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交通における時間価値について

正司健

I 

一般的に，人々が移動する際において，その所要時間はできる限り短い方が

望ましいと考えられる。交通需要の特徴として， それが多くの場合派生需要

(derived demand) として発生することは， 従来から度々指摘されてきたと

ころである。すなわち，目的地に到達するための手段として交通を行っている

ことがほとんどであり，ある活動を行うためにその存在する位置を変更せぎる

をえないからこそ，時間をかけ，また貨幣的費用を支出して移動している(さ

せている)のだとも考えられよう。

時聞に対する価値を，より高く評価するようになったために，より速い交通

手段が好まれるようになったと理解する乙ともできょう。実際，飛行機や高速

鉄道などに対する需要の推移からみても，移動に要する時間の短縮のためには

高い費用を支払ってもよいと考えられているようである。立場をかえてみれ

ば，交通手段の利用により節約された時間の価値が，そのサービスにかかる貨

幣的費用よりも大きいからこそ，その普及・発展があったとも言えるかもしれ
(1) 
ない。

従来からも，特に，交通投資の結果発生する，移動所要時間の節約効果を評

価するためのものとして，時間価値に関心が向けられてきた。実際，多くの交

通プロジェクトのもたらす便益(前方連鎖効果)のうちで，もっとも大きな比

(1) 榊原 (35)p.126。なお，本稿においては，議論の対象を基本的に旅客交通11:限定す
る乙とにする。
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(2) 

重を占めるものは，時間使益であると考えられているようである。しかしなが

ら，乙の場合その値をいかにして貨幣価値で評価するかという非常に困難な問

題を解決する必要がある。このために各種の試みがなされているが，その基本

的な考え方は通常次の二つに区分されている。すなわち，節約された移動時間

を他に転用することで得られる便益(時聞を費消していたことにより失ってい

た利得)から接近しようとするものと，節約と引き換えに人々が支払ってもよ
(3) 

いと考えている金額を基準にしようとするものとである。

前者の立場から考えれば，例えば各人の平均賃金率によって時間価値に接近

することが可能だろう。初期の研究においては，このようなアプローチをとる

ものが比較的多かったようである。しかし，現実に節約される移動時聞を全て

労働時間としてとらえて処理する手法は，あまりに単純化されたものと言えよ

う。例えば，それ以外の余暇時間(通勤時間も含めて)に発生した節約につい

てはどのように考えれば良いのであろうか。もちろん，余暇を通常貨幣所得に

よって買うことのできる商品ととらえることにより接近することも可能だろう

が，だからといって労働時と全く同様に評価しでもよいとは言い難い。実際に

は多くの場合，平均賃金より何らかの低い値が怒意的に与えられていることが
(4) 

多いようである。

さらに，生産活動に従事していない子供や老人，主婦などの時間価値をどう

考えるかも大きな問題となろう。その時間価値を働いていないからゼロと評価

するか，それとも労働者と同じとみるかによって結果に大きな差が生じる。経

(2) 投資による多様な効果を個別的 ~C計測する場合だけではなく，総合的に行おうとす
る時にでも， 乙のように考えられているものが多い。例えば， 都市高速道路研究会
(41)を参照せよ。

(3) 塚原 (40)pp.35-36参照。後者は費用接近法，前者は，所得接近法と呼ばれる乙
とが多い。もちろん厳密な意味で両者は全く別のとらえ方であるわけではない。
(4) 榊原 (36)p.37。さらに買物した商品を自分で持ち帰る場合には，余暇時間とし
て処理されるのに，その輸送を業者に依頼した場合には，労働時間から把握されると
いうような問題点も指摘できょう。 Goodwinand Hensher (14) p.52. 
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済の再生産への貢献という点からすれば，家事労働もその役割をになっている
(5) 

はずであり，その価格についての配慮も必要となろう。いずれにせよ，このよ

うな視角により交通時間の節約を金銭化する乙とは，かなり厳しい仮定を設定

する必要があるといえよう。

一方で、は，時間そのものを経済学の枠組の中に取り入れようとする努力も行

われている。本稿の目的は，このような時間価値理論の発展について概観する

とともに，時間価値のとらえ方について，若干の整理と展望を行うことにあ

る。

II 

従来の議論において，消費者の時間配分の問題が考慮されていたのは，まず
(6) 

労働・余暇分析であった。すなわち， 消費者は労働時間(ら)， したがって所

得 (Y)を自ら決めることができると仮定され，所与の賃金率 (ω)のもと

で，利用可能な全時間 (T)を余暇(f)と労働に配分していると考えられて

いる。そして効用関数

(1) U=U(.e， Y) 
を最大にしようとしているとする。その制約式は，まず時間制約が，

(2) T=.e+t叩
そして予算制約が，

(3) Y=ωt叫

である。 (2)，(3)よりらを消去したうえで，効用を最大にするための 1階

の条件を求めたならば，

au au a.e =).ω dY =). 

