
 
 

ＬＲＴのＪＲ宇都宮駅交差区間の駅横断ルートについて 

 
１ 趣旨 

  ＬＲＴのＪＲ宇都宮駅交差区間について，交通やまちづくりなどの幅広い視点から詳細な検討

を行い，駅横断ルートを確定したことから，その内容について報告するもの 
 
２ 主な経過 

 平成２４年度     「東西基幹公共交通の実現に向けた基本方針」を策定 
             ⇒ 駅交差区間の早期整備に向けた取組と位置付け 
  平成２５～２６年度  駅交差区間の鉄道施設への影響等の調査を実施 
  平成２７年度     過年度の調査結果を踏まえ，交通基盤施設やまちづくりへの影響等の 

観点から駅横断ルートを検討 
  平成２９年度     ＬＲＴが新幹線高架橋等と交差する空間について現況調査を実施 
             ⇒ 在来線（1 階部分）と新幹線高架橋（３階部分）の間の２階部分

に，ＬＲＴが横断する空間を確保できることを確認 
 
３ 駅横断ルートの検討 

・ 交通やまちづくりなどの幅広い視点から専門的な検討を行うため，「芳賀・宇都宮基幹公共交

通検討委員会」の専門部会として，有識者や鉄道・軌道運送事業者，行政で構成する「ＬＲＴ

駅交差部等基盤整備部会（以下「部会」という。）」を設置 

・ 部会においては，最適な駅横断ルートの選定に当たり，交通結節機能や都市拠点形成などの

評価に加え，線形計画などの技術的な検討を踏まえて，運行の安全性や運行計画の柔軟性など

を評価するなど，幅広い視点から最適な駅横断ルートを選定 

・ 部会による検討の内容及び結果については，別紙「ＬＲＴのＪＲ宇都宮駅交差区間における

駅横断ルートの検討について（本編）」のとおり 
 

４ 駅横断ルートの選定について 

⑴ 最適な駅横断ルートについて 

 部会による検討結果を踏まえ，「①ルートＡ（北ルート 駅東口停留場地上案）」を最適な駅

横断ルートとする。 
 
⑵ 今後の進め方について 

・ ＪＲ宇都宮駅西口周辺地区における，バス路線の再編を踏まえた西口駅前広場の再編計画

や市街地再開発事業などの土地利用方針を定める「整備基本計画」の策定と併せ，駅西口周

辺における具体的なＬＲＴの導入ルート（地上・高架の高さを含む。）や停留場の位置などを

検討していく。 
・ 国や県，ＪＲ東日本などの関係機関と協議を行いながら，駅西側のＬＲＴ整備と一体的に，

鉄道等と交差する構造や事業費などについて詳細な検討を進めていく。 

その他 





 

 

 
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 
 
 
 



 

 
 

 

  



 



 

 



 

 

 
 

 



 



 

 

 

 

 



 

 

 

 
 



 

 



 

 

 

 
 

 

 

 
 



N

至 東京

至 青森

②

ＪＲ宇都宮駅

ＪＲ宇都宮駅

③

③

②

①

①

低未利用地

○ ＪＲ宇都宮駅の駅横断ルートの検討位置図

駅横断ルート 停留場の位置

① ルートＡ 駅東口停留場（地上），駅西口停留場（地上又は高架）

② ルートＡ 駅東口停留場（高架），駅西口停留場（地上又は高架）

③ ルートＥ 在来線の上空（高架）

④ ルートＧ 在来線の上空（高架）

⑤ ルートⅠ 在来線の上空（高架）

※ 部会での検討範囲は，ＬＲＴのＪＲ宇都宮駅の横断箇所及び駅東口の導入ルートとし，
駅西口の導入ルート（地上・高架の高さ含む）や停留場の位置については，引き続き，
駅西口駅前広場や再開発事業などの土地利用を検討する中で具体的に検討

