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１１１１．．．．ははははじじじじめめめめにににに

　東京-大阪間を北回りで結ぶ予定である北陸新幹

線は、福井県敦賀市まではルートが確定しているが、

敦賀以西のルートは確定していない。1999年頃
１）

以降、しばらくルートに関する議論が停止していた

が、ごく最近、再び議論が活発化しつつある
２）。

　考えられる主なルートとしては、図１に示すよう

に、基本案である若狭ルートの他に、湖西ルートと

米原ルートの計3案がある
３）４）。これらルートの基

本的な特徴を運輸面から比較分析した研究
５）による

と、米原ルート案が建設費が安価で、北陸方面への

旅客流動の観点からも望ましい案であるが、東海道

新幹線との輸送面での連携方法が課題となっている。

　本研究では、北陸新幹線が東海道新幹線に米原で

接続された場合、北陸新幹線列車が東海道新幹線に

乗入れ可能かどうかについて、特に新大阪-名古屋

間に着目し、ダイヤ設定の検討を行う。

２２２２．．．．敦敦敦敦賀賀賀賀以以以以西西西西のののの主主主主ななななルルルルーーーートトトト案案案案とととと特特特特徴徴徴徴

(1 )( 1 )( 1 )( 1 ) 対対対対北北北北陸陸陸陸輸輸輸輸送送送送のののの概概概概要要要要

　第２回全国幹線旅客純流動調査(1995)によると、

鉄道利用による北陸(敦賀口)方面への旅客流動で最

も多いのは、図２のように大阪および大阪以遠から

の旅客が51%、京都からの旅客が14%、名古屋およ

び名古屋以遠からの旅客が34%となっている。

　

( 2 )( 2 )( 2 )( 2 ) 各各各各ルルルルーーーートトトト案案案案のののの特特特特徴徴徴徴とととと課課課課題題題題

　若狭ルート案は建設費に 9,000億円以上を要し、

大阪(および以遠)方面との移動時間短縮量が大きい。

しかし、旅客数が14%を占める京都や34%を占める

名古屋方面については移動時間の短縮が無い。

　湖西ルートは在来線活用なので、基本的には建

設費不要だが、効果が小さく、大阪・京都とも 10

分程度の短縮、名古屋方面は時間短縮が無い。在来

線経由のため、小型車両を使用する必要がある。

　米原ルートの建設費は 3,300億円程度であり、若

狭ルートの約3分の1である。移動時間の短縮量は

大阪方面については若狭ルートと湖西ルートの中間

程度、京都方面は湖西ルートよりも短縮量が大きく

なる。名古屋方面へは唯一、移動時間短縮ができる。

　以上のように米原ルートは北陸方面敦賀口のほぼ

全ての旅客の利便性を改善できる上、建設費も安い

という利点を備えているが、東海道新幹線と接続す

る関係上、輸送面での連携の方法に課題がある。
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　米原ルートを採用した場合の運輸上の連携方法と

しては、次の３案が考えられる。

①北陸新幹線と東海道新幹線の運転系統を完全に

分離し、乗客は米原で乗り換える

②北陸新幹線列車をそのまま米原から大阪方面も

しくは名古屋方面へと直通運転する

③北陸新幹線列車を米原から大阪方面もしくは名

古屋方面へと直通運転するが、提供座席数を確

保するため、東海道新幹線内では増結する

　このうち、①についてはダイヤ設定上の課題は小

さいが、②③については影響が大きいと考えられ、

詳細な検討が必要と考えられる。

４４４４．．．．現現現現状状状状ダダダダイイイイヤヤヤヤででででのののの北北北北陸陸陸陸新新新新幹幹幹幹線線線線乗乗乗乗入入入入れれれれ可可可可能能能能性性性性

(1 )( 1 )( 1 )( 1 ) 東東東東海海海海道道道道新新新新幹幹幹幹線線線線のののの線線線線路路路路容容容容量量量量
６６６６））））

　東海道新幹線では毎時片道 11本の営業列車およ

び４本の回送列車が運行されている。東京駅発の大

阪方面行き列車は3分30秒間隔で出発することが

可能であり、①追い越しをしない、②停車駅にはホー

ムのある線が２線以上ある、といった条件を満たす

限り、本線上でもこの運行間隔を維持できる。これ

より、東京口の最大運行本数は毎時17本となる。

同様に新大阪駅から東京方面には3分15秒間隔で

出発させることができ、同、18本となる。

　