(5 ) Goodwin and Hensher (14) p.51-52. 
(6) 例えば，へンダーソン=クオント，(19)を参照のとと。
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oはラグランジュ乗数であり， この場合， 所得の限界効用を表している。)
したがって，

dY 
(4) -(11ω  

すなわち，余暇に対する所得の限界代替率が賃金率と等しくなる。

この議論においては，効用関数に労働時聞が含まれておらず，労働自体の効

用は直接には考躍されていない。一方で組み入れられた分析も行われている
(7) 

が，上記の制約式からも想像されるように，結局，労働時間ないし余暇に関す

る変数は削除することができる。いずれにせよ，このままでは交通時聞の価値

を考嵐するには不都合であると言わざるをえない。

実際，ほとんどの財やサービスの消費にとって時間は補完的なものであると

とらえることもできょう。 Beckerは，労働以外のすべての活動について時間

の費用を考慮しようとした。その考えブjによれば，家計(個人)は，まずl時間

(tρと市場財(ぬ)を結合して，より基本的な活動 (Z，)を生産しており，
(8) 

その効用関数Uはこの活動で定義されることになる。すなわち，従来，最終消

費財として考えられてきたものが，家計における生産の投入物として位置づけ

られる乙とになる。したがって，

(5) U=U (ZI，……， Zn) 
またLの生産関数は，

( 6 ) Zi = fi (Xt， ti) 1， ・・・・・・，n 

で表される。この場合の制約式は，

叩
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(7) Johnson (24)， Oort (3むなどを参照のこと。
( 8 ) Becker (1)。なお，彼自身は， ζれら活動への投入物(時間，市場財〉をベクト
Jレで考えているが，ここでは，議論を簡便にするためlじスカラーとして取り扱うこ
とにする。
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( 8 ) ~ ti = Tc = Tーら
i=l 

ここで《はぬの価格，1は貨幣所得，Vは勤労外所得，Tcは消費行為(活動の

生産)に配分された総時聞を表している。
(9) 

さらに，活動の生産関数を次のように特定化する。

( t， = ki Z， 
(9) l 
l Xj 仇 Z，

ここでk" q，はZ‘の生産における 1単位あたり時間投入量および財投入量を表
している。今，Z，をある一定期間の閣のある地点から他の地点への移動を示し
ていると考えれば，んはその所要時間，qiはその貨幣的費用(自動車の場合な

らば例えば燃料費)としてとらえることができるかもしれない。 Lを合理的に

生産するとすれば，例えばんは当該区間の移動経路のうちで最も早く到着する

ものの所要時間を表していると理解できるはずである。

そして(7)-(9)を変形すれば，
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、
と一つの制約式にまとめるととができる。こ乙で，1" Piq， + k，wはZd単
位あたりに投入される財と時間の費用の合計と考えられ，Z，のフJレ・プライス
と呼ばれる。また右辺は Wが一定であると考えれば利用可能な全時聞を，労

働に向けた場合に得られる総所得額を表している。今，p" w， ki， のが固定

されていれば， (10)の制約の下で(5)の効用極大化の条件は次のようになる。

aU 
(11)EZ z A ms  =l，nu--，n 

ここでAは総所得額の限界効用である。

(9) もちろん， 乙のような特定化は一例にすぎない。 Beckerのモデルの最大の特徴
は，活動Ziの生産関数の導入にあると言えよう。しかし， Bruzelius ( 6 )は，この生
産関数が規模lζ関して収穫不変と仮定されるならば.先に説明したモデルと数学的に
同じものになるととを示している。 BruzeliusC 6) pp. 32-33. 
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一方時間の価値に関しては，その制約条件が(7)， (8)で考えられているこ

とからもわかるように，賃金率に等しいことが含意されている。

手段としての交通を意識した上で，時聞を考える定式化の試みが，例えば

Evansや DeSerpa，de Donneaらによってなされている。
(10) 

Evansは，消費者の満足は，時間の利用すなわち時間単位で表される特定

時間の経過により具体化する諸活動から得られると考え，その効用関数を時間

変数のみから定義している。以下では交通を考慮したモデルに絞って説明する

乙とにする。まず効用関数を次のように定義している。

(12) U = U (九 ;tr， tc; ti) i = 1，……， n 

こ乙でんは通常の消費活動のために支出される時間を表し， tcは例えば映画

鑑賞の時間..trは映函館への往復で必要な交適時聞を示している。そしてこの

交適時間は次の不等式の制約を受けている。

(13) btcール豆 O

ここでbは， んで示されている活動(乙の場合映画鑑賞〕を行うのに必要な最

低限の往復所要時分と，その活動を 1回行うのに必要な時間との比率を示して
(11) 

いると考えられよう。

予算の制約条件は，

(14) r，抑t叫 +r，.tr + rctc + ~ ri ti 0 

となる。ここでfが価格を表しており，rw < 0で賃金率を示している。
さらに時間制約式は，

n 

(15) ら +tr + tc + ~ ti = T 

(10) Evans (10). 

(11) 今，当該活動を一度行うのに必要な時聞をqh その訪問回数を Z で表すとすれば，
ql X 早 tcoさらに必要最低限の往復所要時聞をq2で示すと，人々が自由1<::，その移
動時間trを決定できるとすれば，q2r:三三 trと考えられよう。

十q2
ζれらより xを消去すれば tc .~玉 tr となる。 Bruzelius (6) p.39. 

ql 
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乙れよりラグランジュ形式を求めると次のようになる。

(16) L = U (ら， ιto，t/)ー μ(九十 tr+ to キヱti- T) 
-K (btoー ，tr)- 2(1':曲ら + Yrtr +' Yeto + ~ Yiti) 

よって効用極大化の必要条件から，

au 
(17) 百石 =μ+ 2 Y，叩

au 
(18) 百万 =μ+2 Y，. - K 

au 
(19) 百万 =μ+ 2九 +bK 

(20) K (bto - t，.) = 0 

8r 

K は制約条件(13)が b九- tr = 0で有効であれば K>Oとなり，そして
(12) 

