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The cost benefit analysis on railway projects in Japan does not deal with difficult measurement such effect as existence 
of railway itself, but dose mainly with the benefit of user and supplier. It is based upon the principle that the railway 
construction cost should be withdrawn from fare income, which means beneficiaries should pay for the project. It will 
be able to consider that not only direct railway users but also inhabitants around the railway line who might be 

potential users are benefited by the existence of the railway. If those inhabitants would recognize the existence of the 

railway in their mind, is it accountable for them to bear the railway construction cost partly? In this study, the new 

airport access express train to NARITA international airport is taken up as a case study. This study conducts the 

Customer Satisfaction (CS) survey as well as Stated Preference (SP) survey to those inhabitants, and develops a 

measuring model for effects of the existence of this train. 
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1. はじめに

我が国では，環境問題に対する関心の高まりから，自動

車交通を抑制し，公共交通への転換を促すことが望まれて

いる．そのため，鉄道プロジェクトは今後とも重要視され

る社会資本整備であると考えられる りこれらのプロジェク

トは，喪用対効果分析2)によって評価がなされ，その中核を

なす利用者便益の計測手法について，意欲的に検討が行わ

れている．一方で，定性的評価項目と称される存在効果や

オプション効果等は，計測手法が確立されておらず，その

受益対象や効果発生のメカニズムについて深く言及しない

まま，CVM(Contingent Valuation Method)等で貨幣換算さ

れるに留まっている”・

地域社会を形成してきた我が国の鉄道の役割を考えれば，

住民の鉄道に対する考え方や，周辺の交通システムの整備

状況，あるいは地域への愛着等によっても，存在効果の意

味と大きさが異なるであろう．鉄道プロジェクトを正しく

評価し，効果的な事業採択が求められている社会情勢を考

えれば，沿線住民に及ぼす存在効果の実態を分析し，鉄道

プロジェクトを評価する必要があると考える．

本研究は，上記の問題意識に基づき，鉄道プロジェクト

が沿線住民に及ぽす効果について知見を得ることを目的と

している．

2.分析対象プロジェクト

本研究では， 2015年に開業が予定されている成田新高速

鉄道線と，その接続路線である東武鉄道線に着目する．首

都圏北東部は，成田空港アクセスにおいて，直線距離に比

して大きく利便性を欠いた地域であるさらに，国際化に

対する国民意識の高まりを踏まえれば，地元路線が国際空

港に直結することで，住民が大きな滴足感を得る可能性が

ある．本研究では，東武野田線および伊勢崎線と北総鉄道

線の相互直通化を前提として，図 1に示す成田空港まで直

通する特急路線を想定し，その存在効果の計測を試みる．

まず，第 3章では当プロジェクトに対する潜在需要を計

測するため国際航空旅客を対象とした需要推計を行う．次

に第 4章にて存在効果の計測手法を提案し．第 5章で存在

効果の算定を試みる．

3.分析対象路線の需要推計

本研究では， 適用事例が多い四段階推定法に準拠して需

要分析を行う．分布交通量の設定には平成 11年度国際航空

旅客動態調査結果を適用し，空港アクセス経路選択モデル

には国土交通省の調査 ・研究委員会で用いられた非集計ロ

ジットモデル4)を適用する．

整備シナリオとして， SI：現状のまま成田新高速鉄道開

業， S2:SI＋東武野田線のみに特急運行， S3:S2＋新鎌ケ谷

駅にて東武野田線と北総鉄道線を相互直通化，S4:S3＋春日

部駅にて東武伊勢崎線と東武野田線を相互直通化するとの

4つを考える．各シナリオで運行する特急のサーピス水準を

表 1に示す．また，東武線と北総線の軌間が異なることか

ら相互直通化にはフリーゲージトレインの利用を想定する．

運賃は鉄道会社の運賃体系より定めている．自動車とバス

のサービス水準は，モデル作成時のサービス水準設定方法

に準拠している．
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表1 想定特急路線のサービス水準
運行 サービス水準例 乗換 乗車 平均待 総費用

