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【今回認可区間】

北海道新幹線について

長万部

倶知安

新小樽
（仮称）

札幌
【今回認可区間】
新函館・札幌間（211km）
新青森・新函館間完成後
から概ね２０年後完成
総工事費：16,700億円

新函館

新八雲
（仮称）

長万部

【既着工区間】

木古内

新函館
（仮称）

【既着工区間】
新青森・新函館間（149km）
平成２７年度末完成

奥津軽
（仮称）

在来線との共用区間
約８２km

１４０km/hで走行

青函トンネル
約５４km

東京・札幌間の所要時間

新青森

七戸十和田

八戸

所要時間 備考

鉄道（現行） ８時間５９分

時間 分 共 間を 走行

いわて沼宮内

二戸

東北新幹線【既開業区間】

鉄道（新函館開業時）
６時間５５分 共用区間を140km/hで走行

６時間３７分 共用区間を260km/hで走行

５時間０１分 共用区間を140km/hで走行いわて沼宮内

盛岡

東北新幹線【既開業区間】
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鉄道（札幌開業時）
５時間０１分 共用区間を140km/hで走行

４時間４３分 共用区間を260km/hで走行



青函トンネル建設の経緯

◆昭和14年6月 ： 青函トンネルの調査開始

◆昭和16年12月 ： 太平洋戦争開始。戦争開始とともに調査中断

◆昭和21年 調査再開◆昭和21年 ： 調査再開

◆昭和29年9月 ： 青函連絡船「洞爺丸」海難事故発生

これ以降、本州と北海道をトンネルで結ぶ構想が具体化。れ以降、本州と北海道をトンネルで結ぶ構想が具体化。

◆昭和39年4月 ： 実施計画作成の指示（運輸大臣→日本鉄道建設公団）

在来線の電気機関車を考慮したトンネルを計画

◆昭和40年8月 ： 調査に関する工事実施計画の認可（運輸大臣→日本鉄道建設公団）

地質、掘削方法、施工法等について、斜坑・横坑を掘削することにより調査

◆昭和46年4月 通達（運輸大臣 日本鉄道建設公団）◆昭和46年4月 ： 通達（運輸大臣→日本鉄道建設公団）

「将来新幹線を通しうるよう設計上配慮しておかれたい。」

◆昭和46年9月 ： 青函トンネルの工事実施計画認可（運輸大臣→公団）昭和 年 月 青函 事実施計画認 （ 輸大臣 団）

◆昭和48年11月 ： 北海道新幹線 整備計画決定（新幹線の最高設計速度は260km/h）

◆昭和63年3月 ： 青函トンネル供用開始

◆平成17年4月 ： 北海道新幹線（新青森・新函館（仮称）間）工事実施計画の認可・着工

出典：津軽海峡線工事誌等より作成
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青函共用走行区間におけるダイヤの現状

○現状では 貨物列車が往復で５１本／日 優等列車が２８本／日走行○現状では、貨物列車が往復で５１本／日、優等列車が２８本／日走行。

○深夜は、新幹線工事のため、約４時間の間合いを確保。

新函館

2422 2316 17 18 19 2120159 106 7 8 111 13 140 122 3 4 5

優等列車 貨物列車

木古内

（湯 里）

（28本/日） （51本/日） ※破線は臨時列車。

（湯の里）

奥津奥津軽

（新中小国）

新青森

出典：整備新幹線問題調整会議（H22.3.25 JR北海道資料）より作成 3



青函トンネルを活用した北海道の物流青函トンネルの現況

青函共用走行区間の現在の利用状況

土木構造物 複線断面
新幹線規格

馬鈴薯 たまねぎかぼちゃ乳製品

発発 送送

221221万万トントン//年年
【【シェア４１％シェア４１％】】

軌間 1067mm（狭軌）

電圧 交流20,000V

運行頻度 旅客列車：30本/日
米メロン

【【シェア４１％シェア４１％】】

砂糖

紙製品 自動車部品

運行頻度
（上下線）

旅客列車：30本/日
貨物列車：51本/日

最高速度 旅客列車：140km/h
貨物列車 100k /h 紙製品 自動車部品

北旭川駅

北見駅

中斜里ORS

名寄ORS

小樽築港ORS

滝川駅【発着地】

貨物列車：100km/h

宅配貨物 飲料

釧路貨物駅

帯広貨物駅

苫小牧貨物駅

見駅
小樽築港ORS

札幌貨物(ﾀ)駅
富良野駅

本輪西駅

音別駅

東北地区 ５本
関東地区 ２６本
東海地区 ７本
関西地区 １１本
九州地区 ２本

到到 着着

加工食品 衣類

東室蘭駅

函館貨物駅

輸 送 量 ：約４５０万トン／年
輸送シェア：約４２％

九州地区 ２本

陸上貨物輸送の鉄道シェア
平成22年度実績

到到 着着

225225万万トントン//年年
【【シェア４３％シェア４３％】】書籍 雑貨

輸送シェア：約４２％

4出典：JR貨物資料より作成



青函共用走行区間について

○青函共用走行区間は 海峡線（新中小国信号場 木古内間 87 8k ）のうち 青函トンネル（54k ）と○青函共用走行区間は、海峡線（新中小国信号場・木古内間 87.8km）のうち、青函トンネル（54km）と

