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■ 講演の概要

1――はじめに

現在，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以

上の鉄道駅，250以上の乗換えターミナ

ルが存在している．また，それらを結ぶ

路線の総延長は2,000kmに達するほど

鉄道ネットワークは高密度に整備されて

いる．欧州諸国の首都圏と比較しても，

ベルリン，パリ，ロンドン等を追い越し，

世界で最も密な鉄道ネットワークとして

発展を遂げている．このように世界でも

他に類を見ない鉄道インフラを有する

ことにより，鉄道利用者は短時間で広範

囲の移動が可能となった．また，その移

動経路も同一の発着地に対して複数の

経路が存在しており，鉄道駅アクセス，

ラインホール，乗換え，イグレス等の

各々のLOSを考慮して最適と考えられ

る経路を選択可能となっている．しかし

ながら，戦後の約50年間という短期間

での需要追随型整備であり，制約条件

を事業採算性としたものであったため

に，前述のとおり短時間広範囲の移動

は可能となったが，それが快適な移動

にまでは至っていないのが現状である．

近年，経済状況の低迷，高齢社会の

進展，価値観の多様化等を背景に，鉄

道整備に関しても既存のインフラの有

効活用による整備の効率性の向上や各

種サービスの質的向上が求められるよ

うになってきた．すなわち，高度成長か

ら安定成長への変化に伴い，20世紀型

の量的整備から既存のネットワークを活

用した質的整備（混雑緩和，乗換え抵

抗の軽減等の快適性重視の整備）へと

視点が変化している．一方，自動車交通

に目を向けると慢性的に激しい道路渋

滞が発生しており，時間遅延だけでな

く大気汚染，騒音，振動等の環境問題

をも引き起こし，深刻な社会問題となっ

ている．自動車交通の抑制に加え，鉄

道利用の促進を図ることが重要視され

ている．特に，就業地の集中する都心

部と居住地のある郊外部との移動に

は，定時制，輸送効率，エネルギー効率

等の面から考えても鉄道が適している

ことからも自動車交通と鉄道交通のバ

ランスを考えた総合交通体系の整備が

必要とされている．換言すれば，東京

首都圏における交通計画の視点の変化

を踏まえ，これらを先取りした計画を行

なうべく，そのための分析方法・分析シ

ステムの提案，確立が必要不可欠であ

ると言えよう．

2――都市鉄道計画支援システム

前述の背景を踏まえ，時代の変化に

即した持続可能な交通社会を目指した

計画を行なっていかなくてはならないと

いう立場から，特に，都市鉄道計画に

焦点をあて，今後の計画に必要な分析

方法・分析システムの開発がなされて

きた．鉄道事業者だけでなく鉄道利用

者，地方自治体，バス事業者等の視点

をも取り入れ，鉄道駅アクセス環境整備

や鉄道駅乗換え施設整備といった，い

わばミクロな変化にも対応し得る精緻

な分析を鉄道利用者の行動に焦点をあ

てることで可能にし，かつ説明責任を果

たすべく分析結果を視覚的に表示可能

な分析システムとして都市鉄道計画支援

システムが開発されたのである．総合

システムとして，各分析（サブシステム）

の繋がりは確立したものの，それですべ

てが完成したわけではない．当然，そ

のシステムに内蔵されるサブシステムの

ブラッシュアップは必要であり，それが

たいへん重要なものであることは言う

までもない．そこで，ここでは，「鉄道経

路選択行動分析」および「鉄道ネットワー
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ク配分分析」の2つの分析について説明

