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○ その主たる区間を列車が時速200km以上の高速で走行できる幹線鉄道

○ (独)鉄道建設・運輸施設整備支援機構が建設・保有し、営業主体（JR）
に対し施設を貸し付け(上下分離方式)

整備新幹線とは、「全国新幹線鉄道整備法」に基づく昭和48年(1973年)の
「整備計画」により整備が行われている以下の５路線のことをいう。

北海道新幹線 青森 - 札幌間

東北新幹線 盛岡 - 青森間

北陸新幹線 東京 - 大阪間

九州新幹線(鹿児島ルート)  福岡 - 鹿児島間

九州新幹線(西九州ルート) 福岡 - 長崎間

平成9(1997)年10月開業

九州新幹線
（鹿児島ルート）

平成23(2011)年3月開業

九州新幹線
（西九州ルート）

中央新幹線
(リニア)

品川･名古屋間〈286km〉名古屋･大阪間

令和9(2027)年以降
完成予定

平成16(2004)年3月開業

新函館北斗･札幌間〈212km〉

北海道新幹線

東北新幹線

平成22(2010)年12月開業

平成14(2002)年12月開業北陸新幹線

令和27(2045)年から
最大８年前倒し

平成28(2016)年3月開業

令和6(2024)年
3月開業

平成27(2015)年
3月開業

大宮

東京
長崎

博多

八戸

新青森

新函館北斗

札幌

長野
高崎

敦賀

新大阪

新潟

盛岡

新鳥栖 名古屋
品川

新八代

鹿児島中央

室蘭

長万部

秋田

鳥取
松江

高松

高知

松山

大分
熊本

宮崎

徳島

福島

岡山

旭川

新庄

山形

大曲

新下関

金沢

武雄温泉

令和4(2022)年
9月開業

凡  例

既設新幹線

整備計画路線（開業区間）

整備計画路線（建設中区間）

整備計画路線（未着工区間）

中央新幹線

基本計画路線

ミニ新幹線

全国の新幹線鉄道網の現状

2



新幹線の類型について

位置付け 基本計画決定 整備計画決定 開業時期

①
東海道新幹線
山陽新幹線

在来線の線増
として整備

－ －

昭和３９年１０月
 東海道新幹線 東京・新大阪間
昭和４７年３月
 山陽新幹線 新大阪・岡山間
昭和５０年３月
 山陽新幹線 岡山・博多間

②
東北新幹線（東京・盛岡間）

上越新幹線

全国新幹線鉄道
整備法に基づく路線

昭和４６年 昭和４６年

昭和５７年６月
 東北新幹線 大宮・盛岡間
昭和５７年１１月
 上越新幹線 大宮・新潟間
昭和６０年３月
 東北新幹線 上野・大宮間
平成３年６月
 東北新幹線 東京・上野間

③

整備５線
・北海道新幹線（青森・札幌間）
・東北新幹線（盛岡・青森間）
・北陸新幹線（東京・大阪間）
・九州新幹線（福岡・鹿児島間）
・九州新幹線（福岡・長崎間）

昭和４７年 昭和４８年

平成９年１０月
 北陸新幹線 高崎・長野間
平成１４年１２月
 東北新幹線 盛岡・八戸間
平成１６年３月
 九州新幹線 新八代・鹿児島中央間
平成２２年１２月
 東北新幹線 八戸・新青森間
平成２３年３月
 九州新幹線 博多・新八代間
平成２７年３月
 北陸新幹線 長野・金沢間
平成２８年３月
 北海道新幹線 新青森・新函館北斗間
令和４年９月
九州新幹線 武雄温泉・長崎間
令和６年３月
 北陸新幹線 金沢・敦賀間

・中央新幹線（東京・大阪間） 昭和４８年 平成２３年 ※現在、品川・名古屋間が整備中

④

基本計画線
・北海道新幹線（札幌・旭川間）
・北海道南回り新幹線
・羽越新幹線         ・奥羽新幹線
・北陸・中京新幹線
・山陰新幹線
・中国横断新幹線
・四国新幹線        ・四国横断新幹線
・東九州新幹線     ・九州横断新幹線

昭和４８年 － －
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新幹線鉄道の建設に関する整備計画

建 設 線 区 間 走 行 方 式 最高設計速度
建設に要する
費用の概算額
(車両費を含む)

建設主体
そ の 他 必 要 な 事 項

主要な経過地 そ の 他

東 北 新 幹 線 盛 岡 市 ・ 青 森 市 粘着駆動による電車方式 260 km/h 3,300 億円 鉄道･運輸機構 八戸市附近

北 海道 新幹線 青 森 市 ・ 札 幌 市 粘着駆動による電車方式 260 km/h 6,300 億円 鉄道･運輸機構 函館市附近
小樽市附近

１．北海道新幹線は、津軽海峡部におい
て、青函ずい道を津軽海峡線と共用する。

２．建設に要する費用の概算額には津軽
海峡線の工事費は含まない。

北 陸 新 幹 線 東 京 都 ・ 大 阪 市 粘着駆動による電車方式 260 km/h 11,700 億円 鉄道･運輸機構 長野市附近
富山市附近
小浜市附近

東京都・高崎市間は上越新幹線を共用する。

九 州 新 幹 線 福 岡 市 ・鹿 児島 市 粘着駆動による電車方式 260 km/h 4,450 億円 鉄道･運輸機構 熊本市附近
川内市附近

九 州 新 幹 線 福 岡 市 ・ 長 崎 市 粘着駆動による電車方式 260 km/h 2,150 億円 鉄道･運輸機構 佐賀市附近 １．九州新幹線（福岡市・鹿児島市間）
と筑紫平野で分岐するものとし、福
岡市・分岐点間は共用する。

２．建設に要する費用の概算額には、九
州新幹線（福岡市・鹿児島市間）との
共用部分は含まない。

○昭和４８年１１月１３日決定

（注１） 建設に要する費用の概要額には利子を含まない。
（注２） 鉄道・運輸機構の正式名称は、鉄道建設・運輸施設整備支援機構。
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新幹線鉄道の建設に関する整備計画
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整備新幹線の整備方式について（上下分離）

ＪＲ

（新幹線の運行）

貸付料の支払

（受益の範囲）
＜上下分離＞

【整備方式】

鉄道・運輸機構

（施設の建設・保有）

＜公共事業方式＞

建設費の負担
国 2/3

地方 1/3
※貸付料除く

国及び地方

○安定的な財源見通しを確保

財源スキーム

２

地方負担

・安定的な財源見通しの確保

・収支採算性

・投資効果

・ＪＲの同意

・並行在来線の経営分離に

ついての沿線自治体の同意

すべて確認された
場合のみ着工

○基本条件の確認等

施設の

貸付

※１ 国負担には公共事業関係費及び既設新幹線譲渡収入を含む。
※２ 貸付料等には前倒し活用の借入金を含む。

貸付料等（※２）国負担（※１）

１
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整備新幹線の整備方式について（上下分離）
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治山・治水

9,548

(15.7%)

道路整備

21,183

(34.8%)

港湾・空港

2,758

(4.5%)

鉄道

1,032

(1.7%)

住宅都市環境整備

2,586

(4.3%)

公園水道廃棄物処理等

1,869

(3.1%)

農業農村整備
3,326

(5.5%)

森林水産基盤整備
1,983

(3.3%)

社会資本総合整備

14,939

(24.6%)

その他

821

(1.3%)

災害復旧等
782

(1.3%)

公共事業
関係費
60,828

(100.0%)

【鉄道関係予算】
整備新幹線８０４億円
都市･幹線鉄道２２８億円

（単位：億円）

〔 うち鉄道分 10 〕

※1 当初予算ベース。

公共事業関係費における鉄道関係予算（令和６年度（2024年度））

※2 合計は端数処理の関係により一致しない。 6

公共事業関係費における鉄道関係予算（令和６年度（2024年度））
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整備新幹線の事業費及び国費の推移

（億円）

注）当初予算ベース。 7

整備新幹線の事業費及び国費の推移
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地方債 90% 一般財源 10%

実質地方負担
交付税措置

（国が実質的に負担）

※地方負担分の90％について地方債の起債が可能。
※事業費と自治体の財政規模に応じ、その元利償還金の50～70％について、国から地方交付税措置がされる。

新幹線整備における地方負担のイメージ

整備新幹線事業費

貸付料（前倒し活用分含む） 国 ２

8

新幹線整備における地方負担のイメージ
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○ 建設費から貸付料を控除した分について、国が2/3、地方が1/3を負担。

