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１． はじめに 

国土交通省所管の道路事業では，旅行時間

節約便益が，交通事故減少便益，走行経費減

少便益を含めた 3 便益のうち約 9 割を占める

と言われている 1)．この便益は総所要時間の

短縮分に旅行時間節約価値（VTTS）を乗じて

求めるため，VTTS の設定は重要な論点とさ

れてきた 2)．諸外国では，業務と非業務で異

なる VTTS が設定されており，非業務につい

ては選好接近法に基づいて設定され，業務の

1/4～1/2 の値となっている 3)．一方，我が国

では昨年，VTTS の見直しが行われ，非業務

については所得接近法に基づき業務の約 6 割

とされた 4)． 

また欧米では VTTS に関して研究結果を分

析するメタ分析（研究で得られた統計値を被

説明変数，研究で用いられた調査方法や分析

方法などを説明変数として回帰分析などを行

い，得られた統計値の意味を解釈する手法 5)）

が行われている（Wardman(1999)6）など）．わ

が国においても非集計行動モデルを用いた数

多くの研究が蓄積されているが，そのメタ分

析は行われていない 7)(1)． 
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そこで本研究は日本を対象に時間と費用を

変数に含む非集計交通行動モデルの推計した

研究を収集し，そこで得られている VTTS に

ついてメタ回帰分析を行うことを目的とする．

そしてトリップ目的や論文目的などによって

VTTS に違いがみられるかについて検討する． 

 

２． 仮説 

(1) 欧米での先行研究同様，非業務目的にお

ける VTTS は業務目的より小さい． 

(2)時間価値の推定自体を目的とする研究で

得られる VTTS は，慎重にデータがハンド

リングされるため，政策評価あるいはモデ

ル構築を目的とする研究よりも小さい． 

 

３．データと方法 

（１）データ 

土木学会，交通工学研究会，都市計画学会，

日本交通学会，日本地域学会，応用地域学会，

運輸政策研究等から，旅行時間と旅行費用を

説明変数として含む非集計行動モデルのパラ

メータ推定を行っている査読付論文を収集し

た．各々のモデルにおいて旅行時間もしくは

旅行費用のいずれかのパラメータが 5%有意

水準に満たないものを除外した．また旅行時

間のパラメータについて観光・私用以外の目

的で負になっているものは論理的に考えにく

いため除外した．またメタ回帰分析を実施す



るために必要となるパラメータの t 値（ある

いは標準誤差）やサンプル数が記載されてい

ないものも除外した． 

（２）整理する項目 

選定した論文から，VTTS を説明する要素

をリストアップする．具体的には，選択行動，

モデル形式，調査地域，年齢，対象交通機関，

トリップ目的，平日/休日，SP/RP データ，論

文目的（時間価値推定／政策評価／モデル構

築に分類した），都市内/都市間（概ね 100km

を超える移動であれば都市間とし，それ以外

は都市内交通とした），移動時間の種類につい

て整理した．また時間と費用のパラメータに

加え，パラメータの t 値についても収集し以

下に示す Armstrong ら(2001) 8)の VTTS の信頼

区間を標準誤差として計算した． 
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ここで， t ， c はそれぞれ時間と費用の

パラメータ値， tt ， ct はそれぞれ時間と費

用のパラメータのｔ値，  はこれらのパラ

メータの推定値の相関係数，t はサンプル数

と信頼水準から計算される t 値であり，本研

究では 0 ，信頼水準を 95％として t の

値を計算して設定した． 

なお，同一のサンプルから異なるモデルを

用いて選択行動を推定している場合，尤度比，

AIC などを基準に最も適切なモデルのみを採

用した．また旅行時間節約価値(円/分)を均一

化するために GDP デフレーター（経済企画

庁）を用いて 2000 年度価格へ変換している． 

（３）方法 

全データおよび都市内／都市間にわけて，

対数線形式を用いて分析する．通常の最小二

乗法(OLS)と VTTS の標準誤差の逆数を重み

とした加重最小二乗法(WLS)を用いてパラメ

ータ推定を行い，結果を解釈する． 
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VTTS :旅行時間節約価値， jZ : p 個の説明

