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特許申請の需要予測とＬＲＴのサービス水準について 

 

軌道運送高度化実施計画の認定申請に向け，特許申請の需要予測におけるＬＲＴのサー

ビス水準等の考え方について報告するもの 

 

１  軌道運送高度化実施計画について 

「地域公共交通活性化及び再生に関する法律」（地域公共交通活性化法）に基づき，軌

道運送高度化事業を実施しようとする者は，国土交通大臣より「軌道運送高度化実施計

画」の認定を受けることにより，軌道法の特許（軌道法第三条）を受けたものとみなさ

れ，上下分離方式における営業形態が可能となる。軌道運送高度化実施計画では，起業

目論見書や線路予測図，建設費概算書，収支概算書などを添付する必要がある。 

 

２  特許申請の需要予測について 

軌道運送高度化実施計画の認定に際しては，輸送需要に対し適切なものか，事業計画

が経営上適切なものであるかなどが審査され，需要予測結果は，運転計画や収支計画な

どの基礎資料として取り扱われる重要な要素であるため，より発現する可能性が高いと

考えられる条件で需要を予測することが求められる。 

 

３  予測のケース設定 

(1) 需要予測のケース 

・  これまで，幅を持たせた人口フレームや，ＬＲＴの運行頻度や所要時間のサービス

水準に変化を与えることにより，事業採算性を確認するための「最小需要ケース」や

必要な輸送能力の確保や施設規模を把握するための「最大需要ケース」を予測し公表

してきた。 （Ｐ２参照 ＬＲＴの需要予測 第６回 芳賀・宇都宮基幹公共交通検討委員会資料） 

・  「特許申請ケース」については，その振れ幅の中で，実現性が十分に見込め，最も

発現する可能性が高いと考えられる条件で需要を予測する必要があるため，これに対

して妥当な条件を与えることとする。 

 図 1 人口フレームやＬＲＴのサービス水準の設定イメージ 
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資料１ 
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【参考】ＬＲＴの需要予測  第６回 芳賀・宇都宮基幹公共交通検討委員会（H27.6.1）資料より 

需要予測の前提条件 

予測手法 ア 

・  鉄道などの需要予測において一般的に用いられる「四段階推計法」を用いる。 

・  予測に当たっては，人口フレーム（人口，土地利用等の想定）や交通サービス水

準（交通手段ごとの所要時間や費用等）を基に目的別，ゾーン別の交通手段の分担

を推計し，ＬＲＴの需要を予測する。 

 

予測対象年次 イ 

ＪＲ宇都宮駅東側の優先整備区間開業目標年次（平成３１年） 

 

需要予測のケース ウ 

・  事業採算性を確認するため，最小需要ケースで予測する。 

・  必要な輸送能力の確保や施設規模を把握するため，最大需要ケースで予測する。 

  

 

需要予測手法として，四段階推計モデルによる将来需要予測の手順を以下に示す。 

 

図 四段階推計法のイメージ 

 
 

 

需要予測モデルの概要 
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(2) 特許申請ケースの条件設定について 

 人口フレーム ア 

夜間人口については，宇都宮市は市独自による最新（平成２６年）の推計人口，芳

賀町は国立社会保障・人口問題研究所（平成２２年）の推計人口を採用する。開発人

口については，区画整理等による現状推移により推計する。また，従業人口は，ＬＲ

Ｔ沿線の工業団地の従業者数を現状推移により推計するなど，現時点で確度が高いケ

ースを採用する。 

 

 ＬＲＴのサービス水準（別紙１参照） イ 

長距離の通勤利用が多いという利用者特性を踏まえ，従業者アンケート調査時に設

定した運行形態，所要時間などを考慮したサービス水準で設定する。 

なお，最高速度については，平面区間５０ｋｍ/ｈ，高架区間７０ｋｍ/ｈの特認取

得を目指す方針であるが，安全側で需要予測を行うため，平面区間については軌道運

転規則に定められている４０ｋｍ/ｈ，高架区間については７０ｋｍ/ｈで設定する。 

 

