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交通政策審議会 陸上交通分科会 鉄道部会 整備新幹線小委員会 

青函共用走行区間技術検討ＷＧ（第１回） 

平成２４年７月１２日 

 

 

【菅野課長補佐】  定刻になりましたので、ただいまから整備新幹線小委員会青函共用

走行区間技術検討ワーキンググループを開催いたします。 

 本日はお忙しい中お集まりいただきまして、まことにありがとうございます。 

 まず初めに、委員の紹介をさせていただきます。 

 東京大学大学院工学系研究科教授、家田座長でございます。 

【家田座長】  家田でございます。どうぞよろしくお願いいたします。 

【菅野課長補佐】  芝浦工業大学工学部教授、岩倉委員です。 

【岩倉委員】  岩倉でございます。よろしくお願いいたします。 

【菅野課長補佐】  東京大学大学院工学系研究科教授、小澤委員です。 

【小澤委員】  小澤です。よろしくお願いします。 

【菅野課長補佐】  東京大学生産技術研究所教授、須田委員です。 

【須田委員】  須田でございます。よろしくお願いします。 

【菅野課長補佐】  東京農工大学大学院工学研究院教授、永井委員です。 

【永井委員】  永井です。よろしくお願いします。 

【菅野課長補佐】  日本大学理工学部教授、中村委員です。 

【中村委員】  中村でございます。よろしくお願いします。 

【菅野課長補佐】  交通安全環境研究所理事、水間委員です。 

【水間委員】  水間でございます。よろしくお願いいたします。 

【菅野課長補佐】  続きまして、資料の確認をさせていただきます。 

 配付資料は、議事次第、配席図、委員名簿、資料１、２及び参考資料１、２がございま

す。その他、資料に過不足等ございましたらお知らせください。よろしいでしょうか。 

 それでは、鉄道局長の久保よりあいさつ申し上げます。 

【久保鉄道局長】  国土交通省鉄道局長の久保でございます。 

 委員の先生方におかれましては、お忙しい中ご出席いただきまして、ありがとうござい

ます。また、家田先生には座長を引き受けていただきまして、ほんとうにありがとうござ
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います。 

 整備新幹線の整備計画路線、いわゆる未着工の区間でありました３区間につきましては、

去る６月２９日に新たに認可いたしました。小委員会の当時の委員におかれましては、こ

の１月から３月にかけて、９回ほど短期間の間にご審議をいただきました。改めて感謝申

し上げます。 

 さて、北海道新幹線につきましては、昨年の１２月の政府・与党確認事項におきまして、

高速で走行する新幹線と貨物列車のすれ違いにつきまして、当面は時速１４０キロメート

ル、要するに現行の在来線の特急列車と同等とされております。また先日の小委員会の取

りまとめの中の配慮事項として、できる限り早い段階において速度向上の見通しをつける

こととされました。したがいまして、この整備新幹線小委員会の下部組織として、青函共

用走行区間技術検討ワーキンググループを設置して、検討を進めさせていただくことにな

った次第でございます。先生方におかれましては、よろしくご議論のほどお願いいたしま

す。 

 簡単ではございますが、冒頭のごあいさつとします。これからよろしくお願いいたしま

す。 

【菅野課長補佐】  続きまして、鉄道局のメンバーを紹介したいと思います。 

 鉄道局審議官、田端でございます。 

【田端審議官】  田端でございます。よろしくどうぞお願いいたします。 

【菅野課長補佐】  鉄道局技術審議官、米澤でございます。 

【米澤技術審議官】  米澤でございます。よろしくお願い申し上げます。 

【菅野課長補佐】  鉄道局技術企画課長、北村でございます。 

【北村技術企画課長】  北村でございます。よろしくお願いいたします。 

【菅野課長補佐】  鉄道局施設課長、潮崎でございます。 

【潮崎施設課長】  潮崎でございます。よろしくお願いいたします。 

【菅野課長補佐】  鉄道局幹線鉄道課長、蒲生でございます。 

【蒲生幹線鉄道課長】  蒲生でございます。よろしくお願いいたします。 

【菅野課長補佐】  鉄道局安全監理官、中桐でございます。 

【中桐安全監理官】  中桐でございます。よろしくお願いします。 

【菅野課長補佐】  鉄道局技術企画課技術開発室長、江口でございます。 

【江口技術開発室長】  江口です。よろしくお願いします。 
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【菅野課長補佐】  鉄道局総務課貨物鉄道政策室長、小林でございます。 

【小林貨物鉄道政策室長】  小林でございます。よろしくお願いいたします。 

【菅野課長補佐】  私は司会の稲田の代理で、菅野と申します。よろしくお願いいたし

ます。 

 続きまして、家田座長よりごあいさつをよろしくお願い申し上げます。 

【家田座長】  皆さん、お集まりいただきましてありがとうございます。整備新幹線の

小委員会からおつき合いいただいている方々もいらっしゃいますし、今回新たにという

方々もいらっしゃいますけど、どうかよろしくお願いいたします。 

 このワーキングの趣旨につきましては、先ほど局長からお話があったとおりでございま

して、そのとおり進めたいと思いますが、要は、青函トンネルを幸運にもつくっておいた

ことがプラスになって、新幹線をこれから延ばしていく際には、それを有効に活用するこ

とができるわけですが、貨物列車と共同で走るという空間制約の中では、安全を担保する

ためにどうしてもスピードを落とさざるを得ないのが現状ですが、しかしいろんな課題を

技術によって乗り越えてきたのも我が国の鉄道の特徴である。例えば環境対策についても、

技術によって乗り越えてきたし、輸送力増強に伴って、メンテナンスコストや何かが増え

るところも、技術の開発によってそれを乗り越えてきたわけでありますから、この大きな

制約もやはり、主として技術によって乗り越えていくというのが重要じゃないかと思いま

す。 

 また、その技術については、いろんなオルターナティブ、選択肢があろうかと思います。

ある選択肢は中長期的にトライしていくのが適切であろうし、ある選択肢は比較的短期に

もやれるかもしれない。しかし短期にやれるけれども、また別の課題が出るかもしれない。

そういったところをフラットに、虚心坦懐に、いいところ、悪いところをきちんと把握し

ておくというのが大事だと思いますし、どのくらいのコストがかかるのか、あるいは開発

にどのくらいの期間を見込む必要があるのかということを、先見的に結論を決めておくん

ではなしに、ご議論いただきたい、こういう趣旨でございます。 

 どうかよろしくお願いいたします。じゃ、座らせていただきます。 

【菅野課長補佐】  ありがとうございました。それでは議事に入りたいと思います。 

 報道関係者におかれましては、頭撮りはここまでとさせていただきますので、ご協力を

よろしくお願い申し上げます。 

 それでは、議事の進行は家田座長にお願いしたいと思います。家田座長、よろしくお願
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い申し上げます。 

【家田座長】  それでは、お手元の次第に基づきまして進めたいと思います。議事はお

手元の次第にございますように、１番と２番がございまして、ワーキンググループの進め

方と、それから内容に関する２つに分かれてございますが、まず進め方について、資料１

でご説明いただいて、質疑をやって、それから資料２というふうに進みたいと思います。 

 それでは、ご説明お願いいたします。 

【潮崎施設課長】  それでは、私、施設課長の潮崎からご説明をいたします。 

 資料１でございますが、表紙をめくっていただきますと、１ページ、整備新幹線小委員

会についてということで、１月から３月にかけての小委員会の議論にご参画いただいた先

生方には、もう既に大変お世話になったことでございますが、初めての先生方もいらっし

ゃいますので簡単にご紹介をいたしますと、今般認可をいたしました整備新幹線の３路線

でございますけれども、昨年末の政府・与党の確認事項で、進めていくということは合意

されまして、ただその際に、いわゆる事業評価でありますＢ／Ｃ、収支採算性を改めてチ

ェックせよということを受けまして、この小委員会を設置させていただきまして、１月か

ら３月にかけて９回の議論の末、これを確認いただいたという次第でございます。 

 その際に、この配慮事項としてご指摘をいただきました事項の中に、この（２）でござ

いますが、貨物列車と併用する北海道新幹線の青函トンネルとの共用走行区間では、新幹

線列車は当面１４０キロで運行を予定するということでございますが、今後、積極的に技

術面の検討を行い、できる限り早い時期に速度向上の見通しをつけることが極めて重要で

あるとのご指摘を、このような形でいただいたという次第でございます。 

 ２ページ目でございますが、これを受けまして、今般このワーキンググループを、家田

先生ともご相談をさせていただいて設置させていただいたわけでございますけれども、こ

のワーキンググループの目的は新幹線の高速走行の実現でございますが、全国新幹線鉄道

整備法で、新幹線はおおむね時速２００キロ以上で走行するという定義がございますが、

この２００キロ以上で走行するような新幹線列車と、在来線の貨物列車が直接すれ違うこ

とのないような方策を検討することによって、新幹線の高速走行の実現に目途をつけると

いうことであるとも、私どもは考えております。 

 これまでの検討で、何も対策がないまま２００キロ超の新幹線と在来線――青函では貨

物列車をはじめとする在来線と共用になるわけです――が、そのまますれ違うということ

は、なかなか安全上これまでも実績もないし、そういうことではなく、直接すれ違うこと
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がないような形態を考えたいということで、検討いたしたいということでございます。一

