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別 紙 

会議の概要及び結果 

麻生委員長 これより、第８回広域交通ネット

ワーク特別委員会を開催します。 

 本日は、都合により、後藤委員、高橋委員が

欠席となっています。また、委員外議員として、

守永議員、佐藤議員が出席しています。 

 それでは、早速ですが、本日は参考人として、

京都大学名誉教授であり、富山大学特別研究教

授の中川大先生に御出席をいただいています。 

 お話しいただく前に、私どもより自己紹介を

行いたいと思います。 

 私は、広域交通ネットワーク特別委員会の委

員長の麻生栄作です。中川教授には、大変御多

忙の中、遠路より御出席をいただき誠にありが

とうございます。 

 本日は、本委員会の検討テーマの東九州新幹

線に関して、「高速鉄道整備の世界的潮流と日

本の現状」についてお伺いをします。本日はど

うぞよろしくお願い申し上げます。 

 それでは、本日出席の委員並びに委員外議員

より、お一人ずつ、選挙区等々、大分の状況が

分かるように、自己紹介をしていただければと

思います。 

木田副委員長 副委員長の大分市選出の木田昇

と申します。よろしくお願いします。 

堤委員 同じく大分市の堤栄三といいます。よ

ろしくお願いいたします。 

末宗委員 宇佐市といって、東九州新幹線が通

る予定のところです。よろしくお願いします。 

若山委員 同じく宇佐市選出の若山です。よろ

しくお願いします。 

吉村委員 大分県の一番北部にあります中津市

選出の吉村です。よろしくお願いします。 

澤田委員 大分市選出の澤田友広です。よろし

くお願いいたします。 

三浦委員 速見郡選出の三浦正臣です。よろし

くお願いします。 

木付委員 大分空港があります国東市の木付で

す。 

太田委員 由布院温泉があります由布市選出の

太田です。よろしくお願いします。 

阿部委員 大分空港の隣の杵築市で、新幹線を

大分空港に寄せたらどうかという一般質問をし

た阿部長夫です。よろしくお願いします。 

今吉委員 県北の中津市の今吉です。中津市は

福澤諭吉の出身地です。旧一万円はまだ使えま

す。よろしくお願いします。 

清田委員 大分県で一番南の佐伯市の清田です。

よろしくお願いします。 

守永委員外議員 委員外ですが、大分市選出の

守永です。よろしくお願いします。 

佐藤委員 委員外の豊後高田市選出の佐藤之則

です。ＪＲの駅もございません。 

麻生委員長 ありがとうございました。 

 これより、参考人の中川教授にお話しをいた

だきます。中川教授から一通り御説明をいただ

いた後、全体を通した意見交換を行いたいと考

えています。それでは、中川教授、よろしくお

願いします。 

中川教授 中川です。どうぞよろしくお願いし

ます。 

今日は新幹線のお話ということで、「高速鉄

道整備の世界的潮流と日本の現状」というテー

マを付けさせていただきました。新幹線に関す

る話は、いろんなところでしていますが、恐ら

く皆さんも、何十年も同じ話をし続けていると

いう思いを抱かれていると思います。私も、何

十年も同じ話をしてきたこと、とりわけ基本計

画路線のところにお伺いをしたときには、同じ

話しかすることがなかった状況がずっと続いて

きました。今日、話を聞いていただければ分か

りますが、基本計画路線については、今が進み

始める時期だと思います。 

 ５０年前に整備計画路線と基本計画路線に分

かれてから、５０年以上何も動かなかったので

すが、整備計画路線は全然進まない状況になっ

ています。私は京都府に長い間居まして、今は

北陸に住んでいます。京都府に４０年以上住ん

でいて、今は北陸にいる私から見て、北陸新幹



- 2 - 

線は進みません。確実に進みません。なので、

基本計画路線は相当大きなチャンスに来ていま

す。北陸新幹線がもたついている間に、前進で

きるかどうかが非常に大きなポイントになると

思います。今日は私から提供させていただく情

報を見ていただき、是非具体的な動きにつなげ

ていただければと思います。 

 それでは、早速スライドを使いながら中身に

入っていきたいと思います。 

 最初に、大きな流れについてお話をしたいと

思います。日本の高速鉄道政策は大変遅れてし

まいました。当然、昭和の時代から生きてきた

者から見れば、日本の高速鉄道は世界一に違い

ないと思っていたと思いますが、それは４０年

前の話です。世界では高速鉄道整備が進んでい

る状況ですが、日本は大きく停滞してきました。 

 この後少しデータでお話をしますが、世界が

高速鉄道整備に非常に真剣になっている理由が、

地球環境やエネルギー問題への対応、都市間交

流の活発化による産業や経済の活性化、地域間

の均衡、公平な地域開発、それから安全なモビ

リティの実現、生活の豊かさ、ゆとりの創出と

いったものです。こういったことを高速鉄道が

生み出していくので、これからは高速鉄道を

造っていくべきで、高速鉄道は次世代を支える

重要な社会資本という認識になってきています。 

 日本の人たちも、上の方に関しては、何とな

く分かっていると思います。日本の北陸新幹線

などでは、Ｂ／Ｃが１を超えるか議論されてい

ます。日本で計算されているＢ／ＣのＢ、便益

の部分には、ここに書かれていることはほとん

ど計算の中に入っていません。新幹線の便益は、

経済波及効果をもたらすものであると多くの人

が思っているはずですが、実はＢの中には全く

そういう計算はされていないことも、よく知ら

れていないのではないかと思います。 

 Ｂとして計算されるのは、利用者にとっての

所要時間の短縮効果だけです。なので、たくさ

ん乗っているところだとＢが多少大きくなりま

す。そういう指標で計算をしていると、地域間

の均衡や公平な地域開発は、もともとＢの計算

の中では今乗っている人たちが少ないところは

評価が低くなってしまうという性質を持ってお

り、そういうことは最初から分かっているわけ

なんです。世界は全く違う議論をしていること

を、まず知っていただきたいと思います。 

 日本は１９９０年以降、本当に停滞してきま

した。無駄な公共事業と言われ、効果が適切に

