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都会の中のローカル線？ 
～京阪中之島線について～ 

５年１０組　中野　壬月 

 

0.はじめに 
　鉄道研究部の展示にお越しいただきありがとうございます。突然ですが皆さん

は、「ローカル線」と聞いて何を思い浮かべるでしょうか？Wikipediaでは、ロー

カル線とは「閑散線区などの輸送量の少ない鉄道路線」とされており、多くの場

合は山間部や田園地帯、あるいは閑静な住宅街など、都会からは離れたところの

鉄道を想像すると思います。しかし、都市部の、それも大阪の中心部にも、ロー

カル線といえる路線が存在しています。今回はそんな都会のローカル線「京阪中

之島線」について考えていきます。最後まで読んでいただけたら幸いです。 

 

1.路線概要 
　京阪中之島線とは、大阪府大阪市北区の中之島駅と、同市中央区の天満橋駅と

を結ぶ全長3.0kmの路線で、天満橋駅からは京阪本線に乗り入れて枚方市・京都方

面へと接続しています。その名前の通り堂島川と土佐堀川という2つの川に挟まれ

た「中之島」という島の地下を東西に貫いており、地下鉄が通っておらず鉄道空

白地帯となっていた中之島西部の活性化のために2008年10月に開業した、大阪で

も比較的新しい路線です。また、京阪ホールディングスや大阪市などが出資する

第三セクター「中之島高速鉄道」が施設を保有し、京阪が運営して施設使用料を

支払う「償還型上下分離方式」を運営方式として採用しています(注1)。 

 

2.沿革 
　ここからはそんな中之島線の計画段階から現在までの流れを見ていきます。 
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　2-1.開業まで 
　1980年ごろから、京阪本線の大阪側ターミナルである淀屋橋駅の混雑緩和や、

JR東西線・なにわ筋線(なにわ筋線については後述)など近隣の新路線への対応の

ために検討され始め、1989年の運輸政策審議会答申第10号にて「2005年までに着

手することが適当である区間」として位置づけられました(注3)。その後、2001年

に中之島高速鉄道株式会社が設立され、2003年に着工。2007年に線路が完成し、

翌2008年10月19日に開業を迎えました(注4)。土佐堀川や、すでに地下にある構造

物などを避ける関係で、地下4階相当の深さにトンネルを掘ったため、わずか3km

ながら総工費は約1307億円(注5)でした。比較として、同年6月に開業した東京メ

トロ副都心線(池袋〜渋谷)は、距離8.9kmに対し建設費が約2404億円(注6)だった

ので、単純に距離に対する費用で考えれば副都心線の約1.6倍であり、割高である

といえます。 

　京阪電鉄としては、1989年開業の鴨東線(京都市)以来となる約20年ぶりの新路

線ということで、中之島線にかなり力を入れていました。開業と同時に行われた

ダイヤ改正では「快速急行」という特急に次ぐ種別を新設し、それまで日中に毎

時6本あった京都方面から淀屋橋へやってくる特急のうち、2本を中之島行きの快

速急行に変更するなど、大きな変更を加えました(注7)。また、その快速急行用の

車両として、車体色を紺と白の組み合わせにし、それまでの緑色の一般通勤車と

は全く雰囲気の異なる新型車両「3000系」を導入し、新線開業による京阪電鉄の

ブランドイメージの刷新も図られました。 

　　　  

　2-2.開業前の予測 
　開業年である2008年時点での予測では、1日の利用者は12万3000人となっていま

した(注8)。このうち中之島線に並行する京阪本線の天満橋〜淀屋橋から中之島線

に流れてくる乗客数を考慮すると、京阪全体での増客効果は1日あたり7万人にな

ると見込まれていました(注9)。開業前年度である2007年度の調査によれば、京阪

電鉄全体での1日の乗降客数の総数は約109万5000人(注10)なので、5〜10%程度の

乗客増加を見込んでいたようです。 
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　2-3.開業から現在 
　こうして京阪の期待を背負って開業した中之島線。しかし、開業初年度の1日の

利用者数は約2万5000人(注11)。前項で取り上げた予測値の5分の1と、とても好調

とは言えない滑り出しになりました。この状況は15年が経過した現在でも大きな

改善が見られず、2023年度の調査では、中之島～なにわ橋の4駅の乗降客数の総数

は1日あたり2万5609人となっています(注12)。また、この路線では設備投資の費

用の確保や、先述の中之島高速鉄道への設備使用料の支払いのため、京阪本線と

並行している部分を除いた大江橋～中之島で、運賃に60円の加算運賃を適用して

いますが、2024年度では施設使用料が約14億700万円なのに対し、加算運賃での収

入が約2億9200万円。回収率を計算すると約19%で、運賃収入による経費の完全回

収は不可能ともいえる状況です(注13)。 

 

　こうした利用状況を踏まえ、開業時点では京都

方面への快速急行と、大阪府内完結の区間急行を

合わせて毎時8本の電車があったのが、2011年以

降徐々に削減されていき、現在では日中毎時5本

の各駅停車があるのみとなっています。また、そ

れも今年10月のダイヤ改正で大部分が4両編成の

ワンマン運転に切り替わることが発表されており

(注14・4両化は今年3月)、本線では7両や8両の電

車が中心であることを考えると、乗客が少ないこ

とが容易にうかがえます。 

　また、2024年4月頃には、各駅のエスカレーター(一部除く)に蓋をして使用停止

としたり、駅構内の照明を間引いたりなどの、コストカットのためと思われる工

事も行われています。 

　こうして見ると、大都会の中を走る路線としては「輸送量の少ない」、「都会

の中のローカル線」と呼んでも差し支えないのではないでしょうか。 
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3.失敗の原因は？ 
　では、なぜ中之島線は失敗してしまったのでしょうか。中之島高速鉄道が2014

年に発行した事後評価総括表では、輸送人員が予測値より大きく変化した要因と

して「従業人口の乖離」「都心回帰による郊外からの通勤需要の低下」「短距離

での鉄道優位性の低下」の3点が挙げられています(注15)。ここでは3つ目につい

て考えてみます。 

①短距離での鉄道優位性の低下 

 

　上は中之島付近の地図です(注16)。そもそも中之島自体が東西に約2.8km、北岸

から南岸の距離に至っては長いところで約300mほどしかなく、中之島線はその中

の地下鉄に乗り換えられる3箇所に途中駅を設けたため、駅間距離がかなり短く

なっています。実際、最も短い大江橋〜渡辺橋では約500mしかなく、しかもほぼ

直線なので隣の駅を発車する電車の音が聞こえてくるほどです。さらにこの路線

は地下4階相当の深さを走行しているので、電車に乗るためにはその分地上から上

り下りする必要があります。1km程度の移動のために地下深くまで上り下りして、

加算運賃によって割高になっている運賃を支払って電車に乗るかと言われたら、

地上を歩いたほうが楽だと考える人も多いかと思います。 

②「なにわ筋線」の工事遅れ 
　上記のほかにも、中之島駅周辺には、駅から徒歩6分ほどの阪神福島駅やJR新福

島駅くらいしか他の路線の駅がなく、いわゆる盲腸線となってしまっていること

も原因の一つとして考えられます。しかし、これには中之島線に接続する予定で

計画・建設が続けられている路線「なにわ筋線」が関係しています。 

　なにわ筋線とは、JR新大阪駅を起点

に、梅田や中之島などを経由して難波へ

と繋がる予定の路線です。京阪中之島線

と同じく、1989年の運輸政策審議会答申

第10号にて「2005年までに着手すること

が適当である区間」とされました(注17)

