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Annex 1 交通関連データ 

 

1．駅間距離 

2．駅間 OD表 

3．人キロ、平均走行距離の算出 

4．UMRT が無い場合の車種別分担率、交通量、年間台キロの算定 

5．UMRT が出来た場合の車種別の節約時間の算定 
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1. 駅間距離 

表 2-1 駅間距離 

（単位：km） 

出典：JKT 

 

2. 駅間 OD 表 

表 2-2 2020 年駅間 OD 表 (Phase 1 のみ) 

（単位：人/日） 

 出典：HAIMUD 調査団  

 Yen 
Vien 

Cau 
Duong 

Duc 
Giang 

Gia 
Lam 

Long 
Bien 
Bac 

Long 
bIen 
Nam 

Ha Noi 

Cong 
Vien 

Thong 
Nhat 

Bac 
Mai 

Phuon
g Liet

Giap 
Bat 

Hoang 
Liet 

Van 
Dien 

Vinh 
Quynh

Ngoc 
Hoi 

Yen Vien 0.000  2.663  4.527  6.156  7.595  10.035  12.040  13.440 14.412 15.228 16.880 18.983 20.688 22.155 24.672 

Cau Duong 2.663  0.000  1.864  3.493  4.932  7.372  9.377  10.777 11.749 12.565 14.217 16.320 18.025 19.492 22.009 

Duc Giang 4.527  1.864  0.000  1.629  3.068  5.508  7.513  8.913 9.885 10.701 12.353 14.456 16.161 17.628 20.145 

Gia Lam 6.156  3.493  1.629  0.000  1.439  3.879  5.884  7.284 8.256 9.072 10.724 12.827 14.532 15.999 18.516 

Long Bien 
Bac 

7.595  4.932  3.068  1.439  0.000  2.440  4.445  5.845 6.817 7.633 9.285 11.388 13.093 14.560 17.077 

Long bIen 
Nam 

10.035  7.372  5.508  3.879  2.440  0.000  2.005  3.405 4.377 5.193 6.845 8.948 10.653 12.120 14.637 

Ha Noi 12.040  9.377  7.513  5.884  4.445  2.005  0.000  1.400 2.372 3.188 4.840 6.943 8.648 10.115 12.632 

Cong Vien 
ThongNhat  

13.440  10.777  8.913  7.284  5.845  3.405  1.400  0.000 0.972 1.788 3.440 5.543 7.248 8.715 11.232 

Bac Mai 14.412  11.749  9.885  8.256  6.817  4.377  2.372  0.972 0.000 0.816 2.468 4.571 6.276 7.743 10.260 

Phuong Liet 15.228  12.565  10.701  9.072  7.633  5.193  3.188  1.788 0.816 0.000 1.652 3.755 5.460 6.927 9.444 

Giap Bat 16.880  14.217  12.353  10.724  9.285  6.845  4.840  3.440 2.468 1.652 0.000 2.103 3.808 5.275 7.792 

Hoang Liet 18.983  16.320  14.456  12.827  11.388  8.948  6.943  5.543 4.571 3.755 2.103 0.000 1.705 3.172 5.689 

Van Dien 20.688  18.025  16.161  14.532  13.093  10.653  8.648  7.248 6.276 5.460 3.808 1.705 0.000 1.467 3.984 

Vinh Quynh 22.155  19.492  17.628  15.999  14.560  12.120  10.115  8.715 7.743 6.927 5.275 3.172 1.467 0.000 2.517 

Ngoc Hoi 24.672  22.009  20.145  18.516  17.077  14.637  12.632  11.232 10.260 9.444 7.792 5.689 3.984 2.517 0.000

 Yen 
Vien 

Cau 
Duong 

Duc 
Giang 

Gia 
Lam 

Long 
Bien 
Bac 

Long 
bIen 
Nam 

Ha Noi 

Cong 
Vien 

Thong 
Nhat

Bac 
Mai 

Phuon
g Liet

Giap 
Bat 

Hoang 
Liet 

Van 
Dien 

Vinh 
Quynh

Ngoc 
Hoi 

Total 

Yen Vien                               0 

Cau Duong                               0 

Duc Giang                               0 

Gia Lam       0 16 14,863 16,641 7,374 1,253 667 1,541         42,355 
Long Bien 
Bac 

      17 0 744 1,965 878 114 62 146         3,926 

Long bIen 
Nam 

      9,056 788 0 2,187 1,385 839 452 1,271         15,978 

Ha Noi       16,031 2,048 1,990 0 1,312 1,276 688 333         23,678 
Cong Vien 
ThongNhat  

      4,932 636 820 1,057 0 438 204 1,049         9,136 

Bac Mai       747 95 556 1,079 623 0 33 178         3,311 

Phuong Liet       400 54 335 618 318 35 0 95         1,855 

Giap Bat       1,373 145 1,261 371 1,602 238 110 0         5,100 

Hoang Liet                               0 

Van Dien                               0 

Vinh Quynh                               0 

Ngoc Hoi                               0 

Total 0 0 0 32,556 3,782 20,569 23,918 13,492 4,193 2,216 4,613 0 0 0 0 105,339 
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表 2-3 2020 年駅間 OD 表 (Phase 1 + 2a) 

（単位：人/日） 

 出典：HAIMUD 

 
表 2-4 2030 年駅間 OD 表 (Phase 1 + 2a) 

（単位：人/日） 

 出典：JKT 

  

 Yen 
Vien 

Cau 
Duong 

Duc 
Giang 

Gia 
Lam 

Long 
Bien 
Bac 

Long 
bIen 
Nam 

Ha Noi 

Cong 
Vien 

Thong 
Nhat

Bac 
Mai 

Phuon
g Liet

Giap 
Bat 

Hoang 
Liet 

Van 
Dien 

Vinh 
Quynh

Ngoc 
Hoi Total 

Yen Vien                               0 

Cau Duong                               0 

Duc Giang                               0 

Gia Lam       0 16 14,863 16,641 7,374 1,253 667 1,541 602 937 1,331 787 46,012 

Long Bien 

Bac 
      17 0 744 1,965 878 114 62 146 42 122 159 120 4,369 

Long bIen 

Nam 
      9,056 788 0 2,187 1,385 839 452 1,271 1,665 1,838 2,593 12,358 34,432 

Ha Noi       16,031 2,048 1,990 0 1,312 1,276 688 333 1,693 1,110 1,599 2,268 30,348 

Cong Vien 

ThongNhat  
      4,932 636 820 1,057 0 438 204 1,049 5,900 2,796 3,694 6,210 27,736 

Bac Mai       747 95 556 1,079 623 0 33 178 808 46 863 1,304 6,332 

Phuong Liet       400 54 335 618 318 35 0 95 470 25 494 704 3,548 

Giap Bat       1,373 145 1,261 371 1,602 238 110 0 697 311 465 8,250 14,823 

Hoang Liet       611 68 1,563 1,713 5,803 825 488 558 0 46 57 352 12,084 

Van Dien       1,172 166 1,870 1,286 3,442 788 22 379 55 0 13 24 9,217 

Vinh Quynh       1,702 230 2,661 1,849 4,647 1,068 32 568 70 13 0 37 12,877 

Ngoc Hoi       1,173 395 5,258 1,107 6,858 3,392 1,793 9,851 674 9 14 0 30,524 

Total 0 0 0 37,214 4,641 31,921 29,873 34,242 10,266 4,551 15,969 12,676 7,253 11,282 32,414 232,302 

 Yen 
Vien 

Cau 
Duong 

Duc 
Giang 

Gia 
Lam 

Long 
Bien 
Bac 

Long 
bIen 
Nam 

Ha Noi 

Cong 
Vien 

Thong 
Nhat 

Bac 
Mai 

Phuon
g Liet

Giap 
Bat 

Hoang 
Liet 

Van 
Dien 

Vinh 
Quynh

Ngoc 
Hoi Total 

Yen Vien                               0 

Cau Duong                               0 

Duc Giang                               0 

Gia Lam       0 23 20,715 23,193 10,277 1,747 930 2,148 839 1,306 1,855 1,097 64,130 

Long Bien 

Bac 
      24 0 1,036 2,739 1,224 159 86 204 58 170 221 167 6,088 

Long bIen 

Nam 
      12,622 1,098 0 3,047 1,930 1,169 630 1,771 2,321 2,562 3,613 17,224 47,987 

Ha Noi       22,342 2,854 2,773 0 1,829 1,778 958 464 2,359 1,547 2,229 3,160 42,293 

Cong Vien 

ThongNhat  
      6,874 887 1,142 1,474 0 611 285 1,462 8,223 3,896 5,148 8,655 38,657 

