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         概要 

本報告書は、交通結節点の乗り換え利便性を評価するために一般化時間を採用し、階段やエス
カレータの利用による負担感だけでなく、案内情報の有無等による心理的負担感も定量化する手
法を提案したものである。 
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         Synopsis 
This report is intended to propose an evaluation method for smoothness of transfer at transport 

terminals. This study explains not only the physical burden but also psychological one with trans
fer by means of generalized time. 
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１．本調査の目的と内容 
 

１-１ 本調査の目的 
 自動車へ過度に依存している現在の交通に対して公共交通の利用促進を図るうえで、複数の

交通機関の間で乗り換えが生じる交通結節点が果たす役割は非常に大きい。したがって、交通

結節点における乗り継ぎの利便性は、マルチモーダル交通体系を実現させるためにも重要な要

素である。 

人の乗り継ぎ行動に着目した場合、交通結節点での移動は徒歩で行われ、基本的要件として

より短時間に快適に行われることが望まれている。しかし近年の交通結節点整備の動向を見る

と以下のような場合が多い。 

 

①施設の分散化、周辺施設との連絡や立体配置等により、移動距離や上下移動が増加する傾向

にあり、単純に歩行距離のみの評価では不十分な場合が見られる。 

②経路案内や列車接近などの情報提供施設やバリアフリー化等の整備内容の多様化が見られ、

これらは歩行距離の短縮による評価にはなじまない場合が見られる。 

③TDM 等の都市交通施策の一環として交通結節点整備が提案されているが、この交通結節点整備

の効果を評価するための時間短縮等の定量的把握が不十分な場合が見られる。 

 

 従来から歩行者空間に対して種々の研究等が行われてきたが、実務の場で活用できるような

研究・調査結果の整理や簡便な評価手法の提案は乏しく、さらに上記のような交通結節点整備

の動向から見てデータ面で不十分なところがある。したがって、本調査は交通結節点の乗換利

便性を定量的に評価できる手法を構築することを目的としている。 

 

 

 

 



2 

１-２ 本調査の内容 
本調査は、交通結節点の乗り換え機能を定量的に評価する手法を提案するものであり、大きく

分けて下記の 6項目からなり、各項目の概要は以下のとおりである。 

 

【本稿の項目】 

①交通結節点が担う機能と役割の整理 

②評価指標と評価方法の検討 

③一般化時間の概要 

④実態調査に基づく等価時間係数・心理的負担時間等の設定 

⑤評価事例の紹介 

⑥評価のマニュアルの提案 

 

 「①交通結節点が担う機能と役割の整理」では、交通結節点が持つ機能（乗り換え機能、拠点

形成機能、ランドマーク機能）がどの様な役割を果たすべきかについて、全体的な視点から整理

するとともに、特に重要視される機能が何であるかを明確にした。 

 「②評価指標と評価方法の検討」では、代表的な交通結節点の中でも鉄道駅に着目し、その重

視すべき機能として、①で明らかとなった「乗り換え機能」に着目し、その評価手法について、

既往研究論文や文献情報等を基に、基本的な事項について整理した。 

「③一般化時間の概要」では、交通結節点の乗り換え機能の評価手法として一般化時間を取り

上げ、その考え方、算出方法、評価対象等について記述した。 

上記に基づき、「④実態調査に基づく等価時間係数・心理的負担時間等の設定」では鉄道駅に

て実態調査を実施し、評価に必要となる評価指標の計測手法の確認、各種係数の設定等の一般化

時間算出の際に要素となるものについて設定した。 

 以上のとおり評価手法を整理したうえで、「⑤評価事例の紹介」として、本調査で提案した交

通結節点の評価手法を鉄道駅に適用し、整備により駅舎や駅前広場の乗り換え利便性が向上した

事例を取り上げ、一般化時間による評価結果を用いて整備前後での比較を行った。 

 さらに、「⑥評価のマニュアルの提案」では実際に鉄道駅での乗り換え機能の評価を行う場合

に活用できるように、一般化時間の活用場面や評価手順を簡潔にまとめた。 
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２．交通結節点が担う機能と役割の整理 
 交通結節点を評価していくうえで、交通結節点が持つ機能を整理するとともに、何を評価の

対象とするべきかを検討するための基礎資料として、交通結節点が持つそれぞれの機能が果た

す役割とその重要度を確認した。 

 

２-１ 交通結節点が担う機能と整備の基本的考え方 
 

（1 ）交通結節点とは 
 人及び物の移動に関する交通は、多様な交通機関や交通サービスの組合せにより実現されて

おり、これらの交通機関は速度や容量、安全性や快適性といった面で各々優位な分野・範囲が

ある。利用者は、交通の目的に合わせて種々の交通機関を組み合わせて利用することが合理的

であり、複数の交通機関を利用する場合には、交通機関相互の乗り換え・乗り継ぎ技を行うこ

ととなる。「交通結節点」とは、これらが行なわれる場所、あるいは施設を総称するものである。 

 結節する交通機関から交通結節点を分類すると、下表のように整理できる。 

 

表 ２-１ 交通機関・交通サービスの種類からの交通結節点の分類 

道 路 

交通機関等 
(都市内) 

鉄軌道 
バ ス 自 動 車 

二輪車 

歩行者 

航空機 

ヘリコプター 

 

 

水上バス 

駅 

(ホーム) 

駅前広場

Ｒ＆Ｒター

ミナル 

駅前広場 

Ｐ＆Ｒ駐車場 

Ｋ＆Ｒ施設 

高速道路駅 

駅前広場 

Ｃ＆Ｒ駐輪場 (都市内) 

鉄軌道 

複合交通ターミナル 

バ ス  
バスターミ

ナル 

Ｐ＆ＢＲ 

駐車場 

バスターミナル

バス停 

Ｃ＆ＢＲ駐輪場

自動車    駐車場 
道路 

二輪車 

歩行者 
   

駐輪場 

歩行者広場 

空 港 

ヘリポート 

水上バスタ

ーミナル 

航空機 

ヘリコプター 
    

空 港 

ヘリポート 
 

水上バス      
水上バスタ

ーミナル 

出典；交通結節点を考える（交通工学、平成５年 vol28、No.5） 
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（2 ）交通結節点が担う機能と役割の整理 
交通結節点が備えるべき機能を整理すると、最も基本となるものとして「乗り換え機能」があ

り、これに加えて、都市機能の誘導・集積を促進させ、都市内の中心的な拠点地区を形成する「拠

点形成機能」及び「都市の顔・ランドマークとしての機能」となる。 

交通結節点の計画・整備の検討においては、先に示した「乗り換え機能」「拠点形成機能」「ラ

ンドマークとしての機能」の三種の機能がそれぞれ交通結節性、人の交流や景観等の面で役割を

果たしつつ、連携しながら交通結節点の利便性を高めることが求められる(図 2-1，表 2-2)。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図  ２-１ 交通結節点の機能と代表的施設（構成する要素） 

 
表  ２-２ 交通結節点の各機能が果たす役割 

乗り換え機能 交通結節機能 交通手段相互の乗り換え及び歩行が効率的かつスムーズ

に行えることが求められる最も基本的となる重要な機能 

市街地拠点機能 都市(地区)の骨格を形成するとともに、都市(地区)活動の

中心の場として周辺の各種都市機能を支援する機能 
拠点形成機能 

交流機能 日常生活の中で人々が憩い、集い、語らう場としての役割

を担う機能 

景観機能 都市の顔としてふさわしい美しさとシンボル性を備える

ために歴史や風土など、その都市を特徴づける機能 

サービス機能 人々が集まる空間であるため、人々に対して各種情報、公

共的なサービスの提供する機能 

ランドマーク

としての機能 

防災機能 他の公園や街路などとともに都市内の公共的なオープン

スペースとなり地震等の際の一時的避難場所、緊急活動の

拠点としての機能 

代表的な施設 機能の分類 交通結節点の機能 

乗り換え機能 

拠点形成機能 

ランドマーク 

としての機能 

交通結節機能 

市街地拠点機能 

交流機能 

景観機能 

サービス機能 

防災機能 

通路、乗降施設、駐輪場、バス乗降

場、自動車乗降場、乗り換え案内表

示、運行情報提供施設、乗り換え待

ちスペース、等 

駅ビル等（都市内の立地により一定

の役割を果たすが、デッキ・地下空

間の利用での強化も可） 

滞留スペース、プラザ等（都市特性

や駅特性に応じ導入を検討） 

シンボル施設、緑等 

（基本的な導入施設） 

トイレ、案内板、情報機能等 

（基本的な導入施設） 

空間そのものが、防災活動拠点の場

となる 
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さらに、都市特性をふまえた交通結節点の類型（拠点駅、近郊駅、郊外の駅、地域の歴史的中

心駅）別に、交通結節点の機能（乗り換え機能、拠点形成機能、ランドマークとしての機能）と

機能整備の考え方を整理した。 

 

①拠点駅（ターミナル駅） 

 拠点駅においては乗降客が多く、広域の移動者も多く利用している。また、集客施設も立地し

ていることから、駅利用者以外が利用することも多い。 

 
表  ２-３ 拠点駅の有すべき機能と考え方 

交通結節点の機能 交通結節点として有すべき機能整備の考え方 

乗り換え機能 

・複数の路線が結節していることから、各交通施設間の円滑な移

動・乗り換えを支援する。（縦移動・横移動とも長いため、交通

バリアフリーの観点からも、乗り換え移動抵抗を少なくする。）

・駅東西（南北）間の連絡においても、直接的な連絡方法、上下移

動の改善を図る。 

・鉄道端末交通との円滑な交通処理を行うために駅前広場の機能向

上を図る。 

・鉄道線間及び駅前広場での乗り継ぎ等、円滑な乗り換えが可能な

案内・情報機能の充実を図る。 

拠点形成機能 

・集客施設の立地も多く、多数の施設来訪者が利用するため、待ち

合せスペースをはじめ、各種交流・サービス機能の充実を図る。

・集客施設への来訪者には不慣れな人も多く含まれることから、各

施設間の移動を支援する情報提供を行う。 

ランドマーク 

としての機能 

・交通利便性が良く、都市としての広域拠点性も高いため、駅を中

心として都市が発展していることから、駅前広場等での都市の顔

としてのイメージ向上を図る。 

 

②近郊駅 

 都市近郊の駅では、通勤流動等、拠点駅へ向かうために利用されることが多く、駅周辺居住者

の利用が主となる。駅への主要な端末交通（自転車、バイク等）のアクセス改善を図ることが重

要である。 

  
表  ２-４ 近郊駅の有すべき機能と考え方 

交通結節点の機能 交通結節点として有すべき機能整備の考え方 

乗り換え機能 

・交通結節点の利用形態に応じ、アクセス交通に対する乗り換えサ

ービスの向上を図る。（駅前広場の機能向上、駅アクセス道路、

駐輪場の整備等） 

拠点形成機能 
・地区内の居住者に対する憩い・集いの場としての交流機能を拡充

する。 

ランドマーク 

としての機能 

・地区内での拠点整備が進められたり、地区のシンボルロードと隣

接する場合、駅前広場等が重要な景観空間としての整備が求めら

れる。 
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③郊外の駅 

 郊外部に位置する駅では、近郊駅同様、通勤流動等、拠点駅へ向かうために利用されることが

多いが、アクセス交通手段においてバス交通のサービスが必ずしも良好ではないため近郊駅とは

異なり、パーク・アンド・ライド等、自動車交通とリンクした郊外駅特有の利用のされ方となる。 

 

表  ２-５ 郊外駅の有すべき機能と整備の考え方 

交通結節点の機能 交通結節点として有すべき機能整備の考え方 

乗り換え機能 

・駅アクセス交通に対するアクセス路の整備を図ると共に、駅前広場

内での円滑な移動を支援する機能充実を図る。 

・駅への自動車交通アクセスの利便を向上するＰ＆Ｒ、Ｋ＆Ｒ機能の

充実を図る。 

拠点形成機能 
・近郊駅同様、地区内の居住者に対する憩い・集いの場としての交流

機能の充実を図る。 

ランドマーク 

としての機能 

・近郊駅同様、地区内で拠点整備が進められたり、地区のシンボルロ

ードと隣接する場合は、交通結節点が重要な景観空間として位置づ

けられる。 

 

④地域の歴史的中心駅 

 多くの駅は、乗り換え機能、拠点形成機能に重点が置かれているが、地域の歴史的中心駅では、

他の駅と異なり、都市のアイデンティティを高める都市の顔、ランドマークとしての機能がより

重要となる。 

 

表  ２-６ 地域の歴史的中心駅の有すべき機能と整備の考え方 

交通結節点の機能 交通結節点として有すべき機能整備の考え方 

乗り換え機能 ・交通結節点から遠方の観光拠点等へ移動する人は、複数の交通機関

を利用することとなるため、各交通施設間の円滑な移動・乗り換え

を支援することが重要である。 

拠点形成機能 ・利用者は観光拠点等へ来訪する場合が多いため、各観光施設への移

動並びに位置案内等を支援する情報提供の充実が重要である。 

ランドマーク 

としての機能 

・歴史的中心駅においては、来街者に対する都市の玄関口、あるいは

都市の顔として極めて大きな役割を持つこととなり、駅舎、駅前広

場、周辺施設を含めた総合的な景観形成への対応が重要となる。 
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２-２ 交通結節点の機能に関する重要度の確認 
計画者の視点から見た交通結節点は、先にも述べたように“交通機関相互の乗換えを効率化・

円滑化し利便性の向上を図ることが、交通結節点の機能向上に特に重要視される”ところがある。

そこで、実際に駅を利用している人にとって、交通結節点が持つ３つの機能（乗り換え機能、拠

点形成機能、ランドマーク機能）がどの程度重視されているか（重要度）について、拠点駅、近

郊・郊外駅の関係者 11 名を対象に実態調査（ＡＨＰ調査）を実施し、検証を行った。その結果、

交通結節点が持つ３つのうち、「乗り換え機能」を最も重要であると感じている人が 11 人の回答

者のうち 10 人を占めており、他の２つの機能と比べ、重要度が高いことが明らかとなった。 

 

表  ２-７ 交通結節点の機能に関する実態調査結果 

 機  能 
重要度の 
該当状況 

・乗り換え機能 10/11 

・拠点形成機能 3/11 
交通結節点の機能 

・ランドマークとしての機能 1/11 

注）表中○／○が交通結節点を構成する各機能のうち、ＡＨＰ調査回答者が重要とした機

能の内訳数を示す。網掛け部は、それらの結果を基に交通結節点のうち重要視すべき

と判断（回答者の過半数が重要視している）できる機能を示す。 
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３．交通結節点の評価方法の検討 
 第２章において、交通結節点の機能と役割について整理したが、交通結節点においては“乗

り換え機能”が特に重要視される機能であることが明らかとなった。そこで本調査では、交通

結節点の計画や機能改善策立案に資する評価手法を確立するために、鉄道駅を対象とした利用

客の乗り換え行動抵抗を主題とし、評価に必要な指標の抽出を行い、この評価指標の導出に必

要となる調査項目とその計測方法、および評価の方法について、既往研究論文、文献情報等も

踏まえ、検討を行った。 

 

３-１ 評価指標の抽出 
 

（1 ）評価対象物について 

・ 鉄道駅での乗り換え機能を対象として、利用者が列車扉からホームに降り駅改札を通り、

駅前広場で他交通機関に乗り継ぐ等の交通結節点を利用する一連の乗り換え行動に着目

し、その経路上での乗り換え抵抗を主題とした。 

・ なお、駅及び駅前広場には乗り換え機能以外にも、交流・滞留機能、サービス機能、情報

機能も持ち合わせるが、本検討では、駅利用者の乗り換え行動に直接関連してくる項目に

限定することとした。（乗り換え機能を支援する案内情報、待ち合い施設等についても、

評価の対象とする。） 

 

 交通結節点として代表的な鉄道駅をとりあげ、各種乗り換え行動に着目し、その一連の乗り

換え経路全体における乗り換え抵抗要素を抽出し、その評価を行うこととした。即ち、乗り換

え行動全体の中での各種待ち時間、列車ホーム間の乗り換え（案内情報、待ち合い施設等も含

めて）、駅改札口・駅前広場等への移動等に伴う抵抗要因を洗い出し、何が障害となっているか

を整理し、その計測方法、評価のあり方について検討を行った。 
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（2 ）鉄道駅での乗り換え移動パターンについて 
鉄道駅構内（駅ホーム～通路～改札口等）及び駅前広場、駐輪場・駐車場に関連した鉄道利用

者の流れ（パターン）としては、下図のとおり整理される。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図  ３-１ 鉄道駅利用者の移動パターン 

 

乗り換えに際しては移動距離、階段等の歩行障害要素、通路幅・改札口の数等の施設内容が、

利用客の大小による混雑性も相まって移動時間に大きく影響を与える。また、乗り換え時間には

列車待ちの時間、駅前広場で接続するバス、タクシー待ちの時間も要因として加わってくる。ま

た、乗り換え時間以外にも上下移動・待ち合わせ環境による心理的負担及び歩行空間等の快適性

に係わる要素並びに他の公共交通機関等への乗り換えの情報提供に係わる要素についても、乗り

換え行動における抵抗要因として考慮する必要がある。図 3-1 中の①～③の利用者移動パターン

におけるバス乗降場等の乗り換え施設の移動抵抗要因も含めた流動のイメージは、図 3-2～4 の

とおり整理される。 

 

①降車ホームから他ホームへの鉄道乗り換え 

列車を降り、降車扉からホームを歩き、階段（エスカレーター）を利用して別のホームに向か

い、次の列車に乗り継ぐまでの移動パターンである。 

 

 
図  ３-２ ホームからホームへの移動パターン例 

 
ホーム 
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階段の順番待ち 

↓ 
↓ 

↓ 

乗継列車の 

順番待ち 

ホーム 

① 

② 
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【駅構内】 
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③ 
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②降車ホームから改札口までの移動 

 当駅で下車し、ホームを歩き階段等を上り、駅改札口までに至る利用客の移動パターンである。

①は別のホームに向かうが、②では改札口まで行く人の動きである。 

 

図  ３-３ ホームから駅改札口までの移動パターン例 

 

③駅改札口から駅前広場周辺（乗り換え施設）までの移動 

 駅改札口及び駅前広場を通り、各目的地まで異なる交通手段に乗り換えて分散していく行動で

あり、駅端末手段の違いにより利用施設あるいはその経路が異なってくる。バス乗降場、タクシ

ー乗り場等の駅前広場内に設置された交通施設及び駐輪場、駐車場といった駅前広場周辺の施設

も含めての移動パターンとなる。 

 

図  ３-４ 駅改札口から駅前広場周辺までの移動パターン例 
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（3 ）評価対象とする交通結節点の機能及び施設について 
 （２）で記した駅での旅客流動の流れに沿い、乗り換えに関連して駅構内及び駅前広場周辺の

評価対象とする機能及び施設の設定を行った。 

 

表  ３-１ 駅構内及び駅前広場周辺での評価対象機能（乗り換え抵抗） 

区分 空 間 機 能 特 性 関連する施設 

交通結節機能 
駅構内での人の流動を

導く 

ホーム、階段、エスカレーター、エレベー

ター、通路等 

滞留機能 
列車待ちのための滞留

機能 
ホーム、コンコースでのベンチ、待合室等

駅
構
内 

ホーム 

改札口 

コンコース 

通路 乗り換えの 

情報案内機能 

列車、バス等の運行情

報、経路案内等の提供
運行情報提供施設、案内板・情報機能等 

交通結節機能 
各駅端末交通手段を結

節・収容する 

通路、昇降施設、駐輪場、バス乗降場、自

動車乗降場(基本的な導入施設) 

交通空間 
乗り換えの 

情報案内機能 

交通機関の運行状況・

目的地・駅構内への利

用経路を知らせる 

路線バス等の乗り場案内板、運行情報提供

施設、各種機能等 

駅
前
広
場 

環境空間 滞留機能 

他交通機関との接続。

時間待ちのための滞留

機能 

ベンチ、待合室、滞留時間等 

駅
自
由
通
路
及

び
駅
広
周
辺
部

交通機関 交通結節機能 

周辺交通施設と駅・駅

前広場との人の流動を

導く 

通路、階段、昇降施設、駐輪場、駐車場等

 

【駅前広場の機能について】 

 駅前広場の空間としては、鉄道等利用者のバスやタクシーへの乗り換えなどのターミナル交通

を処理する「交通空間」、買い物客や待ち合わせなどの人々の交流や景観形成などの「環境空間」

の２つに分類されるが、その中で、駅前広場における基本的な機能として挙げられるものが「交

通結節機能」「景観機能」「サービス機能」の３つであり、それ以外の機能については、都市特性

等に応じての導入検討となっている。 

 これらを踏まえ、本調査において評価手法検討を行う際は交通結節点整備に伴い、乗り換え抵

抗が除去され、どの様に利用しやすさが向上するかに着目し検討が進められる。したがって、評

価対象とする駅前広場の機能については、交通空間としての部分に着目し各交通結節点において

導入検討が必要となる基本的な導入施設（「交通結節機能」と「乗り換えの情報案内機能」）を対

象とした。ただし、環境空間に係わる機能については、乗り換え負荷への影響が大きいと考えら

れる接続時間待ち等に係る滞留機能も評価対象に加えるものとした。 
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（4 ）評価対象となる交通結節点の機能の具体内容 
表 3-1 で整理したとおり、鉄道駅の交通結節点としての人の移動に関する機能においては、①

交通結節機能 ②滞留機能 ③乗り換えの情報案内機能 の 3つの機能が重視され、それらの内

容が評価の視点になると考えた。 

 

①交通結節機能 

（駅構内及び通路等） 

列車を降りてから、ホーム～階段～通路～改札口～コンコース等に至る駅構内での移動を評価

対象とした。ここでの移動距離、上下移動等に係わる施設整備の内容、ホーム・通路の幅員等に

よる混雑度合等は、移動時間及び快適性等交通結節機能の良否に大きく影響する。 

（駅前広場） 

 駅前広場は、大量輸送機関である鉄道交通と輸送単位の比較的小さい輸送機関である道路交通、

もしくは他の公共交通（バス交通）との交通結節点として、即ち、徒歩、自動車（バス、タクシ

ー、一般車）、二輪車等から鉄道への乗り継ぎを円滑かつ効率的に処理する役割を担うものであ

る。 

 その他、最近の新たな交通形態としてみられるパーク・アンド・ライド、キス・アンド・ライ

ドに対応できる機能、また、長距離バス、高速バス等へ対応できる機能も担うこととなる。ただ

し、これらについては必ずしも全ての交通結節点に備わるものではなく、交通結節点の特性や都

市特性を鑑み、機能として付加すべきものか否かを判断するものとなっている。 

 したがって、本調査が対象とする交通結節機能としては、主に駅舎と各乗り換え施設間との移

動の円滑さ・分かり易さ・快適さ等を、交通モード間の乗り換え利便を支援する上での重要な評

価視点として捉えた。 

 なお、駅前広場内の施設においては、立体施設等も想定されることから、施設の形態（立体・

平面）等による利用者の心理的な負担についても評価の視点とした。 

（駅自由通路及び駅前広場周辺部） 

 駅舎及び駅前広場周辺に立地する駐輪場、駐車場、バス停等からの移動アクセスに関連した交

通結節機能を対象とし、移動距離、上下移動等に係わる施設整備の内容、通路幅員等による混雑

度合等を、評価の視点となる。 

 

【評価対象とする交通結節機能】 

■鉄道と各種交通モード間の乗り換え・移動を支援する機能 

     ⇒移動の快適性・円滑性の確保、簡単明瞭な動線配置（これらを包括したユニバ 

ーサルデザイン） 
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②滞留機能 

（駅構内） 

 駅ホームでの列車の接続待ちにおいては、身体的疲労の軽減のためにベンチを配したり、風雨

等の障害を避ける待合室を設けるなど、快適な滞留空間機能を提供することが要請される。した

がって、利用客の時間待ち等に関する快適な滞留機能の提供の有無に関して評価を行うこととし

た。 

（駅前広場） 

 鉄道からバス、タクシー等への乗り換えにおいても、身体的疲労の軽減、快適な空間創出のた

めのベンチ、待合室、屋根付き通路等の整備が重要と考えられる。時間待ちという心理的負担を

軽減するためには、快適な滞留環境の提供の有無が望まれるため、これについても評価対象とし

た。 

 

【評価対象とする滞留機能】 

■乗り換え利用者の滞留（時間待ち）を支援する機能 

       ⇒肉体的・心理的負担を軽減する快適な滞留空間の整備 

 

 

③乗り換えの情報案内機能 

（駅構内） 

 駅構内・コンコースでの列車運行ダイヤ、接続に関する情報提供、列車の遅延等リアルタイム

の運行情報等の提供が、利用者の利便向上に大きく関連する。また、駅前広場から出発する路線

バスの乗り場案内、タクシー等の乗り場案内、接続する交通機関の各種情報提供についても、利

用者の乗り換え利便、無駄な行動の省略（心理的負担の軽減）等に大きく寄与する。 

 したがって、利用者の視点に立ってわかりやすい交通機関の案内情報提供がされているか否か

を評価の視点とした。（通勤目的等の通常の乗り換え時には動的な情報が必要であり、初めて駅

を訪れた人等の乗り換え時には静的な情報、また高齢者等にとっては、車両の情報（優先座席位

置）も必要となる。） 

（駅前広場） 

 駅前広場では、路線バスの運行経路、ダイヤ等に関する情報提供機能が必要であり、リアルタ

イムの運行情報提供も含めて、利用者にわかりやすい乗り換え情報を提供し、心理的負担を軽減

することが、乗り換え行動の負荷軽減となる。（駅構内と同様に、乗り換え利用者の属性等に伴

い、動的・静的な情報を適材適所に配置する必要がある。） 

 

【評価対象とする乗り換えの情報案内機能】 

■交通結節点利用者の公共サービスを支援する機能 

       ⇒有用かつ明瞭な情報提供施設配置 
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（5 ）評価指標の抽出 
 鉄道駅での乗り換え行動を主体に、（４）で設定した①交通結節機能、②滞留機能、③乗り換

えの情報案内機能を対象に、具体的な評価の際に用いる指標について、既往研究論文、文献情報

等を踏まえ抽出するとともに、その考え方を示した。 

 

【各種交通モード間の乗り換えを支援する機能に関する評価指標】 

 各種交通モード間の乗り換えを支援する機能に関する評価指標については、以下の項目を考え

た。評価の視点としては、対象とする 3 つの機能についてそれぞれ肉体的負担、心理的負担の 2

つの要素に区分し、主に前者を経路上の各施設への所要時間や混雑による歩行のしやすさ、後者

を移動や待ちに関する支援施設の有無を項目として取り上げ、それらの項目における抵抗要因を

踏まえたうえで評価を行うものとした。 

 
表  ３-２ 評価指標（乗り換え抵抗）の一覧 

評価項目 評価指標 指標の内容 

移動時間 ・各交通施設間の乗り換えに要する移動距離，時間 

・水平移動、垂直移動時の利用施設別の状況で、肉体的な

負担状況（水平移動に基準化しての一元的評価.etc） 

混雑等による 

待ち時間 

・通路、階段、エレベーター、改札口等での施設混雑によ

る待ち時間 

・駅前広場等での信号や横断歩道等の歩行上の不連続点箇

所の有無、待ち時間 

肉体的負担要素 

歩行空間の広さ

等 

・歩行空間等の広さによる歩行のしやすさ（動線の交錯状

況、ピーク時の歩行者密度別での歩行時間等） 

歩行者支援施設

の整備状況 

・歩行を支援する施設（エスカレーター、エレベーター、

動く歩道等）の設備有無による心理的な負担 

交 通 結 節

機能 

心理的負担要素 

駅前広場内施設

の形態 

・駅前広場を構成する各施設（駐車場、駐輪場、バス乗降

場、タクシー乗降場等）の形態（立体・平面）の別によ

る心理的な負担 

肉体的負担 接続待ち時間 ・列車、バス等への乗り換えに伴う接続待ち時間 

待ち合い施設の

整備状況 

・ベンチの数、待合所の有無（面積） 

・滞留施設 利用者数との需給バランス 

滞留機能 

心理的負担要素 

快適施設の整備

状況 

・ホーム、駅前広場での待ち合わせ施設、雨風よけに配慮

した乗り換え環境支援の整備状況による快適性 

情 報 案 内

機能 

心理的負担要素 情報案内機能の

わかりやすさ 

・列車間の乗り継ぎダイヤ、接続するバスの路線図、ダイ

ヤ等の交通機関全般の乗り換えに関わる各種情報提供機

能のわかりやすさ、動的情報の有無による心理的負担 

 

 次頁には、上表の各項目に対応する具体の評価指標の内容説明を行った。 
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表  ３-３ 鉄道駅での乗り換え移動パターンでの評価指標一覧 

移動パターン（該当するもの○印） 

 評価指標 具体の評価指標 
移動抵抗として 

関わってくる項目 

①ﾎｰﾑからﾎ

ｰﾑへの列車

乗り継ぎ技

②ﾎｰﾑから

改札口まで

の移動 

③駅改札口

から駅前広

場周辺まで

の移動 

・ホームから階段

等までの歩行時

間（秒） 

・同左距離（ｍ） 

・ホームの幅（ｍ） ○ ○  

・通路の歩行時間

（秒） 

・同左距離（ｍ） 

・通路の幅（ｍ） 
○ ○ ○ 

・階段の歩行時間

（秒） 

・階段の段数（段） 

・階段の幅員（ｍ） 
○ ○ ○ 

・エスカレーター

の移動時間

（秒） 

・エスカレーターの幅員

（ｍ） 

・対応する階段数（段）
○ ○ ○ 

・エレベーターの

移動時間（秒）

・エレベーターの処理能

力（人／時） 

・対応する階段数（段）
○ ○ ○ 

・階段及びエレベ

ーター等での待

ち時間（秒） 

・階段、エレベーターの

処理能力(人/時) 

・定員(人) 
○ ○ ○ 

・駅改札口での待

ち時間(秒) 

・改札口の開放数 
 ○  

・信号、横断歩道

等による待ち時

間（秒） 

・不連続点の数 

・立ち止まり時間率   ○ 

乗り換え・待

ち等による移

動時間 

(肉体的負担) 

・歩行空間の広さ ・歩行者の動線交錯及び

錯綜状況 

・歩道の幅員（ｍ）、障

害物の有無 

○ ○ ○ 

歩 行 支 援 施 設

の整備状況（心

理的負担） 

・歩行支援施設の

整備状況 

・エスカレーター、エレ

ベーター、動く歩道

の配置有無 
○ ○ ○ 

交
通
結
節
機
能 

駅 広 内 施 設 の

形態（心理的負

担） 

・駅前広場内の施

設の形態（立

体・平面） 

・立体施設の利用の有無

  ○ 

・ホームでの列車

待ち時間（分）

・列車運行頻度 
○   

接続待ち時間 

(肉体的負担) 

・バス、タクシー

への乗継ぎ待ち

時間（分） 

・バス運転頻度 

・タクシー配車状況   ○ 

・ホーム、駅前広

場等での待合施

設の整備状況 

・ベンチの数 

・待合所の有無 ○ ○ ○ 

滞
留
機
能 

待合い施設・快

適 施 設 の 整 備

状況 

(心理的負担） ・乗継環境支援施

設の整備状況 

・シェルター付のバス

停、通路の有無 etc 
  ○ 

・動線と案内板配

置の適合性 

・情報案内機能のわかり

やすさ 
○ ○ ○ 

・列車間の乗継ぎ

情報等の適切な

提供 

・情報案内機能のわかり

やすさ ○   

情
報
案
内
機
能 

情報案内機能

のわかりやす

さ 

(心理的負担) 

・接続するバス等

の適切な案内 

・情報案内機能のわかり

やすさ 

・情報入手操作の容易性

及びリアルタイムの

情報提供 

  ○ 
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３-２ 評価方法の検討 
 

（1 ）既存文献による評価方法の整理 
 乗り換え行動に関して定量的に評価を行っている学術論文を対象に、実際の定量化に関わる評

価手法に着目し、その内容を整理した。これらを踏まえ、本調査において計測を考える評価指標

（交通結節機能、滞留機能、情報案内機能）と既存の学術論文での評価手法の関係について整理

し、本調査での評価手法設定のための基礎資料とした。 

 交通結節点における定量的評価に関する文献として対象とした論文タイトル、評価手法の内容

の一覧は以下のとおりである。さらに次頁以降に各論文での評価方法について個別に整理したも

のを示した。 

 

