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1. 評価勉強会の概要 

1.1 評価勉強会の背景と目的 

ｲﾝﾄﾞ政府は､国内物流の効率化と経済社会活動の振興を図るため､国家鉄道整備 5 ヵ年計画(2002 年～

2007 年)を策定し､｢黄金の四角形｣関連 6 路線の輸送力増強を目指し､新線整備計画､貨物列車の最高速

度 100km/h の実現､軌道･貨物･信号ｼｽﾃﾑの改良､ﾔｰﾄﾞと駅の近代化､港湾と内陸地帯を結ぶ路線の接続

性の改良､ｺﾝﾃﾅ 2 段積み列車の運行､4 大橋梁の建設､などを推進している｡今回の調査は､上記の｢黄金の

四角形｣北部に位置する西部輸送回廊(ﾃﾞﾘｰ～ﾑﾝﾊﾞｲ間:約 1,400km)および東部輸送回廊(ﾃﾞﾘｰ～ﾊｳﾗｰ

間:約 1,450km 及びｸﾙｼﾞｬ～ﾙﾃﾞｲｱﾅ間:約 410km)の貨物専用新線整備計画を対象としている｡ 

本調査により計画の妥当性が検証された暁には､総延長 2,800km に及ぶ貨物専用鉄道新線建設を目指

すもので､関連港湾施設や回廊本線に対する枝線関連の輸送力強化の費用を含めると､総事業費は 1 兆円

近くに達すると予想される｡これまで国際協力機構(JICA)のみならず世界銀行(WB)やｱｼﾞｱ開発銀行(ADB)､
海外経済協力基金(OECF)でもこれだけの規模の事業評価を実施した経験はない｡評価で重要なことは､そ

の信憑性と透明性である｡今後､事業が実施される際には､WB や ADB などの国際開発援助機関や民間企

業の出資も予想され､これら諸機関･企業に対し客観的な判断材料を提示する事も本調査に求められる条

件である｡ 

このﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄは路線延長が約 2,800km に及ぶ鉄道整備案件であり､途中での合流や分岐を考慮すると

複雑な需要予測になる可能性がある｡WB 融資で整備された東海道新幹線(東京～新神戸:1961 年 WB 借

款･着工､1964 年開業)の場合には､総延長は約 600km でｲﾝﾄﾞ東西回廊の 1/5 に過ぎない｡この東海道新幹

線の評価では､建設ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ一件毎の事業規模適正化の狙いもあったとも思われるが､全路線を数区画に

分割して旅客の乗降駅を絞り込み､単純化した方法でﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ評価を行っており､当時の評価手法の限界

であったようでもある｡本調査では､2800km に達する新線整備を一括して評価する事が求められており､評価

手法自体の検討が必要となっている｡ 

因みに､ｲﾝﾄﾞ政府は､本ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄを国家的優先課題として位置づけ､予算や実施体制は未確定ながらも､

貨物鉄道新線整備を前提とし､既存線の増強､利用効率向上や代替ﾙｰﾄとの比較と言った代替案の検討は

行っていない｡一方､JICA としては代替案と比較検討し､本ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄの妥当性を検証する必要がある｡貨物

鉄道のｲﾝﾄﾞ側提案の新線計画の吟味や在来線の利用計画などの検討は本格調査団が実施する｡新線計

画のﾙｰﾄや関連施設計画なども本格調査の結果として修正される可能性はあるが､貨物新線整備は必要と

いう結論が出る可能性が高い｡ 

以上の背景の下､JICA は､本格調査に先立つ 2006 年 3 月より､ｲﾝﾄﾞ側提案の貨物鉄道新線計画および

事前調査において収集した情報をﾍﾞｰｽとし､貨物輸送需要の計測方法とﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ評価手法を吟味すること

を目的として､評価勉強会を開催することとした｡この勉強会では､本格調査の最終結果が国際的な批判にも

応えうるものになるよう､調査実施上の留意点や評価のあり方に関する議論が行われた｡本報告は､勉強会の

結果を取り纏めたものであり、今後本格調査を監理していく上で有益な指針となるものである｡ 

1.2 評価勉強会参加者とｽｹｼﾞｭｰﾙ 

評価勉強会には国内有識者及び JICA が参加した｡参加者は以下の通りであり､JICA 社会開発部第 3 ｸﾞ

ﾙｰﾌﾟが事務局として参加した｡ 

赤塚雄三 東洋大学 名誉教授 
貝山道博 埼玉大学 理事兼副学長 
吉田恒昭 東京大学大学院 新領域創成科学研究科国際協力学専攻 教授 

評価勉強会は以下のｽｹｼﾞｭｰﾙで合計 4 回開催された｡ 

 開催日 場所 参加者 
第 1 回 2006 年 3 月 29 日 埼玉大学 赤塚､貝山､JICA(中村､山村､渡辺) 
 2006 年 3 月 31 日 東京大学柏の葉

ｷｬﾝﾊﾟｽ 
赤塚､吉田､JICA(倉科､山村､渡辺) 

第 2 回 2006 年 4 月 21 日 埼玉大学 赤塚､貝山､吉田､JICA(中村､山村､宮尾) 
第 3 回 2006 年 5 月 12 日 JICA 本部 赤塚､貝山､吉田､JICA(中村､宮本､倉科､山村､渡辺､宮尾)､調

査団(ｺﾝｻﾙﾀﾝﾄ) 
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1.3 今後の課題 

評価勉強会の結果と調査団の方針との相違をどのようにするのか考えていく必要がある｡また､技術評価

をどのように行うのかについても今後の検討が必要である｡ 

調査団は､どの段階で､何を見せることにするのか整理してから調査を行うべきであり､その他にも評価･効

果計測､情報として何を公開するのかについても整理が必要となってくるだろう｡また､RITES 社のﾌﾟﾚ F/S に

ついては､十分な妥当性検討が必要である｡尚､日本側､ｲﾝﾄﾞ側双方の関係者がどのような観点で本調査を

みているのか見極めることは､調査を進める上で非常に重要となるであろう｡ 

2. 本格調査全般に係る留意点 

本格調査実施上の全般的な留意点は事前調査報告書に詳述されているが､勉強会における議論のうち、

ｲﾝﾄﾞ側提案の貨物鉄道新線計画の実現可能性を高めるために､本格調査の開始にあたり、特に以下の点

について留意すべきである。 

2.1 国際開発援助機関や政府関連省庁との協調と情報交換の必要性 

事前調査の段階で､WB と ADB の現地駐在事務所を訪問し､JICA 開発調査と実現可能性の高い JBIC
融資について意見交換した｡その際､WB や ADB 担当者は､現在実施中の鉄道ｾｸﾀｰの構造改革ﾌﾟﾛｸﾞﾗﾑ

融資案件との競合､案件への悪影響の可能性に懸念を表明する一方で､構造改革には多年に亘る継続的

な対話と努力を必要とし､急速な成長を続けているｲﾝﾄﾞ経済を支援するには､現時点での鉄道輸送力増強も

必要であり､ｲﾝﾄﾞ政府提案の大規模ｲﾝﾌﾗ整備にも理解を示した｡その上で､JICA 本格調査団との情報交換

や連携の重要性を強調して JICA 側の協力を求めた｡ 

本格調査団や JICA 国内支援委員会の構成に当たっては､鉄道ｾｸﾀｰ構造改革の方向性と新線整備計

画との関連性に関して､WB や ADB と十分に情報交換できる体制を整える必要があり､WB や ADB は貨物

鉄道新線整備への融資参加に関心を示していることからも､JICA 及び本格調査団は､それに耐えうるﾚﾍﾞﾙ

の事業評価の実施を望まれている｡ 

尚､ｲﾝﾄﾞ政府は貨物新線整備に関しては､WB や ADB に対しての正式ｱﾌﾟﾛｰﾁはしていないが､JICA 本

格調査の中では､適宜､世銀や ADB と意見交換をしていく必要がある｡ 

2.2 ｲﾝﾄﾞ鉄道の運営･経営方針の把握と政策評価 

ｲﾝﾄﾞ鉄道は旅客輸送を優先し､時々刻々と変化する旅客列車運行の合間を縫って貨物列車を運行して

居るのが現状である｡結果として､貨物列車の運行頻度(貨物輸送能力)は､旅客列車の運行頻度が高い区

間の余裕時間帯の多寡によって大きく影響される事になる｡つまり､現在の貨物列車運行方式は､経済成長

に必要な物流需要に的確に対応出来ないのが現実である｡貨物輸送専用新線計画はこうした現状を踏まえ

て立案されており､貨物輸送優先の幹線鉄道整備を目的としている｡ 

旅客輸送運賃については､貧困層を対象とした社会政策の一環として設定され､旅客輸送に関する限り

では赤字経営である｡その一方で貨物輸送運賃は､荷主が費用負担に耐えうる階層(あるいは費用負担転

嫁可能階層)との認識から､実費用に比べて割高に設定されており､貨物輸送による利潤で旅客輸送の損失

を補填する内部補助の構図である｡こうした事から､貨物輸送専用新線は現行運賃体系を前提にする限り､

採算上の問題は少ないと見られているが､財務面において補助金がどのように取り扱われているのが不明な

部分もあるため本格調査団は､留意が必要である｡ 

また､ｲﾝﾄﾞ国鉄は､元来､国策事業という意味合いももっていることから､人口過剰なｲﾝﾄﾞにおいて､雇用対

策を担っている側面もある｡また､運営的にも黒字であることから､ｲﾝﾄﾞ国鉄の構造改革については､いつかは

やるべきことであるが､緊急課題ではないという考え方もできる｡かつて､日本でも国鉄が巨大な国営企業で

あったように､ｲﾝﾄﾞ国鉄も似ている部分があると考えられ､このようなことは､途上国ではよく見受けられることで

もあり､一概に悪いと言い切ることはできない｡日本の ODA の比較優位性は､今の途上国と同じようなことをか

つて経験してきたことでもあるといえるので､これを本調査でも活かすべきである｡ 

尚､ｲﾝﾄﾞ政府は､東西輸送回廊ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄの実施と管理運営に関して､ｲﾝﾄﾞ国鉄から分離し､SPV 方式など

を利用した鉄道ｾｸﾀｰ民営管理方式を検討しており､かなり進捗した段階にある｡この事は､東西回廊の整備

資金調達､運営管理ｼｽﾃﾑ､採算性等にも大きく影響する｡本格調査に当たっては､鉄道省以外の関連省庁
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とも情報交換を重ねると共に､JR ｸﾞﾙｰﾌの民営化経験を有効に活用する仕組みは検討に値する｡ 

政府および国際援助機関がｲﾝﾄﾞ国鉄改革を目論んでいるのであれば､政策ｵﾌﾟｼｮﾝの選択によって財務

評価結果と経済評価結果に大きな差異が生じるため､政策ｵﾌﾟｼｮﾝに応じた分析結果を提示することが非常

に重要である｡この部分を確実に調査できれば､貨物事業政策評価に資するﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ評価という位置づけ

が可能となり､調査結果自体が各方面で大いに評価されることになるであろう｡ 

2.3 ｲﾝﾄﾞ鉄道の生産性の向上を目指した調査の必要性 

ｲﾝﾄﾞの鉄道輸送網は旅客中心に整備されており､現在､貨物専用線が存在しない｡今後の旅客輸送の増

加と､貨物需要の増加を満たすためにも､ｲﾝﾄﾞ政府は貨客混在路線を廃止し､貨物専用線の整備による貨物

輸送の効率化と､旅客路線の効率化を図っていきたいと考えている｡ 

ｲﾝﾄﾞ鉄道の運行実態を視察した日本の貨物鉄道専門家が､｢ｲﾝﾄﾞ鉄道の生産性は低い｡日本の鉄道ｼｽﾃ

ﾑが実現している効率的な管理運営方式を導入すれば､生産性が向上して､輸送能力は高まり､貨物新線建

設の必要性は乏しい｣とｺﾒﾝﾄしたと伝えられている｡多くの途上国鉄道に見られる管理運営上の弱点が､ｲﾝ

ﾄﾞ鉄道においても生産性の低水準を招いている可能性は否定出来ない｡既存施設･設備の改良と利用効率

の強化､管理運営能力の改善､既存線利用効率改善等によって対応できる余地もありうるが､ｹﾞｰｼﾞの相違に

より､相互乗り入れができない場合などがある｡これは､正に､WB や ADB が構造改革融資を提供して､追求し

て来た目標である｡その実現が容易でない理由を根元に戻って検討する必要があるように思われる｡ 

日本鉄道とｲﾝﾄﾞ鉄道の生産性の現状を比較すれば､その差は一目瞭然である｡しかし､そのような直接的

な比較が果たして有意義であるのか疑問があることも否めない｡これは､本格調査に際して慎重に検討すべ

き課題と思われる｡日本鉄道が現水準に到達した背景には､終戦時の蒸気機関車から全国的な電化達成へ

の道程､ｽﾄﾗｲｷ常在の旧国鉄労働組合時代から JR の民営化と労使協調時代への変遷､そして新幹線網の

整備等々に半世紀のﾌﾟﾛｾｽを経て多くの経験を積み､生産性を改善して来た実績がある｡ 

ｲﾝﾄﾞ鉄道は日本鉄道よりも長い歴史を持ち､営業路線も 63､000km を超え､147 万人の従業員を雇用し､

長年に亘って培ってきた独自の鉄道ｼｽﾃﾑがあり､管理運営方式がある｡6,000 馬力級の電気機関車を毎年

30 両量産している世界唯一の国鉄でもある｡その一方で旧態依然とした機材や設備も多く､定刻性を欠く操

業も観察されるのも事実であるが､その背景としてのｲﾝﾄﾞ鉄道の歴史も理解する必要がある｡ｲﾝﾄﾞ亜大陸征

服と植民地ｲﾝﾄﾞからの搾取と資源収奪を目的として形成された鉄道網が現在のｲﾝﾄﾞ鉄道の骨格である｡独

立後も外国資本による新たな収奪を懼れ､独立時の鉄道資産を頑なに守り続けて来たｲﾝﾄﾞ鉄道の歴史であ

る｡管理運営体制や経営ｼｽﾃﾑにはｲﾝﾄﾞの経済社会情勢が反映され､それなりの合理性を有する面も少なく

ないため､これを急激に変更することは容易ではない｡鉄道ｾｸﾀｰの構造改革を急ぐ WB や ADB の方針に

関しても､議論を重ねた上で､合理的で､且つ､現実的な対応策を提案する事が望ましい｡ 

3. ｲﾝﾀｰﾓｰﾀﾞﾙ輸送戦略の検討に係る留意点 

ｲﾝﾄﾞ側提案計画及び事前調査では、鉄道以外の施設に関する情報は不足しており、本格調査では､ﾃﾞｰ

ﾀの制約がかなりあると予想されるが、早い段階で整理すべきﾃﾞｰﾀ､確認すべきものを明らかにする必要が

ある｡まずは回廊内の輸送状況が一目で分かるような資料を作成し､関係者が共通認識を持つことが必要で

ある｡ここでは、ｲﾝﾀｰﾓｰﾀﾞﾙ輸送戦略を検討するにあたって、留意すべき輸送方式や鉄道以外の施設につ

いて現時点で把握している概要を以下に列挙する。 

3.1 貨物列車の運行方式(ﾕﾆｯﾄﾄﾚｰﾝ方式) 

