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要旨 

  ここ数十年，国際航空システムはハブ空港（拠点空港）とスポークネットワーク（各都市の空港を放 
射状に結ぶネットワーク）に関する大きな変化を遂げ、選択肢の幅を拡大することによって乗客の行 
動に影響を与えた．本研究では，このような空港産業の変化を踏まえ，先行研究との格差を明らか 
にすることにより，長距離飛行の際に乗客が目的地到着までにどのようなルートを嗜好するか，そし 

てどのような要因がハブ空港の原因となるのかを探ることをその目的とする． 

  一例として日本−ベルリン間の飛行においてどの出発地と目的地の組み合わせを選択するか3段 
階の調査を行い推定した．調査第1段階では，各90人の回答者サンプルを得るパイロット調査を2回 
行い，無作為コンジョイント実験の設計や属性，質問の妥当性を確認した．第2段階では，コンサル 
ティング会社（日経BPコンサルティング）が日本全国を対象にオンライン上で無作為コンジョイント実 
験調査を実施し，843件の有効回答を得た．第3段階では，こうして得られたデータに対してHainmu 
ellerら（2014）が提案した新たなコンジョイント分析手法を用いることによって，回答者の選択確率を 

推定した． 

  この調査の結果，長距離飛行の場合，乗客はコスト，時間および快適さが嗜好されることが示され 
た．特定の属性レベルが日本−ベルリンのODペアに対して考慮される場合に限り，乗客は航空運 
賃，乗り継ぎ時間，渋滞なし，頻繁な上得意報償企画（マイレージサービス）を持つ航空会社を も 
重視した．この調査の結果は，空港運営者と開発者にとって意味するものである．この研究は無作 
為化されたコンジョイント実験の設計に基づいて，長距離飛行の際のハブ空港に対する旅行者の嗜 
好を調べるための有効な属性を開発した．低料金，短時間乗継ぎ，渋滞なし，有名な航空会社の属 
性がハブ空港の魅力を高めるであろうという結果を示した．さらに，空港運営者に対しては，空港の 
魅力を高めるには，施設，無料Wi-Fiを完備した待機エリア，無料の市内観光サービスの提供を提 

言する． 

 

   



 