表  ３-４ 既往文献一覧 

論文タイトル 評価手法の内容 

『都市公共交通ターミナルにおける乗換抵抗の

要因分析と低減施策による便益計測に関する研

究』 

（京都大学） 

乗り換え行動別の所要時間と乗換行動（施設）別のコ

ストによる一般化費用を用いた評価手法について検

討されている。 

『鉄道駅における乗換行動の負担度とアクセシ

ビリティに関する研究』（大阪大学） 

各乗り換え行動の移動の負担感を水平通路歩行時間

に置き換えた一般化時間を用いた評価手法について

検討されている。 

『都市鉄道における乗継利便性向上施策の評価

手法に関する研究』（（財）運輸政策研究機構）

乗り継ぎ要素別の移動時間算定モデルの構築と乗換

行動、乗車時間の一般化費用を用いた評価手法につい

て検討されている。 

『平成 11 年度 都市内道路評価手法検討調査』

（H12.3、建設省都市局） 

乗り継ぎ等の移動全体での所要時間の短縮量と時間

評価値を用いた便益計測による手法について検討さ

れている。（快適性等については、ＷＴＰを用いた便

益計測手法について検討されている） 

『交通結節点のあり方に関する研究』 

（日本鉄道建設公団東京支社、H5.6） 

首都圏の郊外部駅を対象に、移動距離及び階段数等の

移動抵抗を比較・分析調査を行っている。なお、移動

抵抗を定量的に示すため、エネルギー消費量を指標と

して採用している。 

『公共施設におけるバリアフリー化を目的とし

た移動連続性に関する調査』 

（第 33 回日本都市計画学会学術研究論文集） 

地下鉄駅に着目し、駅構内の主要な設備における福祉

的配慮の水準、それら設備を利用しながら移動する場

合の連続性について事例調査を行い、移動連続性の確

保のための要件について考察している。 

『交通結節点の現状』（交通工学、1991、No5）

 

様々な乗換要素（水平方向の移動、上下方向の移動

等）について、どの程度の抵抗があるかについて、鉄

道経路選択モデルを用い、乗換抵抗を定量化してい

る。 

『交差立体可視化モデルを用いた群衆の交錯状

態の表現に関する研究』 

（早稲田大学） 

空間において交錯する人の動きを対象に、移動平面を

ＸＹ平面、時間軸をＺ軸に取り、３次元空間に立体的

に表したモデルを用い、人の交錯状況を把握する手法

について検討を行っている。 
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乗
換
行
動
別
の
時
間
評
価
値
推
計
値
 

乗
換

行
動

 
高

齢
者

 
通

勤
 

娯
楽

 

立
 

位
 

7
.4

8
 

1
6
.0

7
 

7
.5

4
 

座
 

位
 

3
.9

0
 

1
4
.9

1
 

6
.2

7
 

水
平

歩
行

 
3
3
.5

1
 

2
8
.1

7
 

2
0
.8

4
 

階
段

下
り

 
9
8
.2

3
 

2
6
.4

7
 

1
8
.9

7
 

階
段

上
り

 
8
1
.4

9
 

3
9
.9

5
 

3
3
.8

0
 

（
単

位
：
円

／
分

）
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②
各
乗
換
行
動

の
移

動
の

負
担

感
を

水
平

通
路

歩
行
時
間
に
置
き
換
え
た
一
般
化
時
間
を
用
い
た
評
価

 

 

論
文
名
・
著
者
名
 

分
析

の
対

象
 

評
価

の
単

位
・

指
標

 
分
析
手
法
 

『
鉄

道
駅

に
お

け
る

乗
換

行
動

の
負

担
度

と
ア

ク
セ

シ
ビ

リ
テ

ィ
に
関
す
る
研
究
』
 

 飯
田

 
克

弘
 

（
工

博
 
大

阪
大

学
工
学
部
土
木
工
学
科
）
 

新
田

 
保

次
 

（
工

博
 
大

阪
大

学
工
学
部
土
木
工
学
科
）
 

森
 
 
康

男
 

（
工

博
 
大

阪
大

学
工
学
部
土
木
工
学
科
）
 

照
井

 
一

史
 

（
工

修
 
大

阪
市

交
通
局
）
 

・
移
動
時
の

負
担

感
を

移
動

手
段

間
で

比
較

す
る
た
め
の

指
標

と
し

て
、
各

移
動

に
お

け
る

所
要

時
間

の
換

算
係

数
で

あ
る

等
価

時
間

係
数
を
把

握
。

 
・
対
象
と
す

る
移

動
は

、
水

平
通

路
歩

行
、
階

段
上
り
・
下

り
、
エ

ス
カ

レ
ー

タ
上

り
・
下

り
、
動
く

歩
道

、
エ

レ
ベ

ー
タ

、
待

ち
。

 
・
属
性
は

、
性

別
で

の
高

齢
者
（

6
0
歳

以
上

）
、

非
高
齢
者

に
よ

る
４

区
分

 

 
等

価
時

間
係

数
と

所
要

時
間

を
用

い
て

、
一
般
化
時
間
を
算

出
す

る
。

 
 

な
お

、
一

般
化

時
間

の
算

出
に

お
い

て
は

、
対
象
と
な
る
乗

換
行

動
全

て
を

水
平

通
路

歩
行

に
置

き
換

え
た
場
合
の
歩
行
時

間
と

し
て

捉
え

て
い

る
。

 
 Ｇ

（
一

般
化

時
間

）
＝

Ｗ
×

Ｔ
 

 
Ｗ

：
等

価
時

間
係

数
 

 
Ｔ

：
各

乗
換

行
動

所
要

時
間

 
 

・
移

動
手

段
別

負
担
感
調
査
に
よ
り
、
各
移
動
に
対
す
る
水
平

通
路
歩
行
を
基
準
と
し
た
等
価
時
間
係
数
を
設
定
 

・
 ア

ン
ケ

ー
ト

に
お

い
て
、
異
な
る
２
つ
の
移
動

手
段

を
対

象
に

片
一

方
の

所
要

時
間

を
変

化
さ

せ
た

複
数

の
条

件
提

示
に
対
し
、
一
対
比
較
し
た

う
え

で
好

ま
し

い
方

を
選
択
し
て
も
ら
い
、
選
択

率
が

5
0
％
 

と
な
る
点
を
 

等
価
な
時
間
 

と
見
な
し
て
 

係
数
を
設
定
 

     
図
 

等
価
時
間
算
定
の
考
え
方
 

 

デ
ー

タ
の
収
集
方
法
 

ア
ウ

ト
プ

ッ
ト

 
備
 

考
 

 
阪

急
梅

田
駅

の
改
札
口
付
近
に
お
い
て
、
ア

ン
ケ

ー
ト

票
を

配
布
（
1
,
9
5
0
票
）
し
、
郵
送

回
収

に
よ

り
4
2
6
票
の
回
答
を
得
て
い
る
。
 

 
ア

ン
ケ

ー
ト

：
 

阪
急

梅
田

駅
の

乗
り

換
え

ル
ー

ト
選

択
ア

ン
ケ

ー
ト

 
等

価
時

間
算

出
の
た
め
の
一
対
比
較
ア
ン

ケ
ー

ト
 
 

 
の

２
種

類
を

実
施
。
 

 
ア

ン
ケ

ー
ト

デ
ー
タ
は
、
利
用
頻
度
に
応
じ

て
重

み
付

け
し

分
析
さ
れ
て
い
る
。
 

等
価

時
間

係
数

の
設

定
値

（
全

体
）

は
、

水
平

通
路

歩
行

の

移
動

時
間

を
１

と
し

た
場

合
の

係
数

と
し

て
整

理
し

て
い

る
。
 

    

 
図

 
移

動
形

態
別

で
の

等
価

時
間

係
数

設
定

値
（

全
体

）
 

 
本

研
究

で
は

属
性

別
に

各
乗

換
行

動
毎

の
等
価
時
間
係
数
が
設
定
さ
れ
て
お
り
、
こ
れ
に

は
心

理
的

な
要

因
も

含
ま

れ
た

評
価

と
考

え
ら
れ
る
。
 

 
混

雑
を

考
慮

し
た

一
対

比
較

と
な

っ
て

い
な
い
。
混
雑
状
況
に
関
す
る
評
価
を
含
む
指
標

の
整
備
が
必
要
で
な
い
か
。
 

 
評

価
は

距
離

や
段

数
に

比
例

す
る

と
考

え
て
よ
い
か
、
距
離
や
階
段
に
は
限
界
距
離
が
あ

る
の
で
な
い
か
。
ま
た
、
心
理
コ
ス
ト
は
指
数

的
に
増
加
す
る
の
で
は
な
い
か
。
 

1
.5

6
4

1
.5

6
4

2
.2

3
4

1
.5

2
6

0
.8

5
4

1
.0

4
8

1
.0

0
0

0
.8

2
0

0
.0

0
.5

1
.0

1
.5

2
.0

2
.5

エ レ ベ ー タ

待 ち
階 段 上 り

階 段 下 り

エ ス カ レ ー タ 上 り

エ ス カ レ ー タ 下 り

水 平
動 く 歩 道

等 価 時 間 係 数

表
 
ｱ
ﾝ
ｹ
ｰ
ﾄ
項
目
と
選
択
率
の
例
 

通
常

歩
行

階
段

利
用

通
常

歩
行

選
択

率

15
秒

10
%

30
秒

30
%

45
秒

60
%

60
秒

80
%

６
０

秒

 
 

0
%

1
0
%

2
0
%

3
0
%

4
0
%

5
0
%

6
0
%

7
0
%

8
0
%

9
0
%

1
0
0
%

1
5
秒

3
0
秒

4
5
秒

6
0
秒

階
段

利
用

（
秒

）

通 常 歩 行 選 択 率

4
0
秒
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③
乗
り
継
ぎ
要

素
別

の
移

動
時

間
算

定
モ

デ
ル

の
構
築
と
乗
り
換
え
行
動
、
乗
車
時
間
の
一
般
化
費
用
を
用
い
た
評
価

 

 

論
文
名
・
著
者
名
 

分
析

の
対

象
 

評
価

の
単

位
・

指
標

 
分
析
手
法
 

『
都

市
鉄

道
に

お
け

る
乗

継
利

便
性

向
上

施
策

の
評

価
手

法
に

関
す
る
研
究
』
 

 加
藤

 
浩

徳
（

工
博
 
（
財
）
運
輸
政
策
研
究

機
構

調
査

室
調

査
役
）
 

芝
海

 
潤
（

工
修
 
（
株
）
ラ
イ
テ
ッ
ク
社
会

調
査

・
計

画
室

室
長
代
理
）
 

林
 
 
淳
（

工
修

 
日
本
鉄
道
建
設
公
団
東
京

支
社

計
画

部
調

査
課
長
）
 

石
田

 
東

生
（

工
博
 

筑
波
大
学
社
会
工
学
系

教
授

）
 

・
駅
構
内
の

乗
り

継
ぎ

要
素

別
の

混
雑

レ
ベ

ル
に
応
じ
た

所
要

時
間

の
算

定
モ

デ
ル
（

乗
り

継
ぎ
流

動
サ

ブ
モ

デ
ル

構
築

）
 

・
乗
り
継
ぎ

利
便

向
上

に
伴

う
利

用
経

路
（

発
駅

→
着

駅
の

利
用

経
路

）
の

変
化

を
評

価
（
鉄
道
経

路
選

択
サ

ブ
モ

デ
ル

構
築

）
 

・
乗
り
継
ぎ

要
素

の
対

象
と

し
て

は
、

上
り

・
下
り
階

段
、
通

路
の

移
動

、
上

下
エ

ス
カ

レ
ー
タ
、

改
札

等
で

の
待

ち
 

・
属
性
に

つ
い

て
は

、
高

齢
者
・
非

高
齢

者
の

通
勤
・

通
学

・
業

務
・

指
示

別
で

の
把

握
 

【
乗

り
継

ぎ
流

動
サ

ブ
モ

デ
ル

】
 

・
各

乗
り

継
ぎ

要
素

に
お

け
る

所
要

時
間

を
捉
え
る
 

【
鉄

道
経

路
選

択
サ

ブ
モ

デ
ル

】
 

・
対

象
経

路
（

発
駅

→
着

駅
間

）
の

選
択

確
率
を
モ
デ
ル
化
。

乗
継

時
間

を
変

数
と

し
て

用
い

る
タ

イ
プ

等
の

パ
ラ

メ
ー

タ
と

し
て

、
通

勤
・
通

学
・
業

務
・
私

事
目
的
別
に
時
間
評

価
を

推
定

。
 

【
乗

り
継

ぎ
流

動
サ

ブ
モ

デ
ル

】
 

・
各

要
素

に
お

け
る

乗
り

継
ぎ

条
件

と
乗
り
継
ぎ
流
動
量
を
用

い
た

「
混

雑
指

標
」
と
各
要
素
に
お
け
る
乗
り
継
ぎ
所
要
時

間
か
ら
回
帰
式
を
求
め
、
パ
ラ
メ
ー
タ
を
設
定
 

【
鉄

道
経

路
選

択
サ

ブ
モ

デ
ル

】
 

・
初

乗
り

か
ら

最
終

降
車

駅
間

の
鉄

道
利
用
経
路
に
つ
い
て
、

目
的

別
・

属
性

別
に
非
集
計
ロ
ジ
ッ
ト
モ
デ
ル
に
よ
り
パ
ラ

メ
ー
タ
を
設
定
 

・
 モ

デ
ル
の
説
明
変
数

-
-
-
-
-
-
乗

車
時

間
（
分
）
、
費
用
〔
運

賃
〕

（
円
）
、
車
両
内
混
雑
指
標
、
乗
継
時
間
（
分
）
、
上

り
階

段
時
間
（
分
）
、
下
り
階
段
時
間
（
分
）
、
エ
ス
カ
レ

ー
タ
ー
時
間
（
分
）
、
水
平
歩
行
時
間
（
分
）
 

 

デ
ー

タ
の
収
集
方
法
 

ア
ウ

ト
プ

ッ
ト

 
備
 

考
 

【
乗

り
継

ぎ
流

動
サ

ブ
モ

デ
ル

】
 

・
首

都
圏

の
１

３
０
駅
、
４
０
８
パ
タ
－
ン
の

乗
継

パ
タ

－
ン

。
ピ
－
ク
時
と
オ
フ
ピ
－
ク

時
で

の
、
定

期
券
の
利
用
者
の
多
い
流
動
方

向
。

 
・

乗
継

時
間

(
施

設
別

の
移

動
時

間
、

待
ち

時
間

）
、
施

設
内

容
（
幅
員
、
階
段
数
、
改
札

数
等

）
に

つ
い

て
実
測
調
査
。
 

【
鉄

道
経

路
選

択
サ

ブ
モ

デ
ル

】
 

・
①

大
都

市
セ

ン
サ
ス
Ｍ
／
Ｔ
よ
り
、
１
回
以

上
の

乗
り

継
ぎ

を
行

っ
て

い
る

利
用
者
サ
ン

プ
ル

を
抽

出
 

・
②

①
サ

ン
プ

ル
か
ら
、
経
路
が
複
数
存
在
す

る
よ

う
な

初
乗

駅
→

降
車

駅
の

組
み
合
わ
せ

の
利

用
者

サ
ン
プ
ル
を
抽
出
 

・
③

②
で

得
ら

れ
た
デ
ー
タ
が

4
0
0
を
超
え
る

場
合

は
ラ

ン
ダ
ム
に

4
0
0
程
度
の
サ
ン
プ
ル

を
抽

出
 

・
上

記
に

つ
い

て
目
的
別
・
属
性
別
に
サ
ン
プ

ル
を

抽
出

 

【
乗

り
継

ぎ
流

動
サ

ブ
モ

デ
ル

】
 

以
下
の
４

つ
の

モ
デ

ル
式

を
構

築
（

混
雑

指
標

を
加

味
し

た
も

の
）

 
上
り
階
段

等
待

ち
時

間
算

定
式
：
上

り
階

段
待

ち
時

間
を

、
上

り
階

段
の

混
雑

レ
ベ

ル
を

説
明
変
数
と
す
る
回
帰
式
で
説
明
（
上

り
階

段
幅

容
量

 
2
5
0
0
人

/
時

ｍ
）

（
上

り
エ

ス
カ

レ
ー

タ
容

量
 

6
7
5
0
人

/
時

二
人

用
、

4
5
0
0
人

/
時

一
人

用
）

 
上
り
階

段
歩

行
速

度
算

定
式

：
上

り
階

段
歩

行
速

度
を

、
上

り
階

段
の

混
雑

レ
ベ

ル
を

説
明

変
数
と
す
る
回
帰
式
で
説
明
 

下
り
階

段
歩

行
速

度
算

定
式

：
下

り
階

段
歩

行
速

度
を

、
下

り
階

段
の

混
雑

レ
ベ

ル
を

説
明

変
数
と
す
る
回
帰
式
で
説
明
 

水
平
通

路
歩

行
速

度
算

定
式
：
水

平
通

路
歩

行
速

度
を

、
水

平
通

路
の

混
雑

度
レ

ベ
ル

を
説
明
変
数
と
す
る
回
帰
式
で
説
明
（
水

平
通

路
容

量
 

3
0
0
0
人

/
時

ｍ
）

 
 

【
鉄

道
経

路
選

択
サ

ブ
モ

デ
ル

】
 

通
勤
目
的
の

乗
り

継
ぎ

要
素

別
時

間
評

価
値

を
設

定
 

 そ
の
他
、
通

勤
・
通

学
・
業

務
・
私

事
目

的
の

属
性

別
乗

車
時
間
・
乗

り
継

ぎ
時

間
の

時
間

評
価

値
を

設
定

 
 

実
態

交
通

デ
ー

タ
を

用
い

た
分

析
で

あ
り

、
ア

ン
ケ

ー
ト

調
査

に
比

べ
説

得
力

に
富

む
。
し
か
し
、
サ
ン
プ
ル
数
の
制
約
か
ら
か
、

個
別

施
設

別
の

時
間

評
価

値
に

つ
い

て
は

通
勤

目
的

の
乗

換
行

動
別

で
し

か
設

定
さ

れ
て

い
な
い
。
 

本
研
究
で
は
、
混
雑
指
標
を
加
味
し
た
乗
換

行
動

別
の

移
動

時
間

等
の

算
定

モ
デ

ル
式

が
構
築
さ
れ
て
お
り
、
属
性
別
で
は
高
齢
者
・
非

高
齢
者
別
に
検
討
さ
れ
て
い
る
。
 

混
雑

評
価

か
ら

施
設

別
所

要
時

間
を

よ
り

的
確

に
評

価
で

き
る

よ
う

に
さ

れ
て

い
る

が
、
一
方
で
各
施
設
の
所
要
時
間
に
よ
る
時
間

評
価
が
な
さ
れ
、
個
別
乗
継
ぎ
施
設
の
評
価
や

心
理
的
な
評
価
が
な
さ
れ
て
い
な
い
。
 

 

表
 
乗
換
行
動
別
の
時
間
評
価
値
推
計
値
 

乗
換

行
動

 
高

齢
者

 
非

高
齢

者
 

階
段

上
り

 
7
2
.2

 
6
9
.1

 

階
段

下
り

 
7
2
.0

 
6
4
.1

 

水
平

歩
行

 
5
2
.6

 
5
2
.3

 

エ
ス

カ
レ

ー
タ

 
4
0
.9

 
3
7
.3

 

（
単

位
：
円

／
分

）
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④
乗
り
継
ぎ
等

の
移

動
全

体
で

の
所

要
時

間
の

短
縮
量
と
時
間
評
価
値
を
用
い
た
便
益
計
測

 

（
快
適
性
等
の

Ｗ
Ｔ
Ｐ
を
用
い
た
便
益
計
測
）
 

 

論
文
名
・
著
者
名
 

分
析

の
対

象
 

評
価

の
単

位
・

指
標

 
分
析
手
法
 

『
平

成
1
1
年

度
 
都
市
内
道
路
評
価
手
法
検
討

調
査

』
（

H
1
2
.
3
、
建
設
省
都
市
局
）
 

 
駅

前
広

場
等

の
整

備
に

対
す

る
整

備
効

果
を
金
銭
評
価

し
、
費

用
便

益
分

析
等

に
適

用
す

る
こ
と
を
目

的
と

す
る

。
 

 駅
前
広
場
・

歩
行

者
専

用
道

の
整

備
に

伴
う

、
以

下
の

項
目

が
効

果
計

測
対

象
と

さ
れ

て
い

る
。
 

【
所

要
時

間
】

 
・
移
動
経
路

全
体

に
お

け
る

歩
行

時
間

 
・
移
動
経
路

内
の

バ
ス
・
タ

ク
シ

ー
待

ち
時

間
【

快
適

性
等

】
 

・
移
動
経
路

内
の

上
下

移
動

に
関

す
る

快
適

性
・
移
動
経

路
内

の
移

動
サ

ー
ビ

ス
の

向
上

 
・
 移

動
経
路

内
の

交
流

機
会

の
増

大
・
都

市
景

観
の
向
上

 
 

各
項

目
と

も
、

便
益

と
し

て
費

用
化

 
【

所
要

時
間

】
 

・
時

間
評

価
値

に
対

し
短

縮
時

間
を

乗
じ

金
銭
化
 

【
快

適
性

等
】

 
・

Ｃ
Ｖ

Ｍ
法

に
よ

る
支

払
意

志
額

を
用

い
た
金
銭
化
 

【
所

要
時

間
】

 
・

「
費

用
便

益
分

析
マ

ニ
ュ

ア
ル

（
案

）
」
等
に
お
け
る
乗
用

車
の
時
間
価
値
原
単
位
、
平
均
乗
車
人
員
よ
り
以
下
の
時
間

評
価
値
を
設
定
し
て
い
る
。
 

平
日
：
5
6
円
/
台
・
分
÷
1
.
4
4
人
/
台
＝
3
8
.
9
≒
4
0
円
/
分
・
人
 

休
日
：
8
4
円
/
台
・
分
÷
2
.
0
1
人
/
台
＝
4
1
.
8
≒
4
0
円
/
分
・
人
 

【
快

適
性

等
】

 
・
Ｃ
Ｖ
Ｍ
法
に
よ
り
支
払
意
志
額
を
設
定
 

 

デ
ー

タ
の
収
集
方
法
 

ア
ウ

ト
プ

ッ
ト

 
備
 

考
 

【
所

要
時

間
】

 
・
図

面
等

か
ら

歩
行
距
離
を
計
測
し
、
移
動
に

関
す

る
所

要
時

間
の
変
化
量
を
計
測
（
属
性

の
別

は
無

し
）
 

【
快

適
性

等
】

 
・
全

国
1
0
の

自
治

体
に
お
い
て
、
2
,
7
0
0
票

の
ア

ン
ケ

ー
ト

を
配
布
し
、
9
0
7
票
の
回
答
を

得
て

、
そ

れ
ぞ

れ
の
Ｗ
Ｔ
Ｐ
を
推
計
（
属
性

の
別

は
無

し
）
 

【
所

要
時

間
】

 
Ｂ
＝
Σ
Ｎ

×Δ
ｔ

×
Ｃ

 
 

Ｎ
；
手
段

別
の

乗
換

え
利

用
者

数
（

人
）

 
 

Δ
ｔ
；
整

備
後

の
歩

行
者

短
縮

時
間

（
分

/
人

）
 

 
Ｃ
；
歩
行

者
の

時
間

評
価

値
原

単
価

（
円

/
人

・
分

）
 

移
動
形
態

別
の

歩
行

時
間

は
次

の
数

値
を

用
い

て
い

る
 

水
平
路
上

：
8
5
ｍ

／
分

、
階

段
上

り
：

4
0
ｍ

／
分

 
階
段
下
り

：
4
5
ｍ

／
分

 
 

【
快

適
性

等
】

 
Ｂ
＝
Ｎ
×

Ｗ
Ｔ

Ｐ
×α

 
 

Ｎ
；
対
象

者
数

（
人

/
日

）
 

 
Ｗ
Ｔ
Ｐ
；

支
払

意
志

額
 

 
α
；
整
備

充
足

度
（

１
～

０
）

 

当
該
研
究
で
は
、
時
間
評
価
値
が
設
定
さ
れ

て
い
る
が
、
属
性
別
・
目
的
別
に
設
定
さ
れ
て

い
な
い
。
 

ま
た
、
他
の
研
究
で
は
提
示
さ
れ
て
い
な
い

快
適
性
に
関
し
、
Ｗ
Ｔ
Ｐ
を
算
定
し
て
い
る
。

し
か

し
、

便
益

額
の

算
出

に
は

利
用

で
き

る
が
、
結
節
状
況
評
価
に
は
適
さ
な
い
。
 

表
 
Ｗ
Ｔ
Ｐ
推
計
値
 

W
T
P

（
平

均
値

）

駅
広

+
デ

ッ
キ

運
賃

格
差

4
7
円

/
人

運
賃

格
差

4
7
円

/
人

2
0
円

/
人

2
1
円

/
人

1回
毎

3
8
円

/
人

2
6
円

/
人

2
2
円

/
人

2
円

/
人

2
円

/
人

滞
留

機
能

景
観

向
上

上
下

移
動

快
適

性
向

上
便

益
世

帯
寄

付
金

世
帯

寄
付

金定
期

利
用

利
用

料
金

駅
広

移
動

サ
ー

ビ
ス

向
上

便
益

定
期

利
用
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⑤
そ
の
他
参
考

と
な

る
論

文
 

 
論

文
名

・
著

者
名
 

評
価
に
関
す
る
内
容
 

評
価

手
法

・
ア

ウ
ト

プ
ッ

ト
等
 

備
 

考
 

『
交

通
結

節
点

の
あ

り
方

に
関

す
る

研
究

』
（

日
本

鉄
道

建
設

公
団

東
京

支
社
、
H
5
.
6
）

  

首
都

圏
の

郊
外

部
駅

を
対

象
に

、
移

動
距

離
及

び
階

段
数

等
の

移
動

抵
抗

を
比

較
・

分
析

調
査

を
行

っ
て

い
る

。
な

お
、

移
動

抵
抗

を
定

量
的

に
示

す
た

め
、

エ
ネ

ル
ギ

ー
消

費
量

を
指

標
と

し
て

採
用

し
て
い
る
。
 

【
デ

ー
タ

の
収

集
方

法
】

 
乗

換
に

お
け

る
移

動
距

離
に

つ
い

て
は

、
平

面
図

か
ら

の
ス

ケ
ー

ル
ア

ッ
プ
に
よ
る
。
な
お
、
高
低
差
に
関
し
て
は
、
平
面
図
内
の

レ
ベ

ル
数

値
を

基
礎

と
し

て
設

定
し

て
い

る
。

 
【

分
析

手
法

】
 

「
ス

ム
ー

ズ
に

乗
り

継
げ

る
公

共
交

通
―

交
通

機
関

の
乗

り
継

ぎ
施

設
・

方
式
の
改
善
に
関
す
る
調
査
―
」
（
（
財
）
運
輸
経
済
研

究
セ

ン
タ

ー
、
S
5
4
.
3
）

を
基

に
、

水
平

移
動

１
ｍ

に
対

す
る

係
数

が
１

と
な

る
よ
う
に
各
移
動
形
態
別
の
係
数
を
設
定
し
、
乗
換

に
よ

る
移

動
距

離
を

エ
ネ

ル
ギ

ー
消

費
量

と
し

て
表

す
算

定
式

を
定

義
し

て
い
る
。
 

エ
ネ

ル
ギ

ー
消

費
量

＝
 
 
水

平
距

離
＋

1
.
4
1
8

×上
り

階
段

数
＋
0
.
8
3
1

×下
り
階
段
数
＋

0
.
5
6
4

×ｴ
ｽ
ｶ
ﾚ
ｰ
ﾀ
の
あ
る
階
段
数
 

  
*
単

位
距

離
当

た
り

の
エ

ネ
ル

ギ
ー

消
費

量
は

歩
行

速
度

が
7
0
m
/
分

の
と

き
最

小
と

な
り

通
常

の
歩

行
速

度
に

一
致

す
る

た
め

こ
の

速
度

を
係

数
算

出
の
基
本
と
す
る
。
 

乗
換

要
素

別
に

水
平

移
動

を
単

位
エ

ネ
ル

ギ
ー

と
し

た
係

数
が

設
定

さ
れ

て
お

り
、

本
調

査
に

お
い

て
設

定
を

考
え

る
乗

換
行

動
別

の
指

標
に

お
け

る
係

数
の

参
考

値
と

な
り

う
る
。
 

『
公

共
施

設
に

お
け

る
バ

リ
ア

フ
リ

ー
化

を
目

的
と

し
た

移
動

連
続

性
に

関
す

る
調

査
』
（

第
3
3
回

日
本
都
市
計

画
学

会
学

術
研

究
論
文
集
）

 田
尻

 
要
（

西
松

建
設
（
株
）

技
術

研
究

所
）

 
伊

達
 

志
日

流
（

（
株

）
千

代
田

コ
ン

サ
ル

タ
ン

ト
都

市
計

画
部

）
 

地
下

鉄
駅

に
着

目
し

、
駅

構
内

の
主

要
な

設
備

に
お

け
る

福
祉

的
配

慮
の

水
準

、
そ

れ
ら

設
備

を
利

用
し

な
が

ら
移

動
す

る
場

合
の

連
続

性
に

つ
い

て
事

例
調

査
を

行
い

、
移

動
連

続
性

の
確

保
の

た
め

の
要

件
に

つ
い

て
考

察
し

て
い

る
。
 

【
デ

ー
タ

の
収

集
方

法
】

 
あ

る
地

下
鉄

路
線

を
対

象
に

全
駅

の
地

上
出

入
口

と
ホ

ー
ム

間
の

移
動

の
連

続
性
、
個
々
の
施
設
整
備
状
況
に
つ
い
て
、
平
成
９
年

1
0
～

1
1
月

の
土

日
を

中
心

に
現

地
の

調
査

を
行

っ
て

い
る

。
 

【
分

析
手

法
】

 
下

表
に

示
す

福
祉

的
配

慮
の

評
価

基
準

、
移

動
連

続
性

の
評

価
基

準
に

従
い
、
対
象
駅
の
評
価
を
点
数
付
け
に
よ
り
行
っ
て
い
る
。

          

当
該

研
究

は
、

個
々

の
駅

を
評

価
す

る
の

で
は

な
く

、
バ

リ
ア

フ
リ

ー
化

施
設

、
移

動
経

路
上

の
問

題
点

等
に

つ
い

て
重

み
付

け
を

行
い

、
定

性
的

に
評

価
を

行
っ

た
も

の
で

あ
る
。
 

従
っ

て
、

当
該

調
査

に
お

い
て

定
量

化
し

な
い

項
目

に
関

し
て

は
、

本
研

究
で

の
評

価
基

準
の

考
え

方
が

参
考

と
な

り
う
る
。
 

表
 
エ

ネ
ル

ギ
ー

消
費

量
と

移
動

形
態

別
の

係
数

の
関

係
 

エ
ネ

ル
ギ

ー
代

謝
率

エ
ネ

ル
ギ

ー
消

費
量
比

率
エ

ネ
ル
ギ

ー
消

費
率

7
0
m
/
分
を

1
.
0
E
/
1
.
6
5

7
0
m
/
分
を

1
.
0

と
し

移
動

量
係

数

R
.
M
.
R

R
M
R
+
1
.
2

E
a

b
a
/
b

佇
立
（

エ
ス
カ

レ
ー
タ

ー
）

0
.
8

2
.
0
0

1
.
0

0
.
6
0
6

1
.
0
7
1

0
.
5
6
4

4
0
m
/
分

1
.
5

2
.
7
0

1
.
3
5

5
0
m
/
分

1
.
6

2
.
8
0

1
.
4
0

6
0
m
/
分

1
.
8

3
.
0
0

1
.
5
0

*
*

*

7
0
m
/
分

2
.
1

3
.
3
0

1
.
6
5

1
.
0
0

1
.
0
0

1
.
0
0

8
0
m
/
分

2
.
8

4
.
0
0

2
.
0
0

9
0
m
/
分

3
.
7

4
.
9
0

2
.
4
5

1
0
0
m
/
分

4
.
7

5
.
9
0

2
.
9
5

階
段
（

上
り

）
5
.
5

6
.
7
0

3
.
3
5

2
.
0
3
0

1
.
4
2
8

1
.
4
1
8

階
段
（

下
り

）
3
.
5

4
.
7
0

2
.
3
5

1
.
4
2
4

1
.
7
1
4

0
.
8
3
1

状
　
態

歩 行

 