評価されない状況になっています。新幹線には

効果があり、誰もが分かっているにもかかわら

ず、Ｂ／Ｃが１．０５とか、数値が１より大き

いか小さいかという非常に局所的、短視眼的、

近視眼的なことを議論しているのが日本の状況

です。 

 その結果、日本の経済力に比べて、高速鉄道

への投資は極めて小さい状況にあります。これ

も後でデータをお示しします。新幹線に使われ

ている国費は極めて小さいということも、よく

御存じだと思いますが、こういったことも３０

年間何も変わっていない状況です。 

 諸外国と比較して、とりわけ地方展開に大き

な遅れが生じていることで、地方における高速

鉄道に対する評価の基準も、非常に地方に不利

になる基準になっていますので、進んでこな

かったと言えます。 

 次が、人口１００万人当たりの高速鉄道の路

線延長の推移です。我々が記憶している日本は

世界最高だというのは、１９９２年までの話で

す。ここでいう高速鉄道は、時速２００キロ

メートル以上で走る鉄道の区間の長さです。人

口１００万人当たりの高速鉄道区間の長さは、

１９９２年にフランスに抜かれ、その後次々と

日本を上回っているところが出てきている状況

です。グラフには入れていませんけども、オー

ストリアとトルコも日本より上ですので、日本

は現在８位です。建設中を含めると１３位に落

ちることは、ほぼ確定しています。日本は今、

北海道で細々と続けていて、あと１０年ででき

るかぐらいです。他は続けているわけですから、

これからも順位を落とすことは確定的な状況で

す。 

 一方、ヨーロッパ、それから中国です。中国

は当然日本よりも人口が十数倍ありますが、そ

れでも人口当たりで中国が上にあります。つま
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り、新幹線の延長は日本の十数倍あるというこ

とで、中国には人口当たりでも抜かれてしまっ

ている状況です。とりわけ、力を入れていって

いるのは、ＥＵ、ヨーロッパの諸国です。アジ

アの諸国も相当やっています。東南アジア、西

南アジア、アラブ圏のアジアの国々もかなり高

速鉄道を進めている状況です。 

 次のスライドは、今年の１１月５日にＥＵが

発表した指標です。これまでもＥＵは高速鉄道

に力を入れるとずっと言ってきました。先月、

改めて高速鉄道の整備を加速すると発表してい

ます。２０５０年までにカーボンニュートラル

を実現するという目標と、ヨーロッパの国際競

争力を強化するという二つの目標のために頑張

りますと、先月改めて宣言しています。 

 指標の中に書かれていますのは、投資を加速

しますということと、真に相互運用可能な欧州

交通高速鉄道ネットワークを構築していきます

ということです。また、拘束力を持つ整備期限

を設定しということで、いつまでに何を造るか

をはっきり決めています。それから、数か月以

内にＥＵ独自の資金調達ということで、お金の

ことについても、改めてしっかり戦略を策定し

ています。また、トランスヨーロピアン・トラ

ンスポート・ネットワーク、ＴＥＮ－Ｔと短縮

して呼ばれていますが、これを２０４０年まで

に完成させると言っています。これは、２０５

０年までと言っていたのを、前倒しして２０４

０年とはっきり打ち出している状況です。 

 この２０４０年までのネットワークは、この

地図にあたるわけですが、緑の部分が既にでき

ているところ、黄色の部分が２０３０年まで、

オレンジが２０３５年まで、茶色が２０４０年

までということで、２０４０年までの間にこれ

だけのネットワークを増やしていく予定です。 

 日本の状況を一度おさらいしますと、北陸新

幹線は建設してから２２年ぐらいかかると言わ

れていて、まだ着工もされていませんので、来

年の２０２６年に着工したとしても、できるの

は２０４８年です。恐らく２０５０年を超える

のではないかとも言われています。２０４０年

までにこれだけのネットワークをつくろうと

言っているので、スピード感、やる気も全然違

う状況と言えます。 

 黄色のラインが引かれている２０３０年のと

ころが、例えば、バルト三国を結ぶ路線とスペ

インの北側の部分です。スペインの北側の部分

は、在来線があるか分からないくらいしか走っ

ていないところです。バルト三国も鉄道で結ば

れている部分がほとんどありません。鉄道需要

がほぼないところが、早く優先的に造っていく

べき路線として上がっていることも、日本とは

全く違う発想だということが分かると思います。 

 これは、バルト三国の辺りを拡大したもので

す。レール・バルティカと呼ばれるバルト三国

を結ぶポーランドまで行く鉄道が２０３０年ま

で、チェコからスロバキア、ハンガリーから

ルーマニアを結ぶ線が２０４０年までと目標に

上がっています。ヨーロッパも、目標に上げた

からといって、必ずその年までにできるわけで

はありません。しかし、先月、改めて２０４０

年までにやりますとＥＵの公式文書として発表

しているわけですから、しっかりと進行管理を

しながら本気で造っていくところははっきりし

ています。 

 計画を見ていきますと、日本はこれから先２

０年間くらい、今のままだとプラスになってい

かないので、このままいくと２０４０年までに

２０位以下となることが確定的で、どんどん順

位を落としています。日本のサッカーの世界ラ

ンキングよりも、こちらの方がずっと低くなっ

ていく感じになってきています。このままだと、

例えば北海道新幹線が札幌まで出来上がったり、

リニア中央新幹線で東京―名古屋間が出来上

がったりすることを入れても、今の順位かそれ

以下という状況です。 

 日本では、なぜ進まないのか考察していきま

すと、ＥＵと中国などでは、いつまでに何を造

るかをはっきり掲げているのに対して、日本は

全く分かりません。５０年前に計画をつくった

にもかかわらず、いつできるのか全く示されて

もいません。いつまでにやるかが決まっていな

い計画は、計画とは呼べないと言わざるを得な

い状況です。 
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 それから、ＥＵにしても中国にしても、地域

