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近年，利用者数の減少によって厳しい経営状況にある地方鉄道路線において，観光列車の運行など鉄道

自体を観光資源として活用するといった鉄道への本源的需要を喚起する施策が数多く行われている．この

ような施策を考えていく上では，交通にかかる時間が負の効用をもたらすという考え方だけでなく，交通

機関がもたらす正の効用の効果についても考慮する必要がある．そこで，本研究では交通機関の選択要因

のうち，正の効用をもたらす要素を「本源的要素」と定義した上で，本源的要素に対する支払意思額を調

査する．また，本源的要素による効用は乗車する時間によって変動する可能性があることを踏まえ，時間

による効用の大きさの変化についても把握し，鉄道利用がもたらす正の効用を定量的に評価する． 
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1. はじめに 

 

(1) 研究の背景と目的 

地方公共交通において，中小民鉄や第三セクターによ

って運営される地域鉄道注1)は重要な役割を担っており，

自動車を運転できない学生や高齢者を中心に地域住民に

とって欠かすことのできない交通手段である．しかしな

がら，少子高齢化による沿線人口の減少やモータリゼー

ションの進行により地域鉄道の経営環境は厳しく，平成

30年度での鉄軌道事業における経常収支は地域鉄道事業

者全体の72％にあたる69社で赤字を計上している1)．ま

た，平成12年の鉄道事業法改正により鉄道事業の参入・

撤退規制が緩和されたため鉄道路線の廃止が相次ぎ，平

成12年度から平成31年度までの20年間で廃止された鉄軌

道路線は895.3kmにのぼる2)．  

このような厳しい状況の中，地域鉄道を維持していく

ための取組みの一つとして，鉄道自体を観光資源として

活用する施策が挙げられる．そもそも，一般に交通は派

生的需要によって成り立っているとされてきた．しかし，

今後の鉄道の活性化に関する施策を考えていく上では，

交通機関の利用そのものが目的となる本源的需要につい

て考慮する意義は大きく，交通機関が移動手段としての

価値以外にどのような価値を有しているのかを把握して

いく必要がある．鉄道の活性化に関する取組み事例の分

析は数多く行われているが，本源的需要そのものを扱っ

た研究は少なく，本源的需要がもたらしている移動時の

正の効用を定量的に示した例は見当たらない． 

本研究では，鉄道の本源的需要の喚起施策の策定に向

けて，移動に正の効用をもたらす要素を「本源的要素」

と定義し，その概念構築および便益の定量的な把握を目

的とする． 

 

(2) 既存研究の整理 

本研究に関連する既存研究として，「移動の正の効用

に関する研究」，「交通機関の選択要因に関する研究」，

「交通の本源的需要に関する研究」に分類して整理する． 

a) 移動の正の効用に関する研究 

Mokhtarianら3)は，交通行動の動機を考察するにあたり，

心理学の観点から有効である理論の整理を行っている．

その上で，フランス全国交通調査の結果から内発的動機
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づけによる交通は少数ではありながらも，自転車や観光

客向けの交通機関においては内発的動機づけが大きく影

響しているとしている．これより，交通の本源的需要と

移動の正の効用とを関連づける上で，心理学の理論を導

入する意義が示されている．国内に目を向けると，金ら
4)は交通手段に対する好き嫌いの意識とその理由を調査

し，交通手段の意味的利点を抽出している．その結果，

世代によって交通手段の好き嫌いが異なっており，また，

どのような目的においても移動時間がゼロであることを

望むことは少なく，移動自体に意味が存在しているとい

う知見を得ている． 

b) 交通機関の選択要因に関する研究 

柴田ら5)は，非業務目的の幹線旅客に対し幹線交通機

関の利用実態調査を行い，幹線鉄道・自動車・高速バス

の3つの交通機関において，機関選択の際に重視する要

因や嗜好性等を考慮した交通機関分担率推定手法を提案

している．また移動の正の効用に近い概念を定量化した

例としては，秋山ら6)は，小田急ロマンスカー等の特急

型車両を対象に，鉄道車両の車内デザインに関する評価

関数を構築している．交通機関選択モデルに組み込んだ

結果，色彩快適度が上昇すると優等列車を選択する確率

が上昇することを示している． 

c) 交通の本源的需要に関する研究 

湧口7)は本源的需要としての交通サービスは日常的な

交通需要から独立されるべきであり，従来から重視され

ていた短時間で効率的な移動とは対極にあたる豪華でゆ

ったりとした「遊び」としての交通サービスが求められ

ているとしている．一方で，竹内8)は本源的需要という

用語が指し示す範囲のわかりづらさを指摘しながらも，

本源的需要とは「交通サービスの利用客が交通サービス

とその他のサービスが結合させて創造した価値に対する

需要」という見解を示し，食事や車窓をはじめ様々な価

値を組み合わせることで新たな価値を創出できる可能性

に言及している． 

 

