
Maximizing Impacts of High Speed Rails:
Efforts by City Sides and Engineering

1

Yoichi KANAYAMA
Dept. of Civil Design and Engineering,  Faculty of Sustainable Design

University of Toyama

Photo:JRTT

Presenter
Presentation Notes
司会の方、ご紹介ありがとうございます。
富山大学教授の金山洋一です。鉄道工学、鉄道と都市の関係論、整備・運営制度論、建設事業管理を専門にしています。
本日は、このような素晴らしいセミナーでお話しする機会をいただき、大変嬉しく思っております。

この画像は、私が新幹線建設局の次長として携わり、2015年3月に開業した北陸新幹線の写真です。

それでは、高速鉄道の社会経済効果、その効果を最大化する自治体の取り組み、その効果を実現させている新幹線の技術
についてお話しします。

娘が、下手な英語の発音で話すよりも、通訳に上手に伝えてもらった方が
皆さんにちゃんと伝わるから日本語で話すようにアドバイスされたので、
この後は日本語で話しします。


(E)
Thank you very much, Chairman
Hello everyone.

My name is Yoichi Kanayama and I am prof. of  Univ. of TOYAMA.

I specialize in railway engineering, railway development and city planning relation, scheme for railway development and operation, construction project management.

I am happy to have this opportunity to make a presentation at this Conference.

This photo is Hokuriku Shinkansen, with which I had gotten involved as a vice-superintendent of the 2nd Hokuriku Shinkansen Construction Bureau.　 2015年3月に開業した

I’d like to talk about “Maximizing Impacts of High Speed Rails:�Efforts by City Sides and Engineering Supporting HSRs”

Because I am not good at English, my daughter told me to make my presentation
in Japanese and ask interpreter to translate, so that all of you can understand properly.
So, I will speak Japanese.
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Presenter
Presentation Notes
先ず、日本の高速鉄道ネットワーク、すなわち、新幹線ネットワークの概要を話します。
二番目に、高速鉄道の社会経済効果について話します。
三番目に、高速鉄道の効果を最大化するための自治体の取り組みを紹介します。
最後に、高速鉄道の効果を実現させている新幹線の技術について紹介します。

（E)
At the beginning, I'd like to show you the contents of my presentation.
First, I will introduce “High Speed Rail(HSR) Network” and talk about “Modal Share in Japan”.

Then I will  talk about “Social and Economic Impacts of HSR”.
Thirdly I will talk about “Efforts by City Sides to Maximize HSR’s Impacts”.
Lastly, I will talk about “Engineering supporting Japanese HSRs”.
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Overview of Shinkansen,Japanese
HSR Network

1. High Speed Rail(HSR) Network and Modal Share in Japan

JRTT

Presenter
Presentation Notes
この画は、日本の新幹線ネットワークを表しています。
日本は大きく4つの島できており、中央の大きな島が本州、西側の島が九州、北側の島が北海道となっています。
青とグリーンの線は開業しており、合計約2800キロメートルとなります。御覧の通り、本州と北海道、九州は
新幹線でつながっています。
赤とオレンジの路線は、建設中です。

(E)
This map shows Shinkansen network in Japan.

日本は大きく4つの島できており、中央の大きな島が本州、西側の島が九州、北側の島が北海道となっています。

Blue and green lines are in operation, and total distance is about 2,800km.

御覧の通り、本州と北海道、九州は新幹線でつながっています。

Red and orange lines are under construction.



4Advantageous for HSR

Modal Share in Intercity Passenger Transportation

MLIT: Inter Regional Passenger 
Flow Survey, 2010

1. High Speed Rail(HSR) Network and Modal Share in Japan

Presenter
Presentation Notes
このグラフは、交通機関分担を表しています。
青が航空、赤が鉄道、オレンジが高速バス、緑が自動車となっています。
新幹線は、500キロから700キロの距離帯で約70％の高いシェアがあり、その前後を含む300キロから1000キロの距離帯
が有効であることがわかります。

(E)
This bar graph shows share of each transportation mode.