表 １ 人口フレーム・交通サービス水準の前提条件 

 

特許申請ケース 
参考 

最小需要ケース 最大需要ケース 

目的 特許申請用 事業採算性の確認 
輸送力，施設規模等算定

の把握 

予測年次 ＬＲＴ開業目標年次の平成 31年（西暦 2019年） 

人
口
フ
レ
ー
ム 

夜
間
人
口 

総人口 
国立社会保障・人口問題研究所による推計人口（平成 22年） 

※宇都宮市は，最新の推計人口（平成 26年） 

  
区画整理等による
開発人口の変化 

現状推移による推計 現状推移による推計 
開発地において計画人

口となった場合 

従
業
人
口 

総従業人口 夜間人口を基に，就業率，就従率，従業人口比により，従業人口を推計 

  

区画整理等による
従業人口の変化 

現状推移による従業人口
の推計 

現状推移による従業人

口の推計 

開発地において従業者

数増加 

社会経済状況によ
る従業人口の変化 

ＬＲＴ沿線の工業団地の従
業者数 現状 

ＬＲＴ沿線の工業団地

の従業者数 減少 

ＬＲＴ沿線の工業団地

の従業者数 増加 

交
通
サ
ー
ビ
ス
水
準 

Ｌ
Ｒ
Ｔ 

区間 ＪＲ宇都宮駅東口～本田技研北門 

最
高
速
度 

平面区間 40ｋｍ/ｈ 40ｋｍ/ｈ 50ｋｍ/ｈ 

高架区間 70ｋｍ/ｈ 40ｋｍ/ｈ 70ｋｍ/ｈ 

運
行
形
態 

ピーク時 
快速あり 

6分間隔（10本/時） 

各駅停車 

6分間隔（10本/時） 

快速あり 

4分間隔（15本/時） 

オフピーク時 各駅停車 10分間隔（6本/時） 

所
要
時
間 

ピーク時 
約 36分（東進・快速） 

約 35分（西進・快速） 
約 44分 

約 34分（東進・快速） 

約 33分（西進・快速） 

オフピーク時 約 43分 約 44分 約 40分 

料金 従業者アンケート調査と同じ（150～400円） 

道路 平成 31年道路ネットワーク 

鉄道 現況 

バス 東側一部再編 
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４ 需要予測結果を用いた採算性分析と費用便益分析 

(1) 採算性分析 

・  これまでの収支計算では，平日のみの需要予測結果に基づき，収支計算を行ってき

たところであるが，事業の成立性を評価するため，休日を含む運賃収入の見通しをた

て，開業後４０年の収支計算が必要となる。 

・  収支計算にあたっての，休日の需要，開業後，需要が落ち着くまでの定着需要，定

着後の需要見込みの考え方は次の通りとする。 

 

休日需要等 ア 

・  ＬＲＴ沿線では，ベルモールなどの大規模商業施設や清原体育館・清原球場な

どのスポーツ施設などにおいて，年間を通して数多くのイベントや大会が開催さ

れている。 

・  また，ＬＲＴ開業を見据えた沿線開発の進展やスポーツ施設（清原体育館・清

原球場・グリーンスタジアム等）の利用頻度，商業施設等への集客力の向上など，

新たな需要が想定される。 

→ 休日需要については，沿線施設やイベントの利用者数から積み上げ方式で需要を

見込むのではなく，「平成２２年度 全国都市交通特性調査」の平日・休日の通勤・

通学などの目的種類別構成比を参考としながら，私事目的を平日の２倍程度，業

務目的を平日の３割程度として見込む。 

 

定着需要 イ 

・  ＬＲＴ利用者数については，沿線地域の土地利用の変化や利用者のライフス

タイルの変化，また，従業者や沿線住民の認知・浸透が図られ，需要が定着す

るまでに一定の期間を要することが考えられる。 

→ 新線整備の他事業の実績や芳賀・宇都宮ＬＲＴの利用者特性を踏まえ，開業当

初の定着率を８０％，定着期間を３年目として見込む。（参考資料１参照） 

 

