
第 3回 北大阪急行線延伸検討委員会の指摘事項と対応方針 

 
項目 第 3回委員会で出された意見 対応方針 対応時期 

○ミッションに

ついて 
• 北部大阪地域の広域交通拠点としての機能強化、この部分でもう少し広域性を出して
いただきたい。箕面グリーンロードができたことにより劇的に京都中部の交通の利便

性に寄与しているが、この国土軸となる新御堂筋は、非常に朝夕混雑する。関空への

アクセスを考えると、鉄道が萱野に延伸されれば、新箕面駅、船場駅あたりにしっか

りとしたパークアンドライド駐車場を箕面市としても積極的に設けていくことによっ

て、京都方面から来た自家用車の方が鉄道に転換すると考えられる。できればここの

部分に、関西空港へのアクセスについてのパークアンドライドをしっかりうたってい

ただきたい。さらに新大阪、新幹線へのアクセスについてもパークアンドライドとい

うのはインパクトがあると思うので、できれば加えていただきたい。 
• 大阪府も TDM 施策の一環で、スーパー等の商業施設の平日の駐車スペースの有効活
用を進めている。そういう意味では主旨にのっていると思う。需要の予測や、将来的

な方向性を検討する必要があると思うので、その辺を検討していただきたい。 
• 新しい視点として京都府からの自動車交通量がトンネルの開通で非常に増えた、それ
を北大阪急行の延伸線で受け入れるという点と、もう一つはなにわ筋線の議論が急に

高まりを見せているので、そのことと北大阪急行の延伸線の議論を関連づけるという、

この２つが提議されていると思う。どちらも北大阪急行線延伸をバックアップする要

素として重要だと思うので、是非ミッションの中に書き入れていただきたい。 
• 関空の客を北急へという発想はよいと思うが、今、箕面市は一方で端末バスの整備を
行おうとしており、箕面市内のバス利用者を北急に集めて来る動きをする訳で、パー

クアンドライドをやることによって、逆に自動車を誘発する傾向が出るとパークアン

ドライドというのは微妙な位置づけになる。そこをうまく処理しなければいけない。

関空需要は正確に追求しないといけないが、それほど巨大な需要にはならないだろう

し、心配な点である。 
• 京都中南部からの広域的な交通を北大阪急行の延伸線として受け入れるための知恵と
してパークアンドライド施設という文言が出てくるのはよいと思うし、関空連絡とい

う広域的な文言がこれまでは入っていなかったが、今回のさまざまな議論を見て、こ

・広域的な視点として、「空港アクセスの強化」

の視点を追加する。その中で、なにわ筋線との

連携の視点や、パークアンドライドの推進につ

いても記述する。 

・第 4回 
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項目 第 3回委員会で出された意見 対応方針 対応時期 

れを入れるということに関しては問題がないと思う。料金等またいろいろ議論をする

必要はあると思うが。ミッションの中に入れるという点では問題がないと思う。 

• 「広域的な交通拠点として」という言葉について、バスターミナルの拠点はやはり千
里中央に残しながら、パークアンドライドとか自動車からの広域的な転換、特に京都

府の中部南部という視点は重要な視点だと思うので、そのような表現にした方がよい

と思う。自動車との関係の広域性と公共交通の広域性は分けておかないといけないと

思う。今の表現では広域的な拠点が萱野中央で、千里中央はどちらかというと地域的

な拠点という誤解を受けるような感じがする。 

・表現を修正する。 ・第 4回  

• コンパクトで高品質なまちづくりという表現については、そこへ都市機能を集約する
というような誤解を招くかもしれない。 

・「コンパクト」という言葉は、誤解を受けるの

で、「コンパクト」の表現は用いない表現に修

正する。 

・第 4回 

○整備計画案の

検討深度化につ

いて 

• 箕面船場の深さが非常に気になっている。利用を増やすために、駅のホームまで
の到達時間を極力短くする、上下移動の負担を減らすということが大事だと思

う。よって、極力浅くする方法を工夫したい。そうすれば工事費も安くなるし、

利用もしやすくなる。もう少し側道側に寄せて浅くする、かつ例えば浅くすれば

新御堂筋線の東西は、地上の連絡でもよいのではないか。そうすれば出口は東側

にして、側道と側道をつなぐ本線をまたぐ地上部分での西側連結にすれば、より

工事費が削減されるのではないかと思う。縮減案を検討する必要があると思う。 

・箕面船場駅の深さを浅くする方法について検討

を行う。 
・第 4回 
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○運行サービス

について 

• 1-2 案と 2 案は、おそらく社会的便益としてはイニシャルコストとランニングコ
ストを 40年で比較するとほぼ 2つは同じだろう。4つ比較しているが、実は引上
線があるかないかだけの比較であって、引上線があれば、あとは運行側のダイヤ