○ 整備新幹線の整備に係る地方負担については、全国新幹線鉄道整備法の規定に基づき、総務省にお
いて、地方財政措置（地方債充当率を９０％とし、事業費と財政規模に応じてその元利償還金の５０
～７０％を交付税措置）を講じている。

地方 １



赤字区間

分離効果

○ 営業主体（JR）は、「受益」の範囲で貸付料を支払う。開業後３０年間の受益を平均して貸付料額を算定

○ 受益 ＝ 「新幹線を整備する場合（With）の収益」－「新幹線を整備しない場合（Without）の収益」
収益 ＝ 「収入」－「費用」

貸付料について

9

貸付料について
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貸付料

収

益

with
out

with

with
out

with with
out

withwithwith
out

受益 受益

受益

③関連線区
（在来線）

④並行在来線②関連線区
（新幹線）

①新幹線

開業による
新収益

収益増
収益増

＝受益
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北陸新幹線の概要

既開業区間

金沢・敦賀間（125km）
令和６年(2024年）３月１６日開業

長野・金沢間（228km）
平成２７年(2015年)３月１４日開業

高崎・長野間（117km）
平成９年(1997年)１０月開業

浜松

新大阪

新富士

富山

新高岡

金沢

小松

加賀温泉

芦原温泉

越前たけふ

敦賀

米原
岐阜羽島

名古屋

三河安城

豊橋

黒部
宇奈月温泉

糸魚川

飯山

上田

佐久平
軽井沢

安中榛名

高崎

静岡

本庄早稲田

上毛高原

越後湯沢

浦佐

長岡

熊谷

大宮

小山

掛川

東京

福井

新横浜
品川

熱海

三島 小田原

京都

上越妙高

長野

上野

小浜市附近

京田辺市附近

環境影響評価
手続き実施中
区間

11

北陸新幹線の概要
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北陸新幹線（金沢・敦賀間）の開業について

敦賀駅出発式

○ 北陸新幹線（金沢・敦賀間）が令和６年３月１６日に開業。

○ ＪＲ西日本、IRいしかわ鉄道、ハピラインふくいが、各駅において出発式等を開催。

金沢駅出発式

福井駅出発式 IRいしかわ出発式 ハピラインふくい出発式

※写真の一部は、JR西日本及びハピラインふくいによる提供。

12

北陸新幹線（金沢・敦賀間）の開業について
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北陸新幹線（金沢・敦賀間）の整備に伴う開業効果
○年末年始の金沢・福井間の利用者数は前年同期の在来線特急と比べて４０％増。

○開業後６か月間の福井県新幹線駅周辺の県外来訪者は前年と比べて２１．８％増。特に関東圏から

４２％増、信越から７５．８％増と大幅に増加し、好調を維持。

○新幹線駅周辺で、まちづくりファンド等により店舗開設など民間投資が拡大。福井駅周辺１０４件、敦賀

駅周辺５９件。

○開業への期待感と駅周辺で進む再開発を背景に路線価が上昇。福井駅西口広場通りは８．６％上昇、

敦賀駅前広場通りは３．０％上昇。

○福井県では、宿泊施設の整備やリノベーションが加速。令和２年度以降、１００軒近くの宿泊施設のリ

ニューアル等を支援。

○経済波及効果は、年間約506億円

（参考）敦賀・新大阪間の経済波及効果
・約2,700億円／年（全国の効果）
・約1,150億円／年（京都駅・松井山手駅における効果）

※ＪＲ西日本及び福井県資料より

駅周辺イベントによるにぎわいの様子（福井駅）駅周辺イベントによるにぎわいの様子（小松駅）

北陸新幹線（金沢・敦賀間）の整備に伴う開業効果
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※北陸新幹線（金沢・敦賀間）事業に関する再評価報告書より（平成30年３月）

小松市SNSより引用

※京都府資料より（平成29年３月）

※関西経済連合会・北陸経済連合会・大阪商工会議所調査より（令和元年10月）



敦賀･大阪間のルート検討経緯について

５ルート案を検討

敦賀－京都間の３ルート案を検討

○平成２７年８月 与党PTの下に北陸新幹線敦賀・大阪間整備検討委員会を設置

○平成２９年３月 北陸新幹線敦賀・大阪間整備検討委員会 与党ＰＴへの最終報告

 ２ルート案のうち、既存の鉄道ネットワークとの接続、地域開発の潜在力等の観点で有望であることから、
京田辺市（松井山手）付近を通る南回りルートと決定された

京都－新大阪間の２ルート案を検討

○平成２８年４月 北陸新幹線敦賀・大阪間整備検討委員会 中間とりまとめ

 以降、３ルート案について調査検討を行っていくこととされた

○平成２８年１２月 北陸新幹線敦賀・大阪間整備検討委員会 与党ＰＴへの中間報告

 ３ルート案のうち、北陸と関西の間の移動の速達性、利用者の利便性等を総合的に勘案し、小浜京都ルート
が適切であるとされるとともに、以降、京都・大阪間については２ルート案を引き続き検討することとされた

・関係自治体、北陸経済連合会、関西経済連
合会、ＪＲ西日本、ＪＲ東海等と意見交換。

①小浜京都ルート ②小浜ルート ③米原ルート
④湖西ルート       ⑤小浜舞鶴京都関空ルート

①小浜・舞鶴・京都ルート
②小浜・京都ルート ③米原ルート

①北回りルート
②南回りルート（学研→松井山手経由）

・２ルート案について国交省より調査結果を報告。
・関係自治体、ＪＲ西日本と意見交換。

・３ルート案について国交省より調査結果を報告。
・関係自治体、ＪＲ西日本等と意見交換。
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敦賀・大阪間のルート検討経緯について
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北陸新幹線に係るいわゆる米原ルートについて

東海道新幹線乗り入れ

・東海道新幹線の容量が引き続き逼迫している

・運行管理システムが異なる

・脱線逸脱防止対策の方式が異なる

脱線・逸脱防止設備の相違

運行管理システムの相違

運行管理システムの設計が大きく異なるため、システム改修
や車両側での対応が必要。

○ 東北・上越・北陸 ：COSMOS  等

（路線分岐念頭）

○ 東海道・山陽・九州 ：COMTRAC 等

（単一路線念頭）

○ 北陸新幹線は、首都圏と関西圏を結ぶことで、複数のネットワークを構築し、観光やビジネス
などの地域活性化や災害に対するリダンダンシーの確保に重要な役割を果たす路線。

【与党 整備新幹線建設推進プロジェクトチーム決定（座長発言）（H29.3.15）】

｢北陸新幹線敦賀・大阪間のルートは、敦賀駅－小浜市（東小浜）附近－京都駅－京田辺市（松井山手）附近－新大阪駅を結

ぶルートと決定する。｣

【新幹線鉄道の建設に関する整備計画（S48.11.13）】

 区間：東京都・大阪市 主要な経過地：長野市附近、富山市附近、小浜市附近

利便性

・米原で引き続き乗り換えが継続する

・所要時間、運賃・料金が小浜京都ルートと比較して増加

小浜・京都ルートによる早期整備を求めている

（米原ルートを否定）

・小浜京都ルートで2019年から行ってきた環境影響評価手続を改めて行う必要がある

地元自治体等

その他

福井県・滋賀県・JR西日本

レール転倒防止装置 逸脱防止ガイド

北陸新幹線

逸脱防止ストッパ 脱線防止ガイド

東海道新幹線

15

いわゆる米原ルートについて
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北陸新幹線（敦賀・新大阪間）の現状について

○ 北陸新幹線（敦賀・新大阪間）については、環境影響評価について、現地調査は既に概ね終了し、予測・評価を実施。
また、令和５年度より、鉄道・運輸機構において、従来、工事実施計画の認可後に行っていた調査も含め、施工上の課
題を解決するための調査を「北陸新幹線事業推進調査」として先行的・集中的に実施。

敦賀・新大阪間 概略路線

北陸新幹線事業推進調査

環境影響評価手続きの流れ

16

北陸新幹線（敦賀・新大阪間）の現状について
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与党 整備委員会 中間報告（R6.12.23）（抜粋）

○ 京都市内の駅位置・ルートについては、南北案、桂川案のいずれかとすることが適切…

○ …地元関係者等の懸念や不安を払拭するため最善を尽くす…科学的知見に基づく情報
発信を念入りかつ重点的に実施し、そのための体制強化を図るとともに、沿線自治体等の協
力を要請し、取り組む…