青が航空、赤が鉄道、オレンジが高速バス、緑が自動車となっています。

On this graph, as you can see, in less than 300km, automobile’s share is over 80%.
But in the range of 300 to 1,000km, railway’s share is over 40% to 70%.
From this data, Shinkansen exhibits its advantageous characteristics in 300　to　1,000km.
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Presenter
Presentation Notes
(日本語変更有)
それでは、2番目のコンテンツである高速鉄道の社会経済効果をについて、九州新幹線を例にして話します。

九州新幹線は、山陽新幹線の終点、九州最大の都市である博多から九州島内を縦断し、鹿児島に至る延長260kmの路線です。
九州新幹線は、2011年に、赤い矢印で示した部分が完成して全線開業となり、日本で二番目に大きな都市にある新大阪駅と、山陽新幹線を経由して直結しました。

（E)
Next I’d like to talk about Outline of Kyusyu Shinkansen.

Kyusyu Shinkansen extends about 260km from Hakata (largest city in Kyusyu. Hakata station is the　terminal station of Sanyo Shinkansen) to Kagoshima in southern Kyusyu.
By full opening ,result of opening of the section pointed by red arrow in 2010  , we can travel directly from Osaka to Kagoshima.
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Travel time by rail is shortened to within 
4 hours (1 hour 20 minutes faster)
Mostly the same by airplane when 
access to airports taken into account

Railway cost stays almost the same

and keeps Lower than airplane’s

Stay flat

Competitive against airplane

Effects of Extension of Kyushu Shinkansen 
(Kagoshima connected to Osaka)

2.Social and Economic Impacts of HSRs

(1)-1 Travel Time Shortened

JRTT

8,600 yen

Presenter
Presentation Notes
左側のグラフは、開業に伴う時間短縮効果を表しています。
本州第二の都市、大阪と九州新幹線最南端の終点、鹿児島との時間は、
鉄道で、開業前が5時間2分、開業後が3時間42分となり、1時間20分も短かくなり、
3時間8分の航空と34分差に縮まりました。
他方、鉄道の運賃は、開業により幾分高くなりましたが、航空運賃よりは安くなっています。
このような状況から、鉄道は航空に対して競争力を有しています。

(E)
This bar graph, on your left side, shows travel time from Osaka to Kagoshima by each transportation mode.

Osaka is the second largest city in Japan, and Kagoshima is the capital of the southernmost prefecture in the island of Kyushu.

This  bar chart, on your right side, shows cost from Osaka to Kagoshima by each mode.

Before opening of the Kyushu Shinkansen, it took about 5 hours, but after opening, it takes about 3 hours 40minutes and 1 hour 20 minutes faster.
Travel time by Shinkansen is about 30 minutes longer than by airplane.

Compared before and after opening,  Railway cost stays almost flat and lower than Airplane cost.

From this, Railway has competitive edge against airplane.



(1)-2 Expanded Accessible Area from Osaka

4.0-hours area
（6.85 million people）
4.5-hours area
（9.01 million people）
5.0-hours area
（9.65 million people）

4.0-hours area
（8.90 million people）
4.5-hours area
（10.32 million people）
5.0-hours area
（11.09 million people）
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Increased 

Popuation:13.23million Popuation:13.23million

Large citys are in 4.0-hours area

2.Social and Economic Impacts of HSRs

JRTT

Presenter
Presentation Notes
それでは次に、等時間到達圏を見てみます。
この図は、日本で二番目に大きな都市、大阪にある新幹線駅、新大阪から、5時間以内に到達できる範囲を示しています。
赤は4時間圏、茶色が4.5時間圏、黄色が5時間圏となっています。
例えば、4時間圏の人口だけを見ても、圏域の人口は6.85百万人から8.90百万人にと、2百万人近く増えました。
九州全体の人口は13.23百万人なので、8.90百万人は、その65%となります。
熊本や鹿児島といった九州島内の大きな都市も、4時間圏となりました。

(E)
This map shows accessible area from Shin-Osaka Station within 5 hours.
In 4-hours area, the resident population has increased 6.85 million to 8.90 million.
Population in Kyusyu is about 13.23million. Therefore, 8.90 million is about 65%.
As you can see, we can travel within 4 hours from Osaka to large cities in Kyusyu, such as Kumamoto and Kagoshima.



