
■位置図

北陸新幹線（⻑野・⾦沢間）は、⻑野県⻑野市から⽯川県⾦沢市までの延⻑約228kmの整備新幹線です。
本事業は平成27年3⽉に完成し、東京駅〜⾦沢駅間の所要時間は3時間47分から2時間28分（1時間19分短
縮）となり、開業後の利⽤実績も順調です。

昭和47年 6⽉
昭和48年11⽉
平成 4年 8⽉
平成 5年 9⽉
平成10年 3⽉
平成13年 4⽉
平成17年 4⽉
平成18年 4⽉

平成21年10⽉
平成27年 3⽉
令和 元年度

■主な経緯

基本計画の決定
整備計画の決定及び建設の指⽰
⽯動〜⾦沢間 ⼯事着⼿(スーパー特急)
⽷⿂川〜⿂津間 ⼯事着⼿(スーパー特急)
⻑野〜上越(仮称)間 ⼯事着⼿(フル規格)
上越（仮称）〜富⼭間 ⼯事着⼿(フル規格)
富⼭〜⾦沢間 ⼯事着⼿(フル規格)
⻑野・⾦沢間 認可区間⼀本化
⽩⼭総合⾞両基地(仮称)追加
⻑野〜⾦沢間(その２)設備⼯事着⼿
⻑野・⾦沢間開業
事後評価実施

北陸新幹線（⻑野・⾦沢間）の効果
〜事後評価の概要〜

事後評価とは︖
公共事業である整備新幹線は、事業の効率性及び
実施過程の透明性の向上を図ることを⽬的として、
国の実施要領に基づき、事業完了後5年以内を経
過した事業に対して、事業の効果・影響の確認を⾏
う為に事後評価を⾏っています。

■沿線人口

線路延⻑︓約228km
総事業費︓16,988億円

■事業の概要

※東京はサイズを縮小している
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１．地域間の交流が活発化

２．新幹線利⽤者数の増加

図２ 新幹線利用者数の実績（長野・金沢間）

資料︓JR東⽇本「路線別ご利⽤状況」、JR⻄⽇本「データで⾒るJR⻄⽇本」を基に作成

図３ 新幹線利用者数の実績（高崎・長野間）

図１ 北陸新幹線（長野・金沢間）開業前後における地域間流動量の変化

資料︓国⼟交通省「旅客地域流動調査」を基に作成

⾸都圏︓東京都、千葉県、埼⽟県、神奈川県

北陸新幹線（⻑野・⾦沢間）の開業により、開業前後の公共交通機関の流動量は、⽯川県・⾸都圏間、
富⼭県・⾸都圏間でいずれも約1.5倍に増加しています。

⻑野・⾦沢間の開業4年⽬の利⽤者数（輸送密度）は、⻑野・⾦沢間で開業前の約2.2倍、⾼崎・⻑野間
で開業前の約2.0倍であり、開業後に利⽤は増加しその後も継続的に利⽤されています。
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⾦沢駅・東京駅間の鉄道の所要時間は、3時間47分から2時間28分と1時間19分短縮されました。さらに、
開業前は上越新幹線経由で乗換が必要であったものが乗換なしでアクセスできるようになりました。
また、⾦沢駅・⻑野駅間は、在来線普通列⾞と特急を乗り換え3時間24分であったものが、1時間5分（2時
間19分短縮）となり、所要時間が約３分の１程度と⼤幅な短縮となりました。

・ 時間短縮効果

・ 時間到達圏の変化

図５ 時間到達圏の変化（東京駅起点）

図４ 時間短縮効果

３．所要時間の短縮

※開業前は平成26年3⽉時刻表、現在は平成31年3⽉時刻表より作成

2.0時間圏 圏内沿線⼈⼝248万⼈
2.5時間圏 圏内沿線⼈⼝446万⼈
3.0時間圏 圏内沿線⼈⼝579万⼈

2.0時間圏 圏内沿線⼈⼝258万⼈
2.5時間圏 圏内沿線⼈⼝561万⼈
3.0時間圏 圏内沿線⼈⼝747万⼈

⾦沢市は東京駅から3時間を⼤きく超えていましたが、開業後には3.0時間圏になりました。また、富⼭県も多く
の範囲が2.5時間圏もしくは3.0時間圏に⼊りました。
東京駅から北陸新幹線⽅⾯の3.0時間到達圏⼈⼝は約580万⼈から約750万⼈に増加し、広い範囲で⾸
都圏とのアクセスが向上しました。

