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1.  はじめに 

近年, アジア途上国において経済成長に伴う二酸

化炭素排出量の増加が顕著である. その中でも, 運

輸部門は特に増加量の伸びが大きい部門として懸

念されている. 低炭素交通システムの実現のために

は公共交通利用を促進させる政策が必要である. し

かし, 交通政策の意思決定における低炭素性の優先

度は高くない. むしろ, co-benefit としてアクセシ

ビリティ改善を評価することが重要となる.      

アジア途上国における例として, バンコク都民を

対象とした交通手段利用の意識調査をもとに構築

した交通手段選択モデルによる鉄道整備効果分析 2)

が行われているが, 主な評価指標の説明変数は, 所

要時間と費用に限られている. 一方, 日本では交通

手段の快適性や安全性といった定性的要因を考慮

した交通政策評価が行われてきた. 例えば, 主観的

意識に着目した交通機関選択行動の分析 1)等が行わ

れている. しかし, 主観的意識要因に関する地域特

性は考慮できていない.アジア途上国の多くでは交

通機関の整備が十分に進んでおらず, また交通手段

を選ぶ際に気候的要因や経済レベルの違いといっ

た要因を考慮する必要がある. このため, 日本の交

通政策評価で用いられている評価指標をそのまま

適用しても, 交通手段選択時の意識要因を十分に把

握できない. 本研究では, 移動時間や費用を含む速

達性に加えて, 快適性・安全性といった様々な交通

手段特性を組み込んだアクセシビリティ指標を定

式化し, 将来の都市交通システムの評価を行う. 対

象地域は, 公共交通網の整備が不十分であり, 交通

手段選択に対して熱帯性気候が大きく影響してい

ると考えられるバンコクとする.  

 

2.  アクセシビリティ指標の計測手法 

 本研究で用いるアクセシビリティ指標の計測手

順を図－1 に示す.  

 

図－1 アクセシビリティ指標の計測手順 

 

2.1 交通手段選択時の性能項目の設定 

交通手段選択時の性能を速達性・快適性・安全性

の構成要因に大きく分け, その下に詳細な性能項目

を設定する. そのために, 武藤ら 2)の研究を基に, 

予備的なアンケート調査を行い, アジア途上国の

人々の交通手段選択への影響が大きいと予想され

る項目を抽出する. 性能項目を表－1 に示す. 日本

での既往研究に対して, 本研究で追加的に組み込む

ことにした項目は, 保護性・乗り換え・労力の３つ

である. エアコンや屋根の有無による暑さや降雨の

影響(保護性), 乗り換え時の待ち時間に体感する暑

さの影響(乗り換え), 移動時の暑さ等による影響(労

力)があると考え, これらを追加することで気候的

要因の影響を考慮する.  

 

2.2 交通手段の性能項目間の選好レベルの把握 

各性能項目の選好レベルは, 複数項目に対して重

みづけ可能なコンジョイント分析によって算出す

る. コンジョイント分析は, 表－1 の大項目(速達

性・快適性・安全性)ごとに行う. さらに, 全ての大

項目にコストの項目を含めることで, 大項目間の相

対的な選好レベルをコスト値によって分析し, 各性

能項目選好レベルを求める.  

表－1 交通手段選択時の性能項目 



 

2.3 トリップの性能項目の水準設定 

 トリップにおいて, 移動距離・交通手段の特性・

利用する交通手段の組み合わせによって性能項目

に関する水準を設定する. バンコクにおいてはデー

タの整備が不十分で, 所要時間・コストの実データ

を得ることが困難である. また, 将来の大規模イン

フラ整備が想定され, 交通アクセスが大きく変化す

ることが考えられる.本研究では, バンコクの実都

市の構造を基に将来の人口分布・交通ネットワーク

3)を表現し, 所要時間・コストの値を推計する. 

 

2.4 アクセシビリティ指標の計測 

将来の人口分布や道路・鉄道ネットワーク等を基

に, 各性能項目の水準を設定する. トリップの効用

は, 各性能項目の水準と性能項目ごとの選好レベル

を乗じることで算出する. そのため, トリップの効

用は, 各性能項目の水準の平均値との差に, 性能項

目ごとの重要度を乗じることで算出する(式(1)).  

                         
                  (1) 

    トリップの効用 

    番目の性能項目に関する選好レベル 

     トリップ  に関する 番目の性能項目の水準 

    
     :  番目の性能項目の水準の平均値 

性能値は性能項目間での重要度が決まれば, どの

項目の単位にも変換可能である. 本研究では, 交通

移動所要時間[分]の次元に変換し, その値を用いて

アクセシビリティ指標を構築する. 出発地 から目

的地 へのトリップにおける交通手段の性能値をロ

グサム値  で表し, アクセシビリティ指標として用

いる(式(2)).  

   
 

 
                         (2) 

  :アクセシビリティ指標 

 :出発地(起点)  :目的地(終点)  :拡散パラメータ 

    :出発地 から目的地 への移動における交通手段の性能値 

 

3.  将来都市交通システムの評価 

道路網優先整備・鉄道網優先整備の２つのシナリ

オを設定し, 自動車のみを利用する時, 幹線交通と

して鉄道を利用する時の２つの場面を評価する. 都

心・郊外等の場所, 端末交通手段, 年齢層の違いに

よるアクセシビリティ指標の値を比較する. 幹線交

通として鉄道を利用する際は, 端末交通にパラトラ

ンジット, バス, パーソナルモビリティをそれぞれ

利用すると想定する. 道路網優先整備シナリオの鉄

道ネットワークを図－2 に, 鉄道網優先整備シナリ

オの鉄道ネットワークを図－3 に示す. 性能項目に

関する選好レベル, アクセシビリティ指標の結果に

ついては発表会当日に示す.  

 

図－2 道路網優先整備シナリオの鉄道ネットワーク 

 

図－3 鉄道網優先整備シナリオの鉄道ネットワーク 
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大項目 性能項目 説明
移動時間 乗車位置へのアクセスも含めた移動時間
遅延 到着予定時刻からの遅れ

出発時間 出発時刻を選べるかどうか
アクセス 端末交通利用時の性能
スペース 移動時の１人当たり占有可能面積
保護性 暑さ、雨から保護されているかどうか
乗り換え 乗り換え回数
労力 移動時に費やす労力

事故遭遇率 移動時に事故に遭遇する確率
犯罪遭遇率 移動時に犯罪に遭遇する確率
プライバシー 移動時のプライバシー
コスト 移動時にかかる費用

速達性

快適性

安全性
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