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交通需要予測に対する近年の批判交通需要予測に対する近年の批判

大規模プロジェクトにおける過大予測大規模プロジェクトにおける過大予測

本四架橋　－　当初予測の約１／２本四架橋　－　当初予測の約１／２

東京湾アクアライン　－　当初予測の約１／３東京湾アクアライン　－　当初予測の約１／３

都市交通事業者の経営悪化都市交通事業者の経営悪化

とくに新交通システムの三セクとくに新交通システムの三セク

長期的な自動車交通需要の動向長期的な自動車交通需要の動向

人口・経済停滞により、伸びないのではないか人口・経済停滞により、伸びないのではないか
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交通需要予測に対する誤解交通需要予測に対する誤解
そもそも社会現象の予測の精度は低いそもそも社会現象の予測の精度は低い
最も根本的な「人口」「ＧＤＰ」の予測も数年で大き最も根本的な「人口」「ＧＤＰ」の予測も数年で大き
く外れるく外れる

交通は、本来需要でなく「派生需要」であるので、交通は、本来需要でなく「派生需要」であるので、
なお誤差が大きくなるなお誤差が大きくなる
本来需要である「活動（本来需要である「活動（ActivityActivity）」）」の需要動向の需要動向

代替財（通信、他の交通機関）の供給動向代替財（通信、他の交通機関）の供給動向

とは言ってもとは言っても1/21/2やや1/31/3という乖離は、何か根という乖離は、何か根
本的な問題があるはず本的な問題があるはず
果たして、予測の技術的問題か？果たして、予測の技術的問題か？
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交通需要予測における誤差の原因交通需要予測における誤差の原因

（１）　（１）　社会経済フレーム社会経済フレームの誤差の誤差

人口、経済指標の予測誤差人口、経済指標の予測誤差

当該路線周辺の地域開発の遅れ当該路線周辺の地域開発の遅れ

（２）　（２）　周辺交通ネットワーク周辺交通ネットワーク整備の見込み違い整備の見込み違い

（３）　（３）　モデルインプット値モデルインプット値の誤差の誤差

免許保有率、為替レートなど免許保有率、為替レートなど

（４）　（４）　予測モデル予測モデルの誤りの誤り

モデル構造の誤り、パラメータの推定誤差、パモデル構造の誤り、パラメータの推定誤差、パ
ラメータ値の時間的変化、などラメータ値の時間的変化、など
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桃花台新交通（ピーチライナー）桃花台新交通（ピーチライナー）
における事例研究における事例研究

地図

桃花台ニュータウン

桃花台線

JR中央線

小牧駅

上飯田駅

地下鉄平安通駅徒歩区間

犬山

名鉄小牧線

愛知県小牧市の桃花台ニュー
タウンのために建設
７．４ Km、７駅、１５分
朝ラッシュ時　５本／時

　　昼間　３本／時
初乗り200円、終点間350円

至名古屋都心部
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計画決定時に行っ
た需要予測値

約31,000人/日
（1991年）

91年中京都市圏パー
ソン調査による桃花
台線利用者数

約2,000人/日
（1991年）

ピーチライナーの需要予測と実績ピーチライナーの需要予測と実績

約15分の1

1980年からニュータウンの入居開始

1991年に桃花台線開通

1979年に計画決定、1986年の開業を目指す
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計画作成計画作成当時当時の需要予測の需要予測手法手法

①　駅勢圏の設定

②　駅勢圏人口の推計

③　目的別発生・集中量の推計

1971年中京都市群パーソン
トリップ調査報告書の回帰モ
デル式を適用

④　目的別分布交通量の推計

1971年中京都市群パーソン
トリップ調査報告書の重力モ
デル式を適用

1971年中京都市群パーソン
トリップ調査報告書の分担率
曲線を適用

⑤　ピーチライナー利用者数の推計
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駅勢圏駅勢圏の設定の設定
既成市街地での駅勢圏は半径500m
桃花台ニュータウン内での駅勢圏は半径1000m