ｲﾝﾄﾞ国鉄は､貨物列車運行に関しては直行輸送方式を採用している｡始発ﾀｰﾐﾅﾙにおいて編成した貨物

列車を終着ﾀｰﾐﾅﾙまで､途中で列車編成を変えずに運行する方式で､ﾕﾆｯﾄﾄﾚｲﾝ方式と呼ばれている｡列車

編成は貨物量によって長短があるが､最小は 20 両､最長は途中駅のﾙｰﾌﾟ長で決まり､40ft ｺﾝﾃﾅ積載ﾜｺﾞﾝ

車で 48 両相当である｡こうした貨物列車運行方式の列車編成は､大量の貨物が発生する港湾､鉱山､炭鉱､

商工業集積地､ICD(Inland Container Depots)等に限定される｡同様に､列車の終着ﾀｰﾐﾅﾙも､商工業集積地､

大規模工場､発電所､大規模消費地､ICD 等に限定されている｡従って､東西輸送回廊の貨物輸送需要予測

の実施に当たっては､貨物列車の始発･終着ﾀｰﾐﾅﾙの所在地と背後圏を早期に特定する事が重要である｡ 

3.2 CONCOR 社(Container Corporation of India Ltd.)と ICD 

ｲﾝﾄﾞでは､ごく最近まで､ｺﾝﾃﾅ貨物の鉄道輸送は株式の過半数をｲﾝﾄﾞ国鉄が保有する CONCOR 社が独
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占的に取り扱ってきた｡CONCOR 社はｺﾝﾃﾅ輸送用貨車を独占的に保有し､始発ﾀｰﾐﾅﾙもしくは ICD でｺﾝﾃ

ﾅ列車を編成し､終着ﾀｰﾐﾅﾙもしくは ICD に向けて荷送人としての役割を担当する｡列車自体の運行はｲﾝﾄﾞ

国鉄が行い､運行費用は CONCOR 社が負担する事になる｡しかし､ｺﾝﾃﾅ以外の貨物､例えば､穀物､石炭､

石灰､鉄製品､石油等の輸送用貨車はｲﾝﾄﾞ国鉄保有とされているが､実態は明らかでない｡これらの貨車の

保有形態や運行方式は､貨物列車の運用効率にも影響するので､実態調査が必要である｡ｺﾝﾃﾅ輸送と他

の貨物輸送を識別して調査に臨む事も大切である｡CONCOR 社が全国に展開した ICD は付表に示した 51
箇所で､その所在地は地図に示した通りである｡本格調査では､これらの所在地を鉄道網の上で特定し､それ

ぞれの ICD で編成されるｺﾝﾃﾅ列車と東西輸送回廊との関係を確認する必要がある｡ 

表 CONCOR 社のｺﾝﾃﾅﾀｰﾐﾅﾙ 
Rail Served ICD with CFS           
Dadri (G. Noida)             Coimbatore                   Vadodara*                    Jamshedpur*                 
Tughlakabad (Delhi)          Tondiarpet (Chennai)*        New Mulund (Mumbai)          Nagpur*                     
Jodhpur*                     Madurai*                     Miraj*                       Daulatabad (Aurangabad)      
Moradabad*                   Sanatnagar (Hyderabad)       Dronagiri Node*              Milavittan (Tuticorin)       
Agra*                        Raipur (M.P)*                Chinchwad (Pune)*            Bhusawal*                    
Kanpur*                      Tiruppur                     Amingaon (Guwahati)          Malanpur (Gwalior)           
Dhandari Kalan (Ludhiana)    Guntur *                     Cossipore Road (Kolkata)     Rawtha Road (Kota)*          
Jaipur*                      Desur                       Rewari                         
White field (Bangalore)* Sabarmati (Ahmedbad)         Balasore*                      
RaPure Domestic Future Terminals Port Container Terminal Road Served ICD with CFS 
DCT/Okhla (Delhi) Gurgaon (Haryana) Harbur of Madras (Chennai) Pithampur (Indore) 
Phillaur (Ludhiana) Bhopal (Mandideep)* Kandla (Gandhidham) Mulund (Mumbai) 
Salem Market Dhappar (Chandigarh)* Haldia (Kolkata) Pondicherry 
Khodiyar (Ahmedabad) Madhosingh (U.P) Visakhatpatnam* Babarpur (Panipat) 
Turbhe (Mumbai) Suranasi Shalimar (Kolkata)*   
Fatuha (Patna) Kolkata Port     
Sanathnnagar Khemil     
Shalimar       
Road Served ICD without CFS 
Ratlam (Only container handling facility) 
Balladhgarh (Only container handling facility) 
Cochin (Only container handling facility) 
*Combined Terminals – Exim and Domestic services 

 

図 CONCOR 社ｺﾝﾃﾅﾀｰﾐﾅﾙの位置図 
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3.3 ｺﾝﾃﾅ鉄道輸送への競争導入 

従来は､CONCOR 社はｺﾝﾃﾅ鉄道輸送を独占し､厖大な利潤を挙げていたと言われるが､近年､この分野

に競争導入の動きが顕在化している｡2006 年 2 月に､CONCOR 社以外の企業によるｺﾝﾃﾅ輸送の入札が行

われ､応募企業 14 社の中で､Pipavav Rail Corporation Ltd. (PRCL 社)の受注が有望との報道があった｡

PRCL 社は､2006 年 5 月にはｺﾝﾃﾅ 2 段積み列車を Gujarat Port ～Jaipur 間の運行を計画している｡PRCL
社は現在時点でｺﾝﾃﾅ輸送貨車もﾀｰﾐﾅﾙ施設も保有していないが､入札に成功した場合には､施設･機材を

調達して､ｺﾝﾃﾅ鉄道輸送事業に本格的に参入する事は確実と見られている｡こうしたｺﾝﾃﾅ鉄道輸送におけ

る競争導入は輸送ｻｰﾋﾞｽの改善を促し､鉄道ｼｪｱの増加に繋がる可能性が大きい｡需要予測において留意

すべき点である｡仮に､ｺﾝﾃﾅ以外のﾊﾞﾙｸ貨物輸送の分野に競争が導入される場合にも､輸送効率の向上や

輸送量増加の可能性があり､こうした面の調査も勧めたい｡ 

3.4 貨物輸送における荷役作業分担 

鉄道輸送を前提とした貨物荷役は､始発ﾀｰﾐﾅﾙの帰属機関によって異なる｡例えば､港湾区域における荷

役は港湾管理者の責任において行われている｡一方で､港湾地区への引込み線の建設は､ｲﾝﾄﾞ国鉄地域

支社が担当するが､引込み線の保守と､引き込み線から幹線への積込済み貨物列車の運行･管理は港湾管

理機関が担当している｡ 

現時点では､ICD の管理･運営は､CFS(Container Freight Station)における一般雑貨のｺﾝﾃﾅ積み込み･積

み出しを含めて､CONCOR 社が担当している｡ｺﾝﾃﾅ輸送に競争が導入され､CONCOR 社以外の企業が参

入する場合には､新たな ICD を起点終点とする貨物の発生が考えられ､こうした新規物流の把握も重要とな

ろう｡こうした回廊の両端ﾀｰﾐﾅﾙや ICD が回廊本体に帰属しない場合でも､回廊輸送による便益実現には必

要な施設である｡従ってｺﾝﾃﾅに限らず､回廊輸送を対象とする貨物の枝線鉄道施設整備は当然として､荷

役関連施設整備とかその管理運営､維持補修などの費用も､回廊関連費用として計上する必要がある｡ 

3.5 貨物列車の起点･終点としての港湾計画 

(1) 東回廊の主要港湾 

東回廊の東端には､Kolkata Port Trust (KoPT)が管轄する Kolkata 港と Haldia 港が位置している｡この 2
港湾の他に､整備計画がかなり進行している Diamond Harbour があり､現時点では構想段階ではあるが大水

深港湾としての Sagar Port が計画されている｡ 

Kolkata Port はｲﾝﾄﾞ亜大陸の東 Gateway ともいえる港で､ﾙﾝﾊﾟﾅﾔﾝ川河口から 232km 上流の河岸に建設

された埠頭群からなり､その歴史は 1690 年に遡る｡河川港であるが故に長大な航路の水深維持は困難で､

現在の航路水深は 7m とされている｡ 近年の船型大型化に伴って､鉱石運搬船､ｵｲﾙﾀﾝｶｰ､ｺﾝﾃﾅ船の

Kolkata 入港は困難となり､外港としての Haldia 港建設へとつながった｡しかし､中･小型ｺﾝﾃﾅ船によるﾌｨｰﾀﾞ

ｰｻｰﾋﾞｽは現在も継続しており､ 特にﾈﾊﾟｰﾙ向けの貨物は Kolkata を起点として鉄道輸送され､また､ﾌﾞｰﾀﾝ

向けの貨物は Kolkata 港からﾄﾗｯｸ輸送されている｡ Haldia 港は､河口から約 100km の上流に 1977 年に建

設された近代的な港湾で､航路の平均水深は 8.5m であるが､潮位を利用して喫水 10.5m の船舶入港も可能

である｡主として､原油､石炭､鉱石､などのﾊﾞﾙｸ貨物の他､ｺﾝﾃﾅも扱っており､Kolkataとは相互に補完関係に

ある｡Diamond Harbour は Kolkata と Hardia の中間で､ﾙﾝﾊﾟﾅﾔﾝ川東岸に整備中のｺﾝﾃﾅ港で､航路の平均

水深は 9m で､潮差を利用する事によって喫水 10.3m のｺﾝﾃﾅ船も入港できる｡ 

以上に述べた KoPT 管轄下の 3 港は､何れもﾙﾝﾊﾟﾅﾔﾝ川の河川港で､入港可能船舶の船型は､河川航路

の水深により大きく左右される宿命にあり､国際主要航路に就航するような大型ｺﾝﾃﾅ船の寄港は望み得な

い｡これに対し､Sagar 港は､ﾙﾝﾊﾟﾅﾔﾝ川の河口に近い Sagar 島に計画中の港で､現在の航路平均水深は

10m､長期的には平均水深 12m までの維持浚渫は可能で､潮位差を利用してﾊﾟﾅﾏｯｸｽ型の大型ｺﾝﾃﾅ船の

入港も可能とする計画である｡Sagar 港計画が実現すると､ｲﾝﾄﾞ有数の大水深港湾となる可能性があり､ｺﾝﾃﾅ

輸送需要の急増に直結するものである｡本格調査においては､長期的な港湾計画にも留意する必要がある｡ 

(2) 西回廊の主要港湾 

現時点のｺﾝﾃﾅ取り扱いに関する限りでは､JNP 港は JNPT ｺﾝﾃﾅﾀｰﾐﾅﾙと NSICT ｺﾝﾃﾅﾀｰﾐﾅﾙから成り､

両者を合わせて､ｲﾝﾄﾞ全体の輸出入ｺﾝﾃﾅの 56%を取り扱っている｡しかし､その国内輸送における鉄道輸送

ｼｪｱは概して低く､ｺﾝﾃﾅ貨物全体の約 30%程度に止まっており､残りの約 70%は､ﾄﾗｯｸ輸送によるものであ

る｡その背景には､貨物列車運行のﾕﾆｯﾄﾄﾚｲﾝ方式に加えて､CONCOR 社によるｺﾝﾃﾅ輸送独占市場がある
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と見られている｡前述のｺﾝﾃﾅ鉄道輸送市場への競争導入は鉄道輸送ｼｪｱに大きく影響する可能性を秘め