別図１

別図１



① ルートＡ（北ルート 駅東口停留場地上案）

□ ルートの概要

□ 平面イメージ図

□ 縦断イメージ図

○ＪＲ宇都宮駅横断ルート（案）の概要

延長（駅東口交差点から上河原交差点） Ｌ＝約１，１００ｍ

ＬＲＴ高架橋の延長
駅西口停留場（地上）Ｌ＝約４６０ｍ

（高架）Ｌ＝約８３０ｍ

停留場の位置
２箇所 駅東口停留場（地上）

駅西口停留場（地上又は高架）

曲線半径 Ｒ＝２５ｍ，３０ｍ

最急勾配 ６０‰

分岐器の位置 駅東西の停留場付近に設置

別図２

※ 駅西口の導入ルート（地上・高架の高さ含む），停留場の位置については，引き続き，駅西口周辺地区における検討の中で具体的に検討

別図２-１



② ルートＡ（北ルート 駅東口停留場高架案）

□ ルートの概要

□ 平面イメージ図

□ 縦断イメージ図

延長（駅東口交差点から上河原交差点） Ｌ＝約１，１００ｍ

ＬＲＴ高架橋の延長
駅西口停留場（地上）Ｌ＝約６４０ｍ

（高架）Ｌ＝約１，０１０ｍ

停留場の位置
２箇所 駅東口停留場（高架）

駅西口停留場（地上又は高架）

曲線半径 Ｒ＝２５ｍ，３０ｍ

最急勾配 ６０‰

分岐器の位置 駅東口交差点の東側，駅西口停留場付近に設置

※ 駅西口の導入ルート（地上・高架の高さ含む），停留場の位置については，引き続き，駅西口周辺地区における検討の中で具体的に検討

別図２-２



③ ルートＥ（中央ルート 東西自由通路北）

□ ルートの概要

□ 平面イメージ図

□ 縦断イメージ図

延長（駅東口交差点から上河原交差点） Ｌ＝約８５０ｍ

ＬＲＴ高架橋の延長 Ｌ＝約７２０ｍ

停留場の位置 １箇所 ＪＲ在来線上空（高架）

曲線半径 Ｒ＝２５ｍ，３０ｍ

最急勾配 ６０‰

分岐器の位置 駅東口交差点の東側，西口駅前広場付近に設置

※ 駅西口の導入ルートについては，引き続き，駅西口周辺地区における検討の中で具体的に検討

別図２-３



④ ルートＧ（中央ルート 東西自由通路南）

□ ルートの概要

□ 平面イメージ図

□ 縦断イメージ図

延長（駅東口交差点から上河原交差点） Ｌ＝約７５０ｍ

ＬＲＴ高架橋の延長 Ｌ＝約６１０ｍ

停留場の位置 １箇所 ＪＲ在来線上空（高架）

曲線半径 Ｒ＝３５ｍ，２８５ｍ

最急勾配 ６０‰

分岐器の位置 駅東口交差点の東側，西口駅前広場付近に設置

※ 駅西口の導入ルートについては，引き続き，駅西口周辺地区における検討の中で具体的に検討

別図２-４



⑤ ルートＩ（南ルート）

□ ルートの概要

□ 平面イメージ図

□ 縦断イメージ図

延長（駅東口交差点から上河原交差点） Ｌ＝約８５０ｍ

ＬＲＴ高架橋の延長 Ｌ＝約７４０ｍ

停留場の位置 １箇所 ＪＲ在来線上空（高架）

曲線半径 Ｒ＝２５ｍ，３０ｍ

最急勾配 ６０‰

分岐器の位置 駅東口交差点の東側，西口駅前広場付近に設置

※ 駅西口の導入ルートについては，引き続き，駅西口周辺地区における検討の中で具体的に検討

別図２-５



項目 視点

○ ○ ◎ ◎ ○

○ △ △ △ △

◎ △ △ △ ○

△ △ ○ ◎ ○

◎ ○ △ △ △

・乗り換え利便性は確保できる。・乗り換え利便性が確保できる。 ・乗り換え利便性が優れる。 ・乗り換え利便性が も優れる。

・ルートＧに比べて，所要時間が長いもの
の，速達性は確保できる。

・軌道線形上，停留場の位置や規模が限定
され，折り返し可能な構造の確保が困難で
あり，駅東西方向の折り返し運転を行うこ
とが困難であるため，運行計画の柔軟性に
劣る。

