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都市鉄道におけるシームレス化施策
　　－首都圏北部地域の　　　　　　
　成田空港アクセスを例に－

第７０回運輸政策コロキウム

平成１６年３月２９日

運輸政策研究所

研究員　内田　雅洋

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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１　シームレス化とは

２　空港アクセス鉄道

３　首都圏の空港アクセス

４　首都圏北部地域の成田空港アクセス

　　（野田線と北総線の接続）

５　まとめ

内　容　　

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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野田線と北総線の接続

春日部

成田空港船橋

新鎌ケ谷

柏大宮

上野

東武野田線

北総線

京成
高砂

印旛　　
日本医大

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

羽田空港
3
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都市における公共交通

・少子・高齢社会の進展

・都市構造の変化

・ライフスタイルの変化

・国際化の進展

誰もが利用しやすい

より質の高いサービス

・移動手段の多様性

・快適性，利便性

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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公共交通の利用
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（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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もっと便利に
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公共交通のシームレス化とは　（広義）

鉄道相互間や鉄道と他の交通機関との間の
接続や乗り継ぎの円滑化を図るため

交通機関相互の乗り継ぎに係る「継ぎ目」を
ソフト，ハードの両面にわたって解消し，

出発地から目的地までの移動を全体として
円滑かつ利便性の高いものにすること

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004



8

公共交通のシームレス化とは　（広義）
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交通機関相互の乗り継ぎに係る「継ぎ目」を
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ソフト面でのシームレス化

◆運賃面

　・共通乗車券，ICカード

　・乗り継ぎ運賃割引の拡大

◆情報面

　・接続ダイヤの設定

　・リアルタイムでの運行情報

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004



10

ICカード乗車券の相互利用化

資料：国土交通省
（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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ソフト面でのシームレス化
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◆情報面
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（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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ハード面でのシームレス化

◆駅構内

　・バリアフリー化

　・案内表示のスリム化

◆交通機関相互の連携

　・乗り継ぎ経路の短縮

　・同一ホームでの乗り換え

　・相互直通運転

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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同一ホームでの乗り換え

九州新幹線　新八代駅九州新幹線　新八代駅

新幹線つばめ号

リレーつばめ号

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 13
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一本の列車，一枚の特急券

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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地下鉄と郊外電車の相互直通運転

資料：数字でみる鉄道2003ほか

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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多線区にまたがる直通運転

「湘南新宿ライン」

２年で利用客倍増

横浜方面

池袋

大宮方面

新宿

渋谷

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 16
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ハード面でのシームレス化

◆駅構内

　・バリアフリー化

　・案内表示のスリム化

◆交通機関相互の連携

　・乗り継ぎ経路の短縮

　・同一ホームでの乗り換え

　・相互直通運転化　＝シームレス化 （狭義）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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シームレス化の拡大により

◆直接的な効果

　・乗り換え回数の軽減

　・乗り換え抵抗の解消

　・所要時間の短縮

　・路線，駅の混雑緩和

◆相乗的な多様な効果

　・トータル的な速達性向上

　・広域的ネットワークの拡充

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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シームレス化の拡大により

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

航空旅客にも
大変有効な施策

◆直接的な効果

　・乗り換え回数の軽減

　・乗り換え抵抗の解消

　・所要時間の短縮

　・路線，駅の混雑緩和

◆相乗的な多様な効果

　・トータル的な速達性向上

　・広域的ネットワークの拡充
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３　首都圏の空港アクセス

４　首都圏北部地域の成田空港アクセス

　　（野田線と北総線の接続）

５　まとめ

内　容　　

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

供用中：８空港

建設中：３空港
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新千歳空港アクセス鉄道

多方面にわたる鉄道アクセスのシームレス化

札幌

旭川

帯広
釧路

苫小牧

小樽

南千歳

室蘭

函館

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

同一ホーム乗り換え

駅構内配線を工夫

直通運転
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関西空港駅

空港駅におけるシームレス化も重要

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

ホームまでの
移動は大変
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空港ターミナルと同一レベルの駅ホーム