。しかし、梅田〜難波の約5kmの建設費
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が3000〜4000億円とかなり高額となり、それを自治体や鉄道会社でどう分担する

かなどで協議が難航し、しばらく議論は停滞していました。その後、2014年に大

阪府・大阪市・JR西日本・南海電鉄の4者によって検討が始められ、現在は2031年

の開業を目指して建設が進められています。この路線が実現すれば、現状大阪駅

から関西空港まで約1時間かかっているのが約40分に短縮され、空港へのアクセス

がさらに向上するとされています(注18)。 

　先に少し書きましたが、京阪中之島線

は、このなにわ筋線への対応、言い換えれ

ば「接続」を目指して建設された一面があ

ります。実際、中之島駅には、なにわ筋線

の駅が建設される予定の場所へと伸びる地

下通路があり、中之島線開業の時点ですで

になにわ筋線を見越した工事が行われてい

たことがうかがえます。もし、なにわ筋線

が初期の計画通りに2005年までに着工され

ていたら、早い段階から中之島駅で乗り換

えることができるようになっていたので、

中之島線を利用して難波や関西空港などの

主要地点へ向かうという乗客の流れもすで

に活発になっていたかもしれません。 

 

4.中之島線の延伸 
　さて、現在は先に挙げた理由などから利用者数の少ない中之島線ですが、実は

延伸計画があります。この部誌を書いている時点で大阪・関西万博が開催されて

いる、大阪市此花区の夢洲では、2030年秋頃にIR(統合型リゾート)の開業が予定

されています。それに向けて、乗り入れている鉄道路線が現状地下鉄中央線のみ

となっている夢洲へのアクセスをさらに充実させるため、 

①中之島駅からJR西九条駅・舞洲などを経由して夢洲まで直接乗り入れる案 

②①のルートと並行するJR桜島線を夢洲へ延伸し、中之島線は九条駅(中央線の途

中駅)まで延伸する案 

の2つの案が出され、今年8月に開かれた検討会

にて比較検討されました。その結果、費用便益

比(期待できる利益の総額を費用総額で割った

値。数値が大きいほど経済効果が高いといえる)

が、①では0.7〜0.8、②では1.1〜1.2と試算さ

れ、中之島線を九条へ延伸するほうが望ましい

という結論になりました(注19)。これを受け、
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現時点では2037年頃の延伸開業を目指して計画が進められています(注20)。これ

が実現すれば、京阪沿線から夢洲まで向かう際の乗り換え回数が最少で1回とな

り、淀屋橋駅(あるいは大江橋駅)に出てから御堂筋線と中央線を乗り継いでいく

現在の行き方よりも楽に移動できるようになると考えられます。 

 

5.まとめ・おわりに 
　京阪中之島線は開業時から当初の予測を大きく下回る乗客数となり、現在でも

大きな変化はありませんが、これは中之島線がまだ「完全ではない」からである

ともいえます。現在は終点まで行っても接続する路線がなく、ほぼ孤立してし

まっている状態ですが、今後2031年になにわ筋線が開業して中之島駅で乗り換え

られるようになったり、2037年に九条駅まで延伸し、夢洲へ一回の乗り換えで行

けるようになることで、中之島線の利便性が上がれば、利用客もおのずと増加し

ていくのではないでしょうか。これからの中之島線の成長に期待したいところで

す。 

　さて、今回はこの部誌を手に取っている方にとってはあまり馴染みのない路線

の話だったかと思いますが、いかがだったでしょうか。大阪の中心部にもこのよ

うな「ローカル線」ともいえる路線が存在していることを少しでも知っていただ

けたら嬉しいです。みなさんももし大阪に行くことがあれば、この路線のことを

思い出してみてください。ここまでお読みいただきありがとうございました。 
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廃線になった二つの鉱山鉄道 
１年１組　大沢　碩仁 

 

0.はじめに 

　1年1組の大沢碩仁です。今回は、8月の上旬に行った合宿で見学した、くりはら

田園鉄道線と小坂製錬小坂線の沿革や廃線の経緯、それぞれの鉱山について詳し

く書いていきます。 

 

1.くりはら田園鉄道線について 

　くりはら田園鉄道線は、1921年から2007年まで宮城県で営業していた路線で

す。もともと栗原軌道という名前で、1918年に会社が発足し、1921年に石越〜沢

辺が開業しました。その後、沢辺〜岩ヶ崎（栗駒）、岩ヶ崎〜細倉鉱山の順に開

通しました。細倉鉱山への延伸で、鉱山で産出した鉱石を取り扱った、鉄道での

貨物事業も行われるようになりました。1941年に栗原鉄道、1955年に栗原電鉄と

社名を変更しました。1950〜60年ごろに旅客輸送の最盛期を迎えましたが、1970

年頃から自家用車やトラックが普及したため、経営が厳しくなりました。1987年

に細倉鉱山が閉山した影響で貨物事業は廃止になり、旅客経営もさらに悪化しま

した。1993年には国や地方公共団体からの欠損補助が打ち切られ、地方公共団体

と出資し合う第三セクターになり、1995年には

設備老朽化で非電化になり、社名をくりはら田

園鉄道に変更し、2007年に廃線になりました。

廃線後に旧若柳駅や付近のくりでんミュージア

ムが観光施設となっています。旧若柳駅では、

車両がいつでも走行できる、動態保存という状

態で保存されています。くりでんミュージアム

では、かつての機関庫内に保存されている車両

を見学したり、改札の体験をすることができま

す。 

＜補足：欠損補助とは＞ 

　欠損補助とは、経営状況が特に厳しい鉄道会社に営業を続けてもらうために、

その鉄道会社の赤字（欠損）分の金額を、国と地方公共団体が補助することを言

います。主に国と地方公共団体が半分ずつ負担します。例えば、2025年に全体で1000万

円の赤字となった鉄道会社があるとしたら、国と地方公共団体はそれぞれ500万円ずつ補助します。 

 

2.細倉鉱山について・くりでんとの関係 

 

