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1 はじめに

名古屋市の主要地域である名古屋駅，伏見駅周辺には多

くの事業所があるため，通勤ラッシュ時に名古屋市営地下

鉄東山線名古屋駅では混雑が生じており，特に名古屋駅か

ら伏見駅の１区間のためだけに地下鉄を利用している人が

多くいる．そこで名古屋駅と伏見駅にある 2つの地下街を

つなげてしまえば地下鉄を利用せずに，徒歩で通勤する人

が増える可能性がある．本研究では名古屋駅と伏見駅を地

下でつなげたと仮定した場合，朝の通勤ラッシュで地下鉄

名古屋駅を利用する人がどの程度軽減されるのかについて

考察する．

2 乗車人数の推測

現在，名古屋市営地下鉄名古屋駅は 1日平均 166,899人

が利用しており，その中でも東山線においては 1 日平均

146,113人が利用している．国土交通省-大都市交通センサ

スより中京圏の通勤ラッシュ時における鉄道乗車率，国土

交通省-駅間通過人員表より地下鉄東山線上りで名古屋駅

から伏見駅の 1区間を利用する 1日の乗車人数を推測する

と名古屋駅から伏見駅区間の通勤ラッシュ時における推定

乗車人数は約 17,000人と予測することができる．

114, 760

146, 113
× 38, 459× 57

100
≒ 17, 000(人) (1)

3 地下経路の決定

では，仮に地下街を建設するとしたらどのような経路で

名古屋駅から伏見駅を繋げればよいかを決定する．

図 1 名古屋駅から伏見駅までの主な経路と就業者数

図 1 では名古屋駅-伏見駅区間周辺のブロック単位での

就業者数と，名古屋駅から伏見駅を地下でつなげた場合の

経路の候補を表示したものである．

この 3つの経路から 1番近くの経路を選ぶ人数をそれぞ

れブロック単位別に計測したところ，経路 Aが 27ブロッ

ク-25,284人，経路 Bが 30ブロック-24,719人，経路 Cが

25ブロック-25,071人となり，さほど差が無いので，既存

の地下街の開発を含めた地下街開発が可能な経路 A を架

空の地下経路とする．

4 地下鉄を利用した場合と徒歩の所要時間

通勤ラッシュ時である平日の午前 8 時に名古屋駅-伏見

駅区間において徒歩で向かう場合と地下鉄を利用した場合

とでは，どれほどの時間差があるのかを実際に調査した．

尚，歩行経路は 3 章で決定した経路 A(全長は約 1.7km)

とした．計測の結果，要した時間は 18分 38秒であった．

(ただし，地下空間での移動を想定し，信号での待ち時間は

除くものとする．) また地下鉄を利用して伏見駅に向かっ

た場合，地下鉄の待ち時間や出口までの歩行時間も含めた

結果，要した時間は 12分 10秒であった．

5 徒歩を選択する可能性

図 2では自宅から職場までの交通手段の割合を時間経過

ごとに示したものである [2]．この表からわかるように通

勤時間が 30 分未満では徒歩が選択される割合が高いこと

がわかった．

図 2 所要時間ごとで変化する交通手段の割合

6 ロジットモデルによる交通手段選択

6.1 交通手段選択の効用

本研究では，名古屋駅-伏見駅間を地下街でつなげた場

合，どれほどの人が地下鉄を利用せずに徒歩で自分の職場

に向かうかをロジットモデルを用いて推定する．尚，名古

屋駅-伏見駅間を地下鉄と徒歩という 2 つの選択肢のみで

移動すると考えるため，2項ロジットモデルを適用し，ロ

ジットモデルを解くために必要な効用は上記で述べてきた

所要時間 T と費用 C とした．また 3章の図 1をもとに名

古屋駅から徒歩で 14 分，16 分，18 分，20 分で到達でき

るエリアを図 3のように 9つの範囲に分け，それぞれの範

囲にいる人数をトリップ数とした．これらの効用を用いて

最尤法にて推定する．表 1は範囲 1～9 にいる人が通勤時

にかかる所要時間，費用，選択人数を表したものである．

尚，徒歩と地下鉄の選択人数の割合は 5章の図 2のデータ



を参考にした．

図 3 所要時間ごとで分けた範囲 1～9

表 1 範囲 1～9を対象とした効用

7 交通手段の選択確率

本研究では所要時間と運賃という 2 つの効用しか考慮し

ないが，実際は満員電車の不快さや徒歩の労力など，効用

として考慮すべき項目がある．これらの効用を実際のデー

タから推測するには大規模な調査を行う必要があるのだ

が，今回の研究ではそれができなかったため，疑似のモデ

ル等がないかさまざまな文献を調べた．

本研究では文献 [3] より，大都市交通センサス (昭和 60

年実施分) のデータから求めたパラメータを引用して徒歩

の選択確率を導く方法と，データを推測し仮のデータを

用いて徒歩の選択確率を導くという 2 つの方法で推定を

行う．

7.1 疑似のモデルを引用した交通手段の選択確率

文献 [3] は鉄道と自動車との二肢選択ロジットモデルで

あるが，説明変数を所要時間と運賃としてパラメータ推定

を行っているため，このパラメータ推定値

α = −0.034

β = −0.0026

を利用し，表 1 のデータから名古屋駅-伏見駅区間におけ

る徒歩と地下鉄の選択確率をエクセルのソルバー機能を用

いて求めたところ，表 2の値となり，5～6割程度の人が徒

歩を選択するという結果になった．

Pw = 徒歩の選択確率

Pt = 地下鉄の選択確率

表 2 範囲 1から 9の徒歩と地下鉄の選択確率

7.2 仮のデータによる交通手段の選択確率

次に仮のデータを作成し，交通手段の選択確率を求める．

まず仮のパラメータ α,β を 0.5とし，所要時間，費用から

範囲 1～9の仮の選択確率を求め，

対数尤度関数
9∑

i=1

NwilnPwi +
9∑

i=1

NtilnPti

を導く．この対数尤度関数が最大となるようなパラメータ

α,β を推定すると

α = −0.21426

β = −0.0536

となり，このパラメータを用いて徒歩と地下鉄の魅力度

Vw = αTw+βCw

Vt = αTt+βCt

が得られるので. この魅力度から交通手段として徒歩と地

下鉄を選択する確率

Pw = exp(Vw)
exp(Vw)+exp(Vt)

Pt = 1− Pw

を求めたところ，2割程度の人が徒歩を選択するという

結果になった．

8 おわりに

地下経路ができた場合に地下鉄から徒歩に交通手段を変

えて通勤する人のおよその予測を立てることができた．し

かし今回は所要時間と運賃という 2つの効用しか考慮して

いない．実際は満員電車の不快さや徒歩の労力など効用と

して考慮すべき項目がある．また交通手段として自動車や

自転車を含めた推定を行う必要があり，より現実的な推定

値を求めるためにも大規模な調査をしなければならない．
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