
最近の代表的な高架切替事例と効果①

【出典：奈良県】
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最近の代表的な高架切替事例と効果②

■京浜急行本線及び同空港線連続立体交差事業（東京都）
【出典：東京都】

＜事業概要＞

■京浜急行本線及び同空港線連続立体交差事業（東京都）

○事業区間：京浜急行本線（平和島駅～六郷土手駅間）

同空港線（京急蒲田駅～大鳥居駅間）約6.0km

○総事業費：１ ６５０億円○総事業費：１，６５０億円

○事業期間：Ｈ１２～Ｈ２６

○除却踏切：28箇所の踏切（うち開かずの踏切11箇所）

＊平成22年9月に早期効果発現のため、環状８号線付近を高架化

環状八号線 仮線高架切替前 環状八号線 仮線高架切替後 3



最近の代表的な高架切替事例と効果②

■京浜急行本線及び同空港線連続立体交差事業（東京都） 【出典：東京都】■京浜急行本線及び同空港線連続立体交差事業（東京都）

環状８号線付近高架切替後の効果
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最近の代表的な高架切替事例と効果③

■ＪＲ中央線連続立体交差事業（東京都）
【出典：東京都】

■ＪＲ中央線連続立体交差事業（東京都）
＜事業概要＞

○事業区間：ＪＲ中央線（三鷹駅～立川駅付近） 事業区間 L=13.1km 

約13.1km

○総事業費：１，７８９億円

○事業期間：Ｈ７～Ｈ２５

武蔵小金井 

（他西武多摩川線 L=0.8km 含む） 

東側区間 L=6.2km 掘割区間 L=4.1km 西側区間 L=2.8km 

◎
 

◎
 

○事業期間：Ｈ７～Ｈ２５

○除却踏切：18箇所（うち開かずの踏切15箇所）

＊平成22年11月に三鷹駅～立川駅間の高架完了

＜高架切替前＞ ＜高架切替後＞

小金井街道踏切
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最近の代表的な高架切替事例と効果③

■ＪＲ中央線連続立体交差事業 高架切替後の効果
【出典：東京都】

■ＪＲ中央線連続立体交差事業 高架切替後の効果

6



最近の代表的な高架切替事例と効果④

■西武池袋線（練馬高野台駅～大泉学園駅間）連続立体交差事業（東京都） 【出典：東京都】

＜事業概要＞

○事業区間：西武池袋線（練馬高野台駅～大泉学園駅間間） 約2.4km

（Ⅰ期区間 約１ ２ｋ Ⅱ期区間 約１ ２ｋ ）

■西武池袋線（練馬高野台駅 大泉学園駅間）連続立体交差事業（東京都）

（Ⅰ期区間：約１．２ｋｍ、Ⅱ期区間：約１．２ｋｍ）

○総事業費：約４７４億円（複々線化工事含む）

○事業期間：Ｈ１９～Ｈ２６
凡 例

●：開かずの踏切
◎：交通が集中する 踏切
○ その他の踏切

○除却踏切：９箇所の踏切

（うち開かずの踏切７箇所）

＊平成23年4月にⅠ期区間

大泉学園駅

石神井公園駅
練馬高野台駅

事業区間L=2.4㎞
○：その他の踏切

＊平成23年4月にⅠ期区間
（練馬高野台駅～石神井公園駅付近）を高架化

富士街道 高架切替前 富士街道 高架切替後 7



最近の代表的な高架切替事例と効果④

■西武池袋線（練馬高野台駅～大泉学園駅間）連続立体交差事業（東京都）
【出典：東京都】

■西武池袋線（練馬高野台駅～大泉学園駅間）連続立体交差事業（東京都）

Ⅰ期区間高架化による効果

＊踏切北側の最大渋滞長踏切北側の最大渋滞長

＊1   朝または夕方のラッシュ時間帯 ※２ 谷原→石神井学園前間の自動車の平均旅行速度 8



最近の代表的な高架切替事例と効果⑤

■ＪＲ南武線（稲田堤駅～府中本町駅間）連続立体交差事業（東京都） 【出典：東京都】

＜事業概要＞

○事業区間：ＪＲ南武線（稲田堤駅～府中本町駅間） 約４．３ｋｍ

（Ⅰ期区間：約１．９ｋｍ、Ⅱ期区間：約２．４ｋｍ）

○総事業費：約５９８億円

○事業期間：Ｈ４～Ｈ２７

○除却踏切 １５箇所の踏切

(H17.10 月立体化完成) (H23.12 月下り線立体化完成) 