( 2 )( 2 )( 2 )( 2 ) 現現現現状状状状ダダダダイイイイヤヤヤヤににににおおおおけけけけるるるる北北北北陸陸陸陸新新新新幹幹幹幹線線線線のののの乗乗乗乗入入入入れれれれ

　図３は縦軸に新大阪からの位置を、横軸に時刻

(0:00は毎時 00分) をとり、東海道新幹線新大阪口

下り方向の列車の運行状況を示したもの(列車ダイ

ヤ)である。細線として示した線は営業列車である。

早朝・深夜はこのパターンから若干ずれ、昼間時は

旅客数に応じて運行されない列車パターンもある。

　図３では、細線で示された営業列車の間隔が開い

ている箇所が新大阪付近に７カ所存在しているが、

新大阪から東京方面には3分15秒間隔で列車が出

発可能であることを考慮すると、図中の太線のよう

なダイヤを新たに挿入することが可能と考えられる。

これらは新大阪駅から車両基地(新大阪駅と京都駅

の間に位置)への回送列車用として使用可能であり、

実際にいくつかが使用されているものと考えられる。

新たに挿入した7本のダイヤのうち、3本について

は、既存の営業列車の運行に影響を与えることなく

米原まで延長が可能である。さらに、米原を毎時05

分発とする名古屋方面に向かう列車も設定可能であ

り、北陸新幹線列車として運行できる。

　

( 3 )( 3 )( 3 )( 3 ) 北北北北陸陸陸陸新新新新幹幹幹幹線線線線のののの輸輸輸輸送送送送力力力力検検検検討討討討

　上述の方法は、前章②の形態となり、北陸新幹線

列車は列車編成を長くすることができる。北陸新幹

線列車を12両編成 (編成定員を956名と設定
７）) と

すると、6 時〜21時台の16時間で、新大阪から北

陸方面に1日あたり片道45,900 席の供給が可能で

あり、現状の輸送力13,200席に比べて十分に大き

い。同様に名古屋方面には最大15,300席が供給可

能であり、現状の6,600席に比べて十分大きい。

　以上より、現状の東海道新幹線ダイヤに、北陸新

幹線列車を追加し、東海道新幹線列車の運行に影響

を与えることなく、十分な輸送力の北陸新幹線列車

を運転することが可能である。

５５５５．．．．東東東東海海海海道道道道新新新新幹幹幹幹線線線線のののの輸輸輸輸送送送送力力力力増増増増強強強強ととととダダダダイイイイヤヤヤヤへへへへのののの影影影影響響響響

　東海道新幹線ではいくつかの輸送力増強策が計画

されている。実際の北陸新幹線開業時には、これら

の策が実現済みと考えられ、東海道新幹線への北陸

新幹線乗り入れの前提条件になると考えられる。

( 1 )( 1 )( 1 )( 1 ) 品品品品川川川川新新新新駅駅駅駅のののの設設設設置置置置 (2003( 2003( 2003( 2003 年年年年秋秋秋秋))))
８８８８））））

　東京駅付近では毎時 4本の回送列車が東京駅と車

両基地の間で運行されており、車両基地よりも大阪

寄りの本線上では少なくとも4本分の列車ダイヤの

空きが存在している。車両基地よりも大阪寄りの品

川に新たに駅を設けることによって、この空いてい

る線路容量を活用しようというものである。

( 2 )7-2-3(2 )7-2-3(2 )7-2-3(2 )7-2-3 ダダダダイイイイヤヤヤヤ (2003( 2003( 2003( 2003 年年年年秋秋秋秋))))
８８８８））））

　品川新駅開業にあわせて、1時間あたり、のぞみ

号7本、ひかり号2本、こだま号3本のダイヤパター

ンの導入が検討されている。またこれら以外にも品

川駅発着の増発列車が検討されている。

　本研究では、東海道新幹線の営業列車本数をこの

毎時12本、最大毎時15本と設定する。

( 3 )( 3 )( 3 )( 3 ) デデデデジジジジタタタタルルルル ATCATCATCATC のののの導導導導入入入入 (2006( 2006( 2006( 2006 年年年年頃頃頃頃))))
８８８８））））
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　新幹線では保安装置として ATC(自動列車制御装