応本日を第１回といたしまして、今年度末を目途に検討を進めていきたいと考えてござい

ます。 

 ３ページ目でございますが、進め方の案ということで簡単に１枚書いてございますけれ

ども、後ほどご紹介をさせていただきますが、幾つかの方策を私どももアイデアとして考

えてはおります。ただ、いろいろ利害得失がございまして、非常に特に技術開発を伴うよ

うなものは、長期間かかるだろうなというものもございますので、ある程度短期的に実現

できるかもしれない方策と、ある程度の期間をかけて抜本的にやるような方策を分けて、

実現可能な方策の検討を行っていくということを、念頭に置いたほうがいいのではないか

と。 

 また、一応年度内を目途ということで、何らかの方向性をまとめたいと考えております

が、短期的な方策については、そういう方策もあるのではないかということになれば、で

きるだけ実務面に早く反映をしていくほうがよろしいので、ある程度前倒し、二、三カ月

とか、これでできるかどうかという問題は今後の議論次第でございますけれども、年度末

を待たずにある程度の方向性を何らか示すということも、目指せないかということでござ

います。 

 それから、この短期的、中期的という方策を分けて検討する視点といたしまして、やは

り一定の技術開発を要するというものは、なかなかすぐにというわけにもいかないと思い

ますので、その技術開発の難易度等、あるいはその実現の可能性等の観点も、より綿密に

検討した上で、方向性を示す必要があるのではないかと。 

 また、今般認可をいたしました北海道新幹線は札幌までということになりますと、現在

おおむね２４年後の平成４７年度末ぐらいの予定でございますし、ある程度の時間もあり

ますことから、どのような方法論が考えられるかということも含めて、もう少し幅広に検

討を行ってはどうかと。 

 一方、ある程度短いタームで考えるべき方策というのは、やはり特段の技術開発をあま

り要しないような方策にターゲットを当てたほうが、現実的ではないかという考え方でご

ざいます。 

 また本日の会議自体は、先生方と私ども事務局が基本的に対応させていただいておりま

すけれども、実際今後の検討に当たっては、関係する鉄道事業者の関与、協力が不可欠で

ございますので、今後は関係鉄道事業者へヒアリングとか、あるいはこの会議にオブザー
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バーで参加していただくとか、そういうことも考えることが必要ではないかと考えてござ

います。 

 資料１の進め方は以上でございます。これでとりあえずご議論いただくか、あるいはも

し内容のほうも先にご説明したほうがよければ、そうさせていただきます。 

【家田座長】  一緒にしましょうか。 

【潮崎施設課長】  分かりました。 それでは引き続き、資料２のほうをごらんいただ

きたいと思います。青函共用走行に関するこれまでの検討及び論点についてということで、

私どもで幾つかこれまで考えておりましたアイデアのようなことも含めて、定性的に説明

をさせていただいております。 

 まず１ページ目ですが、北海道新幹線の現況でございます。東北新幹線が新青森まで開

業しておりますが、この先新青森から札幌までが北海道新幹線の区間でございまして、新

函館までは既に着工しておりまして、現在、平成２７年度末の完成を目指して、工事が急

ピッチで進んでおります。この先の新函館から札幌までが、先般新たに認可をさせていた

だいた区間でございます。 

 この新青森・函館間のうち、トンネル部分の延長は５４キロでございますが、青函トン

ネルを含んで前後明かり区間を含めて、約８２キロが在来線と新幹線との共用走行区間と

いうことになっておりまして、現段階では当面この区間は新幹線も現在の特急列車と同じ、

１４０キロにスピードを落として走行するということとしてございます。 

 ちなみに右下に東京・札幌間の所要時間とございますが、この区間を１４０キロで走行

する場合と、整備新幹線の最高速度でございます、仮に２６０キロまで上げて走行すると

いたしますと、例えば札幌ですと５時間１分が４時間４３分のように、約１８分の時間差

が生じるということになってございます。 

 ２ページ目、これは参考でございますが、そもそも青函トンネルは戦前から構想があっ

て、基礎的な調査は始まっておったようでございますけれども、昭和２９年の洞爺丸の遭

難事故は、１,０００人以上が亡くなるという大きな海難事故でしたが、この事故を契機に

構想が具体化をしたと聞いてございます。昭和３９年に実施計画の指示が運輸大臣から当

時の鉄道建設公団になされまして、この時点では在来線のみを考慮したトンネルで計画を

されていたということでございまして、翌年から調査段階の認可がなされまして、地質調

査や施工法に関して、現地でも試掘等を含めた調査が始まったということでございます。 

 昭和４５年に現在の全国新幹線鉄道整備法ができまして、北海道新幹線等の全国の基本
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計画や整備計画ができてくるに従って、４６年４月に、将来は新幹線を通し得るよう設計

上しておかれたいというような指示が、当時の運輸大臣から公団あてになされておると。

４６年に実際の本工事の実施計画の認可がなされまして、難工事を克服しまして昭和６３

年３月に供用が開始されたという次第でございます。 

 この青函トンネルは、今どのような利用のされ方をしているかということでございます

が、３ページに現在のダイヤを模式的に示してございます。現状では貨物列車が往復で５

１本、それから在来線の優等列車、特急、急行列車が２８本走っております。もちろんこ

れは臨時列車を含んでございますので、１年間毎日この本数が走っているわけではござい

ませんが、ピーク時にはこの本数が設定されておると。現在深夜時間帯、午前０時から４

時ごろまでの間、約４時間あいてございますが、新幹線を通すための３線軌条化工事等を

行うための工事間合いを、４時間確保しておるという状況でございます。このような本数

の列車が相当の密度で走っておるということでございます。 

 特に非常に貨物列車のほうが本数が多い区間でございますが、次のページを見ていただ

きますと、具体的にどのような物流が行われているかでございますが、右上に赤で囲って

あります、発送２２１万トンとございますが、これは北海道からこの鉄道貨物で本州各地

に運ばれておるものでございまして、ここにありますとおり、主要な輸送品目は、北海道

で生産されます農産物等の１次産品、それから北海道にあります工場でつくられておりま

す工業製品、主に紙製品や部品メーカーの部品等でございますが、こうしたものが相当量、

貨物列車でもって内地に運ばれておると。 

 それから逆方向といたしましては、左下にございます、本州の各地で生産されました日

用品等の生活消耗品類、北海道の消費地で消費されるものが主に運ばれておるということ

でございまして、隣にございます発着地ということで、やはり関東地区が２６本と過半を

占めておりますが、あとはこのような本数の列車が北海道と本州各地の間を結んでおると

いうことでございまして、陸上貨物輸送に占める鉄道のシェアで、大体４０％超の割合に

なっておるということでございます。 

 次、５ページでございますが、青函の現在のシステムの実情を、より細かく見てまいり

ますと、この青函共用区間は、営業上はＪＲ北海道の海峡線という線区でございます。本

州方の新中小国信号場と北海道型の木古内という駅の間でございまして、この海峡線の期

間のうち、先ほど申しました青函トンネルを含む前後明かり区間８２キロ、これが共用区

間でございます。 
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 ちょっと複雑でございますが、この施設の所有者自体は、建設を行いました旧鉄建公団、

