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都市鉄道において、新規路線の開通、銃草駅薪品、ターミナ崎Rの大規模開発などの都市郊昆環境に変化が生じる。本研究

では、京阪神都市圏を対象として、朝時銑萱サービスの経年的変イヒカ1与える旅客報調疫化に関する基聯句な分析を行う。具体

的には、京阪神鋭董ネットワークの路線延長・鉄道駅の経年的変化を整理する。つぎに、京阪神の主要駅を起点とする銑草駅

起終点閣の経路所野寺間変化、経路百種費用変化利用可能経路数変化を分析する。このとき、銀謹ネットワーク糊庁のため

経路検索ソフトを援用した算定プログラムを構築する。また、鉄道ネットワークと鉄道需要との関保性を把握オるため、代表

的説槌駅0凍降客数の変化を鋭董サービス変化と周辺地或環境に基づし、た経年的分析を行う。これらの分析から広域拘な鉄

道旅客流動変化の傾向を定量的に拒臆する。
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1 .はじめに

都市鉄道ネットワークにおける新設路線・菊殻銑董駅などの経年的変化は都市圏の空間移動サービスの水準に

変化を与える。この結果、都市鉄道の広域的な旅客流動の変化が生じる。本研究では、京阪神都市圏の都市鉄道

ネットワークを対象として、都市鉄道による時間的・空間的なサービス変化に関する基礎的分析を行う。

鋭萱ネットワークに関して、期待一般化費用を基準とした動車な幹線銑萱冊減の研究（波床・刷II,2014）、

SCGEモデルを用いたリニア中央来酔線整備の便益百軒面（芹津・武藤・森杉 2014）、富山市の市内電車環制調理整

備の影響分析（土井・神田・黒瀬・上埜・米田 2014）、首都圏鉄道ネットワークの信頼性の制面方法（高田・小

林・吉即縦）などが挙げられる。これらの研究を踏まえて、本研究で、は都市圏の縦ネットワーク整備が与え

る広域的な旅客流動変化に関して検討する。

具体的には、京阪神の都市鉄道ネットワークの変化を経年的に整理する。鋭萱ネットワークは新設路線の延伸、

鉄道駅の新設に加えて置子形態の変更の面から具体的あ彊を整理する。つぎ、に、広域均な都市鉄道ネットワーク

変化に対応した告知草駅起終点間の経路所要時間、経路所要費用、利用可能経路数に着目した分析を行う。特に京

阪神の主要ターミナル（梅田・難波・三ノ宮・京都）を起点とする都市鉄道サービス変化を類盟切こ整理する。

これより、都市鉄道ネットワークの拡大効果として、銃猷IJ用範囲の変化を定量句に把握できる。さらに、これ

らの分析結果を踏まえて、都市交通流動変化を検討するため、新設路線に関車する特定鉄道駅の乗降客数の推移

を分析する。すなわち、都市鉄道ネットワークのサービス水準変化が、当該鉄道駅周辺地域の都市活動に基づく、

鋭萱旅客流動に与える影響を明確にできる。また一方で、銃萱路線の新設に伴う銑識R新設に基づく、旅客流動
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変化っし、て検討することで、鋭董路線聞の競合・補完関係を明確化することができる。最細切こ、都市鉄道ネッ

トワークに基づく波及効果を統合することで、広嚇句な都市圏旅客流動パターン変化を明確化で、きる。

2.都市鉄道ネットワークの経年変化
1200 

1000 

長800
阻
玩600
〈

__JR 

附恥京阪

田和近鉄

ー←阪急、

叫場開南海

時+・阪神

ここでは、京阪神圏の都市鉄道需要の動向を把握

する。京阪神銑萱各社の輸送人員の経年的推移を図

1に示す(JR西日本，2015)。京阪神の鋭董需要は、

近年JR西日本・阪神・眠急ぬ激増しているが、全

般的にはH6年以降、逓減傾向にある。
苦闘 400 

~ やゆ噌仰やゆ判明骨骨ゆ噌

このとき、都市鉄道ネットワークの変化が旅客流 200 

。動に与える影響を考える。都市鉄道ネットワークの

変化は、貯設路線と新設鋭亘駅で構成される。
562 Hl H3 H5 H7 H9 Hll H13 H15 H17 H19 H21 H23 

ここで、 2(削年'"'-'2010年における都市鉄道ネッ 図1 各社車創差人員の時系列変化

トワーク変遷を図2に示す。京阪神の都市鉄道ネットワークにおいては、 2α)()年'"'-'2010年の期間では、全新規

路線が2∞6年以降に開業している。また路線延長は、 3.0km'"""-'11.9kmであり、既存路線に対して数キロ程度の
延伸である。つぎに、表1に都市鉄道ネットワーク上の新設銑萱駅を整理した。

