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＜講演要旨＞ 

１ フル規格新幹線の意義の確認 

 新幹線の線路幅については、「フル規格」「新在直通」ともに 1,435mm であり、「在来特急」の 1,067mm

と比べて広くなっている。最高速度は時速２６０～３２０キロ(在来軌道最高速度は時速１３０キロ)で

あり、四国内で運行している特急は時速１３０キロという現状である。 

 ●整備新幹線の価値 

・高速度・高い時間信頼性・耐候性・耐震性 

 速度が速く、定時性が確保されている。さらに、悪天候にも強く、近年では、耐震性が強化され、

熊本地震の際においても、橋脚などに大きな損傷は見られず、約２週間で復旧している。 

 ・時間距離短縮による交流人口の大幅な増加、国土の均衡ある発展 

  現在、新大阪～松山間の所要時間は３時間４１分であるが、フル規格新幹線が運行されている、新

大阪～鹿児島中央間の所要時間は３時間４６分であり、ほとんど変わらず、広範囲での交流が可能と

なっている。これは、国土の均衡ある発展にも大きく寄与する。 

 ・近未来の超高速列車開発の可能性 

  新幹線は、現在最高速度は時速３２０キロとなっているが、将来的には、技術の発展により、更に

早く走らせることが出来る可能性があり、より広範囲に交流が出来るようになる。 

 

２ ＪＲ東日本とＪＲ四国の３０年間の通過人員変化率 

 ・ＪＲ東日本の通過人員変化率（１９８７年→２０１７年） 

  ＪＲ東日本の通過人員（利用者数）をみると、東北新幹線の福島～仙台間は１５０%、東京～新青 

 森間は１３４%、上越新幹線の大宮～新潟間は１５７%、北陸新幹線の高崎～⾧野間は１８８% 

（２０１３年→２０１７年）それぞれ増加している。一方、新幹線以外の特急が運行している幹線区 

間においては、通過人員（利用者数）が大幅に減少しており、苦しい状況である。 

このように、高速化されることにより、通過人員（利用者数）の増加に繋がることが分かる。 

 ・ＪＲ四国の通過人員変化率（１９８９年→２０１９年） 

 本州四国連絡橋を通っている路線や高松から徳島方面、愛媛方面に関しては、減少しているものの、

よく利用されている。一方で高知方面では数値が落ち込み、ＪＲ東日本の新幹線以外の特急が運行し

ている幹線区間の状況と同様の状況である。高速化しないという選択肢もあるが、今後も通過人員（利

用者数）が減少していく恐れがある。 

 

３ 整備新幹線がもたらす地方税収増 

 整備新幹線の建設には多大な費用がかかる。近年では、１キロ当たり１００億円を超える例も出てき

ている。このことから、税金の無駄遣いと言われてしまうこともあるが、事業費が高いことを理由に整

備しないと判断していいだろうか。 

 国土交通省は基本条件（着工５条件）を示している。 

 ・安定的な財源見通しの確保 



  費用負担の割合は、当該地域のＪＲが新幹線を運行・管理する際に支払う貸付料を除き、国と地方 

 で２：１である。建設中、この財源を確保できるかどうかが重要となる。 

 ・収支採算性 

  ＪＲが新幹線で得られる収入と支払う貸付料のバランスがとれているかの確認 

 ・投資効果 

  建設費に対して日本全体の経済的なメリットを確認。費用便益比（Ｂ/Ｃ）が 1.0 以上 

 ・ＪＲの同意 

 ・並行在来線の経営分離についての沿線自治体の同意 

  新幹線と並行している在来線において、第３セクターなど、経営的に分離することがあるが、これ

に対して、沿線市町の同意が必要 

 これらの条件が整うことで、整備が進められる。 

  

費用負担の割合は、ＪＲが支払う貸付料を除き、国と地方で２：１であるが実際、地方の負担はこの 

割合とは異なる。地方の負担割合である「１」に対し、地方債（充当率９０%）を充て、そのうち、５

０～７０%交付税措置を受けることが出来るため、地方の実質負担は約１５％程度といわれている。 

新幹線が整備されると、沿線自治体の税収は増加する。整備新幹線の開業効果として、九州新幹線は

全線開業後１１年間で１県当たり約２４６億円、北陸新幹線は同７年間で１県当たり約９４億円、東北

新幹線は同１２年間で１県当たり約１２５億円の地方税収の増加があったと推定されている。 

⾧崎県において、かかった整備費用が将来どれくらいで回収できるかの議論がされており、これは、 

非常に良い議論であったと考える。九州新幹線、北陸新幹線、東北新幹線において、負担額（貸付料除

く）を何年で回収できるかを計算してみると、九州新幹線は２４年、北陸新幹線は４０年、東北新幹線

は４６年で回収できることとなる。一般的に鉄道事業において３０年～４０年で黒字に転換するものを

企業は優良プロジェクトと判断しており、九州新幹線は非常に良い投資であるといえる。 

 