第1章 序論 

 航空業界の成長に伴い，空港収容能力の拡大に対する関心が大幅に高まっている．海へのアク

セスのない国は国際航空における乗継ぎ地点としてのポテンシャルを追求することに焦点を当てて

いるため，乗継ぎ指向の輸送インフラの原因要素は開発戦略の策定において重要となってきている． 

 各国際航空市場とは，出発地と目的地の空港ペア（OD）を単位とする航空旅行の市場と定義する．

現在，ヨーロッパ−北アジアのODペアを結ぶハブ空港は，仁川（INC），成田（NAR），香港（HKG），

デュッセルドルフ（DUS），イスタンブール（IST），ロンドン・ヒースロー（LHR）などがある．これらハブ

空港は，接続時間，料金，サービス，フライトの頻度，渋滞，飛行遅延，稼働時間，外部性などがそ

れぞれ異なっている．したがって旅行者は，ハブ空港ごとに異なるフライトの頻度，飛行経路，航空

券の価格，時間，空港サービス，信頼性，セキュリティ，言語ガイドなどに関する選択肢の中から決

定を下す過程でトレードオフに直面する．さらに直行便は航空会社の運用コストが高く限られている

現状がある．本研究では，仮想的なフライトと空港の特性を用い，日本の空港からベルリン（テーゲ

ル空港）へ向かう旅行者の選択確率を分析することによって，ハブ空港の因果関係の推定を目的と

する． 

 日本からドイツのベルリンテーゲル空港までのODペアについては，この調査の回答者は，2回中

継地を含むルートではなく1回中継地を含むルート，短い乗継ぎ時間，短い遅延時間を嗜好するこ

とがわかった．また頻繁な上得意報償企画（マイレージサービス）を行うフルサービスキャリアは格安

航空より好まれる．さらにレジャー旅行者は無料の市内ツアーのような空港サービスに魅力を感じる

だろう．さらに，ビシュケク空港（FRU）を経由するワンストップ経路は，日本からのベルリンまでの航

空券の実際の価格の30％引きと同等の魅力があるだろう．乗継ぎ時間，より少ない渋滞，頻繁なマ

イレージサービスを行う既存の航空会社，課金などの属性は，ハブ空港にとって重要な要素である

ことを明らかにする．また，回答者の住居，年齢，性別，所得の相互関係を調べることで，日本−ベ

ルリンのODペアにおける回答者の選択確率を調査する． 

 本研究は，提示された嗜好（SP）データに基づき，Hainmuellerら（2014）によって提案された因果推

論の概念を導入した新たなコンジョイント分析手法を用いた．回答者は無作為に選ばれた日本国民

であり，アンケートに回答するために必要なガイドラインを提供した． 

 本研究は7章で構成されている． 第2章では，ハブ空港の形成の歴史，ユーラシア大陸の現状，

今回の調査で選択した1回乗継ぎとして利用するメガハブ空港に関する概要を提供する． 第3章で

は文献調査を行い，既存研究との差を説明し，本研究の新規性について説明する． 第4章では，デ

ータセットの設計について説明する． 第5章では，使用した推定方法論に関する情報を提供する． 

第6章では結果を報告し，第7章では結論とともに将来の研究計画を示す． 

 

  



 

第2章 研究背景

 航空産業は，他の産業に比して歴史自体が短く，振り返ることのできる程の長さであるとは言い難

い． Bieger と Agosti（2005）は，航空産業の発展を構成する4つの段階のモデルを提案し，それを4

つの段階に分類した．第1段階（技術的段階）は1930年代である．当時の航空機の技術的能力は限

られており，目的地点への到達には，飛行中に中間停止を行う必要があったため，利益を産出でき

る航空会社はそれほど多くはなかった．第2段階（政治段階）は1940年代から1950年代であり，国際

的な規制，協定，および航空業界の技術力が向上し，従来必要であった中間地点における技術的

な着陸を，いくつかの点において省略することが可能となった．第3段階（1960年代と1970年代）に

は，航空技術の発展によって長距離航路の航行が可能となり，ネットワーク構造の開発，オープンス

カイポリシーの導入，新なサービス，価格設定スキームなどをサポートした． 終段階（1980-1990年）

では，特に国際レベルで，大部分の航空交通を扱うハブ空港による航空ネットワーク形成を開始し

た． 

 現在，地域拠点空港は大手航空会社の活動拠点として，世界各地への航空輸送を可能にしてい

る．フランクフルト/ DE（FRA），パリ/ FR（CDG），ロンドン/ GB（LHR），アムステルダム/ NL（AMS）

などの空港は，ヨーロッパ 大の地域拠点であり，仁川/ KR（INC），バンコク/ TH ），シンガポール

/ SG（SIN），香港/香港（HKG），上海/ CN（PVD）イスタンブール/ TR（IST）やドバイ/ AE（DXB）な

どの空港は，過去数十年に亘ってその機能が充実されてきており，前述のヨーロッパおよび北東ア

ジア地域のハブ空港と競合している．フランクフルト，パリCDG，ヒースロー，アムステルダム，仁川/ 

SK（INCH），バンコク，タイ（BKK），シンガポール/ SIN（SIN），香港/香港（HKG），上海/ CN（PVD）

などの従来からのハブ空港に対して、新しい世代のハブ空港であるドバイ/ AE（DXB）とイスタンブ

ール/ TR（IST）におけるハブ形成の歴史は，米国国内市場の規制緩和後の1980年代半ばから開

始した．研究者らは，イスタンブールが規制緩和政策を利用した一方，ドバイ空港は巨額の政府補

助金政策を通じた拠点となっていることを確認した．いずれの場合も，今日のケースの結果が示され

ている． 

 