⑵ Increased Inter Regional Passenger Flow

1.3 times
Kagoshima-Kansai

KansaiKagoshima

Kumamoto

San’yo

Source: Inter Regional Passenger Flow Surveys （MLIT）

San’yo Region – Kumamoto Pref. 

Kansai Region – Kumamoto Pref. 

Kansai Region
– Kagoshima Pref. San’yo Region – Kagoshima Pref. 
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Presenter
Presentation Notes
新幹線は、沿線都市と大都市で県で関西圏との所要時間の短縮みならず、沿線都市相互間の速達性向上による沿線地域間の
交流人口も増加しています。
例えば、関西圏と、熊本間、及び鹿児島間の交流人口は、ともに1.3倍となりましたが、
同時に、山陽新幹線沿線と、熊本間、及び鹿児島間は、各々2倍、1.9倍となっています。

Shinkansen increases passenger traffic volume between cities along the line by shortening travel time, as well as shortens travel time not only between Kansai area 

For example, passenger traffic volume between Kansai Area and Kumamoto or Kagoshima Prefecture increases 1.3 times, as well as passenger traffic volume between the Area along San’yo Shinkansen and Kumamoto or Kagoshima Prefecture increases 2 and 1.9 times respectively.




⑶ Accelerated Growth of Regional Economies

※ Analyzed by Spatial Computable 
General Equilibrium Model from Input-
Output Table of 2010 JRTT

Additional Growth  (%/year)

Fukuoka Pref.
Saga
Kumamoto
Kagoshima
Yamaguchi
Hiroshima
Okayama

Whole of Japan
Growth of Product

Additional Growth against 2010
/year

\73.4 bln/year

2.Social and Economic Impacts of HSRs

Presenter
Presentation Notes
先程の交流人口の増加は大きな要素と思われますが、経済活動も活発化します。
2010年の産業連関表を用いて空間的応用一般均衡分析により生産額の変化を試算すると、九州新幹線の開業により、九州島内沿線県で約0.04~0.１％、九州新幹線が直通運転する本州側の山陽新幹線沿線の県でも、0.03~0.05%の増加となっています。
生産額としては、年間734億円の増加となっています。

(E)
Shinkansen also accelerates regional economics.

Gross Product of each prefecture in the Island of Kyushu increases by from 0.04 to 0.2%.
Gross Product of each prefecture in San’yo Area, where through service is available to Kyushu Shinkansen, increases by from 0.03 to 0.05%.
Gross Product of whole of Japan increases by 73.4 billion yen per year.

inter-industry relations table
applied general equilibrium analysis
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Presenter
Presentation Notes
(新日本語)
それでは、私がいる北陸地方にとっての、北陸新幹線の効果を見てみます。

関東地方は経済的にも人口的にも、日本で最も大きな圏域であり,
関西地方は第二の圏域、中部地方は第3の圏域となっています。
北陸地方は、これらの太平洋側に面した大都市圏の、日本海側に位置しています。

北陸地方は、これまで関西が近く、関西の奥座敷と呼ばれていました。
ご覧のように、北陸地方との人流は、開業前は関西地方が最も多かったのですが、開業後は関東地方が多くなっています。
例えば一日当たりの交流人口は、北陸地方は、開業前の2014年は、関西地方と10千人、関東地方と7.6千人でしたが、開業後2年後の2016年では
関西地方は微増の10.6千人ですが、関東地方は2.5倍以上増えて17.7千人になりました。
結局、北陸地方は、関西地方よりも関東地方との交流が1.7倍多い状況となりました。

（なお、富山と関西地方と間があまり増えていないのは、金沢駅で新幹線と在来特急との乗り換えが必要なことが要因として考えられます。）

北陸新幹線の開業によって、関西地方の奥座敷とされていた北陸地方が、関東地方の奥座敷になるのではないかとも言われており、新幹線は、都市と都市との関係にもインパクトを与えています。

また、日本では、太平洋側を表日本、日本海側を裏日本といった言われ方もあるのですが、…ここで、表とは明るい、元気といった意味合い、裏とは、明るい、地味といった意味合いでしょうか・・・、北陸新幹線は、表と裏といったイメージを軽減し、表と裏の一体化による更なる社会経済の発展に貢献することが期待できます。


（E)
In this presentation, 
Kanazawa is the central  city of ISHIKAWA prefecture,
And Toyama is the central city of TOYAMA prefecture.

