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１．はじめに 

 

東京首都圏の鉄道ネットワークは，相当程度概成しつ

つあるものの，依然として混雑率の高い路線が存在する

こと，夜間人口の外延化により通勤・通学所要時間の長

時間化が進んでいること，業務核都市間の鉄道サービス

が十分でないこと，鉄道相互の乗継ぎ利便性が必ずしも

十分でないこと等といった問題を抱えている 1)． 
一方，従来のような輸送需要の大幅な増加が期待でき

ないことから，鉄道整備に対する投資リスクが高まって

おり，新規路線等の大規模整備は困難な状況にある．そ

のため，既存ストックを有効に活用し，社会的ニーズに

的確に対応した効率的かつ重点的な整備が求められてい

る． 
鉄道利用者の経路選択行動の分析は，鉄道整備に対し

極めて重要な計画情報を提供する．大都市圏においては，

5 年に 1 度実施される大都市交通センサスの調査結果を
もとに，鉄道経路選択モデルが構築され，様々な計画に

適用されている．しかしながら，大都市交通センサスで

は，鉄道利用者の実選択経路を知ることはできるものの，

利用を検討した代替経路を知ることはできない．そのた

め，モデル構築時の選択肢集合は，k 番目最短経路や
Labeling Approach等のある種の仮定をおいた方法2)によっ

て設定されているが，これらの方法により設定される経

路選択肢集合と実選択経路選択肢集合の誤差に関する議

論はほとんどされないままである．また，いくつかの研

究において選択肢集合の設定に関する分析3)-5)がなされて

いるものの，実選択肢集合を踏まえた議論がほとんどさ

れていない．社会的ニーズに的確に対応した鉄道整備を

行なっていくためには，鉄道利用者の経路選択行動分析

の精緻化が必要であり，選択肢集合の設定方法は重要課

題のひとつであると考える． 
このような問題意識のもと，これまで筆者らは2000年
度の大都市交通センサスの実施にあわせ独自調査を行な

い，通勤鉄道利用者の経路選択肢集合の取得を行なって

いる 6)7)．この調査結果にLabeling Approachを適用し，通
勤鉄道利用者の実選択経路選択肢集合を概ね再現できる

Labeling方法について知見を得ている 8)．また，Labeling 
Approachにより設定される経路には重複区間を持つもの
が多く選択肢間の独立性が仮定できないため，非 IIA 型
の経路選択モデル 9)を用いて，経路選択肢集合の設定方

法とモデルのパラメータとの関係性について分析を行な

っている 10)-12)．このような実証的な調査・分析から,通勤
鉄道利用者の経路選択肢集合の設定方法と，設定方法が

パラメータにどのような影響を及ぼすかについて，徐々

にではあるが研究成果が蓄積されつつある． 
本稿は，2005年度の大都市交通センサスにあわせて行
なった2回目の独自調査の調査結果を2000年度調査結果
と比較しながら報告するものである．まだ，データ整理

の段階であるため集計結果の提示のみに留まっている．

データ整理を進め，先に述べた選択肢集合の設定に関す

る課題に取り組んでいく予定である． 
 

２．着地調査 

 

本研究では，複数の利用可能経路を有する通勤鉄道利

用者の情報を効率的に取得するため，所在地が山手線周

辺およびその内側である企業に調査協力を依頼している．

2000年度調査では，公的団体 7団体，民間企業 15社に
調査協力を，また，2005年度調査では，公的団体9団体，
民間企業30社に調査協力を得ている． 
調査票の配布については，依頼先の都合に合わせ，訪

問配布訪問回収方式，郵送配布郵送回収方式を採用して

いる．また，2005年度調査では電子メールによる配布・
回収方式も採用している． 
両調査で共通する調査内容は，自宅から最寄り駅まで

の交通手段，実際に利用する鉄道経路（以下，実選択経

路），利用を検討した鉄道経路（以下，代替経路），最

終降車駅から会社までの交通手段である．2005年度調査
では，実選択経路の選択理由，代替経路を挙げた理由，
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代替経路の利用可能性を新たに調査項目に追加している．

表-1に両調査の概要および取得された有効票数を示す． 
 

表-1 調査概要 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-1 発地分布（左：2000年，右：2005年） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-2 着地分布（左：2000年，右：2005年） 
 

３．調査結果 

 

（１）発地分布・着地分布 
両調査の発地分布および着地分布を図-1～図-2に示す．
発地分布(サンプルの自宅分布)より，広範囲にわたって

サンプルを取得できていることが見て取れる．両調査と

も東京都心部の西側を居住地とするサンプルをやや多く

取得している．2000 年度に比べて 2005 年度の方が多数

の地域に分散しており，より多くの種類の経路サンプル

を取得している．また，着地分布（サンプルの勤務地分

布）より2005年度の方がやや広い範囲のサンプルが取得
できたことが見て取れる．  
 

（２）鉄道駅へのアクセス時間 

図-3 は，実選択経路における鉄道駅へのアクセス時間
の累積度数分布を示したものである．2005年度調査の方
が 2000年度調査よりも平均で約 10分長くなっている．
これは多くのサンプルが取得できたことで，様々なアク

セス条件が得られたことが一因であると考えられる． 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-3 鉄道駅へのアクセス時間累積度数 
 
（３）鉄道駅へのアクセス交通手段 
図-4 に，実選択経路における鉄道駅へのアクセス交通
手段の分担率について示す．両調査間に特に顕著な差は

見られなかった．徒歩の割合が60％を超えており，圧倒
的に高く，次いで，バスと自転車を利用する割合が15％
前後でほぼ同じ値を示している．その他手段はいずれも

2％に達していない． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-4 鉄道駅へのアクセス交通手段分担率 