図 ２ 需要定着のイメージ図 

H31開業年 定着年次

開業後，需要が定着

するものと想定する年次

（定着期間３年目）

Ｌ
Ｒ
Ｔ
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用
者
数

年次

定着が進まないため，

見込まない需要

（定着率８割）

需要予測結果

（＝定着が完了した場合の予測値）

・従業者・沿線住民の認知・浸透
・ライフスタイルの変化
・利用促進ＰＲ
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定着後の中長期的な需要見込み ウ 

・  宇都宮市独自の推計による総人口は，平成２９年に約５１万８千人でピークを

迎え，その後は減少に転じ，平成６２年には約４５万人と見込まれている。 

・  一方，ネットワーク型コンパクトシティの形成に向けた取組や，他都市での例

を踏まえても，ＬＲＴ沿線の人口フレームは，増加または維持することが想定さ

れる。 

→ 定着後の中長期的な需要は，人口減少分を沿線の人口フレームの増加分でカバ

ーするものと考えられ，特許需要で算出された値が続くと見込む。 

 

(2) 費用便益分析 

・  事業の効率性を評価する観点から，「鉄道プロジェクトの評価手法マニュアル 

2012年改訂版」に基づき，費用便益分析（利用者便益，供給者便益など）を行う。 

 

表 ２ 費用便益分析で対象とする効果 

効果・影響の 

区分 
便益区分 主たる効果項目（例） 

費用便益分析

での取扱い 

利用者への 

効果・影響 

利用者便益 ・総所要時間の短縮 ◎ 

・交通費用の減少 ◎ 

・乗換利便性の向上 ○ 

・車両内混雑の緩和 ○ 

・運行頻度の増加 ○ 

・駅アクセス・イグレス時間の短縮 ○ 

・輸送障害による遅延の軽減 ○ 

供給者への 

効果・影響 

供給者便益 ・当該事業者収益の改善 ◎ 

・競合・補完鉄道路線収益の改善 ○ 

社会全体への 

効果・影響 

環境等改善

便益 

・地球的環境の改善（ＣＯ２排出量の削減） ○ 

・局所的環境の改善（ＮＯＸ排出量の削減） ○ 

・   同    （道路・鉄道騒音改善） ○ 

・道路交通事故の減少 ○ 

・道路混雑の緩和 ○ 

存在効果 鉄道が存在することによる安心感，満足感 △ 

◎：計測すべき効果 

○：事業特性を踏まえ，必要に応じて便益として計上可能な効果 

△：事業特性を踏まえ，必要に応じて便益として計上可能だが，計上に当たり特に注意が必要な効果 

出典：鉄道プロジェクトの評価手法マニュアル（2012改訂版） 

 

５ 今後の取組 

特許申請ケースで実施した需要予測結果に基づき，国などの関係機関と協議しながら，

収支計画や運転計画，整備効果などを含む「軌道運送高度化実施計画」を作成していく。 
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特許申請に向けたＬＲＴのサービス水準の設定について 

 

１  最高速度  

ＬＲＴの最高速度は，併用軌道（平面）区間は４０km/h（特認取得時５０km/h），

専用軌道（高架）区間は７０km/h として運行することを想定する。  

芳賀・宇都宮ＬＲＴの導入ルートのうち，専用軌道区間・併用軌道区間は図１の

通りであり，芳賀町内は全て併用軌道区間と想定する。  

 

 

図 1 LRT 導入ルートと専用軌道区間・併用軌道区間の位置図 

 

第５回 芳賀・宇都宮基幹公共交通検討委員会資料より  

 

 

【注意事項】 

特許申請ケースの需要予測の前提条件として，最高速度や運行形態，所要時間な

どのサービス水準を設定したものであり，今後，関係機関等との協議により変更

となることがある。  

  

別紙１ 
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２  運行形態  

(1) 運行頻度  

全国の路面電車の運行間隔の事例を踏まえ，「待たずに乗れる便利な公共交通」

を実現するため，従業者アンケート調査時に設定したピーク時６分間隔，オフピ

ーク時１０分間隔で運行頻度を想定する。  

 

