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The railway network in Tokyo Metropolitan Area(TMA) has been highly dense as the economy in Japan grew rapidly from 
I 960's. However, the trains in TMA are still too congested at the peak hours. In addition, considering Japanese economic situation 

and aging society with a falling birthrate, big projects (e.g., construction of new railway etc.) are difficult in Japan. Hence it is 

necessary for the railway projects to shift the weight from a large amount of investments to the effective activation of the existing 
stocks. It requires that the change in the level of service(LOS), which corresponds to the improvement of access to the station, the 
installation of escalators for transfer and so on, should be reflected to the method of demand forecast One of such methods focuses 

on how to generate a choice set, which include the actually chosen route and the other route-candidates, which the passenger might 

choose actually. The accuracy of the demand forecast depends on how to determine the choice set. Available and published 

transportation statistic such as Transportation Census does not record the whole choice set including route-candidate, but only the 

actually choice route. In the past, therefore, choice sets were obliged to be estimated. This study aims to explain the railway 

passenger's choice set. 
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I. はじめに

東京首都圏は，東京駅を中心に半径約 70kmに及び，その

中に 1,500駅以上の様々な規模の鉄道駅（そのうち乗り換え

ターミナル約 250ターミナル）を有している．東京首都圏

のように店密度に概成されている鉄道ネットワーク下にお

いては，同一の発着駅に対して複数の経路を考えることが

可能である．これらの経路は，乗車時間， 運賃，乗り換え

回数列車の待ち時間等がそれぞれ異なることから，鉄道

利用者はこれらの要因を考慮して自分にとって最も望まし

い経路を複数の経路の中から選択していると考えられる．

昨今，社会経済状況の長引く低迷，少子高齢化の急速な

進展の中，鉄道事業者は多様化する利用者のニーズに対し

て， 的確に応えていくことが求められているこのような

状況下で，効率的な整備を行なうためには，高密度ネット

ワーク下で鉄道利用者が如何にして経路選択を行ない，ま

たその際に比較検討された代替経路はどのようなものなの

かをできる限り正確に捉えることが必要である． Mansk.iに

よると，人の選択行動は，存在する無数の選択肢の中から

選別する過程（選別過程）と，形成された選択肢集合の中

から最も望ましい選択肢を選択する過程（選択過程）の 2

段階を経て行なわれているとされているりすなわち，選択

行動における選択要因を明らかにするには．その前段にお

いてどのような選別要因により選択肢集合が形成されるの

かを明らかにしておく必要がある．

これまでにも多くの研究者により鉄道経路選択問題に

おける選択肢集合の設定方法について議論がなされてきた

2). 3).4),S)_ しかしながら．その内容は，研究者が幾つかの経路

の選別基準を設定し，それらによって形成された選択肢集

合が経路選択モデルのパラメータにどの程度影響するかを

確認する程度にとどまり 3).4),S), 利用者の経路の選別基準を

明らかにするまでには至っていないその 1つの理由とし

て，大都市交通センサスに代表される交通統計調査におい

て，実際に利用している経路は取得されているが．利用者

の考える代替経路までは取得されていないため，実現象と

して選択肢集合を捉えることが困難であったと考えられる．

そこで．本研究では2000年に筆者ら 6),7)によって実施され

た調査を用い，鉄道利用者の実選択経路ならびに代替経路

を取得し．如何なる要因で鉄道利用者が選択肢集合を形成

しているかを分析する．
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2. 既往研究と本論文の位府付け 4. データの特性分析

