
北勢線は本当に
利用されなくなったのか？

北勢線とまち育みを考える会

令和６年３月

シリーズ勉強会『地域の公共交通とまちづくりを考える』
第12回 「個別テーマにフォーカスしたディスカッション」 その２



今日のディスカッションのテーマは・・・

北勢線は通学時間以外はほとんどお客さんが乗っていないって

言っているけど、それは本当でしょうか。

そこで、今日はまず北勢線の利用状態をもう一度検証してみます。

その利用状態を踏まえて、北勢線がこれまでたどってきた道のり

では、何が充分足りていて、何が足らなかったのかを考えてみま

す。さらに今後、北勢線がより活性化してして、より多くの地域住

民、観光客に利用されるために必要なことをみんなで考えてみた

いと思います。



北勢線は
本当に利用されなくなったのか？

話題提供プレゼンテーション
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撤退表明時点（Ｈ１２年度）の輸送人員は
昭和５０年度に比べて半減
でも輸送密度は３１７８

経営移管直後（Ｈ１６年度）の輸送人員は
昭和５０年度に比べて約１/３
これだけ減っても輸送密度は２１５９

この数値をどう考えますか？



撤退表明時の利用状況はどんな状態だったのか？

当時の旅客列車の運行状況は、現行よりやや少なかったようです

西桑名～阿下喜 １７.５往復 20.4km 714km

西桑名～楚原 １往復 14.4km 28.8km

西桑名～北大社 ２３.５往復 10.3km 484.1km

計 1226.9km

３１７８×２０.４/１２２６.９ ＝ ５３人

なべて各列車全区間で平均５３人乗車していたことになります



平均乗車人数５３人

平均５３人 をどう評価しますか？

１列車当たりの定員はおよそ２１８人です。

乗車率は 約２４％になります。

座席定員はおよそ１００人です。

座席定員に対してであれば 約５３％になります。

全線の１日平均がこの数字です。

結構乗っていたと思いませんか。



撤退表明時のラッシュ時利用者数を推定すると

単純化のためこの時間帯の定期外利用はゼロと仮定します

定期券は通勤日数年間２５０日、通学日数２３０日として

通勤定期 706,380人 /２５０日/２ 1,413人

このうちの６割が利用すると仮定します

通学定期 1,525,380人 /２３０日/２ 3,316人

このうちの５割が利用すると仮定します

計 ８４８＋１６５８ ＝ ２,５０６人



混雑率をはどれくらい？

西桑名駅に6:30から8:30に到着する列車にこれだけの旅客が乗

車していると仮定すると

当該時間帯到着列車本数 ７列車

２５０６/（７×２１８） ＝ １.６４

乗車率 １６４％ となり、都会ラッシュ時並みの高密度の乗車

になります。

朝のラッシュ時の通勤通学輸送には北勢線が大きな役割を果た

していたことが分かります。



混雑率のイメージ



コロナ禍（Ｒ２）の輸送密度は？

公表されている輸送密度は平成２１年度までしかないため、令

和元年度の輸送密度を平均利用距離には変化がないものと仮

定して利用者数データをもとに推計してみます。

年間の乗客数 輸送密度

平成２１年度 ２２２万人 ２５３９

令和２年度 ２００万人 ？

２５３９×２００/２２２ ＝ ２２８７

およそ２３００と推計します



コロナ禍（Ｒ２）の利用状態はどんな状態なのか？

現在の旅客列車の運転本数から列車の走行距離を求めると

西桑名～阿下喜 ２７往復 20.4km 1101.6km

西桑名～楚原 １３．５往復 14.4km 388.8km

西桑名～大泉 １往復 12.4km 24.8km

西桑名～東員 ３．５往復 9.7km 67.9km

計 1583.1km

２２８７×２０．４/１５８３．１ ＝ ２９．５人

なべて各列車全区間で 平均２９．５人 乗車している



平均乗車人数３０人

平均約３０人 をどう評価しますか？

１列車当たりの定員はおよそ２１８人です。

乗車率は 約１４％になります。

座席定員はおよそ１００人です。

座席定員に対してであれば 約３０％になります。

全線の１日平均がこの数字です。

コロナ禍でも結構乗っていると思いせんか。



ラッシュ時の利用者数は？

撤退表明時と同様の仮定で計算します

通勤定期 578,160 /２５０日/２ 1,150人

このうちの６割が利用すると仮定します

通学定期 914,134 /２３０日/２ 1,987人

このうちの５割が利用すると仮定します

計 ８０５＋９９４ ＝ １,７９９人



混雑率にすると・・・

西桑名駅に6:30から8:30に到着する列車にこれだけの旅客が乗

車していると仮定すると

当該時間帯到着列車本数 ７列車

１７９９/（７×２１８） ＝ １.１８

乗車率 １１８％ となり、それなりに高密度の乗車があります。



全国鉄道混雑率ランキング

・鉄道混雑率ランキング

- ２０２２（Ｒ４）年度全国７３位

-近鉄奈良線と同率

-近鉄名古屋線、関西線より上位

-コロナ禍の特殊状況下ではあるが

現行設備でのフル稼働の状態で

高い混雑率



推定値はそれほど過大に見積もっていない

東洋経済の記事によるとコロナ禍が落ち着いてきた２０２２年度、

最混雑時間帯最混雑区間１時間当たりの混雑率が１１４％あり

ました。

今回の推計値はそれよりやや高めではありますが、まんざら過

大推計ではないように思われます。
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コロナ禍直前に遡って輸送密度は？