(3) 研究の位置づけ 

前項で示した研究においては，移動において負の効用

だけでなく少なからず正の効用も働いていることが示さ

れている．鉄道の活性化に関する施策を検討する上では，

移動による正の効用を定量的に評価することが重要とな

る．ただ，交通機関選択に関して正の効用を考慮に入れ

た研究例は，秋山ら6)による列車内の色彩デザインに関

するものに留まっており，限定的にしか行われていない．

また，交通の本源的需要は移動に豪華な車内空間や車窓，

食事といった様々な付加価値が加わることで発生するこ

とが示唆されており，これらの付加価値を定量的に把握

することが求められているといえる． 

本研究は，鉄道利用がもたらす正の効用を，乗車時間

による変動を考慮した上で定量的に評価する点に特徴が

ある． 

 

(4) 研究の概要 

研究の概要は以下の通りである． 

1) 交通の「本源的要素」・「派生的要素」の概念につ

いて整理する 

2) WEBアンケート調査を通じて本源的要素に関する支

払意思額を取得する 

3) 得られた支払意思額をもとに二項ロジットモデルを

作成し，推定したパラメータを用いて本源的要素に

よる便益の評価を行う 

 

2. 本源的要素・派生的要素の概念の構築 

 

(1) 本源的要素の基本的な考え方 

本源的要素・派生的要素の基本的な考え方として，利

用者が交通機関を選択する際の動機に焦点を置いている． 

交通機関を選択する際には様々な動機が考えられるが，

本研究では，Mokhtarianら3)が示した概念を参考に，交通

機関を選択する動機を「本源的要素」，「派生的要素」

の大きく 2つに分類した．  

本源的要素とは，「移動に正の効用をもたらす要素」

であり，交通に本源的需要が発生する際の要因となりう

るものである．これは，その交通機関を利用することで

利用者にとって充実した時間・経験となるなど，交通機

関の利用をポジティブに捉え，移動がもたらす正の効用

に着目した要素となっている． 

一方で，派生的要素とは，「移動に際して発生する負

の効用を軽減させる要素」である．この要素は，移動に

かける時間や費用は人々にとって負の効用をもたらすと

している，従来の交通経済学の考え方に基づいている． 

この本源的・派生的要素の概念を心理学の観点も導入

し，より具体的に要素の分類を行う．要素の分類方法の

考案にあたり，自己決定理論を構成する下位理論の一つ

である有機的統合理論に着目した． 

自己決定理論はDeciとRyanによって1970年代から提

唱され始めた理論であり，主に学習行動における動機づ

けについて扱っている9)．この理論では動機づけを内発

的動機づけ，外発的動機づけ，無動機づけの3つに分類

している．内発的動機づけとは，「自分の興味を満足さ

せるためや達成感を得るためといった活動すること自体

に目的を見出して行動をしている動機づけの状態」を指

している．一方で，外発的動機づけは，「報酬や賞罰と

いった外的な要因によって行動している動機づけの状態」

を指している．また無動機づけは，「何も動機づけがな

されていない状態」を指している． 

自己決定理論を構成する下位理論の1つである有機的
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統合理論は，「自己調整」と呼ばれる自らの行動に能動