全体でどういうネットワークをつくるのかとい

う視点があるわけですけども、日本では、敦賀

－大阪間をどうするのか、佐賀県区間をどうす

るのかという非常に局所的なところだけを何年

も議論している大変レベルの低い状況です。 

 また、評価の視点がＥＵなどは地球環境やエ

ネルギー問題への対応、つまりカーボンニュー

トラルを達成するために高速鉄道が重要だとい

う視点を持っているにもかかわらず、日本のＢ

／ＣのＢの中身に、その指標がどれだけ影響し

ているかということです。これは後でまた数字

でお話をしますが、ＥＵなどは、カーボン

ニュートラルを目指すと言っている以上は、当

然、高速鉄道を造れば地球温暖化ガスの排出量

がかなり小さくなることをしっかり計算してい

ます。日本では、そういったものがＢ／ＣのＢ

の中に、入っていないわけじゃないんですが、

ほとんどＢに影響しない数字でしか計算されま

せん。この結果、１９９２年以降は地方展開で

特に遅れてしまっています。 

 それから、新幹線だけではなく、ほかの線に

まで影響しているということで、新幹線が計画

だけで本気で造らないために、例えば日豊本線

なども含めて、在来の鉄道をどうしていくのか

という議論すら進んでいかない状況になってい

ます。中途半端な新幹線計画があることによっ

て、ほかの鉄道整備も遅れてしまっています。 

 とりわけ、二つ目のところに書いていますよ

うに、例えば複線化率などは、先進国の水準を

大きく下回る３０％台ですけれども、今、全国

で複線化をしているところはほとんどないです。

単線の鉄道は道路でいえば片側交互通行になる

わけですから、日本の鉄道の７０％は片側交互

通行で運行しているわけです。そんな非常に低

水準の現状であるにもかかわらず、これにすら

手がつけられない状況になっている非常にレベ

ルの低い鉄道政策になっています。 

 それから、ＬＲＴ、ライトレールと呼ばれる

ものですが、ヨーロッパでもアジアでもアメリ

カでもどんどん進んでいます。日本にも計画は

たくさんあるようですが、ほとんど進んでいま

せん。それから、ローカル鉄道などは利便性が

ほとんど向上していなくて、むしろ低下をして

いる状況にあって、廃止路線、あるいは廃止を

協議中のところまで出てきています。 

 このあたりも、ヨーロッパは全然発想が違い

ます。山奥の路線でも、例えばスイス、オース

トリア、ドイツなど、かなり多くの国で、地方

の路線であっても１時間に４便くらいあるのは

当たり前のダイヤになっています。それに比べ

て、日本では○○本線と呼ばれるところでも、

３０分に１本走っていれば良い方で、地方の路

線は１時間に１本すらない路線がいっぱいある

状況で、地方の鉄道のレベルは、格段に差がつ

いてしまっています。 

 その結果、鉄道のトップランナーだったこと

は、自他ともに３０年ぐらい前までは認められ

たと思いますけども、今は全然そんなことはな

い状況です。 

 とにかく日本全体としては、国の政策を中心

として鉄道政策がほぼありません。一つだけあ

るのは、５０年以上前の１９７３年につくった

全国の新幹線鉄道ネットワークの計画で、それ

も５０年間何も進んでいません。在来線に関す

る全国的な計画などは何も持っていないし、複

線化などの政策は全く出てきていない状況です。 

 これは、１９９０年の鉄道輸送旅客数を１と

したときに、その後どう変化してきたかをグラ

フで表したものです。西ヨーロッパのＧＤＰ上

位１０か国と、アメリカの３０年間の変動を見

たものですが、日本は最低水準だと明らかに分

かります。３０年前は圧倒的に日本がリードし

ていたわけですから、絶対的な量としては小さ

い方ではありませんが、伸び率で見れば全然伸

びておらず、正に失われた３０年の代表である

かのような結果を保っています。鉄道など全く

やる気がないと思われるアメリカよりも伸び率

は低い状況になっています。 

 何でこうなったかというと、やはり社会資本

としても鉄道を全く整備してこなかった、これ

が日本の状況です。例として挙げていますのは、

これは日本中どこにでも見られる現象ですが、

ＪＲの鳴門線です。四国新幹線のルートにあた
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る徳島県の鳴門線ですが、大正時代にできた単