資料：中部国際空港連絡鉄道株式会社

中部国際空港

荷物用カートの利用が　
ホームまで可能（国内初）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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シームレスな空港アクセス鉄道

　・都市鉄道の乗り入れ

　・乗り継ぎの負担は最小に

　・都心までダイレクト

　・遠方の主要都市まで直通運転

既存ネットワークの有効活用が効果的

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004



26

１　シームレス化とは

２　空港アクセス鉄道

３　首都圏の空港アクセス

４　首都圏北部地域の成田空港アクセス

　　（野田線と北総線の接続）

５　まとめ

内　容　　

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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首都圏の空港

羽田空港

成田空港

20km

40km

60km

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 27
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（１）京成電鉄成田空港線

旧成田空港
（現・東成田）

京成上野

シャトルバス　６分

（空港駅ｰ空港ターミナル間）

京成成田

昭和４７年１１月末　　空港線工事完了

昭和５３年５月２１日　空港線開業，スカイライナー運行開始

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 28
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（２）成田空港高速鉄道線

昭和６３年１０月２８日　　成田空港高速鉄道（株）設立

平成　３年　３月１９日　　成田空港高速鉄道線開業

池袋

新宿

横浜

最短53分

約55分

・京成特急スカイライナー

・京成一般特急

・ＪＲ成田エクスプレス

・ＪＲ快速
（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

東京

京成上野

日暮里

成田空港

29
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空港アクセス専用列車

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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（３）多方面にわたる直通運転

平成　４年１２月　３日　　空港第２ビル駅開業

平成１０年１１月１８日　　羽田空港駅開業

空港第２ビル

羽田空港

両空港間（直通）
約115分

エアポート快特

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

成田空港

31
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成田空港　航空旅客のアクセス手段推移

資料：国際航空旅客動態調査，数字でみる航空

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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成田空港　航空旅客のアクセス手段

資料：国際航空旅客動態調査，数字でみる航空

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

約6.2万人／日・発着計（H11年度）

0% 20% 40% 60% 80% 100%

平成１３年度

平成１１年度

平成９年度

平成７年度

平成５年度

平成３年度

平成元年度

N'EX スカイライナー JR（その他）

京成（その他） バス タクシー

自動車 国内航空 その他

約6.2万人
/日・発着計

鉄道利用　　
　　５割強



34

成田空港　国際線航空旅客数の推移
（トランジットを含む）（トランジットを含む）

資料：実績値は「数字でみる航空」、　　　　　　　　　　　　　　　　　　
　　　　予測値は「第７次空港整備七箇年計画」（平成８～１４年度）

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

3500

4000

4500
（万人／年）

S55 S60 H2 H12H7 H22 H27

2,692万人

4,300万人

2,159万人

3,800万人

20万回

22万回

13.3万回
年間発着回数

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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都心への鉄道アクセス強化

成田空港京成上野

運行　：　京成電鉄　（特急スカイライナー，一般特急）

京成本線 北総線
成田高速鉄道
アクセス線

成田空港　
高速鉄道線

都市公団線

空港第２ビル

日暮里
京成高砂

都心と30分台

平成22年開業予定

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

既存ストック
の有効活用

35
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40km80km 120km 資料：「GRAPE」により作成

宇都宮

大宮

高崎

水戸

東京

前橋
小山

鉄道による成田空港への到達時間

足利

（平成２７年鉄道ネットワーク）

日光

太田

熊谷

36（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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日暮里

北部に位置する観光地と成田空港

日光

所要時分：3時間10分
費用：約3,700円

乗換：２回　（都心で）

新線スカイライナー利用

37
資料：「GRAPE」により作成
（平成２７年鉄道ネットワーク）

　（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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北部に位置する業務核都市と成田空港　［鉄道］

成田空港

日暮里

所要時分：1時間45分
費用：3,740円　　　　
乗換：なし

所要時分：1時間25分
費用：約2,600円

乗換：１～２回

N’EX

新線スカイライナー利用

大宮

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 38
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北部に位置する業務核都市と成田空港　［バス］

人／便 人／日

大宮→成田空港 11 204

成田空港→大宮 19 342

所要時分：1時間40分

費用：2,750円　

乗換：なし　　　　

約６割

（平成14年度実績値）

ＯＮライナー

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

空港へのアクセス時には
定時性が求められるため
バス利用者が少ない!?

