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セグウェイなどのパーソナルモビリティビークル（PMV）は，近距離トリップのための新たな交通手段として近年着目されている．PMVは欧米
の多くの都市において，歩道や自転車歩行者道などでの走行が許されている．しかし，歩行者や自転車交通量が多いアジア諸国においては
必ずしも導入が進んでいるとはいえず，PMVが歩行者や自転車などの他の交通モードへの影響を適切に評価する必要がある．
ミクロ交通シミュレーションは，個々の道路利用者の行動モデルを通じて，交通流全体の状況を再現・評価できることから，十分にキャリブレ
ーションされたシミュレーションモデルを構築することにより，上記の目的が達成できると考える．
本研究では，歩行者交通への適用事例の多いSocial ForceモデルをもとにしたミクロモデルのPMV-歩行者混合交通への適用可能性を検
討することを目的とする．
キャリブレーション結果からは，新たなモデルを導入せずとも，既存の歩行者シミュレーションモデルを適切にキャリブレーションすることで
PMVと歩行者との回避行動をある程度表現できることが示された．
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Snapshots during several experiments
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(De Boer et al. 2005)
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Parameter 本研究（セグウェ
イ利用者）

Johansson  et al. (
歩行者)

A (m/s2) 1.60 ± 0.26 0.04 ± 0.01

B (m) 0.51 ± 0.11 3.22 ± 0.67

λ 0.56 ± 0.16 0.06 ± 0.04

γ 36.11 ± 6.10 5.0 *
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m[:
GgLPm[ = 0.64 m (�0.24 SD), E15F^>�RMSm[ = 0.19 m/s (�0.06 SD), Q5F^>�RMSm[ = 0.05 m/s (�0.02 SD)
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