的に関与しようとする行為の程度によって，外発的動機

づけをさらに4つの段階に分割した理論である9)．図-1に

示すように，自律性の程度によって，内的調整，統合的

調整，同一化的調整，取り入れ的調整，外的調整の5段

階で分類している点がこの理論の大きな特徴である． 

続いて，各段階の具体的な内容を交通機関選択時の動

機づけに適用した上で説明する．内的調整はその交通機

関で移動することに楽しさや面白さを感じている段階を

指す．例えばまだ使ったことのない交通手段や経路を利

用したいといった好奇心や冒険心に由来する動機も含ま

れる．統合的調整は交通機関の車両や設備のデザインや

希少性，歴史的価値などに魅力を感じている段階を指す．

同一化的調整はその交通機関を利用することで移動する

ことに加え何らかの満足感を求めている段階である．例

として移動中に読書や食事などの有意義な時間を過ごせ

る，車窓を眺められる等が挙げられる．取り入れ的調整

は，時間や費用，定時性，安全性など，移動するにあた

っての労力や費用，リスクを回避したいという意識が働

いている段階である．外的調整は，最も派生的な要素で

あり，他に利用可能な交通機関がなく，半ば強制的に使

わざるを得ない段階を指している．例として自動車運転

免許を持っておらずバスを利用せざるを得ない場合や飲

酒をしておりタクシーを利用せざるを得ない場合などが

挙げられる． 

これらの各段階について，図-2に示すように内的調

整・統合的調整・同一化的調整に該当する要素を本源的

要素，外的調整・取り入れ的調整に該当する要素が派生

的要素であると分類した．  

本研究においては本源的要素のうち，統合的調整の段

階にあたる，観光列車のように車両の内装が豪華なこと

に関する要素（以下，「内装」），同一化的調整の段階

にあたる風光明媚な車窓を眺められることに関する要素

（以下，「車窓」）および車内での食事に関する要素

（以下，「食事」）の 3つの要素に焦点を当てて調査を

行う． 

 

(2) 本源的要素加味した効用の定式化 

本源的要素による効用について，定式化を行う．定式

化に際して以下の仮定を設定する． 

1) 個人が交通機関を選択する際，その個人にとっ

て効用が最大化するように利用する交通機関を

決定する． 

2) 個人がその交通機関を利用することによって得

られる効用は，本源的要素による効用と派生的

要素による効用の和である． 

3) 本源的要素による効用は0以上の値をとり，派生

的要素による効用は 0以下の値をとる． 

4) 本源的要素による効用は乗車時間によって変動

するものとし，派生的要素による効用は乗車時

間の増加とともに一定の割合で減少するものと

する． 

以上の仮定のもと，個人が交通機関を利用する際

に得られる効用を式(1)のように表した． 

𝑈𝑖 = 𝑈𝑝𝑖(𝑡) + 𝑈𝑑𝑖(𝑡)    …(1) 

𝑈𝑖 : 選択肢𝑖に対する効用 

𝑈𝑝𝑖(𝑡): 選択肢𝑖の本源的要素による効用 

𝑈𝑑𝑖(𝑡): 選択肢𝑖の派生的要素による効用 

𝑡: 乗車時間 

また，派生的要素による効用𝑈𝑑𝑖についても式(2)で表

した． 

図-3 乗車時間と本源的・派生的要素による効用推移

の仮説 

図-2 本源的要素と派生的要素の概念 

図-1 有機的統合理論の概念図 
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𝑈𝑑𝑖(𝑡) = −𝑘𝑡  …(2) 

𝑘:交通を派生的需要とみなした時の時間価値 

式(1),(2)を踏まえ，乗車時間と効用の関係の概念を図-

2に示す．図-3において，𝑈𝑖が正であるときには，その

移動自体に正の効用が生まれており，𝑈𝑖が最大となる

ときの乗車時間が個人にとって最も効用が高く理想的な

移動を実現していると考えられる． 

ここで，𝑈𝑝𝑖は飽きや疲労などによって乗車時間の増

加とともに常に増加し続けるとは考えづらい．そこで，

「𝑈𝑝𝑖は一定時間増加したのちピークを迎えて減衰に転

じ，やがて 0に収束する」という仮説を設定した．本研

究においては，「内装」，「車窓」，「食事」の 3つの

本源的要素についてそれぞれ便益として曲線を算出し，

この仮説を検証する． 

 

3. 観光目的の移動における鉄道の本源的要素と

派生的要素の評価 

 

(1) アンケート調査の概要 

「内装」，「車窓」，「食事」の 3つの本源的要素に

よる便益を評価するために，web アンケート調査を実施

した．アンケート調査の概要を表-1に示す．この調査で

は，鉄道を使用した観光地間の移動を想定し，表-2に示

したように，乗車時間が30分，60分，120分のそれぞれ

の場合について，各本源的要素が加わったことに対する

追加料金の支払意思額を尋ねている．さらに，本源的要

素のほかに，時間節約価値として 1 時間の移動が 30 分

に短縮された場合における支払意思額についても同時に

尋ねている． 

 