①ルートＡ（北ルート 駅東口停留場地上案） ②ルートＡ（北ルート 駅東口停留場高架案） ③ルートＥ（中央ルート 東西自由通路北） ④ルートＧ（中央ルート 東西自由通路南） ⑤ルートⅠ（南ルート）

　評価方法：「◎：良」，「〇：可」，「△：劣る」

交
通
結
節
機
能

【乗り換え利便性】
　ＬＲＴと鉄道，バスへ
の乗り換え移動距離やバ
リアフリー性など，乗り
換え利便性を確保できる
か。
※駅西口については，引き続
き，西口駅前広場の計画にお
いて検討

・乗り換え利便性が確保できる。

・運行の安全性をより高めるための対策を
行うには，幅や空間等に制約が生じる。

・運行の安全性をより高めるための対策を
行うには，幅や空間等に制約が生じる。

・軌道線形上，停留場の位置や規模が限定
され，折り返し可能な構造の確保が困難で
あり，駅東西方向の折り返し運転を行うこ
とが困難であるため，運行計画の柔軟性に
劣る。

・運行の安全性をより高めるための対策を
行うには，幅や空間等に制約が生じる。

・歩行者と軌道の交差箇所があるものの，
軌道を横断する歩行者は，ＬＲＴ利用者に
限られることから安全確保が容易

・ＪＲ東日本の「駅構内での歩行者とＬＲ
Ｔの分離の方針」から，歩行者に配慮した
動線を確保するため，駅舎等の大規模な施
設改築が必要
・施設改築により移動距離が長くなること
や上下移動を伴うこととなり，歩行者の利
便性が低下

・駅の東西に停留場が配置され，また，停
留場付近に分岐器を設置できることから，
効率的に駅東西方向の折り返し運転を行う
ことが可能となるなど，運行計画の柔軟性
が高い。

安
全
性 ・ＪＲ東日本の「駅構内での歩行者とＬＲ

Ｔの分離の方針」から，歩行者に配慮した
動線を確保するため，駅ビル等の大規模な
施設改築が必要
・施設改築により移動距離が長くなること
や上下移動を伴うこととなり，歩行者の利
便性が低下
・東西自由通路については「②ルートＡ」
と同様

・東西自由通路内で歩行者とＬＲＴが交差
し，多くの歩行者通行量があることから，
歩行者用信号機の設置などにより，自由に
通行することができず待ち時間が生じるな
ど，歩行者の利便性が低下

・歩行者と軌道の交差箇所がなく，安全確
保が容易

・駅の東西に停留場が配置されるものの，
駅東口停留場付近に勾配区間があり分岐器
が離れた位置となることから，車両の入替
え距離が長く，効率的に駅東方向の折り返
し運転を行うことが難しいなど，運行計画
の柔軟性が低い。

・軌道線形上，停留場の位置や規模が限定
され，折り返し可能な構造の確保が困難で
あり，駅東西方向の折り返し運転を行うこ
とが困難であるため，運行計画の柔軟性に
劣る。

【歩行者の安全性】
　歩行者の主動線が軌道
と交差する箇所におけ
る，歩行者の通行量を想
定した安全対策の難易度
について
※駅西口については，引き続
き，西口駅前広場の計画にお
いて検討

【軌道運行の速達性】
　ＬＲＴの運行に係る速
達性は確保できるか。

駅横断ルート

【運行の安全性】
　非常時に対応した運行
の確実性をより高めるた
め，急勾配区間におい
て，縦断勾配を極力緩和
することや非常時に備え
た安全対策の実施が可能
か。
※待避線とは，事故・故障時
に，他の列車が通過するのを
待つために設けられた線路

・距離が短いため，所要時間が も短く，
速達性に も優れる。

・距離が長く，停留場が２箇所あるため，
速達性に劣る。

・距離が長く，停留場が２箇所あるため，
速達性に劣る。

・運行の安全性をより高めるための対策を
行うには，幅や空間等に制約が生じる。

・運行の安全性をより高めるための対策の
実施が可能

・ルートＧに比べて，所要時間が長いもの
の，速達性は確保できる。

【運行計画の柔軟性】
　全線開通後の，輸送需
要に応じた駅を起点とし
た東西方向の折り返し運
転など，柔軟な運行計画
に対応できるか。

○ ＪＲ宇都宮駅交差区間の駅横断ルートの比較評価 別表

【駅東口の乗換距離】
駅東口停留場 ⇔ 鉄道：約190ｍ

上下移動1回(ｴﾚﾍﾞｰﾀ有)

