
リニア中央新幹線中間駅の
誘致について

平成24年9月 生駒市



１．リニア中央新幹線「奈良駅」に
「のぞみ」を停めよう！！

１



奈良駅の効果を
最大限に発揮するためには・・・
奈良駅の効果を
最大限に発揮するためには・・・

★「のぞみ」クラスが停車し、

関西第２の玄関口になる必要がある！

[東海道新幹線]
●のぞみ --７４本/日以上 ●こだま --- １１本/日

（東京－新大阪間下りの本数）

２

１時間に１本程度では、

奈良全体の経済や観光への
効果は極めて限定的！



「のぞみ」クラスが停車する駅
とするためには・・・（その１）

「のぞみ」クラスが停車する駅
とするためには・・・（その１）

※東京、新大阪、京都、品川は東海道新幹線のみの乗車人員：JR東海HPより作成

★のぞみが停車するためには、
乗車人員が２．５～３万人／日以上は必要？

３
※リニア新駅は、各自治体による予測値より作成。但し長野駅についてはJR東海作成資料による。
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「のぞみ」クラスが停車する駅
とするためには・・・（その１）

「のぞみ」クラスが停車する駅
とするためには・・・（その１）

★京都・大阪への多数の乗客を

奈良駅を経由させて取り込む！

・奈良県への観光客数 4,400万人/年（H22）

（奈良県観光客動態調査より 平城遷都1300年祭により対前年比２７％増）

※京都府への観光客数 7,700万人/年（H22）

（京都府観光入込客調査より）

※大阪府への観光客数 1億5,700万人/年（H22）

（大阪府観光統計調査より） ４



京都へのアクセス時間 （その１）京都へのアクセス時間 （その１）

【パターン１】

首都圏 名古屋 京都リニア 新幹線

35分
名古屋から計55分のりかえ20分

【パターン２】

首都圏 京都近鉄特急

20分 25分
奈良
（生駒）

のりかえ10分

高の原－京都 26分（同等）

名古屋リニア リニア

名古屋から計55分

【パターン３】

首都圏 京都近鉄特急

40分
奈良

（大和郡山）

のりかえ10分？

新駅－大和西大寺 10分（想定）
大和西大寺－京都 31分

20分
名古屋リニア リニア

名古屋から計70分

５
※【パターン３】では、【パターン１】に到底太刀打ちできない！！



京都へのアクセス時間 （その２）
近鉄けいはんな線の延伸計画

京都へのアクセス時間 （その２）
近鉄けいはんな線の延伸計画

６

近鉄けいはんな線の延伸により、学研都市クラスター間を有機的に結
合すると共に、近鉄京都線と近鉄けいはんな線の相互乗り入れにより、
京都、奈良、大阪を結ぶ新たな鉄道ルートが誕生
※【パターン２】の時間は近鉄けいはんな線の延伸を考慮