 さらに，2016年のドバイ/ AE（DXB）における乗客数は8300万人を，IST（Istanbul / TR）の旅客数

は6000万人を超え，今日では世界で も利用者の多い空港のひとつとされている． 

 アジア太平洋地域では，2つの新世代空港である（ドバイ/ AE（DXB）とイスタンブール/ TR（IST））

が台頭してきているにも関わらず，地域別のトップ50のハブ空港のシェアの内訳は，北米48％，アジ

ア32％ ，ヨーロッパ10％，ラテンアメリカ8％，中東2％であり，ユーラシア市場全体は0％である． 



IATAは，乗客の交通量は今後20年間で倍増すると予測し，また貨物は30％増加すると予想されて

おり，世界 大級の空港のほとんどが容量に近く稼働している．ドバイ/ AE（DXB）空港とイスタンブ

ール/ TR（IST）空港は例外ではなく，新たな空港およびターミナルの建設により，その容量の拡張

に取組んできている． 

 空港着陸および旅客関連料金は航空会社の約12％を占め，航空会社によるハブアンドスポーク

ネットワークの構築には，空港の容量が重要な要素であるため，北東アジア間の飛行経路の途中に

ある空港の位置，つまりヨーロッパ地域はユーラシア地域におけるメガハブを確立する上で重要な

要素とされ，航空会社が利益を産出するために 適な機能を有する傾向にある． 

 いくつかの研究では，マルチストップ航路がシングルスストップ航路に比して 適ではない可能性

があることが明らかにされており，ルート内の各追加ポイントがハブ戦略の要点を減らし，航空会社

や旅行者に追加コストをもたらす可能性があることが指摘いる．従って，ヨーロッパとアジアを一点で

結ぶユーラシア大都市圏のワン・ストップ・メジャー・ハブ空港の提案が現実になる可能性がある． 

 現在，日本からベルリンまで旅客は，成田 - フランクフルト，成田 - デュッセルドルフ，仁川 - フラ

ンクフルト，仁川 - デュッセルドルフなどの空港で2つの停留所に面している．このような状況を打開

し，日本からベルリンへの飛行中のマルチストップ数を減少させることを目的として，ユーラシア地域

のメガハブにおいてワンストップルートを提案することが可能となった． 

デリー/ IN（DEL），イスラマバード/ PK（ISB），アスタナ/ KZ（TSE），ビシュケク/ KG（FRU）などの空

港は，ユーラシア大陸の中心部と東京 - ベルリンの飛行ルートの中間に位置し，ユーラシア地域に

おけるメガハブ空港としての機能も潜在的に有している．デリー/ IN（DEL）空港は東経77.2度，アス

タナ/ KZ（TSE）空港は東経71.4度であるが，それに対しテーゲル/ DE（TXE）空港の経度は東経10.

4，成田/ JP（NAR）は東経140である． 

 

 

