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１．はじめに 

  

近年，地域活性化の手段として観光が注目されてい

る．交通面からみた観光施策の検討としては，利便性の

高い観光交通ネットワークの形成が重要であり，豊富な

観光資源を活かした交通ネットワークの整備があげられ

る．施策の妥当性を示すためには移動時間の短縮や料金

値下げなどの交通施策による，観光行動の変化を量的に

検討し，観光交通施策の効果を算出することが必要とさ

れ，そのためには観光行動のモデル化が必須である．本

研究では，京阪神都市圏において実施された休日行動調

査を用い，旅行日程，交通手段別に観光地間トリップチ

ェインの選択特性を分析し，さらにトリップチェイン選

択モデル構築による地域の魅力度の推定を試みる． 

 

２．調査の概要 

 

京阪神都市圏休日行動調査のうち，買物・観光目的

回遊者の動きを効率的に捉えるため，休日に観光等が多

い施設において行われた回遊調査のデータを本研究では

用いる．調査の概要を表-1に示す．なお，調査票配布場

所において来訪者カウント調査を行っており，本稿の分

析では調査票有効サンプルを拡大した結果を用いている． 

 

３．トリップチェインに関する分析 

 

（１）観光・買物目的トリップチェインについて 

本研究では，観光行動の変化に注目していることか

ら，観光・買物目的で回遊する動きを他と区別するため，

宿泊を含めて一連のトリップの中に「観光・行楽・レジ

ャーへ」，「散策・ハイキング・ドライブ等へ」，「買

い物へ」の目的を少なくとも１つは含み，「通勤先・通

学先へ」，「仕事先・出張先へ」を１つも含まないもの

を観光・買物目的トリップチェインと定義する．回遊調

査において捉えられた休日行動のうち，観光・買物トリ

ップチェインを行った人は全体の約8割であった．また，

観光・買物トリップチェインにおいて旅行日程，交通手

段別でみてみると，日帰りでバス（観光バス，貸切バス，

路線バス）か電車（新幹線・鉄道）のいずれか一方でも

利用した公共交通利用者が7割強を占めている．次いで

日帰りの車（自家用車，タクシー，ハイヤー，レンタカ

ー）利用者，宿泊で公共交通利用者，宿泊で車利用者の

順となっている．よって，京阪神都市圏においては，車

より公共交通を利用した回遊が盛んに行われていること

がわかる（図-1）． 

 

（２）ゾーンの定義 

トリップチェインを考える際，立ち寄り先を目的地

にするとそのパターンは膨大になる．そこで，本研究で

は移動時間の短縮や料金の値下げなどの交通施策を反映

させることを考慮して，京阪神都市圏内を25のゾーンに

区分，都市圏外を東日本，西日本，外国の3つのゾーン

とした（図-2）． 

 

（３）観光・買物目的トリップチェインの分析 

京阪神都市圏において，どのような観光行動が行わ

れているか把握するため，旅行日程，交通手段別に上記

表-1 調査の概要1) 

実施時期 平成17年10月～11月の土曜日，日曜日
調査場所 2府4県3政令市（計27カ所の主要観光施設）
調査対象 観光施設への来訪者(12歳未満の子供，外国人は対象外）
調査手法 手渡し配布，郵送回収
総配布数 約5万3千票
有効回収内容 8千359票（回収率16.0％）

主な調査内容

・個人属性（性別，年齢，職業など）
・旅行の形態と日程（同伴者の有無，日帰りか宿泊かなど）
・周遊状況（立ち寄り先名，移動目的，交通手段など）
・移動の満足度  
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図-1 トリップチェインの分類 
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のゾーン間を移動する観光・買物目的トリップチェイン