13



　細倉鉱山は16世紀頃に採掘が始まった鉱山で、19世紀頃に盛んに採掘されるよ

うになり、1934年に三菱財閥に買収されました。同年には神岡鉱山に次ぐ日本第

二位の鉛鉱山になり、1937年には以前の3倍になる16万トンの粗鉱産出量（処理を

受ける前の品位が低い状態の鉱石産出量）を記録しました。戦中には一度操業を

停止しましたが、1950年頃から活動が活発に再開していき、1953年には粗鉱生産

量が20万トンを超えました。しかし、1970年頃から経営が厳しくなり、円高に

よって1986年に閉山しました。閉山後は、坑道

内を見学できる施設である細倉マインパークが

営業されています。くりはら田園鉄道（当時栗

原軌道）は、1898年に馬車軌道で鉱石などの貨

物輸送を始めました。その後鉱山用の貨物輸送

から、旅客輸送、その他の貨物輸送の需要が増

えたため、馬車軌道から鉄道での輸送に切り替

えました。1934年頃から特にくりはら田園鉄道

の貨物輸送の需要がとても高まり、1955年頃の

細倉鉱山の最盛期には、線路の幅を762ミリか

ら国鉄と同じ1067ミリに合わせ、国鉄と貨物輸

送で直通運転を可能にしました。これにより、輸送力が上がり、鉄道も貨物取扱

量の最盛期を迎えました。1987年に細倉鉱山が閉山した後は、貨物事業は廃止に

なり、経営も厳しくなりましたが、その中で2007年まで20年ほど営業を続けてい

たことを考えると、旅客輸送に一定の需要があったのだと推測できます。 

 

3.小坂製錬小坂線について 

　次に、秋田県の小坂鉱山および小坂線について述べていきます。小坂線は、

1909年から2009年まで運行していた貨物路線です。1908年に小坂鉱山専用鉄道が

開通し、1909年には小坂鉄道として、貨物輸送と旅客輸送がともに開始されまし

た。貨物は主に小坂鉱山からの精鉱(不純物を取り除いた品質の良い鉱石)などで

した。1958年に小坂鉄道が同和鉱業に吸収され、1962年には非電化となりまし

た。1989年に同和鉱業と小坂製錬が分離し、小坂精練小坂線になり、1994年には

利用者の減少によって旅客営業が廃止され、2009年に貨物事業も廃止になったこ

とで、廃線になりました。廃線後は、小坂駅が観光施設として営業しており、

レールバイクや車両の見学、テーマパーク内でのトロッコ列車の乗車、構内で保

存されているブルートレインあけぼのの見学、宿泊などができます。 
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4.小坂鉱山と小坂線との関わり、閉山後 
　小坂鉱山は、1861年に発見、開山され金や銀の鉱山として開発されました。

1884年には藤田組が経営母体になり、1901年には銀の生産高が日本一になり、最

盛期を迎えました。しかし、1902年には煙害が深刻化し、周りの村に被害が及び

ました。戦中戦後には、資源が枯渇し採掘が一度中断されましたが、1960年から

新鉱脈の発見で採掘が再開されました。しかし、また資源が枯渇していきさら

に、円高によって海外の鉱石を輸入したほうが、国内で鉱石を掘るよりもコスト

が少なくなり、1990年に閉山しました。閉山後は、2007年ごろまで、小坂製錬所

が小坂鉱山以外から取り寄せた鉱石の製錬を行い

ました。それ以降は都市鉱山事業が行われてお

り、電子部品から金属を回収しリサイクルしてい

ます。また、かつて鉱山事務所だった建物は、小

坂駅の近くに移築され、博物館となっています。 

　そして、小坂線についてです。もともと、小坂

鉱山からの産出物は馬車によって搬出していまし

たが、やがて小坂鉱山が最盛期を迎えると、馬車

輸送だけでは運びきれなくなり、ロープウェイが

建設されました。しかし、それでも運びきれず、

鉄道が建設されました。1990年の小坂鉱山の閉山後には、主に製錬過程で大量に

副産物として生成されていた濃硫酸を運んでいましたが、2007年からは製錬所が

新型炉を取り入れ、危険性がなく、トラックでも運べる石膏(硫酸カルシウム)が

副産物として生成されるようになったため、貨物事業の需要もなくなり、小坂線

は2009年に廃線となりました。 
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5.両線の共通点・相違点 

　まず、両線の共通点は、それぞれの鉱山の閉山から約20年後に廃線になってい

るということです。これは、どちらも閉山後になにかしらの需要があったという

ことであり、それは前述したとおり、くりはら田園鉄道には旅客輸送の需要があ

り、小坂製錬小坂線には濃硫酸を運ぶという貨物輸送の需要がありました。ま

た、どちらも採算が取れずに旅客輸送をやめています。 

　大きな相違点は、くりはら田園鉄道は貨物事業メインではなく、旅客輸送も盛

んに行っており、閉山後の貨物事業終了後も旅客輸送を続けていました。それに

対して、小坂製錬小坂線は、貨物事業よりも先に旅客輸送を終了し、貨物輸送の

需要がなくなって廃線になっているため、貨物事業がメインの路線であるといえ

ます。また、他にはくりはら田園鉄道線の細倉鉱山は、掘れる鉱石を残して閉山

しましたが、小坂線の小坂鉱山は資源の枯渇と重なりながら閉山しました。 

 

6.おわりに 

　いかがだったでしょうか。同じ東北地方にかつて存在した、ともに鉱山からの

産出物を運ぶ貨物事業を行っていた、どこか似ているこの二つの路線についての

理解が少し深まったのではないでしょうか。もしよろしければにくりでんミュー

ジアムや、旧小坂駅に実際に行ってみてください。最後までお読みいただきあり

がとうございました。 

 

参考文献 
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くりはら田園鉄道wiki 
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小坂鉱山wiki 
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小坂製錬小坂線wiki 

https://ja.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E5%9D%82%E8%A3%BD%E9%8C%AC%E5%B0%

8F%E5%9D%82%E7%B7%9A 
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町のあゆみ／秋田県小坂町ホームページ - ひとと自然と文化を未来につなぐ 魅

力あふれるまち 

 

16

https://ja.wikipedia.org/wiki/%E7%B4%B0%E5%80%89%E9%89%B1%E5%B1%B1
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E3%81%8F%E3%82%8A%E3%81%AF%E3%82%89%E7%94%B0%E5%9C%92%E9%89%84%E9%81%93
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E3%81%8F%E3%82%8A%E3%81%AF%E3%82%89%E7%94%B0%E5%9C%92%E9%89%84%E9%81%93
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E5%9D%82%E9%89%B1%E5%B1%B1
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E5%9D%82%E8%A3%BD%E9%8C%AC%E5%B0%8F%E5%9D%82%E7%B7%9A
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E5%B0%8F%E5%9D%82%E8%A3%BD%E9%8C%AC%E5%B0%8F%E5%9D%82%E7%B7%9A
https://www.town.kosaka.akita.jp/kurashi_gyosei/chosei_machizukuri/machinogaiyo/2/index.html
https://www.town.kosaka.akita.jp/kurashi_gyosei/chosei_machizukuri/machinogaiyo/2/index.html


 

羽田空港アクセス線の開業による 

空港アクセスへの影響 
２年１組　齋藤　太一 

 

0.はじめに 
　こんにちは。みなさんは、今年4月に行われた山手線の工事を覚えているでしょ

うか。山手線と京浜東北線を1日半も止めて行われた大工事ということもあり、記

憶に新しいと思います。しかし、その工事の目的をご存知でない方もいると思い

ます。今回は、これから生まれる新路線「羽田空港アクセス線」と、それによっ

て起こると予想される羽田空港アクセスへの影響を解説していきます。 

 

