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1. はじめに 

東武スカイツリーライン（以下，当路線）は浅草や北

千住を起点に埼玉県東部に至る鉄道路線である．山手線

との接続がない当路線においては，地下鉄 2 路線（日比

谷線・半蔵門線）への直通運転が行われており，埼玉県

東部の利便性に対して重要な役割を果たしている．当路

線の課題は，①山手線へ直接接続していないこと，②沿

線地域の旅客が年々JR 線等に流出し，利用者数が減少し

ていること，③沿線地域の生産年齢人口の減少率が首都

圏の路線で最も高いこと，である．首都圏の放射状に延

びる他路線と比較したとき，所要時間において圧倒的に

不利であることも，これらを加速させる要因になってい

る．各路線における主要駅間の所要時間を表－１に示す． 
表－１ 各路線における主要駅間の所要時間 

 

本研究では，当路線の利便性向上に資する輸送体系を

検討し，所要時間の短縮や直通運転の拡大が，駅勢圏の

拡大，沿線人口の増加，当路線の需要に及ぼす影響を定

量的に検証する．この検証を行うにあたって，より詳細

な利用実態を把握するべく大都市圏郊外地域における駅

勢圏設定についてモデル化する．さらに，検証結果に基

づき最適な輸送体系を提案する． 

 

2. 駅勢圏の設定 

駅勢圏の設定は，これまで駅を中心に半径  600m～

2000m の同心円によって推計されることがほとんどで

あり，近接する駅勢圏と交差した場合，駅間中央で分割

する手法が用いられていた．しかし，この駅勢圏設定は

実際の利用者の動向や利便性を十分に反映できていない

ことが指摘されていた．その後，より実態に即すため駅

乗降客数や駅魅力度を用い，駅ごとの吸引率を算出し，

駅勢圏を設定する研究が行われてきた．しかしながら，

駅乗降客数では住民利用だけでなく商業利用等も含まれ

ている点，駅魅力度では住民アンケートを必要とし，定

量化する過程が複雑化していた．また，大都市圏郊外地

さ域における都心への通勤通学が多いベットタウン地域

に特化したモデルは存在しなかった． 

そこで本研究では，対象エリアを 100m メッシュで分

割し，各メッシュから都心側ターミナルまでの総所要時

間に基づき，駅勢圏を設定した． 
具体的には，まず，対象エリア内の各駅について，都

心側ターミナルまでの平均所要時間を算出し，各駅の水

準（レベル）を平均所要時間で定量化した．ここで，都

心側ターミナルの定義は，山手線の駅である且つ，乗降

客数 25 万人以上の駅とした．この 2 点を満たす駅は，新

宿，池袋，東京，渋谷，品川，新橋，秋葉原，高田馬場，

上野である．この根拠として，主要なオフィス街を有す

ることや広域鉄道並びに地下鉄への乗換駅となっており，

旅客集中の拠点であることが挙げられる．各駅における

平均所要時間の算出にあたっては，日中時間帯 60 分間に

おける「有効列車のみの」乗車時間と待ち時間の和を採

用した．乗車時間については，快速や特急通過待ちの有

無等による列車ごとの乗車時間のバラツキを反映するた

め平均化した．待ち時間についても，毎時 6 本の有効本

数であれば，平均運転間隔は 10 分であり，駅ホーム上で

の平均待ち時間は平均 5 分であるものとして扱った． 
一方，対象エリアの約 100 万個に及ぶ各メッシュから，

各駅までの距離については，「道直比」を乗じることで 

 
図－１ 現状の駅勢圏 

 

図－２ 日比谷線直通快速列車を新設した場合の駅勢圏 



実際の道路移動距離に近づける．その上で，道路移動距

離を徒歩時間に換算し，各駅から都心側ターミナルまで

の平均所要時間とリンクできるようにした．これら，鉄

道による平均所要時間と徒歩による所要時間の和，すな

わち都心側ターミナルまでの総所要時間が最小になるよ

う駅選択を行うことで実態に即した駅勢圏を設定した．  
現状の所要時間に基づいた駅勢圏，東武スカイツリーラ

インと地下鉄日比谷線を直通する快速列車を新設した場

合の駅勢圏をそれぞれ図－１，図－２に示す． 
 

3. 駅勢圏に基づく沿線人口の算出 

国土数値情報 500m メッシュ別将来推計人口データに

基づき，各駅勢圏における現在人口（2025 年）および将

来推計人口（2045 年）を算出した．さらに，都心側ター

ミナルへの最短所要時間経路に基づいた路線系統を設定

し，沿線人口を算出した． 
既存ダイヤにおける路線体系，東武スカイツリーライ

ンと地下鉄日比谷線を直通する快速列車を新設した場合

の路線体系をそれぞれ図－３，図－４に示す．また，図

－３，図－４に基づく将来沿線人口をそれぞれ表－２，

表－３に示す． 

 

図－３ 既存ダイヤにおける路線系統 

 
図－４ 所要時間短縮ダイヤにおける路線系統 

表－２ 既存ダイヤにおける将来沿線人口 

 
表－３ 所要時間短縮ダイヤにおける将来沿線人口 

 

 表－２，表－３より，末端区間(他路線競合エリア)の

選択ルートの変化による路線系統拡大・沿線人口拡大が

示唆される． 

 

4. 輸送改善による沿線人口への中・長期的影響 

一連の輸送改善が春日部市を中心とした沿線地域に与

える中・長期的影響について，沿線人口に焦点を当て検

討する． 
現状，春日部市は，飯能，坂戸，北本，つくば，藤代，

千葉等と同様，都心 50 分圏に位置している．輸送改善を

実施した場合，川越，大宮，柏の葉，守谷，我孫子，津

田沼等と同様，都心 30 分圏への都市ポジション変化が起

きる．表－４に，都心 30 分圏，40 分圏，50 分圏におけ

る各拠点駅半径 1.5km 圏内の 2025 年人口平均，2045 年

人口平均を示す． 
今後，春日部市が首都圏の郊外拠点都市として競争力

を高めるためには，輸送改善，住宅供給，商業基盤の充

実，および観光資源の活用といった複合的な視点から政

策を実施する必要がある．特に所要時間短縮を行った場

合，都心 50 分圏から都心 30 分圏へ都市ポジションが変

化するため，春日部駅半径 1.5km 圏内においては，およ

そ 2 万 5 千人の人口増加が見込まれる．これに並行し，

沿線後背人口も増加するため，商業開発が活発化し，沿

線全体で住宅開発が進むことが予想される．  
表－４ 都心 30 分圏域～50 分圏域における人口比較 

 

 

5. 最適な輸送体系の提案 

将来的な沿線人口の減少を鑑み，現状の 10 分間隔ダイ

ヤから，15 分間隔ダイヤに変更し，1 時間あたりの輸送

力を 102 両から 80 両（沿線人口減少率-13.2%に基づく）

に減らしていくことが望ましい．その上で，日比谷線直

通快速列車を 15 分間隔で運転することで，所要時間短

縮，並びに現状と遜色ない列車待ち時間が実現される． 
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