現在の鉄道・運輸機構が所有しておりまして、ＪＲ北海道はこの施設を機構から借り受け

て、一種の鉄道事業者として営業しているという立場でございます。ＪＲ貨物はさらにそ

の運行のみを行う二種事業者として、ＪＲ北海道が運営する海峡線の施設をさらに借り受

ける形で貨物列車の営業をしておる、そのような構造になってございます。現在の走行状

況は、旅客の特急列車が最高１４０キロ、それから貨物は時速１００キロが最高速度でご

ざいまして、この赤で書いてあります共用走行区間は比較的高規格の線路でございますが、

その前後の黄色の部分の在来線は、現在も特急も貨物も１００キロの速度で走っておると

いう状況でございます。 

 現在この在来線専用となっておりました青函トンネルを新幹線と共用にするために、夜

間工事を行っておりまして、基本的に大きな工事は、この３線軌条化、新幹線専用のレー

ルを新たに敷設する工事を行っておりますのと、あとはこの右側にあります絵は、そうい

うことになりますので、同じ軌道の上を在来線の車両と新幹線の車両が走りますので、セ

ンターが若干ずれますので、架線の位置を少しずらして在来線の機関車と新幹線と両方の

パンタグラフを共用できる位置に架線を張り直す、施設的にはそういう工事を主に行って

いると。 

 あと、新幹線化に伴いまして、この区間だけは電圧が現在の在来線の交流２万ボルトか

ら２万５,０００ボルトに昇圧をいたしますので、その関係のき電電圧の変更工事や、新幹

線関係の信号施設を入れるためのケーブル敷設やＡＴＣの関係工事などを、夜間に行って

おるという状況でございます。 

 以上が現況の説明でございます。 

 それから次に、ちょっと話が変わりますが、７ページ、在来線の列車事故の可能性とい

う資料がございます。そもそも共用走行が問題になる背景といたしまして、やはり新幹線

と在来線の安全レベルの違いということが根底にございます。新幹線の列車事故発生率は、

１００万キロ当たり約０.００１件であるのに対して、在来線の場合は約１０倍の０.０１

２件であり、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と書いてござい

ます。このデータは、新幹線と在来線の過去１０年間の列車事故の発生率をデータから把

握したもので、既に公式のデータから拾ったものでございますけれども、列車事故という

のは、いわゆる列車の衝突、脱線、列車火災という、この３つの事故でございます。これ

は規則上決まってございます。 
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 それからどういう計算をしたかというのは、過去１０年間の列車事故件数を拾い上げて、

平均的にそれを１０で割って、列車走行キロは当面２３年度の走行キロを使わせてもらっ

て、それで割ったという計算をしております。在来線のほうは、ＪＲ各社の７社の事故を

拾っておりまして、民鉄等は入ってございません。この新幹線の列車事故がゼロではない

というのは、新潟の中越地震で脱線事故が起きまして、幸い死傷者はなかったんですけれ

ども、地震による脱線というのは新幹線も起きておりますので、それが含まれているとい

うことで、一応新幹線もわずかながら比率が出ております。こういうことが背景にありま

して、特に中越地震以降、昨年も大きな地震がございましたが、そういうことも考慮いた

しまして、高速のままの新幹線と在来線のすれ違いをするというのは、やはりちょっとこ

れは回避する方向で方策を検討するべきではないかということでございます。 

 ８ページですが、これはもう既に私のほうも何度かいろんなところに説明をしておりま

すが、これまで考えられる案として①から⑤まであるということで、運行時間帯区分、そ

れからすれ違い時点で新幹線を減速させる、貨物列車の車両自体を極めて高規格化して新

幹線と同レベルのものにできないか、④、⑤は単純と言えば単純ですけれども、何らかの

形でとにかく走行空間をもう分けてしまう、そういう方向ぐらいを今のところ考えておる

ということでございます。 

 もうちょっと具体的に説明いたしますと、９ページ、高速新幹線と在来線の運行時間帯

の区分でございますけれども、ここに真ん中に書いてあります絵は、現在保守間合を夜間

とって、当面１４０キロの新幹線と在来線を共用走行する、こういう形を考えておるわけ

でございますが、このブルーの四角の中で、高速新幹線が走行可能な時間帯というものを

何とかとることができないか、その時間帯には在来線はもう走行しない、そういう考え方

でございます。基本的に大きな技術開発や費用がかかるものではないと考えておりますが、

ダイヤを調整して時間帯を区分するということで、これは鉄道事業者間の調整が非常に大

きな課題になってくるということかなと考えております。 

 次の１０ページですが、そもそもすれ違いをするときにだけ減速すれば問題がないので

はないかという考え方に基づけば、こういう考え方も成り立つのではないかということで

あります。ただ、我が国の新幹線の運行システムは、基本的に完全に上り線と下り線を常

時に併用するような考え方はとっておりませんので、対向列車の位置を検知してスピード

を減速するというような発想は、現在の保安システムには取り込まれておりませんので、

これは非常にシステム上新たな大きな技術開発が必要になってくると思います。 
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 それからまた、そもそも共用するということ自体の安全性をどうとらえるかですが、す

れ違う瞬間だけではなくて、ある程度やっぱり幅を持って減速をさせないと、そもそも共

用するということに対する安全性を確保できるのかどうか、そうした考え方の整理もあわ

せて必要になってくるかもしれないと思っております。 

 それから１１ページですが、貨物専用新幹線ということで、例えばトレイン・オン・ト

レインを導入と書いてございますけれども、基本的には貨物列車自体を新幹線規格にする

ことによって、安全性の確保を可能にできないかという発想でございます。１つが、この

トレイン・オン・トレインというアイデアで、現在ＪＲ北海道さんのほうで基礎的な勉強

をされておると聞いておりますが、一番下の絵をまず見ていただきますと、右端に新幹線

貨物列車という外枠みたいなのがあって、その中に在来線コンテナ貨車と書いてございま

す。外側を完全に覆ってしまった新幹線に準ずるような、大きな貨物専用の滑車をつくっ

て、そこの中にオンレールのまま、在来線のコンテナ貨車を引っ張り込むと。 

 したがって、新幹線貨物貨車の床の上には在来線の狭軌のレールに相当するものが敷い

てあって、そこの中に貨車を引っ張り込むということでございます。当然この貨車には動

力はついていませんので、前後を２００キロ超で走れる新幹線電気機関車を開発する必要

があるわけでございますが、この動力集中方式で新幹線貨車を牽引するということで、貨

物列車に新幹線並みの安全性を持たせて走行することができないかという発想でございま

す。 

 このためには、当然共用走行区間の前後で、在来線の貨車を新幹線の貨車に乗せるため

のボーディングターミナル的なものが必要でございますし、そういうものを両端に整備す

る、あるいは仮に技術開発の見通しがあったとして、そのものを整備する、あるいはこう

いった専用の貨車なり機関車というものを整備することを考えますと、やはり事業費的に

は１,０００億規模の費用がかかるものになると見込んでおります。 

 あと、１２ページ、１３ページでございますが、もう発想は極めて単純な話で、走行空

間を物理的に分けてしまうと。仮に青函トンネルをもう一本掘ったら、現在のあれで事業

費は４,０００億から５,０００億かかるであろうと考えております。一部のアイデアとし

て、今の青函トンネルには本坑と並行して作業坑、あるいは先進導坑といった地質調査等

をするためのトンネルがございまして、こういうものをあわせて活用するということも含

めて、少しリーズナブルな掘り方ができないかというアイデアもございますが、まだ具体

的に検討が進んでいるわけではございません。 
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 それから１３ページ、走行空間を何らかの形で分ける一つの方法として、現在の青函ト

