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新幹線駅の利用環境に関する現況分析
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Survey of the level of services for Shinkansen stations in access and transfer 

OYasuo Hanyuda, Shigeru Kameyama, Kenji Watanabe (JRTT) 

Makoto Tsulrni, (Hiroshima Graduate College) 

This research aims to quantitatively clarify the level of services in access and transfer for Shinkansen 

passengers at the stations. Each of the physical characteristics wluch influences on the level of services 

such as convenience, comfort, and certainty is systematically classified ii1to the corresponding categories. 

We conducted document iiwestigation and field survey at 89 Shii1kansen stations, then all the 

characteristics are recorded on the database. Finally, by using the database, we gave the quantitative and 

statistical criterions for the evaluation in the level of services of Shinkansen stations 
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1'はじめに

新幹線は，高速交通体系の一翼を担い，国土の骨格を形

成する高速大且輸送機関として賂備が進められている．そ

の整備効果をより広範囲に波及 ・拡大させるために，駅ア

クセスを含め新幹線と在来線等公共交通機関との連携強化

が求められている，

そこで，新幹線駅の利用実態調杏を実施して，我が国の

新幹線駅利用屎境（采換えの利便性，快適性，確実性等）

に関するデータベースを構築して，新幹線釈の利用環境に

影牌する要因整理を行うとともに，新幹線の利便性向上施

策の検討に質するための分析を行った本稿ではその概要

について報告する，

2 新幹線駅の利用実態調査の概要

2. 1調査対象駅

新幹線駅の利川環境および利便性向上施策を評価 ・分析

するにあたり，既没新幹線全駅（表 1参照 ミニ新幹線を

含む 89 吹 • 平成 20 年 10 月 時点）を対象に，アクセス炭

炭や乗換え施設移動に関する尖態について，戯存資料収

巣および現地調森を実施した．

なお，大規模都市圏の 8駅については，；V,',l森の一部を省

略した

路線（駅数）

東悔道新幹線

(17駅）

山陽新幹線

(18駅）

几州新幹線

(5駅）

東北新幹線

(21駅）

上越新幹線

(9駅）

北陸新幹線

(5駅）

ミ 山形新幹線， (lo駅）

秋田新幹線

(5駅）

表 1 調査対象駅

対象駅

疇，晶且，新横浜小田原，熱海，二

品，新店士，静岡，掛川，浜松，嬰橋，

三河安城，全直屋，岐阜羽島，米原，塞

都，新大阪

新神戸，西明石，姫路，相生，岡山，新

食敷福山，新尾道， 三原，東広島，広

島，新岩国，徳山，新山口，厄狭，新下

関，小分，博多

新八代，新水俣，出水，川内，鹿児島中

央

座，上壁，繹，小山，宇都宮，那須

塩原，新白河，郡山，福島，白石蔵王，

仙台，古川， くりこま麻原， ーノ関，水

沢江刺，北上，新花巻，盛岡，いわて沼

窟内， 二戸，八戸

熊谷，本庄早稲田，f，h崎，上毛高原，越

後勘沢，浦佐，長岡，燕三条，新混

安中榛名，軽井沢，佐久平，上l且，長野

米沢，袖畠，赤褐，かみのやま温泉，山

形，天蛮，さくらんぽ東根，村山，大石

田，新庄

雫石田沢湖，角誼，大曲，秋田

注）工盤墜 ：調査の一部を省略した大規模都市圏駅
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2. 2調査方法と内容