線の非電化路線です。昔、鉄道と並行して撫養

街道と呼ばれる旧街道があり、昭和の時代に２

車線の道路ができました。さらに昭和から平成

にかけて４車線のバイパスができて、それと並

行して高速道路ができており、道路は時代に応

じてどんどん変化しています。一方で、鉄道は

単線非電化のまま何も変わっていません。これ

は、日本中どこにでもある光景になっている状

況です。 

 次のスライドです。在来の鉄道も高速道路も

新幹線も、全て東海道筋に最初にできましたが、

在来鉄道と高速道路は何年後にできたのか、新

幹線はできていないところもありますので、何

年後にできるのかを見たものです。例えば在来

鉄道の場合は、東北は２年後にはでき、新幹線

の場合は、盛岡駅まではある程度の期間にでき

ましたが、青森駅まで行ったのはこの時期とい

うことです。ほかも見ていきますと、東北及び

山陽は進んでいますが、北陸は新幹線が金沢駅

まで来たのが５０年後、敦賀駅は６０年後で、

全線は見通せない状況です。 

 西九州の場合、鹿児島本線ルートの場合でも

５０年間かかっています。東九州の場合は、在

来鉄道は３４年後。高速道路もかなり時間がか

かったようですが、５１年後に全線ができてい

ます。それに比べて新幹線は、６１年経過して

も進展がなく、何年後なのか誰も見通せない状

況になっています。新幹線だけが本当に遅れて

しまっている状況です。 

 新幹線が陳腐な交通になってしまったという

時代を迎えているんだったら、仕方ないかもし

れませんが、これからの社会資本として最も重

要なものだと世界では言われています。新幹線

の地方展開がこれだけ遅れているのは、やはり

政策的に明らかに失敗してきたと言わざるを得

ないと考えられます。 

 日本の停滞要因をいくつか上げていますが、

一つは、ビジョンや国家戦略がないこと。５０

年前に決めてから何にも変わっていない状況で、

目標年次も決まっていません。ネットワークと

して全体を完成していこうという気概も全く見

られない状況で進められてきました。 

 （２）と（３）については、これから少しず

つスライドで御説明をしていこうと思います。

評価の手法や意思決定制度が、昔ながらのやり

方でやっているだけで、新しい時代に向かって

新しい交通社会資本整備をつくろうという視点

が全く感じられない明白な過少評価をしている

状況だと思います。 

 ３番目に、財政配分の硬直化や、先入観の固

定化があります。 

 まず、評価手法と意思決定制度の硬直化です

が、着工５条件と称し、日本では金科玉条のよ

うに言われています。これを目指して頑張るこ

とが整備計画路線の目標になっていますが、世

界が考えている基準とは全く違います。カーボ

ンニュートラルを２０５０年に達成するために

頑張りましょう、地域間の格差を解消しましょ

う、そういったものを目指して造っていこうと

しているときに、ほぼ交通政策と呼べるような

ものではない、収支採算性、投資効果は入って

いますが、Ｂ／ＣのＢは過小評価のＢですので、

その程度の評価しかしていない状況です。あと、

並行在来線の分離の話も本当にナンセンスです。

新幹線を造ったら在来線が要らないかのような

発想がどこから出てくるのか、全く交通政策と

は言えない発想であるにもかかわらず、恥ずか

しげもなく当たり前のように議論されています。 

 当然ですが、カーボンニュートラルを達成し

ようと思えば、新幹線を造ったら在来線は要ら

ないなんて言っていたら、その方向には向くわ

けがありません。なぜ新幹線を造らなきゃいけ

ないかというと、鉄道の競争力を高め、鉄道に

シフトさせていくことが、カーボンニュートラ

ルへの道だと考えているからです。新幹線がで

きて在来線がなくなってしまえば、そんな方向

には全く向かないので、新幹線を造ったら在来

線は要らないなんてことを当たり前であるかの

ように言っている日本の政策は、本当に交通政

策として恥ずかしい発想です。 

１６年前につくったままで何も変わっていま

せんし、１３年間着工された路線はありません。

この先１０年以上開業する路線も恐らくないと
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思われます。つまり、このような死文が残って

いるだけで、何の役にも立っておらず、全然進

める方向には向いていない内容になっています。 

 それから過小評価です。これは極めて重大な

問題で、日本の新幹線は、もともと無駄な公共

事業と言われてきました。その無駄な公共事業

と言われていたのは九州新幹線や北陸新幹線

だったわけですね。例えば、赤字垂れ流しと言

われていた九州新幹線、北陸新幹線なども出来

上がって、実際に見てみるとそんなことは全然

なく、新幹線ができた地域は、しっかりと元気

にやってきています。今、赤字垂れ流しと言っ

ている人など誰もいないことが分かってきまし

たので、新幹線は無駄な公共事業ではないこと

は、国民の多くが分かり始めています。それに

もかかわらず、今度は、新幹線を造らなければ

いけない国土交通省がつくっている評価の基準

そのものが非常に過小評価になっています。こ

こに書いている効果が、Ｂ／Ｃの計算には全く

反映されていないマニュアルで評価をしている

わけです。 

 私も評価マニュアルの策定委員の１人でした

ので、その責任の一端はあると思いますが、い

まだに昔につくった評価マニュアルのままで

やっている状況です。 

 カーボンニュートラルに向けて重要なのは、

例えば、環境便益です。環境に対してどういう

便益があるのかを計算するものです。日本のマ

ニュアルの中にも計算方法が書いてあります。

北陸新幹線の敦賀駅－大阪駅間の便益は、こん

な形で、計算されているのはほぼ利用者便益で

す。つまり、時間短縮効果という利用者が直接

受け取る時間短縮の便益だけが計算されていま

す。運賃収入増加は、ＪＲの中に入るものです。

これはＪＲ側には収入として入ってきますが、

実は利用者が負担しているお金ですので、本来

計算の区分の仕方によっては違う書き方になる

はずです。いずれにしても、このあたりの便益

のことだけが計算の中に入っていて、環境便益

と称するものは５８億円が入っているだけなの

で、この計算が変わったところで、Ｂ／Ｃが０．

０１に変わるか変わらないくらいで、ほとんど

変わらないくらいの評価しかされていないとい

うことです。 

 そして、右側がレール・バルティカというバ

ルト三国を貫く高速鉄道の評価報告書の中に出

ている環境便益です。日本円に換算すると６，

５００億円ぐらいで、キロメートル当たりで見

ても、日本の北陸新幹線の場合は０．４億円な

のが７．５億円ですから、２０倍近い評価をし

ています。環境に対する便益もだいぶ違う評価

をしているということです。 

 例えば、レール・バルティカなどで環境便益

が大きく出てくるのはなぜかというと、このあ

たりは鉄道が発達しておらず、自動車に頼り

切っているため、それが鉄道に転換することに

よる環境の便益が大きいためです。 

 日本の地方は自動車社会になってきています

ので、実は自動車社会のところほど、環境便益

が大きく出てくる計算にならなければいけない

のに、全く逆の考え方になってしまっています。 

 もう一つは、レール・バルティカ、ハンガ

リー、ルーマニアの高速鉄道整備の優先順位が

高い理由を上げました。ＥＵのＢ／Ｃ、費用便

益分析の計算の中には、ワイダーエコノミック

インパクトと呼ばれるものが含まれる計算をし

ているものもあります。これには、経済への波

及効果、例えば所得の増加が入ってきますので、

所得水準の低いところの方が伸び代が大きく、

高く評価される基準になるということになりま

す。 

 これと並んで、コヒージョンポリシーという

基本的な考え方があります。コヒージョンは直

訳すると結束という意味で、地域全体、ＥＵ全

体が一緒になって成長していきましょうという

ことなんですね。そういう考え方が基本的にあ

るので、周辺地域の評価が高くなる形で評価さ

れています。 

 高所得地域の成長余地は小さく、周辺地域の

伸び代が大きいので、周辺地域の評価を高めよ

うという考え方があることによって、さきほど

示したように２０４０年のネットワークの中で

も、とりわけ周辺地域の優先順位が高くなって

いる状況です。 
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 日本では、不透明で論理的でも合理的でもな

