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１． 過去の需要予測におけるずれの構造要因分析 

（１）ずれの要因について 

交通需要予測のずれの要因は大きく分けると下表に示す５点（１．モデル作成方法、２．モデ

ルの入力値、３．モデルに基づく推計・予測方法、４．モデルの前提条件、５．外部要因）があ

ると考えられる。 

 

表１ ずれの要因の分類 

要因 内容 

1. モデル作

成方法 

· 適切なモデルの選択（集計／非集計、離散選択モデル／分担率曲線、段階配

分／均衡配分 等） 

· モデル構造の同定（カテゴリ（交通機関、目的／活動等）の定義、選択肢の設

定、説明変数候補の設定 等） 

· パラメータ推定時のモデル採用基準（モデルの適合度指標、符号の条件、説明

変数の選択、多重共線性の有無 等） 

· 解析解像度（詳細さ）（幹線道路のみ／細街路まで、日交通量／時間交通量、

ゾーンの大きさ、集計／非集計 等） 

· 解析解像度の整合性（ネットワークとゾーンのバランス） 

2. モデルの

入力値 

· 交通調査結果（調査の管理に起因する間違い、サンプルの偏り、回答者による

回答漏れ、補正の有無、長期変動データの不足 等） 

· 既存統計データ・予測値（人口、GDP、自動車登録台数 等） 

· LOS データ（分析に用いるネットワークの密度、道路容量、リンクパフォーマン

ス関数、公共交通サービスレベル情報、距離／時間／一般化費用 等） 

· 各種パラメータの算定方法、設定根拠（時間価値、PCU、平均乗車人員の算定

方法 等） 

3. モデルに

基 づ く 推

計 ・ 予 測

方法 

· 将来ゾーン指標（人口、産業構造、土地利用、産業別就業地別就業人口、就学

地別就学人口、所得階層 等）の算定方法 

· 平均値法・数え上げ法（非集計の場合） 

· 複数段階のモデルを組み合わせた繰り返し計算の有無（例：混雑による公共交

通の速度低下の考慮、公共交通台数増加による渋滞悪化の考慮、道路混雑に

よる手段選択の変化 等） 

· 複数段階のモデルを組み合わせた繰り返し計算の収束条件 

· スクリーンライン調査結果等の他の調査結果との比較検証 
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要因 内容 

4. モデルの

前提条件 

· 全情報仮定（各個人は全ての選択肢についての情報を知っている。） 

· 選択者の合理性の仮定（非集計モデルにおいては効用関数の誤差項において

擬似的に非合理性が考慮されている。） 

· モデルの時間的移転性 

· ゾーン・カテゴリー内での均質性の仮定（集計モデルの場合） 

· 時空間制約の未考慮（ABM以外） 

· 均衡配分におけるWardropの原則 

· 交通ルール順守の仮定（車線を守る、バイクは歩道や中央分離帯を走行しな

い、逆走しない、信号の順守、右左折禁止等の交通規制の順守、無賃乗車はし

ない、公共交通の定員乗車） 等 

5. 外部要因 · 政策（経済政策、交通計画・施策、人口政策、大規模開発や土地利用政策、車

両輸入・関税政策、燃料税・燃料補助金・公共交通利用料金補助 等） 

· 交通計画主体による要因（公共交通運賃、交通施設構造、道路網・鉄道網の

整備状況） 

· 社会・経済状況（国内景気動向、国外の景気の影響、都市圏外からの人口流

入、性差別の改善、原油価格、地価 等） 

· 技術革新（例：新たなローン制度の普及、車両価格の低下、シェーアドモビリテ

ィ等の新たな交通機関の普及、電気自動車の普及、情報通信技術の発達の影

響） 

· 行動変容（例：バイクを中心としたライフスタイル） 

 

これらのうち都市交通マスタープラン策定時に、予測者に要因があると考えられる１～３を対

象に、検証項目を次表の通り整理した。本稿では、2.2 で行っている追加検証結果でモデル

に誤差があると判断された四段階推定法の該当する段階について、これらの検証項目を報

告書から読み取り、定性的な判断を行うことによって、ずれの要因の構造的な検証を行っ

た。 
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表
2
 
ず
れ
の
要
因
の
検
証
方
法

 

 
 

項
目

 
ず
れ
の
要
因
と
判
定
さ
れ
る
項
目

 
判
定
結
果

 

発
 
分

 
手

 
配

 

1
.モ
デ
ル
作

成
方
法

 

適
切
な
モ
デ
ル
の
選
択

 
· 
長
期
計
画
策
定
時
ま
た
は
大
規
模
な
開
発
計
画
が
想
定
さ
れ
る
場
合
に
、
分
布
モ
デ
ル
に
重
力
モ
デ
ル
で
は
な
く
、
現
在
パ
タ
ー
ン
法
を
用
い
て
い
る
、
将
来
内
々
率
を
設
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
離
散
選
択
モ
デ
ル
が
使
用
さ
れ
て
い
な
い
（
例
：
分
担
率
曲
線
等
） 

 
 

 
 

モ
デ
ル
構
造
の
同
定
（
カ
テ
ゴ
リ
の
定

義
、
選
択
肢
、
説
明
変
数
候
補
） 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
や
配
分
段
階
で
車
種
区
分
が
多
す
ぎ
る
／
少
な
す
ぎ
る
（
例
：主
に
利
用
さ
れ
て
い
る
オ
ー
ト
バ
イ
が
区
分
さ
れ
て
い
な
い
） 

 
 

 
 

· 
N

o
n

-H
o
m

e-
B

as
ed
の
目
的
が
１
つ
に
ま
と
め
ら
れ
て
い
る
、
目
的
別
に
な
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
H

o
m

e-
B

as
ed

/ 
N

o
n

-H
o
m

e 
B

as
ed
の
別
が
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
各
段
階
で
所
得
階
層
か
自
動
車
保
有
を
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
モ
デ
ル
採
用
基

準
（
適
合
度
指
標
や
、
説
明
変
数
の
選

択
）
注

1  

· 
パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
適
合
度
指
標
（
重
相
関
係
数
、
尤
度
、
的
中
率
、

t
値
な
ど
）が
低
す
ぎ
る
、
ま
た
は
パ
ラ
メ
ー
タ
の
符
号
条
件
が
逆
で
あ
る

 
 

 
 

 

· 
多
重
共
線
性
の
疑
い
が
あ
る

 
 

 
 

 

· 
複
数
の
説
明
変
数
候
補
の
う
ち
、

t
値
の
低
い
説
明
変
数
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
で
交
通
政
策
の
評
価
に
必
要
な
説
明
変
数
が
な
い
（
例
：
所
要
時
間
で
は
な
く
距
離
が
利
用
さ
れ
て
い
る
）

 
 

 
 

 

解
析
解
像
度
（詳
細
さ
）
と
バ
ラ
ン
ス

 

· 
一
部
の
幹
線
道
路
が
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
を
用
い
て
配
分
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
対
象
地
域
の

T
A

Z
が
区
よ
り
大
き
い
、
ま
た
は
都
心
部
の

T
A

Z
が
細
か
く
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
ゾ
ー
ン
と
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
の
バ
ラ
ン
ス
が
悪
い

 
 

 
 

 

· 
T

D
M
等
の
時
間
帯
が
大
き
く
影
響
す
る
施
策
が
想
定
さ
れ
て
い
る
が
日
交
通
量
で
推
計
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

2
.モ
デ
ル
の

入
力
値

 

交
通
調
査
結
果
の
質
注

2  
· 
既
存
統
計
と
の
乖
離
が
見
ら
れ
る
が
、
補
正
が
な
さ
れ
な
か
っ
た

 
 

 
 

 

· 
調
査
実
施
時
に
不
正
等
の
報
告
が
多
い
が
そ
の
対
策
が
な
さ
れ
て
い
な
か
っ
た

 
 

 
 

 

既
存
統
計
デ
ー
タ
・
予
測
値

 

· 
古
く
に
実
施
さ
れ
た
セ
ン
サ
ス
と
経
年
の
住
民
登
録
等
の
人
口
統
計
デ
ー
タ
が
あ
る
が
、
双
方
を
利
用
し
た
検
証
、
補
正
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
政
治
的
に
決
め
ら
れ
た
自
治
体
の
将
来
人
口
予
測
値
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
国
家
目
標
等
の
野
心
的
な
一
人
当
た
り

G
D

P
の
目
標
値
を
予
測
値
と
し
て
利
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
ナ
ン
バ
ー
プ
レ
ー
ト
登
録
機
関
の
自
動
車
登
録
台
数
と
自
動
車
輸
入
や
自
動
車
税
徴
収
機
関
の
自
動
車
台
数
に
齟
齬
が
あ
る
が
検
証
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

L
O

S
デ
ー
タ
の
算
出
方
法
注

1  

· 
明
確
な
根
拠
な
く
ダ
ミ
ー
変
数
が
設
定
さ
れ
て
い
る
（例
：「
郊
外
部
」
ダ
ミ
ー

 
等
） 

 
 

 
 

· 
手
段
選
択
で
、
［
配
分
結
果
／
最
短
経
路
探
索
／
実
測
旅
行
時
間
デ
ー
タ
／
回
答
デ
ー
タ
／
距
離
の
み
］
の
う
ち
、
規
制
速
度
に
よ
る
最
短
経
路
探
索
、
回
答
デ
ー
タ
、
距
離
の
み
を
用
い

て
L
O

S
デ
ー
タ
を
作
成
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
で
車
種
別
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
結
果
を
用
い
る
場
合
、
規
制
速
度
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
る

 
 

 
 

 

各
種
パ
ラ
メ
ー
タ
設
定
方
法
注

1  

· 
根
拠
に
基
づ
く
二
輪
車
の

P
C

U
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
根
拠
に
基
づ
く
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
パ
ラ
メ
ー
タ
（容
量
、
速
度
、
パ
ラ
メ
ー
タ
）
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
作
成
方
法
（
サ
ー
ビ
ス
道
路
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
リ
ン
ク
の
接
続
方
法
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
か
ら
駅
ノ
ー
ド
へ
の
接
続
方
法
、
指
標
作
成
方
法
）
が
根
拠
な

く
設
定
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

3
.
モ
デ
ル
に

基
づ
く
推
計
・

予
測
方
法

 

将
来
ゾ
ー
ン
指
標
（
人
口
、
産
業
構

造
、
土
地
利
用
、
所
得
階
層

 
等
）
の

算
定
方
法
注

1  

· 
発
生
集
中
モ
デ
ル
で
昼
間
人
口
ま
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
将
来
の
所
得
あ
る
い
は
自
動
車
保
有
が
推
計
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
特
定
地
域
の
将
来
人
口
密
度
が
極
め
て
高
い

 
 

 
 

 

· 
現
実
的
で
は
な
い
大
規
模
あ
る
い
は
極
め
て
高
密
度
な
開
発
計
画
を
想
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

平
均
値
法
・
数
え
上
げ
法
（
非
集
計
の

場
合
） 

· 
平
均
値
法
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
有
無
注

1  

· 
混
雑
に
よ
る
公
共
交
通
の
速
度
低
下
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
台
数
増
加
に
よ
る
渋
滞
悪
化
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
道
路
混
雑
に
よ
る
手
段
選
択
の
変
化
を
考
慮
し
た
繰
り
返
し
計
算
を
実
施
し
て
い
な
い

 
 

 
 

 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
収
束
条
件
注

1  
· 
収
束
計
算
の
条
件
が
不
明
確
で
、
収
束
し
て
い
な
い
ケ
ー
ス
で
も
収
束
判
定
を
し
て
い
る

 
 

 
 

 

ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
の
他

の
調
査
と
の
比
較
検
証

 
· 
ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
を
行
い
、
他
の
調
査
と
の
比
較
検
証
が
実
施
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

●
：ず
れ
の
主
要
な
要
因
と
考
え
ら
れ
る
、
◎
：
ず
れ
の
要
因
と
し
て
や
や
疑
わ
し
い
、
未
入
力
：ず
れ
の
要
因
と
想
定
さ
れ
な
い
、

N
：
デ
ー
タ
が
な
い
な
ど
で
不
明
、
■
：対
象
外

 

注
1
：
モ
デ
ル
開
発
者
で
な
い
、
デ
ー
タ
が
残
っ
て
い
な
い
場
合
は
判
別
不
可

 

注
２
：真
値
が
不
明
な
た
め
、
多
く
の
場
合
定
量
的
な
詳
細
な
検
証
は
で
き
な
い
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（２）ずれの構造要因分析結果 

１） MMUTIS（マニラ） 

予測結果のずれについて追加検証した結果、MMUTIS のモデルはゾーン内々率、分布交

通量の部分で乖離が生じており、分布交通量のモデルの質が確保できなかったと判断され

た。 

このため、ずれの構造要因分析では、分布の段階における関連する項目について、報告書

の記載から検証を行った。 

MMUTIS の報告書では、重力モデルが書かれており、現在パターン法は用いていないが、

分布モデルは Home Based/Non-home Basedの別にはなっていない。また、分布交通量モ

デルは距離による目的別モデルのみとなっており、所得階層や自動車保有台数のカテゴリ

ー別になっていない。パラメータ推定時の適合度指標（重相関係数、尤度、的中率、t値など）

として重相関係数が記載されており、通常のレベルの精度が確保されている。パラメータの

符号条件が逆、多重共線性、複数の説明変数候補のうち、t値の低い説明変数を採用してい

ることはなかった。また、対象地域の TAZ は区程度のゾーンをベースとし、必要に応じて分

割されているため、大まかすぎるということはない。日ベースでの推計が行われているが、

TDM の具体施策は記載されていない。HIS 調査の回答などで調査員が不正確な記入を行

っている記載は特にない。分布交通量に不明確なダミー変数は設定されていないようであ

る。 

以上より、分布交通量モデルに自動車保有台数や所得階層の概念が入っていない点が、精

度を落としている理由と判断された。 
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表
３

 
M

M
U

T
IS
の
検
証
例

 

 
 

項
目

 
ず
れ
の
要
因
と
判
定
さ
れ
る
項
目

 
判
定
結
果

 

発
 
分

 
手

 
配

 

1
.モ
デ
ル
作

成
方
法

 

適
切
な
モ
デ
ル
の
選
択

 
· 
長
期
計
画
策
定
時
ま
た
は
大
規
模
な
開
発
計
画
が
想
定
さ
れ
る
場
合
に
、
分
布
モ
デ
ル
に
重
力
モ
デ
ル
で
は
な
く
、
現
在
パ
タ
ー
ン
法
を
用
い
て
い
る
、
将
来
内
々
率
を
設
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
離
散
選
択
モ
デ
ル
が
使
用
さ
れ
て
い
な
い
（
例
：
分
担
率
曲
線
等
） 

 
 

 
 

モ
デ
ル
構
造
の
同
定
（
カ
テ
ゴ
リ
の
定

義
、
選
択
肢
、
説
明
変
数
候
補
） 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
や
配
分
段
階
で
車
種
区
分
が
多
す
ぎ
る
／
少
な
す
ぎ
る
（
例
：主
に
利
用
さ
れ
て
い
る
オ
ー
ト
バ
イ
が
区
分
さ
れ
て
い
な
い
） 

 
 

 
 

· 
N

o
n

-H
o
m

e-
B

as
ed
の
目
的
が
１
つ
に
ま
と
め
ら
れ
て
い
る
、
目
的
別
に
な
っ
て
い
な
い

 
 

N
 

 
 

· 
H

o
m

e-
B

as
ed

/ 
N

o
n

-H
o
m

e 
B

as
ed
の
別
が
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
各
段
階
で
所
得
階
層
か
自
動
車
保
有
を
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 
●

 
 

 

パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
モ
デ
ル
採
用
基

準
（
適
合
度
指
標
や
、
説
明
変
数
の
選

択
）
注

1  

· 
パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
適
合
度
指
標
（
重
相
関
係
数
、
尤
度
、
的
中
率
、

t
値
な
ど
）が
低
す
ぎ
る
、
ま
た
は
パ
ラ
メ
ー
タ
の
符
号
条
件
が
逆
で
あ
る

 
 

 
 

 

· 
多
重
共
線
性
の
疑
い
が
あ
る

 
 

 
 

 

· 
複
数
の
説
明
変
数
候
補
の
う
ち
、

t
値
の
低
い
説
明
変
数
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
で
交
通
政
策
の
評
価
に
必
要
な
説
明
変
数
が
な
い
（
例
：
所
要
時
間
で
は
な
く
距
離
が
利
用
さ
れ
て
い
る
）

 
 

 
 

 

解
析
解
像
度
（詳
細
さ
）
と
バ
ラ
ン
ス

 

· 
一
部
の
幹
線
道
路
が
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
を
用
い
て
配
分
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
対
象
地
域
の

T
A

Z
が
区
よ
り
大
き
い
、
ま
た
は
都
心
部
の

T
A

Z
が
細
か
く
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
ゾ
ー
ン
と
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
の
バ
ラ
ン
ス
が
悪
い

 
 

 
 

 

· 
T

D
M
等
の
時
間
帯
が
大
き
く
影
響
す
る
施
策
が
想
定
さ
れ
て
い
る
が
日
交
通
量
で
推
計
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

2
.モ
デ
ル
の

入
力
値

 

交
通
調
査
結
果
の
質
注

2  
· 
既
存
統
計
と
の
乖
離
が
見
ら
れ
る
が
、
補
正
が
な
さ
れ
な
か
っ
た

 
 

 
 

 

· 
調
査
実
施
時
に
不
正
等
の
報
告
が
多
い
が
そ
の
対
策
が
な
さ
れ
て
い
な
か
っ
た

 
 

 
 

 

既
存
統
計
デ
ー
タ
・
予
測
値

 

· 
古
く
に
実
施
さ
れ
た
セ
ン
サ
ス
と
経
年
の
住
民
登
録
等
の
人
口
統
計
デ
ー
タ
が
あ
る
が
、
双
方
を
利
用
し
た
検
証
、
補
正
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
政
治
的
に
決
め
ら
れ
た
自
治
体
の
将
来
人
口
予
測
値
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
国
家
目
標
等
の
野
心
的
な
一
人
当
た
り

