
北陸新幹線全通が旅客流動に与える影響に関する研究*

Influences of Completion of Hokuriku Shinkansen Project upon Passengers Mobility*

波床　正敏**・中川　大***

By Masatoshi HATOKO**・Dai NAKAGAWA***

１．はじめに

　東京-大阪間を北回りで結ぶ北陸新幹線は、東京

側から長野まで営業中、金沢まで一部区間を除き工

事中、敦賀までは駅・ルートの公表段階である。そ

の先については、いくつかのルート案が構想されて

いるものの、確定していない。

　本研究は、既に着工になった区間の条件を前提と

しながら、北陸新幹線が全通した際の影響について、

特にルート未定区間に着目しながら分析を行うこと

を目的とする。

２．北陸地域への都市間輸送の現状

　図１は2000年における鉄道利用により東側の直江

津駅（上越市)経由で北陸三県(富山,石川,福井) へ

向かう優等列車の、1 日あたり運行本数と提供座席

数(ともに往復計)を示したものであり、図２は西の

敦賀側について示したものである
１）２）

。図１につい

ては参考のため、航空便の便数と座席数についても

示した。

　東側(図１)では、運行本数は新潟発着の列車と越

後湯沢発着の列車が1:2の比率、座席数もほぼ同じ

比率である。また首都圏から北陸三県への航空便が

28本運行されており、直江津を経由して北陸三県に

向かう鉄道便数と同程度である。座席数は、越後湯

沢発着列車の席数に近い。鉄道と航空を合わせると、

計58便、252百席となる。

　図２の敦賀側では、運行本数は京都・大阪方面か

らと名古屋・米原方面からの比はほぼ3:2である。1

列車あたりの座席数が異なっているため、提供座席

数では2:1となっている。図１と比べると、東京方

面から名古屋や米原経由で北陸三県に向かう旅客も

あることを差し引いても、東側に比べて便数・提供

座席数ともに多くなっている。

　図３は 2000年における鉄道利用による東の直江津

側から、北陸三県に向かう1日あたりの旅客純流動

を示したものであり、図４は西の敦賀側である。い

ずれも、第3回全国幹線旅客純流動調査 (2000 年実
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施:国土交通省)のトリップデータを解析した。