Kanto Region around Tokyo, is the largest metropolitan area in Japan both economically and demographically.
Kansai Region around Osaka, Kyoto, Kobe, is the second largest, and Chubu Region around Nagoya is the third largest.

Before the opening of the Hokuriku Shinkansen, Hokuriku Region had been connected tightly with Kansai Region, which is the nearest metropolitan area.
�After the opening of the Hokuriku Shinkansen, which connects Hokuriku Region with Kanto Region directly, connection between Hokuriku and Kanto Region has become stronger. 



Summary of Effects of HSR
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1. Travel time shortened dramatically.
Expansion of accessible area
Extension of available time at destination

2. Inter-Regional Exchange vitalized 
between MPAs and Regions, among   
Regional Cities

3. Regional Economies Vitalized
especially in Regions along HSRs 

4. Psychological integration between regions
Unification of shadow and light side of Japan

Presenter
Presentation Notes
それでは高速鉄道の社会経済効果を整理します。

最初は、劇的な所要時間の短縮です。
その結果、到達時間圏域が広がり、目的地での滞在時間も拡大しています。

2番目が、地域間交流の活発化です。
大都市と地方都市間のみでなく、新幹線沿線に連担する地方都市間の交流が活発化しています。

3番目が、経済の活発化です。
特に、新幹線沿線都市において顕著となっています。

4番目が、都市圏間の一体性の向上といったイメージ上の効果です。
例えば、日本海側都市圏と太平洋側都市圏についての、裏側と表側のイメージが一体的になる変化です。




Takaoka City
・Historical City
・Built a new HSR station at 2.0km(1¼ mi) 

away of  the city center
・Built a new station on existing local rail 

line adjacent to the new Sinkansen
station. 

・Multiple efforts from various aspects

Toyama City
・The capital of Toyama Prefecture
・Sustainable Urbanization using LRT system
・Build a new Shinkanen station adjacent to 

the existing rail station
・Strengthened Connection among various 

transportation modes

3.Efforts by City Sides to Maximize HSR`s Impacts

Existing rail

Shinkansen
Existing rail

Shinkansen

Toyama station

Takaoka station

Shin Takaoka station

Map：Toyama city

Presenter
Presentation Notes
それでは、三番目のコンテンツである高速鉄道の効果を最大化するための自治体の取り組みについて、
富山市と高岡市を例に紹介します。

富山市は、人口40万人、富山県庁の所在地です。
LRTの再生整備等により持続可能な都市化を進めており、OECDの「コンパクトシティ政策報告書」にて先進5都市の一つに選ばれています。
新幹線駅は、在来線駅である富山駅に併設され、駅周辺の整備による交通結節点機能の向上等を行っています。

高岡市は、人口17万人、瑞龍寺を有する歴史と文化のある都市です。
中心市街地のある在来線中心駅、高岡駅から2kmほど離れたところに新幹線駅である新高岡駅が設置されました。
高岡市は、新幹線駅近傍に在来線の新駅を設置するなど、ハード面、ソフト面の多岐にわたる多くの施策を展開しています。

それでは、このように異なる特徴がある都市について、その取り組みを紹介します。



Takaoka HSR Action Plan
１．Connecting HSR to the central City

１) Construction of “Gateway” Facilities
New HSR Station , the existing Central
Station 

2)  Connection of the New HSR Station and
the Existing Central Station of the city
・Built a new station on an existing rail line
・adjacent to the new Shinkansen station
for access to/from the central station. 