する．

3――鉄道経路選択行動モデルの提案

高密度な鉄道ネットワークを有してい

る地域では，同一の発着地に対して複

数の経路が存在しており，その経路間

に重複がある場合が数多く見られる．

このような地域における鉄道経路選択

分析には，選択肢の独立性が必ずしも

保証されていないことから，選択肢集

合の類似性を表現できる非IIA型経路

選択モデルが適しているとされている．

非IIA型経路選択モデルとして，構造化

プロビットモデル，Mixed Logitモデ

ル，C-Logitモデル，Path-Size Logitモ

デル，Link-Nested Logitモデル等の

モデルが20世紀の後半に提案されてお

り，それらを体系的にまとめた論文も既

に発表されている．しかしながら，これ

らのモデルを実際に適用するには，幾

つかの問題点が残っている．その代表

的なものとして，同一のデータを使用し

ているにもかかわらず，適用するモデル

や代替経路の設定方法によって，その

分析結果が異なることが挙げられる．こ

れについては，各モデルの推定特性を

比較した研究や選択肢集合の設定方法

を検討した研究がなされ，それらの特

性の一端は示されつつあるものの，如

何なるケースでどのモデルを適用すべ

きかといった適用条件については検討

が未熟であり，実適用に向けては，さら

なる検討が必要であると言わざるを得

ない．

また，鉄道整備に関しても既存インフ

ラの有効活用による効率性の向上や各

種サービスの質的向上が求められるよ

うになってきており，近年，これに対応

して様々な施策が考えられている．これ

らの施策を評価する上では，ミクロな変

化に対応しその整備効果を計測可能な

分析が必要である．換言すれば，鉄道

需要やネットワークフローの変化を予測

する際に適用する経路選択モデルは，

今まで以上に正確に現象を表現できる

ものでなくてはならない．それゆえに，

前述の問題点であるモデルの違いによ

り生ずる分析結果の差についてさらに

考察をし，各モデルの特性の把握を試

みることは，予測精度を向上させ，正し

く施策を評価するためにも極めて重要

なことである．

そこで，既存の非IIA型経路選択モデ

ルのうち，高密度な鉄道ネットワークに

対して過去に適用事例があった，もしく

は，現在適用が検討されている構造化

プロビットモデル，Mixed Logitモデ

ル，C-Logitモデルの3モデルを取り上

げ，その特性を明らかにし，新たなモ

デルを提案する．

3.1 各モデルの概要

構造化プロビットモデルは，Multinomial

Probitモデルの効用関数の誤差項を構

造化することにより，経路の重複距離を

用いて選択肢の類似性を表現すること

が可能なモデルである．式（1）～（5）

に基本式を示す．ここで，選択肢iに関

して，Uは効用，Vは確定効用， は単

位長さ当たりに発生する誤差， は選択

肢固有の誤差，Pは選択確率，Rは総経

路数， は単位長さ当たりに発生する

誤差分散， は選択肢固有の誤差分

散，Lは経路長，Lijは経路iと経路jの重

複経路長である．なお，選択肢が4肢以

上になると，パラメータ推定にシミュレー

ション法を用いた近似計算を行なう必

要がある．

（1）

（2）

（3）

（4）

（5）

Mixed Logitモデルは，Error Components

Logitモデルを発展させたモデルに位

置づけられ，Multinomial Logitモデ

ルの効用関数の誤差項を平均0の正規

確率分布に従う誤差 と選択肢，個人

間で相互独立するGumbel分布（IID

Gumbel分布）に従う誤差 に分離する

モデルである．式（6）～（8）に基本式

を示す．ここで，選択肢iに関して，Pは

選択確率，f（ξ|Ω）はξの確率密度関

数である．式（6）の をN（0,ω2）に従

う確率変数ベクトルμと選択肢に関する

特性ベクトル に分離したものが式（9）

である．なお，パラメータ推定には，確

率変動成分に対してシミュレーション法

を用いる必要がある．

（6）

（7）

（8）

（9）

（10）

（11）

C-Logitモデルは，誤差項の構造化に

より重複を表現する構造化プロビットモ

デル，Mixed Logitモデルとは異なり，

Multinomial Logitモデルの確定項に

Commonality Factorと名づけられた

変数 を入れることで，類似性を表

現するモデルである．IIA特性により重

複経路を含む選択肢が過剰推計される

問題に対して確定項 により，当該経

Colloquium

運輸政策研究 Vol.7 No.4 2005 Winter コロキウム094

093-098_74回コロキウム.qxd  05.1.26 4:28 PM  ページ 094



路の効用を経路長に対する重複長の値

を基準に低く推計するようにしたもので

ある．ゆえに，Multinomial Logitモデ