K/2はこの交通時間の節約の価値とみなすことができょう。逆に bんーらく

Oであれば制約条件は有効でなく K=Oとなる。すなわち交通時間節約に価

値は認められない。じかしながら， Evansのモデノレは，すべての消費活動を時

間だけで考えているなど，変則的であると言わざるをえないだろう。

111 

DeSerpaは，効用関数に財だけではなしその消費に配分される時閣をも

変数として直接合め，消費者の決定が貨幣と時閣の二つの資源制約に従うモデ

jレを展開している。ここでは彼のモデノレを拡張したものを用いて説明を行うこ
(13) 

とにしよう。

BU/dt，.ー μ
(12) とれは，式(17)・(18)よりーァ=作 - rw dU/dt

wーμ=作一 -A-

(au 百万一 μ)と表される。
(13) DeSerpa C 9)0 DeSerpa自身のモデルでは，労働時聞は制度的に固定されている
との理由から.t叩なる変数がない。すなわち，消費時聞における活動だけを考えてい
る。ここでは，他との比較も考えて t叩を含めてその議論を拡張している。 このよう
な定式化については BruzeliusC 6 )を参考にした。なお，以下の議論においては，
勤労外所得はないものと考えている。
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個人の効用関数は，

.e， t1，…， t町 t却)U U (X1，…， Xn， (21) 

で与えられる。乙乙でぬは第i財の消費量，t，は第i財の消費に使われる時間

て'え考
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Y = 0 

を表す。

(22) 

T = 0 E (23) 

= 1，…， n) q，Xj - tj 孟 O(24) 

ζこで仇は第i財1単位を消費するのに必要とされる，技術的あるいは制度的

に決定された最低必要時間量を表している。すなわち，消費者は外生的に与え

られた必要時間以上を配分する ζとも可能と考えている。

ラグランジュ乗数法を用いると，

L U (X1，……， Xn， .e， t1，……，九，t岨)(25) 

Y) -). (~ρ，Xi - wt，叩ー

T) + ~ t， + t叩一一 μc.e
- ~ Ti (qi Xi - t，) 

効用極大化のための l階の条件は

au 
aX， =え ρi+ T. q， (26) 

何
一
切

(27) 

au 
百 μ- r， 
au 
E高 =μ ー加

(28) 

(29) 
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(30) r' (qj Xt - tj) = 0 

及び(22). (23)で与えられる。

83 

乙乙で，ラグランジュ乗数Aは貨幣の限界効用を表している。また μは，時

間資源自体が微少量変化した場合の，効用の最適水準の限界的な変化を表して

いるのであるから， μ/えは一般時間価値(資源、としての時聞の価値)を示して
(1') 

いると理解されよう。そしてれ/)..が，第i財での時間消費制約が緩められた

時，すなわちその活動における時聞の節約によって得られる限界効用の貨幣相

当額を表していると考えられる。

(28)より時間節約の価値，すなわちわれわれの問題としている時間価値は，

(31) 工~ L il笠生
ええ

と示され，その時聞がどのような活動に配分されていたかによって影響を受け

るζとがわかる。

一般時間価値と時間節約の価値との関係は.ilU/ilんの正負に応じて変化す

るが.，0にならない限り両者は等しくならない。また(24)で示されている時間

消費制約が拘束的でないならば n/).."" 0となる。すなわち乙れは，第 i財の

消費において最低限必要な時間量q，以上の時聞を投入している場合である。
乙の乙とは例えば移動サービスを想定するならば，その移動の過程自体に一つ

(15) 

の目的がある(満足が得られる)場合を示していると考えられよう。乙の時，

消費者の効用は必要時間量の限界的変化によって影響されないととになり，消

費に配分された時間の価値(商品としての時間の価値)ilU/ilt，と一般時間価値
は一致する。

(14) ζのような時間資源の増加は，現実的には想像しがたしそういった点からは，か
なり抽象的な概念でしかないともいえよう。
(15) 例えば， ドライブする ζとや列車に乗るとと自体に一つの目的がある場合などであ
る。 DeSerpaは， とのように，外生的に決まったものではなし個人が自ら最低必
要時間 q，以上の時閣を支出する場合， 問題になっている財活動はレジャーと呼ぶべ
きだとしている。 DeSerpa(9) pp. 833-834. 
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(16) 

de Donneaは， Beckerのモデノレを基礎にじて時間配分についてのモデル

を構築している。彼は消費者の満足は，活動Ziだけではなく ，Ziの生産のイ

ンプットとしての時間の性質の影響を受けると考ーえた。すなわち，時間は一方

では活動 Ziのインプットとして，他方では， その活動が行われでいる際の環

境を評価しビや負の効用を表すものとじて考えられているのである。実際，

われわれの問題としている移動に費消される時聞について考えて、みリ言も，この

ような時聞の2重性は理解されうるところであろう。すなわち，守一方では疲労

や時には苦痛さえ伴う無駄な時間としての性格とともに，消費活動の水準を高

めるための4ンプットとしての性格を併せ持っているのである。交通時間だけ

ではなく，その他の活動においてもその環境は線々でありb 活動の本来の目的

とは別に，そのために費やされる時聞が市.もしくは負の効用をもつことも容易

に想像されよう。

個人の効用関数は，したがって，

(32) U = U (ZI， ……， 2陶 T1，……Tn，ら)

で表される。乙こでれは，活動Ziを生産するために使われた時聞が費やされ

なければならなかった環境から受ける満足・不満足を表す変数であり，

(33) Ti = ん (ti)

で与えられる。

その制約条件は，

ハリ一一Y
 

叫，，ι
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U
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n
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、、，，，AA宮内3r，、、

n 

(35) ~ ti + t叩ー T= 0 
i=l 

である。ここでラグランジュ乗数法を用いれば，

(l6) deDonnea C 8)ι ここでは，彼の提示した3モデルのうち， モデル1を用いで説
明を行っている。その基本的な考え方は，残りの2つのものと同じである。なお，元
のモデル1では，労働時間は外生的lと与えられるものとしているが， われわれは t却