表 １ 全国の路面電車の運行間隔  

 

本数 平均間隔 本数 平均間隔

1 札幌市交通局 すすきの ～ 西４丁目 20 3.0分 9 6.7分 155 西4丁目

湯の川 ～ 函館駅前 13 4.6分 12 5.0分 178 函館駅前

谷地頭 ～ 函館駅前 5 10.0分 6 10.0分 79 函館駅前

函館どつく前 ～ 函館駅前 5 10.0分 6 10.0分 81 函館駅前

3 東京都交通局 早稲田 ～ 三ノ輪橋 16 5.5分 11 5.5分 179 早稲田

4 東京東急電鉄 下高井戸 ～ 三軒茶屋 12 6.0分 10 6.0分 186 三軒茶屋（世田谷線）

南富山駅前 ～ 富山駅前 15 4.0分 12 5.0分 190 富山駅前

大学前 ～ 富山駅前 6 10.0分 6 10.0分 106 富山駅前

6 富山ライトレール 岩瀬浜 ～ 富山駅北 6 15.0分 4 15.0分 66 富山駅北

7 万葉線 越ノ湯 ～ 高岡駅 4 15.0分 4 15.0分 64 高岡駅

田原町 ～ 市役所前 3 20.0分 2 30.0分 52 市役所前

武生新 ～ 市役所前 6 10.0分 3 20.0分 35 市役所前

9 豊橋鉄道 赤岩口 ～ 駅前 11 5.5分 9 6.7分 145 駅前

石山寺 ～ 浜大津 7 8.6分 8 7.5分 134 浜大津

坂本 ～ 浜大津 10 6.0分 8 7.5分 147 浜大津

帷子ノ辻 ～ 四条大宮 10 6.0分 6 10.0分 122 四条大宮

帷子ノ辻 ～ 北野白梅町 6 10.0分 6 10.0分 94 北野白梅町

住吉 ～ 恵美須町 8 7.5分 5 12.0分 96 恵美須町

住吉 ～ 天王寺駅前 14 4.3分 5 12.0分 112 天王寺駅前

東山 ～ 岡山駅前 18 3.3分 12 5.0分 183 岡山駅前

清輝橋 ～ 岡山駅前 5 12.0分 8 7.5分 97 岡山駅前

広島駅 ～ 広島港 6 10.0分 6 10.0分 103 広島港

広島駅 ～ 広島西広島 8 7.5分 8 7.5分 131 広島西広島

広電西広島 ～ 広島港 6 10.0分 6 10.0分 102 広島港

広島駅 ～ 広島港 - 8.0分 - 8.0分 123 平均間隔は時刻表参照

広島駅 ～ 江波 6 10.0分 6 10.0分 97 江波

横川駅 ～ 広電本社前 5 12.0分 5 12.0分 76 広電本社前

横川駅 ～ 江波 6 10.0分 6 10.0分 80 江波

八丁堀 ～ 白島 - 7.0分 - 7.0分 139 平均間隔は時刻表参照

高知駅 ～ はりまや橋 10 6.0分 10 6.0分 150 はりまや橋

さんばし五丁目 ～ はりまや橋 17 3.5分 6 10.0分 173 はりまや橋

ごめん ～ はりまや橋 16 3.8分 15 4.0分 219 はりまや橋

いの ～ はりまや橋 13 4.6分 15 4.0分 217 はりまや橋

15

広島電鉄14

岡山電気軌道13

№
一日の
総運行
本数

12 阪境電気鉄道

京福電気鉄道11

10 京阪電気鉄道

函館市交通局

富山地方鉄道

2

5

8
福井鉄道
（福武線）

備考
　（下車駅）

７:００～８:００
本数・平均間隔事業社名 運行区間

11:００～15:０0の
最多本数・平均間隔

土佐電気鉄道
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(2) 運行形態  

 多量の需要が見込まれる比較的長距離の停留場間の流動に対応するため，朝夕

ピーク時の交通流動（図２・３参照）を対象に快速運行することとし，快速運行

の停車駅は６～７箇所程度（起終点除く）と想定する。  