令和２年度と同じように輸送密度を推計してみます。

年間の乗客数 輸送密度

平成２１年度 ２２２万人 ２５３９

令和元年度 ２５５万人 ？

２５３９×２５５/２２２ ＝ ２９１６

およそ２９００と推計します



輸送密度２９００とはどんな状態なのか？

現在の旅客列車の運転本数から列車の走行距離を求めると

西桑名～阿下喜 ２７往復 20.4km 1101.6km

西桑名～楚原 １３．５往復 14.4km 388.8km

西桑名～大泉 １往復 12.4km 24.8km

西桑名～東員 ３．５往復 9.7km 67.9km

計 1583.1km

２９００×２０．４/１５８３．１ ＝ ３７．４人

なべて各列車全区間で 平均３７．４人 乗車している



宇都宮ライトレールと比べてみると・・

好調が伝えられている宇都宮ライトレール

公表されているデータからどれくらい乗っているか見てみます。

運行本数

・ 平日区間運転を含めて約１００往復（２００本）

乗車人員（報道による数値）

・ 約１３,０００人/日

⇒１列車平均約６５名の乗車

利用距離を１０kmくらいと仮定すれば



平均乗車率でみても健闘しています

宇都宮 北勢線（コロナ直前）

１列車乗車定員 １６０名 ２１８名

平均乗車人数 ４４.５人 ３７.４人

平均乗車率 ２７．８％ １７．２％

絶好調が伝えられる宇都宮ライトレールに対して北勢線はそん
なに見劣りしますか。



最盛期（１９７０年当時）ラッシュ時利用状況を推定

定期券利用者が１９７０年には４３７万人

週休２日制ではなかったので

通勤日数年間２８０日、通学日数２６０日として

通勤定期 １３８２千人 /２８０日/２ 2,468人

このうちの６割が利用すると仮定します

通学定期 ２９８８千人 /２６０日/２ 5,746人

このうちの５割が利用すると仮定します

計 １４８１＋２８７３ ＝ ４,３５４人



混雑率を推計してみます

１９７０年当時とラッシュ時は現在の輸送力が同じだと仮定して

４３５４/（７×２１８） ＝ ２.８５３

乗車率 ２８５％

ここまで酷い値ではなかったとしても都会のラッシュを超える

すし詰め状態であったことが推定されます。



混雑率のイメージ



最盛期の乗客数は尋常ではない

最盛期の乗客数は今の常識から考えると尋常なものではあり

ません。当時の東京の都心のラッシュと変わらない混雑率です。

そんな人権を無視したような非人間的扱いの電車にはできるこ

となら乗りたくないというのは当然だと思います。自家用車であ

れば渋滞で多少時間はかかっても、ゆったりくつろげる空間は

確保されています。勤務先の近くまで心地よく座っていける高速

バスがあれば多少運賃が高くても乗りたくなります。



１９７０年以降本線系では・・・

高度成長期末期からバブル期にかけて、近鉄でも本線系では輸

送力増強工事が目白押しでした。長編成化、運転本数増に対応

するため、施設面ではホーム延伸、待避線設置等の工事が、車

両の方では増備、代替新造等の工事が盛んにおこなわれていま

した。さらには、サービス向上のため車両の冷房化も進められて

いました。



一方、北勢線では・・・

一方、同じ近鉄でも北勢線を含むローカル線では、輸送力増強

やサービス改善にはあまり手が回っていませんでした。

北勢線では一部新型車両への置き換え、単線自動閉塞化、ATS