をも含めて分析している。



;85 交通における時間価値について

t叩)T町T1，……， U (ZI，……， Zn， 
一一L
 

(36) 

Y) - A (~ρiXI - wt，叩一

T) 一 μ (~ti + t叩一

したがって，効用極大化の 1階の条件は，

au az， 
z 可一地 o(37) 

A
U
 μ

 

何
一
向
U
一れ+
 

仏
一
叫w一係(38) 

au 
'dt
w 
+ A w ー μ=0 (39) 

こ乙で (38)式の左辺第 1項は，活動あの生産l乙使われる時聞が微少量変化し

これを貨幣の限界効用を表した場合の，効用の変化を表している。すなわち，

Ziの生産において時聞が1限界単位節約できたとしたているえで除すれば，

時のその節約の価値が求められることになる。 (38)をAで除して変形すれば，

何
一
…
十μ

一A

げ山一純一

切
一
仏
一
』

(40) 

したがっτ時間節約の価値は，一般時間価値から，その時間の費消された環境
で発生した(不)満足の限界価値を差し引いたものと等しくなる。この式は，

その結論も問機なものになると言えDeSerpaの場合の (31)とよく似ており，
(17) 
ょう。

次l乙，時間節約の価値と賃金率の関係について考えてみよう。乙こで再び

DeSerpa型のモデルにもどって(29)を変形すれば，

U
一九

ハ
O

言。
1
7
 

+
 

M
W
 

L
A
 

(41) 

(41)を(31)に代入すれば，

(17) ζこで deDonneaが，時間の費消された環境で発生した〈不〉満足め限界価値，い
わば，時間の、直接的 M限界効用として，活動Ziへ投入することによって得られる間

接的効用と区別してみせたこ&は，有用なようiζ恩われる。片山 (27)'Pp.259--260。
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7. 1 I au au ¥ 
(42)fzw+7(可一百五j
(18) 

となる。すなわち，時間節約の価値は，賃金率に，労働時間の限界効用と問題

にしている活動に配分された時間の限界効用の差の貨幣相当額を加えたものに

なる。逆に言うならば，この両者が一致せぬ限り，時間節約の価値は賃金率に

等しくならない。交適時間の価値についての実証研究において，どちらかとい

えば，その大きさが賃金率より小さいことを示すものが多いことは，その不効
(19) 

用は労働時間ほどではないということを示唆しているようである。 (42)から

も，移動に配分されている時聞の価値は，個人により，その職業により，また

その移l動パターンにより異なる乙とが推論されよう。

IV 

前節までの考察からもわかるように，時間価値は一様なものではなく，移動

者により，またその目的や状況によって異なるとみるべきだろう。さらにこれ

までの分析においては，人々はその労働時閣を，自ら増やしたり減らしたりで

きると考えられていたが，現実においては必ずしも成立しない。労働時閣の制

度的硬直性，あるいは労働市場の不完全性なども，時間節約の価値が，賃金率
(20) 

とは一致しないことの理由となろう。したがって，節約された(費やされた)

(18) われわれが，最初に論じた時間価値はμ/J.であり.(41)で示されるものであるとと
らえるとともできよう。効用関数に，労働時聞を含めていないζとは.au/at叩=0と
仮定している ζとになるとも考えられるから.(41)より μ/J.= wとなる。 Johnson
(24)や Oort(3むらの主張は，労働時閣の限界効用(く0)を考えると乙ろにある
から.(41)より， μ!J.<ωとなることがわかる。
ととろで.de Donnea型のモデルにおいても，問機の変形が可能である。 (39)を
(40)に代入して， μを消去すれば
1 au aZi 白 1 I au au ar白
づ- dZi夜干 w+ヲ-~百二一宮古石-;)
その解釈は.DeSerpaの場合と同様にできょう。

(19) 片山 (27)p.260o Jennings' and Sharp (23)やfJensher. (22)も参照。
(却) 与の点については.Moses and Williamson (31)や片山(26)を特に参照のCと。
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時聞の代替的利用の可能性からその値を算出しようとして，人々の所得から接

近することは，厳密には実際上非常な困難を伴うと言わざるをえないだろう。

すなわち，機会費用として時聞をとらえること自体に問題が直接あるわけでは

ないが，現実の推定にとっては複雑な要因の影響を考慮しなければならない。

したがって，例えば交通投資の便益計算や，高速道路の料金決定などに用いる

ために時間価値の特定化をする場合にも，乙の点が意識されなければならない

だろう。

またこのととは，いわゆる費用接近法の実用上の優位を示すものといえるの

かもしれない。もちろん移動する際に各個人に発生する負の効用は，金銭や

時聞の支出だけに起因するのではない。今乙こで， 移動する人々が， その移

動に伴って負担することになるだろう総犠牲量 (GeneralisedCost)ができる
(21) 

限り最少となるように，移動ノマターンを選択していると仮定してみよう。乙の

Generalised Costは，移動にあたって支出することになるはずの貨幣的費用，

所要時間，さらに移動の過程において各人が知覚する不快感，疲れ，その他各

種の複雑な要素がある一つの次元に合成されたものとして，理解する ζとがで

きょう。例えば，貨幣的費用 (M)，所要時間 (T)，及びその他の属性 (A)