・・・道路の渋滞状況により変動
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公共の駐車場料金

１泊以上（１日ごとに）　1,500円

　　　　 （例）　３泊４日　6,000円

成田空港

羽田空港

0~ 8時間　400円／h

8~24時間 150円／h

24~　　　　 100円／h

　（例）　３泊４日（84時間）　11,600円

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

（平成１６年３月現在）

マイカー利用では
ガソリン代　
＋駐車料金が必要
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夜間人口の分布

資料：「GRAPE」により作成

大宮

（平成１２年国勢調査）

宇都宮

高崎

前橋
小山足利

日光

太田

熊谷

41　（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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空港への利便性が十分でない首都圏北部地域

資料：「GRAPE」により作成

大宮

（平成１２年国勢調査）

宇都宮

高崎

前橋
小山足利

日光

太田

熊谷

42　（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

人口　約 1,000万人

面積　約16,000km2
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空港へのアクセス利便性の向上策（運政審）

①都営浅草線の東京駅接着等（Ａ２）

③東海道貨物支線の旅客線化（Ｂ）

④羽田アクセス新線（Ｂ）

⑤区部周辺部環状公共交通（Ｂ）

①

②

③

⑤

②東急多摩川線と京急空港線の接続（Ａ２）

④

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 43
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①

②

③

⑤

④

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

⑥東武野田線と北総線の接続

⑦ＪＲ武蔵野線と北総線の接続

⑥
⑦

44

空港へのアクセス利便性の向上策（新たに）
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１　シームレス化とは

２　空港アクセス鉄道

３　首都圏の空港アクセス

４　首都圏北部地域の成田空港アクセス

　　（野田線と北総線の接続）

５　まとめ

内　容　　

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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野田線と北総線の接続

春日部

成田空港船橋

新鎌ケ谷

柏大宮

上野

東武野田線

北総線

京成
高砂

印旛　　
日本医大

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

羽田空港

46
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４－１　新鎌ケ谷駅で乗り換えあり

　　　　　・　乗り継ぎ経路の改善

　　　　　・　同一ホームでの乗り換え　

４－２　新鎌ケ谷駅で乗り換えなし

　　　　　・　直通運転化

野田線と北総線の接続によるシームレス化

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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４－１　新鎌ケ谷駅で乗り換えあり

　　　　　・　乗り継ぎ経路の改善

　　　　　・　同一ホームでの乗り換え　

４－２　新鎌ケ谷駅で乗り換えなし

　　　　　・　直通運転化

野田線と北総線の接続によるシームレス化

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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新鎌ケ谷駅

大宮方面

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

東武野田線
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大宮方面　

北総線新鎌ケ谷駅成田空港成田空港

野田線新鎌ケ谷駅

野田線と北総線の交差部

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 50
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現状の乗り換えは大変

エスカレーター片側のみ ホームの高低差＝約11m

改札間には連絡通路

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 51
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航空旅客に対して

　◆動線のわかりやすさと短距離化

　　　・最短経路で専用通路の設置

　◆乗り継ぎ時間の短縮

　　　・駅改札の省略

　◆乗り換え抵抗の軽減

　　　・キップの共通化

　◆費用負担の軽減

　　　・乗り継ぎ割引

スムースな乗り継ぎのために

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

空間的

時間的　連続性

経済的
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４－１　新鎌ケ谷駅で乗り換えあり

　　　　　・　乗り継ぎ経路の改善

　　　　　・　同一ホームでの乗り換え　

４－２　新鎌ケ谷駅で乗り換えなし

　　　　　・　直通運転化

野田線と北総線の接続によるシームレス化

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

土地区画整理
事業施行区域
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便利な同一ホーム乗り換え　＋　α　