使用開始、列車無線使用開始など若干の近代化は進んだもの

の、輸送力の増強やサービス改善はほとんどなされずじまい。こ

れでは、そっぽを向かれても仕方ありません。



新型車両とは言うものの

わずかにやった新型車両への置き換え。その新型車両は本線

系の新車とは大違い。

本線系ではチョッパー車、ＶＶＶＦといった新技術を取り入れた車

両を次々と導入、冷房化も進められ、戦前戦後製造の旧型車両

はどんどん淘汰されていきました。一方、北勢線では新型車両

が導入されたのは運転台の付いた電動車だけだし、非冷房車と

きている。しかも、本線系ではすでに姿を消しつつあった吊り掛

け式という古いタイプの設計の車両で、上物は少し新しくなりまし

たが、足回りは昔と同じレベルというのが現実でした。



ここで見えてくる無策ぶり

つまり地域の人々にとって北勢線の価値がなくなったのではなく

お客様が求める輸送改善やサービスレベルの改善をしなかった

その時すべきだった改善とは・・・・・

利便性の改善・・・列車本数増、所要時間短縮

⇒車両増備、車両性能向上、行き違い設備増設

快適性の改善・・・冷房化、車両更新、線形改良

やらなかったから

結果としてより安くて便利で快適な高速バスや自家用車に転換



今日の議論の論点



営利企業は儲からない路線には力を入れない

鉄道会社は営利企業なので儲かる路線が最優先、

儲からない路線は何をやるにも後回し

結局、儲らない路線、脚光を浴びそうにない路線はどうなる？

そのまま放っておくと

コスト削減を優先して不便、不快に

利用者が少なくなり消滅（廃止）の方向に

負のスパイラスに陥ってしまう



それでも学生を中心にそれなりに利用があるわけで・・

後回しにされ無策の状態であった北勢線だけれど、今でも通学す

る高校生を中心に、ラッシュ時には都会並みの混雑を見せ、トータ

ルで見ても軽便鉄道としてはそれなりの利用がなされています。

それなら、これをもっと活かしていくことを考えられませんか？

空いている昼間の時間帯、比較的利用が少ない休日に、もっと利

用してもらえるようなことを考えてみませんか？



通学以外の利用価値は無いの？

通勤通学時間帯だけ混雑していて昼間、休日はかなり空いてい

るのは事実だろうと思います。高校生の通学の足としては重要な

役割を担っていることもお分かりいただけたと思います。

それでは、北勢線は高校生の通学の足として以外は利用価値の

ないないようなものなのでしょうか。

ディスカッションのテーマ・・１
それでも今の北勢線は

利用価値がないと思いますか？



昼間、休日の利用には何が必要？

北勢線を活性化するためには、空いている昼間、休日の利用促

進を図らなければなりません。何が足らないから利用が少ないの

でしょうか。どんな施策を講じれば、利用促進を図ることができるで

しょうか。

ディスカッションのテーマ・・２
今の北勢線を活性化するには
どんな改善が必要のでしょうか？



即効性のある利用促進施策とは？

利用促進施策としてさまざまな施策が考えられると思いますが、

とりあえず即効性があるいの一番にやるべき施策は何でしょうか。

その施策を実行しようと思うと障害になることは何でしょうか。

ディスカッションのテーマ・・３
北勢線活性化のために

何から始めたら良いでしょうか？
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