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Ⅰ．はじめに

　北海道新幹線は遅れてきた整備新幹線である。これまでの経緯をまとめ、

北海道新幹線の乗客調査等から、新幹線開業による効果分析を行う。

　効果分析は、交流人口の増加だけでなく、開業前後の広報活動やメディア

露出によるシティプロモーション効果を含めて行う。北海道新幹線の道外利

用者が多いとされている東北・北関東居住者の意識調査を行った。

　なお、北海道新幹線開業にあたり、並行在来線が一部第三セクター化され

た。北海道新幹線と同時に開業した第三セクター鉄道・道南いさりび鉄道の

乗客調査、及び道南いさりび鉄道の観光列車である「ながまれ海峡号」の利

用客調査を行った。並行在来線問題を含めて考察する。

　加えて、北海道への移動手段としては北海道新幹線以外に飛行機とフェリ

ーがある。今回、函館―青森をむすぶフェリー航路を取り上げて、北海道新

幹線を利用せずにフェリーを選択する構造を分析した。北海道新幹線の今後

の課題をまとめる。

北海道新幹線の開業効果分析

―北海道新幹線乗客調査、並行在来線調査、

東北・北関東居住者意識調査、フェリー乗客調査から

大　橋　美　幸　



１２２ 函　大　商　学　論　究　第４９輯　第２号

Ⅱ．北海道新幹線の位置づけ

（１）これまでの経緯

　青森と函館を結ぶ青函トンネルは１９６４年に掘削がはじめられた。当初、旅

客は在来線利用が考えられていたが、工事途中の１９７０年に全国新幹線鉄道整

備法が制定された。１９７１年の基本計画は東京－盛岡間までであったが、翌年、

盛岡－青森間とともに青森－札幌間の北海道新幹線が追加され、１９７３年に整

備計画となり、１９８８年、青函トンネルは新幹線規格で完成した。

　北海道新幹線につながる東北新幹線は東京－盛岡間が１９７１年に着工、１９８２

年に大宮－盛岡間、１９８５年に上野－大宮間、１９９１年に東京－上野間が開業し

た。盛岡－青森間は、石油ショックや国鉄民営化等により、１９８２年に整備新

幹線計画を当面見合わせる閣議決定が行われて着工が遅れ、国鉄民営化と同

年の１９８７年、整備新幹線着工凍結が解除され、ようやく１９９１年に着工してい

る。

　この１９９１年に全国新幹線鉄道法が改正され、これまでのフル規格である「標

準軌新線」に加えて、在来線の外側にもう１本レールを敷いて両用する「新

幹線直通線」、レール幅は在来線と同じで、在来線と同様の車両を使用い、地

上設備で高速運転をする「新幹線規格新線」が生まれた。「新幹線直通線」は

ミニ新幹線と呼ばれ、最高速度は１３０km/hにすぎない。「新幹線規格新線」

はスーパー特急と呼ばれ、最高速度は１６０～２００km/hである。全国新幹線鉄

道法において新幹線は最高速度２００km/h以上とされておりミニ新幹線とスー

パー特急は「新幹線」ではない。八戸－青森間は当初、ミニ新幹線が考えら

れていたが、見直されフル規格となっている１)。ちなみに、山形新幹線、秋

田新幹線はミニ新幹線である。

　新幹線は鉄道建設・運輸施設整備支援機構（旧・日本鉄道建設公団）が建

設や保有を行い、ＪＲが使用料を支払う上下分離方式であり、新幹線着工の

費用負担については、国鉄民営化後の１９８９年にＪＲ５０%、国３５%、地方自治

体１５%の負担割合が決められた。これは１９９６年に変更され、ＪＲが受益の範
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囲を限度とした貸付料支払い、国が残りの２/３、地方自治体が１/３（このうち約

半分は地方交付税により補填）となっている。

　東北新幹線は、その後、盛岡－八戸間が２００２年、２０１０年に八戸－新青森間

を含む全線開業となった。

　北海道新幹線は新青森－新函館北斗間が２００５年に着工、２０１６年３月末に開

業した。２０１２年に札幌までの延伸工事がはじまり、２０３０年度に新函館北斗－

札幌間が開業する予定である。

　北海道新幹線は札幌延伸を考慮して函館市を通過しない。新函館北斗駅は

ＪＲ函館駅から離れており、決定当初、函館市ではミニ新幹線方式で新幹線

をＪＲ函館駅に乗り入れる条件を付けていた。函館市と北海道との間で確認

書がかわされ、函館市は２００３年に５０億円を出してＪＲ函館駅を改修している。

しかし、実際には条件は通らず、新函館北斗駅からＪＲ函館駅間の電化、ア

クセス列車の運行、同じホームでの乗り換えを行うにとどまった。

　また、北海道新幹線は青函トンネルを貨物輸送と共用している。新幹線と

貨物列車のすれ違いのために、新幹線は共用区間等で速度を制限しており、

貨物新幹線も検討されている。貨物新幹線はトレイン・オン・トレインとい

う方式であり、貨物車を新幹線貸車に収納し、新幹線電気機関車で引いて

２００km/h程度で走行するものである２)。貨物は北海道と青森の双方で積み替

えを行う予定である。新幹線が減速せずに走行すると東京－新函館北斗間が

１８分短縮され、４時間を切ることになる３)。開業後、青函トンネルで在来線

レールからの電気が流れ込む影響で新幹線が緊急停止するトラブルが相次い

でおり、共用の解消と貨物新幹線が主張されている４)。

　１９７３年に整備計画が決定された整備新幹線のうち、残るのは北海道新幹線

の新函館北斗－札幌間と、北陸新幹線の金沢－大阪間、九州新幹線の博多－

長崎間である。金沢－敦賀間は２０２２年度に部分開業予定、博多－長崎間は博

多－武雄温泉を在来線、武雄温泉－長崎を新幹線と乗り継ぐかたちで２０２２年

度に開業予定である。
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　当初、九州新幹線はフリーゲージトレインでの開業が計画されていた。フ

リーゲージトレインとは車輪の幅を変えることができる車両であり、在来線

のレール幅１０６７mm、新幹線のレール幅１４３５mmの両方を走行できる。海外

では客車のみ車輪の幅を変更し、それぞれに応じた機関車で引くかたちで実

用化されているが、日本の新幹線は客車に動力をもつ電車になっているため、

すべての車両の車輪の幅を変更する開発が進められている５)。フリーゲージ

トレインには、本来、新幹線と在来線の双方に乗り入れることで乗り換え時

間を短縮する目的があるが九州新幹線長崎ルートには間に合わなかったよう

である。

　なお、１９７２年の基本計画追加の翌年に、北海道新幹線は青森－札幌間から、

青森－旭川間に変更され、北海道南廻り新幹線（長万部町－室蘭市付近－札

幌市）等も盛り込まれていた６)が、他の多くの路線と同様に基本計画だけと

なっている。フリーゲージトレインを用いて、これらの路線や前述のＪＲ函

館駅への新幹線乗り入れも提案されている７)。

（２）開業前後の輸送実績

　近年、北海道への旅客移動は９割近くが飛行機利用であり、北海道新幹線

開業前にＪＲは１割に満たなかった【図２.１】 ８)。なお、首都圏から青森への旅

客移動は７割がＪＲ定期外（新幹線含む）である９)。

　貨物は９割が船舶であり、ＪＲは同様に１割に満たなかった【図２.２】 ８)。

　１日、キロあたりの輸送人員数を輸送密度と言い、国鉄民営化前に４０００人

/キロ/日以下の路線が廃止の対象とされたが、北海道新幹線開業前、海峡線

（木古内－中小国）はその水準を下回る３７０６人/キロ/日であった１０)。

　北海道新幹線開業後の新函館北斗駅の乗客数は、開業後１か月間で１日平

均約５６００人、昨年度の１９９％である１１)。開業後半年で１日平均７８００人、昨年度

の１７７％であった１２)。乗客数は新青森よりも多く、盛岡と同じくらいである

【表２.３】  １３)。乗客数は開業前の倍近くになっているが、新幹線乗車率は３９％で
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あり、昨年金沢まで延伸された北陸新幹線の開業後３か月の乗車率４８％より

も１０％低い数字である１２)。

　開業後、飛行機の旅客数は東京－函館間で５～６％の減少にとどまってい

図２.１　道内道外間機関別輸送人数（北海道資料８)より筆者作成）

図２.２　道内道外間機関別貨物輸送量（北海道資料８)より筆者作成）



１２６ 函　大　商　学　論　究　第４９輯　第２号

る１４、１５)。函館－青森をつなぐフェリー航路の乗客数は逆に増えて１３０％となっ

ている１６)。

　２０１０年に全線開業した東北新幹線は、全線開業１年目に八戸－青森間の乗

客が開業前の１日平均７５００人から９２００人の２２％ＵＰとなった（東日本大震災

の影響がある３～６月を除く）１７)。

　２０１１年に全線開業した九州新幹線は、１年目に新八代－鹿児島中央の乗客

が開業前の１日平均３９００人から８８００人の５１％ＵＰとなった１７)。

　２０１５年、金沢まで延伸された北陸新幹線は、半年後に上越妙高－糸魚川間

で乗客数が１日平均２万６０００人、開業前の３倍になっている１８)。

　経済波及効果を見ると、２０１４年の日本政策投資銀行による推計によれば、

北海道新幹線開業によって東京・神奈川・埼玉・千葉からの鉄道旅客数は観

光で２０１０年度比１４４％、ビジネスで１５９％になる。宮城県からの全ての輸送機

関での旅客数増加と合わせて、旅客増加分の消費による北海道への経済効果

（直接効果）は約７３億円/年。消費を通じて生産が誘発されることによる一次

間接波及効果、雇用者所得の増加によって消費が生まれさらに生産が誘発さ

れることによる二次間接波及効果と合わせて約１３６億円/年の経済波及効果

があるとされていた１９)。

　他の新幹線と比べると、北陸新幹線金沢延伸の石川県への経済波及効果は

２０１３年の推計によれば、首都圏から石川県への旅客数が観光で１３０％、ビジネ

表２.３　東北新幹線一日平均乗客数（JR東日本資料１３)より筆者作成）

７７６７７人東京

１１６３３人上野

２９１６２人大宮

２６０２９人仙台

７５９２人盛岡

３３４９人八戸

４７１１人新青森
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スで１２８％となり、首都圏からの旅客数増加分の消費による直接効果は約８１億

円/年、消費を通じて生産が誘発されることによる一次間接波及効果、雇用

者所得の増加によって消費が生まれさらに生産が誘発されることによる二次

間接波及効果と合わせて約１２３億円/年の経済波及効果があるとされていた２０)。

実際には金沢延伸により旅客数は大幅に伸びており、経済波及効果は推計よ

りも大きくなっていると考えられる。

　九州新幹線の全線開業による鹿児島県への経済波及効果は、開業後の推計

で県外からの宿泊客数が開業前の１２１％となり、増加分の消費による直接効果

は約３１２億円、一次間接効果、二次間接効果と合わせて約４６４億円であった２１)。

熊本県への経済波及効果は宿泊客数が開業前の１１０％となり、増加分の消費に

よる直接効果は約１１４億円/年、一次波及効果及び二次波及効果と合わせて約

１９５億円/年であった２２)。

（３）開業前後の観光動向

　北海道の観光入込客数は年間５０００万人程度、若干増加傾向にある。道内か

らが９割近く、宿泊客が３割である【図２.４】。圏域別に見ると、札幌を含む

道央が半数を占め、函館を含む道南が１割弱、道北が１０数％、十勝や釧路・

根室がいずれも１割弱である２３)。

　延べ宿泊客数は比較的多く、若干増加傾向にある【図２.５】 ２４)。一人あたり

平均宿泊数は２泊である。宿泊施設数は５０００か所程度であまり変わっていな

い【図２.６】 ２５)。

　開業前の調査では、２００６年のネット調査で、１/４近くが北海道新幹線開業後

に北海道を訪れる機会が増えると回答していた。多くは観光であり、２泊３

日が多くなっていた。旅行先は札幌、函館、小樽・倶知安・ニセコ、旭川・

富良野・美瑛が多くなっていた２６)。

　２０１５年の東京、仙台における調査で、東京・北関東・東北在住者ともに半

数を超える人が北海道新幹線を「利用する予定がある」または「ぜひ利用し
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たい」と回答していた。北海道新幹線を利用して行きたいところは、いずれ

も函館、札幌、小樽が多くなっていた２７)。

　開業３か月間の観光地の客数は、前年同時期で札幌・小樽・ニセコ等があ

る道央圏はマイナス３％、函館近郊の道南圏は１１２％、道北圏はマイナス７％、

図２.５　北海道の延べ宿泊客数（観光庁資料２４)より筆者作成）

図２.４　北海道の観光入込客数（北海道資料２３)より筆者作成）
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網走等があるオホーツク圏はマイナス１％、十勝圏はマイナス１１％、釧路・

根室圏はマイナス１１％、北海道全域でマイナス３％であった２８)。函館近郊の

道南圏のみが増えている。

図２.６　北海道の旅館業施設数（厚生労働省資料２５)より筆者作成）

図２.７　函館の観光入込客数（函館市資料３０)より筆者作成）
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　これを反映して、開業３か月後の函館の観光客調査では、東北や北関東だ

けでなく、中部・北陸等から多くの人が北海道新幹線を利用して北海道を訪

れていたものの、旅行先は７割が「函館のみ」であり、「札幌・小樽」が２割

だった他は、函館以外の周遊にあまりつながっていなかった２９)。

　北海道のうち、北海道新幹線の新函館北斗駅近郊の函館について見ると、

観光入込客数は年間５００万人程度であり、２/３が道外からであり、２/３が宿泊

客である【図２.７、２.８】 ３０)。宿泊施設数は２５０か所程度である【図２.９】 ２５)。

　開業前２００８年の函館宿泊客調査では、４割が北海道新幹線開業が函館を再

訪する動機になると回答していた３１)。

　開業半年間の観光地の入込客数は前年同期比で函館１１４%であった。新幹

線を含むＪＲが１４４%、飛行機９６%であり、新幹線によって観光入込客数が増

加し、飛行機がわずかに減少している。道外からの入込客数１１９%、道内から

の入込客数１０５%であり、道外からとともに、北海道新幹線への乗継等を含

めて道内から観光客が訪れている３２)。

図２.８　函館の観光入込客数（函館市資料３０)より筆者作成）
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　開業３か月後の観光客調査２９)では、北海道新幹線を利用して函館観光に訪

れた人の半数が「北海道新幹線が開業したから来た」と答えていた。函館市

内での宿泊有無は開業前３０)と変わらず、宿泊せずに日帰りする等の悪影響は

出ていない。

　他の新幹線と比べると、２０１１年の九州新幹線全線開業時に、鹿児島県の県

外からの観光入込客数は開業前の１２１%になっていた。この時、同時に熊本

県の県外からの観光入込客数は昨年の１０５%になっていた３３)。

　２０１５年の北陸新幹線金沢延伸により、金沢市の兼六園等の主要観光１９施設

の利用者数は開業前の１５１%、宿泊客数は開業前の１０６%になっていた３４)。

　他の新幹線と同様に函館市で観光客数は増加しているが、鹿児島県や金沢

市よりも開業による効果が低くなっている。

図２.９　函館の旅館業施設数（厚生労働省資料２５)より筆者作成）
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（４）北海道新幹線の概要

　新函館北斗駅は東京から約４時間９分（運賃及び普通車指定席通常期特急

料金で２万２６９０円）、大宮から約３時間４４分（２万１７４０円）、仙台から約２時間

３０分（１万７２３０円）、盛岡から約１時間５３分（１万２８８０円）、八戸から約１時間２５

分（１万５１０円）、新青森から約１時間１分（７２６０円）。

　１日の運行本数は１３往復。東北新幹線の新青森までは１８往復である。

　ちなみに北海道への移動手段は飛行機、北海道新幹線、フェリーがある。

飛行機であれば羽田空港－函館空港は繁忙期に１日約１０往復、８０分間で通常

料金片道３万５０００円程度である。

　フェリーは青森港－函館港を１日８往復、３時間４０分、スタンダード（ ２ 等）

で大人２２００円程度、車両運賃は一般車１３０００円程度である。北海道新幹線と比

較すると、ＪＲ函館駅からＪＲ青森駅は、新幹線駅の新函館北斗駅と新青森

駅からの乗り継ぎを含めて約２時間、７６２０円である。

　北海道新幹線は１０両編成で定員は７３１人。１日の運行本数をかけると、片側

の輸送量は１日９５００人である。

　車両はＪＲ東日本のＥ５系と、Ｅ５系の帯の色を紫色にしたＨ５系を使用

している。１０両編成で１０号車が北陸新幹線と同様のグランクラスであり、地

元食材等による弁当・飲み物、専任スタッフがつく。

　全席指定であるが、新青森の次の駅である奥津軽いまべつ・木古内－新函

館北斗間のみ、指定席なしでの利用ができる。

　最高速度は２６０km/h。北海道新幹線は青函トンネルを貨物列車と共用して

おり、全１４９kmのうち青函トンネルを含む８２kmを最高速度１４０km/hとしてい

る。新幹線が貨物列車とすれ違う際に減速するシステム、貨物新幹線の導入

により、２０１８年から１日１往復の高速化を目指している。

　新函館北斗駅からの二次交通は、ＪＲ在来線で函館方面行のアクセス列車

である「はこだてライナー」が１日１６本あり、新幹線との待ち時間は１０～２０

分程度、終点の函館まで１７分である。札幌方面行には特急スーパー北斗・北
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斗が１日１２本あり、新幹線との待ち時間は１０～３０分程度。終点の札幌まで３

時間２０分である。加えて、路線バス、定期観光バスが乗り入れており、函館

市内の温泉街へのシャトルバス、札幌への高速バスがある。

　なお、札幌近郊ではＩＣカードの利用が進められているが、函館近郊では

使用できない状況である。

（５）並行在来線問題

　北海道新幹線開業に伴って、江差線の木古内－五稜郭間が第三セクターで

ある「道南いさりび鉄道」に移管された。「道南いさりび鉄道」はおおむね３

割の運賃上昇となった。加えて、木古内－江差間が２０１４年５月に先行して廃

止されている。

　開業前に並行在来線は沿線住民の１５%が月１回以上利用しており、３割が

第三セクター後にも利用すると回答していた３５)。

　第三セクター化された以降の変化としては、「道南いさりび鉄道」開業２か

月後の２０１６年５月末から観光列車「ながまれ海峡号」を試験運行している。

実際の企画・販売は日本旅行等が行っており、５月から１０月の間に１３回実施

された。特別ラッピングの列車で、夕方頃、函館を出発して、終点の木古内

までを往復し、途中で函館スイーツ、木古内道の駅有名レストランの食事、

地元鉄板焼きグルメが出される。２時間で９０００円前後である。

　他の新幹線を見ると、北陸新幹線では１９９７年、高崎－長野間の開業時に、

軽井沢－篠ノ井間が第三セクター鉄道の「しなの鉄道」に移管された。加え

て２０１５年、長野－金沢開業時に、並行在来線が４つの第三セクター鉄道に引

き継がれている。長野－妙高高原間が「しなの鉄道」、妙高高原－直江津間と

直江津－市振間が「えちごトキめき鉄道」、市振－倶利伽羅間が「あいの風と

やま鉄道」、倶利伽羅－金沢間が「ＩＲいしかわ鉄道」へそれぞれ移管された。

　これらの第三セクター鉄道の観光列車等の取り組みを見ると、「しなの鉄

道」では駐車場をもうけてパーク＆レールライドを進めており、ＩＣカード
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の導入を検討中である。２０１４年７月から観光列車「ろくもん」を運行してお