ており､輸送需要調査に当たって留意すべき点である｡ 

ｺﾝﾃﾅの鉄道貨車積込みは､ｺﾝﾃﾅﾀｰﾐﾅﾙ運営主体の JNPCT と NSICT が行ない､その後の引き込み線へ

の貨車配送などの管理･運行は JNPT が担当している｡この､港湾地域への引き込み線の建設･保守･整備は

ｲﾝﾄﾞ国鉄が担当している｡こうした港湾施設と鉄道施設に関わる整備､管理運営､維持補修などに関する役

割分担と費用負担は貨物輸送の効率性や経済性に大きく影響するものであり､本格調査において仔細に検

討すべき分野である｡ 

現在稼動中のｺﾝﾃﾅﾀｰﾐﾅﾙは､NSICT と JNPT ﾀｰﾐﾅﾙのいずれも､その前面水深は 13.5m で､主要国際

航路就航の大型ｺﾝﾃﾅ船の入港には不十分であり､15.0mへの増深計画がある｡また､Gateway Terminals 社

は前面水深 15.0m のｺﾝﾃﾅﾊﾞｰｽを建設中で､2006 年中に稼動見込みと言われている｡更なるｺﾝﾃﾅ貨物の

増加に備えて､新たなｺﾝﾃﾅﾀｰﾐﾅﾙ建設計画もあり､本格調査に際しては既存施設の運営実態を把握すると

同時に､長期的な施設整備計画や管理運営計画も把握して､これを需要予測に反映する必要がある｡ 

Mumbai 北方の Gujarat 州では､Mundla, Kandla, Pipava の諸港がｺﾝﾃﾅ貨物を取り扱っており､また Nolaki, 
Porbander, Sikke の諸港はﾊﾞﾙｸ貨物を取り扱い､これらの諸港を起点､終点とする貨物が西回廊を利用する

可能性が高い｡これらの港の現状や拡張整備計画､鉄道関連施設の現状や増強計画なども仔細に検討す

る必要がある｡ 

4. 機関車牽引方式とｺﾝﾃﾅ輸送方式に係る留意点 

事前調査報告に収録された｢短期専門家業務完了報告｣において､Mumbai～Delhi 間の鉄道貨物輸送

に関して､｢二層積みｺﾝﾃﾅ輸送方式とﾃﾞｨｰｾﾞﾙ機関車｣に関連した問題が提起されている｡長期的には｢黄

金の四線回廊｣の鉄道ｼｽﾃﾑ統一が必要であるとの視点から､Mumbai ～ Delhi 間も､Kolkata～Delhi 間と

同様に｢電気機関車による平積み輸送方式｣を検討すべきであると言う問題提起である｡貨物列車牽引方式

(電気機関車 vs ﾃﾞｲｰｾﾞﾙ機関車)やｺﾝﾃﾅ輸送方式(平積み vs2 層積み)等の問題は本格調査においても慎

重に検討すべき課題ではあるが､単純な組み合わせと比較で最適解が求められる問題ではない｡関連して

調査すべき課題を列挙すると以下のようになる｡ 

4.1 東西回廊の複線区間･単線区間｣並びに｢ﾌｨｰﾀﾞｰ線の非広軌区間｣の実態調査 

ｲﾝﾄﾞ国鉄は 63,000km を超える長大な営業路線網を有し､その大半は広軌鉄道であるが､鉄道網形成の

歴史的背景から､現時点でも主要幹線に単線区間が存在し､またﾌｨｰﾀﾞｰ線の中にはﾒｰﾄﾙ軌路線や狭軌路

線が混在している現実がある｡複線化事業や非広軌鉄道網広軌化事業は幹線鉄道を中心として進められて

居るが､東西回廊構築の必要費用として算定さるべきものである｡ 

4.2 ｲﾝﾄﾞ鉄道の電化率と電力事情 

2003～04 年におけるｲﾝﾄﾞ鉄道網の電化率は 28%未満であった｡近年は年間 1,300km 程度の割合で(年
2%程度の電化率増加)電化事業が進められているが､主要幹線の電化完了には相当額のと投資と年月が

必要であり､これが急激に改善されることは考えにくい｡ 

問題は電力の供給ｼｽﾃﾑと受給のﾊﾞﾗﾝｽにある｡ｲﾝﾄﾞでは電力供給は長年に亘って公共部門の独占体制

が続き､1991 年に入って電力部門改革が導入され､民間部門の参入が始まった｡しかし成果は必ずしも満足

すべき状態にはなく､2003 年 3 月時点で､所有形態別の構成比は､州政府関係:59%､中央政府関係:30%､

民間部門:11%の状態である｡発電設備の増強計画達成率は､第 8 次～第 10 次 5 ｶ年計画を通して 5 割前

後に止まっており､需要に対する充足率が 80%台と言う慢性的な供給不足が続いている｡ 

電力需給のﾊﾞﾗﾝｽの問題は発電設備だけに止まらない｡20～45%と言われる異常に高い送配電損失が

電力不足に拍車をかけている｡因みに､OECD 諸国の送配電損失率は 10%未満である｡電気機関車 vs ﾃﾞｨ

ｰｾﾞﾙ機関車と言った貨物列車牽引力の比較検討に先立って､電化率､電力事情､電力行政､ｲﾝﾄﾞ国鉄によ

る自家発電設備整備の可能性等の基本的な調査を行う必要がある｡ 

4.3 電化とﾃﾞｨｰｾﾞﾙ化 

ｲﾝﾄﾞの黄金の四角形について､最初から電化で統一して整備すべきという考え方がある｡しかし､前述の通

り､電力供給が十分でないｲﾝﾄﾞにおいては､いきなり電化で統一するというのは､ﾘｽｸが高い可能性があるた

め､本格調査では十分な議論が必要であろう｡ｲﾝﾄﾞでは､石油は輸入に頼っているが､石炭は国内で採取で
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きる｡本鉄道路線の延長がとても長いことからも､自国資源を活用し､外貨を節約しながら段階的に電化を進

め､長期的には電化で統一する方が現実的･効率的である可能性は高い｡日本においても､電化推進に関し

ては､まず都市部で電化し､そこで利用しなくなったﾃﾞｨｰｾﾞﾙ貨車を電化されてない地方に回すなどして､電

化を普及させていった｡ 

尚､ｲﾝﾄﾞ側は 5 年で新線建設という方向で考えており､日本においても東海道新幹線は約 600km を 3 年

で建設した経験があるので､本対象路線についても土地収用の必要が少ないこともあり条件さえ整えば一気

に貨物新線を建設することも不可能ではない｡しかしながら､電化については､電力供給が十分でないとすれ

ば､F/S 調査において妥当性がないという結果になるはずであり､電力供給の状況を調べた段階で電化は除

いて考えるということもありうる｡ 

4.4 機関車の保有状況 

ｲﾝﾄﾞ国鉄は世界でも有数の鉄道国家で､保有車両や大型機関車を含む車両製造能力の点でも相応の

水準にある｡現時点での機関車の構成を見ると､2005 年5 月時点で､ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ機関車:4,699 両に対して､電気

機関車:2,930 両で､1:0.6 の比率である｡ 

この保有車両には､主要幹線用大型機関車､ﾛｰｶﾙ線用中小型機関車､新鋭機関車､旧式機関車等が区

別無く含まれており､余り有意義な数値とは言えない｡本格調査に当たり､電気機関車とﾃﾞｨｰｾﾞﾙ機関車の比

較を行うには､現有車両構成も吟味し､貴重な資産の有効活用を念頭に入れたｱﾌﾟﾛｰﾁが必要と思われる｡ 

4.5 大型機関車製造技術 

ｲﾝﾄﾞ国鉄は鉄道網の運営に必要な車両は自家製造･補給してきた歴史があり､電気機関車に関してはﾁﾄ

ﾗﾝｼﾞｬﾝ市に機関車製造に特化した大規模工場を保有し､世界最大の 6000 馬力級の大型電気機関車を年

間 30 両程度製造しているが､供給が需要に追いつけないのが現状である｡ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ機関車は他の工場で製

造されており､現時点では 4000 馬力級が最大で､5000 馬力級機関車製造が試行段階にあると言われる｡一

方で､旅客列車優先の経営方針の下で､大型機関車が貨物列車牽引に配属される機会も制約されている｡

東西回廊で貨物輸送力増強を成功させるには､電気､ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ共に､大型機関車製造能力増強も重要な検

討課題であり､金融支援の方法も含めた調査研究を要する｡ 

4.6 ｴﾈﾙｷﾞｰ資源､ｴﾈﾙｷﾞｰ効率､大気汚染 

貨物専用列車の牽引力として､電気機関車 vs ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ機関車の優劣比較分析には､ｲﾝﾄﾞの賦存ｴﾈﾙｷﾞｰ

資源､ｴﾈﾙｷﾞｰ効率､環境保全費用等も重要な視点となる｡ｲﾝﾄﾞは石炭賦存量の点では世界有数の資源国

家ではあるが､石油資源では世界有数の輸入国でもある｡結果として､1998 年全発電量の 73%は石炭火力

発電であった｡石油資源獲得が厳しい国際競争に晒されている現状では､石炭火力発電の比重が減少する

事は考えにくい｡現時点では､ｲﾝﾄﾞの火力発電の環境保全対策が万全とは言い難いが､我が国などの先進

技術導入で対策を講じ易い分野ではある｡また､ｴﾈﾙｷﾞｰ効率の点でも｡発電設備の大型化と最新技術導入

によって改善する余地がある｡ 

一方､ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ機関車は､輸入石油資源を動力源とする点､ｴﾈﾙｷﾞｰ効率や大気環境汚染の点で､最新の

火力発電ｼｽﾃﾑをﾍﾞｰｽとする電気機関車に対して劣っている事は否定しがたい｡しかし､深刻な電力事情に

も的確に対処でき､ｺﾝﾃﾅの 2 層積み輸送にも対応できる長所を有する事も確かである｡ 

近年における環境社会配慮への関心の高まりから CO2 削減効果などの環境への配慮は避けられないも

のである｡ｲﾝﾄﾞ政府側の環境社会配慮に対する関心度は､極めて低いといわざるを得ないが､本格調査団は､

大気汚染やｴﾈﾙｷﾞｰ資源や効率に関する視点を十分に配慮した調査を実施し､代替案評価の際にもこの点

に留意し､CDM 案件(排出権取引対象)とはならないまでも､道路輸送と比較した場合の大気汚染への影響

や鉄道輸送ｴﾈﾙｷﾞｰ効率の議論は試算する必要がある｡ 

4.7 多角的評価の必要性 

列車牽引方式やｺﾝﾃﾅ輸送方式の比較には､以上に述べた多様な視点から分析し､多角的に評価する必

要がある｡ 
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表 ｲﾝﾄﾞ国鉄の営業ｷﾛ延長の推移 (参考資料) 
Track Route Kilometers 

Year Broad Gauge (BG) 
1673 mm 

Meter Gauge (MG) 
1000 mm 

Narrow Gauge (NG) 
(762mm, 610mm) 

Total 

1980 -81 31,827 km 35,167 km 4,246 km 61,240 km
1990 -91 34,880 km 23,419 km 4,068 km 62,367 km
2000 -01 44,776 km 14,987 km 3,265 km 63,028 km
2001 -02 45,099 km 14,776 km 3,265 km 63,140 km
2002 -03 45,622 km 14,364 km 3,236 km 63,122 km

備考)ｲﾝﾄﾞ鉄道省のﾎｰﾑﾍﾟｰｼﾞより｡ 

表 ｲﾝﾄﾞ国鉄の複線･複々線の営業ｷﾛ延長の推移 (参考資料) 
複線･複々線･ﾏﾙﾁ線路(Double/Multiple Track) 

年 (Year) 複線･複々線 Route Kms % of Total Route Kms 
1980 – 81 13,040 km 21.3% 
1990 – 91 14,331 km 23.0% 
2000 – 01 16,010 km 25.4% 
2001 – 02 16,124 km 25.5% 
2002 – 03 16,218 km 25.7% 

備考)ｲﾝﾄﾞ鉄道省のﾎｰﾑﾍﾟｰｼﾞより｡ 

表 ｲﾝﾄﾞ国鉄の電化営業ｷﾛ延長の推移 (参考資料) 
Electrification 

Year Total route Kms Route kms electrified* % of electrified to total route 
Kms 

1980 – 81 61,240 km 5,345 km 8.73%
1990 – 91 62,367 km 9,968 km 15.98%
2000 – 01 63,028 km 14,856 km 23.57%
2002 – 03 63,122 km 16,272 km 25.78%
2003 – 04 63,221 km 17,503 km* 27.69%
備考)ｲﾝﾄﾞ鉄道省のﾎｰﾑﾍﾟｰｼﾞより｡ 
*Represent electrification route Kms. opened to traffic. 