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

コンテナ活用の
ラゲッジサービス
あると便利!!
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４－１　新鎌ケ谷駅で乗り換えあり

　　　　　・　乗り継ぎ経路の改善

　　　　　・　同一ホームでの乗り換え　

４－２　新鎌ケ谷駅で乗り換えなし

　　　　　・　直通運転化

野田線と北総線の接続によるシームレス化

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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（１）直通運転ルート

（２）路線の接続方法

（３）既存路線の線路容量

（４）運行計画

（５）期待される効果

（６）需要予測

（７）費用対効果と採算性

４－２　直通運転化（シームレス化）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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（１）直通運転ルート

（２）路線の接続方法

（３）既存路線の線路容量

（４）運行計画

（５）期待される効果

（６）需要予測

（７）費用対効果と採算性

４－２　直通運転化（シームレス化）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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直通運転ルート

成田空港

大宮

大宮～成田空港間（約92km）･･･直通運転

東武野田線 北総線
成田高速鉄道
アクセス線

成田空港　
高速鉄道線

都市公団線

空港第２ビル

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 59
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軌間が異なる路線

大宮 1,067mm

枕木枕木

軌間軌間

1,435mm

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

成田空港

空港第２ビル

60
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（１）直通運転ルート

（２）路線の接続方法

（３）既存路線の線路容量

（４）運行計画

（５）期待される効果

（６）需要予測

（７）費用対効果と採算性

４－２　直通運転化（シームレス化）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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軌間が異なる路線の接続方法

乗客に列車を乗り換えてもらう乗客に列車を乗り換えてもらう

直通運転直通運転

地上設備で対処する

　　　軌間をどちらかに統一・・・ミニ新幹線（山形，秋田）

　　　レールを３本敷設・・・・・箱根登山鉄道，ミニ新幹線

車両で対処する

　　　台車を交換する・・・・・・・・・近鉄橿原神宮前駅

　　　車輪の左右幅を変更

客車列車

電車列車

・・・・・・・タルゴ列車（スペイン）

・・・・・・・フリーゲージトレイン

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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軌間が異なる路線の接続方法

乗客に列車を乗り換えてもらう乗客に列車を乗り換えてもらう

直通運転直通運転

地上設備で対処する

　　　軌間をどちらかに統一・・・ミニ新幹線（山形，秋田）

　　　レールを３本敷設・・・・・箱根登山鉄道，ミニ新幹線

車両で対処する

　　　台車を交換する・・・・・・・・・近鉄橿原神宮前駅

　　　車輪の左右幅を変更

客車列車

電車列車

・・・・・・・タルゴ列車（スペイン）

・・・・・・・フリーゲージトレイン

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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３線軌化による接続

成田空港
新鎌ケ谷

大宮
狭軌区間
L=53.3km

標準軌区間
L=30.0km　　
（トンネル無し）

土屋

単線並列区間 L=8.1km

　ＪＲルート　：狭軌

　京成ルート：標準軌

３線軌化

概算工事費170億円

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 64
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軌間が異なる路線の接続方法

乗客に列車を乗り換えてもらう乗客に列車を乗り換えてもらう

直通運転直通運転

地上設備で対処する

　　　軌間をどちらかに統一・・・ミニ新幹線（山形，秋田）

　　　レールを３本敷設・・・・・箱根登山鉄道，ミニ新幹線

車両で対処する

　　　台車を交換する・・・・・・・・・近鉄橿原神宮前駅

　　　車輪の左右幅を変更

客車列車

電車列車

・・・・・・・タルゴ列車（スペイン）

・・・・・・・フリーゲージトレイン

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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概算工事費140億円