 
 アスタナ/ KZ（TSE）空港 は，第二次世界大戦後に開発された1931年に設立された． 1997年にア

ルマトイからアスタナへカザフスタンの首都を移転した後，空港は現在，3,500mの滑走路を含む主

要部分の改修が行われている．就航地点はモスクワ，タシケント，キエフ，ミンスク，トビリシ，ビシュケ

ク，バクー，カザン，トムスク，ノボシビルスク，オムスク，サンクトペテルブルクとエカテリンブルク，フラ

ンクフルト，ウィーン，アブダビ，イスタンブール，北京，アンタルヤ，ウルムチ，シャルジャ，ロンドン，

ソウル，パリである． 2016年，空港は3億4100万ドル相当のサービスを提供し，8,990トンの貨物を取

り扱った． 

 1930年代に設立されたイスラマバード/ PK（ISB）空港は，第二次世界大戦中に英国空軍の待機

地点として使用された．本空港は，チャクララ，ラワルピンディ地域のイスラマバードの外に位置し，3,

292m滑走路を有するパキスタン首都の主要空港の一つとしての機能を有する． 2013年から2014年

にかけて，429万人以上の乗客によって，18,000の異なる航空会社の34,000便以上の定期便が利

用され，8万トン以上の貨物が取り扱われた．これらの主要な目的地は，アブダビ，バハウォールプ



ル，バルセロナ，北京，バーミンガム，チトラル，コペンハーゲン， Dammam，ドーハ，ドバイ，ギルギ

ット，ジッダ，カブール，カラチ，クアラルンプール，クウェート，ラホール，ロンドン（LHR），マンチェス

ター，ミラノ，ムルタン，オスロ，パリ（CDG），クエッタ，ラヒミヤルハン，リヤド，サラーラ，シャルジャ， ，

東京 - 成田，トロント，ゾブ，バクー，イスタンブール，バンコク，マスカット，バーレーン，ウルムチで

ある． 

 Delhi / IN（DEL）空港は1930年に設立され，現在は総面積2,066ヘクタールを誇る，大型の空港

である． 2016年には，アジアで第10番目，世界で21番目に繁忙した空港（5500万人以上の旅客）と

なった．本空港には，4,430 m，3,810 m，2,813 mの3つの平行滑走路がある．Bishkek / KG（FRU）

空港は，1974年にソ連空軍によって設立され，1996年に改修された．9/11事件の発生後，本空港

は，米国による連合軍のヨーロッパからアフガニスタンへ派遣の際の中継地点として使用された．本

空港の滑走路長は4,204 mである． 2012年には，本空港は10億5,000万人以上の乗客により利用さ

れた．現在，アルマトイ，アスタナ，ベルゴロド，ボロネー，グロズニー，デリー，ドバイ，エカテリンブ

ルク，イルクーツク，カザン，クラスノダール，モスクワ，サンペテルブルグ，イスタンブール，ウランバ

ートル，シュルルツ，チェリャビンスク，タシケント，ウルムチ間での，20の国際便の航路を有する．ハ

ブは，多対多システムにより，切替え，積み替え，選別ポイントとして機能を与えられた，特別な施設

である．各原点と宛先のペアを直接提供する代わりに，規模の経済性を利用するために，ハブ施設

にフローを集中させる．異なる目的地を持つ同じ起点からの流れは，そのハブへの経路上で統合さ

れ，異なる起点を有するが同じ目的地を有する流れと組み合わされる．統合は，始点からハブ，およ

びハブから目的地，およびハブ間のルート上に存在する．輸送ハブの位置を決定する際の輸送，

遠隔経済と密度経済における2種類の増加リターンの役割，および輸送ネットワークの空間構造が

ある．前者は，長距離輸送による距離当たりの輸送コストの減少であり，後者は，そのリンク上におけ

る，より大きな輸送密度による，所与のリンクの輸送コストの減少をあらわす．これらの2つの増加する

リターンは，ハブの形成の主要な原因として認識されている． 

  



 

第3章 文献レビュー

 乗継ぎ空港の選択に関する研究は非常に限られているため，既存研究は比較的少ない文献に基

づいており，以下は属性に関する知識を得るための航空旅行の選択モデルに関するこれら既存研

究のレビューである． 

 Skinner(1976)はボルチモア−ワシントンDC空港間の選択にMNLモデルを使用し，フライト頻度が

統計的に有意であるという証拠を明らかにした． ThompsonとCaves(1993)は，レジャー旅行者にとっ

て航空運賃と利用可能な座席の 大数が空港を選択する上で統計的に有意であることを明らかに

した． Ishiiら(2009)はサンフランシスコ・ベイエリアから出発しロサンゼルス地域に到着する際の空港

−航空会社の選択を加重条件付ロジットモデルを使用し推定した．この調査は，空港アクセス時間，

遅延，フライト頻度，特定の空港と航空会社の組み合わせの可用性，早期到着時間などの非価格

変数が選択確率に強く影響することを示した．HessとPolak(2005b)は，顕示選好(RP)に基づき，経路

選択モデル(CNL)を使用し，グレーター・ロンドン地区における空港，航空会社，アクセス・モードの

選択を検討した．旅行者にとって交通時間が出発地の空港を選択する決定要因であり，フライト頻

度，交通運賃，飛行時間もまた重要な要因であることを明らかにした．また航空運賃は大きな影響を

及ぼさないことが判明した． Edoardo MarcucciとValerio Gatta(2011)は，以下の表のSPデータを使

用した包括的な比較分析を行なった． 

 
 Suzuki(2007)は，航空旅客の「2ステップ」決定プロセスを組み込んだ空港−航空会社選択のネステ

ィッドロジットモデルを開発し推定した． このモデルは，旅行者が 初に許容基準を満たさない特定



の選択肢を取り除き(第1段階)，選定された選択肢の組合せから効用 大化の選択肢を選択すると

仮定している(第2段階)． 「2ステップ」選択モデルは，従来の「ワンステップ」選択モデルよりも観測

データを有意に適合させることができる． Suzukiは，(1)運賃がより安く，(2)旅行先に頻繁にサービス

を提供し，(3)旅行者が「マイレージ」会員である航空会社を選ぶ傾向があることを明らかにした． 

 