開業前︓平成26年3⽉ 開業後︓平成27年3⽉

1時間19分短縮
2時間28分 3時間47分⾦沢駅・東京駅

2時間19分短縮
1時間5分 3時間24分⾦沢駅・⻑野駅

1時間3分短縮
2時間8分 3時間11分富⼭駅・東京駅

2時間1分短縮
45分 2時間46分富⼭駅・⻑野駅 現在の最短所要時間

開業前の最短所要時間
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資料︓国⼟交通省「旅客地域流動調査」を基に作成

４．鉄道の利⽤が増加
⽯川県と富⼭県の⾸都圏、⻑野県間の鉄道利⽤者は、北陸新幹線（⻑野・⾦沢間）開業を機に⼤幅に増
加しています。また、⾸都圏との間の鉄道のシェアも⼤幅に増加しています。

⻑野

東京
⾸都圏

⻑野県

図６（１） 石川県・首都圏、長野県間の鉄道利用者数及びシェアの変化

図６（２） 富山県・首都圏、長野県間の鉄道利用者数及びシェアの変化

開業前︓平成26年度、開業後︓平成27年度

開業前︓平成26年度、開業後︓平成27年度
富⼭県・⻑野県間

⾸都圏︓東京都、千葉県、埼⽟県、神奈川県

⾸都圏︓東京都、千葉県、埼⽟県、神奈川県
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６．輸送安定性の確保

図７ 観光入込客数の推移（金沢市の例）

資料︓⾦沢市観光統計を基に作成

５．観光⼊込客数の変化
⻑野・⾦沢間の開業により観光⼊込客数が増加しています。例えば⾦沢市では⽇帰り、宿泊ともに増加してお
り、合計で開業前のH26年度と開業後のH27年度を⽐較すると、約840万⼈から約1,010万⼈と約1.2倍に
増加しています。
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東京・⾦沢間において、新幹線と航空の遅延⽇数（遅延が1本以上）を⽐較すると、台⾵の多い時期（8〜
9⽉）や冬季（12〜1⽉）に遅延が多い航空に対して遅延が少なく安定した輸送⼿段であると⾔えます。

資料︓新幹線は鉄道事故等報告より（東京・⾦沢間）
航空は航空会社HPの出発・到着時刻より集計（⽻⽥・⼩松間）

図８ 月別遅延及び運休発生日数（平成28年度）
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７．⾃治体の取り組み例

上越妙⾼駅では、在来線の前後約1.7kmを移設することで駅前に広い⼟地を確保し、駅前広場をはじめとす
る有効な⼟地利⽤を可能としました。上越市ではこの⼟地を利⽤して駅前整備などを⾏い、開業後は駅前に複
数のホテルが進出するなど、発展している様⼦がみられます。

飯⼭市は周辺９市町村で連携し、「信越⾃然郷」のブランド戦略を進めています。飯⼭駅はその⽞関⼝として、
周辺観光や宿泊施設の情報提供、⽤具のレンタルなどが可能になっています。外国⼈の利⽤も多いことから、観
光案内所には外国語に対応できるスタッフが常駐するなど、質の⾼い情報提供が可能な体制を整えています。

・ 飯⼭市の取り組み

・ 上越市の取り組み

図９ 観光案内所等が入る飯山駅の合築施設
資料︓飯⼭駅観光交流センターHPより

写真１ 合築施設の内部

写真３ 上越妙高駅の周辺状況（平成30年）図１０ 在来線移設の概要図
資料︓上越市HPに加筆
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写真２ 情報提供等が可能なアクティビティセンター



富⼭市では、新幹線と路⾯電⾞等を活かしてコンパクトなまちづくりを推進しています。その⼀環として、富⼭駅
の南北で別々の路線になっていた路⾯電⾞を接続し、富⼭駅を中⼼とした⼀体的な交通網を実現しました。また、
在来線の⾼架化に合わせて新幹線と在来線の⾼架下に⾃由通路が整備され、駅の南北がスムーズに⾏き来す
ることができるようになりました。

・ 富⼭市の取り組み

・ ⾦沢市の取り組み

写真４ 南北接続された路面電車 写真５ 富山駅の南北自由通路

⾦沢市では、新幹線の開業を⾒越して「⿎⾨」「もてなしドーム」を整備しました。⾦沢駅の象徴的な構造物に
なっており、訪れた⼈々に歴史のあるまちである⾦沢の格調を伝えています。
また、⾦沢らしい美しい都市景観を形成する取り組みの⼀環として、まちなかの無電柱化を進めています。これに
より歩きたくなる魅⼒的な街並みが創出され、観光の需要の⾼まりに影響を与えていると考えられます。