想定車両費 3億円/両
（通常新幹線2.5億円/両）

（通常在来線1.7億円/両）
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フリーゲージトレイン方式による接続

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 66
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（１）直通運転ルート

（２）路線の接続方法

（３）既存路線の線路容量

（４）運行計画

（５）期待される効果

（６）需要予測

（７）費用対効果と採算性

４－２　直通運転化（シームレス化）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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成田空港高速線内の運行本数（計画）

成田空港

空港第２ビル

列車種別 運行本数

ＪＲルート 成田エクスプレス ２本／時

快速 １本／時

京成ルート 新線スカイライナー ３本／時

新線一般特急 ３本／時

京成本線一般特急 ３本／時

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 68
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成田空港高速鉄道線内の配線

成田ＮＴ成田ＮＴ
北新駅北新駅

空港第２ビル空港第２ビル 成田空港成田空港
根古屋根古屋
信号所信号所

成田空港高速鉄道線成田空港高速鉄道線
成田高速鉄道成田高速鉄道
アクセス線アクセス線

京成ルート京成ルート

ＪＲルートＪＲルート

単線並列区間 L=8.1km

　ＪＲルート　：狭軌

　京成ルート：標準軌

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

既存の計画
で線路容量
に余裕なし
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線路容量増強への対応策

■信号場の増設

■ＪＲルートの併用（渡り線の新設）
　　･･･　運転保安方式の対応　etc.

■成田新高速鉄道との併結運転（新鎌ケ谷駅）
　　･･･　運行情報の把握　etc.

■３線軌化による複線化利用
　　･･･　運行管理システムの一元化　etc.

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004



71

■信号場の増設

■ＪＲルートの併用（渡り線の新設）
　　･･･　運転保安方式の対応　etc.

■成田新高速鉄道との併結運転（新鎌ケ谷駅）
　　･･･　運行情報の把握　etc.

■３線軌化による複線化利用
　　･･･　運行管理システムの一元化　etc.

線路容量増強への対応策

概算工事費40億円

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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（１）直通運転ルート

（２）路線の接続方法

（３）既存路線の線路容量

（４）運行計画

（５）期待される効果

（６）需要予測

（７）費用対効果と採算性

４－２　直通運転化（シームレス化）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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1.11.1kmkm

22分分

運行計画

大　

宮

大　

宮

春
日
部

春
日
部

柏柏

空
港
第
２

空
港
第
２

成
田
空
港

成
田
空
港

15.315.3kmkm

1010分分

27.727.7kmkm

2222分分

47.747.7kmkm

3434分分
（停車時分
　３分含む）

（停車時分
　３分含む）

大宮～成田空港間

路線延長 約92km

駅数 5

所要時間 約68分

表定速度 約81km/h

最高速度 野田線内　 110km/h

新高速線内160km/h
（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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野田線の高速化

【大宮-新鎌ケ谷】53.3km，29駅

概算工事費340億円

・所要時間　85～110分（うち走行時間70分）

・表定速度　47.7km/h　

改良工事　　　　　　
　・複線化　　　　　　
　・追越設備の新設
　・大宮駅構内改良
　・線形改良　　　　
　・変電設備の増強

走行時間約40分

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

航空旅客を対象とした

高速優等列車を想定
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（１）直通運転ルート

（２）路線の接続方法

（３）既存路線の線路容量

（４）運行計画

（５）期待される効果

（６）需要予測

（７）費用対効果と採算性

４－２　直通運転化（シームレス化）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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①　所要時間短縮

②　乗り換え回数改善

③　乗り換え抵抗の解消

④　交通ネットワークの拡充

⑤　成田空港の国内線旅客増加への対応

⑥　訪日外国人旅行者の利便性向上

期待される効果

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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成田空港への時間短縮効果

