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幹線鉄道ネットワーク等のあり方に関する調査

新幹線の整備効果の検証（続き）

効率的な新幹線整備手法の研究

○単線による整備では橋梁、高架等の建設費が約２～３割程度抑制されることが見込まれる。
○ ミニ新幹線方式では橋梁の多さが工事費に大きく影響することや、工事中の在来線の運行への影響が課題
（軌道の改良工事：約１～２億円／km、橋梁の改良工事：約５～４０億円／km）

○ 活用可能な既存インフラに関する検討（例：瀬戸大橋の改良工事は工期約１３年、事業費約１,１００億円）

（調査結果の例）

今後の幹線鉄道ネットワーク等のあり方について、基本計画路線を含む新幹線整備等に係る様々な課題の抽出・
整理や具体的な検討に向けた基礎資料の作成等のための調査を平成２９年度より実施しているところ。

新幹線の整備効果の検証
（調査結果の例）

○ 地価の上昇（金沢駅前の地価は約１．７倍［Ｈ２７→Ｈ３０］）等の整備効果の確認

効果的・効率的な新幹線整備手法の研究等（続き）

平成２９年度の調査内容

平成３０年度の調査内容

○新幹線の整備効果に影響を与える要素の検討
○新幹線の整備効果の推計方法に係る検討

新幹線整備後の在来線のあり方に関する検討

○新幹線整備が在来線へ与える影響の検証
○新幹線整備後の地域公共交通のあり方に係る検討

ミニ新幹線（山形新幹線）瀬戸大橋（既存インフラの活用）

新幹線導入空間

主な調査結果と今後の調査内容

○Ｂ／Ｃに加味されていない誘発需要等の整備効果

・ 九州新幹線（博多・新八代間）開業時、鹿児島・福岡間の航空利
用者の減少量約6万人に対し、鉄道利用者は約79万人増加

・ 大都市圏から３時間圏内になると、交流人口は約１８％増加、２
時間圏内になると約３４％増加、９０分圏内になると約４２％増加

→整備効果の推計やＢ／Ｃの新たな算出の可能性を検討○単線による整備に係るさらなる検討
（運行システムの構築や輸送力の確保に係る検討）

○最高設計速度の低減によるコスト縮減に係る検討
（構造物設計やルート設定に与える影響）

○ミニ新幹線方式による整備の工事手法に係る検討
（在来線利用者への影響を低減する工事手法とその適用性等）

○既存インフラの活用に係る検討の深度化
（コスト低減、工期短縮等）

○単線新幹線の輸送容量等

・ 複線時と同程度の速達性を確保した場合、１時間あたり２本（速
達タイプ１本、緩行タイプ１本）の運行が可能

→ケーススタディを実施し、単線新幹線の有効性や課題を検討

○新幹線整備が在来線に与える影響
・ 新幹線駅と接続する都市内交通（熊本市電等）の利用者が増加

・ 北陸新幹線周辺においては新幹線と接続するＪＲ在来線（枝線）
の利用者が大きく増加

→新幹線整備後の在来線の将来像に係る検討の深度化 1
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＜新幹線の整備効果と相関関係にあると考えられる要因＞

①新幹線駅の存する都市の人口規模
②大都市圏との所要時間
③新幹線駅と中心市街地との距離 等

１．新幹線の整備効果の検証（平成３０年度調査で得られた主な結果）

＜鹿児島県・福岡県間の旅客流動量の推移＞

「旅客地域流動調査」より作成

新幹線の整備効果に影響を与える要素の検討

○ 交流人口の増加や新幹線駅周辺の地価
の上昇等、新幹線の整備効果を幅広く確認

○ 一方、整備効果の発現の程度は地域に
よって異なり、大都市圏との所要時間等の
要素と相関関係にある可能性。
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＜新幹線駅周辺の地価の推移＞

「公示地価・都道府県地価調査」より作成（各年１月１日の値）

2010.12八戸・新青森間開業
2015.3長野・金沢間開業 2011.3博多・新八代間開業
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＜中心市街地（青森駅）との距離約4km＞

※増加数と伸び率は、開業前年度と開業翌年度を比べたもの

新幹線開業によって航空機を利用していた旅客が鉄道へ
転換したのみならず、全体の旅客流動量も増加している。
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１．新幹線の整備効果の検証（平成３０年度調査で得られた主な結果）
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<交流人口の増加率と大都市圏との所要時間の関係>

○ 過去の新幹線の開業による「交流人口の増加率」と「大都市圏との所要時間」の関係から推測した場合、新幹線の
開業により大都市圏から３時間圏内になると、交流人口は約１８％増加、２時間圏内になると約３４％増加、９０分圏
内になると約４２％増加する。一方で、大都市圏から３時間を超えると、交流人口の増加率の伸びはほとんど見られ
なくなる。

○ 今後、より定量的にこれらの相関関係を分析するとともに、交流人口の増加が地価の上昇や税収の増加に与える
影響を検証・明確化し、新幹線の整備効果の推計方法や、これを踏まえたＢ／Ｃの新たな算出方法の検討を行う。