G
D

P
の
目
標
値
を
予
測
値
と
し
て
利
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
ナ
ン
バ
ー
プ
レ
ー
ト
登
録
機
関
の
自
動
車
登
録
台
数
と
自
動
車
輸
入
や
自
動
車
税
徴
収
機
関
の
自
動
車
台
数
に
齟
齬
が
あ
る
が
検
証
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

L
O

S
デ
ー
タ
の
算
出
方
法
注

1  

· 
明
確
な
根
拠
な
く
ダ
ミ
ー
変
数
が
設
定
さ
れ
て
い
る
（例
：「
郊
外
部
」
ダ
ミ
ー

 
等
） 

 
 

 
 

· 
手
段
選
択
で
、
［
配
分
結
果
／
最
短
経
路
探
索
／
実
測
旅
行
時
間
デ
ー
タ
／
回
答
デ
ー
タ
／
距
離
の
み
］
の
う
ち
、
規
制
速
度
に
よ
る
最
短
経
路
探
索
、
回
答
デ
ー
タ
、
距
離
の
み
を
用
い

て
L
O

S
デ
ー
タ
を
作
成
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
で
車
種
別
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
結
果
を
用
い
る
場
合
、
規
制
速
度
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
る

 
 

 
 

 

各
種
パ
ラ
メ
ー
タ
設
定
方
法
注

1  

· 
根
拠
に
基
づ
く
二
輪
車
の

P
C

U
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
根
拠
に
基
づ
く
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
パ
ラ
メ
ー
タ
（容
量
、
速
度
、
パ
ラ
メ
ー
タ
）
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
作
成
方
法
（
サ
ー
ビ
ス
道
路
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
リ
ン
ク
の
接
続
方
法
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
か
ら
駅
ノ
ー
ド
へ
の
接
続
方
法
、
指
標
作
成
方
法
）
が
根
拠
な

く
設
定
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

3
.
モ
デ
ル
に

基
づ
く
推
計
・

予
測
方
法

 

将
来
ゾ
ー
ン
指
標
（
人
口
、
産
業
構

造
、
土
地
利
用
、
所
得
階
層

 
等
）
の

算
定
方
法
注

1  

· 
発
生
集
中
モ
デ
ル
で
昼
間
人
口
ま
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
将
来
の
所
得
あ
る
い
は
自
動
車
保
有
が
推
計
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
特
定
地
域
の
将
来
人
口
密
度
が
極
め
て
高
い

 
 

 
 

 

· 
現
実
的
で
は
な
い
大
規
模
あ
る
い
は
極
め
て
高
密
度
な
開
発
計
画
を
想
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

平
均
値
法
・
数
え
上
げ
法
（
非
集
計
の

場
合
） 

· 
平
均
値
法
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
有
無
注

1  

· 
混
雑
に
よ
る
公
共
交
通
の
速
度
低
下
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
台
数
増
加
に
よ
る
渋
滞
悪
化
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
道
路
混
雑
に
よ
る
手
段
選
択
の
変
化
を
考
慮
し
た
繰
り
返
し
計
算
を
実
施
し
て
い
な
い

 
 

 
 

 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
収
束
条
件
注

1  
· 
収
束
計
算
の
条
件
が
不
明
確
で
、
収
束
し
て
い
な
い
ケ
ー
ス
で
も
収
束
判
定
を
し
て
い
る

 
 

 
 

 

ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
の
他

の
調
査
と
の
比
較
検
証

 
· 
ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
を
行
い
、
他
の
調
査
と
の
比
較
検
証
が
実
施
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

●
：ず
れ
の
主
要
な
要
因
と
考
え
ら
れ
る
、
◎
：
ず
れ
の
要
因
と
し
て
や
や
疑
わ
し
い
、
未
入
力
：ず
れ
の
要
因
と
想
定
さ
れ
な
い
、

N
：
デ
ー
タ
が
な
い
な
ど
で
不
明
、
■
：対
象
外

 

注
1
：
モ
デ
ル
開
発
者
で
な
い
、
デ
ー
タ
が
残
っ
て
い
な
い
場
合
は
判
別
不
可
、
注
２
：真
値
が
不
明
な
た
め
、
多
く
の
場
合
定
量
的
な
詳
細
な
検
証
は
で
き
な
い
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２） HAIDEP（ハノイ） 

予測結果のずれについて追加検証した結果、HAIDEP のモデルは発生集中量が過大、機

関分担のバスの部分で乖離が生じており、発生集中と機関分担モデルの質が確保できなか

ったと判断した。 

このため、ずれの構造要因分析では、分布と機関分担の段階において関連する項目につい

て、報告書の記載から検証を行った。 

① 発生集中モデル 

報告書に発生集中別目的別発生集中モデルが記載されており、Home Based/Non-home 

Based の目的は１つにまとめられている。発生集中モデルは自動車保有別でカテゴリを持っ

ている。ただしパラメータ推定時の適合度指標（重相関係数、尤度、的中率、t 値など）は記

載が無い。パラメータの符号条件が逆、多重共線性は無いようであるが、複数の説明変数候

補のうち、t 値の低い説明変数を採用しているかについては記載が見当たらない。TAZ は

Commune をベースとしており、ゾーンが細かく設定されていないことは見受けられない。既

存統計との乖離は見られないが、トリップ生成モデルを構築していることから、補正は行われ

ていると考える。調査実施時の不正、古くに実施されたセンサスと経年の住民登録等の人口

統計データによる検証、補正については記載がなかった。 

また、政治的に決められた自治体の将来人口予測値を採用しているか、国家目標等の野心

的な一人当たり GDP の目標値を予測値として利用しているか、ナンバープレート登録機関

の自動車登録台数と自動車輸入や自動車税徴収機関の自動車台数に齟齬があるかどうか

についても記載はなかった。 

発生集中モデルは従学従業人口が説明変数となっており、昼間人口が考慮されている。将

来の所得あるいは自動車保有は社会経済指標モデルとして推計されているようである。 

特定地域の将来人口密度が極めて高い、現実的ではない大規模あるいは極めて高密度な

開発計画を想定して無かった。 

このため、Home Based/Non-home Based の別になっていないこと、発生集中モデルの推

計精度が確認できないこと、野心的な GDP や人口をそのまま採用したかどうかが不明の部

分が精度を落としている理由と判断された。 

 

② 機関分担モデル 

報告書には手段選択モデルが記載されている。手段選択モデルは離散選択モデルが使用さ

れており、対象地域で妥当な車種区分が設定されている。Home Based/Non-home Based

の別は定められておらず、所得や自動車保有は考慮されていない。パラメータ推定時の適合

度指標（重相関係数、尤度、的中率、t 値など）は記載が無い。多重共線性は無いようだが、

複数の説明変数候補のうち、t値の低い説明変数を採用しているかどうか記載がない。 

手段選択モデルで旅行時間など交通政策の評価に必要な説明変数を採用している。 

対象地域の TAZ は Commune ベースであり、必要に応じて分割している。推計は日ベース

で行っているが、TDMに関する具体施策の記載はなかった。 
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既存統計、調査員の不正記入、ナンバープレート登録機関の自動車登録台数と自動車輸入

や自動車税徴収機関の自動車台数の齟齬などに記載はなかった。 

明確な根拠なくダミー変数が設定されていることはなかったが、手段選択で、規制速度によ

る最短経路探索、回答データ、距離のみを用いて LOS データを作成しているかは記載が無

く、Bicycle, Motor Cycle, Car, Bus, Truck別で LOSデータを算出している。 

配分ネットワークデータの作成方法、平均値法を採用しているか、混雑による公共交通の速

度低下が考慮されているかどうか、公共交通台数増加による渋滞悪化が考慮されているか、

収束計算の条件の記載が無く、判断ができない。ただし、道路混雑による手段選択の変化を

考慮した繰り返し計算は実施していないようである。 

以上より、Home Based/Non-home Based の別になっていないこと、所得階層か自動車保

有を考慮していない、道路混雑による手段選択の変化を考慮した繰り返し計算を実施してい

ない部分が精度を落としている理由と判断された。 
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表
４

 
H

A
ID

E
P
の
検
証
例

 

 
 

項
目

 
ず
れ
の
要
因
と
判
定
さ
れ
る
項
目

 
判
定
結
果

 

発
 
分

 
手

 
配

 

1
.モ
デ
ル
作

成
方
法

 

適
切
な
モ
デ
ル
の
選
択

 
· 
長
期
計
画
策
定
時
ま
た
は
大
規
模
な
開
発
計
画
が
想
定
さ
れ
る
場
合
に
、
分
布
モ
デ
ル
に
重
力
モ
デ
ル
で
は
な
く
、
現
在
パ
タ
ー
ン
法
を
用
い
て
い
る
、
将
来
内
々
率
を
設
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
離
散
選
択
モ
デ
ル
が
使
用
さ
れ
て
い
な
い
（
例
：
分
担
率
曲
線
等
） 

 
 

 
 

モ
デ
ル
構
造
の
同
定
（
カ
テ
ゴ
リ
の
定

義
、
選
択
肢
、
説
明
変
数
候
補
） 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
や
配
分
段
階
で
車
種
区
分
が
多
す
ぎ
る
／
少
な
す
ぎ
る
（
例
：主
に
利
用
さ
れ
て
い
る
オ
ー
ト
バ
イ
が
区
分
さ
れ
て
い
な
い
） 

 
 

 
 

· 
N

o
n

-H
o
m

e-
B

as
ed
の
目
的
が
１
つ
に
ま
と
め
ら
れ
て
い
る
、
目
的
別
に
な
っ
て
い
な
い

 
●

 
 
●

 
 

· 
H

o
m

e-
B

as
ed

/ 
N

o
n

-H
o
m

e 
B

as
ed
の
別
が
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
●

 
 

· 
各
段
階
で
所
得
階
層
か
自
動
車
保
有
を
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
●

 
 

パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
モ
デ
ル
採
用
基

準
（
適
合
度
指
標
や
、
説
明
変
数
の
選

択
）
注

1  

· 
パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
適
合
度
指
標
（
重
相
関
係
数
、
尤
度
、
的
中
率
、

t
値
な
ど
）が
低
す
ぎ
る
、
ま
た
は
パ
ラ
メ
ー
タ
の
符
号
条
件
が
逆
で
あ
る

 
N

 
 

N
 

 

· 
多
重
共
線
性
の
疑
い
が
あ
る

 
 

 
 

 

· 
複
数
の
説
明
変
数
候
補
の
う
ち
、

t
値
の
低
い
説
明
変
数
を
採
用
し
て
い
る

 
N

 
 

N
 

 

· 
手
段
選
択
で
交
通
政
策
の
評
価
に
必
要
な
説
明
変
数
が
な
い
（
例
：
所
要
時
間
で
は
な
く
距
離
が
利
用
さ
れ
て
い
る
）

 
 

 
 

 

解
析
解
像
度
（詳
細
さ
）
と
バ
ラ
ン
ス

 

· 
一
部
の
幹
線
道
路
が
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
を
用
い
て
配
分
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
対
象
地
域
の

T
A

Z
が
区
よ
り
大
き
い
、
ま
た
は
都
心
部
の

T
A

Z
が
細
か
く
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
ゾ
ー
ン
と
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
の
バ
ラ
ン
ス
が
悪
い

 
 

 
 

 

· 
T

D
M
等
の
時
間
帯
が
大
き
く
影
響
す
る
施
策
が
想
定
さ
れ
て
い
る
が
日
交
通
量
で
推
計
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

2
.モ
デ
ル
の

入
力
値

 

交
通
調
査
結
果
の
質
注

2  
· 
既
存
統
計
と
の
乖
離
が
見
ら
れ
る
が
、
補
正
が
な
さ
れ
な
か
っ
た

 
 

 
N

 
 

· 
調
査
実
施
時
に
不
正
等
の
報
告
が
多
い
が
そ
の
対
策
が
な
さ
れ
て
い
な
か
っ
た

 
 

 
 

 

既
存
統
計
デ
ー
タ
・
予
測
値

 

· 
古
く
に
実
施
さ
れ
た
セ
ン
サ
ス
と
経
年
の
住
民
登
録
等
の
人
口
統
計
デ
ー
タ
が
あ
る
が
、
双
方
を
利
用
し
た
検
証
、
補
正
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
政
治
的
に
決
め
ら
れ
た
自
治
体
の
将
来
人
口
予
測
値
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
国
家
目
標
等
の
野
心
的
な
一
人
当
た
り

G
D

P
の
目
標
値
を
予
測
値
と
し
て
利
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
ナ
ン
バ
ー
プ
レ
ー
ト
登
録
機
関
の
自
動
車
登
録
台
数
と
自
動
車
輸
入
や
自
動
車
税
徴
収
機
関
の
自
動
車
台
数
に
齟
齬
が
あ
る
が
検
証
を
行
っ
て
い
な
い

 
N

 
 

N
 

 

L
O

S
デ
ー
タ
の
算
出
方
法
注

1  

· 
明
確
な
根
拠
な
く
ダ
ミ
ー
変
数
が
設
定
さ
れ
て
い
る
（例
：「
郊
外
部
」
ダ
ミ
ー

 
等
） 

 
 

 
 

· 
手
段
選
択
で
、
［
配
分
結
果
／
最
短
経
路
探
索
／
実
測
旅
行
時
間
デ
ー
タ
／
回
答
デ
ー
タ
／
距
離
の
み
］
の
う
ち
、
規
制
速
度
に
よ
る
最
短
経
路
探
索
、
回
答
デ
ー
タ
、
距
離
の
み
を
用
い

て
L
O

S
デ
ー
タ
を
作
成
し
て
い
る

 
 

 
N

 
 

· 
手
段
選
択
で
車
種
別
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
結
果
を
用
い
る
場
合
、
規
制
速
度
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
る

 
 

 
 

 

各
種
パ
ラ
メ
ー
タ
設
定
方
法
注

1  

· 
根
拠
に
基
づ
く
二
輪
車
の

P
C

U
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
根
拠
に
基
づ
く
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
パ
ラ
メ
ー
タ
（容
量
、
速
度
、
パ
ラ
メ
ー
タ
）
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
作
成
方
法
（
サ
ー
ビ
ス
道
路
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
リ
ン
ク
の
接
続
方
法
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
か
ら
駅
ノ
ー
ド
へ
の
接
続
方
法
、
指
標
作
成
方
法
）
が
根
拠
な

く
設
定
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

3
.
モ
デ
ル
に

基
づ
く
推
計
・

予
測
方
法

 

将
来
ゾ
ー
ン
指
標
（
人
口
、
産
業
構

造
、
土
地
利
用
、
所
得
階
層

 
等
）
の

算
定
方
法
注

1  

· 
発
生
集
中
モ
デ
ル
で
昼
間
人
口
ま
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
将
来
の
所
得
あ
る
い
は
自
動
車
保
有
が
推
計
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
特
定
地
域
の
将
来
人
口
密
度
が
極
め
て
高
い

 
 

 
 

 

· 
現
実
的
で
は
な
い
大
規
模
あ
る
い
は
極
め
て
高
密
度
な
開
発
計
画
を
想
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

平
均
値
法
・
数
え
上
げ
法
（
非
集
計
の

場
合
） 

· 
平
均
値
法
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
N

 
 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
有
無
注

1  

· 
混
雑
に
よ
る
公
共
交
通
の
速
度
低
下
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
N

 
 

· 
公
共
交
通
台
数
増
加
に
よ
る
渋
滞
悪
化
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
N

 
 

· 
道
路
混
雑
に
よ
る
手
段
選
択
の
変
化
を
考
慮
し
た
繰
り
返
し
計
算
を
実
施
し
て
い
な
い

 
 

 
●

 
 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
収
束
条
件
注

1  
· 
収
束
計
算
の
条
件
が
不
明
確
で
、
収
束
し
て
い
な
い
ケ
ー
ス
で
も
収
束
判
定
を
し
て
い
る

 
 

 
N

 
 

ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
の
他

の
調
査
と
の
比
較
検
証

 
· 
ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
を
行
い
、
他
の
調
査
と
の
比
較
検
証
が
実
施
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

●
：ず
れ
の
主
要
な
要
因
と
考
え
ら
れ
る
、
◎
：
ず
れ
の
要
因
と
し
て
や
や
疑
わ
し
い
、
未
入
力
：ず
れ
の
要
因
と
想
定
さ
れ
な
い
、

N
：
デ
ー
タ
が
な
い
な
ど
で
不
明
、
■
：対
象
外

 

注
1
：
モ
デ
ル
開
発
者
で
な
い
、
デ
ー
タ
が
残
っ
て
い
な
い
場
合
は
判
別
不
可
、
注
２
：真
値
が
不
明
な
た
め
、
多
く
の
場
合
定
量
的
な
詳
細
な
検
証
は
で
き
な
い
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３） HOUTRANS（ホーチミン） 

予測結果のずれについて追加検証した結果、HOUTRANS のモデルはゾーン内々率の部

分で乖離が生じており、分布交通量のモデルの質が確保できなかったと判断した。 

このため、ずれの構造要因分析では、分布の段階における関連する項目について、報告書

の記載から検証を行った。 

HOUTRANS の報告書では、重力モデルが書かれており、現在パターン法は用いていない

が、分布モデルは内々率の設定で、調査当時のトリップ長がかなり短いことを考慮し、ゾーン

の大きさを考慮した地域別の将来内々率を設定して対応している。また、分布モデルは

Home Based/Non-home Basedの別にはなっていない。また、分布交通量モデルは距離に

よるモデルだが目的別とはなっておらず、所得や自動車保有台数のカテゴリ別にもなってい

ない。パラメータ推定時の適合度指標（重相関係数、尤度、的中率、t 値など）として t 値、重

相関係数が記載されており、通常のレベルの精度が確保されている。パラメータの符号条件

が逆、多重共線性、複数の説明変数候補のうち、t 値の低い説明変数を採用していることは

なかった。また、対象地域のTAZはCommune程度のゾーンをベースとし、必要に応じて分

割されているため、大まかすぎるということはない。日ベースでの推計が行われているが、

TDM の具体施策は記載されていない。HIS 調査の回答などで調査員が虚偽の記載を行っ

ている記載は特にない。分布交通量に不明確なダミー変数は設定されていないようである。 

以上より、分布交通量モデルに個別の将来内々率を設定していること、目的別モデルとなっ

ていないこと、保有台数や所得の概念が入っていない点が、精度を落としている理由と判断

された。 
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表
５

 
H

O
U

T
R

A
N

S
の
検
証
例

 