ルのプログラムを用いて，パラメータ推

定を行なうことが可能である．式（12）

～（14）に基本式を示す．ここで，βは

重複を表現するパラメータ，γは定数で

ある．Cascettaらは，モデル提案の際に

C-LogitモデルとMultinomial Probitモ

デルの推計結果を比較し，Multinomial

Probitモデルに近似するようγを「often

1 or 2」としている．

（12）

（13）

（14）

3.2 各モデルの位置づけ

構造化プロビットモデル，Mixed

Logitモデル，C-Logitモデルは，前述

のとおり3モデルとも経路重複を考慮で

きる式形ではあるが，発展経緯の差か

らその性質は大きく異なるものである．

それらを踏まえ，理論性および操作性

の観点から各モデルの位置づけを行

なう．

構造化プロビットモデルは，誤差項を

完全に正規分布に仮定していることか

ら，誤差項をIID Gumbel分布に仮定

しているLogitモデルよりも，誤差項の

展開に関して一般性が高く，理論的に

優れたモデルと位置づけられる．C-

Logitモデルは，シミュレーション法を用

いることなく，パラメータ推定やネット

ワーク配分計算ができるといった利点

を有したモデルである．ad hocなモデ

ルではあるが，操作性に関しては非常

に優れており，実用的なモデルと位置

づけられる．Mixed Logitモデルは，

「全てのランダム効用モデルを近似でき

る」と記されているように，極めて柔軟

に誤差構造を表現し得る離散選択モデ

ルである．それゆえに，経路選択にお

いても既に適用が考えられており，

Probitモデルに高い精度で近似可能で

あることも示されている．しかしながら，

操作性に関しては，シミュレーション法

を用いる必要があることからC-Logitモ

デルには及ばず，理論性および操作性

の観点からは3モデルの中間に位置づ

けられる．

これらのモデルを高密度なネットワー

クへ適用するために，幾つかの方法が

考えられる．例えば，① シミュレーショ

ン法を改良して構造化プロビットモデル

およびMixed Logitモデルの操作性を

上げる方法，② 各モデルを適用してパ

ラメータを推定し，ネットワーク配分計算

等には，条件に応じて推定パラメータを

使い分ける方法，③ 操作性に優れたC-

Logitモデルの適用条件を明らかにする

方法等が挙げられる．

①の方法に関しては，乱数発生数を

減少させ推定速度を向上させるために

GHK法を構造化プロビットモデルに適

用することや，推定精度を向上させるた

めに乱数の生成にHalton法を適用する

こと等のシミュレーション法の改良の試

みは既に見られるものの，推定速度に

おいてはLogitモデルに及ばないのが

現状であり，実適用に向けては，さらな

る改良が必要であろう．②の方法に関

しても既に試みはされており，東京首都

圏を対象とした鉄道ネットワーク配分に

おいて，構造化プロビットモデルと

Multinomial Logitモデルを併用する

ことにより計算時間の短縮を図る方法

が採られている．しかしながら，先に述

べたとおり，今後必要とされるミクロな

変化に対応し得る詳細かつ高精度の分

析には，非IIA型の構造化プロビットモ

デルを適用し，重複の影響を考慮すべ

き路線が増えるのは必定であり，この方

法も十分とは言い難い．③の方法に関

しては，C-Logitの適用条件を明らかに

した研究はなく，試みはされていない

が，コンピュータハードウェアおよびシ

ミュレーション法の飛躍的な発展により

Probitモデルの操作性が向上するまで

の代替方法に，さらには今後の新たな

分析方法になり得るものであると考え

る．現段階において高密度な鉄道ネッ

トワークへの実適用を考えるならば，操

作性の高いC-Logitの適用条件を明確

にし，その推定精度を議論していくこと

は必要である．

3.3 C*-Logitモデルの提案

3モデルの特性比較分析を通して，

「各モデルの重複を表現するパラメータ

の間には相関関係が見られ，それには

重複率 が影響している」，「C-Logitモ

デルは，同重複率・異所要時間の差を

正しく表現できない」等の知見が得られ

た．そこで，C-Logitモデルの操作性の

良さを損なうことなく，この問題点を克

服し，実適用できるよう式（12）の を

以下のように構造化したものがC*-Logit

モデルである．紙面の都合上，詳しい

説明は参考・引用文献に譲り，ここで

は，その式形のみを示す．

（15）

（16）

（17）

（18）

（19）

（20）

4――鉄道ネットワーク配分システムの開発

交通ネットワーク上での交通量配分問

題は，交通ネットワーク，OD交通量，効

用関数を与件とし，フローの保存条件を
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満足させながら現実のネットワークフロ