り、独自に企画・販売を行っている。２０１４年度当初の乗車率は５０%台である。

観光列車停車駅で地元特産品の販売や歓迎イベントを実施している。沿線住

民との関係では、沿線住民団体による協議会と利用促進を図っており、加え

て、ファンクラブをつくり、交流イベント等を行っている。２０１４年度の会員

数は８００人程度である３６、３７)。

　「えちごトキめき鉄道」では同様にファンクラブをつくり、協賛店での割引

等を行っている。新潟県では鉄道とまちの共生ビジョン３８）を作成し、「えち

ごトキめき鉄道」の利用を促進する市民団体の取り組みに助成をしており、

駅前清掃活動、まち歩きガイド、駅弁販売等が行われていた。

　２０１６年４月から観光列車「雪月花」を走らせており、独自に企画・販売し

ている。車両は新潟県の費用負担である。複数の駅で沿線住民による地元産

品の販売等が行われている。利用者は１か月が経過した時点で新潟県３割、

首都圏４割、その他３割程度である。

　東北新幹線では２００２年、盛岡－八戸間の開業時に、盛岡－目時間が「ＩＧ

Ｒいわて銀河鉄道」、目時－八戸間が「青い森鉄道」という第三セクター鉄道

にそれぞれ移管された。その後、２０１０年、八戸－新青森間開業時に、八戸－

青森間が「青い森鉄道」にさらに移管されている。

　「青い森鉄道」は青森県が線路・駅舎等を所有し、第三セクター鉄道である

「青い森鉄道」が車両を所有して運行を行う上下分離方式をとっている。青森

県は２０１１年、通学利用を進めるために野内駅を高校近くに移転し、２０１４年、

高校や中学校近くに新駅・筒井駅を開業した。２０１２年、浅虫温泉駅に直売店

をもうけて、「青い森鉄道」グッズやスイーツの販売、レンタサイクルを行っ

ており、２０１１年に三沢駅、２０１３年に野辺地駅で旅行窓口をもうけ、ＪＲ券や

びゅう商品を取り扱っている３９)。また、向山駅では市民団体が鉄道グッズや

ジオラマの展示を行い、町内会が窓口になって近隣を回る無料のレンタサイ

クルを行っている。
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　加えて、２０１５年から、地元食材等を車内で販売しながら観光施設をめぐる

「あおてつマルシェ」を年数回運行している。他に青森県では沿線市町、青い

森鉄道株式会社が協議会をつくり、沿線市民団体の取り組みを助成したり、

イベント等を実施している。

　「Ｉ Ｇ Ｒ いわ て銀河鉄道」 では２００３年、旅行事業部門をもうけて着地型観光

コースを企画したり、沿線住民への国内外旅行の取り扱いをはじめている。

２００６年、青山駅、巣子駅を開業し、２００９年に不動産業をはじめ、駅前で週末の

朝市を行っている。２０１５年に駅構内にレストラン、コンビニを開業している４０)。

　九州新幹線では、２００４年、新八代－鹿児島中央間開業時に、八代－川内間

が第三セクター鉄道の「肥薩おれんじ鉄道」に移管された。

　「肥薩おれんじ鉄道」は観光列車「おれんじ食堂」を走らせている４１)。なお、

ＪＲ九州の観光豪華列車「ななつ星」が乗り入れている。
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Ⅲ．北海道新幹線乗客調査

１．調査方法

　２０１６年１０月、北海道新幹線開業半年後に、新函館北斗駅において北海道新

幹線乗客アンケートを行った。平日と金曜日の夜・日曜日の３日間、１日上

り１３本、下り１３本のうち、７：００～２１：００に到着・出発する上り１１本、下り１１

本が対象である（金曜日の夜は１８：３０～２１：００に到着・出発する上り３本、

下り２本）。

　調査項目は回答者基本属性（性別、年代、居住地）、当日の北海道新幹線の

乗車・降車時刻、降車・乗車駅、新函館北斗駅まで（から）の移動手段、乗車

目的、新幹線チケットの購入先、北海道新幹線の満足度（料金、所要時間、

本数・アクセス、車内設備）、北海道及び函館を訪れた回数、函館市内の宿泊、

今回の旅行の訪問先、開業後の函館へのイメージ等である。

　なお、新函館北斗駅ではＪＲ普通・快速（はこだてライナー）、ＪＲ特急

（スーパー北斗・北斗）等に乗り継ぐことができ、新幹線発着時刻に合わせて

運行されている。乗り継ぎまでに時間がないことが多く、アンケートへの回

答が難しかったため、乗り換えのために向かう改札口付近で郵送用アンケー

トパックの配布を行った。郵送で回収された分を合わせて集計を行う。加え

て、これらの乗り継ぎ利用者の回答数が少ないことに配慮して分析を行う。

２．回答者基本属性

　平日１０３７人（そのうち金曜日の夜２８３人）、日曜日８９２人、計１９２９人。

　平日は乗車５９４人、降車４２６人。休日は乗車４６５人、降車４１１人。乗車／降車

の時間帯別に見ると、平日は午前中１６６人、午後２１１人、夕方（１６：００）以降

５７１人、休日は午前中１６８人、午後２５９人、夕方（１６：００）以降３７４人【表３.１】。

　男女半数ずつであり、平日、休日で変わらない【図表３.２】。

　年代を見ると６０歳以上が４割近い。休日は若干、若年層が多いが、さほど

変わらない【図表３.３】。
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　居住地は、道外が７割、海外が３%である。休日は若干、道外が多いがさ

ほど変わらない【図表３.４】。道内は函館市２０３人、北斗市、七飯町・木古内町

６７人、それ以外の南北海道（渡島・檜山管内）２９人、札幌市１１４人、その他の

北海道８５人。それ以外の南北海道（道南：渡島・檜山管内）は鹿部町３人、森

町３人、江差町３人、乙部町１人、厚沢部町９人、上ノ国町１人、せたな町２人、

表３.１　乗車／降車時間帯の回答者数

合　計
時間帯

平日・休日 夕方（１６：００）以降午　後午前中

５６７３１７１２２１２８乗車
平日

３８１２５４８９３８降車

４１６１９９１２４９３乗車
休日

３８５１７５１３５７５降車

９８３５１６２４６２２１乗車

合計 ７６６４２９２２４１１３降車

１７４９９４５４７０３３４計

図表３.２　性別

合　計
性　別

女性男性

１０３０４８８５４２平日

８７７４１５４６２休日

１９０７９０３１００４合計
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長万部町１人、八雲町６人。その他の北海道は道央（小樽市６人、余市町３人、

千歳市１人、江別市５人、北広島市１人、恵庭市１人、共和町１人、蘭越町４人、

寿都町１人、伊達市２人、室蘭市１３人、登別市４人、苫小牧市９人、白老町２人、

平取町４人、日高町１人、岩見沢市４人、美唄市１人、滝川市１人）、道北（旭川

市１１人、留萌市１人、礼文町１人）、道東（帯広市１人、釧路市１人、北見市１人、

網走市１人、標津町１人、遠軽町１人）。北海道全域から新幹線が利用されてい

る。

　道外は青森県１９７人、岩手県１２２人、宮城県１６１人、それ以外の東北１２２人、

北関東（栃木・茨城・群馬・埼玉）１６７人、東京都１８４人、神奈川県・千葉県

１０９人、甲信越３９人、甲信越以外の中部・北陸７２人、近畿７３人、中国・四国１７

人、九州・沖縄１９人。九州・沖縄からも北海道新幹線が利用されている。

　海外は６３人であり、アメリカ、タイ、台湾、中国等である。

　居住地別に男女を見ても変わらない【図表３.５】。年代を見ると海外で３０代

が多い以外は変わらない【図表３.６】。

図表３.３　年代

合計
年　　代

７０歳以上６０代５０代４０代３０代２０代１９歳以下

１００８１４９２５６１８８１４８１３６１１１２０平日

８８３９４１９６１６０１４７１３４９９５３休日

１８９１２４３４５２３４８２９５２７０２１０７３合計
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図表３.４　居住地

合計休日平日

２０３１１８８５函館市

道内

６７２４４３北斗・七飯・木古内

２９６２３それ以外の南北海道

１１４４０７４札幌

８５３４５１その他の北海道

４９８
２７.０％

２２２
２５.４％

２７６
２８.５％

計

１９７１１０８７青森

道外

１２２６５５７岩手

１６１７６８５宮城

１２２６４５８それ以外の東北

１６７６７１００北関東

１８４８８９６東京

１０９４６６３神奈川・千葉

３９２４１５甲信越

７２３３３９甲信越以外の中部・北陸

７３３５３８近畿

１７４１３中国・四国

１９１３６九州・沖縄

１２８２
６９.６％

６２５
７１.５％

６５７
６７.８％

計

６３
３.４％

２７
３.１％

３６
３.７％

海外

１８４３
１００.０％

８７４
１００.０％

９６９
１００.０％

合計
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図表３.６　居住地別、年代

合計
年　代

７０歳以上６０代５０代４０代３０代２０代１９歳以下

５２８７２１０９９５８０８６６４２２道内

居住地 １３００１６８３３７２４３２０４１６３１３６４９道外

６２３６１０１１２１９２海外

１８９０２４３４５２３４８２９５２７０２０９７３合　計

図表３.５　居住地別、性別

合　計
性　別

女性男性

５３６２５５２８１道内

居住地 １３０７６２１６８６道外

６３２６３７海外

１９０６９０２１００４合　計
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３．北海道新幹線の利用状況

　新函館北斗駅以外の新幹線利用駅は、 「東京駅」４７３人（２７.３%）、「上野駅」 ２９

人（１.５%）、「大宮駅」 １９３人（１１.１%）、 「仙台駅」 ３１６人（１８.２%）、 「盛岡駅」 １３３人

（７.７%）、「八戸駅」４０人（２.３%）、「新青森駅」５０９人（２９.４%）、その他４１人（２.４%）。

「新青森駅」、「東京駅」がそれぞれ３割である。その他は「古川駅」８人、「く

りこま高原駅」１人、「一ノ関駅」１人、「水沢江刺駅」１人、「北上駅」４人、

「二戸駅」２人、「七戸十和田駅」５人、「奥津軽いまべつ駅」９人、「木古内駅」

７人である。平日と休日で変わらない【図表３.７】。

　居住地別に見ると、道内の人は様々なところに出かけている。道外の人は

近郊の新幹線駅を利用しているが、他をまわってから北海道を訪れている場

合があり、必ずしも利用駅は近郊とは限らない【表３.８】。

　新函館北斗駅の乗車／降車の時間帯別に見ると、平日の午前中の乗車は北

海道の人が多く、「新青森駅」と「仙台駅」へ行っている。降車は東北の人が

図表３.７　新函館北斗駅以外の北海道・東北新幹線利用駅

合計
新函館北斗駅以外の北海道・東北新幹線利用駅

その他新青森駅八戸駅盛岡駅仙台駅大宮駅上野駅東京駅

９０５２３２８９２８５５１５２１１４８２３６平日

８２９１８２２０１２７８１６４７９２１２３７休日

１７３４４１５０９４０１３３３１６１９３２９４７３合計
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多くやって来ている。午後の乗車は関東の人が多く、「東京駅」や「大宮駅」

へ帰っている。夕方以降の乗車は東北の人が多く、「新青森駅」等へ帰って行

っている。降車は北海道の人が多く、「東京駅」、「仙台駅」から帰ってきてい

る【図表３.９、１０】。

　休日も平日と同様に、午前中の乗車は北海道の人が多く、「東京駅」へ行く

人が多い。降車は東北の人が多く、「新青森駅」から来ている人が多い。午後

表３.８　居住地別、新函館北斗駅以外の北海道・東北新幹線利用駅

合計

利用駅

そ
の
他

新
青
森
駅

八
戸
駅

盛
岡
駅

仙
台
駅

大
宮
駅

上
野
駅

東
京
駅

４６４６２０２１４２９７８３２１２９１道内

１８６０８１４８４２１１３３７函館市

６１２１０２４１７４０２２北斗・七飯・木古内

２９０７２１３２２１２それ以外の南北海道

１０７２６４２８６９０１６札幌

８１２４０４８１０６７４その他の北海道

１１５１３５２６０２３１０１２２７１５１１５３３９道外

１８８１２１５７１６０２００１青森

９６６６１７４９０００岩手

１４７８９０５１２３１０１宮城

１０９０２８０８６７３０３それ以外の東北

１５７０１２１１９１０７４２３北関東

１７２１９１２５５９１４０東京

９７３１１２５４３１６８神奈川・千葉

３６０７００４１７０８甲信越

６１０５１２０１２０４１甲信越以外の中部・北陸

６４５１２１３３１１３８近畿

１２０４０１１１０５中国・四国

１２０００００１０１１九州・沖縄

５１０１５２１３２１２７海外

１６６６４１４７７３９１３１３０８１８５２８４５７合計
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の降車は「東京駅」から来る人が多く、東海以南が増える。夕方以降の乗車

は東北の人が多く、「仙台駅」へ帰る人が増える。降車は北海道の人が多く、

各地から帰ってきている【図表３.１１、１２】。

　主な乗車目的は、観光１１８３人（６２.３%）、仕事３５２人（１８.５%）、帰省１１１人（５.８%）、

図表３.９　新函館北斗駅での乗車／降車時間帯別、新函館北斗駅以外の北海
　　　　 道・東北新幹線利用駅（平日）

合
　
計

新函館北斗駅以外の北海道・東北新幹線利用駅

そ
の
他

新
青
森
駅

八
戸
駅

盛
岡
駅

仙
台
駅

大
宮
駅

上
野
駅

東
京
駅

９３０４２２３２２３１２０午前新函館北
斗駅での
乗車時刻

１０６０２３２２１３３５１３０午後

２９７１３１０６１６１６５３３０２６１夕方（１６：００）以降

３１６９１３３５０４午前新函館北
斗駅での
降車時刻

７８０２７０５４１５０２７午後

２３７１６０４２４４４２１３８０夕方（１６：００）以降
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図表３.１０　新函館北斗駅での乗車／降車時間帯別、利用者の居住地（平日）

降車乗車

夕方
（１６：００）
以降

午後午前
夕方

（１６：００）
以降

午後午前

３２００２７３１５函館市

北海道

２１０１１１０８北斗・七飯・木古内

１１１０５０４それ以外の南北海道

２６１００２３２６札幌

２０８１１００１０その他の北海道

１２３６５４３３青森

東北
９４５１６７１２岩手

２０１５３４１１３宮城

５７２２２１３４それ以外の東北

１９１４３３２２４２北関東

関東 ２４３２４４１５３東京

２１７２１３７８神奈川・千葉

０００１７４甲信越

東海
以南

３１３０２１１６甲信越以外の中部・北陸

１４５３５２３近畿

１００２２６中国・四国

１０１００１九州・沖縄

５３０８８８海外
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図表３.１１　新函館北斗駅での乗車／降車時間帯別、新函館北斗駅以外の北海
　　　　 道・東北新幹線利用駅（休日）

合
　
計

新函館北斗駅以外の北海道・東北新幹線利用駅

そ
の
他

新
青
森
駅

八
戸
駅

盛
岡
駅

仙
台
駅

大
宮
駅

上
野
駅

東
京
駅

９１４２３０８１０１０１３５午前新函館北
斗駅での
乗車時刻

１２１３２３２７２５１８７３６午後

１９１６４９３１９４８１８６４２夕方（１６：００）以降

５４３２７１４８０１１０午前新函館北
斗駅での
降車時刻

１３００３２１１３２３１２２４７午後

１７３２４７４２４３４１５１４６夕方（１６：００）以降



１４６ 函　大　商　学　論　究　第４９輯　第２号

図表３.１２　新函館北斗駅での乗車／降車時間帯別、利用者の居住地（休日）

降車乗車

夕方
（１６：００）
以降

午後午前
夕方

（１６：００）
以降

午後午前

３７５６２５１５２５函館市

北海道

３２０３３８北斗・七飯・木古内

２１０２１０それ以外の南北海道

１６７２３５３札幌

１２６１２５４その他の北海道

１４１４１６３８１２４青森

東北
１５１２６１３６７岩手

９９８３１１２１宮城

１１９３１７１２１それ以外の東北

９９４１７１３６北関東

関東 １７１６１２２４４６東京

４８６８１３６神奈川・千葉

１６２２９３甲信越

東海
以南

４１２１３６５甲信越以外の中部・北陸

８９１３２８近畿

１０１１００中国・四国

３３３２１０九州・沖縄

３４１３４４海外
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図表３.１３　主な乗車目的

合計
乗車目的

その他友人・知人に会う帰省仕事観光

５２６４５５４５５１２８２４４道内

居住地 １３１４６６８６５５２２１８８６道外

５８０２１３５２海外

１８９８１１１１４２１１１３５２１１８２合　計

図表３.１４　居住地別、主な乗車目的

合計
主な乗車目的

その他友人・知人に会う帰省仕事観光

１０２９７１５３６９２２４６１２平日

８７０４０８９４２１２８５７１休日

１８９９１１１１４２１１１３５２１１８３合計
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友人・知人に会う１４２人（７.５%）、その他１１１人（５.８%）。観光が６割である。そ

の他には冠婚葬祭２５人、コンサート・スポーツ観戦１８人、親類宅の訪問１３人、

引越４人、通院３人等があった。

　休日に若干、観光が増えて、仕事が減るが、あまり変わらない【図表３.１３】。

　居住地別に見ると、道内で観光が半数、仕事が１/４である。道内の人には仕

事にも利用されている。道外で７割、海外で９割が観光である【図表３.１４】。

　新函館北斗駅まで（から）の主な移動手段は、函館までのＪＲ普通・快速（は

こだてライナー）７９３人（４２.１%）、札幌までのJR特急（スーパー北斗・北斗）

３５２人（１８.７%）、路線バス５６人（３.０%）、ツアーバス１７７人（９.４%）、レンタカー

１３３人（７.１%）、タクシー１１１人（５.９%）、乗用車（送迎あり）１３０人（６.９%）、乗用

車（駐車場利用）１１６人（６.２%）、その他１５人（０.８%）。４割がＪＲ普通・快速

（はこだてライナー）であり、２割がＪＲ特急（スーパー北斗・北斗）である。

駐車場利用の乗用車は６%であった。ただし、ＪＲ普通・快速（はこだてラ

イナー）、ＪＲ特急（スーパー北斗・北斗）は乗り継ぎ利用のためアンケート

への回答が難しく、実際の割合よりも少なくなっていることが考えられる。

ＪＲ普通・快速（はこだてライナー）、ＪＲ特急（スーパー北斗・北斗）の乗

り換え利用は合わせて６割より多く、新函館北斗駅でＪＲ以外を利用する人

は４割に満たない。その他には徒歩があった。

　居住地別に見ると、函館市は４割がＪＲ普通・快速（はこだてライナー）で

あり、３割が駐車場利用の乗用車である。新幹線沿線の北斗市・七飯町・木

古内町は３割が乗用車の送迎であり、３割が駐車場利用の乗用車である。札

幌、その他の北海道は６～７割がＪＲ特急（スーパー北斗・北斗）である。

　道外・海外は半数がＪＲ普通・快速（はこだてライナー）であり、ＪＲ特急（ス

ーパー北斗・北斗）、ツアーバス等となっている【図表３.１５】。

　新幹線チケットの購入手段は、ネット予約５０５人（２６.８％）、券売機・ＪＲみ

どりの窓口（ネット予約なし）６８４人（３６.２％）、旅行代理店５８９人（３１.２％）、そ

の他３２人（１.７％）、自分でしていないのでわからない７７人（４.１％）。券売機・
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図表３.１５　新函館北斗駅まで（から）の主な移動手段