1.羽田空港アクセス線とは 
　いきなり羽田空港アクセス線と言われても、どのような路線なのかピンとこな

い方も多いと思います。ということで、羽田空港アクセス線についてのJRの資料

から簡単な地図を持ってきました。 

1 

JRの資料より。羽田空港アクセス線の三つのルートの詳細が記載されている。 

　羽田空港アクセス線は、羽田空港新駅から東京貨物ターミナル駅までのアクセ

ス新線部分と、そこから各方面へと結ぶ「臨海部ルート」、「東山手ルート」、

1 JR東日本ニュース「羽田空港アクセス線（仮称）の本格的な工事に着手します 
」1ページ　2023/4/4公開　2025/8/27閲覧 
　https://www.jreast.co.jp/press/2023/20230404_ho03.pdf 
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「西山手ルート」から構成されています。臨海部ルートはりんかい線の東京テレ

ポート駅で、東山手ルートは山手線の田町駅付近で、西山手ルートは埼京線の大

崎駅で既存の鉄道と合流する計画になっています。現時点では東山手ルートと臨

海部ルートが2031年の開業を目指しています。 

　東山手ルートは、JR東日本の計画によると144本/日、およそ15分に一本のペー

スで列車が運行されることが決まっています。また、臨海部ルートの計画の中に

は、新木場駅のりんかい線と京葉線の連絡線を活用して房総方面との直通列車が

運転される計画もあります。 

 

2.東京駅からの対羽田空港アクセスの改善 
　この項と次項では、具体的な対羽田空港アクセスの改善について、主に下の二

つの点で比較します。 

①既存の鉄道よりどれだけ早く、安く羽田空港に行けるか 

②乗り換えなしで行けるという点で、リムジンバスとどれだけ張り合えるか 

　①は、乗換案内2で現時点での最速ルートの所要時間と最安ルートの運賃を調べ

た上で、JR東日本の試算による開業後の所要時間と、同じくJR東日本の資料に掲

載されている工事区間(12.4km)に、出発する駅から田町までの営業キロを足し合

わせ、「小さな時刻表」に掲載されている運賃表3から運賃を算定します。 

 

JR東日本の資料4に掲載されている工事区間の地図。運賃計算はこの地図をもとに

行う。 

　②では、高速バスと羽田空港アクセス線とで運賃と所要時間を比較します。高

速バスの情報はバス比較ナビ5で検索した際の情報をもとにします。 

5 バス比較ナビ　2025/8/30閲覧https://www.bushikaku.net/　 

4 JR東日本ニュース「羽田空港アクセス線（仮称）の本格的な工事に着手します 
」2ページ　2023/4/4公開　2025/8/27閲覧 
　https://www.jreast.co.jp/press/2023/20230404_ho03.pdf 

3 2024年夏版「JTB小さな時刻表」営業案内26ページ参照。 

2 ブラウザ版のジョルダン乗換案内で「平日12時出発」の条件で検索 
ブラウザ版ジョルダン:https://www.jorudan.co.jp/ 閲覧日:2025/8/18 
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　まずは、東京都内からのアクセス改善の一例として、東京駅〜羽田空港の間で

比較を行います。 

東京駅(vs鉄道) 所要時間 運賃 

アクセス線開業前 26分(モノレール利用) 505円(京急線利用) 

開業後 18分6 320円 

改善幅 8分 185円 

  現時点で、東京駅から羽田空港へ向かう最速ルートは、京浜東北線の浜松町駅

で東京モノレールに乗り換えるルートで、所要時間は26分、乗り換え回数は1回で

す。それが羽田空港アクセス線の開業により8分短縮される上に、乗り換えなしで

行けるようになります。また、最安ルートは品川駅で京急線に乗り換えるルート 

(505円)ですが、こちらも320円まで抑えられます。 

　また、高速バスとの競争力も分析します。 

東京駅(vs高速バス) 所要時間 運賃 

高速バス 35分 1200円 

羽田空港アクセス線 18分 320円 

　高速バスと比較しても、羽田空港アクセス線の方がより運賃が安く、所要時間

が短く、運転本数も多い、という結果になりました。 

　そもそも、東京駅から発着する高速バス自体が1日6本と、とても少ないです。

これは、東京駅周辺は他の方面へ向かう高速バスのバス停が密集しており、あま

り空港行きの本数が確保できないことが原因としてあります。実際、「東京駅→

羽田空港」で検索した際に出てきた大半の便は、大手町駅から地下鉄で二駅行っ

た水天宮前駅にある東京シティエアターミナル発の便でした。 

 

3.主要駅からの対羽田空港アクセスの改善 
　羽田空港アクセス線は、JRによって建設されることから、遠方からのアクセス

も改善することが見込まれます。ということで、東山手ルートの開業で空港アク

セスが改善すると見込まれる、上野東京ライン系統から大宮駅(宇都宮線・高崎

線)と柏駅(常磐線快速)、総武快速線から津田沼駅、臨海部ルートの開業によって

空港アクセスが改善すると見込まれる京葉線から舞浜駅の計4駅を選び、前項の東

京駅と同じように比較します。なお、舞浜駅からの運賃計算は、東京テレポー

ト〜東京貨物ターミナルを3.0kmと仮定し、りんかい線を含めた営業キロで計算

6タビリス　鉄道計画データベース「羽田空港アクセス線」2025/8/30閲覧
https://tabiris.com/railproject/archives/jr-haneda/ 
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し、新木場〜東京テレポートの分の差額運賃として120円を加算します。乗換時間

は考慮しないものとします。 

①大宮駅→羽田空港 

大宮駅(vs鉄道) 所要時間 運賃 

アクセス線開業前 1時間3分(ﾓﾉﾚｰﾙ利用) 986円(京急線利用) 

開業後 52分 824円 

改善幅 11分 162円 

　現時点で大宮駅から羽田空港に向かう最速ルートは、浜松町で東京モノレール

に乗り換えるルートですが、アクセス線開業後は1時間を切り、最速55分で羽田空

港に行けるようになります。また、最安のルートである、品川から京急線に乗る

ルートもより160円安くなります。 

大宮駅(vs高速バス) 所要時間 運賃 

高速バス 1時間45分 2000円 

羽田空港アクセス線 52分 824円 

　羽田空港アクセス線が、高速バスに対して運賃、所要時間ともに大差で圧勝し

ています。大宮駅から羽田空港に向かうバスはほとんどが早朝便(高速バスの始発

は京浜東北線の始発とほぼ同時刻)なので、朝早くの便に乗りたい層の需要を拾っ

ていると考えられます。 

②柏駅→羽田空港 

柏駅(vs鉄道) 所要時間 運賃 

アクセス線開業前 1時間10分(京急線利用) 986円(京急線利用) 

開業後 56分 824円 

改善幅 14分 162円 

　柏駅からの現時点での最速ルートである京急線を使った場合より14分短縮さ

れ、運賃も現時点の最安ルートより安く抑えられています。 

 

柏駅(vs高速バス) 所要時間 運賃 

高速バス 1時間45分 2000円 

羽田空港アクセス線 56分 824円 
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　こちらでも羽田空港アクセス線の圧勝です。一見ほとんど大宮駅と同じように