その前後の明かり区間との計82kmで構成。

○海峡線の所有者は（独）鉄道・運輸機構であり、JR北海道は施設の貸付を受けて営業。JR貨物はJR

北海道よりさらに貸付を受け 営業

共用走行のイメージ共用走行のイメージ 新函館(仮称)

五稜郭

北海道よりさらに貸付を受けて営業。

新幹線
在来線

函館

木古内
きこない

五稜郭

共用走行区間（82km）

北海道新幹線
（新青森・新函館間）
平成27年度末完成
（149km）

木古内

湯の里信号場
ゆのさと

【貨物待避線あり】

【貨物待避線あり】

新幹線の駅
在来線の駅

（凡例）

青函トンネル（54km）

1067

1435

1067

1435

分類 所有 日常管理 最高速度

信号場（貨物列車の待避線あり）

在来線の駅
在来線の駅（貨物駅隣接）

（現状）

新幹線のみが走行

新幹線と在来線が共用走行

在来線のみが走行

機構

機構

JR北海道

JR北海道

JR北海道

JR北海道

分類 所有 日常管理 最高速度

260km/h（新幹線）

140km/h（新幹線）
100km/h（貨物）

100km/h（貨物）

奥津軽(仮称)

新中小国信号場
しんなかおぐに

【貨物待避線あり】

【貨物待避線あり】

中小国
なかおぐに

（現状）

―

140km/h（特急）
100km/h（貨物）

100km/h（特急）
在来線のみが走行

在来線のみが走行

JR北海道

JR東日本

JR北海道

JR東日本

※在来線の青森駅以東はH22.12に第３セクターに経営分離。
最高速度は実際の営業速度を記載しており、車両性能面での最高速度と異なる。

100km/h（貨物）

100km/h（貨物）

新青森
青森

東青森

中小国100km/h（貨物）

100km/h（特急）
100km/h（貨物）
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青函トンネルにおける北海道新幹線の工事概要

○新幹線専用レ ルを新たに敷設 新在共用レ ルを交換○新幹線専用レールを新たに敷設。新在共用レールを交換。

○架線の偏位（ズレ）の調整（92mm）

新幹線

在来線

新幹線軌道中心
調整後
在来線軌道中心

在来線

1067

1435

1067

1435

その他 き電電圧の変更 信号その他、き電電圧の変更、信号
ケーブル敷設、ＡＴＣ関係工事等
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在来線の列車事故の可能性

新幹線の列車事故発生率は約０ ００１件/百万キ であるのに対し 在来線の列車事故発生率は新幹線の列車事故発生率は約０．００１件/百万キロであるのに対し、在来線の列車事故発生率は

約０．０１２件/百万キロであり、在来線の列車事故のリスクは新幹線に比べて高い状況にある。

新幹線とJR在来線の列車事故発生率の比較
（H14.4～H24.3）列車走行百万キロあたり

列車事故発生件数

0 0150
※１ 列車事故とは、列車衝突事故、列車脱線事故及び

列車火災事故の総称
※２ 列車走行百万キロあたり列車事故発生件数＝10

年間の列車事故件数÷10÷23年度列車走行キロ（百
万キロ）

0.0120 

0.0100

0.0150 

万キロ）
※３ 在来線の列車事故発生件数はJR北海道、JR東日

本、JR東海、JR西日本、JR四国、JR九州、JR貨物の
7社計。

0.0050 

0.0100 

出典：鉄道局作成

0.0014 

0.0000 

新幹線 在来線

7
高速新幹線と在来線のすれ違いを回避する方策の検討が必要



高速新幹線と在来線のすれ違いを回避する方策について

○すれ違いを回避する方策として、①～⑥までの案が想定される。

すれ違いを回避する方策 ①高速新幹線と在来線の運行時間帯を区分

②すれ違い時に高速新幹線が減速

③貨物専用新幹線（例えば、トレイン・オン・トレイン）を導
入する

④第２の青函トンネルを建設する

⑤上下線の間に隔壁を設置する

⑥その他
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①高速新幹線と在来線の運行時間帯を区分

○高速新幹線が走行可能な運行時間帯を検討。

○技術開発が必要なく、費用も多くはかからないが、鉄道事業者間の調整が

必要必要。

【政府・与党確認事項（平成23年12月26日）のイメージ】
（青函共用走行区間の最高速度は当面140km/hとし、北海道内における最高設計速度は260km/h
とする ）とする。）