置)が導入されている。現行のATC装置では、駅停

車に際する減速過程で段階的に減速するが、デジタ

ルATCでは1段階で減速するため、図4(左) のよ

うに停車駅間の所要時間を50秒程度短縮できる。

また、図４(右) に示すように、続行する列車の運

行間隔についても約20秒短縮可能である。

( 4 )( 4 )( 4 )( 4 ) 車車車車体体体体傾傾傾傾斜斜斜斜機機機機構構構構付付付付きききき車車車車両両両両のののの導導導導入入入入 (2 0 0 7(2 0 0 7(2 0 0 7(2 0 0 7 年年年年頃頃頃頃 ))))
９９９９））））

　東海道新幹線電車は曲線半径 4,000m 以上で

270km/h、半径 2,500m以上で 255km/h で運行

することが出来る。2007年度導入予定の車両では、

半径2,500mの曲線においても270km/h 運行を可

能とすることを予定しており、北陸新幹線開通時に

は東海道新幹線列車はすべてこのような車両に置き

換えられている可能性が高い。現状において減速を

伴う急曲線は、駅付近の加減速区間以外では新大阪

-京都間に延長約5kmのものが1箇所 (短い直線を

挟んで連続する区間は1箇所として数える)、京都

-米原間では延長約3kmのものが1箇所、米原駅西

側から名古屋駅までは2,500〜3,000m 級の曲線が

多数有り、大部分で時速255kmの速度制限区間と

なっている
１１）。

　所要時分の短縮については、図５のように、新大

阪-京都間、京都-米原間、岐阜羽島-名古屋間でそ

れぞれ数秒程度、米原-岐阜羽島間で 20秒程度と推

計される。また、京都-名古屋間無停車の列車での

時間短縮量は45秒程度と見込まれる。
６）１０）１１）

( 5 )( 5 )( 5 )( 5 ) びびびびわわわわここここ栗栗栗栗東東東東駅駅駅駅 ((((仮仮仮仮称称称称)))) のののの設設設設置置置置 (2010( 2010( 2010( 2010 年年年年頃頃頃頃))))

　京都-米原間に設置される新駅で、草津線との交

差付近の東京起点452.1kmに設置される予定
１２）で

ある (京都駅から24.2km、米原駅から43.9km)。

６６６６．．．．そそそそのののの他他他他のののの考考考考慮慮慮慮事事事事項項項項

(1 )( 1 )( 1 )( 1 ) 駅駅駅駅間間間間所所所所要要要要時時時時分分分分

　基準とする駅間所要時間は、公表されている運行

ダイヤ(2001年10月) を元に計算した駅間所要時分

の最小値に30秒を加えた値とする。また、京都-名

古屋間の所要時間は途中無停車で36分 30秒、2 駅

停車で計46分 30秒であることから、1 駅停車する

ごとに所要時間が5分延びると計算できる。さらに、

前章(4)を考慮し、駅間の走行時分を表１のように

設定した。なお、栗東駅関係の値は京都-米原間の

所要時間を按分したものである。

　発車時にはそれぞれ 2分 30秒を表１の値に加え

るが、前章(3)を考慮し、停車時に加える値は1分

45秒と設定する。

( 2 )( 2 )( 2 )( 2 ) 追追追追越越越越しししし時時時時のののの列列列列車車車車間間間間隔隔隔隔

　追越し時、先行列車が待避してから後続列車が通

過するまでの時間は、図４より列車間隔を9,000m

とすればよいことから、2分とする。追越し後は、

3,000mの間隔が空けば概ね支障なく発車できるの

で、通過45秒後に発車するものとする。

( 3 )( 3 )( 3 )( 3 ) 米米米米原原原原駅駅駅駅でででで分分分分割割割割併併併併合合合合すすすするるるる場場場場合合合合

　３章③のように米原駅で列車を分割併合する場合
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隔短縮が可能。
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※駅構内の分岐器通過速度は70km/h

であり、軌道回路長を1500mとする

と６）、従来型ATC使用時に270km/h

から減速するには9000m手前から減

速開始し、分岐器まで209secを要す

る。デジタルATCの場合は6500m手

前から減速開始し、分岐器まで123

sec。2540mの走行時間33.8secを考

慮すると、52secの時間短縮。

km/h

※ATCブレーキ曲線は100系電車の減速度を使用して計算１０）
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(1)走行速度そのものによる所要時間差

