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１．はじめに 

本研究では大型車と普通車を想定した車種別

の均衡配分モデルを検討する．東京都の道路ネッ

トワークを対象に数値実験を行い，車種別の走行

台キロから経路特性を評価する． 
２．車種別交通量配分計算の方法 

２．１．車種別 BPR関数の設定 

交通量配分計算では道路リンクの流量からコスト

を得る関数が各リンクに設定される．本研究では各

リンクに車種別のリンクが設定され，それぞれにコ

スト関数を設定する．リンク𝑘の普通車の交通量を

𝑥𝑘𝐶，大型車の交通量を𝑥𝑘𝑇とする．普通車のリンク

コスト𝑡𝑘𝐶，大型車のリンクコストを𝑡𝑘𝑇とすると各リン

クのコストは以下に示す BPR関数で与える． 
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0 はリンク𝑘の自由トラベルコスト，𝐶𝑘𝐶，𝐶𝑘𝑇は

リンク kの交通容量である．𝜉は大型車，𝜂は普通車

の交通量による影響を表すパラメータである[1]． 
２．２．パラメータの設定と収束条件 

利用者均衡配分を解くためのアルゴリズムには

Frank-Wolfe 法を用いて計算を行う．収束判定は
以下の式を用いる． 
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目のそれぞれの交通量を表す．ここでは𝜀𝐶と𝜀𝑇の

両方の収束条件が満たされるまで計算を行う．  
図 1 に数値計算に用いる東京都の道路ネットワ

ークを示す．東京都の道路ネットワークはノード数

4,624，リンク数 10,586 本の有向グラフで表現され
る．発生 OD ペア数は 85 である．普通車に関する
パラメータは𝛼𝐶 = 0.15，𝛽𝐶 = 2.82， 𝜉 = 1.79，大

型車に関するパラメータは𝛼𝑇 = 0.06，𝛽𝑇 = 4.0，

𝜂 = 0.55とする．車種構成比は普通車：大型車=3：
2 とする．道路ネットワークの道路種別は高速道路，
一般国道，主要地方道に分かれている．表 1 にそ
れぞれの道路長と計算に用いるパラメータを示す．

自由トラベルコスト𝑡𝑘𝐶
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0 は道路長を速度で除算

した値を用いる．設定に利用する速度は代表的な法

定速度を用いることとし，高速道路では普通車が

100km/h，大型車が 80km/h，それ以外の道路では
60km/h とする． 

表 1 東京都道路ネットワーク情報とパラメータ 
 高速道路 一般国道 主要地方道 
普通車𝐶𝑘𝐶 5,000 3,000 2,000 
大型車𝐶𝑘𝑇 2,500 1,500 1,000 
道路長(km) 645 1,324 2,998 

 
図 1 東京都の道路ネットワーク(青：高速道路，緑：一般国

道，灰：主要地方道) 
３．数値計算の結果の評価 

本稿では数値実験の評価指標として，走行台キロ

を用いる．走行台キロとは台数×距離で算出される．

これを道路種別ごとに評価する．東京都の道路種別

の台キロを図 2に示す． 

 
図 2 車種別・道路種別走行台キロ 

普通車は高速道路と主要地方道に多く流れており，

大型車は主要地方道に多く流れている．普通車の総

走行台キロは 1680万台キロ，大型車は 870万台キロ
で車種構成比 3：2 と比較すると大型車の経路が幅広
く算出されていることが分かる． 
４．まとめ 

大型車の経路所要時間が普通車よりも小さくなる

経路特性を持つことがわかった．既存のパラメータで

は大型車の経路選択は主要地方道に集中すること

が分かった． 
文 献 
[1] 河上省吾,徐志敏,広畠康裕,”車種別均衡配分モデルに関
す る 実 証 的 な 研 究 ,” 土 木 学 会 論 文

集,Vol.1991,pp.57-66,1991 