合計

新函館北斗駅以外の北海道・東北新幹線利用駅

そ
の
他

乗
用
車

（
駐
車
場
利
用
）

乗
用
車（
送
迎
）

タ
ク
シ
ー

レ
ン
タ
カ
ー

ツ
ア
ー
バ
ス

路
線
バ
ス

Ｊ
Ｒ
特
急

Ｊ
Ｒ
普
通
・
快
速

５２６９１０４６８２３３１７２０１４０１４２道内

１９３１５４２１１８２８１０２７７函館市

６３０２６２０３００２１１１北斗・七飯・木古内

１１３０４５１００２７８２３札幌

８５３９７０１３０４７１５その他の北海道

１２９６５１２６１８７１３０１５５３４１９２６２０道外

６１１０１１０５２２０３１海外

１８８３１５１１６１３０１１１１３３１７７５６３５２７９３合計
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ＪＲみどりの窓口（ネット予約なし）が最も多く、旅行代理店、ネット予約が

続く。割引があるネット予約は1/4程度である。

　居住地別に見てもあまり変わらない【図表３.１６】。海外の「その他」は海外

観光客向けのJAPAN RAIL PASSであり、１～３週間、定額料金で新幹線

を含む鉄道、バス、フェリーに乗ることができるものである。

　北海道新幹線がなくても旅行に行ったか（来たか）尋ねると、「北海道新幹線

が開業したから旅行した」１０２０人（５４.９％）、「北海道新幹線がなくても旅行し

た」６８７人（３７.０％）、「わからない」１５２人（８.２％）。半数以上が「北海道新幹

線が開業したから旅行した」と回答している。

　主な乗車目的が観光の人に限って居住地別に見ると、海外は低くなってい

合計

チケットの購入先

自分で購入し
ていないので
わからない　

その他
旅　行
代理店

券売機・ＪＲ
みどりの窓口
（ネット予約なし）

ネット
予　約

５２８２９３１２５２１７１５２道内

居住地 １２９８４７１４４５０４４７３４２道外

６０１１５１４１９１１海外

１８８６７７３２５８９６８３５０５合　計

図表３.１６　新幹線チケットの購入先
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るが、道内と道外で変わらない【図表３.１７】。

　主な乗車目的が観光の人に限って年代別に見ると、年代があがるほど「北

海道新幹線が開業したから旅行した」多くなっている【図表３.１８】。

　今回、往復ともに新幹線を利用するか（したか）尋ねると、「往復ともに北海

道新幹線を利用」１５３７人（８５.８％）、「片道はフェリー利用」４９人（２.７％）、「片

道は飛行機利用」２０６人（１１.５％）。９割近くが「往復ともに北海道新幹線を利

用」している。「片道は飛行機利用」の人の利用空港は新千歳空港４６人、函館

空港３３人、旭川空港２人等である。

　居住地別に見ると、「往復ともに北海道新幹線」は道内で５００人中４６２人

（９２.４％）、道外で１２３８人中１０３５人（８３.６％）、海外の５３人中３９人（７３.６％）。北海

道で多く、海外で少なくなる。

合　計

北海道新幹線の開業の影響

わからない
北海道新幹線がな
くても旅行した　

北海道新幹線が開業
したから旅行した　

２４３９６４１７０道内

居住地 ８８２３５２３２６１５道外

５１７１９２５海外

１１７６５１３１５８１０合　計

図表３.１７　北海道新幹線の開業の影響（主な乗車目的が観光の人）
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　詳細に見ると、「往復ともに北海道新幹線」は道内で函館市１８６人中１６９人

（９０.９%）、北斗市・七飯町・木古内町６２人中６２人（１００.０%）、それ以外の南北

海道２８人中２８人（１００.０%）、札幌市１０９人中９８人（８９.９%）、その他の北海道７４人

中６８人（９１.９%）。９～１０割である。

　道外で東北５６２人中５２６人（９３.６%）、北関東（群馬・栃木・茨城・埼玉）１５９人

合　計

北海道新幹線の開業の影響

わからない
北海道新幹線がな
くても旅行した　

北海道新幹線が開業
したから旅行した　

１５０１５４６８９２９歳以下

年代

１６０５５８９７３０代

１６０７４４１０９４０代

２００１２４３１４５５０代

３１８１０７９２２９６０代

１６９２４０１２７７０歳以上

１１５７５１３１０７９６合　計

図表３.１８　年代別、北海道新幹線開業の影響
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中１３２人（８３.０%）、南関東（東京・神奈川・千葉）２７５人中２０４人（７４.２%）、東海

以南２１１人中１５２人（７２.０%）。東北で高く、南関東、東海以南でやや低くなる。

　

４．北海道新幹線の満足度

　北海道新幹線の満足度を尋ねると、料金について、「とても満足」２２９人

（１２.３%）、「満足」５７３人（３０.７%）、「どちらともいえない」６５５人（３５.０%）、「不

満」３２５人（１７.４%）、「とても不満」８７人（４.７%）。「とても満足」と「満足」を

合わせると４割である。

　居住地別に見ると、函館市の満足度が若干低く、岩手県の満足度若干高い

【図表３.１９】。

図表３.１９　料金の満足度

合計

料　金

とても
不満

不　満
どちらとも
いえない　

満　足
とても
満足

４６４２９７８３２１２９１道内

１８６８４２１１３３７函館市

６１４１７４０２２北斗・七飯・木古内

１０７８６９０１６札幌

８１８１０６７４その他の北海道

１１５１１０１２２７１５１１５３３９道外

１８８０２００１青森

９６７４９０００岩手

１４７５１２３１０１宮城

１０９８６７３０３それ以外の東北

１５７１９１０７４２３北関東

１７２２５５９１４０東京

９７５４３１６８神奈川・千葉

３６０４１７０８東海以南

５１１３２１２７海外

１６６６１３１３０８１８５２８４５７合計
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　チケットの購入先で見ると、旅行代理店の満足度が高く、券売機・ＪＲみ

どりの窓口（ネット予約なし）が若干低くなっている【図表３.２０】。

　北海道新幹線開業の影響で「北海道新幹線が開業したから旅行した」人は、

「北海道新幹線がなくても旅行した」人よりも若干満足度が高くなっている。

　所要時間について、「とても満足」３４０人（１８.３%）、「満足」８６３人（４６.４%）、

「どちらともいえない」４１７人（２２.４%）、「不満」２１３人（１１.５%）、「とても不満」

２７人（１.５%）。「とても満足」と「満足」を合わせると６割である。
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　居住地別に見ると青森県と青森県・岩手県・宮城県以外の東北の満足度が

若干高く、宮城県の満足度が若干低い【図表３.２１】。

　新函館北斗駅以外の新幹線利用駅で見ると、新青森駅の利用者の満足度が

若干高い【図表３.２２】。

　北海道新幹線開業の影響で「北海道新幹線が開業したから旅行した」、「北

海道新幹線がなくても旅行した」で満足度に差は見られない。

　本数・アクセスについて、「とても満足」２４６人（１３.３%）、「満足」７７７人

（４２.１%）、「どちらともいえない」５６２人（３０.５%）、「不満」２２８人（１２.４%）、「と

ても不満」３１人（１.７%）。「とても満足」と「満足」を合わせると６割近い。

　居住地別に見ると、道内の方が道外よりも若干、満足度が高い。道外であ

図表３.２０　チケットの購入先別、料金の満足度

合計

料　　金

とても
不満

不　満
どちらとも
いえない　

満　足
とても
満足

４６４２９７８３２１２９１ネット予約

チケット
の購入先

１８６８４２１１３３７

券売機・ＪＲみ
どりの窓口（ネ
ット予約なし）

６１４１７４０２２旅行代理店
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れば東北の満足度が最も高く、遠方になっていくほど、若干下がっていく傾

向が見られる【図表３.２３】。

　新函館北斗駅の乗車／降車時間帯で見ると、午後の乗車で満足度が低くな

っている【図表３.２４】。これは居住地別に見ても変わらない。午後の新函館北

斗駅発が１２：４４、１３：３５、１４：４４の３本だけであり、道内、道外の双方が満足し

ていないことがわかる。

　北海道新幹線開業の影響で「北海道新幹線が開業したから旅行した」、「北

海道新幹線がなくても旅行した」で満足度に差は見られない。

　車内設備について、「とても満足」５２４人（２８.７%）、「満足」８９６人（４９.１%）、「ど

ちらともいえない」３２８人（１８.０%）、「不満」６７人（３.７%）、「とても不満」１１人

（０.６%）。「とても満足」と「満足」を合わせると８割近い。

図表３.２１　所要時間の満足度

合計

所要時間

とても
不満

不　満
どちらとも
いえない　

満　足
とても
満足

５２４９５３１１６２３４１１２道内

２００５２４４６７６４９函館市

６６２４１８２６１６北斗・七飯・木古内

１０５２１７１７５７１２札幌

８５０５１８４３１９その他の北海道

１２８１１６１５６２９５６０４２１０道外

１９３１１４３７９８４３青森

１１８３１２２４４７３２岩手

１５７２２８４７６２１８宮城

１２１０１３１８７１１９それ以外の東北

１６３１２３４１８０１８北関東

２８２７４０７０１１８４７南関東

２１３２２２４８１１２２９東海以南

５５２４６２５１８海外

１８６０２７２１３４１７８６３３４０合計
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　居住地別に見ると、海外で「とても満足」が多くなっている【図表３.２５】。

　男女別、年代別に見ても差は見られない。

　北海道新幹線開業の影響で「北海道新幹線が開業したから旅行した」、「北

海道新幹線がなくても旅行した」で満足度に差は見られない。

　なお、料金、所要時間、本数・アクセス、車内設備はすべて互いに関係が

見られ、例えば料金の満足度が低い人は、所要時間、本数・アクセス。車内

設備の満足度が低い傾向が見られる。
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５．北海道及び函館への旅行

　道外及び海外の人が、北海道を訪れた回数は「今回はじめて」２７９人（２１.３%）、

「２～３回目」３９３人（３０.３%）、「４回目以上」６３８人（４８.７%）。半数が「４回目

以上」である。

　道外は半数が「４回目以上」である。海外は６割が「今回はじめて」であ

るが、「４回目以上」も２割近い【図表３.２６】。

図表３.２２　新函館北斗駅以外の北海道・東北新幹線利用駅別、所要時間の満足度

合計

所要時間

とても
不満

不　満
どちらとも
いえない　

満　足
とても
満足

４５６８５８１１８１８９８３東京駅

２９２６７１１３上野駅

利用駅

１９１１２１４５１０４２０大宮駅

３０８４４２６５１５３４４仙台駅

１２８５１８３０４９２６盛岡駅

４００２７１８１３八戸駅

４８９４４０１００２３７１０８新青森駅

４１０８６１５１２その他

１６８２２４１９５３７８７７６３０９合計
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　観光目的の道外の人で、北海道を訪れた回数別に北海道新幹線開業の影響

を見ると 「今回はじめて」 の人で 「北海道新幹線が開業したから旅行した」 が

多くなっている【図表３.２７】。

　道外及び海外の人が、函館を訪れた回数は「今回はじめて、または訪れた

ことがない」４２９人（３３.５%）、「２～３回目」４２５人（３３.２%）、「４回目以上」４２７

人（３３.３%）。「４回目以上」が３割、「今回はじめて、または訪れたことがな

い」も３割である。なお、「または訪れたことがない」は、新函館北斗駅が函

館ではなく、そこから函館へ行かずに札幌等へ向かう人があるためである。

　道外の人は３割が「４回目以上」であり、「今回はじめて、または訪れたこ

とがない」も３割ある。海外の人は「今回はじめて、または訪れたことがな

い」が７割である【図表３.２８】。

図表３.２３　本数・アクセスの満足度

合計

本数・アクセス

とても
不満

不　満
どちらとも
いえない　

満　足
とても
満足

５２１１０４８１３２２４９８２道内

１９９５１６４７９１４０函館市

６５２４１９２９１１北斗・七飯・木古内

１０４１１４２０６０９札幌

８５０９２６３９１１その他の北海道

１２６９１９１７７４０７５１４１５２道外

１９２３２２４３９９２５青森

１１８０１２３６４９２１岩手

１５５２３０４８５６１９宮城

１２１０１２４３４８１８それ以外の東北

１６２４１８６５６２１３北関東

２８０６４２８７１１１３４南関東

２０８４３６７６７２２０東海以南

５４２３２３１４１２海外

１８４４３１２２８５６２７７７２４６合計
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　北海道を訪れた回数との関係を見ると、これまでに北海道を訪れたことが

ある人の８割が、これまでにも函館を訪れていた【表３.２９】。

　道外及び海外の人の１２２０人中８７３人（７１.６%）が函館市内で宿泊する道外の

１１６８人中８３８人（７１.７%）、海外の５２人中３５人（６７.３%）が函館市内で宿泊する。

　函館で宿泊する人の宿泊数は、道外の人で「１泊」４９３人、「２～３泊」２８６

人、「４泊以上」２１人。６割が１泊である。海外の人を見ると「１泊」１７人、

「２～３泊」１８人、「４泊以上」０人である。半数が１泊である。

　平日の乗車では４０８人中２９１人（７１.３%）、降車では２１６人中１５３人（７０.８%）が
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函館市内で宿泊していた。休日の乗車では３１０人中２４１人（７７.７%）、降車では

２６８人中１７６人（６５.７%）が函館市内で宿泊していた。休日の乗車で宿泊した人

が多く、降車で宿泊した人が少なくなっている。休日は日曜日であったこと

から、函館市内に前泊した人が日曜日に北海道から各地に戻っており、逆に、

北海道の人が各地から自宅に帰ったものと考えられる。

　道外及び海外の人の今回の旅行での訪問先は、１３０１人の複数回答で、函館

１０７９人（８２.９%）、札幌３１９人（２４.５%）、小樽９９人（７.６%）、江差２４人（１.８%）、松

図表３.２４　新函館北斗駅の乗車／降車の時間帯別、本数・アクセスの満足度

合計

本数・アクセス

とても
不満

不　満
どちらとも
いえない　

満　足
とても
満足

２０５７１４６９８３３２午前
乗
車 ２３５３４７９０７８１７午後

４９３７６９１４９２１４５４夕方（１６：００）以降

１０６２１０２６４２２６午前
降
車 ２１５４２１５７１００３３午後

４２６４４６１３２１８６５８夕方（１６：００）以降
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合計

車内設備

とても
不満　

不満
どちらとも
いえない　

満足
とても
満足　

５１１０１４１２１２２７１４９道内

居住地 １２６５９５１２０３６５５３４７道外

４９２２４１４２７海外

１８２５１１６７３２８８９６５２３合　計

図表３.２５　車内設備の満足度

合　計
北海道を訪れた回数

４回目以上　２～３回目今回はじめて

１２５１６２６３８０２４５道外
居住地

５６９１３３４海外

図表３.２６　北海道を訪れた回数
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合計

北海道新幹線開業の影響

わからない
北海道新幹線
がなくても旅
行した　　　

北海道新幹線
が開業したか
ら旅行した　

２０６１４３３１５９今回はじめて北海道
を訪れ
た回数

２６３９６９１８５２～３回目

３８４１２１２０２５２４回目以上

図表３.２７　観光目的の道外の人の北海道を訪れた回数別、北海道新幹線開業の影響

合　計

函館を訪れた回数

４回目以上　２～３回目
今回はじめて
または訪れた
ことがない　

１２２８４１８４１７３９３道外
居住地

５２８８３６海外

図表３.２８　函館を訪れた回数
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合　計

函館を訪れた回数

４回以上２～３回目
今回はじめて
または訪れた
ことがない　

２５４２５４
今回はじめて

北海道
を訪れ
た回数

１００.０％１００.０％

３６４２４０１２４
２～３回目

１００.０％６５.９％３４.１％

６２８４０１１７６５１
４回目以上

１００.０％６３.９％２８.０％８.１％

表３.２９　北海道を訪れた回数と函館を訪れた回数

居住地

観光目的の海外の
人　（n=49）

仕事目的の道外の
人　（n=196）

観光目的の道外の
人　（n=836）

４０１５７７３７函館

今回の旅行
の訪問先　

２５５４１９６札幌

１３５７２小樽

０２１３江差

００１２松前

２４４２洞爺湖

２２３６登別

５１１２４旭川

３２１０美瑛

２２１１富良野

１０１０ニセコ

００１１知床

０８１４苫小牧

０２１４釧路

１１２根室

０５７帯広

００５網走

図表３.３０　今回の旅行の訪問先
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今回の旅行の訪問先

小樽札幌函館

６３４１５９青森（n=187）

東北
６２８９２岩手（n=119）

１０２２１２８宮城（n=146）

３２１１０３それ以外の東北（n=118）

１６４７１２６北関東（n=154）

関東 １０５６１３９東京（n=173）

６１９９３神奈川・千葉（n=106）

２５６０１６７東海以南（n=213）

１５２７４３海外（n=43）

図表３.３１　居住地別、今回の旅行の訪問先
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北海道新幹線開業の影響

北海道新幹線がなくても
旅行した（n=419）

北海道新幹線が開業したから
旅行した（n=718）

３３９６４６函館
今回の旅行
の訪問先

１３２１６１札幌

３２５７小樽

図表３.３２　北海道新幹線開業の影響別、今回の旅行の訪問先

北海道を訪れた回数

４回目以上
（n=605）

２～３回目
（n=381）

今回はじめて
（n=268）

５０７３３２２４０函館
今回の旅行
の訪問先

１６４９９５６札幌

４４２９２６小樽

図表３.３３　北海道を訪れた回数別、今回の旅行の訪問先
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前１５人（１.２%）、洞爺湖４９人（３.８%）、登別４３人（３.３%）、旭川４２人（３.２%）、美瑛

１５人（１.２%）、富良野１５人（１.２%）、ニセコ１５人（１.２%）、知床１４人（１.１%）、苫小

牧２３人（１.８%）、釧路１７人（１.３%）、根室４人（０.３%）、帯広１２人（０.９%）、網走６人

合計

往復ともに新幹線を利用するか

片道は
飛行機

片道は
フェリー

往復とも
新幹線利用

９３０９０２６８１４札幌を訪れない今回の旅行
の訪問先 ２９７７９１１２０７訪れる

１２２７１６９３７１０２１合計

図表３.３４　往復とも新幹線を利用するかと、札幌への訪問

合計

開業後の函館へのイメージ

遠く感じるよ
うになった　

変わらない
身近に感じる
ようになった

１８３１１４５１２７青森

東北
１１６０１６１００岩手

１４４５２０１１９宮城

１１６４２９８３それ以外の東北

１５０５３１１１４北関東
関東

２６８３８０１８５南関東

１９４９５２１３３東海以南

４９１３２１６海外

１２２０３８３０５８７７合計

図表３.３５　北海道新幹線開業後の函館のイメージ
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（０.５%）、道内その他５７人（４.４%）。函館が８割、札幌が1/4である。道内その

他には伊達、室蘭、稚内等があった。

　道外の人を主な乗車目的別に見てもあまり変わらない。道外の人よりも、

海外の観光目的の人の方が札幌、小樽などを訪れている【図表３.３０】。

　居住地別に見ると、東北よりも関東の人の方が札幌を訪れている【図表

３.３１】。

　北海道新幹線開業の影響では、「北海道新幹線が開業したから旅行した」人

で新幹線の終着駅近郊である函館を訪問し、あまりそこから足を延ばして札

幌を訪問していない傾向が見られる【図表３.３２】。

　北海道を訪れた回数で見ると、何度も北海道を訪れている人で札幌を訪れ

ている人が若干多い【図表３.３３】。

　また、札幌を訪れている人で、片道は新幹線を利用せず、飛行機を利用し

ている人が多くなっている【図表３.３４】。

　道外及び海外の人の北海道新幹線開業後の函館のイメージは「身近に感じ
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合計