い政策プロセスが続いています。北陸新幹線と

西九州新幹線が止まっているのは、このルール

によることが大きいです。工事費に基づく地元

負担ルールということで、便益に基づく地元負

担をしてください、皆さんの地域にはこれだけ

の便益があるんだから、これだけの負担はして

くださいという言われ方だったら、分かりまし

たと答えられる地域も多いと思います。しかし、

日本のルールは、便益に対して払ってください

ではなくて、かかる工事費に対して負担してく

ださいとなっています。そういう基準だと、当

然北陸新幹線の場合は、関西に差しかかったら

問題になることは最初から分かっていたわけで

すが、そのルールをやってきて、結局敦賀でそ

の先のことも分からなくなってしまっている状

況です。 

 当然、負担したらそれだけ自分たちにその便

益が戻ってくるという合理的で公平なやり方に

しなければいけません。なぜかＪＲだけ、利益

の範囲で負担という決まりの中で新幹線に参画

ができていますが、自治体は、工事費がかかる

から払ってくださいという状況になってしまっ

ています。 

 それから、意思決定ルールさえ明確ではあり

ません。北陸新幹線の場合も明らかに分かりま

すが、政府・与党プロジェクトチームが決める

ようになっています。しかし、法律的には何の

位置付けもない、単なる任意の勉強会なので、

決めたはずなのにまたやり直すといった具合に

なっています。 

 一方で、例えば高速道路などは、都市計画決

定をして、公聴会なども開いて、しっかりと手

続に則って進めています。それに比べて新幹線

は、不明朗なやり方をやってきて、結果的に５

０年経っても何も決められてこなかったという

動きになっています。 

 結果的には、国土交通大臣がやるべきことを

何もしていないことが大きな問題だと思います。

全国新幹線鉄道整備法という法律がありますが、

全国とついているのが非常に重要で、当然のこ

とながら東九州が全国に入っていないと考える

人などいませんし、四国だって全国に入ってい

るに決まっているわけですから、全国と書いて

いる以上は、東九州も四国も山陰もみんな入っ

ています。けれども、全く動いていかないわけ

です。 

 動かそうと思えば簡単に動かせるはずのこと

を、国土交通大臣はずっとやってこなかったと

いう状況です。全国新幹線鉄道整備法では、

「国土交通大臣は、第５条第１項の調査の結果

に基づき、政令で定めるところにより、基本計

画で定められた建設線の建設に関する整備計画

を決定しなければならない。」と第７条に書か

れています。しかし、１９７３年以降、５０年

間でこれが行われたのはリニア中央新幹線の１

回だけで、国による計画は１回も行われていな

い状況です。 

 第７条の国土交通大臣が決定しなければなら

ないというのは、「第５条第１項の調査に基づ

き」となっていますので、第５条第１項におい

て調査を指示することはできるという条文があ

りますので、まずはそれをして、できれば第７

条に進むという動きになっていくんですが、こ

の手続を全くやる気がない状況です。 

 それから、整備計画路線については「整備計

画に基づいて当該建設線の建設を行うべきこと

を指示しなければならない。」と最初から書か

れているわけですから、整備計画をつくったら

建設を指示しなければいけないにもかかわらず、

５０年たってもまだ指示できていない区間が

残っています。このあたりも国土交通大臣がや

らなければいけない仕事を全くしてこなかった

という結果になっているということです。 

 次に、財源配分の偏りと先入観の固定化と書

いています。予算配分が極めて硬直化している

ということで、全体的に硬直化していますが、

とりわけ新幹線は極端で、新幹線の予算は２０

０１年度以降全く変わっていない状況です。 

 これは、新幹線予算の経年変化を表したもの

ですが、オレンジの線が整備新幹線の国費です。

横軸ですかと言われるくらいの額にしかなって

いません。グラフではほとんど分からないです

が、実は１回だけ、大きく伸びたことがあって、
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２０００年度までは４００億円だった予算が２