 

5. ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ評価に係る留意点 

5.1 貨物輸送需要と評価手法に関する留意点 

5.1.1 貨物鉄道整備の便益計測方法 

今回の貨物鉄道整備計画は､総延長約 2,800km､総事業費約 1 兆円にのぼる大規模なものであるので､

そのｲﾝﾊﾟｸﾄは当該地域のみならず､国全体に及ぶものと考えられる｡また､その中には短期的なものから長

期的なものまで様々なものがある｡一般に､交通施設整備の投資がなされた場合､その効果は①短期的効果

(需要創出効果)と②長期的効果(供給能力拡大効果)に大別される｡以下では､それぞれの効果の捉え方と

計測方法について概略説明する｡ただし､本格調査においては、ﾃﾞｰﾀ制約に応じて最適な計測方法を選択

すべきことに留意する必要がある｡ 

(1) 短期的効果(需要創出効果)のとらえ方と計測方法 

短期的効果(需要創出効果)とは､消費や投資といった最終需要が増加した場合､それを実現するために

どれだけの生産が直接､間接に必要とされるかを示している｡いわゆる｢需要が需要を呼ぶ｣という需要の波

及効果である｡ただし､この効果は最終需要が元の水準に戻ったとき(今回のｹｰｽでは､貨物鉄道の建設が

終了したとき)には､この効果は消滅するが､例えば投資の場合にはそれが行われている期間中は､その効果

は現れ続けることになる｡その意味において短期的な効果である｡ 

この効果は産業連関表があれば簡単に計測可能である｡貨物鉄道整備総事業費の中から土地買い上げ

代金を除いた金額がここでの投資額になる(土地の取得そのものは新たな生産物に対する需要ではない)｡
この投資額が最初にどの産業にどれだけ配分されるかを定めておけば､産業連関表から計算される逆行列

表を用いて､この投資により各産業で直接､間接にどれだけ生産が行われるかを計算できる｡ 
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ここで得られる生産額は産業連関ﾍﾞｰｽの生産額なので中間生産物(原材料等で他の生産物を産出する

ために中間投入された生産物)を含むが､もし最終生産物だけの生産額(国民経済計算ﾍﾞｰｽの生産額)を求

めたいのであれば､先に得られた産業別生産額に当該産業の付加価値率を乗じて産業別付加価値額をも

とめればよい｡これらを単純に合計すれば GDP ﾍﾞｰｽの生産額になる｡ 

さらに､雇用量をもとめたいのであれば､各産業の生産額(産業連関ﾍﾞｰｽの生産額)に当該産業の雇用率

=雇用係数(単位金額あたりの雇用人数)を乗じて各産業の雇用量を求めればよい｡ 

以上は､ｲﾝﾄﾞに産業連関表が存在した場合であるが､その上で､地域間産業連関表も利用可能であれば､

これを用いてこの効果を地域に分解し､地域別のｲﾝﾊﾟｸﾄが計算可能である｡地域間産業連関表とは､地域

別に通常ﾀｲﾌﾟの産業連関表があり､これらを各産業の生産物の移出･移入関係で結び付けている｢拡大版｣

産業連関表である｡これが利用できるのであれば､貨物鉄道建設期間中に現れる短期的効果(需要創出効

果)を地域別に計測することができ､一時的な効果であるが､鉄道建設工事から恩恵を受ける地域を生産額･

雇用量といった指標で数量的に見極めることが可能となる｡計算方法は先に述べた方法と同様である｡ 

どのﾀｲﾌﾟの産業連関表も無いということであれば､ｲﾝﾄﾞのﾏｸﾛ計量経済ﾓﾃﾞﾙ(生産･所得･支出ﾓﾃﾞﾙ)から

得られる投資乗数(単位金額あたりの投資金額が直接･間接に総計どれだけの付加価値額(GDP ﾍﾞｰｽ生産

額)を生み出すかを表す指標)を用いて建設期間中の GDP の増加額を求めるしかないであろう｡取り敢えず

ｲﾝﾄﾞ経済全体に与えるｲﾝﾊﾟｸﾄを把握するのであれば､これを試みる必要がある｡ 

尚､現時点において､ｲﾝﾄﾞにおける産業連関表は､国家ﾚﾍﾞﾙで 90 年及び 99 年のものが存在することが確

認されているが､地域間ﾚﾍﾞﾙのものは､研究ﾚﾍﾞﾙのものしか確認されていないため､現地調査において､再

度確認が必要である｡ 

(2) 長期的効果(供給能力拡大効果)のとらえ方 

前述の短期的効果(需要創出効果)は一時的な効果であり､何れ消滅するものである｡その意味でこれから

言及する長期的効果(供給能力拡大効果)と比較するとさほど重要でないかもしれない｡なぜならば､長期的

効果(供給能力拡大効果)は､整備される施設の機能が維持されれば永遠に発生し続けるためである｡ 

新しい貨物鉄道が建設され､それが供用されれば､従来の交通手段･ﾙｰﾄ(貨物ﾄﾗｯｸによる道路輸送､貨

物ｺﾝﾃﾅによる在来鉄道輸送､あるいは両者の組合せ等)を利用していた輸送業者(あるいはその荷主)の一

部は新線を利用すると考えられる｡輸送業者はそこにﾒﾘｯﾄがあるので､これまでのやり方を代え新線利用に

切替えるはずである｡そのﾒﾘｯﾄとは､輸送ｺｽﾄの削減であり､輸送時間の削減である｡これらは貨物鉄道整備

効果の最も重要な部分である｡ 

また､ｲﾝﾄﾞの鉄道では旅客輸送の合間を縫って貨物便を走らせているので､在来線から新線に貨物輸送

がｼﾌﾄすると､旅客輸送にも良い影響が現れる｡すなわち､旅客便の増発やｽﾋﾟｰﾄﾞｱｯﾌﾟにより､旅客の待ち時

間や目的地までの旅行時間が短縮されることが期待される｡これは直接効果ではないが､貨物新線建設が

貨物輸送市場と密接な関係にある旅客輸送市場に波及して現れる｢間接効果(波及効果)｣である｡これも見

逃せない効果である｡ 

さらに､新線の管理･運営を新会社組織が行う場合には､この会社が得る料金収入から通常の維持･管理

費用を差し引いた経常利益を新線建設の効果に加えなければならない｡日本の高速道路整備のように､道

路会社の経常利益(=料金収入-維持･管理費用-借金の利子･償還費用)は大幅な赤字であるが､先に述べ

た輸送ｺｽﾄ･輸送時間の削減等の効果の総計(様々な効果を金額表示したものの合計金額)がこの経常赤字

を上回っているときには､高速道路投資ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄが国民経済的に正当化される｡ 

今回のｲﾝﾄﾞの場合では､新線の営業は黒字と予想されることから(但し､土地買上げ代金を含む新線建設

費を費用として計上しないと想定した場合)､経常黒字と先に述べた輸送ｺｽﾄ･輸送時間の削減等の効果の

総計を加えたものが､土地買上げ代金を除く新線建設費用を上回れば､この新線建設ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄを国民経済

的に正当化してよいということになる｡ 

財務的に採算性をﾁｪｯｸする場合は､民間会社の場合と同様､年々生み出される新線管理･運営会社の経

常利益が土地買上げ代金を含む新線建設費用をｶﾊﾞｰできるかどうかを判断しなければならない｡このように､

採算性と国民経済的観点から見た効率性では別な判断基準が求められる｡ 
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(3) 長期的効果(供給能力拡大効果)の計測方法 

鉄道新線建設の長期的効果を計測するためには､何よりも貨物輸送に関わって現在の｢輸送品目別･輸

送手段別の主要都市間 OD 表｣(輸送量のみならず､輸送費用･輸送時間を含めて)が必要である｡ 

以下では､例えばその表の一要素であるﾑﾝﾊﾞｲ発(O)･ﾃﾞﾘｰ着(D)のｺﾝﾃﾅを例にして説明する｡既に述べ

たように､新線の供用開始により､在来線から新線に輸送量が一部ｼﾌﾄする｡どれだけの量がｼﾌﾄするかは､こ

れまでの在来線利用によるｺﾝﾃﾅ輸送一般化費用(=端末輸送費用(発地からﾑﾝﾊﾞｲのｺﾝﾃﾅ基地までの輸

送費用+ﾃﾞﾘｰのｺﾝﾃﾅ基地から着地までの輸送費用)+ﾑﾝﾊﾞｲ･ﾃﾞﾘｰ間の鉄道輸送料金+時間評価値×(発
地からﾑﾝﾊﾞｲのｺﾝﾃﾅ基地までの輸送時間+ﾃﾞﾘｰのｺﾝﾃﾅ基地から着地までの輸送時間+ﾑﾝﾊﾞｲ･ﾃﾞﾘｰ間鉄

道輸送時間)と新線利用によるｺﾝﾃﾅ輸送一般化費用を比較し､その差額を新線整備により輸送業者(あるい

はその荷主)が享受する便益とする｡ただし､新線整備により端末輸送費用･時間に変化がなければ､この部

分は無視してよいことは言うまでもない｡ 

貨物輸送が道路から新線に利用がｼﾌﾄする場合にも同様の計算が可能である｡貨物ﾄﾗｯｸによる道路輸

送の場合､ﾄﾞｱ･ﾂｰ･ﾄﾞｱの輸送が一般的と考えられるため､道路利用によるｺﾝﾃﾅ輸送一般化費用は､燃料費

等の走行費用+道路走行料金+時間評価値×走行時間､となる｡ 

このとき､時間評価値として何を用いるかが問題となる｡一般的には､輸送業者が雇用しているﾄﾗｯｸ運転手

に支払う時間当たり賃金をそれにあてることになるが､ｲﾝﾄﾞの場合労働の市場価格が労働の潜在価格(労働

に対する社会的に最適な評価金額)と一致していないことから､厳密に言えば､そのﾊﾞｲｱｽ部分を修正して適

用する必要がある(労働の潜在価格を用いるべきである)｡しかし､現実的には､これをすることは極めて困難

なため､それらしき数字をいくつか用意し､それぞれの数字に応じたｹｰｽ別に便益を計算するしかない｡ 

さらに問題となるのは､新線建設･供用により新たな貨物輸送需要が生じる場合である｡ﾊﾞｲﾊﾟｽのように､新

線建設･供用により沿線に新しいﾋﾞｼﾞﾈｽが展開し､それが新たに貨物輸送需要を発生させる場合には､それ

に付随した地域間貨物輸送発着量及びこの部分の内の新線利用部分を予測しなければならず､これは至

難の業である｡今回はこの部分がそう多くないと予想されるため､新線建設･供用によって新たに生じる貨物

輸送需要は無視しても良いのではないかと思われる｡ 

ただし､貨物新線の建設･供用に関係なく､経済成長によって将来増大していく貨物輸送量については別

途予測し､新線有･無の 2 種類の｢輸送品目別･輸送手段別の主要都市間 OD 表｣(輸送量のみならず､輸送

費用･輸送時間を含めて)を作成しておく必要がある｡言うまでもなく､新線有･無の貨物輸送一般化費用の差

が新線整備の便益となる｡ 

新線整備による在来線走行ﾀﾞｲﾔ緩和による便益については､次のように考えられる｡ 

在来線では貨物便が少なくなるため､その分､旅客便を増加でき､それは旅客の待ち時間を減少させる｡

旅客便を増やしても全体としてﾀﾞｲﾔが緩和されるため､目的地までの所要時間が減少する｡これらを計測す

るためには､まずは現在の｢主要都市間旅客 OD 表｣(旅客輸送量のみならず､運賃や走行時間をも含めて)
が必要である｡これをもとに､新線有･無の旅客の旅行一般化費用(=待ち時間+鉄道乗車運賃+時間評価値

×鉄道乗車時間)の差額を計算し､それを便益とすることになる(端末部分は無視する)｡このためには､新線

供用後の新ﾀﾞｲﾔ編成をもとに計算しなければならない｡なお､待ち時間の短縮についてはこれをもとに別途

予測する必要がある｡また､時間評価値については､貨物の場合と同様の数字を用いることが可能である｡ 

旅客の場合も同様､経済成長によって将来増大していく旅客輸送量については別途予測し､新線有･無

の 2 種類の主要都市間旅客 OD 表を作成しておかなければならない｡言うまでもなく､有･無の旅客旅行一般

化費用の差を新線整備の便益として計上しなければならない｡ 

5.1.2 その他便益計測に関する留意点 

(1) 需要予測 

本調査では､需要予測が決定的に重要であることは言うまでもない｡ｲﾝﾄﾞ黄金の四角形の北部二辺(西部

輸送回廊および東部輸送回廊)における鉄道輸送の役割､位置付けを明確にし､旅客と貨物両方を押さえる

必要があるが､道路との競争性に関しては､特に貨物輸送に焦点をあてて鉄道の役割を明らかにする必要

がある｡ 

需要予測の手法については少なくとも 2 つぐらいは適用して試算しておくことが良いと思われる｡本調査の
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場合は旅客輸送にも間接的に影響するので､旅客需要の予測もﾊﾞｽ輸送との競合性を充分勘案して行う必

要がある｡ 

また､産業開発､地域開発の動向を把握することが重要である｡さらに､輸送手段別､品目別 OD の把握が

重要になる｡輸送量以外に､輸送時間､輸送費も把握する必要がある｡輸送時間､輸送費に関しては､鉄道や

道路等単一の交通ﾓｰﾄﾞによる輸送だけでなく､貨物の発地から着地までの全体を見ることが重要であり､貨

物の積み替えが行われるﾀｰﾐﾅﾙ(港湾､ICD)におけるｺｽﾄも考慮することが重要である｡ 

(2) ｺｽﾄを計測する範囲 

整備効果をみるときに ICD を考慮するかどうかでの違いは大きい｡便益計算､ｺｽﾄ計算には基本的には鉄

道のみだが､ある程度 ICD などの鉄道以外の項目も入れるべきと JICA では考えている｡これは､鉄道整備前

後でどの程度の変化があるのか明らかにするためには必要なのであろう｡ｲﾝﾄでﾞはﾃﾞｰﾀ制約もあるので､な

るべく簡便なﾓﾃﾞﾙで評価した方がよいと考えられるが､｢他のやり方とも比較して今までのやり方でよいのか

どうかの検討｣⇒｢ﾃﾞｰﾀの制約等の条件の考慮｣⇒｢ﾓﾃﾞﾙの決定｣という流れで作業を進める必要がある｡ 

本案件は､鉄道自体以外にも､鉄道支線や港湾施設等相当額の追加投資が関わってくる｡RITES 社のﾌﾟ

ﾚ F/S 調査では､これらを考慮していないが､巨額の資金が投入されるはずなので､これらを無視することはで

きない｡JICA としても､港湾開発などの外部条件に関し､ある程度､需要予測､評価に組みこむ必要があり､投

資の価値をみるためにも必要であると考える｡ 

また､全線電化なのか､RITES 調査をどのように取り扱うのか､回廊全体への効果の検証のためにも､鉄道

のみの評価では不十分であると考えられる｡また､ｲﾝﾄﾞ国鉄は､今までに他ｾｸﾀｰとの調整はしていないことか

ら､調査団側でﾃﾞｰﾀなどの収集も含め全体の効果を把握する必要があると思われる｡ 

しかしながら､全ての関連施設まで評価対象とすることは､調査団の作業量が膨大となるため､ｼﾅﾘｵをどの

ように設定するかが重要となる｡2 つの拠点間の物流をﾈｯﾄﾜｰｸとしてどのようにとらえるのか､また､現在の交

通ﾎﾞﾄﾙﾈｯｸに対して投資は向かうはずであるので､ｼﾅﾘｵをうまく設定する工夫が必要である｡ 

(3) 便益を計測する範囲 

効果の計測については､｢開発目標に対してどうか｣ということを答える必要がある｡今の中長期計画に対し

どのような効果があるのか本調査では説明する必要がある｡ 

鉄道整備は､便益発生ﾍﾞｰｽで行うが､どのような便益が発生するのかを十分に考慮することが必要である｡

貧困に対してどのように寄与するのかという観点は､途上国でのﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄでは重要であり､この部分に関して

