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本研究では，おとり効果が交通行動選択でどの程度見られるか，おとりにかかりやすい人や条件は

いかなるものか，そしておとりにより価値の推移律を満たさなくなる人を除くことで旅行時間節約価

値（VTTS）や時間信頼性価値（VOR）がどの程度変動するかについて分析した．Web 調査で 400 名

を超える標本を得て，1) おとりにより 3 割以上の選択の変更があった．2)おとりにより選択を変えた

り，おとり自体を選択する行動は，2 択での選択やおとりの条件（強弱）により異なる．3)おとりに

より価値の推移律を満たさないサンプルを除くことで，VTTS や VOR が 4～7（円/分）約 10～15%変

化することなどを明らかにした． 
 

     Key Words : decoy effect, value of travel time savings, value of travel time reliability 
 

 

1. はじめに 

 

道路整備などによる道路混雑の緩和は，旅行時間の節

約のみならず旅行時間変動も低減することから，その評

価において，旅行時間節約便益に加えて時間信頼性向上

便益を加えるべきとの議論がある．これらの便益を計測

する際に用いられる原単位として，旅行時間節約価値

（VTTS）と時間信頼性価値（VOR）がある． 

これらの価値の推定には，顕示選好（RP）と表明選

好（SP）という2つの調査手法がある．選択行動の結果

を用いることから，一般的に前者が望ましいとされてい

るが，交通行動については，いかなる選択肢集合でその

行動を選択したかを把握することが困難であるため，条

件を明示して選択をしてもらうSP調査が用いられるこ

とも多い (Bates et al., 2001, Jin et al., 2015)．しかし，SP調査

では，虚偽の申告や適当に回答するなど必ずしも信頼で

きる結果が得られないという課題がある(Hess and Rose, 

1996, Sanko, 2001)．  

一方，選好のあいまいさを利用したマーケティング手

法のひとつに「おとり効果（Decoy effect）」がある

(Huber et al, 1982)．これは見劣りする第3の選択肢を紛

れ込ませることで，2択のときと反対の選択に誘導する

ものである．おとりによって選択を変更した場合，その

選択あるいはその人の信頼性は低いと考えられる． 

おとり効果については，募金行動などさまざまな適用

事例がある(例えば，Huber et al., 2014, Ahn and Novoa, 2016, 

Kapteinet al., 2016, Shen and Liu, 2016)が，交通行動に適用し

た研究は少ない 2)．Guevara, and Fukushi(2016)は経路選択に

おけるおとり効果を扱っている 3)が，モデリングに主眼

が置かれ，おとりにより選択を変えやすい人や条件，ま

たそれがどの程度旅行時間節約価値や時間信頼性価値に

影響を及ぼすのかは検討されていない． 

そこで本研究は，おとり効果が交通行動選択でどの程

度見られるか，おとりにかかりやすい人や条件はいかな

るものか，そしておとりにより価値の推移律(x>y かつ

y>zならば x>zの関係が成り立つ規則)を満たさなくなる

人を除くことで旅行時間節約価値や時間信頼性価値がど

の程度変動するかについて分析することを目的とする． 

 

2. 方法 

 

(1) SP調査表の設計 

松崎(2010) 4)を参考に調査表を設計する．選択に偏りが

生じないかをプレ調査で確認し，その後本調査を行う． 
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(2) 経路選択の提示 