〃 ⇔ バス：約 90ｍ

上下移動2回(ｴﾚﾍﾞｰﾀ有)

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【所要時間】約7分40秒
運行距離 ：約1.1km

平均運行速度 ：10km/h

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【所要時間】約7分40秒
運行距離 ：約1.1km

平均運行速度 ：10km/h

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【所要時間】約5分40秒
運行距離 ：約0.85km

平均運行速度 ：10km/h

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【所要時間】約5分
運行距離 ：約0.75km

平均運行速度 ：10km/h

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【所要時間】約5分40秒
運行距離 ：約0.85km

平均運行速度 ：10km/h

【駅東口の乗換距離】
停留場 ⇔ 鉄道：約110ｍ

上下移動なし

〃 ⇔ バス：約 80ｍ

上下移動1回(ｴﾚﾍﾞｰﾀ有)

【駅東口の乗換距離】
停留場 ⇔ 鉄道：約 20ｍ

上下移動なし

〃 ⇔ バス：約180ｍ

上下移動1回(ｴﾚﾍﾞｰﾀ有)

【駅東口の乗換距離】
停留場 ⇔ 鉄道：約140ｍ

上下移動なし

〃 ⇔ バス：約320ｍ

上下移動1回(ｴﾚﾍﾞｰﾀ有)

【駅東口の乗換距離】
駅東口停留場 ⇔ 鉄道：約190ｍ

上下移動なし

〃 ⇔ バス：約 90ｍ

上下移動1回(ｴﾚﾍﾞｰﾀ有)

【縦断勾配の緩和策】
・駅東口の東西自由通路桁下の化粧カバーを改修

することにより縦断勾配の緩和が可能

【非常時に備えた安全対策】
・乗客の避難通路の確保や積雪・落葉対策が可能

・故障車両等のための待避線の設置や，救援対策

の実施が可能

【縦断勾配の緩和策】
・なし

【非常時に備えた安全対策】
・駅東口において，乗客の避難通路の確保や積

雪・落葉対策を行うための幅や空間に制約

・故障車両等のための待避線の設置や，救援対策

の実施が可能

【縦断勾配の緩和策】
・なし

【非常時に備えた安全対策】
・駅東口において，乗客の避難通路の確保や積

雪・落葉対策を行うための幅や空間に制約

・故障車両等のための待避線の設置が困難

・故障車両等の救援対策の実施が可能

【縦断勾配の緩和策】
・なし

【非常時に備えた安全対策】
・駅東口において，乗客の避難通路の確保や積

雪・落葉対策を行うための幅や空間に制約

・故障車両等のための待避線の設置が困難

・故障車両等の救援対策の実施が可能

【縦断勾配の緩和策】
・なし

【非常時に備えた安全対策】
・駅東口において，乗客の避難通路の確保や積

雪・落葉対策を行うための幅や空間に制約

・故障車両等のための待避線の設置が困難

・故障車両等の救援対策の実施が可能

別表－１



項目 視点 ①ルートＡ（北ルート 駅東口停留場地上案） ②ルートＡ（北ルート 駅東口停留場高架案） ③ルートＥ（中央ルート 東西自由通路北） ④ルートＧ（中央ルート 東西自由通路南） ⑤ルートⅠ（南ルート）

