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研究紹介：

Railway Expansion Reduces Air Pollution: 

Insights from 25 Years in Tokyo for Future Policy

Sunbin Yoo, Junya Kumagai, Ryosuke Aki and Shunsuke Managi



背景(1)

• 交通渋滞によって引き起こされる大気汚染は各国で深刻な環境問題

• 日本でも、大気汚染を抑制するため様々な政策を導入

例）自動車に対する排出ガス規制(昭和41年~、年々強化) 1)

• 日本でもまだ世界保健機関WHOの24時間基準を上回る

• 2021年にＷＨＯの大気質基準を満たした国はゼロ2)

出典：AXIS Web Magazine「歩行者から大気汚染を守るには？」
https://www.axismag.jp/posts/2021/03/342794.html (閲覧日
2023/12/04)

1. 国土交通省「自動車の排出ガス規制(新車)」 https://www.mlit.go.jp/jidosha/jidosha_tk10_000001.html (2023/12/11)

2. CNN 「世界の大気汚染、ＷＨＯの新基準では全対象国が不合格」 https://www.cnn.co.jp/world/35185268.html (2023/12/11)

しかし

https://www.axismag.jp/posts/2021/03/342794.html
https://www.mlit.go.jp/jidosha/jidosha_tk10_000001.html
https://www.cnn.co.jp/world/35185268.html


背景(2)

• 解決策の１つとして、交通インフラの整備

• 東京都：地下鉄を中心として在来線が現在進行形で発達

• 建設には莫大な費用が必要
例)2030年半ば東京メトロ延伸：

有楽町線4.8km 約2690億円 /南北線2.5km 約1310億円3)

コストに見合う効果があるのか
評価が必要

図2.1: 東京圏における在来線網の発達
データ出典：国土数値情報ダウンロードサイト



研究の目的と貢献

目的

• 在来線の拡充が東京都の大気質に与える影響を間接的な効果も含めて
検証することで、交通インフラの整備を環境面の効果も含めた 包括的な
評価をする

貢献

• 在来線拡充による環境に対する効果を長期的に分析する

• 潜在的な需要を考慮した間接的な効果を含めて分析する



データ

• Difference-in-Differences (Treatment)

• Market Access, MA

– 交通インフラの拡張を示すインデックス

• 大気汚染データ (環境省)

– SPM(浮遊粒子状物質):

 大気中に存在する粒子状物質（PM）のうち粒子の直径が10μm以下の非常に細
かな粒子 4)

– NO₂(二酸化窒素)

 都市部では、自動車から排出される窒素酸化物の量が一番多い 4)

• 気候データ(気象庁)

• その他

– 鉄道網データ、乗降客数データ※(国土交通省)、行政区域データ(esri社)

それぞれ、1995年~2019年のデータを使用 ※2011~2019年



分析手法(1)：Difference-in-Differences

• 駅の500m, 1km, 2km (歩いて行ける郷里）なかで、

新しい駅の開業があったら１というトリートメント変数 （Opening効果）

500m, 1km, 2kmの
Parallel Trendを確認



分析手法(2)：回帰分析 (1)



分析手法(3)：MAの算出 (Network Effect)



分析手法(4)：回帰分析



結果（１）



結果（２）



結果（３）

• PT調査を通じて 車→在来線のSubstitutionがあったのか考察

• 車の利用は減って、

• 在来線は増えていることを

• 確認できた
（限界）



結果(４)

• SPMの大気汚染レベルが高いところ
→Ridershipの増加が大きい



結果(５)

• Gendron-Carrier (2022): 在来線→大気汚染の影響は、

City Centerから遠くなるほど、減少する

• ２３区と２３区ではないところ対象で分析してみたら、Consistentな結果



結果(６)

• 実際の建設費用と、大気汚染減少からのベネフィットを計算

Health Benefits
VSL（Value of Statistical life): PMとNO2の減少に
よる金銭的価値

Congestion 

Benefits

VOT (Value of Time): Additional Income from 

Reduction in Traffic Delay 



結果(６)

• Health BenefitがCongestion Benefitより若干高いが、多くな差はない２５年分で、約2-3％



結果(６) Counterfactual Simulation



結果(７) Counterfactual Simulation



結果(７) Counterfactual Simulation



結論

• 在来線の拡張によって東京都内におけるNO₂,SPMがともに減少した

交通渋滞解消による
大気汚染の改善

(Mohring,1972)

自動車利用需要↑による
大気汚染の増加

(Duranton and Turner, 2011)



おわりに

価値を高める政策に

パラダイムシフトを図り、

将来の世代に引き継ぐ。

経済の持続可能性を担保し、

人々を幸せに。

そのための事業

の成功が必要。
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