旅行時間については三角形分布を仮定し，最頻値（モ

ード:アンケートでは通常時間と表記）および最小と最

大の幅（レンジ）を使って表現した．VTTSを測るため

の質問（VTTS質問）ではレンジを固定し，VORを測る

ための質問（VOR質問）ではモードを固定し，それぞ

れ2問ずつ2段階にわけて提示する(Hanemann, Loomis 
and Kanninen ,1991)．第1段階については，高速道路料金

設定の基準や先行研究で推定された時間価値を参考に，

選択が偏らないように設定をした．なお、VTTSについ

ては高速道路(有料)と一般道路(無料)，VORについては，

高速道路（高速Aと高速B）間の選択として設計した． 

第2段階は第1段階の回答により分岐させる．第1段階

で高速(VORでは高速A )道路を選択した回答者にはより

高いVTTSあるいはVORの条件となる高速道路の選択肢

を，第1段階で一般道路（VORでは高速B）を選択した

回答者には，より低い価値となる高速道路の選択肢を設

定した（表-1左）． 

続いてこれら4問に対して，それぞれにおとり選択肢

を加えた3肢選択問題を提示する．2択で高速（一般）道

路を選択した人には一般（高速）道路を選択するような

おとりを設定した．さらに本研究では，図-1に示すよう

に料金・モード（またはレンジ）ともに劣るものを強い

おとり（dominant decoy），料金のみ劣るものを弱いおと

り（non-dominant decoy）として，おとりのタイプによる

効果の違いも検証する．2択で一般道路を選択した場合

における高速道路に誘導するおとりの設定の例を図-2に

示す．この強いおとりと弱いおとりの提示の仕方で2パ

ターンを用意し，調査を行う（表-1右におとりを示す）． 

 

表-1 水準およびおとりの設定 

 

 
図-1 強いおとりと弱いおとり 

 

注：VORの一般誘導とは高速Bへの誘導を，高速誘導は高速A

への誘導を意味する． 

 

0) 2択での提示 

 
1) 2択で高速道路を選択した場合（一般誘導） 

 
2) 2択で一般道路を選択した場合（高速誘導） 

 
図-2 おとり選択肢の追加の例 

注：おとり選択肢は，誘導したい選択肢の上に追加する． 

 

(3) SP調査 

本研究では，回答によって次に提示する質問が異なる

分岐問題を用いることや細かい修正のしやすさから，

Webアンケート作成ツール（Questant）を使用した．2択

で4問，おとりを付加した3択で4問の質問を行ったのち

に社会経済属性（性別，年齢，世帯年収，車の運転頻度，

高速道路の利用頻度）を質問する．Webアンケートであ

り，回答時間（個別ではなく総回答時間）の情報が得ら

れたことが本研究の特徴である． 

 

 (4) 分析 

A B
non

dominant
dominant

non
dominant

dominant

Toll (Yen) 1,200 0 600 600 2,000 2,000

Mode (min.) 25 45 40 50 20 30

Range (min.) 35 35 35 35

Toll (Yen) 1500 0 800 800 2,500 2,500

Mode (min.) 35 50 45 55 30 40

Range (min.) 30 30 30 30

Toll (Yen) 900 0 400 400 1,800 1,800

Mode (min.) 30 60 55 65 25 35

Range (min.) 30 30 30 30

Toll (Yen) 1300 500 800 800 1,900 1,900

Mode (min.) 40 40 40 40

Range (min.) 25 65 60 70 20 30

Toll (Yen) 1650 600 900 900 2,500 2,500

Mode (min.) 30 30 30 30

Range (min.) 20 50 45 55 15 25

Toll (Yen) 1100 400 600 600 1,700 1,700

Mode (min.) 20 20 20 20

Range (min.) 15 85 80 90 10 20
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得られたデータから， 

1) おとりによる選択の変化：クロス集計表の作成 

2) おとりにより選択を変える，またおとりを選択する人

や条件の分析：2択と3択で選択を変えたか否かを被説

明変数として変量効果2項回帰モデルで推定する．お

とり効果を検証する1人4問のうち，個人差を変量効果

として考慮した2項回帰モデル5を用いて分析する

(Agresti, 2013)． 

3) 全員の2択結果およびおとりにかかり推移律を満たさ

ない人の除いた2択でのVTTSとVORの価値を，潜在ク

ラス2項回帰モデル (Vermunt and Magidson, 2005)を用い

て推定し，比較する． 

 