変数， j :パラメータ，u :誤差項 

 また残差の不均一分散についても検討し，

必要に応じてクロス項を追加した． 

 

４．結果 

 最終的に 68 本の論文から，261（都市内：

197，都市間：64）の VTTS が得られた(3)．単

純に，トリップ目的および研究目的別の VTTS

の箱髭図を示したものが図１，２である．他

の変数との相関を無視した場合，トリップ目

的では業務，また時間価値の推定自体を目的

とした研究の VTTS が相対的に高いことがわ

かる．しかしたとえば，業務の時間価値はす

べて航空機の移動に関するものであり交通機

関による影響とトリップ目的による影響は単

純な分析では区別できない． 

 また VTTS の標準誤差について図３，４に

示す．VTTS が高いからといって必ずしも標

準誤差が小さいわけではなく，また時間価値

を推定することを目的とする研究の標準誤差

が相対的に小さいことがわかる． 

これらを踏まえてメタ回帰分析を行った．結

果を表１に示す(2)．各カテゴリーのパラメー

タは基準とした変数との差を示している．な

お，都市内，都市間，全サンプルの分析を通

して各交通機関と選択行動が少なからず分散

不均一を生じる要因となっていたので，それ

らを乗じたクロス項を考え推定した． 

業務目的の VTTS は自動車と鉄道の機関選択

モデルで，残りの変数はすべて基準の変数と

した場合は都市内で exp(3.96-1.19+1.05)≒46

（OLS）～exp(4.25-1.22+1.74)≒118（WLS）， 



 

図 1．トリップ目的別 log(VTTS)の箱髭図 

（箱の幅はサンプル数の相対比率，以下同様） 

 

図２．論文目的別の log(VTTS) の箱髭図

 

図３．VTTS の標準誤差（対数）と VTTS（対

数)の散布図 

 

都市間で 361（OLS）～492（WLS: 円/分) と

推定された． 

（１）仮説(1)について 

符号はほとんどの分析で仮説通りになり，業

務目的のトリップの時間価値が一番大きく，

特に全データを用いた WLS の推定ではほと

んどの非業務目的は業務目的よりも有意に小 

 

図４. 論文目的別 VTTS の標準誤差(対数) 

の箱髭図 

 

さいと推定された．ただし，都市内について

は業務目的のサンプル数が 2 しかないことに

留意が必要である．全データを用いた分析結

果では，都市内において自動車と鉄道の機関

選択モデルで，残りの変数はすべて基準の変

数とした場合，業務は約 48（OLS）～282(WLS)

（円/分）と推定される一方，非業務の観光目 



表１.メタ回帰分析結果 

被説明変数

分析方法

推定値/ｔ値 推定値 t値 推定値 t値 推定値 t値 推定値 t値 推定値 t値 推定値 t値
定数項 3.96 6.84 4.25 0.76 3.03 2.94 3.26 0.57 3.28 7.62 2.87 3.28