 
 

項
目

 
ず
れ
の
要
因
と
判
定
さ
れ
る
項
目

 
判
定
結
果

 

発
 
分

 
手

 
配

 

1
.モ
デ
ル
作

成
方
法

 

適
切
な
モ
デ
ル
の
選
択

 
· 
長
期
計
画
策
定
時
ま
た
は
大
規
模
な
開
発
計
画
が
想
定
さ
れ
る
場
合
に
、
分
布
モ
デ
ル
に
重
力
モ
デ
ル
で
は
な
く
、
現
在
パ
タ
ー
ン
法
を
用
い
て
い
る
、
将
来
内
々
率
を
設
定
し
て
い
る

 
 
●

 
 

 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
離
散
選
択
モ
デ
ル
が
使
用
さ
れ
て
い
な
い
（
例
：
分
担
率
曲
線
等
） 

 
 

 
 

モ
デ
ル
構
造
の
同
定
（
カ
テ
ゴ
リ
の
定

義
、
選
択
肢
、
説
明
変
数
候
補
） 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
や
配
分
段
階
で
車
種
区
分
が
多
す
ぎ
る
／
少
な
す
ぎ
る
（
例
：主
に
利
用
さ
れ
て
い
る
オ
ー
ト
バ
イ
が
区
分
さ
れ
て
い
な
い
） 

 
 

 
 

· 
N

o
n

-H
o
m

e-
B

as
ed
の
目
的
が
１
つ
に
ま
と
め
ら
れ
て
い
る
、
目
的
別
に
な
っ
て
い
な
い

 
 
●

 
 

 

· 
H

o
m

e-
B

as
ed

/ 
N

o
n

-H
o
m

e 
B

as
ed
の
別
が
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
各
段
階
で
所
得
階
層
か
自
動
車
保
有
を
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 
●

 
 

 

パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
モ
デ
ル
採
用
基

準
（
適
合
度
指
標
や
、
説
明
変
数
の
選

択
）
注

1  

· 
パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
適
合
度
指
標
（
重
相
関
係
数
、
尤
度
、
的
中
率
、

t
値
な
ど
）が
低
す
ぎ
る
、
ま
た
は
パ
ラ
メ
ー
タ
の
符
号
条
件
が
逆
で
あ
る

 
 

 
 

 

· 
多
重
共
線
性
の
疑
い
が
あ
る

 
 

 
 

 

· 
複
数
の
説
明
変
数
候
補
の
う
ち
、

t
値
の
低
い
説
明
変
数
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
で
交
通
政
策
の
評
価
に
必
要
な
説
明
変
数
が
な
い
（
例
：
所
要
時
間
で
は
な
く
距
離
が
利
用
さ
れ
て
い
る
）

 
 

 
 

 

解
析
解
像
度
（詳
細
さ
）
と
バ
ラ
ン
ス

 

· 
一
部
の
幹
線
道
路
が
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
を
用
い
て
配
分
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
対
象
地
域
の

T
A

Z
が
区
よ
り
大
き
い
、
ま
た
は
都
心
部
の

T
A

Z
が
細
か
く
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
ゾ
ー
ン
と
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
の
バ
ラ
ン
ス
が
悪
い

 
 

 
 

 

· 
T

D
M
等
の
時
間
帯
が
大
き
く
影
響
す
る
施
策
が
想
定
さ
れ
て
い
る
が
日
交
通
量
で
推
計
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

2
.モ
デ
ル
の

入
力
値

 

交
通
調
査
結
果
の
質
注

2  
· 
既
存
統
計
と
の
乖
離
が
見
ら
れ
る
が
、
補
正
が
な
さ
れ
な
か
っ
た

 
 

 
 

 

· 
調
査
実
施
時
に
不
正
等
の
報
告
が
多
い
が
そ
の
対
策
が
な
さ
れ
て
い
な
か
っ
た

 
 

N
 

 
 

既
存
統
計
デ
ー
タ
・
予
測
値

 

· 
古
く
に
実
施
さ
れ
た
セ
ン
サ
ス
と
経
年
の
住
民
登
録
等
の
人
口
統
計
デ
ー
タ
が
あ
る
が
、
双
方
を
利
用
し
た
検
証
、
補
正
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
政
治
的
に
決
め
ら
れ
た
自
治
体
の
将
来
人
口
予
測
値
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
国
家
目
標
等
の
野
心
的
な
一
人
当
た
り

G
D

P
の
目
標
値
を
予
測
値
と
し
て
利
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
ナ
ン
バ
ー
プ
レ
ー
ト
登
録
機
関
の
自
動
車
登
録
台
数
と
自
動
車
輸
入
や
自
動
車
税
徴
収
機
関
の
自
動
車
台
数
に
齟
齬
が
あ
る
が
検
証
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

L
O

S
デ
ー
タ
の
算
出
方
法
注

1  

· 
明
確
な
根
拠
な
く
ダ
ミ
ー
変
数
が
設
定
さ
れ
て
い
る
（例
：「
郊
外
部
」
ダ
ミ
ー

 
等
） 

 
 

 
 

· 
手
段
選
択
で
、
［
配
分
結
果
／
最
短
経
路
探
索
／
実
測
旅
行
時
間
デ
ー
タ
／
回
答
デ
ー
タ
／
距
離
の
み
］
の
う
ち
、
規
制
速
度
に
よ
る
最
短
経
路
探
索
、
回
答
デ
ー
タ
、
距
離
の
み
を
用
い

て
L
O

S
デ
ー
タ
を
作
成
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
で
車
種
別
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
結
果
を
用
い
る
場
合
、
規
制
速
度
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
る

 
 

 
 

 

各
種
パ
ラ
メ
ー
タ
設
定
方
法
注

1  

· 
根
拠
に
基
づ
く
二
輪
車
の

P
C

U
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
根
拠
に
基
づ
く
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
パ
ラ
メ
ー
タ
（容
量
、
速
度
、
パ
ラ
メ
ー
タ
）
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
作
成
方
法
（
サ
ー
ビ
ス
道
路
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
リ
ン
ク
の
接
続
方
法
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
か
ら
駅
ノ
ー
ド
へ
の
接
続
方
法
、
指
標
作
成
方
法
）
が
根
拠
な

く
設
定
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

3
.
モ
デ
ル
に

基
づ
く
推
計
・

予
測
方
法

 

将
来
ゾ
ー
ン
指
標
（
人
口
、
産
業
構

造
、
土
地
利
用
、
所
得
階
層

 
等
）
の

算
定
方
法
注

1  

· 
発
生
集
中
モ
デ
ル
で
昼
間
人
口
ま
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
将
来
の
所
得
あ
る
い
は
自
動
車
保
有
別
が
推
計
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
特
定
地
域
の
将
来
人
口
密
度
が
極
め
て
高
い

 
 

 
 

 

· 
現
実
的
で
は
な
い
大
規
模
あ
る
い
は
極
め
て
高
密
度
な
開
発
計
画
を
想
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

平
均
値
法
・
数
え
上
げ
法
（
非
集
計
の

場
合
） 

· 
平
均
値
法
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
有
無
注

1  

· 
混
雑
に
よ
る
公
共
交
通
の
速
度
低
下
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
台
数
増
加
に
よ
る
渋
滞
悪
化
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
道
路
混
雑
に
よ
る
手
段
選
択
の
変
化
を
考
慮
し
た
繰
り
返
し
計
算
を
実
施
し
て
い
な
い

 
 

 
 

 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
収
束
条
件
注

1  
· 
収
束
計
算
の
条
件
が
不
明
確
で
、
収
束
し
て
い
な
い
ケ
ー
ス
で
も
収
束
判
定
を
し
て
い
る

 
 

 
 

 

ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
の
他

の
調
査
と
の
比
較
検
証

 
· 
ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
を
行
い
、
他
の
調
査
と
の
比
較
検
証
が
実
施
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

●
：ず
れ
の
主
要
な
要
因
と
考
え
ら
れ
る
、
◎
：
ず
れ
の
要
因
と
し
て
や
や
疑
わ
し
い
、
未
入
力
：ず
れ
の
要
因
と
想
定
さ
れ
な
い
、

N
：
デ
ー
タ
が
な
い
な
ど
で
不
明
、
■
：対
象
外

 

注
1
：
モ
デ
ル
開
発
者
で
な
い
、
デ
ー
タ
が
残
っ
て
い
な
い
場
合
は
判
別
不
可
、
注
２
：真
値
が
不
明
な
た
め
、
多
く
の
場
合
定
量
的
な
詳
細
な
検
証
は
で
き
な
い
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４） SITRAMP（ジャカルタ） 

予測結果のずれについて追加検証した結果、SITRAMPのモデルは発生集中量が過小、か

つ機関分担の二輪とバスの部分で乖離が生じており、発生集中と機関分担モデルの質が確

保できなかったと判断した。 

このため、ずれの構造要因分析では、発生集中と機関分担の段階における関連する項目に

ついて、報告書の記載から検証を行った。 

発生集中モデルは通常の重回帰モデルであり、home based/non-home basedは区別され、

かつ所得階層別さらに都市部／郊外部別に細かくモデルが構築されている。パラメータの t

値や符号も概ね問題ないが、一部、郊外部の Home-Based Other の中所得者層の集中モ

デルで符号がマイナスかつ t値も低いパラメータが見られた。ただし、これが発生集中量の過

小となる原因の全てになるとは考えにくい。TAZは行政の最小単位である Kelurahan/Desa

をベースに全部で336ゾーンが設定されており、ゾーンが細かく設定されていないことは見受

けられない。ナンバープレート登録機関の自動車登録台数と自動車税徴収機関の自動車台

数との乖離はあったが、PT 調査データの拡大係数において補正は行われていた。しかし世

帯の車両保有を予測するモデルの構築は行われていない。また、調査データの質を確保す

るために、様々な対策や手段が取られていた。 

また、社会経済指標の予測については、著しい経済成長および当時の社会問題にもなった

労働人口のジャカルタ首都圏への流入を背景に、就業者数は実際よりも多めの予測であっ

た一方、全体の人口や学生数については実際よりも過小の予測となっていた。しかし、実際

のデータを SITRAMP モデルに入力し直しても、発生トリップ数は実際の観測値を以前２割

ほど下回るものであった。そのため、予想を上回るモータリゼーションやモビリティの増大等

の外部要因により、発生集中モデルのパラメータ自体が異なってきたものと考えられる。ただ

し、世帯の自動車保有を直接予測するモデルを事前に構築し、発生集中モデルにも反映さ

せていれば、この乖離は多少小さくできたかも知れない。 

機関分担モデルについては、上層から順に動力／非動力系交通、公共／私的交通、二輪／

乗用車の連続二項選択モデルであったが、各段階で非集計モデルではなく分担率曲線が採

用されており、目的別、所得階層別、都市部／郊外部別に推計されているものの、特に動力

／非動力系交通の選択および二輪／乗用車の選択に関しては、（時間やコストに依存しない）

距離のみの関数となっている。 

このため、需要予測モデルに関しては、外部要因による影響を除けば、世帯の自動車保有を

直接モデルに組み込み予測していないこと、および時間やコストに敏感でない集計モデル

（分担率曲線）を使用していることが精度を落としている理由と判断された。 
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表
６

 
S

IT
R

A
M

P
の
検
証
例

 

 
 

項
目

 
ず
れ
の
要
因
と
判
定
さ
れ
る
事
例

 
判
定
結
果

 

発
 
分

 
手

 
配

 

1
.モ
デ
ル
作

成
方
法

 

適
切
な
モ
デ
ル
の
選
択

 
· 
長
期
計
画
策
定
時
ま
た
は
大
規
模
な
開
発
計
画
が
想
定
さ
れ
る
場
合
に
、
分
布
モ
デ
ル
に
重
力
モ
デ
ル
で
は
な
く
、
現
在
パ
タ
ー
ン
法
を
用
い
て
い
る
、
将
来
内
々
率
を
設
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
離
散
選
択
モ
デ
ル
が
使
用
さ
れ
て
い
な
い
（
例
：
分
担
率
曲
線
等
） 

 
 
●

 
 

モ
デ
ル
構
造
の
同
定
（
カ
テ
ゴ
リ
の
定

義
、
選
択
肢
、
説
明
変
数
候
補
） 

· 
手
段
選
択
モ
デ
ル
や
配
分
段
階
で
車
種
区
分
が
多
す
ぎ
る
／
少
な
す
ぎ
る
（
例
：主
に
利
用
さ
れ
て
い
る
オ
ー
ト
バ
イ
が
区
分
さ
れ
て
い
な
い
） 

 
 

 
 

· 
N

o
n

-H
o
m

e-
B

as
ed
の
目
的
が
１
つ
に
ま
と
め
ら
れ
て
い
る
、
目
的
別
に
な
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
H

o
m

e-
B

as
ed

/ 
N

o
n

-H
o
m

e 
B

as
ed
の
別
が
手
段
選
択
モ
デ
ル
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
各
段
階
で
所
得
階
層
か
自
動
車
保
有
を
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
◎

 
 

 
 

パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
モ
デ
ル
採
用
基

準
（
適
合
度
指
標
や
、
説
明
変
数
の
選

択
）
注

1  

· 
パ
ラ
メ
ー
タ
推
定
時
の
適
合
度
指
標
（
重
相
関
係
数
、
尤
度
、
的
中
率
、

t
値
な
ど
）が
低
す
ぎ
る
、
ま
た
は
パ
ラ
メ
ー
タ
の
符
号
条
件
が
逆
で
あ
る

 
◎

 
 

 
 

· 
多
重
共
線
性
の
疑
い
が
あ
る

 
 

 
 

 

· 
複
数
の
説
明
変
数
候
補
の
う
ち
、

t
値
の
低
い
説
明
変
数
を
採
用
し
て
い
る

 
◎

 
 

 
 

· 
手
段
選
択
で
交
通
政
策
の
評
価
に
必
要
な
説
明
変
数
が
な
い
（
例
：
所
要
時
間
で
は
な
く
距
離
が
利
用
さ
れ
て
い
る
）

 
 

 
●

 
 

解
析
解
像
度
（詳
細
さ
）
と
バ
ラ
ン
ス

 

· 
一
部
の
幹
線
道
路
が
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
を
用
い
て
配
分
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
対
象
地
域
の

T
A

Z
が
区
よ
り
大
き
い
、
ま
た
は
都
心
部
の

T
A

Z
が
細
か
く
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
ゾ
ー
ン
と
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
の
バ
ラ
ン
ス
が
悪
い

 
 

 
 

 

· 
T

D
M
等
の
時
間
帯
が
大
き
く
影
響
す
る
施
策
が
想
定
さ
れ
て
い
る
が
日
交
通
量
で
推
計
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

2
.モ
デ
ル
の

入
力
値

 

交
通
調
査
結
果
の
質
注

2  
· 
既
存
統
計
と
の
乖
離
が
見
ら
れ
る
が
、
補
正
が
な
さ
れ
な
か
っ
た

 
 

 
 

 

· 
調
査
実
施
時
に
不
正
等
の
報
告
が
多
い
が
そ
の
対
策
が
な
さ
れ
て
い
な
か
っ
た

 
 

 
 

 

既
存
統
計
デ
ー
タ
・
予
測
値

 

· 
古
く
に
実
施
さ
れ
た
セ
ン
サ
ス
と
経
年
の
住
民
登
録
等
の
人
口
統
計
デ
ー
タ
が
あ
る
が
、
双
方
を
利
用
し
た
検
証
、
補
正
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
政
治
的
に
決
め
ら
れ
た
自
治
体
の
将
来
人
口
予
測
値
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
国
家
目
標
等
の
野
心
的
な
一
人
当
た
り

G
D

P
の
目
標
値
を
予
測
値
と
し
て
利
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
ナ
ン
バ
ー
プ
レ
ー
ト
登
録
機
関
の
自
動
車
登
録
台
数
と
自
動
車
輸
入
や
自
動
車
税
徴
収
機
関
の
自
動
車
台
数
に
齟
齬
が
あ
る
が
検
証
を
行
っ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

L
O

S
デ
ー
タ
の
算
出
方
法
注

1  

· 
明
確
な
根
拠
な
く
ダ
ミ
ー
変
数
が
設
定
さ
れ
て
い
る
（例
：「
郊
外
部
」
ダ
ミ
ー

 
等
） 

 
 

 
 

· 
手
段
選
択
で
、
［
配
分
結
果
／
最
短
経
路
探
索
／
実
測
旅
行
時
間
デ
ー
タ
／
回
答
デ
ー
タ
／
距
離
の
み
］
の
う
ち
、
規
制
速
度
に
よ
る
最
短
経
路
探
索
、
回
答
デ
ー
タ
、
距
離
の
み
を
用
い

て
L
O

S
デ
ー
タ
を
作
成
し
て
い
る

 
 

 
 

 

· 
手
段
選
択
で
車
種
別
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
な
い

 
 

 
◎

 
 

· 
配
分
結
果
を
用
い
る
場
合
、
規
制
速
度
で

L
O

S
デ
ー
タ
を
算
出
し
て
い
る

 
 

 
 

 