Bac Mai       1,041 132 776 1,504 868 0 45 248 1,126 64 1,202 1,818 8,824 

Phuong Liet       557 75 466 861 444 48 0 132 655 35 688 981 4,942 

Giap Bat       1,914 202 1,758 516 2,232 332 153 0 971 433 648 11,498 20,657 

Hoang Liet       852 94 2,178 2,387 8,088 1,150 680 778 0 64 79 491 16,841 

Van Dien       1,633 231 2,606 1,792 4,797 1,098 31 528 77 0 18 33 12,844 

Vinh Quynh       2,372 321 3,709 2,577 6,476 1,488 45 792 98 18 0 52 17,948 

Ngoc Hoi       1,635 550 7,327 1,543 9,557 4,728 2,499 13,729 939 13 20 0 42,540 

Total 0 0 0 51,866 6,467 44,486 41,633 47,722 14,308 6,342 22,256 17,666 10,108 15,721 45,176 323,751 
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3. 人キロ、平均走行距離の算出 

 

駅間距離と駅間 OD 表を乗じて、2020 年及び 2030 年の人キロを算出した。その後、外挿法にて 2040 年、

2050 年の乗降客数及び人キロを算定した。 

平均走行距離は、人キロを乗降客数で除したものである。 

 

表 2-5 人キロ、平均走行距離 

 2020 年 2030 年 2040 年 2050 年 
Phase-1 のみ Phase-1+2a 

乗降客数 (千人/日) 105 232 324 451 629 
人キロ（千人 km/日） 540 1,797 2,505 3,491 4,865 
平均走行距離 (km) 5.1 7.7 7.7 7.7 7.7 

出典：JICA 調査団 

 

4. UMRT が無い場合の車種別分担率、交通量、年間台キロの算定 

 

HAIMUD では 2005 年時の実際の車種別分担率と、UMRT が無い場合の 2020 年の車種別分担率が記載されて

いる。（本編 図 2.2-1 UMRT 整備の有無に伴う交通分担比率の変化 参照） 

この２つのデータを用いて 2025 年以降の車種別分担率を算定した。 

 
表 2-6 5 車種別分担率の推移 

(単位: %) 

2005 2020 2030 2040 2050 
自転車 27.7 3.8 3.0 3.0 3.0
オートバイ 59.7 58.6 50.6 44.0 38.9 
乗用車 4.0 19.5 26.1 30.9 34.8 
バス 7.4 14.5 16.8 18.4 19.7 
その他 1.2 3.6 3.6 3.6 3.6
合計 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

出典：JICA 調査団  

図 1-1 5 車種別分担率の推移    

その後オートバイ、乗用車、バスの分担率を取り出し、合計が 100％になるように調整した。 

 
表 2-7 3 車種別分担率の推移 

(単位: %) 

  2020 2030 2040 2050 
オートバイ 63.3 54.2 47.1 41.6
乗用車 21.1 27.9 33.1 37.3
バス 15.7 17.9 19.7 21.1
合計 100.0 100.0 100.0 100.0

出典：JICA 調査団

0
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20
30
40
50
60
70

2000 2010 2020 2030 2040 2050 2060

Bicycle Bike Car Bus Others

出典：JICA 調査団 
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付表 1-7 を用いて、UMRT が無い場合に利用される交通手段別の輸送人数を算定する。 

 

表 2-8 3 車種別輸送人数の推移 

(単位: 千人/日) 

 2020 年 2030 年 2040 年 2050 年 
乗降客数 232 324 451 629 

代替 
交通 

オートバイ 147 176 213 262 
乗用車 49 90 149 234 
バス 36 58 89 133 

出典：JICA 調査団 

 

さらに、車種別の平均乗車人員を用いて、輸送人数を台数換算する。 

 

表 2-9 3 車種平均乗車人員 

(単位: 人/台) 

車種 オートバイ 乗用車 バス 
平均乗車人員 1.36 2.02 30.0 

出典：HAIDEP (2007) 

 

表 2-10 3 車種別分担交通量の推移 

(単位: 千台/日) 

 2020 年 2030 年 2040 年 2050 年 
オートバイ 108 129 157 193 
乗用車 24 45 74 116 
バス 1.2 1.9 3.0 4.4 

出典：JICA 調査団 

 

１年間の台キロの合計は、分担交通量 に平均走行距離と 365日/年を乗じて算出する。 

 

表 2-11 3 車種別年間走行台キロの推移 

(単位: 百万台ｋｍ/年) 

 2020 年 2030 年 2040 年 2050 年 
オートバイ 305.5 364.5 441.5 543.4 
乗用車 69.6 126.3 208.9 328.0 
バス 3.4 5.5 8.4 12.5 

注：計算機上で算出した値であり、電卓で算出する値とは四捨五入の関係で若干異なる。 
出典：JICA 調査団 

 

この結果に車種別走行費用原単位 (Vehicle Operating Cost, VOC)を乗じて、UMRT が無い場合に必要な

走行経費を算出する。 
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5. UMRT が建設された場合の車種別の節約時間の算定 

 

HAIMUD によると、2020 年に既定のプロジェクトのみが実施された場合（Do Something Case）の平均速

度は 9.4km/h になると予測されている。 

 

車種毎の速度比を、オートバイ：乗用車：バス＝1.5：1.0：0.8 に仮定する。 

平均速度は、10 年間で 10％ずつ減少すると仮定する。 

 

表 2-12 UMRT が無い場合の平均速度 

(単位:km/h) 

年 2020 2030 2040 2050 
平均速度 9.4 8.5 7.6 6.8 

出典：JICA 調査団 

 

すると、車種別の年度別平均速度は以下のようになる。 

 

表 2-13 車種別年度別平均速度 

(単位:km/h) 

 2020 2030 2040 2050 
オートバイ 11.0 10.3 9.6 8.8
乗用車 7.3 6.8 6.4 5.9
バス 5.8 5.5 5.1 4.7
UMRT 1/ 30.4 

出典：JICA 調査団  1/：TRICC FS Report 

 

平均走行距離 7.7 ㎞の車種別走行時間は以下の通りになる。 

 

表 2-14 車種別年度別走行時間 

(単位：時) 

 2020 2030 2040 2050 
オートバイ 0.70 0.75 0.81 0.88
乗用車 1.06 1.14 1.21 1.31
バス 1.33 1.41 1.52 1.65
UMRT 0.26 

出典：JICA 調査団 
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UMRT を利用することによって節約できる時間は以下の通りである。 

 

表 2-15 車種別年度別節約時間 

(単位：時) 

 2020 2030 2040 2050 
オートバイ 0.44 0.49 0.55 0.62
乗用車 0.80 0.88 0.95 1.05
バス 1.07 1.15 1.26 1.39

出典：JICA 調査団 

 

 

年間の総節約時間は以下の通りである。 

 

表 2-16 車種別年度別節約時間 

(単位：千時／年) 

 2020 2030 2040 2050 
オートバイ 24,100 31,822 42,790 59,670
乗用車 14,414 29,133 52,046 90,513
バス 14,375 24.381 40,977 67,422
合計 52,889 85,336 135,813 217,065

注：計算機上で算出した値であり、電卓で算出する値とは四捨五入の関係で若干異なる。 
出典：JICA 調査団 
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Annex 2 Phase 2a FS 報告書の調整・修正を要する事項の対比表 

 

1．車両設計諸元 

2．運行計画 

3．土木構造物 

4．自動出改札システム（AFC） 

5．電力供給 

6．信号・通信
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せ
な
い
こ
と
。
 

適
合
 

日
本
の

S
tr
as
ya

に
準
拠
し
た
設
計
。
（

Ch
ap
te
r 
4-
10
9）

 

 

車
軸
の
配
置
は
、
最
小
曲
線
半
径
を
支
障
な
く
通
過
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

最
小
半
径
 
 

線
路
：
本
線

2
50
ｍ
、

De
po
t1
00
m 

車
両
：
本
線

1
50
ｍ
、

De
po
t1
00
ｍ
 

 

最
前

部
の

車
両

の
前

部
は

、
レ

ー
ル

頭
面

の
障

害
物

を
排

除
す

る
こ

と
。
 

適
合
 

 

 



  

Annex  2- 3 

項
 
目
 

チ
ェ
ッ
ク
ポ
イ
ン
ト
 

省
令
に
適
合
の
有
無
 

他
規
定
の
適
用
 

走
行
装

置
は

、
堅

ろ
う
で

、
十

分
な

強
度

を
有

し
、

安
全
・

安
定

走
行

を
確
保
す
る
。
 

適
合
 

 

 

動
力
発
生
装
置
 

施
設
に
適
合
し
、
運
転
に
耐
え
る
も
の
で
あ
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

電
気

回
路

の
電

気
設
備
 

絶
縁
破
壊
、
混
蝕
に
よ
る
感
電
、
火
災
の
お
そ
れ
の
な
い
も
の
。
 

適
合
 

 

誘
導
作

用
に

よ
る

障
害
を

他
の

鉄
道

事
業

用
の

電
気

設
備
に

影
響

及
ぼ

さ
な
い
。
 

適
合
 

 

集
電
装
置
は
、
電
車
線
に
対
し
追
従
性
を
有
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

パ
ン
タ
グ
ラ
フ
は
、
乗
務
員
室
か
ら
一
斉
に
降
下
さ
せ
ら
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