（以下，トリップチェイン）の分析を行う．図-3はトリ

ップチェインの出発地を示している．日帰りで車利用者

は，北大阪，東部大阪，東日本を出発地，公共交通利用

者は北大阪，東部大阪，神戸市，堺市を出発地としてい

るトリップチェインが多い．また，宿泊者においては，

東日本，西日本とした京阪神都市圏外を出発地とするト

リップチェインが過半数以上をしめ，特に公共交通利用

者にその特性が高いことがわかる． 

図-4はトリップチェインのゾーン間の移動数について

示している．日帰りで車利用者は，3つゾーン間の移動

が多数であり，公共交通利用者においては，過半数が

内々トリップのみ（1ゾーン内のみでの移動）となって

いる．宿泊者においては，3～4つのゾーン間の移動をす

るトリップチェインが多く，日帰り者と比較してトリッ

プチェインのタイプに多様性を読み取ることができる．

これは，宿泊を伴うことで行動できる範囲が広がるため

だと考えられる． 

図-5，6は日帰り者の代表的なトリップチェインのパ

ターンを示している．日帰りで車利用者においては，隣

のゾーン間の移動が多く，それ以外は東日本などから大

阪市，奈良県北部が比較的多く立ち寄られていることが

わかる．また，日帰りの公共交通利用者においては，北

大阪，大阪市，京都市，神戸市内のみの移動が多いこと

がわかる．以上より，車で移動する者は，公共交通で移

動する者に比べて広範囲の移動をすると考えられる． 

 

（４）立ち寄り先の分析 

各ゾーンの特性を詳細に把握するために，トリップ

チェインの立ち寄り先の分析を行った．図-7は一連のト

リップチェインの中で，各ゾーンの訪問者数の割合を旅

行パターン別に示している．日帰りで車利用者は神戸市，

奈良県北部に立ち寄る割合が高く，公共交通利用者は京

都市，大阪市に立ち寄る割合が高い．宿泊者においては，

車利用者は奈良県北部に立ち寄る割合が比較的高く，宿

泊者は京都市，大阪市，奈良県北部に立ち寄る割合が高

くなっている．以上より，京都市，大阪市は公共交通を

利用しての訪問がされやすく，車での訪問がされにくい．

奈良県北部では車での訪問がされやすく，公共交通を利

用しての訪問がされにくいと考えられる． 
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 図-2 京阪神都市圏のゾーン区分 図-4 トリップチェインのゾーン間移動数 
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図-3 トリップチェインの出発地 

 



４．地域の魅力度の推定 

 

（１）モデルの説明 

本研究では，ゾーン（地域）の魅力度を，トリップ

チェイン選択をモデル化することにより推定することを

試みる．まず，あるゾーンiからjへ向かう際の効用の確

定項を以下のように設定する． 

 

jijij MtV  
 

ここで，tijは (i,j)間の所要時間，Mjはダミー変数でゾ

ーンjを立ち寄ることで得られる便益とする．上記の効

用の確定項を用い，あるトリップチェインの効用をゾー

ン間(i,j)の効用の効用和として表現することができるの

で，最終目的地をsとすると，出発地rからsまでを移動

するトリップチェイン集合Krsのうち，kを選択する確率

は，以下のように記述できる． 
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（２）魅力度の推定結果と考察 

推定に用いるトリップチェインは，日帰りについて

は1サンプル以上，宿泊については2サンプル以上とし，

配布場所ごとに同じODのトリップチェインを選択肢集

合とした．説明変数はトリップの発生から終了までの旅

行時間とし，京都市内，京都府南部，奈良県北部，大阪

市，神戸市，阪神内陸をダミー変数として推定した．推

定結果を表-2に示す．旅行日程，交通手段に関わらず，

旅行時間のパラメータはすべて有意であり，負の値が推

定された．これはトリップチェインの選択において，旅

行時間が長くなるほど選択されにくいことを示している．
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図-5 トリップチェインのパターン（車利用）       図-6 トリップチェインのパターン（公共交通利用） 
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 図-7 トリップチェインの立ち寄りゾーンにおける訪問者数 

 