筆者らがこれまでに行なった研究についてまとめると次

のようになる．実選択経路のみのサービスレベル（以下

LOS)の集計からでは，鉄道利用者の考慮している選択肢集

合を設定することは困難であることを踏まえ，箪者らが行

なった「通勤時の鉄道経路選択に関する調査J6).”の結果か

ら鉄道利用者が考慮している代替経路の LOSをも集計し，

鉄道利用者の代替経路が如何に設定されているか分析を行

なったこの結果を基に，代替経路を内包できる設定ルー

ルを決めたりまた別に，所要時間最短順や，運賃最安順等

で最大20経路まで経路の抽出を行ない，抽出された経路を

選択肢集合として設定した 9）．しかしながら， これら 2つの

設定方法では，実選択経路および，鉄道利用者が考えた代

替経路は全て選択肢として抽出できるが，その他の経路を

多数選択肢集合に加える結果となった．そこで過剰に加わ

った経路の削減のために選択確率による絞り込みを行なっ

ているものの，鉄道利用者の選択肢集合を内包しきるに至

っていない 10)_

既往研究からLOSの傾向を用いた単純な設定方法や，単

ー的選別要因による選択肢集合の設定では経路数が過多な

選択肢集合となることや，鉄道利用者の選択肢集合を内包

できる割合の低下が起こること，つまりは集計結果のみで

は明らかにならない要因が存在することを知り得ている．

そこで本研究では，どのような選別要因によって選択肢集

合が構成されているかを，個々のサンプルに粁目し，明ら

かにすることを試みている．

2. 分析データ

本研究で使用する分析データは， 2000年 12月に箪者らが

東京首都圏で実施した調査 6),7)である．この調査では，JR山

手線周辺およびその内側に勤務先があり，通勤時に鉄道を

利用する東京首都圏在住の就業者を対象として，実選択経

路，代替経路，居住地，勤務地住所を取得したものである．

調査方法は着地側である勤務先に調査粟を配布する「粁地

調査」を採用している発地，培地分布図を図 lに示す．

なお，本研究では，取得されたサンプルから有効である

202サンプル454経路（選択肢集合内平均駅間経路数： 2.2

経路）を対象として分析を行なう．

覺”
, 9i l i• ぺ5 、一
¥.. ;● 5 9 
’̀〉 ・ 10~、夕 埼玉

臼
図1発地・着地分布図

く4.1 選択肢集合の特性＞

本分析で用いるデータのアクセス距離（道路距離），イグ

レス距離（道路距離），鉄道所要時間（初乗り駅でラッチに

入ってから，最終降車駅のラッチを出るまでの時間），鉄道

乗車時間（鉄道車両に乗車している時間）．乗り換え回数，

運賃 (Iヶ月定期運貨）について集計し，図2に示す．また，

これらの最小値，最大値，平均値，累積度数95％値をまと

め，表 1に示す．

表 1のアクセス距離，イグレス距離に着目するとそれぞ

れの性質がまったく異なることが最大値，平均値，累積度

数 95％値から見て取れるまた，アクセス距離に関しては

累積度数95％値が最大値の2分の 1以下である．そこでア

クセス距離が最大値のサンプルを例に，居住地と駅の関係

を調べると，実際に利用する駅は自宅から 8685mで，最も

近い駅は6647mと交通不便地域に居住していることが本分

析データから読み取れる．このようなデータは，センサス

では個栗を集計しているため取得できない．

所要時間，乗車時間から，本分析で用いるサンプルは都

心部から75分程で到達できる圏内に居住していることが読

み取れる．鉄道所要時間は本分析データと平成 12年大都市

交通センサスを比較しても概ね同じであるしかしながら，

極端に所要時間の短いサンプルや長いサンプルは取得しき
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AC'犀纏 取3匿麓 ;JI驀鵬閾 攣ぷヽ車睛讚 鵬り攘え 1ヶ月定期•ん
ん 圏戴

！ぐ悶
＇ :' '(m) (m) tか‘ （分） ← (1111) 