◎ ◎ ○ ○ △

◎ ◎ △ △ △

◎ ○ △ △ ○

○ ○ ○ ○ △

◎ ○ △ △ △

・ＬＲＴが田川を高架で越えるため，高架
構造物の延長が長大となり，また，駅舎の
改築が必要となるため，極めて多くの費用
がかかる。

・ＬＲＴが田川を高架で越えるため，高架
構造物の延長が長大となり，また，機器室
（電気・機械）等の鉄道業務施設が支障と
なるため，多くの費用がかかる。

・ＬＲＴ停留場から交流広場や立地施設の
距離が離れることから，一体的な都市空間
形成はできない。

・ＬＲＴ停留場から交流広場や立地施設に
一体性があり，賑わいのある都市空間の創
出が期待できる。

・ＬＲＴ停留場から交流広場や立地施設の
距離が離れることから，一体的な都市空間
形成はできない。

・ＬＲＴ停留場から交流広場や立地施設の
距離が離れることから，一体的な都市空間
形成はできない。

【駅東口地区整備との
一体性】
　駅東口地区整備事業の
計画との一体性や連続性
が確保できるか。

都
市
拠
点
形
成

【駅西口周辺地区整備
との一体性】
　駅西口周辺地区整備と
の一体性や連続性を確保
しやすいか。

・ＬＲＴ停留場を地上又は高架で配置する
ことが可能であり，西口駅前広場の検討の
自由度が高く，一体性や連続性が確保しや
すいことから，魅力ある空間の形成や賑わ
いの創出が期待できる。

・ＬＲＴ停留場から各立地施設へのアクセ
ス性が劣る。

【鉄道施設】
・駅施設（事務所・倉庫，ホーム等）への
支障がそれほど必要なく，影響は少ない。

【関連事業への影響】
　再開発事業の計画と整
合を図ることができる
か。

【市街地再開発事業】
・ＬＲＴによる再開発事業への影響はな
い。

【市街地再開発事業】
・ＬＲＴによる再開発事業への影響はな
い。

【市街地再開発事業】
・ＬＲＴによる再開発事業への影響はな
い。

【市街地再開発事業】
・ＬＲＴによる再開発事業への影響はな
い。

【市街地再開発事業】
・ＬＲＴが再開発事業検討地区内を通るた
め，再開発事業との一体的な整備が必要

・駅西口停留場を地上とした場合，高架構
造物の延長が も短く，支障となる鉄道施
設への影響も少ないため，費用は少なくな
る。また，駅西口停留場を高架とした場
合，ＬＲＴが田川を高架で越えるため，高
架構造物の延長が長くなり，費用が増加す
る。

・駅東口停留場が高架となるため，「①
ルートＡ」に比べて高架構造物の延長が長
くなり，費用がかかる。

・ＬＲＴが田川を高架で越えるため，高架
構造物の延長が長大となり，また，駅ビル
「パセオ」の改築が必要となるため，極め
て多くの費用がかかる。

・構造上，ＬＲＴが西口駅前広場を高架構
造で通過するため，魅力ある都市空間の形
成や賑わいの創出の観点から，西口駅前広
場の検討の自由度に劣る。

・ＬＲＴ停留場と立地施設が近接するた
め，アクセス性が優れる。

・ＬＲＴ停留場を地上又は高架で配置する
ことが可能であり，西口駅前広場の検討の
自由度が高く，一体性や連続性が確保しや
すいことから，魅力ある空間の形成や賑わ
いの創出が期待できる。