京都府南部ダミーが日帰りの車利用者で正の値，大阪市

ダミーが日帰りの公共交通利用者，宿泊公共交通利用者

でそれぞれ正の値と負の値で有意になった．これより，

京都府南部を立ち寄るトリップチェインは日帰りで車利

用者に選択されやすい，大阪市を立ち寄るトリップチェ

インは日帰りで公共交通利用者に選択されやすく，宿泊

で公共交通利用者には選択されにくいと推測できる．ま

た，パラメータが有意に推定はされなかったものの京都

市ダミーがすべての旅行パターンにおいて負の値となっ

た．これはトリップチェインの作成の際に，買物目的の

移動手段も考慮したため大阪市の訪問者が多くなり影響

が大きくなりすぎたためではないかと考えられる．今後

は，データの抽出方法についても検討したい． 

 

表-2 推定結果 

車利用 公共交通利用 車利用 公共交通利用
 -1.08*10^-2 -5.48*10^-3 -1.40*10^-3 -1.41*10^-3

(-3.363)* (-2.257)* (-2.216)* (-2.264)*
-0.616 -0.068 -0.352 -0.089

(-0.894) (-1.353) (-1.179) (-0.295)
1.436 0.487 -1.251 -1.116

(-2.042)* (0.926) (-1.638) (-1.343)
- 1.271 -0.288 -0.855
- (0.762) (-0.605) (-1.926)
- 1.068 -0.225 -0.620
- (2.211)* (-0.370) (-2.165)*
- -0.588 0.445 -0.587
- (-0.770) (0.603) (-0.817)

2.271 0.284 0.686 0.236
(0.067) (0.366) (0.621) (0.028)

ρ 2 0.82 0.78 0.62 0.58
サンプル数 70 86 98 95
サンプル数（拡大後） 7568 13676 3070 4588

奈良県北部ダミー

大阪市ダミー

神戸市ダミー

阪神内陸ダミー

日帰り 宿泊
説明変数

旅行時間

京都市ダミー

京都府南部ダミー

  

 

（３）旅行時間の弾性値の分析 

交通施策の影響を計る観点から，旅行日程，移動手

段別に旅行時間の弾性値の分析を行った．旅行時間の弾

性値とは，旅行時間に対するトリップチェインの選択率

の感応性の高さを表す指標となる．ここでは，推定に用

いたトリップチェインにおいて，すべての旅行パターン

に共通してふくまれていたトリップチェイン（東日本を

出発地とし，京都府南部，奈良県北部を立ち寄ったトリ

ップチェイン）の旅行時間を10分，20分，30分，40分，

50分，60分短縮した際の弾性値を求めた．図-8，9より，

車利用者の方が公共交通利用者に比べて，旅行時間の弾

性値が高く，車利用者，公共交通利用者ともに日帰り者

の宿泊者に比べて旅行時間の弾性値が高いことがわかっ

た．また，宿泊者においては旅行時間の弾性値が1より

小さくなる場合があった．以上より，東日本から京都府

南部，奈良県北部への交通面からみた観光施策として旅

行時間の短縮を行った場合，日帰り者に対しては比較的

有効であり，特に日帰りかつ車利用者に対しては大きな

効果が期待できるのではないかと推測できる．  
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図-8 旅行時間弾性値（京都府南部立ち寄り） 
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図-9 旅行時間弾性値（奈良県北部立ち寄り） 

 

６．おわりに 

 

本研究では，京阪神都市圏における回遊行動の実態

を把握するため，観光・買物目的トリップチェインにつ

いて旅行日程，交通手段別に分析を行った．その結果，

それぞれの旅行パターンの特性や立ち寄られやすいゾー

ンなどがわかった．また，交通面からみた観光施策の量

的検討として，トリップチェインの選択によりゾーンの

魅力度を推定することを試みた．今後の課題としては，

トリップチェインの選択モデルにおいて，説明変数に旅

行時間だけでなく，消費金額を考慮したり，ゾーンの魅

力度について代替指標を取り入れたりするなどモデルの

検討を行う必要があると考えられる． 
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