3. データ 

 

中日本高速道路株式会社社員，および中央大学学生と

それぞれの知人を対象に，2017年1月17日から1月27日ま

での11日間で490票を回収し，477票の有効票を得た（表-

2）． 

 

4. 結果 
 

(1) おとり効果 

 おとり効果により反対の道路を選択したサンプルは

1,908のうち628（約33％）あり，477名のうち353名（約

74%）に少なくとも1回のおとり効果が見られた．VTTS

質問とVOR質問それぞれの，2択の選択を縦軸，おとり

を加えた3択での選択を横軸に示し，該当する人数を各

セルに示した（表-3, 4）．表中の対角線上の点線で囲ま

れたセルはおとりを提示しても選択を変更しなかったこ

とを示し，表中×は推移律を満たさないことを示す． 

弱いおとりの方が，おとり自体を選択する人が多かっ

たが，高速（高速A）・一般（高速B）を選んだ人にお 

 

表-2 回答者の属性（N=477） 

 

 

 

表-3 VTTS質問（2択＼3択） 

 

 

 

表-4 VOR質問（2択＼3択） 

 

 

 

いては，おとりの強弱についてカイ2乗検定を行ったが

統計的に有意な差は見られなかった． 

 

(2)選択を変える人・条件 

VTTSについて，おとりにより選択を変えやすい人・

条件を分析した（表-5）．その結果，回答時間が7-11分，

世帯年収が1,500万円以上，そして高速道路の利用頻度

が少ない人が選択を変更していることがわかった． 

2択で悩み回答時間が比較的長くなると選択を変更し

やすい．また2択で高速道路を選んだ場合は，高速道路

の利用頻度が少ない人ほど一般道路に変更しやすいが，

2択で一般道路を選んだ場合，逆に高速道路の利用頻度

が多いほど，高速道路に変更しやすい．すなわち，おと

りが提示されると，より日常的に行っている行動にシフ

トしやすいという傾向が得られた．このことは従来のお

とりの研究であまり指摘されてなかった新しい知見であ

ると考えている． 

 

(3)おとり自体を選択した人・条件 

同じく VTTSについて，おとり選択肢自体を選択して

しまう人・条件を分析した（表-6）．その結果，2 択で

一般道路を選択し，高速道路の利用頻度が半年に 1回以 

Age rate (%)
Answering
time (min.)

rate (%) Gender rate (%)

under 20 2.3 1,2 7.5 Male 73,4
20-29 51.8 3,4 35.8 Female 26,6
30-39 12.2 5,6 24.1 Occupation rate (%)
40-49 17.4 7,8 16.4 Worker 57,7
50-59 10.5 9,10 6.3 Students 35,6
over 59 5.9 over 10 9.9 Other 6.7

HH income
(mil. Yen)

rate (%)
Driving

freqency
rate (%)

Toll road use
freqency

rate (%)

under 300 20.5
Almost
everyday

22.5
Almost
everyday

4.4

300-499 18.7
a few times
per week

33.3
a few times
per week

8.0

500-699 18.2
a few times
per month

19.3
a few times
per month

40.5

700-999 24.1
a few times
per half year

10.9
a few times
per half year

35.6

over 1,000 18.4
a few times
per year

4.0
a few times
per year

11.5
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表-5 変量効果2項回帰モデルの推定結果（N=477*4問） 

 

 

表-6 変量効果2項回帰モデルの推定結果（N=477*4問） 

 
 

下の人がおとり自体を選択する．また強いおとりの問題

で回答時間が 2分以下の人が，おとり選択肢自体を選択

しているという結果が得られた．こうした人は選択問題

を真剣に考えていない可能性がある．おとりの提示によ

って SP調査の精度を高められる可能性を示唆している

と考えられる． 

 