　図３では、57.1%が東京方面から越後湯沢もしく

は長岡で乗換えて北陸三県に向かう流動であり、次

いで20.6%が上越新幹線沿線(東北新幹線などからの

乗換えを含む)から越後湯沢もしくは長岡で乗換え

て北陸三県に向かうものである。残るは新潟などか

ら直通列車で北陸三県に向かうものであり、17.8%

である。なお、直江津駅西側における列車の乗車効

率を計算すると、平均44.0%となる。

　いっぽう、図４では、最も多いのは大阪から直通

列車利用の37.2%であり、次いで京都から直通列車

利用の19.6%であるが、山陽新幹線から新大阪もし

くは京都で乗換える流動も9.9%ある。名古屋方面か

らの直通列車利用は15.6%であるが、同じく名古屋

方面から米原で乗換える流動も同程度の14.7%ある。

敦賀駅北東側における列車の乗車効率は平均 67.5%

であり、直江津側の平均乗車効率よりも大きく、混

雑した列車が多いと考えられる。

　東海道新幹線の東京～静岡間各駅を発着し、米原

経由で北陸三県に向かう流動は、敦賀を通過する全

流動の9.6%(25百人)程度である。もし仮に北陸新

幹線が敦賀-大阪間を残して開業すれば、これら流

動は直江津まわりの方が目的地に早く到着できるが、

この流動を敦賀側から差引いて直江津側に加えたと

しても、流動は西側の方が多い。さらに図１の航空

便を考慮して、ようやく同程度の流動量となる。

　以上より、北陸新幹線は東側から工事が進められ

ているものの、旅客流動の観点からは、同程度、あ

るいはそれ以上に西側が重要な区間であると言える。

３．敦賀－大阪間のルート案について

　北陸新幹線計画を完成させるには、まず、ルート

未定である敦賀－大阪間のルートを確定させる必要

がある。また、採用するルート案により、北陸新幹

線の輸送条件が変化してくるため、各案とも十分に

検討する必要がある。

　敦賀－大阪間のルート案についてはいくつか存在

しており
３）４）５）６）７）

、主なものを表１および図５

に示した。(a)若狭ルート、(b)米原ルート、(c)在

来線乗入れ案[湖西ルート]の３つについては、各種

文献等で示されているが、第４の「若狭・京都ルー

ト」
９）

についてはこれまで検討された経緯があまり

無い。第２章の分析では、京都から北陸方面に向か

う旅客数が無視できないほど多いことがわかったが、

これを考慮したルートとしては、敦賀から小浜市付

近を経て京都に至るルートが考えられる。本研究で

はこれを「若狭・京都ルート」と呼び、上記３ルー

トとともに分析を行うこととする。

４．北陸新幹線のインフラの規格について

　整備新幹線は最高時速 260km/hで設計されている

が、インフラ部分の規格としては、駅の手前などを

除けば、最小曲線半径は4,000mであり、軽井沢以西

では軌道中心間隔も4.3m以上となっており、山陽新

幹線や東北・上越新幹線並みとなっている。山陽新

幹線ではすでに300km/hの営業運転が行われており、

東北新幹線でも360km/h運転に向けた準備がなされ

る
10）

など、北陸新幹線のインフラは300km/h超の運

転にも対応可能と考えられる。勾配についても、平

坦地では15‰程度で設計されている。山岳部の碓氷

峠部分では約30kmにわたり30‰勾配が連続し、列

車の運転速度が低いが、それ以外では延長が短かく、

比較的長い飯山－上越間の30‰勾配でも数キロ程度

となっており、高速運転に大きな支障はない。
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表１　敦賀以西の主なルート案

若狭ルート ・三全総以降の各種資料にしばしば記載８）

・小浜市付近を経由

・京都西方の亀岡市付近を経由

米原ルート ・新全総等の初期の新幹線網構想に登場

・既設新幹線に乗入可なら建設区間短縮

・財源難の状況下で注目

在来線乗入れ案

(湖西ルート)

・新線建設そのものを省略

・湖西線を改軌、又は軌間可変車両使用

・東海道線経由で大阪に至る

・財源難の状況下で注目

若狭・京都

ルート

・若狭ルートの変形

・小浜付近を経由

・利用客の多い京都を経由



　以上より、本研究では表２のように各区間の最高

速度を設定する。既開業区間については原則として

現状の運転状況を前提とし、新規開業区間について

は、社会状況や新幹線電車の性能を考慮し、最高速

度を320km/hと設定する。

５．北陸新幹線の輸送能力の検討

　本章では、実際の新幹線電車の性能を考慮して、

北陸新幹線の駅間所要時間を推定する。新幹線電車

としては、現行の営業車両の中で重量あたり出力が

最も大きな西日本旅客鉄道の500系電車を想定する。

図６に分析で想定した列車の加速および減速の状況

を示す
11）12）13）14）

。グラフは停止状態から加速し、

最高速度に達したら減速する際の位置と速度および

経過時間を示す走時曲線である。横軸が位置を表し、

ドーム状の曲線は速度を示している(左側の軸)。斜

め線は経過時間を示す(右側の軸)。

　図６より、駅間所要時間を推定した結果が表３で

ある。算出条件としては、(a)若狭・京都ルートで

計算、(b)京都－新大阪間についても 320km/h 対応

のフル規格新線、(c)東京－長野間は現状の260km/h

運転、(d)長野－新大阪間はデジタル ATC による一

段制動を想定、などである。

　表３では、整備新幹線計画の設定条件である

260km/h運転の場合の東京駅からの所要時間と本研

究で想定する320km/h運転の場合の所要時間を示し

ている。また、それぞれについて、途中停車駅を減

らした場合をあわせて示している。参考のため、東

海道新幹線経由の場合の所要時間も最下段に示して

いる。なお、国土交通省や鉄道整備公団から公表さ

れている試算結果
15）16）

では、東京から富山まで約2

時間10 分、金沢まで約2 時間30 分、福井まで約 2

時間50 分となっており、本研究の260km/h 運転６駅

停車と同様の結果である。

　260km/h運転では、全線での所要時間は 3時間 45

分を要し、首都圏と近畿圏を連絡する鉄道としては

あまり利用されないと考えられ、専らこれら地域と

北陸を結ぶローカル幹線鉄道としての位置づけとな

表２　区間別の速度設定

区　間 最高速度 備　考

東京 高崎 110～240km/h 東北・上越新幹線

高崎 長野 210～260km/h 既開業区間

長野 上越 210～320km/h 飯山～上越間30‰有

上越 敦賀 320km/h 勾配 15‰,曲線 4,000m

敦賀 新大阪 320km/h 若狭ルート

敦賀 米原 320km/h 米原ルート

米原 新大阪 270km/h 東海道新幹線

敦賀 大阪 130km/h 在来線乗入れ案

敦賀 新大阪 320km/h 若狭・京都ルート

表３　駅間所要時間の推定値

260km/h 運転　途中６駅停車 (時:分)

東京 大宮 長野 富山 金沢 福井 京都 新大阪

0:00 0:23 1:23 2:11 2:30 2:52 3:31 3:45

260km/h 運転　途中４駅停車 (時:分)

東京 大宮 --> 富山 金沢 --> 京都 新大阪

0:00 0:23 --> 2:06 2:25 --> 3:23 3:37

260km/h 運転　途中２駅停車 (時:分)

東京 大宮 --> --> --> --> 京都 新大阪

0:00 0:23 --> --> --> --> 3:17 3:31

- 0 : 0 0 - - > - - > - - > - - > 2 : 5 2 3 : 0 6

320km/h 運転　途中６駅停車 (時:分)