の問題となる。運行の自由度があるかないかは引上線があるかないかの違いだろ

う。この 2つは社会的な便益はほぼ一緒であって、あとは自由度が引上線がある
方がより自由だと。そういう見方をした方がよいと思う。 

• 例えば、彩都の需要の増加などにより、新大阪折り返しを千里中央折り返しにと
いうことが将来的に想定されるようなことになると、引上線があれば、その時に

新たな投資をする必要なく有効に活用することができるが、もし、引上線が無け

れば、需要が増えることは望ましいのに、増えることにより新たな投資が必要に

なることに対して危惧を覚えないといけないという微妙な判断も出てくる。鉄道

を運行する事業者としては、引上線がある方が将来のダイヤ設定については自由

度が高く、さらに、ランニングコストを含めて 40 年で比較すると変わらないと
いうことであれば、引上線がある方がありがたいという判断になると思う。 

• 一回きりの投資と、ランニングコストに対する負担というのはそれぞれ性格が違
う。オフピーク 16 分間隔は都市交通のサービスとしてはあまりにも低いという
ことだが、これを最初から切って議論をした場合に後でいろんな数字が出てき

て、いろんな数字が運営とか実際の負担とかそういう面で事業耐力的な論点を含

んでいる場合に 16 分を消したことに対する反省が出ないだろうか。これはテク
ニカルな発想だが、いろいろな分析をして、最初に 16 分を切ってしまうのは、
はたしてよいのかどうか。1つの分析対象においておく必要があるのではないか
と思う。 

• 1-1か 1-2かという 2者択一の問題ではなくて、1-1と 1-2の間には無限に可能性
があると見た方がよい。半数を入れるか、もしくは全数を入れるかだけではなく、

事業者のダイヤの編成上の問題がある。また、ピーク時とオフピーク時に分けて

いるが、実はその間にもピークサイドがあり、徐々にダイヤが変わってくる。決

して１-1を切っているのではない。 

・収支採算性の検討結果を踏まえ、事業化に向け

て考えられるメニューの整理の中で整理を行

う。 

・第 4回、第 5回 
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• 運賃に関しては、どの部分を利用者負担で、どの部分を公費負担するかという、
そういう選択肢を含んだ議論になると思う。特に沿線の自治体で、安い運賃を公

共選択、あるいは公的選択で導入するという場合には、それなりの負担の議論が

将来出てくる可能性もある。運賃政策の従来通りの規制の中で単純にやるのであ

れば、60円加算になるけれども、公的な選択、公共選択の要素が入ってくる場合
には、その中身は重大になってくると思う。 

• 今までの公共交通というのは、民鉄さんをはじめ、ものすごく努力されてきたの
で、そういう意味では車だけの優遇という形ではなくて、これからまさに高齢化

社会の中で、公共交通政策として、EU 並みまではいかないにしても、なんらか
の仕組みを作って、費用の抵抗を減らして、乗りやすい、まさにソフトのシーム

レスをやっていかないといけないと思っている。課題解決に向けて一緒に考えて

いきたい。 
• 公共交通自体に関して、経済性の視点だけでなく、何らかの形で公費負担すると
いう考え方自体は出てきているので、検討が必要だろうと思う。ただ、各自治体

だけで完結するネットワークではないことや経常的負担というのは自治体にと

って一番きついので、行政的には難しいというのが現実である。 
• 運営に係る補助はなかなか難しい。償還が可能な投資を考え、イニシャルの制度
なりスキームのあり方検討するのが現実的ではないか。整備に対する補助という

のは、徐々にスキームが厚くなってきた。そういった制度をさらに拡充するとい

う方向は見えるような気がするが、運営費に対する補助というのは、大きなハー

ドルをクリアしないと難しい。 

・収支採算性の検討結果を踏まえ、事業化に向け

て考えられるメニューの整理の中で整理を行

う。 

・第 4回、第 5回 

○需要予測のフ

ロー、前提条件

について 

• 需要予測について、広域的な観点からみた京都圏などをどう受けるかという、オ
ンの方法について教えてもらいたい。 

・広域的な自動車交通の北急需要へのオンは、別

プロセスでの検討とする。 
・第 5回 
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