3
ポ

イ
ン

ト
2ポ

イ
ン

ト
1
ポ

イ
ン

ト
0ポ

イ
ン

ト

出
入

口

①
地

下
鉄

駅
名

が
明

確
に

表
示

②
エ

レ
ベ

ー
タ

表
示

有
り

③
歩

道
等

か
ら

段
差

な
し

の
3
項

目
を

満
足

し
て

い
る

左
記

(3
ポ

イ
ン

ト
)の

い
ず

れ
か

2
項

目
を

満
足

し
て

い
る

左
記

(3
ポ

イ
ン

ト
)の

い
ず

れ
か

1
項

目
を

満
足

し
て

い
る

地
下

～
地

下
1

階
エ

レ
ベ

ー
タ

[E
L
(G

/
L
1)

]

①
点

字
表

示
有

り
②

音
声

案
内

有
り

③
操

作
系

が
定

位
置

に
有

り
の

3
項

目
を

満
足

し
て

い
る

左
記

(3
ポ

イ
ン

ト
)の

い
ず

れ
か

2
項

目
を

満
足

し
て

い
る

左
記

(3
ポ

イ
ン

ト
)の

い
ず

れ
か

1
項

目
を

満
足

し
て

い
る

エ
レ

ベ
ー

タ
な

し

◎
*(

3
ポ

イ
ン

ト
)

○
*
(2

ポ
イ

ン
ト

)
△

*(
1
ポ

イ
ン

ト
)

●
*
(0

ポ
イ

ン
ト

)

認
識

に
関

す
る

評
価

移
動

先
(目

的
）
の

設
備

が
①

動
線

の
正

面
に

案
内

・表
示

②
明

確
(判

別
が

容
易

)に
案

内
・
表

示
ま

た
は

そ
の

場
所

か
ら

直
接

容
易

に
確

認
で

き
る

左
記

(3
ポ

イ
ン

ト
)の

い
ず

れ
か

1
項

目
を

満
足

し
て

い
る

左
記

(3
ポ

イ
ン

ト
)の

い
ず

れ
も

満
足

し
て

い
な

い
構

造
上

該
当

し
な

い

移
動

に
関

す
る

評
価

移
動

先
(目

的
）
の

設
備

ま
で

①
階

段
・段

差
な

ど
の

障
害

が
な

い
(途

中
で

エ
レ

ベ
ー

タ
ー

が
利

用
可

能
な

場
合

も
含

む
）

②
点

字
ブ

ロ
ッ

ク
に

よ
る

誘
導

有
り

③
水

平
距

離
で

約
3
0
km

以
内

ま
た

は
そ

の
場

所
か

ら
直

接
容

易
に

確
認

で
き

る

左
記

(3
ポ

イ
ン

ト
)の

①
を

含
む

い
ず

れ
か

2項
目

を
満

足
し

て
い

る
左

記
(3

ポ
イ

ン
ト

)の
①

の
み

を
満

足
し

て
い

る
左

記
(3

ポ
イ

ン
ト

)の
い

ず
れ

も
満

足
し

て
い

な
い

表
　

各
施

設
に

お
け

る
福

祉
的

配
慮

の
評

価
基

準
の

例

表
　

各
施

設
に

お
け

る
移

動
連

続
性

の
評

価
基

準
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論

文
名

・
著

者
名
 

評
価
に
関
す
る
内
容
 

評
価

手
法

・
ア

ウ
ト

プ
ッ

ト
等
 

備
 

考
 

『
交

通
結

節
点

の
現
状
』
（
交

通
工

学
、

1
9
9
1
、

N
o
5
）

 
 内

山
 
久

雄
 

（
東

京
理

科
大

学
理

工
学

部
土

木
工

学
科

教
授
）
 

様
々

な
乗

換
要

素
（

水
平

方
向

の
移

動
、

上
下

方
向

の
移

動
等

）
に

つ
い

て
、

ど
の

程
度

の
抵

抗
が

あ
る

か
に

つ
い

て
、

鉄
道

経
路

選
択

モ
デ

ル
を

用
い

、
乗

換
抵

抗
を

定
量

化
し
て
い
る
。
 

【
デ

ー
タ

の
収

集
方

法
】

 
通

勤
・

通
学

目
的

に
着

目
し

、
大

都
市

交
通

セ
ン

サ
ス

ト
リ

ッ
プ

デ
ー

タ
の

都
心

部
か

ら
放

射
状

に
伸

び
る

郊
外

駅
の

う
ち

、
乗

車
客

の
多

い
駅

を
発

駅
に

、
最

終
下

車
駅

と
し

て
降

車
客

の
多

い
任

意
の

地
下

鉄
駅

を
着

駅
と

し
、

こ
れ

ら
発

着
駅

の
組

み
合

わ
せ

か
ら

２
通

り
の

経
路

が
設

定
で

き
利

用
者

の
多

い
1
1
0
の

Ｏ
Ｄ

ペ
ア

を
分

析
対

象
と

し
て

い
る

。
 

【
分

析
手

法
】

 
経

路
選

択
モ

デ
ル

と
し

て
集

計
型

の
ロ

ジ
ッ

ト
モ

デ
ル

を
用

い
、

時
間

変
数

と
し

て
当

該
経

路
の

所
要

時
間

、
費

用
変

数
と

し
て

通
勤

定
期

代
を

説
明

変
数

に
パ

ラ
メ

ー
タ

を
推

定
し

て
い

る
。

（
運

賃
と

所
要

時
間

の
２

つ
に

よ
っ

て
経

路
選

択
が

な
さ

れ
て

い
る

と
し

た
場

合
の

分
析

。
乗

換
に

関
す

る
所

要
時

間
の

組
み

合
わ

せ
は

表
の

と
お

り
。

）
 

【
ア

ウ
ト

プ
ッ

ト
】

 
全

体
的

に
乗

換
時

間
は

ラ
イ

ン
ホ

ー
ル

時
間

の
関

係
は

1
.
4
倍

の
ウ

ェ
イ

ト
が

あ
る

。
（

モ
デ

ル
１

）
 

歩
行

時
間

と
エ

ス
カ

レ
ー

タ
時

間
は

ラ
イ

ン
ホ

ー
ル

時
間

の
そ

れ
ぞ

れ
1
.
9
倍

、
4
.
7
倍

の
ウ

ェ
イ

ト
が

あ
る

。
（

モ
デ

ル
２

）
 

階
段

昇
り

歩
行

、
階

段
降

り
歩

行
、

水
平

歩
行

、
エ

ス
カ

レ
ー

タ
時

間
は

、
ラ

イ
ン

ホ
ー

ル
時

間
の

そ
れ

ぞ
れ

8
.
1
場

、
3
.
5
倍

、
1
.
5
倍

、
6
.
1
倍

の
ウ

ェ
イ

ト
が

あ
る

。
（

モ
デ

ル
３

）
 

さ
ら

に
、
水

平
歩

行
時

間
を

基
準

に
取

る
と

昇
り

5
.
4
倍

、
降

り
2
.
3
倍

、
エ

ス
カ

レ
ー

タ
4
.
1
倍

の
の

ウ
ェ

イ
ト

が
あ

る
。

 

通
勤

・
通

学
目

的
の

み
で

は
あ

る
が

、
乗

換
要

素
別

の
ウ

ェ
イ

ト
が

示
さ

れ
て

お
り

、
本

調
査

に
お

い
て

設
定

を
考

え
る

乗
換

行
動

別
の

指
標

に
お

け
る

係
数

の
参

考
値

と
な

り
う
る
。
 

『
交

差
立

体
可

視
化

モ
デ

ル
を

用
い

た
群

衆
の

交
錯

状
態

の
表

現
に

関
す

る
研
究
』
 

佐
野

 
友

紀
 

（
工

修
 

早
稲

田
大

学
大

学
院

理
工

学
研

究
科

博
士

課
程

）
 

渡
辺

 
仁

史
 

（
工

博
 

早
稲

田
大

学
理

工
学

部
建

築
学

科
教
授
）
 

空
間

に
お

い
て

交
錯

す
る

人
の

動
き

を
対

象
に

、
移

動
平

面
を

Ｘ
Ｙ

平
面

、
時

間
軸

を
Ｚ

軸
に

取
り

、
３

次
元

空
間

に
立

体
的

に
表

し
た

モ
デ

ル
を

用
い

、
人

の
交

錯
状

況
を

把
握

す
る

手
法

に
つ

い
て

検
討
を
行
っ
て
い
る
。
 

【
評

価
手

法
】

 
コ

ン
ピ

ュ
ー

タ
内

に
５

ｍ
×

５
ｍ

の
仮

想
空

間
を

設
定

し
、
各

辺
か

ら
対

抗
す

る
辺
に
人
が
移
動
す
る
数
理
モ
デ
ル
を
用
い
、
群
衆

の
流

れ
を

再
現

し
、
そ

の
交

錯
結

果
を

Ｘ
Ｙ

、
Ｘ

Ｚ
、
Ｙ

Ｚ
平

面
に

投
影

し
、
仮
想
３
次
元
空
間
で
人
の
歩
行
領
域
を
把
握
す
る
手

法
を

構
築

し
て

い
る

。
 

【
ア

ウ
ト

プ
ッ

ト
】

 
上

記
で

設
定

し
た

評
価

手
法

に
よ

り
、
実

際
に

都
市

で
の

交
錯

状
況

を
撮

影
し

、
コ
ン
ピ
ュ
ー
タ
内
の
仮
想
空
間
に
お
い
て
交
錯
状

態
の

視
覚

化
を

行
っ

て
い

る
。

 
そ

の
結

果
を

踏
ま

え
、
群

衆
の

交
錯

状
況

を
種

類
別
（

交
錯

パ
タ

ー
ン

別
：
一

方
向
流
、
対
抗
流
、
多
方
向
流
等
）
に
把
握
す
る
一

手
法

と
し

て
仮

想
３

次
元

空
間

で
の

視
覚

化
を

提
言

し
て

い
る

。
 

具
体

的
な

評
価

手
法

ま
で

は
示

さ
れ

て
い

な
い

が
、

歩
行

者
空

間
の

評
価

に
お

い
て

基
本

的
な

考
え

と
し

て
捉

え
る

こ
と
が
出
来
る
。
 

   

表
 

所
要
時
間
モ
デ
ル
推
計
結
果

 
変
数
名

モ
デ
ル
1

モ
デ
ル
２

モ
デ
ル
３

昇
り
歩
行

時
間

-
1
.4
2
9
1

　
　
　
　

（
分
）

(
1
2.
3
)

降
り
歩
行

時
間

-
0
.6
4
6
3

　
　
　
　

（
分
）

(8
.
0
)

水
平
歩
行

時
間

-
0
.2
7
5
3

　
　
　
　

（
分
）

(
1
9.
7
)

昇
り
+
降
り
+
水
平

-
0
.
3
4
4
9

歩
行
時
間

（
分
）

(
4
2
.
5
)

エ
ス
カ
レ

ー
タ
ー

-
0
.
8
5
2
5

-
1
.1
1
6
5

　
　
　
　

（
分
）

(
3
1
.
1
)

(
2
7.
5
)

総
乗
り
換

え
時
間

-
0
.
25
0
8

　
　
　
　

（
分
）

(
5
1.
3
)

ラ
イ
ン
ホ
ー
ル
時
間

-
0
.
17
9
1

-
0
.
1
8
1
5

-
0
.1
8
3
3

　
　
　
　

（
分
）

(
4
0.
1
)

(
4
3
.
8
)

(
4
2.
0
)

通
勤
定
期
代

-
0
.
36
8
4

-
0
.
4
1
9
2

-
0
.4
0
8
4

　
（
千
円

/月
）

(
3
6.
7
)

(
4
1
.
4
)

(
3
8.
0
)

相
関
係
数

0
.
75
5

0
.
7
9
9

0.
7
9
3

サ
ン
プ
ル
数

1
1
0

1
1
0

1
1
0

(
　

)
内
t
-
値

乗 り 換 え 時 間
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⑥
本
調
査
に
お

い
て

計
測

を
考

え
る

評
価

指
標

と
既
往
文
献
で
の
評
価
手
法
の
関
係

 
『

都
市

公
共

交
通

タ
ー

ミ
ナ

ル
に

お
け

る
乗

換
抵

抗
の

要
因

分
析

と
低

減
施

策
に

よ
る

便
益

計
測

に
関

す
る

研
究

』

『
鉄

道
駅

に
お

け
る

乗
換

行
動

の
負

担
度

と
ア

ク
セ

シ
ビ

リ
テ
ィ
に
関
す
る
研
究
』
 

『
都

市
鉄

道
に

お
け

る
乗

継
利

便
性

向
上

施
策

の
評

価
手

法
に
関
す
る
研
究
』
 

『
平
成

1
1
年
度
 

都
市
内
道

路
評
価
手
法
検
討
調
査
』
 

 
評
価
指
標
 

本
調

査
で

考
え

る
評

価
項

目
の

計
測

内
容

 
（
■
：
直

接
評

価
に

係
わ

る
項

目
、
□
：
直

接
評

価
に

係
わ

る
 

項
目
に

対
す

る
説

明
変

数
等

と
し

て
把

握
す

る
項

目
）

所
要

時
間

評
価

値
 

所
要
時
間

評
価
値
 

所
要
時
間

評
価
値
 

所
要
時
間

評
価
値
 

ホ
ー

ム
か

ら
階

段
等

ま
で
の
移
動
 

■
ホ
ー

ム
中

央
か

ら
階

段
等

ま
で

の
平

均
移

動
時

間
□
ホ
ー
ム
の
幅
、
流
動
量
、
列
車
待
ち
し
て
い
る
人
の
概
数

○
 

○
 

実
測
が
必
要

○
 

○
 

△
 

○
 

△
 

通
路
の
移
動
 

■
歩
行

者
空

間
通

路
に

お
け

る
平

均
移

動
時

間
 

□
通
路

の
幅

、
流

動
量

、
交

錯
・

錯
綜

 
○

 
○

 
実
測
が
必
要

○
 

○
 

△
 

○
 

△
 

階
段
の
移
動
 

■
上
り

（
下

り
）

階
段

を
利

用
し

た
平

均
移

動
時

間
□
階
段

の
幅

、
流

動
量

、
高

低
差

 
○

 
○

 
実
測
が
必
要

○
 

○
 

△
 

○
 

△
 

エ
ス
カ
レ
ー
タ
の
移
動
 

■
エ
ス

カ
レ

ー
タ

を
利

用
し

た
平

均
移

動
時

間
 

□
処
理

能
力

、
流

動
量

、
高

低
差

 
実

測
が

必
要

○
 

立
位

で
代

用
実
測
が
必
要

○
 

実
測
が
必
要

△
 

実
測
が
必
要
 

△
 

エ
レ
ベ
ー
タ
の
移
動
（
バ

リ
ア

フ
リ

ー
対

策
が

主
で
評
価
の
重
み
は
低
い
）

■
エ
レ

ベ
ー

タ
を

利
用

し
た

平
均

移
動

時
間

 
□
処
理

能
力

、
流

動
量

、
高

低
差

 
実

測
が

必
要

○
 

立
位

で
代

用
実
測
が
必
要

○
 

実
測
が
必
要

△
 

ｴ
ｽ
ｶ
ﾚ
ｰ
ﾀ
で
代
用

実
測
が
必
要
 

△
 

階
段

及
び

エ
レ

ベ
ー

タ
等
で
の
待
ち
 

■
階
段

等
に

お
け

る
平

均
待

ち
時

間
 

□
階
段

の
幅

員
、
ｴ
ﾚ
ﾍ
ﾞ
ｰ
ﾀ
の

処
理

能
力

、
利

用
者

数
実

測
が

必
要

○
 

立
位

で
代

用
実
測
が
必
要

○
 

○
 

△
 

ｴ
ｽ
ｶ
ﾚ
ｰ
ﾀ
で
代
用

実
測
が
必
要
 

△
 

駅
改
札
口
で
の
待
ち
（
自

動
改

札
の

普
及

で
評

価
の
重
み
は
低
下
）
 

■
改
札

口
に

お
け

る
平

均
待

ち
時

間
 

□
改
札

口
の

開
放

数
、

流
動

量
 

実
測

が
必

要
○

 
実

測
が
必
要

○
 

○
 

△
 

ｴ
ｽ
ｶ
ﾚ
ｰ
ﾀ
で
代
用

実
測
が
必
要
 

△
 

信
号
、
横
断
歩
道
等
に
よ

る
待
ち
 

■
信
号

、
横

断
歩

道
通

過
時

の
平

均
待

ち
時

間
 

□
信
号

サ
イ

ク
ル

、
自

動
車

交
通

量
 

実
測

が
必

要
○

 
立

位
で

代
用

実
測
が
必
要

○
 

実
測
が
必
要

△
 

ｴ
ｽ
ｶ
ﾚ
ｰ
ﾀ
で
代
用

実
測
が
必
要
 

△
 

乗
り

継
ぎ
・
待
ち
等

に
よ

る
移

動
時

間
（

肉
体

的
負
担
）

歩
行
空
間
の
広
さ
（
移
動

の
し
易
さ
）
 

■
歩
行

者
空

間
の

幅
員

、
流

動
量

 
□
視
覚

的
な

判
断

に
よ

る
錯

綜
状

況
 

＿
＿

＿
＿

 
＿
＿
＿
＿
 

○
 

混
雑
指
標
を
利
用
 

○
 

Ｗ
Ｔ
Ｐ
を
利
用
 

歩
行
支
援
施
設
の
整
備

状
況
(心

理
的
負
担
) 

歩
行
支
援
施
設
の
整
備
状
況

（
ｴｽ
ｶﾚ
ｰﾀ
、
ｴﾚ
ﾍﾞ
ｰﾀ
、
等
）
 
■
歩
行

支
援

施
設

の
あ

り
・

無
し

 
《
通
常

歩
行

に
み

る
等

価
時

間
係

数
》

 
＿

＿
＿

＿
 

＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

○
 

Ｗ
Ｔ
Ｐ
を
利
用
 

交 通 結 節 機 能 

駅
広

内
施

設
の

形
態

（
心

理
的
負
担
）
駅
前
広
場
内
の
施
設
の

形
態
（
立
体
・
平
面
）
 

■
利

用
す

る
駅

前
広

場
内

施
設

の
施

設
形

態
の

状
況

（
立

体
o
r
平

面
）

 
＿

＿
＿

＿
 

＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

ホ
ー
ム
で
の
列
車
待
ち
 

■
鉄

道
か

ら
鉄

道
へ

の
乗

換
時

に
発

生
す

る
平

均
待

ち
時

間
 

○
 

○
 

実
測
が
必
要

○
 

実
測
が
必
要

△
 

ｴ
ｽ
ｶ
ﾚ
ｰ
ﾀ
で
代
用

実
測
が
必
要
 

△
 

接
続

待
ち

時
間
（
肉

体
的

負
担

）
 

バ
ス
、
タ
ク
シ
ー
へ
の
乗

継
ぎ
待
ち
 

■
バ
ス

、
タ

ク
シ

ー
乗

換
時

の
平

均
待

ち
時

間
 

実
測

が
必

要
○

 
実
測
が
必
要

○
 

実
測
が
必
要

△
 

ｴ
ｽ
ｶ
ﾚ
ｰ
ﾀ
で
代
用

実
測
が
必
要
 

△
 

滞 留 機 能 

待
合

い
施

設
の

整
備

状
況
（

心
理
的
負

担
）

 

ホ
ー
ム
、
バ
ス
・
タ
ク
シ

ー
乗

場
等

で
の

待
合

施
設
（
イ
ス
）
の
整
備
状
況

■
待
合
い
施
設
の
あ
り
・
無
し
、
風
雨
よ
け
の
あ
り
・
無
し

□
施
設

利
用

者
数

、
着

席
施

設
数

 
《
通
常

待
ち

に
み

る
等

価
時

間
係

数
》

 

＿
＿

＿
＿

 
＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

○
 

Ｗ
Ｔ
Ｐ
を
利
用
 

動
線

と
案

内
板

配
置

の
適
合
性
 

＿
＿

＿
＿

 
＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

列
車

間
の

乗
継

ぎ
情

報
の
適
切
な
提
供
 

＿
＿

＿
＿

 
＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

情 報 案 内 機 能 

情
報

案
内

機
能

の
わ

か
り

や
す
さ
（
心

理
的

負
担

）
 

接
続

す
る

バ
ス

等
の

適
切
な
案
内
 

■
経
路

に
け

る
情

報
提

供
施

設
の

あ
り
・
無

し
（

提
供

内
容

も
含

め
て

）
 

《
情
報

提
供

施
設

状
況

別
で

の
ロ

ス
時

間
発

生
状

況
》

＿
＿

＿
＿

 
＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

＿
＿
＿
＿
 

『
都

市
鉄

道
に

お
け

る
乗

継
利

便
性

向
上

施
策

の
評

価
手

法
に

関
す

る
研

究
』

の
評

価
値
に
関
す
る
△
は
、
評
価
値
が
通
勤
目
的
の
も
の
し
か
設
定
さ
れ
て
い
な
い
た

め
。
 

『
平
成

11
年

度
 
都

市
内

道
路

評
価

手
法

検
討

調
査

』
の

評
価

値
に

関
す

る
△

は
、

属
性

等
が
一
切
考
慮
さ
れ
て
い
な
い
た
め
。

23



 

24 

（2 ）評価手法の検討 
 学術論文の評価手法の整理結果より、本調査で用いる交通結節点の評価手法を検討した。 

 

①評価手法設定において留意すべき条件 

 本調査での評価手法設定にあたっては、以下の条件に留意し検討した。 

 

【評価手法のあり方】 

Ⅰ．交通結節点の形態、設置施設が異なる複数の駅での汎用性がある 

Ⅱ．施設整備内容の差異（設置施設個々）を考慮した評価が可能である（エレベータが設

置されているが、上り・下りのどちらかしかない等） 

【評価指標のあり方】 

Ⅲ．移動経路上の混雑状況を加味している（混雑状況を乗り換え抵抗として捉える歩道幅員

等の施設設置効果が個別に評価できる） 

Ⅳ．移動形態別に存在する心理的負担を加味している 

Ⅴ．属性別・目的別での評価が可能である 

 

【既往論文の評価手法と本調査の評価手法での留意点との対応】 

 先の学術論文における評価手法の整理結果から、①で提示した本調査における評価手法の留意

すべき条件への適応状況を表 3-5 に示した。評価手法の留意すべき条件との対応から、水平歩行

時間に置き換えた一般化時間への換算手法（分析手法は、水平歩行時間と他の乗継行動との一対

比較分析「鉄道駅における乗換行動の負担度とアクセシビリティに関する研究」）を中心とし、

これに混雑水準の評価要素を加えることが望ましいと考えられる。 

 
表  ３-５ 既往文献の本調査における留意すべき条件への該当状況 

本調査での評価手法 

留意すべき条件への該当状況 
論 文 名 

本調査で評価を実施する際に 

不足している項目 

Ⅰ Ⅱ Ⅲ Ⅳ Ⅴ 

①都市公共交通ターミナ

ルにおける乗換抵抗の

要因分析と低減施策に

よる便益計測に関する

研究 

・移動速度において混雑に関する指標が加

味されていない。 

・時間評価値の中に心理的負担に関する内

容が含まれるのが高齢者の階段下りのみ

である。 

○ ○  △ ○

②鉄道駅における乗換行

動の負担度とアクセシ

ビリティに関する研究 

・各乗り継ぎ行動の中に混雑に関する指標

が加味されていない。（現在のものはオ

フピーク時にしか対応していない） 
○ ○  ○ ○

③都市鉄道における乗継

利便性向上施策の評価

手法に関する研究 

・混雑指標を加味した乗換行動別の移動時

間等の算定モデル式が構築されている

が、属性別での設定がされていない。 

・時間評価値が通勤目的の乗換行動別でし

か設定されていない。 

  △  ○

④平成 11 年度 都市内

道路評価手法検討調査 

・時間評価値が、属性別・目的別に設定さ

れていない。 

・快適正等に関し、ＷＴＰを設定している

が便益額の算出には利用できるものの結

節点評価には適さない。 

○     

注）該当状況○は概ね一致、△は読み替え等によっては該当する状況を示す。 
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②評価手法の考え方 

 前提条件、既往文献に見る評価手法を踏まえ、本調査における評価手法について、以下のとお

りとした。 

 

表  ３-６ 本調査で検討する評価手法の考え方 

 具体内容 備  考 

分析の対象 ・乗り換え経路に含まれる各要素の移動形

態を個々に分割したものを対象とする。

・交通結節点全体を評価する際は、個々の

乗り換え行動の和を評価の対象とする。

乗り換え行動全てを対象とした場合、どこに

問題があり、乗り換え抵抗が高いのか把握し

にくいことから、乗り換え行動を個々に分割

することで問題事象を把握しやすい形とし

た。 

・一般化時間を用いる。 

 

アンケートによるデータ収集の際、等価時間

に関する質問となる上、各行動を費用化する

よりも、時間で表した方が一般的に判断しや

すく、分かり易いこと、また、混雑状況別で

の評価も可能であることから採用した。 

評価の単位 

・指標 

・乗り換え抵抗については、乗り換え行動

別に高齢者行動、通勤目的行動、自由目

的行動、業務目的行動の別で、評価値を

検討する。 

ピーク時・オフピーク時の別を把握できる。

また、混雑状況を含めた指標を設定しやす

い。 

分析手法 ・水平歩行時間を基準とした場合の乗換行

動要素別での移動時間を用いる。 

・指標値の設定にあたっては、一対比較の

アンケートにより、水平歩行時間と等価

となる移動時間を設定する。（乗り換え

行動要素別の等価時間係数の設定） 

水平歩行と等価な移動には心理的な負担も

含まれており、一対比較を用いることで、心

理的負担を含み算出することが可能となる。

また、混雑状況を加味した歩行時間値の算出

も、既存事例があり可能である。 

データの 

収集方法 

・個々の乗り換え行動に関連する移動距

離、移動時間、流動量、幅員構成（階段

数・高さ等）については現地での実測と

する。 

・等価時間の算出においては、結節点での

アンケート調査により得たデータを用

いて設定する。 

移動形態別での歩行速度等が既往文献にて

示されているが、それらの検証も含め本調査

にて実測する。 

 

 なお、本調査での乗り換え利便性評価については、高齢者行動、通勤目的行動、自由目的行動、

業務目的行動の別での検討を試みることとし、朝夕ピーク時の評価値を通勤目的の評価値とした。

朝夕ピーク時以外の評価値は、高齢者・非高齢者別に、高齢者行動、自由目的行動、業務目的行

動における評価値を代表して計測した。 
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４．一般化時間の概要と等価時間係数の取得 
 
４-１ 評価手法の設定 

 

（1 ）評価に用いる手法 
 評価に用いる指標は、乗り換え経路上の区間別の乗り換え行動、情報提供の有無による損失、

利用施設形態による心理的負担に対し、全てを水平歩行時の負担感（水平移動時間）に置き換

えた「一般化時間」を用いることとした。 

 

 

 

 

（2 ）一般化時間の捉え方 
 乗り換え行動における一般化時間の捉

え方は、各々の乗り換え行動の所要時間と

それに伴う負担感を水平歩行での所要時

間と同等に感じられる時間に置き換える。 

また、施設形態や利用形態による心理的

負担については、その負担を回避するため

にとる行動（別の施設への移動、情報を探

しに行く等）に要する時間を心理的負担時

間として置き換えたものと考える。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 ４-１ 乗り換え経路内各行動要素の一般化時間の捉え方 

評価に用いる指標⇒ 
 

一般化時間（全てを水平歩行時間に置き換えたもの） 

乗り換え行動に対する一般化時間 

各々の乗り換え行動により発生した負担感が、水平歩

行時の負担感と同等に感じられる時間 

施設形態による心理的負担に対する時間換算値 

施設利用により発生する心理的な負担を回避するため

に移動・迂回等しても良いと感じる時間 

情報提供の有無による損失の時間換算値 

乗り換え経路上に必要な情報が無い場合、その情報を

得るために移動したり、誰かに聞いたりする時間 

損失時間および

心理的負担時間

所要時間の 

一般化時間値

一般化時間 

歩行者錯綜空間の通過による心理的負担の時間換算値

歩行者が錯綜している空間を通過する際に、通常の歩

行と比べ長く感じる時間 
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４-２ 一般化時間化の方法 
 

（1 ）一般化時間化の概要 
①一般化時間把握方法の概念 

 図４-２のようなバス停から鉄道ホー

ムまでの乗り換え経路を例にとると、乗

り換え行動を５つの移動形態に分類する

ことができる。これら５つの個々の移動

形態に対し、それぞれ一般化時間（Ｇ1～

Ｇ5）を算出した後、それらを合計したも

のを「バス停から鉄道ホームまでの乗り

換え経路」を対象とした一般化時間（Ｇ）

とした。 

 

 

②一般化時間算出の考え方 

 前項に示したとおり、一般化時間は水平歩行時間と心理的負担時間から構成されるものである

が、個々の移動形態に対する一般化時間の算出方法を式で表すと、下式のとおり表すことができ

る。 

 

Ｇ（一般化時間） ＝ Ｗ × Ｔ ＋ Ｉ         （4.1） 
 

 

 

 

 

 

 

 

ａ）水平歩行時間について 

水平歩行時間は、一連の乗り換え行動を構成する個々の移動形態（駅前広場内での水平歩行、

コンコース内の階段利用等）に要する所要時間を水平歩行時間に置き換えるために、個々の移動

形態別に設定される等価時間係数を用いて算定される（5-2 (1)参照）。 

ｂ）心理的負担時間について 

心理的負担時間は下記に示すような乗り換えに関わる施設形態や利用形態において発生する

心理的な負担感を時間換算した値（5-2 (1)参照）である。 

・乗り換え経路上に経路案内等の情報が無い場合に生じる心理的負担 

・駐車場が立体であったり、待ち空間に上屋がない場合に生じる心理的負担 

・乗り換え経路内で歩行者錯綜区間の通過が伴う場合に生じる心理的負担 

 
 

図  ４-２ 一般化時間把握に係る概念図 

Ｗ：移動形態に一般化時間化するための係数（等価時間係数） 

Ｔ：移動形態の所要時間（実態調査等による） 

Ｉ：情報提供の有無、上屋の有無等による利用施設の形態、錯綜空間の通過に

伴う心理的負担の時間換算値（損失時間・心理的負担時間） 

所要時間の一般化時間値への換算値 損失時間および心理的負担時間 
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③一般化時間の算出方法 

 評価対象となる乗り換え経路の移動を一般化時間化するにあたっては、以下の考え方に基づい

て算出することとした。 

 

・ 乗り換え行動を構成する個々の移動形態に対し一般化時間を算出する。 

・ それらの総和により乗り換え経路全体を対象とした一般化時間とする。 

・ ただし、一般化時間は属性別に算定される値である。 

 

 

   （4.2） 

 
 

Ｇj ：利用者属性がｊの場合の乗り換え経路全体の一般化時間 
gji  ：利用者属性が j の場合の i 番目の区間における一般化時間 
Ｗji：利用者属性がｊの場合の i 番目の区間における移動形態に該当する利用者属性別の等価時間係数 
Ｔji：利用者属性がｊの場合の i 番目の区間の通過による利用者属性別の所要時間（実態調査等による） 
Ｉji：利用者属性がｊの場合の i 番目の区間における損失時間および心理的負担時間 

・乗り換えに関わる情報提供がない場合の損失時間 
・駅前広場等での利用施設の形態(上屋がない待ち空間、立体駐車場等)に対する心理的負担の時間

換算値 
・歩行者錯綜空間の通過に伴う心理的負担の時間換算値 

 

