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1. はじめにはじめにはじめにはじめに 
 ベッドタウンとして発展してきた郊外住宅地は母

都市とのつながりが強いため、公共交通機関による

移動時間が個人の生活に大きな影響を与える。その

ため、整備効果の一つである所要時間短縮の計測お

よび評価が重要になる。 

 本研究では都市交通における近づきやすさ・移動

のしやすさなどを表す概念であるアクセシビリティ

に着目し、公共交通機関整備による時間短縮効果を

定量的・視覚的に表すコンプリメンタリィ・アクセ

シビリティ指標を構築した。さらに、札幌北部にお

ける新交通システム整備計画の課題を明らかにした。 

 

2. コンプリメンタリィ・アクセシビリティコンプリメンタリィ・アクセシビリティコンプリメンタリィ・アクセシビリティコンプリメンタリィ・アクセシビリティ指標の構築指標の構築指標の構築指標の構築 
((((1)))) アクセシビリティアクセシビリティアクセシビリティアクセシビリティ 

 近接性を定量的に表す概念がアクセシビリティで

あり、これまでに累積機会指標が提案されている 1)。

すなわち、当該ゾーンから一定距離(時間)以内にあ

る到達可能な機会の和(累積比率)を求めることで、

各ゾーンのアクセシビリティを容易に図示でき、さ

らに定量的指標としてのアクセシビリティ Ki を算

出することができる。 

 累積機会指標では横軸の距離軸、累積曲線及びあ

る任意に設定された距離(限界距離)の縦軸で囲まれ

た面積を指標としている。そのため、累積機会指標

では総所要時間に含まれる歩行時間や待ち時間など

の構成を表現することはできない。 

((((2) ) ) ) コンプリメンタリィ･アクセシビリティ指標コンプリメンタリィ･アクセシビリティ指標コンプリメンタリィ･アクセシビリティ指標コンプリメンタリィ･アクセシビリティ指標 

本研究では累積機会指標を応用し、その余事象を

求めることで公共交通システム整備前後の時間短縮

効果を表現する指標を構築した。今、時間軸((((図図図図 1････
x 軸軸軸軸))))に利用者の歩行時間や乗車地点での待ち時間、
乗車時間を足し合わせた総所要時間をとり、縦軸に

はその時間内で移動可能な相対人口を累積する。 

累積機会指標 Kiの余事象を指標とすることで、待

ち時間や乗車時間の構成を表現することが可能にな

る。本研究では縦軸と累積曲線及び累積比 1.0 の横

軸で囲まれた面積をコンプリメンタリィ･アクセシ

ビリティ(CA)指標 Qiと定義し((((図図図図 1))))、(1)式のよう
に定式化した。 
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この面積値 Qi は平均時間距離を表すことが示さ

れており、CA 指標は公共交通システム利用者の平

均総所要時間となる 1)。 

((((3)))) 公共交通機関による時間短縮効果の評価公共交通機関による時間短縮効果の評価公共交通機関による時間短縮効果の評価公共交通機関による時間短縮効果の評価 

CA 指標では歩行時間と待ち時間を個々に累積す

ることで、歩行時間や待ち時間が表現される((((図図図図 2))))。
また、累積曲線によって公共交通機関整備前と整備

後の 2つの CA指標が求められる。整備前の指標を

基準にとった変化量が公共交通機関の整備による時
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図図図図 1    累積機会指標と累積機会指標と累積機会指標と累積機会指標と CA指標の概念指標の概念指標の概念指標の概念 
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間短縮効果といえる。整備前の指標を QB 、整備後

を QAとすると、その差が時間短縮効果⊿Q として

示される((((図図図図 3))))。Q＞0のときは時間短縮効果を表し、
⊿Q＜0のときは総所要時間増加を表す。 

 

4. 地理情報システムによる所要時間の算出地理情報システムによる所要時間の算出地理情報システムによる所要時間の算出地理情報システムによる所要時間の算出 

 総所要時間はこれまでに定式化されている数式か

ら算出した 2)。乗車地点での待ち時間は積み上げ所

要時間の概念から求め、運行頻度によるサービス水

準を表現することになる。 

歩行時間や乗車時間の算出に必要な数値は地理情

報システム(GIS)によって求める。住民基本台帳を

基にした人口密度データとバス停利用圏であるボロ

ノイ図を作成し、それらを GIS上で重ね合わせるこ

とで利用圏における人口や歩行距離が求められる。 

 
5. CA指指指指標による新交通システム計画の評価標による新交通システム計画の評価標による新交通システム計画の評価標による新交通システム計画の評価 

((((1)))) 石狩市における新交通システム整備計画石狩市における新交通システム整備計画石狩市における新交通システム整備計画石狩市における新交通システム整備計画 

 石狩市花川･花畔団地地区は札幌市のベッドタウ

ンとして急激に人口の増加した郊外住宅地である。

増加する交通需要に対し、近年、同地区と札幌市北

部の間に新交通システムの導入が検討されている。 

 本研究では既存のバス路線網と新交通システムを

アクセスバス無で整備した場合、アクセスバス有で

整備した場合の 3路線を想定し((((図図図図 4・・・・5))))、札幌駅に
到着するまでの総所要時間から CA 指標を算出した。 

((((2)))) CA指標による新交通システム整備効果の評価指標による新交通システム整備効果の評価指標による新交通システム整備効果の評価指標による新交通システム整備効果の評価 
 各路線における累積曲線を図図図図 6、CA 指標を図図図図 7
に示す。新交通システム 2案において既存バス路線

を基準とした⊿Qは共に負の値であり、総所要時間

が増加している。このことから、接続する地下鉄駅

が異なることによる距離の差を新交通システムでは

補えないことがわかる。 

新交通システム 2案の比較ではアクセスバス有の

累積曲線が累積人口 0.26から左にシフトし、Qが低

減している。そのことから、累積人口 0.74(35,871

人)にアクセスバスによる 5.2[分/人]の時間短縮効

果(累積曲線の面積差)があることがわかる。これは

歩行時間の割合がアクセスバスを設けることによっ

て減少していることに起因する((((図図図図 7))))。以上の結果、
新交通システム整備が充分に機能するためには、ア

クセスバスが必要不可欠となる。 
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図図図図 7    各路線における各路線における各路線における各路線における CA指標とその構成指標とその構成指標とその構成指標とその構成 
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