3) Connecting Services to Cities and Tourist Sites

Takaoka Station(existing Central Station)

Photo:Takaoka City

3.Efforts by City Sides to Maximize HSR`s Impacts

Presenter
Presentation Notes
高岡市は、会議体を設置して、「たかおか新幹線アクションプラン」を策定して取り組みました。

第一番目は、おもてなし交通部会の設置による都市整備と公共交通の充実施策です。
新幹線新駅である新高岡駅、及び在来線中心駅である高岡駅の周辺整備事業、
新幹線駅近傍の在来線新駅設置など、高岡駅へのアクセス整備、
観光地や周辺都市へのアクセスなど二次交通の整備
を行いました。

（英文は羅列情報）
１．Sectional meeting１： Connecting　HSR
　　 to the central Old City
　１)　Construction of “Gateway”  Facilities  
　　　 New HSR Staion
　　Passenger convenience facilities under elevate station.�　　Rezoning of land around the New HSR station.�　　New parking garages.�　　　
　2)  Connection of the New HSR Station and the �        Existing Central　old Station
      A new station on existing line that connects �     to the city center station
     Bus services b/w HSR station and central old station
�  3) Connecting Services to Cities and Tourism Sites
      Bus services to World Heritage Sites
      Private taxi tours
      Rental cars
      Road networks to tourism sites



Takaoka HSR Action Plan
2. Raising Takaoka’s Charm

3. Communicating outside

4. Cultivate awareness
of citizens

You can enjoy a walk along the corridor. You can enjoy views along the corridor.

Zuiryuji-Temple

Photo:Takaoka City

3.Efforts by City Sides to Maximize HSR`s Impacts

Presenter
Presentation Notes
２番目は、魅力みがき部会の設置による、写真にあります瑞龍寺などの多くの観光資源を生かす歴史観光まちづくりです。
瑞龍寺は、江戸幕府から城の建設が禁止されていたため、法の抜け道として、城ではなく戦闘用に建設された大規模な寺です。
瑞龍寺をライトアップしたり、高岡ブランドを磨き、また、外国人向けの観光ガイドも充実させています。

３番目は、観光・宣伝部会の設置による、フェイスブックや各種プロモーションによる外部への情報発信です。

4番目は、市民意識の醸成です。
市民に、伝統を守りつつ、新しい新幹線整備に伴う市民意識や来訪者へのおもてなしの心を醸成します。


（英文は羅列情報）
2．Sectional meeting2： Raising Takaoka’s Charm
      Town development utilizing historical sites
      Promotion of Takaoka brand and business �     exchange
      Volunteer guides for foreign tourists

3.Sectional meeting3   Communicating outside
      PR Events
      Facebook page
      MICE Promotion

4.Sectional meeting4：Cultivate awareness of citizens
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Toyama Station and South Station Square
Development around Toyama Station （Conventional Rail/HSR）

Photo:Toyama City

3.Efforts by City Sides to Maximize HSR`s Impacts

Presenter
Presentation Notes
（改定案）
奥側が海に至る北、手前が中心市街地側の南、左側が西、東側が東京方面の東です。
バスやタクシーの交通広場が見えますが、北側にも設置しました。
駅は二つあり、奥側の高架橋が在来線、手前側の高架橋が新幹線です。
在来線はまだ一部が地平にあるのですが、2020年春の高架化完了後、広い南北自由通路が完成し、北側と南側にあるLRTが接続され一体運行される予定です。
また、新幹線と在来線が並行する高架橋は別々の構造なのですが、隙間を覆う屋根をかけ、雨に濡れない東西自由通路にしました。これは私が特に提案したものです。
また、写真の外になりますが左側、つまり西側の高架橋下に、雨や雪の影響を受けない一般車の乗降場と駐車場を設けました。

なお、富山駅のデザイン、レイアウトは、私が新幹線の建設・保有主体である独立行政法人鉄道建設・運輸施設整備支援機構の新幹線建設局次長の時に直接担当しており、地元自治体の意見を元に考案したものとなっています。さらに、より具体的なデザインについては富山市が設置し、同機構のほか新幹線を運行するJR西日本等も加わったデザイン委員会にて検討しています。また、駅前広場等の整備案についても、富山市が設置し、同機構、JR西日本、交通事業者等で構成された協議会にて検討が行われています。