(1)既存資料調査

新幹線駅の所在地や兼車人員等の払本情報，後杵J,1!l梢報，

アクセス交通機関の結節状況等については，時刻表やホー

ムページ等の既存 ・公表毀料を基に整理を行った

(2)現地調査

既存資料等では把握しきれない乗換えに伴う水平移動距

離や上下移動段数，売店 ・待合室等の有無，駐車 ・駐輪場

の有無など現地調査が必要な部分については調査梨を作成

して現地調査を行った

ただし，大規模都市圏の8駅については，今後整備され

る新幹線駅と比べ設備規模が大きく異なり，今後の盤備新

幹線計画に反映することが困難であること，改札口や乗換

経路が多すぎて実態を把握することが困難であること等か

ら，乗換経路の移動距離や時間， 設備状況等の実態調究に

ついては省略することとした

なお，現地調査に先立ち，調査・測定結果にばらつきが

生じることのないよう調森方法の統一を図るため， 2駅に

おいてプレ調杏を実施して調査票の調査項目等の検証を行

った上で，本調行を実施した．

表2 新幹線駅実態調査の概要

項目 澗杏概要

新幹線駅の ①基木情報（開業時期，所在地，乗車人員，運

概要 行本数，駅構造，釈前広場等）

②後背地情報（主要都市 ・観光地，国際空泄）

③アクセス情報（各モー ド別）

④広域 ・！訳周辺梢報

アクセス交 ①結節状況（移動距離， 時間， 案内情報等）

通結節状況 ②設備 ・サービス等

バスのアク バス惜報（バス乗り場，運行系絵， 連行本数等）
セス形態

鉄道間の乗 ①在来鉄道結節状況（移動距離，時間，本数窃）

換えの実態 ②駅設備実態（ホーム・コンコース等の設備等）

他交通機関 ①在来鉄道やバスとの連携実態＊

との連携の ②国際空港との連携実態＊

実態 （＊ ：所要時間， 運四 ・料金， 本数等）

その他の箔 現地調査での特記事項，観光案内所でのヒアリ
目点 ング等を参考としたアクセス交通，乗換利便性

等に1閑する調査駅の主な特徴

2. 3調査結果の整理 （カルテとデータベース）

調壺結果については，駅ごとにカルテを作成するととも

に， GISを活用してカルテと位置惜報をリンクさせた包

括的なデータベースとして盤理を行った

また，収集データの有効活用に佼するため，アクセスや

乗換えの経路に府目したデータベースも構築したなお，

データ利用者によ り利用の目的や方法に違いが想定される

ことから， 2種類のデータベースを作成した（表 3).

表3 経路選択データベースの種類と特徴

種 類 想定使用対象者 特 徴

データベースA 駅を計画 ・設計す 汎用性のあるアプリケー
（経路固定） る立場の実務者 ションで誰もが利用可能

データベースB
データを基に様々 分析内容に対する汎用性

僑経路選択）
な分析を行う研究 が麻く，学識関係者など
者 の専門的利用に有効

3.新幹線駅の利用実態分析

3. I駅の類型化

新幹線！訳は個々に特徴があり，アクセス利便性は駅の所

任地，駅の規模，端末交通機関の接続状況等により大きく

左右される．そこで，今後挫備される新幹線駅を想定して，

今回実施した実態調究結果を駅規模毎に類型化し，新幹線

駅の利用実態について分析を行うこととした

駅の類型化は，駅所在地市町村人口を基に，大規模駅，

中規模駅，小規模釈の 3分類とした

類型化にあたって本来は，駅施設規模勾定の基礎となる

乗車人員を用いるべきと考えるが，既設駅乗車人員の新幹

線 ・在来線の内訳に関する公表データがないこと，既設！訳

における駅乗車人員と駅所在地人口に碁づく駅順位を比較

した結果，概ね駅乗車人員と駅所在地人nの相関が高いこ

とを考胞して，今後脆備される新幹線駅の特性を分析する

上でも利用しやすい駅所在地人口を用いることとした

・大規模釈 (29釈）：駅所在地の市町村人口が 20万人以上

の都市（政令指定都市，中核市，特例市相当）の駅

・中規模釈 (20釈）：，吹所在地の市町村人口が 10万人以上

20万人末滴の都市の駅

・小規模駅 (32駅）：駅所在地の市町村人口が 10万人未満

の都市の駅

3. 2利用実態分析

新幹線駅の利｝廿実態の分析にあたっては，表2に示す実

態調杏の結果を基に評価指標を設定し，各駅のサービスレ

ベルや物理的な状況を把握するため，新幹線へのアクセス

利便性に関する分析，具体的な乗換え経路の利便性に関す

る分析を行った

(1) アクセス利便性の分析

新幹線駅のサービスレベルを把掘するための在来鉄逍 ．

バス等の公共交通の接続本数や駐車均 ・タクシープールの

整備状況等について，物理的な状況を把握するための乗換

えの移動距離 ・階段数等について，路線 ・駅規模別に分析

を行った．以下にその主な分析結果を紹介する．

ア）在来鉄道発車本数と接続率に関する分析 （大規模駅）

サービスレベルの 1つと して，在来鉄道の発車本数 ・接

統率について分析を行った

なお，接続率については，新幹線に接続する在来鉄遊は

路線（方面）が複数の勘合が多いこ とから，単純に在来鉄

道発車本数を新幹線到着本数で除しただけでは以の接続

率，サービスレベルとは言えないことから，次式のとおり

設定することとした

〔接続率＝在来鉄道発車本数十路線数＋新幹線到府本数〕

大規模駅においては，広島，仙台，岡山駅などは在来線

発車本数が多い これらは政令指定都市の中心駅というこ

ともあり， JR在来線の路線数も多く，路面俎車や地下鉄

等も乗入れていることが要因である．

一方で，新横浜，新神戸！訳は政令指定都市の駅ではある

ものの，中心市街地 （中心駅）から離れた場所に新幹線新

駅が設置されたことから接統路線が少なく，駅所在地人口
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図2 乗換え交通機関別水平移動距離