は､工夫やｽﾄｰﾘｰが必要になる｡ｲﾝﾄﾞでは､国策として旅客鉄道は､貧困層のためにあるという考え方がある｡

この視点から､本貨物鉄道が､どのように旅客鉄道に便益をもたらすのか考える必要があり､旅客鉄道への影

響を間接効果としてどのように説明するのかは､大きな問題である｡ 

最終的には､消費者余剰と生産者余剰(利潤)両方の増加を便益として正しく捉えることが必要である｡生

産者余剰=利潤ということから考えれば､利潤が新線整備によってどれだけ増えたか正しく捉える必要がある｡

つまり､計測すべきは消費者余剰と生産者余剰(利潤)の 2 つだけである｡但し､個別の事業主体で考える場

合は､事業主体のｷｬｯｼｭの出入りを計測する必要が当然ある｡ 

(4) 代替案の設定･評価 

その上で､効果計測で中心となる作業は､需要予測と経済財務分析であるが､これに関連し重要な点が､

代替案の設定である｡指示書では､ｾﾞﾛｵﾌﾟｼｮﾝ､新線整備､既存線効率化､旅客線の効率化の 4 ﾊﾟﾀｰﾝを書

いているが､評価する際には､この 4 ﾊﾟﾀｰﾝ以外にも､区間割り､貨物輸送ｼｽﾃﾑ､電化/非電化等検討すべき

点があり､場合によって､代替案設定前に検討する必要もある｡ 

また､予測された需要を満たす代替案として当然のことながら道路輸送が考えられる｡道路の場合は本件

貨物幹線事業と比較し､沿線での出入りが比較的自由となるため面的な回廊開発効果が期待できる｡この部

分の比較検討には､本調査の大きな課題があると考えられる｡ 

港湾開発やｲﾝﾀｰﾓｰﾀﾞﾙ施設をどう扱うのかなどについても関係者間で共通認識をもてるようにしておく

必要がある｡Without ｹｰｽにしても､何を Without ｹｰｽと設定するのか考える必要があり､その他の代替案につ

いても鉄道以外も含むとすれば様々な組合せが考えられるので､ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄの輪郭をどのように定義するのか

が重要である｡また､本来､輸送ｼｽﾃﾑ整備ということから考えると､鉄道と道路両方の案があり､そこから､鉄道
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が選ばれたというｽﾄｰﾘｰで始まる必要があると考えられる｡ 

貨物輸送ｼｽﾃﾑについて､ｼﾝｸﾞﾙｽﾀｯｸかﾀﾞﾌﾞﾙｽﾀｯｸかという点では､ﾃﾞｨｰｾﾞﾙでﾀﾞﾌﾞﾙｽﾀｯｸの輸送ｼｽﾃﾑの

場合､途中で積み替え､編成を替えるなどが必要となる｡この点についても､短期と長期でどのようなことが考

えられるのか､十分調べる必要がある｡また､ﾃﾞｨｰｾﾞﾙのままﾀﾞﾌﾞﾙｽﾀｯｸ貨物輸送を行う特許をすでにｲﾝﾄﾞは

取得しているということであるが､このような情報を入手することも調査上不可欠である｡ 

代替案の評価においては､事前･事後の評価を行うことも重要だが､代替案ごとの特性が明らかになる評

価指標､評価軸を選定することが重要であり､投資費用(建設費､維持管理費用､鉄道以外の施設への費用

等)と国民経済に対する効果､環境影響評価､貧困削減効果等による評価を行うことが必要である｡なお､国

民経済に対する効果を示すためには､貨物輸送のみならず､旅客輸送に対する効果も合わせて示す必要が

ある｡また､最適案の評価においては､上記評価の精度を高めるとともに､事業の財務分析､貨物運行､経営

方法､環境対策等､事業の実施可能性､持続可能性の観点からの評価､効果を高めるための方策を提案す

る必要がある｡ 

本格調査の工程は約 18 ヶ月と短期間であるため､各代替案の設計に注力するよりも､代替案として取りう

る方策のﾒﾆｭｰや各方策を適用する場合の効果･影響を提示した上で､関係者間のｺﾝｾﾝｻｽを得ながら進め

ていくことが重要であり､最終的な評価結果を待ち関係者に提示するよりも､むしろ､段階的に必要な評価を

行なえるような工夫が必要になる｡ 

(5) 評価ﾓﾃﾞﾙ 

現在､ｲﾝﾄﾞ国鉄では､財務的に黒字のため国民経済的にも意義があるということで､国際機関の審査に耐

えられるﾚﾍﾞﾙの評価分析などが行われていない感がある｡ﾃﾞｰﾀ収集面から考えると､鉄道関連ﾃﾞｰﾀは､各地

域鉄道会社のｿﾞｰﾝ毎になると考えられるが､州ﾚﾍﾞﾙでのﾃﾞｰﾀ収集を考えると､中央では詳細なﾃﾞｰﾀを持っ

ておらず､各州においてはそのﾃﾞｰﾀﾚﾍﾞﾙに差異がある｡また､本調査においては､最終的には､区間の優先

順位をつけて､順位の高いところから整備するべきか否か等､十分検討の上調査を実施する必要がある｡こ

れら状況に鑑み､本調査では､複雑なﾓﾃﾞﾙではなく､なるべく単純化したﾓﾃﾞﾙで分析するべきである｡ 

区間ごとの貨物ﾃﾞｰﾀについては､ｲﾝﾄﾞでは区間ごとでﾀﾞｲﾔが作成されているので､貨物ﾀﾞｲﾔを作成して

いる人に､どの区間でどれだけの貨物が入ってきているのかﾋｱﾘﾝｸﾞすればﾃﾞｰﾀ収集は可能と思われる｡ 

尚､評価時に､部分供用を考慮して計算するのは困難である｡評価自体は建設完了時を設定し､全線を対

象としてどれだけの転換交通があるのか分析することで十分である｡また､複雑なﾓﾃﾞﾙを作っても､最終的に

はﾌﾞﾗｯｸﾎﾞｯｸｽ化してしまい､何をしているﾓﾃﾞﾙなのかわからなくなってしまうことがあるので､最後に説明でき

るぐらいのﾚﾍﾞﾙの簡便なﾓﾃﾞﾙで分析するべきである｡ 

その他､ｲﾝﾄﾞは急成長している国であるため､先進国向けのﾓﾃﾞﾙともいえる一般均衡ﾓﾃﾞﾙに当てはめるこ

とは難しい｡均衡ﾓﾃﾞﾙには､過去のﾃﾞｰﾀを利用するため､経済が急成長している国に一般均衡ﾓﾃﾞﾙを適用

すると､実態との乖離が大きくなってしまう可能性があるためである｡ 

5.2 その他ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ評価に係る留意点 

本調査におけるﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ評価を行う際には､ｾｸｼｮﾝ 5.1 に述べたとおり､需要予測とｺｽﾄ積算に基づき､国

民経済に対する効果及び事業の財務的妥当性を明らかにすることが最も重要となる｡しかし､近年の国際機

関の関心事項を踏まえると､経済分析･財務分析がﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ融資審査の必要十分条件であった時代は終わ

りつつあり､本調査においても､以下の点に留意し､ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄを総合的に評価しておくことが重要である｡ 

5.2.1 ｾｰﾌｶﾞｰﾄﾞ･ﾎﾟﾘｼｰとの整合 

近年の開発途上国における大規模ｲﾝﾌﾗﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄに対しては厳しい批判が多くみられる｡特にいくつかの

国際 NGO は環境保全と人権保護(移転住民や外部不経済が一部の住民に集中など)の視点から大規模ｲﾝ

ﾌﾗ計画に対して厳しい評価を求めている｡最近の世銀のｾｰﾌｶﾞｰﾄﾞ･ﾎﾟﾘｼｰと具体例を吟味し､JICA の環境

社会配慮ｶﾞｲﾄﾞﾗｲﾝの適用も考慮しながら､当該ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄの評価の参考にすべきである｡ 

5.2.2 鉄道技術の評価 

事業評価においては､事業の持続性も考慮するべきであり､日本の技術を入れても､全国的にその技術を

継続して導入できないのであれば導入しなくてもよいという結論になる｡日本の技術の押し付けとならないよ
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う､現地の実態に沿った提案をすべきである｡なお､技術評価は､ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ研究の中では人材的にも困難な

ので､ｴﾝｼﾞﾆｱﾘﾝｸﾞ･ｸﾞﾙｰﾌﾟと協力して行う必要がある｡ 

また､ｲﾝﾄﾞ国鉄は比較的高度な技術を有しており､彼らの技術水準を見極め､鉄道に係る施設､設備の現

況を把握した上で､日本の技術の導入可能性を検討する必要がある｡この際､現在の施設､設備の性能のみ

ならず､ｲﾝﾄﾞ独力による建設､製造､維持管理能力や将来の技術開発力等も見極めることが重要である｡土

木構造物､線路､機関車､貨車､信号､電力供給等鉄道の施設､設備(要素技術)ごとに評価し､日本や他国の

それと比較し､ｲﾝﾄﾞの技術水準を示すことが必要である｡ 

特に STEP の導入可能性を明らかにするためには､ｲﾝﾄﾞの有する技術水準を示すだけでなく､日本の要素

技術のうち､国際的な優位性を有する技術も明らかにしておく必要がある｡ADB･WB はこの部分を全面に出

すことは無いので､自前の技術を持っているｲﾝﾄﾞの鉄道についての技術評価をすることは､JICA 調査の｢売

り｣にもなると考えられる｡ 

5.2.3 事業経営の評価 

鉄道ｾｸﾀｰの構造改革､SPV 導入に係る検討等を踏まえ､本事業における上下分離方式､競争の導入可

能性について検討し､計画を評価する必要がある｡SPVとする場合､ｲﾝﾄﾞ国鉄､鉄道ｾｸﾀｰの構造改革への影

響の多寡を把握しておく必要もある｡ 

DFC 事業には上下分離方式が導入される見込みだが､どの程度民間の投資を呼び込める魅力があるか

検討する必要がある｡特に､ｲﾝﾄﾞのｺﾝﾃﾅ事業は規制緩和され､民間に市場開放されつつあり､その動向に留

意が必要である｡ 

5.2.4 貧困削減効果 

間接的に旅客輸送を改善する効果として､鉄道旅客を利用している貧困層への効果は大きいはずであり､

十分検討が必要である｡また､ｲﾝﾄﾞ国外から資金協力を得るためには､環境社会配慮を始めてとして､組織､

制度､財政等いわゆるｾｰﾌｶﾞｰﾄﾞｲｼｭｰの面から計画を評価することが不可欠である｡代替案の評価の段階で

行うべきものと最適案の評価の段階で行うべきものとを､あらかじめ分類をしておき､適宜適切な段階で評価

結果を示せばよいと思われる｡ 

5.2.5 技術移転効果 

調査においては､組織･機構･ﾏﾈｼﾞﾒﾝﾄ･技術などに対する改善のための更なる調査や研修などについて

も十分考慮し検討すべきである｡ 

5.2.6 その他 

日本の ODA での交通案件として｢地域開発効果をどのように検討するか｣､｢地域開発に対してどれだけ

の投資を呼び込めるのか｣という視点は今までほとんどなかった｡これらの点､及び､協調融資を最初から視野

に入れている点で､本案件は JICA のﾊﾟｲｵﾆｱ的ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄになると考えられる｡ 

鉄道事業以外の港湾開発等への資金協力の可能性については､日本の方針次第である｡本鉄道貨物回

廊ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄに関し､日本が関われる部分が少なければ､他の関連ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄとﾊﾟｯｹｰｼﾞ化して実施するという

可能性もある｡最終的にどこまで関われるか､現在不明だが､ｲﾝﾄﾞ､日本双方の意見を聞きながら､落とし所を

見極めていく必要がある｡そのためにも､関連施設のﾃﾞｰﾀ､情報は必要である｡ 
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１．交通量および OD インタビュー調査 

 

1.1 調査地点 
 

No. Check Post Location 16/24 hours Survey Date 

1 Saiyan Border MP -RJ 16 27-07-06 

2 Shahjhanpur Border HR-RJ 16 27-08-06 

3 Naubatput Border UP-BIHAR 24 10,11-08-06 

4 Koshi Border HR-UP 16 26-07-06 

5 Achhar/Bhillar Border GJ-MH 24 07,08-08-06 

6 Singhu Border DL-HR 24 25,26-07-06 

 

 
 

図１  調査地点 
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1.2 交通量観測調査 
 

1) Saiyan Border 

 

Direction: 1 

(To Delhi) 

