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近年、中国の主要都市では、モータリゼーションによる問題の改善のために、BRTを中心した公共交通

を優先的に発展させる施策を進めている。本研究では、これ迄のBRTシステムの内部評価に関する研究成

果を踏まえて、中国の「交通一体化」戦略のもう一方の柱であるシステムの外部効果の評価を試みた。内

部評価の対象とした代表的な4都市のBRTシステムについて、不動産価格や開発区の発展への影響、環境

負荷と社会コストを定量・定性的指標として、外部への影響の特性・共通性を分類・分析した。その結果、

BRTの導入は種々の交通問題を改善するとともに、それに伴う利便性改善による居住人口や従業者の増加、

さらに波及効果として住宅価格の上昇などにも影響をもたらすことが明らかとなり、その内容は空間と交

通の発展方針(都市の特徴)によって異なることもわかった。 
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１. はじめに 

著者らのこれまでの研究 1)では、中国における既

存 BRT システムの現状を概述した上で、その中か

ら代表的な主要都市を研究対象として抽出し、各都

市の特性に応じた BRT システムの特徴・共通点を

比較・分析した。また BRT システムは公共交通シ

ステムの一部分として、モータリゼーションによる

問題改善のための「交通一体化」戦略に重要な役割

を果たすことから、BRT を中心に中国主要都市の

「交通一体化」の達成度について、交通利便性の効

果(内部効果)の面からの評価を試みた。代表的な 4
都市を対象とした BRT 導入に関わる指標について

の定量・定性的分析の結果、交通施設整備状況、軌

道システムとの関係からみた輸送量とその分担関係、

サービス水準などの指標を用いることによって、各

都市の特性に対応した整備方針とその特徴を明らか

にすることできた 2)。一方で、交通一体化戦略を構

成する外部効果、例えば BRT 沿線や駅周辺におけ

る土地の合理的な利用、社会・経済の発展、環境負

荷の小さい持続可能な都市の構築などに関する効果

についてはまだ明らかになっていない。そこで本研

究ではこれらに関する事例を収集・整理した上で、

その分析・比較を通して、BRT システムの外部へ

の影響評価を試みることを目的とした。 

 

 

2. 研究対象の都市発展計画と BRTシステム 
 本研究では、内部評価のために抽出した代表的 4

都市を対象として、都市の空間的発展計画への対応

面から BRT の外部効果を比較するため、BRT 導入

に伴う各種指標値の変化について分析する。 
 

(1) 北京 

「北京都市総体計画(2004－2020 年) (図-1)」では

両軸－両帯－多中心の空間発展が計画されているが、

南部地域は経済の発展が遅い。その理由は交通網の

密度が低く、南部と都心部の間の交通利便性の悪さ

にある。このような事情から、南部区域の発展を進

めるために、中軸線の南部に BRT1 号線が導入され

た(図-2)。 
 

 
図-1 北京市の都市空間の発展計画 

 
そこで、BRT 導入に伴う周辺地域への影響をみ

るため、沿線と駅勢圏における住宅価格を比較した。 
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図-2 BRT1号線と両軸の空間関係と基幹交通施設の配置 

 

①BRT 路線の住宅価格への影響 3) 

 BRT 導入に伴う沿線の発展状況を見るため、こ

こでは新築住宅価格の変化を指標とし、他の軌道

(地下鉄)と比較することにした(表-1)。これを見る

と、軌道に比べてその影響が導入直後の 500m 圏に

限られており、その値も小さいことがわかる。この

ことは、北京の交通計画では軌道交通を主要システ

ムと位置づけており、軌道が順次整備されるにつれ

て、BRT はそれらの補完機能に特化しつつあるこ

とによると考えられる。 
 

表-1 新築住宅価格の比較
 

BRT1 BRT1 地下鉄5号線
研究
範囲

0-0.5
km

0-0.5
km

0.5-1
km

1-1.5
km

0-0.5
km

0.5-1
ｋm

1-1.5
km

0-0.5
km

0-0.5
km

平均変
化(%/y)

3 8.3 6 4 5 4
ほぼ
ない

変化
なし

17.3

対比時期 Ⅰ2004年―2007年 Ⅱ2008年

対比対象 地下鉄13号線 八通線

特
徴

 
 
BRT1 号線は、地下鉄 13 号線と八通線と同様に、

それぞれ南部、北部、東部地区の重要な幹線交通で

あり(図-2 参照)、2007 年までの輸送量がほぼ同程度

(表-2)であるにもかかわらず、価格上昇の程度が低

い。また、BRT 導入の影響が 500ｍ圏内にとどまっ

ていることは、沿線住宅購入者に対するヒアリング
3)で「BRT1 号線の導入が住宅購買の要因ではな

い」とされていたことからもうかがわれる。 
 

表-2 13号線、八通線、BRT1の導入時間と輸送量 
導入時間 輸送量(万人次/h)