(2) アンケート調査の単純集計結果 

本源的要素に関する支払意思額の集計結果を図-4,5に

示す．「内装」・「車窓」・「食事」ともに，時間が増

加するにつれて追加料金を支払う人が増えている．最も

支払意思を示す割合が高かったものは，乗車時間120分

のときの「車窓」であり，50.6%の人が追加で100円以上

支払う意思を示している．「食事」に関しては，支払意

思を示す人が乗車時間30分では25%程度に留まっている

が，120分の場合では約半数にまで増加しており，乗車

時間による大きく影響される要素であることが明らかに

なった． 

 

4. 本源的要素による便益の評価 

 

本源的要素に関する便益の評価を，時間価値推定手法

の一つである選好接近法に準じた形で実施する． 

便益を評価するにあたって，2.(2)にて設定した仮定に

加えて以下の仮定を設定した． 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

30分

60分

120分

30分

60分

120分

車
窓

内
装

支払わない +200円 +400円

+600円 +800円 +1000円

+1200円 +1600円 +2000円以上

表-2 本源的要素に関する設問の概要 

 

図-4 内装および車窓に関する支払意思額の分布 

図-5 食事に関する支払意思額の分布 

表-1 アンケート調査の概要 

 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

30分

60分

120分

食
事

支払わない +400円 +800円

+1200円 +1600円 +2000円

+2400円 +3200円 +4000円以上
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1) 設問において，本源的要素がない選択肢（例え

ば「内装」における「通常車両」）には一切本

源的要素が存在しないものとし，本源的要素が

ある選択肢（例えば「内装」における「観光車

両」）においても，設定した要素以外の本源的

要素は考えないものとする． 

2) 固定層を，「個人がある一つの要素において，

設問で提示した乗車時間（30，60，120分）の全

てにおいて『追加料金を支払わない』と回答し

た場合」と定義し，固定層に分類された人はそ

の要素による効用が発生しないものとする．一

方で，選択層を「提示した乗車時間のうち1つ以

上支払意思を示した場合」と定義する． 

3) 各要素のそれぞれの乗車時間において，個人は

回答した追加料金の支払意思額以下の料金設定

であれば常に本源的要素がある選択肢を選び，

支払意思額より高い料金設定であれば常に本源

的要素がない選択肢を選択するものとする． 

評価の流れとしては，はじめに各要素において，固定

層と選択層に分類する二項ロジスティック回帰モデルを

構築する．次に，選択層に関して二項ロジットモデルを

作成し，推定したパラメータを用いて本源的要素による

便益を評価する． 

 

(1) 本源的要素に関する支払意思の傾向の把握 

個人が固定層・選択層のどちらであるかを分類するモ

デルを作成し，本源的要素に関する支払意思の傾向の把

握を行う． 

本研究では，各要素に関して有意性のある変数を，ス

テップワイズ法を用いて抽出し，個人属性による二項ロ

ジスティック回帰モデルを作成した．使用した回帰式は

以下の通りである． 

ln (
Pr(𝑦)

1−Pr(𝑦)
) = 𝑏0 + 𝑏1𝑥1 + 𝑏2𝑥2 + ⋯ + 𝑏𝑛𝑥𝑛 …(3) 

Pr(𝑦): 固定層である確率 

𝑏0: 定数項 

𝑏𝑛: 個人属性パラメータ 

𝑥𝑛: 個人属性に関する変数 

結果を表-3に示す．ここで，偏回帰係数が正であるも

のは固定層，負であるものは選択層である確率を上昇さ

せていることを意味している． 

各要素（「内装」・「車窓」・「食事」）に共通して，

「29歳以下」の若年層が固定層になりやすいことが示さ

れている． 

一方で，選択層になりやすい傾向として，「乗り物に

乗ることが趣味」が「内装」・「食事」において，「観

光列車への乗車経験あり」が「車窓」において非常に高

い有意性を示している．また，各要素に共通して「バス

での移動が好き」，「車窓」・「食事」に関して「鉄道

での移動が好き」，「内装」・「車窓」に関して「月数

回以上自動車に同乗」，「車窓」・「食事」に関して

「月数回以上自動車を運転」なども選択層であることに

大きく寄与している． 

これらの結果より，乗り物に乗ることが趣味であるな

ど移動することに際して抵抗感が少ない人や公共交通で

の移動を好意的に受け止めている人が本源的要素に対し

て支払意思を示す傾向にあると考えられる．また，自動

車の利用頻度も本源的要素に対する支払意思の有無に大

きく影響しており，自動車を日常的に利用している人は

本源的要素を高く評価する傾向にあると推察される． 

 