の一次結合で表現されるとすれば，総犠牲量 (G)は，

(43) G = k隅 M + kt T + ka A 

と示される。

ある個人が， 2種類の移動手段の聞の選択を考慮できる状況に直面している

と想定しよう。また，総犠牲量が貨幣単位で表されているとし，さらに選択さ

れた交通手段には U，そうでないものには aの添字をつけて示すものとすれ

ば，この両者の聞には次の関係が成立するものと考えられる。

(44) Ga = Tp + Gω 

(21) すなわち，目的地で得られる便益に関する問題を捨象して，交通における経路や手
段(複数のものを乗継ぐ乙ともありうる〉の選択を考えていることになる。
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c乙で Tpは転移価格 (transferprice)と呼ばれるものであり，乙の個人にと

って手段 Uとその代案たる手段aを無差別なものにするに値する金額を表して

いる。

Generalised Costを構成する要素のうち， 何といっても大きな影響を持つ

ものは，貨幣的費用と所要時間であろう。今それ以外の要素を無視することが

できたとすれば，

(45) 1tι+ Tp +ωu Tu Ma +ω国 Ta
との関慌が成立するだろう。 ζ乙で剖は所要時聞を貨幣額l乙換算する係数，

すなわち時間価値を表している。 ζこで ωα=ωuとすれば，時間価値ωは，

Muー Ma+ TT 
(46) 曲= 均九 -zTu r 

より把握することが可能となろう。ただし，この分析においては，人々が2種

類の移動手段の選択を自由になしえることを前提としており，個々人がそれぞ
(22) 

れ合理的な行動をしていると考えていることに注意する必要がある。

また，交通需要モデルの係数などから接近することもできるだろう。交通需

要 (Q)(ないし移動ノマターンの選択確率，分担率〉が， GeneralisedCostの関

数であると想像されうるから，

(47) Q = f (G) 

(43)， (47)がデータに基づいて，特定化され，その係数が推定されれば，所要

時間と貨幣的費用の係数の比 kt/ k怖を求める ζ とから， その時間価値に接

近することが可能だろう。

以上のような方法による分析の場合，その利用するデータの収集は注意深く

(22) 乙のような手法は，代替評価型アプローチとも称される。乙れについては， Beesley 
( 2). Lee and Dalvi (28).塚原 (40). Hensher (20).丸茂 (29)などを参照の
こと。ととろで，一次結合で良いのか，関値の存在，その他需要に対する複雑な影響

因を考えると，問題点も多いと言わざるをえない。 Heggie(l8) また，第V節参照
のζと。
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行わなければならない。すなわち，客観的または主観的な理由により，自由な

選択が行われていないものは避ける配慮が必要である。現実の選択行動が，こ

のような制約下でなされている場合は，決して少なくない。それは単に代替案

を持ち合わせていない場合だけではなく， その所属している組織(例えば家

計，企業など)からの制約を受けている場合，公共交通機関などの運行ダイヤ

が当人の移動にと1つては適切でない場合，さらに習慣的な行動の場合などいろ
(23) 

いろな例を挙げる ζとが可能であろう。

また，実際上，各個人について十分なデータを集める乙とは困難であり，ク

ロスセクショナルなデータを利用して分析を行わざるをえない。それだけ， !fij: 

に分析対象となる集団と，その結果を適用しようとする集団は，同質であると

仮定する必要がでてこよう。さらに， Generalised Costを構成する要素を必

ずしも全て考慮できるとは限らないこと，その選択状況，個人属性の影響が悠

像されえることからも，何らかの手法でいわば同質的な集団に細分化する必要
(24) 

があるかもしれない。

V 

時間価値を求める努力は以前から数多く行われている。一方，近年になって

の交通需要モデJレ，特に交通手段選択や経路選択に関する研究の発展は，時間

価値にとっても興味深い結果を示している。残念ながら，その評価額はどれほ

どか，その値をどのように決定するかという問題については，まだ一致をみて

(2の ある一定の範鳴に属する移動者の時間の評価値が，ある一定の確率分布をなすもの
として仮定する方法も提案されている。塚原 (40)， 乙の場合にも，乙の点について
は変わりがない。もちろん特に異時点聞の場合など，明確な基準を用いて修正するこ
とも考えられている。また， Beesley (3)も， クロスセクショナJレなデータを，時
系列的IC解析することの問題点を指摘している。
(24) 特IC，交通需要推計モデルの係数から求める場合には，乙の点に対する配慮が必要
となることは言うまでもない。
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@め
いないといっても過言ではない。しかし時間価値に影響する要因，また，人々

を細分するための基準についての議論は徐々にではあるが展開しつつある。

移動に要する時間は，交通サービスのその他の質的内容と密接な関係を持つ

ことが多い。例えば，移動における快適性などは，その所要時聞によって明ら

かに影響を受けるものの好例であろう。いわゆる派生需要としての性格から

も，健康のためにある程度は歩こうとしている場合，自動車を運転することや

列車に乗ること自体を楽しもうとする場合などを除けば，一般に所要時間の短

い方が貯まれるのが普通であると考えても不思議ではないかもじれない。人々

が節約される時聞に対して与える評価から時間価値に接近しようとするなら

ば，乙の点は特に問題となる。というのも所要時間以外の交通サービスの質的

内容により，時間価値の大きさが変化すると考えられるからである。さらに，

ζれらの質的内容のうち快適性を示す変数として，所要時間だけで代理すると

とも無理と思われるだけに，より慎重な取扱いが必要となろう。

この ζとは，移動にかかる総所要時聞を，例えば徒歩時間，待ち時間，乗り

換えに必要な時間，乗車時間などに分けて考察するなどの配慮の必要性を示唆

する。実際，待ち時間や徒歩時閣の評価額が乗車時閣のそれよりも大きいこと
(26) 