前者は施設管理者が異なることによる弊害であり，後者

は大規模釈ほど接続する路線 ・モードが多様化し駅のコン

パク ト化が図りづらいことが要因と考えられる．

なお，移勅時間についても同様の傾向が確認された．

また，上下移動砧に関しては，大規模駅（特に地下ホー

ムのあるI訳等）ほど移動品は大きく， ミニ新幹線駅は在来

線を活用していることもあり移動品は小さいことが確認さ

れた

イ）経路上の施設等に関する分析

新幹線からの他の交通機関への乗換えに際しての，外降

設備の一旦性や屋根の有無等について分析を行った

昇降設備に関しては，エレベータのみで移動できる駅が

各交通機関において過半数となっており，バリアフリー化

の進捗がうかがえたなお，エスカレータのみで移動でき

る駅はエ レベータのみで移動できる駅より少ない傾向にあ

るこれは上りに比べ下りエスカレータの設骰が少ないこ

とに起因しているものと思われる （図3).

エスカレータのみでの移動 I エレベータのみでの移動

N=34 

J
R
在
来
線

水
平
移
動
距
離

(

m

)

路
線
・
高
速
バ
ス

40 

30 

゜
2
 

駅

数

10 

4゚0 

30 

゜
2
 

駅

数

10 

゜ 可 不可

40 

30 

゜
2
 

駅

数

10 

4゚0 

30 

゜
2
 

駅

数

10 

゜ 可

図3 交通機関別昇降設備の一貫性

次に，乗換経路上の施設関係では，一般的に JR在来線

は新幹線ホームと同じ建物内にあるため，全経路に屋根が

あり雨雪に濡れる心配は不要であり ，また，信号や横断歩

道のあるルートを通る必要もない．

一方，バスの勘合は駅構外に出る場合が多いこ とから，

途中で屋根がなくなる事例が約 2/3で見られ，また，約 1/3

で信号や横断歩道のあるルートを通らざるを得ないなど，

物理的な移動抵抗が大きいことがわかった．これは，符理

者が異なることが大きな要因と考えられる（図 4).

以上のように，経路上の施設（連続性）については，特

に他モードとの乗換えにおける昇降施設の統一や屋根の連

続性といった而で課題が見られた
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図4 交通機関別経路上の施設等

4.新幹線駅利用環境の評価基準の設定

4. 1基本的考え方

新幹線の利用環境を定枯的に評価するために，評価点に

ついては， 5点樅i点の点数化を行うこととし，前述のデー

タベースにより統計的に分析して閾値を設定した．

閾値の設定の基本的な考え）］は，分析結果をパーセンタ

イルにより設定することとし，辿続的な値を取る水平移動

距雌や階段段数などの評価指標については，上位 20バー

センタイルを 5点（良い），下位 20パーセンタイルを 1点

（悪い）とし，その中間は連続した評価点 (4点～2点）

としたまた，施設の有無など連続せず離散的な値となる

評価指標については，各段階の評価となる駅の数に）ふづい

て，上記と同様に上位 20,下位 20バーセンタイルにより

閾値を設定した

4. 2評価指標と評価基準

新幹線駅の利用実態調査結果に基づき，駅アクセスと乗

換えに関する指椋および評価基郎を設定した（表 4,表5).