新幹線の整備効果の推計方法に係る検討

石川県（↔東京圏）

熊本県（↔大阪府）

鹿児島県（↔大阪府）

青森県（↔東京圏）

富山県（↔東京圏）

鹿児島県（↔福岡県）
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※１ 交流人口は、北海道新幹線・東北新幹線・北陸新幹線の沿線県については東京圏（東京都、神奈川県、埼玉県、千葉県）と各県、九州新幹線については大阪府及び福岡県と各県の流動量（全機関）
※２ 交流人口の変化率は開業翌年の交流人口（全機関）を開業前年の交流人口（全機関）で除したもの
※３ 大都市圏との所要時間は、新幹線開業後の各県の主要駅と東京駅間（北陸・東北新幹線）または新大阪駅及び博多駅（九州新幹線）間の所要時間

北海道（↔東京圏）
（新函館北斗開業）



２．単線による新幹線整備（平成３０年度調査で得られた主な結果）

○ 新幹線の信号保安システムは複線を前提（進行方向が一方向に固定）に構築されているため、単線の新幹線の運行にあたっては
システムの改良が必要（双方向の運転を可能にする必要）であるが、在来線の単線区間に利用されている装置を導入することで単
線での運行が可能となる。

○ 装置の追加により信号保安システムに係るコストは数％増加するが、駅間に必要な装置の数が複線時の半分になることによるコス
ト削減効果（１５～２０％）を下回る。

○ 総合運行管理システムの開発・改良については、実際の路線の状況に応じ営業主体と協力し検討していくことが必要。

○ 輸送容量の確保
・単線の場合、行き違いを考慮したダイヤ設定となるため、速達性や輸送力の確保が課題
・複線時と同程度の速達性を確保した場合、１時間あたり２本（速達タイプ１本、緩行タイプ１本）の運行が可能※

・過去の整備新幹線（複線）と比較しても一定程度の輸送力を確保できるが、ピーク時及び繁忙期の需要への対応が課題。
・このため、実際の路線状況を考慮し、行き違いのための信号場の設置や具体的な運行計画の検討を行う必要がある。
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※ 単線区間を１８０km、駅間距離を30kmとした場合

16両

12両

10両
8両

6両

4両

九州（ピーク）

九州（昼間）

北陸（ピーク）

北陸（昼間）

東北:盛岡・新青森

（ピーク）

東北:盛岡・新青森

（昼間）

北海道

（ピーク）

北海道

（昼間）

0

500

1,000

1,500

2,000

2,500

3,000

3,500

4,000

（
人
/
時
/
方
向
）

単線の想定（２本／時）
（１編成あたり車両数毎）

既存路線の輸送力 ※4両編成車両は実績なし

＜単線・既存路線の時間輸送力＞

0 1 2 3 4
80.0

100.0

120.0

140.0

160.0

180.0

200.0

220.0

一時間あたり運行本数（各駅と速達の合計）[本]

全
線
の
表
定
速
度
（
全
列
車
の
平
均
）

[k
m

/h
]

緩行タイプ 速達タイプ

駅間

距離

最高

速度

駅間

距離

最高

速度

30㎞ 260㎞/h 90㎞ 260㎞/h

<運行本数と表定速度の関係>

単線の場合
複線の場合

東北新幹線
（盛岡・新青森間）

北陸新幹線
（長野・金沢間）

運行管理システムについて

九州新幹線
（博多・鹿児島中央間）

複線と同定度の速達性を確保する場合、
１時間当たり２本の運行が可能

運行時の課題への対応

※総合運行管理システム
・新幹線の速度や運行本数、車両位置等を把握して一元的に管理するシステム。
・営業主体によって異なるシステムとなっている。（ＪＲ東海：ＣＯＭＴＲＡＣ、ＪＲ東日本：ＣＯＳＭＯＳ 等）
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３．新幹線整備後の在来線のあり方に関する検討（平成３０年度調査で得られた主な結果）

○新幹線整備が在来線へ与える影響について、以下のような事例を確認
・新幹線に並行する在来線への影響（定期外利用者は減少するが、定期利用者は横ばい）
・都市内交通の利用者への影響（熊本市電等において増加）
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＜新幹線に接続する路線の輸送量の推移＞

2015.10
「ベル・モンターニュ・エ・メール」（氷見線、城端線）
「花嫁のれん」（七尾線）

（千人キロ）

在来線等への影響

・新幹線と接続する在来線（新幹線駅から延びる支線）の利用者への影響（北陸新幹線周辺においては利用者が大きく増加）
・観光列車の導入による利用者の増加
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2011.3博多・新八代間開業2010.12八戸・新青森間開業

2011.3東日本大震災

2015.3長野・金沢間開業

2004.3新八代・鹿児島中央間開業



３．新幹線整備後の在来線のあり方に関する検討（平成３０年度調査で得られた主な結果）
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○ 以下のような要素を見極めつつ、新幹線整備後の地域公
共交通のあり方を検討することが必要
・沿線地域の特性
（例：人口規模、周辺道路の渋滞状況 等）
・新幹線整備による利用者動向の変化
（例：定期外利用者の減少、観光客の増加等） 等

○ 地域における具体的な交通体系のあり方（既存の在来線
鉄道を含む）については、人口減少下で並行在来線の経営
が今後さらに厳しさを増していくことにも十分留意しつつ、沿
線地域の特性及び将来需要の見通しに応じ整理することが
必要。

今後、新幹線整備後の在来線のあり
方に関する検討の深度化（代替モード
の選択に係る定量的な分析等）を図る

新幹線整備後の在来線の将来像の検討

〈地域公共交通の将来像の検討イメージ〉
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