 

 

【等価時間係数（Ｗｎ）の概念】 

 ここでＷｎ（等価時間係数）とは、乗

り換え経路を構成する水平移動、上下移

動、待ちといった個々の移動形態（具体

には階段上り、エレベータ等）における

移動時間に対し、移動に伴う心理的負担

も含めた評価指標に変換するための係数

を指す。 

なお、本評価指標である一般化時間自

体が水平歩行を基準としていることから、

ここで扱う等価時間係数は、右図のとお

り水平歩行による負担感を 1.0 とした場

合に、その他の移動形態の負担感を水平

歩行時のそれに置き換えるための係数と

して定義した。 

  

動く歩道を利用する
ことによる水平移動
から見た肉体的・心
理的負担感の低減量

  （Wl-Waw）

階段上り、エスカレータ上りの
水平移動に対する
肉体的・心理的負担
による増大量
（乗換形態別での
　　　等価時間係数の差）

エスカレータを
利用することによる
階段上りから見た
肉体的・心理的負担等の

低減量　（Ws-We）

等価時間
係数（W）

2.0

1.0

水平移動 動く歩道
（乗ったまま利用）

階段上り エスカレーター
上り

Wl

Ws

We

Waw

 
 

図  ４-３ 等価時間係数の概念図 

∑ ∑ ∑+×==
i i i

jijijijij ITWgG )((一般化時間）
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（2 ）乗り換え経路の所要時間について 
 一般化時間算出に必要となる所要時間については実際の人の流れに乗って実測するのが望ま

しいが、交通結節点の整備計画の検証等で実測が難しい場合には実測によるモデル式より算出す

ることとした。 

 

①検討対象経路の区間別所要時間計測調査 

 検討対象経路を移動形態別の区間に区分し、各区間を通過のための所要時間を秒単位で計測し

た。計測は数値の安定のため５回以上の平均値とし、利用者属性別に把握することとした。 

 なお、結節点整備の計画案を評価する場合は、計測が不可能であるため、現況利用者による利

用者属性別・移動形態別の平均速度を計測し、図面等から把握される移動距離をもとに所要時間

を算定する。 

 

②調査の方法 

調査にあたっては、対象となる経路において実際の人の流れに沿って所要時間の計測を行った。

具体的には各移動区間において移動を開始した時間を記入し、次の移動形態に移った時間を記入

する方法とした。（図 4-4 参照） 

 

 

図  ４-４ 所要時間調査票イメージ 

 

 

駅名：○○駅（経路１　□×線１番ﾎｰﾑ→△□線３番ﾎｰﾑ）

時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒

通過時間 7 1 11 7 1 26 7 1 53 7 2 34 7 2 36 7 3 13 7 3 45 7 3 59 7 4 1 7 4 24 7 4 39 7 4 54

所要時間（秒） 41 37 14 23

通行量値（5分計） 228

通過時間 7 14 20 7 14 39 7 15 8 7 15 54 7 16 56 7 17 35 7 17 50 7 18 1 7 18 5 7 18 16 7 18 32 7 18 56

所要時間（秒） 46 39 11 11

通行量値（5分計） 278

通過時間 7 33 33 7 33 52 7 34 43 7 35 34 7 35 37 7 36 7 7 36 30 7 36 57 7 37 0 7 37 24 7 37 36 7 38 0

所要時間（秒） 51 30 27 24

通行量値（5分計） 150

通過時間

所要時間（秒）

通行量値（5分計）

通過時間

所要時間（秒）

通行量値（5分計）

　経路図

4

5

到着

15

3

計
測
本
数

1

2

（通過） （通過）（滞留含む）（通過）（滞留含む）

到着
通路

通路

□×線

（滞留含む）

スタート

（降車）

終了ﾎｰﾑ中央

階段（豊橋側／上り）

到着 終了終了 終了到着

改札口（南）改札口 ｴｽｶﾚｰﾀ

ﾎｰﾑ中央
（通過）

通路
通路

（通過）（滞留含む）（滞留含む）

ゴール

△□線

階段（南改札口側／下り）

到着 終了

27 2 32 2 15

121

15

19 29 62 15 4 16 24

166

19 51 3 23 3 12 24

375

通行量観測断面 通行量観測断面

改札

改札
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（3 ）等価時間係数の設定方法 
 等価時間係数の設定は、対象とする移動形態において乗り換え利用者への聞き取り調査（移動

形態別負担感調査）を通じて設定した。 

  

①個々の移動形態に対する等価時間係数の設定方法 

 等価時間係数を取得するために、移動形態別負担感調査において基準となる移動と対象とする

移動形態の選択性についての設問を行い、被験者の選択結果の構成比が 50％となる点を等価とし

た。アンケートの設問例とその結果の例をもとに、等価時間係数の取得方法を以下に示した。以

下の例は、平坦部の水平歩行が基準となる移動であり、上り階段利用が等価時間係数を取得する

対象となる移動である。 

  

設問例：平坦部における水平歩行と高低差がある場合の上り階段   回答例： 

利用について普通に徒歩で６０秒歩くとした場合、上り    水平歩行との比較 

階段を利用する限度時間を次の中から選んでください。    （60秒=約 80ｍの移動） 

１．１5 秒であれば上り階段を利用する              １．⇒選択率 100％ 

２．３０秒      〃                    ２．⇒選択率 70％ 

３．４５秒      〃                    ３．⇒選択率 ４0％ 

４．６０秒（徒歩利用と同じ）であれば上り階段を利用する     ４．⇒選択率 20％ 

 

 上記結果から上り階段の等価時間を設定する場合、上り

階段利用の選択率が 50％となる点（図４-５参照）を水平

歩行と等価な時間と見なす。したがって、上記結果におけ

る等価時間は、水平歩行（60 秒）＝上り階段利用（40 秒）

となる。 

 異なる移動形態の等価時間が決まれば、基準となる水平

歩行時間に対する比率を基に、等価時間係数を設定する。

従って、上記結果を用いた上り階段利用の等価時間係数は、

以下のように設定される。 

 

水平歩行に対する上り階段利用の等価時間係数 

＝水平歩行の等価時間（60 秒）／上り階段利用の等価時間（40 秒）＝１．５ 

 

②聞き取り方法 

 移動形態別負担感調査での聞き取り方法は、朝ピーク時においては駅ホームで電車待ちを利用

者を対象に一問一答形式で調査を行うこととした。朝ピーク時以外は、駅改札口付近において、

駅利用者を対象に一問一答形式で調査を行った。なお、等価時間係数は属性別に設定されること

から、本評価指標の対象とする属性（通勤目的、非高齢者自由目的、高齢者自由目的、業務目的）

毎に聞き取り調査を実施した。 
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図  ４-５ 等価時間の算定方法 
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（4 ）損失時間および心理的負担時間について 
 等価時間係数同様、一般化時間の算出に必要となる損失時間や心理的負担時間についても、

全国の複数駅を対象とした実態調査を通じて取得した。損失時間として考慮するのは乗り換え

経路上に経路案内や車両の接近・遅延情報等がない場合とし、心理的負担時間は駐車場や駐輪

場が立体であったり、待ち空間に上屋がない場合、乗り換え経路上で歩行者錯綜区間の通過が

伴う場合を対象としているが、これらについても等価時間係数同様、利用者属性別に乗り換え

利用者への聞き取り調査（移動形態別負担感調査）を通じ設定した。 

 以下に、損失時間および心理的負担時間の捉え方と設定方法について示す。 

 

①情報提供の有無に関わる損失負担時間の捉え方と設定方法 

 情報提供の有無による損失負担の捉え方、評価値の取得方法については表 4-1 のとおりとし、

聞き取り調査を実施した。 

 
表 ４-１ 情報提供の有無による心理的負担の捉え方と評価値の取得方法 

評価項目 損失が生じる箇所 損失時間の設定方法 

乗り換え経路に関する情報
がないことによる損失 

乗り換え経路の分岐点 
乗り換え経路案内の情報がない場合に駅員等
に経路を聞こうとするまでの時間を聞き取り
調査から決定 

運行車両の接近･遅延等の
動的情報がないことによる
損失 

列車･バス等の乗り場 
乗り換え経路上に運行情報がない場合に自ら
情報を取得するのに費やしても良いと考えら
れる時間を聞き取り調査から決定 

定常時の運行所要時間や優
先座席位置案内等の静的情
報がないことによる損失 

列車･バス等の乗り場 
乗り換え経路上に所要時間等に関する情報が
ない場合に駅員等に情報を聞こうとするまで
の時間を聞き取り調査から決定 

 アンケート設問例とその結果の例を基に、評価値の取得例を示す。 

 
設問例：初めて訪れた駅で乗り換えの際、その乗り換え経路上の分岐点でどちらに進んでよ

いか判らない場合、目的施設へ向かうために何らかの情報を得ようとそこに立ち止まっ

た経験があると思いますが、立ち止まって情報が得られなかった場合、どの程度の時間

の後に駅員、周りの人に順路聞こうとしますか。最も近いもの１つを選んで下さい。 
 

１．判らなければすぐに駅員、周りの人に聞こうとする   

２．１０秒程度で判らなければ駅員、周りの人に聞こうとする  

３．３０秒程度で判らなければ駅員、周りの人に聞こうとする 

４．５０秒程度で判らなければ駅員、周りの人に聞こうとする  

５．７０秒程度で判らなければ駅員、周りの人に聞こうとする 

 

 先の結果例から移動に関する情報

の有無に関わる評価値を取得する場

合、設問に対する累計選択率が 50％

となる点（図４-６参照）を評価値と

して設定する。したがって、上記結

果から評価値（乗り換え経路に関す

る情報提供が無い場合の損失負担時

間）は２５秒となる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 ４-６ 等価時間の算定方法 

回答例： 

経路案内がわから

ない場合人に聞く

までの時間 

１．⇒選択率 100％

２．⇒選択率  80%

３．⇒選択率  40%

４．⇒選択率  30%
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情報提供に関する損失時間の取得のうち、車両の接近情報、遅延情報や所要時間情報につい

ては、その情報を取得するために自らが移動して情報を得るための時間を評価値としているが、

被験者が時間を選択要因として回答するよりも、距離を選択要因としたほうが回答しやすいと考

えられることから、以下のような設問が考えられる。 

 

【接近情報の有無】 

設問例：乗り換え経路上に、次に利用する交通機関の運行情報案内（例えば、次の列車の発車時刻等）

が無い場合、次の交通機関の待ち時間にイライラ（不安）感を感じないために自分で情報を得

ようとする際、どの程度の離れ距離までなら案内板等を確認に行きますか。許容できる範囲に

最も近いもの１つを選んで下さい。 
 
１．運行情報案内を見に行くことはしない 

２．２０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約３０秒） 

３．４０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約６０秒） 

４．６０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約９０秒） 

５．８０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約１２０秒） 

 

【所要時間情報の有無】 

設問例：乗り換え経路上に目的地への所要時間に関する情報案内がなかった場合、目的地への到着時刻

の把握や次の交通機関との円滑な乗り換えを行うために自分で情報を得ようとする際に、どの

程度の離れ距離までならその情報案内等を確認に行きますか。許容できる範囲に最も近いもの

１つを選んで下さい。 
 

１．所要時間に関する案内を見に行くことはしない 

２．１０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約１５秒） 

３．２０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約３０秒） 

４．３０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約４５秒） 

５．４０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約６０秒） 

 

 

 

 

②施設形態の状況別に関わる心理的負担時間の捉え方と設定方法 

 等価時間係数として表せない施設形態の利用に対する評価に際しては、乗り換える交通機関の

待ち空間での上屋の有無、パーク・アンド・ライド（Ｐ＆Ｒ）やサイクル・アンド・ライド（Ｃ

＆Ｒ）駐車施設の立体部分の利用等に対する心理的な負担を評価の対象としている。 

 なお、施設形態の違いによる心理的負担の捉え方、評価値の取得方法については表 4-2 のとお

りとした。調査方法は移動形態別の移動負担感調査と同様に聞き取りにより調査を実施した。 

 

表  ４-２ 施設形態の違いによる心理的負担の捉え方と評価値の取得方法 

 心理的負担の捉え方 心理的負担時間の設定方法 

乗り換え施設の待ち空

間での上屋の有無 

待合所・乗降場における上屋が無

い場合の心理的負担 

降雨時に雨宿り出来る場所へ移動する際に

許容できる移動距離を聞き取り調査により

決定 

立体駐車場や立体駐輪

場の利用 

駐車・駐輪場が立体の場合の１Ｆ

以外の利用に対する心理的負担 

本来利用したい位置が利用できない場合に

発生する距離抵抗（どの程度施設が遠ざか

っても良いか）を聞き取り調査により決定

送迎用自動車乗降場（K

＆R スペース）の有無 

Ｋ＆Ｒスペースが駅前広場内にな

い場合に駅前広場外で乗降する際

の心理的負担 

駅前広場内にＫ＆Ｒスペースが設置される

場合、許容できる駅からの離れ距離を聞き

取り調査により決定 
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 アンケート設問例を以下に示す。 

 

【乗り換え施設の待ち空間の上屋の有無】 

設問例：雨天時（小雨）に、上屋がないタクシー・バス乗場での乗車待ちにおいて、雨に濡れない場所

へ移動して乗車待ちするとした場合、どの程度の離れ距離であれば移動しようとしますか。最

も近いもの１つを選んで下さい。 

    なお、雨に濡れずに待てる場所は、タクシー・バス乗場が見えていることを前提とします。 
 
１．わざわざ雨宿りしには行かない 

２．タクシー・バス乗場から１０ｍ程度離れても雨宿りしたい（移動時間約１５秒） 

３．タクシー・バス乗場から３０ｍ程度離れても雨宿りしたい（移動時間約４５秒） 

４．タクシー・バス乗場から５０ｍ程度離れても雨宿りしたい（移動時間約７５秒） 

５．タクシー・バス乗場から８０ｍ程度離れても雨宿りしたい（移動時間約１２０秒） 

 

【立体駐車場の利用】 

設問例：駐車施設の３階部分が確実に利用できる場合、現在の駅舎入口～当施設間の離れ距離（約 150

ｍ）を基準に、どの程度駅舎入口が遠くなっても利用しても良いと感じますか。最も近いもの

１つを選んで下さい。 
 
１．今より１０ｍ遠くなる程度であれば許容する（移動時間約１５秒） 

２．今より３０ｍ遠くなる程度であれば許容する（移動時間約４５秒） 

３．今より５０ｍ遠くなる程度であれば許容する（移動時間約７５秒） 

４．今より７０ｍ遠くなる程度であれば許容する（移動時間約１０５秒） 

５．今より９０ｍ遠くなる程度であれば許容する（移動時間約１３５秒） 

 

【送迎用自動車乗降場の有無】 

設問例：新たにタクシー･バスとは分離したロータリーが整備されると仮定し、そこに送迎スペースが

設けられる場合、送迎スペースと駅舎入口（１F 階段付近）までの離れ距離としては最大どの

程度まで許容されますか。最も近いものを１つ選んでください。 
 
１．駅舎入口から２０m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約３０秒） 

２．駅舎入口から４０m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約６０秒） 

３．駅舎入口から６０m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約９０秒） 

４．駅舎入口から８０m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約１２０秒） 

５．駅舎入口から１００m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約１５０秒） 

※評価値の取得方法は、先の情報提供等の有無に係る損失時間と同様の手法により行った。 

 

③歩行者錯綜空間における心理的負担時間の捉え方と設定方法 

 歩行者錯綜空間通過による心理的負担時間の設定にあたっては、下記の考え方に基づいて実態

調査及び聞き取り調査を実施し心理的負担時間を設定した。 

 なお、歩行者錯綜のパターンとしては、概ね進行方向垂直型、進行方向対面型の２種に集約さ

れるため、本評価で対象とする錯綜のパターンについてもこの２種とした。 

 

表  ４-３ 錯綜区間の通過による心理的負担の捉え方と評価値の取得方法 

 心理的負担の捉え方 心理的負担時間の取得方法 

歩行者錯綜空間 

・進行方向垂直型 

・進行方向対面型 

における心理的負担時間 

歩行者錯綜空間の通

過に伴う心理的負担

下記３指標を実態調査により把握し、単位ｍあたり

の負担を捉える。 

・ビデオカメラによる歩行者密度の把握 

・撮影区間を通過した人が感じる移動に係るロス

時間 

・撮影区間の実際の通過時間 
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【評価値の取得方法】 

 本調査研究では、混雑指標としてビデオカメラでの撮影画像から、歩行者密度とその密度状況

下での通過時間を属性別に把握した。さらに、歩行者錯綜状況下における負担感調査として、ビ

デオカメラ撮影区間を通過した人（属性別）を対象に、「その区間を通過したことによる負担感

（通過に要したと感じる時間）」を聞き取り調査により取得しており、歩行者錯綜空間における歩

行者密度と負担感の相関からモデル式を作成した。以下に聞き取り調査の設問例と単位 mあたり

の心理的負担感算出式（4.3）を示す。 

 なお、歩行者錯綜空間における心理的負担の考え方としては、負担感調査被験者が感じた通過

時間と実際の混雑状況下での通過時間の差を混雑区間における負担感として捉え、通過区間延長

を用い単位ｍあたりの心理的負担感とすることとした。 

 

  

【錯綜区間の通過】 

今通過された○○～○○付近の移動の際、混雑していたと思いますが、その混雑の影響で通
常の移動時間（約１０秒）に比べどの程度要したお感じですか。 

移動に要したと感じる時間：     秒 

 

 

 

ｌ（歩行者錯綜区間の通過による単位ｍ当たり心理的負担）＝               (4.3) 

 

ここで、ｌfe：Ｌ（ｍ）移動する際に被験者が感じたロス時間 

    ｌre：Ｌ（ｍ）移動する際に実際に発生しているロス時間 

    Ｌre：評価対象となる歩行者錯綜区間の距離 

 

 

ｌfe－ｌre 

Ｌ 
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５．実態調査に基づく等価時間係数･心理的負担時間等の設定 
 

５-１ 実態調査の実施内容 
 

（1 ）実態調査の概要 
 

①実態調査実施の目的 

・ 乗り換え行動の移動形態別に等価時間係数の取得 

・ 情報提供の有無、施設形態別、錯綜に関する心理的負担時間の取得 

・ 所要時間の実測による評価手法の検証および歩行速度式の構築 

注）水平移動、階段上り・下り、等の個別の移動形態を、行動要素とする。 

 

②実態調査における取得値の内容 

 実態調査は調査対象駅を選定し、当該駅利用者に対して以下のａ)～ｃ)に関わる聞き取り調

査（設問例：4-2 (3),(4)参照）を実施した。 

 

ａ) 移動形態別負担感調査 

 特定の移動形態における一般化時間を算出するために必要となる評価項目（等価時間の算出

対象行動）として、以下の内容を設定し、実態調査（移動形態別負担感調査）により取得する

こととした。 

 

表 ５-１ 移動形態別負担感調査を実施する項目 

 水平移動 上下移動 待ち 

基本的な移動 ・水平歩行 

 

・階段上り 

・階段下り 

・立位（電車待ち） 

・立位（踏切や信号待ち） 

・ベンチでの待ち（座位） 

歩行支援施設を

含めた移動 

・動く歩道（立ったまま利

用、歩いて利用） 

・エスカレータ上り（立ったま

ま利用・歩いて利用） 

・エスカレータ下り（立ったま

ま利用・歩いて利用） 

 

その他負荷的な

要素を含む移動 

・シェルター付き歩道   
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ｂ）乗り換え行動に関連する付加的要素の負担感調査  

心理的負担として乗り換え行動に関連する付加的な要素として、「乗り換えを支援する情報提

供の有無による損失時間」、「駅前広場等の施設利用の形態に関わる心理的負担時間」、「歩行者錯

綜空間の通過に関わる心理的負担時間」の取得も併せて行った。対象とした項目は図５‐１に示

すとおり。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図  ５-１ 乗り換え行動に関連する付加的要素の損失時間及び心理的負担時間の取得項目 

 

 

ｃ）乗り換え時間計測調査 

 交通結節点の評価での一連の乗り換え行動を対象とした一般化時間算出結果に対し、実際の乗

り換え経路を対象とした移動時間との対比により評価手法の検証を行うため、調査対象駅の主要

な乗り換え経路を対象に乗り換え時間・混雑状況等の計測を行った。また、それら取得値を基に、

本調査での移動形態別歩行速度の検討も行った。 

 

③属性別・時間帯別把握 

 属性等については、朝ピーク時の取得値を通勤目的とし、それ以外については、高齢者、非高

齢者の自由目的、非高齢者の業務目的の４属性について把握した。 

 

④聞き取り方法 

聞き取り方法については、朝ピーク時においては駅ホームで電車待ちしている人を対象に一問

一答形式で調査を行うこととした。朝ピーク時以外は、駅改札口付近において駅利用者を対象に

一問一答形式で調査を行った。 

 

乗り換え経路に関する情報がないことによる損失 

運行車両の接近・遅延等の動的情報がないことによる損失 

定常時の運行所要時間や優先座席位置案内等の静的情報がな

いことによる損失 

待ち空間に上屋がないことによる心理的負担 

立体駐車場における階上部の利用による心理的負担 

立体駐輪場における階上部の利用による心理的負担 

送迎用自動車乗降場がないことによる心理的負担 

進行方向垂直交差型の錯綜空間通過に伴う心理的負担 

進行方向対面交差型の錯綜空間通過に伴う心理的負担 

②駅前広場等での利用施設形

態に関わる心理的負担時間

①乗り換えを支援する情報提

供の有無による損失時間 

③歩行者錯綜空間の通過に関

わる心理的負担時間 
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（2 ）対象駅の抽出及び調査サンプル数について 
 

①対象駅の抽出方法 

 対象駅の抽出にあたっては、駅規模、整備状況の別によって、基本的な移動（水平、階段上り・

下り、エレベータ、エスカレータ等）に関する一般化時間の取得値に差異が生じる可能性もある

ことから、大規模な駅（ターミナル的な駅）、小規模な駅（郊外駅）を対象に整備駅、未整備駅

を抽出した。以下に示す対象駅と抽出方針と、抽出した対象駅を抽出した。 

 

【対象駅の抽出方針】 

○異なる鉄道事業者間の乗り換えが発生する。 

○本調査で評価項目として挙げている交通結節機能の評価（移動負担感調査）が可能な施設を有

する駅を対象とする。 

○駐車場、駐輪場が整備されている。 

○駅前広場が設置されている。 

 

【評価対象駅】 

 
表  ５-２ 移動形態別負担感調査実施駅一覧 

○整備駅 

 駅名（乗降客数） 乗換状況 施設整備内容等 

金山総合駅（35 万人） ＪＲ・名鉄・地下鉄 改札間連絡自由通路 
大
規
模
駅 

小倉駅（１０万人） ＪＲ・モノレール 

屋根付き通路 

公共連絡自由通路 

自由通路内の歩行支援施設 

高度な案内情報提供 

川西能勢口駅（15 万人） ＪＲ・阪急・能勢電 ペデストリアンデッキ（屋根付き通路） 小
規
模
駅 上大岡駅（13 万人） 京急・地下鉄 バス・タクシーとの乗り継ぎ 

注）・各駅共に、整備施設として昇降機等の歩行支援施設整備はなされている。 

  ・小規模駅については、乗降客数５万人以上を対象に抽出した 

 
○未整備駅 

 駅名（乗降客数） 乗換状況 施設整備状況等 

大
規
模
駅 

京橋駅 

（JR：28 万人、 

京阪：20 万人） 

ＪＲ・京阪・地下鉄 

ＪＲ乗降ホームが２階、ＪＲ・京阪改札が地上、京阪乗

降ホームが３階と乗り継ぎの際の上下移動が多く、特

に、京阪乗降ホームにおいては、階段もしくはエスカレ

ータ利用となることから、高低差を加味した階段・エス

カレータ利用の等価時間係数の取得が可能 

小
規
模
駅 

南方駅 

（阪急：4.7 万人、 

地下鉄：6.3 万人） 

阪急・地下鉄 

阪急南方駅と地下鉄西中島南方駅間は距離は短いも

のの、踏切・横断歩道の横断が伴い、連絡通路の整備

はなされていないことから、迂回行動の等価時間係数

の取得が可能 

また、地下鉄ホームが地上約３階に位置することから、

高低差を加味した階段・エスカレータ利用の等価時間

係数の取得が可能 
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②移動負担感調査の組み合わせと調査対象駅・属性について 

 等価時間係数を取得するための移動形態別負担感調査の組み合わせを以下のように設定した。 

 なお、取得に際しては、駅利用者が通常利用する可能性のある施設を基に設定する必要がある

ことから、ケーススタディ駅の施設状況を踏まえて、取得内容別に分類した。 

 

ａ）移動形態別負担感調査に関する項目 

 移動形態別乗換負担感調査に関する項目については、表 5-3 に示す内容について、○を付した

駅での聞き取り調査を実施した。 

 

表  ５-３ 移動形態別負担感調査の項目別調査実施駅 

基準となる 

行動要素 

等価時間係数

を取得する 

移動形態 

金
山
総
合
駅 

小
倉
駅 

上
大
岡
駅 

川
西
能
勢
口
駅 

京
橋
駅 

南
方
駅 

備 考 

水平移動 階段上り  ○   ○   

水平移動 階段下り  ○   ○   

立 位 座 位   ○   ○
電車待ちにおいて、立った状態とベ

ンチに座った状態による比較 

ｴｽｶﾚｰﾀ上り 

（乗ったまま） 
○  ○    

階段上り 
ｴｽｶﾚｰﾀ上り 

（歩いて利用） 
○  ○    

ｴｽｶﾚｰﾀ下り 

（乗ったまま） 
○  ○    

階段下り 
ｴｽｶﾚｰﾀ下り 

（歩いて利用） 
○  ○    

ｴｽｶﾚｰﾀに乗ったままの状態、乗っ

てから歩いて利用する状態の２種を

把握 

水平移動 
動く歩道 

（乗ったまま） 
 ○  ○   

水平移動 
動く歩道 

（歩いて利用） 
 ○  ○   

動く歩道に乗ったままの状態、乗っ

てから歩いて利用する状態の２種を

把握 

立位（待ち） 
水平移動 

（迂回） 
○     ○

信号や踏切での待ち時間を対象（立

位（待ち）の等価時間も把握） 

水平移動 
ｼｪﾙﾀｰ付き歩

道の水平移動 
 ○  ○    

注）△：通勤目的のみを対象とする。 
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ｂ）情報提供の有無に係る評価値 

 交通結節点における乗り換え行動時に必要となる「情報」については、①誘導サイン、②・③

運行に関する情報（接近情報・遅延情報の２種）、④所要時間や乗り換え案内に関する情報、⑤

車両案内（優先座席位置、ノンステップバスか否か等）のケースを想定し、情報が無い場合に発

生する心理的負担という視点からの聞き取り調査を行った。 

 なお、①誘導サイン、④所要時間・乗り換え案内に関する情報については、通勤時の利用者に

は必要のない項目であることから、取得対象からは除くこととした。また、⑤車両案内について

は、優先座席、ノンステップバス等の案内であり、主として高齢者に対するサービスとなること

から、対象とする属性を高齢者に限定した。 

 

表  ５-４ 情報の有無による負担感調査の属性別調査実施項目 

属  性 
時間評価値を 

取得する情報 

情報がない場合

に対象となる心

理的負担時間 

対象駅 
出勤目的

高齢者 

自由目的

非高齢者 

自由目的 

非高齢者

業務目的

小倉駅  ○ ○ ○ 
①誘導サイン 

誰かに聞くまでに

考える時間 
京橋駅  ○ ○ ○ 

上大岡駅 ○ ○ ○ ○ ②運行に関する

情報 

（接近情報） 

情報を得るため

に案内板等を見

に 行 く 時 間 （ 距

離） 西中島南方駅 ○ ○ ○ ○ 

金山総合駅 ○ ○ ○ ○ ③運行に関する

情報 

（遅延情報等） 

情報を得るため

に案内板等を見

に 行 く 時 間 （ 距

離） 川西能勢口駅 ○ ○ ○ ○ 

小倉駅  ○ ○ ○ ④所要時間・乗り

換え案内 

誰かに聞くまでに

考える時間 
川西能勢口駅  ○ ○ ○ 

小倉駅  ○   ⑤車両案内（優

先座席位置、ノン

ステップバス等の

情報） 

誰かに聞くまでに

考える時間 
川西能勢口駅  ○   
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ｃ）駅前広場内施設の利用形態の別に関わる評価値 

 駅前広場内施設の利用形態の別に伴う負担感に関する時間評価値の取得については、①タクシ

ー・バス乗り場の上屋の有無、②Ｐ＆Ｒ・Ｃ＆Ｒ施設状況（立体駐輪場利用の負担等）、③Ｋ＆

Ｒ施設状況（駅広内に乗用車乗降場が設けられる際の改札からの離れ距離）の３項目を想定し、

○を附した属性を対象に聞き取り調査を行った。 

 なお、駐輪場において高齢者の利用率が極めて低いことから、②のＣ＆Ｒ施設に関する高齢者

自由目的については取得対象から除くこととした。 

 

表  ５-５ 施設形態の違いによる負担感調査の属性別調査実施項目 

属  性 
負担感 

把握内容 

把握する心理的

負担時間（距離） 
対象駅 

出勤目的
高齢者 

自由目的

非高齢者 

自由目的 

非高齢者 

業務目的 

①タクシー・バス

乗り場の上屋

有無 

・雨宿り出来る空

間への移動距離

（時間） 

小倉駅 ○ ○ ○ ○ 

②駐車場、駐輪

場施設の状況 

・利用時に許容で

きる施設と改札

の離れ距離 

川西池田駅 ○ 
▲ 

（P&R 施設 

のみ対象）

○ ○ 

③送迎用自動車

乗降場（Ｋ＆Ｒ

スペース）の有

無 

・利用時に許容で

きる施設と改札と

の距離 

川西池田駅 ○ ○ ○ ○ 

 

 

ｄ）歩行者錯綜空間の通過に関わる評価値 

 結節点内の歩行者が錯綜している空間における心理的な負担感に関しては、錯綜形態として進

行方向交差型と進行方向対面型で時間評価値を取得した。時間評価値は、被験者が錯綜空間を通

過する際に感じるロス時間について聞き取り調査により設定した。同時にビデオ撮影によりその

被験者の実際のロス時間を計測し、単位長さあたりの心理的負担を算出することで、心理的負担

時間として捉えた。 

 

表  ５-６ 歩行者錯綜空間の通過による負担感調査の属性別調査実施項目 

属  性 
負担感 

把握内容 

把握する 

内容 
対象駅 

出勤目的
高齢者 

自由目的

非高齢者 

自由目的 

非高齢者 

業務目的 

京橋駅 ○ ○ ○ ○ 
錯綜状況負担感 

・ロスしていると

感じる時間 
金山総合駅 ○ ○ ○ ○ 
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③調査サンプル数 

 目標とする調査サンプル数については、以下の方針に基づいて設定した。 

 

 単純無作為抽出における標本の大きさは、下式により決められる。 

 

 ｎ＝                          …（5.1） 

 

Ｎ：母集団の大きさ  ｎ：抽出サンプル数 

ｔα：信頼度係数（α=0.05 のときｔα＝1.96） 

ｄ：許容する誤差 

 

（１）式はＮが十分に大きく、ｎが小さい場合は、（5.1）式は 

（Ｎ≒Ｎ－１、Ｎ≫ｎでＮ－ｎ≒ｎ－１） 

 

 ｎ＝      …（5.2） 

 

となり、δ2＝Ｐ×(１－Ｐ) 

 

Ｐ：母集団の比率（二者択一の場合は P=0.5） 

（厳密にはＰ×(１－Ｐ)＝   Ｐ×(１－Ｐ)となり、サンプルの回答比率と一致せず、サンプ

ル数 20 で 5%の差を含む。） 

 

 アンケートの選択肢は 4肢又は 5肢を用いているが、どの様な回答比率が得られるか不明であ

るので、二者択一（２つの選択肢の間で回答が分かれる。）として許容する誤差とサンプル数の

関係（信頼度 95%ｔ0.05=1.96）を整理すると下表となる。 

 