北海道新幹線の開業の影響

わから
ない　

北海道新幹
線がなくて
も旅行した

北海道新幹線
が開業したか
ら旅行した　

８８２５５２８２５４５身近に感じるようになった開業後の
函館への
イメージ

３１０３２１３０１４８変わらない

３７５１６１６遠くに感じるようになった

１２２９９２４２８７０９合計

図表３.３６　北海道新幹線開業後の函館のイメージと、開業の影響

るようになった」８９８人（７１.８%）、「変わらない」３１４人（２５.１%）、「遠く感じる

ようになった」３９人（３.１%）。７割が「身近に感じるようになった」と回答し

ている。

　居住地別に見ると岩手県、宮城県、北関東で「身近に感じるようになった」

がやや多く、東海以南であっても７割が「身近に感じるようになった」と回

答している。当然のことながら海外は「変わらない」が多い【図表３.３５】。

　北海道新幹線開業の影響を見ると、北海道新幹線開業後、函館を「身近に

感じるようになった」人で「北海道新幹線が開業したから旅行した」がやや

多くなっている【図表３.３６】。

　北海道新幹線開業後の函館のイメージによって北海道新幹線の満足度に差

が見られる。特に料金において「身近に感じるようになった」人の満足度が

高くなっている【図表３.３７～３.４０】。
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合計

料　金

とても
不満

不満
どちらとも
いえない

満足
とても
満足

８９０２５１１６３０６３１５１２８身近に感じるようになった開業後
の函館
へのイ
メージ

３０４２１５９１２７７１２６変わらない

３９７９１１８４遠くに感じるようになった

１２３３５３１８４４４４３９４１５８合計

図表３.３７　北海道新幹線開業後の函館のイメージと、北海道新幹線の料金の満足度

図表３.３８　北海道新幹線開業後の函館のイメージと、北海道新幹線の所要時間の満足度

合計

所要時間

とても
不満

不満
どちらとも
いえない

満足
とても
満足

８８７５９６１８１４４４１６１身近に感じるようになった開業後
の函館
へのイ
メージ

３０８９４２８３１２６４８変わらない

３８２７９１８２遠くに感じるようになった

１２３３１６１４５２７３５８８２１１合計
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合計

本数・アクセス

とても
不満

不満
どちらとも
いえない

満足
とても
満足

８８３９１１０２７０３７３１２１身近に感じるようになった開業後
の函館
へのイ
メージ

３０６８４５１２２９９３２変わらない

３８２９１４１３０遠くに感じるようになった

１２２７１９１６４４０６４８５１５３合計

図表３.３９　北海道新幹線開業後の函館のイメージと、北海道新幹線の本数・アクセスの満足度

図表３.４０　北海道新幹線開業後の函館のイメージと、北海道新幹線の車内設備の満足度

合計

車内設備

とても
不満

不満
どちらとも
いえない

満足
とても
満足

８７９４３５１２７４５１２６２身近に感じるようになった開業後
の函館
へのイ
メージ

３０１６９５４１５１８１変わらない

３６０２９１７８遠くに感じるようになった

１２１６１０４６１９０６１９３５１合計
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６．まとめ【表３.４１】

　北海道新幹線は北海道全域から利用されており、北海道の人は旅行の往復

に新幹線を利用している。便利に利用されていることがわかる。

　道外及び海外では、九州・沖縄を含めて利用されている。東京で新幹線を

乗り継ぐことになる東海以南でさえ７割が北海道新幹線開業によって函館を

身近に感じるようになっている。実際の利用については南関東以南で片道の

み新幹線利用が３割あり、一部で飛行機等と併用されている。

　想定されていた以上に利用範囲は広く、新幹線が広範囲の人たちに利用さ

れている。

道外・海外道内

利用範囲：
　海外や九州・沖縄を含めて利用
　南関東以南で片道のみ新幹線利用
　３割
利用目的：
　観光がメイン（道外７割、海外９割）
開業影響（道外）：
　「開業したから旅行した」半数
　函館が「身近になった」東海以南
　を含む７割

利用範囲：
　北海道全域（新幹線駅近郊の道南
　だけでなく、道央、道東、道北を
　含む）から利用
　ほぼ往復とも新幹線利用
利用目的：
　観光が半数、仕事が1/4
開業の影響：
　半数が開業したから旅行したと回
　答

利用状況

料金　　　　　：「とても満足」「満足」で４割　  道内で高く、遠方にな
所要時間　　　：「とても満足」「満足」で６割　  るほどやや下がる
本数・アクセス：「とても満足」「満足」で６割　  海外で「とても満足」
車内設備　　　：「とても満足」「満足」で８割　  が多い

満足度

北海道を訪れるのが「今回はじめて」
２割
函館市内で宿泊７割（宿泊者の６割
が「１泊」）
訪問先は函館８割、札幌１/４、小樽等
数％
　関東以南や海外の人が比較的札幌
　等を訪れており、一部で片道飛行
　機の利用がある

北海道への
旅行

表３.４１　まとめ
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　利用目的は北海道の人は観光が半数であり、仕事にも利用されている。道

外及び海外からは観光がメインである。道内、道外ともに半数が北海道新幹

線が開業したから旅行したと回答しており、新幹線の開業が旅行を促すきっ

かけになっていることがわかる。

　新幹線の満足度は、車内設備が高く、料金でやや低めである。居住地別に

見ると、本数・アクセスは北海道で満足度が高く、遠方になるほどやや下が

っている。新幹線は東京から盛岡、新青森と北海道に近づくにつれて本数が

減っていくため、遠方で本数の少なさが感じられていることが考えられる。

　道外及び海外からの北海道への旅行は、多くの人が函館を訪れて、函館で

１泊している。函館以外では札幌へ訪れているのは1/4、小樽等へは数%に

すぎない。

　関東以南や海外の人が比較的札幌等を訪れており、加えて札幌を訪れた人

で片道の飛行機利用が増えている。遠方の人が飛行機を併用することで函館

以外への周遊に一部つながっている。
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Ⅳ．東北・北関東居住者の意識調査

１．調査方法

　２０１６年９・１０月、東京及び仙台の百貨店「北海道物産店」において、来場

者アンケートを行った。アンケートを行った場所は北海道新幹線ＰＲブース

である。

　調査項目は、回答者基本属性（性別、年代、居住地）、北海道新幹線の認知

度、北海道新幹線の利用、メディア等で北海道を目にした機会、開業後の北

海道へのイメージ等である。北海道新幹線の認知度は、新函館北斗駅までの

所要時間、新函館北斗駅から函館までの所要時間、札幌までの延伸予定時期

を知っているかどうかを尋ねた。

　居住地別に、東京都、北関東（栃木、茨城、群馬、埼玉）、東北地方に分け

て分析を行った。

　開業前調査（回収数は東京４０７、北関東１０７、東北３９１、合計９０５）２８)との比

較を行った。

２．回答者基本属性

　回収数は、居住地別で東京３４１、北関東１３４、東北２７７、合計７４９。

　７割が女性である。５０代が最も多く、４０代、６０代が続く。幅広い年代にわ

たっている。居住地で性別、年代を見てもあまり変わらない【図表４.１、４.２】。

　開業前調査と比べると、東北で女性の割合が増えている【表４.３】。年代は

あまり変わらない【表４.４】。

　これまでに北海道を訪れた経験は４割が４回以上であり、９割が北海道に

行ったことがある。居住地別に見ても変わらない【図表４.５】。

　開業前調査（北海道を訪れた経験がある人は東京８７.１％、北関東８８.３％、

東北７９.３％）と比べても変わらない。
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図表４.１　回答者基本属性（性別）

合　計
性　別

女性男性

３３９２４９９０東京

居住地 １３３９７３６北関東

２７４２０４７０東北

７４６５５０１９６合　計

図表4.2　回答者基本属性（年代）

合計

年　代

８０歳
以上

７０代６０代５０代４０代３０代２０代
１９歳
以下

３４０６３６５５８５７８４８２１１１東京
居
住
地

１３３１８２３３３３２２６８２北関東

２７３６２３５６７２５７３３１４１２東北

７４６１３６７１３４１９０１６７１０７４３２５合　計
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３．北海道新幹線の認知度

　新函館北斗駅までの所要時間を「東京から最速４時間９分、大宮から最速

３時４４分」（東京での調査時）、または「仙台から約２時間３０分」（仙台での調査

時）と併記して知っているかどうか尋ねると、６～７割が知っている。居住地

によって大きな差は見られない【図表４.６】。いずれの居住地においても男性

の方が比較的よく知っており、若年層があまり知らなかった【図表４.７、４.８】。

　新函館北斗駅から函館駅までの所要時間を「はこだてライナーで約１７分」

合　計
性　別

女性男性

４０７２９７１１０
東京

居住地

１００.０％７３.０％２７.０％

１０７８０２７
北関東

１００.０％７４.８％２５.２％

３８８１８０２０８
東北

１００.０％４６.４％５３.６％

９０２５５７３４５
合計

１００.０％６１.８％３８.２％

表４.３　開業前調査の回答者基本属性（性別）

合計

年　　代

１９歳
以下

２０代３０代４０代５０代６０代７０代
８０歳
以上

４０６１２５１８９９３９７４３１９２東
京

居
住
地

１００.０％３.０％１２.６％２１.９％２２.９％２３.９％１０.６％４.７％０.５％

１０７１９１７１９３１２０６４北
関
東 １００.０％０.９％８.４％１５.９％１７.８％２９.０％１８.７％５.６％３.７％

３８９１２４７８５８５７８５６８１８東
北 １００.０％３.１％１２.１％２１.９％２１.９％２０.１％１４.４％２.１％４.６％

９０２２５１０７１９１１９７２０６１１９３３２４
合計

１００.０％２.８％１１.９％２１.２％２１.８％２２.８％１３.２％３.７％２.７％

表４.４　開業前調査の回答者基本属性（年代）
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図表４.５　これまでに北海道を訪れた回数

合　計
これまでに北海道を訪れた経験

４回以上２～３回１回ない

２７１１２３６９４２３７東京

居住地 １２１５４２９２４１４北関東

２１９９４６４４３１８東北

６１１２７１１６２１０９６９合　計

図表４.６　新函館北斗駅までの所要時間の認知度

合計
新函館北斗駅までの所要時間

知らなかった知っている

３３２１２７２０５東京

居住地 １３２４４８８北関東

２７３７７１９６東北

７３７２４８４８９合　計
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と併記して知っているかどうか尋ねると、知っているのは４割に満たない。

居住地による差は見られなかった【図表４.９】。

　札幌までの北海道新幹線の延伸予定時期を「２０３０年度」と併記して知って

いるかどうか尋ねると、知っているのは４割である。居住地による差は見ら

れなかった【図表４.１０】。

　開業前調査では、開業時期、新函館北斗駅の認知度が東京や北関東に比べ

て、東北で高かったが（開業時期を知っていた人は東京７４.１％、北関東７０.１％、

図表４.７　男女別、新函館北斗駅までの所要時間の認知度

合計
新函館北斗駅までの所要時間

居住地別、性別 知らなかった知っている

８９２５６４男性

東京 ２４１１０２１３９女性

３３０１２７２０３計

３６５３１男性

北関東 ９６３９５７女性

１３２４４８８計

６９１３５６男性

東北 ２０４６４１４０女性

２７３７７１９６計
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図表４.８　年代別、新函館北斗駅までの所要時間の認知度

合計
新函館北斗駅までの所要時間

居住地別、年代 知らなかった知っている

３２１７１５２９歳以下

東京
２１０７７１３３３０～５０代

８９３３５６６０歳以上

３３１１２７２０４計

１０６４２９歳以下

北関東
９１２８６３３０～５０代

３１１０２１６０歳以上

１３２４４８８計

２６１５１１２９歳以下

東北
１６１４６１１５３０～５０代

８５１６６９６０歳以上

２７２７７１９５計
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図表４.９　新函館北斗から函館までの所要時間の認知度

合　計
新函館北斗から函館までの所要時間

知らなかった知っている

３２４２０５１１９東京

居住地 １３４８４５０北関東

２７１１７０１０１東北

７２９４５９２７０合　計

図表４.１０　札幌までの延伸予定時期の認知度

合計
札幌までの延伸予定時期

知らなかった知っている

３２３２０１１２２東京

居住地 １３２７５５７北関東

２７０１６７１０３東北

７２５４４３２８２合　計
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東北８８.２％、新函館北斗駅の場所を知っていた人は東京２６.７％、北関東２３.１％、

東北３７.９％）、今回は東京、北関東と東北で差は見られない。男性の方が比較

的よく知っており、若年層があまり知らない傾向は開業前調査と同様で変わ

っていない。

４．北海道新幹線の利用

　北海道新幹線開業後に北海道新幹線の利用状況は、「利用した」６８人（９.２％）、

「利用していないが利用したいと思う」６２２人（８３.７％）、「利用したいと思わな

い」５３人（７.１％）。利用した人は１割であるが、８割が利用していないが利用

したいと思うと回答している。居住地によって大きな差は見られない【図表

４.１１】。

　開業前調査の利用意向では「利用する予定がある」１割、「ぜひ利用した

い」と「機会があれば利用したい」を合わせて９割近かった。開業後調査の

「利用した」１割と「利用していないが利用したいと思う」８割にほぼ相当

している。開業前調査においても特に居住地による差は見られなかった【表

４.１２】。

　北海道新幹線を利用した人に北海道新幹線がなくても旅行に行ったか尋ね

ると、東京１８人のうち８人、北関東１０人のうち５人、東北３２人のうち２２人が

「北海道新幹線が開業したから行った」と答えていた。

　もし函館に行くとすれば、北海道への主な交通手段は、東京４割、北関東

５割、東北７割が北海道新幹線である【図表４.１３】。

　開業前調査において、北海道への主な交通手段は、東京８割、北関東３/４が

飛行機であり、東北は４割が飛行機、４割がＪＲであった【表４.１４】。東京、

北関東、東北のいずれでも飛行機から新幹線への乗り換えが起こっている。

開業前調査において、開業後に東京と北関東は７割、東北は９割近くが北海

道新幹線を利用すると回答していた【表４.１５】。東京、北関東、東北のいずれ

においても開業前の予測よりも少なくなっている。
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図表４.１１　北海道新幹線の利用

合　計

北海道新幹線の利用

利用したいと
思わない　　

利用していないが
利用したいと思う

利用した

３３７３２２８２２３東京

居住地 １３３１４１０９１０北関東

２７３７２３１３５東北

７４３５３６２２６８合　計

表４.１２　開業前調査の北海道新幹線の利用意向

合　計

利用意向

利用したい
と思わない

機会があれば
利用したい　

ぜひ利用
したい　

利用する予
定がある　

３９９４１８７１６６４２
東京

居住地

１００.０％１.０％４６.９％４１.６％１０.５％

１０４１４９４２１２
北関東

１００.０％１.０％４７.１％４０.４％１１.５％

３７３２１５７１５７５７
東北

１００.０％０.５％４２.１％４２.１％１５.３％

８７６７３９３３６５１１１
合　計

１００.０％０.８％４４.９％４１.７％１２.７％
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図表４.１３　北海道への主な移動手段

合　計

北海道への交通手段

フェリー飛行機北海道新幹線

３２９６１９５１２８東京

居住地 １２６４６１６１北関東

２６８１７５６１９５東北

７２３２７３１２３８４合　計

表４.１４　開業前調査、開業前の北海道への主な交通手段

合　計
開業前の北海道への交通手段

その他フェリー飛行機ＪＲ

３７２５２３２９０５４
東京

居住地

１００.０％１.３％６.２％７８.０％１４.５％

９６１１１７１１３
北関東

１００.０％１.０％１１.５％７４.０％１３.５％

３５４９４５１５３１４７
東北

１００.０％２.５％１２.７％４３.２％４１.５％

８２２１５７９５１４２１４
合　計

１００.０％１.８％９.６％６２.５％２６.０％
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表４.１５　開業前調査、北海道新幹線開業後の北海道への主な交通手段の予測

合　計
開業後の北海道への交通手段の予測

フェリー飛行機北海道新幹線

３８６３９８７２６０
東京

居住地

１００.０％１０.１％２２.５％６７.４％

１０３８２０７５
北関東

１００.０％７.８％１９.４％７２.８％

３６８４４９３１５
東北

１００.０％１.１％１３.３％８５.６％

８５７５１１５６６５０
合　計

１００.０％６.０％１８.２％７５.８％

図表４.１６　北海道への主な交通手段の理由

合　計
居住地

北海道への主な交通手段 東北北関東東京

５０２２１２１６運賃

北海道新幹線

８９４８１１３０時間

１４２８５２１３６利便性

１０７４７２０４０興味

７５０２その他

３４２１９４５２９６ｎ

５７６１６３５運賃

飛行機

２０９３３４１１３５時間

６２９９４４利便性

０５２３興味

４２０２その他

２７５５６５５１６４ｎ

１１５２４運賃

フェリー

１１００時間

４４００利便性

７３１３興味

４４００その他

２５１７３５ｎ
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　北海道への主な交通手段の理由を尋ねると、「北海道新幹線」利用者で利便

性と興味が多く、時間や運賃が続く。居住地別に見ても利便性は変わらず、

東京でも評価されている。興味は東北で少なくなっている。「飛行機」利用者

で時間が多くなっている。居住地別に見ても変わらず、所要時間によって飛

行機が選択されているようである【図表４.１６】。

　開業前調査の開業後における北海道への主な移動手段予測の理由と比べる

と、「北海道新幹線」利用者で利便性と興味が多く、興味、時間が続くのは変

わらない。「飛行機」利用者で時間の割合があがっている【表４.１７】。開業前

調査の後に運賃や時刻表が発表されており、新幹線を選択しない理由として

所要時間の影響が大きかったようである。
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５．北海道をメディア等で目にした機会

　北海道新幹線開業直前（今年３月末）から現在までに、メディア等で北海

道を目にした機会を尋ねると、７４３人の複数回答でテレビ６３７人（８５.７%）、新

聞２５６人（３４.５%）、インターネット１５８人（２１.３%）、雑誌２６４人（３５.５%）、ポスタ

ー・チラシ２６４人（３５.５%）、展示会等のイベント１１０人（１４.８%）、その他５人

（０.７%）、特にない１２人（１.６%）。多くの人は何らかのメディア等で北海道を目

表４.１７　開業前調査、開業後の北海道への主な交通手段の予測の理由

合　計
居住地開業後の北海道への

交通手段の予測 東北北関東東京

８１４４８２９
運賃

北海道新幹線

１２.６％１４.１％１０.８％１１.２％

１８５１１６１６５３
時間

２８.８％３７.３％２１.６％２０.５％

２８４１６０１８１０６
利便性

４４.２％５１.４％２４.３％４１.１％

２１７６７３７１１３
興味

３３.７％２１.５％５０.０％４３.８％

１８２４１２
その他

２.８％０.６％５.４％４.７％

６４３３１１７４２５８ｎ

３９１５６１８
運賃

飛行機

２５.３％３１.９％３０.０％２０.７％

６６１９９３８
時間

４２.９％４０.４％４５.０％４３.７％

６０１８６３６
利便性

３９.０％３８.３％３０.０％４１.４％

１８２５１１
興味

１１.７％４.３％２５.０％１２.６％

７２１４
その他

４.５％４.３％５.０％４.６％

１５４４７２０８７ｎ
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にしており、テレビが９割近く、ポスター・チラシ、雑誌、新聞の順であっ

