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られるパラメータである。   

ち。b ＝駅間α－わの乗車時間（分）   

q。b‥駅間α－ぁの混雑率（％）   

玩 ‥代替交通手段たの利用時間（分）   

Cた：代替交通手段た利用時の混雑率（％）   

7レ ‥待ち時間（分）  

はじめに   

本研究では、鉄道路線に中。大規模の遅れが生じた  

際に、列車運行や代替交通手段に関する情報を配信し  

た場合の利用者行勒モデルを構築し、シミュレーショ  

ンによる数値実験を行なう。現在の、異常時における  

対象路線の列車運行情報や経路情報の提供は尭客や  

鉄道事業者が満足できるものとは必ずしも言えないた  

め、よりよい情報提供とは何かを追い求めることの導  

入部、というのが本研究の位置付けである。   

乗客は、提供された対象路線の列車遅行情報や利用  

可能な代替交通手段の経路情報をもとに、自らの持つ  

情報や経験と照らし合わせながら、不効用債（不満度）  

をなるべく少なくするような経路選択を行うとする。  

その際、個々の乗客によって代替経路等に関する情報。  

知識。理解度等が異なることを表現するために、「情報  

レベル」と「情報活用度」という概念を導入する。そ  

して、不効用債算出式、異常時の経路選択の種類、乗  

客の代替交通手段経験レベル、列車運行情報提供、提  

供された情報の活用度にわけて、モデルを構築する。   

このモデルを用い、ある1つの異常時シチュエー  

ションに対して、情報提供シナリオを複数用意し、結  

果を比較する。   

なお、本研究で用いる「異常時」とは、対象路線に  

何らかの中。大規模の事故や故障が発生した状況を意  

味するものとし、「旅行」とは、乗客が列車やバスな  

どを利用して、出発地から目的地へと向かうー連の行  

動のことを指す。対象路線以外での事故。故障の発生  

は考えないこととする。また、代替交通手段は対象路  

線以外の路線を指し、必要な場合はバスを利用するこ  

ともある。  

乗り換え回数（回）  

希望到達時刻  

Ⅳ  

Aw  

A月 ＝実到達時刻（所要時間，待ち時間等の関数）  

列車衰車時間（分），代替交通利用時間（分）  

代替交通手段としてのバス索車時間（分）  

予想不効用値（対象路線利用）＝  

α写〈壬ブ牒）β〉  ＋7・Ⅳ＋∂・Tレ＋   

入。（max（舶－4佑0））入b＋花  

予想不効用値（代替交通手段利用）＝  

（1）  

ヰ牒）β〉  ＋7・Ⅳ＋∂・二砧′＋  

入。（max（A月－AⅣ，0））入b＋〝・β＋r尺（2）  

式（1）のうち、第1項略ト・（封β〉］は混雑  
不効用債、第2項t7・叫は衰り換え不効用僑、第3項  

【∂・孔l′】は待ち時間不効用値、第4項【入α（max（4月－  

AⅣ，0））入b】は到達時刻不効用値、第5項恥】は乗車  

時間を表す。式（2）では、代替交通手段を利用した場  

合はまとめて考えるため、第1項の∑がなくなる。  

またバス利用不効用値として、第5項に【〃・β】が加  

わる。  

畏常時における褒審の経路遜択   不効用値浮出式   

経路選択は、予想不効用値をもとにして行われると  

し、代替交通手段を利用した場合の予想不効用値は、  

提供された経路情報内容のレベル、乗客の情報活用度  

を考慮したその経路の予想所要時間、乗り換え回数な  

どを利用して算出したものを用いる。乗客が経路選択  

不効用値算出式は、対象路線を利用した場合の式（1）  

と代替交通手段を利用した場合の式（2）を考える。こ  

れらの式は、川にある式をもとに到達時刻不効用値  

とバス乗車不効用値を追加したものである。なお、α、  

β、7、J、入い入b、〃は個人毎に（ある分布に従って）定め  
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情報を受け取ることができる確率をpuとする．また、  