表  ５-７ 許容誤差別の必要サンプル数 

許容誤差 サンプル数 

5%（± 2.5%） 385 

10%（± 5.0%） 96 

15%（± 7.5%） 43 

20%（±10.0%） 25 

 

 従って、本調査ではこの結果を基に、１駅１質問項目について 96 サンプルの確保を目標数と

した。各移動手段、施設形態別での取得サンプル数を表 5-8,5-9 に示した。 

 

Ｎ 

{(Ｎ-1)d2／tα
2α2}+1 

ｔα
2δ2

d2 

ｎ 

ｎ－１ 
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表  ５-９ 実態調査において取得したサンプル数（等価時間） 

 

表  ５-８ 実態調査において取得したサンプル数（等価時間） 

 

通勤目的
高齢者

自由目的
非高齢者
自由目的

非高齢者
業務目的

水平移動 階段上り
小倉駅
京橋駅

58 154 177 53 442

水平移動 階段下り
小倉駅
京橋駅

56 54 60 55 225

立位 座位
上大岡駅
南方駅

206 166 157 164 693

階段上り
ｴｽｶﾚｰﾀｰ上り
（乗ったまま）

金山総合駅
上大岡駅

159 138 122 141 560

ｴｽｶﾚｰﾀｰ上り
（歩いて利用）

金山総合駅
上大岡駅

359 346 335 330 1,370

階段下り
ｴｽｶﾚｰﾀｰ下り
（乗ったまま）

金山総合駅
上大岡駅

131 108 100 110 449

ｴｽｶﾚｰﾀｰ下り
（歩いて利用）

金山総合駅
上大岡駅

321 324 304 305 1,254

水平移動
動く歩道

（歩いて利用）
小倉駅

川西能勢口駅
85 304 77 166 632

水平移動
動く歩道

（歩いて利用）
小倉駅

川西能勢口駅
307 300 322 300 1,229

立位（待ち）
水平移動
（迂回）

金山総合駅
上大岡駅

102 200 50 197 549

水平移動
シェルターつき

歩道の水平移動
小倉駅

川西能勢口駅
170 167 170 163 670

1,954 2,261 1,874 1,984 8,073

合計
基準となる
行動要素

等価時間係数を
取得する行動要素

取得対象駅
属性等

 

通勤目的
高齢者

自由目的
非高齢者
自由目的

非高齢者
業務目的

合 計

移動に関する情報
移動に関する情報
取得時の損失時間

小倉駅
京橋駅

－ 277 272 276 825

運行に関する情報
接近情報取得の為の
損失時間（移動距離）

上大岡駅
南方駅

293 291 291 289 1,164

遅延情報取得の為の
損失時間（移動距離）

金山総合駅
川西能勢口駅

284 271 284 275 1,114

利用に関する情報
所要時間・乗り継ぎ案内

取得時の損失時間
小倉、近江八幡

川西能勢口
－ 229 237 155 621

優先座席位置案内
取得時の損失時間

小倉、近江八幡
川西能勢口

－ 104 － － 104

ノンステップ車両等案内
取得時の損失時間

小倉、近江八幡
川西能勢口

－ 92 － － 92

上屋が無い待ち空間の心理的負担
小倉駅

近江八幡駅
81 154 162 79 476

Ｐ＆Ｒ駐車場等の
立体利用に関わる心理的負担

川西能勢口駅 91 79 79 77 326

Ｃ＆Ｒ駐車場等の
立体利用に関わる心理的負担

川西能勢口駅 107 － 83 82 272

Ｋ＆Ｒスペースが
不足することによる心理的負担

川西能勢口駅 86 78 78 77 319

進行方向垂直型の
錯綜空間通過に伴う心理的負担

京橋駅 175 101 102 101 479

進行方向対面型の
錯綜空間通過に伴う心理的負担

金山総合駅 168 170 169 158 665

1,285 1,846 1,757 1,569 6,457

錯
綜
空
間

情
報
の
有
無

施
設
利
用
形
態

取得対象駅

属性等
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５-２ 等価時間係数や損失時間および心理的負担時間の計測と設定 
 

（1 ）等価時間係数や損失時間および心理的負担時間の計測結果 
 調査対象駅における実態調査結果をもとに、等価時間係数および心理的負担時間を設定した。 

 

①個々の移動形態に対する等価時間係数 

 属性別・移動形態別の水平移動を基準とした際の等価時間係数は、表 5-10 のとおりである。 

 

 

表  ５-１０ 属性別・移動形態別等価時間係数 

 

 
通勤目的

高齢者
自由目的

非高齢者
自由目的

非高齢者
業務目的

水平移動 1.00 1.00 1.00 1.00

階段上り 1.59 1.60 1.78 1.32

階段下り 1.46 1.15 1.19 1.41

立位 0.76 0.74 0.74 0.72

座位 0.49 0.46 0.43 0.45

エスカレータ上り（乗ったまま） 1.08 1.03 1.25 0.98

エスカレータ上り（歩いて利用） 1.73 1.38 1.92 1.29

エスカレータ下り（乗ったまま） 0.89 0.58 0.80 0.87

エスカレータ下り（歩いて利用） 1.30 0.83 1.07 1.28

動く歩道（乗ったまま） 0.46 0.47 0.47 0.47

動く歩道（歩いて利用） 1.28 1.24 1.32 1.38

シェルターつき歩道の水平移動 0.42 0.42 0.43 0.43

移動形態
属性
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②情報提供の有無に関わる心理的負担時間 

 属性別の情報提供の有無に係る心理的負担時間は、下表のとおりである。 

 

表  ５-１１ 属性別での情報提供の有無による心理的負担時間 

乗り換え経路に関する
情報に関する項目

9.4 秒 26.4 秒 17.1 秒

25.6 秒 26.6 秒 26.4 秒 24.9 秒

33.9 秒 35.6 秒 38.6 秒 36.3 秒

14.7 秒 20.5 秒 17.9 秒

8.8 秒

7.8 秒

接近情報が
ないことによる損失時間

所要時間情報
がないことによる損失時間

利用者属性

乗り換え経路に関する
情報がないことによる損失時間

出勤目的
高齢者

自由目的
非高齢者
自由目的

非高齢者
業務目的

運行車両の接近･遅延等の
動的情報に関する項目

定常時の運行所要時間や
優先席座席位置案内等の

静的情報に関する項目

遅延情報が
ないことによる損失時間

優先座席位置案内がない
ことによる損失時間

ノンステップ車両等案内が
ないことによる損失時間  

※移動に関する情報については、出勤目的にとって日常的な移動に係る情報のため、当該情報の有無による心理的

負担しないものとしている。 

※利用に関する情報のうち、優先座席位置、ノンステップ車両等の案内については、移動制約者を対象とした情報

内容となるため、当該情報の有無に伴う心理的負担時間計測対象としては、高齢者自由目的のみとしている。 

 

③施設形態の別に伴う評価値 

 属性別の利用施設形態の別による心理的負担時間は、下表のとおりである。 

 

表  ５-１２ 属性別での施設形態の別に伴う心理的負担時間 

※Ｃ＆Ｒ駐輪場については、高齢者自由目的の利用が極めて少ないため、当該評価値の対象

からは除いている。 

 

 

7.4 秒 12.4 秒 15.1 秒 8.5 秒

33.8 秒 25.0 秒 31.0 秒 26.7 秒

14.2 秒 15.6 秒 16.8 秒

39.2 秒 39.3 秒 41.3 秒 40.8 秒

非高齢者
自由目的

非高齢者
業務目的

立体駐車場の階上部
利用による心理的負担時間

立体駐輪場の階上部
利用による心理的負担時間

上屋が無い待ち空間の
心理的負担時間

Ｋ＆Ｒスペースがない
ことによる心理的負担時間

利用者属性

出勤目的
高齢者

自由目的
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④歩行者錯綜空間における評価値 

 本調査で検討した錯綜形態別の心理的負担の捉え方については、評価対象となる経路のうち、

歩行者錯綜が見られる空間を対象に、歩行者密度を計測した。さらに歩行者錯綜の状況別（進行

方向交差型、進行方向対面型）に下式を用いて心理的負担時間の算定を行うこととした。 

 

（対象錯綜区間の心理的負担時間）＝ ｌ ＊ Ｌ   （5.3） 

 

ここで、ｌ：錯綜区間を移動する際に被験者が感じた単位ｍあたりの心理的負担（秒／ｍ） 

Ｌ：評価対象となる歩行者錯綜空間距離（ｍ） 

 

表  ５-１３ 各錯綜形態の利用者属性別の心理的負担値ｌ（秒/m） 

 進行方向垂直型 進行方向対面型 

出勤目的 

非高齢者自由目的 

非高齢者業務目的 

０．４ ０．６ 

高齢者自由目的 ０．８ １．０ 

 

 なお、歩行者錯綜に関わる心理的負担を捉える目安としては、本調査で把握した歩行者錯綜空

間を通過する際の満足度（進行方向交差型・対面型）と歩行者密度の関係からからすると、図 5-2，

5-3に示すとおり 0.6 人／㎡程度以上を目安とすることが考えられる。（0.6 人／㎡を越えると錯

綜空間通過者のうち快適・不快に感じないとする人は約５割程度に減少） 

 なお、高齢者については、密度に関わりなく動線の錯綜に対して心理的負担が大きい傾向にあ

り、高齢者の多い交通結節点においては動線錯綜が有れば評価対象とすることが望ましい。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 ５-２ 空間満足度と歩行者密度の関係(交差型)   図 ５-３ 空間満足度と歩行者密度の関係(対面型) 
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40.7%
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24.3%
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以上

歩行者密度
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回
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比

率

48.2%
38.5%

47.4%
34.2%

33.9%

26.2%
21.1%

21.1%

12.5%

18.5% 13.2%
26.3%

10.8% 10.5% 7.9%

6.2% 7.9% 10.5%

快適

不快には

感じない

やや

不快

5.4%

不快
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0.4人／㎡
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0.4～0.5
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0.55人／㎡
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満
足
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回
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比
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（2 ）設定した等価時間係数の既往研究算定値との比較 
 本調査にて設定した等価時間係数と、既往研究で設定されている等価時間係数、時間評価値を

比較した。設定値が比較的安定している行動として、通勤目的・自由目的の階段上り、エスカレ

ータの上り等があり、代表的な評価値として利用可能であると考えられる。一方、他の行動や目

的については、各研究の目的、調査場所・方法の差異、通勤のように条件が異なるためか、必ず

しも安定していない。 

 

表  ５-１４ 本調査で設定した等価時間係数と既往研究での算定値との比較 

  

本調査 

都市公共交通ターミ

ナルにおける乗り換

え抵抗の要因分析と

低減施策による便益

計測に関する研究 

（京都大学） 

鉄道駅における乗り

換え行動の負担度と

アクセシビリティに

関する研究 

（大阪大学） 

都市鉄道駅における

乗り継ぎ利便性向上

施策の評価手法に関

する研究 

（運輸政策研究機構）

階段上り 通勤目的 ○ 1.59 ○ 1.42  ○ 1.32

 高齢者 1.60 2.89  

 自由目的 ○ 1.78 （娯楽）1.62  

 全属性 2.23 

エスカレータ 通勤目的 ○ 1.08  

上り 高齢者 ○ 1.03  

（歩いて利用） 自由目的 ○ 1.25  

 全属性 ○ 1.25 

階段下り 通勤目的 ○ 1.46 0.94  ○ 1.22

 高齢者 1.15 2.93  

 自由目的 1.19 0.91  

 全属性 ○ 1.53 

エスカレータ 通勤目的 1.30  

下り 高齢者 0.83  

（歩いて利用） 自由目的 ○ 1.07  

 全属性 ○ 1.05 

立位 通勤目的 0.76 0.57  

 高齢者 0.74 0.27  

 自由目的 0.74 0.27  

 全属性 ＊ 1.56 

座位 通勤目的 ○ 0.49 ○ 0.53  

 高齢者 0.46 0.14  

 自由目的 0.43 0.22  

 全属性  

水平歩行との等価時

間 を ア ン ケ ー ト 

＊待ち時間として質

問 

経路選択モデルから

時間評価値（円／分）

を算定 
備 考 

水平移動1.00

とした場合  

 

○：他研究推定

値 と の 差 が

20%以内 

乗り換え行動コスト

（円／分）の水平歩行

に対する比 

 

ＪＲ京都駅 梅田駅、東梅田、西梅

田駅、郵送回収 

大都市センサスデー

タを基に分析 
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５-３ 乗り換え時間計測と移動形態別歩行速度の検討 
 

（1 ）乗り換え時間計測調査の概要（実態調査） 
 交通結節点の評価において、移動形態別負担感調査により把握される一般化時間に対し、実際

の移動距離や混雑状況等を加え評価を行っていくことから、駅毎に評価対象とするルートを設定

し、その乗り換え経路の所要時間を移動形態別に把握した。さらには、混雑状況別での歩行速度

の検討を行うため、混雑区間の５分間歩行者通行量調査を実施しており、歩行者密度の計測を行

うための対象区間の幅員等調査も併せて行った。 

 なお、乗り換え経路上の所要時間の計測にあたっては、以下の方針に沿って計測条件を設定し

た。 

 

○各調査対象駅での主流な（朝ピーク時）乗り換え経路を対象とした。 

○計測項目は乗り換え経路の移動形態別（区間別）での移動時間、及び対象となる乗り換え経路

上で混雑が見られる区間の通行量とした。 

 

 

（2 ）移動形態別歩行速度の検討の考え方 
①移動形態別歩行速度の分析方針 

 交通結節点の整備計画立案や整備効果の把握を行う際など乗り換え時間計測が不可能な場合

でも所要時間を推測可能とするため、調査対象駅での乗り換え経路における乗り換え時間計測調

査の中で計測した歩行者通行量、及び歩行者通行量を計測した区間の通過速度を用い、基本的な

移動形態（水平移動、上下移動等）を対象に歩行速度のモデル化を検討する。 

 なお、モデル化にあたっては、混雑状況を加味した上での構築を目指すため、乗り換え時間計

測調査時に計測した幅員等の要素を用い、混雑指標についても検討を行う。 

 

②モデル構築の考え方 

 乗り換え経路における乗り換え時間計測調査では、任意の区間の５分間歩行者通行量、任意の

区間の通過時間、任意の区間の延長・幅員等（階段やエスカレータであれば高さ、エスカレータ

の運行速度）を把握していることから、混雑状況を判断する指標として、任意の区間の歩行者混

雑度（歩行者交通量と歩行者交通容量の比）を捉えた。さらに、歩行者混雑度を混雑状況を踏ま

えた歩行速度の説明変数とし、歩行者混雑度と歩行速度の相関からモデル式を作成した。 
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（3 ）混雑指標（歩行者混雑度）の考え方 
 本調査で実施した乗り換え時間計測調査において、乗り換え経路における水平移動、階段上

り・下り、エスカレータ上り・下りの５つの移動形態を対象に、任意の区間の歩行者通行量を把

握しており、併せて当該区間の幅員を計測していることから、これら要素を用い混雑状況を判断

する指標として歩行者混雑度（con）を設定した。具体には、任意の区間の幅員を基に立体横断

施設技術基準・同解説による階段、歩道部の流動係数を用いた任意の区間の歩行者交通容量を算

出し、任意の区間の１分間歩行者通行量を除することで任意の区間の歩行者混雑度として算出し

た。 

 

       con（歩行者混雑度）＝              （5.4） 
 

ｍ5min：５分間歩行者通行量（人／5分） 

 Ｑ：任意の区間の歩行者交通容量（設計歩行者数（人／分）） 
 

ここで、Ｑ＝ｗ×Ｎ 

 ｗ：任意の区間の幅員（ｍ） 

 Ｎ＝５４（立体横断施設技術基準・同解説による階段、歩道部の流動係

数（人／ｍ・分）） 

但し、エスカレータにおけるＱの値は、エスカレータ自体の昇降速度が通常階段

利用時の昇降速度とほぼ同等であるため、エスカレータ歩行利用時は階段利用時

の倍の処理能力があると判断し、階段におけるＱの２倍を容量として設定した。 

 

 

 

ｍ5min／５（分） 

Ｑ 
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（4 ）混雑指標を加味した移動形態別移動速度のモデル化 
 乗り換え経路上での水平移動、階段上り・下りを対象に、(3)に示した歩行者混雑度と各移動

形態別の歩行速度の関係からモデル化を行った。 

 表 5-15 に本調査で設定した水平歩行及び階段上り・下りにおける混雑状況を加味した歩行速

度モデル式を示す。 

 

表  ５-１５ 混雑時の各移動形態の歩行速度モデル式 

水平歩行速度算定式 

Ｖlevel ＝ -0.562 con ＋ 1.404 （5.5） 
 

 Ｖlevel：水平移動歩行速度（ｍ／秒） 

    con：混雑指標（歩行者混雑度） 

階段上り歩行速度算定式 

Ｖup ＝ -0.1489 con ＋ 1.703 （5.6） 
 

  Ｖup ：階段上り歩行速度（段／秒） 

   con：混雑指標（歩行者混雑度） 

階段下り歩行速度算定式 

Ｖdown ＝ -0.0938 con ＋ 1.713 （5.7） 
 

 Ｖdown：階段下り歩行速度（段／秒） 

    con：混雑指標（歩行者混雑度） 

注）上式内での歩行者混雑度（con）は以下のように表される。 

con＝Ｍ／Ｑ 

 ここで、Ｍ：歩行者数（人／分） 

     Ｑ：歩行者空間容量（人／分） 

Ｑ＝Ｗ×Ｎ 

 ただし、Ｗ：対象区間の幅員（ｍ） 

     Ｎ：対象区間の幅員１ｍ当たりの流動係数（54 人／ｍ・分、立体横

断施設技術基準・同解説による階段、歩道部の流動係数） 

 

 

【参考：既存文献等において整理されている歩行者の通行阻害が生じるとされる混雑指標の目安】 

 水平歩行時及び階段利用時において、下表の交通流量を上回る場合、または歩行者空間モジュール（歩行

者占有率）を下回る場合に混雑状況を加味した歩行速度を設定することが望ましい。 

 

表  ５-１６ 歩行者の通行阻害が生じるとされる混雑指標の目安 

 交通流量 歩行者空間モジュール 

水平歩行時 ３３人／ｍ・分 2.5ｍ2／人 

階段利用時 ２３人／ｍ・分 1.5ｍ2／人 
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６．評価事例の紹介 
 

６-１ 鉄道構内の乗り換えに係る評価値の取得 
 

 複数の鉄道事業者間のホームからホームへの乗り換え経路を対象とした評価値（一般化時

間）の取得例を次頁以降に示す。 

 

 

（掲載ページ） 
 

(1)浜松町駅（ＪＲ・モノレール、東京都港区）の評価値取得･････51 
 

(2)金山総合駅（ＪＲ・名鉄、愛知県名古屋市）の評価値取得･････53 
 

(3)南方駅（阪急、大阪市営地下鉄、大阪府大阪市）の評価値取得･55 
 

 

 

 なお、ここでは「6-3 一般化時間を用いた結節点の評価方法」において用いるための一般化

時間として、主要な乗り換え経路を対象に算出する。 
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（1 ）浜松町駅（ＪＲ・モノレール、東京都港区）の評価値取得 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

浜松町駅は、東京都港区に位置しており、ＪＲと東京モノレールの乗り換え駅となっている。東京モ

ノレールは羽田空港と結んでいるため、飛行機を利用する人にとっては、重要な乗り換え拠点として機

能している。 

近年、ＪＲと東京モノレールの乗り換え環境が改善され、利用しやすい結節点となった。 

結節点の施設内容 

・ＪＲはホームからコンコース（改札）を結ぶエレベータが設置されている。（ホームから改札方向は

エスカレータも有り） 

・ＪＲ改札からモノレール改札へは平面移動で乗り換え可能 

・モノレールはホームと改札をエスカレータで結ぶ 

・その他、モノレール改札付近には、飛行機に関する情報板、チケット販売所が設けられている。 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

１日当たりの乗降客数：47.7 万人（平成９年度） 

【利用特性】 

浜松町駅は、羽田空港を結ぶモノレールとＪＲが接続するため、飛行機利用者の乗り換えが多い。

また、モノレール沿線にも企業や流通団地等があるため、そこへ向かう通勤者等の乗り換え利用も見

られる。 

右図は、定期券利用者の浜松町駅での乗

り換え状況を示しているが、ＪＲとモノレ

ールの乗り換え利用は全体の 1／4 を占め

ている。なお、当駅周辺には大企業が多く

分布しているため、当駅を乗降駅とする人

も多い（ＪＲ利用者の当駅乗降利用が約

65％を占めている）。 

 

 

 

 

■浜松町駅の乗換状況（定期利用者のみ） 

ＪＲ－モノレール,

25.4%

モノレール乗降,

0.8%

その他, 9.3%

ＪＲ乗降, 64.5%

資料）Ｈ７大都市交通センサス
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②一般化時間取得の例 
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（2 ）金山総合駅（ＪＲ・名鉄、愛知県名古屋市）の評価値取得 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

金山総合駅は、名古屋市の地理的中心に位置し、都市間・都市内の鉄道路線が結節する主要な拠点と

なっており、ＪＲ、名鉄、名古屋市営地下鉄の３事業者が乗り入れる。 

当該駅における公共交通機関の乗り換え利便性の向上、さらには、交通網の名古屋駅への集中の緩和

を目的として平成 11 年に新駅舎が完成しており、乗り換え利便性の高い駅として評判が高い。 

結節点の施設内容 

・ＪＲと名鉄の改札が連絡通路橋で結ばれている。 

・連絡通路橋から地下鉄への移動はエスカレータによる。 

・各鉄道事業者間の乗り換えにおいて動線の錯綜が少なく、非常にスムーズに行えるところが特徴であ

る。 

 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

日当たり乗降客数：35.1 万人（平成 11 年度） 

【利用特性】 

名古屋市の交通の要衝となっている当駅では、利用者の目的地として、また乗り継ぎ駅としての利

用が多くなっている。 

右図は、定期券利用者の金山総合駅での

乗り換え状況を示しているが、ＪＲ、名鉄、

地下鉄間の乗換は、いずれも 25％前後と

なっており、どの流動も同程度の割合を示

している。なお、全体的に見ると、当駅利

用者については、基本的に乗り換え利用が

大半を占める（70％）状況である。 

 

 

 

 

 

 

■金山総合駅の乗換状況（定期利用者のみ） 

ＪＲ－地下鉄,
25.9%

その他, 30.2%

名鉄－地下鉄,
22.1%

ＪＲ－名鉄, 21.9%

資料）Ｈ７大都市交通センサス
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②一般化時間取得の例 
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（3 ）南方駅（阪急、大阪市営地下鉄、大阪府大阪市）の評価値取得 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

南方駅は、阪急電鉄と大阪市営地下鉄の乗り換え駅となっている。地下鉄南方駅の１駅先（千里中央

方面）には新幹線の新大阪駅があるため、阪急からの乗り換え利用客も多い。 

ただし、当駅自体は結節状況が良好とは言い難く（阪急ホーム 1F、地下鉄ホーム 3F、エスカレータ・

エレベータが完備されていない等）、乗り換え利用がスムーズに行えない結節点となっている。 

結節点の施設内容 

・阪急と市営地下鉄の乗り換えは一般道路を利用しての移動となる。 

・地下鉄改札１Ｆに対し、ホームが３Ｆとなっており、障害者や高齢者にとっては上下移動の負担が大

きい。 

・地下鉄ホーム上には電車の接近案内が完備されている（阪急側は案内はあるが、接近表示はされない）

 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

日当たり乗降客数：11.0 万人（平成 13 度） 

【利用特性】 

南方駅では、地下鉄が大阪市内勤務地へ直行するため、朝通勤帯においては、阪急から地下鉄への

乗り換え利用が多く見られる。 

なお、新大阪駅を中心とした副都心的な

開発が進んでおり、近隣に位置する南方駅

周辺においては、近年企業が多く分布する

ようになっており、当駅を目的地とする人

も多くなっている。 

右図は、定期券利用者の南方駅での乗り

換え状況を示しているが、阪急と地下鉄の

乗り換え利用は約２割を占める状況である 

 

 

 

 

 

■南方駅の乗換状況（定期利用者のみ） 

乗降利用, 83.0%

乗換利用, 17.0%

資料）Ｈ７大都市交通センサス
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②一般化時間取得の例 
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６-２ 駅前広場～改札間の乗り換えに係る評価値の取得 
 

 駅前広場内各種施設と改札間の乗り換え経路を対象とした評価値（一般化時間）の取得例を次

頁以降に示す。 

 

 

（掲載ページ） 
 

(1)ＪＲ高松駅（香川県高松市）の評価値取得（整備前後）･････････58 
 

(2)ＪＲ松戸駅（千葉県松戸市）の評価値取得･････････････････････62 
 

(3)京浜急行上大岡駅（神奈川県横浜市）の評価値取得（整備前後）･65 
 

(4)ＪＲ松江駅（島根県松江市）の評価値取得（整備前後）･････････68 
 

(5)ＪＲ川西池田駅（兵庫県川西市）の評価値取得･････････････････70 
 

(6)東京メトロ南行徳駅（千葉県市川市）の評価値取得･････････････72 

 

 

 なお、ここでは「6-3 一般化時間を用いた結節点の評価方法」において用いるための一般化時

間を算出する。 
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（1 ）ＪＲ高松駅（香川県高松市）の評価値取得（整備前後） 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

ＪＲ高松駅は、香川県の県庁所在都市である高松市に位置する。高松市の玄関口であるとともに、四

国の玄関口としての役割も持つ。 

松山・高知・徳島方面への列車の他、瀬戸内海を挟んで隣接する岡山への列車の発着もあり、岡山方

面からの通勤利用も多い。 

結節点の施設内容 

・自転車地下駐輪場（出入口４箇所） 

・タクシー乗り場 

・バスターミナル（高速バス、路線バス共通） 

・乗用車乗降場（短時間駐車可能なスペースも有り） 

・地下駐車場 

・その他、交番、モニュメント、待合いスペース等が駅前広場内に配置されている。 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

日当たり乗降客数：2.7 万人（平成 13 年度） 

【利用特性】 

高松駅は背後に国の出先機関等の官公庁施設、民間企業の支店等が多く立ち並び、通勤で利用する

人が多い。 

また、周辺には住居も多いため、高松駅

から他のＪＲ駅へ向かう会社員、学生も多

く見られる。端末交通としては、徒歩が６

割を占めるが、駅から勤務地等への端末交

通として自転車利用が多く見られ、駅前広

場内に設けられている施設の中では、駐輪

場の利用率が最も高い。 

 

 

 

琴電, 8.8%バス, 1.0%

タクシー, 5.6%

乗用車, 3.6%

徒歩, 60.1%自転車・バイク,

21.0%

■高松駅の端末交通手段の状況 

資料）高松都市圏新都市ＯＤ調査
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②結節点の状況（整備後） 
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③一般化時間取得の例（整備後） 
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④一般化時間取得の例（整備前） 
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（2 ）ＪＲ松江駅（島根県松江市）の評価値取得（整備前後） 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

ＪＲ松江駅は、島根県の県庁所在都市である松江市に位置する。島根県の玄関口であるため日常的な

利用の他、出張のサラリーマンや観光客の利用も見られる。 

列車自体は、米子方面、出雲方面の２方向を結んでおり、朝夕の通勤時には米子・出雲方面からの通

勤快速が運行されるなど、東西周辺市町からの通勤・通学利用が多い。 

結節点の施設内容 

・地下駐車場 

・乗用車乗降場（地下） 

・タクシー乗降場 

・バスターミナル（路線バス 10 バース、高速バス１バース） 

その他、観光案内所が駅前広場の中心部に設けられている。 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

日当たり乗降客数：9,200 人（平成 13 年度） 

【利用特性】 

松江市ではコミュニティバス等の市内循環バスが５路線あり、松江駅の北側にある大規模住宅団

地、島根大学等からの駅アクセス・イグレス手段として路線バスの利用が比較的多くなっている。 

また、駅周辺には国の出先機関等の官公

庁施設、民間企業の支店等が密集してお

り、これら施設へ向かう人は松江駅到着

後、徒歩で向かう人も多い。 

一方、出張者や観光客等については、タ

クシーの利用も見られる。 

 

 

 

 

 

 

■松江駅の端末交通手段の状況 

その他, 0.3%
バス, 14.4%

タクシー, 3.2%
乗用車, 2.5%

徒歩, 65.0%

自転車・バイク,

14.7%

資料）宍道湖中海圏域パーソントリップ調査
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②一般化時間取得の例（整備前） 
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③一般化時間取得の例（整備後） 
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（3 ）京浜急行上大岡駅（神奈川県横浜市）の評価値取得 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

上大岡駅は神奈川県横浜市に位置する。上大岡駅周辺地区は横浜市の副都心として位置づけられてお

り、駅自体は京浜急行、市営地下鉄及びバス路線等の集中する交通ターミナルとしての機能を持つ。 

周辺居住者や市営地下鉄からの乗り換え利用者を東京都心部へ向かわせる拠点駅となっている。 

結節点の施設内容 

・タクシー乗り場（駅直結） 

・バスターミナル（路線バス・９バース） 

・横浜市営地下鉄との連絡 

・その他、駅ビルの京急百貨店と直結している。 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

日当たり乗降客数：13.1 万人（平成 14 年度） 

【利用特性】 

上大岡駅は背後に多くの居住地を構えており、そこから通勤・通学による利用者が徒歩や路線バス

を利用して駅へ向かう割合が高くなっている。特に路線バスについては２割を占め、一般的に見ても

高い利用率となっている。 

一方で、結節点内に駐輪場、乗用車乗降

場が設けられていないことが影響し、端末

交通手段としての自転車・バイク、乗用車

利用は殆ど見られない状況である。 

 

 

 

 

 

 

 

 

■上大岡駅の端末交通手段の状況（定期利用者のみ）

路線バス, 19.0%

その他, 2.4%

徒歩, 76.3%

乗用車, 0.9%

タクシー, 0.0%

自転車・バイク,

1.5%

資料）Ｈ７大都市交通センサス
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②一般化時間取得の例（整備後） 

 上大岡駅については、端末交通手段としての利用率が高い路線バス、鉄道と直結した形態で設

けられているタクシーとの乗り換え経路を対象に一般化時間化を行う。 
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③一般化時間取得の例（整備前） 
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（4 ）ＪＲ松戸駅（千葉県松戸市）の評価値取得 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

ＪＲ松戸駅は、千葉県北西部、東京都との県境近くに位置している。 

千代田線・常磐線・新京成線が乗り入れており、上野駅から約 20 分と利便性が高く、都心部へ向か

う人のベッドタウン的な駅としての役割を持つ。 

 

結節点の施設内容 

・１階部分にロータリー、２階部分はペデストリアンデッキが設置されている 

・自転車駐輪場（立体駐輪場５階建て・４階出口とデッキがつながっている） 

・タクシー乗降場 

・路線バスターミナル（駅前広場から３分程度離れた場所に設置） 

その他、２階ペデストリアンデッキは駅前のスーパー（イトーヨーカドー）とを直結している。 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

日当たり乗降客数：10.3 万人（平成 15 年度） 

【利用特性】 

松戸駅の駅勢圏には東京都心部のベッドタウンとなる住宅地が多く広がっており、通勤・通学で駅

を利用している人が多い。また、周辺には大学等もあることから、松戸駅に目的地を持つ人の利用も

見られる。 

利用交通手段としては、周辺居住地から

のアクセス手段として徒歩が半数以上をし

めるが、路線バスの利用率が 25％を占め

ており、駅前広場周辺に配置される施設の

中で最も高い利用率となっている。 

 

 

 

 

 

 

■松戸駅の端末交通手段の状況（定期利用者のみ） 

路線バス, 25.9%

その他, 1.3%

徒歩, 58.2%

乗用車, 1.4%

タクシー, 0.0%

自転車・バイク,

13.2%

資料）Ｈ７大都市交通センサス
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②一般化時間取得の例 

 松戸駅については、「6-3 一般化時間を用いた結節点の評価方法」において上大岡駅との比較・

評価をおこなうため、上大岡駅同様、路線バス、タクシーとの乗り換え経路を対象に一般化時間

化を行う。 
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（5 ）ＪＲ川西池田駅（兵庫県川西市）の評価値取得 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