BRT1号線 2004.12 1.08

13号線 2002.12 1.128

八通線 2003.12 0.94  
 

一方、ほぼ同時期開通の地下鉄 13 号線と八通線

に関する調査結果 3)をみると、両線沿線の住宅価格

への影響がより顕著となっている。さらに、新築住

宅の分布状況からも、BRT の沿線では都心部に限

られており、価格への影響も小さいことがわかる

(表-3、図-3)。 
 

表-3 新築件数郊外への拡大状況 

比較対象 総新築件数 郊外の件数 郊外の割合
BRT1号線 150 17 11.30%
八通線 217 101 46.50%
13号線 351 120 35.20%  

 
図-3 地下鉄と BRT沿線における新築住宅分布 

 
2007 年に南部地域に地下鉄 4、5 号線が BRT1 号

線と平行して導入された後、BRT1 号線の優位性が

失われつつある。既存調査結果 4)によると、地下鉄

5 号線が 2003 年に施工されてから、供用開始 1 年

目の 2008 年までに、沿線の 200～500ｍ範囲内の住

宅価格が毎年 17.3％増加した。 

以上のことから、北京のような軌道交通を中心と

する大都市では、BRT 導入による住宅価格への影

響は地下鉄に比べてかなり小さいことがわかる。 
 

②BRT 路線に駅勢圏での開発への影響 5) 

南苑郷(郷は区と町の間の行政区域)は農業から服

装の販売と製造の産業へと発展したが、中でも

CBC(Clothing Business Center)は服装の販売商業中核

となっており、BRT1 号線の大红門駅と南园路果园

の 2 つの駅と近接しており、BRT 導入の大きな影

響を受けた。そこで BRT 沿線各駅のうち利用者の

最も多い、大红门駅と南苑路果园駅の駅勢圏(駅か

ら 200m：図-4)におけるデータから BRT 導入の影

響をみることにした(表-4)。まず、これら 2 つの駅

を中心とする商業開発区の人口は BRT の導入後 5
倍近くまで増加しており、建築面積は 4 倍、販売額

は 2003 年の 10 倍となる 300 億元に達するなど、飛

躍的に発展・拡大したことがわかる。 
 

 
図-4 南苑郷と CBCの位置関係 

 
表-4 BRT導入による CBCの諸指標の変化 

導入前(2003年) 導入後(2010年) 増加率
南苑郷人口 2.7万人 15.6万人 478%
従業人数 1.6万人 10万人 525%
建築面積 24万m² 100万m² 208%

販売額(年間) 30億元 300億元 900%  
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③BRT 導入による通勤時間への影響 
BRT 導入後の通勤時間は、30 分程度短縮(0.5 時

間)された。年間輸送人員 9490 万人の 1/2 が通勤と

し、2007 年の 1 人当たりの GDP を 20 元/h6)として、

その社会費用の減少分を推計してみると、4.75 億元

(9490×0.5×0.5×20)と、大きな削減効果があった

と言える 1),2)。 
 

(2) 広州 

広州市の総体計画では、東部の発展を目指してお

り、2009 年末に地下鉄 5 号線、2010 年 2 月には

BRT1 号線が相次いでに導入された(図-5)。 
このことから、BRT1 号線は地下鉄を補完とする

ことで、都心部と東部の交通需要を満たしつつ、さ

らなる東部区域の開発進展に貢献し得るものと考え

られる。 
そこで、ここでは沿線住宅に加えて、環境面も含

めて BRT1 号線導入による沿線の発展への影響と特

徴を分析する。 
 

 
図-5 広州 BRT１号線と地下鉄５号線の位置図 

 
①沿線住宅価格への影響 

広州 BRT は地下鉄の補完機能と位置づけられて

いるが、その輸送量(80.5 万人/日)は 5 号地下鉄(64.7
万人/日)より大きい。そこで中心部と東部を結ぶた

めに並行している地下鉄 5 号線と BRT1 号線の沿線

開発について比較した(表-5)。 
 

表- 5 地下鉄と BRTの導入後の住宅価格 

開通時間 地理特徴

BRT1

号線

2010年

2月
10%

2011年以後は継続に増加

していない

地下鉄

5号線

2009年

12月末
25%

2012年25％の増加率が

保っている

比較条件 導入前(2010年)と導入後

(2011年)の新築住宅価格変化
西部のCBDから東部の

新開発へ、地下鉄５号線

が導入され、その輸送量

を補充するため、BRT１

号線も整備された(図－

５)  
 