情報を受け取ることができても、情報内容を100％理  
解できる乗客とそうでない乗客、提供された情報を信  

頼する乗客とあまり信じない乗客も存在する。提供さ  

れた情報を活用できるかどうか、信頼するかどうかは  

「情報活用度」という値で表す。情報活用度は、経路情  

報の活用度と対象路線情報の活用度の2種類が存在す  

る。これらはやはり5段階（0，1，2，3，4）の値を持つ。   

経路情報の活用度を求めるためには、どれだけ正し  

く経路情報を理解できるかを示す経路情報理解度とい  

うものも考える。これも5段階（0，1，2，3，4）の値を持  

つ。提供された経路情報レベルと経路情報理解度の小  

さい値が、提供された情報により利用可能な情報レベ  

ルであるとする。従って、その乗客の経路情報の活用  

度は乗客固有の情報レベルとこの利用可能な情報レベ  

ルの大きい値となる（式（3））。   

経路情報の活用度＝  

max（min（提供された経路情報レベル，  

経路情報理解度），乗客固有の情報レベル）（3）   

対象路線情報の活用度は、提供された情報に対する  

乗客の理解度（信頼度）を表す。   

情報活用度た（た＝0，1，2，3，4）に対し確率変数視た  

を考え、叫，ul，‥・，叫はそれぞれ、n（100，200，300）、  

¶（1．0，2．0，3・0）、¶（1．0，1・5，2・0）、取（1・0，1・25，1・5）、  

¶（1．0，1．1，1．2）の三角分布に従う。これらの確率変数  

は、代替交通手段を利用する場合の提供された経路情  

報の所要時間や待ち時間、対象路線を利用する場合の  

提供された運行情報における所要時間や待ち時間（復  

旧見込みまでの時間）などにかけられ、それらの値を  

式（1）、（2）に代入することで各経路の予想不効用値  

を算出する。  

数値実験の例   

を行なうタイミングとしては、以下の4パターンを考  

える。  

・出発前滞在地出発時（自宅・会社・学校など）   

●対象路線の出発駅到着時   

●対象路線のホーム上（列車到着時、もしくは新た  

な列車運行情報が提供された時）   

●列車乗車中途中駅到着時   

なお、一度、代替交通手段を利用することを選択し  

た乗客は、再び対象路線に戻ることはないとする。   

また、乗客の取りうる行動は次の4つを想定する。   

●旅行を中止する   

●旅行を一時取り止める   

●代替交通手段を利用する  

・代替交通手段を利用しない（対象路線を利用する）  

旅行を一時中断した場合は、ある程度時間が経った後  

に旅行を再開する。   

乗客固有の代替交通手段情報レベル   

乗客は代替交通手段に関する情報（知識）を持ってい  

るが、その内容や利用の仕方は乗客によって異なる。  

この乗客毎の情報量（知識量）や利用度の差を、乗客  

固有の代替交通手段情報レベルと呼ぶ（以下、乗客固  

有の情報レベルと略する）。乗客固有の情報レベルは、  

5段階（0，1，2，3，4）を考える。4が高く、0が低いもの  

である。   

情報の提供   

情報内容は、代替交通手段の経路情報と対象路線の  

運行情報にわけて考える。代替交通手段の経路情報内  

容は、利用可能な代替交通手段情報とその代替交通手  

段を用いた経路を選択した場合の予想所要時間、乗り  

換え回数などである。代替交通手段の経路情報は、そ  

の内容により5段階（0，1，2，3，4）のレベルに分ける。  

これを経路情報レベルと呼ぶ。また、対象路線の運行  

情報内容は、対象路線の復旧見込み情報、運転整理ダ  

イヤ情報、運行中列車の混雑度情報などであり、内容  

によって5段階（0，1，2，3，4）のレベルに分ける。   

提供された情報の活用度   

数値実験では、ある1つの異常時シチュエーション  

に対し、複数の情報提供シナリオを用意し結果を比較  

した。情報提供シナリオとは情報の提供内容・提供手  

段・タイミングなどの流れをまとめたものである。数  

値実験の結果、鉄道事業者が持つ情報が不十分な場合  

は、あまり積極的に情報提供をしない方がよい場合も  

あることがわかった。  

鉄道事業者が提供する情報は、必ずしも全乗客が同  

様に受け取り、同じように活用できるとは限らない。  

例えば、携帯電話やPDAを用いた情報配信では、端  

末を持っていない乗客やインターネットに接続できな  

い環境（トンネル内など）にいる乗客にはうまく配信  

することはできない。乗客が情報を受け取ることがで  

きるかどうかは、乗客毎にランダムに決定し、乗客が  
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