川西池田駅は、兵庫県川西市の市域南部に位置し、大阪の中心部にも近いことから、ベッドタウン駅

としての役割が大きい。駅を中心に都市機能が集中しており、川西市の玄関口としての役割も果たして

いる。 

 

結節点の施設内容 

・タクシー乗降場 

・バス乗降場（路線バス・３バース） 

・Ｐ＆Ｒ駐車場（歩行者デッキと直結） 

・駐輪場（駅直結の立体駐輪場と駅前広場周辺に複数の平面駐輪場が点在する） 

・その他、阪急電鉄とを結ぶペデストリアンデッキが設けられており、ＪＲ－阪急・能勢電鉄間の乗換

を支援している。（デッキには上屋も設置されている） 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

日当たり乗降客数：3.3 万人（平成９年度） 

【利用特性】 

川西池田駅は、大阪のベッドタウン駅としての役割を持つため、ラッシュ時には大阪方面へ向かう

通勤・通学者が自転車・バイク、自動車、バス等の各種端末交通を利用し、駅へ向かってくる。 

右図は、駅利用者の端末交通手段の状況

であるが、徒歩利用者が最も多く（38％）

なっているが、ほぼ同率で自転車・バイク

利用（34％）が見られ、次いでバス利用

（21％）も多くなっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

■川西池田駅の端末交通手段の状況（定期利用者のみ） 

路線バス, 21.0%

その他, 4.3%

徒歩, 38.6%

乗用車, 2.5%

タクシー, 0.0%

自転車・バイク,

33.6%

資料）Ｈ７大都市交通センサス
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②一般化時間取得の例 

 川西池田駅については、駅前広場内施設における端末交通手段としての利用率が高い自転車・

バイクに着目し、駐輪場と改札間の乗換経路を対象に一般化時間化を行う。 
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（6 ）東京メトロ南行徳駅（千葉県市川市）の評価値取得 
 

①結節点の概要 

 

結節点の状況 

南行徳駅は、千葉県市川市の南部に位置している。 

駅周辺は商店街が広がるが、駅から少し離れると居住地が密集しており、これら周辺居住者が東京都

心部へ向かうためのベッドタウン駅としての役割が強い。 

 

結節点の施設内容 

・タクシー乗降場 

・バス乗降場（路線バス・３バース） 

・駐輪場（駅周辺の歩道スペースを駐輪場としたものの他、かなり離れた場所に有料・無料の市営駐輪

場が点在している） 

・Ｋ＆Ｒスペースが設けられていないため、ロータリー内で乗降を行っている。 

利用者数と利用特性 

【利用者数】 

日当たり乗降客数：5.0 万人（平成 14 年度） 

【利用特性】 

南行徳駅は、ベッドタウン駅としての役割を持つため、ラッシュ時には都心部方面へ向かう通勤・

通学者が自転車、バス等の各種端末交通を利用し、駅へ向かってくる。 

右図は、駅利用者の端末交通手段の状況

であるが、徒歩利用者が最も多く６割を占

めている。なお、駅前広場内施設に係る利

用状況では、自転車利用が 25％見られ最

も多くなっているが、それ以外の交通手段

利用はそれほど多く見られない。 

 

 

 

 

 

 

 

■南行徳駅の端末交通手段の状況（定期利用者のみ） 

路線バス, 4.2%

その他, 8.2%

徒歩, 61.9%

乗用車, 0.4%

自転車・バイク,

25.3%

資料）Ｈ７大都市交通センサス
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②一般化時間取得の例 

 南行徳駅については、「6-3 一般化時間を用いた結節点の評価方法」において川西池田駅との比

較・評価をおこなうため、川西池田駅同様、駐輪場との乗り換え経路を対象に一般化時間化を行

う。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

74 

６-３ 一般化時間を用いた結節点の評価方法 
 6-1～2 で得た一般化時間を用い、評価値の扱い方（駅自体の評価、駅間比較等）を例示する。 

 

 

【鉄道構内の乗り換えに係る評価値比較の例】 
 

(1)浜松町駅の整備前後比較による整備効果把握········ 75 
 

(2)金山総合駅・南方駅の主要経路の評価と改善方向···· 77 

 

【駅前広場～改札間の乗り換えに係る評価値比較の例】 
 

(3)高松駅における整備前後の乗り換え環境比較･････････79 
 

(4)松江駅の整備前後比較による整備効果把握･･･････････81 
 

(5) 上大岡駅における整備前後の乗り換え環境比較･･････84 
 

(6)上大岡駅・松戸駅の主要経路の評価と改善方向･･･････85 
 

(7)川西池田駅・南行徳駅の主要経路の評価と現状･･･････87 
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（1 ）浜松町駅の整備前後比較による整備効果把握 
 浜松町駅におけるＪＲ→モノレール、モノレール→ＪＲへの乗り換え経路を対象に、整備前後

における一般化時間の変化を捉え、浜松町駅での乗り換えに伴い発生していた損失額を算定し、

効果を定量的に把握する。 

 

①浜松駅の乗換経路における整備前後の評価値比較 

 浜松町駅における主な乗り換え経路で

あるＪＲ→モノレール、モノレール→Ｊ

Ｒ間の整備前後での評価値を比較すると、

表 6-1 よりいずれの経路とも一般化時間

は整備前よりも小さくなっており、乗り

換え環境の改善効果が現れていることが

わかった。 

また、一般化時間の低減量としては、

全般的にＪＲ→モノレール間の方が大き

い結果となった。これは、整備された連

絡通路がＪＲ改札からモノレール改札へ

の乗り継ぎのみ利用可能であるため、移

動時間短縮効果が大きく影響しているものと思われる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図  ６-１ 整備前後における一般化時間の比較       図  ６-２ 整備前後における一般化時間の比較 

（ＪＲ→モノレール）                        （モノレール→ＪＲ） 

表  ６-１ 浜松町駅における JR-モノレール間乗り換え 

に関する一般化時間算出結果
通勤目的 業務目的

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

ＪＲ→モノレール
（整備前）

170 150 -20 165 138 -27

ＪＲ→モノレール
（整備後）

102 92 -10 127 89 -38

モノレール→ＪＲ
（整備前）

144 134 -10 142 129 -13

モノレール→ＪＲ
（整備後）

133 114 -19 133 109 -24

自由目的 高齢者自由目的

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

ＪＲ→モノレール
（整備前）

168 157 -11 194 161 -33

ＪＲ→モノレール
（整備後）

97 97 0 115 99 -16

モノレール→ＪＲ
（整備前）

142 121 -21 171 143 -28

モノレール→ＪＲ
（整備後）

133 103 -30 155 115 -40

一般化時間低減量はＪＲ→

モノレール間の方が大きい 
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②浜松町駅整備前に発生していた乗り換えに伴う損失額 

 浜松町駅における通勤定期利用者の乗り換え利

用者数をもとに、乗り換え行動により発生してい

る整備前後の経費（時間価値による）を一般化時

間から算出し、整備効果量を示した。 

 なお、浜松町駅における通勤目的（定期利用者）

の乗り換え利用者の状況は表 6-2 のとおりであり、

対象となるＪＲ－モノレール間の利用者は

28,425 人／日・往復（14,213 人／日・片道）とな

っている。 

 

【損失額算出式】 

乗換損失額（属性別）＝（Ｎ×Ｔ整備前×α）－（Ｎ×Ｔ整備後×α） 

Ｎ：乗り換え経路別・属性別の利用者数（人／日） 

・本事例では、大都市交通センサスデータを基に浜松町駅の乗り換え利用者（定期券

利用）より設定 

Ｔ：一般化時間（秒／人） 

・①での算定結果による 

α：時間価値原単位（円／秒） 

・０．８１円／秒・人（４８円／分・人） 

・時間価値原単位については費用便益分析マニュアル（H15.8、国土交通省道路局、

都市・地域整備局）による乗用車の時間評価値（62.86 円／台・分）、H11 道路交通

センサスにおける乗用車の平均乗車人数（1.3 人）より設定 

 

【算出結果】 

 浜松町駅における通勤目的を対象とし

た乗り換え行動により発生する経費は、

整備前後で表 6-3 および図 6-3 のとおり

であり、これらの差分が未整備時に発生

していた損失額となる（下図参照）。その

結果、ＪＲ→モノレール間の乗り換えに

おいては、整備された現在から見ると、

通勤利用者に対し１日当たり 70 万円多

く、損失額が発生していたことになり、

今回の整備により大幅な損失額の改善が

図られたといえる。 

 

表  ６-２ 浜松町駅での乗換状況（定期利用者） 

モノレール 都営線 乗降

ＪＲ 28,425 0 72,206

モノレール 1,440 880

都営線 8,982
 

（単位：人／日・往復） 

資料）H7 大都市交通センサス 

表  ６-３ 整備前後の乗換経費の状況（通勤目的）
利用者数
（人）①

一般化時間
（秒/人）②

時間化値
（円/秒）③

乗換経費
（円／日）

ＪＲ→モノレール 整備前 150 1,726,880

整備後 92 1,059,153

モノレール→ＪＲ 整備前 134 1,542,679

整備後 114 1,312,428

14,213

14,213

0.81

0.81

173

154

106

131

0

50

100

150

200

ＪＲ→モノレール モノレール→ＪＲ

乗
換

経
費

（万
円

/
日

）

整備前

整備後

図  ６-３ 結節点整備に伴う乗換損失額の状況（通勤目的） 

浜松町駅の整備に伴い 

（70＋20）万円/日の 

損失額が抑制された 
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（2 ）金山総合駅・南方駅の主要乗り換え経路の評価と現状 
 金山総合駅（整備駅）、南方駅（未整備駅）は、複数の鉄道事業者が乗り入れる交通結節点で

あり、路線間の乗り換え利用が頻繁に行われる駅である。そこで、両駅における主な鉄道乗り換

え経路の一般化時間をもとに、どのような違いがあるのかを確認し、良好な乗り換え環境を整え

るために重点的に改善すべき点を検討した。 

 

①金山総合駅、南方駅の主要乗り換え経路の状況と一般化時間 

 金山総合駅（名鉄－ＪＲ）、南方駅（阪急－地下鉄（梅田行ホーム））の鉄道事業者間の乗り換

え経路をホーム→改札、改札→改札、改札→ホームの３要素に分けた場合、乗り換え経路施設状

況と、その評価値は表 6-4 のとおりであった。 

ここで、実時間と一般化時間を比較すると、金山総合駅では各区間において負担感が低減され

ているが、南方駅では、阪急改札→地下鉄改札間で負担感の低減がなされていない。この要因と

しては、南方駅の阪急改札→地下鉄改札間の経路上の一般歩道が、上屋もなく、錯綜空間の通過

も伴うなど、負担増加要素を多く含むことが要因と考えられる。 

 

表  ６-４ 金山総合駅、南方駅における乗り換え経路上の損失・心理的負担の該当要素及び一般化時間 

【ホーム→改札（通勤目的）】 
負担軽減

要素 

軽減・ 

増加無し 
負担増加要素  

■高齢者自由目的 
 

上屋付き 

区間歩行 

通常区間 

歩行 

上下移動

無し 

錯綜空間

無し 
 実時間①

一般化 

時間② 

負担感 

②-① 

金山総合駅 

（名鉄内） 
○ × × × ⇒ 81 秒 80 秒 -１秒 

南方駅 

（阪急内） 
○ × × × ⇒ 47 秒 26 秒 -21 秒 

 

【改札→改札（通勤目的）】 
負担軽減

要素 

軽減・ 

増加無し 
負担増加要素  

■高齢者自由目的 
 

上屋付き 

区間歩行 

通常区間 

歩行 

上下移動

無し 

錯綜空間

無し 

改札への

案内あり
 実時間① 

一般化 

時間② 

負担感 

②-① 

金山総合駅 

（名鉄内） 
○ × ○ ○ ○ ⇒ 44 秒 18 秒 -26 秒

南方駅 

（阪急内） 
× ○ ○ × ○ ⇒ 61 秒 91 秒 30 秒

 
※南方駅は金山総合駅と異なり、改札間の乗り換えにおいて上屋がない区間を歩行しなければならず、負担

増加要素となっている。 

【改札→ホーム（通勤目的）】 
負担軽減

要素 

軽減・ 

増加無し 
負担増加要素  

■高齢者自由目的 
 

上屋付き 

区間歩行 

通常区間 

歩行 

上下移動

無し 

ﾎｰﾑへの

案内あり

接近情報

あり 
 実時間① 

一般化 

時間② 

負担感 

②-① 

金山総合駅 

（ＪＲ内） 
○ × × ○ ○ ⇒ 87 秒 54 秒 -33 秒

南方駅 

（地下鉄内） 
○ × × ○ ○ ⇒ 67 秒 61 秒 -６秒

  ○･×：各経路上での損失および心理的負担の該当要素の有無 
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②南方駅における乗り換え経路改善メニューとその効果 

 ①に示すとおり、南方駅で発生している乗り換え経路の負担感には、負担増加要素を多く含ん

でいることが明らかであるが、これらの改善方策をとった場合の負担感低減効果を試算した。 

 負担増加要素に対する改善メニューとして上記の３つを想定し、現況の乗り換え経路に対して

取り入れた場合の評価値を算出した。その結果は表 6-5 に示すとおりであり、Ⅰ、Ⅱどちらのメ

ニューを導入した場合、実所要時間と一般化時間の差分を乗り換えの負担感とすると、ともに一

般化時間が実所要時間を下回り、負担感低減効果が現れた。さらに、Ⅰ、Ⅱ、両メニューを導入

した場合、負担感低減量が 62 秒となり金山総合駅（60 秒）とほぼ同等となった。 

 

表  ６-５ 南方駅において整備改善策が施された場合の一般化時間 
■現況

阪急構内 自由通路 地下鉄構内
水平移動

（秒）
下り階段

（秒）
改札への

案内
水平移動

（秒）
上屋

の有無
地下鉄へ
の案内

水平移動
（秒）

ES上り
（秒）

接近情報
の有無

施設状況① 44 3 ○ 61 × ○ 30 37 ○

等価時間係数② 0.4 1.5 1 0.4 1.3

施設状況に係る
損失時間③

3 30
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

20.6 4.5 91.0 12 48.1 175秒 176秒 1秒

Ⅰ．上屋の無い歩道部へのシェルター設置
阪急構内 自由通路 地下鉄構内

水平移動
（秒）

下り階段
（秒）

改札への
案内

水平移動
（秒）

上屋
の有無

地下鉄へ
の案内

水平移動
（秒）

ES上り
（秒）

接近情報
の有無

施設状況① 44 3 ○ 61 ○ ○ 30 37 ○

等価時間係数② 0.4 1.5 0.4 0.4 1.3

施設状況に係る
損失時間③

3 30
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

20.6 4.5 54.4 12 48.1 175秒 140秒 -35秒

Ⅱ．一般歩道部の拡幅（違法駐輪排除等）
阪急構内 自由通路 地下鉄構内

水平移動
（秒）

下り階段
（秒）

改札への
案内

水平移動
（秒）

上屋
の有無

地下鉄へ
の案内

水平移動
（秒）

ES上り
（秒）

接近情報
の有無

施設状況① 44 3 ○ 61 × ○ 30 37 ○

等価時間係数② 0.4 1.5 1 0.4 1.3

施設状況に係る
損失時間③

3 0
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

20.6 4.5 61.0 12 48.1 175秒 146秒 -29秒

Ⅲ．Ⅰ、Ⅱ両メニュー実施の場合
阪急構内 自由通路 地下鉄構内

水平移動
（秒）

下り階段
（秒）

改札への
案内

水平移動
（秒）

上屋
の有無

地下鉄へ
の案内

水平移動
（秒）

ES上り
（秒）

接近情報
の有無

施設状況① 44 3 ○ 61 ○ ○ 30 37 ○

等価時間係数② 0.4 1.5 0.4 0.4 1.3

施設状況に係る
損失時間③

3 0
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

20.6 4.5 24.4 12 48.1 175秒 110秒 -65秒  

【南方駅での乗り換え負担低減に資するメニュー】 

Ⅰ．上屋の無い区間の移動 ⇒ 歩道へのシェルター設置 

Ⅱ．錯綜空間の通過 ⇒ 一般歩道部の拡幅（違法駐輪排除等）

Ⅲ．上記Ⅰ、Ⅱのメニューの同時実施 
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（3 ）高松駅における整備前後の乗り換え環境比較 
 高松駅における各乗り換え経路を対し、整備前後の一般化時間の変化を捉えるとともに、利用

者の実感として整備前後で利便性がどう変化したかをヒアリング調査により把握した。 

 

【高松駅における整備前後の評価値比較】 

 図 6－4 は高松駅でのバス、タクシー、自転

車、乗用車への乗り換えによる各々の一般化時

間を4つの属性で平均した値を整備前後で比較

したものである。バスについては乗り換え環境

の変化は見られなかったが、端末交通手段とし

て利用者の多い自転車の乗り換えにおける一

般化時間が大きく緩和されている。また、乗用

車乗降場については、整備前にはＫ＆Ｒスペー

スがなかったが、整備後には設けられたため、

評価値は大幅に改善された。 

一方、タクシー乗降場については、整備前に

は改札に最も近い位置であり、かつ動線上に上

屋もあったため、整備後の方が一般化時間が大きくなった。しかし、駅前広場施設全体を視野に

入れた場合、整備前はタクシーの乗り換え利便性が高く、偏っていた施設配置が、どの交通手段

ともバランスよく公平に配置された計画であると評価できる。  

 

表  ６-６ 高松駅（整備前）における各乗り換え経路の所要時間（推定値）・一般化時間 
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

改札→バス 55 31 -24 54 31 -23 54 31 -23 65 37 -28

バス→改札 55 31 -24 54 31 -23 54 31 -23 65 37 -28

改札→タクシー 38 15 -23 38 15 -23 47 19 -28

タクシー→改札 38 15 -23 38 15 -23 47 19 -28

改札→自転車 87 67 -20

自転車→改札 87 67 -20 85 70 -15 103 79 -24

改札→乗用車 51 61 10 51 61 10 62 64 2

乗用車→改札 52 60 8 51 61 10 51 61 10 62 64 2

一般化時間
の平均

32

16

71

62

 
 

表  ６-７ 高松駅（整備後）における各乗り換え経路の実時間・一般化時間 
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

改札→バス 86 34 -52 84 34 -50 86 34 -52 102 41 -61

バス→改札 82 33 -49 89 36 -53 93 37 -56 93 37 -56

改札→タクシー 93 37 -56 85 34 -51 82 33 -49

タクシー→改札 67 27 -40 76 30 -46 78 31 -47

改札→自転車 49 34 -15

自転車→改札 54 36 -18 47 36 -11 54 38 -16

改札→乗用車 57 38 -19 61 45 -16 65 44 -21

乗用車→改札 65 33 -32 59 28 -31 73 36 -37 78 40 -38

36

32

36

38

一般化時間
の平均
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図  ６-４ 整備前後における各乗り換え経路の 

一般化時間 
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【高松駅整備に伴う乗り換え環境の変化に対する実感（ヒアリングによる）】 

 

整備前と整備後で駅前広場内各施設の乗り換え環境の変化に関し、高松駅利用者は次のように

感じている。 

 

○バス利用 

・整備前はバス停付近がゴチャゴチャしていたが、整備されてからゆったりしており、快適にな

ったと思う。改札との距離の遠い・近いはあまり記憶に無い。 

 

○タクシー利用 

・整備前と大きく変わったイメージはない。以前から乗り換えしやすかったと思う。 

 

○自転車利用 

・鉄道改札から近くなって非常に便利になった。 

・改札に一番近い出入口がエレベータ利用となるのが不便。（自転車の出し入れの際にエレベー

タを待つのが面倒） 

 

○乗用車利用 

・乗用車専用のスペースが設けられたことで、路上駐車する必要が無くなり、安心して送り迎え

ができるようになった。（送迎車側） 
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（4 ）松江駅の整備前後比較による整備効果把握 
 松江駅における整備前後の各乗り換え経路を対象に、乗り換え時間の短縮効果を用いて駅乗り

換え利用者を対象とした便益額を算定し、効果量として把握した。さらに整備前からの駅利用者

は乗り換え環境の変化をどう感じているのかヒアリング調査を行った。 

 

①松江駅における整備前後の評価値比較 

 松江駅の整備前後における各乗り換え経路

の評価値を比較すると、図 6-6 から高速バス、

乗用車の乗り換え時の負担感が、整備前には実

際の所要時間（推定値）よりも負担を感じる傾

向にあったものが、整備後には全属性とも負担

が低減される結果となっており、乗り換え環境

が大幅に改善されたことがわかった。 

 また、バス、タクシーとの乗り換えについて

も、属性によっては整備前よりも整備後の方が

負担感の低減量が大きくなる傾向にあり、松江

駅においては結節点整備に伴い、乗り換え負担

が低減されたことが明らかである。 

  

 

表  ６-８ 松江駅（整備前）における各乗り換え経路の所要時間（推定値）・一般化時間 
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

推定時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

改札→バス 46 44 -2 53 46 -7 50 46 -4 65 53 -12

バス→改札 70 42 -28 78 47 -31 74 45 -29 101 61 -40

改札→高速ﾊﾞｽ 58 86 28 55 85 30 71 101 30

高速ﾊﾞｽ→改札

改札→タクシー 51 20 -31 50 20 -30 54 22 -32

タクシー→改札 42 17 -25 40 16 -24 49 20 -29

改札→乗用車 28 58 30 29 60 31 33 60 27

乗用車→改札 22 52 30 27 58 31 31 61 30 33 60 27

負担感
の平均

-19

29

-29

29

 
 

 

表  ６-９ 松江駅（整備後）における各乗り換え経路の実所要時間・一般化時間 
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
（②-①）

改札→バス 31 12 -19 36 14 -22 34 14 -20 43 17 -26

バス→改札 15 11 -4 16 12 -4 16 12 -4 20 14 -6

改札→高速ﾊﾞｽ 108 68 -40 102 67 -35 139 83 -56

高速ﾊﾞｽ→改札

改札→タクシー 41 16 -25 40 16 -24 43 17 -26

タクシー→改札 53 21 -32 52 21 -31 64 26 -38

改札→乗用車 54 45 -9 62 48 -14 65 48 -17

乗用車→改札 64 54 -10 69 52 -17 69 60 -9 72 50 -22

-13

-44

-29

-14

負担感
の平均
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図  ６-５ 整備前後における各乗り換え経路 

の負担感（一般化時間－所要時間） 
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【整備効果が高い高速バス・乗用車利用者の実感（ヒアリングによる）】 

また、松江駅利用者は、整備前後での乗換環境の変化を、以下のように感じている。 

・整備前はそれほど利用していなかったのであまり記憶に無いが、松江は天気の悪い日が多いの

で、現在は雨の時も快適にバス待ちができるのは助かる。（高速バス利用者） 

・昔は駅入り口のすぐ近くで乗り降りできたが、今は階段を利用しないといけないので不便に思

う。（乗用車送迎利用者） 

・送ってもらう際、整備前はロータリー内でバス等を気にしながらに停車してもらい、急いで車

から降りたりしていたが、地下駐車場に 20 分間無料で停められるようになったので、ゆとり

をもって送ってもらえるようになったと思う。（乗用車送迎利用者） 

 

 

②整備前後での時間短縮量 

 松江駅の整備前後での一般化

時間値を用い、結節点整備に伴

う乗り換え経路別・属性別での

所要時間短縮量を算定し、結果

は表６-10 のとおりとなった。 

 

 

 

 

③便益額の算定 

 ②で算定した乗り換え経路・属性別の時間短縮量に、各乗り換え経路の利用者数と時間評価値

を用いて便益額を算定した。 

 

【算出式】 

Ｂ＝Ｎ×Ｔ×α 

Ｎ：乗り換え経路別・属性別の利用者数（人／日） 

・本事例では、宍道湖中海都市圏パーソントリップ調査データをもとに松江駅端末交

通手段と属性集計から利用者数を設定 

Ｔ：時間短縮量（秒／人） 

・②での算定結果による 

α：時間価値原単位（円／秒） 

・０．８１円／秒・人（４８円／分・人） 

・時間価値原単位については費用便益分析マニュアル（H15.8、国土交通省道路局、

都市・地域整備局）による乗用車の時間評価値（62.86 円／台・分）、H11 道路交通

センサスにおける乗用車の平均乗車人数（1.3 人）から設定した。 

 

 

表  ６-１０ 整備前後における乗換経路・属性別の乗換時間短縮量 

（整備前－整備後）
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者

実時間
短縮量
（秒）

一般化時間
短縮量
（秒）

実時間
短縮量
（秒）

一般化時間
短縮量
（秒）

実時間
短縮量
（秒）

一般化時間
短縮量
（秒）

実時間
短縮量
（秒）

一般化時間
短縮量
（秒）

改札→バス 15 32 17 32 16 32 22 36

バス→改札 55 31 62 35 58 33 81 47

改札→高速ﾊﾞｽ -50 18 -47 18 -68 18

高速ﾊﾞｽ→改札 55 31 62 35 58 33 81 47

改札→タクシー 10 4 10 4 11 5

タクシー→改札 -11 -4 -12 -5 -15 -6

改札→乗用車 -26 13 -33 12 -32 12

乗用車→改札 -42 -2 -42 6 -38 1 -39 10  
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表  ６-１１ 松江駅における乗り換えに伴う便益額算出結果 
 

【算出結果１（実所要時間で見た便益額）】 
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者

実時間
短縮量
（秒）

利用者数
（人）

便益額
（円／日）

実時間
短縮量
（秒）

利用者数
（人）

便益額
（円／日）

実時間
短縮量
（秒）

利用者数
（人）

便益額
（円／日）

実時間
短縮量
（秒）

利用者数
（人）

便益額
（円／日）

改札→バス 15 840 10,206 17 49 675 16 135 1,750 22 192 3,421

バス→改札 55 27 1,203 62 0 0 58 0 0 81 25 1,640

改札→タクシー 10 76 616 10 0 0 11 146 1,301

タクシー→改札 -11 19 -169 -12 0 0 -15 51 -620

改札→乗用車 -26 0 0 -33 27 -722 -32 101 -2,618

乗用車→改札 -42 82 -2,790 -42 61 -2,075 -38 53 -1,631 -39 25 -790

便益額合計 8,619 -954 -603 2,335

総便益 9,397  
 

【算出結果２（一般化時間で見た便益額）】 
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者

一般化時間
短縮量

（秒）

利用者数
（人）

便益額
（円／日）

一般化時間
短縮量

（秒）

利用者数
（人）

便益額
（円／日）

一般化時間
短縮量

（秒）

利用者数
（人）

便益額
（円／日）

一般化時間
短縮量

（秒）

利用者数
（人）

便益額
（円／日）

改札→バス 32 840 21,773 32 49 1,270 32 135 3,499 36 192 5,599

バス→改札 31 27 678 35 0 0 33 0 0 47 25 952

改札→タクシー 4 76 246 4 0 0 5 146 591

タクシー→改札 -4 19 -62 -5 0 0 -6 51 -248

改札→乗用車 13 0 0 12 27 262 12 101 982

乗用車→改札 -2 82 -133 6 61 296 1 53 43 10 25 203

便益額合計 22,318 1,751 3,805 8,078

総便益 35,952  
※松江駅鉄道利用者のうち、アクセス・イグレス手段としての高速バス利用は、パーソントリップデータでは見られな

かったため、便益額算定施設から高速バスは除いた。 

 

 

 便益額算定結果は表 6-11 のとおりであったが、実際の所要時間を用いた時間短縮量による便

益額は、9,397 円／日となるのに対し、一般化時間を用いた短縮量による便益額は 35,952 円／日

と約４倍もの便益として計上された。これは一般化時間短縮量の中に、移動時間の短縮だけでな

く、施設整備（上屋設置、バスロケ設置等）に伴う整備効果量が一般化時間に反映されているこ

とが要因として挙げられ、結節点整備における全体的な整備効果量を捉えた結果として見ること

ができる。 
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（5 ）上大岡駅における整備前後の乗り換え環境比較 
 上大岡駅における整備前後のタクシー、バスへの乗り換え経路を対象に、一般化時間の変化を

捉え、その改善効果を把握した。 

 

【上大岡駅における整備前後の評価値比較】 

 上大岡駅の改札-バス、タクシー乗降場間の乗り

換え経路における整備前後の評価値を比較した。

整備前の京急バスは改札からの乗り換え距離が短

かったため、整備前後による一般化時間値に大き

な差は見られなかったが、市営バスへの乗り換え

においては、整備前駅前広場外に乗降場が設けら

れていたこともあり、整備に伴う一般化時間値に

ついて大幅な短縮効果が確認できた。 

一方、タクシー乗降場は、整備前後で設置位置

に変更等がなかったため、評価値としては同じ値

となった。さらに、整備前は上大岡駅のバスとタ

クシーの一般化時間は大きな差がみられたが、整

備後はバスとタクシーがほぼ同程度となっており、バランス良い施設配置がなされていると判断

できる。 

 

 

表  ６-１２ 上大岡駅（整備前）における各乗換経路の所要時間（推定値）・一般化時間 
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者自由目的

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

改札→京急バス 37 54 17 37 55 18 45 62 17

京急バス→改札 37 35 -2 37 35 -2 37 35 -2 45 41 -4

改札→市営バス 155 129 -26 155 130 -25 181 130 -51

市営バス→改札 159 113 -46 155 110 -45 155 110 -45 63 25 -38

改札→タクシー 25 10 -15 25 10 -15 25 10 -15

タクシー→改札 63 25 -38 63 25 -38 63 25 -38

一般化時間
の平均

45

107

18

 
 

 

表  ６-１３ 上大岡駅（整備後）における各乗換経路の実時間・一般化時間 
通勤目的 業務目的 自由目的 高齢者自由目的

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

差分
（②-①）

改札→バス 63 25 -38 63 25 -38 63 25 -38

バス→改札 64 26 -38 63 25 -38 63 25 -38 63 25 -38

改札→タクシー 25 10 -15 25 10 -15 25 10 -15

タクシー→改札 63 25 -38 63 25 -38 63 25 -38

一般化時間
の平均

25

18
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（6 ）上大岡駅・松戸駅の主要経路の評価と改善方向 
 上大岡駅（整備駅）、松戸駅（未整備駅）では、端末交通手段として路線バスの利用が非常に

多い（上大岡 19％、松戸 26％）。そこで、両駅のバス利用時の負担感（一般化時間）をもとに、

整備駅、未整備駅でどのような違いがあるのかを確認し、未整備駅においてどういった改善策を

講じれば乗り換え環境が改善できるかを検討した。 

 

①上大岡駅、松戸駅の改札～バス停の施設状況と一般化時間 

 上大岡駅、松戸駅の改札～バス停間における乗り換え経路施設状況と、その評価値は表 6-14

のとおりであった。評価値を見ると、上大岡駅では乗り換え負担の低減が非常に大きいのに対し、

松戸駅では乗り換え時の実際の移動よりも多く時間を要するように感じられる結果となった。こ

の要因としては、上大岡駅の乗り換え経路が負担軽減要素で構成されているのに対し、松戸駅の

乗り換え経路では負担増加要素が多く含まれていることが挙げられる。 

 

 

表  ６-１４ 改札～バス停間の乗換経路内施設状況と評価値（高齢者自由目的） 
負担軽減

要素 

軽減・ 

増加無し 
負担増加要素  

■高齢者自由目的 
 

上屋付き 

区間歩行 

通常区間 

歩行 

階段利用

無し 

バス停の

案内あり

バスロケ

あり 
 実時間① 

一般化 

時間② 

負担感 

②-① 

上大岡駅 ○ × ○ ○ ○ ⇒ 63 秒 25 秒 -38 秒

松戸駅 ○ ○ × × × ⇒ 170 秒 188 秒 18 秒

 

 

②松戸駅における乗換経路改善メニューとその効果 

 ①に示すとおり、松戸駅における乗り換え経路で発生している負担には、負担増加要素が多く

含まれていることが明らかであるが、これらの負担増加要素（軽減・増加無し要素含め）を負担

軽減要素に変化させることで、どの程度負担感が低減するか試算してみる。ここで、負担増加要

素から負担低減要素への変更メニューとして、下記の４つを想定した。 

 