４ 新幹線の効果発現には先行的都市整備が必要 

 新幹線を誘致するだけでは、必ず失敗してしまう。先行的に都市整備を進めていなければ、新幹線に

よる効果が発揮されない。市町村別従業者数の変化率をみてみると、当然、著しく増加している地域も

あるが、一方で、効果がみられていない地域も存在しており、新幹線が整備されている沿線市町全てが

成⾧出来ている訳ではないことが伺える。 

 北陸新幹線を例にすると、富山、金沢はかなり発展している。北陸新幹線は２０１５年に開業してい

るが、富山は開業の約３０年前の１９８８年に「とやま都市 MIRAI 計画」を策定しており、新幹線が整

備されるか分からない時点から、先行的に、この計画に沿ってまちづくりを進めてきている。金沢にお

いても、都市整備に先行投資してきており、これにより現在の発展に繋がっている。 

 九州新幹線を例にしても、同様であり、先行的に投資をしてきた鹿児島、鳥栖などは大きく発展して

いる。熊本は、あまり整備が進んでいなかったため、新幹線の効果が期待される都市であるにも関わら

ず効果が薄い状態である。しかしながら、熊本地震を契機に、都市整備に力を入れており、今後、大き

く変化していくことが見込まれる。 

 新幹線開業に向け先行的に都市整備を進めてきた都市と進めてこなかった都市の現状をみると、早い

段階から整備を進めることの重要性が伺える。 

 



５ 整備新幹線誘致は自治体の知恵と努力の競争 

 四国だけが、整備新幹線を誘致しているわけではない。四国以外にも様々な自治体が多様な検討を行

い、整備新幹線の誘致に動いている。それに対して、国の財源には限りがあるため、整備新幹線誘致は

自治体の知恵と努力の競争である。逆境の整備新幹線計画を克服した鹿児島の知恵と努力を紹介する。 

 九州新幹線は、整備計画線の優先着工区間が含まれていたが、その中での優先順位が５区間のうち４

番目と低かった。いつ整備されるか分からない状態であったが、地元選出の衆議院議員の働きにより、

難工事区間においては、先行して着工することが、画策され、難工事区間に挙げられた九州新幹線も早

期着工された。 

 地元自治体としては、新幹線が整備される保証がない中、鹿児島市の負担で、将来の駅コンコースに

転換可能な自由通路を整備した。新幹線が整備されなければ、全く無駄となるような投資である。この

ことから、自治体の熱意が国へ伝わり、早期着工に繋がった。駅周辺の総合的な整備により、市民、県

民の意識醸成も図られた。                             

 結果、当初は、優先順位として５区間のうち４番目と低かったが、実際には２番目に開業を迎えるこ

ととなった。 

 

６ タフなプロジェクトに大事なレジリエンス能力 

 整備新幹線というタフなプロジェクトには、深刻な状況下においても適応力をあげていくレジリエン

ス能力が必要である。 

 レジリエンス能力には６つの要素がある。 

 ・気づきの力 

  自分の状態（感情や思考、行動）に注意を払える、正しく認識する能力 

 ・自己コントロール 

  プレッシャーのもとで落ち着きを保つ能力で、感情や注意力、行動をコントロールする能力 

 ・思考の機敏さ 

  複数の視点で状況を把握、問題の原因を正確に見極められる、創造的かつ柔軟に考えることができ 

る能力 

 ・強みを活かせる 

  正面から取り組み、挑戦し、自分の価値に合った人生を作り出すために、自分の強みを生かす能力 

 ・他者との関係性 

  他者の心理的・感情的状態を示す手がかりをうまく読み取ることができる、働きかける能力、協力 

で信頼できる関係を構築し、それを維持する能力 

 ・現実的楽観主義 

  将来起きるであろう逆境に対処する能力が自分にはあると信じる自己効力感（問題解決、組織管理 

能力に対する自信） 

 難しいプロジェクトほど、現実的楽観主義の考え方は重要である。日本で新幹線がないエリアは四国

と沖縄だけである。四国をこれからどう維持して発展させていくか、子どもたちに良い未来をどう築い

ていくかについてこれから議論していくことが必要である。 