各
種
パ
ラ
メ
ー
タ
設
定
方
法
注

1  

· 
根
拠
に
基
づ
く
二
輪
車
の

P
C

U
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
根
拠
に
基
づ
く
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
パ
ラ
メ
ー
タ
（容
量
、
速
度
、
パ
ラ
メ
ー
タ
）
が
設
定
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
配
分
ネ
ッ
ト
ワ
ー
ク
デ
ー
タ
の
作
成
方
法
（
サ
ー
ビ
ス
道
路
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
リ
ン
ク
の
接
続
方
法
、
ゾ
ー
ン
セ
ン
ト
ロ
イ
ド
か
ら
駅
ノ
ー
ド
へ
の
接
続
方
法
、
指
標
作
成
方
法
）
が
根
拠
な

く
設
定
さ
れ
て
い
る

 
 

 
 

 

3
.
モ
デ
ル
に

基
づ
く
推
計
・

予
測
方
法

 

将
来
ゾ
ー
ン
指
標
（
人
口
、
産
業
構

造
、
土
地
利
用
、
所
得
階
層

 
等
）
の

算
定
方
法
注

1  

· 
発
生
集
中
モ
デ
ル
で
昼
間
人
口
ま
で
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
将
来
の
所
得
あ
る
い
は
自
動
車
保
有
が
推
計
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
特
定
地
域
の
将
来
人
口
密
度
が
極
め
て
高
い

 
 

 
 

 

· 
現
実
的
で
は
な
い
大
規
模
あ
る
い
は
極
め
て
高
密
度
な
開
発
計
画
を
想
定
し
て
い
る

 
 

 
 

 

平
均
値
法
・
数
え
上
げ
法
（
非
集
計
の

場
合
） 

· 
平
均
値
法
を
採
用
し
て
い
る

 
 

 
 

 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
有
無
注

1  

· 
混
雑
に
よ
る
公
共
交
通
の
速
度
低
下
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
公
共
交
通
台
数
増
加
に
よ
る
渋
滞
悪
化
が
考
慮
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

· 
道
路
混
雑
に
よ
る
手
段
選
択
の
変
化
を
考
慮
し
た
繰
り
返
し
計
算
を
実
施
し
て
い
な
い

 
 

 
 

 

複
数
段
階
の
モ
デ
ル
を
組
み
合
わ
せ

た
繰
り
返
し
計
算
の
収
束
条
件
注

1  
· 
収
束
計
算
の
条
件
が
不
明
確
で
、
収
束
し
て
い
な
い
ケ
ー
ス
で
も
収
束
判
定
を
し
て
い
る

 
 

 
 

 

ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
の
他

の
調
査
と
の
比
較
検
証

 
· 
ス
ク
リ
ー
ン
ラ
イ
ン
調
査
結
果
等
を
行
い
、
他
の
調
査
と
の
比
較
検
証
が
実
施
さ
れ
て
い
な
い

 
 

 
 

 

●
：ず
れ
の
主
要
な
要
因
と
考
え
ら
れ
る
、
◎
：
ず
れ
の
要
因
と
し
て
や
や
疑
わ
し
い
、
未
入
力
：ず
れ
の
要
因
と
想
定
さ
れ
な
い
、

N
：
デ
ー
タ
が
な
い
な
ど
で
不
明
、
■
：対
象
外

 

注
1
：
モ
デ
ル
開
発
者
で
な
い
、
デ
ー
タ
が
残
っ
て
い
な
い
場
合
は
判
別
不
可
、
注
２
：真
値
が
不
明
な
た
め
、
多
く
の
場
合
定
量
的
な
詳
細
な
検
証
は
で
き
な
い
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1 サンプル数縮減の影響の検証 

近年、都市交通 M/P 調査の調査期間の短縮、調査費用の縮減が求められているが、仮

に既存 PT 調査から、より少ないサンプル数で需要予測を行った場合のモデルへの影響

を分析する。すなわち、既存 PT 調査結果を用いてランダムにサンプルを抽出（世帯シリ

アル番号を奇数及び偶数グループに分離）して奇数と偶数のデータセットを作成し、これ

を用いて四段階推定法の各モデルを再推定、各モデル、及びモデルのアウトプットの比

較を行う。なお、対象とする案件は、MMUTIS（マニラ）と SITRAMP（ジャカルタ）とした。な

お、検証する項目は、①目的別トリップ発生数の比較、②分布交通量の比較、③交通手

段分担推計結果の比較、④交通量配分結果の比較とした。 

 

1.1 MMUTISデータ（マニラ）によるサンプル数縮減の分析 

MMUTIS は 1996 年に行われたマスタープラン調査で、マニラ都市圏を対象に 1996 年に

実施した 5 万世帯の PT 調査結果を活用（サンプルレート 2.5%）して需要予測モデルが構

築された。サンプル数縮減の検証では、MMUTIS で構築された四段階推計法の集計モデ

ルと同様の方法でモデルを構築した。ただし、パラメータ推計に用いられた元データが入

手困難だったため、HIS データのそのままのデータベースを用いてパラメータ推定を行っ

た。このため、パラメータ推計精度は低いが、偶数奇数データに分け、両者を比較するに

あたっては特に問題ないものと考えて分析を行った。 

 

1.1.1 作業工程 

需要モデリングのワークフローは、以下の手順で構成される。 

各世帯に番号を付け、奇数および偶数に基づいて 2 つのデータセットを作成し、そのデー

タセットを完全なデータセットに拡大する。 

輸送ネットワークは MMUTIS で使用された 1996年で想定されたシナリオネットワークとす

る。 

交通手段分担モデルの開発は、分割データセットを使用し、MMUTIS モデルとは異なる新

しい交通手段分担モデルを構築した。 

トリップ分布は、2つのデータセットから、各データセットの結果を比較する。 

 

 

  



   

2 

 

 

図 １ 2つのデータセットのための移動需要予測プロセス 

 

1.1.2 偶数奇数のデータセットの作成 

MMUTIS HISデータから世帯番号を無作為に付け、2つのデータセットを作成した。分割は

奇数（Even Dataset）と偶数（Odd Dataset）により行われ、社会経済データは、統計資料を

基に作成し、最終的に統計資料を用いて、トリップ合計量に合わせる拡大係数を算出した。

なお、偶数奇数データによりサンプル数が半分になるため、拡大係数を二倍として作成した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 ２ MMUTISパーソンデータの 2つのデータセットへの分割 

  

Person Trip Data 

Odd Person Data Based on HH Number Even Person Data Based on HH Number 

Data Obtained x Expansion Factor x 2 

 

Data Obtained x Expansion Factor x 2 

 

HIS Data 
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1.1.3 ゾーンシステム 

推計範囲は 94ゾーンがメトロマニラ、77ゾーンが周辺ゾーンとする 171ゾーンであり、10ゾ

ーンは空港や港湾施設、及び外部ゾーンとなっている。 

 

図 ３ ゾーンシステム 

 

1.1.4 ネットワークデータ 

調査範囲のネットワークは道路ネットワークと鉄道ネットワークから成り、現況を 1996 年

とされた。将来ネットワークは 2015 年を目標として次図のように計画されたが、実際の

2015年では、鉄道網の形成は実現されず、高速道路の多くも 2015年には建設されていな

い状況で、2015年以降、新設高速道路や鉄道建設が検討され始めた状況である。 
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図 ４  鉄道・道路計画図 

  

Expressway (Proposed) 
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1.1.5 サンプル数縮減の検証 

(1) 目的別トリップ発生量の比較 

 基本概念 

トリップ目的別、自動車保有有無別に回帰モデル式を構築している。自動車保有の有無

によりトリップ生成率が異なることを考慮したモデルとなっている。また、業務、私事につい

ては、Home-Base、NonHomeBase トリップで分けてモデルを構築している。 

 

Generation: G𝑖 = ∑ 𝑎𝑘 ∙ 𝑥𝑘𝑖𝑘 + 𝐶 

Attraction: A𝑗 = ∑ 𝑏𝑘 ∙ 𝑥𝑘𝑗𝑘 +𝐷 

Where, 

 𝑥𝑘𝑖: ゾーン iの説明変数 

 𝑥1𝑖 : 人口 

 𝑥2𝑖 : 従業人口 

 𝑥3𝑖 : 就業人口 

 𝑥4𝑖 : 自動車保有人口 

 𝑥5𝑖 : 自動車非保有人口 

 𝑥6𝑖 : 従学人口 

 𝑥7𝑖 : 第三次従業人口 

 𝑥8𝑖 : 第三次就業人口 

 𝑎𝑘、𝑏𝑘 : パラメータ 

 C, D: 定数 

 

トリップ目的別自動車保有別発生集中モデルを偶数、奇数データごとで構築し、モデルの

比較を行った。なお、実際のモデル構築に使われたデータは入手が困難だったため、HIS

データをそのまま使用して推計した。その結果、全体的に Non-Home Basedの Private と 

Business で相関係数が低い傾向となり、偶数奇数別のパラメータを見ると多少違いがみ

られた。 
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表 １ 偶数データによる推計結果（Non Car Owner） 

Category 
Trip 

Purpose 
Linear Regression Model F-Value R2 

Noncar 

Owner 

To-home 
G= 177.6730   -0.0169 X2 + 0.0021 X5 + 0.0293 X8       10.52 0.303 

A= 106.3666   -0.0227 X2 + 0.0052 X5 + 0.0427 X8       35.57 0.505 

To-work 
G= 42.7496   -0.0043 X2 + 0.0008 X5 + 0.0088 X8       21.44 0.413 

A= 74.9401   -0.0007 X3                   1.77 0.075 

To-

school 

G= 39.8721   -0.0001 X1 + 0.0171 X5   -0.010 X6 +   0.01  X8 35.65 0.561 

A= 59.0233   -0.0051 X2 + 0.0003 X5 + 0.0096 X8       8.18 0.270 

Business 

(home-

based) 

(nonhome

-based) 

G= 14.0841   -0.0025 X2 + 0.0003 X5 + 0.0046 X8       23.94 0.433 

A= 21.0489 + 0.0004 X8                   4.01 0.112 

G= 17.7237   -0.0006 X4                   3.00 0.097 

A= 17.5457   -0.0006 X4                   2.16 0.083 

Private 

(home-

based) 

(nonhome

-based) 

G= 22.8059   -0.0023 X1 + 0.0113 X5 + 0.0035 X8       41.35 0.533 

A= 27.5206   -0.0047 X2 + 0.0007 X5 + 0.0083 X8       10.31 0.300 

G= 13.7086 + 0.0001 X1   0.000 X4   0.000 X6       1.68 0.126 

A= 13.7306   -0.0007 X4                   2.32 0.086 

 

表 ２ 偶数データによる推計結果（Car Owner） 

Category 
Trip 

Purpose 
Linear Regression Model F-Value R2 

Car Owner 

To-

home 

G= 27.2842 + 0.0018 X4                   6.17 0.139 

A= 20.1131   -0.0046 X2 + 0.0053 X4 + 0.0067 X8       27.32 0.456 

To-work 
G= 7.2396   -0.0013 X2 + 0.0020 X4 + 0.0018 X8       23.60 0.430 

A= 13.4139   0.0000 X1                   3.87 0.110 

To-

school 

G= 7.3015   -0.0010 X2 + 0.0019 X8             19.91 0.336 

A= 9.2136 + 0.0009 X4                   9.78 0.174 

Business 

(home-

based) 

(nonhom

e-based) 

G= 3.3399 + 0.0003 X4   0.0000 X8             4.17 0.161 

A= 4.2476   -0.0001 X5                   3.55 0.106 

G= 3.1196   -0.0004 X5 + 0.0001 X6             8.20 0.223 

A= 3.0927   -0.0004 X5 + 0.0002 X6             7.56 0.215 

Private 

(home-

based) 

(nonhom

e-based) 

G= 4.2318   -0.0008 X2 + 0.0010 X4 + 0.0011 X8       22.01 0.418 

A= 4.0723   -0.0008 X2 + 0.0009 X4 + 0.0012 X8       14.22 0.347 

G= 2.4463 + 0.0001 X1   0.000 X5   0.000 X6       7.70 0.263 

A= 1.6781 + 0.0001 X4                   2.85 0.095 
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表 ３ 奇数データによる推計結果（Non Car Owner） 

Category 
Trip 

Purpose 
Linear Regression Model 

F-

Value 
R2 

Noncar 

Owner 

To-home 
G= 179.747   -0.014 X2 + 0.001 X5 + 0.025 X8       7.82 0.264 

A= 111.127   -0.010 X1   -0.011 X2 + 0.053 X5 + 0.032 X8 38.19 0.574 

To-work 
G= 35.521   -0.004 X1   -0.003 X2 + 0.020 X5 + 0.010 X8 45.41 0.607 

A= 75.065   -0.001 X3                   1.37 0.066 

To-school 
G= 36.358   -0.001 X1 + 0.024 X5   -0.009 X6 + 0.007 X8 51.97 0.633 

A= 58.117   -0.004 X1 + 0.019 X5 + 0.005 X8       19.57 0.398 

Business 

(home-

based) 

(nonhome-

based) 

G= 11.472   -0.001 X1   -0.002 X2 + 0.007 X5 + 0.005 X8 42.42 0.594 

A= 77.031 + 0.005 X1   -0.004 X2   -0.014 X6 + 0.009 X8 8.91 0.321 

G= 15.934 + 0.000 X8                   0.04 0.011 

A= 15.951 + 0.000 X8                   0.02 0.008 

Private 

(home-

based) 

(nonhome-

based) 

G= 17.760   -0.002 X1   -0.004 X2 + 0.013 X5 + 0.009 X8 54.18 0.641 

A= 35.921   0.000 X1 + 0.001 X2 + 0.000 X8       4.53 0.168 

G= 13.628   0.000 X4   0.000 X6             2.43 0.124 

A= 13.812   0.000 X4   0.000 X6             1.25 0.089 

 

表 ４ 奇数データによる推計結果（Car Owner） 

Category Trip Purpose Linear Regression Model 
F-

Value 
R2 

Noncar 

Owner 

To-home 
G= 179.747   -0.014 X2 + 0.001 X5 + 0.025 X8       7.82 0.264 

A= 111.127   -0.010 X1   -0.011 X2 + 0.053 X5 + 0.032 X8 38.19 0.574 

To-work 
G= 35.521   -0.004 X1   -0.003 X2 + 0.020 X5 + 0.010 X8 45.41 0.607 

A= 75.065   -0.001 X3                   1.37 0.066 

To-school 
G= 36.358   -0.001 X1 + 0.024 X5   -0.009 X6 + 0.007 X8 51.97 0.633 

A= 58.117   -0.004 X1 + 0.019 X5 + 0.005 X8       19.57 0.398 

Business 

(home-

based) 

(nonhome-

based) 

G= 11.472   -0.001 X1   -0.002 X2 + 0.007 X5 + 0.005 X8 42.42 0.594 

A= 77.031 + 0.005 X1   -0.004 X2   -0.014 X6 + 0.009 X8 8.91 0.321 

G= 15.934 + 0.000 X8                   0.04 0.011 

A= 15.951 + 0.000 X8                   0.02 0.008 

Private 

(home-

based) 

(nonhome-

based) 

G= 17.760   -0.002 X1   -0.004 X2 + 0.013 X5 + 0.009 X8 54.18 0.641 

A= 35.921   0.000 X1 + 0.001 X2 + 0.000 X8       4.53 0.168 

G= 13.628   0.000 X4   0.000 X6             2.43 0.124 

A= 13.812   0.000 X4   0.000 X6             1.25 0.089 

 

 推計結果の検証 

データを偶数/奇数で構築したモデルを用いて、目的別トリップを推計した。その結果、偶

数、奇数のデータセットで違いはほとんど見られなかった。差の大きいトリップ目的は

Non-Home Based の Private と Business で 1.05～1.06 となった。交差検証について行っ

た結果、サンプル数が多い Home などの目的は殆ど差異が無かったが、Home-Based-

Business で大きな差異があった。これは実際にモデル構築されたデータではなく、HIS デ

ータをそのまま用いているためと考えられる他、サンプル数が少ないことが原因と考えら

れる。 
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表 ５ 目的別トリップ発生数の比較 

Home Based Trip 

Purpose 

No. of Observed Trips  No. of Synthesized Trips Synthesized/Observed 

Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

Full 

Dataset 

Odd Dataset Even Dataset Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

To Home 167,857 164,933 166,395 168,393 165,471 1.00 1.00 

To Work 52,998 53,183 53,091 53,538 53,726 1.01 1.01 

To School 58,363 59,999 59,181 58,871 60,509 1.01 1.01 

Home-Based Business 17,833 47,800 32,817 18,348 48,317 1.03 1.01 

Non-Home-Based 

Business 

11,323 11,347 11,335 11,868 11,890 1.05 1.05 

Home-Based Private 31,861 32,298 32,080 32,381 32,821 1.02 1.02 

Non-Home-Based 

Private 

8295 8261 8,278 8,819 8,786 1.06 1.06 

Total 348,530 377,821 363,176 352,218 381,520 1.01 1.01 

 

表 ６ 目的別トリップ発生数の交差検証 

Home Based Trip 

Purpose 

No. of Observed Trips  No. of Synthesized Trips Cross Validation 

Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

Full 

Dataset 
Odd Dataset Even Dataset 

Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

To Home 167,857 164,933 166,395 168,393 165,471 1.02 0.99 

To Work 52,998 53,183 53,091 53,538 53,726 1.01 1.01 

To School 58,363 59,999 59,181 58,871 60,509 0.98 1.04 

Home-Based Business 17,833 47,800 32,817 18,348 48,317 0.38 2.71 

Non-Home-Based 

Business 
11,323 11,347 11,335 11,868 11,890 1.05 1.05 

Home-Based Private 31,861 32,298 32,080 32,381 32,821 1.00 1.03 

Non-Home-Based 

Private 
8295 8261 8,278 8,819 8,786 1.07 1.06 

Total 348,530 377,821 363,176 352,218 381,520 0.93 1.09 

 

 