パ
ン
タ

グ
ラ

フ
降

下
時
に

ア
ー

ク
に

よ
る

火
災

発
生

の
お
そ

れ
が

な
い

こ
と
。
 

適
合
 

 

過
電
流
に
よ
る
過
熱
焼
損
の
お
そ
れ
が
な
い
こ
と
。
 

適
合
 

 

異
常
な
高
電
圧
の
進
入
に
対
し
、
回
路
の
安
全
を
確
保
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

高
電
圧

の
電

車
線

の
区
間

を
走

行
す

る
車

両
は

、
異

常
時
に

電
車

線
を

強
制
的
に
停
電
さ
せ
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

 
ブ
レ
ー
キ
装
置
 

 

車
両
を
確
実
に
減
速
し
、
又
は
停
止
さ
せ
る
こ
と
が
で
き
る
。
 

適
合
 

 

組
成
し

た
車

両
は

、
乗
務

員
室

か
ら

の
ブ

レ
ー

キ
操

作
に
よ

り
連

動
し

て
作
用
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

振
動
、
衝
動
に
よ
り
そ
の
作
用
に
支
障
を
及
ぼ
す
こ
と
が
な
い
こ
と
。
 

適
合
 

 

制
動
力
を
連
続
し
て
作
用
さ
せ
る
こ
と
が
で
き
る
。
 

適
合
 

 

組
成
し
た
車
両
が
分
離
し
た
と
き
自
動
的
に
作
用
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

車
両
を
急
速
に
停
止
さ
せ
る
こ
と
が
で
き
る
。
 

適
合
 

 

制
動
力

を
確

保
で

き
な
い

等
そ

の
作

用
に

支
障

を
及

ぼ
す
お

そ
れ

が
あ

る
場
合
は
、
発
車
す
る
こ
と
が
で
き
な
い
こ
と
。
 

適
合
 

 

留
置
中

の
車

両
の

転
動
を

防
止

す
る

こ
と

が
で

き
、

振
動
、

衝
撃

等
に

よ
り
そ
の
作
用
に
支
障
を
及
ぼ
さ
な
い
こ
と
。
 

適
合
 

 

留
置
中

の
車

両
の

転
動
防

止
装

置
が

故
障

し
た

場
合

に
使
用

す
る

こ
と

が
で
き
る
独
立
し
た
ブ
レ
ー
キ
機
能
を
有
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

４
．

車
体

の
構

造

及
び

車
両

の

装
置
 

車
体
の
構
造
 

車
体
の

構
造

は
、

堅
ろ
う

で
十

分
な

強
度

を
有

し
、

運
転
に

耐
え

る
も

の
。
 

適
合
 

 

客
室
の
構
造
 

窓
は
、

十
分

な
強

度
を
有

し
、

か
つ

窓
を

開
け

た
場

合
、
施

設
等

と
接

触
す
る
お
そ
れ
及
び
旅
客
が
転
落
す
る
お
そ
れ
が
な
い
こ
と
。
 

適
合
 

 

客
室
は
、
必
要
な
換
気
を
す
る
こ
と
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

夜
間
及

び
ト

ン
ネ

ル
走
行

時
に

必
要

な
照

明
設

備
を

設
け
、

非
常

時
に

も
客
室
内
に
必
要
な
明
る
さ
を
確
保
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

通
路
は
、
安
全
か
つ
円
滑
に
通
行
す
る
こ
と
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

座
席
及

び
立

席
は

、
列
車

の
動

揺
を

考
慮

し
、

旅
客

の
安
全

を
確

保
す

る
こ
と
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 



  

Annex  2- 4 

項
 
目
 

チ
ェ
ッ
ク
ポ
イ
ン
ト
 

省
令
に
適
合
の
有
無
 

他
規
定
の
適
用
 

必
要
に
応
じ
て
便
所
を
設
け
る
こ
と
。
 

適
合
 

便
所
は
、
設
備
し
て
い
な
い
。
 

都
市

鉄
道

用
で

あ
り
、

駅
間

距
離

が
短

く
旅

客
の

乗
車

時
間

が
短

い

と
想
定
で
き
る
。
 

 

上
記
の
ほ
か
、
旅
客
が
安
全
に
利
用
す
る
こ
と
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

旅
客

用
乗

降
口

の
構
造
 

旅
客
の

安
全

か
つ

円
滑
な

乗
降

を
確

保
で

き
る

も
の

で
、
自

動
戸

閉
装

置
を
設
け
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

自
動
戸
閉
装
置
は
、
同
時
に
開
閉
す
る
こ
と
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

自
動
戸
閉
装
置
は
、
乗
務
員
が
開
閉
状
態
を
確
認
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

扉
が
閉
じ
た
後
で
な
け
れ
ば
発
車
す
る
こ
と
が
で
き
な
い
こ
と
。
 

適
合
 

 

非
常
の
際
に
手
動
に
よ
り
開
く
こ
と
が
で
き
る
も
の
。
 

適
合
 

 

貫
通

口
及

び
貫

通
路
の
構
造
 

 

旅
客
が

安
全

か
つ

円
滑
に

通
行

す
る

こ
と

が
で

き
る

貫
通
口

及
び

貫
通

路
を
設
け
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

非
常
口
の
構
造
 

非
常
の

際
に

旅
客

が
容
易

且
つ

確
実

に
脱

出
す

る
こ

と
が
で

き
、

乗
務

員
が
開

閉
状

態
を

容
易
に

確
認

す
る

こ
と

が
で

き
る

非
常
口

を
設

け
る

こ
と
。
 

適
合
 

 

連
結
装
置
 

連
結
装

置
は

、
堅

ろ
う
で

十
分

な
強

度
を

有
し

、
振

動
、
衝

撃
等

に
耐

え
、
か
つ
、
車
両
を
相
互
に
確
実
に
結
合
す
る
こ
と
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

乗
務

員
室

の
設

備
 

 

車
両
の

運
転

に
使

用
す
る

乗
務

員
室

に
は

、
力

行
制

御
、
ブ

レ
ー

キ
制

御
等
運
転
に
必
要
な
設
備
を
有
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

運
転
に

必
要

な
設

備
は
、

乗
務

員
が

容
易

に
操

作
及

び
確
認

す
る

こ
と

が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

列
車
間

隔
制

御
装

置
と
自

動
列

車
停

止
装

置
の

開
放

ス
イ
ッ

チ
は

、
乗

務
員
が
容
易
に
開
放
で
き
な
い
も
の
で
あ
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

内
圧

容
器

そ
の

他
の

圧
力

供
給

源
及

び
そ

の
附

属
装
置
 

圧
力
の
異
常
上
昇
を
防
止
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

水
分
等
に
よ
る
機
能
低
下
を
防
止
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

振
動
及
び
衝
撃
に
よ
り
損
傷
し
な
い
こ
と
。
 

適
合
 

 

車
両

の
附

属
装

置
 

 

附
属
装

置
は

、
車

外
へ
出

た
旅

客
が

感
電

、
そ

の
他

旅
客
の

安
全

に
支

障
を
及
ぼ
す
お
そ
れ
が
あ
る
場
合
は
、
設
置
し
て
は
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

 

合
図
装
置
は
、
乗
務
員
相
互
間
で
確
実
に
合
図
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

通
話
装
置
は
、
乗
務
員
相
互
間
で
円
滑
に
通
話
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

気
笛
は
、
危
険
の
警
告
等
を
行
う
に
十
分
な
音
量
を
有
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

車
内
放
送
装
置
は
、
す
べ
て
の
客
室
に
放
送
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

非
常
通

報
装

置
は

、
非
常

時
に

旅
客

が
容

易
に

乗
務

員
へ
通

報
で

き
る

こ
と
、
 

適
合
 

 



  

Annex  2- 5 

項
 
目
 

チ
ェ
ッ
ク
ポ
イ
ン
ト
 

省
令
に
適
合
の
有
無
 

他
規
定
の
適
用
 

非
常
停

止
装

置
は

、
非
常

時
に

旅
客

が
容

易
に

車
両

を
停
止

さ
せ

る
こ

と
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

標
識
灯

は
、

夜
間

に
列
車

の
前

方
及

び
後

方
か

ら
そ

の
列
車

の
進

行
方

向
を
確
認
す
る
こ
と
が
で
き
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

車
両
の
表
記
 

車
両
の
識
別
等
が
で
き
る
よ
う
に
必
要
な
表
記
を
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

５
．

車
両

の
火

災

対
策
 

 

車
両

の
火

災
対

策
 

車
両
の

電
線

は
、

混
蝕
、

機
器

の
発

熱
に

よ
る

火
災

発
生
を

防
ぐ

こ
と

が
で
き
る
も
の
で
あ
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

ア
ー
ク

又
は

熱
を

発
生
す

る
お

そ
れ

の
あ

る
機

器
は

、
適
切

な
保

護
措

置
が
取
ら
れ
た
も
の
で
あ
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

車
体
は

、
予

想
さ

れ
る
火

災
の

発
生

及
び

延
焼

を
防

ぐ
こ
と

が
で

き
る

構
造
及
び
材
質
で
あ
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

火
災
が

発
生

し
た

場
合
に

初
期

消
火

が
で

き
る

設
備

を
設
け

な
け

れ
ば

な
ら
な
い
。
 

適
合
 

 