○ …調査について、南北案と桂川案で共通の箇所の深度化を図るため、必要かつ十分な
予算を確保することが必要…小浜市（東小浜）附近駅等の着工準備として、 …増額す
る必要

○ …ルートに係る検討、地元関係者等の懸念や不安の払拭と並行して、安定的な財源の
確保、費用対効果のあり方等について検討を速やかに行う…

北陸新幹線（敦賀・新大阪間）について

（参考）いわゆる着工５条件

事業費・工期等詳細な駅位置・ルート（案）

○ 環境影響評価手続を進めるとともに、令和５年度より、施工上の課題を解決するための「北陸新幹線事業推進調査」を先行的・集中的に実
施。令和６年８月に詳細な駅位置・ルートの案などを提示し、令和6年12月、与党の整備委員会からPTに対し、南北案、桂川案のいずれかと
することなどを内容とする中間報告がなされた。

小浜市（東小浜）附近駅

京田辺市（松井山手）
附近駅

新大阪駅

京都駅

南北案 桂川案

総延長 約144㎞ 約139㎞

停車場等 東小浜(地上) 京都・松井山手・新大阪(地下) 各駅、車両基地

新大阪駅工期 概ね25年程度

京都駅工期 概ね20年程度 概ね26年程度

概算事業費 (※1)

(令和5年4月価格) 
概ね3.9兆程度 概ね3.4兆程度

概算事業費 (※2)

(含 将来の物価上昇見込)
概ね5.2兆程度 概ね4.8兆程度

※１ 平成28年度当時は2.1兆円。その後の物価上昇、検討の深度化等により再算定。
※２ 令和５年４月時点の価格で算定された概算事業費について、近年の物価上昇率を踏まえ、今後年2％上昇すると仮定。

① 安定的な財源見通しの確保  ② 収支採算性    ③ 投資効果

④ JRの同意      ⑤ 並行在来線の経営分離について沿線自治体の同意

２  ：  １

貸付料等 国

（参考）現行の財源スキーム

37~55％

実質地方負担

地方

45~63％

交付税措置
（地方債の内、50～70％）

一般財源10％地方債90％(償還30年)

北陸新幹線（敦賀・新大阪間）の現状について
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北陸新幹線（敦賀・新大阪間）詳細駅位置・ルート図（案）
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１．新幹線ネットワークの整備について

２．北陸新幹線（敦賀・新大阪間）について

３．新幹線建設と施工上の課題について
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新幹線建設全体の流れ

20

事業着手まで

ルート概略検討、ルート概要の決定、事業計画策定、環境影響評価、
事業認可申請等を行い、国からの認可を経て、事業に着手していきます。

事業着手

地元説明会・中心線測量
地区ごとに事業の説明会を開催し、測量等の
立入りについてご協力をお願いします。

設計協議・調査・設計

新幹線と交差する河川や道路の占用、付替等
について関係個所と協議します。
地質調査等の結果を踏まえ、橋りょうやトンネル
等の、構造計算、図面作成を行います。

用地協議・取得
補償方法などの説明会を行い、取得が必要な土地を決定するた
めの測量や建物調査を実施し、公平かつ公正な補償金額を算
出し、用地取得をしていきます。

工事発注・説明会
適切な工事費を積算のうえ工事を発注、施工会社を決定した
後、具体的な工事の進め方について適時説明を行うとともに、工
事の影響を受ける可能性がある建物や井戸などの現況調査をさ
せていただくことがあります。

工事着手
工程管理、予算管理、地域に住む方へのご説明、周辺環境へ
の配慮、工事の安全管理など、工事が安全・順調に進むようにマ
ネジメントしていきます。

完成・開業

多くの関係者のご協力を得て
完成・開業を迎えます。

環境影響評価手続きの流れ

地質調査の実施状況

土木工事（橋りょう） 設備工事（電気）

計画段階環境配慮書
（令和元年5月）

環境影響評価方法書
（令和元年11月）

環境影響評価準備書

環境影響評価書

・一般の方からの意見（43件）
・知事意見
・国土交通大臣意見

・住民説明会（3府県合計66回・うち京都府内33回）
・一般の方からの意見（930件）
・知事意見※

・国土交通大臣意見

・住民説明会
・一般の方からの意見
・知事意見※

・国土交通大臣意見

方法書説明会の実施状況

※：市町村長の意見を聴いて知事が意見を提出

20

これまでも様々な説明会・意見聴取を実施

方法書説明会の実施状況



・その他の環境（日照阻害、電波障害、文化財）
→土地利用・地形・電波受信の状況、史跡、名勝、天然記念物

等の状況

・動物、植物、生態系
→動物・植生の状況、重要種の分布、生息・生育の状況、生

息・生育環境、動植物、その他の自然環境に係る概況 、複
数の注目種・群集の生態、関係

・景観、人と自然との触れ合いの活動の場
→主要な眺望点・景観資源の状況、人と自然との触れ合いの活

動の場の分布、利用状況

・大気環境（大気質、騒音、振動、微気圧波、低周波音）
→風向・風速、窒素酸化物・浮遊粒子状物質、騒音、振動、
土地利用・地形の状況

・水環境（水質、水底の底質、地下水、水資源）
→水の濁り・汚れ、水底の底質の状況、地下水の水質、水資源

の利用状況

・土壌に係る環境（地形及び地質、地盤、土壌）
→地形・地質の状況、重要な地形の分布、状態及び特性、地盤

沈下の発生状況、土壌汚染の状況

＜主な調査内容＞

地下水関係（令和5年度実施結果）

地質関係（令和5年度実施結果）

鉄道施設概略設計（令和5年度実施結果）

※下記の内容の他、「受入地事前協議」、
「道路・河川等管理者との事前協議」を実施

用地関係（令和5年度実施結果）

・明かり区間となることが想定される福井県内を対象として、収集した
登記簿及び公図の情報を基に用地リスク評価を実施

・用地リスク評価により、大型施設（工場等）・商業店舗・集合住
宅や、長期相続未了の可能性のある箇所、境界未定など、通常よ
り用地確保に時間がかかる物件を確認

・ボーリング調査を実施し、得られ
た地質データより山岳トンネル区
間約80kmの縦断図を作成

・重金属等に関する試験を実施し、
山岳トンネルにおける対策土の
含有率を約30％と推定

・京都市内において、地下水・河川水全20箇所を
採取し、成分分析を実施

・京都市街地における大局的な地下水流動について、
深い層は北から南に流れて、京都駅や伏見酒造エ
リアまで到達している可能性があることを確認

・既往の調査結果等を活用し、概略設
計のための諸条件を整理

・京都駅、新大阪駅等の本体構造物及
び土留の幅、長さ等を算出し、概略設
計を実施するとともに、概略図を作成

北陸新幹線（敦賀・新大阪間）の整備のための調査について
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北陸新幹線事業推進調査（令和５年度～）

○ 鉄道・運輸機構としては、令和元年から、様々な項目に係る調査、科学的な検討等を実施。

環境影響評価のための文献調査・現地調査・予測・評価（令和元年～）



地下水位

高野川

賀茂川

鴨川

桂川

宇治川

凡例

地下水の流れ

主な河川

東海道新幹線

・・・・  既設の鉄道

ＪＲ京都駅

雨水

地下水の流れ

凡例

深い層

浅い層

※深い層の地下水の流れについては、成分分析調査で確認されている。

※

○ 京都市街地の地下水の流れについて、成分分析調査や既往文献調査を行った結果、難透水層（Ma9層）を境に、大

局的に浅い層と深い層に分かれて北から南に流れている。

京都市街地における地下水の流れ(イメージ)