1kmを255km/h で走行する時分：14.1sec

　〃　270km/h で走行する時分：13.3sec

∴制限区間長1kmあたり0.8sec の時間差

(2)加減速に伴う所要時間差 (300系電車の性能から推定)

270→255km/h の減速に要する時分：14.0sec

255→270km/h の加速に要する時分：54.0sec

この間の走行距離4966m(270km/h で 66.2sec)

∴加減速1回あたり1.8sec の時間差

表表表表１１１１駅駅駅駅間間間間走走走走行行行行時時時時分分分分 ((((加加加加減減減減速速速速をををを考考考考慮慮慮慮ししししなななないいいい値値値値))))

始＼終 京都 栗東 米原 岐阜 名古屋

新大阪 9'30"' - - - -

京都 - 6'00" 16'15" 27'15" 32'30"

栗東 - - 10'15" - -

米原 - - - 9'15" 14'30"

岐阜 - - - - 5'15"



は、次のような手順と時間を要する。

　図６のように、列車を分割し、発車するまでの時

分は、東北新幹線福島駅等での列車分割の事例を参

考に2分と設定する。分割した列車が発車後、増結

編成が入線するまでの時分は、東京駅での平面交差

支障時分を参考に、3分30秒とする。増結編成入線

後、発車するまでの時分は福島駅等の事例を参考に

2分とする。よって、米原駅で分割併合する列車の

停車時間は7分30秒以上とする。

( 4 )( 4 )( 4 )( 4 ) 新新新新大大大大阪阪阪阪駅駅駅駅のののの列列列列車車車車発発発発車車車車間間間間隔隔隔隔

　現状の新大阪駅の列車の発車間隔は 3分 15秒で

あるが、これは駅構内の平面交差通過時分から導か

れたものである。構内の分岐器通過速度70km/hか

ら停車までの時分についても、デジタル ATC 導入

によって20秒程度の短縮が可能
６）１０）１３）１４）であ

り、発車間隔は3分まで詰めることが可能である。

７７７７．．．．北北北北陸陸陸陸新新新新幹幹幹幹線線線線米米米米原原原原接接接接続続続続時時時時ののののダダダダイイイイヤヤヤヤ案案案案

(1 )( 1 )( 1 )( 1 ) ダダダダイイイイヤヤヤヤ案案案案

　図７は、前章までの条件を考慮して作成した東海

道新幹線(新大阪-名古屋間)の運行ダイヤ試案であ

る。19分サイクルを基本パターンとし、基本パター

ンには新大阪付近の回送列車(△印付)1本、こだま

号1本、のぞみ号(又は、ひかり号)3本、北陸新幹

線列車1本 (図中の太線) を含む。1時間あたり3 サ

イクルに加え、二点鎖線で示した1本が運行できる。

　北陸新幹線列車用のダイヤは米原の新大阪側部分

は大阪方面から北陸方面への列車ダイヤ、米原の名

古屋側部分は北陸方面から名古屋方面へ向かう列車

ダイヤとできるだけでなく、１つのダイヤとして扱

うことで、図６のような運行も可能であり、東海道

新幹線の輸送力を増強用としても利用可能である。

　さらに、二点鎖線で示したダイヤについては、東

海道新幹線の直通列車として運行可能であるほか、

新大阪付近の回送列車用として、あるいは北陸方面

への列車の増発用に利用可能である。

( 2 )( 2 )( 2 )( 2 ) 北北北北陸陸陸陸新新新新幹幹幹幹線線線線のののの輸輸輸輸送送送送力力力力検検検検討討討討

　大阪方面・名古屋方面ともに毎時最大３本の運行

が可能であり、1日片道45,900席の提供が可能であ

る。東海道新幹線の輸送を優先して米原での分割併

合案(図６)を採用し、北陸方面には座席定員630席
７）の列車を運行する場合でも、それぞれ1 日あたり

片道 30,200 席が供給可能であり、現状の輸送力

13,200席や6,600席と比べて十分に大きい。

　以上より、将来においても東海道新幹線列車の輸

送力を確保しながら、東海道新幹線ダイヤに北陸新

幹線列車を追加することが可能である。

８８８８．．．．今今今今後後後後のののの課課課課題題題題

　米原ルート以外の案についても、さらに詳しい検

討を行うことなどが課題であると考えられる。
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