(途中送付時の案)
富山駅を南側から見た写真です。
富山駅のガラスを用いたデザインや駅舎や東西自由通路の空間性などのレイアウトは、10年ほど前に私が直接担当したもので、いくつもの工夫を施しました。

This photograph shows south-side view of Toyama Station.
I had been directly involved with the design of the station 10 years ago.
We made ingenuities like the design using glass, layout of east-west passage.

This is the plan view of the station, the top is north and the left is west.
North viaduct is for conventional line and South viaduct is for Shinkansen line.
There are bus bays and taxi stands on north and south side of the station.
There is east-west passage with roof between the two viaducts.
On the west side of the station under the viaducts with no influence of rain and snow, there is pick up and drop off zone for private cars.
In spring of 2020 when construction of conventional line’s viaduct is scheduled to be completed, new LRT track under the viaducts connects existing north and south side tracks, and through service will be provided. 




Toyama City is aiming at a compact city where people
can live without driving cars

-16-Source：Toyama City

Shaping LRT Networks in  TOYAMA CITY

TOYAMA

3.Efforts by City Sides to Maximize HSR`s Impacts

Expected drawing

Presenter
Presentation Notes
富山市は、公共交通活性化の主要プロジェクトの一つとして、全長約25.3ｋｍのＬＲＴネットワークを形成する事業に取組んでいます。

それは、中心市街地を回る環状線化、南北にある二つの軌道の直通化であり、運行本数の増といったサービス向上施策です。
日本は全国的に人口減傾向にありますが、富山市は、LRTの充実に加え沿線への人口立地誘導政策をとることで、歩いて暮らせるまちの実現、一人当たりの道路等インフラの維持費の抑制、賑わい創出による治安の維持を目指しています。
既にLRTの利用者は施策前の２から3倍に増え、人口もLRT沿線が増加に転じているなど、早くも成果が表れています。

(E)
The City of Toyama is working on a project to form 25.3km-long LRT network, which introduces new circular service in the central area, new north-south through service, more frequent service, as one of the main projects for revitalizing public transportation.

Although Japan is in a trend of declining population nationwide, City of Toyama is trying to realize the city where people can live on foot, minimize the maintenance cost of the infrastructure per person, maintain security by livening up streets, by adopting a policy inducing people to live along public transport corridor, in addition to the enhancement of LRT.

The users of LRT have already increased by 2 to 3 times before the projects had started, and the population has also started to increase along the LRT line.




1) Pursuit of perfect safety
Safety is the top priority in High Speed Rail

2) Operational Stability
Punctual Operation not affected by Severe 
Weathers

3) Minimization of necessary structures and 
facilities by Shinkansen technology
Reduce Total Life Cycle Cost
(both construction and operation costs) 

４． Engineering supporting Japanese HSRｓ
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Presenter
Presentation Notes
それでは、4番目の高速鉄道の効果を実現させている新幹線の技術について紹介します。

ひとつは、安全性の追求です。安全性は高速鉄道では最も重要です。

次いで、運行の安定性です。天候に左右されにくい時刻表通りの運行です。

そして、新幹線技術による構造物や設備のスリム化です。
建設コストのみでなく、運営コストも含めたライフサイクルコストの低減になります。




82 Detection points
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Arrival of S-waveSurplus time
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Urgent Earthquake Detection &Alarm System

Estimate Magnitude
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shut down

Stop train running 
Before big shock

1) Pursuit of perfect safety

JRTT

Presenter
Presentation Notes
最近、世界的に地震が発生傾向にあります。地震対策も万全です。
列車走行中に地震を感知した場合に安全の列車を停止させるシステム(ユレダス)について紹介します。
ユレダスは、線路沿いおよび線路から離れた海岸線等に設置された地震計のデータから大きな地震の前ぶれであるP波の振動を読み取り、動力電源を自動的に切ることで、大きな振動が列車のところに来る前に、列車を減速、停車させるシステムです。このシステムにより、これまでに発生した地震においても新幹線で死傷者は発生していません。

(E)
Recently, earthquakes tend to occur worldwide.