開業年

2∞1年

2α)6年

2∞ワ年

2∞8年

2αゅ年

2010年

No 路線名 開業年

① 近鉄・けし、はんな線 2α)6年

② 大阪市営・今里筋線 2蝋年

③ 大阪高速・国際文化公酷肺糠 2∞7年

④ 大防ト環状鋭董・おおさか東線 2∞8年

⑤ 尽阪・中之島線 2∞8年

⑥ 阪神・なんI"!J%泉 2脚年

図2京阪神銑董ネットワークの変遷 (2(削年.....2010年)

表1京阪神幸局強虹甑R一覧 (2(別年~却10年)
路線名 鉄道目路

JR西日本・JRゆめ咲線 ユニパーサノレ、ンティ(鋭薗Rのみの菊蔵)

近鉄・けいはんな線 生駒・白庭台・学研北生駒・学研奈良登美ヶ丘

延伸延長

8.伽

11.9km 

4.2加1

9.2km 

3.0km 

lO.lkm 

大阪市営・今封鴻泉
井両野・瑞光四丁目・だいどう豊里・太子橋今市・清水・新森古市・関目成

育・蒲生四丁目.1IIi駒・緑橋・今里

大阪高速・国際文化公園都市線 阪大病完前・豊川・縮問

JR西日本・神戸線 さくら夙川働草駅のみの菊間

大阪外環状鋭董・おおさか東線 放出・高井田中央・]R河内永和・]R俊徳道・]R長瀬・勅日美・久宝寺

尽阪・中之島線 中之島・渡辺橋・対工橋・なに才コ橋・天満橋

阪神・なんば線 西九条・九条・ドーム前・桜)11・(対坂難船

院告、・3矧線 摂津市(鋭薗Rのみの菊散)

新設鋭萱駅の多くは、新規路線延伸にイ半って設置されている。一方で、ユニバーサルシティ駅 (JRゆめ咲線)、

さくら夙川駅 (JR神戸線)、摂津市駅(阪急瓦朝練)は、既存路線上の菊関駅である。特に、ユニノくーサノレ、ンテ

ィ駅は、 USJ(ユニバーサルスタジオジャパン)の開園に合わせて新設された。
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3.都市鉄道ネットワーク変化の影響分析

