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直線交通路上の連続的地利値の性質  
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2 直線状の都市における地利値   1 はじめに  

店舗や住宅の立地を論じる際に，地の利という言葉  

を耳にする．この地の利を定量的に表す指標として，  

文献【1ト【2】では以下に示すような地利値を定義して  

いる．交通網の結節点を頂点，交通路を辺としたグラ  

フCを考える．このグラフCに対しその隣接行列A  

を考える．隣接行列とは，頂点五と頂点jとが辺によ  

り結ばれているならば，叫＝αメi＝1，そうでないな  

らば，叫＝αji＝0としてその要素を定めた行列であ  

る．この交通網に対応したグラフ表現の隣接行列Aの  

固有値として地利値は定義されている．  

長さrの直線状の交通路を考える．人々はこの交通  

路の上にのみ存在し，これ以外の地点にはいないもの  

とする．このとき，原点から∬だけ離れた地点の地利  

値をJ（ェ）と表し，地点エと地点yの距離をd（y，エ）と  

する．前節の定義に従って地点〇における地利値が，  

地点ヱから距離∂以内で到達可能な領域における地利  

値の総和に比例するように定める．  

拍）＝主上（y，。，≦。′（y）dy  
2点ご，yの距離dは  

d（y，ヱ）＝l∬－y】  

（3）  

（1）  
A諾＝入諾   

（4）  このように定義される地利値は，ある頂点盲における  

値が，それに隣接する全ての頂点における値の総和に  

比例するという性質を持つ．事実，上記の方程式を五  

番目の頂点に対応する値∬‘について癖けば，  

£i＝三エゴ  
（2）  

と表される．   

しかしこのような定義は交通網の位相的な構造のみ  

に依存し，交通路間の距離や移動に要する時間といった，  

行動を決定する際に必要となるであろう情報を無視して  

いる・これに対し文献【3】では，隣接行列Aを作成する  

にあたり，距離や時間に対し閥値古を設け，頂点壱から  

頂点Jまで，∂以下で到達可能であれば叫＝αブ壷＝1，  

そうでなければ0とすることで，この間題を克服して  

いる．閥値古は，およそこの範囲内であれば，1つの  

まとまりと見徹しうる程度の値である．   

また，文献【1ト［2】では街路網を対象として計算を  

行っているが，その際頂点を交差点としている．移動  

が街路上の任意の地点から発生することを考慮すると，  

これは欠陥と言わざるを得ない．これに対し文献【3】で  

は都市平面をメッシュ分割することで，対象を平面全  

体へと拡張している．しかしながら，基本的な道路網  

を有するような都市空間における地利値の計算は未だ  

なされていない．   

本稿では一次元の直線状の交通路を対象に，先行研  

究の定義を拡張した連続的な地利値を定義し，計算し  

た結果を示す．  

と表されるから，式（3）は以下のように場合分けして  

表すことができる．  

（i）0≦∬＜∂，エ≦γ－∂の場合  

′（ご）＝主上叶∂′（y）dy  

（ii）0≦諾＜∂，諾＞r－∂の場合  

′（ご）＝主上γ′（y）dy  

（iii）∂≦諾≦r，エ≦一r－∂の場合  

拍）＝主上二∂′（y）dy  

（iv）∂≦∬≦r，エ＞r－∂の場合  

拍）＝主上二。′（y）dy  

（5）  

（6）  

（7）  

（8）  

すなわち，地点エから距離∂以内の領域を考え，この  

領域と交通路の境界の交わり方により場合わけが生じ  

るのである・さらにJ（ェ）を規格化するため，入を  

入＝〃y，。）≦。′（y）dy血  （9）  

と定める．   

上記の方程式は解析的に解くことが難しいので，折  

線函数！（∬）によって近似する・対象となる交通路上に  
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∈  
● ● ● ●  

－  0．01  

－－  0．02  

・－・ 0．05  

0.05 0．10  

ユ：  
0．2    0．4    0．6    0．8    1   

0．2  0．4  0．6  0．8  1  （a）∂＝0．01，仇02，0．05，0．10  

図2：比例定数入の変化  

人を介してしかできなかった時代には，自ずと人が集  

まる場所の価値が高くなった．これに対し，現在のよ  

うにインターネットが普及し，世界中のどこからでも  

同じ情報を得ることができるならば，位置の重要性は  

著しく減じることとなるのである．   

ここで注意しなければならないのは，図1で示した  

ものはあくまで相対的な値であり，交通機関が未熟な  

状態と極度に発達した状態では，都市全体としては同  

じではないということである．これを示すのが入であ  

り，式（9）に定義されているように領域内の地利値を  

積分したものとなっている．図2に∂に対する入の変  

化の様子を示す．これを見ると，古が大きくなるにつ  

れ，入も大きくなっており，都市全体での利便性の向  

上が伺える．  

3 おわりに   

ユ：  
0．2    0．4    0．6    0，8    1  

（b）J＝0．2仇0．40，0．70，0．99  

図1：直線路における地利値   

∬i＝宜r／Ⅳ，（壱＝0，…，Ⅳ）というⅣ＋1個の節点をと  

り，隣り合う節点間では関数は1次に変化するものと  

して計算した．図1にγ＝1．0，れ＝250として古を変  

化させたときの地利値甲様子を示す・   

∂が直線路の長さに対して小さいときには，両端で  

急激に立ち上がり，中央部では一定の値を示すが，かが  

大きくなると単峰性の概形を示し，その後再び一定の  

値を示すようになる．   

閥値∂は，どの範囲までを一つのまとまりとして見  

徹すかという値であり，先述の通り距離や時間と考え  

ることができる．しかし，我々の普段の移動を決定す  

る本質的な要素は，距離よりも時間であろう．領域内  

で移動速度が一定であると考えるならば，ある時間内  

に到達可能な距離は移動速度に比例する．∂が大きく  

なるということは，移動手段の発達による移動速度の  

向上を示しているのである．   

移動手段が未発達で，社会が小さな単位で動いてい  

た時代には，位置による有利・不利はあまり存在しな  

かった．その後移動手段が発達するにつれて，交通路  

上の往来の激しい地点の重要性が高まるが，移動手段  

が極度に発達すると，再び位置による有利・不利はな  

くなるということを示している．   

いま少し現実味を含ませるには，考える対象を人の  

流れから情報の移動へと置き換えらればよい．通信が  

ある場所の地利値が，その周辺の地利値に影響され  

るという再帰的な定義の下で，地利値を数値的に計算  

した．交通や通信といった技術の進歩が，究極的には  

全ての場所の価値を一定にし，社会全体としては異な  

るものの，技術がまったくないときと同じ状況を作り  

出すことを示すことができた．   

今回は説明の便宜のために1次元で議論したが，本  

稿と同様の手順により，円盤状の都市に無限に桐密な  

放射・環状型の交通網を想定した場合や，矩形領域に  

格子状の交通網を仮定した場合でも計算可能である．  
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