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1. 本研究の背景および目的 

日本では新幹線の整備が漸次進められてきた．開

業に伴い，沿線地域には様々な効果がもたらされる．

例えば，高速化による時間短縮に伴い来訪客が増加

し，観光入込客数や観光消費額の増加といった効果

を沿線地域は受けることができる 1）． 

しかし，新幹線駅からの二次交通がなければこれ

らの効果は地域的広がりを欠くことになる 2）．新幹

線の二次交通に関する研究は多くなく，単一路線の

みの着目に留まるなど，広域的交通ネットワークを

考慮した研究はさらに少ない． 

そこで，本研究では実際に新幹線が開業したこと

による二次交通網の整備状況がアクセス利便性向上

にもたらした効果の評価をした． 

 

2. 二次交通の整備状況評価手法 

2.1 対象地域と二次交通網 

本研究は，富山県を対象とする。2015 年 3 月には

北陸新幹線の長野～富山・金沢間が延伸開業した．

県内の駅は黒部宇奈月温泉，富山，新高岡の 3 駅で

ある．それに合わせ県内の二次交通網の見直しも行

われている．県内の主要な観光地や市街地，及び交

通拠点を結ぶ公共交通ネットワーク(図-1)(図-2)に

ついて検討する． 

 

図-2 対象とした市街地点及び最寄り駅・乗降場 

 

主要な観光地は，

富山県が発行して

いる観光パンフレ

ットを参考に選定

した． 

市街地は役場、

支所、人口集中地

区などを基準に選

定した． 

公共交通機関は，鉄道，路線バス，コミュニティ

バス，送迎バス，乗合タクシーといった乗降場所や

発着時刻が決まっているものとした。また，交通手

段選択確率は考慮せず，最も早く次の地点に移動で

きる手段を利用するものとし，平成 28 年 12 月現在

における実際のダイヤから，行程を算出した． 

 

2.2 周遊観光ルートの設定 

東京駅を 7 時～9 時台に出発し，富山県内で一泊二

日の日程で観光し，再度東京駅に 18 時～20 時台に

戻るという設定の下，観光ルートを組み立てた．ま

た，2.4 項で詳述するが，1)県内を自由に周遊する場

合と，2)県内を 5 つのエリアに分割し(図-3)，各エリ

 
図-3 富山県の観光エリアの定義 

 

 

図-1 対象とした観光地点及び最寄り駅・乗降場 
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アを 1 日ずつ周遊，すなわち 2 エリアを 2 日間の行

程で選択する場合についてそれぞれ行程を計算した． 

 

2.3 通勤・通学及び買物ルートの設定 

通勤通学ルートは，行きは富山県内の各地点(図-2)

を出発し金沢駅に 7-9 時台に到着、帰りは金沢駅を

17-19 時に出発するという設定の下，通勤通学ルー

トを組み立てた．また，買物ルートは富山県内の各

地点 

を 9-11 時に出発し，17-19 時に帰宅するという設定

で行った． 

 

2.4 周遊性評価指標の設定 

曽根ら 3）によると，周遊観光のための公共交通の

利便性を評価する指標として，次の 2 つがある． 

(1) Ni:訪問箇所数別ルート数 

(2) A(j):地点別訪問可能ルート数 

図-4 を例にする

と，新幹線駅 a を

起点とし，観光地

b，c，d，e といっ

た地点を訪問し，

終点を宿泊地 f に

至るというルート

を考えた場合，3

箇所を訪問できるルートは N3=3 となり，b 地点を訪

問できるルートは A(b)=4 となる．  

 

2.5 滞在可能時間及び可能箇所の算出 

滞在可能時間及び可能箇所は，時空間プリズムを

使用して算出する． 

図-5 を用いて時空間プリズムと周遊性を説明する

と，実線及び破線が移動可能な交通手段，緑線が交

通拠点からの移動時間，赤線が滞在時間，青線が公

共交通機関の待ち時間となる。観光地 C を訪問した

場合，最寄り駅 B から徒歩で移動しなければならな

いため，滞在時間に加えて徒歩移動時間分を加算し

ている。また，観光地 C を訪問した場合，観光地 F

も訪問すると駅 A に戻ることが不可能となる。その

ため，この例における時空間プリズムは太実線内で

表現することができる。 

 

2.6 二次交通整備状況の分析評価方法 

2.3 項，2.4 項及び 2.5 項にて説明した評価指標を利

用し，二次交通の整備状況を二通りの方法で評価す

る。1 つは観光エリア毎の周遊性，もう 1 つは観光

地点別の訪問可能性である． 

各エリアの周遊性，つまり訪問箇所数 Ni を算出す

ることで，そのエリアにおける公共交通ネットワー

クの整備レベルを表現する． 

また，観光地点別の訪問可能ルート数 A(b)を算出

することで，その地点へのアクセスのしやすさ，す

なわち周遊観光における障壁の低さを算出する． 

 

3. おわりに 

これらの結果から，訪問箇所数 Ni や訪問可能ルー

ト数 A(b)の低いエリアまたは地点を選出し，そこに

おける二次交通の運行状況（運行本数，利用状況，

運賃，運行体系等）を，近隣や同規模のエリアまた

は地点，開業前後と比較することで，その二次交通

の特徴及び問題点を明白にする． 

評価結果に関する詳細は，発表当日に報告する． 
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図-4 周遊性指標の説明  

 

図-5 時空間プリズムと周遊性 
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