を確認する研究も報告されている。また，乗車時聞において，乗車中の走行時
(2η 

と停止時を分離して扱うべきではないかとの指摘もある。さらに車中の混雑度

で区分けすることも考えられよう。同様に，車両を待っている場所や歩いてい

る区間の環境(天候も含む)によってもその時間価値は変化するだろう。例え

(25) Hensher (22). 
(26) 乙のように局面に分けて分析する ζとにより，その質的な違いにある程度は対応す
ることができょう。 Heggiec1のにおいては，節約される時間 tとその評価額 Vと
の各段階どとの関係は，次のようであったと示されている。すなわち，パスの乗車時
間では，V=O.03汽パス停まで(から〉の徒歩時間の場合は，V=O.04t2，乗り換え
待ち時間ならば，V=O.06t2であった。 Jenningsand Sharp (23)も，各局面の時間
価値について同様な傾向を報告している。
(幻) Hensher and McLeod (21). 
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ば， Heggieはパンクーパーを対象にして行った研究より図 1のような結果を
(28) 

報告している。予想される様に，バス停留所へのアクセス徒歩時間，及び乗り

換え待ち時間のいずれにおいても，天候も厳しい冬の方が夏よりも時間節約の

価値は高く評価されている。さらに，停留所に上屋を設ける芯ど全天候型のも

のにした場合には，その評価額が明白に低下していることも読みとれよう。

待ち時間

37 冬

20 

徒歩時間

評斗 / ，38 夏
一一一一一退社時

評価 一一一一出社時
〆68冬 価
/ 

10 / 額 10
額

/ 
/72夏/ 

/ /"~ 78冬 r、
/ セ

42シ荷重 ユノ s 
ト
、-'

。
1日 15 20 

。 10 15 

節約される時間(分) 節約される時間(分)

図1 Heggie (18) p.35より一部加筆修正。なお，図中の数字は，データ数を示す。

また，各移動ノfターンの乗り換え回数など，いわゆる「利便性」で統合され

る諸要素によって影響されることも考えられる。

(28) Heggie (18)は， 1973年パンクーパ一周辺にて，その通勤行動を対象lとして調査
を行い分析している。その際には，質問用紙を用いて，人々に対し直接，時間価値等
を尋ねている。ただし，例えば(節約〉時聞については， 5分以下， 5~1O分， 10-
鈎分，……，また，金額についても同様に，選択肢を提供している。このような方法
により時間価値に接近する場合， Heggie自身も指摘しているように，その回答の信

頼性に注意する必要があろう。しかし，複雑な要因の影響する時間価値を，その本人
iζ尋ねることは，ある意味で正攻法と言えよう。

20 
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さらに各交通手段(移動ノfターン)に対する信頼性(あるいは正確性〉も考ー
(29) 

慮しなければならない要素であろう。例えば出社時など，あらかじめ定められ

ている到着時刻に遅れる乙とのコストが高い場合には特に重要なように思われ

る。このl時，遅れる危険については非常な注意を払っているだろうけれど，早

く着く事自体にはそれほど意味を認めないかもしれない。すなわち同じ単位量

の時間価値に対してでも，早着側と延着側とではその評価に相違が生じてもお

かしくない。自家用車で通勤している人々の時間価値がピーク時に高いのは，

遅れることのコストの高さだけでなく，道路混雑のためにその所要時間の予惣

が困難である点にも理由を求めることができょう。現実においては，一般に人

々は到着予定時刻を真の制約時刻から余裕を見込んでそれぞれ設定していると

考えられる。

ところで， 上記の議論からも，人々が客観的にとりうる全ての選択肢につ

いて辿確な情報を保有しているか否かという点も問題となる乙とが想像されよ

う。 GeneralisedCostによって時間価値に接近するi易合など， 人々がその所

要時分や，さらにその貨幣的費用などについてどのように判断しているかによ

って影響を受けることは明らかである。交通手段選択モデノレなどの需要モデル

の係数から接近する場合，また代替評価型アプローチをとろうと，その他の手

法でとらえようと，この点について慎重な配慮が必要となろう。

事実，例えば公共輸送機関の提供しているサービスの内容について， 4寺に，

当該区聞を通常利用していない人々が正確に把握していないことは度々指摘さ

れている。すなわち，その所要時間(単に乗車時間だけではなく，待ち時間，

乗り換えに必要な時間， さらにアクセス時間)を， 過大評価している人が，

少なくないことが明らかにされているのである。自家用車やバイクを利用する

際には，その貨幣的費用について人々はどのような判断をしているのであろう

(29) Guttman (16) ， (17) ， Jennings and Sharp(23). 
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か。単に燃料費を考えているだけかもしれないし，その事故費用まで，さらに
(30) 

償却費用まで計算しているかもしれない。

習慣性，あるいは知覚における闇値の存在などのために，人々はサービスの

内容の変化(例えば運賃や経費の上昇)に対して抵抗をしているのかもしれな

い。そうするとデータ収集など調査の行・われた以前のトレンドの影響が生じる

ζとになる。さらに，意識的にまたは無意識のうちにその反応が遅れているこ

ともありうる。乙の場合，例えばその貨幣的費用が上昇しでも，人々はそれ以
α1) 

前の値に対して反応しているのかもしれない。

時間価値を計算するうえで，以上のような点についてどのように処理すれば

よいのかは，議論の分かれるところだろう。

さらに，その時間節約量があまりに小さければ，人々はそれを評価しないこ
(32) 

