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1.1.1.1.はじめにはじめにはじめにはじめに 

本研究では鉄道駅における端末交通手段として徒歩・自転車・バスを取り上げる。そこで、ＪＲ戸畑駅

における交通手段 i(=w:徒歩,=b:バス)と自転車の選択特性として到達時間の差及び地形的影響を考慮した
エネルギー消費量(以後、“消費量”と記述)の差についての考察を行い、求めた自転車選択率曲線による端
末交通手段の分担率の算出を試みる。 

2.2.2.2.各交通手段内の動作各交通手段内の動作各交通手段内の動作各交通手段内の動作 

駐輪場を中心とした座標軸を図-1のように設定すると、自宅
(目的地)から鉄道駅までの徒歩・自転車・バスによる移動の際

の動作は次式で示される。 

(徒歩による移動)=①(または②)                    (1) 

(自転車による移動)=③(または④)+⑤+⑥            (2) 

(バスによる移動)=⑦+⑧+⑨+⑩                (3) 

式中の各項に対応する動作の説明を表-１に示す。これらの動

作に伴う所要時間は直線距離との回帰式より算出する。また、

消費量については RMR と所要時間の積から算出を行うが、①
～④の動作については長距離移動の為、地形的影響を考慮した。

尚、RMR とは、動作のみに消費されるエネルギーが基礎代
謝の何倍に当たるかを示す指数である。 

これらの式より、戸畑駅における交通手段 i と自転車の往
復の到達時間差 diz及び消費量差 Diz(以後、“到達時間差”及
び“消費量差”と記述)を算出する。 
3.3.3.3.到達到達到達到達時間差と自転車選択率の関係時間差と自転車選択率の関係時間差と自転車選択率の関係時間差と自転車選択率の関係 

交通手段 iと自転車の選択特性として、到達時間差 dizと自

転車選択率 Pizの関係を次式で求める。 

利用者数自転車利用者数＋
自転車利用者数

Piz
の交通手段i

=     (4)  

また、アンケート調査より得られたデータを１日当り

の利用者数に拡大する。拡大後の利用者数を用いて、到

達時間差 dbz毎の自転車選択率 Pbzを求めた結果(バスの
場合)を図-2 に示す１）。図-2 より、自転車選択率は自宅
と戸畑駅間の直線距離が 1500(m)未満と 1500(m)以上で
異なる二価関数となった。尚、ここでは省略したが、徒

歩の場合の自転車選択率はバスの場合と異なり、到達時

間差に比例して単調増加する一価関数となった。 
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図－１ 駐輪場を衷心とする座標軸 
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表-１ 式(1)～(3)の各項で表される動作の説明 
(括弧内は鉄道駅から自宅までの動作である。) 

時間、エネルギー消費量 

093-884-3120 

①(②) 自宅から鉄道駅までの歩行 
③(④) 自転車走行 
⑤ 自転車駐輪 
⑥ 駐輪場から鉄道駅までの歩行 
⑦ 自宅から最寄バス停までの歩行 
⑧ バス待ち 
⑨ バス乗車 
⑩ 駅前バス停から鉄道駅までの歩行 
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到達時間差　dbz(分)
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1500ｍ以上

図－２ 自転車選択率 Pbz と到達時間差 dbz
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バスの場合の自転車選択率が二価関数になった理由は、自宅から戸畑駅までの距離が比較的近いと自転

車とバスは競合するが、自宅から戸畑駅までの距離が遠いと自転車を利用する方が到達時間的に有利でも

肉体的疲労が大きく、人々は“きつさ”を感じて自転車を利用しなくなることによる。このことから、交

通手段の選択特性には到達時間のみならず、“きつさ”という利用者の意識を考慮した肉体疲労の影響を加

味しなければならないと考える。 

4.4.4.4.消費量差と自転車選択率の関係消費量差と自転車選択率の関係消費量差と自転車選択率の関係消費量差と自転車選択率の関係 
消費量差Dizと自転車選択率Pizの関係を求める。

到達時間差の場合と同様に、拡大後の利用者数を

用いて、消費量差 Diz毎の自転車選択率 Pizを求め

た結果を図-3に示す。図-3より、到達時間差の場
合と異なり、徒歩とバスの場合の自転車選択率は、

両者とも消費量差に比例して単調増加する一価関

数となった。 

以上のことを考慮すると、消費量差の様に全て

を単調増加の一価関数で表されない到達時間差は

自転車選択特性としては不完全である。更に、消

費量差には到達時間差と異なり、動作による肉体

疲労の影響や地形的影響を考慮しているという利

点もあり、自転車選択特性として到達時間差よりも消費量差を用いた方が良いという結論に至る。 

5.5.5.5.自転車選択率曲線の算出自転車選択率曲線の算出自転車選択率曲線の算出自転車選択率曲線の算出 

  4.の自転車選択率を回帰分
析し、自転車選択率曲線 piz を

求めた。更に、図-3の様に曲線
を消費量差 Dizによって 4 つの
領域に分類して、曲線が表す意

味について検討した。それらの

結果を表-2に示す。 
 6. 6. 6. 6.分担率の算出分担率の算出分担率の算出分担率の算出 
戸畑駅への徒歩・自転車・バスの分担率(W:Z:B)を、実測値はア

ンケートデータから、推定値は自転車選択率曲線から幾つかの丁

目について算出を試みた結果を表-3に示す。表-3より、分担率の
実測値と推定値はかなり近い値を示した。 

7.7.7.7.まとめまとめまとめまとめ  

1)交通手段 i と自転車の選択率を検討する際に、a)一価関数で表
現できる、b)動作による肉体疲労の影響や地形的影響を考慮で

きるという点から、自転車選択率の一つの説明要因として到達時間差よりも消費量差を用いた方が良い。 

2)交通手段 i と自転車の消費量差と自転車選択率の関係を図-3 に示した。また、自転車選択率曲線が表す
意味を表-2で明らかにした。 

3)本研究で示した自転車選択率曲線を用いての各交通手段の分担率の算出方法は、戸畑駅を対象とした場
合については妥当性が認められた。 
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対象地域 W Z B 

実測 0.55 0.07 0.39 
A 天神１丁目 

推定 0.53 0.06 0.41 

実測 0.75 0.01 0.24 
B 天籟寺１丁目 

推定 0.29 0.09 0.62 

実測 0.45 0.07 0.48 
C 小芝１丁目 

推定 0.46 0.06 0.47 

実測 0.52 0.02 0.45 
Ｄ小芝２丁目 

推定 0.52 0.09 0.39 

領域 
交通手段 i 自転車選択率曲線 距離 

1 2 3 4 

徒歩(i=w) 
)224.132D(

wz
wz039.1p −=  

相関係数：0.862 
L(km) ― L＜1 1≦L＜2 L≧2 

L(km) 長距離 中距離 ― ― バス(I=ｂ) )434.68D(
bz

bz028.1p −=  
相関係数：0.648 Lb(m) 近距離 長距離 ― ― 

表-2 自転車選択率曲線が表す意味 

表-3 分担率の実測値と推定値 

図-3 自転車選択率 Piz と消費量差 Diz の関係 

（L：自宅と鉄道駅間の直線距離、Lb：自宅と最寄バス停間の直線距離） 
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