 なお，快速に対する料金は課さないものとする。  

＜清原工業団地，芳賀・芳賀高根沢工業団地周辺に対する通勤・通学流動＞ 

・ 清原工業団地，芳賀・芳賀高根沢工業団地への主要な通勤流動（及びその

帰宅）を対象とするものとし，以下の停留場間の流動を対象とする。 

・ また，作新学院大学への通学流動に対しても考慮する。 

○宇都宮駅東口～清原工業団地，芳賀・芳賀高根沢工業団地の主要停留場  

 

 

図 ２ 快速運行の対象とする主要な流動のイメージ【下り】 

 

＜郊外部の住宅地等からＪＲ宇都宮駅への通勤流動＞ 

・ 郊外部の住宅地からＪＲ宇都宮駅への通勤流動（及びその帰宅）を対象と

するものとし，以下の停留場間の流動を対象とする。 

○宇都宮テクノポリスセンター ～宇都宮駅東口 

○郊外部のトランジットセンター～宇都宮駅東口 

 

 

図 ３ 快速運行の対象とする主要な流動のイメージ【上り】  
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３  所要時間  

想定速度をもとに，運転曲線を用いて所要時間を算出する。  

また，所要時間は快速各停混合で運行する場合と，各停のみで運行する場合で異

なり，全区間での総所要時間は，快速下り（東進）で３６分，快速上り（西進）で

３５分，各駅停車で４３分を想定する。  

 

表 ２ 所要時間表  

 
停留場名（仮称） 

各駅停車  快速 

下り 

（東進） 

上り 

（西進） 

下り 

（東進） 

上り 

（西進） 

1 JR 宇都宮駅東口  - 43 - 35 

2 宿郷町 2 40  
 

3 東宿郷 4 38  
 

4 今泉町 7 36  
 

5 陽東 8 34  
 

6 ベルモール前 11 32  
 

7 平出町 13 29  
 

8 下平出 15 28   

9 下竹下 18 24  
 

10 作新学院北  20 

 

22  
 

11 清原管理センター前 22 20  
 

12 清原工業団地北  25 17  
 

13 テクノポリス西 30 12  
 

14 テクノポリス中央 32 11  
 

15 テクノポリス東 34 9  
 

16 芳賀台 36 6  
 

17 管理センター前 38 4  
 

18 かしの森公園  40 2  
 

19 本田技研北門  43 - 36 - 

 

 

【参考】運転曲線について 

車両の効率的な運転を計画するため，走行位置の変化に従い経過時間と速度を

継続的に計算してグラフ化したもの  

  

停
車
駅
は
６
～
７
箇
所
と
想
定 
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４  運賃 

運賃は，バス事業者や国内の軌道事業者の運賃設定を参考に，従業者アンケート

調査時に設定した初乗り１５０円，対距離制運賃を想定し，１５０円から４００円

で運賃を設定する。 

 

表 ３ 運賃表の想定  

 

 

 

 

 

表 ４ バス運賃等  

区 間 運 賃 
備考 

（対応ＬＲＴ停留所） 
運行事業者 

宇都宮駅東口 ～ ベルモール １５０円 ベルモール前 関東自動車 

ＪＲ宇都宮駅 ～ ベルモール前 ２６０円 ベルモール前 東野交通 

ＪＲ宇都宮駅 ～ ベルモール前 ２６０円 ベルモール前 ＪＲバス関東 

ＪＲ宇都宮駅 ～ 清原球場 ５６０円 清原管理センター前 東野交通 

ＪＲ宇都宮駅 ～ 清原球場 ５６０円 清原管理センター前 ＪＲバス関東 

ＪＲ宇都宮駅 ～ 芳賀バスターミナル ７７０円 芳賀工業団地 ＪＲバス関東 

 

 

 

  