とも想像されよう。それも乗車時，駅まで(から)の徒歩時，待っている時な

ど，移動の各局面ごとに考慮しなければならないかもしれないo また，節約さ

れる時聞が増加するのに正比例してその評価額が上昇するとは限らない。すな

わち30分の節約の価値が10分のそれの 3倍に評価されるとは限らないと考えら

れる。先ほどの Heggieの研究においては，節約時間の 2乗に比例しているこ

とが示されていあ。一方，その増加とともにある水準までは上昇するが，それ
(33) 

以後の単位当たりの評価額は減少するとの報告もある。所得法によりアプロー

チする立場からでも，例えば労働時聞における節約の評価についても，その規

模が大きいほどその価値は指数的に増加すると考えられよう。また微少な場合

(30) O'Farrell and Markham (32) ， Guttman (16)， Goodwin (15) ， Brog (4) 
など参照。
(31) Goodwin (15)。関値を考慮、した場合に生じる，いわゆる履歴効果については，
Goodwin (12)を参照のこと。
(32) 例えば， Hensher (20) ， • Heggie (18)。
(33) Thomas， T. C. and Thompson， G. 1.，“Value of Time Saved by Trip Purpose"， 
Highway Res. Rec. 314， Highway Res. Board， in Jenningsand Sha'rp (23) Table 
5-4， p.141. 
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には，その労働時聞において限界的調整が可能であると仮定する必要が生じよ

う。このように，時間節約に対する評価を考えるうえで，その節約時間量自体

が大きく影響することに注意しなければならない。実際，時間はある程度の長

さを持てばこそ諸活動に利用することが可能であるし，それが長くなるほどそ

の利用範囲は広がると考えられよう。

また，通勤行動において，出社時と退社時では節約時聞の評価額に違いが生

じることも指摘されている。 Heggieの研究では特にパスの待ち時間において
(34) 

その差が顕著になっている。このことの理由としては，パス停留所の環境のほ

かに，一日の労働の疲れ，さらに節約された時間の利用可能性などが挙げられ

ている。

さらに，その移動距離に応じて時間価値が変化することも示されている。す

なわち，ごく短い距離での例外を除けば，その移動長が伸びるほど，同じ 1単

位の移動時間の節約に対して認めている価値が上昇することが報告されてい
(3め
る。その理由としては，移動距離が長くなるにつれて所要時間もかかるように

なり，移動する乙と自体がより苦痛となったり，また，その機会費用が上昇す

ると考えられる点が指摘できょう。

当然ながら，時間価値は移動を行う人それぞれの，各種の社会・経済的属性

の影響を受けていると考えられる。その要素としては，例えば年齢，所得，性

別，職種，職業上や社会的な地位などが挙げられよう。特に所得の影響につい

ては，従来から度々指摘されているところである。特に所得法からの接近にお

いては，時閣の価値評価額が移動者の所得に比例することが仮定されているこ

とになる。ただし注意しなければならないのは，所得階層でクツレープ分けして

時間価値を計測した場合，単純に比較しただけでは予期された関係が成立しな

い場合も起こりうる。例えば，低所得者層として分類されたグループが主とし

(34) 図1を参照のこと。
(35) Heggie (18)。一方， Hensher (2のでは逆の結果が示されている。
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て独身の若い人々からなり，高所得者グループが世借主からなっている場合を

考えてみよう。この場合，後者よりも前者の方が移動に対する予算という点で

は実質的に大きくなり，従ってその時間価値が，より高く評価されるとしても
(36) 

不思議ではない。このように，その評価額は，まずは各個人の現実の可処分所

得に関連づけて考える必要があるだろう。

高齢者などにおいては時間的に余裕を持っているために，とりたてて速い手

段を選好する必要がないことも考えられる。すなわち，その時間価値もどちら

かといえば低いことが予想される。しかしながら，その移動過程で発生する，

例えば疲れなどによる負の効用が，より大きいために，より多くの金額を短縮

のために支払っても良いと思っているかもしれない。後者の立場からみるなら

ば，高齢者ほど時間節約の評価額は高くなることになる。

さらに，そのほかの各種の社会・経済的要索も，時間価値に対して影響を与

えることは容易に偲像できょう。また一方で，先に指摘してきた移動時間の節

約に対する評価に影響する諸要因と，乙の社会・経済的属性が密接な関係を持

っていることも確かであろう。年齢と快適性の評価との関係だけではなく，可

処分所得と移動サービスの質的内容の評価，職業やその地位と到着時聞に対す

る信頼性との関係など，いろいろな例を挙げることが可能だろう。したがっ

て，時間価値を求めるために消費者を同質な集団に細分する基準としても，乙

の社会・経済的変数は重要なものと思われ，実際，乙の点を考慮した分析も行
αη 

われている。いずれにせよ，各個人の属性と時間節約の評価との関係について

は，まだまだ研究の余地が残されていると言わざるをえない。

(36) 実際， Heggie (1のにおいては，このような結果が出ている。その理由は，上記
の点に求められよう。
(37) Schuler and Coulter (37コ，本節の脚注で挙げた文献などを参照のこと。 また，
Goodwin and Hensher (14)での指摘も参照せよ。
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VI 

