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1 はじめに
日本は世界有数の鉄道大国であり，とりわけ東京や大阪
といった大都市圏内には世界有数の乗降客数を誇る駅が
多数存在すると言われている．こうした大都市圏では長編
成・高頻度で列車が運行されている一方で，地方都市では
鉄道の旅客需要が少ないことと自家用車の利用が前提の交
通環境が形成されていることとが相互に影響して，大都市
圏と比較して列車の運行は短編成・低頻度となっている．
また，1980 年代において日本国有鉄道および JR グルー
プが，高頻度・等間隔のダイヤを設定した結果，乗客数が
増加したという事例があると言われている．こうした現状
と 1980年代における JR・日本国有鉄道における事例を踏
まえ，回帰分析，重力モデルによる鉄道 OD量の推定によ
り，旅客需要に対する列車本数の影響を説明するモデルの
構築を目指す．

2 列車の運行本数と乗降客数に関する重回帰
分析

東海 3 県および広島県の市町村について，人口 [1]，面
積 [1]，主要駅の列車本数 [2]，1 人あたり自動車保有台数
[3] という 4 つの属性を説明変数，乗降客数を被説明変数
として，Microsoft Excel の分析ツールを用いて重回帰分
析を行った．観測数は 41，決定係数はおよそ 0.67であっ
た．表 1は，その結果を示している．

表 1 東海 3 県および広島県の市町村における回帰分析の
結果

係数 標準誤差 t

切片 -13952.9 21931.89 -0.63619

人口 0.09158 0.01951 4.69355

面積 -6.56578 8.172338 -0.80342

主要駅の列車本数 55.1977 21.9272 2.51732

1人あたり
自動車保有台数 16209.67 22880.38 0.708453

　表 1 によれば，人口の t 値がおよそ 4.7，主要駅の列車
本数の t値がおよそ 2.5である．このことから，乗降客数
の予測値に対して，市町村の人口と主要駅の列車本数が大
きく影響を与えていることが分かる．この 2つの属性に関
して，列車本数は鉄道の需要を踏まえて決定されることが
この結果に反映されているものと考えられる．また，乗降
客数の予測値と観測値の散布図は図 1の通りである．
以上より，列車本数と乗降客数に関する正の相関が確認で
きる．ただし，列車の本数は旅客需要を踏まえて決定され
るものであることに留意すべきである．

図 1 乗降客数の予測値と観測値の散布図

3 交通量の推定
3.1 使用するモデル
全体の交通需要を人口から推定することを考える．この
ような交通需要を記述するモデルのひとつとして，重力モ
デルが挙げられる．重力モデルとは 2地点間における相互
作用を説明する際に用いられるモデルであり，2 地点 i, j

における人の流動は次で表される．
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ただし，Pi, Pj はそれぞれ地点 i, j の人口，dij は 2 地点
i, j 間の距離，Gは定数，Iij は 2地点 i, j 間を移動する人
数，a，b，cはパラメータである．

3.2 中京都市圏における推定
第 5回中京都市圏パーソントリップ調査における 22地
域（図 3.2）におけるゾーン間の鉄道OD量について，独自
に与えた各代表点の地理座標より直線距離を求め，それに
基づいてパラメータG，a，bを推定する．ここで，22 地域
とは日常生活における交通行動によって市区町村を 22 の
地域に分けたものである．また，直線距離の算出には Rの
Geosphireパッケージに用意されている関数 distGeo，パ
ラメータ推定には関数 nlsを用いている．この推定の結果
と実績値は次の通りである．推定の結果，パラメータ値お
よび標準偏差，t値は表 2の通りである．図 3.2は第 5回

表 2 中京都市圏における 22地域のパラメータ推定結果
係数 標準偏差 t値

G 2.820× 10−3 6.327× 10−3 0.446

a 7.013× 10−1 8.823× 10−2 7.948

b 1.146× 100 7.386× 10−2 15.512

c −1.432× 103 6.069× 102 −2.360
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図 2 中京都市圏パーソントリップ調査における 22地域
[4]

図 3 中京都市圏における鉄道 OD 量の実績値（第 5 回
パーソントリップ調査の集計結果より）

図 4 中京都市圏における鉄道 OD量の推定値

中京都市圏パーソントリップ調査（中京都市圏総合都市交
通計画協議会，2011）より作成した鉄道 OD量の実績値，
図 3.2は鉄道 OD量の推定値を示している*1．

3.3 推定結果に関する考察
中京都市圏の推定結果について，表 2 より，距離が最
も交通量に対して大きく影響を与え，その次にトリップの
端点の人口の影響が大きいことがわかる．また，名古屋北

*1 図 3.2，3.2におけるノードに関して，ピンク色に近いノードほど
OD 量が大きく，水色に近いノードほど OD 量が小さくなるよう
に描画している．

西・南西・北東・南東という名古屋市周縁部の 4地域相互
間のトリップ，および名古屋市周縁部と春日井，瀬戸，尾
張北部，尾張南部，津島・海部とを結ぶトリップ，岐阜・
美濃，西濃と尾張北部，春日井とを結ぶトリップにおいて
推定値が実績値を大きく上回った一方で，こうした名古屋
市周辺を目的地としないトリップのうち比較的長距離のト
リップについては実績値に近い推定値を得た．しかし，こ
の要素の中に列車本数が含まれているかどうか，またどの
程度影響を与えているかどうかは未知数である．また，列
車本数と鉄道 OD量との間に「鶏と卵の関係」があること
を十分に考慮すべきである．そこで，この推定モデルに基
づき，列車本数を考慮した旅客の交通手段選択モデルによ
り補正を行った推定モデルを作成し，実績値と比較するこ
とを交通量推定に関する課題とする．

4 おわりに
鉄道の利用者数と列車の運行本数との間に正の相関があ
り，乗降客数に大きな影響を与えていることが回帰分析に
より確認できたものの，運行本数は乗降客数を踏まえ，一
定の乗車率になるように決定されるものであることに留意
すべきと結論づけた．そこで鉄道の OD交通量の推定を中
京都市圏を例として行ったところ，中京都市圏において実
績値と推定値との差が小さいトリップと，実績値と推定値
の差が大きいトリップが存在し，その推定値の当てはまり
方には地域性があることが分かった．しかしながら，この
推定モデルに対して，列車本数パラメータを付与して推定
を行ったところ具体的な推定値は得られなかった．
列車本数が人の交通選択行動に与える影響を解明しない限
り「乗客が多いため列車を多数運行している」のか「列車
が多数運行されているため乗客が多い」のかという問題は
説明不可能である．また，鉄道に限らず時間帯ごとに交通
量は変化し，その変化の傾向は地域ごとに異なると考えら
れる．そこで，列車本数を加味した鉄道 OD量の推定，人
の交通手段選択の分析，および時間帯を考慮したモデル構
築を今後の課題としたい．
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