通勤 -0.02 -0.05 0.56 0.11 -0.04 -0.17 -1.43 -2.79

通学 -1.37 -3.17 -2.44 -0.46 -1.42 -4.85 -3.85 -4.99

通勤通学 -0.29 -0.67 -0.35 -0.07 -0.25 -0.97 -1.92 -3.85

私用 -0.48 -1.13 -0.81 -0.15 -0.14 -0.68 -0.71 -3.93 -0.37 -1.58 -0.83 -2.56

観光 -1.19 -2.33 -1.30 -0.23 -0.55 -2.34 -0.96 -5.06 -0.48 -1.97 -0.79 -2.32

その他 -0.13 -0.30 1.16 0.22 -0.34 -1.42 -0.37 -2.48 -0.16 -0.69 -0.42 -1.56

政策評価 -0.18 -1.02 -0.13 -0.16 -1.35 -3.96 -1.39 -1.09 -0.38 -2.28 -0.57 -1.08

モデル構築 -0.01 -0.04 -0.31 -0.37 -0.34 -0.82 -0.35 -0.27 -0.17 -0.93 -0.38 -1.06

経路 1.01 2.72 1.68 1.19 -0.04 -0.06 -0.26 -0.07 0.66 0.94 3.55 0.75

目的地 -2.67 -3.13 -4.68 -2.41 -0.33 -0.48 -0.68 -0.13 1.53 1.85 2.14 0.26

空港 0.04 0.09 -0.43 -0.22 -0.03 -0.04 2.53 0.54

駐車場 -1.18 -2.52 -0.92 -0.52 2.64 2.75 2.78 0.48 -0.80 -1.67 0.89 0.90

probit -0.60 -2.04 -2.08 -1.14 -0.14 -0.29 -0.09 -0.41 -0.49 -1.75 -0.21 -0.53

その他 0.36 1.63 0.31 0.15 -2.57 -5.45 -2.44 -5.70 -0.22 -1.03 -2.88 -4.24

RP -0.06 -0.29 -0.98 -3.22 -0.58 -1.20 -0.67 -4.23 -0.03 -0.18 -0.60 -3.12

RP+SP -0.54 -2.22 -1.17 -3.07 -0.39 -0.43 -0.16 -0.03 -0.02 -0.10 -0.75 -2.59

アクセスイグレス 0.37 1.89 0.21 2.92 0.43 1.25 0.32 0.21 0.54 2.83 0.21 3.04

待ち 0.50 2.20 0.18 0.70 -0.03 -0.04 -0.03 -0.01 0.65 2.78 0.17 0.73

乗換 0.51 2.12 1.00 0.79 0.61 2.47 1.15 0.99

運行間隔 -0.71 -2.79 -0.94 -15.37 -0.72 -2.66 -0.95 -16.48

駐車 -0.80 -1.71 -0.90 -1.02 -0.44 -1.12 -2.03 -2.99

ラインホール以外 -0.27 -0.58 -1.66 -0.47 0.14 0.29 -0.70 -0.21

ラインホール -0.05 -0.30 -0.12 -1.77 2.29 4.12 3.01 0.60 0.05 0.29 -0.13 -1.98

徒歩 0.19 0.58 -0.12 -0.06 0.31 0.86 -0.16 -0.09

*都市内 都市間 0.32 1.07 0.84 1.17

鉄道 -1.19 -3.79 -1.22 -0.77 2.48 3.45 2.46 0.46 -0.45 -1.47 1.56 1.89

自動車 1.05 3.82 1.74 2.13 0.30 0.70 0.48 0.20 1.05 4.14 1.21 1.72

選択肢に入る時１ バス -0.72 -3.48 -1.25 -1.61 -0.68 -1.67 -0.32 -0.24 -0.76 -4.29 -0.48 -1.46