見えますが、こちらは大宮駅発の便に比べて日中の便の割合が高いです。また、

大宮駅発の便に比べて周辺の住宅地にもこまめに停車しています。 

③津田沼駅→羽田空港 

津田沼駅(vs鉄道) 所要時間 運賃 

アクセス線開業前 1時間2分(モノレール利

用) 

898円(京急線利用) 

開業後 48分 736円 

改善幅 14分 162円 

　津田沼駅の場合東京駅での乗り換え時間を考慮していないので一概には言えま

せんが、現時点での最速ルートである東京モノレールを使うルートより所要時間

は14分短縮され、運賃は最安ルートである品川から京急線を使うルートよりも160

円ほど安くなります。 

津田沼駅(vs高速バス) 所要時間 運賃 

高速バス 1時間10分 1300円 

羽田空港アクセス線 48分 736円 

　津田沼駅からのアクセスにおいても、羽田空港アクセス線が大差をつけていま

す。ちなみに、津田沼駅発着のバスは日中でも毎時1本運行されています。 

④舞浜駅→羽田空港 

舞浜駅(vs鉄道) 所要時間 運賃 

アクセス線開業前 51分(天王洲アイル駅か

らモノレール利用) 

645円(東京駅経由で京急

線利用) 

開業後 24分 438円 

改善幅 37分 208円 

　これまで比較してきた5駅の中で、所要時間、運賃ともに最大の改善幅です。舞

浜から羽田空港に行こうとするとき、なるべく東京湾沿いに進むのが最短です。

しかし、現在の鉄道だと最も海沿いを通るルートは、天王洲アイル駅で東京モノ

レールに乗り換えるルートで、それよりも海側で進路を南に変える羽田空港アク

セス線の方が速く、安くなるのは当然とも言えるでしょう。現に、東京ディズ

ニーリゾート〜羽田空港間は海沿いの高速道路を通る高速バスが最短の所要時間

を叩き出しています。 
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舞浜駅(vs高速バス) 所要時間 運賃 

高速バス 40分 1300円 

羽田空港アクセス線 24分 438円 

　海沿いを走るとはいえ、渋滞に巻き込まれる可能性のある高速バスよりも、羽

田空港アクセス線の方が定時性に優れており、速達性も高まります。 

　全体的に、所要時間の面では10-15分の短縮が、運賃の面では160円前後の改善

が見込まれます。高速バスとの競争力は十分あると考えても差し支えなさそうで

す。 

 

4.終わりに 
　ここまで、羽田空港アクセス線の開業が空港へのアクセスに及ぼす影響を紹介

してきましたが、いかがでしたでしょうか。 

　羽田空港アクセス線の開業によって、こんなにも空港へのアクセスが改善する

ならば、2031年度の開業を楽しみに待ってみようと思います。 
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北陸新幹線の延伸について考える 
 ３年６組　小笠原　悠晴 

 

0.はじめに 
　みなさんこんにちは。本日は市川学園鉄道研究部の展示にご来場いただき、あ

りがとうございます。今回は、北陸新幹線金沢〜敦賀の延伸による影響と、これ

から予定されている大阪までの延伸計画について書いていきたいと思います。 

 

1.北陸新幹線とは 
　北陸新幹線とは、東京と福井県の敦賀を結

ぶ路線である。なお、東京〜大宮は東北新幹

線、大宮〜高崎は上越新幹線に乗り入れてい

るため、厳密にいえば高崎と敦賀を結ぶ路線

となる。1997年、長野オリンピックに合わせ

る形で高崎〜長野で開業。当時は「長野行き

新幹線」、後に長野新幹線と呼ばれた。その

後、2015年に長野〜金沢、2024年3月に金

沢〜敦賀と、2度の延伸をした(敦賀から先、大阪へ

の延伸計画があるが、これについては後ほど触れ

る)。また、この路線はいわゆる整備新幹線と呼ばれ

る路線のうちの一つである。整備新幹線とは、1972

年（昭和47年）に、全国新幹線鉄道整備法第4条第1

項の規定による『建設を開始すべき新幹線鉄道の路

線を定める基本計画』により公示され、1973年（昭

和48年）11月13日に整備計画が決定された路線のこ

とである。 

 

2.北陸新幹線敦賀延伸による効果 

2-1.地域への経済的効果 
　今回の敦賀延伸により、沿線地域には大きな経済効果が生じた。ここでは特に

大きな効果が出た福井県について見ていこうと思う。 

①県内への訪問者、観光客数増加 

　敦賀延伸により、福井県への注目度が高まり、2024年の観光客数が前年比17.6%

増である2069万人、観光消費額が同23.5%増である1513億円となり、過去最高と

なった。また、新幹線駅周辺の県外訪問者は、東京・長野と福井が直結したこと
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で、関東圏から前年比29.3%増、信越から前年比52.7%増と大きく増加した。ま

た、中京圏、関西圏からも1割程度増加し、全体として2割弱の増加となった(図3)

。また、県内の主要観光地も好調で、たとえば恐竜博物館はコロナ禍の前に比べ

て24％増、永平寺や敦賀赤レンガ倉庫では、新幹線延伸前に比べてそれぞれ29%、

39％増となった。 

 

②鉄道の利用者増加 

　新幹線(金沢〜敦賀)は、開業後1年間で前年に比べ約25%増加。特に、編成が全

列車12両と長くなり、一列車あたりの定員が増えたこともあり、お盆や年末年始

には、それぞれ約36%、40%の増加となった。また、詳しくは後で触れるが、北陸

本線から経営移管されたハピラインふくいでは、目標であった利用者数1日平均2

万人を超え、約2.1万人となった。 

③商業施設の利用者増加 

　福井県内にある4駅の新幹線駅周辺にある商業施設でも、想定以上の売り上げで

推移している。特に敦賀駅にあるotta(ちなみえき)では2024年の利用者が39万人

となり、前年に比べ48％増となった。 

④宿泊者数の増加 

　延伸開業後、各地域で宿泊者数が増加した。福井県の日本人宿泊者数(2024年3

月〜2025年1月)は、前年比11％増、あわら温泉での1日の平均宿泊者数は、新幹線

開業前に比べ17％増加した。ただ、京都や金沢といった人気観光地に挟まれてい

るため、インバウンドの宿泊者数はあまり増加しておらず、全国の増加率を下

回った。今後は、インバウンドの宿泊者数を増やすために、県内での滞在時間を

どのように伸ばすかが課題である。 

　これらの他にも、駅周辺の再開発や、観光地のリニューアル、宿泊施設の整備

などが進んでいる。 

 

2-2.都市間の輸送における利便性の向上と低下 
　金沢〜敦賀間の延伸開業により、東京から敦賀まで一本で行けるようになっ

た。それにより、東京方面からの場合は乗り換えが不要になったことで所要時間

 

24



 