・構造上，ＬＲＴが西口駅前広場を高架構
造で通過するため，魅力ある都市空間の形
成や賑わいの創出の観点から，西口駅前広
場の検討の自由度に劣る。

総合評価

【鉄道施設】
・駅施設（鉄道改札等）や鉄道業務施設な
どへの支障があるなど，駅施設の大規模な
改変が必要であり，影響が大きく，ＪＲ東
日本との一体的な整備が必要

・ＬＲＴ停留場とパセオの距離が も短
く，その他の立地施設とのアクセス性も確
保できる。

・構造上，ＬＲＴが西口駅前広場を高架構
造で通過するため，魅力ある都市空間の形
成や賑わいの創出の観点から，西口駅前広
場の検討の自由度に劣る。

【アクセス性】
　人の動きのポイントと
なるＬＲＴ停留場から，
駅周辺の立地施設にアク
セスしやすいか。

・ＬＲＴ停留場と立地施設が近接するた
め，アクセス性が優れる。

・ＬＲＴ停留場と駅東口の中央街区及び駅
西口のララスクエアとのアクセス距離がや
や長いものの，一定のアクセス性は確保で
きる。

他
事
業
等
へ
の
影
響

・ＬＲＴ停留場から交流広場や立地施設に
一体性があり，賑わいのある都市空間の創
出が期待できる。

【鉄道施設への影響】
　鉄道施設への影響はど
れくらいか。

【鉄道施設】
・駅施設（事務所・倉庫，パセオの駐輪場
等）への支障がそれほど必要なく，影響は
少ない

【鉄道施設】
・駅施設（事務所・倉庫，パセオの駐輪場
等）への支障がそれほど必要なく，影響は
少ない

【鉄道施設】
・駅ビル施設やホームなどへの支障がある
など，駅施設の大規模な改変が必要であ
り，影響が大きく，ＪＲ東日本との一体的
な整備が必要

経
済
性

・他のルートに比べて「軌道運行の速
達性」には劣るものの，軌道運行の
「安全性」や駅東西の折り返し運転に
対応できる「柔軟性」を備えるととも
に，駅東口地区整備事業との整合が図
れ，駅西口周辺地区におけるまちづく
り計画の自由度が高いルートである。

・「①ルートＡ」の案と比べて，非常
時における乗客の避難通路の確保など
に制約があり，東西自由通路内で歩行
者の通行制限が生じるほか，駅東方向
への折り返し運行を行うことが難しい
など，「安全性」や「運行計画の柔軟
性」，「経済性」の点で劣る