(2) 分布交通量モデル 

 基本概念 

MMUTIS の分布交通量モデルは、内々、内外モデルに分かれている。なお、実際のモデル

には修正係数などの設定があることを確認したが、今回は偶数奇数の比較に着眼するた

め、トリップ補正率の考慮はしないこととした。 

内々トリップはトリップ発生集中トリップを計算後、調査結果に基づいて構築された以下の

モデルで計算される。 

 𝑇𝑖𝑖 = 𝑐 ∙ 𝐺𝑖
𝛼 ∙ 𝐴𝑖

𝛽
 

  𝑇𝑖𝑖 ：ゾーン iの内々トリップ 
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  𝐺𝑖 ：ゾーン iの発生トリップ 

  𝐴𝑖 ：ゾーン iの集中トリップ 

  𝛼, 𝛽：パラメータ 

  𝐶：定数 

   

内外モデルは、以下の Voorhees型の重力モデルで構築されている。 

 𝑇𝑖𝑗 = 𝐺𝑖 (𝐴𝑗 /𝐷𝑖𝑗
𝛽
)/∑ (𝐴𝑘 /𝐷𝑖𝑘

𝛽
)𝑘  

  𝑇𝑖𝑗 ：ゾーン ij間のトリップ 

  𝐺𝑖 ：ゾーン iの発生トリップ 

  𝐴𝑗 ：ゾーン iの集中トリップ 

  𝐷𝑖𝑗 ：ゾーン ij間のインピーダンス 

  𝛽：パラメータ 

 

 交通解析ゾーン(TAZ)間 ODの一部比較 

偶数、奇数データを用いて、TAZ間での OD表の比較を行った。その結果、モデル構築で

使われたデータを用いていないことも影響し、個別の ODで見ると明らかに乖離が大きく、

ほとんどの ODで Odd/Evenの値が 0.8未満、1.2以上を示した。乖離の大きいところでは

100 倍以上になっている OD もあり、サンプル数の大きさに依存していることが見て取れ

る。郊外と都市部での比較では、郊外の方がばらつきが大きく、トリップの小さい OD で差

が大きい傾向が多くみられる特徴があった。 

 

表 ７ TAZ 間 OD 比較（都市部） 

 

Odd 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

1 22603 4042 2324 700 1221 259 160 216 1474 3720 735 2505 321 529 85

2 5901 35155 4685 35 1246 0 0 218 1849 2055 859 815 19 1632 0

3 1058 2493 20956 576 1505 103 0 258 795 163 289 119 63 320 57

4 811 146 556 6429 662 134 149 122 171 288 114 0 145 0 0

5 887 1158 1634 412 19365 865 0 1543 1008 65 844 0 48 320 237

6 107 48 0 65 1858 14477 354 856 502 197 103 0 110 207 126

7 0 28 0 53 280 673 2119 491 0 238 182 0 0 36 177

8 166 236 409 0 2547 670 109 6135 879 316 389 157 329 454 810

9 2369 1751 1614 434 1588 445 0 448 16792 1136 817 1447 1116 831 1503

10 2596 1310 549 53 715 411 0 51 1394 13381 676 1634 423 453 20

11 1150 658 539 89 934 1091 67 256 690 1120 1454 217 548 571 158

12 1910 476 0 160 137 72 0 45 1730 1140 139 1817 291 0 0

13 236 264 58 92 641 412 0 32 990 333 81 226 740 331 519

14 1024 1067 755 94 415 611 84 819 1055 909 117 73 374 3405 672

15 267 111 67 43 378 453 0 329 572 51 0 59 133 262 2838
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Even 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

1 23201 5354 1011 716 924 169 55 189 2208 3009 1265 1984 218 964 267

2 4493 35135 2604 254 1382 0 28 236 1811 1215 784 535 211 741 58

3 2153 5012 20623 556 1538 0 0 438 1603 478 344 0 111 606 122

4 700 78 441 6817 381 65 0 0 444 53 190 160 92 94 43

5 1309 1264 1457 302 19443 1733 351 2627 1717 633 886 137 510 367 355

6 181 0 103 134 822 14607 638 624 420 337 994 102 351 667 489

7 160 0 0 96 0 324 1077 109 0 0 97 0 0 84 19

8 278 218 299 71 1571 843 356 6367 405 102 288 45 0 569 331

9 1409 1933 840 190 914 459 54 835 17089 1361 798 1698 562 798 514

10 3506 2160 163 288 107 212 238 279 1207 13196 1120 1223 296 1040 51

11 995 639 231 114 423 45 245 288 744 844 1478 109 393 596 0

12 2376 634 119 0 53 0 0 157 1501 1826 174 1665 292 124 105

13 300 19 63 112 48 110 0 346 1315 512 206 291 947 240 179

14 428 1724 379 0 301 293 36 860 1773 275 223 0 776 2757 205

15 94 275 57 0 209 126 132 778 1503 68 160 0 389 680 3023

Odd/Even 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

1 0.97 0.75 2.30 0.98 1.32 1.53 2.91 1.14 0.67 1.24 0.58 1.26 1.47 0.55 0.32

2 1.31 1.00 1.80 0.14 0.90 0.00 0.00 0.92 1.02 1.69 1.10 1.52 0.09 2.20 0.00

3 0.49 0.50 1.02 1.04 0.98 103.00 0.00 0.59 0.50 0.34 0.84 119.00 0.57 0.53 0.47

4 1.16 1.87 1.26 0.94 1.74 2.06 149.00 122.00 0.39 5.43 0.60 0.00 1.58 0.00 0.00

5 0.68 0.92 1.12 1.36 1.00 0.50 0.00 0.59 0.59 0.10 0.95 0.00 0.09 0.87 0.67

6 0.59 48.00 0.00 0.49 2.26 0.99 0.55 1.37 1.20 0.58 0.10 0.00 0.31 0.31 0.26

7 0.00 28.00 0.00 0.55 280.00 2.08 1.97 4.50 0.00 238.00 1.88 0.00 0.00 0.43 9.32

8 0.60 1.08 1.37 0.00 1.62 0.79 0.31 0.96 2.17 3.10 1.35 3.49 329.00 0.80 2.45

9 1.68 0.91 1.92 2.28 1.74 0.97 0.00 0.54 0.98 0.83 1.02 0.85 1.99 1.04 2.92

10 0.74 0.61 3.37 0.18 6.68 1.94 0.00 0.18 1.15 1.01 0.60 1.34 1.43 0.44 0.39

11 1.16 1.03 2.33 0.78 2.21 24.24 0.27 0.89 0.93 1.33 0.98 1.99 1.39 0.96 158.00

12 0.80 0.75 0.00 160.00 2.58 72.00 0.00 0.29 1.15 0.62 0.80 1.09 1.00 0.00 0.00

13 0.79 13.89 0.92 0.82 13.35 3.75 0.00 0.09 0.75 0.65 0.39 0.78 0.78 1.38 2.90

14 2.39 0.62 1.99 94.00 1.38 2.09 2.33 0.95 0.60 3.31 0.52 73.00 0.48 1.24 3.28

15 2.84 0.40 1.18 43.00 1.81 3.60 0.00 0.42 0.38 0.75 0.00 59.00 0.34 0.39 0.94
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表 ８ TAZ 間 OD 比較（郊外部） 

 

 

 

 

Odd 256 257 258 259 260 261 262 263 264 265 266 267 268 269 270

256 17439 0 180 0 0 0 111 320 0 0 0 0 0 0 0

257 0 35894 8552 483 0 593 4373 137 188 0 0 0 198 422 0

258 417 1621 59437 0 0 164 3333 139 180 500 250 82 0 139 0

259 0 0 0 71492 1668 585 193 0 0 0 0 0 0 138 0

260 0 0 0 697 28984 203 0 0 0 0 0 0 0 0 0

261 0 603 660 634 1014 56809 1755 0 174 168 167 228 0 344 0

262 0 782 1177 0 178 3275 41488 180 1703 70 528 0 0 158 0

263 0 0 0 0 0 0 0 25157 0 0 84 82 0 662 0

264 0 0 139 0 0 0 493 114 21897 1094 1583 480 148 487 0

265 0 0 185 0 0 292 240 0 1561 20149 167 171 0 232 0

266 0 139 75 0 0 198 297 477 3141 0 20488 1252 66 2906 0

267 0 81 48 0 0 0 0 0 293 70 678 29468 649 2407 52

268 0 78 0 0 0 0 0 180 0 0 333 1204 23395 1044 0

269 0 455 139 0 106 485 0 1979 1370 688 2104 3037 254 83783 1122

270 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3462 9769

Even 256 257 258 259 260 261 262 263 264 265 266 267 268 269 270

256 17478 0 572 214 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

257 0 35894 1621 0 0 603 782 0 0 0 139 81 78 455 0

258 180 8336 59531 0 0 584 921 0 139 185 75 48 0 139 0

259 0 320 0 71367 697 690 0 0 0 0 0 0 0 0 0

260 0 0 0 1668 28996 1066 178 0 0 0 0 0 0 0 0

261 0 593 164 585 297 57038 3301 0 58 292 131 0 0 507 0

262 111 4233 3517 193 0 1894 41819 0 420 240 297 0 0 0 0

263 320 137 347 0 0 0 180 25337 114 0 477 0 180 2342 0

264 0 260 180 0 0 174 1819 0 21412 1843 3038 234 80 1422 0

265 0 0 414 0 0 58 194 0 1153 20188 0 70 0 688 0

266 0 0 398 0 0 167 528 84 1623 81 20678 678 251 2082 0

267 0 0 55 0 0 228 0 82 414 171 1324 28777 1399 3025 0

268 0 198 0 0 0 0 71 0 321 0 131 996 22995 336 0

269 0 338 139 138 0 290 158 662 423 232 2782 2328 1226 83694 3600

270 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52 0 970 9849

Odd/Even 256 257 258 259 260 261 262 263 264 265 266 267 268 269 270

256 1.00 0.00 0.31 0.00 0.00 0.00 111.00 320.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

257 0.00 1.00 5.28 483.00 0.00 0.98 5.59 137.00 188.00 0.00 0.00 0.00 2.54 0.93 0.00

258 2.32 0.19 1.00 0.00 0.00 0.28 3.62 139.00 1.29 2.70 3.33 1.71 0.00 1.00 0.00

259 0.00 0.00 0.00 1.00 2.39 0.85 193.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 138.00 0.00

260 0.00 0.00 0.00 0.42 1.00 0.19 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

261 0.00 1.02 4.02 1.08 3.41 1.00 0.53 0.00 3.00 0.58 1.27 228.00 0.00 0.68 0.00

262 0.00 0.18 0.33 0.00 178.00 1.73 0.99 180.00 4.05 0.29 1.78 0.00 0.00 158.00 0.00

263 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.99 0.00 0.00 0.18 82.00 0.00 0.28 0.00

264 0.00 0.00 0.77 0.00 0.00 0.00 0.27 114.00 1.02 0.59 0.52 2.05 1.85 0.34 0.00

265 0.00 0.00 0.45 0.00 0.00 5.03 1.24 0.00 1.35 1.00 167.00 2.44 0.00 0.34 0.00

266 0.00 139.00 0.19 0.00 0.00 1.19 0.56 5.68 1.94 0.00 0.99 1.85 0.26 1.40 0.00

267 0.00 81.00 0.87 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.71 0.41 0.51 1.02 0.46 0.80 52.00

268 0.00 0.39 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 180.00 0.00 0.00 2.54 1.21 1.02 3.11 0.00

269 0.00 1.35 1.00 0.00 106.00 1.67 0.00 2.99 3.24 2.97 0.76 1.30 0.21 1.00 0.31

270 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 3.57 0.99
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 トリップ市県間分布構成比の比較 

トリップ市県間分布交通量の構成比を偶数、奇数のデータセットで比較した。その結果、

個別 OD 間交通量では大きな乖離が見られているが、県間での分布交通量を集計すると

構成比率の差分は 1ポイント未満を示しており、ほとんど差が見られなかった。 

 

 

 

表 ９ トリップ市県間分布構成比の比較 

 

 

 

 

(3) 機関分担モデル 

 基本概念 

機関分担モデルは、MMUTIS報告書を参考に下記の多段階 2項選択モデルとした。 

 

表 １０ 機関分担パラメータ推定結果 

手段  

徒歩トリッ

プ 

G(W)i=WGiGi 
 ゾーン i の徒歩率：Wgi 

 ゾーン i の発生量：Gi 

私的トリッ

プ  

G(PR)i=(aXi+c)Gi*0.01 
 ゾーン i の自動車保有世帯割合：Xi 
 a：Coefficient 
 c：Constant 

Odd Metro ManilaBulacan Rizal Cavite Laguna Other Total

Metro Manila 70.0% 0.9% 0.1% 1.5% 0.2% 1.3% 73.8%

Bulacan 1.1% 7.9% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 9.2%

Rizal 0.1% 0.0% 0.8% 0.0% 0.0% 0.0% 0.9%

Cavite 1.6% 0.1% 0.0% 9.8% 0.2% 0.1% 11.8%

Laguna 0.2% 0.0% 0.0% 0.1% 1.7% 0.0% 2.0%

Other 1.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.9% 2.2%

Total 74.0% 9.0% 1.0% 11.7% 2.1% 2.3% 100.0%

Even Metro ManilaBulacan Rizal Cavite Laguna Other Total

Metro Manila 70.0% 1.0% 0.1% 1.6% 0.2% 1.2% 74.0%

Bulacan 0.9% 7.9% 0.0% 0.1% 0.0% 0.0% 9.0%

Rizal 0.1% 0.0% 0.8% 0.0% 0.0% 0.0% 0.9%

Cavite 1.5% 0.2% 0.0% 9.9% 0.1% 0.0% 11.7%

Laguna 0.2% 0.0% 0.0% 0.2% 1.7% 0.0% 2.1%

Other 1.3% 0.0% 0.0% 0.1% 0.0% 1.0% 2.3%

Total 73.8% 9.2% 0.9% 11.8% 2.0% 2.2% 100.0%

Odd-Even Metro ManilaBulacan Rizal Cavite Laguna

Metro Manila 0.0% -0.1% 0.0% -0.1% 0.0%

Bulacan 0.2% 0.0% 0.0% 0.1% 0.0%

Rizal 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Cavite 0.1% -0.1% 0.0% 0.0% 0.0%

Laguna 0.0% 0.0% 0.0% -0.1% 0.0%
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公共交通

トリップ 

G(PU)i= Gi- G(W)i- G(PR)i 

 

 

 推計結果 

偶数、奇数データセットを用いて推定したパラメータを比較した。その結果、Odd/Even の値

は最小で 0.827、最大で 1.427で推移しており、比較的大きな差が見られた。しかし、それ以

外の多くのパラメータは比較的近い値を得られており、比率でほとんど 0.9-1.1 の間に収ま

っている結果を得た。また、これらのパラメータを用いて手段別交通量を推計したところ、

Odd/Even の比率は 99.2%～105.8%を示しており、平均的にはほとんど差が見られない状況

となっている。 

 

表 １１ 交通手段分担パラメータ推定結果 

  

Odd Dataset Even Dataset Odd/Even 

Walk Mean 

Rate 
Coefficient Constant 

Walk Mean 

Rate 
Coefficient Constant 

Walk Mean 

Rate 
Coefficient Constant 

To home 0.184 0.291 24.952 0.177 0.296 24.730 1.043 0.982 1.009 

To work 0.140 0.749 11.567 0.144 0.689 13.551 0.971 1.088 0.854 

To school 0.302 0.521 14.002 0.300 0.515 13.795 1.008 1.013 1.015 

To Private 0.074 0.691 24.599 0.067 0.484 30.107 1.104 1.427 0.817 

To Business 0.118 0.522 28.046 0.126 0.548 27.647 0.933 0.951 1.014 

 

表 １２ 交通手段別交通量推定結果 

  Walk Private Public 

Odd 12.4% 17.2% 70.4% 

Even 11.7% 17.4% 70.9% 

Odd/Even 105.8% 99.2% 99.2% 

 

(4) 交通量配分 

 基本概念 

MMUTIS の交通量配分は、Highway 配分モデルと公共交通配分モデルの 2 タイプのモデ

ルを構築している。 

Highway 配分モデルは従来の分割配分モデルであり、アルゴリズムは一般的に多くみられ

るシンプルなモデルである。公共交通利用者は高速道路は利用しない、また、私的交通利

用者は転換モデルで転換したトリップ以外は鉄道を利用しないことを前提としている。 

２つめのモデルは、公共交通手段をトランジット配分する方法で、JICA によって開発された

JICASTRADA によって鉄道やバス、他の公共交通を含む固定経路にトリップを配分する方
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法である。 

今回の検証では、公共交通手段はトランジット配分、私的交通手段は Highway 配分を行い、

偶数奇数データを用いたときの断面交通量の比較を以下に示す。合計交通量の断面比較

は 0.84 と推計値が過大となった。各断面交通量を見ると、実施されたプロジェクトに大きな

差が出ているため、各交通網の交通量にはばらつきが出ていることが確認できた。 

 

 交通量配分の検証結果 

偶数、奇数データの推計セットを用いて交通量推計を行い、交通量について比較を行った。

その結果、Odd/Evenの区間別交通量比を集計してみると、ほとんどの区間で 0.8-1.2の間

に入っており、大きな差が見られなかったが、いくつかの区間で 0.8未満、1.2以上のばらつ

きが見られた。最小値は 0.48、最大値は 0.45となっているが比較的小さな交通量区間でば

らつきが大きい傾向となっている。 
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表 １３ 交通量推計結果の比較 