注目すべき結果として，「エレベータ利用可否（エレベー

タのみで移動が可能か）」において 5点滴点を獲得するに

は全ルートにおいてエレベータが披備されていなくてはな

らないまた，自社線乗換えが甚本となる新幹線とJR在

来線乗換えで 5点満点を獲術するには，「エスカレータ利

用可否」 において全ルー ト上下方向の整備が行われていな

くてはならないこれらの結果は，バリアフリー化の進展

によって，全国的に物理的な障害が解梢されたことにより，

乗り換え閃境が著しく改善されてきたことを表している．

その他，邸評価を得るためには，端末交通の種類が 8種

類以上あること，経路案内や外国語併記といった枯報提供

が行われていること．また，端末交通の迎行頻度や滸席可

能性についても，始発から終電までの運行などの，莉い条

件が求められる いずれの条件も，我が国の国土の骨格を

形成する新幹線の駅では，長距離の観光旅行客や外人利用

者に対して，これまでに良好な利用哀税が形成されたこと

を表しており ，今後の新幹線釈においても充実が求められ

る項目と考えられる．

表4 駅アクセスに関する主な評価基準

項目 指悦tサ
評価基準

上位20%(5点） 中[III 下位20%(1点）

陪段段数（段） O~ x:il3 13<x<48 48:,;x 

上下移動 エスカレ-9利用可否 l.OO<"x<"0.92 0.92>x>0.00 x=0.00 
エレヘ鼻ーり利用可否 X=l.00 1 OO>x>0.17 0.17.::x.:;OOO 

水平移り鉗洲km) O;;ax:.i71 7J<x<l69 169~ x 
水平移動 横断歩道の有無 X=l 00 l.OO>x>0.74 0.74e:x~ O.OO 

屋根(/)連紆け生 1.“).:;x~ 082 082>x>0.33 0.33~ x~ OOO 

i 
改札無しで乗換可能 ： 5点

乗換改札(/)有無
改札布 :3点

通 路 ・
一部乖換改札有 :2点
ラチ外経由 : I点

改札口
三大都市圏から連絡切符有 :5点

連絡切符(/)布無 三大都市圏(/)一部から連絡切符有 ： 3点

連絡切符無し : I点

情報提供
経路案内 X=l 00 l.OO>x>O 64 0.G4ia:x,O.OO 

外国話併記 X=l 00 1.00>x>0.00 x=O 00 

接 続運行頻度（本） x,i;;75 75>x> 17 17<!:x>O 

瑞末交通
8種以上 ：5点 5種 ： 2点

i 
の多様性

蝶末交通の種類 7稚 ：4点 4種以下： 1点
6権 ： 3点

端末交通
端 末交 通の 運

始発から終砲まで運行 ．5点
運行(/)時 始発からまたば終龍まで運行 ： 3点
間衛

行時間帯
始発からの運行・終亀までの運行なし： ］点

表5 新幹線とJR在来線乗換えに関する主な評価基準

項目 指襟(x)
評価基準

上位20%(5点） 中till 下位20%(1点）

階段段数（段） OSx:i68 68<x<93 93:ax 
上下移動 工入カレーり利用可否 x=l 00 I OO>x>0.00 x=0.00 

； 
エレヘ・-,利用可否 x=l 00 1 OO>x>0.46 x=0.46 
水平移9推我瓜llo 0::ix::i98 98<xく248 248:ii,x 

水平移動 市．いすで通れな
x=l.00 l.OO>x>0.46 x=0.46 

位 い段差等の有無

通 路 ・
通路劫 l幅員0lJ x；；；6゚〇 6.00>x>3.00 3.00;?;xii:O 

改札口
乗換改札の有無 x=l.00 x=l.00 1.00>.、;.:o.oo
乗換改札の門数 x.:8 8>x>3 3 ~ x <i:; O 

腐も
Mレ・ベンチ トイい(/)有無 x=l 00 x=J.00 l.OO> x~ 0.00 
の有悪.、99f(/)有無 x=l 00 x=l.00 l OO > x~ 0.00 
売店 コカース•おム売店数 xsa:3.5 3.5>x>l l.:x,;:O 

経路案内
経路案内 x=l.00 x~1.oo l.00i::x60.00 
外国語併記 x=l.00 x-1.00 1.00;;:x.;;O.OO 

:、
乗換先発難時刻俵示板什汚g x=l.00 l.OO>x>0.00 x=0.00 
伯‘阜I!外国甜併記 x=l.00 l.OO>x >0.00 x=0.00 

接 続運行頻度（本） x;l:23 23>x>5 5<!:x>O 
着席可能| 始発の割合（％） x=IOO 100>0 X=O 

5 おわりに

本研究により， 此設新幹線駅のアクセス哀境や乗換え施

設の実態調査を茄に，新幹線の利用探境に関するデータベ

ースや評価基準の幣理を行った今後，新たに賂備する駅

や既設駅の施設改良計画において本研究の成果を活月1し，

新幹線釈の利便性向上施策の検討を行っていきたい．

本研究は「新幹線の利用炭淡に関する調査」の一哀とし

て行ったものであり，調査委員会委員長の芝浦工業大学の

岩介成志教授，同委員の東京工業大学の福田大輔准教授の

ご指導 ・ご協力を賜ることができた．ここに記して厚く感

謝の意を表する次第である
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