3. 1 鉄道ネットワーク変化解析方法

ここでは、都市鉄道ネットワーク変化に基づくあ邑条件の変化を所要時間・銑萱運賃・利用可能怪路の点から

算定する方法を考える。都市鉄道ネットワークが与えられた場合には、路線検索ソフトを用いて所要時間・運賃

などの経踏情報が得られる。本研究で、は、銃董ネットワーク上の経蹄情報の算定に既製ソフトウェアを内包して、

苅厳重路比較を行う解析フ。ログラムを検討した。具体的な、解析モデ、ルの構成を図3に整理する。

ここで、内包される鋭萱路線検索ソフトとして「駅すぱあと SDK」

（ヴァル研究BT)を用いる。さらに具体的な検索条件を設定し、路線

検索結果から基本的な解析情報を定量的に算定するアルゴリズム

(Vi回alBasic）を開発したものである。ここで、路線検索ソフト「駅

すぱあと」は、全国の鉄道路線・街控便および一部の路線ノくスのネッ

トワーク、時刻表、運賃がデータベース化されており、出発駅・到着

駅・出発時刻などを指定して荷車経路の検索を行うシステムである。

また、「駅すぱあと SDK」は、駅すぱあとを外部プログラムにより制

御する機能を有しており、繰り返し処理が可能となることから、この

機能を有効活用することを考えた。

本研究では、近畿圏（滋賀県・京都府・大阪府・兵庫県・奈良県・

和歌山県）の鋭董ネットワークを対象として分析する。鉄道駅数は、

1,438駅（2010年）である。また、 2側年および2010年時点（第4

回京阪神都市圏パーソントリッフ胃誼・第5回近畿圏パーソントリッ

フ調査と同一年次）で、の鉄道ネットワーク・ダイヤに基づき解析する。

経路探索ソフトでは、最大20経路の複数経路の候補が出力される。鉄

道駅間の経路数を分析することで、ある銑董路線に障害が発生した場

合の代替性の評価が可能である。また、運賃は各経路の中で、最小の

運賃を出力する。

都市鉄道ネットワーク
2000/2010年

ネットワーク解析条件の設定
①中心鉄道駅
②特定路線

外
生
プ
ロ
グ
ラ
ム

経路探索ソフト（駅すぱあと）

経路・所要時間・運賃

~コ
図3 銑董路線検索ソフトを

利用した解析手順

3. 2 鉄道ネットワークの到達時間の分析

ここでは、ネットワーク変化による影響を托臆するために、特定の鉄道駅からの近畿圏内各駅への到達時間を

分析する。出発地（鉄道駅）は、大阪（梅田）、大阪（難波）、三宮、京都とする。これらは、各社の鉄道駅で構

成されるため、たとえば大阪（梅田）とは、 JR大阪駅、 JR北新地駅、阪急梅田駅、阪神梅田駅、地下鉄梅田駅、

地下鉄東梅田駅、地下鉄西梅田駅の7駅を走諒とする場合を示している。同様に、対反嘆版）とは、阪神近鉄

大阪難波、南海難波、 JR難波、大阪市営地下鉄なんば駅に対応している。また、三宮とは、 JR三ノ宮駅、阪急

神戸三宮駅、阪神神戸三宮駅、地下鉄三宮駅、神戸新交通三宮駅の5駅に対応している。京都は、 JR京都駅、近

鉄京都駅、地下鉄京都駅の3駅に対応している。また、複数の出発駅から到濁Rまでの所要時間をそれぞれ算定

し（大阪（梅田）では7駅）、最小の到達時間を採用している。

一般に、朝夕のラッシュ時、早朝・夜間時間帯など、需要量に応じた溜Tダイヤの設定を行ってしも。ここで

は、昼間時間帯を代表するため、出発時刻を 10:00に設定する。算定される所要時間には、待ち時間・乗り換え

時聞が含まれる。また、都市圏内の移動を分析するため、有不榊急、は利用しない設定とした。

到達時間変化に関する集計結果を表2に示す。ここでは、出発時刻 15:00とした場合の集計結果を併記してい

る。全般的な変化ケース数に大きな相違はなく、昼間時間帯の変化傾向は同様であると推測できる。ここで、到

達時間が5分以上増加した駅数は、 0～4駅存在する。たとえば、京都から阪急相川駅までの経路では、阪急高槻

市駅から相）｜｜駅の利用において、摂津市駅の新設に伴うダイヤ変更により、途中駅での優等列車の待ち合わせ時
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表2 至lj達時間変化についての集計結果（出発時刻10:00)
2側年／却IO年 出発地

大阪 U梅田） 大阪嘆版） 二宮 京都

～5分〈増力町 3 (3) 3 (3) 。(0) 4 (4) 

4分～l分 238 (231) 156 (158) 255(260) 153 (152) 

0分 755(760) 558(556) 681 (674) 843 （例。

ム1分～ム4分 194(19。 458 (.U泊） 254ο52) 201 (199) 

ム5分～俊輔） 158(158) 160(158) 尚4(168) 148(148) 