難透水層
（Ma9層）

※今後も浅い層・深い層を考慮し、地下水利用状況調査を継続実施。

※出所：「国土地理院撮影の空中写真」を加工し、作成

１．京都の地下水の水量と水質への影響

N

22

①ー１ 京都の地下水の流れ

22



北部 南部

出典：京都の地下水3，地下水技術，Vol.36，
No.1，pp.84-87，1994年，山本荘毅 に一部加筆

・一般的に、赤丸数字（地下水位標高）が大きい方か
ら小さい方に地下水流動があると考えられる。
・ は工業用水の使用量が多い地域を表している。

既往文献調査

地下水の流れ

深
い

帯
水

層
※

浅
い

帯
水

層
※

難透水層（Ma9層）（厚さ約5m）※

-5.9

-7.5-7.8-7.8 -8.0

-7.9 -7.6-7.1 -7.3 -7.5

-7.2

※鉾立公園のデータでは、浅い帯水層は～５０m、深い帯水層は６０m～となっている。

鴨川左岸桂川

下鴨

京都駅（北）

賀茂川

山
科
川

宇治川

清滝川

成分分析調査

京都盆地北縁部

伏見酒造エリア

御所

京都駅（南）

伏見
（東）伏見

（西）

下鴨 御所
京都駅
（北）

京都駅
（南）

鴨川左岸 伏見
（東）

伏見
（西）

高野川

賀茂川 高野川

鉾立公園

〇左上図の各エリアにおける地下水成分分析の結果、

・Na（ナトリウム＝オレンジ）型、 Ca（カルシウム＝青）型に分類すると、

Na型は京都駅（北）、鴨川左岸、伏見（東）、伏見（西）の深い層で主に確認。

・下鴨、京都駅（北）、鴨川左岸、伏見（東）、伏見（西） がNa型で酸素安定同位体比

（表中の数値-7.5～-8.0程度）も近い値を示している。

○委員会における有識者からの助言のもと、京都盆地北縁部～京都駅～伏見酒造エリアの

 地下水成分が近似していることなどを踏まえ、地下水の流れを推測

凡例

ヘキサダイヤグラムの
形及び酸素安定同位
体比の値が近似

ナトリウム

カルシウム

-7.5（酸素安定同位体比）

23

１．京都の地下水の水量と水質への影響

①ー２ 成分分析等による京都の地下水の流れの確認

○ 北陸新幹線事業による地下水への影響を検討するにあたり、有識者による「北陸新幹線（敦賀・新大阪間）令和5年度
地下水検討委員会」（委員長：楠見晴重 関西大学特命教授）を設置のうえ、成分分析調査及び既往文献調査を実
施。

○ その結果、地下水流動が浅い層、深い層ともに京都盆地北縁部を起点に北から南にかけて流動していることが確認できた。
（※後述の三次元水循環解析モデルでも同様の地下水流動の再現が確認できた。）

23
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○ 北陸新幹線事業による水文・水環境への影響を回避・低減するために、第三者的な立場から指導・助言する機関として、

 有識者による「北陸新幹線（敦賀・新大阪間）京都市周辺域に係る地下水検討委員会」（委員長：楠見晴重 関西大学特命教授）を設置。

○ 当該委員会において委員の助言も得ながら三次元水循環解析モデル※を構築した。

- まず、京都北部山岳区間並びに京都市及びその周辺域を対象に、例えば地下水の利用状況等、モデルの設定条件として必要な情報を調査し、

モデルを構築。

- そのモデルを用いて解析を実施した結果、成分分析調査や既往文献調査と同様の地下水流動の再現を確認し、モデルの妥当性を確認。

- さらに、当該モデル内に新幹線地下構造物を設定し、新幹線の施工に伴う地下水等への影響を予測を実施。

三次元地質モデル鳥瞰図

気象関係（降雨、融雪）、
地下浸透

地形関係・地質関係

河川関係・河川水利用関係

地下水関係・地下水利用関係

土地利用関係

モデル上に設定し、
現況を3次元空間
で再現

蒸発散

地下浸透

地下水揚水河道流

表面流出

地下水流動

○ 気象関係

• 気象庁HPで公表されている京都府内4箇所の気象観測所の
降水量データを基に設定（2000年～2019年のうち平均的
な降水量の2012年データを採用）

○ 地形関係・地質関係

• 既往地質文献等を基に設定

○ 河川関係・河川水利用関係

• 水文水質データベースで公表されている国土交通省観測所の
河川流量及び水位（2012年平均）を基に設定

• 国土交通省及び京都府の許可水利権に関する資料等を基に
河川水利用条件を設定

○ 地下水関係・地下水利用関係

• 水文水質データベースで公表されている国土交通省観測所の
地下水位（2010年～2019年の10年平均）を基に設定

• 地下水揚水に関する公開情報・文献及び関係自治体・機関
から得た資料を基に地下水利用条件を設定

○ 土地利用関係

• 「平成28年版土地利用細分メッシュ（国交省国土数値情報
DLサービス）」を基に設定

• 文献及び関係自治体・機関から得た資料を基に既存地下構
造物に関する条件を設定

JR京都駅

伏見酒造エリア

旧巨椋池

24

地下構造物を設置して
地下水への影響を分析

嵐山エリア

桃山、稲荷山

琵琶湖方面

鞍馬山

鹿苑寺
仁和寺

モデル上の設定条件

１．京都の地下水の水量と水質への影響

②ー１ 地下水検討委員会の設置、三次元水循環モデルの構築

※ 降水、融雪、蒸発散、表面流出、地下浸透、地下水流動等の水文
プロセスについて、一体的かつ広域的に解析を行うモデル

24



25

○ 三次元水循環解析の範囲は、南北は京田辺市～京都市北区・左京区、東西は京都市山科区～西京区に至るエリアと、京都北部山岳区間とした。

○ 東西南北それぞれの流域界及び流出域・流入域を設定した。

○ 京都市街地における井戸の利用状況等の調査を実施し、そのデータを三次元水循環モデルに入力した。

京都市街地内の井戸の分布（用途別）
出典：「地理院タイル淡色地図（国土交通省国土地理院）」に井戸位置を追加して掲載

（注）井戸の所在、用途及び取水位置については今後も引き続き調査を実施。

京都市及びその周辺域を対象とした解析範囲図

25

１．京都の地下水の水量と水質への影響

（注）上記範囲のほか、京都北部山岳区間についても解析を実施。

１．京都の地下水の水量と水質への影響

②ー２ 三次元水循環解析の実施範囲

25



鴨川
約10m

地下水位

約5m

点A

京都市街地の地下水イメージ（流れに沿った縦断図）

1.0m※2 

点B

標高約35m

標高約10m

雨水

難透水層
（Ma9層）

駅設置前の水位

駅設置後の水位

地下水の流れ

凡例

約5km

浅い位置に設置

南北案の場合

京都駅（南北案）横断図

深い層

浅い層

○三次元水循環解析の結果、駅施工中の地下水位低下（最大-1.0mの低下）範囲は東西70m/南北350mと予測されることがわかった。

○地下水位低下が予測される範囲においては、現時点では地下水の利用は確認されていない。

○さらに、駅深さを約20mと浅くすることで、難透水層（Ma9層）より下にある深い帯水層（地下約60ｍ以深※ ）の水の流れを妨げることがない

結果となった。

○加えて、北から南への地下水の大局的な流れに沿う南北方向に駅位置を設定することで、東西の幅が約10kmで連続的な帯水層の中を面的に

流れている地下水が駅下流側に回り込み、地下水位の低下範囲を抑制する結果となった。

○実際に施工する際は、土留壁と本体構造の間に止水材を配置し、コンクリートで仕上げるため、施工後はほとんど地下水を通さない構造。

○上記のことから、駅部周辺等の地下水利用に影響を与えないものと考えられる。

※：鉾立公園のデータ参照

京都駅（南北案）

26※2 三次元水循環解析による施工中の地下水位変動範囲

１．京都の地下水の水量と水質への影響

②ー３ 三次元水循環解析の実施結果（京都駅部）

26京都駅（南北案）影響解析結果



京都市街地の大局
的な地下水の流れ
に影響を与えない

京都駅（桂川案）横断図

○三次元水循環解析の結果、駅施工中の地下水位低下（最大-1.0mの低下）範囲は東西40m/南北330mと予測されることがわかった。

○地下水位低下が予測される範囲においては、現時点では地下水の利用は確認されていない。

○さらに、駅位置を桂川西岸に設置することで、京都市街地の北から南への地下水の大局的な流れに影響を与えない結果となった。

○桂川案は、南北案に比べ駅が深くなり、また、駅位置が地下水の流れに沿ったものではないが、駅の周辺の帯水層の厚さと横の広がりが十分であり、

地下水が駅下流側に回り込むため、地下水位の低下範囲を抑制することができる。

○実際に施工する際は、土留壁と本体構造の間に止水材を配置し、コンクリートで仕上げるため、施工後はほとんど地下水を通さない構造。

○上記のことから、駅部周辺の地下水に影響を与えないものと考えられる。

雨水

桂川約1m

地下水位

点A

京都駅（桂川案）付近の地下水イメージ（流れに沿った縦断図）

点B
標高約17m

約2km

京都駅（桂川案）

深い層

浅い層

駅設置前の水位

駅設置後の水位

地下水の流れ

凡例

標高約21m

桂川案の場合

約2m

1.0m※0.5m※

27※ 三次元水循環解析による施工中の地下水位変動範囲

１．京都の地下水の水量と水質への影響

②ー４ 三次元水循環解析の実施結果（京都駅部）

27

難透水層
（Ma9層）

京都駅（桂川案）影響解析結果



シールド
トンネル

山岳
トンネル

・主に都市部で多く使用されている工法。
・工場製作の鉄筋コンクリート製のブロック等
（セグメント）を使用し、接合部は止水効果
のある水膨張性ゴムを設置しているため、地
下水を通さない構造。