2 Axle 

Single Unit 

3 Axle 

Single Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30   

6:30-7:00 39 -- -- 1 -- --

7:00-7:30 27 5 -- -- -- --

7:30-8:00 26 7 -- -- -- --

8:00-8:30 14 2 -- 2 -- --

8:30-9:00 19 2 -- -- -- --

9:00-9:30 10 3 -- 1 -- --

9:30-10:00 18 8 -- -- -- --

10:00-10:30 20 4 -- 1 -- --

10:30-11:00 20 2 -- -- -- --

11:00-11:30 11 -- -- -- -- --

11:30-12:00 16 2 -- -- -- --

12:00-12:30 12 2 -- -- -- --

12:30-13:00 22 -- -- -- -- --

13:00-13:30 21 3 -- -- -- 3

13:30-14:00 16 3 -- -- -- --

14:00-14:30 29 2 -- -- -- --

14:30-15:00 29 3 -- -- -- --

15:00-15:30 44 8 -- 1 -- --

15:30-16:00 35 3 -- -- -- --

16:00-16:30 18 6 -- -- -- --

16:30-17:00 41 4 -- -- -- --

17:00-17:30 33 7 -- 2 -- --

17:30-18:00 7 1 -- -- -- --

18:00-18:30 27 3 -- -- -- 1

18:30-19:00 18 2 -- -- -- --

19:00-19:30 17 4 -- -- -- --

19:30-20:00 18 5 -- -- -- 2

20:00-20:30 18 -- -- -- -- --

20:30-21:00 7 4 -- -- -- --

21:00-21:30 6 1 -- -- -- --

21:30-22:00 17 1 -- -- -- --

22:00-22:30 14 3 -- 1 -- 1

16 Hour Traffic  669 100 0 9 0 7

24 Hour Traffic 915 161 0 10 0 9
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Direction: 2 (From 

Delhi) 

2 Axle 

Single Unit 

3 Axle 

Single Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30   

6:30-7:00 13 6 -- -- -- --

7:00-7:30 11 -- -- -- -- --

7:30-8:00 5 1 -- -- -- --

8:00-8:30 10 1 -- -- -- --

8:30-9:00 13 -- -- -- -- --

9:00-9:30 15 -- -- -- -- --

9:30-10:00 18 -- -- -- -- 2

10:00-10:30 13 1 -- -- -- --

10:30-11:00 20 3 -- -- -- --

11:00-11:30 9 2 -- -- -- --

11:30-12:00 16 2 -- -- -- --

12:00-12:30 8 4 -- -- -- --

12:30-13:00 19 2 -- -- -- --

13:00-13:30 15 2 -- -- -- --

13:30-14:00 12 5 -- -- -- 1

14:00-14:30 15 1 -- -- -- --

14:30-15:00 31 5 -- -- -- 1

15:00-15:30 16 2 -- -- -- --

15:30-16:00 12 5 -- -- -- --

16:00-16:30 14 1 -- -- -- --

16:30-17:00 20 4 -- -- -- --

17:00-17:30 11 1 -- -- -- --

17:30-18:00 15 9 -- -- -- --

18:00-18:30 9 1 -- -- -- --

18:30-19:00 20 4 -- -- -- --

19:00-19:30 9 3 -- -- -- 2

19:30-20:00 25 3 -- -- -- --

20:00-20:30 17 5 -- -- -- 2

20:30-21:00 43 9 -- 1 -- 2

21:00-21:30 40 10 -- 1 -- --

21:30-22:00 68 4 -- -- -- --

22:00-22:30 27 1 -- -- -- --

16 Hour Traffic  589 97 0 2 0 10

24 Hour Traffic 731 127 0 2 0 12
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2) Shahjhanpur Border 

 

Direction: 1 

(To Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 27 27 7 3 -- --

6:30-7:00 45 38 10 6 -- 4

7:00-7:30 62 54 28 8 -- --

7:30-8:00 53 47 18 9 -- 3

8:00-8:30 48 40 9 -- -- --

8:30-9:00 46 30 10 9 -- 5

9:00-9:30 43 37 17 5 -- --

9:30-10:00 22 21 7 -- -- --

10:00-10:30 20 20 15 3 -- --

10:30-11:00 43 39 19 11 -- --

11:00-11:30 45 37 12 7 -- 3

11:30-12:00 23 34 13 -- -- --

12:00-12:30 28 28 8 3 -- --

12:30-13:00 38 37 20 1 -- --

13:00-13:30 42 42 9 3 -- 6

13:30-14:00 38 37 7 2 -- --

14:00-14:30 42 28 13 5 -- --

14:30-15:00 30 37 7 3 -- --

15:00-15:30 43 42 19 6 -- 8

15:30-16:00 41 37 9 5 -- 3

16:00-16:30 38 36 13 7 -- 6

16:30-17:00 41 43 11 3 -- 5

17:00-17:30 43 45 13 6 -- 9

17:30-18:00 56 58 11 9 -- 3

18:00-18:30 49 45 9 5 -- --

18:30-19:00 39 39 10 7 -- 3

19:00-19:30 30 33 7 9 -- 3

19:30-20:00 67 48 26 12 -- --

20:00-20:30 68 67 30 18 -- --

20:30-21:00 78 75 22 15 -- 8

21:00-21:30 50 45 17 12 -- 5

21:30-22:00 86 48 28 14 -- 8

16 Hour Traffic  1424 1294 454 206 0 82

24 Hour Traffic 1948 2077 953 226 0 101
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Direction: 2 (From 

Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 47 45 13 3 1 --

6:30-7:00 60 55 10 2 -- 1

7:00-7:30 56 39 13 1 -- --

7:30-8:00 70 45 15 -- -- --

8:00-8:30 45 35 2 1 -- --

8:30-9:00 50 40 1 -- -- --

9:00-9:30 27 46 9 5 -- --

9:30-10:00 32 10 6 2 -- --

10:00-10:30 31 39 3 2 -- --

10:30-11:00 33 36 3 -- -- --

11:00-11:30 34 32 6 -- -- --

11:30-12:00 29 30 5 2 -- --

12:00-12:30 18 20 3 2 1 --

12:30-13:00 29 16 4 2 -- ---

13:00-13:30 19 25 -- 6 -- --

13:30-14:00 18 20 9 2 -- 2

14:00-14:30 25 37 2 1 -- --

14:30-15:00 28 27 5 -- -- --

15:00-15:30 23 13 11 -- -- --

15:30-16:00 16 31 7 7 1 --

16:00-16:30 16 26 5 3 -- 2

16:30-17:00 29 40 3 2 -- --

17:00-17:30 15 35 8 1 -- --

17:30-18:00 40 30 15 5 -- --

18:00-18:30 50 40 19 1 -- 3

18:30-19:00 43 37 11 5 -- --

19:00-19:30 25 36 12 8 -- --

19:30-20:00 53 34 12 4 2 --

20:00-20:30 28 34 15 1 -- --

20:30-21:00 31 31 12 4 -- --

21:00-21:30 34 20 15 4 -- --

21:30-22:00 55 50 15 5 2 --

16 Hour Traffic  1109 1054 269 81 7 8

24 Hour Traffic 1377 1375 283 97 7 9
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3) Naubatput Border 

 

Direction: 1 

(To Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 -- -- -- -- -- --

6:30-7:00 12 51 11 3 --- --

7:00-7:30 22 48 8 1 -- --

7:30-8:00 18 38 12 2 -- --

8:00-8:30 27 20 -- -- -- 2

8:30-9:00 31 42 -- 3 -- 5

9:00-9:30 18 29 1 11 -- --

9:30-10:00 17 22 -- 5 2 --

10:00-10:30 5 9 1 1 -- --

10:30-11:00 17 16 1 4 -- --

11:00-11:30 15 27 -- 7 1 --

11:30-12:00 13 13 2 4 -- 3

12:00-12:30 5 12 2 4 -- 1

12:30-13:00 8 20 2 1 1 3

13:00-13:30 12 11 3 2 -- 2

13:30-14:00 10 14 4 3 -- --

14:00-14:30 9 13 -- 5 -- 2

14:30-15:00 14 16 2 4 1 2

15:00-15:30 20 15 1 6 -- 7

15:30-16:00 17 18 3 7 1 6

16:00-16:30 19 23 3 8 -- 4

16:30-17:00 14 18 -- 5 2 4

17:00-17:30 13 19 4 3 -- 2

17:30-18:00 11 17 1 3 --- 6

18:00-18:30 16 19 -- 5 -- 2

18:30-19:00 17 18 2 4 -- 3

19:00-19:30 8 31 1 3 -- 13

19:30-20:00 31 43 -- 8 -- 7

20:00-20:30 11 25 3 1 -- 3

20:30-21:00 12 30 -- 6 -- 3

21:00-21:30 19 28 1 3 -- 6

21:30-22:00 8 30 -- 1 1 1

22:00-22:30 37 40 2 6 -- 2

22:30-23:00 16 31 -- -- -- 4

23:00-23:30 14 33 -- 2 -- --

23:30-00:00 17 30 -- 4 -- 3

00:00-00:30 11 15 -- -- -- --

00:30-1:00 8 6 -- 1 -- --

01:00-1:30 8 14 --- -- -- --

01:30-2:00 9 11 -- -- -- --

02:00-2:30 6 19 -- -- -- ---

02:30-3:00 4 10 1 -- -- --

03:00-3:30 7 20 1 1 -- --
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03:30-4:00 23 49 1 4 -- 1

04:00-4:30 23 32 -- 1 -- --

04:30-5:00 9 18 -- 4 -- --

05:00-5:30 11 12 3 1 -- --

05:30-6:00 15 19 -- 4 -- --

06:00-6:30 6 18 2 3 -- --

16 Hour Traffic  506 775 70 129 9 89

24 Hour Traffic 693 1112 78 154 9 97

 

Direction: 2 (From 

Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 -- -- -- -- --- --

6:30-7:00 19 34 2 3 -- 2

7:00-7:30 31 57 19 3 -- 1

7:30-8:00 28 32 13 2 -- 1

8:00-8:30 8 12 -- -- -- 1

8:30-9:00 10 22 3 -- -- --

9:00-9:30 18 29 2 3 -- --

9:30-10:00 13 25 -- 2 -- 1

10:00-10:30 16 16 1 4 -- --

10:30-11:00 16 16 1 5 -- --

11:00-11:30 16 25 2 4 -- --

11:30-12:00 10 22 2 6 -- --

12:00-12:30 13 12 3 4 1 1

12:30-13:00 6 14 -- 3 -- --

13:00-13:30 7 14 -- 2 -- --

13:30-14:00 10 10 3 3 -- --

14:00-14:30 9 14 -- 1 -- 2

14:30-15:00 9 13 1 3 -- 2

15:00-15:30 7 13 2 4 -- 2

15:30-16:00 9 14 3 5 -- 1

16:00-16:30 16 17 5 7 1 3

16:30-17:00 14 16 2 6 -- 1

17:00-17:30 19 16 2 9 1 3

17:30-18:00 5 21 2 8 -- 4

18:00-18:30 7 17 -- 4 -- --

18:30-19:00 7 20 1 3 -- --

19:00-19:30 20 33 -- 2 -- --

19:30-20:00 23 63 1 2 -- --

20:00-20:30 15 37 3 2 -- --

20:30-21:00 13 31 1 -- -- --

21:00-21:30 12 27 1 1 -- --

21:30-22:00 17 34 -- -- -- 1

22:00-22:30 22 31 3 2 -- 1

22:30-23:00 21 33 -- 2 -- 1

23:00-23:30 16 35 -- -- -- --

23:30-00:00 32 53 -- 2 -- 6
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00:00-00:30 19 11 -- -- -- --

00:30-1:00 13 16 -- 1 -- --

01:00-1:30 8 11 -- -- -- --

01:30-2:00 19 21 1 6 -- --

02:00-2:30 10 17 -- 1 -- --

02:30-3:00 16 16 -- -- -- --

03:00-3:30 16 18 1 1 -- --

03:30-4:00 17 28 2 1 -- --

04:00-4:30 32 35 1 2 -- --

04:30-5:00 10 20 -- 1 -- --

05:00-5:30 19 8 3 2 -- --

05:30-6:00 13 20 -- 5 -- --

06:00-6:30 17 25 -- 3 -- --

16 Hour Traffic  445 757 78 103 3 27

24 Hour Traffic 723 1124 86 130 3 34
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4) Koshi Border 

 

Direction: 1 

(To Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 17 6 -- -- -- --

6:30-7:00 15 8 -- 5 -- --

7:00-7:30 20 15 -- -- -- 1

7:30-8:00 13 4 -- 3 -- 2

8:00-8:30 13 2 -- 2 -- 3

8:30-9:00 10 4 -- -- -- --

9:00-9:30 13 6 -- -- -- 2

9:30-10:00 9 13 -- 2 1 1

10:00-10:30 10 3 -- 2 -- --

10:30-11:00 20 4 -- 2 -- --

11:00-11:30 16 5 -- -- -- 2

11:30-12:00 16 8 -- -- -- 2

12:00-12:30 20 7 -- -- -- 2

12:30-13:00 16 1 -- -- -- 1

13:00-13:30 15 6 -- -- -- 2

13:30-14:00 24 9 -- 1 -- 5

14:00-14:30 10 12 -- -- -- 4

14:30-15:00 13 7 -- -- -- 5

15:00-15:30 18 5 -- 5 -- 2

15:30-16:00 19 4 -- -- -- --

16:00-16:30 16 8 -- 3 -- 1

16:30-17:00 28 10 -- -- -- 2

17:00-17:30 24 3 -- 5 -- 1

17:30-18:00 27 11 -- -- -- 2

18:00-18:30 33 17 -- -- -- 3

18:30-19:00 9 5 -- -- -- --

19:00-19:30 52 12 -- 2 -- --

19:30-20:00 32 16 -- -- -- --

20:00-20:30 33 16 -- -- -- 1

20:30-21:00 23 16 -- 2 -- 2

21:00-21:30 33 15 -- 1 -- --

21:30-22:00 20 16 -- 2 -- 1

16 Hour Traffic  637 274 0 37 1 47

24 Hour Traffic 872 393 0 44 1 51
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Direction: 2 (From 

Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 18 18 -- 1 -- --

6:30-7:00 16 22 -- 1 -- --

7:00-7:30 21 21 -- -- -- 3

7:30-8:00 20 15 -- -- -- --

8:00-8:30 58 24 -- 2 -- 2

8:30-9:00 44 19 -- -- -- --

9:00-9:30 36 8 -- -- 4 --

9:30-10:00 18 12 -- -- -- 2

10:00-10:30 37 16 -- -- -- 3

10:30-11:00 32 17 -- 5 -- 2

11:00-11:30 35 8 -- -- -- --

11:30-12:00 21 2 -- -- -- 1

12:00-12:30 20 4 -- 2 -- 2

12:30-13:00 15 3 -- -- -- 1

13:00-13:30 10 7 -- -- -- --

13:30-14:00 16 13 -- -- -- 2

14:00-14:30 14 10 -- -- -- --

14:30-15:00 18 3 -- -- -- 3

15:00-15:30 19 7 -- -- -- --

15:30-16:00 29 10 -- 2 -- --

16:00-16:30 22 8 -- 3 1 --

16:30-17:00 34 7 -- 1 -- 4

17:00-17:30 17 3 -- -- -- --

17:30-18:00 20 9 -- 2 -- --

18:00-18:30 24 15 -- -- -- --

18:30-19:00 29 6 -- -- -- --

19:00-19:30 19 16 -- 1 -- --

19:30-20:00 19 16 -- -- -- --

20:00-20:30 19 7 -- 4 -- 1

20:30-21:00 28 12 -- 7 -- --

21:00-21:30 13 6 -- 1 -- --

21:30-22:00 13 6 -- 1 -- 1

16 Hour Traffic  754 350 0 33 5 27

24 Hour Traffic 1225 520 0 42 5 34
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5) Achhar/Bhillar Border 

 