停
電

時
の

装
置

の
機
能
 

運
転
及

び
旅

客
の

安
全
を

確
保

す
る

た
め

の
装

置
は

、
主
た

る
電

源
の

供
給
が

断
た

れ
た

場
合
に

お
い

て
も

一
定

時
間

機
能

す
る
も

の
で

な
け

れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

 

６
．
車
両
の
保
全
 

新
製

し
た

車
両

等
の

検
査

及
び

試
運
転
 

新
製
又

は
購

入
し

た
車
両

及
び

改
造

又
は

修
繕

し
た

車
両
は

、
こ

れ
を

検
査

し
、

試
運

転
を

行
っ

た
後

で
な

け
れ

ば
、

使
用

し
て

は
な

ら
な

い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

脱
線
そ

の
他

の
運

転
事
故

が
発

生
し

た
車

両
で

故
障

の
疑
い

の
あ

る
も

の
及
び

使
用

を
休

止
し
た

車
両

を
使

用
す

る
場

合
は

、
あ
ら

か
じ

め
当

該
車
両

を
検

査
し

、
必
要

に
応

じ
、

試
運

転
を

行
わ

な
け
れ

ば
な

ら
な

い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

本
線

及
び

本
線

上
に

お
け

る
列

車
の
検
査
 

列
車
は

、
そ

の
種

類
及
び

運
行

状
況

に
応

じ
、

車
両

の
主
要

部
分

の
検

査
を
行
う
こ
と
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

車
両

の
定

期
検

査
 

定
期
検

査
は

、
そ

の
種
類

、
構

造
そ

の
他

使
用

の
状

況
に
応

じ
、

検
査

の
周
期
、
対
象
と
す
る
部
位
及
び
方
法
を
定
め
て
行
う
こ
と
。
 

適
合
 

Ⅳ
.7
.9
 へ

検
査
の
種
類
と

2
00
1
年
か
ら
の
日
本
の
ス
タ
ン
ダ
ー
ド

に
よ
る
。
 

 

定
期
検
査
に
関
す
る
事
項
は
、
所
轄
を
明
確
に
す
る
こ
と
。
 

要
指
導
 

検
査
の
技
術
伝
承
の
支
援
が
必
要
 

 

記
録
 

車
両
の

検
査

、
改

造
、
修

理
又

は
修

繕
を

行
っ

た
と

き
は
、

そ
の

記
録

を
作
成
し
、
こ
れ
を
保
存
す
る
こ
と
。
 

要
指
導
 

検
査
の
技
術
伝
承
の
支
援
が
必
要
 

 

 



  

Annex  2- 6 

2
)
 
車
両

設
計

諸
元

の
Ph
a
s
e 
1
区

間
と

の
整

合
性

が
担

保
さ
れ

て
い
る

こ
と

を
確

認
 

 車
両

設
計

諸
元

に
関

す
る

Ph
a
s
e
 
1
区

間
と

の
整

合
性

が
担

保
さ
れ

て
い

る
確

認
は

、
次

の
2
点

と
し

た
。

具
体
的
に

確
認
し

た
内

容
を
表

1
-
2
へ

示
す
。
 

 
需

要
予
測

の
変

化
に

伴
う

必
要

車
両
の

両
数
 

 
P
h
a
s
e
 1
区
間

で
実

施
し

て
い
る

車
両
の

保
全
 

 

表
1
-
2 

車
両

設
計

諸
元

の
Ph
a
s
e
 1

区
間

と
の

整
合

性
が
担

保
さ
れ

て
い

る
こ
と
を

確
認

項
目
と

結
果
 

項
 
目
 

P
h
as
e 
1 

P
h
as
e 
2a
 

列
車
編
成
の
両
数
 

J
K
T案

と
P
ha
se
 2
a 
FS
と
の
違
い
が
あ
る
。
 

J
K
T案

と
P
ha
se
 2
a 
FS
と
の
違
い
が
あ
る
。
 

時
点
別
の
必
要
車
両
数
 

適
合
 

適
合
 

車
両
の
検
査
体
制
 

J
K
T案

の
記
載
は
、
適
合
 

P
h
as
e 
2a
 F
Sに

記
載
な
し
 

車
両
の
試
運
転
 

J
K
T案

の
記
載
は
、
適
合
 

P
h
as
e 
2a
 F
Sに

記
載
な
し
 

車
両
の
定
期
検
査
 

J
K
T案

の
記
載
は
、
適
合
 

P
h
as
e 
2a
 F
Sに

記
載
な
し
 

車
両
の
検
査
記
録
 

記
載
な
し
、
 

P
h
as
e 
2a
 F
Sに

記
載
な
し
、
検
査
の
技
術
伝
承
の
支
援
が
必
要
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3
)
 
P
h
as
e
 
2a
 
F
S報

告
書

の
最

終
化
に

必
要

な
調

整
・

修
正

事
項
 

 P
h
a
s
e
 2
a
 
FS

は
、

J
KT

案
と
の

以
下
に

示
す

乖
離

が
あ

る
た

め
、
最

終
化

に
向

け
た

調
整

・
修
正

が
必

要
で

あ
る

。
 

 

表
1
-
3
 

調
整
・

修
正

が
必

要
な

事
項
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2
.
 
運

行
計
画

 
 1
)
 
仕
様

・
規

格
の

レ
ビ

ュ
ー
 

 P
h
a
s
e
 2
a
 
FS

及
び

、
J
K
T
の
提

案
資
料

を
含

め
、

日
本

の
国

土
交
通

省
の

「
鉄

道
に

関
す

る
技
術

上
の

基
準

を
定
め
る

省
令
」

に
基

づ
き

、
鉄

道
運
営

、
及

び
旅

客
の
安
全
の

確
保

の
観

点
か

ら
車

両
の

積
載

制
限

、
列
車

の
運

転
、

車
両

の
運

転
、
及

び
鉄

道
信

号
に

つ
い

て
仕
様

・
規
格

の
レ
ビ
ュ

ー
を

行
っ

た
。
レ

ビ
ュ
ー

の
結

果
は
、

表
2-
1

へ
示

す
。
 

 

表
2
-
1 

運
行

計
画

の
仕

様
・

規
格
の

レ
ビ

ュ
ー

項
目

と
結

果
 

項
 
目
 

チ
ェ
ッ
ク
ポ
イ
ン
ト
 

省
令
に
適
合
の
有
無
 

他
規
定
の
適
用
 

１
．
 積

載
制

限

等
 

車
両

の
積

載

制
限
等
 

 

車
両
の
最
大
積
載
量
を
超
え
て
は
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
車
両
重
量
を
考
慮
し
て
、
軌
道
・
土
木
を
設
計
さ
れ
て
い
る
。
）
 

 

車
両
限
界
を
超
え
て
物
を
積
載
し
て
は
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
同
上
）
 

 

危
険

品
積

載

時
の
表
示
 

危
険

品
の

積
載

車
両

は
、

両
側

の
見

や
す

い
箇

所
に

危
険

品
の

積
載

し
て
い
る
旨
の
表
示
 

該
当
項
目
な
し
 

（
旅
客
列
車
専
用
線
路
で
あ
り
、
貨
物
列
車
の
運
転
は
、
な
い
。
）
 

 

２
．
 列

車
の

運

転
 

列
車

の
最

大

連
結
両
数
等
 

最
大

連
結

両
数

は
、

車
両

の
性

能
、

構
造

及
び

強
度

並
び

に
施

設
の

状
況
に
応
じ
た
も
の
で
あ
る
こ
と
。
 

適
合
 

（
UT
、

NI
T
の
列
車
を
考
慮
し
て
、
設
計
さ
れ
て
い
る
。
）
 

 

危
険

品
の

搭
載

車
両

を
連

結
す

る
場

合
は

、
旅

客
及

び
乗

務
員

に
危

害
を
及
ぼ
さ
な
い
よ
う
適
切
な
措
置
を
す
る
。
 

該
当
項
目
な
し
 

（
旅
客
列
車
専
用
線
路
で
あ
り
、
貨
物
列
車
の
運
転
は
、
な
い
。
）
 

 

列
車

の
ブ

レ

ー
キ
 

 

組
成

し
た

全
て

の
車

両
に

連
動

し
て

作
用

し
、

組
成

し
た

車
両

が
分

離
し
た
と
き
は
、
自
動
的
に
作
用
す
る
ブ
レ
ー
キ
を
使
用
す
る
。
 

適
合
 

（
UT
、

NI
T
の
列
車
を
考
慮
し
て
、
設
計
さ
れ
て
い
る
。
）
 

 