 
（４）鉄道駅からのイグレス時間 

図-5 に，実選択経路における鉄道駅からのイグレス時
間の累積度数分布を示す．調査対象を路線密度の高い山

手線周辺およびその内側にある企業としたことから，両

調査に大きな差は見られなかった． 

 2000年度調査 2005年度調査 

調査期間 H12 11月～12月 H17 12月～H18 1月 

調査対象 
山手線周辺およびその内側に勤務地があり，

通勤に鉄道を利用している者 

調査方法 
着地側である企業に調査票を配布する着地調

査 

調査内容 

・自宅から最寄駅までの交通手段 

・実選択経路 

・代替経路 

・最終降車駅から会社までの交通手段 

・実選択経路の選択理由，代替経路を挙げた

理由（2005年度調査のみ） 

・代替経路の利用可能性（2005年度調査の

み） 

有効票数 674 1111 
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図-5 イグレス所要時間累積度数 

 
（５）実選択経路の所要時間 
図-6は，実選択経路の所要時間を比較したものである．
平均所要時間は2000年度が46分(標準偏差21分)，2005
年度が47分(標準偏差21分)であり，両調査にほとんど差
は見られない． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-6 鉄道経路所要時間 

 
（６）実選択経路の乗換え回数 

図-7は，実選択経路の乗換え回数を示したものである．
乗換え回数の平均は，2000年度で 0.94回，2005年度で
1.05回となっており，平均 1回の乗換えが発生している
ことが読み取れる．また最多乗換え回数は，2000年度，
2005年度ともに4回となっている．乗換え回数4回のサ
ンプルが全体のサンプルに占める割合は，2000 年度が
0.1％，2005年度が0.3%となっている． 
 
 
 
 
 
 
 

図-7 実選択経路乗換え回数 

 
（７）代替経路数 
代替経路については，2000年度に経路を挙げなかった
サンプルが30%を超えていたものの，2005年度では90%
以上のサンプルが代替経路を挙げている．2005年度の回
答者の中には5経路以上挙げているサンプルもある． 
平均代替経路数を比較すると 2000年度が 1.15経路に
対し，2005年度が2.14経路となっており，約1経路多く
なっている．ただし，2005年度調査では，各代替経路の

利用可能性についても尋ねており，それによると「知っ

ているだけで全く使う気がない」という代替経路が全体

の40％を占めている．これを除いて平均代替経路数を計
算してみると1.19経路となり，2000年度調査とほとんど
変わらない結果になっている．2000年度調査では経路選
択肢集合以外の質問項目も調査していたため，実際に利

用の意思がある経路のみを回答した可能性が高い．この

ことから考えると平均代替経路数にそれほど大きな違い

はないものと考えられる．また，図-8からも2000年度調
査と2005年度調査における利用を検討した経路の傾向が
ほとんど変わらないことが読み取れる．これまでの選択

肢集合の設定方法では，実際には利用する気が全くない

経路も含まれている可能性は否定できないため，今後は

利用可能性のある経路により選択肢集合を決定する方法

について検討していかなければならない． 
 

 
 
 
 

 

 

図-8 代替経路数 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

図-9 代替経路の利用可能性 
 
（８）代替経路の乗換え回数 

図-10は，サンプルごとに実選択経路と代替経路のうち，
最多乗換え回数の差を求め，その度数分布を示したもの

である．2000年度では40%以上のサンプルがほとんど同
じ回数の経路を選んでいるが，2005年度ではサンプルご
とにばらつきが出ている．今後，サンプルごとに見てい

く必要があるが，サンプル属性（性別，年齢層，地域等）

の影響が考えられる． 

 
 
 

 

 
 

図-10 実選択経路と代替経路の乗換え回数差 
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（９）実選択経路の選択理由，代替経路を挙げた理由 
2005年度調査においては実選択経路の選択理由および
代替経路を挙げた理由を尋ねている．実選択経路の選択

理由として，乗車時間の短さを挙げたサンプルが約 50%
と最も多い．一方，代替経路を挙げた理由としては，鉄

道乗車時間（項目1）やアクセス（項目2），イグレス（項
目 3）に関する項目が挙がっていることに加え，着席可
能性（項目6）や立ち寄り場所（項目8）が代替経路を考
える上での理由となっていることが見て取れる．経路選

択肢集合を設定する上で，着席可能性や立ち寄り場所を

どのように考慮していくかを検討することが必要である． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図-11 実選択経路・代替経路を挙げた理由(複数選択) 

 

４．おわりに 

 

社会的ニーズに的確に対応した鉄道整備を行なってい

くためには，鉄道経路選択行動分析の精緻化が必要であ

り，選択肢集合の設定方法は重要課題のひとつであると

の問題認識のもと，筆者らはこれまで大都市交通センサ

スの実施にあわせ独自調査を行ない，通勤鉄道利用者の

経路選択肢集合の取得を行なっている． 
本稿は，2005年度の大都市交通センサスにあわせて実
施した独自調査の調査結果を，2000年度調査結果との比
較を行いながら報告したものである．本稿では主として，

両調査結果の平均値の比較を行なっているが，アクセス

時間，代替経路の乗換え回数について差が見られた．こ

の理由としては，鉄道新線の開業や乗換え駅整備等の影

響が考えられる．両調査に回答しているサンプルについ

て分析を行ない，理由を明らかにする必要がある．また，

2000年度調査データを用いたLabeling Approachにより得
られたLabeling方法によって，2005年度調査で得られた
経路選択肢集合がどの程度説明できるのかを検証するこ

とが必要であろう．さらに，経路選択肢集合内の重複率

と経路選択モデルのパラメータの関係性についてさらに

分析を進めることも必要であると考えている． 
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