東京 大宮 長野 富山 金沢 福井 京都 新大阪

0:00 0:23 1:23 2:04 2:21 2:41 3:14 3:27

320km/h 運転　途中４駅停 (時:分)

東京 大宮 --> 富山 金沢 --> 京都 新大阪

0:00 0:23 --> 1:58 2:15 --> 3:02 3:15

- 0 : 0 0 - - > 1 : 3 3 1 : 5 0 - - > 2 : 3 7 2 : 5 0

320km/h 運転　途中２駅停車 (時:分)

東京 大宮 --> --> --> --> 京都 新大阪

0:00 0:23 --> --> --> --> 2:51 3:04

- 0 : 0 0 - - > - - > - - > - - > 2 : 2 6 2 : 3 9

(参考) 東海道新幹線経 (時:分)

東京 大宮 --> --> --> --> 京都 新大阪

0：00 --> --> --> --> --> 2:14 2:30

- 0 : 0 0 - - > - - > - - > - - > 2 : 4 5 3 : 0 1
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　図６　分析で想定した列車の加減速
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ると思われる。全体の所要時間を短縮するために

停車駅を２駅にまで減らしたとしても、首都圏北

部の大宮から新大阪への所要時間は3時間06分を

要し、東海道新幹線経由の3時間 01分 (乗換時間

を含む)の方が早い。

　いっぽう、320km/h運転の場合、６駅停車の場合

は東海道新幹線経由と同程度だが、停車駅数を減

らして途中２駅停車とした場合では、大宮からは

新大阪まで北陸新幹線経由で2時間39分となる。

東海道新幹線経由は3時間01分であり、北陸新幹

線の方が明確に早い。

　大宮は東北新幹線 (および秋田新幹線・山形新幹

線)との結節点となっていることから、320km/h運

転で途中２駅停車のケースでは東京駅および上野

駅を除く東北・上越・秋田・山形の各新幹線の全

駅について、近畿圏へは北陸新幹線経由の方が速

くなる。すなわち、北陸新幹線は国土の大幹線鉄

道として機能する。現状において、これら駅と京

都以西との流動は、東京駅経由で1日あたり往復

計100百人となっている。

６．各ルート案の比較

　北陸新幹線が国土の大幹線として機能するかど

うかという観点から各ルートを比較すると、表３

では東海道新幹線経由と北陸新幹線経由の差は22

分であるので、大宮から近畿圏までの所要時間が

22分以上増加するルート案を採用すると大幹線の

機能を失うことになる。

　若狭ルートは、新大阪に対しては、充分に所要

時間が短いが、京都へは乗換を要するために所要

時間が大幅に延び、北陸新幹線の優位性はあまり

無い。米原ルートは、遠回りになる上、最高速度

が270km/hである東海道新幹線に乗入れるため、所

要時間差はかなり小さくなる。在来線乗り入れ案で

は、所要時間が大幅に延びてしまい、大宮方面へは

東海道新幹線経由の方が早くなる。

　比較的近距離の福井については、若狭・京都ルー

トに比べて若狭ルートは京都へのアクセスが悪い。

米原ルートは京都・大阪ともにアクセスが若干劣る

が、名古屋方面に対しては比較的改善が大きい。在

来線乗り入れ案は、名古屋方面に対しては若干の改

善があるものの、それ以外は大幅に劣る。
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表４　敦賀以西のルートの比較

ルート名 若狭 米原 在来線

乗入れ

若狭・

京都

規格 フル規格 フル規格 在来線 フル規格

速度 (km/h) 320 320 130 320

建設延長 (km) 128 50 - 137

建設費 (億円) 6,400 2,500 - 6,850

影響 - 東海道

新幹線

湖西線,

東海道線

-

車両 新幹線 新幹線 小型車両 新幹線

その他 新大阪駅

の構造

米原駅の

構造

軌間

可変式

新大阪駅

の構造

大宮

↓

京都

乗換 亀岡 - - -

距離 (Km) 685(+18) 686(+19) 662(▲5) 667(基準)

時間 (分) 166(+20) 153(+7) 181(+35) 146( 〃 )

大宮

↓

新大阪

乗換 - - （京都） -

距離 (Km) 697(▲9) 726(+20) 702(▲5) 706(基準)

時間 (分) 157(▲2) 170(+11) 202(+43) 159( 〃 )

福井

↓

京都

乗換 亀岡 - - -

距離 (Km) 167(+18) 168(+19) 144(▲5) 149(基準)

時間 (分) 54(+20) 41(+7) 69(+35) 34( 〃 )

福井

↓

新大阪

乗換 - - - -

距離 (Km) 178(▲9) 207(+20) 183(▲4) 187(基準)

時間 (分) 46(▲2) 59(+11) 91(+43) 48( 〃 )

福井

↓

名古屋

乗換 敦賀/米原 - - 敦賀/米原

距離 (Km) 162(±0) 166(+4) 162(±0) 162(基準)

時間 (分) 73(±0) 48(▲19) 67(▲6) 73( 〃 )