００１年度に８００億円に変わっています。そ

の後、２０２５年、今年度に至るまで８００億

円から変わっていません。 

 １回だけ伸びたときに、マスコミをはじめ世

論はどうだったかを思い出してみますと、２０

０８年度の整備新幹線予算が大きく伸びたのは、

九州新幹線と北陸新幹線を着工しようと決めた

年ですが、中央のマスコミは、整備新幹線の暴

走、政策評価の対象として真面目に検討した形

跡もない、恐らく費用対効果を厳しく査定すれ

ば、これらの事業は予算化に耐えられないだろ

うといったことを平気で社説などに書いていま

す。当たり前のことですが、政策評価の対象と

して、数字も何も出さずに発表だけするわけは

ありませんので、この時点で当時の運輸省は、

赤字になりませんと評価結果をちゃんと出して

いるわけです。それにもかかわらず、全くそう

いうことを見もせずに、形跡もないと書いてい

るので、発表されたかすら見ていないんじゃな

いかと思います。 

 新幹線は赤字で当たり前、赤字垂れ流し、空

気を運ぶという言い方をずっとされてきました

が、これは結果的に大うそだったことは分かり

ます。九州新幹線も北陸新幹線も赤字で困って

はないわけで、全く根拠のないことを言われて

きました。 

 並行在来線については、この後お話をします

が、並行在来線が分離され通勤電車にも不自由

しかなくなる市町村の住民と書かれています。

例えば、北陸新幹線の並行在来線、私もあいの

風とやま鉄道の社外取締役ですが、県民からは、

いい鉄道になったと思われていますし、採算も

悪くないです。この後、数字でもお話をします

が、こんなこと全く今は起こっていません。 

 それから、こちらの整備新幹線、識者に不評

という記事です。当時、識者と呼ばれる人たち

は、こぞって新幹線は無駄な公共事業と言って

きました。このような記事が識者の論評として

出てきているわけですが、例えば、北陸新幹線

の現状を見れば、根拠のない批判であることが

明らかです。 

 ２００１年度に１回予算が増えたときに、こ

れだけ多くの批判があって、これで財務省がお

じけづいたのかトラウマになったのか分かりま

せんが、この後、二十何年間の間、四半世紀経

過する間、１回も整備新幹線の予算は増えてい

ません。 

 在来線については、例えば、このときの記事

では、北陸線の経営について、ＪＲの試算は年

２６０億円の赤字と言われていました。これは

新聞が独断で書いた数字ではなく、当時国会で

言われていた数字です。これだけ大きな赤字が

あると言われていたわけです。 

 現在どういう状況かといいますと、あいの風

とやま鉄道は、一昨年、昨年度、連続して経常

黒字を計上していますし、ＩＲいしかわ鉄道は、

開業以来ほぼ経常黒字を続けています。それか

ら、ハピラインふくいは２０２４年に開業した

ので、開業費償却があり上場はマイナスでした

が、実質的には経常黒字になっています。年２

６０億円の赤字というどうやって計算したのか

分からないくらいでたらめな数字がこの頃に言

われていたわけですが、全然そんな状況には

なっていません。 

 もう一つ、在来線が分離され通勤電車にも不

自由しかなくなる市町村の住民と書かれていま

すが、いずれの会社もＪＲが運行しているとき

に比べると、圧倒的に便数を増やしています。

今は３社とも便数を増やす方向に向いており、

車両が足りなくて、これ以上増やせなくて困っ

ている状況です。 

 鉄道のお客さんがどんどん減っているかのよ

うに日本では言われていますが、減っているの

は、便利にしてこなかった路線だけで、便利に

してきた路線は増えている状況です。これは、

民間鉄道、地方のローカル鉄道などでもデータ

としてはっきり分かります。 

 これら３社は、ＪＲのときに比べると便利に

していますので、運行本数を増やし、採算もど

んどん好転してきている状況になっています。 

 全体の流れを見てきましたが、最初にお話を

したように、新幹線はこれまでは停滞してきま

したが、動き出すべきときが来ていると思いま
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す。 

 その理由ですが、整備計画路線は著しく停滞

をしており、次の着工区間は全く見通せない状

況です。このままだと、北陸新幹線や西九州新

幹線にしても、いつ着工できるか全く見通せな

い状況です。恐らく、もう間もなく国土交通省

の方でも困り始めると思います。何もやってい

ないと言われますので、何かやらなければ鉄道

局なんてあって意味があるのかとなりかねませ

んので、何とか進めたいという方向に行くはず

です。整備新幹線が完全に止まっているので、

基本計画路線の出番であると考えた方が良いと

思います。 

 当然ですが、整備計画路線だけ進める権利が

あって、基本計画路線は進めてはいけないこと

など法律には何も書かれていません。政策の上

でも、費用対効果をしっかりと計算していく必

要がありますが、様々な効果も含めて計算をし

なければいけません。その上で、効果があると

ころには整備計画路線、基本計画路線にかかわ

らず公平に比べて、準備が整った路線から着工

していくべきと思います。 

 例えば高速自動車国道など、道路はいくつか

のランクに分かれていますが、上から順番に

やっていかなきゃいけないと決まっているわけ

ではありません。準備を整えたところがあれば、

３番目のランクでも着工していく、このように

全国で進めてきたわけです。新幹線も、効果が

しっかりと評価されているものであれば、準備

が整ったところから着工すべきであり、それは

当然のことだと思います。 

 実は現在、整備計画路線の停滞によって、着

工できる財源は生み出せる状況にあります。次

のスライドで簡単に説明しますが、今は財源が

あります。これまでの状況を見ていきますと、

やはり１９７３年に動いたかどうかが、５０年

以上の違いにつながっています。次の着工に目

途が立っていない今こそ、５０年ぶりに訪れた

好機と考えるべきと思います。 

 計画については、ヨーロッパなどでもやって

いますように、目標年次を定めバックキャス

ティングで、今年何をやるべきか、来年何をや

るべきかを決めていかないとしっかりと前には

進んでいきません。そこで、これまでの新幹線

のやり方ではなくて、いつまでに何を目指すか

をしっかり決めて進めていく必要があると思い

ます。 

 そう考えますと、京都のような特殊なところ

を除けば、大体着工から十数年ぐらいで開業で

きますので、２０４０年頃の開業は十分視野に

入れることができますので、それに向けて動く

べきときだと思います。 

 次のスライドは、最近の整備新幹線事業の予

算で、徳島県のホームページのグラフです。令

和４年に極端に減っています。 

 北陸新幹線は、敦賀までできてお金が要らな

くなったら、そのまま西に向けて造っていくこ

とを目指していました。令和４年あたりから、

敦賀以西にお金をつぎ込んでいこうと思ってい

たわけですが、いまだに着工できていません。

整備新幹線事業の予算は、全体としては下がっ

ていますが、青の棒グラフが上がっています。

これは北海道で思ったよりお金がかかることが

分かりお金を回しているためです。減っている

度合いがあまり見えなくなってきて、国土交通

省としては面目を保っているのかもしれません。

それ以外は、お金を使う場所が全くなくなって

いますので、もともと使えるはずだった、使う

つもりでいた２千億円というのは、本気でどこ

かが造り始めれば、使えるお金としてあるはず

です。造る場所がなくなったので、グラフがこ

ういう形になっています。 

 着工に向けての次の一手ですが、ここで具体

的に動かなければいけないと思いますし、政府

を動かすことは重要ですが、政府が動かなけれ

ば自ら動いてでも、何らかの動きを見せるべき

ときだと思います。 

 二つのアプローチがあると思います。まず、

現行スキームアプローチということで、全国新

幹線鉄道整備法に則った手続であれば、整備計

画への第一歩は、国土交通大臣による「建設線

の建設に関し必要な調査を指示」というのが、

第５条第１項に書かれていますので、これを目

指すということです。当然調査ですから、すご
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くお金がいるわけではありません。国が本気で