（）内は、出発時刻 15:00の集計結果

聞が増加している。短時間増加（1～4分）を与える変化は、大阪（梅田）発では乗車時間の朝日： 190駅、利

用銑亘会社の変化： 18駅、他祉線との乗換駅の変化： 12駅などがみられる。また、到達時聞が短縮された駅は、

出発駅が大阪（難波）において多数観測される。この中に、阪神なんは糠の新規利用（朝潮橋など15駅）、その

他の利用鉄道会社の変化： 154駅、他儲泉との乗換駅の変化：217駅が含まれる。所要王子聞が朝日した駅数と比較

して、短縮された駅数が多し、

ここで、 2（削年／2010年の大阪（梅田）から京阪神都市圏内各駅への到達時間分布を図4および困5に示す。

図4大阪（梅田）からの到達時間分布（2000年） 図5大阪（梅田）からの到達時間分布（加10年）

図4より、 2側年15分到達圏は、半径5km程度である。また、 30分到達圏では、神戸方面に分布する。これ

は、大阪～神戸方面の移動速度に起因する（例えばJR大阪～JR三ノ宮： 30.6加i/28分）。図5 (2010年）では、

30分到達圏域を中心に加にしてし、る（京阪京都線、阪急主塚線など）。これらは、酒子ダイヤの改正による所要

時間の主謝昔が主要な理由である。

3. 3 鉄道ネットワークの経年変化の整理

つぎに、鉄道ネットワークの交通条件変化を把握するため、到達時間の他に運賃・経路数の変化を統計的に整

理する。銑あ軍賃は、駅間の最小運賃を用いる。表3に銑葺軍賃の変化に関する集計結果を示土台投的に運賃

増加に比べて運賃減少妻肪2多い。たとえば、

JR対局R～JR高井田駅の運賃は、おおさか

東線開業による営業キロ数変更にともない、

450円から 380円に改定されk.o今回の検索

では 20経路を最大数として所要時間の少な

い順に選定される。したがって、運賃の増加

は、低価格・長時間の経路州也の鱒寺聞の経

路の追加により排除された場合が多し、

表3 鉄道運賃変化についての集計結果
2側年／2010年 大阪 大阪 ニr昌ムー．

（梅田） （難ぬ
～50円（培初日） 42 34 17 

4(}～10円 47 45 47 

0円 970 938 787 

ムIO円～ム40円 88 47 192 

ム50円～（減Z少） 201 288 311 
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つぎに、銃萱駅間の経路数を考える。ここでは、駅間棲時間を最村直から 150肢での経路を利用可能経路と

して比較した。表4に銑草駅間の経路数の変

化に関する集計結果を示す。全般的に経路数

は増加する場合が多い。たとえば、大阪（梅

田）から地下鉄太子橋今市駅では、 2000年 ：

4経路、2010年： 6経路である。これは、大

阪市営今里筋線の開業による剰開可能経路の

増加に起因する。

4.都市鉄道ネットワークの旅客流動への景簿分析

表4 鉄道駅間経路数についての黛惜果

2側 年／2010年 大阪 大阪 一宮

（梅田 （難勧

2経路以上増加 おl 212 271 

l経路増加 130 71 110 

増滅無 713 628 612 

l経路減少 120 160 201 

2経路以上減少 154 281 160 

京都

503 

165 

361 

170 

155 

前章では都市鉄道ネッ トワークの変化に基づく、各種の銑萱サービス水準の変化を検討した。これら銑草サー

ビス水準の変化は、鉄道駅間の旅客流動の変化を与える（秋山 ・奥嶋・北村 2007）。ここでは、前章の分析結果

を踏まえて、新設鋭萱路線および旅客流動変化にっし、て整理する。

4. 1 新設路線に関する旅客流動分析

都市鉄道ネットワークの変化として、新設鉄道

路線を検手Iする。ここでは、 2009年開業の阪神な

んば線 （西九条）関連の乗降客数変化を考える。

図6に阪神なんば線の開業区間を示す。西九条～

大阪難波区間の開業により東西方向の鋭萱ネット

ワークが変化している。

西九条～大和西大寺駅間について、 2000年／

2010年最短所要時間経路の検索結果を図7に示

す。このとき、 2側 年（上部）では、在橋駅乗り

換えの近鉄奈島線・R環状線の利用経路が求めら

れる。一方、2010年（下部）では、阪神なんば線

図6 阪神なんば線路線図

の利用経路が最短経路であり、所野寺間短縮が観測される。また、 2側 年の第l経路は第2経路である。また、

阪神なん悩憩の利用経路では、運賃が680円であり、 2（削年に比べて増加している。

2010年第1経路

近鉄奈良線・阪神なんば線
36分

直豆記
待ち時間・乗り換え
時間含めて56分

図7 銑草ネットワークの変化（阪神なんば線 ．大和西大寺～西九条）

運賃
620円

運賃
680円

ここでは、鉄道旅客流動変化として、阪神西九梨駅・JR西九条駅の乗降客数の変化を考える。図8に阪神なん

ば線の西九籍RとJR西九寿司駅を図示している。なお、JR西九斜駅は対反環状線・JRゆめ咲線の鉄道駅である。

鉄道駅周辺地減（図8の青色部分）の夜間人口は、 3748人（2側 年）、3809人（2010年）であり、微増してし、

る（国勢調査）。つぎに、図9に両鉄道駅の乗降客数の経年変化を示す。告知商R乗降客数では、阪神なんば線開業

時（2009年次）にJR西九菊駅の乗降客数の対前年減少が観測される。一方で阪神西九条駅の乗降客数は漸増傾
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図8 阪神なんぱ線鉄道駅周辺地域（西九条） 図9 鉄道駅乗降客数の推移（西九条）