・「乗り換え利便性」や「軌道運行の
速達性」は優れるものの，「安全性」
や「運行計画の柔軟性」，「都市拠点
形成」，「経済性」の点で劣る

・「乗り換え利便性」や「軌道運行の
速達性」は優れるものの，「安全性」
や「運行計画の柔軟性」，「都市拠点
形成」，「経済性」の点で劣る

・「軌道運行の速達性」はやや優れる
ものの，「運行計画の柔軟性」や「都
市拠点形成」，「経済性」，「他事業
等への影響」の点で劣る

【概算事業費】
　軌道施設整備や支障移
転等の概算事業費はどれ
くらいか。

【停留場から立地施設までの距離】

駅東口停留場 ⇔ 中央街区：約30ｍ

駅西口停留場 ⇔ パセオ ：約60ｍ

〃 ⇔ ﾗﾗｽｸｴｱ ：約80ｍ

〃 ⇔ 駅前地区：約80ｍ

【停留場から立地施設までの距離】

駅東口停留場 ⇔ 中央街区：約30ｍ

駅西口停留場 ⇔ パセオ ：約60ｍ

〃 ⇔ ﾗﾗｽｸｴｱ ：約80ｍ

〃 ⇔ 駅前地区：約80ｍ

【停留場から立地施設までの距離】

停留場 ⇔ 中央街区：約100ｍ

〃 ⇔ パセオ ：約 10ｍ

〃 ⇔ ﾗﾗｽｸｴｱ ：約150ｍ

〃 ⇔ 駅前地区：約180ｍ

【停留場から立地施設までの距離】

停留場 ⇔ 中央街区：約200ｍ

〃 ⇔ パセオ ：約 80ｍ

〃 ⇔ ﾗﾗｽｸｴｱ ：約230ｍ

〃 ⇔ 駅前地区：約 80ｍ

【停留場から立地施設までの距離】

停留場 ⇔ 中央街区：約300ｍ

〃 ⇔ パセオ ：約190ｍ

〃 ⇔ ﾗﾗｽｸｴｱ ：約310ｍ

〃 ⇔ 駅前地区：約190ｍ

「大規模開発地区関連交

通計画ﾏﾆｭｱﾙ」より，商業

施設の発生集中量原単位

は，鉄道駅からの距離が

150ｍを超えると徐々に低

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【概算事業費】

駅西口停留場が地上の場合：約 80億円

〃 が高架の場合：約100億円

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【概算事業費】

駅西口停留場が地上の場合：約 90億円

〃 高架の場合：約110億円

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【概算事業費】約350～380億円

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【概算事業費】約150億円

（駅東口交差点から上河原交差点まで）

【概算事業費】約370～400億円

＜前提条件＞

・ＬＲＴ高架橋や軌道，

電気，通信設備等の整備

費，補償費を計上

・概算事業費については，

今後，設計や関係機関協

議等により増減する可能

性あり

別表－２



⑸ 駅横断ルートの設定

• 新幹線高架橋の構造や堅牢建築物の立地状況など，駅横断箇所の制約条件等
を踏まえ，４箇所（Ａ，Ｅ，Ｇ，Ｉ）の横断箇所を検討対象とする。

• 「Ａ」については，（仮称）ＪＲ宇都宮駅東口停留場の「地上案」及び「高
架案」の２案が考えられることから，５つのルート案を設定

⑵ 検討フロー

駅横断ルートの選定に向けた検討の手順は，次の通りである。

⑶ ルート検討の前提条件の整理

ア 主な軌道の設計条件等

軌道建設規程等に基づき設定
〔最小曲線半径〕半径25メートル以上
〔最急勾配〕1,000分の67以下(60‰以下で設定)
〔車両高さ〕3,625ミリメートル以下
〔停留場〕直線で平坦(10‰以下)な区間に設置
〔分岐器〕直線的で勾配の緩い区間に設置
〔接続位置〕駅東口及び上河原交差点に平面で接続
イ 車両の基本仕様

車両設計の基本仕様に基づき設定
ウ 運転本数〔ＪＲ宇都宮駅を横断する運転本数〕

優先整備区間と同様のサービス水準で設定

【平日】往復256本 【休日】往復216本

⑷ 駅横断箇所の制約条件等の整理

ア 鉄道施設の制約
• ＪＲ宇都宮駅を横断する高さレベル

⇒ 駅の２階レベルを基本
• 新幹線高架橋との交差箇所

⇒ 橋形式の「スラブ桁構造」部分

イ 堅牢建築物の制約

次の堅牢な建築物の支障を回避
・ ＪＲ東日本宇都宮総合事務所
・ ホテルアール・メッツ
・ オヴェストタワー

最適な駅横断ルートの選定

評価方法に基づき最適な駅横断ルートを選定

駅横断ルートの評価方法

評価項目や評価の視点を設定し，判断に必要となる事項について検討

駅横断ルートの設定

ルート設定の制約条件等を踏まえ，駅横断ルートを設定

駅横断箇所の制約条件等の整理

・ 鉄道施設の制約 ・ 堅牢建築物の制約

駅横断ルート検討の前提条件の整理

・ 軌道の設計条件 ・ 車両の基本仕様 ・ 運転本数

⑹ 駅横断ルートの評価方法

「評価項目」及び「評価の視点」ごとに，「◎：
良」，「〇：可」，「△：劣る」の３段階で評価

⑺ 最適な駅横断ルートの選定

• 「①ルートＡ（北ルート 駅東口停留場地上案）」は，他のルートに比べて，
「軌道運行の速達性」には劣るものの，軌道運行の「安全性」や駅東西の折り返
し運転に対応できる「柔軟性」を備えるとともに，駅東口地区整備事業との整合
が図れ，駅西口周辺地区におけるまちづくり計画の自由度が高いルートである。

• このようなことから，駅横断ルートを総合的に評価した結果，「①ルートＡ」
を最適な駅横断ルートとして選定する。

⑴ 検討範囲

• ＬＲＴのＪＲ宇都宮駅の横断箇所及び駅東口の導入ルート
• 駅西口周辺地区におけるＬＲＴの導入ルート(地上・高架の
高さ含む)や停留場の位置については，引き続き，駅西口駅前
広場や再開発事業などの土地利用を検討する中で具体的に検討

評価項目 評価の視点

交通結節機能 • 乗り換え利便性

安全性 • 運行の安全性
• 歩行者の安全性

運行計画 • 軌道運行の速達性

• 運行計画の柔軟性

都市拠点形成 • アクセス性
• 駅東口地区整備との一体性

• 駅西口周辺地区整備との一体性

経済性 • 概算事業費

他事業等への
影響

• 関連事業（市街地再開発事業）への
影響

• 鉄道施設への影響

○ ＪＲ宇都宮駅交差区間の駅横断ルートの検討について（概要版）

• ＪＲ宇都宮駅西口周辺地区において，バス路線の再編を踏まえた西口駅前広場の
再編計画や市街地再開発事業などの土地利用方針を定める「整備基本計画」の策定
と併せ，具体的なＬＲＴの導入ルート（地上・高架の高さ含む。）や停留場の位置
などを検討する。