Earthquake countermeasures for Shinkansen are perfect.

UrEDAS is a system that forces trains to stop automatically by cutting power supply when a seismograph detects a strong earthquake.
Seismographs are installed far away from track near coast, and detect primary wave of strong earthquake, so that the system is able to stop trains or slow trains down before secondary wave of earthquake, which is much stronger than primary wave, comes to track.

With this system, no casualties have ever occurred on Shinkansen due to earthquakes so far.
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2) Operational Stability
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Presenter
Presentation Notes
このグラフは、新幹線と航空機の運行の安定性を比べたものです。
新幹線は雨や雪などの影響を受けにくい交通機関です。
1年間で運休が一回でも発生した日の割合は、航空機は17~34％ですが、新幹線はその20から30分の一、１％となっています。
天候に左右されにくい運行の安定性は、新幹線の開通が観光・ビジネスといった人流の増加のみでなく、企業にとって、他地域からの本社等の移転・立地を促す要因にもなっています。

(E)
This figure shows stability or reliability of Shinkanen train and airplane operation. 

Because Shinkansen train operation is hardly affected by rain and snow, proportion of day with even a single cancellation of Shinkanesn train is about 1%, which is only about a twentieth to a thirtieth of airplane, whose proportion is 17 to 34%.
Stability is one of the major factors for the development of economic activities by Shinkanen, such as sightseeing and company location.
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Control Organization
• Getting the lay of land is very important when 

disasters and accidents occur.
• Control centers are set up to gather information and 

issue precise directions under discipline.
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Example

Control Center
Photo:JRTT

2) Operational Stability

Presenter
Presentation Notes
鉄道の運行は、運輸関係と施設関係の専門的な指令によって、統制だった管理が行われています。
そのため、車内外での異常時において、迅速で的確な対応が可能となっており、日々、新幹線の安全性に貢献しています。

(E)
Train operation is managed by the central control center, combined of several specialized control center.

They can respond quickly and accurately in case of anomalies inside and outside the train.
This system contributes to the safety of the Shinkansen.





Japanese HSR technology can use steep gradient in long 
section.
Maximum gradient is raised up to 30‰ from 15‰,
and 30 ‰ gradient continues 20km long in case of Hokuriku
Shinkansen.

Example : Hokuriku Shinkansen
between Takasaki and Karuizawa

Ａ駅
Karuizawa Station

Takasaki Station

Alignment at gradient of 
30‰

Alignment at gradient of
15‰

〇 Minimization of Route Length

21

3)  Minimization of necessary structures and facilities
by Shinkansen technology

Altitude: 941m
Altitude: 107m

Direct Distance: 34km(21¼mi)

JRTT

Presenter
Presentation Notes
新幹線の勾配は、以前１５パーミル（‰）だったものが、車両性能向上の取り組みにより、30パーミル（‰）まで可能となりました。
それによって、線路延長や山岳トンネル延長、橋梁延長を短くすることが可能となり、建設コストの縮減を実現しています。

（E)
Maximum gradient is raised up to 30‰ from 15‰, by improving car perfomance
Therefore, it becomes possible to shorten track length, mountain tunnel length and bridge length, so as to reduce the construction cost.





Rigid-frame viaduct

Formation width: 11.2m

Distance between 
track centers: 4.3m

width of viaduct structure: small

22

cross-section: 64m2

Distance between track centers: 4.3m

Shinkansen
cross-section: small

Tunnel

JRTT

3)  Minimization of necessary structures and facilities
by Shinkansen technology

〇 Minimization of Viaduct Width、Tunnel

Presenter
Presentation Notes
構造物の幅、規模もスリム化されおり、建設コストの減少を図っています。
例えば、他の国の施行基面幅（Formation Width)は、日本が11.2mである一方、中国13.8ｍ（中国～上海）、フランス13.6～14.2ｍ、ドイツ13.7または12.1ｍ、イギリス14ｍ、
軌道中心間隔(Distance between Track Centers)は、日本が4.3ｍ、である一方、中国は5ｍ、
トンネル断面積(Cross Section of Tunnels)は、日本が64m2である一方、台湾新幹線は90m2　となっています。