ーを再現するような各経路の交通量を

見出すことである．したがって，すべて

のODペア別の交通量をいかなるルー

ルに基づいて利用可能経路に負荷して

いくかが重要であり，結果として得られ

るネットワークフローは人の経路選択行

動規範に基づいている必要がある．こ

のため，あらかじめ設定される与件は，

人の経路選択行動規範を再現するに十

分な機能を有していなければならない．

また，人の経路選択行動規範とその選

択行動の結果に生じるフローパターン

を再現させるためのネットワークへの交

通量の負荷方法として均衡の概念が用

いられている．交通ネットワーク分析に

おける均衡概念の必要性は，リンク抵抗

がリンク交通量に依存するということか

ら生じる．

ここでは，首都圏鉄道ネットワークを

対象とした交通量配分分析を行なう際

に与件とする交通ネットワーク，OD交通

量，効用関数を設定し，鉄道ネットワー

ク配分システムの開発を試みている．具

体的には，C*-Logitモデルを既存の鉄道

ネットワークに実適用することによって，

乗換え行動，経路の重複を考慮した

ODベースの確率的均衡配分システムを

開発し，現状のネットワークフローを高

い精度で再現している．

また，今後の鉄道整備においては，

大規模開発は困難であり，限られた財

源の中で効率的かつ重点的な整備をす

る必要がある．交通バリアフリー法の

施行により着目されている乗換え駅整

備は，比較的廉価な投資で，駅自体の

利便性向上だけではなく，ネットワーク

全体のフローに影響を与えることが可

能であり，今後の鉄道整備において，

有効な一手段であると考えられる．そ

こで，ケーススタディーとして，乗換え駅

整備に焦点をあて，鉄道利用者の乗換

え抵抗を変化させる整備を行なうこと

により，その整備効果を分析した．これ

らを通して，今後考え得る財務制約，空

間制約下での鉄道整備計画を検討する

際の一つの道を提示し，また，提案した

モデルおよびネットワーク配分システム

の有効性を示した．

5――おわりに

既存の非IIA型経路選択モデルの問

題点を改良し，新たにC*-Logitモデル

を提案したこと，また，C*-Logitモデル

を適用したODベースの確率的均衡配

分システムを開発したことが，本分析の

成果である．また，これら2つのサブシ

ステムを内蔵した都市鉄道計画支援シ

ステムを開発したことおよびその適用可

能性を示したことは，今後の都市鉄道

計画に対して，① 鉄道利用者の個人単

位の交通行動を考慮した計画を可能に

した点，② 鉄道トリップを真の出発地

から真の目的地と捉えることを可能と

し，ラインホールだけでなく鉄道駅アク

セス，イグレスにおけるLOSをも考慮し

た計画を可能にした点，③ 鉄道事業者

に加え，鉄道利用者，地方自治体，バ

ス事業者等の鉄道整備に関連する主体

の視点を持った計画を可能にした点の

3点に貢献があったと結論付ける．以上

を通し，今後要請される都市鉄道計画

に対して，都市鉄道計画支援システム

を，鉄道事業者のみならず地方自治体

をはじめとする関連主体が適用するこ

とにより，より快適で使いやすい鉄道を

実現するための持続可能な整備に向け

た都市鉄道計画へと進んでいくことを期

待する．

■コメントの概要

1――研究の特徴

本研究は，高密度に整備された都市

鉄道網の有効活用に向けた施策とそ

の評価方法を提案したものである．本

研究の一番の特徴は，ドア・ツー・ドア

サービスを意識し，鉄道利用者の交通

行動に焦点をあて，100mメッシュを分

析単位とした都市鉄道計画支援システ

ムを開発している点にある．また，乗換

え環境（階段上り，階段下り，列車待ち

等）や鉄道駅アクセス環境に関するLOS

データの整備，分析ネットワークにおけ

るノード，リンクの設定方法等にも工夫

が見られる．さらに，混雑度に応じた乗

換え時間推計システムが内蔵されてい

る点，GISやCGを駆使することにより，

代替案の検討を容易にし，説明責任を

果たすことに大きく寄与している点，事

業者が内部の議論においても利用でき

る点等がこのシステムの特徴と言える

であろう．

本研究で提案された鉄道経路選択モ

デル（C*-Logitモデル）は，経路の類似

性（重複度）を考慮しているにもかかわ

らず，操作性の高い実用的なモデルで

ある．また，アクセス環境，乗換え駅環

境（上下・水平移動抵抗，バリアフリー，

ユニバーサル・デザイン等），駅や列車

内の混雑等をも評価できるようになって

いる．さらに，本研究ではこのモデルを

適用した確率的均衡配分システムを提

案している．このシステムの利用により，

駅改良事業等の評価はもちろんのこと，

鉄道サービス改善方策を検討するため

のマーケティング調査への応用が期待

できる．また，利用者の置かれている環

境・負荷によって大きく異なる時間評価

値が，それぞれ推計可能である．

2――都市鉄道サービスの今後について

2.1 現状

私見を述べる前に，人口構成の動向

に焦点をあて，高齢者，女性就業者を

対象として（コメンテーターらが）実施し

た「都市鉄道アンケート」の概要を説明

する．将来人口推計からも判断できると

おり，今後，高齢者や女性の就業率が

さらに高くなる．すなわち，彼らが何処

に住み，従業地が何処にあるかによっ

て，都市鉄道の利用が大きく異なること
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が容易に予想される．そこで，高齢者，