【松戸駅での乗換負担低減に資するメニュー】 

Ⅰ．上屋の無い区間の移動 ⇒ 歩道へのシェルター設置 

Ⅱ．階段利用 ⇒ エスカレーターの設置 

Ⅲ．バス停への案内板が未設置 ⇒ バス停への案内板を設置 

Ⅳ．バス停にバスロケ未設置 ⇒ バス停にバスロケを設置 
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 松戸駅の現況乗り換え経路に対し、上記の改善メニューを導入した場合の評価値算出結果は下

表のとおりとなった。その結果、「Ⅲ．バス停への案内板設置」以外は、全て実際の移動時間よ

りも負担感が低減することが推測され、特に、「Ⅰ．上屋の無い歩道部へのシェルター設置」に

おいては、負担感の大幅な低減効果が期待されることがわかった。 

 

表  ６-１５ 松戸駅において整備改善策が施された場合の一般化時間 
 

■現況
改札 コンコース内 駅前広場及び一般道 バス停
駅広

への案内
水平移動

（秒）
バス

への案内
水平移動

（秒）
上屋

の有無
下り階段

（秒）
バス

への案内
上屋

の有無
バスロケ
の有無

施設状況① ○ 45 ○ 82 × 43 × ○ ×

等価時間係数② 0.4 1.0 1.2

施設状況に係る
損失時間③

9 27
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

18.0 82.0 51.6 9.0 27 170秒 188秒 18秒

Ⅰ．上屋の無い歩道部へのシェルター設置
改札 コンコース内 駅前広場及び一般道 バス停
駅広

への案内
水平移動

（秒）
バス

への案内
水平移動

（秒）
上屋

の有無
下り階段

（秒）
バス

への案内
上屋

の有無
バスロケ
の有無

施設状況① ○ 45 ○ 82 ○ 43 × ○ ×

等価時間係数② 0.4 0.4 1.2

施設状況に係る
損失時間③

9 27
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

18.0 32.8 51.6 9.0 27 170秒 138秒 -32秒

Ⅱ．エスカレータの設置
改札 コンコース内 駅前広場及び一般道 バス停
駅広

への案内
水平移動

（秒）
バス

への案内
水平移動

（秒）
上屋

の有無
下りｴｽｶ
ﾚｰﾀ（秒）

バス
への案内

上屋
の有無

バスロケ
の有無

施設状況① ○ 45 ○ 82 × 43 × ○ ×

等価時間係数② 0.4 1.0 0.6

施設状況に係る
損失時間③

9 27
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

18.0 82.0 25.8 9.0 27 170秒 162秒 -8秒

Ⅲ．バス停への案内板設置
改札 コンコース内 駅前広場及び一般道 バス停
駅広

への案内
水平移動

（秒）
バス

への案内
水平移動

（秒）
上屋

の有無
下り階段

（秒）
バス

への案内
上屋

の有無
バスロケ
の有無

施設状況① ○ 45 ○ 82 × 43 ○ ○ ×

等価時間係数② 0.4 1.0 1.2

施設状況に係る
損失時間③

27
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

18.0 82.0 51.6 0.0 27 170秒 179秒 9秒

Ⅳ．バス停へのバスロケ設置
改札 コンコース内 駅前広場及び一般道 バス停
駅広

への案内
水平移動

（秒）
バス

への案内
水平移動

（秒）
上屋

の有無
下り階段

（秒）
バス

への案内
上屋

の有無
バスロケ
の有無

施設状況① ○ 45 ○ 82 × 43 × ○ ○

等価時間係数② 0.4 1.0 1.2

施設状況に係る
損失時間③

9
実所要時間

①
一般化時間

②
負担感
②－①

一般化時間
④=①×②＋③

18.0 82.0 51.6 9.0 0.0 170秒 161秒 -9秒  
 

注）赤枠囲みが乗り換え経路改善メニュー、網掛け部分が評価値等の変更に係わる部分を示す。 

負担低減 

効果が高い 
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（7 ）川西池田駅・南行徳駅の主要経路の評価と現状 
 川西池田駅、南行徳駅では、端末交通手段として自転車利用が非常に多い（川西池田 34％、南

行徳 25％）。しかし、南行徳駅においては自転車利用者による駅周辺への違法駐輪が問題となっ

ていることから、その原因を突き止めるべく、両駅の自転車駐輪場利用時の負担感（一般化時間）

を用いて乗り換え環境にどのような違いがあるのかを確認した。 

 

①川西池田駅、南行徳駅の駐輪場→改札間の施設状況と一般化時間 

 川西池田駅、南行徳駅では、それぞれ立体駐輪場と平面駐輪場が設けられており、両駅におけ

る改札～駐輪場間の評価値は表 6-16 のとおりである。評価値を見ると、南行徳駅の平面駐輪場

から改札へ向かう乗り換え経路において負担感が低減される結果となっているが、それ以外の乗

り換え行動においては、一般化時間が実所要時間を上回り、負担の低減が見られない状況である。

ただし、両駅の一般化時間の値を比較した場合、川西池田駅における一般化時間が圧倒的に小さ

く、乗り換え環境としては、南行徳駅よりも川西池田駅の方が良好であることが伺える。 

 

 

表  ６-１６ 駐輪場→改札間の所要時間と一般化時間の状況
通勤目的 業務目的 自由目的

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
②-①

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
②-①

実時間
（秒）①

一般化時間
（秒）②

負担感
②-①

駐輪場（立体）→改札 川西池田 21 25 4 20 27 7 20 26 6

南行徳 167 181 14 142 158 16 164 184 20

駐輪場（平面）→改札 川西池田 93 100 7 88 87 -1 88 98 10

南行徳 152 132 -20 159 123 -36 161 118 -43
 

 

 

25 27 26

100
87

98

181

158

184

132
123 118

0

20

40

60

80

100

120

140

160

180

200

通勤目的 業務目的 自由目的 通勤目的 業務目的 自由目的

一
般

化
時

間
（
秒

）

川西池田

南行徳

駐輪場（立体）→改札間 駐輪場（平面）→改札間

 
図  ６-７ 川西池田駅・南行徳駅における駐輪場→改札間の一般化時間比較 
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②一般化時間値が高い南行徳の状況 

 ①に示した一般化時間は、南行徳の数値が大きくなる傾向が見られたが、南行徳駅においては

実際に駅周辺における違法駐輪が問題となっており、これらへの対策が望まれている。南行徳駅

の違法駐輪状況（一部）は以下に示すとおりであり、駐輪場よりも駅に近い場所に違法駐輪が多

く見られ、アクセス手段として自転車を利用している者にとっては、現在の駐輪場位置（改札ま

での時間が 2分 30 秒～3分）が遠すぎると感じていると考えられる。 

 本事例で比較を行った川西池田駅においては、平面駐輪場から改札までが一般化時間 90～100

秒程度となっているが、駅周辺には違法駐輪など見られないことから、駐輪場設置位置として、

改札－駐輪場間の一般化時間が 100 秒以内となることが一つの目安として考えることもできる。 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

第Ⅱ編  一般化時間による交通結節点の乗り換え利便性の 

評価マニュアル（案） 
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７．一般化時間による交通結節点の乗り換え利便性の評価マニュアル（案） 

 

 

 交通結節点において他の交通機関へ乗り継ぐには、通路や階段、エスカレーター等を経由す

るが、階段利用やエスカレーター利用の場合は水平歩行の場合と比較して移動負担感は大きく

なる。したがって、移動時間が短い場合でも、上下移動を強いられる場合は乗り換えに伴う負

担感は大きくなる。 

そこで本マニュアルでは、一般化時間を用いて交通結節点の乗り換え利便性の評価を行う手

法を示す。一般化時間とは、階段やエスカレーター等を利用して移動した場合に感じる心理的・

肉体的負担を時間換算して加味することにより、乗り換え利便性を一元的に定量化するもので

ある。 

たとえば階段を上るのに 20 秒を要した場合は、同じ時間を水平歩行した場合と比べ、大きな

疲労や移動に対する抵抗感を感じ、肉体的や心理的な負担も大きくなる。一般化時間とは、こ

の階段を上るのに費やした 20 秒に対し、1 以上の係数を乗じて実際の所要時間に肉体的・心理

的負担感を加味した時間に換算する。この係数は等価時間係数と呼ばれ、階段上り・下り、エ

スカレーター上り・下りといった移動形態別の肉体的・心理的負担を示すものであり、主に水

平歩行した場合の負担感との比により示される。 

さらに、本マニュアルでは階段利用等の直接的な乗り換え行動を扱うだけでなく、情報提供・

待ち空間の上屋等の施設の有無や歩行者錯綜部の通過といった乗り換えに関わる心理的負担に

ついても時間換算し、定量的評価を行う。 

 

 階段やエスカレーターを利用する場合、移

動に伴う心理的・肉体的負担感を水平歩行し

た場合と同等になるように時間換算し、あら

ゆる移動形態の所要時間を水平歩行の所要時

間に変換する。これを「一般化時間」とし、

移動形態別に水平歩行を基準とした係数（等

価時間係数）を設定し、これを所要時間に乗

じて求められる。このように異なる移動形態

においても一元的に定量化することができる。 

また、図 7-1 に示すように経路案内がない

場合の損失やバス乗り場に上屋がない場合に

感じる心理的負担も時間換算し、乗り換え利便性の評価に加える。 

一般化時間は、乗り換え経路上にある階段上り・下り等の移動形態別の所要時間を水平歩行

に換算した時間と、情報提供や待ち空間の上屋の有無により生じる損失時間・心理的負担時間

で構成されるものであり、算定式は式(7.1)のとおり示すことができる。 

 
図 ７-１ 乗り換え経路の一般化時間の捉え方

 

７-１ 一般化時間による交通結節点の評価方法         

 

（1 ）評価方法の概要 

 

（2 ）一般化時間とは 
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Ｇ（一般化時間） ＝∑（Ｗｎ × Ｔｎ）＋∑Ｉｎ             （7.1） 
 

 

 

 

 

ａ）等価時間係数（Ｗｎ） 

等価時間係数とは、乗り換え経路を構成す

る水平歩行、階段上り、エスカレータ上りと

いった個々の移動形態における所要時間と移

動に伴う肉体的・心理的負担感を、一元的に

変換するための係数を指す。水平歩行を基準

とする等価時間係数は、図 7-2 に示すとおり

水平歩行による肉体的・心理的負担感が 1.0

となり、その他の移動形態の負担感の程度を

水平歩行と比較して決定されるものである。 

表 7-1 は等価時間係数を設定すべき移動形

態を示したものである。必要に応じて表中に

ない移動形態も等価時間係数を設定してもよ

い。また、例えば高齢者にとっては階段での上下移動がとくに大きな負担となるように、等価

時間係数は年齢別や移動目的別によって異なる値を示す。したがって、利用者属性別に等価時

間係数を設定する必要がある。 

 

表  ７-１ 移動形態別負担感の設定項目 

 

 

ｂ）所要時間の一般化時間への換算 

所要時間の一般化時間への換算値は、階段やエスカレーターを利用した場合の所要時間に、

移動に伴う肉体的・心理的負担感を加味して水平歩行した場合の時間に換算したものである。

肉体的・心理的負担を加味するための時間換算にあたっては、移動形態別・利用者属性別に設

定される等価時間係数を実際の所要時間に乗じて算定する。 

 

 

ｃ）損失時間および心理的負担時間（Ｉｎ） 

動く歩道を利用することによる
水平移動時の肉体的・心理的
負担感の低減量

  （Wl-Waw）

階段上り、エスカレータ上りの水平移動
に対する肉体的・心理的負担の増加量
（移動形態間の等価時間係数の差）

階段上りに対するエスカ
レータ利用の肉体的・
心理的負担の低減量

（Ws-We）

等価時間
係数（W）

2.0

1.0

水平移動 動く歩道
（乗ったまま利用）

階段上り エスカレーター
上り

Wl

Ws

We

Waw

図  ７-２ 等価時間係数の概念図 

 水平移動 上下移動 待ち 

基本的な移動 ・水平歩行 

 

・階段上り 

・階段下り 

・立位（電車待ち） 

・立位（踏切や信号待ち） 

・座位（ベンチでの待ち） 

歩行支援施設を

含めた移動 

・ 動く歩道 

（立ったまま利用、歩いて利用）

・ エスカレータ上り 

（立ったまま利用、歩いて利用）

・ エスカレータ下り 

（立ったまま利用、歩いて利用）

 

Ｇn：水平歩行に置き換えた時間（一般化時間） 

Ｗn：移動形態・利用者属性別に一般化時間化するための係数（等価時間係数） 

Ｔn：移動形態・利用者属性別の所要時間（実態調査による） 

Ｉn：情報提供の有無、利用施設の形態、錯綜空間通過に伴う損失や心理的負担の時間換算値 

所要時間の一般化時間への換算値 損失時間・心理的負担時間 
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損失時間や心理的負担時間とは、経路案内や接近情報・遅延情報がないことによる損失や上

屋がない待ち空間、立体駐車場等の階上部の利用、歩行者錯綜区間の通過による心理的負担を

時間換算した値である。損失・心理的負担時間を考慮する項目は図 7-3 に示すとおりである。

図 7-3 に示した項目以外でも、必要に応じて損失･心理的負担時間の対象とする項目として追加

してもよい。 

損失時間や心理的負担時間は移動目的別・年齢別で異なった値を示すため、利用者属性別の

値を把握する必要がある。なお、移動目的が通勤の場合は、乗り換え経路案内や定常的な所要

時間の情報は必要ないため、評価対象から外している。 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図  ７-３ 損失・心理的負担時間の設定項目 

 

（3 ）一般化時間の取り扱い 
 一般化時間による乗り換え利便性の評価

を行う際は、ある交通機関から別の交通機

関に乗り継ぐまでの経路を評価対象とする。 

図 7-4 に示すようなバス停から鉄道ホー

ムまでの乗り換え経路の場合、乗り換え行

動を５つの移動区間に区分できる。これら

各々の移動区間に対して所要時間を計測し、

当該の等価時間係数を乗じて一般化時間

（Ｇ1～Ｇ5）を算出して合計したものが「バ

ス停から鉄道ホームまでの乗り換え経路」

の一般化時間（Ｇ）である。  

評価対象とする乗り換え経路の移動時間

を一般化時間に換算するには、次の要点に基づいて算出することとする。 

 

 

  Ｇ ＝ Ｇ1 + Ｇ2 + Ｇ3 + Ｇ4 + Ｇ5 
 

Ｇ:乗り換え経路全体(バス停から鉄道ホームまで)の一般化時間 

Ｇ1：バス停から階段間の一般化時間 

Ｇ2：階段上りの一般化時間 

Ｇ3：駅ターミナル内の水平歩行区間の一般化時間 

Ｇ4：階段下りの一般化時間 

Ｇ5：ホーム上の水平歩行区間の一般化時間 

 

図  ７-４ 一般化時間把握に関わる概念図 

①乗り換え情報提供の有無によ

る損失時間 

②駅前広場等での利用施設形態

に関わる心理的負担時間 

③歩行者錯綜空間の通過に関わ

る心理的負担時間 

乗り換え経路に関する情報がないことによる損失時間 

運行車両の接近・遅延等の情報がないことによる損失時間 

定常時の運行所要時間や優先座席位置案内等の情報がないことによ
る損失時間

待ち空間に上屋がないことによる心理的負担時間 

立体駐車場における階上部の利用による心理的負担時間 

立体駐輪場における階上部の利用による心理的負担時間 

送迎用自動車乗降場がないことによる心理的負担時間 

進行方向交差型の錯綜空間通過に伴う心理的負担時間 

進行方向対面型の錯綜空間通過に伴う心理的負担時間 
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・ 乗り換え経路を構成する個々の移動区間に対して、一般化時間を算出する。 

・ それらを合計し、乗り換え経路全体の一般化時間を求め、利便性評価を行う。 

・ 一般化時間は移動目的別、年齢別等の利用者属性別に算定される。 

 

したがって、利用者属性がｊであり、乗り換え経路をｎ個の移動区間に区分した場合、式(7.1)

は以下のとおり示すこともできる。 

 

   （7.2） 

 

Ｇj ：利用者属性がｊの場合の乗り換え経路全体の一般化時間 
gji  ：利用者属性が j の場合の i 番目の区間における一般化時間 
Ｗji：利用者属性がｊの場合の i 番目の区間における等価時間係数 
Ｔji：利用者属性がｊの場合の i 番目の区間における移動の所要時間（実態調査等による） 
Ｉji：利用者属性がｊの場合の i 番目の区間における損失時間および心理的負担時間 

・乗り換えに関わる情報提供がない場合の損失時間 
・駅前広場等での利用施設の形態(上屋がない待ち空間、立体駐車場等)に対する心理的負

担の時間換算値 
・歩行者錯綜空間の通過に伴う心理的負担の時間換算値 

 

 

 

 

 

 

 

∑ ∑ ∑+×==
i i i

jijijijij ITWgG )((一般化時間）
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７-２ 一般化時間の算定方法 
 

（1 ）一般化時間の算出手順 
 交通結節点の乗り換え利便性の評価に用いる一般化時間の算出は、以下の手順で行う。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 上記のとおり、一般化時間を算出するには実測調査が必要である。次頁以降に各調査の概要を

示す。 

 

 

 

 

 

ステップ２ 評価対象経路の所要時間調査および歩行者交通量調査 

２.１ 評価対象経路の区間別の所要時間（Ｔｎ）の計測 

２.２ 混雑箇所における歩行者交通量の計測 

【参考】 等価時間係数や損失時間・心理的負担時間の設定 

① 等価時間係数の設定 

② 損失時間・心理的負担時間の設定 

ステップ１ 評価対象経路における施設等の立地状況調査 

1.1 評価対象経路の設定 

1.2 評価対象経路の区間別延長･幅員の調査 

1.3 損失時間・心理的負担時間に関わる施設形態の調査 

ステップ３ 一般化時間の算出 

３.１ 乗り換えによる所要時間の一般化時間への換算 

３.２ 損失時間・心理的負担時間の加算 
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（2 ）一般化時間の算出に関わる調査の概要 
  

ステップ１：評価対象経路における施設等の立地状況調査 

 
 

1.1 評価対象経路の設定 

評価対象とする乗り換え経路は、評価の目的に応じて現況や整備計画を考慮したうえで設

定する。 

評価対象経路の設定にあたり、あらかじめ問題のある経路が分かっている場合は、その経

路を評価対象とする。また、整備事業の事前･事後評価の場合は、整備により乗り換え利便性

が変化する、もしくは変化した経路を評価対象として選定する。 

さらに、現状の評価から問題箇所を抽出する場合は、端末交通利用者数等から交通結節点

の中で主要な乗り換え経路を選定する。 
 

1.2  評価対象経路の区間別延長・幅員の調査 

評価対象とする乗り換え経路を移動形態（水平歩行、階段上り・下り等）別に区分し、各々

の移動区間の延長・幅員を計測する。また、階段部については段数を、エスカレーター部に

ついては立ったままの状態での所要時間を調査する。 

乗り換え経路の区間延長は、経路上の動線に沿って区間ごとに計測する。幅員については、

評価対象経路上で混雑や錯綜が生じる恐れがある連絡通路や階段部についてのみ計測を行う。

そのため、歩行者密度計測を実施することも考慮した上で、調査断面を決定する。 

また、階段・エスカレーターについては、可能な場合は一段の高さと奥行きも計測する。 
 

1.3  損失時間・心理的負担時間に関わる施設形態の調査 

調査対象とする施設は乗り換えを支援する情報提供施設、待ちスペースの上屋、送迎用自

動車乗降場であり、それらの施設が設置されるべき箇所での有無を調べる。また、駐車場と

駐輪場については立体構造であるか否かを調査する。 

評価対象とする施設の設置されるべき箇所としては、経路案内情報は乗り換え経路の分岐

部とし、接近情報・遅延情報は電車やバスの待ち空間、送迎用自動車乗降場は駅前広場内ま

たはその近接場所とし、各々の箇所における施設の有無を調査する。 

参考までに図 7-5 に上記 1.2,1.3 に関する調査票の例を示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図  ７-５ 現況施設調査票の例 

駅名：○○駅（経路１　□×線１番ﾎｰﾑ→△□線３番ﾎｰﾑ）

通路 通路 通路 通路

距離（cm） 5,380 4,670 1,730 1,940

段数

高さ（cm）

奥行き（cm）

ｴｽｶﾚｰﾀの所要時間（秒）

通行量観測地点全幅員（cm） 540

通行量観測地点動線幅員（cm） 540 290

290

35.5

1,760 969

525 791 384

24

ゴール

2,660 2,350

改札 ｴｽｶﾚｰﾀ 改札 階段

1,253

　経路図

ｽﾀｰﾄ 階段

35

通行量観測断面 通行量観測断面

改札

改札
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ステップ 2：対象経路の所要時間調査および歩行者交通量調査 

 

2.1  評価対象経路の区間別の所要時間（Ｔｎ）の計測 

評価対象とする乗り換え経路に対し、移動に要する時間を調査するが、その際に移動区間
毎に経過時間を計測する。 
なお、施設の整備計画の評価を行う場合は乗り換えによる所要時間の計測が不可能である

ため、歩行速度から所要時間を推計する。 

 

所要時間の計測は調査員が時計を持ち、実際に人の流れに沿って行う。数値の安定のため

1 つの乗り換え経路につき５回以上計測し、その平均値を代表値とする。また、利用者属性

については必要に応じて、時間帯別（混雑時・平常時）や目的別（業務目的、自由目的）、高

齢者・非高齢者別に計測することが望ましい。利用者属性を分けない場合は、駅利用者特性

から、主たる利用者を対象とする計測を行う。 

参考までに図 7-6 に所要時間の調査票の例を示す。 

 

図  ７-６ 所要時間調査票の例 

 

駅名：○○駅（経路１　□×線１番ﾎｰﾑ→△□線３番ﾎｰﾑ）

時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒 時 分 秒

通過時間 7 1 11 7 1 26 7 1 53 7 2 34 7 2 36 7 3 13 7 3 45 7 3 59 7 4 1 7 4 24 7 4 39 7 4 54

所要時間（秒） 41 37 14 23

通行量値（5分計） 228

通過時間 7 14 20 7 14 39 7 15 8 7 15 54 7 16 56 7 17 35 7 17 50 7 18 1 7 18 5 7 18 16 7 18 32 7 18 56

所要時間（秒） 46 39 11 11

通行量値（5分計） 278

通過時間 7 33 33 7 33 52 7 34 43 7 35 34 7 35 37 7 36 7 7 36 30 7 36 57 7 37 0 7 37 24 7 37 36 7 38 0

所要時間（秒） 51 30 27 24

通行量値（5分計） 150

通過時間

所要時間（秒）

通行量値（5分計）

通過時間

所要時間（秒）

通行量値（5分計）

　経路図

4

5

到着

15

3

計
測
本
数

1

2

（通過） （通過）（滞留含む）（通過）（滞留含む）

到着
通路

通路

□×線

（滞留含む）

スタート

（降車）

終了ﾎｰﾑ中央

階段（豊橋側／上り）

到着 終了終了 終了到着

改札口（南）改札口 ｴｽｶﾚｰﾀ

ﾎｰﾑ中央
（通過）

通路
通路

（通過）（滞留含む）（滞留含む）

ゴール

△□線

階段（南改札口側／下り）

到着 終了

27 2 32 2 15

121

15

19 29 62 15 4 16 24

166

19 51 3 23 3 12 24

375

通行量観測断面 通行量観測断面

改札

改札
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○交通結節点整備の計画段階での評価の場合 

 整備計画段階での評価を行う場合は、計画実施後の乗り換え所要時間を実測できないため、本

マニュアルで設定した歩行速度より所要時間を推計する。混雑を考慮すべき場合には、歩行者数

より混雑を加味したモデル式を用いて歩行速度を決定する。 

 

【平常時（非混雑時）の歩行速度（既往研究等による）】 

対象区間に混雑がないと想定される場合には、自由歩行が可能な状態と考え、移動形態別の歩

行速度を用いることとする。 

 本マニュアルにおいては通勤目的の利用者の歩行速度は、実態調査に基づいて設定している。

高齢者自由目的の歩行速度は、既往研究を参考に設定した。表 7-2 に移動形態別、通勤目的と高

齢者自由目的の歩行速度を示す。 

  

 

表  ７-２ 移動形態別・利用者属性別の歩行速度（自由歩行速度） 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

※１：エスカレータを利用する場合、「歩いて利用」するのは、主に通勤目的の場合と考えられるため、こ

こではエスカレーターを歩いて利用する場合の歩行速度は、通勤目的のみ設定した。なお、単位は、

単位時間当たりに上る（下る）高さとしている。

通勤目的 高齢者自由目的

水平移動

(単位：m/s)

階段上り

(単位：段/s)

階段下り

(単位：段/s)

エスカレーター(※1)上り(歩いて利用)

(単位：m/s)

エスカレーター(※1)下り(歩いて利用)

(単位：m/s)

0.52

0.46

1.70 1.30

1.71 1.53

1.40 1.10

利用者属性
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【混雑時の歩行速度の考え方】 

 混雑時においては、表 7-3 に示した水平歩行及び階段上り・下りにおける混雑状況を加味した

歩行速度算定式を用いて、混雑時の乗り換え所要時間を算出する。これらの歩行速度算定式は実

測に基づいて設定されたものである。 

ここで、混雑を考慮する必要があるか否かは、乗り換え経路の施設状況（幅員等）、及び利用

者数をもとに、既存文献で整理されている歩行者の通行阻害が生じるとされる混雑指標※2を目安

に判断する。 

  

表  ７-３ 混雑時の移動形態別の歩行速度算定式 

水平移動歩行速度算定式 

Ｖlevel ＝ -0.562 con ＋ 1.404  (7.3) 
 

 Ｖlevel：水平移動歩行速度（ｍ／秒） 

    con：混雑指標（歩行者混雑度） 

階段上り歩行速度算定式 

Ｖup ＝ -0.1489 con ＋ 1.703  (7.4) 
 

  Ｖup ：階段上り歩行速度（段／秒） 

   con：混雑指標（歩行者混雑度） 

階段下り歩行速度算定式 

Ｖdown ＝ -0.0938 con ＋ 1.713 (7.5) 
 
 Ｖdown：階段下り歩行速度（段／秒） 

    con：混雑指標（歩行者混雑度） 

注）上式内での歩行者混雑度（con）は以下のように表される。 

con＝Ｍ／Ｑ 

 ここで、Ｍ：歩行者数（人／分） 

     Ｑ：歩行者空間容量（人／分） 

Ｑ＝Ｗ×Ｎ 

 ただし、Ｗ：対象区間の幅員（ｍ） 

     Ｎ：対象区間の幅員１ｍあたりの流動係数（54 人／ｍ・分、立体横断施設技

術基準・同解説による階段、歩道部の流動係数） 

 
※2：既存文献（「歩行者の空間」ジョン・J・フルーイン、1974、鹿島出版会）で整理されている

歩行者の通行阻害が生じるとされる混雑指標の目安 

水平歩行時及び階段利用時において、下表の交通流量を上回る場合、または歩行者空間モ
ジュール（歩行者専有率）を下回る場合に混雑状況を加味した歩行速度を設定することが
望ましい。 

 

表  ７-４ 歩行者の通行阻害が生じるとされる混雑指標の目安 

 交通流量 歩行者空間モジュール 

水平歩行時 ３３人／ｍ・分 2.5ｍ2／人 

階段利用時 ２３人／ｍ・分 1.5ｍ2／人 

 

2.2 混雑箇所における歩行者交通量の計測 

歩行者錯綜区間の通過による心理的負担を考慮するか否かを判断するため、乗り換え経路

上で錯綜が生じている箇所の任意の断面で歩行者通行量を計測する。 

評価対象経路上で混雑や錯綜が生じていない場合にはこの計測は省略してもよい。 

通勤目的の一般化時間を求める際の歩行者通行量の計測は、駅では列車が到着したときに

混雑が見られるため、到着便からの降車客による混雑に合わせて観測時間は５分間として計

測するものとする。 
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ステップ３：一般化時間の算出 

 

計測された所要時間を等価時間係数を用いて一般化時間に換算し、これに損失時間および心理

的負担時間を加算して、乗り換え時の一般化時間を算出する。 

以下に示す利用者属性別・移動形態別の等価時間係数や損失時間・心理的負担時間は、駅利用

者に対する聞き取り調査に基づき決定したものである。 

 

３.１ 乗り換えによる所要時間の一般化時間への換算 

利用者属性別・移動形態別の等価時間係数を移動区間ごとの所要時間に乗じて、一般化時

間に換算する。 

 

2.1 で計測した移動区間毎の所要時間に対し、表 7-5 の中から該当する等価時間係数Ｗｎを

乗じて一般化時間に換算する。 

 
表  ７-５ 利用者属性別・移動形態別の等価時間係数（Ｗｎ） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

通勤目的
非高齢者
業務目的

非高齢者
自由目的

高齢者
自由目的

水平移動 1.00 1.00 1.00 1.00

階段上り 1.59 1.32 1.78 1.60

階段下り 1.46 1.41 1.19 1.15

待ち（立位） 0.76 0.72 0.74 0.74

待ち（座位） 0.49 0.45 0.43 0.46

エスカレータ上り（乗ったまま） 1.08 0.98 1.25 1.03

エスカレータ上り（歩いて利用） 1.73 1.29 1.92 1.38

エスカレータ下り（乗ったまま） 0.89 0.87 0.80 0.58

エスカレータ下り（歩いて利用） 1.30 1.28 1.07 0.83

動く歩道（乗ったまま） 0.46 0.47 0.47 0.47

動く歩道（歩いて利用） 1.28 1.38 1.32 1.24

移動形態
利用者属性
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3.２  損失時間・心理的負担時間の加算 

 以下に示すような施設の利用形態・立地形態により時間損失や心理的負担が生じる場合、

損失時間・心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

・乗り換え経路案内や車両の接近情報等の情報が不足している場合に生じる時間損失 

・バス乗り場の待ち空間に上屋がない場合等に感じる心理的負担 

・歩行者同士の錯綜が見られる区間を通過することにより感じる心理的負担 

○情報提供がない場合に生じる損失の時間換算 

 情報提供の有無に関わる時間損失については、乗り換え経路案内などの利用者の移動に関す

る情報、運行車両の接近や遅延に関する情報、定常時の所要時間や車両内の優先座席位置案内

等の運行に関わる情報を対象とする。 

 実際に交通結節点で乗り換えを行う際に、情報提供の有無による損失が生じる箇所および損

失時間の設定方法は表 7-6 に示すとおりである。したがって、乗り換え経路の分岐点に経路案

内情報がない場合や列車やバス乗り場に運行車両の接近・遅延情報や所要時間、優先座席位置

案内等の情報がない場合には、表 7-7 に示す損失時間を一般化時間に加える。 

 

表  ７-６ 情報提供の有無による損失の時間換算の考え方 

評価項目 損失が生じる箇所 損失時間の設定方法 

乗り換え経路情報がないこと
による損失 

乗り換え経路の分岐点 
乗り換え経路案内の情報がない場合に駅員
等に経路を聞こうとするまでの時間を聞き
取り調査から決定 

運行車両の接近･遅延等の情
報がないことによる損失 

列車･バス等の乗り場 
運行情報がない場合に自ら情報を取得する
のに費やしても良いと考えられる時間を聞
き取り調査から決定 

定常時の運行所要時間や優先
座席位置案内等の情報がない
ことによる損失 

列車･バス等の乗り場 
所要時間等に関する情報がない場合に駅員
等に情報を聞こうとするまでの時間を聞き
取り調査から決定 

 

 