た。その他にはアンテナショップ、旅行会社等があった。

　居住地別に見てもあまり変わらない【図表４.１８】。東北・関東でテレビ放映

され、多くの人が北海道を目にしたようである。

図表４.１８　開業直前から現在までに、メディア等で北海道を目にした機会

合　計

居住地

東北
（n=274）

北関東
（n=132）

東京
（n=334）

６３７２４４１１６２７７テレビ

メディア等で
北海道を目に
した機会

２５６１０４４１１１１新聞

１５８４５３６７７インターネット

１６５７８２７６０雑誌

２６４８９４３１３２ポスター・チラシ

１１０２８２５５７展示会等のイベント

５２１２その他

１２５３４特にない
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　年代別に見ると、いずれもテレビが多いが、若年層は新聞が少なく、高齢

者はインターネットが少なくなっている【図表４.１９】。

６．北海道新幹線開業後の北海道へのイメージ

　北海道新幹線開業によって、北海道を訪れやすくなったか尋ねると、東北

図表４.１９　年代別、開業直前から現在までに、メディア等で北海道を目にした機会

年　代

６０歳以上
（n=210）

３０～５０代
（n=461）

２９歳以下
（n=66）

１６８４１０５６テレビ

メディアで目
にした機会

７３１７１１１新聞

１９１２２１７インターネット

４６１０７１１雑誌

６６１７４２３ポスター・チラシ

２８７４８展示会等のイベント

２３０その他

４８０特にない
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は「とてもそう思う」が半数であり、「そう思う」と合わせると９割を超える。

東京と北関東は「とてもそう思う」が３割であり、「そう思う」と合わせると

８割になる【図表４.２０】。

　東京、北関東、東北のいずれも、北海道への主な交通手段が北海道新幹線

の人の方が「とても思う」が多くなっているが、飛行機を選択している人も

北海道新幹線開業によって北海道を訪れやすくなったと思っている【図表

４.２１】。

　開業直前から現在までに、テレビや新聞で北海道を目にした機会があるか

どうか、北海道を目にしたメディア等の種類数で見ても差は見られない【図

表４.２２、４.２３】。メディア等への露出が北海道の近接性をつくりだしているわけ

図表４.２０　北海道新幹線開業後の北海道へのイメージ

合　計

開業後、北海道を訪れやすくなったか

思わない
あまり
思わない

そう思う
とても
そう思う

３３９８５３１７３１０５東京居住地

１３４４１７７２４１北関東

２７２０１２１２７１３３東北

７４５１２８２３７２２７９合　計
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ではない。

　新幹線を利用して北海道旅行をするとすれば行き先は、東京、北関東、東

北のいずれも函館が最も多く、札幌、小樽、富良野の順である【図表４.２４】。

　開業前調査と比較すると、函館、札幌、小樽、富良野の順は変わらないも

のの、札幌がやや低くなっている【表４.２５】。

７．北海道への関心と行動

　北海道新幹線開業後（今年３月末以降）に北海道と関連してとった行動を

図表４.２１　北海道への主な交通手段別、北海道新幹線開業後の北海道へのイメージ

開業後、北海道を訪れやすくなったか

居住地別北海道への主
な交通手段 思わない

あまり
思わない

そう思う
とても
そう思う

１５６４５８北海道新幹線
東京

７４６９９４１飛行機

０５３１２５北海道新幹線
北関東

４１０３３１４飛行機

０６８１１０６北海道新幹線
東北

０５３４１７飛行機
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図表４.２２　テレビ・新聞で北海道を目にした機会と、北海道新幹線開業後の北海道へのイメージ

合　計

開業後、北海道を訪れやすくなったか

北海道を目にした機会 思わない
あまり
思わない

そう思う
とても
そう思う

６３３９７１３１７２３６見ていない
テレビ

１０６２１０５３４１見た

２５６４３０１２８９４見ていない
新聞

４８３７５１２４２１８３見た

図表４.２３　北海道を目にしたメディアの種類数と、北海道新幹線開業の北海道へのイメージ

合　計

開業後、北海道を訪れやすくなったか

思わない
あまり
思わない

そう思う
とても
そう思う

１３１１６５なし
北海道を目
にしたメデ
ィア等の種
類数

２７９４２４１４２１０９１種類

２０１１１８９９８３２種類

２４６５３８１２３８０３種類以上

７３９１１８１３７０２７７見た
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尋ねると、７４２人の複数回答で「北海道や北海道旅行についてインターネット

等で調べた」２３４人（３１.５%）、「北海道について家族や知人と話した」３９７人

（５３.５%）、「北海道についてSNS等に書きこんだ」２７人（３.６%）、「北海道の商

品を（これまでよりも）購入した」２７９人（３７.６%）、「北海道旅行に行った、

または行く計画を立てた」１８２人（２４.５%）、「特にない」９９人（１３.３%）。８割以

上の人が何らかの行動をとっている。北海道の商品購入４割、北海道旅行（計

画含む）１/４である。居住地別に見ても大きな差は見られない【図表４.２６】。

居住地

東北（n=273）北関東（n=130）東京（n=334）

１３６５６１５７札幌

北海道新幹
線を利用し
た北海道の
旅行先　　

１１７４７１３６小樽

１７８８２２１２函館

１３７１０江差

１０８１５松前

１２４９室蘭

１８７２１登別

２２７４０洞爺湖

９０７苫小牧

３２１１３８旭川

２９１９５０美瑛

７１３１６９富良野

２０４１７帯広

１７１０１９釧路

８３８根室

２３９２６稚内

２０５１６網走

３４１１その他

６３４特にない

図表４.２４　北海道新幹線を利用した北海道の旅行先
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　年代別に見ると、いずれも「北海道について家族や知人と話した」が多い

が、若年層で「北海道の商品を（これまでよりも）購入した」が少なく、高齢

者で「インターネット等で調べた」が少なくなっていた。「北海道旅行に行っ

た、または行く計画を立てた」は年代別で変わらなかった【図表４.２７】。年代

に関係なく、幅広い人が北海道旅行に行ったり、計画を立てたことがわかる。

　開業直前から現在までに、北海道を目にしたメディア等の種類数で見ると、

ほぼいずれも種類数が多いほど多くなっている【図表４.２８】。幅広いメディア

露出が北海道の商品購入や、北海道旅行（計画含む）につながっていること

がわかる。
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　居住地別に見ると、東京では北海道を目にしたメディア等の種類数が３種

類以上の人で、北海道の商品購入、北海道旅行（計画含む）が多くなってい

る。北関東では北海道を目にしたメディア等の種類数が多いほど、インター

ネット等で調べており、商品購入や北海道旅行（計画含む）が多くなってい

合　計

居住地

東北
（n=391）

北関東
（n=107）

東京
（n=404）

５０１２３４６０２０７
札幌

北海道新幹
線を利用し
て行きたい
ところ　　

５５.５％５９.８％５６.１％５１.２％

３３５１５７３７１４１
小樽

３７.１％４０.２％３４.６％３４.９％

５４４２２９５７２５８
函館

６０.３％５８.６％５３.３％６３.９％

３３１３３１７江差

３７１７３１７松前

３４１３４１７室蘭

１１７５９１０４８登別

１３８６５９６４洞爺湖

３８２４３１１苫小牧

１１７５１８５８旭川

１５９６２２２７５美瑛

３０７１２３３７１４７富良野

６６２９８２９帯広

１０６５０１３４３釧路

４２１７６１９根室

６９２７１０３２稚内

６７３５９２３網走

２０１０１９その他

１１４１６特にない

表４.２５　開業前調査、開業後の北海道新幹線を利用した北海道の旅行先の予測
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図表４.２６　北海道新幹線開業後に北海道と関連してとった行動

居住地

東北（n=272）北関東（n=134）東京（n=336）

７１３１７２３６インターネット等で調べた

北海道
と関連
してと
った行
動

１０５３４１家族や知人と話した

３０１２８９４SNS等に書きこんだ

５１２４２１８３商品を購入した

３０１２８９４旅行に行った、計画を立てた

５１２４２１８３特にない

居住地

東北（n=272）北関東（n=134）東京（n=336）

７１３１７２３６インターネット等で調べた

北海道
と関連
してと
った行
動

１０５３４１家族や知人と話した

３０１２８９４SNS等に書きこんだ

５１２４２１８３商品を購入した

３０１２８９４旅行に行った、計画を立てた

５１２４２１８３特にない

図表４.２７　年代別、北海道と関連してとった行動

年　代

６０歳以上
（n＝２１０）

３０～５０代
（n＝４６１）

２９歳以下
（n＝６８）

４１１７２２０インターネット等で調べた

北海道と
関連して
とった行
動

１１０２４８３６家族や知人と話した

８１８１SNS等に書きこんだ

８６１８０１２商品を購入した

５８１０９１４旅行に行った、計画を立てた

２４５９１６特にない
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る。東北では北海道を目にしたメディア等の種類数が多い人で商品購入が多

くなっているが、北海道旅行（計画含む）とは関係が見られない【図表４.２８】。

東京や北関東では多くのメディア露出が商品購入や北海道旅行（計画含む）に

つながっているのに対して、東北では商品購入のみに影響している。

　メディアの種類としてテレビと新聞を取り上げると、「旅行に行った、計画

を立てた」で逆に、テレビで北海道を目にした人の方が少なくなっている以

外は、あまり変わらない【図表４.２９】。

　開業後の北海道へのイメージで見ると、東京では北海道の近接性を感じて

いるほど、家族や知人と北海道の話をしており、北海道の商品を購入してい

る。北海道旅行（計画含む）は北海道の近接性を感じていない人の方が逆に、

多くなっている。北関東では北海道の近接性を感じているほど、インターネ

ット等で調べており、北海道の商品購入や北海道旅行（計画含む）が多くなっ

ている。東北は北海道の近接性を感じているほど、家族や知人と北海道の話

をしており、北海道の商品購入や北海道旅行（計画含む）が多くなっている【図

表４.３０】。
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北海道と関連してとった行動

居住地別、北海道を目
にしたメディア等の種
類数

特に
ない

旅行に 行
った、計画
を立てた

商品を
購入し
た　　

SNS 等
に書き
こんだ

家族や
知人と
話した

インター
ネット等
で調べた

４１００１１なし（n=7）
東
京
　

１８２７３７３５７３７１種類（n=120）

１８１９３６０５０２８２種類（n=100）

１３３５５２６５８４１３種類以上（n=107）

３０００００なし（n=7）
北
関
東

１３９９２２４９１種類（n=120）

２９１４１２０１０２種類（n=100）

３２０２０７２６２８３種類以上（n=107）

１１１０１０なし（n=7）

東
北

１１２４３５２５５２６１種類（n=120）

５１４２８２４２１７２種類（n=100）

７２１４７４６１３５３種類以上（n=107）

図表４.２８　北海道を目にしたメディア等の種類数と、北海道と関連してとった行動
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北海道と関連してとった行動

特に
ない

旅行に 行
った、計画
を立てた

商品を
購入し
た　　

SNS 等
に書き
こんだ

家族や
知人と
話した

インター
ネット等
で調べた

７８１４５２４７２４３４９２００見た（n=635）テ
レ
ビ ２０３５３２３４６３２見なかった（n=103）

１９７１１２０９１５０８６見た（n=252）新
聞 ７９１０９１５９１８２４５１４６見なかった（n=486）

図表４.２９　メディア等で北海道を目にした機会と、北海道と関連してとった行動
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北海道と関連してとった行動

居住地別　開業後、北海道を訪れやすくな
ったか

特
に
な
い

旅
行
に
 行
っ
た
、計
画
を
立
て
た

商
品
を
購
入
し
た
　
　

S
N
S
 等
に
書
き
こ
ん
だ

家
族
や
知
人
と
話
し
た

イ
ン
タ
ー
ネ
ッ
ト
等
で
調
べ
た

７８１４５２４７２４３４９２００とてもそう思う（n=103）

東京 ２０３５３２３４６３２そう思う（n=171）

２０３５３２３４６３２あまり思わない・思わない（n=60）

１９７１１２０９１５０８６とてもそう思う（n=41）

北関東 ７９１０９１５９１８２４５１４６そう思う（n=72）

７９１０９１５９１８２４５１４６あまり思わない・思わない（n=21）

１９７１１２０９１５０８６とてもそう思う（n=132）

東北 ７９１０９１５９１８２４５１４６そう思う（n=126）

７９１０９１５９１８２４５１４６あまり思わない・思わない（n=12）

図表４.３０　開業後の北海道へのイメージ別、北海道と関連してとった行動
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２０３北海道新幹線の開業効果分析

８．まとめ【表４.３１】

　北海道新幹線の認知度は、新函館北斗駅までの所要時間は比較的良く知ら

れているが、新函館北斗駅から函館駅までの所要時間、札幌までの北海道新

幹線の延伸予定時期はあまり知られていない。開業前調査と比べると、居住

地による認知度の差は小さくなっている。若年層があまり知らない傾向は開

業前と変わっておらず、特に若年層に向けて、継続的なＰＲが望まれる。

　北海道新幹線の利用状況は１割が利用しており、８割が利用していないが

利用したいと思うと回答している。開業前調査と比べると、開業前の利用意

向どおりの利用状況となっている。

　函館へ行く場合の北海道への交通手段は、新幹線利用が東京４割、北関東

５割、東北７割であり、いずれも開業前の飛行機からの乗り換えが起こって

いる。ただし、いずれも開業前の新幹線利用予測は東京７割、北関東７割、

東北９割であり、開業前よりも低くなっている。

　飛行機を選択する理由として開業前調査よりも「時間」をあげる人が多く

なっており、開業前調査後に時刻表等が発表されており、所要時間の影響が

大きかったようである。

　多くの人が開業後、北海道を訪れやすくなったと思っており、北海道は身

近になっている。後述するメディア等の影響は見られず、北海道新幹線の直

接的な開業効果である。

　新幹線を利用した北海道の旅行先として、函館、札幌、小樽等がある。開

業前調査と順位は変わらないが、札幌の希望者が１割程度下がっている。新

函館北斗駅から札幌までの所要時間やアクセス等の詳細がわかるにつれて、

現状にそった回答になったものと考えられる。

　開業直後から現在までに北海道がメディア等で多くとりあげられており、

９８%が目にしている。居住地によって差はなく、特にテレビが多くなってい

る。

　開業後に８割以上の人が北海道と関連して何らかの行動をとっている。北
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海道の商品購入４割、北海道旅行（計画含む）２割である。居住地による差は

なく、商品購入は若年層で少ないが、北海道旅行（計画含む）で年代による差

は見られない。中高年者の北海道の商品購入、幅広い年齢層の人たちの北海

道旅行等につながっていることがわかる。

　ただし、北海道の商品購入は、東京、北関東、東北のいずれにおいても、

北海道の近接性という直接の開業効果とともに、開業直前からこれまでの北

東北北関東東京

新函館北斗駅までの所要時間　　　　 6～7割

新函館北斗駅から函館駅までの所要時間　4割

札幌までの北海道新幹線の延伸予定時期　4割

北海道新幹線

の認知度

利用した1割

利用していないが利用したいと思う8割

北海道新幹線

の利用状況

新幹線利用　7割

開業前の飛行機4割、

ＪＲ4割から乗換

新幹線利用　5割

開業前の飛行機3/4か

ら乗換

新幹線利用　4割

開業前の飛行機8割か

ら乗換

北海道への

交通手段

開業後、北海道に訪れやすくなった　８～９割　　　

     メディアの影響なし、直接の開業効果　
新幹線を利用した北海道旅行先　函館６割、札幌４割、

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　 小樽４割

北海道の近接

性

開業からこれまでに北海道を何らかのメディアで目にした人　９８％　

（テレビ９割、ポスター・チラシ４割、雑誌４割、新聞３割）　間接的に影響
メディア露出

開業直前からこれまでに　8割以上が北海道と関連して何らかの行動を

とっている

　　　　　北海道について家族等と話す ５割

　　　　　北海道の商品購入　 　　　　４割　　若年層で低い

　　　　　北海道旅行（計画含む）　　 　２割　　年代によって差なし

北海道の商品

購入、旅行等

近接性＋メディアの影響近接性＋メディアの影響近接性＋メディアの影響商品購入

近接性

　　　【持続的】

近接性＋メディアの影響メディアの影響

　【一過性】
旅行・計
画

表４.３１　まとめ

開業前は東北が良く知

っていたが、開業後は

変わらなくなった

※男性が良く知ってお

り、若年層があまり知

らないのは変わらない

開業前の利用意向のとおり、そのまま

いずれも開業前の新幹線利用予測よりも２～３割低い

飛行機を選択する理由として「時間」が増えている

岳

開業前より似

志思思思思思思思思思思思思思指
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海道のメディア露出という一時的な影響を受けており、一部は一過性におわ

る危険性がある。同時に北海道旅行（計画含む）は、東京ではメディアの影響

が大きくなっており、北関東も北海道の近接性という直接の開業効果ととも

にメディアの影響を受けている。東北で北海道旅行（計画含む）が開業によっ

て北海道を訪れやすくなったという直接の開業効果に基づいているのに比べ

て、一過性に終わってしまう危険性がある。北海道の商品購入は若年者で少

ないことから主に中高年齢層に向けて、東京や北関東からの北海道旅行は幅

広い年代層に向けて、メディアの影響が薄れつつある現在、魅力を発信し続

けるために今後の手立てが必要不可欠である。
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Ⅴ．北海道新幹線を選択しない津軽海峡のフェリー利用者調査

１．調査方法

　北海道への移動手段には、飛行機、北海道新幹線、フェリーの３種類があ

る。その１つである津軽海峡のフェリー航路の利用客に調査を行った。北海

道新幹線を選択しない理由等をまとめる。

　２０１６年１０月中旬から１１月中旬、津軽海峡フェリーの函館からの利用者に対

して郵送アンケートを行った。乗船時にカウンターでアンケートをグループ

に１部配布し、郵送で回収した。

　津軽海峡フェリーは、函館―青森航路が１日８往復、函館―大間航路が１

日２往復就航している。この両方で調査を行った。ちなみに当該時期におい

て函館―青森航路はスタンダード（２等）で大人２２００円、車両運賃は一般車

１４２６０円である。北海道新幹線と比較すると、函館－青森間は新幹線駅から

の乗り継ぎを含めて７６２０円であり、大人一人のみであればフェリーは５４００円

安くなり、自家用車を乗せても大人３人以上であればフェリーの方が安くな

る。

　調査項目は、回答者基本属性（性別、年代、居住地）、フェリー利用頻度、

同行者、旅行目的、フェリーを選択した理由、北海道での宿泊先・費用・主

な移動手段、北海道内で訪れる先、北海道新幹線の利用、北海道新幹線を利

用して北海道旅行する場合に訪れる先等である。

２．回答者基本属性

　回収数３１０。函館－青森航路１７２人、函館―大間航路１３５人。

　男性２００人（６５.１%）、女性１０７人（３４.９%）。男性が２/３である。

　１９歳以下５人（１.６%）、２０代１３人（４.２%）、３０代３３人（１０.７%）、４０代６２人（２０.１%）、

５０代５９人（１９.１%）、６０代８２人（２６.５%）、７０歳以上５５人（１７.８%）。６０代が１/４であ

り、幅広い年代にわたっている。

　居住地は函館市３１人（１０.１%）、函館以外の道内３９人（１２.７%）、青森県１１２人
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図表５.１　回答者基本属性（性別）