女性就業者を対象としてインターネット

アンケートを行った（1,000票）．被験者

の勤務先は山手線内で，居住地は都心

10区を除く1都3県とした．また，被験者

の性別，年齢に関して，男性を40歳以

上，女性を年齢制限なしで実施した結

果，30歳代が中心となった．

アンケートの集計結果より，勤務日数

が週5日以内のサンプルが13％，退社時

間が20時以降のサンプルが18％，17時

以前のサンプルが13％であり，勤務形

態は様々であった．経路選択理由は，

「所要時間が短い」，「乗換えがない」と

いう回答が多く見られた．一方，通勤途

上の負担感は，「乗車中の時間の長さ」

より「家から駅までの移動」，「車内で座

れないこと」が大きいことが確認された．

また，往路と復路が異なるサンプルが

約50%存在した．異なる理由は，「途中

で買い物をする」，「仕事先から帰る」か

らであり，鉄道サービス関連では「座れ

るから」等であった．このことからも

「座れる」ことの重要さが見受けられる．

6ヶ月定期を持っているサンプルは50%

弱であった．これはスイカ，プリペイド

カードの普及が影響している．さらに，

就業形態が変われば，これらに直接的

な影響が出ると考えられる．

2.2 今後，期待されるサービス改善

通常，所要時間を短縮することを考

えるが，「5分の時間短縮よりも望まれる

サービス改善は何か？」を質問した．第

一に挙げられるのが「必ず座れること」

であった．次いで「乗換えなく目的地に

行けること」，「駅構内で上下，水平移動

が楽になること」であった．これらに関

しては，本研究で提案されているモデ

ルにも対応している．また，着席に対し

て，60分以上通勤しているサンプルは，

5分程度待っても良いと考えていること

が確認できた．なお，30分以下の人も

同様であった．支払意思額に関しては，

100円程度ならば，50％以上のサンプル

が払っても良いと考えていることが見受

けられた．長距離の通勤者の方が支払

意思額が高く，少し待っても座って行き

たい願望が強いという傾向が見られた．

2.3 まとめ

高齢化，女性の社会参加，あるいは

その就業を支える観点から，鉄道サー

ビスを高質化していかなければならな

い．例えば，着席可能性の向上や途中

駅での始発列車，接続情報の提供であ

る．「何々駅発の5分後には始発列車が

ある」という情報は現在ないが，例えば

高齢者がそれを知れば，乗換えて座っ

ていく選択もできるという意味で，こうし

た情報提供も必要ではないかと思わ

れる．

乗継利便性の改善，例えば相互直通

運転，同一ホーム乗換え，上下移動対

策等も重要である．先ほど，講師から

時間評価値は上りの方が高いという報

告があった．確かに，エスカレータの上

りは肉体的負担感を軽減するが，高齢

者，荷物を持つ人，妊婦にとっての安全

面では，下りの方が必要な場合もある．

また，駅舎，車両内犯罪の防止も重要

である．これらは費用がかかるものだ

が，条件が整えば料金を払う人がかな

りいる．

続いて，就業する高齢者，女性・共稼

ぎ世帯等の住み替え需要を対象とした

鉄道沿線・駅周辺への回帰施策の展開

である．日常生活動線上にある駅空間，

駅周辺環境の生活利便性の改善，すな

わち連続立体交差化等を契機とした駅

舎リニューアル・高度利用，駅広整備，

駅周辺再開発が順次行われているのは

大いに結構だが，それらがより一層早

く行なわれることを希望する．

全国の人口が減る．首都圏の人口が

減る．したがって，「鉄道需要が減る」と

いった傾向はマクロ的には言えるかも

知れない．だが，就業構造の変化や生

活スタイルの変化，例えば，駅から2km

離れた地点に居住する人が駅の徒歩圏

に住んだ場合等を考えると，全てが悲

観的な話ではない．住み替え需要を何

処に持っていくか，沿線情報は，通常，

山手線から何分，急行で何分，運行頻

度等であるが，例えば，始発駅を示す，

混雑度を示す，女性専用車両を設けて

いる等の鉄道サービスをもっとPRすべ

きではないか．

3――おわりに（質問）

本研究に対して4つの質問がある．1

つ目は，混雑度，着席可能性に関する評

価のあり方についてである．これらに

関して高齢者，女性等の個人属性によ

る違いの検討をしているのか？また，同

じ混雑度でも乗車中時間が長くなるほ

ど指数関数的に負担感が増すのではな

いか？2つ目は，乗継利便性，料金抵抗