(2) 便益評価に用いるパラメータの推定 

続いて，選択層に関して二項ロジットモデルを作成し，

便益の評価に必要となるパラメータを推定する．ここで

効用関数は一般的な交通手段選択にモデルに準ずる形で

以下のように設定した． 

{
𝑈𝑖 = 𝑉𝑖 + 𝜀𝑖

𝑉𝑖 = 𝜃𝑐𝑐𝑖 + 𝜃ℎℎ𝑖 + 𝛽𝑘𝑍𝑘𝑖
 …(4) 

𝑖:  選択肢，𝑈𝑖:  効用関数，𝑉𝑖:  確定項， 

𝜃𝑐:交通費用パラメータ，𝑐𝑖: 選択肢𝑖の交通費用， 

表-3 支払意思に関する二項ロジスティック回帰モデル 
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𝜃ℎ:本源的要素パラメータ， 

ℎ𝑖: 選択肢𝑖の本源的要素ダミー変数， 

𝛽𝑘: 個人属性𝑘のパラメータ，𝑍𝑘𝑖: 個人属性𝑘の変数 

確率項がガンベル分布に従うと仮定すると，個人が選

択肢𝑖を選択する確率は次式で表される． 

𝑃𝑖 =
exp(𝑉𝑖′)

∑ exp(𝑉𝑖)𝑖
 …(5) 

𝑃𝑖: 選択肢𝑖′を選択する確率 

選好接近法によって時間節約価値を算出する際，交通

時間および交通費用に関する項を効用関数に導入するこ

とが一般的であるが，今回の場合，乗車時間を固定した

上でモデルを作成している． 

また，本源的要素に関するパラメータを推定するため，

本源的要素が含まれる選択肢であれば1，そうでない場

合は0を示すダミー変数ℎ𝑖を設定した． 

そして，本源的要素が加わったことに対する支払意思

額を本源的要素による便益𝑉𝑂𝑃𝐸とし，以下のように計

算した． 

𝑉𝑂𝑃𝐸 = |𝜃ℎ 𝜃𝑐⁄ |  …(6) 

今回は 30，60，120分の乗車時間ごとにそれぞれ二項

ロジットモデルを作成しパラメータを推定するため，一

つの要素につき 3つのモデルが作成されることになる．

全てのモデルに共通して投入する変数は定数項，交通費

用，本源的要素ダミーの 3つであり，さらに各要素で個

人属性の変数を複数個選定している．なお，乗車時間の

差によるパラメータの比較ができるよう，用いる変数は

各要素の中で同一となるようにした． 

選定した効用関数および得られたパラメータを表-

4,5,6 に示す．「内装」・「食事」に関しては男性ダミ

ーおよび自動車の運転頻度が個人属性の変数として導入

され，「車窓」に関してはこれらに加えて年齢と鉄道利

用頻度が導入された．本源的要素ダミーが有意差を示し

ていないが，尤度比や的中率が良好な値を示しているこ

とから，本研究においてはこれらのモデルを採用するこ

とにした． 

 

(3) 本源的要素による便益の評価 

式(6)よりもとめた本源的要素による便益を曲線推定

を用いて，乗車時間が0～120分の範囲において乗車時間

の関数で表すことにした．なお，乗車時間t＝0（分）の

時の価値は0であることを踏まえ，乗車時間t＝30，60，

120の3点および原点の計4点を用いて曲線推定を行うこ

とにした．その結果，R2>0.999と非常に高い精度で「内

装」，「車窓」は上に凸の2次関数，「食事」は下に凸

の2次関数で表すことができた．これを，本調査の別の

設問で算出した時間節約価値（16.83円/分）と合算した

時の時間推移を図-6に示す． 

「内装」および「車窓」に関しては図-3で示した仮説

表-4 「内装」に関する二項ロジットモデル 

表-5 「車窓」に関する二項ロジットモデル 

表-6 「食事」に関する二項ロジットモデル 

図-6 本源的要素による便益の時間推移 
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のように，一定の乗車時間が経過すると本源的要素によ