ンネルは複線断面のトンネルで、中が仕切られているわけではございませんが、ここに新

たに隔壁のようなものを設置したらどうかという発想でございます。ただこれまでのざっ

とした検討では、単にコンクリートの壁をつくるだけでは、なかなか隔壁の自重にトンネ

ルが耐えられないので、この絵にありますように、トンネルの底部にアンカー等を打ち込

んで補強をしていく必要があるだろうと。 

 こんなことを考えますと、やはり工事費でも１,０００億から２,０００億程度規模のも

のがかかるのではないかということと、またこの工事を活線状態でほんとうにできるのか

どうかということも、大きな課題であると考えております。 

 以上がこれまでに考えられております案のアウトラインでございます。 

 １４ページ、参考までに海外の新幹線でどんなようなことが起こっておるかでございま

すが、ヨーロッパ、ドイツ、フランス、イタリアですけれども、一言で言うと、いずれも

やはり高速の旅客列車と貨物列車を同時に走らせるというようなことは、基本的には行わ

れていないようでございます。各国によって若干違うところがあるようですが、基本はや

はり貨物列車とのすれ違いはしていないと。ただ将来的には、全く否定されているわけで

はないという国もあるようでございますが、現状ではあくまでもないということが基本だ

と。 

 ただ、あとはユーロトンネルにつきましては、単線並列で２本ございますので、トンネ

ルの中自体は問題ないんですが、前後の明かり区間はやはり貨物と旅客の併用区間がござ

いまして、ここはただ旅客列車１６０キロと貨物列車１４０キロのすれ違い、共用走行が

生じているという状況でございます。 

 まだこれは全般的にちょっと調べ切れていないところがあるんですが、最近新幹線網が

どんどん延びております中国ですが、２５０キロ以上で走行する、いわゆる旅客専用線と

いう新線の新幹線区間、そこについては少なくとも貨物列車は走行していない、旅客専用

だということでございます。旧来の在来線を高規格化した線区については、ちょっとまだ

情報が十分調べ切れておらない状況でございまして、申しわけございません。 

 以上が海外の状況でございます。 

 ざっとご紹介をさせていただきましたが、最後１５ページでございますけれども、先ほ

ど資料１で、今後の進め方の論点みたいなものを、ざっとお話しさせていただきましたが、

今簡単にご紹介させていただきました各案を比較検討していくに当たって、どういう視点
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が必要かということでございますが、やはりまず技術開発がどの程度のものが必要か、そ

ういう技術的な新規性の難易度といったようなもの、それから２番目に異常時の対応とご

ざいますけれども、平時はともかく何らかの異常が起こったときに、それぞれどういうよ

うな各案のメリット、デメリットが考えられるのかというようなこと。その災害等の異常

もあれば、列車のダイヤも平常に走っていればいいですが、いろいろ運休等が生じた場合

のやりやすさ、やりにくさ、そういったものについても含めて考える必要があるのではな

いか。 

 それから当然、あとはコストと工期とございますが、コストには開発が必要なものはそ

の開発自体にかかるコストと、その開発ができたとしてそれを整備していくための整備コ

ストというもの、両面あろうかと思います。それから当然工期、これも開発を含めた着手

まで必要な期間と、実際に整備をする期間がどうかというようなこと、あるいは先ほど一

例にございましたように、活線状態での施工が原則となることから、そういうことも含め

てのコスト、工期といったもの。 

 それからあと、当然人流・物流への影響ということで、今までの走行状態に比べますと、

走行時間帯や、あるいは走行時間自体も影響が出てくる場合がございますので、そういう

ものの影響をどう評価するかということ。 

 この５点ぐらいが着眼点ではないかと考えたところでございます。 

 一応今日用意させていただいた資料は以上でございます。初回の議論でございますので、

もうざっくばらんにご意見をいただきまして、今後の進め方を考えさせていただきたいと

思います。 

 以上でございます。 

【家田座長】  ありがとうございます。それではこれから議事に入らせていただきます。

予定時刻が１８時半に終わろうということになっているわけでございますので、５０分く

らいご議論いただきたいと思います。 

 まず、資料１につきまして、スケジュール感覚であるとか、問題認識であるとか、この

辺について、ご質問やご意見がございましたらいただきたいと思いますが、いかがでしょ

うか。 

【小澤委員】  １つだけ。 

【家田座長】  どうぞ。 

【小澤委員】  進め方についてなんですけれども、私は今回のこのテーマについて、ど
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ちらかというと全く素人的な感覚で参画をさせていただいているんですが、ここで決める

対応策の取り扱いについて、技術開発が必要だということだとすると、技術開発の必要な

方向性みたいなものをここで議論するイメージができるんですけれども、実際に技術開発

が可能かどうかとか、あるいはここで気がつかないような技術開発の視点だとかというも

のを、ひょっとすると民間の方がお持ちかもしれないなとも想像するんです。 

 その辺、よくわからないで質問していますが、そういうことも考えると、例えば羽田の

拡張工事でやったときのように、民間に技術提案をしてもらって、それについて、例えば

安全性の審査であるとか、リスクの確認であるとか、そういう対話をしながらどういうや

り方がいいのかというのを詰めていくやり方も、もちろん中長期的な対応のほうですが、

やり方として考えられるかなとも思うんですけれども、そういうものはこの中ではイメー

ジはしていないと理解していいのか、その辺はどんなふうに考えればいいのかというとこ

ろを、ちょっと聞かせていただければと思っております。 

【家田座長】  ありがとうございます。大変重要な視点だと思います。いかがでしょう

か。 

【潮崎施設課長】  確かに非常に重要なご示唆だと思っておりますが、今現在、私ども

が考えた範囲では、今先生から例示がありました、羽田の拡張工事で行われたような民間

提案型のやりとりというイメージは、あまり考えておりませんでした。 

【小澤委員】  それは、これに向かないということで理解すればよろしいですか。 

【潮崎施設課長】  そこはいろいろなご意見があるかと思います。もちろんそういう発

想もあるかと思いますが、いわゆる羽田の滑走路とか、ああいう公共施設の方針が決まっ

て、それをいかに合理的に安く建設するかという中での民間提案であれば、それはある意

味鉄道の中でも、例えばこの案のどれかをやろうということになって、それを合理的にや

るためのものを、メーカーから提案をもらうとかという話はあるかもしれないと思ってお

りますが、このレベルでどの案がいいかというフィージビリティーをする段階ですと、や

はり鉄道の事業でこのレベルの方向性を決めるという話になりますと、基本的にはまずは

運営する鉄道事業者の意向ですとか、あとは当然、私ども国の方針というものとないまぜ

になって決まっていく面もありまして、なかなかそのレベルの民間の方々の発想なりが、

どこまでどういう形でビルトインできるかなというところは、ちょっと私どもは、あまり

このレベルでは経験したことがないという意味で、あまり発想が及んでいなかった部分で

ございます。正直に状況を申し上げるとそういう状況でございます。 
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【家田座長】  どうなんですかね、非常に荒っぽいところの方向性を定めようかなとい

うステージが第１ステージとして、大体こんな方向かなとなったときに、どんな施工法と

かどんな工法、どんな材料、あるいは技術開発についてもうちょっと幅広く知恵を集めよ

うという第２ステージのときには、極めて重要なご指摘だと思うんです。その手前にいる

というのは認識としてはどうでしょうかね。 

【潮崎施設課長】  おっしゃるとおりだと思います。 

【家田座長】  とはいうものの、いろんなヒアリングというんですか、あるいはオブザ

ーバー参加とか書いてあるところに、関係鉄道事業者と書いてあるけど、鉄道事業者とコ

ネクションをとりながらアイデアを出したり。 

【小澤委員】  常に知恵が入ってきて。 

【家田座長】  そういう感じもあって。 

【小澤委員】  はい、わかりました。 

【家田座長】  実を言うと、さっきあったトレイン・オン・トレインというのも、かな

りアイデア物という感じがあるんだけど、これはＪＲ北海道が、いろんな人のアイデアも

やりながら技術開発をしようかなみたいな感じで、ご提案されているものでありまして、

この辺なんかもうまさしく、小澤先生が考えているような世界かななんて感じがしますね。

そんなようなステージにいるというご理解をいただくことでいかがでしょうか。 

 ほかにいかがでしょうか。はい、どうぞ。 

【岩倉委員】  資料１の３ページの２に、検討スケジュールについて、短期方策と中長

期方策に分けて検討すべきではないかということで、これ自体はそうすべきだと思うんで

すが、短期は二、三カ月程度で方向性を示して、中長期は今年度末をめどに方向性をと書

いてあるんですが、中長期にどういう方策をとるかで短期が変わったり、短期はどのぐら

いのことをやるのかで中長期の対策が変わったりとか、連動するようなところはあると思

うので、短期を早目に決めてしまって、それが制約条件になって中長期が決まる的な議論

の仕方って、何かちょっと違和感があるなと思っております。 

【潮崎施設課長】  そこは議論の中でそういうことになっていけば、あまりそういう決

め打ちをする必要はないとは思っておりますけれども、もし何か可能性のあるものが出て

くれば、これは実務的に準備が早目に着手できればいいなということがあって、早目に出

せるものがあればぐらいの。二、三カ月とあまり決め打ちする必要はないんですけれども、

ちょっと事務的な希望を書かせていただいたというだけの話です。 
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【家田座長】  短期の方策をまず検討して、その次に中期の方策を検討するということ