(4) 価値の推定 

 潜在クラス2項回帰モデルを用いて(1) 全サンプル

（477名*4問），(2) おとりに提示により価値の推移律を 

満たさない人を取り除いたサンプル（368名*4問）の2択 

 

表-7 潜在クラス 2項回帰モデルのパラメータ推定結果

（全サンプル477*4問） 

 

表-8 潜在クラス 2項回帰モデルのパラメータ推定結果

（推移律を満たさないサンプルを削除368*4問） 

 

図-3 全サンプル（N=477）でのVTTS/VORの分布 

 

図-4 推移律を満たすサンプル（N=368）での

VTTS/VORの分布 

 

での推定結果を表-7, 8に示す．ともに VTTSや VORが

それぞれ異なる 3つのグループのときに AIC/BICが最小

となった． 

図-3, 4に，これら 3つのグループを横軸に VTTS，縦

軸に VOR をとったものを示す．おとりにより推移律を

満たさないサンプルを削除することで，加重平均値につ

いて，VTTSは 79（円/分）から 72（円/分）に，VORは

27（円/分）から 31（円/分）へと変化した．10-15%の価

値の変化が生じた． 

そして，おとりによらず選択を変えなかったサンプル

（99名*4 問）で推定したところ（表-9），2つのグルー

プが抽出されたが，グループ 1は時間と料金のみで選択

し，グループ2は料金の項が有意ではなく，料金を気に 

 

表-9 潜在クラス 2項回帰モデルのパラメータ推定結果 

（おとりにひっかからなかったサンプル99名*4問） 

 
 

グループ1 

グループ1 

グループ2 

グループ3 

グループ3 

グループ2 

全体 

全体 
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せず，所要時間と不確実性だけで選択していると考えら

れる．このグループの VTTSや VORは∞となるため，

おとりによらず選択を変えず，選好が頑健な 99名にお

ける VTTSや VORの加重平均を求めることはできなか

った． 

 

5. おわりに 

 
以上，本研究はおとり効果に着目し，旅行時間節約価

値また時間信頼性価値について SP調査を行った．その

結果，全 1,908サンプルのうち 3割以上，477名のうち約

7 割にあたる 353名がおとりにより選択を変えていた．

すなわち，おとり効果は交通行動選択でも見られるとい

える．  

おとりにより選択を変える，またおとり自体を選択す

る行動は，2 択で高速を選択した人と一般道路を選択し

た人またおとりの条件（強弱）で異なることも示した．  

そしておとりにより価値の推移律を満たさないサンプ

ルを除くことで，VTTSや VORが 4～7（円/分），約 10

～15%変化することを明らかにした． 

おとりの提示により SP調査の課題の一つである回答

の信頼性を高めることができる可能性を示した． 

今後の課題は少なくない．まず，おとりに惑わされず

価値が揺らがなかった 99サンプルについては，料金パ

ラメータが有意にならないグループが生じたため，価値

推定ができなかった．2 択での条件やおとりの設定を工

夫していく必要がある． 

 また今回は学生と高速道路関係者という回答者に偏り

があるため，一般の方にも調査を行って，同様の知見が

得られるか比較を行う必要がある． 
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DECOY EFFECT OF STATED PREFERENCE SURVEY ON VALUE OF 
TRAVEL TIME SAVINGS AND TRAVEL TIME RELIABILITY  

 
 

Masayoshi TANISHITA, Takashi YAMAMOTO and Shinichi SUZUKI 
 

This paper aims to analyze decoy effect of stated preference survey on value of travel time saving s (VTTS)  and  
travel time reliability (VOR). Obtaing more than 400 respondents by web survey, we showed that 1) more than 
30 % of choices changed their choices by decoy, 2) changes in choice by decoy or choosing decoy itself are af-
fected by their binary choices and decoy states, and  3) removing samples which are inconsistent with value tran-
sitivity rule, estimated VTTS and VOR  changed 4-7 (Yen/min.)  or about 10-15%. 
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