新規特急径格 本数 回数 時Ill!ち時間
（本1時） 出発駅 終着駅 （回） （分） （分） （円）

成13暮田具空→港新“ケ谷→ 3 日暮昆 成1lJ空港

゜
39 10 1,730 

新大ほ宮→ケ谷春→a船郎橋→柏→ 1 春日郎 成田空港 I 54 3軒 10 1,920 
大宮→賽日郎→柏→

I 春日郎 成1ll空港

゜
54 30 1,960 成田空達

大宮→在日部→柏→
0.75 成田空港
春日郎 成田空港

゜
54 30 1,960 

伊勢崎→太田→春日 0.25 
郎→柏→成田空港

表2 術要分析結果

シナ 平均経路 1日あたり国際旅客数 想定特急乗車人貝（率）
リオ 選択確率 1998年 12015年（予測） 1998年 2015年（予測）
S2 32% 2,617 4,370 859 (18%) 1,434 (30%) 

S3 58% 2,617 4,370 1,531 (32%) 2,556 (53%) 

S4 56% 2,617 4,370 1,455 (30%) 2,429 (51%) 

需要分析の結果，表2に示すように， S4では， 東武線が

通過する 33市区町村の年間国際旅客約61万人のうち，56%

の利用が見込まれ， 外国人旅客や見送り旅客も考慮すると，

1日あたり 1,455人の需要が存在することが示された．輸送

力を東武特急スベーシア並みとした場合，運行を想定する

特急の乗車率は，成田空港アクセス旅客のみで30％となる．

第 7次空港整備七箇年計画における国際旅客数の将来予測

値を踏まえれば， 2015年には乗車率が 51％に至ることにな

るさらに通勤，その他の私事利用が見込まれることから，

沿線住民にとって十分な需要を有する路線と言える．

4.存在効果計測手法の提案

く4.1>プランド価値測定における仮想ランキング法の適用

本節では，既存の非利用価値の計測手法を参考に，鉄道

プロジェクトの存在効果計測手法を提案する．

非利用価値の計測に関する有名な手法は，仮想の施策に

対する支払い意思額を尋ねる CVMである． 1980年代より，

CVMの応用として，仮想ランキング法 5)が開発されている．

この手法は，ある施策に対する支払い額をあらかじめ提示

し，その複数の代替案より選択された望ましさの順位付け

データを用いて非集計分析 6)を行うものである．

また，近年では，非利用価値の一種として商品のプランド

力が着目されている．杉本ら7)は， D.A.Aakerが示したプラ

ンドエクイティの要素 8)を参考に，ブランドバワーを定義し，

意識調査によって日本の著名な商品を格付けしている．プ

ランドカを定式化した例として， 阿部 9)は，購買行動におい

て， 機能とプランドカの合成効用で商品が選択されると仮

定し，知覚MAPによる測定を試みている．

以上の研究動向を参考に，本研究では，「成田空港結節路

線」というブランドによって地域のイメージアップが図ら

れると仮定し，非集計分析を鉄道の存在効果の計測に適用

できるように拡張する．

まず，プランド価値測定のフレームワークは，製品rの効

用を，性能Iの効用とプランドの要素Jの合成効用として示

す式(I)で示される． a，8は未知パラメータである．
I J 

yr ＝こmri+こ/J/Zr/
/•I j • I 

(1) 

選択肢rの効用 Vrを「個人Kが考える，プロジェクトrが
地域に及ぽす効用」となるように拡張すると式(2)となる．

初項は交通利便性の効用，第 2項は国際空港結節路線の存

在効果の効用，ooは選択肢rの定数項である．
I J 

V,＝こ叩rik＋こf)戸，jk+O。,., ;., 
(2) 

ここで，交通利便性の効用は，成田空港の利用者のみに生

じるものと仮定する．過去の利用経験を今後の利用頻度を

代替するものと位置付けると，式(3)に示すように，利用経

験Ykがゼロの個人の効用は，第2項によって決定される．
I J 

V, =yぶ 年rik＋こが，jk+§。 (3) 
l=I / • I 

さらに，調査栗上で望ましいプロジェク トの順位付けが可

能になるように，プロジェクトの負の効用として，住民の

負担 Crkを式（3）に組み込む．
I J 

V, =yぷ aixrik+こ/3;Z,jk+JC,k +O。
l•I j • I 

P, = exp(V,,/texp(V,、)
s• I 

(4) 

(5) 