No. Odd Even Odd/Even 
OC01 3,336 3,328 1.00 
OC02 17,204 17,042 1.01 
OC03 21,635 19,157 1.13 
OC04 62,208 60,206 1.03 
OC05 60,563 61,516 0.98 
OC06 2,950 2,950 1.00 
OC07 1,328 1,238 1.07 
OC08 807 868 0.93 
OC09 991 2,049 0.48 
OC10 252 252 1.00 
OC11 16,334 16,428 0.99 
OC12 16,334 16,428 0.99 
OC14 9,916 9,961 1.00 
OC16 2,771 1,860 1.49 
OC18 1,253 1,253 1.00 
OC20 16,029 15,658 1.02 
SL01 45,833 45,051 1.02 
SL02 48,694 50,424 0.97 
SL03 46,795 49,526 0.94 
SL05 45,287 47,648 0.95 
SL06 26,666 25,017 1.07 
SL07 41,498 40,109 1.03 
SL09 50,401 49,749 1.01 
SL10 11,591 10,027 1.16 
SL11 11,888 11,586 1.03 
SL12 18,401 16,589 1.11 
SL13 6,419 6,591 0.97 
SL15 29,201 28,435 1.03 
SL16 10,120 10,089 1.00 
SL19 74,317 73,097 1.02 
SL21 45,987 45,786 1.00 
SL22 13,186 9,120 1.45 
SL23 18,424 18,432 1.00 
SL24 18,424 18,432 1.00 
SL27 80,273 82,471 0.97 
SL27 77,721 73,126 1.06 
SL28 25,432 23,254 1.09 
SL29 6,709 7,566 0.89 
SL30 67,080 65,796 1.02 
SL31 34,455 33,623 1.02 
SL35 64,366 62,652 1.03 
SL36 6,448 5,710 1.13 
SL37 36,265 36,030 1.01 
SL39 7,221 9,197 0.79 
SL41 58,955 56,683 1.04 
SL43 9,523 10,197 0.93 
SL44 14,748 11,672 1.26 
SL45 30,658 28,735 1.07 
SL45 45,267 40,434 1.12 
SL49 6,643 5,459 1.22 
SL50 8,358 8,306 1.01 

 

  

 

図 ５ Oddデータでの配分結果 

 

 

 

 

図 ６ Even データでの配分結果 
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1.1.6 まとめ 

サンプル数を縮減したことによって、どの程度結果に乖離が見られるか比較するため、

MMUTISで行われた HISデータを用いて偶数奇数別のデータセット作成し、それぞれのデ

ータで需要予測モデル構築した上で、モデルパラメータや需要予測結果について比較し

た。 

その結果、発生集中モデルでは、トリップ目的別発生量では、サンプル数の少ない Non-

Home-Based(NHB)など一部のトリップ目的の精度が 5%程度乖離が生じているが、それを

用いて需要予測をしてみると、概ねばらつきは見られなかった。 

分布モデルでは、TAZ 間による偶数/奇数の交通量比率は大きく異なっており、場合によ

っては２，３倍の乖離が見られた。しかし、市県間分布構成比はほとんど差見られず、平

均的には大きな問題が見られなかった。 

機関分担モデルでは、Private、Work など一部のトリップ目的を除き、パラメータにばらつ

きが見られず、推計した手段別交通量も 99.2%～105.8%程度の乖離となった。 

配分交通量の比較では、ほとんどの区間で 1 に近い値を示しており、サンプル数の縮減

はそれほど大きな乖離が見られなかった。しかし、いくつかの地点において偶数/奇数の

交通量比が 0.8 未満、1.2以上を示し、最小で 0.48、最大値で 1.45を示し、比較的交通量

の小さい区間でばらつきが見られた。 

 

  



   

17 

 

1.2 SITRAMPデータ（ジャカルタ）によるサンプル縮減の分析 

Jabodetabekにおける統合交通マスタープランに関する調査（SITRAMP）からのHome 

Visit Survey（HVS）データを分割した 2 つのデータセットを用いた交通モデルと需要予測

作業を行った。SITRAMP HVS データは、世帯配列番号（HHSENO）属性に基づいて奇数

と偶数の 2 つのデータセットに分割し、輸送モデルは、Cube ソフトウェアと特定のオーダ

ーメイドの輸送計画ソフトにより、開発された。 

 

1.2.1 作業工程 

需要モデリングのワークフローは、以下の手順とした。 

⚫ HHSENO 属性における奇数および偶数に基づいて 2 つのデータセットを作成し、

そのデータセットを完全なデータセットに拡大する。 

⚫ 輸送ネットワークは SITRAMP で使用された 2002 年のコンピュータベースの年シ

ナリオネットワークとする。 

⚫ 交通手段分担モデルの開発は、分割データセットを使用しているため、SITRAMP

モデルとは異なる新しい交通手段分担モデルを構築する。 

⚫ トリップ分布は、2つのデータセットから、各データセットの結果を比較する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 ７ ２つのデータセットのための移動需要予測プロセス 
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1.2.2 奇数偶数データセットの作成 

SITRAMP HVSデータから世帯番号（HHSENO）属性に基づいて、2つのデータセットを作成

した。分割は奇数(Even Dataset)と偶数(Odd Dataset)により行われる。HHSENO を使用す

る理由は、HVS 調査において均等に分散した場所のデータを手に入れようとしたとき、うま

くいけば他の属性とともに手に入れられると考えられたためである。社会経済データは、社

会経済的属性を含む個人および世帯 HVSデータから得られた。 そして、このデータを 2つ

のデータセットに分割したので、2 つのデータセットを拡張係数で拡張した後、最後にデータ

量を返すために 2つのデータセットを再度２で掛ける必要がある。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 ８ SITRAMPパーソンデータの 2つのデータセットへの分割 

  

PT Person HVS Data 

(564750 data) 

Odd Person Data Based on HHSENO 

Number 

(282043 data) 

Even Person Data Based on HHSENO 

Number 

(282707 data) 

Data Obtained x Expansion Factor x 2 

 

Data Obtained x Expansion Factor x 2 
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表 １４ 奇数と偶数番号の社会経済データの比較  

   SITRAMP 
(DATA)   Set ODD   Set EVEN   Set 

SITRAMP  
 Set 
ODD  

 Set 
EVEN  

 Set 
SITRAMP  

 INCL  
       

9,169,396  
     

9,802,918  
     

9,847,548  
     

9,825,233  
   

1.07  
   

1.07  
          

1.07  

 INCM  
       

9,234,140  
     

8,241,568  
     

8,217,334  
     

8,229,451  
   

0.89  
   

0.89  
          

0.89  

 INCH  
       

1,467,822  
     

1,052,842  
     

1,076,287  
     

1,064,564  
   

0.72  
   

0.73  
          

0.73  

 POP  
     

19,871,346  
   

19,097,328  
   

19,141,169  
   

19,119,249  
   

0.96  
   

0.96  
          

0.96  

 EMPL  
       

2,915,893  
     

3,525,322  
     

3,540,262  
     

3,532,792  
   

1.21  
   

1.21  
          

1.21  

 EMPM  
       

3,511,402  
     

3,490,845  
     

3,477,792  
     

3,484,318  
   

0.99  
   

0.99  
          

0.99  

 EMPH  
           

617,110  
         

493,606  
         

492,691  
         

493,149  
   

0.80  
   

0.80  
          

0.80  

 EMP_T  
       

7,044,406  
     

7,509,773  
     

7,510,745  
     

7,510,259  
   

1.07  
   

1.07  
          

1.07  

 STUL  
       

2,261,531  
     

2,685,525  
     

2,709,808  
     

2,697,666  
   

1.19  
   

1.20  
          

1.19  

 STUM  
       

2,638,978  
     

2,521,877  
     

2,541,366  
     

2,531,621  
   

0.96  
   

0.96  
          

0.96  

 STUH  
           

438,996  
         

341,342  
         

352,703  
         

347,022  
   

0.78  
   

0.80  
          

0.79  

 STU_T  
       

5,339,496  
     

5,548,744  
     

5,603,876  
     

5,576,310  
   

1.04  
   

1.05  
          

1.04  

 SCHL  
       

2,265,121  
     

2,677,573  
     

2,701,628  
     

2,689,600  
   

1.18  
   

1.19  
          

1.19  

 SCHM  
       

2,657,211  
     

2,515,909  
     

2,534,810  
     

2,525,359  
   

0.95  
   

0.95  
          

0.95  

 SCHH  
           

441,154  
         

340,613  
         

351,260  
         

345,937  
   

0.77  
   

0.80  
          

0.78  

 SCH_T  
       

5,363,483  
     

5,534,095  
     

5,587,698  
     

5,560,896  
   

1.03  
   

1.04  
          

1.04  
 
JOB1L  

           
244,930  

         
248,527  

         
253,799  

         
243,255  

   
1.01  

   
1.04  

          
0.99  

 
JOB2L  

           
488,702  

         
605,784  

         
605,182  

         
606,386  

   
1.24  

   
1.24  

          
1.24  

 
JOB3L  

       
1,407,758  

     
1,538,816  

     
1,545,902  

     
1,545,902  

   
1.09  

   
1.10  

          
1.10  

 
JOB1M  

             
90,868  

           
68,107  

           
63,997  

           
66,052  

   
0.75  

   
0.70  

          
0.73  

 
JOB2M  

           
589,298  

         
681,367  

         
674,455  

         
677,911  

   
1.16  

   
1.14  

          
1.15  

 
JOB3M  

       
2,228,455  

     
2,044,195  

     
2,060,418  

     
2,027,972  

   
0.92  

   
0.92  

          
0.91  

 
JOB1H  

             
28,038  

           
21,920  

           
24,954  

           
23,193  

   
0.78  

   
0.89  

          
0.83  

 
JOB2H  

             
65,654  

           
64,002  

           
65,500  

           
65,500  

   
0.97  

   
1.00  

          
1.00  

 
JOB3H  

           
429,412  

         
374,867  

         
377,978  

         
376,423  

   
0.87  

   
0.88  

          
0.88  

 
JOB1_T  

           
363,831  

         
346,818  

         
352,765  

         
349,792  

   
0.95  

   
0.97  

          
0.96  

 
JOB2_T  

       
1,143,652  

     
1,309,744  

     
1,298,957  

     
1,304,351  

   
1.15  

   
1.14  

          
1.14  

 
JOB3_T  

       
4,065,649  

     
3,880,517  

     
3,824,373  

     
3,852,445  

   
0.95  

   
0.94  

          
0.95  

 JOB_T  
       

5,573,133  
     

5,996,482  
     

5,963,344  
     

5,979,913  
   

0.95  
   

1.07  
          

1.07  

 

特記事項 : 

INCL : Low-income population 

INCM : Middle-income population 

INCH : High-income population 

EMPL : Number of low-income workers at residential place 

EMPM : Number of middle-income workers at residential place 

EMPH : Number of high-income workers at residential place 

EMPT : Total number of workers at residential place 
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STUL : Number of low-income student at residential place 

STUM : Number of middle-income student at residential place 

STUH : Number of high-income student at residential place 

STUT : Total number of student at residential place 

JOB1L : Number of low-income workers in the primary sector at working place 

JOB2L : Number of low-income workers in the secondary sector at working place 

JOB3L : Number of low-income workers in the tertiary sector at working place 

JOB1M : Number of middle-income workers in the primary sector at working place 

JOB2M : Number of middle-income workers in the secondary sector at working place 

JOB3M : Number of middle-income workers in the tertiary sector at working place 

JOB1H : Number of high-income workers in the primary sector at working place 

JOB2H : Number of high-income workers in the secondary sector at working place 

JOB3H : Number of high-income workers in the tertiary sector at working place 

SCHL : Number of low-income students at school place 

SCHM : Number of middle-income students at school place 

SCHH : Number of high-income students at school place 

 

1.2.3 SITRAMP HVS データのトリップデータ分割  

トリップデータを世帯配列番号（HHSENO）によって設定された奇数および偶数の 2 つのデ

ータに分割するため同様のプロセスが行われた。 その後、2 つのデータセットは拡大係数

を使用して合計値と一致させる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 5.1 SITRAMP トリップデータの 2つのデータセットへの分割 

 

1.2.4 ネットワークデータ 

調査ネットワークは、道路（高速道路）ネットワークと公共交通ネットワークからなる

SITRAMP 由来の電算化されたネットワークである。 この研究で使用したネットワークは、

基準年次シナリオ SITRAMP 2002モデルのネットワークを用いた。 

 

Trips HVS Data 

(1,083,284 data) 

Odd Trip Data based on HHSENO 

number 

(540,438 data) 

 

Even Trip Data based on HHSENO 

number 

(542,846 data) 

 

Data Obtained x Expansion Factor x 2 

 

Data Obtained x Expansion Factor x 2 
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図 ９ 基準年次シナリオ SITRAMP 2002 モデルにおける高速道路ネットワーク 

 

1.2.5 サンプル数縮減の検証 

(1) トリップ生成モデル 

トリップ生成は、4 段階モデリングにおける第 1 ステップで、以降の作業におけるフレームを

設定するための重要な手順である。トリップ生成は、調査地域で生成されたトリップ数のコ

ントロールトータル値を生成する。トリップ目的は、SITRAMP 調査と同様、8 つのホームベ

ーストリップに分けた。 

表 １５ トリップの目的 (ホームベース) 

8 Trip Purposes 5 Trip Purposes 

Home to Work Home-Based Work 
(HBW) Work to Home 

Home to School Home-Based School 
(HBS) School to Home 

Home to Others Home-Based Others 
(HBO) Others to Home 

Non-Home-Based Business (NHBB) 

Non-Home-Based-Other (NHBO) 
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(2) トリップ発生集中モデル 

 都市地域と地方地域  

分析は、3つの所得グループと都市と地方の地域にサンプルを区別することにより、行われ

る。調査地域は、Kecamatan 地域と一連の地域レベルの人口密度により、都市と地方地域

に区別される。 

 

Source: SITRAMP report 

図 １０ 都市地域と地方地域 

 

 モデリングのゾーンパラメータ 

本研究において、トリップ発生集中モデルのための解釈上の変数として使用されるゾーン

パラメータは以下のとおりである。 

⚫ 人口（所得レベル別） 

⚫ 居住地の従業員数（所得レベル別） 

⚫ 居住地の学生数（所得レベル別） 

⚫ 職場での従業員（所得レベルと産業部門別） 

⚫ 通学先の学生数（所得レベル別） 

さらに、調査サンプルは、低所得（15,000 以下/月）、中所得（15,000〜40,000/月）、高所

得（40,000以上/月）の 3つの所得レベルに区別された。 
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 トリップ発生集中モデル 

前述したように、8つのホームベーストリップの目的のうち、調査対象は 2つの地域レベル

（都市/地方）と 3 つの所得レベルに区別される。 各モデルについて、相関係数、自由度

調整済みの決定係数、標準誤差、および推定式を表に示す。 2 つのデータセットがある

ため、それぞれの社会経済データとトリップデータを使用して、2 組の発生集中モデルが

ある。 

表 １６ トリップ目的別のトリップ発生集中モデル 奇数データセット（都市地域） 
Trip 

Purpose Model 
Income  
Group 

Estimated Equation 
Corr. 
Coeff. 

Adjs. 
R2 

Stnd. 
Error 

H-W Production Low  0.71  x EMPL            0.99   0.99   726.75  

Home to Work      145.17            
   

H-W Production Middle  0.79  x EMPM            1.00   0.99   791.01  

Home to Work      238.00            
   

H-W Production High  0.78  x EMPH            0.99   0.98   275.63  

Home to Work      135.30            
   

H-W Attraction Low  1.55  x JOB1L +  1.07  x JOB2L +  0.92  x JOB3L +  183.25   0.98   0.98   559.13  

Home to Work      7.43      58.62      81.54    2.60     

H-W Attraction Middle  0.99  x JOB1M +  1.03  x JOB2M +  0.94  x JOB3M +  121.12   1.00   0.99   275.19  

Home to Work      5.56      83.78      168.70    1.91     

H-W Attraction High  1.02  x JOB2H +  0.79  x JOB3H        0.99   0.99   231.71  

Home to Work      5.20      13.60        
   

H-S Production Low  0.95  x STUL            1.00   0.99   275.19  

Home to School      387.58            
   

H-S Production Middle  0.93  x STUM            1.00   0.99   523.11  

Home to School      320.51            
   

H-S Production High  0.91  x STUH            0.99   0.99   165.19  

Home to School      200.20            
   

H-S Attraction Low  0.95  x SCHL            1.00   0.99   297.86  

Home to School      358.24            
   

H-S Attraction Middle  0.92  x SCHM            1.00   0.99   658.01  

Home to School      260.31            
   

H-S Attraction High  0.88  x SCHH            0.99   0.99   218.39  

Home to School      143.17            
   

H-O Production Low  0.46  x INCL            0.95   0.94   3,073.60  

Home to Others      59.99            
   

H-O Production Middle  0.39  x INCM            0.96   0.95   3,240.43  

Home to Others      68.48            
   

H-O Production High  0.32  x INCH            0.62   0.69   4,789.78  

Home to Others      48.99            
   

H-O Attraction Low  0.15  x JOB3 +  0.14  x POP        0.70   0.69   4,228.33  

Home to Others      4.98      19.99        
   

H-O Attraction Middle  0.28  x JOB3 +  0.15  x POP        0.90   0.90   4,789.78  

Home to Others      9.65      24.48        
   

H-O Attraction High  0.08  x JOB3 +           0.81   0.80   965.86  

Home to Others      13.66            
   

NH-BB Production Low  0.17  x JOB3L +  386.16           0.52   0.52   584.71  

Double Sample & Attraction     14.81    5.48          
   

NH-BB Production Middle  0.06  x JOB2M +  0.13  x JOB3M +  228.26       0.80   0.80   521.11  

Double Sample & Attraction     5.34      27.49    3.95      
   

NH-BB Production High  0.21  x JOB2H +  0.21  x JOB3H +  36.92       0.75   0.74   240.35  

Double Sample & Attraction     3.30      20.82    1.63      
   

NH-BO Production Low  0.14  x JOB3            0.40   0.40   1,719.86  

Double Sample & Attraction     11.73            
   

NH-BO Production Middle  0.45  x JOB3            0.74   0.74   2,669.00  

Double Sample & Attraction     24.07            
   

NHBO Production High  0.12  x JOB3            0.83   0.82   849.34  

Double Sample & Attraction     31.17            
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表 １７ トリップ目的別のトリップ発生集中モデル 奇数データセット（都市地域） 

Trip 
Purpose 

Model 
Income  
Group 

Estimated Equation 
Corr. 
Coeff. 