・主に山岳部で多く使用されている工法。
・地下水はトンネル周囲に沿って流下する構造。

地下水を
通さない

集水管

吹付けコンクリート

28

シールドトンネルと山岳トンネルの比較

１．京都の地下水の水量と水質への影響

②ー５ 京都府内で採用するトンネル工法

28



2000m 4000m 6000m 8000m0m

0m

100m

-100m

-200m

-300m

-400m

帯水層に占めるシールドトンネルの大きさ(イメージ)

JR京都駅

A′

※ 既往の地質調査や事業推進調査にて図中の難透水層（Ma9層）が京都市街地に連続的に分布
していることを確認している。この他にも難透水層が存在する。

出所：平成14年度 京都盆地の地下構造調査成果報告書（地震調査研究推進本部）に掲載されている図を参考にして作成。

A

凡例

   地下水の流れ 東海道新幹線

主な河川 ・・・・ 既設の鉄道

鴨川

桂川

高野川

賀茂川

宇治川

南北案

桂川案

基盤岩

帯水層

桂川案 南北案

難透水層
（Ma9層）※

シールドトンネル
（直径約13～14m）

※出所：「国土地理院撮影の空中写真」を加工し、作成

N

A′A

29

１．京都の地下水の水量と水質への影響

②ー６ 三次元水循環解析の実施結果（シールド区間）

○三次元水循環解析の結果、トンネル設置に伴う地下水位低下は予測されなかった。

○シールドトンネルは、基本的に水を通さない構造の上、十分な厚さと横の広がりがある帯水層の大きさに対し、点の構造物。

○平成20年に延伸開業した京都市営地下鉄東西線二条駅・太秦天神川駅間(シールド区間)について、「周辺井戸への影

響はほとんどなく、補償件数はゼロ」とされている（P33に詳述）。

（出典：「京都市高速鉄道東西線建設小史（二条・太秦天神川間）」平成21年京都市交通局）

29
京都市街地における地下水の流れイメージ

帯水層に占めるシールドトンネルの大きさイメージ



凡例
鉄道
道路
下水道
共同溝

  想定ルート（南北案）
想定ルート（桂川案）

○ 京都市街地では、下図のとおり多くの地下構造物の施工事例がある。

○ さらに、これまでトンネル工事が想定されるプロジェクト（堀川通バイパス、リニア中央新幹線等）も国に要望されている。

N

電子地形図25000（国土地理院）を加工して作成

※特に、名称の記載のあるものは、区間の大半でシールド工法を採用している地下構造物である。

30

１．京都の地下水の水量と水質への影響

③ 京都市街地でのトンネル施工事例

30京都市街地の地下構造物の施工事例



１．京都の地下水の水量と水質への影響

④ー１ 伏見酒造エリアへの影響

○ 伏見酒造エリアでは、北から南への地下水の大局的な流れのほか、桃山丘陵起源の北東から南西への地下水の流れが確
認されている。

○ 南北案・桂川案いずれも、伏見酒造エリアからみて鴨川、桂川の向こう側か、北東から南西への地下水の流れの下流側を
通過。

○ 南北案における京都駅周辺のシールドトンネルは伏見酒造エリアからみて北から南への地下水の流れの上流側にあるが、
シールドトンネルの深さは、難透水層（Ma9層）を境として伏見酒造エリアにおける井戸の取水深度とは異なる層。

○ 上記のことから、伏見酒造エリアの地下水（水量、水質）に影響を与えないものと考えられる。

電子地形図25000（国土地理院）を加工して作成

N

※ 南北案において、難透水層（Ma9層）よりも深い位置でシールドトンネルを計画
しているのは主に桂川西岸のエリアである。 3131

伏見酒造エリア付近の地下水の流れイメージ



11 m

○ 京都市街地の地下には難透水層（Ma9層）が全体に広がっており、地下水の浅い層と深い層の流動に与える影響が大き
く重要な層。

○ 京都駅（南北案）では、京都駅南部付近において難透水層（Ma9層）よりも浅い位置でシールドトンネルを計画。
○ 一方、伏見酒造エリアにおいては、京都駅南部付近と比べて地表面が11m低く、かつ同エリアにおける難透水層（Ma9

層）は地表面から35～40mの深さにある。
○ シールドトンネルの深さと一致するように見える伏見酒造エリアにおける井戸の取水深度（地下40m～100m）※は、難

透水層（Ma9層）よりも深い位置となり、地下水の上流側にあたる京都駅南部付近で難透水層（Ma9層）よりも浅い
位置で通過するシールドトンネルとは異なる層となっている。※出典：伏見酒造組合から京都府知事あて要望書（令和6年11月25日付け）

京都駅南部(油小路十条)付近 断面図 伏見酒造エリア（下鳥羽上三栖町）付近 断面図

11ｍ

35

～
40

ｍ

注釈１：Dc１層については地表から-20～30mの深さに不連続で分布することがわかっている。
注釈２：京都市内のシールドトンネル区間は、 駅の前後等を除き基本的に大深度地下の利用を想定しているが、

大深度地下は地下40m以深もしくは支持基盤上面から10m以深のいずれか深い方が適用範囲となる。
参考資料：「平成14 年度 地震関係基礎調査交付金 京都盆地の地下構造に関する調査成果報告書（概要版）

（平成15 年3 月, 京都市）」

※出典：「京都市伏見区域における現場計測による
地下水性状の把握と3次元浸透流解析」

（応用地質、第54巻、第1号、2013年、北岡ほか）

※

32

同じ帯水層と
考えられる

１．京都の地下水の水量と水質への影響

④ー２ 京都駅南部及び伏見酒造エリアにおける地層及び地下構造物の位置関係

32



１．京都の地下水の水量と水質への影響
⑤ 京都市営地下鉄東西線の施工事例

○平成９年までに施工された京都市営地下鉄東西線の蹴上駅・二条駅間では、全体の約4.7㎞中、約2.3㎞が開削トンネル
であり、工事期間中の地下水位低下がみられた。（下図）

○シールド区間（下図青線）のうち蹴上駅・東山駅間では地下水位の影響がみられない。また、東山駅・三条京阪駅間、三条
京阪駅・京都市役所前駅間及び烏丸御池駅・二条城前駅間はシールド区間であるが、当該区間が地下水位低下範囲の同
心円の中心になっておらず、隣接する開削区間の地下水位低下の影響がシールド区間にも及んだものと考えている。

○平成14年から施工され、平成20年に延伸開業した二条駅・太秦天神川駅間については、全体の約2.4㎞中、約2.0㎞が
シールド区間であったが、「周辺井戸への影響はほとんどなく、補償件数はゼロであった※」とされている。