 

 これに対する本研究の新規性と貢献は次に示す通りである。第一に，ユーラシア大陸と国際線OD

のペアに集中して空港選択研究に新たな可能性を見出す一方，従来のすべての研究は複数の空

港を有する国と地域，及び都市に集中していた． 第二に，本研究の関心はハブ空港の選択に集中

し，従来すべての研究では，出発する空港の選択に集中していた． 第3に，従来の研究ではSPデ

ータのための異なるタイプのLogit Modelを利用していたが，本研究ではSPデータの新しいモデルR

andomized Conjoint Analysisを使用して平均成分効果を推定した． 本研究の結果は，以前の研究

との差異を検証し，開発戦略を策定する過程において政策立案者が利用することが可能である． 

	 	



	

第4章 調査設計とデータ 

 本研究におけるデータ収集プロセスは，パイロット調査2回及びメイン調査1回の，計3段階により構

成される．研究アンケートを把握するために，ランダム化された共同実験分析デザインを利用した．

第1回のパイロット調査は，広島大学大学院国際協力研究科（以下GS IDEC）にて，同校に所属する

留学生間を対象とし，2017年4月10〜13日に実施された．被験者30人に無作為にアンケートを3回

繰り返し，サンプルデータを合計 収集し，確定した属性レベルをテストし，推定モデルを確認した． 

初のパイロット調査の結果を議論したのち，アンケートの内容に変更を加え，2回目のパイロット調

査を2017年5月9-13日に無作為に選んだ回答者と同じ場所で実施した．  

 私たちの主なコンジョイント実験は，2017年7月7日から10日まで，日経BPコンサルティング株式会

社により日本全国にてオンラインで実施された．データセットは，年齢層，所得水準，教育の程度，

性別，職業および居住する都道府県が異なる843人の無作為回答者より得られたものである．各回

答者につき２つの選択肢について１０回質問するため、総観測数は16860である．本研究は，複数の

タイプのコンジョイント実験デザインのうち， も頻繁で一般的なタイプの選択ベースの共同設計を

利用した研究であり，回答者は選択可能な選択肢のセットから1つの選択肢を選択する．他の手法と

比較した際のコンジョイント実験の主な利点は，その結果の信頼性の高さである． 

 本研究におけるオンライン調査では，回答者に2つのランダム化された代替選択肢セットを提示し

た．アンケートを行うにあたり，より信頼性の高い回答を得ることを目的とし，事前にシナリオを準備し，

回答者に本アンケートの趣旨を理解できるようにした． 

「"A"と "B"の2セットのチケットが表示されますので，この2つのセットの中から1つを選択してください．

どちらかも選択したくない場合は， どちらか望ましいほうを回答ください。」 

本アンケートでは，このような質問を10回繰り返すこととする． 

シナリオ（前提条件）： 

来月，日本からベルリンへ一週間の出張またはレジャー旅行へ出かけるとする．出張の場合，航空

券は雇用先の会社より提供され，レジャー旅行の場合は自費で調達する．航空券は，エコノミークラ

スであり，以下に示すような制約がある． 

•航路の変更不可 

•航空券クラスの変更不可 

・運航の変更可（20000円） 

•払い戻し可（30000円） 

利用可能な航路： 

ベルリンへのルート（ベルリンから日本へ） 

（1）       以下に示す国の首都にある空港を1つ経由するルート 

カザフスタン，キルギス，パキスタン，インド 

（2）       2つの地域ハブ空港を経由するルート 

 外務省の海外安全情報によれば，乗り継ぎに利用するすべての空港において安全が確認されて

いる．経路，搭乗後の航空機の待ち時間，航空渋滞による待ち時間に応じて，通過時間が要約され，

経路の「所要時間」に表示されます．一部の中継空港では無料の市内ツアーサービスが提供されて

いる．所要時間は1～2時間，英語または日本語によるガイドを利用できる上，入国手続が不要であ

り，空港ターミナルからバスまたは電車で市内中心部に直接移動する．調査のために，経路，航空



運賃，総通過時間，空港サービス，言語ガイド，航空会社の頻繁なフライヤープログラムと遅延時間

をそれぞれのレベルで7つ作成し，通過空港の決定要因を推定した． 

  