桃花台線

名古屋 春日井

犬山

桃花台ニュータウン
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駅勢圏人口の検証駅勢圏人口の検証

計画時の1990年
駅勢圏推計夜間人口

56,000人

1990年国勢調査によ
る駅勢圏夜間人口
33,000～ 48,000人

主にはニュータウンの入居者が計画を下回ったため

ニュータウン人口を３万人以上過大予測

ニュータウン計画人口(1990年）：47,000～54,000人
ニュータウン実績人口(1990年）：16,000人

計画通りに入居した場合の駅勢圏推計夜間人口
51,000～61,000人
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当時用いられた当時用いられた分担率曲線分担率曲線
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７１年中京ＰＴのマストラ／交通機関の分担率曲線を使用

説明変数はマストラ／自動車の所要時間比

昼間人口密度（3分類）と７トリップ目的の21本分担率曲線

出勤目的の分担率曲線

昼間人口密度（3分類）
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分担率曲線の採用による問題分担率曲線の採用による問題
マストラ（ピーチライナー、ＪＲ中央線、バス）利用実績マストラ（ピーチライナー、ＪＲ中央線、バス）利用実績
　　　　　　　　　　　　　　　　　　 分担率分担率1818％％　　　　16,00016,000人／日人／日

分担率曲線によるマストラ予測値分担率曲線によるマストラ予測値

分担率分担率3737％％　　　　32,00032,000人／日人／日
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（ＯＤ交通量は観測値）　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（ＯＤ交通量は観測値）

→　約２倍のマストラ利用者の過大予測→　約２倍のマストラ利用者の過大予測

→　分担率曲線の移転性は低い→　分担率曲線の移転性は低い

とくに、自動車の所要時間が短く、ＯＤ交通量の多いとくに、自動車の所要時間が短く、ＯＤ交通量の多い
近距離ＯＤで過大な予測近距離ＯＤで過大な予測

自動車所要時間が自動車所要時間が3030分を超える分を超えるODODでは，それほど過では，それほど過
大予測ではない大予測ではない
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ネットワーク整備の見込み違いの影響ネットワーク整備の見込み違いの影響

名古屋都心方面

桃花台方面

上飯田連絡線開業まで、
約１ｋｍの徒歩区間

H15.3開業の
上飯田連絡線

地下鉄名城線

ネットワーク整備の遅れ
（１kmの徒歩区間）を考
慮した場合の予測値

　　　　29,000人／日　
　　　　　
　　　（マストラ合計値）

（約3,000人、予測値の
10％に影響）



( C )Prof. Dr. Takayuki MORIKAWA, Institute for Transport Policy( C )Prof. Dr. Takayuki MORIKAWA, Institute for Transport Policy Studies, 2003Studies, 2003

競合鉄道の無考慮競合鉄道の無考慮

９１ＰＴでの鉄道内でのシェア９１ＰＴでの鉄道内でのシェア

ＪＪＲ中央線ルート　　　　Ｒ中央線ルート　　　　13,00013,000人／日人／日

　　　春日井　　　春日井 ーー 名古屋　　２１分、３２０円名古屋　　２１分、３２０円

　　　高蔵寺　　　高蔵寺 ーー 名古屋　　２５分、４００円名古屋　　２５分、４００円

　　　　　　　　ただし、それぞれの駅には約７ただし、それぞれの駅には約７kmkmのアクセスが必要のアクセスが必要

ピーチライナールート　　ピーチライナールート　　2,0002,000人／日人／日

　　　　　　桃花台東桃花台東 ーー 栄　　１時間、８７０円栄　　１時間、８７０円
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ピーチライナー分担率

実績値　　　　　　　　　　　3%

非集計モデル　　　　　　 5%

分担率曲線　　　　　　　　37%

非集計モデルを用いていたならば・・・非集計モデルを用いていたならば・・・
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過大推計の原因のまとめ過大推計の原因のまとめ

人口フレーム人口フレーム 1.21.2倍倍程度程度
ネットワークの未整備ネットワークの未整備 1.11.1倍倍程度程度

分担率曲線の不適切さ分担率曲線の不適切さ 22倍倍程度程度
競合鉄道路線の無考慮競合鉄道路線の無考慮 77倍倍程度程度

非集計モデルを採用していれば、モデルによる非集計モデルを採用していれば、モデルによる
誤差は誤差は2525％％程度の過大に収まっていた可能性程度の過大に収まっていた可能性