合　計
性　別

女性男性

１７１５５１１６函館→青森
航路

１３３５０８３函館→大間

３０４１０５１９９合　計

（３６.４%）、青森県以外の道外１２５人（４０.６%）、海外１人（０.３%）。青森県が４割近

く、青森県以外の道外が４割である。函館以外の道内は札幌１４人、千歳３人、

ニセコ２人、松前２人等であった。青森県以外の道外は岩手１４人、秋田９人、神

奈川１３人、東京１３人、千葉５人、愛知８人等であった。海外はカナダであった。

　それぞれ航路別に見ると、性別、年代、居住地に差は見られない【図表５.１

～５.３】。

　居住地別に見ると、函館以外の道内で若干男性が多く、年配者が多い【図

表５.４、５.５】。

　フェリーの利用頻度は、「週１回以上」４人（１.３％）、「月数回」２５人（８.１％）、

「年数回」１４２人（４６.３％）、「１年から数年に１回」７５人（２４.４％）、「今回はじ

めて」６１人（１９.９％）。「年数回」が半数近く、「１年から数年に１回」が１/４で

ある。「今回はじめて」は２割である。
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図表５.３　回答者基本属性（居住地）

合　計

居住地

海外
青森県以
外の道外

青森県
函館以外
の道内　

函館

１７００７４５６２２１８函館→青森
航路

１３５１４８５６１７１３函館→大間

３０５１１２２１１２３９３１合　計

図表５.２　回答者基本属性（年代）

合　計
年　代

６０歳以上３０～５０代２９歳以下

１７１７２８９１０函館→青森
航路

１３５６３６４８函館→大間

３０６１３５１５３１８合　計
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　航路別に見ても、大きな差は見られない【図表５.６】。

　居住地別に見ると、当然のことながら青森県以外の道外で利用頻度が少な

くなっている。函館市、函館市街の道内、青森県の３つはあまり変わらない【図

表５.７】。

３．同行者、旅行目的等

　同行者は、なし１５６人（５０.８％）、家族１１３人（３６.８％）、友人・知人３５人（１１.４％）、

家族＋友人・知人３人（１.０％）。同行者がいない人が半数であり、家族が４割

近い。

図表５.４　居住地別の性別

合　計
性　別

女性男性

２９１３１６函館市

居住地

３９８３１函館以外の道内

１１２４９６３青森県

１２４３６８８青森県以外の道外

１１０海外

３０５１０７１９８合　計
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図表５.５　居住地別の年代

合　計
年　代

６０歳以上３０～５０代２９歳以下

３０８２０２函館市

居住地

３９２１１８０函館以外の道内

１１２３９６３１０青森県

１２５６８５３４青森県以外の道外

１１００海外

３０７１３７１５４１６合　計

図表５.６　航路別、フェリーの利用頻度

合　計

フェリーの利用頻度

今回は
じめて

１年から数
年に１回　

年数回月数回
週1回
以上　

１７１３０３８９３８２函館→青森
航路

１３５３０３７４９１７２函館→大間

３０６６０７５１４２２５４合　計
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　航路別に見ても差は見られない【図表５.８】。

　ペット連れは８人（２.６％）である。航路別に見ると、函館→青森４人、函館

→大間４人である。

　旅行目的は、観光１６３人（５３.６％）、仕事４２人（１３.８％）、通院１８人（５.９％）、帰

省５０人（１６.４％）、その他３１人（１０.２％）。観光が半数であり、帰省が続く。そ

の他には観光葬祭、親族に会う、買物等があった。

　航路別に見ると、函館→大間で若干通院が多い【図表５.９】。

　居住地別に見ると、青森県で青森県以外の道外と比べて、観光が少なく、

仕事や通院が多くなる【図表５.１０】。

図表５.７　居住地別、フェリーの利用頻度

合　計

フェリーの利用頻度

今回は
じめて

１年から数
年に１回　

年数回月数回
週１回
以上　

３０３６１７３１函館市

居住地

３９９７１８４１函館以外の道内

１１２８１９６７１６２青森県

１２３４０４２３９２０青森県以外の道外

１０１０００海外

３０５６０７５１４１２５４合　計
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図表５.８　同行者

合　計
同行者

家族＋友人・知人友人・知人家族なし

１７２２１５７３８２函館→青森
航路

１３４１２０４０７３函館→大間

３０６３３５１１３１５５合　計

図表５.９　航路別、旅行目的

合　計
旅行目的

その他帰省通院仕事観光

１６９２１３１２２７８８函館→青森
航路

１３４１０１９１６１５７４函館→大間

３０３３１５０１８４２１６２合　計
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図表５.１０　居住地別、旅行目的

合　計
旅行目的

その他帰省通院仕事観光

１１２１５１４１７１８４８青森県
居住地

１２２１１２１２１０７８青森県以外の道外

　交通や宿泊の手配は、個人で手配２９３人（９６.１％）、仕事のため会社が手配６

人（２.０％）、フリーパック５人（１.６％）、団体・ツアー１人（０.３％）。ほとんどが

個人で手配である。

　航路別に見ると、函館→青森でフリーパック２人（１.２％）、団体・ツアー１人

（０.６％）。函館→大間でフリーパック３人（２.３％）、団体・ツアー０人（０.０％）で

あった。

　居住地別に見ると青森県でフリーパック１人（０.９％）、団体・ツアー０人

（０.０％）、青森県以外の道外でフリーパック３人（２.４％）、団体・ツアー１人

（０.８％）であった。

　フェリーを選択した理由は３０２人の複数回答で、「費用が安い」１４３人

（４７.４％）、「車・トラックを乗せたい」８３人（２７.６％）、「自由に移動ができる」

５０人（１６.６％）、「のんびり移動したい」５１人（１６.９％）、「アクセスが良い」３４人

（１１.３％）、「その他」１７人（５.６％）。「費用が安い」が半数近く、「車・トラッ

クを乗せたい」が３割である。「その他」には「ツアーについていた」、「ペッ
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トのため」、「空港のような荷物検査がない」、「宿泊できる」、「船が好き」等

があった。

　航路別に見ると、「アクセスが良い」は函館→大間で多くなっている【図表

５.１１】。

　居住地別に見ると、青森県で「費用が安い」が多く、青森県以外の道外で「車・

トラックを乗せたい」が多くなっている【図表５.１２】。

　北海道内での主な移動手段は、自家用車１５３人（５３.３％）、トラック２人

（０.７％）、バイク・自転車７人（２.４％）、ＪＲ２３人（８.０％）、路線バス５４人（１８.８％）、

その他４８人（１６.７％）。自家用車が半数を超えている。その他にはタクシー、

レンタカー、社用車、市電、タクシー等があった。

　航路別に見ても変わらない【図表５.１３】。

　居住地別に見ると、青森県でバスが比較的多く、青森県以外の道外で自家

用車が多くなっている【図表５.１４】。

図表５.１１　航路別、フェリーを選択した理由

フェリーを選択した理由

アクセス
が良い

のんびり　
移動したい

自由に移動
ができる　

車・トラック
を乗せたい　

費用が
安い　

１３３３５４５９３函館→青森（n=163）
航路

３３１８１５３８４９函館→大間（n=101）
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図表５.１２　居住地別、フェリーを選択した理由

図表５.１３　航路別、北海道内での主な移動手段

フェリーを選択した理由

アクセ
スが良
い　　

のんび
り移動
したい

自由に
移動が
できる

車・トラ
ックを乗
せたい　

費用が
安い　

１９２３２１３５７９青森県（n=130）
居住地

１０２３２５４４３９青森県以外の道外（n=103）

合計

　北海道内での主な移動手段

その他バスＪＲ
バイク・
自転車

トラ
ック

自家
用車

１５９２３２７１５４１８９函館→青森
航路

１２３２１２６８３１６４函館→大間

２８２４４５３２３７２１５３合　計
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４．北海道以外の人の北海道旅行

　北海道以外の人の全行程は、日帰り３５人（１５.０%）、宿泊旅行１９８人（８５.０%）。

９割近くが宿泊旅行である。宿泊旅行は１泊５３人（３０.３%）、２～３泊４７人

（２６.９%）、４～９泊４８人（２７.４%）、１０泊以上２７人（１５.４%）。１０泊以上が１割以

上あり、長期旅行者が比較的多い。

　宿泊旅行のうち北海道内の宿泊は、宿泊なし４人（２.６%）、１泊５３人（３４.２%）、

２～３泊４３人（２７.７%）、４～９泊４１人（２６.５%）、１０泊以上１４人（９.０%）。北海道

内の宿泊も１０泊以上が１割近くあり、比較的長期にわたっている。

　航路別に見ると、函館→大間で日帰りがやや多い【図表５.１５】。宿泊する場

合の宿泊数は、逆に函館→大間の方が多くなっている【図表５.１６】。北海道内

での宿泊数は、航路によって差は見られない【図表５.１７】。

　居住地別に見ると、青森県で日帰りがやや多い【図表５.１８】。宿泊する場合

の宿泊数、北海道内の宿泊数も、青森県で１泊が多くなっている【図表５.１９、

図表５.１４　居住地別、北海道内での主な移動手段

合計

北海道内での主な移動手段

その他バスＪＲ
バイク・
自転車

トラ
ック

自家
用車

１１０２７３４７００４２青森県
居住地

１２０１５１３９３０８０青森県以外の道外
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図表５.１５　航路別、北海道以外の人の全行程

合計
　全行程

宿泊旅行日帰り

１２７１１６１１函館→青森
航路

１０５８１２４函館→大間

２３２１９７３５合　計

５.２０】。

　同行者によって差は見られない。

　北海道内での宿泊先は、１９４人の複数回答でホテル・旅館１２２人（６２.９%）、ロ

ッジ・民宿８人（４.１%）、親類宅４７人（２４.２%）、車中２４人（１２.４%）、その他１５人

（７.７%）。ホテル・旅館が６割であった。なお、車中はキャンピングカー、高

速夜行バスを含んでいる。その他はキャンプ場、社員寮、知人宅、別荘等で

あった。

　航路別、居住地別で大きな差は見られない【図表５.２１、５.２２】。

　北海道以外の人が北海道内でかかった費用（予算）は、土産物・買物代は０円

から最大３０万円、平均１万５９９６.３円 ± ３万３１６.８９円。「３０００円未満」５５人（２５.３%）、

「３０００円以上６０００円未満」５０人（２３.０%）、「６０００円以上１万円未満」１８人（８.３%）、

「１万円以上２万円未満」２６人（１２.０%）、「２万円以上３万円未満」３２人（１４.７%）、

「３万円以上」３６人（１６.６%）。６０００円未満が半数だが、２万円以上も３割ある。
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図表５.１６　航路別、北海道以外からの宿泊旅行者の全行程宿泊数

図表５.１７　北海道以外からの宿泊旅行者の北海道内での宿泊数

合　計
宿泊数

１０泊以上４～９泊２～３泊１泊

１０７１３２７２９３８函館→青森
航路

６６１３２１１７１５函館→大間

１７３２６４８４６５３合　計

合計
北海道内での宿泊数

１０泊以上４～９泊２～３泊１泊なし

９６８２８２２３７１函館→青森
航路

５８６１３２０１６３函館→大間

１５４１４４１４２５３４合　計



２１９北海道新幹線の開業効果分析

図表５.１８　居住地別、北海道以外の人の全行程

図５.１９　居住地別、北海道以外からの宿泊旅行者の全行程宿泊数

合　計
全行程

宿泊旅行日帰り

１０９８１２８青森県
居住地

１２３１１６７青森県以外の道外

２３３１９８３５合　計

合計
宿泊数

１０泊以上４～９泊２～３泊１泊

７０４１２１９３５青森県
居住地

１０３２３３６２６１８青森県以外の道外
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図表５.２０　居住地別、北海道以外からの宿泊旅行者の北海道内での宿泊数

合計

北海道内での宿泊数

１０泊以上４～９泊２～３泊１泊なし

５６２１１１６２６１青森県
居住地

９８１２２９２７２７３青森県以外の道外

図表５.２１　航路別、北海道以外からの宿泊旅行者の北海道内での宿泊先

北海道内での宿泊先

車中親類宅ロッジ・民宿ホテル・旅館

１０３５２７４函館→青森（n=109）
航路

１４１２６４７函館→大間（n=69）

２４４７８１２１合　計



２２１北海道新幹線の開業効果分析

　一人あたりの飲食費は０円から最大５０万円、平均１万６６０９.０円 ± ４万５８２８.６０円。

「３０００円未満」５４人（２５.７%）、「３０００円以上６０００円未満」４９人（２３.３%）、「６０００円

以上１万円未満」１６人（７.６%）、「１万円以上２万円未満」３１人（１４.８%）、「２万円

以上３万円未満」３６人（１７.１%）、「３万円以上」２４人（１１.４%）。６０００円未満が半

数だが、２万円以上も３割ある。

　一人あたりの北海道内での交通費（ガソリン代含む）は０円から最大１２万円、

平均１万３７５.５円 ± １万６１０９.１３円。「３０００円未満」７９人（３８.７%）、「３０００円以上６０００

円未満」４０人（１９.６%）、「６０００円以上１万円未満」２１人（１０.３%）、「１万円以上２

万円未満」１３人（６.４%）、「２万円以上３万円未満」２９人（１４.２%）、「３万円以上」２２

人（１０.８%）。６０００円未満が６割であるが、３万円以上も１/４ある。

　一人あたりの北海道内での宿泊費は０円から最大１２万円、平均１万２８８８.５円

± ２万１４３９.７０円。「３０００円未満」８３人（４１.９%）、「３０００円以上６０００円未満」２１人

（１０.６%）、「６０００円以上１万円未満」１９人（９.６%）、「１万円以上２万円未満」２２

 （１１.１%）、「２万円以上３万円未満」２７人（１３.６%）、「３万円以上」２６人（１３.１%）。

図表５.２２　居住地別、北海道以外からの宿泊旅行者の北海道内での宿泊先

北海道内での宿泊先

車中親類宅
ロッジ・
民宿

ホテル・
旅館

３２３４４７青森県（n=74）
居住地

２１２３４７４青森県以外の道外（n=104）
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図表５.２３　航路別、北海道以外の人の北海道内でかかった費用

合計

北海道内でかかった費用

３万円
以上

３万円
未満

２万円
未満

１万円
未満

６０００円
未満

３０００円
未満

１２０２４１９１７１１２７２２函館→青森
土産・買物代

９７１２１３９７２３３３函館→大間

１１６１２１９２４９２９２３函館→青森一人あたりの
飲食費　　　 ９４１２１７７７２０３１函館→大間

１１３１１１９９１１１６４７函館→青森一人あたりの
北海道内での
交通費　　　 ９０１１１０４１０２３３２函館→大間

１１２１５１７１４９１４４３函館→青森一人あたりの
北海道内での
宿泊費　　　 ８５１１１０８１０６４０函館→大間



２２３北海道新幹線の開業効果分析

親類宅等があるため、６０００円未満が半数であるが、２万円以上も１/４ある。

　その他（入館料等）を合わせた一人あたり合計は０円から４９万９０００円、平

均５万５２２９.９円 ±６万９８１０.１１円。「１万円未満」２７人（１７.４%）、「１万円以上２万５０００

円未満」３１人（２０.０%）、「２万５０００円以上５万円未満」４７人（３０.３%）、「５万円以

上１０万円未満」２４人（１５.５%）、「１０万円以上１５万円未満」１４人（９.０%）、「１５万

円以上」１２人（７.７%）。２万５０００円未満が４割であり、１０万円以上が２割弱で

ある。長期旅行者が比較的多いため、高額になっている。

　航路別に見ても、大きな差は見られない【図表５.２３、５.２４】。

　居住地別に見ると、青森県で北海道内での宿泊数が少ないため、全般的に

費用が低くなっている【図表５.２５、５.２６】。

　北海道内で訪れる先は２３１人の複数回答で、札幌８２人（３５.５％）、小樽５３人

（２３.０％）、函館２０２人（８７.４％）、江差３１人（１３.４％）、松前３１人（１３.４％）、室蘭

２９人（１２.６％）、登別３４人（１４.８％）、洞爺湖４４人（１９.０％）、苫小牧４２人（１８.２％）、

図表５.２４　航路別、北海道以外の人の北海道内でかかった一人あたり費用合計

合計

北海道内でかかった費用合計

１５万円
以上

１５万円
未満

１０万円
未満

５万円
未満

２万５０００
円未満

１万円
未満

８８９８１３２９１６１３函館→青森
航路

６７３６１１１８１５１４函館→大間

１５５１２１４２４４７３１２７合　計
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図表５.２５　居住地別、北海道以外の人の北海道内でかかった費用

合計

北海道内でかかった費用

３万円
以上

３万円
未満

２万円
未満

１万円
未満

６０００円
未満

３０００円
未満

１０３８１１１０１３２５３６青森県土産・買物
代　　　　 １１３２８２０１６５２５１９青森県以外の道外

９６４８１５７３０３２青森県一人あたり
の飲食費　 １１３２０２７１６９１９２２青森県以外の道外

９４４７４１０２３４６青森県一人あたり
の北海道内
での交通費 １１０１８２２９１１１７３３青森県以外の道外

８７２９１４１０８４４青森県一人あたり
の北海道内
での宿泊費 １１０２４１７８９１３３９青森県以外の道外



２２５北海道新幹線の開業効果分析

旭川４０人（１７.３％）、美瑛２７人（１１.７％）、富良野３４人（１４.７％）、帯広３０人（１３.０％）、

釧路３０人（１３.０％）、根室２８人（１２.１％）、稚内３２人（１３.９％）、網走２９人（１２.７％）、

その他４８人（％）、ない１人（０.４％）。多くの人がいずれかの北海道各地を訪れ

ており、函館が９割、札幌が４割弱、小樽が２割である。その他には利尻・

礼文、留萌、ニセコ、瀬棚等があった。

　これを旅行目的が観光の人に限って見ると、１２４人の複数回答で、札幌４３人

（３４.７％）、小樽３６人（２９.０％）、函館１１９人（９６.０％）、江差１９人（１５.３％）、松前

２０人（１６.１％）、室蘭１６人（１２.９％）、登別２０人（１６.１％）、洞爺湖２８人（２２.６％）、

苫小牧２５人（２０.２％）、旭川２３人（１８.５％）、美瑛２０人（１６.１％）、富良野２４人（１９.４％）、

帯広１８人（１４.５％）、釧路１９人（１５.３％）、根室１９人（１５.３％）、稚内２２人（１７.７％）、

網走２９人（１２.７％）、その他３０人（２４.２％）、ない１人（０.８％）。ほぼ函館を訪れて

おり、札幌と小樽が３割である。

　航路別に見ても差は見られない。これは旅行目的が観光の人に限って見る

図表５.２６　居住地別、北海道以外の人の北海道内でかかった一人あたり費用合計

合計

北海道内でかかった費用合計

１５万円
以上

１５万円
未満

１０万円
未満

５万円
未満

２万５０００
円未満

１万円
未満

７２０４４２５２０１９青森県

居住地
８３１２１０２０２２１１８

青森県以
外の道外
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と違ってくる。函館→大間での方が洞爺湖、富良野、稚内等、函館・札幌・