 

第5章 基礎理論 

 前述のように，本研究では，仮想的な飛行経路と空港の特性に対する回答者の嗜好を分析し，ハ

ブ空港のもつ性質の経路選択確率への因果関係を推定するという目標を設定した．収集したデー

タから２種類の選択確率の因果関係を推定することができる．第１のタイプの選択確率は内部選択

確率を示し，つまりどの政策が好まれるかを示している．第２のタイプは外部選択確率を示し，現状

において好まれる政策の確率を示す．言い換えれば，内部選択確率の推計では2つの提案された

政策を比較するが，外部選択確率においてはそれらを現状と比較する． 

 回答者の選択確率を見積もるために，Hainmuellerら（2014）が提案した方法を次のモデルで推定

する． 

 

平均限界要素効果 (Hanmueller, Hopkins and Yamamo 2014) 

 

 
 

Where, aitjId = 回答者Iのタスクtの政策jの属性lのdレベルのダミー変数 

           DI = 属性のレベル数 

          βId = 係数 

           uitj = 誤差 

     	 Yitj ∈ 	 0, 1 =	 選択指標変数（内部の場合−政策jの優先度が他の政策より高い場合は＝１、外部の場合−政策jの

優先度が現状より高い場合は＝１） 

 

 サンプルの無作為化に関わらず，分析単位は各回答者の各タスクの情報であるため，回答者の選

択結果が相関している可能性がある．解決策としてHainmuellerら（2014）が提案したクラスタ化ロバ

スト標準誤差を用いた． 
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5. METHODOLOGY 
 

As mentioned before this paper sets a goal to acquire causal factors of hub airport by analyzing 

preference of respondents on hypothetical flight route and airport characteristics. Our gathered data 

allows us to estimate the causal effect of three type’s choice probability. The first type choice 

probability denoted as internal choice probability and shows the result of preferred policy to the 

other policy (In other words-what policy is needed). The second type choice probability denoted as 

external choice probability and shows the probability of policy preferred to the status quo. And the 

third type is denoted as a total choice probability which shows the most preferred policy among 

three options. In other words, the internal choice probability type compares two proposed policies 

whereas the external choice probability compares status quo to other alternatives. The third type, 

total choice probability compares choice highly preferred choice regardless is it internal or external. 

To estimate our respondents’ choice probabilities, we follow the method proposed by Hainmueller, 

Hopkins, and Yamamoto (2014) with the following model: 

Average Marginal Component Effect (Hainmueller, Hopkins and Yamamoto, 2014) 

!"#$ = &' +)						) &+, × ."#$+, + /"#$
0+

,12

3

+14
 

Where,      56789:  =  dummy variable for the d-level of an attribute l of a policy j in task t of  respondent I  

                  DI        =  number of levels of an attributes 

                  βId       =  coefficient 

                  uitj       = error terms 

        Yitj  ∈ {0,   1} = a choice indicator variable (for internal – Yitj = 1 if the preference of policy j higher  
                than other policy and for external- Yitj=1if the preference of policy j higher than status quo) 
 

Since the unit of analysis is each profile in each task of each respondent, regardless to the 

randomization of the sample, the there is still exist the chance of correlation respondents choice 

outcome. To overcome this issue as proposed by Hainmueller, Hopkins and Yamamoto (2014) the 

clustered robust standard error at respondent’s level is used. 



第6章 推定結果 

6.1 結果の概要 

  
この係数プロットは，コンジョイント分析の全体的な選択確率の結果を示している． 6つの属性はそ

れぞれ7つレベルがある．p値は0.05レベル以下で統計的に有意であるとする．6つの属性はそれぞ

れ，飛行経路，航空運賃，乗継ぎ時間，渋滞による遅延，頻繁なマイルサービスを伴う航空会社，

および空港サービスである． 

 飛行経路に関しては，回答者は2回乗継ぎ経路より1回乗継ぎ経路を好む．ビシュケク空港(FRU)