列
車

の
制

動

力
 

制
動

力
は

、
線

路
の

こ
う

配
及

び
運

転
速

度
に

応
じ

、
十

分
な

能
力

を
有
す
る
こ
と
。
 

適
合
 

（
UT
、

NI
T
の
列
車
を
考
慮
し
て
、
設
計
さ
れ
て
い
る
。
）
 

 

停
車

場
の

境

界
 

停
車

場
の

内
外

で
、

運
転

取
扱

い
を

異
に

す
る

場
合

は
、

停
車

場
内

外
の
境
界
を
示
す
こ
と
。
 

適
合
 

（
場
内
信
号
機
は
、
停
車
場
内
外
の
境
界
と
し
て
い
る
。
）
 

 

停
車

場
外

の

本
線
の
運
転
 

車
両

は
、

列
車

と
し

て
で

な
け

れ
ば

、
停

車
場

外
の

本
線

を
運

転
し

て
は
、
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
UT
、

NI
T
の
列
車
を
考
慮
し
て
、
設
計
さ
れ
て
い
る
。
）
 

 

列
車

の
運

転

時
刻
 

列
車

の
運

転
は

、
必

要
に

応
じ

、
停

車
場

に
お

け
る

出
発

時
刻

、
通

過
時
刻
、
到
着
時
刻
等
を
定
め
て
行
う
こ
と
、
 

適
合
 

（
既
存
の

N
IT

の
列
車
を
考
慮
し
て
、
設
計
さ
れ
て
い
る
。
）
 

 

列
車

の
運

行
が

乱
れ

た
と

き
は

、
所

定
の

運
行

に
復

す
る

よ
う

に
努

め
る
こ
と
。
 

適
合
 

（
（
既
存
の

N
IT

の
列
車
を
考
慮
し
て
、
設
計
さ
れ
て
い
る
。
）
 

 

列
車

出
発

時
係

員
は

、
旅

客
が

乗
降

扉
に

挟
ま

っ
た

状
態

そ
の

他
旅

客
が

危
険

な
適
合
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項
 
目
 

チ
ェ
ッ
ク
ポ
イ
ン
ト
 

省
令
に
適
合
の
有
無
 

他
規
定
の
適
用
 

の
事
故
防
止
 

状
態

に
あ

る
と

認
め

た
と

き
は

、
列

車
を

出
発

さ
せ

て
は

な
ら

な

い
。
 

（
UT

は
、
自
動
扉
の
閉
扉
後
、
出
発
で
き
る
構
造
と
な
っ
て
い
る
。

N
IT

は
、

各
扉

に
乗

務
員
を

配
置

し
て

駅
係

員
と

連
携

し
て

対
応

し

て
い
る
。
）
 

列
車

間
の

安

全
確
保
 

列
車

は
、

安
全

を
確

保
で

き
る

よ
う

、
次

の
い

づ
れ

か
の

方
法

に
よ

り
運
転
し
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

(
1
) 

閉
そ
く
に
よ
る
方
法
 

(
2
)  

列
車
の
間
隔
を
確
保
す
る
装
置
に
よ
る
方
法
 

(
3
) 

動
力

車
を

操
縦

す
る

係
員

が
前

方
の

見
通
し

そ
の

他
列

車
の

安

全
な
運
転
に
必
要
な
条
件
を
考
慮
し
て
運
転
す
る
方
法
 

適
合
 

（
閉
そ
く
に
よ
る
方
法
を
採
用
し
て
い
る
。
）
 

 

列
車

の
操

縦

位
置
 

動
力

車
を

操
縦

す
る

係
員

は
、

最
前

部
の

車
両

の
前

頭
に

お
い

て
列

車
を
操
縦
し
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
UT
、

NI
T
と
も
、
前
頭
運
転
台
で
の
操
縦
で
あ
る
。
）
 

 

列
車

の
運

転

速
度
 

列
車

は
、

線
路

及
び

電
車

線
路

の
状

態
、

車
両

の
性

能
、

運
転

方

法
、

信
号

の
条

件
、

列
車

防
護

の
方

法
等

に
応

じ
、

安
全

な
速

度
で

運
転
し
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
UT
、

NI
T
列
車
を
考
慮
し
て
、
計
画
さ
れ
て
い
る
。
）
 

 

列
車

の
退

行

運
転
 

列
車
は
、
退
行
運
転
を
し
て
は
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
複
線
自
動
閉
そ
く
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。
）
 

 

列
車

の
同

時

進
入
進
出
 

二
以

上
の

列
車

が
停

車
場

に
進

入
し

、
又

は
停

車
場

か
ら

進
出

す
る

場
合

に
お

い
て

、
過

走
に

よ
り

相
互

に
そ

の
進

路
を

支
障

す
る

お
そ

れ
が

あ
る

と
き

は
、

こ
れ

ら
の

列
車

を
同

時
に

運
転

し
て

は
な

ら
な

い
。
 

適
合
 

（
電

子
連

動
装

置
は
、

日
本

の
方

式
を

使
用

し
て

い
る

。
既

存
の

単

線
区
間
の
路
線
も
過
走
対
策
は
、
日
本
と
同
様
で
あ
る
。
）
 

 

列
車
防
護
 

列
車

の
停

止
を

必
要

と
す

る
障

害
が

発
生

し
た

場
合

は
、

列
車

の
非

常
制

動
を

考
慮

し
、

停
止

信
号

の
現

示
そ

の
他

の
進

行
し

て
く

る
列

車
を
速
や
か
に
速
や
か
に
停
止
さ
せ
る
措
置
を
講
じ
る
こ
と
。
 

適
合
 

 

適
合
 

（
列

車
の

制
動

距
離

の

最
大

値
は

、
8
00
m

と
規

程
し
て
い
る
。
）
 

線
路
閉
鎖
 

工
事

、
保

守
の

た
め

線
路

を
閉

鎖
す

る
必

要
が

生
じ

た
と

き
は

、
当

該
区

間
に

列
車

等
を

進
入

さ
せ

な
い

措
置

を
こ

う
じ

な
け

れ
ば

な
ら

な
い
。
 

技
術
伝
承
が
必
要
。
 

（
複
線
区
間
は
、
初
め
て
の
鉄
道
建
設
で
あ
る
。
）
 

適
合
 

（
既

存
鉄

道
は

、
同

方

式
を
採
用
）
 

列
車

の
危

難

防
止
 

暴
風

雨
、

地
震

等
に

よ
り

列
車

に
危

難
の

生
ず

る
お

そ
れ

の
あ

る
と

き
は

、
そ

の
状

況
を

考
慮

し
、

列
車

の
運

転
の

一
時

中
止

そ
の

他
の

危
難
防
止
の
措
置
を
こ
う
じ
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
風
速
計
、
雨
量
計
の
設
置
す
る
計
画
が
あ
る
。
）
 

適
合
 

（
既

存
鉄

道
は

、
災

害

を
考
慮
し
て
い
る
。
）
 

３
．

車
両

の
運

転
 

入
換
え
 

車
両

の
入

換
え

は
、

合
図

に
よ

っ
て

行
う

方
法

そ
の

他
の

安
全

な
方

法
に
よ
ら
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

車
両

の
入

換
え

は
、

列
車

の
運

転
に

支
障

を
及

ぼ
さ

な
い

よ
う

に
行

わ
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
支
障
の
内
容
に
計
画
し
て
い
る
。
）
 

 

車
両
の
留
置
 

車
両

を
留

置
す

る
場

合
は

、
自

動
又

は
転

動
を

防
止

す
る

た
め

に
必

要
な
措
置
を
講
じ
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
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項
 
目
 

チ
ェ
ッ
ク
ポ
イ
ン
ト
 

省
令
に
適
合
の
有
無
 

他
規
定
の
適
用
 

危
険

品
積

載

車
両

の
危

険

防
止
 

危
険

品
を

積
載

し
て

い
る

車
両

を
留

置
す

る
場

合
は

、
周

囲
の

状
況

を
考

慮
し

て
、

当
該

車
両

を
他

の
線

路
へ

移
す

等
危

険
防

止
の

措
置

を
講
じ
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

４
．
鉄
道
信
号
 

鉄
道

信
号

と

運
転
の
関
係
 

鉄
道

信
号

の
現

示
又

は
表

示
に

よ
り

列
車

等
を

運
転

す
る

場
合

は
、

鉄
道

信
号

が
現

示
ま

た
は

表
示

す
る

条
件

に
し

た
が

わ
な

け
れ

ば
な

ら
な
い
。
 

適
合
 

（
信
号
の
現
示
方
式
の
規
程
の
承
認
手
続
き
中
で
あ
る
。
）
 

 