推計　31,000人　⇔　実績　2,000人
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ピーチライナーに関する最近の動きピーチライナーに関する最近の動き
２００２年１０月　住民組織が「桃花台バス」を運営開始２００２年１０月　住民組織が「桃花台バス」を運営開始
ＪＲ中央線春日井駅へ連絡ＪＲ中央線春日井駅へ連絡

３００円、所要３０分、ピーク時２本／時３００円、所要３０分、ピーク時２本／時

→　住民の支持は、ピーチライナーよりＪＲ中央線→　住民の支持は、ピーチライナーよりＪＲ中央線

２００３年３月　上飯田連絡線の開業２００３年３月　上飯田連絡線の開業
徒歩区間の解消徒歩区間の解消

同時にサービスレベルアップ同時にサービスレベルアップ
運賃値下げ運賃値下げ
初乗り　２００円→１６０円　　終点間　３５０円→２５０円初乗り　２００円→１６０円　　終点間　３５０円→２５０円

共通プリペイドカードの発行　（約１０％のプレミアム付）共通プリペイドカードの発行　（約１０％のプレミアム付）

終電の繰り下げ終電の繰り下げ

→　これらにより、桃花台線の乗客増は約１０００人→　これらにより、桃花台線の乗客増は約１０００人
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ピーチライナー研究のインプリケーションピーチライナー研究のインプリケーション

ピーチライナーの例はかなり極端であるが、ピーチライナーの例はかなり極端であるが、

分担率曲線の使用や競合鉄道路線の無考慮には、分担率曲線の使用や競合鉄道路線の無考慮には、
若干恣意性を感じる若干恣意性を感じる

しかし、自動車分担率の急増や、ＪＲ中央線へのＰ＆しかし、自動車分担率の急増や、ＪＲ中央線へのＰ＆
ＲやＫ＆Ｒの増加は、予測し得なかったモータリゼーＲやＫ＆Ｒの増加は、予測し得なかったモータリゼー
ションの影響も大きいションの影響も大きい

いったん、車やＪＲ線に流れた客を引き戻すのはいったん、車やＪＲ線に流れた客を引き戻すのは
難しい難しい

経路依存的で不可逆な社会現象予測の難しさ経路依存的で不可逆な社会現象予測の難しさ
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これからの交通需要予測（１）これからの交通需要予測（１）

交通施設整備の意思決定に、需要予測は交通施設整備の意思決定に、需要予測は
キーファクターであるが、意思決定のすべキーファクターであるが、意思決定のすべ
てを需要予測結果に委ねることをやめるてを需要予測結果に委ねることをやめる

採算性や利用者直接便益至上主義に終止符採算性や利用者直接便益至上主義に終止符
をを
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これからの交通需要予測（２）これからの交通需要予測（２）

予測手法には、その時点で最善の手法を予測手法には、その時点で最善の手法を
用い、きちんと文書を残す用い、きちんと文書を残す

「中央リニア新幹線基本スキーム検討会議」「中央リニア新幹線基本スキーム検討会議」
で用いられた予測モデル（で用いられた予測モデル（20032003年）年）

非集計のアンケート調査データ（ＳＰとＲＰ）、集計の非集計のアンケート調査データ（ＳＰとＲＰ）、集計の
幹線旅客純流動データを融合して推定された、発生・幹線旅客純流動データを融合して推定された、発生・
分布・分担・配分統合型需要モデル分布・分担・配分統合型需要モデル
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これからの交通需要予測（３）これからの交通需要予測（３）

「減らす」政策の予測が重要に「減らす」政策の予測が重要に

車の走行台キロの削減車の走行台キロの削減

短期的意思決定と長期的意思決定が絡まった、分短期的意思決定と長期的意思決定が絡まった、分
岐過程の結果としての交通現象岐過程の結果としての交通現象

経路依存しない合理的個人を仮定したモデルの限経路依存しない合理的個人を仮定したモデルの限
界界
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これからの交通需要予測（４）これからの交通需要予測（４）

最新・最善のモデリング技術、限定合理性最新・最善のモデリング技術、限定合理性
モデルなど「プロ」のモデルと、ＰＩの道具とモデルなど「プロ」のモデルと、ＰＩの道具と
して使われる「分かりやすい」モデルのして使われる「分かりやすい」モデルの
ギャップギャップ

専門家・プロの技術向上、信頼回復、職業倫専門家・プロの技術向上、信頼回復、職業倫
理がますます重要に理がますます重要に
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