保守間合
新幹線（140km/h）と

保守間合
在来線が共用走行

0時 24時
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②すれ違い時に新幹線が減速

○事業者間 ダイヤ 大きな調整を行う必要がな○事業者間でダイヤの大きな調整を行う必要がない。

○ただし、新たな技術開発の実施、運行システムの改修が必要。

100km/h

260km/h

100km/h

140km/h

すれ違い時に在来線並みの速度まで減
速することにより、現状と同水準の安全性
を確保
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③貨物専用新幹線（例えば、トレイン・オン・トレイン）を導入

○貨物列車を新幹線規格にすることにより安全性の確保を可能に○貨物列車を新幹線規格にすることにより安全性の確保を可能に。

○技術開発が別途必要。事業費は１０００億円超かかる見込み。

【トレイン オン トレイン】

在来線

在来線コンテナ列車
ボーディング
ターミナル

【トレイン・オン・トレイン】

新幹線タイプの貨物列車をつくり、在来線貨物（コンテナ）列車をその

まま搭載して、共用走行区間を200km/h以上で輸送するシステム

新幹線

新幹線貨物列車

（共用走行区間） 新幹線

在来線コンテナ列車

ボーディング

（共用走行区間）

在来線コンテナ列車

在来線
ターミナル

新幹線

在来線
コンテナ列車

新幹線
貨物列車

11

新幹線貨車新幹線
電気機関車

新幹線
電気機関車

出典：JR北海道資料より作成



④第２の青函トンネルを建設する

○高速新幹線と在来線の走行を物理的に分離。

○在来線専用のトンネルを想定することにより、トンネル断面を小さくすること

が可能であること 作業坑を活用すること等によりコスト縮減を図ることが可が可能であること、作業坑を活用すること等によりコスト縮減を図ることが可

能であるものの、事業費は４，０００～５，０００億円程度かかる見込み。
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⑤上下線の間に隔壁を設置する

○高速新幹線と在来線の走行を物理的に分離。

○隔壁の自重にトンネルが耐えられるよう、アンカー等を打ち込み、補強する

必要があるが 事業費は１ ６００億円程度かかる見込み必要があるが、事業費は１，６００億円程度かかる見込み。

隔壁設置隔壁設置

13インバート補強用 グランドアンカー設置図



ドイツ フランス イタリア ユーロトンネル 中国

（参考）海外における高速鉄道と貨物列車のすれ違いの事例

（イギリス～フランス）

旅客 300km/h 320km/h 300km/h 160km/h 300km/h

貨物 120km/h 走行してい
ない

走行してい
ない

140km/h 走行してい
ない

250k /h以上で走行する
貨物列車と

のすれ違い
なし なし なし あり

250km/h以上で走行する
旅客専用線については

なし

○旅客列車走 ○高速線は旅 ○高速線は旅客 ○明かり区間におい ○高速鉄道

備考

○旅客列車走
行時間帯には
貨物列車を走
行させない。

○トンネル等に

○高速線は旅
客列車の需要
に応えるものと
認識されており、
高速新線上は

○高速線は旅客
列車の需要に応
えることが最優
先だが、独占で
はないという認識。

○明かり区間におい
て、旅客列車と貨物
列車のすれ違いが発
生（ただし160km/h）。
○トンネル区間は単

○高速鉄道
（250km/h以上）

については旅客
専用線としている。

備考 ○トンネル等に
おいては高速
旅客列車と貨物
列車のすれ違
いを禁止してい

高速新線上は
貨物列車を走
行させない。

はないという認識。

※貨物ターミナルと
の連絡線が完成し
た際は、貨物の運
行を行う計画がある。

○トンネル区間は単
線並列断面のため、
同一トンネル内です
れ違うことはない。

いを禁止してい
る。

出典：「新興国・開発途上国技術協力に対する海外高速鉄道プロジェクトに関する予備的調査報告書（社団法人海外鉄道技術協力協会）」
を参考に鉄道局作成 14



青函共用走行区間技術的検討WG 主な論点（案）

高速新幹線と在来線が直接すれ違うことのないような方策について、下記のような視

点でメリット・デメリットを検討してはどうか。

○ 技術開発
考えられる方策（再掲）

○ 異常時の対応 ②すれ違い時に高速新幹線が減速

①高速新幹線と在来線の運行時間帯を区分

○ コスト

②すれ違 時 高速新幹線 減速

③貨物専用新幹線（例えば、トレイン・オン・トレイン）を導
入する

○ 工期

④第２の青函トンネルを建設する

○ 人流・物流（貨物輸送）への影響

⑤上下線の間に隔壁を設置する
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⑥その他


