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1．はじめに 
新幹線は，国土の骨格を形成する大量・高速交通機

関であり，その整備により，移動時間が大幅に短縮さ

れる．新幹線の利用拡大方策やサービス施策の検討を

行うためには，利用者の交通手段選択や利用頻度を決

定する際に持つ特性への理解を深めていく必要がある．

これまで新幹線に関する研究は数多くされている．通

勤利用特性に関する分析 1）や通学利用者数や新駅設置

による利用者数の推計 2）を行った研究などがある．し

かし，日常生活の足として新幹線を買物や観光，出張

等に利用されるという分析をした研究はほとんど存在

しない． 
そこで本研究では新幹線が導入された地域を対象と

して，通勤・通学以外の行動（買物，観光，出張など）

に着目する．新幹線利用者の状況を把握するため，新

幹線の駅周辺で実態調査を行い得られるデータを用い

て，移動時間の短縮や料金の変化との関係を評価した

交通機関分担をモデル化し，新幹線導入による効果を

検討することを目的とする． 
 
2．交通機関分担モデルの作成 
2－1．モデルの基本概念 
本研究では，交通機関分担モデルを用いる．新幹線

導入前と導入後それぞれの車と鉄道の利用割合を求め

るため，新幹線の効果を踏まえた新たな犠牲量モデル

の作成を試みる．新幹線による効果は，犠牲量モデル

に運賃や時間以外に，他の交通手段と比較したときの

旅客の態度の違いを表すものを入れる．それは旅行距

離に応じた値として（3）式に組み込む． 
2－2．犠牲量モデル 
利用頻度モデルの作成にあたって，次の非効用を仮

定する． 

ccc ATD += ω ·····················································（1） 

111 rrr ATD += ω ···················································（2） 
XATD rrr βω ++= 222 ·······································（3） 

D ：交通機関を利用する場合の非効用 
ω ：時間価値（円/分） 

T ：目的地までの所要時間（分） 
A ：目的地までの費用（円） 
β ：新幹線が使える区間（km） 
X ：新幹線による効果（円/km） 

cD ， 1rD , 2rD はそれぞれ，車利用者，優等列車利用

者（新幹線導入前），優等列車利用者（新幹線導入後）

の非効用を表すものとする．ただし， '2rD は新幹線に

よる効果を考慮していない非効用とする．車利用者は

新幹線導入前後で非効用に変化がないとする．なお，

優等列車とは新幹線・特急列車のことを示している． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－1 は交通手段選択モデルの概念を表すものであ

る．横軸を時間価値，縦軸の上部を非効用とする．ま

た，同一条件下にあっても，非効用の感じ方には個人

でばらつきが生じると考えられるため，パラメータω
に個人差を導入し，それを対数正規分布で仮定し，グ

ラフの下部に表す．その際の縦軸を確率とする．した

がって， cD と 1rD の交点が cD と 2rD の交点へと変化す

ると，対数正規分布で表されるように導入前後で車と

優等列車の割合が変わることが図－1 から読み取れる． 

 
3．新幹線導入前後の交通手段選択に対する適用 
3－1．利用データ 
本研究では，Y 市，Z 市において通勤・通学以外の

図－1 犠牲量モデル 
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行動を対象にし，県庁所在都市の J・K・L 市への交通

手段や利用頻度の変化等を得るためのアンケート調査

を行った（表－1）．アンケート調査は平成 19 年 11 月

15,16 日に実施した．配布方法は，封筒を各家庭に投函

し郵送回収する方法を採った．得られたデータを新幹

線導入前と導入後に分けてまとめたのが表－2 である． 
 
 

 Y 市 Z 市 合計 

配布枚数 3000 2800 5800 

回収枚数 471 564 1035 

回収率 15.7% 20.1% 17.8% 

 
 

導入前 導入後  

車 優等列車 車 優等列車 

Y 市から J 市 80.5% 19.5% 44.6% 55.4% 

Y 市から K 市 56.3% 43.7% 29.1% 70.9% 

Y 市から L 市 21.4% 78.6% 5.0% 95.0% 

Z 市から J 市 55.7% 44.3% 20.4% 79.6% 

Z 市から K 市 32.3% 67.7% 21.2% 78.8% 

Z 市から L 市 9.6% 90.4% 3.8% 96.2% 

 
3－2．パラメータの推定とその結果 
得られたアンケート結果をもとに，提案した交通手

段選択モデルにおけるパラメータを推定した．推定す

るパラメータは対数正規分布を仮定するのに必要な

μ とσ ，また新幹線による効果を表す X である．パラ

メータ推定にあたって，導入前と導入後のサンプル数

にバラつきがあったため重みを付ける． 
μ とσ ，X の 3 個のパラメータに初期値を与え，理

論値を計算し，観測値との二乗誤差が最小となるよう

に修正してパラメータを推定した．ただし， cD と 1rD
の交点の値が cD と 2rD の交点より大きくなるように

する．これ等を踏まえて推定結果を表－3 に示す．推

定したパラメータを用いて算出した対数正規分布を図

－2 に示す．図－3 に観測値と理論値を対比して示す．

この図より観測値と理論値は妥当に対応していること

がわかる． 
 

μ  σ  X  

3.66 0.32 2.7 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4．おわりに 
本研究では，通勤・通学以外の行動における新幹線

導入による効果を検討した交通手段選択モデルを作成

し，観測値と理論値を比較することでモデルの妥当性

を示すことができた．今回の犠牲量モデルは駅までの

アクセス時間や交通手段を大きくまとめている．また，

少ない人が車と優等列車を混用しているが本研究では

取り扱っていない．今後，車と優等列車を併用する人

のデータを含めたモデルを作成し，さらに利用頻度へ

の影響を考慮する必要がある． 
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表－1 アンケート集計結果 

表－2 新幹線導入前後での車と優等列車の利用割合
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図－2 対数正規分布 

表－3 パラメータ推定結果 

図－3 相関係数の大きさと直線傾向
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