が短くなり、東京〜福井では平均41分、東京〜敦賀では平均59分の短縮となっ

た。 

　しかし、関西、東海方面からは

特急サンダーバード号、しらさぎ

号が走っていたが、今回の延伸で

全て敦賀止まりとなってしまい、

敦賀より先の福井、金沢方面に行

くには必ず敦賀で乗り換えが必須

となってしまった。さらに、敦賀

駅では、新幹線と特急列車の乗り

換えが、すでに新潟駅や武雄温泉

駅で行われている対面乗り換えではなく、上下での乗り換え方式となった。ま

た、図4のように、1階から3階を8分程度で移動しなくてはならず、スーツケース

などの大荷物を持つ利用者が乗り換えを急ぐ必要がある。また、石川県の一大温

泉地である和倉温泉へも、新幹線開業前は大阪から直通の特急があったが、金

沢〜敦賀の特急が廃止されたのと同時に廃止された(2024年12月にJR西日本が能登

地震からの復興として、大阪〜和倉温泉を直通する臨時特急を検討する考えを示

したが、実現するかは不明)。これにより、大阪からは2回の乗り換えが必要とな

り、利便性が低下した。実際、関西・東海方面への所要時間は、大阪〜福井で平

均3分、大阪〜金沢で平均18分、名古屋〜福井で平均2分の短縮と、あまり大きな

変化が見られない。これらに加え、一部区間が新幹線になったので、運賃(本稿で

の「運賃」とは、乗車券に、新幹線や特急列車では指定席特急券の分を加えた料

金を指す)が上がり、大阪・名古屋〜金沢では1620円、大阪・名古屋〜福井では

1150円の値上げとなった。 

　よって、関西・東海方面からは乗り換え必須になり、運賃が大幅に値上げされ

たが、所要時間は運賃の値上げに見合うほど短縮されなかった(特に大阪・名古

屋〜福井に至っては2、3分の短縮で1150円の値上げ)。そのため、時間は多少かか

るが運賃が安く、乗り換えもないという面から、高速バスに移る利用者が増えて

いる。 

 

2-3.地域間の移動の利便性向上 
　整備新幹線の開業の際、並行して走るJRの

在来線(いわゆる並行在来線)は切り離され、

地元の自治体が出資する第三セクター鉄道に

経営移管される。今回の敦賀延伸では、JR北

陸本線の金沢〜敦賀が切り離され、金沢〜大

聖寺がIRいしかわ鉄道に、大聖寺〜敦賀がハ
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ピラインふくいに、それぞれ移管された。過去にもこのような事例があり、北陸

新幹線でいえば長野〜金沢の延伸の際にも、並行して走っていた信越本線、北陸

本線が切り離されて、第三セクター鉄道となった。ほとんどの場合、このような

鉄道は地域輸送のみになるため、採算がとりづらく、経営面であまり良い話を聞

かないのだが、今回開業したハピラインふくいでは、赤字額が少なく収まってい

るので紹介したい。 

①本数増加 

　JR北陸本線からハピラインふくいになった際に、利用者の多い福井〜武生では

日中時間帯に1本/hから2本/hに増便。朝夕にはその他区間でも増便した。さら

に、2025年のダイヤ改正では、福井〜武生で運行していた列車を敦賀まで延長

し、福井〜敦賀では日中時間帯に概ね2本/hとなった。これらの結果、一日の運転

本数が102本から131本に増加した。 

②所要時間短縮 

　JR北陸本線には、サンダーバード号やしらさぎ号など、多くの特急列車が走っ

ていたが、新幹線開業により金沢〜敦賀で廃止となったので、普通列車のみが走

るようになった。そのため、途中駅で特急列車の退避をする必要がなくなり、結

果的に普通列車の所要時間が短縮した。また、快速の運行も開始し、福井〜敦賀

では約10分の短縮となった。まとめると、以下の表のようになり、所要時間と料

金面を考えると、福井〜敦賀間では新幹線と十分張り合えるようなダイヤとなっ

た。 

 北陸新幹線 ハピラインふくい 

運賃 3,260円 1,140円 

所要時間 約20分 約40分（普通列車は50分） 

 

③その他 

　今までは、列車間隔が時間帯によってバラバラだったのが、パターンダイヤと

なり、列車の発車時刻が覚えやすくなった。例えば福井駅では、敦賀方面の列車

は日中時間帯毎時5分、35分に発車するダイヤとなった。また、金沢〜福井では大

聖寺駅でそれぞれIRいしかわ鉄道とハピラインふくいに分かれたものの、引き続

き直通運転を行っている。北陸本線に乗り入れているJR越美北線でも、九頭竜

湖・越前大野〜福井で引き続き直通運転を行っている。 

　これらのダイヤ変更により、地域間の移動の利便性の向上はもちろん、在来線

で大阪〜福井などの都市間を移動する際にも利用しやすくなったことで、運賃収

入は当初の見込みより2億5400万円上回る20億100万円となった。営業赤字も8億円

の見込みだったものが1200万円と、大幅に縮小した。 
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3.敦賀より先の延伸計画 

　北陸新幹線には、敦賀〜大阪間の延伸計画が存在する。延伸するメリットとし

ては、南海トラフ地震などの災害によって、東海道新幹線が運休した際のバイパ

ス路線として活用できることなどがあるが、一番のメリットは大阪〜北陸地域が

乗り換えなしで結ばれるということである。先ほど述べたように、現在は敦賀駅

での乗り換えが必須となっているが、大阪延伸により、それが解消される。その

ため、大阪への延伸は必須だと言える。 
　敦賀〜大阪間のルートについてはいくつか検討されたが、今回はその中でも大

きく議論された(されている)2つのルートについて紹介する。 

①米原ルート 

　米原ルートとは、敦賀から米原を経

由して大阪へ至るルートである(図6)

。途中、米原駅からは東海道新幹線に

直通することになっている。このルー

トは、他のどのルートよりも建設距離

が短いため、工費が安く済むし、中京

圏から利用しやすくなる。しかし、デ

メリットとしては、東海道新幹線はか

なり列車本数が多く、特に繁忙期には

日中でも15本/hという過密ダイヤにな

るため、北陸新幹線が乗り入れる余裕

がない。仮に、リニア中央新幹線が東

京〜大阪で開業し、東海道新幹線の本

数が減り、乗り入れが可能になったと

しても、米原〜新大阪はJR東海の管轄

なので、収益のうちのJR西日本の取り分は少なくなる。また、東海道新幹線に乗

り入れができないとなれば、乗り換えが引き続き必須となってしまう。さらに、

敦賀〜大阪の距離が他ルートに比べ長くなるので、運賃、所要時間が増加してし

まう。加えて、このルートは滋賀県を通過するが、滋賀県内には新駅の設置は計

画されていない。整備新幹線の建設費用は沿線自治体が払うルールとなっている

ので、滋賀県からすれば、新駅開業などによる恩恵がほぼないにも関わらず、建

設費用を支払わなければならなくなる。さらに、並行して走る北陸本線(敦賀〜米

原)がJRから切り離されることで、京阪神へ直通する新快速などの列車が米原止ま

りになる可能性も高い。これらのことから、滋賀県はこのルートに反対してい

る。 

②小浜・京都ルート 
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　小浜・京都ルートとは、敦賀から東小浜(小浜市付近)、京都駅周辺、松井山手