停
止

を
指

示

す
る

信
号

の

現
示
 

列
車

等
は

、
停

止
を

指
示

す
る

信
号

現
示

が
あ

る
場

合
は

、
停

止
す

べ
き
位
置
の
外
方
に
停
止
し
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

停
止

す
べ

き
位

置
ま

で
に

停
止

出
来

な
い

場
合

は
、

速
や

か
に

停
止

し
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

停
止

を
指

示
す

る
現

示
で

停
止

し
た

列
車

等
は

、
進

行
を

指
示

す
る

信
号

の
現

示
又

は
、

進
行

の
指

示
が

あ
る

ま
で

進
行

し
て

は
な

ら
な

い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

信
号

現
示

の

不
正
確
 

信
号

を
現

示
す

べ
き

所
定

の
位

置
に

信
号

の
現

示
の

無
い

と
き

又

は
、

確
か

で
な

い
と

き
は

、
列

車
等

は
運

転
に

最
大

の
制

限
を

与
え

る
信
号
の
現
示
が
あ
る
も
の
と
み
な
さ
な
け
れ
な
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

信
号

の
兼

用

禁
止
 

信
号

は
、

二
以

上
の

線
路

又
は

、
二

種
以

上
の

目
的

に
使

用
し

て
は

な
ら
な
い
。
 

―
 

適
合
 

制
限

速
度

の
あ

る
ル

ー

ト
は

、
信

号
現

示
に

よ

る
速

度
制

限
で

対
応

し

て
い

る
。

（
ス

ピ
ー

ド

シ
グ

ナ
ル

方
式

の
変

形
）
 

進
行

を
指

示

す
る

信
号

の

現
示
の
条
件
 

進
行

を
指

示
す

る
信

号
は

、
列

車
等

の
進

路
に

支
障

の
な

い
と

き
に

か
ぎ
り
現
示
す
る
こ
と
が
で
き
る
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

そ
の

他
信

号

の
現

示
に

関

す
る
事
項
 

信
号

は
、

係
員

が
そ

の
現

示
に

よ
り

列
車

等
を

運
転

す
る

と
き

の
条

件
を

的
確

に
判

断
す

る
こ

と
が

で
き

、
列

車
等

の
運

転
の

安
全

を
確

保
で

き
る

よ
う

、
そ

の
種

類
、

現
示

の
方

式
及

び
条

件
並

び
に

取
扱

を
定
め
て
用
い
な
け
れ
ば
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

進
行

を
指

示

し
た

場
合

の

処
置
 

列
車

等
に

対
し

て
進

行
を

指
示

す
る

信
号

が
現

示
さ

れ
て

い
る

と
き

は
、
そ
の
進
路
を
支
障
し
て
は
な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
 

 

合
図

及
び

標

識
 

合
図

及
び

標
識

は
、

列
車

等
の

運
転

の
安

全
を

確
保

す
る

こ
と

が
で

き
る

よ
う

、
そ

の
種

類
及

び
表

示
の

方
式

を
定

め
て

用
い

な
け

れ
ば

な
ら
な
い
。
 

適
合
 

（
既
存
鉄
道
は
、
同
方
式
を
採
用
し
て
い
る
。

HU
RC
-1

は
、
既
存
鉄

道
が
所
有
す
る
計
画
で
あ
る
。
）
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2
)
 
P
h
as
e
 １

区
間

と
の

整
合
性

が
担
保

さ
れ

て
い

る
こ

と
を

確
認
 

 運
行

計
画

に
関

す
る

P
ha
s
e
 １

区
間
と

P
ha
s
e
 2
a
区
間

と
の

相
違
は

、
次

の
2
点
を

確
認
し

た
。
具

体
的

に
確

認
し

た
内

容
を
、

表
2
-
2へ

示
す
。
 

 i
）

 
需

要
予
測

の
変

化
に

伴
う

運
行

計
画
 

i
i
）

 
車

両
の
夜

間
滞

泊
計

画
 

i
i
i
）

 
列

車
の
運

行
が

乱
れ

た
と

き
の

対
応
 

i
v
）

 
運

転
取
扱

者
及

び
乗

務
員

の
訓

練
 

v
）

 
開

業
準
備

の
た

め
の

運
転

計
画

 

 

表
2
-
2 

運
行

計
画

の
P
h
a
se
 
1
区
間

と
の

整
合

性
が

担
保
さ

れ
て
い

る
こ
と
の

確
認

項
目

 

項
 
目
 

P
h
as
e 
1（

J
KT
設
計
内
容
）
 

P
h
as
e 
2a
 F
S 

需
要
予
測
 

適
合
 

適
合
（
増
加
部
分
）
 

列
車
運
転
間
隔
 

適
合
 

適
合
 

乗
務
員
計
画
 

適
合
 

適
合
 

進
路
制
御
取
扱
方
法
 

適
合
 

同
左
 

車
両
の
夜
間
滞
泊
箇
所
 

適
合
 

適
合
 

輸
送
指
令
計
画
 

適
合
 

同
左
 

運
転
取
扱
者
及
び
乗
務
員
訓
練
 

適
合
 

記
載
な
し
 

開
業
監
査
列
車
計
画
 

適
合
 

記
載
な
し
 

 
3
)
 
P
h
as
e
 
2a
 
F
Sの

最
終

化
に

必
要
な

調
整

・
修

正
事

柄
 

 P
h
a
s
e
 2
a
 
FS

は
、

J
K
T
案

と
の

以
下
に

示
す

よ
う

な
乖

離
が

あ
る
た

め
、

P
ha
s
e
 2
a
 
FS

の
最
終

化
に

向
け

た
調

整
・

修
正
が

必
要

で
あ

る
。

調
整

・
修
正

事
項

を
表

2-
3
へ

示
す

。
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表
2
-
3 

調
整

・
修

正
が

必
要
な

事
項
（

運
転

計
画

）
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3
.
 
土

木
構
造

物
 

 

表
3
-
1 

調
整

・
修

正
を

要
す

る
事
項

の
対

比
表
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f H
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 C
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12
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D

-T
Tg

 b
y 

Pr
im
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M

in
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te
r o
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Ju

ly
 2
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 2

01
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in
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ga
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to

 "A
pp

ro
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l o
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en
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al
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nn

in
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of
 H

an
oi

 C
on

st
ru

ct
io

n 
da

te
d 
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 2

03
0 

an
d 

vi
si

on
 to

 2
05

0"
 

2 
不
適
当
 

N
ot

 su
ita

bl
e 

(D
el

et
io

n)
 

H
ow

ev
er

, t
hi
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ec

is
io

n 
w

as
 a

pp
ro

ve
d 

be
fo

re
 H

an
oi

 
w

as
 e

xt
en

de
d 

…
…

 
U

nn
ec

es
sa

ry
 

3 
新
規
定
に
修
正
 

C
or

re
ct

io
n 

to
 n

ew
 re

gu
la

tio
n 

Fi
gu

re
 2

.3
 T

ra
ffi

c 
ne

tw
or

k 
pl

an
ni

ng
 o

f H
an

oi
 C

ity
 

of
 2

02
0  

(A
tta

ch
ed

 th
e 

D
ec

is
io

n 
90

/2
00

8/
Q

D
-T

Tg
) 

Fi
gu

re
 2

.3
 T

ra
ffi
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ne

tw
or

k 
pl

an
ni

ng
 o

f H
an

oi
 C

ity
 o
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03

0  
(A

tta
ch

ed
 th

e 
D

ec
is

io
n 

12
59

/2
01

1/
Q

D
-T

Tg
) 

4 
説
明
文
の
追
加
 

A
dd

iti
on

 o
f e

xp
la

na
tio

n 
 

In
 y

ea
r 2

03
0 

ed
iti

on
, L

in
e 

8 
is

 a
dd

ed
. L

in
e 

8 
is

 ru
nn

in
g 

fro
m

 
ea

st
 D

uo
ng

 X
a 

vi
a 

Y
en

 S
o 

to
 th

e 
w

es
t C

o 
N

ue
. T

hi
s l

in
e 

ha
s 

cr
os

si
ng

 a
re

a 
w

ith
 L

in
e 

1 
in

 P
ha

p 
V

an
. 

5 
C

ha
pt

er
 3

 
(N

on
e)

 
条
件
の
修
正
 

C
or

re
ct

io
n 

of
 th

e 
te

ch
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l 

st
an

da
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2.
 D

is
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nc
e 

be
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n 

2 
tra

ck
 c

en
te
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ne

s 
 +

 O
th

er
 tr
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ks
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r 4
.0

m
 (1

00
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m
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ge

 
tra

ck
) 

5.
 C

ur
ve
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 tr
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de
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R

m
in
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00

m
 

6.
 R

es
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ed
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ra

di
en

t :
 ip

=1
8‰

 
9.

 S
up

er
st

ru
ct

ur
e 

: r
ai

l P
50

 
11

. P
la

tfo
rm

 : 
N

at
io

na
l r

ai
lw

ay
 : 

Lo
w
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la

tfo
rm

 : 
h=

30
cm

 ; 
30

0m
 

   
   

   
   

   
   

   
  U

rb
an

 ra
ilw

ay
 : 

H
ig

h 
pl

at
fo

rm
 : 

h=
90

-1
10

cm
 ; 

21
0m

 

2.
 D

is
ta

nc
e 

be
tw

ee
n 

2 
tra

ck
 c

en
te

rli
ne

s 
 +

 O
th

er
 tr

ac
ks

 : 
4.