式(4)を式(5)で示すMultinomialLogit Modelに適用すること

で，成田空港接続路線が「路線の非利用者も含めた地域住

民」に及ぽす効果を計測できる．

く4.2>デルファイ法を用いたCS調査

しかし，かねてより指摘されるように， SPデータは，実

際の行動と一致するとは限らないよって．本研究では，

金銭負担と路線誘致のトレードオフを求める 4.1の手法の

みならず．デルファイ法を用いたCS調査も援用する．

デルファイ法は，ある施策に対する滴足度を 2度尋ねる

ことで．施策の認知バイアスを解消し，反応をより正確に

抽出できるとの利点を持っている．近年では，公共事業の

賛否に対する意見の集約に用いられる例 10)がある．本研究
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では，まず，地元路線の現状に対する滴足度を尋ねると同

時に想定プロジェク トを提示し， 2度目に，想定プロジェク

トの実現を見込んだ時の満足度を尋ねることとする．

翼u..... .,,なが・鳴償＂，

; 9鳴',.,.¢ • 
會＇¢•｀.i:.;誓

図3 仮想状態に対する滴足度を尋ねる調査栗

5.国際空港アクセス路線の存在効果分析 久喜

東武動物公園

く5.1>調査概要 岩槻

第 4章の分析手法に適用できるように調査粟の設計を 川間

行う．図2は．4.1の手法を適用した第 1回の調査票である．

プロジェクトの建設費を建設コンサルタントヘのヒアリ ン

グにより求め，分析対象地域から30年間税負担を求めた時

に建設費を回収できる負担額を設定している調査対象は

東武野田線，伊勢崎線の沿線住民とし，地元路線に対する

満足度や鉄道の利用状況，居住年数等の個人属性や成田空

港利用頻度を尋ねている．

第 2回の調査栗は，再度プロジェクトの説明を提示し，

図3で示すように仮想状態に対する滴足度を尋ねている．

デルファイ法を訪問留置調査で行う と同時に，郵送調査で

サンプルを補完し，第 1回調査では 800サンプル，第2回

調査では 195サンプルを得ている．

く5.2>分析結果

(I)路線誘致と金銭負担のトレードオフに関する分析

図2の質問において，最も望ましいとされたプロジェク

トの集計結果を図4に示す．傾向として，単線地域の太田，

館林，八木崎，川間が特急を強く望み，複線地域であり常

磐線または東北線と接続しやすい岩槻，大和田，江戸川台，

新柏は現状維持でも良いとの回答が多めである 地元路

線のサービス改善に対する要望が表れていると考える．

この選択結果を4.1のMultinomialLogit Modelに適用し，

バラメータ推定を行った．推定結果を表3に示す． t値が

低い変数がいくつかあるが，居住年数や単線地域ダミーが

存在価値に強く影響していることが読み取れる．成田直通

特急に対する分析対象地域の貨幣換箕値の平均は，年間888

円となる．
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図2 路線誘致と金銭負担のトレードオフに関する調査票
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図4 最も望ましいプロジェクトの集計結果
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表3 パラメータ推定結果
バラメーク推定結果

Pl：現状 P2:ff田線特急 P3．成lllilX通特急
-0.000916 (-2.12) 

0 -0208 (•I 14) 0658 (4.71) 

゜
0.012 (1.36) 0.014 (I 93) 

゜
0 029 (0 30 l O 153 (I 56 l 

゜
0.523 (I 92) 0.444 (2 28) 

゜
--0556 (-1.74) ・1.116(.).93) 

0 --0.187 (-0.81) -0 6S4 (-2 93) 

゜
-0699 (-2 82) 0.411 (1.40) 

゜
I 223 (2,17) I S23 (2,73) 

゜
-030 I (-0.56) -1.086 (-2.40) 

゜
.o 836 (・2.33) ・0.302 (-0.94) 

゜
0.433 (1.17) 0.306 (0.86) 

゜
-0.079 (-0.39) -0.549 (-2 62) 

゜
-0.213 (-0.66) 0.000 (0 00) 

゜
-0.256 (-1.07) 0.277 I 1.25 ¥ 

0 154 
0.145 
483 

溢 1,200
追

旦：：三 ニ
゜

貨幣換算偵（円I年）

P2 r3 P)-P2 

-227 718 946 

13 15 2 
32 167 135 
570 485 •86 
-607 -1,218 -61 I 
•205 •714 •5 10 
-763 449 1,212 
1,335 1,662 327 
-329 -1,185 •856 
-912 -329 583 
473 334 -140 
•86 .600 -513 
-232 0 233 
-279 302 582 

