方向進行可能な 2 次元 CA モデjしを

研究した。これらのモデルでは、事は原則

的には l 方向に直進し、出発点（Origin)

と目的地（Destination）が決められていな

1, lo 

は、 2 次元格子状道路上に出発

(O）と目的地 (D）があり、率は交通状

じて、交差点で方向を選びながら目

的地に到達するモデルを扱う。運転者の経

路の選択行動によって、交通流に及lます効

果や交通情報を与えることによって吏通状

に及ぼす影響などを調べる予踊的研究の

報告をする。

2. モデル

双方向（片側 1 車椋）進行可能な

市街地道路として、 2 次元正方格子 （ W ×

W セル）で、 Ci・セルごとに交差点がある

は 1 台、反対方向進行車は 2 台まで占める

ことできる。

車両； 車は、 2 ｛欠元道路上にランダムに

決められた出発点。から L1Dx , fJ. Dy ( W,, 

三三 i1Dx ::;; -Hi'.v;;; iJ Dy 豆 w》）だけ離

れた目的地 D に向って、 j京射的には最短経

を通って、 l 単位時間に l 格子進む。呂

的地 D に車が到達すると、そこでそ

し、同碍に新しい車が別のランダムに

選ばれた地点で発生し、新しし＼ D に向かつ

て進み始める。車の台数は保存される。

は一斉に行う。（Fi広 1)
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交差点： 交差点については 2 つのモデル

を考えた；（叫交差点には信号機が無し v。一

応東西方向行きの車を南北に譲先とする。

信号機がある。 イクルアs で、ぞ

ー
ム

nHHU 



の半分 Ts/2 ずつ赤青と繰り返す。但し青

の時間の内、最後の 1 単位時間は早く赤と

なり、この時信号はすべての方向で赤とな

る。また、交差点の先のセルが少なくとも

l つは空いていないと、車は交差点に進入

できなIi ¥0 

運転者： 運転者には、 2種類の運転傾向

があると仮定する。（1）静的経路選択運転

手：交通状態に関わらず、現在地から D ま

で最短コースを進む。そのため交差点では

最短コースに則り進行方向（route①）を決

める。（2）動的経路選択運転手：；交通渋滞の

ため交差点で最短経路を選べなかったとき、

次善の経路（第 3 候補まで）を選んで迂回

する。経路の）I慎序は現在地から目的地まで

の行程差 Llx, Lly の大きい方から決める

(Fig.2) 
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函 2 Turning rule at the crossing. 

この信号機の有・無の 2 つ道路橋モデル上

を 2種類の運転傾向をもっ運転者が運転す

る交通流を調べる。

3. OD の 2 次元的広がり効果

W × W=36 ×：36、交差点間距離 CJ" =6 の

信号の無い道路網でシミュレーションを行

った。

まずO D について、同じ東西道路上に O

と Dがあり東西に進む車と、同じ南北道路

上に0 と Dがある南北に進む車がある場合、

郎ち l 次元的 OD ( Ll0Dx=(±36)× 0' Ll 

OD_v=O×（土：3,6））の場合の全車の平均速度

を図 3 に示した。車は、全車が最短コース

を進む場合、全車が迂回行動をしながら進

む場合、この 2 種類の経路選択行動をする

車が 50%ずついる場合について車両濃度を

変えて調べた。
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図 3 一次元的 OD の場合の平均速度

全車が迂回行動をしながら進む場合は、か

なり高濃度でも、迂回しながら移動はして

いる。最短コースを選択する車両が現れる

と迂回コース選ぶ車両の速度も減少する。
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図 4 2 次元的 OD の場合の平均速度

次に OD が O の周りに一様に 2 次元的方

向（ Ll0Dx=(±:36）×（土:36), LlOD_v ＝（士：:36)

×(± :36））に広がりを持つとき、平均速度
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を国 4 に示す。この場合、

交差点で左折志折などの

いくつかの

を変えなが

ら進まなければならなし 1。最短コースを進

む車両は、道路の一方向へ他の三方向から

希望進諾が重複しても、進路を変更し迂回

することをしないので、 1 次相転移的に交

を発生させる。会E撃が迂回行動する

ときは、この渋滞を発生させることなく、

i農産が大きくなっても、進行し続けている。

両型の運転者が混在しているとき、翠短コ

ースを進む車両がいると、全体の

は著しく減少し、迂屈する車両の速度も減

少させる。 濃度＝0.2 以下の低交通量は、

いわゆる自由流にあたり、それ以上の速度

の下がっている領域は、小さい渋滞が交差

点、の！寄りで発生し、発生、消滅を繰り返し

ている。さらに低速領域は渋滞が道路全体

に広がってしまっ る。
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図 5 2d·OD、｛言号設置道路網の車両速fjt

信号による交通流の制調により ース

1 ｛欠椙転移的渋滞転移が抑え

られ、高濃度まで車両の移動が保証されて

いる。しかし、交通量の少ない低濃度、自

由流領域の速度は、信号により停止車両が

るので、

て減少する。

ない道路より反っ

5 選転者の経路選択行動の効果

ヱドシミュレーションでは、

路選択行動のタイプとして、。から D まで

を最短コースを決めてそこを進むタイブと

実差点で最短コースを進めないときに次善

の進行コースを選んで迂回する非常に単純

なタイプを仮定した。国 6 には、信号設置

道路（T s=lO）で、迂回車両の全車両数に

対する割合rが変わったときに、全流量に

及lます効果を調べた。
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国 6 迂回車両の割合rに関する流量変イむ

迂国車のみが移動する交通はかなり高濃度

まで流量が増加する。最短コースを選ぶ車

両濃度が増加するにつれ、渋滞が生まれ急

激に速度を落とす。最短コースをとる事は、

その数が少なくても、片側一車線道路では、

金交通流の減少に大きく関わる。

図 7 に、迂国車掃の割合 r に対して、自

由流相、局所渋滞相、全域渋滞相の存在す
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図 7 棺臨（自由流、 全域渋滞椙）
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国 8 相対旅行時間

る祖国を示す。

ところで、両タイプの車がi毘在している

とき、自的地 D までどちらが早くたどり着

〈ことができるだろうか。

ここで、相対旅行時間を Ttripコ到達所要

時間／旅寝を定義する。到達所要時i曹は自

的地に到達するまでに実際に要した所要時

間で、旅程とは OD 間の距離（（ムτ十 L1y)

である。速度二 l で渋滞がなければ、 Ttnp

= 1 となる。図 8 に信号設置道路網（，1

OD=(±:36）×（土 :36））のときの、 Ttrip を示し

た。

迂回車は車両数が増すに連れて徐々に時

間が増えていく。最短コース前進率の場合

は転移j農産になると急激に時間がかかるよ

うになり、混在状態では、最短コース進行

車が迂目頭の所要時間を長くしている原因

になっていることがわかる。興味ある点、は、

転移濃度以下では迂田章より最短直進車の

方が平く到達できることを示していること

である。
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