ＪＲ宇都宮駅東口
150 宿郷町
150 150 東宿郷
150 150 150 今泉町
150 150 150 150 陽東
150 150 150 150 150 ベルモール前
200 200 150 150 150 150 平出町
200 200 200 150 150 150 150 下平出
250 250 250 250 200 200 200 150 下竹下
300 300 250 250 250 200 200 200 150 作新学院北
300 300 300 250 250 250 200 200 150 150 清原管理センター前
300 300 300 300 300 250 250 200 150 150 150 清原工業団地北
350 350 350 300 300 300 300 250 200 200 150 150 テクノポリス西
350 350 350 300 300 300 300 300 200 200 200 150 150 テクノポリス中央
350 350 350 350 300 300 300 300 250 200 200 150 150 150 テクノポリス東
350 350 350 350 350 300 300 300 250 200 200 200 150 150 150 芳賀台
400 350 350 350 350 350 300 300 250 250 200 200 150 150 150 150 管理センター前
400 400 400 350 350 350 350 300 300 250 250 200 200 150 150 150 150 かしの森公園
400 400 400 400 350 350 350 350 300 300 250 250 200 200 200 150 150 150 本田技研北門

【運賃算定の考え方】 

～3.0km  ：１５０円均一  

3.0～7.0km：２km ごとに５０円加算  

7.0km～  ：３km ごとに５０円加算  
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図 ４ 運賃事例  

注）日本の路面電車ハンドブックを基に作成  

（区間制については当該区間距離を算出して図化） 

 

 

表 ５ 均一運賃事例  

運賃 該当事業者（路線）  キロ程 

100 円・140 円  岡山電気軌道   4.7km 

120 円 長崎電気軌道  11.5km 

150 円 

東京急行電鉄（世田谷線)  5.0km 

豊橋鉄道   5.4km 

熊本市交通局  12.1km 

160 円 
広島電鉄（市内線）  19.0km 

伊予鉄道（市内線）   9.6km 

170 円 

札幌市交通局   8.5km 

東京都交通局（荒川線）  12.2km 

鹿児島市交通局  13.1km 

200 円 

富山地方鉄道（富山軌道線）   7.3km 

富山ライトレール   7.6km 

京福電気鉄道（嵐山本線･北野線） 11.0km 

阪堺電気軌道  18.7km 

注）消費税 8％（平成 26 年 4 月 1 日現在）  
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１ 近年開業した新交通システムの事例 

 
沖縄都市モノレール 

（ゆいレール） 

東京都交通局 

日暮里・舎人ライナー 

横浜市市営地下鉄 

グリーンライン 

開  業 平成 15年 8月 10日 平成 20年 3月 30日 平成 20年 3月 30日 

起 終 点 
那覇空港駅～ 

首里駅 

日暮里駅～ 

見沼代親水公園駅 

中山駅～ 

日吉駅 

営業キロ 12.9km 9.7km 13.0km 

駅  数 
15駅 

（平均駅間距離 0.92km） 

13駅 

（平均駅間距離 0.75km） 

10駅 

（平均駅間距離 1.3km） 

所要時間 約 27分 約 20分 約 21分 

運行時間 
ピーク時 5～6分 

ピーク時以外 6～15分 

ピーク時 3分 30秒 

ピーク時以外 7分 30秒 

ピーク時 4分 20秒 

ピーク時以外 7分 30秒 

型  式 跨座式モノレール 
側方案内軌条式鉄道 

（新交通システム） 
リニア式小型地下鉄 

運営主体 
沖縄都市モノレール㈱ 

（第 3セクター） 
東京都 横浜市 

 

２ 開業後の利用者数の推移 

 

 

31,905 32,049 
35,940 37,393 37,713 37,545 35,272 35,551 36,689 39,093 40,831 41,477 
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ゆいレール 日暮里･舎人ライナー グリーンライン

参考資料１ 

グリーンライン 
需要予測 
104,000人 

日暮里・舎人ライナー 
需要予測 
48,000人 

ゆいレール 
需要予測 

（開業後8年後） 
42,000人 

開業当初は 75％ 