じゃなしに、いろんな考え得る、今日幾つか挙がっていますけれども、それを淡々と評価

して、それでこれは短期でも可能性あるかなとか、これはちょっと短期というわけにいか

ないかなという仕分けをまずして、それでその短期の中の議論を、まずその次のステージ

でやって、それから中長期に残っちゃうような方策というものを議論する、こういう程度

のことを書いてあるのかなということでどうでしょうかね。 

 あらかじめこれは短期とか、これは中期ということを決めること自身が、実は非常に重

要な検討課題だから、それはあまりアプリオリに決めておかないほうがいいですものね。

よろしいですか。 

【岩倉委員】  はい。 

【家田座長】  ほかにはいかがですか。はい、水間先生。ありますか。 

【水間委員】  水間でございますが、２ページ目の目的のところで、傍線を引いていた

だいています、時速２００キロ以上で走行する新幹線と在来線が直接すれ違わない前提と

されているということで、もし直接すれ違わないことがあれば、新幹線は２６０で走るこ

とを許す前提という理解でよろしいのかというのが１つと、それから１ページ目を見ます

と、やはり赤で囲っているところで、新幹線は１４０キロで運行されていますが、速度向

上の見通しといったときに、この説明になっております１４０が前提になっていますが、

１５０ならどうなんだろうか、１６０ならどうだろうかという速度向上の検討、あるいは

貨物列車を１２０にするとか、そういうちょっとした速度向上というんでしょうか、従来

の在来線のイメージで速度向上ということはここでは前提としないのか、この２点をちょ

っと教えていただけますか。 

【潮崎施設課長】  ちょっと後段のほうからお答えさせていただきますと、今日現在の

事務局の提案の中には、少しでも速度向上というのは考えてはいないんですけれども、た

だそういうご指摘があるかもしれないなということは私も思ってはおりました。ただ、確

かに在来線の最高速度は国内で、ほくほく線なんかで１６０キロとかございますけれども、

あそこは貨物とすれ違ったり共用走行しているわけではございません。２００キロ超のま

さに全くシステムの違う新幹線と在来線の混在というのは、いまだ全く未知の領域だけど、

その１６０キロなら確かにいいかもしれないけれども、何せ実績がないからなかなかその

判断ができないというところで、どうも思考回路がとまっちゃう面があるんです。 

 １４０キロだったら、とにかく今のスーパー白鳥と在来貨物はもう問題なく走っている
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じゃないかと。それを１６０キロに上げていったときに、大丈夫なような気はするけれど

もほんとうに大丈夫かなというところは、だれも判断できる人がいない。少しずつ速度を

上げてやってみればいいのではという意見もあるんですけれども、それをほんとうにやれ

るかどうか。 

【水間委員】  リスクが大きいと。 

【潮崎施設課長】  もう鉄道事業者さんに活線でもってどうやるのかとか、そういう現

実問題になってきて、なかなかちょっと手がないなという状況なんです。 

【水間委員】  私も同意見で、逆に制約としてそうしていただいたほうが、むしろそう

いう危険な最後のリスク評価のときに、やはりまずこれは中期は別として、短期的にはそ

ういうリスクは負わない、そういう前提がはっきりすると、何か速度向上というとその都

度すぐイメージになってしまいますが、前例のないものはリスクとして大きいということ

で、前提として省くということであれば全然私は問題ないと。むしろ整理したほうがいい

かなと思います。 

【潮崎施設課長】  それから前段のご質問は、繰り返しになりますが、ここの意味はま

さに２００キロ超で走行する新幹線と、とにかくそのまま特段の対応を考えないですれ違

っても大丈夫かどうかという検討を、かつてやったこともあるんですけれども、やっぱり

そこはそもそもこれだけシステムが違う、あるいは保安度も違うというものに対して、な

かなかそういうあれに行きませんで、そうこうしているうちにあの地震で、新幹線も脱線

するようなことが起こったりいたしました。 

 なので、現状のままの２００キロ以上で走行する新幹線と貨物列車が直接すれ違うとい

うことは、やっぱり何らかの形で分離をすることが前提かなと思っております。 

【水間委員】  わかりました。ありがとうございます。 

【家田座長】  ありがとうございます。後半の話で出てくると思うんだけど、外国でど

うしているかという中で、やっぱり外国とうちが違うのは、うちの貨物はナローで走るか

ら、だからゲージと車体の幅のバランスからいくと、外国の事例よりもよりしんどい条件

の中でのものだし、それからやっぱり新幹線の最大の世界に対する売りは、かなり安全な

ものとしてやってきているんだよというところがポイントですので、ここだけは妄信する

ことのないようにするというのが、日本の新幹線あるいは鉄道の基本であるということで

すよね。水間先生のご趣旨もそういうところに発していることだと思いますので。 

【水間委員】  そういうことです。むしろ割り切ったほうがいいということです。 
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【家田座長】  そういうところはきちんとした上でいこうというご指摘じゃなかったか

と思います。これは多分共通の認識になっているんじゃないかと思います。 

 もしよろしければ、できれば次の資料２が非常に皆さんの専門的なご意見を賜りながら

進めたいところですので、ひとまずちょっと資料２まで行かせていただいて、もし必要が

あればまた、１に戻っていただきたいと思います。資料２は、現状の青函トンネル、ある

いは新幹線の状況や走行の状況、それから、どんなような対応策があり得るかなというあ

らあらのオルターナティブを出したり、最後のほうに、どんな点から比較検討する必要が

あるかねという視点でございます。 

 特にオルターナティブがこういうことでいいのか、何かこういうところが落ちがある、

こういうものもあるんじゃないか、その他ですよね、それから視点としてこういうところ

を入れておかなきゃいけないんじゃないかというところが、今日の時点での非常に重要な

議題だと思いますので、それぞれのご専門のところでもよろしいし、順不同で、ひとまず

全員の方にご発言いただきたいと思います。いかがでしょうか。 

 須田先生からどうぞ。 

【須田委員】  まず、先ほどの前提にちょっと関係する話なんですけど、青函共用走行

区間というものの定義ですけど、これは全体の８２キロのほうを指すということですね。

トンネルの中だけじゃなくて、明かり区間も含むと。そういうことですね。 

【潮崎施設課長】  そういうことです。 

【須田委員】  そうすると先ほどの例えば隔壁をつくるという話も、明かり区間も隔壁

をつくると、そういうイメージでよろしいですね。 

【潮崎施設課長】  例示はトンネルの中にしてございますが。 

【須田委員】  わかりました。そういうことからいくと、このトレイン・オン・トレイ

ンというものについては、貨物も逆に２００キロ以上で走るという理解で。 

【潮崎施設課長】  それを目指しております。したがってこれは、先ほどの水間さんの

ご質問から言えば、新幹線は今のままですが、貨物列車は今のままではなくて、貨物列車

を。 

【須田委員】  貨物列車もスピードアップをする。 

【潮崎施設課長】  基本的には新幹線規格化することによって、もう同じ共用走行して

も大丈夫なんじゃないかという発想です。 

【須田委員】  そうすると、別にこの方式にこだわるわけじゃないですけど、この３線
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軌条というのは今度要らなくなるような気がするんです。そこは別に今すぐ決める話じゃ