（E)
The size of the structure is also streamlined to reduce the construction cost.
For example, formation of Japanese Shinkansen is 11.2m wide, while China, 13.8m wide, France, 13.6 to 14.2m wide, Germany, 12.1m, Great Britain 14m wide.
Distance between Track Centers of Japanese Shinaksen is 4.3m, while in China that is 5m.
One more example, Cross-section area of tunnel in Japan is 64 squared meters, while that of Taiwan is 90.




〇 Advantages of Slab Tracks

Flat type slabs

Frame type slabs

Ballast track

JRTT

3)  Minimization of necessary structures and facilities
by Shinkansen technology

Presenter
Presentation Notes
バラスト軌道は、建設が容易な半面、維持管理に多くの手間が必要となります。
最も早く建設された東海道新幹線は、バラスト軌道が主体となっていましたが、今日では、新幹線の建設においては、スラブ軌道が標準となっています。
スラブ軌道は、バラスト軌道に比べて、建設費は約30%高く、維持管理コストは1/4程度となっています。なお、建設速度は約3倍となっています。
また、スラブ軌道は、左中央の写真にある平板スラブから、左下にあります枠型スラブを開発し実用化しており、材料費の低減等により建設コストは更に低下傾向となっています。

(以下は英訳ではなく、ノートメモ)
	As a result of the reduction of the amount of concrete used for track slabs and the amount of CA mortar, construction costs can be economically reduced.
•	Track laying work and track adjustment work became easier as a result of using lighter track slabs.
•	Frame type track slabs do not warp so much with temperature fluctuations. 




Ballasted tracks and slab tracks ＜comparison of  the 
construction cost and maintenance cost＞

Year
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Total cost balances after 9 years 

Maintenance cost

Construction cost

30% higher

Ballasted

Slab track

Construction JRTT

3)  Minimization of necessary structures and facilities
by Shinkansen technology

Presenter
Presentation Notes
試算によると、平板スラブ軌道は、バラスト軌道よりも維持管理費が安いため、開業後9年で収支改善効果が表れます。
つまり、ライフサイクルコストを大きく低減するものとなっています。
なお、鉄道・運輸機構が技術開発し実用化された枠型スラブ軌道は、更に建設コストを低減させています。

（E)
According to the estimate, even the initial cost of the slab track is expensive than ballast track, total cost balances after 9 years, because maintenance cost is less expensive.�In other words, life cycle costs are greatly reduced.
なお、鉄道・運輸機構が技術開発し実用化された枠型スラブ軌道は、更に建設コストを低減させています。
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Thank You
for your kind attention

Hokkaido Shinkansen
(Shin-Aomori - Shin-Hakodatehokuto)

Opened in March 2016

Presenter
Presentation Notes
これは、私が北海道新幹線建設局長の時に、北海道新幹線の初開業に向け、私が運行と走行試験の責任者として乗車していた新幹線車両が、初めて青函トンネルを通り抜けたときの写真です。
本日は、限られた講演時間の中で、南北に長い島国を一体化してきた新幹線の大きな社会経済効果、それを最大化する自治体の施策、開業効果を実現させている新幹線の技術について、その一端を紹介しました。
皆様の参考になれば幸いです。
ご清聴ありがとうございました。

（E)
This is a picture of first Shinakansen train running through the Seikan Tunnel, world’s longest undersea tunnel.
I was onboard the train as a person in charge of test run, when I was a superintendent of the Hokkaido Shinkansen Construction Bureau.

Today, with a limited time, I introduced a part of the technology of the Shinkansen which realizes the big socioeconomic effect, integrating the island country which is long north to south, and the measures of the local government maximizing the effect of Shinkansen.
I hope it will be helpful for everyone.�thank you for your attention.
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