○除却踏切：１５箇所の踏切

（うち開かずの踏切１箇所、

自動車ボトルネック踏切２箇所）

＊平成１７年１０月にⅠ期区間を高架化

【凡例】 
●：開かずの踏切 
◎：ボトルネック踏切＊平成１７年１０月にⅠ期区間を高架化

＊平成２３年１２月にⅡ期区間下り線を高架化

◎：ボトルネック踏切

○：その他の踏切 

鶴川街道 高架切替前 鶴川街道 高架切替後 9



最近の代表的な高架切替事例と効果⑤

■ＪＲ南武線（稲田堤駅～府中本町駅間）連続立体交差事業（東京都） 【出典：東京都】■ 南武線（稲田堤駅 府中本町駅間）連続立体交差事業（東京都）

Ⅱ期区間下り線高架化による効果

☆ 踏切の平均遮断時間が約４割減少しました! ☆ 踏切の平均遮断時間が約４割減少しました!

高架化前 4時間/日

約４割減少!
下り線高架化後

1 2 3 4 5 （時間/日）

2時間15分/日
約４割減少!

※ 第二期区間にある７箇所の踏切の平均遮断時間

※ 高架化前はH21.10に調査、下り線高架化後はH24.1に調査（以下、共通）

 ☆ 自動車の平均旅行速度が約２割向上しました!

約２割向上!

下り線高架化後

高架化前 14.8㎞/h

18.1㎞/h

約２割向上!

※ 甲州街道～川崎街道間のラッシュ時間帯の平均旅行速度

（㎞/ｈ）10 20
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最近の代表的な地下切換事例と効果⑥

■京王京王線（柴崎駅～西調布駅間）及び 【出典：東京都】

＜事業概要＞

○事業区間：京王線（柴崎駅～西調布駅間） 約2 8km

相模原線（調布駅～京王多摩川駅間）連続立体交差事業（東京都）

○事業区間：京王線（柴崎駅～西調布駅間） 約2.8km

相模原線（調布駅～京王多摩川駅間） 約0.9km

○総事業費：約1,149億円

○事業期間：Ｈ１４～Ｈ２６

○除却踏切：１８箇所の踏切

（うち開かずの踏切１２箇所）（うち開かずの踏切１２箇所）

＊平成24年8月に事業区間を地下化

狛江通り 地下切替前 11狛江通り 地下切替後



最近の代表的な地下切換事例と効果⑥

■京王京王線（柴崎駅～西調布駅間）及び
【出典：東京都】

■京王京王線（柴崎駅～西調布駅間）及び
相模原線（調布駅～京王多摩川駅間）連続立体交差事業（東京都）

地下化による効果地下化による効果

踏切 箇所 均遮断時 変化

１８箇所の踏切遮断が解消

調布駅北口 狛江駅北口間の所要時間
※

の変化

バスダイヤの信頼性が向上

地下化前

（H24.7調査）

地下化後

時点

11.0 時間/日

ゼロ！

踏切18箇所の平均遮断時間の変化

地下化前

（H24.7調査）
26 分

調布駅北口→狛江駅北口間の所要時間
※

の変化

バスダイヤの所要時間 20分

0 5 10 15

（H24.9時点） ゼロ！

（時間/日）

0 10 20 30

地下化後

（H24.9調査） 信頼性向上！21 分

※通勤時間帯（7時～8時台）の平均所要時間

（分）
※通勤時間帯（7時～8時台）の平均所要時間

国領１号踏切の遮断による渋滞長
※

の変化

狛江通りの交通渋滞が解消

地下化前

（H24.7調査）

地下化後

（H24.9時点）

最大290 ｍ

ゼロ！

国領１号踏切の遮断による渋滞長 の変化

※踏切北側

0 100 200 300

（ 9時点）

（ｍ）
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