駅付近を経由して新大阪駅へ至るルートである(前ページの図6)。このルートのメ

リットとしては、京都駅を通るので、現在の特急サンダーバードと同じように、

京都市周辺の需要を取り込むことができる。また、運賃の割高率が現行ルートよ

り抑えられる。さらに、東海道新幹線とは完全に別線として建設することで、東

海道新幹線の運行状況に左右されなくなるため、東京〜大阪間の代替経路が確保

できる。一方デメリットとしては、京都府内の区間で地下深くにトンネルを掘る

必要があり、建設費用が高額となってしまう。さらに、地下深くにトンネルを掘

るため、地下水が流れ出てしまう可能性がある。また、費用対効果が米原ルート

より悪いと想定されている。 

　ここまでで2つのルートについて書いた

が、2016年に与党の整備新幹線建設推進プ

ロジェクトチーム(与党PT)によって、「北

陸と関西間の移動の速達性、利用者の利便

性等を勘定し、小浜・京都ルートが適切で

ある」とされた。しかし、小浜・京都ルー

トは京都駅周辺のルートが決まっていな

い。現在検討されているルートは、京都駅

の地下を通る南北案と、京都駅を通らずに

JR京都線桂川駅付近に新駅を建設する桂川

案の2つがあるが、決定には至ってない(小

浜・京都ルートに決定した当時はさらにも

う1つの東西案があったが、地下水の影響

が強いとして候補から除外された)。ま

た、今年6月に開かれた京都市議会の本議

会では、地下水や歴史的・文化的建造物へ

の影響が大きいと指摘し、京都市内の地下

深くにトンネルを建設するルート案に反対

する決議案が可決された。京都市からすれば、議会で指摘されたことに加え、大

きな経済効果も見込めない割に、高額な建設費用を支払う必要があるため、小

浜・京都ルートでの延伸を支持するメリットがほとんどない。これらの理由か

ら、2025年度中の着工は見送られ、2026年度中の着工も極めて厳しい状況となっ

ている。 

　このような状況の中、今年7月に行われた参議院選挙の京都選挙区で、米原ルー

トの再検討を訴えた候補者が首位で当選したことを受け、与党PTの委員長を務め

る京都選挙区選出の西田参議院議員が、米原ルートなどを再検証する考えを示し

た。大阪府や石川県はこの考えを支持する一方、福井県や滋賀県は米原ルートを
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求めておらず、JR西日本も小浜・京都ルートから考えを変えていないため、最終

的なルート決定はまだまだ先になると考えられる。 

 

4.まとめ 
　いかがだったでしょうか。今回は、北陸新幹線の現状とこれからについてまと

めてみました。北陸新幹線が現在の敦賀止まりのままでは、不便な点が多く、一

刻も早く大阪まで延伸されることが望ましいと思います。しかし実際には、各自

治体の意見が絡み合い、ルート選定が難航しているのが現状です。個人的には、

大阪までの具体的な延伸計画が決まらないまま敦賀まで先に延伸された結果、関

西〜北陸の移動がかえって不便になってしまうのであれば、北陸新幹線は金沢止

まりのままでもよかったのではないかと思いました。少し長くなってしまいまし

たが、最後までお読みいただきありがとうございました。 

　​  

5.出典 
図１:https://ja.wikipedia.org/wiki/北陸新幹線# 

図２:https://www.jreast.co.jp/train/shinkan/hokuriku.html 

図３:福井県HPより「北陸新幹線福井・敦賀開業後1年間の状況」 

図４:JR西日本より「2024年3月16日　ダイヤ改正を実施します」 

図５:https://www.fukuishimbun.co.jp/articles/-/2336181#goog_rewarded 

図６:https://www.yomiuri.co.jp/economy/20240719-OYT1T50031/ 

図７:鉄道・運輸機構(JRTT)より「北陸新幹線(敦賀・新大阪間)に関するご説明資

料」 
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神奈川県の「無くなりそうな電車」に乗る 
１年６組　安藤　和平太 

 

はじめに 
　今回は、「もうすぐ無くなりそうな電車」をテーマにして、神奈川県のたくさ

んの電車に乗ったので、その時のことを書いていきます。最後まで読んでくださ

ると嬉しいです。 

 

①春日部(7:15)～押上(8:01) 

　東武スカイツリーライン　急行 

　まずは、東武スカイツリーラインから都

営浅草線と京急線を経由して、三崎口を目

指します。東武スカイツリーラインに乗

り、押上。乗ったのは、東京メトロ8000系

でした。この時間は、優等種別だけでも5分

に一本ほどあるのですが、この時は終始一

両に15人ほどしか乗客がおらず、供給過多

ではないかと感じました。 

 

②押上(8:05)～京急蒲田(8:44) 

　都営浅草線・京急線　急行 

　次に京急線方面に向かいます。乗ったの

は都営地下鉄5500形でした。都営浅草線内

での運転は、電車が止まるときに振動をほ

ぼ感じませんでした。泉岳寺を出て京急線

に入り、地上区間へと出ると、大雨が降っ

ていました。車両性能がいいのか、車輪が

空回りすることはほぼありませんでした

が、運転席からの視界が悪そうでした。 

 

③京急蒲田(8:44)～横浜(9:16) 

　京急線　普通 

　京急蒲田駅で普通に乗り換えました。

乗ったのは京急1000形1600番台です。30分

ほどの道のりでしたが、京急川崎で特急

に、生麦で急行と快特に抜かれ、やはり京

急は優等種別が多いのだと感じました。普
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通は、停車駅が多く、必然的に加減速をする機会が増えますが、雨のせいでたく

さん空転しており、運転が大変そうでした。 

 

④横浜(9:22)～上大岡(9:34)　京急線　急行 

　横浜駅で急行に乗り換えました。乗ったの

は京急1000形1890番台です。この車両は、朝

夕のウィング号や臨時列車での使用を想定し

て、用途に応じて座席をロングシート、クロ

スシートの両方の向きに変えられる、デュア

ルシートが設置されている車両です。座席の

頭に反り返っている部分があり、より快適に

移動できました。 

 

⑤上大岡(9:49)～三崎口(10:29) 

　京急線　特急 

　上大岡で特急に乗り換えました。乗った

のは京急1500形です。この車両は、今回の

旅のテーマである「もうすぐ無くなりそう

な電車」のうちの1つです。この1500形は、

1000形による置き換えが始まっており、既

に廃車された編成もあります。今回乗った

列車は、ダイヤ上は京急久里浜行きで、三

崎口方面へは乗り換えが必要のように見え

ますが、実際は三崎口まで直通でした。 

 

⑥三崎口(10:48)～京急久里浜(11:03) 

　京急線　快特 

　次は江ノ電に乗るために江ノ島駅に向か

います。乗ったのは京急2100系です。三崎

口駅で座席の向きを車掌が一回の操作で変

えていました。 

 

⑦久里浜(11:25)～逗子(11:45) 

　横須賀線　普通 

　京急久里浜駅から5分ほど歩き、JR線の久

里浜駅へ行きました。久里浜駅では、50人

ほどの乗客が電車の到着を待っており、か

なり多く感じました。そうして乗った電車
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はE235系1000番台です。逗子行きで、4両編成でした。久里浜駅ではドアが押しボ