る便益が増加から減少に転じていることが示された．

「内装」は乗車時間が91.4分のとき最大値558.0円，「車

窓」は78.4分で最大値848.4円となった． 

一方で「食事」に関しては，乗車時間が120分以内の

範囲では増加し続ける結果となった．これは今回の調査

で設定した120分という乗車時間が短すぎたことにより，

便益が減衰に転じる部分を観測できなかったものと考え

られる． 

表-6より，120分間食堂車に乗車して2000円相当の食

事をとることで，約513円の便益が追加で発生している

と算出され，同じ食事をレストランでとるよりも食事代

の約25.7%増しで価値を感じていると解釈できる． 

また，「車窓」に関しては乗車時間が約35分以内，3

要素全てを合算した場合では約102分以内において効用

が正となった．この時，交通機関を移動手段として利用

する場合においても正の効用がもたらされており，その

移動は利用者にとって苦にならず，満足感を得られてい

る状態であると考えることができる． 

 

5. おわりに 

 

本研究では，交通の選択動機に着目し，本源的要素お

よび派生的要素の概念を構築した上で，「内装」，「車

窓」，「食事」の3種類の本源的要素による便益を定量

的に評価し，乗車時間による変動の関係を示した．得ら

れた知見は以下のようにまとめられる． 

⚫ 29歳以下の若年層は本源的要素に関して支払意思を

示さない傾向にある．一方で，乗り物に乗ることを

趣味としている人や，バスや鉄道などの公共交通で

の移動を好意的に受け止めている人は支払意思を示

しやすい傾向にあった．さらに，自動車の利用頻度

が高い人ほど本源的要素に対して支払意思を見せる

傾向にあった． 

⚫ 便益と乗車時間の関係に関しては，「内装」と「車

窓」は上に凸の2次関数で表され，「内装」では約

91分，「車窓」では約78分において要素による便益

が増加から減少に転じていることが示された．一方

で「食事」に関しては下に凸の2次関数で表され，

乗車時間が120分以内において増加から減少に転じ

る点は観測されなかった． 

⚫ 本源的要素による便益と時間節約価値を比較すると，

「車窓」のみでは乗車時間が約35分以内，3要素全

てを合算した場合においては約102分以内であれば

本源的要素による便益が時間節約価値を上回り，移

動によって得られる全体の便益が正になることが確

認された． 

したがって，鉄道の本源的需要を喚起させていくにあ

たり，自動車利用者に向けた広報活動の強化や自動車で

沿線まで来てもらうことを前提とした旅行プランの作成

など，普段自動車を利用している人々を取り込む施策が

考えられる．また，観光列車をはじめ列車を使用したツ

アー企画をより効果的に催行するには，車両や車窓など

の路線の特徴を鑑みつつ，便益がなるべく高まるように

乗車時間や食事などの車内でのサービスを設定すること

が望ましいと考えられる． 

今後の課題としては，今回用いたモデル構造について

改善の余地がある点，また，本源的要素が加わったこと

による自動車利用から鉄道利用へ転換する人の割合など，

他の交通手段と比較した際の影響についても評価できる

ようにしていく必要があると考えられる． 

 
補注 

注1) 一般に新幹線・幹線鉄道・都市鉄道に該当する路線を除
く鉄道路線を指し，その運営主体は JR，一部の大手民鉄，
中小民鉄および第三セクターとなっている．その中で，
中小民鉄および第三セクターを地域鉄道事業者と称し，
平成31年4月1日現在で96社となっている．1) 
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A STUDY ON QUANTITATIVE EVALUATION OF THE POSITIVE EFFECT 

IN THE USE OF RAILWAY 

 

Shuntaro ANAMIZU, Keitaro NAKAMURA, Hajime DAIMON 

and Akinori MORIMOTO 

 
In recent years, local railway lines are in a severe business situation due to a decrease in the number of 

users. Therefore, many measures have been taken to stimulate the fundamental demand for railways, such 

as the use of railways themselves as tourist resources, such as the operation of sightseeing trains. In con-

sidering such measures, it is necessary to consider not only the concept that traffic time has a negative 

utility, but also the effect of positive utility that transportation has. Therefore, in this study, among the 

factors for selecting transportation means, factors that have a positive effect were classified as "primary 

factors", and the willingness to pay for those factors was investigated. In addition, taking into account the 

change in utility depending on the riding time, the positive utility brought by railway use is quantitatively 

evaluated. 
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