蹴上駅・二条駅間施工時地下水位変動コンター図 （施工中（平成7年5月）と施工前（平成2年5月）の地下水位差分）

※「京都市高速鉄道東西線建設小史（二条・太秦天神川間）」平成21年京都市交通局

※京都市交通局提供資料を基に機構で作成

開削区間

シールド区間

3333



○ 令和２年に発生した調布市での陥没事故を受け、最新の技術的知見を総括して取りまとめられた「シー

ルドトンネル工事の安全・安心な施工に関するガイドライン」を踏まえ、適切に工事を実施。

○ 具体的には、

・地質（粘性土、砂・砂礫等）にあった適切な工法や薬剤の選定

・適切な施工管理※

等を実施。

地質にあった工法のイメージ 適切な施工管理

※圧力のバランスや掘進量に合った土量が排出されているかの確認等

土砂等の圧力と内部の
圧力でバランスを取り、
地下水を通さない状況
を保持しながら掘削

＜シールドトンネル工事の安全・安心な施工に関するガイドライン＞

１．京都の地下水の水量と水質への影響
⑥ シールド工事の安全性

3434



活断層対策①

京都市防災会議資料を加工して作成

沖積層・洪積層
（堆積層）

約50m

シールドトンネル

数百m
以上

断層変位による地層の
変位量は地表に近づく
ほど小さくなっていく

軟らかい堆積層では
変位量は減衰されていく

シールドトンネル位置での変位
量を吸収する免震構造等を配置

宇
治
川

京
都
線

五
条
通

Ｊ
Ｒ

数百m
以上

○シールドトンネルが通る深さは約50mに対し、断層の変位が生じうる基盤岩は、数百m以上と深い位置にある。

○断層がある基盤岩で変位が生じても、シールドトンネルが位置する軟らかい堆積層では、その変位は地表に近づくほど小さくなる。

宇治川断層

鴨
川

断層変位※

巨椋池干拓地

出所：「平成14年度京都盆地の地下構造に関する調査成果報告書」を加工して作成

(km) 012

基盤岩 基盤面での
断層変位

(m)
0

-200

-400

-600

-800

-50

※過去複数回の地震による変位が累積したもの

京都市街地における断層 断層による地中の変位イメージ

<宇治川断層の例>

35

１．京都の地下水の水量と水質への影響
⑥ シールド工事の安全性（参考・活断層対策）

※出所：「京都市防災会議資料」を加工し、作成



２．京都丹波高原国定公園への影響

○ 京都丹波高原国定公園において、自然公園法に定める第1種特別地域・第2種特別地域（芦生の森等）を回避して
いる。

○ ルートをなるべく直線的にする必要があり、やむを得ず国定公園を通過しているが、第3種特別地域のみとしている。

 ※京都府内において高速道路等が国定公園を通過している事例がある（丹後天橋立大江山国定公園（第2種特別地域、第3種特別地域通過）、

  京都丹波高原国定公園（第3種特別地域））

自然公園法施行規則第九条の十二（特別地域の区分）
一 第１種特別地域（特別保護地区に準ずる景観を有し、特別

地域のうちでは風致を維持する必要性が最も高い地域であ
つて、現在の景観を極力保護することが必要な地域）

二 第２種特別地域（第一種特別地域及び第三種特別地域以
外の地域であつて、特に農林漁業活動についてはつとめて調
整を図ることが必要な地域）

三 第３種特別地域（特別地域のうちでは風致を維持する必要
性が比較的低い地域であつて、特に通常の農林漁業活動に
ついては原則として風致の維持に影響を及ぼすおそれが少
ない地域）

国定公園における行為の規制（許可基準抜粋）京都府HPより

※その他建築物や土地の形状変更等について規制がある

行
為

第1種特別地域 第2種特別地域 第3種特別地域

工
作
物

地下工作物、既
設工作物の改築
及び災害復旧以
外は許可しない

主要道路の路肩から20m以上離れてい

ること（ただし、公共施設、農林漁業施
設及び住民の日常生活維持に特に必
要な施設を除く）

木
竹
の
伐
採

単木択伐法※で
あること

※樹木を単体で抜
取り伐採する方法

単木択伐法、又は
2ha以下の皆伐法※

※樹木を一斉に全部
又は大部分を伐採す
る方法

要件なし

約5km

計画路線と京都丹波高原国定公園の位置関係

凡 例

計画路線

国定公園（第1種特別地域）

国定公園（第2種特別地域）

国定公園（第3種特別地域）
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２．京都丹波高原国定公園への影響
（参考：国定公園の中をトンネル及び橋梁が通過している事例）

○ 国定公園の中をトンネル及び橋梁が通過している事例
※以下の事例における自然の風景地について、事業中は国定公園ではなかったが後に指定されている。

 ①丹後天橋立大江山国定公園の第2種特別地域及び第3種特別地域を通過している事例
  京都縦貫自動車道：平成2年度に着手、平成15年3月2日に開通（トンネル及び明かり）
  丹後天橋立大江山国定公園：平成19年8月3日に指定

 ②京都丹波高原国定公園の第3種特別地域を通過している事例
  国道162号栗尾バイパス（京北トンネル）：平成19年度に着手、平成25年12月21日に開通（トンネル）
    京都丹波高原国定公園：平成28年3月25日に指定

第2種特別地域
第3種特別地域

第3種特別地域

京都縦貫自動車道の事例 国道162号栗尾バイパス（京北トンネル）の事例

栗
尾
バ
イ
パ
ス

3737

※京都府・市町村共同統合型地図情報システムより



○ 「北陸新幹線（敦賀・新大阪間）京都市周辺域に係る地下水検討委員会」（ｐ24に詳述）において、山岳トンネル
の施工に伴う地下水や河川流量等の水源地への影響についても、三次元水循環解析を実施した。

２．京都丹波高原国定公園への影響
（地下水の低下等による水源地への影響―解析範囲）

○ 気象関係

• 気象庁HPで公表されている京都府内4箇所の気象観測所
の降水量データを基に設定（2000年～2019年のうち平均的
な降水量の2012年データを採用）

○ 地形関係・地質関係

• 既往地質文献等を基に設定

○ 河川関係・河川水利用関係

• 水文水質データベースで公表されている国土交通省観測
所の河川流量及び水位（2012年平均）を基に設定

• 国土交通省及び京都府の許可水利権に関する資料等を基
に河川水利用条件を設定

○ 地下水関係・地下水利用関係

• 水文水質データベースで公表されている国土交通省観測
所の地下水位（2010年～2019年の10年平均）を基に設定

• 地下水揚水に関する公開情報・文献及び関係自治体・機
関から得た資料を基に地下水利用条件を設定

○ 土地利用関係

• 「平成28年版土地利用細分メッシュ（国交省国土数値情報
DLサービス）」を基に設定

• 文献及び関係自治体・機関から得た資料を基に既存地下
構造物に関する条件を設定

モデル上の設定条件（再掲）

解析範囲図 3838

凡例
解析範囲

流域界

京都市及びその周辺域と
京都北部山岳区間の
モデルの区切り



○ 三次元水循環解析の結果、透水係数（土中における水の流れやすさ）が低い山岳部の地層においては、0.5m以上の地下水
位低下範囲はルートを中心に広いところで片幅3km程度と予測される。なお、当該範囲において、現時点では地下水の利
用は確認されていない。

○ 山岳トンネル掘削に伴う河川水の流量減少は、解析の結果、最大0.05m3/s程度、流量減少率は由良川、桂川等の主
要河川では最大1%程度と予測される。

○ 動植物の生息・生育環境については、河川流量等を継続的に計測することで、水資源の変化の兆候を適切に把握し、兆
候があった場合は関係者と相談のうえ生息・生育環境を保全するための対策を行う。

２．京都丹波高原国定公園への影響
（地下水の低下等による水源地への影響―解析結果）

山岳トンネル区間における地下水位低下範囲
（三次元水循環解析の結果）

桂川及び由良川における現況流量、減少流量及び率
（三次元水循環解析の結果）

5km0

5km0
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○ 京都丹波高原国定公園内では重要な動植物が確認されているが、工事や鉄道施設の設置に伴う地上改変による影響
を回避するため、一部の種の生息・生育環境に対して、環境保全措置（低騒音・低振動型建設機械の採用や重要種
の移植等）を講じる。

２．京都丹波高原国定公園への影響
（地上改変による動植物への影響）

ハリガネスゲ（植物）サシバ（猛禽類）

事後調査（猛禽類の生息調査や移植後の生育調査）にて環境保全措置の効果等を確認

京都丹波高原国定公園内で確認された重要な種の例

環境保全措置の例

低騒音・低振動型

建設機械の採用
重要種の移植

アジメドジョウ（魚類）

トンネル坑口に

防音扉の設置
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３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等

・車両基地等（自ら利用）
・他の公共事業等の受入地 等

￥

施工前調査（ボーリング）
【重金属等の溶出・含有傾向を把握】

施工中調査（発生土の分析）
【対策土の判定】

無対策土の場合 対策土の場合

発生土処理のフロー図

・周辺環境への影響を考慮し、関係
者協議のうえ、適切な対策を実施

対策土受入地における対策事例
（北海道新幹線における代表例）

発生土の処理（想定発生土量約2,000万m3※1、うち福井県約500万m3、京都府約1,000万m3、大阪府約500万m3。）
※1 東京ドームに（約124万m3）換算して、約16杯分