Direction: 1 

(To Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 23 12 -- 15 2 1

6:30-7:00 38 17 2 2 1 2

7:00-7:30 40 24 1 10 1 --

7:30-8:00 40 24 3 16 3 --

8:00-8:30 62 21 3 15 -- --

8:30-9:00 55 3 15 5 -- --

9:00-9:30 95 32 6 13 2 1

9:30-10:00 68 28 -- 7 1 --

10:00-10:30 60 30 3 23 1 6

10:30-11:00 60 20 5 15 1 1

11:00-11:30 52 29 6 16 -- 10

11:30-12:00 66 23 1 20 -- 26

12:00-12:30 67 26 3 15 2 5

12:30-13:00 78 20 5 15 1 2

13:00-13:30 71 15 5 13 -- --

13:30-14:00 57 15 5 8 -- 3

14:00-14:30 56 11 -- 7 -- --

14:30-15:00 61 25 5 11 --- --

15:00-15:30 70 17 7 10 -- 16

15:30-16:00 67 17 1 7 -- 7

16:00-16:30 62 16 5 16 -- 1

16:30-17:00 75 20 1 6 1 1

17:00-17:30 45 14 6 9 -- 2

17:30-18:00 68 19 5 -- -- --

18:00-18:30 78 12 2 20 1 3

18:30-19:00 87 16 1 9 -- 2

19:00-19:30 90 17 2 -- -- --

19:30-20:00 73 32 1 6 -- --

20:00-20:30 29 12 2 3 -- 2

20:30-21:00 50 23 2 5 2 1

21:00-21:30 50 21 6 10 -- 2

21:30-22:00 38 25 1 8 -- --

22:00-22:30 41 25 3 5 -- 2

22:30-23:00 63 12 5 4 -- --

23:00-23:30 44 19 1 3 -- --

23:30-00:00 45 25 3 -- -- 3

00:00-00:30 25 29 13 1 2 2

00:30-1:00 44 18 11 -- -- 2

01:00-1:30 43 25 12 3 -- 3

01:30-2:00 28 17 10 -- -- 1

02:00-2:30 65 19 9 5 -- --

02:30-3:00 45 29 4 2 -- 1

03:00-3:30 40 25 4 1 -- 3
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03:30-4:00 32 18 8 -- -- --

04:00-4:30 64 30 1 3 -- --

04:30-5:00 40 35 10 -- -- --

05:00-5:30 43 27 9 2 -- 3

05:30-6:00 48 32 18 4 -- 2

16 Hour Traffic  1931 636 110 335 19 94

24 Hour Traffic 2641 1021 231 368 21 116

 

Direction: 2 (From 

Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 55 24 5 4 2 2

6:30-7:00 65 26 2 1 -- --

7:00-7:30 69 21 7 5 -- 3

7:30-8:00 61 26 3 9 1 --

8:00-8:30 60 23 3 12 -- 1

8:30-9:00 55 25 13 5 1 6

9:00-9:30 76 35 3 5 4 3

9:30-10:00 65 30 12 13 3 5

10:00-10:30 90 47 7 6 1 1

10:30-11:00 102 34 8 12 1 7

11:00-11:30 82 35 1 13 1 5

11:30-12:00 75 37 12 17 -- 3

12:00-12:30 76 36 3 17 1 8

12:30-13:00 69 32 5 13 1 1

13:00-13:30 88 24 7 9 -- 1

13:30-14:00 62 35 1 14 -- 4

14:00-14:30 59 40 4 8 -- 2

14:30-15:00 82 37 1 17 -- 3

15:00-15:30 83 40 2 10 1 1

15:30-16:00 77 36 -- 12 -- 7

16:00-16:30 105 30 2 9 -- 3

16:30-17:00 90 35 1 13 1 2

17:00-17:30 80 36 1 5 1 5

17:30-18:00 69 36 3 10 4 5

18:00-18:30 75 42 5 17 2 5

18:30-19:00 72 43 3 21 -- 1

19:00-19:30 67 31 9 16 -- 2

19:30-20:00 62 36 4 13 1 1

20:00-20:30 63 34 6 4 -- 2

20:30-21:00 67 38 8 10 -- 1

21:00-21:30 69 31 5 30 -- 1

21:30-22:00 62 35 9 35 -- 3

22:00-22:30 47 25 -- 11 -- --

22:30-23:00 44 18 -- 6 -- --

23:00-23:30 28 27 -- 2 -- --

23:30-00:00 32 19 -- -- -- 1

00:00-00:30 29 23 -- 3 -- --
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00:30-1:00 32 13 -- 7 -- --

01:00-1:30 37 16 -- 3 -- 1

01:30-2:00 31 18 -- 3 -- 2

02:00-2:30 27 15 -- 1 -- 1

02:30-3:00 29 18 -- 5 -- 1

03:00-3:30 34 17 -- 6 -- 2

03:30-4:00 38 22 -- 2 -- --

04:00-4:30 35 19 -- 8 -- 2

04:30-5:00 35 19 1 7 -- 1

05:00-5:30 34 24 4 4 -- 3

05:30-6:00 51 33 3 8 -- 2

16 Hour Traffic  2332 1070 155 385 26 94

24 Hour Traffic 2895 1396 163 461 26 110
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6) Singhu Border 

 

Direction: 1 

(To Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 48 15 -- -- -- --

6:30-7:00 35 17 -- -- -- --

7:00-7:30 25 15 -- 1 -- --

7:30-8:00 18 28 -- -- -- --

8:00-8:30 20 35 -- -- -- --

8:30-9:00 23 25 -- 1 -- --

9:00-9:30 18 6 -- -- -- --

9:30-10:00 23 13 -- -- -- 1

10:00-10:30 32 22 -- -- -- --

10:30-11:00 13 8 -- -- -- --

11:00-11:30 16 12 -- -- -- --

11:30-12:00 15 15 -- -- -- --

12:00-12:30 13 7 -- -- -- --

12:30-13:00 30 8 -- -- -- --

13:00-13:30 17 8 -- -- -- 1

13:30-14:00 30 11 -- 1 -- 1

14:00-14:30 59 11 -- -- -- --

14:30-15:00 19 11 -- -- -- --

15:00-15:30 13 14 -- -- -- --

15:30-16:00 14 9 -- -- -- --

16:00-16:30 17 6 -- -- -- --

16:30-17:00 15 6 -- -- -- --

17:00-17:30 14 5 -- -- -- --

17:30-18:00 14 3 -- -- -- --

18:00-18:30 15 7 -- -- -- --

18:30-19:00 9 5 -- -- -- --

19:00-19:30 16 7 1 -- -- --

19:30-20:00 21 20 -- -- -- --

20:00-20:30 28 8 -- -- -- --

20:30-21:00 40 25 -- -- -- --

21:00-21:30 51 37 -- -- -- 3

21:30-22:00 42 30 -- -- -- 1

22:00-22:30 65 30 -- -- -- 2

22:30-23:00 62 49 8 3 -- 4

23:00-23:30 45 24 2 1 -- --

23:30-00:00 63 38 -- 2 -- 2

00:00-00:30 58 37 6 ---- -- --

00:30-1:00 110 44 2 2 -- 6

01:00-1:30 97 46 4 5 -- 4

01:30-2:00 142 72 2 -- -- 3

02:00-2:30 104 61 -- 2 -- --

02:30-3:00 122 62 5 -- -- 7

03:00-3:30 100 53 2 -- -- 2

03:30-4:00 83 16 -- 2 -- --
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04:00-4:30 60 35 4 2 -- 5

04:30-5:00 60 35 6 3 -- --

05:00-5:30 60 37 7 4 -- 3

05:30-6:00 16 5 1 -- -- 1

16 Hour Traffic  763 449 1 3 0 7

24 Hour Traffic 2010 1093 50 29 0 46

 

Direction: 2 (From 

Delhi) 

2 Axle Single 

Unit 

3 Axle Single 

Unit 

4 or more 

Axle Single 

Unit 

3 or more 

Axle Single 

Trailer 

Multi-Trailer 

2 or 3 Axle 

Trailer  

(no cargo) 

6:00-6:30 12 22 -- -- -- 4

6:30-7:00 31 11 2 1 -- 3

7:00-7:30 25 13 2 2 -- --

7:30-8:00 11 21 1 -- -- --

8:00-8:30 25 22 -- -- -- --

8:30-9:00 24 10 -- 1 -- --

9:00-9:30 22 16 3 -- -- --

9:30-10:00 20 24 2 -- -- --

10:00-10:30 25 16 8 2 3 7

10:30-11:00 20 25 1 6 -- 6

11:00-11:30 18 22 5 5 1 3

11:30-12:00 31 20 1 -- -- --

12:00-12:30 26 24 -- -- -- --

12:30-13:00 30 37 -- -- -- --

13:00-13:30 26 27 -- -- -- --

13:30-14:00 32 24 4 4 -- --

14:00-14:30 33 16 -- 1 -- --

14:30-15:00 25 20 -- -- -- --

15:00-15:30 32 16 -- -- -- --

15:30-16:00 108 37 -- 1 -- --

16:00-16:30 37 16 -- -- -- --

16:30-17:00 34 10 -- -- -- --

17:00-17:30 28 15 -- -- -- --

17:30-18:00 34 13 -- -- -- --

18:00-18:30 23 12 -- -- -- --

18:30-19:00 10 5 -- -- -- --

19:00-19:30 13 8 -- -- -- --

19:30-20:00 65 32 -- -- -- --

20:00-20:30 56 22 -- -- -- --

20:30-21:00 10 6 -- -- -- --

21:00-21:30 20 18 -- 3 -- --

21:30-22:00 65 20 -- 1 1 --

22:00-22:30 102 42 3 1 -- --

22:30-23:00 67 25 1 1 -- 3

23:00-23:30 62 37 2 5 -- 1

23:30-00:00 97 28 3 3 -- --

00:00-00:30 65 32 5 8 -- 5

00:30-1:00 62 30 5 11 -- 3

01:00-1:30 40 37 8 8 -- 7
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01:30-2:00 78 32 -- 2 -- 2

02:00-2:30 34 22 -- 6 -- 3

02:30-3:00 73 17 2 8 -- 4

03:00-3:30 61 15 1 12 - 7

03:30-4:00 40 25 3 5 -- 11

04:00-4:30 60 30 8 2 3 7

04:30-5:00 60 18 1 6 -- 6

05:00-5:30 36 10 5 5 1 3

05:30-6:00 35 22 1 -- -- --

16 Hour Traffic  971 600 29 27 5 23

24 Hour Traffic 1943 1022 77 110 9 85
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1.3 OD インタビュー調査サンプル数 
 

1) Saiyan Border 

 

TYPE OF TRUCK Samples 

1 111

2 170

3 73

4 22

Total 376

 

COMMODITIES CARRIED Samples 

1 12

2 7

4 6

5 7

6 44

8 45

9 140

10 15

11 4

12 4

13 11

14 8

15 8

16 16

17 1

18 13

19 17

22 18

Total 376

 

FACILITIES OF ORIGIN Samples 

1 176

2 25

3 1

4 1

5 9

6 29

7 100

8 2

9 38

Total 381

 

Tonnege Carried (Ton) Samples 

0 8

5 19

10 38

15 96
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20 135

25 40

30 36

40 1

Unknown 10

Total 383

 

Travel Time (Hours) Samples 

10 4

20 14

30 8

40 13

50 4

60 13

70 8

80 15

90 8

100 6

110 10

120 5

130 7

140 15

150 19

160 14

170 9

180 12

190 20

200 8

210 13

220 7

230 4

240 4

250 3

260 7

270 4

280 7

290 1

300 4

320 2

330 4

Unknown 102

Total 374

 

2) Shahjhanpur Border 

 

TYPE OF TRUCK Samples 

1 211

2 367

3 66
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4 4

Total 648

 

COMMODITIES CARRIED Samples 

1 19

2 11

3 7

4 9

5 15

6 59

7 15

8 207

9 113

10 26

12 7

13 26

14 3

15 4

16 63

17 3

18 7

19 16

20 7

21 1

22 72

23 1

Total 691

 