ないでしょうけど。 

【潮崎施設課長】  ほんとうにこれをやるんであれば、そのときは共同走行区間は必要

なくなります。貨物だけであればそうです。 

【須田委員】  ああ、そうか、貨物であればね。普通の旅客列車も走るわけですね。な

るほど。 

【潮崎施設課長】  旅客の在来線が一応あるという前提ですと、ちょっとそこは。 

【須田委員】  そうですか。そうすると、じゃ、普通の旅客列車とのすれ違いという話

はどうなるんですか。今、急にその旅客列車が出てきたので。 

【潮崎施設課長】  そういう意味では、何か考えなきゃいけないでしょう。旅客列車も

それこそこれの中に入れて走らせるのか、あるいは旅客列車はすれ違わない時間帯で工夫

するのかとか、そこはちょっと応用問題だと思います。 

【須田委員】  わかりました。じゃ、まだそこら辺はいろんな前提条件についても、今

後いろいろ検討していくと。 

 それであと、このまとめ方とかそこら辺の話についてですけど、やっぱりここだとメリ

ットというところですかね。メリット、デメリットを検討してはどうかと。最後１５ペー

ジにあるんですけれども。だからその積極的な、どの方式でやるとどれだけメリットがあ

るか、そっちのほうの話があまりこの表から見えてこないような気がするので、ちょっと

そこら辺ももう少し考えていただくと、何か優劣をつける判断になるんじゃないかなと思

いました。 

 以上でございます。 

【潮崎施設課長】  確かに今日の資料はこんな紹介程度のものですので、そこは次回以

降ももっと効率を上げた材料を用意したいと思っております。 

【家田座長】  何かメーンのミッションを満たせるかどうかというメリットと、それか

らそれに付随して何かいいことが、あるいは悪いことがないかという、直接的なものと間

接的なものと両方ありそうですよね。 

【潮崎施設課長】  そうですね。 

【家田座長】  須田先生、ありがとうございます。続けていかがでしょうか。じゃ、永

井先生。 

【永井委員】  今の最後の話と関係するかもしれませんけど、前提として速度向上をし
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たいと。飛行機とかほかのあれに比べてスピードアップしたいという観点と、ほんとうに

事故が起きないのかという安全面がどれだけ向上するのかと。例えば先ほど在来線と新幹

線の安全率の計算の例がありましたけど、貨物と並行というんですか、一緒に走ることに

よって、どういう事故が想定されるのか、されないのか、その辺のことが全く見えなかっ

たので、これからそれを議論していくのかなと。 

 トラックのコンテナの転覆事故が毎年１０件、２０件あって、そのコンテナの中の積み

荷が中心位置が高いとか、片荷、横にずれてしまったがゆえに転覆する事故が結構あるん

です。特に中国とかから入ってくる荷物を高速で運ぶと、ひっくり返るケースが。それの

チェックの仕方までどうしたらいいかなんていう議論を一方でやっていまして、中に何が

入っているかわからないものを高速で走らせたときに、ほんとうに安全なのかということ

はここで議論するんですかね。これから技術開発の途上でいろいろやっていくことがある

かもしれませんけど、その辺の考えをちょっとお聞きしたいんです。 

【潮崎施設課長】  ちょっと今日の資料では、トータルの事故率の違いぐらいしかお示

しできていないんですけれども、このオルターナティブの比較検討をするに当たってご指

摘のような、事故の形態がどのようなものが考えられるかということを掘り下げることに

よって、もう少しまさにメリット、デメリットの比較検討に必要だということであれば、

ちょっと調べてみないといかんと思ってはおりますけれども、そういうご指摘だとご理解

をいたしました。 

 ただ、確かに在来線は新幹線と比べても、災害以外でも運転事故で脱線に至っている事

故というのが、過去何件か起こっておりますが、今まで、道路のいわゆるトラックのコン

テナの中の積み荷の偏りで確かに転覆するような、それが直接の原因になった貨物列車事

故というのは、ちょっと調べてみないとわかりませんが、私の知る限りではあまりそうい

う例は聞いたことがない。むしろコンテナ貨車の車軸の焼損ですとか、あるいは運転取り

扱いに起因する事故ですとか、やっぱりそっちのほうがほとんどであるかなという印象を

持っております。 

【永井委員】  貨物列車が高速で走るがゆえの問題というのは、あまりまだ議論されて

いない？ 

【潮崎施設課長】  高速？ 

【永井委員】  貨物。積み荷の問題とか。 

【潮崎施設課長】  その積み荷の積み方によってどうなるかとか、そういうことですか。 
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【永井委員】  過積載とか、車軸が傷むとか、いろんな話が。貨物がゆえの問題が起き

ないのかなと、その辺の話なんです。 

【潮崎施設課長】  そこはちょっとまだ正確なデータに基づいたあれではないですが、

直感的にトラックなんかと比べて、いわゆる過積載だとか積み荷の積み方による問題だと

かというのは、さすがにそこはかなり厳密に管理をされているはずですので、そんな気に

するものということは、そんな心配はないのではないかと思っておりますが、別の意味で

鉄道の在来線の保安レベル全般を前提にした場合の運転事故というものは、それなりにど

うしても過去何件かの実績がありますので、貨物を積むことによる状況に起因するものは、

特段目立っているということではないなと感じております。 

【家田座長】  貨物列車の走行安全性の研究ではなくて、青函トンネルを一般特急列車

は１４０キロで、貨物は１００キロで走るという実績で二十数年の歴史をやってきて、こ

こまでの範囲においては、まあまあ現状までの特急列車のメンテ、あるいは貨物列車のメ

ンテで無事にやってきた。ここまでの範囲であれば、それよりもさらにメンテナンス状態

のいい新幹線を、しかもスタンダードで走らせるわけだから、同じ速度組み合わせならば

問題なかろう、これがスタートになっているわけだけれども、これを１４０で走らせると

いうのはいかにももったいないじゃないですか、何とかなりませんかねというところで、

どう担保するかということで、問題をスタート点と理解してはいかがでしょうか。 

【永井委員】  なかなか明快な答えじゃないかと思います。 

【家田座長】  次、中村先生お願いします。 

【中村委員】  ９ページに高速新幹線と在来線の運行時間帯を区分とありますが、ここ

に書いてある資料は、新幹線１４０キロと在来線が共用走行となっています。ここで「時

間帯を区分」というのは、ある時間帯は高速の新幹線を走らせて、ある時間帯は低速の貨

物を走らせるという意味と理解してよろしいでしょうか。 

【潮崎施設課長】  はい、そうです。先般の小委員会でまとめていただいた状況では、

こういうことなんですけれども、このブルーの中を高速の新幹線が走る時間帯と、あとは

その１４０キロの新幹線と貨物在来線が混在して走る時間帯とに分けられないかというこ

とでございます。 

【中村委員】  はい、わかりました。 

 その次に、すれ違い時に新幹線が減速ということについてですが、先ほどご説明があり

ましたように、現在の信号システムというのは対向車の挙動というのは全く考慮していま
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せんので、新しい制御方式の確立が必要になると思います。これは技術的な検討をすれば

不可能ではないと思います。ただ問題は、それをやったときにどのくらい効果があるのか

と点と、それから上りの列車乱れがそのまま下りに関係してこないかという、ダイヤのロ

バスト性に対する問題とか、少し幅広く検討したほうがいいという気がします。 

 と同時に、今はすれ違いの議論ですが、列車運転では、前方に低速の貨物が１００キロ

程度で走って、後続の新幹線２６０キロで走るときに運転時間にどのくらいあたるか、こ

こら辺を少し勉強する必要があるでしょう。いずれにしても興味ある問題と思っています。 

 次に１１ページです。この考え方は安全も一応担保できますし、高速運転が可能という

ことで、魅力を感じますが、このボーディングターミナル間でしかこれが走れないという

前提で考えるのか、それとも新幹線のまま札幌ぐらいまで行くことも想定していいのでし

ょうか。それぞれお互いにメリットがある解決策はないものでしょうか。この辺は柔軟に

考えてもいいという気がしています。 

 それと、全般的な話なんですが、１４０キロと１００キロ並行運転は確かにあるという

ことはわかります。一方で，１４０キロの新幹線とはいえ，やはり新幹線は今まで事故ゼ

ロというような実績で来たわけですから、共用区間といえども今後も維持したいと技術者

なら思うでしょう。そのときに、１４０キロと１００キロであったとしても、貨物列車と

共用することについて、我々としてはある程度のリスクを覚悟しなければならないと思い

ます。 

 ここを走る貨物は、たとえ１００キロであったとしても、新幹線と共用するところは、

普通の区間を走る貨物ではないというような、高規格ぐらいのものを考える必要があるん

じゃないでしょうか。 ですから今のリスクのままで、貨物を走らせるんじゃなくて、や

はり安全上の問題解決への努力というのはこれからも永続的にやってほしいと思います。 

 以上です。 

【潮崎施設課長】  よろしいでしょうか。まず最初のご質問はいいとして、すれ違い時

の減速の話でございますが、もうこの青函共用走行の問題を私どもが提起させていただい

た３年ぐらい前の時点から、これは案の一つとしてあるんですけれども、確かに一見アイ

デアとして、純粋技術開発的にはやろうと思えばできるかもしれないしということで、我々

も考えておるんですが、確かによくよく考えてみますと、まさに今先生ご指摘のような話

ですとか、ほんとうにすれ違う瞬間だけでいいのかどうか、そもそも共用走行が問題で事

故率がどうのこうのという話が前提にありますと、じゃ、すれ違うにしても、一定の余裕
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度をとって減速をさせる必要があるんではないかという議論がどうしても出てきまして、