「のぞみ」クラスが停車する駅
とするためには・・・（その２）

「のぞみ」クラスが停車する駅
とするためには・・・（その２）

★駅勢圏人口が多い方が有利！

近鉄奈良線、京都線、橿原線は、両案に共通するとして・・・

■生駒市設置案
・ＪＲ学研都市線沿線 約 58万人（H22）
・近鉄けいはんな線沿線 約 43万人（H22）

■大和郡山設置案
・ＪＲ大和路線沿線 約 54万人（H22）

７



約１０２万人

約79万人

※H22国勢調査人口統計データより生駒、大和郡山の新駅候補地からそれぞれ10km圏域の人口を集計
８

駅から10km圏域の人口駅から10km圏域の人口



「のぞみ」クラスが停車する駅
とするためには・・・（その３）

「のぞみ」クラスが停車する駅
とするためには・・・（その３）

★全国レベルでの交流人口が
生まれるような機能・施設の整備が必要！

（⇒学研都市高山地区第２工区で整備可能）

■新横浜駅での停車背景

・全国レベルのイベント等が開催される

機能・施設の駅周辺での整備

・駅への鉄道アクセス整備

■品川駅での停車背景

・駅周辺での数多くの再開発計画

９



＜参考資料：東海道新幹線 新横浜駅「のぞみ」停車までの年表＞

【新横浜駅】

１９６４ 駅開業。

１９７６ ひかりが停車開始。東京～新大阪の１往復のみ停車。

１９８５ 横浜市営地下鉄３号線が延伸開業し、終着駅となる。

ひかりが毎時２本停車。

１９８８ 横浜線に快速が設定され、停車駅となる。

１９８９ 横浜アリーナ開業。

１９９２ のぞみ開業。のぞみの下り列車の一部が停車。

新横浜プリンスホテル開業。

１９９４ 新横浜ラーメン博物館開館。

１９９６ ひかりが毎時４本停車。のぞみの上り列車の一部が停車。

１９９８ 日産スタジアム開場。

２０００ 東京から博多行の全てののぞみが停車。

２００３ 山陽新幹線直通の全てののぞみが停車。

２００８ 全列車が停車するようになる。毎時ひかり２本、のぞみ９本。
１０



２．リニア中央新幹線「奈良駅」を生駒市
高山地区第2工区へ設置するメリット

１１



名古屋－新大阪間を
直線ルートにすると・・・
名古屋－新大阪間を
直線ルートにすると・・・

●高山地区第２工区は、名古屋と新大阪をほぼ直線で結ぶルート上に位置する。

新大阪

１２



ＪＲ東海にとってのメリットＪＲ東海にとってのメリット

１３

①最も直線的なルート上に位置し、所要時間が最短

②他都市に比べ、ルート上に史跡等の支障物件が少
なく、建設費が増加するリスクや工期が伸びるリス
クが小さい。

③都市再生機構が用地を取得しているため、個別用
地交渉が不要であり、経済的・工期的にもメリットが
大きい。

④高山地区第２工区のリニア新駅整備を中心としたま
ちづくりによる利用需要の喚起

⑤車両基地建設用地の確保が容易



奈良県にとってのメリット奈良県にとってのメリット

①リニア中央新幹線の「のぞみ」が停車することに
より、観光客が増大。

②鉄道との結節性を１００％確保。

③関西文化学術研究都市（奈良県域）に企業集積
が進むことにより、法人県民税、法人事業税の
大幅アップ。（県民全体への還元）

１４



奈良県にとってのメリット奈良県にとってのメリット

④関西文化学術研究都市（奈良県域）において、
アクセス性向上による連携・交流の活性化。

１５
（公社）関西経済連合会パンフレット「リニアを関西へ」より



奈良県にとってのメリット奈良県にとってのメリット

⑤副首都が関西文化学術研究都市（奈良県域）
に設置される可能性。

１６

（公社）関西経済連合会パンフレット「リニアを関西へ」より



３．リニア中央新幹線の
「ルート」および「中間駅」決定の内実

～地元要望は受け入れられる？～

１７



東京－名古屋のルート決定経緯東京－名古屋のルート決定経緯

【国鉄時代】 候補ルートは３つ

１８

【H1.6 リニア建設促進長野県協議会】

長野県は伊那谷（Ｂ）ルートで推進決定

【H22.6 長野県知事】

（交通政策審議会中央新幹線小委員会にて）

約20年Ｂルート推進は大変重い、中立
公正な結論を求める

【H22.10 交通政審中央新幹線小委員会】

費用対効果 Ｃルート １．５１
Ｂルート １．２４

【H23.5 交通政審中央新幹線小委員会】

（答申 ：整備計画の決定）

南アルプス（Ｃ）ルートで決定

【H19.12 ＪＲ東海】

ＪＲ東海が自己負担での建設と南アルプス
ルート（Ｃ）での推進を表明

出典）交通政策審議会陸上交通分科会鉄道部会中央新幹線小委員会
参考資料より



「直線ルート」
（南アルプスルート）の決定根拠
「直線ルート」
（南アルプスルート）の決定根拠

• 相対的に効率的な投資となる。

（延長が短く速達性に優れる結果、需要が相対的に多くなる。）

• 経済効果が最も高い。

（生産額の増加など）

• ＪＲ東海の事業リスクが最も低い。

（建設費用が低く、輸送需要量が大きい。）

※「中央新幹線の営業主体及び建設主体の指名並びに整備計画の決定について」の
答申（交通政策審議会・中央新幹線小委員会） より

１９



既存鉄道駅とのアクセスは・・・
（その１）

既存鉄道駅とのアクセスは・・・
（その１）

◆既存鉄道駅との結節はない状況？

概略ルート上の
新駅要望位置

既存鉄道駅との距離

山梨県
甲府市
大津町周辺

ＪＲ中央本線甲府駅から約7km
ＪＲ身延線小井川駅から約3km

長野県
天竜川右岸平地
（飯田市座光寺地区・
高森町）

ＪＲ飯田線飯田駅から約5km
ＪＲ飯田線元善光寺駅、下市田駅から
約1km

岐阜県
ＪＲ中央本線
美乃坂本駅に近接
（または併設）

ＪＲ中央本線中津川駅から約4ｋｍ
ＪＲ中央本線美乃坂本駅から約1～2km

２０



某自治体ヒアリング概要（H24.7.13）
 ＪＲ東海は、様々な状況を鑑みてルートを設定しており、

あくまでも、東京ー名古屋ー大阪ルートを中心に考え、
中間駅は二の次かと思われる。

 ＪＲ東海は、技術的制約条件、地形、地質等の制約条
件を考慮して概略ルートを定め、その概略ルート上に
おいて、技術的に設置が可能であること、利便性が確
保されること、環境への影響が少ないこと、用地確保
が可能であることを条件に中間駅の位置を決めると思
われる。

 ＪＲ東海は、在来線との結束は考えていないように思
われる。

既存鉄道駅とのアクセスは・・・
（その２）

既存鉄道駅とのアクセスは・・・
（その２）

２１



経営の自由度を保ちたいＪＲ東海
（その１）

経営の自由度を保ちたいＪＲ東海
（その１）

２２

○我田引鉄でリニア効果を取り込みたい沿線の経済界や自治体に対し、政
治介入を避けて経営の自由度を保ちたいＪＲ東海がついに猛反発。

○国家的な大プロジェクトを民間企業が単独で手がけるのは、資金や能力の
面で大きな負担となる。それでもＪＲ東海が“自前主義”にこだわるのは、
国や自治体などに資金などを頼ることで、計画に「口出し」されるのを嫌
がっているためだ。

○中間駅の建設費用を負担する方針を打ち出した際、山田社長は「中間駅
で議論していては進まない。私たちでやって早く開業する」と強調した。

○山田社長の強硬姿勢には伏線があった。山田社長は昨年２月に名古屋市
内で開いた会見で、「今のところ東京－名古屋間をやり切ることしか頭にな
い。あまりにぎやかに議論してほしくない。冷静になって」と、加熱する誘致
活動の沈静化を遠回しに求めていた。

ＪＲ東海社長の我慢も限界？ リニア大阪早期開業論に「ありえない！」
産経新聞記事（2012.7.17) 抜粋



経営の自由度を保ちたいＪＲ東海
（その２）

経営の自由度を保ちたいＪＲ東海
（その２）

２３

朝日新聞記事
（2012.7.10)より