向となってしも。また2仰年以降近年は、両鉄道駅とも乗降客教の増加してしも。すなわち、①阪神なんば線の

開業により、当初は大阪都心部との旅客が一部転換（JR線『阪神線）した。⑫反神なんば線の開業から、都市交

通ネットワークの溜継が向上し、西九条地区の銑重利用者が増加したと考えられる。ただし、乗降客敬は、鉄

道駅周辺地減の人口変化、産業変化などの影響により変化すると考えられる。また、 2001年にユニバーサル・ス

タジオ・ジャパンが開業し、 JR西九梨駅を起点とする JRゆめ咲線に薪献が設置されたが、乗降客数でみると西

九梨駅への影響は少なし、ここでは、阪神なんば線の開業後は JR西九条駅・阪神西九条駅ともに乗降客数が増

加傾向であることから、相乗効果がみられる。都市鉄道ネットワークの変化は、単に当該路線の旅客変化に加え

て、生出或の旅客流動変化を与えることがわかる。

つぎに、図10に阪神なんば線の開

業区間周辺の駅についての降車客敬

(2側年／2010年）を示す。

武庫川．． 
12 498 
13,494 

尼崎．．． 
2生旦L
24,382 

阪神梅田．．．．．．． ・!_i 2生豆旦
• - 81 733 ・－・ H内内角..- 9 580 件。，ム斗A

fさ子’云瓦子 40,040 
4,:::1!>4 ’IIi• ・~！［.・・・

西九条 大阪費量j皮上本町

阪神本線である武庫川駅、阪神な

んl詩集の既存路線区間である福では

利用者数の朝日が観測される。一方、

近鉄奈良線である上本町、布施では

利用者数が減とかしている。

上段：2000年降車客数
下段：2010年降車客数

‘… ……惨
阪神なんば線 近鉄

開業区間

4. 2 新設鉄道駅に関する旅客流動分析

前項では都市鉄道路線の新設による関連の既存銑草駅の旅

客流動変化を検討した。つぎに、鋭萱路線開業に伴う菊敵鉄

道駅の旅客流動を検討する。そのため、都市鉄道ネットワー

ク変化として、おおさか東線の関連鉄道駅をとりあげる。図

11におおさか東線倣出～久宝寺：2008年開業）の概要を示

す。おおさか東線は、城東貨物線を改良した路線である。現

在、おおさか東線は放出駅以北の新大阪・1櫛田への延伸事

業が紺続している。これより東大阪・八尾方面から大阪梅田

地区への利便性の向上が期待されている。

図10 各駅降車客数の変化

＿］］，＿笠2
19,910 ．． 
布施

つぎに、鉄道駅間のあ邑サービス変化として、北新地～八

尾区間を考える。図 12に鉄道駅間の経路検索結果包側年

/2010年）を整理する。
図11 おおさか東線路線図
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直唖 JR~ 圃
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に7二寸待ち時間・乗り換え
川尾｜にこ竺」時間含めて53分

運賃
300円

運賃
300円

図12 鉄道ネットワーク変化例（おおさか東線：北新地～八尾）

ここで、 2側年では、最期寺閉経路はJR環状線・天王寺経由で57分であった。これに対して、 2010年には

新規経路として、おおさか東線経由で53分である。したがって、同運賃で所要時間短縮が観測されている。

つぎ、に、旅客初動変化を菊散銑蹴Rに基づし、て検討する。ここでは、JR鉄道駅とおおさか東総丘隣のi思決鋭萱

駅を取り上げる。近鉄線とR線の隣関お蹟Rとして、 R河内永和.Jlij失河内永和・ JR俊徳道・近鉄俊徳道をと

りあげる。これら各鉄道駅の空間的関係を図13に示す。当該地減で近鉄線は、近鉄奈良輝と近鉄大阪線に分岐し

ている。また、当該鉄道駅周辺地域（図 13の青色部分）の夜間人口は、 2側年24,819人から2010年23,160人

に減少している。

つぎに各駅の乗降客数の経年糊佐移を図 14に示す。本図より、開業前までは、全榊切こ乗降客数は減少頓向

であることがわかる。これは、重見直駅周辺地域の人口変化などが要因として考えられる。おおさか東線の JR河

内永和駅・JR俊徳道駅はともに開業後乗降客数が増力回頃向にある。一方で、近鉄信託事進駅では長期的な逓減傾向

に加えて、競合区間の影響が観測できる備合効果）。また、近餅可内永和駅では、おおさか東線開業後、乗降客

数は増力凶頃向にある（相乗効果）。これは、鋭嵐Rの新設により鉄道駅間の乗り換え需要が増加したことに起因す
るものと思われる。すなわち、都市鉄道ネットワークに関する旅客流動変化として、競針句効果と相乗民励果が