これは確かに技術開発の可能性の問題もさることながら、そうした安全のリスクというも

のをどう考えて、そのためにどういう計画の前提で進めなきゃいけないのかということを

ちょっとあわせて考えないと、案として成り立たないかなと。 

 それによってはフィージビリティーも大分違ったものになってくるような気がしており

まして、そこをそういう計画論のときにうまく合わせて設計を構築していかないとと思っ

ておりまして。ただ、ちょっとそこは具体的に、じゃ、どのレベルをすればいいのかとい

うのは、まだこれからの検討でございます。 

 それから、もう一つ私どもがなかなかよくわからない点は、仮に技術的にこれを開発し

ていくとしても、システムの技術開発というのは、開発費をどれくらい見積もったらいい

のか、非常にわかりにくいところがございまして、国が主導で仮にこういうものをやると

しましても、その辺がなかなかめどが立ちにくいところがあって、これはまた専門家の先

生方はじめ、専門の方々にもご意見を聞いてみなければいけないと思っております。 

 それから、このトレイン・オン・トレインのようなシステムですが、発想としては、こ

ういうものができるんであれば、新幹線をそもそも貨物と併用できないかというご意見が

あるのは、私どもも承知しておりますが、一応このシステムを当面２００キロ以上でとい

うことですし、今の整備新幹線２６０キロで、この小委員会のご指摘でも全体の速度向上、

既に盛岡までは３２０キロというあれもありますし、いずれ行く行くは整備新幹線区間の

速度向上も考えるべきだというご指摘もあわせていただいておりますことから、全線にわ

たってこれを走らせるというのは、なかなか難しいかなと。 

【家田座長】  それは技術開発上のステージは、この③のような案は、もうちょっとプ

リミティブな意味でのチェックを十分した上で、それがどのくらい適用可能かという、第

２ステージの議論ですよね。だから多分そこまでのことを、この限られた期間で検討する

余地は多分ない。まだ、着手するくらいの価値があるかどうかのチェックをするくらいの

ところだと思います。 

 それとあと、中村先生がおっしゃったので非常に重要なポイントだとは思うんですが、

新幹線と在来線がすれ違っていいかどうかという問題については、１４０キロで走る新幹

線は新幹線かという議論があって、じゃ、新幹線でないならば今だって同じ現象が起こっ

ている。そして、しかしそこについては実績がある。ただ一方で、鉄道技術というのは常

に前に向いて、いろんな問題について着目して、日々研さんしていかなきゃいけない。 
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 これは当然ですので、ぜひ貨物の安全性をさらに一歩一歩進めていくということで、特

にこの貨物会社の列車の車両管理等については、再三いい方向に持っていってほしい問題

ではあるし、新幹線車両や在来の特急についても、これまたやっぱり安全性の向上には日

夜取り組んでもらいたいんだけれども、ここでの議論として、並行で走ることが問題なの

かということまでさかのぼっちゃいますと、先生、ちょっと仕事が広がり過ぎちゃって、

１年前ぐらいまで戻っちゃう話になるので、そこはちょっとご勘弁いただきたいなと思っ

ております。一般論として努力目標ということで。 

【潮崎施設課長】  実務的に確かにもう、新函館開業は３年半後に迫っていますので、

そのときに私どもの規則上の話とかも含めてどう整理するかという問題は、この場とはま

た別に、実務的にこれは詰めさせていただくことにしておりますので。 

【家田座長】  はい、お願いします。 

 ちょっと時間が迫ってきたので、ここからは逐一お答えいただくんじゃなくて、一通り

ご発言いただいて、まとめてお答えいただきましょう。続けてどうぞ。先生から、お願い

します。 

【小澤委員】  先ほどからの議論を聞かせていただいていると、この中に入れるべきで

ないのかもしれませんけれども、最後の論点として、どういう観点でここで議論するかと

いう中に、最初に見たときには、そもそも事故とか安全をどう確保しながら速度を上げる

かということが、非常に大きなテーマだと思っていましたので、要求するべき安全性のレ

ベルとか、あるいはそれをどういう方法で確認するかというものが、キーワードのこの中

になかったのが、すごく不思議な感じがしたんです。 

 だからもちろんその中で方策をどれに絞るかというときには、それぞれのメリットなり、

コストなり、必要な期間というものを考えるのは大事なんですけれども、それで達成でき

る、あるいはそれで目標とするべき安全性のレベルが実現可能かどうかというところのチ

ェックを、ここではしなくていいのかなというのが、すごく違和感を感じたんですが、も

し必要なんであれば、現状の安全性のレベルというものを、定量化が必要かどうかはわか

りませんが、何らかの方法で記述する必要があって、それと同じレベルのものがこういう

方法でも達成できるということ、あるいはできそうだということでもいいのかもしれませ

んけど、一応何らかの方法で確認する必要はないのかなと思いました。 

 もう一つ、これは質問で、それを議論する前提として、７ページのこの新幹線と在来線

の事故の発生件数の話なんですけれども、そもそもこの新幹線と在来線でこういう差が生
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まれる原因というか、その違いがどこにあるのかというのは、個人的には非常に知りたい

なと。そもそも事故も、衝突事故、脱線事故、火災事故と、それぞれ原因は違うでしょう

し、そもそもこの青函トンネルというところが、過去の事例と照らしてどういう位置づけ

でとらえられるかとか、そもそも安全性を議論するときには、この中身を分析するという

ことが大事なように感じたものですから、その辺がもしわかっているんであれば、あるい

はそういうことをやることが可能なんであれば、少し考えていただいたらどうかなと思い

ました。 

 以上２点です。 

【家田座長】  ありがとうございます。続けて岩倉先生。 

【岩倉委員】  最後の１５ページのオルターナティブの話なんですけれども、ご検討い

ただけるんであれば、青森から北海道まで船で運ぶという案については、それを技術と言

うのかどうかというのはあるかと思いますけど、青森、室蘭とか苫小牧とか。 

【家田座長】  洞爺丸の事例もあるので。 

【岩倉委員】  そういうのは入らないという理解をしておいたほうがいいんですかね。

短期的には一番いいのかなと思っています。 あとは、第二青函の話があったんですけれ

ども、そもそも札幌・函館ができたときは平成４７年で、青函トンネルをつくってから４

８年たってしまって、多分感覚的には、そこから２０年後ぐらいには大規模改修みたいな

ことを考えなきゃいけないタイミングかと思うんですが、例えばどういうことが５０年か

ら６０年先に青函に関して起きるのかということは、知っておきたいなと。さんざん投資

したあげく、その１０年後には、低速で走行しながら改修していかなきゃいけないみたい

な事態になるんだったら、それこそ何に投資しているんだかわからないなというような話。 

【家田座長】  今のにつけ加えて質問しておくと、青函トンネルが海底トンネルとして

つくられて、もう２５年ぐらいですか。 

【潮崎施設課長】  ですね。そのくらいです。 

【家田座長】  ですよね。海底トンネルは関門トンネルとか、わりとコンクリートが苦

労しているところもあるし、それからその後につくられたものはそうでもないところもあ

るし、だけどそこのところについては今、知っておいたほうがいいよということですよね。 

 じゃ、続けて永井先生、これについてはご発言ありますか。 

【永井委員】  ほとんど、実は先ほど小澤先生がおっしゃったことと、全く同じことを

言いたかったんです。ちょっとさっきまで学術会議で、安全目標、数値目標をどう決めた
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らいいかという議論を、実は須田先生とやって、帰ってきたばかりで、設計の安全目標と