最小● 53 42 2 2 

゜
3,780 

,"'巖大● 8,685 1,929 142 126 4 52,920 

、円平均纏 1,317.7 507.5 38.7 33.5 I.I 14,315.9 

濃積麿鰍
3,500 1,200 75 60 2 27,000 

紐＄纏

表1選択肢集合の特性

く4.2 センサス個栗との比較＞

従来，需要分析で用いられてきた選択肢集合では，実績

を基に代替経路等を設定することが多かったそこで本研

究で用いたサンプルデータと同一のODについて平成12年

大都市交通センサス（定期券データ）から経路を抽出し，

比較を行なう．以下にJR川口駅からJR池袋駅に向かうサ

ンプルの例を表2に示す．本研究で用いるサンプルは， 2つ

の代替経路を考えており，計3経路を選択肢集合としてい

る．それに対し，平成12年大都市交通センサス個粟データ

では，同一ODで 17サンプル存在するものの，取得されて

いる経路データは本研究で用いるサンプルの実選択経路の

みである．代替経路のLOSから見る限り個栗データから実

選択経路しか抽出されなかったことは理解できる． しかし，

表2のような代替経路が鉄道利用者に考慮されていること

を知る必要はあると考えられる．

表2センサス個票との比較
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川口

池袋

I所屡時間：19分 所妻時間：40分 ＿＿所裏時間28分―
乗り換え回数：1回 景り換え回数：2回 乗り換え回数：1回
定期運賃：5瓜0円／月定期運賃：11、340円／月定期運賃：6,300円／月

◎ X I X 

◎ 0 I 0 

◎：実選択経路 〇 ：代替経路 x ：候補外

5. 選別要因分析

<5.1選別要因の想定＞

アクセス，イグレスに関しては，既往研究＂）を 参考にす

ることとし，本分析では末だ明らかになっていないライン

ホールに紆目する． その上で， 各サンプルの実選択経路，

代替経路がそれぞれどのような要因から選択肢集合に含ま

れるかを分析する．まず既存の経路探索ソフト 「駅すぱあ

と」より，各サンプルの発沼駅から考えられる経路を20経

路取得し，その20経路の中から1)乗車時間最短2)所要時間

最短（乗車時間＋待ち時問＋乗り換え時間）3)Iヶ月定期運賃

最安4)乗り換え回数最少の選別要因に該当する経路を抽出

する．その後その経路が実際の選択肢集合に含まれてい

るかを確認するなお，20経路の抽出にあたって，各サン

プルが回答している最終降車時刻を基に時刻表に対応した

経路を抽出している．

前述した選別要因により取得される経路数．取得された

中で本分析データの選択肢集合に含まれている経路数． I 

サンプルあたり取得される平均経路数． 1サンプルあたり含

まれる本分析データの選択肢集合外の経路数（余剰経路数）．

また，取得した経路の内，本分析データの選択肢集合内経

路がどれだけ取得できているかの割合を表す，内包経路割

合を表3に示す．

乗り換え回数により本分析データにおける選択肢集合内

経路の約7割を説明することができている．乗車時間より，

待ち時間や乗り換え時間を含めた所要時間のほうがよ り多

くの選択肢集合内経路を説明できていることや，運賃によ

り半数以上の選択肢集合内経路を説明できることが見て取

れるまた，全ての要因を用いた場合，説明できる選択肢

集合内経路数は 407経路と選択肢集合内全経路の 9割に及

ぶまた 1サンプルあたり の平均経路も6.9経路と，実際に

鉄道利用者の考慮している選択肢集合（平均2.2経路）と比

較しても近い値であることが見て取れる． つま り， 7経路程

度の経路を，本研究で行なっている設定方法で取得すると，

鉄道利用者が考慮している選択肢集合を 9割内包できる．

しかし，想定した選別要因では説明できない経路が未だ 47

経路 (10%)存在している．

表3想定した選別要因により説明可能な経路数

所憂 蒙皐
遍貫
蒙り襖え ・̀ ＇ 全璽因

疇閏 睛閏 国数’・

歌得経襲戴 ャ 358 425 484 816 1331 

選択肢●合と合数
210 125 230 326 407 している経露戴

心1サンブルあたりの
1.8 2.1 24 4.0 6.9 平均取得綴降徽•I

・1サンブルあたりの 0.7 1.5 1.3 2.4 4.5 平均余瓢縫躇数”