小樽以外を比較的訪れている【図表５.２７】。北海道の遠方を訪れている人が大

間にも訪れていることが推測される。

　居住地別に見ると、いずれも函館が多いのは変わらないが、青森県以外の

道外の人は札幌や小樽等、函館以外を比較的訪れている。これは旅行目的が

観光の人に限ってみても同様である【図表５.２８】。

　北海道内の主な移動手段で見ると、自家用車の人の方が函館以外を訪れて

いる。これは旅行目的が観光の人に限ると一層顕著であり、自家用車の人で

江差・松前、洞爺湖等、函館や札幌近郊が多くなっており、遠方の帯広、稚

内等にも訪れている【図表５.２９】。

５．北海道新幹線の利用、新幹線を利用した北海道旅行で訪れるところ

　北海道新幹線のこれまでの利用は、利用した９２人（３０.４％）、利用していな

いが利用したいと思う１４５人（４７.９％）、利用したいと思わない６６人（２１.８％）。

３割が利用したことがあり、半数が利用していないが利用したいと思うと回

答している。

　居住地別に見ると、「利用した」は函館市で多く、青森県以外の道外で少な

くなっている。ただし、「利用していないが利用したいと思う」を加えると大

きな差は見られない【図表５.３０】。

　航路別に見ても大きな差は見られない【図表５.３１】。函館→青森の利用者も

北海道新幹線を利用しており、状況に応じてフェリーと使い分けていること

がわかる。

　北海道新幹線を利用したことがある人に、北海道新幹線がなくても旅行に

行ったか尋ねると、北海道新幹線が開業したから行った１６人（１８.２％）、北海

道新幹線が開業しなくても行ったと思う７２人（８１.８％）。北海道新幹線の開業

の影響を受けているのは２割である。

　居住地別に見ても大きな差は見られない【図表５.３２】。



２２７北海道新幹線の開業効果分析

図表５.２７　航路別、北海道以外の観光目的の人が北海道で訪れる先

北海道で訪れる先

旅行目的が
観光の人

な
い

網
走

稚
内

根
室

釧
路

帯
広

富
良
野

美
瑛

旭
川

苫
小
牧

洞
爺
湖

登
別

室
蘭

松
前

江
差

函
館

小
樽

札
幌

０８６５７６８７９１１１０９７１０１０６６１７２３
函館→青森
（n=68）航

路
１１１１５１３１１１１１５１２１３１３１７１０８９８５２１８１９

函館→大間
（n=55）

１１９２１１８１８１７２３１９２２２４２７１９１５１９１８１１８３５４２合計
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図表５.２８　居住地別、北海道以外の観光目的の人が北海道で訪れる先

北海道で訪れる先

旅行目的が観
光の人

な
い

網
走

稚
内

根
室

釧
路

帯
広

富
良
野

美
瑛

旭
川

苫
小
牧

洞
爺
湖

登
別

室
蘭

松
前

江
差

函
館

小
樽

札
幌

０３２１１３２２２３３３１３２４６６９
青森県
（n=48）居

住
地 １１７２０１８１８１５２２１８２１２２２５１７１５１７１７７３３０３４
青森県以
外の道外
（n=76）



２２９北海道新幹線の開業効果分析

図表５.２９　北海道内の主な移動手段別、北海道以外の観光目的の人が北海道
　　　　 で訪れる先

北海道で訪れる先

旅行目的が観
光の人

な
い

網
走

稚
内

根
室

釧
路

帯
広

富
良
野

美
瑛

旭
川

苫
小
牧

洞
爺
湖

登
別

室
蘭

松
前

江
差

函
館

小
樽

札
幌

０１３１４１２１２１４１５１３１３１７１８１０１２１４１５５６２１２５
自家用車
（n=48）

北
海
道
内
の
　

主
な
移
動
手
段

１７８７７４９７１０８１０１０４６４６３１５１８
それ以外
（n=76）
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図表５.３０　居住地別、北海道新幹線の利用

合計

北海道新幹線の利用

利用したい
と思わない

利用していな
いが利用した
いと思う　　

利用した

３０５８１７函館市

居住地

３９６１６１７函館以外の道内

１１１２１５８３２青森県

１２０３３６２２５青森県以外の道外

１００１海外

３０１６５１４４９２合　計

　北海道外の人が北海道新幹線を利用して北海道旅行をするとすれば訪れる

ところは、２１１人の複数回答で、札幌９９人（４６.９％）、小樽５８人（２７.５％）、函館

９２人（４３.６％）、江差１９人（９.０％）、松前１９人（９.０％）、室蘭１０人（４.７％）、登別

２３人（１０.９％）、洞爺湖２２人（１０.５％）、苫小牧１０人（４.７％）、旭川３０人（１４.２％）、

美瑛２６人（１２.３％）、富良野３４人（１６.１％）、帯広１７人（８.１％）、釧路２５人（１１.９％）、

根室１５人（７.１％）、稚内２３人（１０.９％）、網走１８人（８.６％）、その他７人（３.３％）、

ない２１人（１０.０％）。９割の人は北海道新幹線を利用して北海道各地を訪れた

いと思っている。札幌が半数近く、函館が４割、小樽が３割等である。その

他にはニセコ、瀬棚等があった。
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図表５.３１　航路別、北海道新幹線の利用

合計

北海道新幹線の利用

利用したい
と思わない

利用していないが
利用したいと思う

利用した

１７０３８７３５９函館→青森
航路

１３２２８７１３３函館→大間

３０２６６１４４９２合　計

図表５.３２　北海道新幹線利用者の、北海道新幹線の開業の影響

合計

北海道新幹線がなくても旅行に行ったか

北海道新幹線が開業し
なくても行ったと思う

北海道新幹線が開
業したから行った

１６１５１函館市

居住地

１６１２４函館以外の道内

３１２７４青森県

２４１８６青森県以外の道外

１０１海外

８８７２１６合　計



２３２ 函　大　商　学　論　究　第４９輯　第２号

　航路別に見ても大きな差は見られない【図表５.３３】。

　居住地別に見ると、青森県以外の道外の人が、札幌以外で全般的に多くな

っている【図表５.３４】。

　前述の旅行目的が観光の人の今回北海道内で訪れるところと比べると、全

般的に少なくなっており、北海道内の移動手段が自家用車以外の人に似てい

る【図５.３５】。北海道新幹線では北海道内で自家用車が利用できないため、広

範囲の北海道内の移動が計画されなくなると考えられる。

　つまり、フェリーは自家用車を一緒に運ぶことで、北海道の広範囲の周遊

観光を可能にしているのである。

６．まとめ

　フェリーの利用頻度は函館市・函館以外の道内・青森県で比較的多く、「年

数回」が半数程度ある。航路別に見ても、大きな差は見られない。フェリー

が普段に使われていることがわかる。

　フェリーを選択した理由は、自家用車を比較的乗せない青森県では「費用」

が多く、自家用車を乗せる青森以外の道外で「自家用車を乗せたい」が多い。函

館→大間では「アクセスが良い」が見られる。

　フェリー選択の費用は、観光のフェリー以外の費用で「安い」とは逆の面

が見られる。

　フェリーの利用目的は観光が半数であり、特に青森県以外の道外で多い。

北海道以外の人は９割近くが宿泊旅行であり、宿泊旅行者の１０人に１人がう

ち北海道内で１０泊以上している。特に青森県以外の道外で多い。宿泊先は６

割がホテル・旅館である。

　北海道以外の人が北海道で支払った費用は一人あたり平均５万５０００円であ

る。一人あたり１０万円以上が２割弱あり、長期旅行者が比較的多く、北海道

で支払う費用は高額になっている。

　これには自家用車が関係しており、北海道内の主な移動手段が自家用車の
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図表５.３３　航路別、北海道以外の人が北海道を利用して北海道旅行をすると

　　　　 すれば訪れる先

北海道新幹線を利用して北海道旅行をするとすれば訪れる先

旅行目的が観
光の人

な
い

網
走

稚
内

根
室

釧
路

帯
広

富
良
野

美
瑛

旭
川

苫
小
牧

洞
爺
湖

登
別

室
蘭

松
前

江
差

函
館

小
樽

札
幌

１１９１４１０１７９２１１４１８６１５１７６１２１１５４３０５０
函館→青森
（n=116）航

路
１０９９５８８１３１２１２４７６４７８３８２８４９

函館→大間
（n=86）

２１１８２３１５２５１７３４２６３０１０２２２３１０１９１９９２５８９９合計
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図表５.３４　居住地別、北海道以外の人が北海道新幹線を利用して北海道旅行

　　　　　 をするとすれば北海道で訪れる先

北海道新幹線を利用して北海道旅行するとすれば訪れる先

旅行目的が観
光の人

な
い

網
走

稚
内

根
室

釧
路

帯
広

富
良
野

美
瑛

旭
川

苫
小
牧

洞
爺
湖

登
別

室
蘭

松
前

江
差

函
館

小
樽

札
幌

８７９６１０５１４８１０２６５１３４３８２１４９
青森県
（n=95）居

住
地 １３１０１３９１５１２２０１８２０８１６１８９１６１５５３３６４９
青森県以
外の道外
（n=106）
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図５.３５　北海道内の主な移動手段別、北海道以外の観光目的の人が北海道で
　　　　 訪れる先と北海道以外の人が北海道新幹線を利用して北海道旅行を
　　　　 するとすれば北海道で訪れる先の比較
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人は江差・松前、洞爺湖等、函館や札幌近郊を多く訪れており、加えて、遠

方の帯広、稚内等にも訪れている。

　フェリーは自家用車を乗せることで北海道の遠方の周遊を可能にし、長期

滞在につながっていることがわかる。

　他方で北海道新幹線を見ると、利用していないが利用したいと思う人が半

数おり、函館→青森利用者が北海道新幹線をすでに利用している。状況に応

じて北海道新幹線をフェリーを使い分けていることがわかる。

　ただし、北海道新幹線を利用して北海道旅行をするとすれば北海道で訪れ

たいところを尋ねると、観光目的で今回、北海道で訪れたところよりも全般

的に少なくなっている。今回の旅行で、北海道内の主な移動手段が自家用車

以外だった人と訪れる先が似ており、北海道新幹線では北海道内で自家用車

が利用できないため、広範囲の北海道内の移動が計画されなくなると考えら

れる。
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Ⅵ．並行在来線で第三セクター化された路線の利用調査

１．調査方法

　並行在来線で第三セクター化された道南いさりび鉄道の乗客に調査を行っ

た。２０１６年７・８月、夏休み中６日間、通勤・通学時間帯以外の日中の車内

でアンケートを配布し、郵送で回収した。

　調査項目は、回答者基本属性（性別・年代・居住地）、利用頻度・目的・乗

車駅・駅からの移動手段、第三セクター後の利用頻度、北海道新幹線の利用

意向、第三セクター鉄道の観光列車への関心、第三セクター鉄道が沿線住民

と行う取り組みへの要望、意見等を尋ねた。

２．回答者基本属性

　回答数は１６１。

　男性６７人（４１.９%）、女性９３人（５８.１%）。６割が女性である。

　年代を見ると、１９歳以下８人（５.１%）、２０代１４人（８.９%）、３０代１９人（１２.１%）、

４０代１５人（９.６%）、５０代２７人（１７.２%）、６０代３９人（２４.８%）、７０歳以上３５人（２２.３%）。

６０代が１/４、７０歳以上が２割であるが、幅広い年代にわたっていた。

　乗客の居住地は、第三セクター鉄道沿線の函館市８人（５.０%）、北斗市７８人

（４８.４%）、木古内町９人（５.６%）であり、他の北海道２１人（１３.０%）、北海道以外

４５人（２８.０%）。沿線２市１町が６割であり、北海道以外が３割であった。他

の北海道は沿線近隣の森町６人、知内町３人等であった。北海道以外は東京

１１人、神奈川５人等であった。

　居住地別に性別を見ると、沿線２市１町は女性が多く、北海道以外は男性

が多い【図表６.１】。年代は、沿線２市１町、他の北海道よりも、北海道以外

で若年層が比較的多い【図表６.２】。

３．利用目的、利用頻度等

　第三セクター鉄道の日頃の主な利用目的は、通勤・通学３４人（２１.５%）、出
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図表６.１　回答者基本属性（性別）

合　計
性　別

女性男性

９４６７２７沿線２市１町

居住地 ２１１２９他の北海道

４５１４３１北海道以外

１６０９３６７合　計

図表６.２　回答者基本属性（年代）

合計

年 代

７０歳
以上

６０代５０代４０代３０代２０代
１９歳
以下

９３２７２７１２６８７６沿線 ２ 市 １ 町

居住地 ２０７３８０１０１他の北海道

４４１９７９１０７１北海道以外

１５７３５３９２７１５１９１４８合　計
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張等の仕事９人（５.７%）、通院２９人（１８.４%）、買物２４人（１５.２%）、観光・娯楽４６

人（２９.１%）、その他１６人（１０.１%）。観光・娯楽が３割と多く、通勤・通学、通

院、買物の順であった。通勤・通学については、今回の調査が夏休み期間中

であり、通勤・通学時間帯以外の日中に行ったため、通常よりも少なくなっ

ている。その他は冠婚葬祭、墓参り等であった。

　居住地別に見ると、沿線２市１町は、通勤・通学が４割、通院が１/４である。

他の北海道は出張等の仕事、通院等が比較的多い。北海道以外は観光・娯楽

が３/４である【図表６.３】。沿線２市１町は通勤・通学を中心に多様な利用がさ

れており、北海道以外から観光や娯楽のために利用されていることがわかる。

　日頃の利用頻度は、「ほぼ毎日」３６人（２３.４%）、「週１回程度」１４人（９.１%）、

「月数回」３４人（２２.１%）、「あまり利用しない」７０人（４５.５%）。

　利用目的別に見ると、「ほぼ毎日」３６人中３２人（８８.９%）が通勤・通学であ

図表６.３　利用目的

合計

利用目的

その他
観光・
娯楽

買物通院
出張等
の仕事

通勤・
通学

９４８１０１６２４２３４沿線  ２  市  １  町

居住地 ２１３４４５５０他の北海道

４３５３２４０２０北海道以外

１５８１６４６２４２９９３４合　計
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り、「週１回程度」と「月数回」４８人中２３人（４７.９%）が通院、１３人（２７.１%）が

買物、「あまり利用しない」７０人中４２人（６０.０%）が観光・娯楽であった。

　居住地別に見ると、沿線２市１町では「ほぼ毎日」が４割、「週１回程度」

が１割、「月数回」が３割である。他の北海道や北海道以外は「あまり利用し

ない」が多くなっていた【図表６.４】。

　主な利用駅は複数回答で、函館１０９人（６７.７%）、五稜郭１８人（１１.２%）、七重

浜１９人（１１.８%）、東久根別１２人（７.５%）、清川口２１人（１３.０%）、上磯２３人（１４.３%）、

茂辺地１２人（７.５%）、渡島当別９人（５.６%）、釜谷０人（０.０%）、泉沢０人（０.０%）、

札苅０人（０.０%）、木古内４２人（２６.１%）。函館駅が７割、木古内駅が１/４である。

函館駅と木古内駅という第三セクター鉄道の両方の終点の利用が多くなって

いる（第三セクター鉄道は五稜郭までであるが函館まで乗り入れている）。

　日頃の利用頻度が月数回以上の沿線２市１町の人の利用駅までの移動手段

は、徒歩・自転車６７人（９１.８%）、自家用車２人（２.７%）、バス３人（４.１%）、その

他１人（１.４%）。９割が徒歩・自転車である。徒歩・自転車圏に駅があり、ア

クセス良く利用されていることがわかる。

　他の北海道、北海道以外の人の利用駅までの移動手段は、徒歩・自転車２２

人（３４.４%）、自家用車５人（７.８%）、バス７人（１０.９%）、タクシー３人（４.７%）、レ

ンタカー２人（３.１%）、函館市電（函館乗継）７人（１０.９%）、北海道新幹線（木古

内乗継）１０人（１５.６%）、ＪＲ在来線（五稜郭乗継）８人（１２.５%）。徒歩・自転車

が３割、北海道新幹線「木古内駅」乗継が１０数%である。新幹線利用につい

ては後述する。

４．第三セクター化による利用頻度の変化

　沿線２市１町在住者で日頃の利用頻度が月数回以上の人の、ＪＲの時と比

べた利用頻度は「増えた」１０人（１３.７%）、「変わらない」５１人（６９.９%）、「減っ

た」１２人（１６.４%）【図６.５】。７割が変わっていない。

　その理由を見ると、「増えた」７人はいずれも通学するようになった等の移動
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図表６.４　利用頻度

合　計

利用頻度

あまり利
用しない

月数回
週１回
程度

ほぼ毎日

９１１６２７１２３６沿線  ２  市  １  町

居住地 ２１１５５１０他の北海道

４２３９２１０北海道以外

１５４７０３４１４３６合　計

図６.５　第三セクター化による利用頻度の変化（沿線２市１町在住者）
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の必要性（の変化）であった。「減った」１１人は複数回答で、移動の必要性（の

変化）５人、時刻表の変更３人、駅の無人化４人、運賃値上げ４人であった。第三

セクター化による利用頻度の変化は、移動の必要性（の変化）によるものが多

くなっているが、一部に運賃や駅の無人化等の影響が見られる。

　利用目的別に見ると、いずれも変わらないが多くなっている【表６.６】。

５．北海道新幹線の利用意向

　北海道新幹線は「すでに利用した」５５人（３４.８%）、「ぜひ利用したい」１４人

（８.９%）、「機会があれば利用したい」８１人（５１.３%）、「利用したいと思わない」

８人（５.１%）。１/３がすでに利用している。

　居住地別に見ると、北海道以外で、今回の北海道旅行での利用を含むため

「すでに利用した」人が多くなっている【図表６.７】。

　北海道新幹線を「すでに利用した」人の新幹線利用駅は「新函館北斗駅」

４４人（８０.０%）、第三セクター鉄道から乗り継げる「木古内駅」１１人（２０.０%）。

８割が「新函館北斗駅」である。

　居住地別に見るといずれも「新函館北斗駅」が多いが、北海道以外の１/３が

「木古内駅」利用である【表６.８】。

　利用する場合の新幹線駅までの移動手段は、新函館北斗駅では「ＪＲ在来

線」２８人、「自家用車」１１人、「タクシー等」３人。木古内駅では「第三セクタ

ー鉄道」９人、「自家用車」１人、「タクシー等」１人である。

　北海道新幹線で「木古内駅」利用は２割であるが、「木古内駅」利用者の多

くは第三セクター鉄道に乗り継いでいる。いずれも今回の第三セクター鉄道

利用につながっている。

６．第三セクター鉄道の観光列車への関心

　第三セクター鉄道の観光列車の認知度は「知っている」９８人（６２.０%）、「知

らなかった」６０人（３８.０%）。６割が知っている。
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合計

利用目的

その他
観光・
娯楽

買物通院
出張等
の仕事

通勤・
通学

１０２００４０４増えた
利用回数
の変化　

５１２４６１２２２５変わらない

１２１０４６０１減った

７３５４１０２２２３０合　計

表６.６　利用目的別、 第三セクター化による利用頻度の変化（沿線２市１町在住者）

図表６.７　北海道新幹線の利用意向

合　計

北海道新幹線の利用意向

利用したい
と思わない

機会があれば
利用したい

ぜひ利用
したい

すでに
利用した

９２３５９１１１９沿線  ２  市  １  町

居住地 ２１４１２２３他の北海道

４５１１０１３３北海道以外

１５８８８１１４５５合　計

表６.８　北海道新幹線利用者の利用駅

合　計
北海道新幹線の利用駅

木古内新函館北斗

１９１１８沿線  ２  市  １  町

居住地 ３０３他の北海道

３３１０２３北海道以外

５５１１４４合　計
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　居住地別に見ると、沿線２市１町では８割以上が知っている。北海道以外