○ 発生土の処理については、地元自治体等と協議※2の上、法令等※3に基づき適切に実施。
※2 受入候補地については、北陸新幹線事業推進調査において調査中

※3 京都府・市ともに「土砂等による土地の埋立て等の規制に関する条例」を制定しており、埋立基準（＝土壌環境基準）に適合しない土砂等を用いた埋立て等を禁止

○ 工事により発生した土砂は、無対策土と対策土※4 （自然由来重金属等を含有する対策が必要な土）に分けられる。

－無対策土については、車両基地等での自ら利用や他の公共事業等の受入れ地へ運搬することを検討。

－対策土については、自然由来重金属等の周辺環境への影響を考慮し、関係者協議のうえ、適切な対策※5を実施。

※4 土壌汚染対策法の土壌含有量基準（土を70年間毎日100mg（子供は200mg）摂取しても健康に影響ない濃度）または土壌溶出量基準（地下水を70年間

 毎日2L飲用しても健康に影響ない濃度）を超過した発生土

※5 京都府内の対策土については、府外への搬出（港湾埋立等）や産廃処理の方法等も含めて、関係者協議のうえ、適切に処理を実施
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※道路の美観、安全の保持

発
生
土
運
搬
台
数

運転間隔
を調整 受入地発生箇所

発生土の運搬

○ 発生土の運搬については、周辺環境への影響を考慮し、地元自治体等と協議の上、運搬方法を決定・実施。

○ 運搬については、地元の皆様に丁寧な説明を行うとともに、「運搬の曜日・時間帯」、「登校時間帯における通学路への配

慮」等を相談した上で、過去に事例を参考に様々な影響の低減策を講じる。

発生土の運搬による影響軽減策の一例

＜交通誘導員の配置＞
※歩行者・一般車両を優先

３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等

【①ＧＰＳを用いた運転間隔の調整】

多

少

【③発生土運搬台数の平準化 】

トンネル掘削
掘削以外の作業
（地質調査等） 休工

通常

発生土仮置場を活用し
運搬台数を平準化

1週間の作業サイクルの例

【④交差点の混雑緩和（出入りの調整）】

【②ダンプトラックのタイヤの泥洗浄】

4242



【⑤通行ルートを複数に分散・通行方向を指定】

〇 工事ヤード周辺の交通量調査を実施のうえ、発生土
運搬車両の通行ルートを複数道路とし循環するルート

  （一方通行）とすることで、混雑する交差点の交通へ
の影響を軽減

〇 幹線道路沿いの工事ヤードの出入りを左折のみとする
 ことで、交通への影響を軽減（右折待機車の軽減）

工事ヤード

複数ルート
に分散

循環（一方通行）

〇 工事ヤード付近の混雑する交差点において、ルートを複数かつ循環としたことで、混雑交差点における
発生土運搬車両の通過台数を、対策前と比べて3割以下に抑制

発生土の運搬による影響軽減策の一例

対策前（一つのルートを往復）

対策後（複数かつ循環ルートを一方通行）

電子国土基本図（国土地理院）を
加工して作成

電子国土基本図（国土地理院）を
加工して作成

電子国土基本図（国土地理院）を
加工して作成

３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等
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＜工事ヤードへの入場・退場方向の指定＞

〇 工事ヤードから幹線道路の区間において、地元とご相談のうえ、工事車両専用道路を設置することで、生活
道路（主に地元の日常生活に使用される道路）への影響を軽減

〇 工事車両専用道路の入口付近に待避所を設置し、幹線道路への出入り時の影響を軽減

入口前
待避所

工事
ヤード

【⑥生活道路と工事車両を分離 】

【⑦道路を拡幅・離合箇所を設置】

既存道路
拡幅、離合箇所

道路拡幅

〇 既存道路に拡幅・離合箇所を設置することで、一般車への影響を軽減

離合箇所

発生土の運搬による影響軽減策の一例

【⑧交差点の混雑緩和
（信号間隔の調整）】

生活道路

工事車両
専用道路

３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等
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【エリアの概要】
• 京都市梅ケ畑・鳴滝エリアのシールドトンネル立

坑から幹線ネットワークに接続するルートは国道
162号または山越通に限られるが、国道162号の
福王子交差点は日常的に交通渋滞が発生して
いるため、福王子交差点を極力回避することが
必要。

• 国道162号を北上すると世界遺産である高雄エリ
アがあり、特に紅葉シーズンは非常に混雑して
 いるため、高雄方面への通行は回避することが
必要。

【対応策の一例】
• 福王子交差点への影響を低減させるため、 山越

通を主要ルートとして、国道162号は補完的に通
行することで、工事用車両を分散させ、周辺環境
への影響を軽減させる。

• 高雄エリアの通行を回避するため、国道162号を
北上せずにすむ受入地を確保するよう協議を行
う。

• 運搬する曜日・時間帯を地元と相談し、交通誘導
員を設置し歩行者・一般車両優先を徹底する、
工事用車両が集中しないよう運転間隔を調整す
る等により、周辺環境に配慮する。

３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等
（京都市北部エリア）

○ 京都市内の工事用車両の通行について十分に配慮を行う必要があり、京都市北部エリアで混雑ルートを避けた主要
ルートを設定。

西
大

路
通

五条通

シールドＴ
立坑

福王子交差点

※1 運搬ルートは現時点の案であり変更となる可能性がある
※2 令和3年度に実施した現地調査の24時間交通量(上下線の交通量合計)÷2(往復換算)を示す

※3 令和3年度 全国道路・街路交通情勢調査の昼間12時間交通量(上下線の交通量合計)÷2(往復換算)を示す

高雄方面

高鼻町バス停
50台/日

五条通以降は幹線ネットワークを使用

福王子交差点渋滞状況

①
南
行
き

 

②
北
行
き

①
②

【現況交通量※3】
山越通：1,700台/12h

山越バス停
200台/日

梅ケ畑エリア 鳴滝エリア

新幹線ルート
（想定）

南

北

電子国土基本図（国土地理院）を
加工して作成

※4 工事用車両とは、発生土や資機材を運搬する車両

【現況交通量※2】
国道162号：3,800台/24h
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【エリアの概要】
• 京都駅部の構築に伴う発生土や資機材を運搬するに

あたり、現京都駅付近の八条通等を通行せざるを得な
いが、路線バスや観光バスが高密度で運行されて混
雑しており、周辺への影響を低減するための配慮が必
要。

 ①八条通(西行き)混雑状況   ②八条通(西行き)混雑状況

【対応策の一例】
• 1つのルートに集中させずに、下記の通り工事用車両

を分散させることで、周辺環境への影響を軽減させる。
Ａルート：八条通→油小路通→九条通等
Ｂルート：八条通→大宮通→九条通等
Ｃルート：八条通→河原町通→九条通等
Ｄルート：東寺道→大宮通→九条通等

• 運搬する曜日・時間帯を地元と相談し、交通誘導員を
設置し歩行者・一般車両優先を徹底する、工事用車両
が集中しないよう運転間隔を調整する等により、周辺
環境に配慮する。

３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等
（現京都駅部エリア）

※1 運搬ルートは現時点の案であり変更となる可能性がある

Ａルート

Ｂルート

京都駅
（南北案）

九条通

油
小

路
通

※2 令和3年度 全国道路・街路交通情勢調査の昼間12時間交通量(上下線の交通量合計)÷2(往復換算)
   を示す

Ｃルート

東寺道大
宮

通

八条通

①
②

○ 京都市内の工事用車両の通行について十分に配慮を行う必要があり、現京都駅部エリアでルートの分散の対応策を検討。

【現況交通量※2】
八条通 ：  5,400台/12h
油小路通：16,500台/12h

西 西

電子国土基本図（国土地理院）を
加工して作成

※3 工事用車両とは、発生土や資機材を運搬する車両

河
原

町
通

Ｄルート

九条通以降は幹線ネットワークを使用
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南北案の場合
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【エリアの概要】
• 現桂川駅エリアに設置する駅部構築に伴う発生土や資機材を運搬するにあたり、交通量が多い道路を通行するた

め、周辺への影響を低減するための配慮が必要。

【対応策の一例】
• 1つのルートに集中させずに、駅部に面した

 幹線道路である府道201号を活用し、工
事用車両を東西に分散させることで、周辺
 環境への影響を低減させる。

• 運搬する曜日・時間帯を地元と相談し、交通
 誘導員を設置し歩行者・一般車両優先を徹底
する、工事用車両が集中しないよう運転間隔を
調整する等により、周辺環境に配慮する。