2m
, 4

.0
m

 (1
00

0m
m

-g
au

ge
 tr

ac
k)

, o
r 4

.4
m

, 
5.

0m
 (D

ep
ot

) 
5.

 C
ur

ve
 ra

di
us

 : 
Sp

ur
 tr

ac
k 

an
d 

de
po

t :
 R

m
in

=1
20

m
 

6.
 R

es
tri

ct
ed

 g
ra

di
en

t :
 ip

=1
8‰

, 2
5‰

 (T
em

po
ra

ry
) 

9.
 S

up
er

st
ru

ct
ur

e 
: 5

0N
 ra

il 
11

. P
la

tfo
rm

 : 
N

at
io

na
l r

ai
lw

ay
 : 

Lo
w

 p
la

tfo
rm

 : 
h=

30
cm

 ; 
32

5m
 

   
   

   
   

   
   

   
  U

rb
an

 ra
ilw

ay
 : 

H
ig

h 
pl

at
fo

rm
 : 

h=
11

0c
m

 ; 
21

0m
 

6 
図
の
修
正
 

C
or

re
ct

io
n 

of
 th

e 
fig

ur
e 

R
ol

lin
g 

st
oc

k 
ga

ug
e 

an
d 

A
rc

hi
te

ct
ur

al
 c

le
ar

an
ce

 : 
Fi

gu
re

 1
, 2

, 3
 

C
or

re
ct

io
n 

to
 n

ew
 re

gu
la

tio
n 

7 
C

ha
pt

er
 4

 
(N

on
e)

 
距
離
程
の
修
正
 

C
or

re
ct

io
n 

of
 c

ha
in

ag
e 

G
ia

p 
B

at
 to

 N
go

c 
H

oi
 (K

m
 5

+5
00

 - 
K

m
 1

1+
00

0)
 

G
ia

p 
B

at
 to

 N
go

c 
H

oi
 (K

m
 5

+2
21

 - 
K

m
 1

0+
85

1.
31

7)
 

8 
IV

.1
.2

.1
. 

距
離
程
の
修
正
 

C
or

re
ct

io
n 

of
 c

ha
in

ag
e 

fro
m

 G
ia

p 
B

at
 te

rm
in

al
 (K

m
5+

50
0)

, l
in

e 
Ⅱ

A
 ru

ns
 

at
 ri

gh
t s

id
e 

of
 e

xi
st

in
g 

ra
ilw

ay
  (

ab
ou

t 7
m

) t
o 

V
in

h 
Q

uy
nh

 st
at

io
n 

(K
m
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), 

th
en

 c
on

ne
ct

in
g 

to
 

st
ar

t o
f N

go
c 

H
oi

 c
om

pl
ex

 a
t c

ha
in

ag
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K
m
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. 

fro
m

 G
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B

at
 te
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in

al
 (K

m
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, l
in

e 
Ⅱ

A
 ru
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t r
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si
de
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f e
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in
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ilw
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t 9
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in
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Q

uy
nh
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), 

th
en
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ne
ct

in
g 

to
 st

ar
t o

f N
go

c 
H

oi
 c

om
pl

ex
 

at
 c

ha
in

ag
e 

K
m

 1
2+

63
2  

9 
不
適
当
 

N
ot

 su
ita

bl
e 

(D
el

et
io

n)
 

C
or

rid
or

 b
et

w
ee

n 
ur

ba
n 

an
d 

ex
is

tin
g 

ra
ilw

ay
 

(te
m

po
ra

ry
 ra

ilw
ay

) s
ha

ll 
be

 st
or

ed
 h

ig
h 

sp
ee

d 
in

 
fu

tu
re

. 

U
nn

ec
es

sa
ry

 

10
 

図
の
駅
名
の
修
正
 

C
or

re
ct

io
n 

of
 st

at
io

n 
na

m
e 

of
 

th
e 

fig
ur

e 

G
a 

Lo
ng

 B
ie

n 
na

m
, G

a 
Lo

ng
 B

ie
n 

ba
c 

G
a 

Y
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 V
ie

n 
na

m
, G

a 
Y

en
 V

ie
n 

ba
c 

11
 

IV
.1

.2
.2

. 
表
の
数
値
の
修
正

Co
rr

ec
tio

n 
of

 
Ta

bl
e 

4.
1.

1 
G

en
er

al
 re

su
lt 

pl
an

 d
es

ig
n 

M
at

ch
in

g 
to

 th
e 

JK
T 

pl
an
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N
o.

 
C

ha
pt

er
 

Ti
tle

 N
o.

 
Ite

m
s 

D
es

cr
ip

tio
n 

of
 P

ha
se

 2
a 

FS
 

R
ev

ie
w

/C
om

m
en

t 
va

lu
e 

of
 ta

bl
e 

12
 

IV
.1

.2
.3

. 
高
さ
の
修
正
 

C
or

re
ct

io
n 

of
 h

ei
gh

t 
…

 is
 8

-1
0m

 to
 e

ns
ur

e 
ur

ba
n 

sp
ac

e 
al

on
g 

th
e 

ra
ilw

ay
. 

…
 is

 4
.9

m
 to

 e
ns

ur
e 

ur
ba

n 
sp

ac
e 

al
on

g 
th

e 
ra

ilw
ay

. 

13
 

距
離
程
及
び
高
さ
の
修
正
 

C
or

re
ct

io
n 

of
 c

ha
in

ag
e 

an
d 

he
ig

ht
 

V
in

h 
Q

uy
nh

 st
at

io
n 
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0m
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ng
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 lo

w
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he

ig
ht
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7.

00
m
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t K
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th
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…
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di
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K
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N
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c 

H
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 b
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V
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io
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t K
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th
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ng
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.3
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(b
eh

in
d 

N
go

c 
H

oi
 b

rid
ge

). 
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表
の
数
値
の
修
正
 

C
or

re
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io
n 

of
 v

al
ue

 o
f t
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1.
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en
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su
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 d
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ig
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ch
in
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to

 th
e 
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T 
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an
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IV
.1

.2
.4

. 
高
さ
の
修
正
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図
の
修
正
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名
称
の
修
正
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表
の
数
値
の
修
正
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心
間
隔
の
修
正
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修
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名
称
の
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Annex 3 運転計画データ 

 

1．断面交通量 

2．輸送計画の概要 

3．輸送計画策定の前提条件 

4．駅間運転時分 

5．停車時分 

6．列車ダイヤ 

7．車両キロ 

8．乗務員 
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1. 断面交通量 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
出典：JKT 

図 3-1 1 日当たりの駅間旅客数 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

出典：JKT 

図 3-2 混雑時の 1時時間当たりの旅客数 
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2. 輸送計画の概要 

 

Phase 2a FS に記載された輸送計画は、施工手順の異なる以下の2案が記載されている。 

 

a) Phase 1 の完成後にPhase 2aの建設 

このPhase 1 のFSに記載された案は、既存線用地の直上に、高架線路を建設する既存用地を活

用する計画。 

 

b) Phase 1 とPhase 2aを同時に建設 

この案は、既存線の用地外に高架線路の建設用地を確保したことによるPhase 1と2aの同時施工

の計画。 

 

上記a）案より、b）案の方が、建設コストを削減でき、輸送計画が簡易であることから、本調査団は、

b）案のPhase 1とPhase 2aを同時に営業開始する案は、妥当性があると考える。 

 

Phase 1の詳細設計に記載されたPhase 1とPhase 2aを同時に建設する場合の輸送計画の概要を以下に

示す。 

 

3. 輸送計画策定の前提条件 

 

工事の施工順序は次のとおりであり、その概要を図 3-3 へ示す。 

 

a) Giap Bat 駅の貨物駅の機能を Ngoc Hoi へ転移する。 

b) Hanoi のターミナル機能を、Giap Bat 駅、Gia Lam 駅へ移転し、Gia Lam~Giap Bat 間を運転休

止する。 

c) 南からの旅客列車は、Giap Bat 終着、北からの列車は、Gia Lam 終着となり、Gia Lam ~Ngoc Hoi

間の高架工事を開始。 

d) 高架区間の工事が完成し、完成検査を経て、訓練運転を行い、営業運転を開始。 
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4. 駅間到達時分 

 

駅間運転時分は、1号線の線路諸元（図 3-4、図 3-5 参照）及び車両諸元データを使用して運転シミ

ュレーション結果（図 3-6 参照）から算出した。 

 

この結果、Gia Lam   Ngoc Hoi 間の到達時分は、37 分であった。 

 

車両性能や運転条件を以下に示す。 

 Acceleration    0.75m/s/s(2.7km/h/s) 

 Deceleration (Operation Brake)         0.58m/s/s(2.0km/h/s) 

 Standing density    Peak hour        6.0 persons/㎡ 

    Normal hour   4.0 persons/㎡ 

 Electrification                        25kv 1ph 50Hz  A.C 

 Maximum Design Speed                 110km/h 

 Capacity of Vehicle   4 car/set (6.0 persons/㎡): 1,130 persons 

8 car/set (6.0 persons/㎡): 2,318 persons 

 