等に関するICカードの影響はどの程度

か？3つ目は，駅周辺等における日常生

活サービス施設の集積度の経路選択へ

の影響は如何ほどか？さらに，その影

響をモデルへ反映することは可能か？

最後は，開発された都市鉄道計画シス

テムを，住替え需要の推計や居住地選

択行動分析への適用は可能か？以上に

ついてご意見をお聞きしたい．

■質疑応答

A 1つ目の高齢者，女性等個人属性に

よる違いの検討であるが，当機構の

調査室において既に行なわれてお

り，性年齢別のデータがあれば経路

選択モデルに反映することは可能で

ある．また，乗車時間と負担との関係

は，直線的に変化するのか指数的に

変化するのか等未だ明らかになって

おらず，実際にどうなっているのかは

調べてみないとわからない．

2つ目のICカードによる乗換え抵抗

への影響は，既往論文によるとあまり
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影響がないと示されている．

3つ目に関しては重要であると考え

る．本研究で使用したデータは，ある

1日の通勤・通学のトリップデータであ

る．このデータでは影響を測ることは

困難であるが，例えば，1週間，1ヶ月

単位でデータを収集し，アクティビティ，

トリップチェーン等で考えた場合には

可能である．調査自体を変え，それ

らのデータを基にモデルを構築すれ

ば，現在の枠組みの中でも分析可能

である．駅周辺に関しては，特に私

事目的は大きく影響すると思われ，今

後の調査では重要であろう．

4つ目に関して，住み替え行動を，

上述の都市鉄道の枠組みで説明する

ことは難しいと思われる．むしろ，鉄

道の利便性は，住み替え行動におい

ての制約条件になる場合も多いので

はないか．ここで提案したような都市

鉄道計画のシステムに人口移動モデ

ルを組み合わせることより，分析可能

になるとは考えられる．

Q 鉄道事業者にとって収入が増えな

いバリアフリーのような事業への投資

は，積極的に行われない．このモデ

ルで用いることにより，バリアフリー

施設の改善による収入改善効果がわ

かるのか？また，時間，運賃以外の

要素を入れているのか？

A バリアフリーの影響については推計

可能である．しかしながら，その効果

はたいへん小さいものと予想される．

時間運賃以外の要素も当然考慮して

いる．例えば，混雑や乗換えを考慮

している．

Q 通勤定期が会社から支給される程

度を知っているか？昔，1ヶ月定期は

通勤時間ではなく一番安い定期が支

給された．また現物支給かどうか？

これらは会社によって違っているの

ではないか？

A 本研究で使用しているデータは，着

地ベース（事業所にアンケートを配

布・回収）の調査の実施により得てい

る．その際に，定期券の利用状況（会

社からの支給額，方法等を含む）も質

問している．また，実際にその経路で

移動しているのかも聞いている．そ

の結果より，多くの企業では最安経

路の定期券代を支給しており，利用

者は必ずしもその経路を利用してい

る訳ではないことを確認している．

Q 小さな鉄道会社を経営しているが，

東京方面行きと帰りの乗客数が違う．

路線に飲み屋がなく，近くにJR線が

あるが，その影響か？時間帯による

「座りたい」という願望は同じか？

A 帰りを考えたら，ICカード，プリペイ

ドカードを持ち，その自由度が高い方

が良い．私は西武線に住んでいるが，

朝と夜の行動形態が違う．夜はJRの

方が快適な場合がある．深夜バスの

利用者は着席の要因もあるのだろう．

夜，間引き運転しているところで，少

し運賃を上げても，場合によっては

運行本数を増やすことが支持される

かもしれない．

A 先ほど，将来高齢者や働く女性が

増えた場合の話があったが，基本的

には交通のモデルは長期の需要予測

をするために開発されてきた．長期

での変化を考えた場合，性年齢別と

いったように層をあまりにも細かくす

ると，どんな層の人が将来どれだけ

いるのか，それ自体が予測できない

ため，余り意味がないと思われる．

ここでの質問に対しては，今利用し

ている人がそのまま対象となるよう

に，短期的な変化を扱うものなので，

マーケティングのような様々な分析が

できるだろう．
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