（）内はt値

1回1年

成田空港
利用頻度

0 S 10 IS 20 25 30 35 40 

居住年数（年）

図5 居住年数 ・空港利用頻度との存在価値の関係

居住年数および空港利用頻度と存在価値のOO係を図5に

示す居住年数が長いほど，存在価値が高まっているま

た，空港利用頻度別の比較では， 一度も成田空港を利用し

たことが無いサンプルにも存在価値が発生している．この

値が式(4)の第 2項に当たり，純枠な存在価値に当たる．さ

らに，成田直通特急の価値が上回っていることから，国際

空港結節に価値が置かれていることは明らかである．
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(2)滴足度向上効果分析

次に， 4.2の手法を適用する地元路線の現状に対する満

足度は，図6に示すように，やや不満よりであることがわ

かる． これに対し，図7で示す想定プロジェクト実施後の

満足度は，向上していることがわかる．なお，本調査では

プロジェクトに対する賛否度を合わせて尋ねているが，こ

れに対しても，賛成側47%,中立 34%,反対側 19％との回

答結果であり， 地方税 500円の負担があってもプロジェク

トに対する好意的な回答が多い．

以上の集計結果を，箪者らが提案した滴足度予測モデル

II)に適用する説明変数を現状の満足度，居住年数，単線地

域ダミーと し，目的変数を満足度変化パターン (-2,-1, 0, 

+I, +2, +3~4の6カテゴリー）として，選択可能性を踏ま

えてバラメータを推定した結果を表4に示す． t値が低い変

数があるものの， 符号条件より現状の満足度が不満である

ほどプロジェクト実施後に滴足側に傾くことが読み取れる．

また， 5.1の結果と同じく居住年数が長いほど反応は強くな

る予測した満足度の分布は，図8に示すように現状が「ど

ちらでもない」易合は，大きな満足度変化は見られないが，

図9に示すように「不満Jの場合，満足度が大幅に改善す

ることがわかる．これらの分析より，想定プロジェクトは，

沿線住民の地元路線に対する不満の解消に寄与すると考え

られる．
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図6東武線の現状滴足度
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図7 プロジェクト実施後の満足度

表4 パラメータ推定結果
C-2 I C-1 ICOI C+I I C+2 I C+3~4 

定数項 -3.067 (-0.06)j-1.661 (0.ISJI O I 0.384 (O.G7)1 0.037 (0.97)1 1.896 (0.16) 

現状漢足度 o.684 < J.S7JI o.368 < 1.osJI o I-0.434 <-1.S3ll-0.869 c-2.21)1-2.111 c-2.92J 

居住年数（年 -0.048(-1.98)1-0,037 (-1.84)1 0 10.0041 (0.27)1 0.040 (1.89)1 0.047 (1.77) 

Ill線ダミー -0.044 (-0.OS)l-11.98 (-0.27)1 0 l-0.230 (-0.44)1-1.810 (-1.68)-0.434 (-0.53) 

尤度比 0.185自由度謂整済み尤度lt0.160サンプル数 152 

+0.2 
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図8 とちらでもない▽泣足度変化
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6. まとめ

本研究は，需要分析と 2つの意識調査分析によって，鉄

道プロジェクトの便益を沿線居住者の視点から分析してい

る．この結果，成田空港を利用しない住民においても国際

空港結節に対する価値が認められ，地域での居住の長さや，

地元路線の整備状況によって変動することが明らかになっ

た．そして， 現状に対する不満が強ければ，その価値は増

大することになる．従来手法では，鉄道を利用しない住民

への便益や，路線のブランドが及ぼす満足感等を示すこと

ができない．本研究で示されたように，鉄道が地域に根ざ

した交通である以上，これらの効果は必ずしも無視できる

ものではないと考える．

本研究で提案した手法は，政策操縦バイアス等が含まれ

る意識調査に依存している点，仮想の未来を予測している

点等課題が残る．よって，地価と鉄道の関係を分析した例

12)のように，ある種の事後評価も必要となるだろう．本研究

が．鉄道の非利用価値に関する研究の一助となれば幸いで

ある．

謝辞：本研究の遂行にあたり，意識調査において東武野田

線伊勢崎線の沿線住民の方々にご協力頂いたまた，（財）

運輸政策研究機構の内田雅洋氏に適宜アドバイスを頂いた．

ここに記して感謝の意を表する．
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