表 3-1 Capacity of Vehicle 

 Car with cabin Intermediate Car 

With wheelchair area 

座席(人) 37 47 

立席(人) 6.0 人/m2 230 

車いす +1 

6.0 人/m2 249 

車いす+1 

合計(人) 6.0 人/m2 268 6.0 人/m2 297 

 

5. 停車時分 

 

都市鉄道（電車）の停車時分は、列車が停車した時間から、全てのドアが、閉扉するまでの時間であ

る。一般的に 20～40 秒程度である。「べ」国においては、都市鉄道（電車）の運転実績がないこと

から、関係者との協議により、乗降旅客の多い駅は 90秒、他の駅は 60 秒とした。この停車時間は大

きすぎると考えられることから、営業開始前の訓練運転等により実績データを収集後、適正停車時分

を検討することを提案する。 

 

6. 列車ダイヤ 

 

詳細設計で作成されたPhase 1 + 2aの列車ダイヤを図 3-6へ示す。一日当りの列車運転本数は、片道

122本、往復244本である（表3－3参照）。 

このダイヤは、次の前提条件で作成している。 

a) 2020 年 Phase1＋２a 同時開業の混雑時の 1 時時間当たりの旅客数（断面交通量） 

b) 1 号線の線路条件、車両条件を元に、シミュレーション結果による、駅間運転時分 

c) 各駅の停車時分等 

  



7. 車両キロ 

 

詳細設計で作成されたPhase 1 + 2aの

この表は、詳細設計で作成されたPha

一日の編成単位の終日の走行距離（列

一編成の車両数は、6両であることか

（2022年は、2020年と列車運転本数、

 

表 3-2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

出典：JKT 

 

8. 乗務員の要員数 

 

詳細設計で作成されたPhase 1 + 2aの

乗務員の算出は、日本のルールを準用

 

a) 運転士の人数 

  

 到達時分、折返し時分、入区

休日等の予備率を 1.6 として

 

b) 車掌の人数 

 

 運転時分、折返し時分を総計

として計算した。 

 

計算結果は、表3-3へ示す。 
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の車両運用表（2020年）を表3-2へ示す。 

ase 1 + 2aの列車ダイヤ（図3-6）を元に作成され

列車キロ）は、4,465Km/日 

から、車両キロは、4,465km/日×6両＝26,790km/

車両数とも変化しない。） 

車両運用 (Phase 1 + 2a) 2020年 

の列車ダイヤ（図3-6）を元に2022年算出する。

用し、算出した。 

区時間、出区時間を総計し、5時間／人／日で使用

て計算した。 

計し、5時間／人／日で使用人数を算出し、休日等

れている。 

日である。 

用人数を算出し、

等の予備率を 1.6
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表 3-3 乗務員の要員数の算出結果 
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Annex 4 Phase 2a 区間の構造縦断図 
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Annex 4 Phase 2a 区間の構造縦断図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図
4
 
1 

P
ha
s
e
 2
a
区
間

の
構

造
縦
断

図
（

そ
の

1：
G
ia
p
 
B
a
t～

H
o
an
g
 
Li
e
t
間

）
 



Annex 4 - 2 
 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

図
4
 
2 

P
ha
s
e
 2
a
区
間

の
構

造
縦
断

図
（

そ
の

2：
G
ia
p
 
B
a
t～

H
o
an
g
 
Li
e
t
間

）
 



Annex 4 - 3 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図
4
 
3 

P
ha
s
e
 2
a
区
間

の
構

造
縦
断

図
（

そ
の

3：
G
ia
p
 
B
a
t～

H
o
an
g
 
Li
e
t
間

）
 



 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Annex 5 安全管理体制確認チェックリスト 
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 c
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 C
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at
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 p
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 b
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 d
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at
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at
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 c
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 C
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je
ct

 (B
SI

P)
 

- P
os

iti
on

: S
af

et
y 

co
nt

ro
lle

r 
- S

er
vi

ce
 p
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Annex 6 建設費増の要因分析（Phase 1 FS と JKT 設計の比較） 

     （一定期間非公開となる情報のため削除） 



 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Annex 7 都市鉄道の参考所要員数 
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Annex 7 都市鉄道の参考所要員数 

 

表 7-1 HCMC UMRT Line 1 の所要員数 

Ben Thanh～Suoi Tien, 19.7km の所要員数 2026 年 

(2021 年開業後 5年目) 

部門 要員数（人） 備考 

役員 8  

総務（総務、人事、IT 管理、法務、広報） 17  

財務 10  

計画 6  

安全 3  

訓練センター 4  

輸送管理(輸送計画、駅業務、IC カード、OCC、運転士 50 人、駅員 151 人) 236  

車両（32 人）、軌道及び設備（32人）、電気（50 人） 114  

関連事業 10  

本社・現業合計 
408 20.7 人/ 

営業キロ 

 

 

 

表 7-2 HCMC 高架化に伴う都市鉄道会社 の所要員数 

Hoa Hung～New Bien Hoa, 31.1km の諸要員数  

部門 要員数（人） 備考 

本社   

総務（総務、経営計画、人事、財務、安全管理） 50  

輸送（駅業務、列車計画） 30  

設備（土木、補選、建築、電力、信号、通信） 40  

車両 20  

本社部門計 140  

現業部門   

駅 160  

運転士 80  

車掌 70  

工務（土木、保線、建築） 50  

電気（電力、信号、通信） 50  

車両（電車区、工場） 120  

指令（運転、設備、電力、信号、通信） 60  

現業部門計 590  

合計 
730 22.5 人/営

業キロ 

注： 日本の都市鉄道の実績を基に、設備の大まかな規模や想定される列車本数、車両数、車両の走行距離、乗客

数等から推定した。 
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表 7-3 日本の主要都市地下鉄の所要員数 

事業者名 京都 神戸 福岡 
Hanoi 1 号線（Ngoc 

Hoi～Gia Lam） 

営業キロ（km）  31.2 30.5 29.8 24.7 

輸送密度（千人/日）  319 292 339 - 

職員数（人）  607 605 588 601 

人/営業キロ  19.5 19.8 19.8 24.3 

職員数内訳 

本社（小計） 136 74 148 129 

総務部門 41 37 44 63 

輸送部門 25 10 30 19 

設備部門 13 23 26 19 

電気部門 17  21 14 

車両部門 9  7 14 

建設部門 31 4 20 - 

現業部門（小計） 471 531 440 472 

駅 169 132 150 75 

運転士 129 116 116 70 

車掌 40 55 - 60 

その他 19 65 96 31 

設備 (depot) 12 33 14 236 

電気 (depot) 42 72 27  

車両 (depot) 55 49 37  

建設 (depot) 5 9 -  

 合計 607 605 588 601 
出典: The 2007 Railway Statistics Annual Report 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Annex 8 他路線の運賃算定方法 



 



Annex 8 他路線の運賃設定方法 

 

1．ハノイ 2 号線 

2．ホーチミン 1 号線 

 

  



1. ハノイ 2 号線 

 

利用者の許容価格は、現行のバスやタクシー料金から確定した。現在ハノイのバス交通で採用されて

いる料金体系を参考にして、1 回乗車券及び定期券の料金に基づき仮定した。これを基礎に運賃収入

の計算に利用率を適用している。利用率は、東京メトロで算定した定期券利用者 60％と定期以外の利

用者 40％をモデルとしている。 

バスの最低料金「3,000VND」とタクシーの最低料金「12,000VND」の中間を取り、7,500VND とした。

また平均乗車キロは、HAIDEP に基づき、5.3km とした。 

 

Table 8-1 Fare for Revenue Calculation 

Year Fare level in each year Average fare (VND)

2015-2017 6,000  +  600 x (Travel length in km) 9,500 

2018-2020 7,000  +  700 x (Travel length in km) 10,700 

2021-2027 8,000  +  800 x (Travel length in km) 12,500 

2028-2030 10,000  +  1000 x (Travel length in km) 15,500 

2031-2040 12,000  +  1200 x (Travel length in km) 18,500 

2041-2044 14,000  +  1400 x (Travel length in km) 21,500 

Note: 5.3km is used for average travel length.  

 

2. ホーチミン 1 号線 

 

ホーチミン 1 号線の運賃設定レベルについては、最終的には開業 1 年前に正式決定されるが、当面の

考え方として、5 つのパターンについて検討を加え、会社の収支及び利用者の affordability 等を検

討した結果、初乗り運賃を 2011 年価格で 5,000VND、開業予定時の 2017 年価格で 8,000VND（平均乗

車キロ 9 ㎞では 15,200VND）とする案が、ホーチミン市も入ったジョイントコミテイで了承されてい

る。 

 

  



Table 8 2 Comparison Metr

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

o's Fare Price to another Transportation Veehicles 



 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Annex 9 経済評価の算出結果 



 



Annex 9 経済評価の算出結果 

 
Phase 1 + 2a（単位:10 億ドン） 

 

EIRR 3.3% 

 
出典：JICA 調査団 

Annex 9 - 1 
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