FACILITIES OF ORIGIN Samples 

1 298

2 50

3 2

4 21

5 158

6 119

7 7

8 4

9 38

Total 697

 

FACILITES OF DESTINATION Samples 

1 187

2 41

3 1

4 10

5 138

6 203

7 5

8 13
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9 95

Total 693

 

Tonnege Carried (Ton) Samples 

0 12

5 64

10 255

15 201

20 104

25 29

30 12

35 2

45 1

50 8

Unknown 16

Total 704

 

Travel Time (Hours) Samples 

10 3

20 5

30 23

40 27

50 22

60 18

70 22

80 27

90 33

100 24

110 32

120 29

130 26

140 31

150 37

160 43

170 26

180 39

190 29

200 10

210 33

220 13

230 19

240 7

250 7

260 5

270 3

280 7

290 2

300 4

310 1
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320 2

350 1

520 1

Total 611

 

3) Naubatput Border 

 

TYPE OF TRUCK Samples 

1 190

2 206

3 30

4 42

  1

Total 469

 

COMMODITIES CARRIED Samples 

1 42

2 43

3 10

5 16

6 63

7 7

8 55

9 97

10 19

11 5

12 3

13 5

14 13

15 4

16 11

17 4

18 10

19 38

20 3

21 1

22 16

23 4

Total 469

 

FACILITIES OF ORIGIN Samples 

1 225

2 2

4 6

5 52

6 70

7 61

8 3

9 60
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Total 479

 

FACILITES OF DESTINATION Samples 

1 73

2 4

3 1

4 1

5 43

6 243

7 74

8 13

9 26

Total 478

 

FACILITES OF DESTINATION Samples 

1 128

5 11

6 176

7 62

8 1

9 2

Total 380

 

Tonnege Carried (Ton) Samples 

0 1

5 10

10 134

15 88

20 95

25 57

30 33

35 7

40 9

45 1

50 1

Unknown 52

Total 488

 

Travel Time (Hours) Samples 

10 14

20 7

30 7

40 9

50 9

60 6

70 4

80 16

90 13

100 14
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110 13

120 5

130 12

140 9

150 12

160 13

170 9

180 3

190 7

200 2

210 3

230 1

240 1

260 4

270 2

300 1

310 5

320 1

330 2

350 1

390 1

420 1

Unknown 180

Total 387

 

4) Koshi Border 

 

TYPE OF TRUCK Samples 

1 180

2 161

3 14

4 41

Total 396

 

COMMODITIES CARRIED Samples 

1 36

2 8

3 4

5 3

6 84

7 3

8 51

9 123

10 21

12 8

13 6

14 3

15 6

16 6
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17 2

18 6

19 11

21 1

22 3

23 1

Total 386

 

FACILITIES OF ORIGIN Samples 

1 211

2 10

5 37

6 9

7 109

8 1

9 18

Total 395

 

FACILITES OF DESTINATION Samples 

1 122

2 3

3 1

5 40

6 102

7 91

8 7

9 26

Total 392

 

Tonnege Carried (Ton) Samples 

0 1

5 23

10 76

15 92

20 73

25 40

30 45

35 4

40 1

50 5

 36

Total 396

 

Travel Time (Hours) Samples 

10 21

20 5

30 9

40 18

50 6
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60 8

70 11

80 5

90 26

100 25

110 30

120 20

130 18

140 17

150 8

160 5

170 11

180 6

190 2

200 3

210 9

230 4

240 3

250 1

260 1

270 1

280 2

350 2

370 3

380 2

Unknown 80

Total 362

 

5) Achhar/Bhillar Border 

 

TYPE OF TRUCK Samples 

1 186

2 193

3 42

4 6

Total 427

 

COMMODITIES CARRIED Samples 

1 42

2 2

3 1

4 1

5 5

6 51

7 13

8 73

9 143

10 25

11 3



インド国幹線貨物鉄道輸送力強化計画調査 

付属資料 2：交通調査 

- 26 - 

12 10

13 19

15 5

16 30

17 1

18 3

19 24

20 5

22 38

23 2

Total 496

 

FACILITIES OF ORIGIN Samples 

1 366

2 1

4 5

5 6

6 63

7 9

8 7

9 44

Total 501

 

FACILITES OF DESTINATION Samples 

1 257

2 24

3 1

4 7

5 6

6 144

7 15

8 7

9 40

Total 501

 

Tonnege Carried (Ton) Samples 

5 42

10 163

15 80

20 83

25 24

30 14

35 4

40 1

50 37

Unknown 57

Total 505

 

Travel Time (Hours) Samples 
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10 7

20 32

30 15

40 34

50 39

60 42

70 37

80 40

90 25

100 19

110 30

120 17

130 37

140 22

150 19

160 16

170 12

180 10

190 2

200 4

210 3

230 1

240 3

260 2

280 1

290 2

420 1

580 1

Total 473

 

6) Singhu Border 

 

TYPE OF TRUCK Samples 

1 408

2 215

3 10

4 1

Total 634

 

COMMODITIES CARRIED Samples 

1 61

3 6

4 1

5 12

6 73

7 8

8 160

9 235

10 9
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11 3

12 8

13 9

14 1

15 4

16 18

18 1

19 6

20 7

21 6

22 11

Total 639

 

FACILITIES OF ORIGIN Samples 

1 263

2 12

4 10

5 63

6 181

7 42

8 9

9 77

Total 657

 

FACILITES OF DESTINATION Samples 

1 197

2 3

3 1

4 2

5 49

6 275

7 24

8 20

9 83

Total 654

 

Tonnege Carried (Ton) Samples 

0 7

5 114

10 282

15 91

20 84

25 8

30 3

35 1

40 2

50 6

Unknown 62

Total 660
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Travel Time (Hours) Samples 

10 45

20 72

30 96

40 50

50 39

60 43

70 55

80 68

90 33

100 25

110 13

120 32

130 23

140 21

150 11

160 2

170 4

180 2

190 1

200 1

250 1

260 1

Unknown 10

Total 648
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1.4 OD 表 
 

1) Saiyan Border 

 

ORIGIN STATE
ANDHRA
PRADES
H

ARUNAC
HAL
PRADES
H

ASSAM BIHAR
CHATTI
SH
GARH

DELHI GUJARA
T

HARYAN
A

HIMACH
AL
PRADES
H

JAMMU
AND
KASHMI
R

JHARKH
AND

KARNAT
AKA KERALA

MADHY
A
PRADES
H

MAHAR
ASHTRA

NAGALA
ND ORISSA PUNJAB RAJAST

HAN
TAMIL
NADU

UTRANC
HAL

UTTAR
PRADES
H

WEST
BENGAL Unknown Total

ANDHRA PRADESH 5 1 2 8
CHATTISH GARH 3 1 1 3 1 1 10
DELHI 5 1 1 3 8 3 15 36
GUJARAT 11 6 1 1 14 4 4 41
HARYANA 2 1 1 2 1 2 7 1 1 18
HIMACHAL PRADESH 2 2
JAMMU AND KASHMIR 1 1 2
JHARKHAND 1 1
KARNATAKA 11 6 1 3 9 2 12 44
KERALA 3 1 2 1 1 2 10
MADHYA PRADESH 12 3 1 2 2 6 26
MAHARASHTRA 33 8 11 1 14 67
PUNJAB 3 1 1 2 2 5 1 15
RAJASTHAN 17 1 13 1 1 1 39 73
TAMIL NADU 6 3 1 8 2 1 21
UTRANCHAL 1 2 2 5
UTTAR PRADESH 2 1 3
Total 12 1 2 3 1 102 4 41 7 5 2 8 2 16 9 7 1 50 6 15 6 81 1 382  

 

2) Shahjhanpur Border 

 

ORIGIN STATE
ANDHRA
PRADES
H

DELHI
GOA
DAMAN
AND DIU

GUJARA
T

HADRAB
AD

HARYAN
A

HIMACH
AL
PRADES
H

JAMMU
AND
KASHMI
R

KARNAT
AKA KERALA

MADHY
A
PRADES
H

MAHAR
ASHTRA PUNJAB RAJAST

HAN
TAMIL
NADU

UTTAR
PRADES
H

Unknown Total

ANDHRA PRADESH 1 2 1 4
CHANDIGARH 1 1 2
DELHI 4 46 2 1 20 8 12 78 67 11 1 250
GOA  DAMAN AND DIU 2 1 3
GUJARAT 8 7 6 2 23
HARYANA 2 1 1 27 1 11 1 2 28 16 3 1 94
HIMACHAL PRADESH 1 1 2 1 1 1 1 8
JAMMU AND KASHMIR 1 3 3 4 1 12
KARNATAKA 9 2 1 1 13
KARNATAKA 2 9 3 14
KERALA 3 3 1 4 1 12
MADHYA PRADESH 3 2 1 1 7
MAHARASHTRA 28 9 1 7 8 53
PUNJAB 2 9 3 6 8 13 1 42
RAJASTHAN 26 1 13 2 9 9 60
TAMIL NADU 3 2 3 2 10
UTTAR PRADESH 1 2 18 1 9 2 1 18 11 1 64
Unknown 6 4 2 1 6 3 1 1 24
Total 9 93 3 107 3 48 4 2 47 12 25 146 35 115 18 28 695  

 

3) Naubatput Border 

 

ORIGIN STATE
ANDHRA
PRADES
H

ASSAM BIHAR CHANDI
GARH DELHI HARYAN

A

JAMMU
AND
KASHMI

JHARKH
AND

MADHY
A
PRADES

ORISSA PUNJAB RAJAST
HAN

UTRANC
HAL

UTTAR
PRADES
H

WEST
BENGAL Unknown Total

ANDHRA PRADESH 4 1 5
ASSAM 1 3 4
BIHAR 3 1 6 5 1 30 46
DELHI 11 13 4 28
GUJARAT 1 10 2 13
HARYANA 9 9 1 4 23
HIMACHAL PRADESH 2 3 5
JAMMU AND KASHMIR 1 1
JHARKHAND 1 6 11 6 11 9 44 88
MADHYA PRADESH 11 3 2 16
MAHARASHTRA 2 2
ORISSA 1 2 4 3 9 19
PUNJAB 2 2 6 17 27
RAJASTHAN 8 5 3 2 11 29
UTRANCHAL 1 1 2
UTTAR PRADESH 3 60 28 7 1 17 116
WEST BENGAL 15 10 1 3 4 2 19 54
Unknown 1 2 2 1 1 7
Total 3 6 117 1 25 30 1 72 9 13 25 11 5 108 59 485  

 

4) Koshi Border 
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ORIGIN STATE
ANDHRA
PRADES
H

ARUNAC
HAL
PRADES
H

ASSAM BIHAR DELHI GUJARA
T

HARYAN
A

JHARKH
AND

KARNAT
AKA

MADHY
A
PRADES
H

MAHAR
ASHTRA

MANIPU
R ORISSA PUNJAB SIKKIM

UTTAR
PRADES
H

WEST
BENGAL Unknown Total

ANDHRA PRADESH 6 6
ASSAM 1 1
BIHAR 1 6 7
DELHI 6 14 3 14 12 7 14 70
HARYANA 4 1 4 6 10 41 2 2 4 8 9 91
HIMACHAL PRADESH 4 4
JAMMU AND KASHMIR 2 2
JHARKHAND 1 3 1 5
KARNATAKA 8 1 1 10
MADHYA PRADESH 16 5 6 4 31
MAHARASHTRA 25 7 5 5 42
PUNJAB 4 4 1 2 19 1 1 1 33
RAJASTHAN 1 1
RAJSTHAN 1 1
TAMILNADU 1 1 2
UTRANCHAL 1 1
UTTAR PRADESH 4 10 22 17 1 2 2 7 65
UTTARANCAHAL 3 3
WEST BENGAL 16 5 21
Total 14 1 18 18 97 4 44 7 15 79 17 2 6 13 2 35 24 396  

 

5) Achhar/Bhillar Border 

 

ORIGIN STATE DELHI GUJARA
T

HARYAN
A

HIMACH
AL
PRADES
H

KARNAT
AKA

MAHAR
ASHTRA PUNJAB RAJAST

HAN

UTTAR
PRADES
H

Unknown Total

ANDHRA PRADESH 1 2 3
DELHI 1 40 41
GOA  DAMAN AND DIU 2 5 1 1 3 12
GUJARAT 3 1 162 166
HARYANA 1 8 9
KARNATAKA 1 1
KERALA 6 6
MAHARASHTRA 45 157 11 2 1 10 1 227
RAJASTHAN 28 28
TAMIL NADU 2 1 3
UTTAR PRADESH 2 2
Unknown 3 3
Total 48 176 13 2 3 244 1 13 1 501  

 

6) Singhu Border 

 

ORIGIN STATE CHANDI
GARH DELHI HARYAN

A

HIMACH
AL
PRADES
H

JAMMU
AND
KASHMI
R

KARNAT
AKA

MAHAR
ASHTRA PUNJAB RAJAST

HAN

UTTAR
PRADES
H

Unknown Total

ANDHRA PRADESH 3 3
ASSAM 2 2
CHANDIGARH 1 1
CHATTISH GARH 14 14
DELHI 4 2 35 13 9 37 100
HARYANA 139 6 3 1 2 2 8 161
HIMACHAL PRADESH 68 1 2 71
JAMMU AND KASHMIR 5 5
MADHYA PRADESH 2 2
MAHARASHTRA 1 11 2 14
PUNJAB 245 10 1 1 5 262
RAJASTHAN 1 4 5
UTTAR PRADESH 3 2 2 7
WEST BENGAL 2 2
Unknown 3 4 7
Total 4 482 81 13 12 2 1 44 2 15 656  
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