実際にどういう可能性があるか、そのチェック、どう実証していくんだという、その辺の

ところをしっかり詰めていかないと、何のためにこれをやっているのがちょっと見えない

なという感じで、メリット、デメリットがその次に多分来て、最終的にはスピードアップ

がほんとうにどれだけ長期的には達成し得るのかというところです。 

【家田座長】  基本的には目標は、安全面について当然だけれども、現状非悪化。つま

り、今の案のままでやったときの安全性を阻害するようなことなしに、スピードであると

か、コストであるとか、その他もろもろがトータルいいほうがいいよねということなんで

すが、その現状非悪化になっているかどうかのチェックをどうやってやるかというところ

かな。 

 水間先生。 

【水間委員】  関連して、私どもの仕事でもある、安全性評価といった重要なところだ

と思うので、そこは多分技術開発とリスク評価というんでしょうか、今はやりのと言った

ら怒られちゃいますが、そういう観点でやれば、家田先生がおっしゃったように、目標は

現状の安全だけれども、それに対してリスクがそれぞれの方策でどの程度あるのかという、

リスク評価の概念を入れればいいのかなというのは感じました。 

 それからもう一つはメリットのほうで、先ほどちょっと見せていただいた、時間がそん

なに、２６０でも１４０でも、３０分ぐらいしか変わらないと。そのためにどれだけのお

金がかかり、時間短縮の効果の価値とか、あるいは物流、貨物側から見ると、貨物の輸送

量が減ることがデメリットになると思う。人流・物流への影響と書いていますが、そうい

うのも何かコストに反映できると、評価が一元的になるのかなと。多面的ですとそれぞれ

利害得失があって、なかなかピックアップできないんですけれども、安全は従来の安全と

いうのがあるんですけれども、コストとか物流、あるいは人の流れ、時間というのは、な

かなか多面的なので、一元的な評価指標があればいいかなとちょっと思いました。 

【家田座長】  ありがとうございます。ほかにはよろしいかな。 

 じゃ、ちょっとつけ加えて私も１点だけ。さっき永井先生が言ったのかな、どんな現象

が危ない現象と想定するかというディスクリプションが要りますよね。それで主としてコ

ンテナ列車に代表される貨物列車が走ってきて、それが何らかの理由で脱線をし、そして

そこに乗っかっているコンテナが台車から外れて、もしくは傾いて、反対線を支障すると。

そこに運悪く新幹線が走っていたか、あるいは走ってくるというようなことなのかななん
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て思うんだけど、そうじゃないのか、そうじゃないならそうじゃないという絵面が欲しい

ですよね。そこを共通認識をまず持った上で、どういう対策か。ここのところは整理が要

るなと思いました。 

 その際に、外さないだけなら脱防（ガード）ってないのかなとか。でも、台車は乗って

いるけどコンテナが外れちゃうのが問題だったら、脱防じゃ手が出ないし、それもやっぱ

り、何が危ないのかというのをはっきりさせた上のものだと思いました。 

 私は以上です。 

 それじゃ、ここまでについて、潮崎さんのほうからお答えございましたらお願いします。 

【潮崎施設課長】  今の家田先生のお話、あるいは小澤先生から、そもそもこの在来線

でこれだけ事故率が違う、差が生まれる原因が何なのかというご指摘がございましたが、

我々の鉄道屋の常識から考えますと、新幹線というのはもうとにかく空間を厳密に外界と

分けて、当然踏切なんかもないわけですね。在来線の脱線事故の中には、踏切で車にぶつ

かって列車が脱線すると、踏切事故ではなくて脱線事故に分類されるんです。一例を言い

ますと、そういうのも入っちゃう。完全にクローズされた空間で、列車間の制御を厳密に

ＡＴＣで行うというシステムであると、確かに基本的に事故って想定できないはずなんで

すよね。 

 そういう意味では、それこそ空から何か降ってきて線路にあればとか、地震で脱線した

というケースは別ですが、やっぱり外界と厳密に線路空間が遮断をされていないという条

件の在来線で、しかも保安システムもＡＴＣが入っているというのは、在来線の場合はご

く一部の線区でございます。そうするとやっぱり通常のＡＴＳでかなりの部分は、もうプ

ロテクトはできていますけれども、そういう間隙でどうしてもこれだけの差が出てくると、

あまりちゃんとしたお答えになっていないんですけど、そういうことがあると。 

 もう一点、当然安全を確保しながらという論点があるというのは、前にも自明のことだ

ったので、ちょっと書くのを忘れていましたという感じがありますが、そこは当然の前提

でございます。 

 あと、船で運ぶというのは、その他の選択肢としてはあると思っておりますが、現にか

つて青函連絡船自体は貨車構想を行っておりましたので、そういう実績が過去あったこと

も事実でございます。ただ、もう青函航路がなくなってからやはり青函トンネルができて

と同じ二十何年たって、我々の世界の中にも船を運営するノウハウというのは全く、もう

なくなってしまいましたので、そもそもその運営主体なり、当然それにかかるコストとか、
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そういうものをちょっと考えると、はてどうしたものかなと、そこで考えがとまっている

という状況でございます。 

 あとそれともう一つ、青函の補修の話は、実は青函トンネルはもう今から１５年ぐらい

前、完成から１０年ちょっとたちまして、主に設備関係、排水ポンプですとか、そういっ

たところが予想より早くやっぱりいかれ出しまして、もう１５年ぐらい前から国も補正予

算含めて、毎年１０億ぐらいの補助金を出しまして、継続的に、主に設備関係の補修をも

うやっております。まだ今のところ、トンネル本体のコンクリートとかに、特段の大きな

手を入れなきゃならない支障が出ているということは聞いておりませんが、設備はもうそ

ういうことで、ほんとうに毎年相当のお金を入れて補修をしておりますので、東海道新幹

線なんかも４０年たって、そろそろいろんな設備の大規模改修という話も出ておりますの

で、確かにもうあと１５年ぐらいたつと、そういう話が出てくるかなということは当然考

えられると思いますので、その際には何らかの手当てが必要になってくるのであろうと思

います。 

 あと、なかなか明確にお答えできるあれがあるかどうかということなんですが、評価を

確かに人流・物流への影響とか、一言で今日の段階では書いてございますけれども、どの

程度その定量的な評価ができるのか、できないのか。できなければもうちょっと定性的に

気の利いた評価ができるかということは、ちょっと今後検討させていただきます。 

【米澤技術審議官】  すいません、事故率のところでちょっと補足させていただきたい

と思いますけれども、潮崎が言いましたように、専用軌道で外的要因、擾乱を徹底的に排

除しているというほかに、内部の理由として見ると、車両とか施設のメンテナンスの頻度

というのを、一般在来鉄道に比べて、非常に期間を短く丁寧にやっているということ、さ

らには狭軌と標準軌という形になりますので、走行にかかるストレス、速度は速いわけで

すけれども、そういった部分なんかもかなり違ってきているということで、内的要因と外

的要因と両方合わさった形で、こういう差が出てきていると理解しております。 

【家田座長】  全部お答えいただいたでしょうか。 

【潮崎施設課長】  お答えできるものはしたつもりです。 

【家田座長】  それじゃ、一応一通りいただいたところでございます。オルターナティ

ブとしては、船というのがその他でご提案いただいたと。あと、評価の視点というので、

安全の確認はどうするんだという、非常に重要なご指摘もいただいたし、プロセスとして

は、最初に短期をやってというところに入る前に、フラットにいろいろ比較して、それか
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ら仕分けをしてと、そういうプロセスを踏むんですねという、大体そんなご指摘だったん

じゃないかと思います。 

 これからの進め方なんかにつきまして、もうちょっと事務局からもしお話がありました

ら、お願いしたいと思います。 

【潮崎施設課長】  今のご指摘を踏まえて、次はもう少し掘り下げた検討、あるいはで

きれば次回以降、鉄道事業者も参画させてもらった格好での議論にしたいと思っておりま

すが、その形でできれば８月の下旬なり、９月の上旬なり１月ちょっと、そのくらいを目

指したいと思っておりますけれども、ちょっとまだ今日の時点では決めないで。 

【家田座長】  そうですか。じゃ、日程は今日は決めないでよろしいですか。 

【潮崎施設課長】  はい、また後日そこは調整させていただきたいと思います。 

【家田座長】  じゃ、事務局から日程調整があろうかと思いますけれども、どうかよろ

しくお願いいたしたいと思います。 

 それじゃ、今日のところはそんな議論をいただいたということで、委員の皆さんからの

ご発言はよろしいですか。 

  

 それじゃ、私の司会をお返しいたします。 

【菅野課長補佐】  ご議論いただきましてありがとうございます。本日提示させていた

だいた資料は、すべてホームページで速やかに公開いたします。また議事録につきまして

も、委員の皆様に確認していただいた後に、公開することを考えております。 

 それでは、第１回青函共用走行区間技術検討ワーキンググループを閉会いたします。あ

りがとうございます。 

 

―― 了 ―― 