を経由する1回乗継ぎ経路が選択される確率は，仁川(INC)とフランクフルト(FRA)経由の2回乗継ぎ

経路より9％高い．航空運賃や乗継ぎ時間などの属性については， 短の乗継ぎ時間で も安い

航空運賃が も好まれる． 安の航空運賃と 短の乗継ぎ時間の好まれる確率は，高い航空運賃

と長い乗継ぎ時間と比較し，それぞれ20％以上高い．渋滞による遅延に関しては，混雑していない

方が望ましいと判断されることは明らかである．航空会社と頻繁なマイレージサービスの重要性は，

航空会社の重要性を示している．これらの結果から，回答者は安い航空運賃を提供しマイレージサ

ービスを頻繁に行うフルキャリアサービスを好むことが明らかとなった． 

 

6.2 寄り空港が羽田と成田の回答者 

via_ISB=1
via_TSE=1
via_FRU=1
via_DEL=1

via_NRT_FRA=1
via_ICN_FRA=1

via_NRT_DUS=1
via_ICN_DUS=1

Fare_108370JPY=1
actual fare

Fare_243840JPY=1
Fare_3657600JPY=1

TransitTime/one way=2hr
TransitTime/one way=4hr=1
TransitTime/one way=8hr=1

TransitTime/one way=16hr=1
Delay onboard=none

Delay onboard=30min=1
Delay onboard=60min=1

Delay onboard=120min=1
by JAL/OneWorld=1

by ANA/Star Alliance=1
by LCC, no FFP=1

Tour, WIFI etc @ transit airport=1
WIFI etc only @ transit airport=1

No WIFI etc @ transit airport=1
Guide_Japanese=1

Guide_English=1
Guide_LocalLanguage
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この係数プロットは， 寄り空港が成田と羽田の回答者の推定結果を示したものである(回答者の5

7％がこれに該当する)．この推定結果から，7つの属性のうち6つの属性−飛行経路，航空運賃，乗

換え時間，渋滞による遅延，頻繁なマイレージサービスを行う航空会社，空港サービスは統計優位

の結果が得られた（p値<0.005以下を優位とする）． 

 ビシュケク空港(FRU)経由の飛行経路が選択確率10％で も好ましいレベルであった． 安の航

空運賃108,370円は，他の航空運賃レベルと比較して7％選択確率が高い．また他の航空運賃レベ

ルも優位の結果で正の値を示す．2時間の乗継ぎ時間を選択する確率は 長の乗継ぎ時間より2

2％高い． 渋滞による遅延においては短い遅延時間が長い遅延時間よりも好まれる． 頻繁なマイレ

ージサービスを行う航空会社はどのレベルにおいても外部確率は等しく8％である．また，Wi-Fiサ

ービス，待機エリア，無料の市内ツアーの空港サービスは，東京に住む回答者にとって優位であっ

た．  

 周知のように，東京は日本で も経済的に発展している地域であり，東京在住の人々は，2回乗継

ぎ経路より1回乗継ぎ経路を嗜好する．さらに， 短乗継ぎ時間， 低航空運賃，2時間以内の遅延，

および適切な空港サービスの提供であれば，他の1回乗継ぎ経路よりビシュケク(FRU)を経由する1

回乗継ぎ経路を嗜好する． 

 