• 急勾配区間における非常時の安全対策について，宇都宮ライトレール株式会社と
連携しながら，車両の救援方法や留置箇所等について具体的に検討する。

• 国や県，ＪＲ東日本などの関係機関と協議を行いながら，駅西側のＬＲＴ整備と
一体的に，鉄道等と交差する構造や事業費などについて詳細な検討を進めていく。

３ 今後の検討事項

ＬＲＴのＪＲ宇都宮駅交差区間の駅横断ルートについては，
軌道の線形条件や車両の基本仕様などの前提条件を整理する
とともに，構造物等の制約などを考慮しながら複数のルート
案を設定し，交通結節機能や安全性，運行計画，都市拠点形
成などの観点から総合的に評価するなど，最適な駅横断ルー
トの選定に向けた検討を重ねてきたところである。

【検討経過】
第１回部会 平成３０年６月２５日

• ＪＲ宇都宮駅及び駅周辺まちづくりの概要について
• 駅横断ルート(案)の設定・評価方法(案)の考え方について

第２回部会 平成３０年８月３日

• 駅横断ルート(案)について
• 駅横断ルートの評価項目(案)及び評価方法(案)について
• 駅横断ルートの比較評価(素案)について

第３回部会 平成３０年９月２６日

• 駅横断ルートの検討の取りまとめについて

１ 部会における検討について

２ 主な検討内容

１

約７ｍ程度

新幹線

ＬＲＴ

在来線

本編７頁

本編１頁

本編１頁

本編２頁

本編３～６頁 本編８頁

本編９頁

本編１０頁

本編１０頁



○ ＪＲ宇都宮駅横断ルート（案）の概要

駅横断ルートの概要 ① ルートＡ（北ルート駅東口停留場地上案） ② ルートＡ（北ルート 駅東口停留場高架案）

平面イメージ図 平面イメージ図

縦断イメージ図 縦断イメージ図

③ ルートＥ（中央ルート東西自由通路北） ④ ルートＧ（中央ルート東西自由通路南） ⑤ ルートＩ（南ルート）

平面イメージ図 平面イメージ図 平面イメージ図

縦断イメージ図 縦断イメージ図 縦断イメージ図

①ルートＡ ②ルートＡ ③ルートＥ ④ルートＧ ⑤ルートⅠ

延長
※１

Ｌ＝約1,100ｍ Ｌ＝約1,100ｍ Ｌ＝約850ｍ Ｌ＝約750ｍ Ｌ＝約850ｍ

ＬＲＴ
高架橋
の延長

駅西口停留場
（地上）

Ｌ＝約460m
（高架）

Ｌ＝約830ｍ

駅西口停留場
（地上）

Ｌ＝約640m
（高架）

Ｌ＝約1,010ｍ

Ｌ＝約720ｍ Ｌ＝約610ｍ Ｌ＝約740ｍ

停留場
の位置
※２

２箇所
（駅東口停留
場（地上）,
駅西口停留場
（地上又は高
架）

２箇所
（駅東口停留
場（高架）,
駅西口停留場
（地上又は高
架）

１箇所
（ＪＲ在来線上
空（高架））

１箇所
（ＪＲ在来線上
空（高架））

1箇所
（ＪＲ在来線上
空（高架））

曲線
半径

Ｒ＝25ｍ,30ｍ Ｒ＝25ｍ,30ｍ Ｒ＝25ｍ,30ｍ Ｒ＝35ｍ,285ｍ Ｒ＝25ｍ,30ｍ

最急
勾配

60‰ 60‰ 60‰ 60‰ 60‰

分岐器
の位置

駅東西の停留
場付近に設置

駅東口交差点
の東側,駅西口
停留場付近に
設置

駅東口交差点
の東側,西口駅
前広場付近に
設置

駅東口交差点
の東側,西口駅
前広場付近に
設置

駅東口交差点
の東側,西口駅
前広場付近に
設置

※１ 駅東口交差点から上河原交差点

※２ 駅西口の導入ルート（地上・高架の高さ含む。），停留場の位置については，
引き続き，駅西口周辺地区における検討の中で具体的に検討

２