資料：「GRAPE」により作成
（平成２７年鉄道ネットワーク）

77　（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

運行本数１本／時のとき
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成田空港への時間短縮効果

資料：「GRAPE」により作成
（平成２７年鉄道ネットワーク）

78　（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

運行本数２本／時のとき
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山形・秋田新幹線の事例を検証

●鉄道相互の乗換回数が１回減少する効果は，

旅行目的によって異なるが，鉄道乗車時間が

23分～36分短縮される効果と同程度である

乗り継ぎ解消効果

出所：「新幹線直通運転化事業調査報告書」　H13.3　日本鉄道建設公団

乗り換え移動の解消

列車待ちの解消

心理的負担の解消

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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交通ネットワークの拡充

大宮

東北へ上越，長野へ

新幹線　　　　　
速度制限あり

成田空港

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

東京

新幹線
ネットワーク
と接続
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鉄道による羽田空港への到達時間

40km

80km

120km

　羽田にも遠い
　首都圏北部地域

成田国内線旅客

増加への対応

　（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
資料：「GRAPE」により作成
（平成２７年鉄道ネットワーク）

81
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（１）直通運転ルート

（２）路線の接続方法

（３）既存路線の線路容量

（４）運行計画

（５）期待される効果

（６）需要予測

（７）費用対効果と採算性

４－２　直通運転化（シームレス化）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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需要予測の前提

対象旅客

　　航空旅客：１０７,３００人／日（トランジット旅客を除く）

予測年次 平成27年（2015年）

直通列車

運賃設定　：東武運賃体系　･･･

特急料金　：１,２２０円均一

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

第７次空港整備七箇年計画より

大宮－成田空港間

　　　　　１,０３０円

例えば

予測手法 四段階推定法
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鉄道利用者の増加地域

（人/日）

（運行本数１本／時）

直通列車の航空旅客

　6,000（人／日，往復）

資料：「GRAPE」により作成

　（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 84
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（１）直通運転ルート

（２）路線の接続方法

（３）既存路線の線路容量

（４）運行計画

（５）期待される効果

（６）需要予測

（７）費用便益分析と採算性

４－２　直通運転化（シームレス化）

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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費用便益分析の結果

利用者便益　606億円

　　総費用　　　388億円

Ｂ／Ｃ（30年）　　1.6

鉄道プロジェクトの費用対効果分析マニュアル９９（運輸省鉄道局）

供給者便益　 -33億円

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004

（運行本数１本／時）
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利用者便益の分布

資料：「GRAPE」により作成

（運行本数１本／時）

87　（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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【結果】

　総事業費に対して無償資金率２１％とすると

　　　累積営業収支　　８年目で黒字転換

　　　累積資金収支　２４年目で黒字転換

採算性の検討

【前提】

　東武鉄道が既にある施設を有効利用して運行すると仮定

　　・人　件　費：運行にかかる人件費等を見込む

　　・経　　　費：各社の線路保存費等を見込む　　

　　・施設使用料：成田空港高速鉄道線使用料を見込む

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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１　シームレス化とは

２　空港アクセス鉄道

３　首都圏の空港アクセス

４　首都圏北部地域の成田空港アクセス

　　（野田線と北総線の接続）

５　まとめ

内　容　　

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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●空港アクセスに着目した都市鉄道の

　シームレス化施策の有効性

●フリーゲージトレイン方式の活用を前提に

　した野田線と北総線の接続による直通運転化

提案内容と得られた知見

■シームレス化により得られる効果は大きく

　事業者，自治体とも広範囲にわたる

■シームレス化施策にはしかるべき投資も必要

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004
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フリーゲージトレイン方式による
シームレス化施策の可能性

②

②東急多摩川線と京急空港線の接続

⑥
⑦

⑥東武野田線と北総線の接続

⑦ＪＲ武蔵野線と北総線の接続

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004 91
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運輸政策研究所研究員
内田雅洋

（Ｃ）Mr. Masahiro UCHIDA, Institute for Transport Policy Studies, 2004