6.3 ビジネス旅行者とレジャー旅行者の比較 

 ここでは概要を述べるにとどめるが，本調査では回答者をビジネス旅行者とレジャー旅行者の2つ

のカテゴリに分類し，レジャー旅行者のカテゴリに属する回答者の選択確率と比較した出張者カテ

ゴリに属する回答者の選択確率を推定した．ビジネス旅行者カテゴリとレジャー旅行者カテゴリにそ

れぞれ5つと6つの重要な属性を得た． 

 この2つのカテゴリを比較すると，レジャー旅行者カテゴリ回答者のビジネス旅行者カテゴリ回答者

よりもわずかに高く1回乗継ぎ経路を嗜好していることが明らかになった．この2つのカテゴリの比較

においての興味深い結果は，ビジネス旅行者の設定では航空運賃が第三者（彼らの所属組織）に

よって支払われ，レジャー旅行者は回答者自身によって支払われたが，この違いにも関わらず，ビ

ジネス旅行者の安い航空運賃に対する嗜好はレジャー旅行者と同等であり統計優位であった． 

via_ISB=1
via_TSE=1
via_FRU=1
via_DEL=1

via_NRT_FRA=1
via_ICN_FRA=1

via_NRT_DUS=1
Fare_108370JPY=1

actual fare=1
Fare_243840JPY=1

TransitTime/one way=2hr=1
TransitTime/one way=4hr=1
TransitTime/one way=8hr=1

Delay onboard=none=1
Delay onboard=30min=1
Delay onboard=60min=1

by JAL/OneWorld=1
by ANA/Star Alliance=1

Tour, WIFI etc @ transit airport=1
WIFI etc only @ transit airport=1

Guide_Japanese=1
Guide_English=1

0 .05 .1 .15 .2 .25



乗継ぎ時間，渋滞による遅延，頻繁なマイレージサービスを行う航空会社の属性は両方のカテゴリ

で共に重要であった．ビジネス旅行者とレジャー旅行者間の推定結果における唯一の差異が見ら

れたのは，レジャー旅行者の市内観光サービスに対する選択確率が4％の優位であったことである． 

 

6.4 1回乗継ぎと2回乗継ぎの比較 

 我々の推定結果から，1回乗継ぎ経路のレベルは有意であり，特にビシュケク空港(FRU)経由レベ

ルで観察された．より詳細な結果を得るために，我々は1回乗継ぎ経路と2回乗継ぎ経路を比較し選

択確率を推定した．そこではビシュケク空港(FRU)を1回乗継ぎ経路の経由地して代表として選択し

た．この推定結果では，7つのうち6つの属性で有意が得られた． この推定結果の主な所見は，上に

掲げた係数プロットにおいても示唆されているように、ビシュケク空港(FRU)を経由する1回乗継ぎ経

路は航空運賃レベル108,370円とほぼ同じ係数が得られ，ビシュケク空港(FRU)を経由する飛行経

路が航空運賃の30％引きと同等の魅力がある可能性を示唆している． 

 

6.5 相互作用の影響  

 これまでの結果に加え，他の属性と相互作用する属性の相互作用効果と，それが回答者にどのよ

うに影響をもたらすのか推定した． 2つの相互作用が有意の結果であった．1点目は乗継ぎ時間と

航空運賃の相互作用である．この結果の興味深い点は，実際の航空運賃(162,560円)と4時間の乗

継ぎ時間が も高い10％の選択確率を有することである． 2点目は言語ガイドと航空運賃の相互作

用である．言語ガイドのハブ空港の全ての従業員が英語を話すことができるが日本語を話すことは

できないというレベルと実際の航空運賃(162,560円)は有意であるが選択確率はマイナス5%であった． 

その他の相互作用においては有意な結果は見られなかった． 

  



第7章 結論 

 本研究では，ハブ空港の諸特性から経路選択確率への因果関係を理解することの重要性を概説

し，推定結果からこれについての詳細な洞察を得た．推定方法としては仮想フライトと空港の特性を

使用し，ハブ空港利用の回答者の選択確率に関する分析を行った．予想の結果は，料金が も低

く，渋滞が少なく，飛行頻度が高く，ワンストップオプションがある空港が，乗り継ぎに も利用される

というものであったが，実施したアンケート調査の結果からは，無料Wi-Fi，待合室，すべての乗客へ

の無料都市ツアーなどのサービスを提供が可能である場合，空港が乗客にプラスの影響を与える可

能性があることが判明した．また，英語を話す職員が配置された情報デスクは，旅行者の積極的な

勧誘にも貢献するという結果も得られた．予想の も顕著な成果は，ビシュケク（FRU）空港が，ユー

ラシア地域の大規模ハブ空港になる可能性があるということである．ハブ空港の積極的な利用を推

進する当局は，本研究の所見に応え，フリークエントフライヤープログラムを使用し，より多くの有名

航空会社を勧誘するよう努めるべきであり，空港の低料金政策を考慮する必要があると考えられる． 

しかしながら，本研究では，二つの研究上の限界が存在している．一つ目は，回答者の間ではビ

ジネス出張者の割合が非常に低かったため，出張者とレジャー客との区別が困難であったということ，

二つ目は，ユーラシア航空市場では国際線とODのペアの組み合わせが膨大であるにも関わらず，

日本とベルリン間の事例のみを一つの仮想的な例として取り扱っていたということである．これらの問

題への対処は今後の研究発展の課題である。 
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