タン方式になっていました。途中駅では、どの駅もドアが自動開閉であり、押し

ボタン方式は珍しい光景のようです。 

 

⑧逗子(11:52)～大船(12:03) 

　横須賀線　 普通 

　先程の電車は逗子止まりなので、逗子駅で

乗り換えました。乗ったのはE235系1000番台 

です。途中で鎌倉を通るからか、鳩サブレー

などのお土産を持った乗客が多かったです。 

 

⑨大船(12:37)～湘南江の島(12:51)　 

　湘南モノレール 

　大船駅で、湘南モノレールに乗り換えました。乗っ

たのは5000系です。多くの乗客は、終点の湘南江の島

まで乗っており、途中駅での乗降は多くありませんで

した。乗客がかなり多く、ずっと満席でした。 

 

⑩江ノ島(13:18)～藤沢(13:27)　江ノ島電鉄 

　湘南江の島駅から数十m歩き、江ノ島駅に行きまし

た。ここからは江ノ電に乗ります。乗ったのは

1000形です。この車両も、今回の旅のテーマであ

る「もうすぐ無くなりそうな電車」のうちの1つで

す。江ノ電では、新型車両である700形の導入と、

その700形による1000形の置き換えが発表されまし

た。つまり、1000形は余命宣告をされたというこ

とです。そんな1000形に乗り、終点の藤沢に向か

います。この車両はかなり珍しい吊り掛け駆動方

式の電車で、藤沢まで車内に響く走行音を楽しめ

ました。 

 

⑪藤沢(13:36)～相模大野(13:58)　小田急江ノ島線　快速急行 

　次は相鉄線に乗るために海老名駅に向かいます。そのために、藤沢駅から乗っ

たのは小田急5000形の快速急行です。快速急行なので、停車駅は急行よりも少な

めでしたが、あまり速度を出していませんでした。 
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⑫相模大野(14:00)～海老名(14:11)　小田急小田原線　各駅停車 

　次は小田急小田原線の各駅停車に乗りました。乗ったのは小田急2000形です。

2000形は、東京メトロ東西線の15000系のように、開口部を広げたワイドドアが採

用されており、一般的なドアより開閉に時間がかかっていました。また、1駅間の

距離が都心部よりかなり長めのように感じられました。 

 

⑬海老名(14:24)～横浜(14:51) 

　相鉄本線　特急 

　ここからは、相鉄線に乗ります。乗っ

たのは、相鉄9000系です。この車両も、

今回の旅のテーマである、「もうすぐ無

くなりそうな電車」の1つです。相模鉄

道では、新型車両の13000系の導入と、

それによる9000系の置き換えが発表され

ています。その13000系は、来年度から

導入されるため、これから9000系に廃車

となる編成が出てきてもおかしくありま

せん。早めに記録したほうがいい形式で

す。そんな9000系は、ボックスシートが

本革でできており、横浜まで快適に移動

できました。 

 

⑭横浜(15:28)～湘南台(16:10)　相鉄本線・いずみ野線　各駅停車 

　横浜駅で30分ほど待ち、再び相鉄9000系に乗りました。今回は、各駅停車での

乗車です。全区間で立ち客が全く無く、先程乗車した特急に比べて乗客は少なめ

でした。ゆめが丘駅には、駅前の再開発によって昨年の7月末にできたゆめが丘ソ

ラトスがあり、ソラトスの開業前よりも乗降客数が増えた印象でした。 

 

⑮湘南台(16:17)～相模大野(16:42)　小田急江ノ島線　各駅停車 

　ここから帰路につきます。湘南台から町田と

北千住を経由して春日部に帰ります。乗ったの

は小田急3000形の各駅停車です。町田から乗る

ロマンスカーの時間まで余裕があったため、あ

えて各駅停車に乗りました。こちらは、相鉄線

と違い、同区間で先程乗車した快速急行とあま

り変わらない乗車率でした。 
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⑯相模大野(16:45)～町田(16:47) 

　小田急小田原線　各駅停車 

　先程の各駅停車は、相模大野止まりだったの

で、一駅移動します。乗ったのは小田急4000

形。小田急線内の各駅停車の運用に、メトロ直

通用の小田急4000形が使われるのは珍しい印象

と思います。車内は、1両に5人ほどの乗車で、

かなり空いていました。 

 

⑰町田(17:17)～北千住(18:21) 

小田急小田原線・東京メトロ千代田線　特急メトロはこね22号 

　ここからは、メトロはこねに乗って北千住ま

で移動します。乗ったのは小田急60000形(MSE)

です。メトロ線内に直通するロマンスカーは平

日上りが一日3本、下りが一日2本、土休日上り

が一日5本、下りが4本というように、かなり少

なめで、筆者は今回が初乗車でしたが、乗換を

せずに北千住まで直通で、席も確保されている

というのがとても便利で快適でした。乗車率は

8割程度と、かなり多めでした。 

 

⑱北千住(18:33)～春日部(18:55) 

　東武スカイツリーライン 

　特急リバティけごん43号 

　本日最後の乗車です。ほぼ満席なほどに乗客

がおり、都心部からの埼玉・北関東方面への着

席需要の高さが伺えました。 

 

おわりに 
　今回は、「もうすぐ無くなりそうな電車」をテーマに、神奈川県の電車に乗っ

てきました。どの電車も、見慣れた電車だったので、寂しさを感じます。です

が、それに伴って新車が入ってくることも事実なので、これからは新車にも期待

したいと思います。このような調子で、次回からも部誌を書いていきますので、

また読んでくださると嬉しいです。 
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あとがき 
　「HINODE No.241 文化祭号」はいかがだったでしょうか。どの文章

からも新たな発見を得ることができたのではないでしょうか。最初に書

いたように、なずな祭での鉄道研究部の展示は、2日間での来場者数が

約3000人にもなる非常に大規模なものです。この部誌も含めて「展示

を見に来てよかった」と感じていただけたり、この部活への興味を持っ

ていただけた方が一人でも多くいてくだされば、それほど嬉しいことは

ありません。 

　さて、私を含め高校2年生はなずな祭の1か月後に鉄道研究部を引退す

るため、こうして皆様の前で文章を書くのも最後となります。昨年の11

月に研究班長に就任してからの1年間、研究班では「新入生歓迎号」

「鉄道模型コンテスト号」そしてこの「なずな祭号」と3つの部誌を発

行し、それ以外でも鉄道研究部ホームページの移転など、さまざまなこ

とを行ってきました。この1年間、研究班としてあまり新しい取り組み

はできませんでしたが、それでも顧問の谷津先生や部全体で26人にも

なる後輩たちの協力のおかげでここまでやってこられました。本当にあ

りがとう。来年以降も期待しています。 

　最後に、鉄道研究部の展示にお越しくださり、そしてここまで読んで

くださった皆様、本当にありがとうございました。もしご縁があれば、

来年もぜひお越しください。 

2025/09/20　研究班長　中野壬月 
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Thank you for reading! 
 

 