前節で、われわれもみてきたように，時間価値に対して，多種多様な要素が複

雑な影響を与えていることは明らかである。その際において，まず，人々が移

動に対して考えている予算によって，制約を受けている ζ とは確かであろう。

それも， 4~j:1乙自家用輸送手段の存在からも推察されるように，個々のトリップ

ごとだけではなく，ある一定の期間(例えば1日)に行う交通活動全体に対し

でも，その金額を計上しようとしているものと考えるべきであろう。また，特

lζ各トリップどとに対しての制約については，本人の可処分所待など各個人の

属性の影響を受けるだけではなく，その移動の結果到達した地点で行う活動の

性質や重要性によっても変化する点にも注意する必要があろう。もちろん，一

方で各移動パターンで負担することになる費用も，予算に影響を与えていると

考えられる。

そして，金銭的な予算だけではなく，移動に対して各個人の考えているいわ

ばH寺間予算 (timebudget) によっても，その移動H寺間(節約H寺間)の評価額

は変化するだろう。すなわち，時間的に余裕のない場合には，そうでない時よ

りも，その時間価値は大きな値になると考えられる。このスケジュールは，当

人の諸活動l乙|掲する計画の下に立てられるものと思われる。したがって，その

活動の価値とともに，各個人のモビリティ (mobility)の水準や，さらに諸ー施

設(活動地点)に対するアクセシビリティ (accessibility)の影響についての

配慮が必要となろう。例えば，自家用車を保有することにより，そのスケジュ

ーノレのフレキシビリティが増加し， 時間的な余裕が増えることも考えられよ

う。他方で，なるほど交通需要は派生需要としてとらえられる場合が多いので

はあるが，移動にあたって各個人が負担しなければならない総犠牲量も影響を
(38) 

与えていないわけではない。また， 411にその所要時間は言うまでもなく活動の

(38) 単lと経路、や手段の選択だけではなく，移動する乙と自体，したがって，本人の移動
目的である活動と他の活動との選択にも影響する。
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計画立案に直接影響している。

以上の 2麗類の予算から，各個人のいわば時間価値についての予算が定まっ

てくるものと，思われる。すなわち，その移動時聞に対する評価の枠組とも言え
α9) 

るものを提示していると考えられよう。もちろん，現実の評価額は，個々の移

動における快適性などその質的内容，貨幣的費用などをも考慮しながら決定し

ているはずである。

と乙ろで，われわれはこれまで，各個人は自分自身にだけに関心を持ってお

り，例えば家族内の他の成員など他人による影響についてはあまり考えていな

かった。しかし以上のようなとらえ方からも明らかなように，移動に対する予

算:ゃ，さらにスケジュールにおいて内部調整していると考えられることから，

家計などその所属している組織にも，時間価値の把握において注意する必要が

あろう。そのうえ，特に家族構成や労働活動の変化とともに，家族が余暇をす

ごす諸活動のあり方，価値なども変わり，その結果時間価値にも影響を与える

ことも考えられよう。

以上のような視角により，その複雑な影響因について若干の整理を行うこと

ができたとしても，時間価値を求めるうえでの困難さは決して軽減されたわけ

ではない。特にその評価額を投資案の評価に利用する場合，問題はより複雑に

なろう。言うまでもなく，将来時点での値をどのように予測するかによってそ

の結論は大きく影響を受ける。例えばその上昇率を過大に見積ったならば，過

大な投資を招く乙とになろう。

しかし，いかにして補正するかはさらに困難な課題となろう。例えば

Beesleyは，余限時間の時間価値の予測を行う場合に注意しなければならない
(40) 

要素として，以下の点を指摘している。まず挙げられているのは，将来時点で

(39) 乙のような枠組の大きさについては，ある程度客観的に接近することができるかも
しれない。また乙のとらえ方は deDonneaの考えと共通じた点があると言えよう。
(40) Beesley C 3 ). 
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の時間の予算の変化である。すなわち，当人にとって参加可能である全ての活

動にとって必要な時間投入量の変化により影響を受ける。例えば，労働時間の

短縮が予想されるならば，それ以外の活動にさける時間は増加し，ゆとりが生

じ，したがって余暇時間の時間価値は減少することになると考えられよう。次

に指摘されているのは，問題となる時点での，労働や余11院に行う活動自体の正

もしくは負の効用の大きさがどうなるかで、ある。さらに，余暇に対する噌好，

および労働に対する報酬や余暇活動において必要となる費用が将来においてど

のようになると予想されるかにも注意しなければならないとしている。

実際，観察されている人々の移動パターンは，その場その場で直面していた

状況によってかなりの制約を受けていると考えられる。例えば会社指定など制

度的に存在する制約の影響も考えられるし，第3者からみて利用可能な方法が

必ずしも選択肢になるとは限らない。本人自らないしは他律的に発生した何ら
(41) 

かの事由によりその行動はかなり限定を受けているはずである。したがってそ

の時間価値においても多様な問題点を考慮する必要がでてこよう。しかしなが

ら，例えば，交通投資計画や各種の交通政策，また高速道路などの料金決定，

さらには交通需要予測にとっても有益な情報を与えることも否定はできない。

その目的によって必要とされる時間価値の内容に差が生じるかもしれない。時

間節約効果を金額で評価する場合，闇値以下でも節約が生じたことは事実だか
(42) 

ら考慮すべきだとの立場もあれば，無視すべきだとの意見も出てこよう。いず

れにせよ，時間価値やその求め方については多くの課題が残されている。

(1982. 9.17.) 

(41) 例えば Goodwinand Hensher (14) ， Burnett and Hanson (7) ，正司 (38)
などを参照。
(42) Hensher (20) ， Goodwin (13)。費用便益分析においては，言わば willingness
to payとwiI1ingnessto acceptを比較すれば良いとも考えられよう。また.時間
価値を消費者余剰の概念と結びつけることにより，投資評価における理論的裏づけを
考察する研究も行われている。 Bruzelius(5)， (6)。
ともかく，その設定に際して置かれた諸仮定を，人々がいかに判断するか，認容す
るかが問題となろう。
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