これを見ると地下鉄 5 号線では依然住宅価格が上

昇傾向にあるが、BRT 沿線では高級住宅を中心に

飽和状態にあるため、価格上昇率は低い。 
 

②環境と社会への影響 

既存研究 7 )の結果をみると、BRT 開通 1 年間の二

酸化炭素の減少量は「車から BRT への転換」と

「BRT 沿線路線バス運営効率の上昇（路線バスの

専用道路に走行による、定時性と速度の向上」及び

「自動車の速度向上」を合わせて 5.13 万 t、その内

BRT システム導入による減少量が 2.66万 t で全削減

の 52%に達していると試算されていることから、環

境への貢献も少なくない。 
 

③通勤時間短縮による社会費用への影響 
BRT 導入後の時間短縮は 9.1 分(0.15 時間)、年間

輸送人員は 29382.5 万人であり、その通勤利用者を

1/2、2011 年一人当たりの GDP30 元/h6)とすると、

社会費用の削減は、6.684 億元(29382.5×0.5×0.15×
30)と推計され、その効果は明らかである。 

 
 (3) 杭州 

杭州市の総体計画では、主要都心と副都心 3 地区

及び周辺の 6 つの大型団地からなる空間構成されて

おり、その副都心の 1 つ下沙(国家級経済技術開発

区と大学城の分布区)と都心部を結ぶために BRT1
号線が導入された(図-6)。 

 

 
図－6 杭州の総体計画による空間構成 

 

特別な目的を持った地区の開発を支えるために

BRT が導入されており、その後の人口は 2.25 倍に増

加し、住宅価格もそれに合わせて 2 倍になっている

(表-6)5)。 
一方、商業不動産価格への影響は都心部の 3％に

対して下沙では 8％の上昇を示しており(表-7)、下

沙新開発区における BRT による商業不動産への影

響が極めて顕著であると言える 8)。 

 
表-6 BRT導入後の下沙の人口と住宅価格の変化 

2006年 2010年 変化率

人口 20万 45万 22.5%/y

BRT(0-0.5km) 6000元/m² 12000元/m² 12%/y  
 

表-7 BRT導入によるは商業不動産への影響 
都心部 下沙

影響半径 641ｍ 924ｍ

3% 8%
0-0.5ｋｍ

変化率
 

 

杭州の特徴は、レンタサイクルと BRT の乗換が

非常に進んでいることであり、杭州政府が 1.5 億元
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を投入し、2000 か所のポートと 5 万台の自転車を

配置し、日平均利用者は 25 万人に達している。杭

州での利用状況を見るとバスとの乗り換えが 64％、

BRT が 12％、自動車が 8％、タクシーが 4％、その

他が 12％と、公共交通との乗り換えが大勢を占め

るため、環境に配慮した取り組みがなされていると

言える 9 ) 。 

 

(4) アモイ 10) 

アモイは、総体都市計画に基づく島型都市から港

湾型都市への転換戦略によって、島外の 4 つの新区

の開発計画に取り組んでいる(図-7)。そのため、島

内外の交通一体化の達成は、これら計画の要として

位置づけられている。中でも 2008 年に運用が開始

された BRT1 号線は都市発展の主軸に据えられ、高

架専用道路で島内外を繋ぎ、将来的には軌道交通へ

転換することも予定されている。BRT１号線は島内

の都心部、商業区、主要な生活区と島外の集美新区

の文教区を経て、アモイ新駅までの重要な幹線交通

路となっている(図-8)。 

BRT１号線は島内外に出入りする公共交通の輸送

量の 71.4％を占め、その交通便利性の向上は集美区

の開発を促進するとともに、地価の上昇をもたらし

ている。この傾向は他の開発区よりも顕著であり、

例えば、島外の集宅販売量をみると集美区で大きく

伸びていることがわかる(表-8)11）。 

 

 
図-7 アモイ市の港湾発展計画図と島外の新開発区 

 

 
図-8 BRTの路線図と沿線の地域特徴 

 

表－8 島外開発区の住宅販売量面積の変化 

島外の開発区 海滄区 集美区 同安区 翔安区

2010　(万ｍ²) 46.4 42.7 34.5 34.3

2011年(万ｍ²） 33.3 71.7 39.7 26.9  
 

また、BRT 導入後の集美区における開発促進状

況をみると、人口が 1.9 倍、従業員数が 1.7 倍に増

加し、住宅価格も 1.8 倍上昇するなど(表-9)4)、集

美区の開発によって、GDP は 2008 年の 210.9 億元

から 2011 年の 334.2 億元へと年平均 16.6％の割で

上昇し、不動産業の占める割合も 6％に達している。 

 
表-9 BRT導入後の集美区における開発促進状況 

導入前(2008年) 導入後(2011年) 変化率

人口 31.2万人 58.1万人 86.2%

従業人数 9.4万人 16.3万人 19.8％/y

住宅の価格 6500元/m² 11500元/m² 20%/y

不動産業の

取引総額
17.98億元 20.1億元 3.7%/y

 
 