Adjs. 
R2 

Stnd. 
Error 

H-W Production Low  0.69  x EMPL            0.98   0.97   1,716.37  

Home to Work     71.8            
   

H-W Production Middle  0.79  x EMPM            0.99   0.98   744.10  

Home to Work     99.5            
   

H-W Production High  0.70  x EMPH            0.93   0.93   111.13  

Home to Work     42.7            
   

H-W Attraction Low  1.22  x JOB1L +  0.99  x JOB2L +  0.94  x JOB3L +  363.37   0.98   0.98   1,004.71  

Home to Work     24.6      38.94      39.15    2.43     

H-W Attraction Middle  0.95  x JOB1M +  0.98  x JOB2M +  0.89  x JOB3M +  92.38   1.00   0.98   414.10  

Home to Work     7.9      110.95      60.66    2.00     

H-W Attraction High  0.97  x JOB2H +  0.94  x JOB3H +  0.56       0.98   0.98   65.25  

Home to Work      43.8      36.82    0.09      
   

H-S Production Low  0.94  x STUL            1.00   0.99   414.10  

Home to School     318.4            
   

H-S Production Middle  0.87  x STUM            0.91   0.90   1,692.65  

Home to School     35.6            
   

H-S Production High  0.81  x STUH            0.63   0.62   261.79  

Home to School     14.9            
   

H-S Attraction Low  0.94  x SCHL            1.00   0.99   384.15  

Home to School     344.2            
   

H-S Attraction Middle  0.93  x SCHM            1.00   0.99   239.96  

Home to School     263.5            
   

H-S Attraction High  0.92  x SCHH            0.99   0.98   37.10  

Home to School     131.7            
   

H-O Production Low  0.21  x INCL            0.75   0.74   5,457.52  

Home to Others     19.7            
   

H-O Production Middle  0.21  x INCM            0.89   0.88   1,425.51  

Home to Others     31.9            
   

H-O Production High  0.26  x INCH            0.86   0.82   1,903.25  

Home to Others     27.8            
   

H-O Attraction Low  0.80  x JOB3 +  0.07  x POP        0.83   0.82   4,710.70  

Home to Others     8.8      6.10        
   

H-O Attraction Middle  0.49  x JOB3 +  0.01  x POP        0.84   0.84   1,903.25  

Home to Others     13.4      2.08        
   

H-O Attraction High  0.04  x JOB3            0.69   0.68   205.34  

Home to Others     17.1            
   

NH-BB Production Low  0.19  x JOB3L +  597.12           0.57   0.56   694.46  

Double Sample & Attraction    13.0    6.95          
   

NH-BB Production Middle  0.06  x JOB2M +  0.09  x JOB3M +  50.32       0.77   0.77   233.66  

Double Sample & Attraction    11.2      10.58    1.91      
   

NH-BB Production High  0.19  x JOB2H +  0.14  x JOB3H + -4.43       0.52   0.51   76.42  

Double Sample & Attraction    7.4      4.57   -0.59      
   

NH-BO Production Low  0.12  x JOB3            0.73   0.72   580.41  

Double Sample & Attraction    18.6            
   

NH-BO Production Middle  0.13  x JOB3            0.73   0.72   637.09  

Double Sample & Attraction    18.7            
   

NHBO Production High  0.02  x JOB3            0.55   0.55   163.83  

Double Sample & Attraction    12.7            
   

 

 

 

 

 

 



   

25 

 

表 １８ トリップ目的別のトリップ発生集中モデル 偶数データセット（都市地域） 

Trip 

Purpose 
Model 

Income  

Group 
Estimated Equation 

Corr. 

Coeff. 

Adjs. 

R2 

Stnd. 

Error 

H-W Production Low  0.73  x EMPL            0.99   0.99   738.60  

Home to Work      145.58            
   

H-W Production Middle  0.82  x EMPM            1.00   0.99   882.41  

Home to Work      220.23            
   

H-W Production High  0.62  x EMPH            0.96   0.96   409.64  

Home to Work      73.10            
   

H-W Attraction Low  1.64  x JOB1L +  1.04  x JOB2L +  0.92  x JOB3L +  257.60   0.99   0.99   497.98  

Home to Work      10.81      63.35      88.89    4.11     

H-W Attraction Middle  1.09  x JOB1M +  1.03  x JOB2M +  0.95  x JOB3M +  140.79   1.00   0.99   250.89  

Home to Work      8.23      92.11      190.18    2.48     

H-W Attraction High  1.30  x JOB2H +  0.90  x JOB3H        0.99   0.99   251.83  

Home to Work      5.31      14.00        
   

H-S Production Low  0.95  x STUL            1.00   0.99   250.89  

Home to School      427.78            
   

H-S Production Middle  0.97  x STUM            1.00   0.99   589.70  

Home to School      296.94            
   

H-S Production High  0.71  x STUH            0.97   0.96   332.27  

Home to School      77.87            
   

H-S Attraction Low  0.95  x SCHL            1.00   0.99   287.40  

Home to School      373.36            
   

H-S Attraction Middle  0.96  x SCHM            1.00   0.99   651.79  

Home to School      274.11            
   

H-S Attraction High  0.71  x SCHH            0.97   0.96   319.04  

Home to School      79.77            
   

H-O Production Low  0.45  x INCL            0.94   0.93   3,306.04  

Home to Others      55.42            
   

H-O Production Middle  0.40  x INCM            0.96   0.96   3,193.98  

Home to Others      71.61            
   

H-O Production High  0.25  x INCH            0.85   0.69   5,090.03  

Home to Others      34.31            
   

H-O Attraction Low  0.18  x JOB3 +  0.14  x POP        0.69   0.69   4,390.66  

Home to Others      5.57      19.33        
   

H-O Attraction Middle  0.28  x JOB3 +  0.16  x POP        0.90   0.89   5,090.03  

Home to Others      8.70      23.82        
   

H-O Attraction High  0.06  x JOB3 +           0.74   0.74   972.67  

Home to Others      10.16            
   

NH-BB Production Low  0.14  x JOB3L +  117.50           0.55   0.55   434.35  

Double Sample & Attraction     15.87    2.24          
   

NH-BB Production Middle  0.07  x JOB2M +  0.17  x JOB3M + -16.74       0.85   0.85   553.49  

Double Sample & Attraction     5.78      33.64   -0.27      
   

NH-BB Production High  0.00  x JOB2H +  0.20  x JOB3H +  8.42       0.72   0.72   228.62  

Double Sample & Attraction     0.04      20.91    0.39      
   

NH-BO Production Low  0.12  x JOB3            0.46   0.46   1,224.82  

Double Sample & Attraction     13.19            
   

NH-BO Production Middle  0.39  x JOB3            0.82   0.82   1,814.29  

Double Sample & Attraction     30.10            
   

NHBO Production High  0.09  x JOB3            0.69   0.69   915.19  

Double Sample & Attraction     21.34            
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表 １９ トリップ目的別のトリップ発生集中モデル 奇数データセット（地方地域） 

Trip 
Purpose 

Model 
Income  
Group 

Estimated Equation 
Corr. 
Coeff. 

Adjs. 
R2 

Stnd. 
Error 

H-W Production Low  0.70  x EMPL            0.97   0.96   1,947.10  

Home to Work     64.2            
   

H-W Production Middle  0.79  x EMPM            0.97   0.96   1,121.84  

Home to Work     66.2            
   

H-W Production High  0.53  x EMPH            0.71   0.70   202.22  

Home to Work     17.7            
   

H-W Attraction Low  1.40  x JOB1L +  1.05  x JOB2L +  0.90  x JOB3L +  131.27   0.95   0.95   1,531.97  

Home to Work     18.5      27.02      24.72    0.58     

H-W Attraction Middle  0.51  x JOB1M +  1.03  x JOB2M +  0.90  x JOB3M +  145.50   0.98   0.76   436.88  

Home to Work     1.9      50.93      26.81    1.38     

H-W Attraction High  0.83  x JOB2H +  0.44  x JOB3H +  53.23       0.76   0.76   178.77  

Home to Work      13.7      6.25    3.02      
   

H-S Production Low  0.95  x STUL            1.00   0.99   436.88  

Home to School     305.9            
   

H-S Production Middle  0.93  x STUM            1.00   0.99   236.25  

Home to School     269.5            
   

H-S Production High  0.90  x STUH            0.99   0.98   45.88  

Home to School     97.5            
   

H-S Attraction Low  0.95  x SCHL            1.00   0.99   415.35  

Home to School     322.8            
   

H-S Attraction Middle  0.94  x SCHM            1.00   0.99   250.24  

Home to School     259.0            
   

H-S Attraction High  0.91  x SCHH            0.99   0.98   45.95  

Home to School     93.2            
   

H-O Production Low  0.21  x INCL            0.76   0.75   5,359.32  

Home to Others     20.3            
   

H-O Production Middle  0.21  x INCM            0.86   0.85   1,601.29  

Home to Others     28.3            
   

H-O Production High  0.28  x INCH            0.81   0.83   1,911.04  

Home to Others     23.4            
   

H-O Attraction Low  0.83  x JOB3 +  0.07  x POP        0.84   0.83   4,587.50  

Home to Others     9.4      6.08        
   

H-O Attraction Middle  0.51  x JOB3 +  0.01  x POP        0.84   0.84   1,911.04  

Home to Others     13.9      1.40        
   

H-O Attraction High  0.04  x JOB3            0.64   0.63   211.86  

Home to Others     15.3            
   

NH-BB Production Low  0.20  x JOB3L +  598.56           0.57   0.56   707.92  

Double Sample & Attraction    13.0    6.84          
   

NH-BB Production Middle  0.03  x JOB2M +  0.11  x JOB3M +  71.22       0.71   0.71   225.20  

Double Sample & Attraction    4.9      12.90    2.81      
   

NH-BB Production High  0.05  x JOB2H +  0.12  x JOB3H +  13.48       0.29   0.28   65.45  

Double Sample & Attraction    2.3      4.85    2.09      
   

NH-BO Production Low  0.12  x JOB3            0.77   0.76   523.41  

Double Sample & Attraction    21.0            
   

NH-BO Production Middle  0.14  x JOB3            0.71   0.70   738.77  

Double Sample & Attraction    17.8            
   

NHBO Production High  0.01  x JOB3            0.41   0.40   134.50  

Double Sample & Attraction    9.4            
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表 ２０ 帰宅目的のトリップ発生集中モデル 奇数データセット（都市地域） 

Purpose Data 1  Parameter Unit 
Work to Home (trips) 

0.96 x Trip attraction (Home to Work) 
Low Income 1,190,567 
Middle Income 1,913,525 0.89 x Trip attraction (Home to Work) 
High Income 295,605 0.85 x Trip attraction (Home to Work) 
School to Home (trips) 

0.95 x Trip attraction (Home to School) 
Low Income 1,195,646 
Middle Income 1,701,341 0.92 x Trip attraction (Home to School) 
High Income 249,287 0.86 x Trip attraction (Home to School) 
Others to Home (trips) 

0.96 x Trip attraction (Home to Others) 
Low Income 2,088,752 
Middle Income 2,637,454 1.05 x Trip attraction (Home to Others) 
High Income 375,791 1.14 x Trip attraction (Home to Others) 

 

表 ２１ 帰宅目的のトリップ発生集中モデル 奇数データセット（地方地域） 

Purpose Data 1  Parameter Unit 
Work to Home (trips) 

0.87 
x Trip attraction (Home to 
Work) Low Income 1,067,029 

Middle Income    528,969 0.92 x Trip attraction (Home to 
Work) High Income   27,744 1.16 x Trip attraction (Home to 
Work) School to Home (trips) 

0.99 
x Trip attraction (Home to 
School) Low Income 1,279,917 

Middle Income    486,525 0.97 x Trip attraction (Home to 
School) High Income   24,932 1.02 x Trip attraction (Home to 
School) Others to Home (trips) 

0.98 
x Trip attraction (Home to 
Others) Low Income    854,634 

Middle Income    350,651 1.08 x Trip attraction (Home to 
Others) High Income   22,171 1.19 x Trip attraction (Home to 
Others)  

表 ２２ 帰宅目的のトリップ発生集中モデル 偶数データセット（都市地域） 

Purpose Data 1  Parameter Unit 
Work to Home (trips) 

0.85 x Trip attraction (Home to Work) 
Low Income 1,117 400 
Middle Income 1,901,904 0.88 x Trip attraction (Home to Work) 
High Income 302,628 0.89 x Trip attraction (Home to Work) 
School to Home (trips) 

0.94 x Trip attraction (Home to School) 
Low Income 1,185,518 
Middle Income 1,692,262 0.91 x Trip attraction (Home to School) 
High Income 250,808 0.87 x Trip attraction (Home to School) 
Others to Home (trips) 

0.98 x Trip attraction (Home to Others) 
Low Income 2,107,972 
Middle Income 2,676,054 1.08 x Trip attraction (Home to Others) 
High Income 383,403 1.19 x Trip attraction (Home to Others) 
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表 ２３ 帰宅目的のトリップ発生集中モデル 偶数データセット（地方地域） 

Purpose Data 1  Parameter Unit 
Work to Home (trips) 

1.01 x Trip attraction (Home to Work) 
Low Income 1,147,621 
Middle Income    551,981 0.99 x Trip attraction (Home to Work) 
 High Income   22,831 0.75 x Trip attraction (Home to Work) 
School to Home (trips) 

1.01 
x Trip attraction (Home to 
School) Low Income 1,295,594 

Middle Income    498,953 1.01 x Trip attraction (Home to 
School) High Income   23,485 0.90 x Trip attraction (Home to 
School) Others to Home (trips) 

0.85 
x Trip attraction (Home to 
Others) Low Income    856,502 

Middle Income    334,341 0.90 x Trip attraction (Home to 
Others) High Income   18,417 0.86 x Trip attraction (Home to 
Others)  

発生・集中モデルでは、高所得世帯のトリップ生成量は、データの制限により他の世帯所

得グループに比べて、R 値が小さくなっていることがわかる。また、奇数と偶数データセッ

トの目的別トリップ数は観測データから計算され、合成データと比較すると、下表に示すよ

うに、合成データと観測データの比は 0.91から 1.22までとなる。 

表 ２４ 目的別トリップ数の比較 

Home Based Trip 

Purpose 

No. of Observed 

Trips ('000) SITRAMP 

(‘000) 

No. of Synthesized 

Trips ('000) 

Synthesized/ 

Observed 

Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

Home to Work 5,561 5,553 5,607 5,616 5,649 1.01 1.02 

Work to Home 5,023 5,008 5,082 5,072 5,101 1.01 1.02 

Home to School 5,214 5,263 5,301 5,174 5,272 0.99 1.00 

School to Home 4,938 4,983 5,031 4,896 5,014 0.99 1.01 

Home to Others 6,425 6,493 6,518 6,462 6,478 1.01 1.00 

Others to Home 6,329 6,388 6,461 6,360 6,371 1.00 1.00 

NHBB 867 874 911 787 829 0.91 0.95 

NHBO 2,373 2,384 2,414 2,902 2,374 1.22 1.00 

Total 36,731 36,946 37,330 37,269 37,089 101.46% 100.39% 

 

表 ２５ 目的別トリップ数の交差検証 

Home Based Trip 

Purpose 

No. of Observed 

Trips ('000) 

No. of Synthesized 

Trips ('000) 

Cross Validation 

Synthesized/ 

Observed 

Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

Odd 

Dataset 

Even 

Dataset 

Odd Syn/ 

Even Obs 

Even Syn/ 

Odd Obs 

Home to Work 5,561 5,553 5,616 5,649 1.01 1.02 

Work to Home 5,023 5,008 5,072 5,101 1.01 1.02 

Home to School 5,214 5,263 5,174 5,272 0.98 1.01 

School to Home 4,938 4,983 4,896 5,014 0.98 1.02 

Home to Others 6,425 6,493 6,462 6,478 1.00 1.01 

Others to Home 6,329 6,388 6,360 6,371 1.00 1.01 

NHBB 867 874 787 829 0.90 0.96 

NHBO 2,373 2,384 2,902 2,374 1.22 1.00 

Total 36,731 36,946 37,269 37,089 100.87% 100.97% 
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(3) トリップ分布モデル 

 基本概念 

一般的に、トリップ分布モデルは重力モデルか現在パターンモデルの 2 つの方法により実

施される。全ての目的におけるパーソントリップと自動車トリップの ODは、都市交通分析に

おいては、人々が一日以内に自宅へと帰ることがほとんどのため、域外トリップを除いて、

たいてい対称的なパターンとなるが、貨物トリップの分布は対称的にはならない。この２つ

のタイプのトリップは供給側の集中と、需要側の発生に相関を持ち、それらは移動コストと

時間によって説明される。本調査では、この相関性が将来的に適用されると仮定し、人々

はより近いところで働くことができ、貨物はより近くの場所に運ぶという前提を置いて分布交

通量を推定する。  

 

 トリップ分布モデル構築結果 

移動の分担に関してより正確な表現を可能にするために、基本年次のパーソントリップ OD

マトリックスを所得階層（低所得、中所得、高所得層）とトリップの目的別にグループ分けし

て、階層化した。トリップの目的は 5つに区別され、以下とした。 

⚫ Home-based work (home-to-work トリップと work-to-home トリップから成る) 

⚫ Home-based school (home-to-school トリップと school-to-home トリップから成る) 

⚫ Home-based others (home-to-others トリップと others-to-home トリップから成る) 

⚫ Non-home-based business トリップ 

⚫ Non-home-based others トリップ 
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 奇数データセット 偶数データセット 

HBW 

  
HBS 

  
HBO 

  
NHBB 

  
NHBO 

  

図 １１ DKI + 3 Kota における TLFD 奇数と偶数データセット 
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 地域間ブロック OD表の奇数及び偶数データセットの比較  