写真６ 金沢駅の「鼓門」
資料︓⾦沢市HPより

写真７ 東山ひがし茶屋街の無電柱化

資料︓富⼭市提供
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資料︓富⼭市提供



■富⼭駅
機構と地元が協⼒して駅のデザインを決定。
新幹線のホームは雪の⽴⼭杉に⾒⽴てた⽩い柱や、ガラ
ススクリーンが特徴的なデザインとなっています。また、コン
コースの柱には富⼭の伝統⼯芸品である⼋尾和紙を挟
み込んだガラスが使⽤されています。
【平成27年度鉄道建築協会最優秀協会賞】

８．機構の取り組み例

・ 景観を考慮したデザイン

・ ⾼速⾛⾏を可能にする⻑⼤橋りょう

■神通川橋りょう（橋⻑428ｍ）
神通川橋りょうは最⼤⽀間⻑が128ｍと⻑く、しかも
新幹線では⾼速⾛⾏に対応するためたわみを抑える
必要があることから、PCエクストラドーズド形式が採⽤さ
れました。 【平成25年度PC⼯学会賞】

■雪害対策
豪雪地帯である富⼭県・⽯川県内において、ハード対策とソフト対策を組み合わせた
最適な雪害対策を確⽴することで、最⼩限のインフラで積雪時も安定した輸送を実
現しています。
「最⼩限のインフラで最⼤級の効果を発揮する雪害対策の確⽴」
【平成28年度⼟⽊学会技術賞（Ⅰ）】

・ 設計の⾒直しによるコスト縮減

■軌道スラブの改良
軌道スラブにレールを締結する間隔を8締結から7締結に減
らすことによる締結装置減などにより、コスト縮減を実現しまし
た。

・ 最適な対策で安定輸送を実現

締結数の減

新幹線の軌道スラブ

雪害対策の⼀例
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鉄道・運輸機構は、技術⼒を結集して安定した⾼速輸送を実現し、コスト縮減、景観を考慮したデザイン等に
も取り組んでいます。



総便益 ３４４ 百億円
費⽤便益⽐（B/C）＝ ＝ ＝ １．０

総費⽤ ３２９ 百億円

経済的内部収益率※（ＥＩＲＲ）＝ ４．２％

※ 計算期間（建設〜開業後50年間）の総費⽤、総便益については、社会的割引率（利⼦にあたる）を４％に設定し、
異なる発現時期の費⽤や便益を現在の価値に換算しています。

※ 残存価値は計算期間後にも残る事業の資産価値であり、便益として計上しています。
※ 経済的内部収益率とは、費⽤を便益で回収すると考えた場合の社会経済的な意味での 「利回り」 を表します。
※ この数値が⼤きいほど社会的に⾒て効率的な事業とみなすことが出来ます。

１０．事業効率
総便益（B） ＝ 利⽤者便益 ＋ 供給者便益 ＋ 環境等改善便益 ＋ 残存価値※

総費⽤（C） ＝ 建設費投資額 ＋ ⾞両費 ＋ 維持改良費

１１．事業から得られた教訓
・ 事業費縮減の取り組みと課題

１２．まとめ

本事業の事業費は、建設物価上昇の影響や法令・基準等の改正、地質不良等によって増加したものの、その2
⼯事追加時の認可額から約8％の増加に抑えられました。これらのコスト増は、計画段階では不確定なものであり、こ
のような不確実性を当初からどこまで⾒込んでおくかも⾮常に重要な課題であると考えています。

・ 新幹線開業を活かした取り組み
本事業に関係する沿線⾃治体等は開業の効果をより発現させるため、例えば駅周辺整備や⼆次交通の充実、
駅を含めた景観向上など、それぞれの地域が持つ資源に合わせてさまざまな取り組みを⾏い、地域の魅⼒を向上させ
てきました。その結果、観光⾯、産業⾯、その他各⾯での効果の発現に結びついていると考えられます。新幹線はい
わば点と線の整備であり、点を結ぶ所要時間を⼤幅に短縮する効果があります。この効果を⾯的に広げ、地域に浸
透させるためには地元の取り組みが重要であると考えています。
機構としても、本事業により蓄積された知⾒を活かして、開業効果が⼗分に発揮できるよう、沿線地域と協⼒しな
がら事業を進めてまいります。

本事業により、鉄道の利⽤者数が増加するなど利⽤者への効果が⼗分にみられています。また、地域間の交流⼈
⼝増加や、観光への影響など、社会全体への効果もみられ、さらに⼤雪などの災害対策や、安全、環境などへの効
果も発揮されていることから、事業による効果の発現状況は良好であると考えられます。
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９．経済波及効果
北陸新幹線（⻑野・⾦沢間）の開業による経済波及効果について⽣産額の変化を試算したところ、全国で年
間約947億円となりました。

⽣産額の変化（全国合計額） 年間 約 9 百億円



事後評価の報告書等については、下記の鉄道・運輸機構のウェブページでご参照いただけます。
参照URL︓https://www.jrtt.go.jp/construction/committee/