このような経済の発展とそれに伴う移動量の増加

によって、環境面への悪影響が懸念されるが、BRT
の分担率の高さがその影響を抑えているとも考えら

れる。BRT をはじめとする公共交通の分担率は

31％に達し、加えて BRT の導入による沿線の路線

バスの調整や自動車の走行改善（速度上昇）などに

よって、環境負荷も小さくなっていることが想定さ

れる。 

 

 

3. BRTシステムによる外部効果の評価 

 
(1)評価指標の考え方 

これまでに示した 4 つの対象都市の BRT１号線

導入に伴う影響は、都市や BRT の位置づけによっ

て異なるものの、BRT の導入は概ね地区の開発の

促進と人口の増加、不動産価格の上昇につながって

いることがわかった。一方で、これら開発に伴う環

境ヘの負荷が懸念されるが、BRT 導入後の公共交

通分担率の上昇や自動車の走行改善は環境改善にも

貢献している可能性がある。また、BRT による時

間短縮は社会コストの低減につながると期待される。 
そこで、以下にはこれまでの事例分析結果を踏ま

えて、BRT システムの外部効果を評価するための

指標について整理・検討する。 
 

(2)評価指標とその比較 

①住宅価格 
本研究で対象とした 4 都市のうち、北京と広州で

は軌道交通中心型都市として計画されているため、

BRT の導入による住宅価格への影響は地下鉄の方

がより顕著ではあるが、軌道のない 2 都市ではその

上昇率が軌道と同程度である (表-10)。 
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表-10 BRT導入前後に住宅価格の変化率の比較 

BRT 軌道

北京 3% 17.30%

広州 10% 25%

杭州 12% ―

アモイ 20% ―

軌道

なし

1軌道ありの都市より影響大

2新開発区での影響:都心部での影響大

分類
研究

対象

変化率(%/y)
特徴

軌道あり
1沿線住宅への影響:BRT<地下鉄

2郊外地区での影響:BRT<地下鉄

 
 

②新区開発の促進 
 杭州とアモイでは、新区の開発を目的として

BRT が導入されており、人口と従業者など開発規

模の拡大を表す指標の変化が顕著である(表-11)。加

えて両市とも目標人口に達していないため、今後さ

らに経済的活動指標が大きく変化(上昇)すると考え

られる。 
 

表-11 BRTの導入による人口と従業者の変化 

北京 2.7→15.6 ― 1.6→10

広州 ― ― ―

杭州 20→45 60 ―

アモイ 31.2→58.1 100 9.4→16.3

対象

都市

人口の変

化(万人)

目標人口

(2020年)

従業人数の

変化(万人)

 
 

③環境・社会費用 
BRT システムの導入により、軌道との補完連携、

あるいは自転車や一般バスとの連携によって公共交

通の分担率が上昇していることから、環境改善効果

が期待される。そのため、公共交通分担率(変化率)
も外部効果指標の 1 つと考えられる。また、BRT
導入による通勤時間短縮による社会費用削減の試算

結果を比較すると、BRT 導入後の通勤時間短縮だ

けでは正確な効果が得られない (表-12)。しかし、

時間短縮効果は基礎資料として有益である(排出ガ

ス削減などにも応用できる)ことから、いずれかの

指標で社会費用の評価も可能になると考えられる。 
 
表-12 BRT導入後の通勤時間短縮による社会費用削減 

時間短縮 費用の削減

北京 30分 4.75億元

広州 9.1分 6.684億元

杭州 −

アモイ −

BRT1号線は新ルートなので、導入

前後の運行時間を比較できない  
 
 

4. おわりに 
 本研究では、中国でその導入が盛んであるBRTの
外部影響についての評価を試みた。特にそれぞれの

都市におけるBRTの位置づけによって、外部効果に

顕著な違いがみられた。 
 また、これらの事例分析を通じて、外部評価に用

いるべき指標を抽出し、開発に関わる指標のみなら

ず、その結果として表れる移動時間短縮による社会

費用の削減や公共交通分担率の上昇とそれに伴う自

動車走行環境改善による環境負荷の改善も期待され

ることがわかった。 
 今後、さらにデータを収集した上で、これらの評

価モデルを作成するとともに、これまでに検討して

きた内部評価との統合を図り、「通一体化」の総合

的な評価方法を提案したい。 
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