表  ７-７ 利用者属性別の情報提供の有無による損失時間 

 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

注１)乗り換え経路の情報は、出勤目的の利用者にとっては日常的な移動に関わる情報のため、当該情報の有無によ

る損失時間は発生しないものとする。 

注２)優先座席位置、ノンステップ車両等の案内情報は、移動制約者を対象とした情報内容となるため、当該情報の

有無に伴う損失時間計測対象としては、高齢者自由目的のみとする。 

乗り換え経路情報に
関する項目

17.1 秒 26.4 秒 9.4 秒

25.6 秒 24.9 秒 26.4 秒 26.6 秒

33.9 秒 36.3 秒 38.6 秒 35.6 秒

17.9 秒 20.5 秒 14.7 秒

8.8 秒

7.8 秒

定常時の運行所要時間や
優先席座席位置案内等の

情報に関する項目

遅延情報が
ないことによる損失時間

優先座席位置案内が
ないことによる損失時間

ノンステップ車両等案内が
ないことによる損失時間

高齢者
自由目的

接近情報が
ないことによる損失時間

所要時間情報が
ないことによる損失時間

利用者属性

乗り換え経路情報が
ないことによる損失時間

出勤目的
非高齢者
業務目的

非高齢者
自由目的

運行車両の接近･遅延等の
情報に関する項目
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○駅前広場等の利用施設形態に関わる心理的負担の時間換算 

 駅前広場等の施設形態や利用形態による心理的負担は、鉄道やバス等の待ち空間における上

屋の有無、立体駐車場や立体駐輪場の階上部分の利用、さらに送迎用自動車乗降場の有無に関

わる心理的な負担を対象とする。 

駅前広場等の施設形態による心理的負担の捉え方、心理的負担時間の設定方法については表

7-8 のように考え、表 7-9 に示す心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

 

表  ７-８ 施設形態別の心理的負担の時間換算の考え方 

 心理的負担の捉え方 心理的負担時間の設定方法 

列車やバス等の待ち空

間での上屋の有無 

待合所・乗降場における上屋

が無い場合の心理的負担 

降雨時に雨宿り出来る場所へ移動する場合

に許容できる移動距離を聞き取り調査によ

り決定 

立体駐車場や立体駐輪

場の利用 

駐車・駐輪場が立体の場合の

１階以外の利用に対する心理

的負担 

本来利用したい階が利用できない場合に発

生する距離抵抗（どの程度施設が遠ざかっ

ても良いか）を聞き取り調査により決定 

送迎用自動車乗降場の

有無 

送迎用自動車乗降場が駅前広

場内にない場合に駅前広場外

で乗降する際の心理的負担 

駅前広場内に送迎用自動車乗降場が設置さ

れる場合、許容できる駅からの距離を聞き

取り調査により決定 

 
 

表  ７-９ 利用者属性別の駅前広場等の施設形態に関わる心理的負担時間 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

注）立体駐輪場については、高齢者自由目的の利用が極めて少ないため、当該評価値の対象から除く 
 

7.4 秒 8.5 秒 15.1 秒 12.4 秒

33.8 秒 26.7 秒 31.0 秒 25.0 秒

14.2 秒 16.8 秒 15.6 秒

39.2 秒 40.8 秒 41.3 秒 39.3 秒

非高齢者
業務目的

立体駐車場の階上部利用
による心理的負担時間

立体駐輪場の階上部利用
による心理的負担時間

高齢者
自由目的

上屋が無い待ち空間の
心理的負担時間

送迎用自動車乗降場がない
ことによる心理的負担時間

非高齢者
自由目的

利用者属性

出勤目的
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○歩行者錯綜空間における心理的負担の捉え方 

 歩行者錯綜空間の通過による心理的な負担は、評価対象経路のうち歩行者錯綜が生じている

区間において、進行方向に対して直角に交差する錯綜の場合と対面で錯綜する場合に分けて心

理的負担を時間換算し、一般化時間に加算する。 

【歩行者錯綜による心理的負担を考慮する歩行者交通量の目安】 

歩行者錯綜による心理的負担を考慮する閾値は表 7-10 に示すとおりとし、錯綜が見られる区

間における歩行者交通量（2.2 で計測）が 50 人/m・分を超えている場合、その計測区間では心

理的負担を考慮することとする。 

既存文献（「歩行者の空間」ジョン・J・フルーイン、1974、鹿島出版会）によると錯綜が原

因で歩行に影響を受けるとされる歩行者空間モジュールは 1.5m2/人以上※3 とされており、この

ときの歩行者交通量は通勤時の歩行速度を考慮すると 50 人/m･分である。 

 

表  ７-１０ 歩行者錯綜区間の通過による心理的負担を考慮する閾値 

歩行者通行量 歩行者空間モジュール 

５０人／ｍ・分 １．５ｍ2／人 

 

錯綜区間の通過により発生する心理的負担を時間換算する場合、１ｍあたりの心理的負担時

間に錯綜区間の距離を乗じて心理的負担時間を換算する。利用者属性別・錯綜形態別（交差・対

面）の１ｍあたりの心理的負担を表 7-11 に示す。 
 

（錯綜区間の通過による心理的負担時間）＝ ｌ  ×  Ｌ        （7.6） 
 

ただし、ｌ：錯綜区間の移動による１ｍあたりの心理的負担時間(秒/m） 
  Ｌ：評価対象となる歩行者錯綜空間の距離(m) 

 

表  ７-１１ 利用者属性別・錯綜形態別の心理的負担（秒/m） 

利用者属性 進行方向交差型 進行方向対面型 

出勤目的 

非高齢者業務目的 

非高齢者自由目的 

０．４ ０．６ 

高齢者自由目的 ０．８ １．０ 

 

 

※3 なお、歩行者錯綜空間を通過する際の満足度と歩行者密度の関係を国総研でも調査しており、

図 7-7,8 に示す調査結果からも進行方向交差型・対面型のどちらの場合でも、0.6 人／㎡

（1.7m2/人）程度以上を目安とすべきだと考えられる。  

 

 

 

 

 

 

 

 

図 ７-７ 空間満足度と歩行者密度の関係(交差型) 図 ７-８ 空間満足度と歩行者密度の関係(対面型) 
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参考：等価時間係数や損失時間・心理的負担時間の設定 

 

等価時間係数や損失時間・心理的負担時間は、本マニュアルにより設定した値を用いることを

基本としている。しかし、都市のターミナル的な駅と観光地の駅とで利用者の時間価値が異なる

ように、交通結節点の特性により等価時間係数や損失時間・心理的負担時間も異なることがある。

したがって、必要に応じて等価時間係数や損失時間・心理的負担時間は、調査を実施して設定す

る。以下に聞き取り調査にもとづく等価時間係数や損失時間・心理的負担時間の設定方法を示す。 

 

①  等価時間係数の設定 

交通結節点の利用者に対して聞き取り調査を実施し、移動形態別・利用者属性別の等価時

間係数を設定する。 

 

○聞き取り方法 

 聞き取り方法は、朝の混雑時において駅ホームで電車待ちをしている人を対象に、移動に伴

う負担について択一形式の質問を行う。朝の混雑時以外は、駅改札口付近において、駅を利用

している人を対象に調査を行う。 

 

○移動形態別の等価時間係数の設定方法 

 以下の例に示すように、等価時間係数を設定する場合は、基準とする水平歩行と等価時間係

数を設定する移動形態との選択性に関する設問に対し、被験者の累積選択率が 50％となる点

(中央値)を等価と考える。以下に例示したのは、水平歩行を基準とした場合の階段上りの等価

時間係数の設定方法を示したものである。  

 

設問例：階段の上りについて、平坦部の 60 秒間の歩行と比較した場合、上り階段の利用

は何秒間に相当しますか。次の中から選んでください。 

１．１5 秒間の上り階段利用に相当する。 

２．３０秒間      〃       

３．４５秒間      〃       

４．６０秒間（徒歩利用と同じ）の上り階段利用に相当する。 

 

    回答例： 

水平歩行との比較 

(60 秒=約 80ｍの移動） 

  １．累積選択率 100％ 

  ２．累積選択率 70％ 

  ３．累積選択率 ４0％ 

  ４．累積選択率 20％ 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図  ７-９ 等価時間の設定方法 
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この結果から階段上りの等価時間を決定する場合、階段上りの累積選択率が 50％となる点を

水平歩行と等価であると見なす。したがって、図 7-9 によると階段上りの水平歩行に対する等

価時間は 40 秒となる。 

等価時間が決定したら、基準となる水平歩行の移動時間に対する比を求め、この逆数が等価

時間係数となる。したがって、この場合の上り階段利用の等価時間係数は、以下のように 1.5

となる。 

  水平歩行に対する上り階段利用の等価時間係数 

＝水平歩行の時間（60 秒）／上り階段利用の等価時間（40 秒）＝1.5 

 

 

②  損失時間・心理的負担時間の設定 

施設形態、利用形態による時間損失や心理的負担について、交通結節点の利用者に対して

聞き取り調査を実施し、損失時間や心理的負担時間を設定する。 

 

○情報提供がない場合に生じる損失時間の設定方法 

 必要な情報提供がない場合に発生する損失時間は、代替として情報を得るために行動に移すま

での時間に換算する。以下に例示したのは乗り換え経路案内がない場合に発生する損失時間を得

るためのアンケート設問例とその結果の例である。 

 
設問例：初めて訪れた駅で乗り換えの際、その乗り換え経路上の分岐点でどちらに進んでよいか判らな

い場合、目的施設へ向かうために何らかの情報を得ようとそこに立ち止まった経験があると思いま

すが、立ち止まって情報が得られなかった場合、どの程度の時間の後に駅員、周りの人に順路を聞

こうとしますか。最も近いものを１つ選んで下さい。 
 

１．判らなければすぐに駅員、周りの人に聞こうとする 

２．１０秒程度で判らなければ駅員、周りの人に聞こうとする 

３．３０秒程度で判らなければ駅員、周りの人に聞こうとする 

４．５０秒程度で判らなければ駅員、周りの人に聞こうとする 

５．７０秒程度で判らなければ駅員、周りの人に聞こうとする 

  

移動に関する情報の有無に関

わる損失時間を取得する場合、

上記の設問に対する累積選択率

が50％となる点を等価値として

設定する。したがって、図 7-10

によると乗り換え経路の案内情

報が無い場合の損失時間は２５

秒となる。 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図  ７-１０ 等価時間の設定方法 

回答例： 
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３．累積選択率  40%

４．累積選択率  30%

５．累積選択率  10%

0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%

100%

0 15 30 45 60

聞こうとするまでの時間(秒)

累
積
選
択
率

25秒



 

104 

車両の接近情報、遅延情報や所要時間情報がない場合の損失時間は、その情報を取得するた

めに自らが移動する時間として設定するが、被験者が時間を選択要因として回答するよりも、距

離を選択要因としたほうが回答しやすい場合には、以下のような設問が考えられる。 

 

【接近情報の有無】 

設問例：乗り換え経路上に、次に利用する交通機関の運行情報案内（例えば、次の列車の発車時刻等）

が無い場合、次の交通機関の待ち時間にイライラ（焦燥･不安）感を感じないために自分で情報

を得ようとする際、どの程度の距離までなら案内板等を確認に行きますか。許容できる範囲に

最も近いものを１つ選んで下さい。 
 
１．運行情報案内を見に行くことはしない 

２．２０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約３０秒） 

３．４０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約６０秒） 

４．６０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約９０秒） 

５．８０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約１２０秒） 

 

【所要時間情報の有無】 

設問例：乗り換え経路上に目的地への所要時間に関する情報案内がなかった場合、目的地への到着時刻

や次の交通機関との円滑な乗り換えのための情報を自分で得ようとする際に、どの程度の距離

までならその情報案内等を確認に行きますか。許容できる範囲に最も近いものを１つ選んで下

さい。 
 

１．所要時間に関する案内を見に行くことはしない 

２．１０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約１５秒） 

３．２０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約３０秒） 

４．３０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約４５秒） 

５．４０ｍ先までなら運行情報案内を見に行く（移動時間約６０秒） 
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○駅前広場等の施設形態に関わる心理的負担時間の設定方法 

 鉄道やバス等の待ち空間における上屋のない場合、立体の駐車場や駐輪場の階上部分を利用

する場合、送迎用自動車乗降場のない場合の心理的負担時間は、聞き取り調査により求められ

る心理的負担を回避するために要する限度時間とする。以下にそれぞれのアンケート調査の設

問例を示す。 

 

【乗り換え施設の待ち空間の上屋の有無】 

設問例：雨天時（小雨）に、上屋がないタクシー・バス乗場での乗車待ちにおいて、雨に濡れない場所

へ移動して乗車待ちするとした場合、どの程度の距離であれば移動しようとしますか。最も近

いものを１つ選んで下さい。 

    なお、雨に濡れずに待てる場所からは、タクシー・バス乗場が見えているとします。 
 
１．わざわざ雨宿りしには行かない 

２．タクシー・バス乗場から２０ｍ程度離れても雨宿りしたい（移動時間約１５秒） 

３．タクシー・バス乗場から４０ｍ程度離れても雨宿りしたい（移動時間約３０秒） 

４．タクシー・バス乗場から６０ｍ程度離れても雨宿りしたい（移動時間約４５秒） 

５．タクシー・バス乗場から８０ｍ程度離れても雨宿りしたい（移動時間約６０秒） 

 

【立体駐車場の階上利用】 

（平面駐車場を利用している人を対象として聞き取り調査を行う場合） 

設問例：新たに立体駐車場が整備され、その階上部を利用する場合、現在の駅舎入口から今の駐車場ま

での距離（約○○ｍ）を基準に、どの程度駅舎の入口に近くなったら利用してもよいと思いま

すか。最も近いものを１つ選んで下さい。 
 
１．今より１０ｍ程度近くなれば利用する（移動時間約○○秒） 

２．今より３０ｍ程度近くなれば利用する（移動時間約○○秒） 

３．今より５０ｍ程度近くなれば利用する（移動時間約○○秒） 

４．今より７０ｍ程度近くなれば利用する（移動時間約○○秒） 

５．今より９０ｍ程度近くなれば利用する（移動時間約○○秒） 

 

【送迎用自動車乗降場の有無】 

設問例：新たにタクシー･バスとは分離したロータリーが整備され、そこに送迎スペースが設けられる

とした場合、送迎スペースと駅舎入口までの距離としては最大どの程度までなら利用しますか。

最も近いものを１つ選んでください。 
 
１．駅舎入口から２０m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約１５秒） 

２．駅舎入口から４０m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約３０秒） 

３．駅舎入口から６０m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約４５秒） 

４．駅舎入口から８０m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約６０秒） 

５．駅舎入口から１００m 程度であれば送迎スペースを利用する（移動時間約７５秒） 
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○歩行者錯綜空間における心理的負担時間の設定方法 

歩行者錯綜状況下における負担感は、実際に錯綜区間を通過した人を対象に、「その区間を通

過したことによる負担感（通過に要したと感じる時間）」を聞き取り調査から把握し、式（7.7）

により実際の所要時間との差から１m 当たりの心理的負担時間を設定する。以下に聞き取り調査

の設問例と１ｍあたりの心理的負担時間の算定式を示す。 

  

【歩行者錯綜区間の通過】 

設問例：今通過された○○から○○までの移動の際、混雑していたと思いますが、混雑がな
い場合は約○○秒で移動できるこの区間の移動に、どの程度要したと思いましたか。混雑の
影響を考慮して感じた所要時間をお答えください 

移動に要したと感じる時間：     秒 

 

 

ｌ（１ｍ当たりの心理的負担時間）＝                    (7.7) 
 

 

ここで、ｌfe：Ｌ（ｍ）移動する際に被験者が感じた時間 

    ｌre：Ｌ（ｍ）の移動に要した実時間 

    Ｌre：評価対象となる歩行者錯綜空間の距離(ｍ) 

 

 

【参考：聞き取りサンプル数】 

 単純無作為抽出における標本の大きさは、下式により決められる。 

 

  ｎ＝                               （7.8） 

 
Ｎ：母集団の大きさ  ｎ：抽出サンプル数 ｔα：信頼度係数 ｄ：許容する誤差 

（7.6）式はＮが十分に大きく、ｎが小さい場合は、（Ｎ≒Ｎ－１、1／Ｎ≒０） 

 

   ｎ＝                  （7.9） 

   α2＝Ｐ×(１－Ｐ) Ｐ：母集団の比率（二者択一の場合は P=0.5） 

となる。 

 等価時間係数の調査では２つの選択肢の間で回答が分かれることが多いため、二者択一として

許容する誤差とサンプル数の関係（信頼度 95%ｔ0.05=1.96）を整理すると下表となる。ここでは

許容誤差 10％以下を目標にサンプル数を確保することが望ましい。したがって、等価時間係数

の設定に関しては約 100 サンプル以上を目標に聞き取り調査を行うこととする。 
 

許容誤差 サンプル数 

5%（± 2.5%） 385 

10%（± 5.0%） 96 

15%（± 7.5%） 43 

20%（±10.0%） 25 

Ｎ 

{(Ｎ-1)d2／tα
2α2}+1 

ｔα
2α2 

d2 

ｌfe－ｌre 

Ｌ 
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７-３ 評価手法の活用場面 
 

 本評価手法は、以下のような場面での活用が考えられる。 

 

【現状の交通結節点の問題把握への活用】 

 現状の交通結節点での乗り換えに関する移動負担感を一般化時間で定量化し、乗り換えが不便

な乗り換え経路を示す。さらに、この不便な乗り換え経路に対する改善計画を検討し、改善策を

講じた場合の効果分析に用いる。 
 

【交通結節点改善事業の事後評価への活用】 

 エスカレーター、エレベーターの設置による時間短縮や移動負担感軽減の効果、また、駐車場、

駐輪場の新設等による乗り換え利便性の変化を定量的に把握し、これらの便益を貨幣換算して整

備事業施工後の評価に対する指標として用いる。 
 

【交通結節点の整備計画の評価への活用】 

 交通結節点整備の計画段階において複数の比較案がある場合、各々の比較案での乗り換え経路

を対象に移動負担感を含む一般化時間を把握した上で比較案の評価を行い、計画決定のための基

礎資料とする。 

 

 次頁以降に上記の活用場面の概要を示す。 

 



 

108 

（1 ）現状の交通結節点の問題把握への活用 
 

【概要】 

・一般化時間を用いて乗り換えによる負担感を把握し、交通結節点内すべての乗り換え経路の中

から、乗り換え利便性の面で問題がある乗り換え経路を特定する。 

・各乗り換え経路の利便性の比較を行う場合は、所要時間に対する一般化時間の比で示される移

動抵抗係数で評価を行う。 

・問題があると特定された乗り換え経路に対して改善計画を検討し、改善施策の導入に伴う効果

を一般化時間の減少量で示し、改善策の有効性を判断するための基礎資料とする。 

 

 

【活用フロー】 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

２)乗り換え経路に関する利用環境調査 
 

・乗り換え経路、施設現況調査 
・経路別の所要時間調査

３)乗り換え時の一般化時間の算出 

５)乗り換え利便性が低い経路に対する改善策の検討 

４)一般化時間による乗り換え利便性の評価 

・移動抵抗係数（所要時間に対する一般化時間の比）

による検討 
・問題となる乗り換え経路の特定 

現状の交通結節点の問題把握への活用 

※等価時間係数や損失時間・心理

的負担時間の取得 

１)評価対象結節点の現況の把握 

・各交通機関の利用者数および乗り換え経路の把握
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１)評価対象結節点の現況の把握 

①評価対象とする交通結節点の１日あたりや混雑時の利用者数、交通機関別の利用者数等を調べ、

評価対象結節点の特性を把握するとともに、各交通機関間の乗り換え経路を確認する。 

②利用者数等を考慮して評価対象とする乗り換え経路を設定する。なお、乗り換え利便性の面で

あらかじめ問題となっている経路が分かっている場合にはその経路も評価対象に加える。 

 

2)乗り換え経路に関する利用環境調査 

①評価対象とした乗り換え経路の構成（通路、階段、エスカレーター等）と構成要素の立地状況

（幅員、延長等）、および経路上の施設の整備状況（乗り換え経路情報案内、待ち空間における

上屋、送迎用自動車乗降場等の有無）を調査する。 

②評価対象経路を移動形態（水平歩行、階段利用、エスカレーター利用等）別に区分し、移動区

間ごとに所要時間を計測する。 

③評価対象経路上に歩行者錯綜が見られる場合は、歩行者の錯綜状況（交差・対面）の確認と錯

綜区間の主要な動線の歩行者交通量を計測する。 

④等価時間係数や損失時間・心理的負担時間は、本マニュアルで設定した数値を用いてもよいが、

必要に応じて聞き取り調査を実施し、その結果に基づき設定してもよい。聞き取り調査の必要

性は、評価対象結節点の特性（著しい混雑が発生、観光駅等で利用者が特殊等）を考慮した上

で決定する。 

 

3)乗り換え時の一般化時間の算出 

①上記 2)で把握した乗り換え所要時間から、等価時間係数を用いて一般化時間を算出する。 

②乗り換え経路上に経路案内情報がない、待ち空間に上屋がない、送迎用自動車乗降場等がない

場合は、該当する損失時間や心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

③乗り換え経路上で歩行者の錯綜が見られる区間で、歩行者交通量が 50 人/m･分を超える場合は

錯綜による心理的負担を考慮するものとし、心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

 

4)一般化時間による乗り換え利便性の評価 

①上記 3）で算出された各評価対象経路の一般化時間を比較して、それらの利便性を評価し、結

節点の改善の検討等を行うときの基礎資料とする。 

②また、上記 3)で算出された一般化時間と上記 2)で計測された所要時間から移動抵抗係数を算

出し、上記①と合わせて各経路の乗り換え利便性を評価する方法も考えられる。 

 

5)乗り換え利便性が低い経路に対する改善策の検討 

①上記 4)による評価結果に基づき、乗り換え利便性の低い経路に対する改善策を検討する。 

②改善策を実施した場合の経路での乗り換え所要時間の推計は、表 7-2 に示した歩行速度を用い

る。また、混雑時の乗り換え所要時間は、上記 1)で調べた混雑時の利用者数から表 7-3 に示し

た混雑時の水平・階段歩行速度を求め、推計する。 

③推計された所要時間から等価時間係数を用いて改善策導入後の一般化時間を算出し、上記 3）

で算出した改善策導入前の一般化時間と比較し、改善策の効果を評価する。 

④また、移動抵抗係数を改善策導入前後で比較して、上記③と合わせて改善策の効果を評価する

ことも考えられる。 
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（2 ）交通結節点改善事業の事後評価での活用 
 

【概要】 

・改善事業が実施された駅を対象に、一般化時間を用いてその事業による移動負担感の軽減に関

する便益を算出し、金額換算して、費用対効果（B/C）の検討に用いる。金額換算は改善前後

の一般化時間から、次式を用いて行う。 

      Ｂ＝ΣＮ×ΔG×α ※4    （7.10）             

Ｎ ：評価対象経路の利用者数（人/日） 

ΔG：一般化時間の短縮量（秒） 

α ：時間価値原単位（0.8 円/秒・人 ※5） 

 

・また、本評価手法を用いることで既存の駅前広場便益計測手法では対象としていない情報提供

や、待ち空間における上屋の設置に対する便益評価が可能である。 

 
 
 
※4 既存の時間短縮による駅前広場の改善事業の便益計測方法 

出  典 平成 11 年度都市内道路評価手法検討調査（H12.3、建設省都市局） 

評 価 項 目 歩行者の時間短縮便益（交通機関の乗り換え） 

便益の計測方法 
・バス、タクシー、自家用車、徒歩と鉄道の乗り換えについて、駅前広場の改善の

有無による歩行距離（時間）の変化量を求め、時間価値原単位を乗じて算出する。

Ｂ＝ΣＮ×Δｔ×α 

Ｎ ：バス利用、タクシー・自家用車利用、徒歩での鉄道乗り換え人数（人/日）

Δｔ：歩行時間の短縮量（分/人）･･･乗り継ぎ経路別に歩行距離の短縮量を歩

行速度（平面移動 85ｍ/分）で除して算出 

α ：時間価値原単位（円/分） 

 

※5 時間価値原単位について 

費用便益分析マニュアル（H15.8、国土交通省道路局、都市・地域整備局）による乗用車の時間評価値（62.86

円／台・分）と H11 道路交通センサスにおける乗用車の平均乗車人数（1.3 人）より設定した。 

     62.9 円/台･分 ÷ 1.3 人/台 ＝ 48.4 円/分・人 ＝ 0.8 円/秒・人 
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【活用フロー】 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3)乗り換え時の一般化時間の算出

交通結節点改善事業の事後評価での活用  

2)乗り換え経路の利用環境調査 
 

・乗り換え経路、施設現況調査 
・乗り換え経路別の所要時間調査 

１) 評価対象結節点の現況および改善内容の把握 

・各交通機関の利用者数、乗り換え経路の把握 

・改善事業の内容より評価対象経路の設定 

5)交通結節点改善に伴う便益による評価 

・一般化時間評価手法に基づく駅利用者の乗り換え利便性向上に関する便益の算定 

・情報提供､上屋設置に関する便益算定 

・便益の算定結果による費用対効果等の定量的評価 

4)改善前の乗り換え時の一般化時間の

算出 

・乗り換え経路、施設現況調査 

・一般化時間の算出 

※等価時間係数や損失時間・心理的

負担時間の取得 
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1)評価対象結節点の現況および施設改善内容の把握 

①評価対象とする交通結節点の１日あたりや混雑時の利用者数、交通機関別の利用者数等を調べ、

評価対象結節点の特性を把握するとともに、各交通機関間の乗り換え経路を確認する。 

②評価対象結節点に実施された改善策の事業内容を把握し、改善前後の乗り換え経路を確認する。 

 

2)乗り換え経路の利用環境調査 

①評価対象とした乗り換え経路の構成（通路、階段、エスカレーター等）と構成要素の立地状況

（幅員、延長等）、および経路上の施設の整備状況（乗り換え経路情報案内、待ち空間における

上屋、送迎用自動車乗降場等の有無）を調査する。 

②評価対象経路を移動形態（水平歩行、階段利用、エスカレーター利用等）別に区分し、移動区

間ごとに所要時間を計測する。 

③評価対象経路上に歩行者錯綜が見られる場合は、歩行者の錯綜状況（交差・対面）の確認と錯

綜区間の主要な動線の歩行者交通量を計測する。 

④等価時間係数や損失時間・心理的負担時間は、本マニュアルで設定した数値を用いてもよいが、

必要に応じて聞き取り調査を実施し、その結果に基づき設定してもよい。聞き取り調査の必要

性は、評価対象結節点の特性（著しい混雑が発生、観光駅等で利用者が特殊等）を考慮した上

で決定する。 

 

3)乗り換え時の一般化時間の算出 

①上記 2)で把握した乗り換え所要時間から、等価時間係数を用いて一般化時間を算出する。 

②乗り換え経路上に経路案内情報がない、待ち空間に上屋がない、送迎用自動車乗降場等がない

場合は、該当する損失時間や心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

③乗り換え経路上で歩行者の錯綜が見られる区間で、歩行者交通量が 50 人/m･分を超える場合は

錯綜による心理的負担を考慮するものとし、心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

 

4)改善前の乗り換え時の一般化時間の算出 

①改善前に測定した乗り換え所要時間に等価時間係数を乗じて、改善前の一般化時間を算出する。 

②改善前の乗り換え経路上に経路案内情報がない、待ち空間における上屋がない、送迎用自動車

乗降場等がない場合は、該当する損失時間や心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

※もし、改善前の乗り換え所要時間を測定していない場合には、表 7-2 の歩行速度や表 7-3 の混

雑時の水平・階段歩行速度算定式を用いて算出する。 

 

5)交通結節点改善に伴う便益による評価 

①上記 3)および 4)で算定した一般化時間から、改善による一般化時間の短縮量を算出する。 

②式（7.10）より、一般化時間の短縮量から評価対象経路の乗り換え利便性向上に関する便益を

算出する。 

     Ｂ＝ΣＮ×ΔG×α     （7.10 再掲）             

Ｎ ：評価対象経路の利用者数（人/日） 

ΔG：一般化時間の短縮量 

α ：時間価値原単位（0.8 円/秒） 

③改善に要した費用を把握している場合は、費用対効果による評価も行う。 
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（3 ）交通結節点の改善計画の評価への活用 
 

【概要】 

・交通結節点の改善計画において、複数の比較案がある場合に、一般化時間を用いて各々の比較

案の評価を行う。 

・改善計画案の比較にあたっては、一般化時間に基づく便益による評価を行い、単なる移動時間

の短縮だけでなく、肉体的･心理的負担も含めた効果も評価する。 

・便益の計測は「（２）交通結節点改善事業の事後評価での活用」と同様、表 7-12 に示した既存

の駅前広場の便益計測手法を参考に、改善計画を実施した場合の一般化時間の短縮量から求め

る。 

 

【活用フロー】 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
3) 現状の乗り換え経路における

一般化時間の算出 

交通結節点の整備計画の評価への活用 

2) 評価対象経路の現状の利用環境調査 
 

・乗り換え経路、施設現況調査 
・乗り換え経路別の所要時間調査 

１)評価対象結節点の現況と改善計画案の把握 

・交通結節点の現状の利用者数の把握 

・主要な乗り換え経路の確認 

・改善計画案に基づく評価対象とする乗り換え経路の設定 

5) 交通結節点における施設配置案の評価 

・計画案による一般化時間の短縮量からの便益の算出 

・各計画案の一般化時間に基づく費用対効果の比較 

4) 改善計画案の評価対象経路における

一般化時間の算出 

・乗り換え経路、施設現況調査 

・経路別の所要時間推計 

・一般化時間の算出 

※等価時間係数や損失時間・心理

的負担時間の取得 
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1)評価対象結節点の現況と改善計画案の把握 

①評価対象とする交通結節点の１日あたりや混雑時の利用者数、交通機関別の利用者数等を調べ、

評価対象結節点の特性を把握するとともに、各交通機関間の乗り換え経路を確認する。 

②改善計画案から、改善により乗り換え利便性が変化すると想定される乗り換え経路を評価対象

経路として選定する。 

 

2)乗り換え経路の利用環境調査 

①評価対象とした乗り換え経路の構成（通路、階段、エスカレーター等）と構成要素の立地状況

（幅員、経路延長等）、および経路上の施設の整備状況（乗り換え経路情報案内、待ち空間にお

ける上屋、送迎用自動車乗降場等の有無）を調査する。 

②評価対象経路を移動形態（水平歩行、階段利用、エスカレーター利用等）別に区分し、移動区

間ごとに所要時間を計測する。 

③評価対象経路上に歩行者錯綜が見られる場合は、歩行者の錯綜状況（交差・対面）の確認と錯

綜区間の主要な動線の歩行者交通量を計測する。 

④等価時間係数や損失時間・心理的負担時間は、本マニュアルで設定した数値を用いてもよいが、

必要に応じて聞き取り調査を実施し、その結果に基づき設定してもよい。聞き取り調査の必要

性は、評価対象結節点の特性（著しい混雑が発生、観光駅等で利用者が特殊等）を考慮した上

で決定する。 

 

3) 現状の乗り換え経路における一般化時間の算出 

①上記 2)で把握した乗り換え所要時間から、等価時間係数を用いて一般化時間を算出する。 

②乗り換え経路上に経路案内情報がない、待ち空間に上屋がない、送迎用自動車乗降場等がない

場合は、該当する損失時間や心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

③乗り換え経路上で歩行者の錯綜が見られる区間で、歩行者交通量が 50 人/m･分を超える場合は

錯綜による心理的負担を考慮するものとし、心理的負担時間を一般化時間に加算する。 

 

4)改善計画案の評価対象経路における一般化時間の算出 

①改善計画案の経路における乗り換え所要時間を推計する場合には、表 7-2 に示した歩行速度を

用いる。また、混雑を考慮するときは上記 1)で調べた混雑時の利用者数に基づき、表 7-3 に示

した混雑時の水平・階段歩行速度算定式を用いる。 

②改善計画案の経路における乗り換え情報提供、待ち空間の上屋、立体駐車場･駐輪場の有無等

の施設の状況を調べ、該当する心理的負担時間を計上する。 

③所要時間推計値から等価時間係数と心理的負担時間を用い、経路の一般化時間を算出する。 

 

5)交通結節点の改善計画案の評価 

①上記 3)および 4)で算出した一般化時間から、改善による一般化時間の短縮量を算出する。 

②平成 11 年度都市内道路評価手法検討調査による「歩行時間短縮便益」及び「歩行者の移動サ

ービス向上便益」を参考にし、一般化時間の短縮量から歩行者の乗り換え利便性向上に関する

便益を算出する。 

③改善に要する費用から費用対効果を求め、各計画案の比較検討を行う。 
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