では５人に１人が知っている【図表６.９】。第三セクター鉄道乗客であれば、

北海道以外の人にも比較的知られている。

　利用状況及び利用意向は「乗ったことがある」２４人（１５.９%）、「今後乗りた

い」４０人（２６.５%）、「興味がある」６０人（３９.７%）、「関心はない」２７人（１７.９%）。

居住地別に見ると、沿線２市１町では２割が乗ったことがある。「乗ったこと

がある」と「今後乗りたい」人を合わせると、いずれも４割前後である【図

表６.１０】。居住地に限らず、利用意向があると考えられる。

　性別、年代による差は見られない。利用頻度が多い人で「乗ったことがあ

る」、「今後乗りたい」人が多くなっている。

７．第三セクター鉄道と沿線住民との取り組み

　第三セクター鉄道及び沿線地域の活性化のために、第三セクター鉄道と沿

図表６.９　第三セクター鉄道の観光列車の認知度

合　計
観光列車の認知度

知らない知っている

９２１４７８沿線  ２  市  １  町

居住地 ２１１１１０他の北海道

４５３５１０北海道以外

１５８６０９８合　計
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図表６.１０　第三セクター鉄道の観光列車の利用意向

合　計

観光列車の利用意向

関心はない興味がある
今後乗り
たい　　

乗ったこ
とがある

８６１７３１１７２１沿線  ２  市  １  町

居住地 ２１４８７２他の北海道

４４６２１１６１北海道以外

１５１２７６０４０２４合　計

線住民が一緒に取り組めば良いと思うことを尋ねると、１６１人の複数回答で

「駅舎を利用した『いこいの場』づくり」５５人（３４.２%）、「駅舎を利用した地域イ

ベント」３９人（２４.４%）、「車両を利用した展示」２４人（１４.９%）、「車両を利用し

たミニコンサート等」１９人（１１.８%）、「その他」１６人（９.９%）。「駅舎を利用した

『いこいの場』づくり」が３割、「駅舎を利用した地域イベント」が１/４であった。

「その他」にはフォトコンテスト、売店やグルメスポットづくり等があった。

　居住地別に見ると、第三セクター鉄道と一緒に取り組むことになる沿線２

市１町在住者で、いずれも他の北海道や北海道以外よりも少なくなっている

ものの、「駅舎を利用した『いこいの場』づくり」が３割あり、「駅舎を利用

した地域イベント」や「駅舎を利用した展示」が２割近い【図表６.１１】。

　沿線２市１町在住者で見ると、性別、年代、利用目的、利用頻度による差

は見られなかった。
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８．まとめ

　沿線２市１町は通勤・通学を中心に「ほぼ毎日」利用があり、通院や買物

等で「週１回程度」から「月数回」利用がされている。北海道以外からは、

観光や娯楽のために利用されていることがわかる。沿線２市１町に対する通

勤・通学等の利便性維持とともに、北海道以外からの観光や娯楽利用の促進

が図られるべきである。

　沿線２市１町の利便性について見ると、第三セクター化によって利用頻度

は７割が変わっていない。ほぼ第三セクター化以前の利用状況が維持されて

いるようである。利用頻度の変化の多くは移動の必要性（の変化）によるもの

であるが、一部に運賃値上げや駅の無人化の影響が見られる。通学割引や通

図表６.１１　沿線住民と一緒に取り組めば良いと思うこと

取り組み

その他
駅舎を利用
したミニコ
ンサート等

駅舎を
利用し
た展示

駅舎を利用
した地域イ
ベント　　

駅舎を利用し
た「いこいの
場」づくり　

４１１１５１８２８沿線２市１町（n=95）
居
住
地

３４１７９他の北海道（n=21）

９４８１４１８北海道以外（n=45）
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院補助、沿線住民と協力した駅のボランティアスタッフ等、様々な工夫が可

能である。

　北海道新幹線の利用駅は新函館北斗駅が多いが、木古内駅利用者は第三セ

クター鉄道に乗り継いでいる。新幹線利用につながる足として利用されてい

ることがわかる。

　第三セクター鉄道の観光列車は、乗客には比較的知られており、北海道以

外からも利用意向がある。今後が期待される。

　第三セクター鉄道と沿線地域の活性化のために、沿線住民と一緒に取り組

めば良いと思うこととして、沿線２市１町から「駅舎を利用した『いこいの

場』づくり」、「駅舎を利用した地域イベント」、「駅舎を利用した展示」等が

あがっていた。沿線住民は第三セクター鉄道を応援しようと思っている。こ

れに応えて、第三セクター鉄道と沿線住民の連携による取り組みが進められ

ることが望まれる。
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Ⅶ．並行在来線で第三セクター化された路線の観光列車の利用者調査

１．調査方法

　２０１６年５月～１０月、１０回の観光列車のツアー参加者に対してアンケートを

行った。ツアー参加時にアンケートを配布し、下車時に回収した。

　調査項目は回答者基本属性（性別、年代、居住地）、観光列車を知った経

緯・利用の動機・体験して良かったもの、同行者、観光列車利用前後の函館

での宿泊や観光、意見等である。

２．回答者基本属性

　回収数３７６。

　男性１２３人（３３.２%）、女性２４７人（６６.８%）。７割が女性である。

　年代は１９歳以下２人（０.５%）、２０代１２人（３.２%）、３０代２８人（７.５%）、４０代６１人

（１６.４%）、５０代８３人（２２.３%）、６０代９６人（２５.８%）、７０歳以上９０人（２４.２%）。６０才

以上で約半数である。

　居住地は南北海道（渡島・檜山管内）２２５人（６１.０%）、南北海道以外の道内

８１人（２２.０%）、東北９人（２.４%）、関東４１人（１１.１%）、中部・北陸以南１３人（３.５%）。

６割が地元周辺の南北海道である。

　居住地別に見ると、関東は男性が多く、高齢者が少ない【図表７.１、７.２】。

３．観光列車を知った経緯・利用の動機等

　観光列車を知った経緯は、旅行会社のホームページ２７人（７.２%）、パンフレ

ット３３人（８.８%）、第三セクター鉄道のホームページ２０人（５.３%）、鉄道趣味の

インターネット等１７人（４.５%）、それ以外のインターネット１２人（３.２%）、家

族・知人の紹介１２５人（３３.３%）、テレビ・新聞等１３０人（３４.７%）、その他１１人

（２.９%）。テレビ・新聞等、家族・知人の紹介がそれぞれ３割である。

　居住地別に見ると、南北海道と他の道内はテレビ・新聞、家族・知人の紹

介が多く、関東は旅行会社のホームページ、パンフレットが多くなっている
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図表７.１　回答者基本属性（性別）

合　計
性　別

女性男性

２２１１６３５８南北海道

居住地 ８０５４２６他の道内

４１１７２４関東

図表７.２　回答者基本属性（年代）

合計
年　代

６０才以上３０～５０代２９才以下

２２３１２５９４４南北海道

居住地 ８１４０３７４他の道内

４１１２２５４関東
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【図表７.３】。

　利用の動機を一人３つまで尋ねると、３７６人の複数回答で、「風景（日中）」

１１０人（２９.３%）、「風景（夕方から日没後）」１６７人（４４.４%）、「函館スイーツ」４１

人（１０.９%）、「海鮮の食事」１５１人（４０.２%）、「地元の食事」１８４人（４８.９%）、「特

別仕様の車両」１４０人（３７.２%）、「話題になっているから」８９人（２３.７%）、「仲

合計

知った経緯

そ
の
他

テ
レ
ビ
・
新
聞
等

家
族
・
知
人
の
紹
介

そ
れ
以
外
の
イ
ン
タ
ー
ネ
ッ
ト

鉄
道
趣
味
の
イ
ン
タ
ー
ネ
ッ
ト
等

第
三
セ
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タ
ー
鉄
道
の
ホ
ー
ム
ペ
ー
ジ

パ
ン
フ
レ
ッ
ト

旅
行
会
社
の
ホ
ー
ム
ペ
ー
ジ

２２４９９１８４３２９１６１０南北海道

居住地 ８１２３５２４４６４５１他の道内

４１００８３５４１０１１関東

図表７.３　観光列車を知った経緯
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間や家族との会話を楽しむ」８６人（２２.９%）、「その他」１４人（３.７%）。「地元の

食事」、「風景（夕方から日没後）」、「海鮮の食事」の順である。「その他」に

は第三セクター鉄道の応援等があった。

　男女別に見ると、「仲間や家族との会話」は女性で多くなっていた。

　年代別に見ると、「函館スイーツ」は若年層で比較的多くなっていた。

　居住地別に見ると、関東で「風景（夕方から日没後）」が比較的多くなって

いた。「特別仕様の車両」は南北海道で低く、「仲間や家族との会話」は南北

海道で多くなっていた【図表７.４】。

　実際に体験してみて良かったと思うものは、３７６人の複数回答で、「風景（日

中）」９７人（２５.８%）、「風景（夕方から日没後）」１２５人（３３.２%）、「函館スイーツ」

６５人（１７.３%）、「地元鉄板焼きグルメ」１８５人（４９.２%）、「終点の有名レストラ

ンの料理」９７人（２５.８%）、「特別仕様の車両」６９人（１８.４%）、「話題の列車に乗

車できた」１７６人（４６.８%）、「仲間や家族との時間」１０４人（２７.７%）、「その他」

１８人（４.８%）。「地元鉄板焼きグルメ」、「話題の列車に乗車できた」、「風景（夕

方から日没後）」の順であった。「その他」にはガイド、土産、乗車証等があ

った。

　男女別に見ると、「地元鉄板焼きグルメ」は男性で多く、「話題の列車に乗

車できた」は女性で多くなっていた。年代別に見ると、「特別仕様の車両」は

若年層で多く、「話題の列車に乗車できた」は高齢者で多くなっていた。

　居住地別に見ると、「風景（日中）」、「函館スイーツ」、「地元鉄板焼きグル

メ」、「終点の有名レストランの料理」は関東で比較的多くなっていた【図表

７.５】。

　実際に体験してみて良かったと思うものを利用の動機と合わせて見ると

「話題の列車に乗車できた」が動機の「話題になっているから」よりも上回っ

ており、期待以上であったことがうかがわれる。逆に、関東で多い「特別仕

様の列車」、「風景（夕方から日没後）」は動機よりも下回っており、イメージ

通りでなかったと考えられる。



２５２ 函　大　商　学　論　究　第４９輯　第２号

図表７.４　利用の動機

居住地

関東
（n=41）

他の道内
（n=81）

南北海道
（n=225）

１２２５５７景色を楽しむ（日中）

利用の動機

２５３９９１景色を楽しむ（夕方から日没後）

６７２２函館スイーツ

１８３２８５海鮮の食事

２０４２１０７地元の食事

２４４３６０特別仕様の車両

８１７６３話題になっているから

２１３６５仲間や家族との会話を楽しむ

２３６その他
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図表７.５　実際に体験してみて良かったと思うもの

居住地

関東
（n=41）

他の道内
（n=81）

南北海道
（n=225）

１５１９４５風景（日中）

実際に体験して
みて良かったと
思うもの

１５２５７５風景（夕方から日没後）

１５１４２６函館スイーツ

２９４０９６地元鉄板焼きグルメ

２０２７４０終点の有名レストランの料理

８１５３８特別仕様の車両

１９４６１０３話題の列車に乗車できた

７２７６５仲間や家族との時間

２７７その他
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　今回の同行者は、「一人で乗車」２８人（７.５%）、「夫婦で」７２人（１９.３%）、「家

族で」８９人（２３.９%）、「友人と」１３４人（３５.９%）、「職場・団体で」４８人（１２.９%）、

「その他」２人（０.５%）。「友人と」が１/３であり、「家族と」、「夫婦で」がそれぞ

れ２割であった。

　男女別に見ると「一人で乗車」は男性で多かった。「職場・団体で」は南北

海道が多かった【図表７.６】。

４．観光列車利用前後の函館での宿泊や観光

　南北海道以外の人がこれまでに函館に来た回数は、「今回はじめて」２１人

（１６.０%）、「２～３回目」２６人（１９.８%）、「４回以上」８４人（６４.１%）。６割が「４

回以上」である。

　居住地別に見ると、関東でも「４回以上」が半数を超えている【図表７.７】。

　北海道以外の人の函館までの交通手段は、開業した「北海道新幹線」４８人

（７６.２%）、「飛行機」１４人（２２.２%）、「フェリー」０人（０.０%）、「自家用車」０人

（０.０%）、「その他」１人（１.６%）。北海道新幹線が３/４である。

　居住地別に見ると、東北９人の全員、関東４１人のうち３１人（７５.６%）、中部・

北陸以南１３人のうち９人が「北海道新幹線」であった。

　南北海道以外の人の函館での宿泊は「宿泊しない」１０人（７.３%）、「１泊」９３

人（６７.９%）、「２泊以上」３４人（２４.８%）。９割が函館で宿泊しており、１/４が２泊

以上している。

　居住地別に見ると、関東で２泊以上の人が多い【図表７.８】。これまでに函

館に来た回数で見ると「今回はじめて」の人で２泊以上が多くなっている。

　南北海道以外の人が函館市内で訪れるところは、１４４人の複数回答で「函館

山（日中）」１６人（１１.２%）、「函館山（夜景）」２３人（１６.１%）、「元町の坂道と教

会群」３１人（２１.７%）、「函館ベイエリア（赤レンガ倉庫含む）」６０人（４２.０%）、

「函館朝市」５５人（３８.５%）、「五稜郭公園・五稜郭タワー」４０人（２８.０%）、「ト

ラピスチヌ修道院」６人（４.２%）。「函館ベイエリア（赤レンガ倉庫含む）」、「函
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図表７.６　同行者

合計

同行者

その他
職場・
団体で

友人と家族で夫婦で
一人で
乗車

２２４４４２８６５０３３９南北海道

居住地 ８０３０３０１８２３６他の道内

４１００８１３１２８関東

図表７.７　これまでに函館に来た回数

合　計
これまでに函館に来た回数

４回以上２～３回目今回はじめて

７１５０１４７他の北海道
居住地

３９２１８１０関東
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館朝市」が４割である。

　函館での宿泊で見ると「２泊以上」の人で全般的に多くなっている。

５．まとめ

　北海道では地元ニュース、家族・知人からの口コミで観光列車を知ってお

り、遠方では通常の旅行会社等を通じて観光列車を知っている。

　利用の動機として食事と風景があがり、遠方からは特別仕様の車両も期待

されていた。実際に体験してみて「話題の列車に乗車できた」満足度が高く、期

待以上であったと考えられる。ただし、特別仕様の車両は満足度が低くなっ

ている。

　関東以南からも多くの人が北海道新幹線で函館に来ており、家族や友人と

観光列車を利用している。何度も函館に来たことがある人が観光列車を利用

して、函館での連泊につながっている。

図表７.８　函館での宿泊

合　計
函館での宿泊

２泊以上１泊宿泊しない

７４８６１５他の道内
居住地

４１１７２３１関東

１１５２５８４６合　計
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Ⅷ．まとめ

（１）交流人口の変化

　北海道新幹線開業によって函館は観光客でにぎわっているが、九州新幹線

全線開通時の鹿児島県、北陸新幹線延伸時の金沢市よりも観光入込客数の増

加率は小さい。

　加えて、北海道新幹線を利用した観光の多くは函館のみであり、一部で片

道の飛行機利用で札幌・小樽等への周遊が行われているくらいである。

　北海道への交通手段には北海道新幹線とともに、飛行機、フェリーがある。

函館へ行く場合の交通手段は、新幹線利用が東京では４割、北関東では５割、

東北では７割であり、いずれも開業前の飛行機からの乗り換えが起こってい

る。

　他方でフェリーを選択する理由は近郊の青森県からは費用が安いことであ

り、遠方の人は自家用車を乗せたいためである。自家用車での北海道移動が、

北海道の広範囲の周遊と長期滞在を可能にしている背景がある。実際に、フ

ェリー乗客に北海道新幹線を利用して北海道旅行をするとすれば訪問する先

を尋ねると、今回のフェリー利用で訪れた先よりも少なくなっている。北海

道において、新幹線利用は広範囲の周遊観光を計画しづらいものになってい

る。

（２）利用範囲・満足度・メディア効果

　北海道新幹線の利用範囲を見ると、北海道では全域から利用されており、

旅行の往復に新幹線を利用している。便利に利用されていることがわかる。

北海道以外では、海外を含めて、九州・沖縄からも利用されている。想定さ

れていた以上に利用範囲は広くなっている。

　新幹線乗客の満足度は、車内設備が高く、料金でやや低めである。居住地

別に見ると本数・アクセスの満足度は遠方になるほどやや低くなり、東京か

ら盛岡、新青森と北海道に近づくにつれて新幹線の本数が減っていく影響を
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受けている。

　新幹線開業効果は交流人口の増加だけにとどまらない。開業前後に北海道

は数多くのメディア等に取り上げられた。東北・北関東・東京でメディア等

を見て、４割が北海道の商品を（一層）購入し、２割が北海道旅行（計画含む）

をしている。ただし、これらの一部はメディアの影響が大きく、北海道が身

近になったイメージを伴っていない。近接観を伴わない一時的な盛り上がり

による北海道旅行（計画含む）は、一過性に終わってしまう危険性がある。

（３）並行在来線問題

　北海道新幹線開業に伴って部分的に第三セクター化された道南いさりび鉄

道はほぼ以前の利用状況が維持されているが、一部に運賃値上げや駅の無人

化の影響が見られる。駅舎を利用したいこいの場づくり、駅舎を利用した地

域イベンド等、沿線住民からの応援の声があり、第三セクター鉄道と沿線住

民の連携による取り組みが進められることが望まれる。

　道南いさりび鉄道の観光列車は乗客には比較的知られており、北海道以外

からも利用希望がある。観光列車での食事と風景が期待されており、実際に

乗車してみて「話題の列車に乗車できた」満足度は高くなっているが、特別

仕様の車両は満足度が低くなっている。

　家族や友人と利用する人が多く、何度も函館に来たことがある人が観光列

車を利用して、函館での連泊につながっている。

（４）まとめ

　北海道新幹線は遅れてきた整備新幹線である。人口規模の大きい首都圏か

らの所要時間、本数・アクセスの不足、利用が外部からの観光が中心である

等、課題をかかえながら一定の役割を果たしている。

　北海道新幹線は北海道全域から便利に利用されている。加えて、北海道以

外からは開業前に想定された範囲を超えて利用がある。北海道新幹線開業は
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交流人口増加に役立っている。ただし、この想定外の利用は北海道が身近に

なったイメージを伴っておらず、メディア等による一過性の盛り上がりに終

わる可能性がある。

　観光入込客数は函館のみの微増にとどまっている。函館を訪れるには一部

で飛行機からの乗換が見られるものの、北海道の広域周遊観光には片道飛行

機や自家用車等が利用され続けている。都市間をつなぐ公共交通が弱い北海

道において新幹線による観光への影響は新幹線駅近郊にとどまっている。

　並行在来線による第三セクター化は、ほぼ利用が維持されている。一部に

運賃値上げ、駅の無人化等の影響が見られるものの、沿線住民から駅舎利用

に向けて応援の声がある。観光列車は好評であり、新たな観光コースとなっ

ている。

　北海道新幹線は２０３０年度末に札幌への延伸が予定されている。今回の課題

を踏まえて、当初のメディア等への露出を利用して北海道のシティプロモー

ションを行ったり、ＪＲだけでなく都市間バス等で二次アクセスを整えたり

することが考えられる。並行在来線による第三セクター化は再度、行われる

ため、持続可能な運営形態が検討されるべきである。函館と札幌をむすぶ新

たな観光列車も考えられる。延伸時には、北海道新幹線の開業効果が札幌周

辺だけに終わらないように、一層計画的な取り組みが求められる。
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