やろうと思ったら、すぐにでも調査には着手で

きるはずです。この調査を受けて、国土交通大

臣は、この調査の結果に基づき、政令で定める

ところにより、「基本計画で定められた建設線

の建設に関する整備計画を決定しなければなら

ない。」と第７条に書かれていますので、第５

条第１項の調査を行うことの指示を国に求める

ことが最初の一歩です。この調査自体は国がや

らなきゃできない調査ではありませんので、も

し国がやる気がないんだったら、自分たちでも

やるくらいの気合でやっていけば、できる調査

です。それくらい本気で取り組んでいってもい

いのではないかと思います。現行の条文を使っ

たら、こういうアプローチになります。 

もう一つ、それ以外の方向として、全国新幹

線鉄道整備法を改定するという方法です。とに

かく今、全く動いていない法律になっているの

で、それを動かす方向にということです。法第

１条の目的の中には、「新幹線鉄道による全国

的な鉄道網の整備」が掲げられています。ちっ

とも全国に波及しておらず、生きた法律とも言

えませんので、しっかり違うアプローチになる

ように変えていくということです。これは、さ

きほど少しお話をしましたが、整備区間や基本

計画区間という区分ではなく、準備が整った箇

所から着工していく方式に変えていくという手

もあると思います。 

 最後に、これまでにお話ししたことをまとめ

ましたので、改めて見ていただければと思いま

す。 

 発想を変えていけば、今、動ける状況にある

と思いますので、是非この方向に向かって、基

本計画路線の前進を図っていただければと思い

ます。 

 私からの発表はここまでにさせていただこう

と思います。ありがとうございました。 

麻生委員長 ありがとうございました。 

 以上で説明は終わりました。これより、意見

交換に入ります。 

 まず、委員の皆さんで御発言されたい方は挙

手をお願いいたします。 

末宗委員 先生がおっしゃるのはもっともだけ

ど、困ったことにこれを実現しようという政党

が日本にない。この前からアメリカのトランプ

大統領が、防衛費を５％引き上げ、そのうち３．

５％を装備品、１．５％は武器にと言っている。

１．５％は新幹線に向けたらどうかと僕は思っ

ているが、そのあたりの感想はどうですか。 

中川教授 今お話がありましたように、例えば

予算のどれぐらいを使っていくかという議論も

含めて、本来は議論をしていってもいいはずで

す。けれども、そういう議論に全くなっていな

いし、例えば、国政選挙の公約等々を見ても、

かなりの政党が新幹線については進めていくと

書いてある場合が多いと思いますが、政策とし

て結び付いているわけではありません。今おっ

しゃられたように、整備新幹線を本気で進めよ

うとしている政党が本当にあるのか疑問に思わ

ざるを得ない状況だと思います。 

 やはり、多くのマスコミなどの論調を見ても、

新幹線には多くの税金が使われているという認

識で、事実があまり伝わっていません。公共事

業費の１００分の１なので、残り９９％は別の

ことに使われています。全体予算の中でも千分

の１しか毎年使っておらず、９９．９％がほか

のものに使われています。それらに比べて新幹

線は効果がないのかというと、そんなことは全

くないです。計算すれば分かることなので、改

めて伝えていかないといけないと思います。 

 もう一つは、とにかく進めていかなければい

けない国土交通省鉄道局が、自分の事業の過小

評価をするマニュアルをつくって計算している

やる気のなさが、非常に大きな問題だと思って

います。 

阿部委員 ２１ページ、「いまこそ動くべき時」

の中に「基本計画路線は、整備計画路線の後と

決まっているわけではない。」と中川先生にお

話しいただきました。我々が、国土交通省鉄道

局に要望に行ったときに、整備計画路線を三つ

今進めているので、これが終わらないと次に進

めないとはっきり言われました。そこら辺の決

まっているわけではないという考え方について。 

 それから、冒頭に北陸新幹線はできませんと
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言われましたが、なぜできないと断定的に言え

るのかという部分についてです。 

中川教授 国土交通省の幹部ですかね。整備計

画路線の新幹線ができるまで基本計画路線がで

きないという根拠は、法律には書かれていませ

んので、その人が勝手に思っているだけだと思

います。第５条、第７条の手続をやるのが国土

交通省の仕事です。第５条の手続に入るために

は、整備計画路線が出来上がっていなければい

けないとは、法律のどこにも書いてありません

ので、できないことはないはずです。 

 国土交通省も、そのことは言い続けられない

と思うんですね。このままいくと整備計画路線

の新幹線は進みませんので、進まないんだった

ら、もっと積極的に進める努力をしたらいいで

すが、京都や佐賀に対しても、しっかり納得し

てもらう実力が国土交通省には全くないわけで

す。そういうことが世間から分かってくると、

何しているんだと言われることになりますので、

基本計画路線ができないので整備計画路線には

進めませんとはいつまでも言い続けられないと

思います。 

 本当に恥ずかしい状況と思いますので、少な

くとも、法律上は決まっていないですよねと、

言われればいいと思います。それから、国土交

通省がつくっているマニュアルなどは、明白に

過小評価だという指摘もあると言っていただい

てもいいと思います。 

 それから、北陸新幹線の場合は、京都の政治

家の人たちのミス、実力不足といいますか、口

先では言いますが、京都をまとめられる政治家

も経済人が誰もいません。私は長い間京都にい

て、土木屋なのでいろんな公共事業を京都で

やってきました。例えば、京都にはライトレー

ルシステムのようなものがいいと２０年以上前

に提案しました。そういったものができていれ

ば、今言われているオーバーツーリズムも、だ

いぶ緩和できていたと思います。道路の全体の

中の３分の１ぐらいの空間を使って、１００億

円ぐらいのライトレールを造ろうということで

すら、全く進まない土地柄です。何兆円もかか

る京都盆地を縦断する大規模トンネルを造って、

２０年、３０年で完成させようなど、無理だと

分かっていたにもかかわらず、なぜ京都に決め

たのか分かりません。私も決めたときから無理

だと思っていましたが、決めてから今９年経ち

ますが、やはり環境影響評価すらできない状況

になってしまっています。 

 去年の暮れ頃に、京都府知事や京都市長もか

なり消極的なコメントを出されましたし、市民

の中には反対の人たちが多くおられます。例え

ば京都では、絶大な力を持っている京都仏教会

が明白に反対をしており、こういう状況になっ

ています。なので、京都を通るルートはまず無

理です。ルートを変えれば何か手だてはあるか

もしれませんが、今のところ、変える変えない

の話についても、議論ができる人たちがいませ

ん。 

 この間、日本維新の会が８ルート案を出しま

した。整備計画から５０年経って、八つもルー

トを出すということは、これまで何も考えてい

なかったと言わざるを得ないので、この後に簡

単に決まることはないと思います。 

 ただ、私は、米原市を回ればそんなに難しく

なくできると思います。なので、その方向に転

換すると、進み始めるかもしれないです。 

 京都ルートは今５兆円かかると言われていま

すが、米原ルートだと１兆円でできます。今国

が言っているのは小浜－京都ルートですから、

国は５兆円お金を用意できると解釈できますの

で、１兆円の米原ルートに変えれば、４兆円

余ってくるはずです。それは基本計画路線に当

然回すことができますよねと、言えると思いま

す。そういうことも考えていきますと、基本計

画路線の出番だと私は思っています。 

清田委員 ルートのお話に関連しますが、委員

のほとんどが、小倉駅から鹿児島駅まで、在来

線でいう日豊本線ルート、縦で東九州新幹線は

当然できていくという共通認識があると仮定し

て、私も当然そう思っています。ただ、本県の

知事が、大分駅から久留米駅に向かうルートも

Ｂ／Ｃを取ってみようと、突然久大線ルートを

言い出しました。結果として、日豊本線ルート

の方がＢ／Ｃはよかったですが、これから要望
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活動をさらに本格化していく中で、いつまでも