内包経露冑會疇
46 28 51 72 90 （％） 

．1 ：想定した選別蔓因により説91された経路を202（サンプル数） で除した値．2:全202サンプルの余剰経路を202で除した偵
•3 ：本分折データの選択舷集合と合致している経路数を 454（選択肢集合内経路
数）で餘した値

く5.2 選別要因では説明できない経路の特徴＞

想定した選別要因では説明できない経路について．その

特徴を整理する．

l)列車の始発駅を利用する経路が多い

図 3は，方南町駅から西日荘里駅へ通勤しているサンプ

ルの実選択経路と上記の選別要因では説明できなかった代

替経路である．実選択経路と比較すると，このサンプルが
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考える代替経路は明らかに迂回経路である．この経路が代

替経路として選ばれている理由は，代々木上原駅が営団地

下鉄千代田線（現東京メトロ千代田線）の始発駅となって

いることと考えられる．始発駅であれば，着席できる可能

性が高くなるためこの経路を代替経路として考えている可

能性があるこのサンプル以外にも同様の理由として考え

られる経路が 17経路（全経路の約 4%)存在する．このこ

とからも，着席可能性やこれに関係するであろう， 混雑率

の考慮を取り入れた選択肢集合の設定が必要であることが

確認できる．

所裏時間：51分
彙り換え回数： 2 回ーシ~
定期運賃：12、490円／月

西日暮星

~ - 実選択経路

¥¥ 
代替経路

゜
発着駅

方冑

rfl -、 ． 彙り換え駅
，繰

9-~'~ー所憂時間 ：65 分
、ジ／ 彙り換え回数：3回

＇ 定期運賃：19,810円／月

図3実選択経路と代替経路

2)放射状路線と環状路線の結節駅を経由する経路が多い

選別要因で説明できない経路に，環状路線と放射状路線

が結節する駅で環状路線に乗り換える経路がいくつか存在

する 例えば図4に示す， JR新座釈～池袋駅間を利用する

サンプルが考慮している代替経路は，実選択経路と比較す

ると非常に時間を要し，また乗り換えも多く発生する経路

である．このような経路が前述の選別要因では説明できな

い経路となっている．

北朝霞→朝霞台

JR武戴野” ----:'、ミ上織急行2

西国分寺

6. おわりに

所要時間：34
彙り換え回数：1回
定期運貫：15,640円／月

------
JR中央織快遼

所妻時間：74分

彙り換え回数：2回
定期運賃：20,360円／月

図4実選択経路と代替経

実選択経路

代替経路

発着駅

彙り換え駅

池袋

JR山手縁

本分析で用いるデータとセンサス個栗の比較から，実績

による選択肢集合の設定は，実際の鉄道利用者行動を内包

していないことを示している．また，選別要因分析では，

乗り換え回数最少で説明できる経路が約 7割ある．これは

乗り換えを考慮した経路を鉄道利用者が選別していること

を示しているまた，4つの選別要因を全て組み合わせると，

9割の経路を説明することができる．このことから，実務で

の適用に耐えうる選択肢集合の設定方法の一助となる知見

を見出したといえよう． しかしながら，本研究で考慮する

選別要因は，時間や費用，距離が最小，最短であるという

単純な要因でしかない．そこで今後，選別要因で説明でき

ない経路の特徴を細かく整理する必要がある．

現在限られた予算制約下で，以前より小規模な鉄道事業

が増えてきている．これらの事業を効率的，効果的に選定，

実行するためには，より精度の高い推計結果が求められる

ようになってきている．このような社会的要請に応えるた

めには選択肢集合の的確な設定が不可避であると言えよう．
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