※3 令和3年度 全国道路・街路交通情勢調査の昼間12時間交通量(上下線の交通量合計)÷2(往復換算)を示す

○ 京都市内の工事用車両の通行について十分に配慮を行う必要があり、現桂川駅部エリアでルートの分散の対応策を検討

東

※1 運搬ルートは現時点の案であり変更となる可能性がある

西

大原野IC
府道201号

【現況交通量※2】
府道201号：14,800台/24h

電子国土基本図（国土地理院）を加工して作成

①府道201号(東行き)混雑状況

久世橋通

国
道

１
号京都駅

（桂川案）

【現況交通量※3】
久世橋：16,500台/12h

※4 工事用車両とは、発生土や資機材を運搬する車両

※2 令和3年度に実施した現地調査の24時間交通量(上下線の交通量合計)÷2(往復換算)を示す

②府道201号(西行き)混雑状況

３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等
（現桂川駅部エリア）
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桂川案の場合
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運搬ルートイメージ（現桂川駅部エリア）



【エリアの概要】
• 京田辺市松井山手エリアに設置する駅部構築に伴う発生

土や資機材を運搬するにあたり、交通量が多い道路を通過
するため、周辺への影響を低減するための配慮が必要。

①国道1号(南行き)混雑状況       ②国道1号(南行き)混雑状況

【対応策の一例】
• 1つのルートに集中させずに、下記の通り工事用車両を分

散させることで、周辺環境への影響を低減させる。
Ａルート：市道→府道736号→国道1号→第二京阪道路等
Ｂルート：市道→山手幹線→国道1号→第二京阪道路等

• 運搬する曜日・時間帯を地元と相談し、交通誘導員を設置
し歩行者・一般車両優先を徹底する、工事用車両が集中し
ないよう運転間隔を調整する等により、周辺環境に配慮す
る。

Ａルート

Ｂルート

※2 令和3年度 全国道路・街路交通情勢調査の昼間12時間交通量(上下線の交通量合計)÷2(往復換算)
   を示す

①

○ 京田辺市内の工事用車両の通行について十分に配慮を行う必要があり、特に駅を設置する松井山手エリアでルートの
分散の対応策を検討

南

京田辺市附近駅

国
道
１
号

【現況交通量※2】
国道1号：7,700台/12h

※1 運搬ルートは現時点の案であり変更となる可能性がある

②

南

至 枚方学研IC

【現況交通量※2】
国道1号：4,400台/12h

山手幹線

電子国土基本図（国土地理院）を
加工して作成

※3 工事用車両とは、発生土や資機材を運搬する車両

市道

３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等
（京田辺市松井山手エリア）
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運搬ルートイメージ（京田辺市松井山手エリア）



【対応策の一例】
• トンネル全体の発生土や資機材の運

搬計画を調整することで、配慮が必要
なエリアにおける工事用車両の通行期
間を極力短くするよう配慮する。

• 運搬する曜日・時間帯を地元と相談し、
交通誘導員を設置し歩行者・一般車両
優先を徹底する、工事用車両が集中し
ないよう運転間隔を調整する等により、
周辺環境に配慮する。

• 配慮が必要な箇所の通行は避けるこ
とにより周辺環境への影響を軽減させ
る。

○ 山岳部の工事用車両の通行について十分に配慮を行う必要があり、ルート、運搬方向の対応策を検討

・山岳部では山岳トンネル斜坑から幹線道路までのアクセスを想定。

・付近に地元の生活道路や、重要な自然環境や文化財等がある場合は、配慮が必要。

運搬ルートイメージ（山岳部）

山岳Ｔ斜坑

電子国土基本図（国土地理院）を
加工して作成

３．建設発生土の処分地確保と運搬による交通渋滞等
（山岳部の発生土の運搬による影響低減策）

山岳部の発生土の運搬による影響低減策

重要な自然環境
や文化財等
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４．京都の文化・歴史的建造物等への影響
（ルートと文化・歴史的建造物等との位置関係）

ルートと文化・歴史的建造物等の位置関係

○ 京都市内は地下を通過し、天皇陵、世界遺産、指定文化財等を回避した線形としている。

○ 文化財での水利用は、三次元水循環解析に基づく地下水位低下範囲においては確認されていない。

※1：「京都府資料（令和6年12月13日）」に
記載の文化・歴史的建造物等

※2：京都府内のルート近傍の指定文化財
（建造物、史跡、名勝、天然記念物）
（登録文化財は除く）

※3：図上の北陸新幹線は駅、立坑部を除き、
シールドトンネル区間

※4：ルートは、今後実施する事業推進調査
等により詳細を決定していく

敦賀方

新大阪方

※指定文化財はルート
近傍のものを記載

JR京都駅

JR

桂
川
駅

地下鉄東西線

地
下
鉄
烏
丸
線

A A

B

B
【B－B断面】

【A－A断面】
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４．京都の文化・歴史的建造物等への影響
（埋蔵文化財）

○ シールドトンネル区間は地上改変がなく、地上付近に存在する埋蔵文化財より深いところを通過する※１※２。

※１ 地下鉄東西線のシールドトンネル区間（トンネル上端部の位置は地表下8.6m以深）では埋蔵文化財調査が不要だった。

※２ 地下鉄烏丸線の開削区間（北大路・京都間）で実施した埋蔵文化財調査では「地表下約2.5ｍで自然堆積層に達することが判明した」。

（「京都市高速鉄道烏丸線建設小史」昭和61年京都市交通局）

○ 駅部等、地表や地表下の浅い箇所の工事を実施する際は、関連法令等に基づき自治体と協議を実施する。

埋蔵文化財包蔵地の分布図

※1：京都府・市町村共同統合型地理
情報システムより

※2：図上の北陸新幹線は駅、立坑
部を除き、シールドトンネル区間

※3：ルートは、今後実施する事業推
進調査等により詳細を決定して
いく

凡例

埋蔵文化財包蔵地※1

北陸新幹線（南北案）※2

北陸新幹線（桂川案）※2

新大阪方

敦賀方

JR京都駅

JR

桂
川
駅

地下鉄東西線

地
下
鉄
烏
丸
線

北陸新幹線（上越妙高駅付近）の埋蔵文化財発掘状況

用言寺遺跡（新潟県上越市）

小竹貝塚遺跡（富山県富山市） 

北陸新幹線（富山駅-新高岡駅間）の埋蔵文化財発掘状況

5151



車両基地のイメージ（北陸新幹線、敦賀車両基地） 調整池のイメージ（北陸新幹線、敦賀車両基地）

調整池
車両基地

水の流れ

公共水域
へ排水

○ 車両基地は、列車留置や整備作業を実施するため、必要な施設。

○ 車両基地の中に降った雨の排水は、周囲の治水に影響を与えないように調整池※を設ける等の対応を行う。

※想定される降雨量や流末の排水容量等を考慮し、適切な規模を設定。
 敦賀車両基地の調整池は、30年に1度発生すると推定される雨量であっても、
 周囲の治水に影響を与えないように、約11,000m3の水を溜められるよう設計。

５．車両基地予定地域の治水
（車両基地周囲の治水への影響）
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５．車両基地予定地域の治水
（車両基地の浸水対策について）

出典：淀川水系淀川・宇治川・木津川・桂川
洪水浸水想定区域図（想定最大規模）

（国土交通省近畿地方整備局淀川河川事務所）

久御山町

宇治市

京都市
伏見区

宇治川

木津川

車両基地
最大約30万m2

洪水浸水想定区域
約2,800万m2

○ 車両基地周辺の京都市伏見区、宇治市及び久御山町では、宇治川、木津川、桂川の3河川が合流するが、それら河川
の堤防・ダム等の整備により治水対策が行われている。

○ 車両基地については、淀川河川事務所から公表されている資料※1をもとに、車両基地位置での洪水浸水想定の水深
（約4～8ｍ）に対して、必要な盛土高さ（約5～9ｍ※2）を設定。

  ※1 淀川河川事務所HP（【市町村別】洪水浸水想定区域図（想定最大規模）[詳細版]）より。

     ※2 実際の盛土高さは、施設の高さ・現地測量の結果による。

○ 最大規模の洪水浸水想定とされる範囲は、宇治川と木津川に挟まれた領域では約2,800万m2に及び、そのうち計画し
ている車両基地面積は最大約30万m2 である。今後、関係自治体等からデータを得ながら解析等を実施し、現状の水
災害対策に悪影響を及ぼさないよう対応を検討。

桂川

5353車両基地予定地域の洪水浸水想定区域図
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