そうでない時０ 航空機 0.87 2.93 0.53 1.38 1.72 5.33 0.27 0.42

フェリー -1.48 -1.44 -1.71 -0.29 -1.43 -3.24 -1.68 -2.32

徒歩 -0.22 -0.72 1.55 1.05 0.15 0.53 3.76 6.62

PandR 0.65 3.07 -0.10 -0.13 0.64 3.23 0.79 1.34

自動車：経路 -0.70 -1.50 -1.75 -0.60 -0.61 -1.41 -1.30 -0.50

自動車：目的地 -3.97 -4.69 -5.11 -0.61

自動車：空港 0.48 0.57 -3.29 -0.69

自動車：駐車場 0.43 0.55 0.26 0.10

鉄道：経路 -0.29 -0.37 0.19 0.04 0.30 0.48 -2.08 -0.44

鉄道：目的地 1.75 2.18 2.10 0.39 2.34 3.61 4.35 3.60

鉄道：空港

鉄道：駐車場

バス：経路 -0.16 -0.36 -2.09 -1.08 -0.46 -1.06 -4.45 -3.49

バス：目的地 -1.09 -2.01 -1.23 -0.96 1.22 1.97 -2.12 -1.37

バス：空港

バス：駐車場

航空機：経路 -1.29 -3.62 -1.71 -2.06

航空機：目的地 -1.78 -2.90 0.02 0.01

航空機：空港

航空機：駐車場

決定係数

サンプル数

自動車：*機関選択

鉄道：*機関選択

バス：*機関選択

航空機：*機関選択

*は各カテゴリーの内基準に取った変数　　太字は有意水準5％で0という仮説が棄却されることを表す

26164

0.60 0.87 0.89 0.96 0.64 0.91

197

*機関選択

*logit

*SP

*業務

*全経路

*時間価値推定

都市内交通 都市間交通 全サンプル

OLS法 WLS法 OLS法 WLS法 OLS法 WLS法

log(VTTS) log(VTTS) log(VTTS)

 

的は約 30(OLS)～128（WLS）(円/分)，私用

目的は約 33(OLS)～122（WLS）(円/分)とお

よそ 4～6 割程度の値と推定された． 

（２）仮説(2)について 

 WLS では都市内，都市間，全サンプルにお

いて，論文目的によらず VTTS には差がない．

すなわち，仮説は棄却されるという結果にな

った．また OLS では都市間および全サンプル

においては時間価値推定を目的とする研究に

おいて VTTS が高いという結果となったが，

都市間において時間価値推定を目的とするサ

ンプルは 6 と少ないことに注意が必要である． 

（３）その他の知見 

・交通機関：航空機/自動車＞バス/フェリー 



・移動時間：アクセスイグレス時間/待ち時間

/乗換時間＞運行間隔・全経路 

・調査データ：SP>RP／RP+SP 

その他，選択行動（機関，経路など）やモ

デル形式によって異なるという結果が得られ

たが，それらの解釈は今後の課題である． 

（４）先行研究との比較 

Wardman(2004) 6)や Shires and de Jong 

(2006) 9)らの分析結果と比較すると，トリップ

目的，交通機関，移動時間，調査データ等の

VTTS への影響は同じである．先行研究で得

られていた都市間の方が都市内よりも高いと

いう結果は全データを用いた分析ではその傾

向は見られたものの，統計的に有意にならな

かった．  

 

５．おわりに 

 本研究では，日本を対象に非集計行動モデ

ルにより推定された VTTS の研究を収集し，

メタ回帰分析を行って，その特徴を検討した．

その結果，全サンプルの場合で鉄道，自動車

における機関選択モデルでその他の変数はす

べて基準とした場合，非業務トリップの VTTS

は業務目的よりも約 4～6 割低いこと，また研

究目的は VTTS の値に影響を与えていないこ

となどを明らかにした． 

今回のデータ作成において VTTS の標準誤

差の算出について時間と費用のデータの相関

がないと仮定して推定したが，特に RP デー

タにおいてはこの仮定は適切ではないと考え

られる．また今後，都市間・都市内の定義や

VTTS の標準誤差などについても検討し，推

定の妥当性を高めていきたいと考えている．

また旅行時間節約価値には，時間節約の価値

だけでなく時間信頼性の価値も含まれている

可能性がある．時間信頼性についても検討し

ていきたいと考えている．  

 

注 

(1)加藤・橋本(2007)では，収集したデータについ

て十分な精査がなされていなかった．本研究は，

加藤・橋本(2007)で収集したデータをベースに，

データの追加，修正を行うとともに，論文の目

的によって VTTS が違うかどうかについて検討

や，加重最小二乗法の適用を行った． 

(2) メタ回帰分析では東京圏ダミー，年齢ダミー

（高齢者サンプルを含むか含まないか）および

平日／休日ダミーについても検討したが，統計

的に有意にならなかったため表 1 には示してい

ない． 

(3)具体的な論文リストは，「これからの社会にお

ける道路ネットワークに関する研究プロジェク

ト報告書 10)に記している． 
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