観測されることがわかる。

7000 
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5000 

4000 

3000 

2000 

1000 

。

図13 関連鉄道駅周辺地域（おおさか東線）

4. 3 広樹句旅客詐晶に関する分析

4 田近鉄俊徳道 ー←JR俊徳道
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図14 臨車鉄道駅乗降客数の推移（おおさか東練）

都市鉄道ネットワークの変化は、鋭董路線の旅客流動、銃草駅の乗降客数の変化として表現された。ここでは

京阪神都市圏の広域的な旅客折識について検討する。したがって、都市鉄道ネットワークの広域拘旅客疏動を都

市間流動量により検討する。ここでは、都市品守旅客流動を経年的に比較する。表5は、京都市・大阪市・神戸市

から奈良市の交通流動を2（削年/2010年についてパーソントリップ調査結果を基に算定している（京阪神都市圏

交通計画協議会， 2015）。本表では、 2側年／2010年の神戸市～奈良市の銑董流動の士蜘が顕著である。これは、

表2の三宮発の時間短縮ケースのうち10件が奈良市関連である。図2の阪神なんば線の開通の影響が推測される。
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また、京都市～奈良市の増加に関して、表2の時

間短縮ケースのうち、 4件が奈良市関連であり、

京都市営，財l繍鴎捺良駅直通急行の影響枠制

される。ただし、本例の分析では広域ネットワー

ク変化が特定起終点（OD）間旅客柿動に与える影

響を十分に明確化されていないため、今後の詳細

分析が期待される。

5 おわりに

表5 広域的な旅客流動変化

OD 奇麗鎖謂 Hl2 H22 

神戸市 鋭董 993 1,533 

→奈良市 自動車 170 203 

京都市 鉄道 7,335 9,865 

→奈良市 自動車 964 1,411 

大阪市 鉄道 43,171 35,917 

→奈良市 自動車 5,463 4,886 

比率

154% 

119見

134% 

146% 

83% 

89地

都市鉄道ネットワークの鋭革路線・鋭萱駅の新設は広域拘な旅客流動に影響を与える。ここでは、京阪神都市

圏を対象として都市鉄道ネットワークの変化が与える旅客訴動への影響にっし、て、路線検索ソフトウェアを組み

込んだ解析プログ、ラムを作成して分析を行った。本研究の成果は以下のように整理できる。

1）京阪神崎E市鉄道ネットワークの経年的変化印刷年～2010年）を整理した。経年的には2006年以降の路

線・銑草駅の新設が大半であり、個別の路線新設は、それぞ、れ数 km(3.0如1～ll.9km）の銑亘延伸となって

おり、大阪市周辺部に位置している。また新規路線の開業によらなし、鋭嵐R新設が3駅存在する。
2）京阪神ターミナノレ駅からの都市鉄道サービスに関して、所要時間・運賃・経路数の観長から分析を行っf:_,,

新規路線の影響を銑董ネットワークの波及効果に基づき算定したところ、所要時間・運賃に関して鉄週駅聞の

サービスレベルの増減を路線検索ソフトに基づいて整理することができた。

3）都市鉄道ネットワークの変化が旅客流動に与える影響について、具体的な新設路線関連の重克萱駅乗降客教の

経年的変化から検討した。鉄道ネットワークは事業者の個別鋭萱路線の延長に対応するが、当該事業者以外の

関連鉄道駅の乗降客数において、競合的変化と相乗的変化がともに観測できることがわかった。

なお将来的な都市鉄道ネットワークの方向性を考えるための今後の課題として、 q渚日市鉄道ネットワークの条
件に基づく旅客流動の定量化についての検討、＠鉄道ネットワークの構造変化に加えて、都市鉄道の運用に基づ

く銑草サービス向上の方法論の提示、＠渚日市圏全体の都市鉄道ネットワークの有効出判面などが挙げられる。
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