下の表は奇数データセットと偶数データセットの挙動の比較を示す。  

表 ２６ Jabodetabek 偶数及び奇数データセットの挙動 

(number of trips in thousand) 

Region 

Odd Data Set Even Data Set 

DKI 

Jakarta Tangerang 

Depok & 

Bogor Bekasi Total 

DKI 

Jakarta Tangerang 

Depok & 

Bogor Bekasi Total 

DKI Jakarta 16,814 493 388 477 18,173 16,484 555 515 569 18,122 

Tangerang 502 5,206 57 16 5,781 560 5,135 57 17 5,770 

Depok & Bogor 399 59 7,378 48 7,885 523 59 7,178 48 7,808 

Bekasi 483 17 50 4,880 5,430 574 18 50 4,747 5,389 

Total 18,198 5,776 7,874 5,422 37,269 18,142 5,766 7,799 5,382 37,089 

 

表 ２７ Jabodetabek 偶数及び奇数データセットの交差検証における挙動 

Region 

Odd Syn/Even Obs Even Syn/Odd Obs 

DKI 

Jakarta Tangerang 

Depok & 

Bogor Bekasi Total 

DKI 

Jakarta Tangerang 

Depok & 

Bogor Bekasi Total 

DKI Jakarta 1.03 0.89 0.81 0.85 1.01 1.01 1.02 1.03 1.02 1.01 

Tangerang 0.90 1.02 0.99 1.02 1.01 1.02 1.01 1.03 1.05 1.01 

Depok & Bogor 0.81 1.01 1.02 1.02 1.00 1.03 1.02 1.00 1.00 1.00 

Bekasi 0.85 0.98 1.00 1.02 1.00 1.01 1.05 0.99 0.99 1.00 

 

表 ２８ SITRAMP奇数データセットとフルデータの比較 

Kota/ Kabupaten 
DKI 

Jakarta 

Kota 

Tangerang 

Kab 

Tangerang 

Kota 

Depok 

Kota 

Bogor 

Kab 

Bogor 

Kota 

Bekasi 

Kab 

Bekasi 

DKI Jakarta 1.03 0.92 0.87 0.79 0.84 0.75 0.87 0.71 

Kota Tangerang 0.92 1.03 1.00 1.13 1.05 1.22 1.03 1.03 

Kab Tangerang 0.88 1.00 1.02 0.95 1.17 0.96 0.90 1.01 

Kota Depok 0.79 1.10 0.95 1.07 1.01 1.01 1.06 1.16 

Kota Bogor 0.88 0.97 1.21 1.00 1.04 1.01 0.94 1.17 

Kab Bogor 0.77 1.17 1.00 1.01 1.01 1.02 0.96 0.94 

Kota Bekasi 0.87 0.97 0.96 1.04 0.95 0.99 1.04 1.02 

Kab Bekasi 0.71 1.07 1.03 1.13 1.10 0.97 1.02 1.03 

 

表 ２９ 偶数データセットとフルデータの比較 

Kota/ Kabupaten 
DKI 

Jakarta 

Kota 

Tangerang 

Kab 

Tangerang 

Kota 

Depok 

Kota 

Bogor 

Kab 

Bogor 

Kota 

Bekasi 

Kab 

Bekasi 

DKI Jakarta 1.01 1.00 1.01 1.03 1.02 1.04 1.01 1.00 

Kota Tangerang 1.00 1.01 1.02 0.87 0.97 0.81 0.96 0.99 

Kab Tangerang 1.01 1.02 1.01 1.06 0.85 1.06 1.11 1.02 

Kota Depok 1.03 0.92 1.07 1.00 1.02 1.01 0.96 0.86 

Kota Bogor 1.02 1.05 0.82 1.02 0.99 1.02 1.09 0.86 

Kab Bogor 1.05 0.86 1.03 1.01 1.02 1.01 1.05 1.07 

Kota Bekasi 1.01 1.02 1.05 0.98 1.04 1.03 1.01 1.00 

Kab Bekasi 1.00 0.94 0.99 0.88 0.92 1.05 1.00 1.01 



   

32 

 

地域ブロックに分けた OD マトリックスを奇数データセット及び偶数データセットと

SITRAMP の偶数奇数データセット合わせたフルデータセットを比較した。その結果、いく

つかの OD で相違点があるが、ほとんどのトリップは 45％トリップを示すジャカルタ域内ト

リップのみであり、都市間/地域間トリップは都心/地域内トリップに比べて比較的小さい

傾向となった。多くの場合、サンプル数半数のデータセットによるトリップ分布で最も影響

を受けるのは、小さなトリップのあるゾーンであり、大きなトリップのゾーンはそれほど大き

な影響を受けない傾向となっている。 

 

(4) 交通手段選択モデル 

 基本概念 

一般に、交通モード選択に影響する要因は、（i）発生需要の特性として所得グループ、（ii）

旅行特性として、トリップの目的及び地理的位置、 （iii）輸送施設として移動時間（乗り物内

における待機及びアクセス時間）やコストなどといった量的要因の 3 つが関係する。このた

め、観測されたパーソントリップデータを用いて、ゾーン間インピーダンスを算出し、それに

よる多段階のバイナリチョイスによるモデルを適用している（図 １２参照）。具体的には以

下の選択モデルを実施する。 

 

⚫ 非動力交通モード対動力交通モードを距離応じて算出 

⚫ 公共交通モード対私的交通モード：一般化時間に応じて算出 

⚫ モーターサイクル対自動車：走行距離に応じて算出 
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Source: SITRAMP report 

図 １２ SITRAMP 交通手段分担モデル構造 

 

 奇数及び偶数データセットを用いた交通手段選択モデル  

ゾーン間インピーダンスは、道路と公共交通分担のシミュレーション結果から算出したそ

れぞれの所得グループごとの一般化時間を計算しており、乗り物のアクセス、イグレス、

待機時間及び、公共交通運賃といった要因を含んでいる。転換曲線は、縦軸にモード分

担率を、横軸に最短距離または道路/公共交通の一般化時間比率によって描かれており、

下図のような曲線となる。 
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 奇数データセット 偶数データセット 

HBW 

  

HBS 

  

HBO 

  

NHBB 

  

NHBO  

 

図 １３ DKI + 3 Kota における非動力化交通モードと動力化交通モードの転換曲線 
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 奇数データセット 偶数データセット 

HBW 

  

HBS 

  

HBO 

  

NHBB 

  

NHBO 

  

図 １４ DKI + 3 Kotaｂにおける公共交通モードと自家交通モードの転換曲線 
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 Odd Data Set Even Data Set 

HBW 

  

HBS 

  

HBO 

  

NHBB 

  

NHBO 

  

図 １５ DKI + 3 Kota におけるモータサイクルとその他の時価交通モードの転換曲線 
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奇数/偶数モデルから得られたモーダルシェアの結果は、公共交通機関のモーダルシェ

アが奇数データセットで約 58.2％、偶数データセットで 59.0％であることを示し、前提的に

2 つのデータセットの差異は、ある特定の場合を除いて差は大きくない結果となった。 以

下にトリップ目的別モーダルシェアの結果を下の表に示す。 

 

表 ３０ リップ目的別・奇数及び偶数データセットのモード選択の比較 

Trip Purpose 
ODD EVEN 

MC Car Public MC Car Public 

HBW 32.0% 14.8% 53.2% 31.8% 15.1% 53.2% 

HBS 14.1% 6.0% 79.9% 14.5% 6.5% 79.0% 

HBO 29.3% 17.2% 53.5% 28.7% 17.5% 53.8% 

NHBB 42.6% 27.6% 29.8% 43.3% 28.2% 28.5% 

NHBO 28.1% 30.8% 41.1% 27.8% 31.5% 40.7% 

 

表 ３１ トリップ目的別・奇数及び偶数データセットのモード選択の交差検証 

Trip Purpose 
Odd Syn/Even Obs Even Syn/Odd Obs 

MC Car Public MC Car Public 

HBW 0.99 1.03 0.99 1.00 0.99 1.04 

HBS 0.93 0.90 1.03 1.01 0.94 0.98 

HBO 0.98 1.05 1.02 1.03 0.94 1.05 

NHBB 1.14 0.91 0.96 0.89 1.14 0.93 

NHBO 1.04 1.02 0.99 0.98 1.02 1.01 

 

奇数データセット及び偶数データセットとフルデータセットの手段選択率を比較すると、比

較的フルデータセットに近いという結果となった。転換曲線にいくつかの相違点はあったと

しても、そのほとんどは長距離トリップで差異が起こっており、Jabodetabek におけるすべ

てのトリップにおいてわずかな割合しか占めていない。 

 

表 ３２ 奇数及び偶数データセットのモード選択の比較 

Mode 
Model Full Dataset 

(HVS Survey) Odd Data Set Even Data Set 

MC 26.6% 26.7% 28.0% 

Car 15.2% 14.2% 15.2% 

Public 58.2% 59.0% 56.8% 
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(5) 交通量配分モデル 

 基本概念 

交通量配分は、一般化費用における「マルチユーザークラス分割分配法」を用いている。な

お、 ユーザークラスは次のとおりである。 

⚫ 3つの所得クラスに区別したオートバイ 

⚫ 3つの所得クラスで区別した自動車 

⚫ 3つの所得クラスで区別した公共交通機関（バスは事前に配分） 

オートバイと自動車パーソントリップは、Passenger Car Units (PCU)に換算し、一般化コスト

パラメータとその他の関連パラメータは SITRAMP 2002で用いていたものを利用した。 

     

 Jabodetabek における交通量配分 

次図に、Cube software フォーマットによって作成した交通量配分結果を示す。ネットワーク

は SITRAMP 2002のものを使用した。  

 

  

 

表 ３３ 道路交通配分結果 奇数データセット（左）、偶数データセット（右） 

 

交通量配分結果は、公共交通機関の分担結果と同様、奇数と偶数データセットの交通量

にいくつかの差異があるが、特定のいくつかの道路を除いて、大きな差はなかった。しか

し、観測 OD 表から配分された交通推計結果を交差検証すると、Jl HOS Cokroaminoto
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（Tangerang エリア）、Jl Tol Cikampek（調査地域の東に位置する外部地域）、JIUT

（Jakarta エリア）のいくつかの道路に 1.16 から 1.75 の大きな差異があった。しかし、交差

検証値はほぼ同じであり、これは現況再現のモデルを検証する必要があることを示唆し

ており、さらなる分析が必要である。 

 

表 ３４ 道路交通配分結果 

Location PCU (Two Way) Odd/ 

Even 

Cross Validation 

Odd Even Odd 

Syn/Even 

Obs 

Even 

Syn/Odd 

Obs 

Jl Bekasi Raya 70,108 69,472 0.99 1.08 1.09 

Jl Jend. Sudirman 106,096 101,831 0.96 0.90 0.90 

Jl HR Rasuna Said   86,772 82,494 0.95 0.92 0.90 

Jl Tomang Raya 65,757 62,890 0.96 0.98 0.98 

Jl. HOS Cokroaminoto 39,653 40,238 0.99 1.16 1.16 

Jl Tol Cikampek 52,603 52,671 1.00 1.75 1.75 

Jl Lenteng Agung 42,925 41,709 1.02 0.92 0.93 

Jl Raya Bogor 13,616 13,804 0.99 0.86 0.85 

Jl Kalimalang 12,768 12,536 1.02 0.95 0.90 

Jl Mangga Dua Raya 31,954 31,029 1.03 0.92 0.97 

Jl Tol JAGORAWI 62,796 63,134 1.01 0.86 0.85 

Jl Tol Jakarta – Tangerang 77,633 76,430 0.98 1.03 1.01 

JIUT Cawang 61,945 53,618 0.87 1.37 1.38 

Jl Margonda Raya 46,295 45,425 0.98 1.00 1.01 

Jl Daan Mogot 43,447 43,829 1.01 1.12 1.07 

Minor Road – Jl. Senopati 9,974 9,635 1.04 0.96 0.97 

Minor Road – Jl Joglo 13,996 12,869 1.09 0.86 0.90 

Minor Road – Jl. M Kahfi 13,675 13,589 1.01 1.09 1.13 

Minor Road – Jl. Boulevard Timur 12,740 13,341 0.95 1.09 1.01 

Minor Road – Jl Dadap 8,600 8,746 0.98 1.09 1.14 

 

 

 



   

40 

 

  

図 １６ 公共交通配分結果 奇数データセット（左）、偶数データセット（右） 

 

表 ３５ 公共交通の分担結果 

Location 
Pax Odd/ 

Even Odd Even 
Jl. Medan Merdeka Selatan 61,180 59,486 1.03 
Jl. MH Thamrin 77,817 77,925 0.99 
Jl. Raya Bekasi 67,666 67,208 1.01 
Jl. Tomang Raya 40,921 40,007 1.02 
Jl. Raya Bogor 131,073 130,393 1.01 
Jl. HOS Cokroaminoto 126,357 130,471 0.97 
Jl. Daan Mogot 101,281 101,560 0.99 
Jl. Tanjung Barat 169,663 171,140 0.99 
Jl. Perintis Kemerdekaan 67,243 66,525 1.01 
Jl. HR Rasuna Said 58,486 56,736 1.03 
Jl. TB Angke 46,881 48,088 0.97 
Jl. Suryo 40,465 37,298 1.08 
Jl. Cilandak KKO 22,481 23,176 0.97 
Jl. Pemuda 60,753 60,581 1.00 
Jl. Plumpang Semper 58,190 59,387 0.98 

 

奇数データセットと偶数データセットの交通量配分レベルでの結果は、比較的お互いに近

いものとなり、最小値で 0.97、最大値で 1.03 となった。この事例では比較的誤差が少ない

結果となっているが、道路配分のように区間交通量でも倍半分の差が出る可能性がある

ため、この考察は注意深く取扱い、さらなる分析を重ねることが必要不可欠である。 
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1.2.6 ジャカルタの例のまとめ 

SITRAMP における需要予測モデルは四段階推定法を用いており、都市と地方部のトリッ

プのためのトリップ分布モデルを構築している。 

交通手段分担モデルは、観測されたパーソントリップによって多段階二項選択モデルを構

築し、Non-Motorized Trip（非動力化交通モードの割合は距離に応じて変化）、公共交通

モード対私的交通モード（一般化時間比率で変化）、およびモーターサイクル対自動車モ

ード（走行距離に応じて変化する）といった 3つに分けられている。 

地域ブロック間 OD 表の奇数または偶数データと SITRAMP フルデータセットを用いた推

計結果を比較したが、いくつかの相違のみであり、ほとんどのトリップはジャカルタ域内ト

リップ（45％トリップ）のみ、都市間/地域間トリップは都心/地域内トリップに比べて比較的

小さい傾向となった。偶数/奇数のデータセットとフルデータセットとの比率の比較では、い

くつかの偏りが見られているため、細かく見るためにはトリップ分布レベルで分析する必

要があること、多くの場合、半分のデータセットによるトリップ分布で最も影響を受けるの

は、小さなトリップのあるゾーンであり、大きなトリップのゾーンはそれほど大きな影響を受

けない、という傾向があった。 

奇数と偶数のデータセットとフルデータセットにおける交通手段分担率を比べると、フルデ

ータセットにおける手段分担率と半数にしたデータセットでは、それほど大きな差はない結

果となった。転換率曲線の構築では、トリップ目的別での比較では若干の違いしかないが、

サンプル数の少ない長距離トリップでみると、全てのトリップに占める割合は小さいものの、

差が見られている。交通量配分では、奇数偶数データによる配分結果はほとんど違いが

無かったが、事例が少ないため、考察については慎重に取り扱うことが不可欠である。 

 

1.3 サンプル数縮減のまとめ 

MMUTIS（マニラ）と SITRAMP（ジャカルタ）について、サンプル数を縮減させた際の精度

の検証を行った。データを偶数奇数に分け、それぞれのデータを用いてモデルを構築し、

モデルパラメータや需要予測値について比較を行った。 

その結果、どちらの事例もサンプル数縮減によってモデル構築パラメータについては若干

差が出たが、予測値の合計などを予測してみると、両者のデータセットでは差がそれほど

大きくない結果を得た。なお、マニラの例のように、実際に使われたモデルの推計データ

を入手できずパーソントリップのそのままのデータを用いて検証を行っても、偶数奇数の

データセット間でそれほど差が大きくない結果となった。 

しかし一方で、例えば分布交通量などについては、1つのODの予測値に着目して検証を

行ってみると差異が大きく、特に郊外部など、交通量の少ない OD で大きな差が見られた。 

転換率モデルについても、サンプル数が多い目的や近距離については予測値に特に大

きな差が見られないが、長距離等、サンプル数が確保しにくいカテゴリで差が大きくなる

傾向が見られた。 
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配分交通量の検証では、両者のデータから需要予測した配分結果を比較したところ、全

体的にはあまり大きな差は見られなかったが、いくつかの区間、特に交通量の小さな区

間で大きな差が見られた。 

以上より、サンプル数が多く取れる主たる交通についてはサンプル数の縮減を行ってもそ

れほど差が見られない傾向となったが、将来予測においては、調査時点で多くのサンプ

ルが得られている交通特性が将来にわたっても変わらない傾向が得られる場合は誤差

が少ないことを示すが、調査時点のサンプルが少なく、しかし将来で多くの交通があるよ

うな場合は精度を落とす可能性があり、注意が必要であることを示唆している。特に高所

得、長距離、ビジネストリップ等については、多くの発展途上国でみられる経済成長によ

って将来で増加する傾向があり、調査時点でサンプルが少なくても将来で多い可能性が

高い。このため、こうしたサンプル数をターゲットとした補間調査の実施や調査方法改善、

小さいサンプル数でも精度を確保できるモデルの活用が望まれる。とはいうものの、本調

査では 2 つのパーソントリップ調査結果のみを基とした結果であり、今後分析事例を増や

して同様の傾向がみられるかについても検証する必要がある。 
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