久大本線ルートと言っていていいのかなと、も

やもやしているところがあって、なかなかはっ

きりしないんですね。 

 東九州新幹線は、日豊本線ルートで国にお願

いしていく明確な姿勢が、あるようなないよう

なといった感じです。本県の知事のお言葉を借

りれば、北陸新幹線の様に着工してからもルー

トは変わるんだから、言っていればいいと私に

は聞こえるんですけど。 

 私としては、真横の久大本線ルートに行くと、

そもそも東九州新幹線ではなくなりますし、縦

で日豊本線に沿った形の東九州新幹線を造って

ほしいという明確な意思表示で、一致団結して

要望していくべきだと考えるんですが、先生の

見解を教えてください。 

中川教授 地元の皆さんが一番良いと考える

ルートを選ぶことは良いと思いますし、東九州

とともに、東西方向に向けても一応基本計画路

線はありますので、議論の俎上にのっていくこ

とはあると思います。 

 ただ、当面の話でいくと、本気で造ろうと

思ったら、少なくとも順番を決めなければ取り

かかれません。ほかの基本計画路線、例えば四

国や山陰と比べたときに、優位度から見れば、

地元がしっかりまとまっていることはすごく重

要だと思います。そういう意味で、私が外部か

らこの路線の方が良いですよとコメントする立

場ではありませんが、いずれにしても、一本化

していくことが、競争の中では重要だと思いま

す。 

 四国もいろんな意見がありましたが、瀬戸大

橋ルートを造っていくことで、一本化されてい

ます。どういう路線になるのかはまだ少し選択

肢はありますが。大分県でも、一本化は目指さ

れるべきと思います。 

三浦委員 「着工に向けての次の一手」の国土

交通大臣による建設線の建設に関し必要な調査

ということで、自分たちで動くべきというお話

があったと思います。 

 新幹線の需要調査の内容ですが、見込み、経

済波及効果、新幹線収支や並行在来線の収支な

どがあると思いますが、調査を期成会でするな

ど、もう少し具体的に教えてください。 

中川教授 今おっしゃった内容は、鉄道計画を

実施するために行ってきています。第５条第１

項で指示が出たら、需要予想などでＢ／Ｃを計

算すると思います。これは、国交省が出してい

るマニュアルに則って計算するため、政府しか

やる能力がないわけではなく、経済界や自治体

の皆さんなども、同じ計算をすることは可能で

す。 

 政府が計算したもの以外は、正式な数字には

ならないかもしれませんが、結果を示すことは

できますので、私は取り組んでもいいのではな

いかと思っています。 

 ただ、そもそも日本のマニュアルは過小評価

です。評価の基準を変えていくには、この路線

だけでなく、基本計画路線全体の、ほかの地域

の人たちも含めて、国に対して提示をしていく

ことなども重要と思います。 

 実際にＥＵなどでは、周辺地域において有利

になる指標を導入しています。こういった国際

標準の考え方を採用して計算をすることも含め、

提示をしていった方が良いと思います。今のマ

ニュアルに則った基準、国土交通省などが言う

Ｂ／Ｃが１より小さいかを重要とし計算すると、

恐らく１を切ったという計算結果だけが出てき

て、やっぱりだめでしたという結果になりかね

ません。そういう意味では、先手を打って計算

をしていくのもあり得ると思います。 

三浦委員 そうすると、複数路線もそうですが、

最終的には路線をある程度確定させていかなけ

ればならないと思いますが、その辺はどうで

しょうか。 

中川教授 中央新幹線のときは複数ルートで計

算をしていましたかもしれませんが、第５条１

項の調査かどうかはこの場では確認できません。

第５条１項の調査をするときに複数のルートを

上げて、その調査によって比較する方法はあり

得ると思います。条文の中には書かれていませ

んが、同じ目的地を目指すルートだけではなく、

違う方向のルートも含めていくつか候補を上げ

て、その中で全部調査をしてみて、良いものを
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選ぶやり方は、計画の方法としてはあり得ると

思います。そのときの皆さんの方向性として、

公平にいろんなルートを考えたらいいと言われ

れば、それぞれのルートについて調査をすると

いう考え方はあり得ると思います。 

三浦委員 ありがとうございます。いずれにせ

よ、期成会中心にまとまった方向性が必要かな

とは思います。 

中川教授 そうですね。 

三浦委員 ありがとうございました。 

堤委員 いろんな角度から新幹線のことを考え

て、新たな考えも出てきました。非常に参考に

はなったと思います。 

 ただ、ＥＵとの比較の問題で、ＥＵは一つの

大きな国同士の経済圏、莫大で広い地域の経済

圏として発展していき、その中での新幹線の役

割というのは分かるんですね。しかし、日本の

場合には、小さな経済圏で一つの国策として経

済政策をやっており、その中に新幹線をどう

やって位置づけるのか、ＥＵと日本を比較する

のはどうなのかなという思いを持ちました。 

 もう一つは、新幹線を通行させる場合の並行

在来線。さきほどから、今の政権与党の鉄道政

策がひどいと言われていますが、本当にそのと

おりだと思います。だからこそ、新幹線が通行

すれば全て上手くいく。とんでもない話だと思

うんですね。 

 並行在来線の問題についても、確かに東北の

方は三つ四つと黒字経営が増えてきた。九州は

そうではなく、第三セクターの場合にはほとん

どが赤字になっており、いろんな問題がありま

す。便利性の問題だけでは説明がつきにくい。

だから、国策として新幹線を通すのであれば、

並行在来線や地域経済をどうするのか又はスト

ロー現象で小都市から大都市に行く場合の対策

など、いろんな問題を含めてパッケージでちゃ

んと示さないといけないのに、ただ単に新幹線

が通れば経済は良くなる、そんなあほらしい話

が多いわけです。そういう基本的な問題の論争

や論議をしていかないといけないと、昔から私

はずっと思っているんですよね。 

 国に対して、こういった問題を一緒に解決し

ていくよう働きかけるという方向性は大事だと

思うんですが、その辺はどう思っているかとい

うのが一つ。 

 この問題を県に一般質問しても、なかなか答

えないんですよね。結局、造る段階じゃないか

ら考えもないというのが基本的なスタンスです

から。議論の出発点にもならないと思うんです

ね。だから、造ってしまえばいいではなく、造

る前段階の、どう日本をつくっていくのか、大

分県をどうするのかという、在来線も含め、人

口の流出や減少をどうやって食い止めるのか総

体的に考えないと、新幹線問題は進まないと思

います。先生としては、その辺の基本的なスタ

ンスはどうでしょうか。 

中川教授 まず、最初に言われましたＥＵと日

本の違いの部分です。ＥＵと日本はもちろん制

度上も地理上もだいぶ違います。ＥＵの高速鉄

道整備の中には、地域間格差を解消していく考

え方が大きく入っています。私が申し上げた

かったのは、日本も国土の均衡ある発展や地域

間格差の解消をお題目としては言っているにも

かかわらず、新幹線の計画は、大きい都市だけ

が有利になる評価基準を定めて、地域間格差の

解消に役立つからと便益の中では計算もしてい

ないという状況の違いがあるということです。

それぞれの基本計画路線の地域の皆さんには、

ヨーロッパは地域間格差解消が明らかに目標の

中に入っており、そういうのを入れていくべき

ではないかということで、お話をさせていただ

きました。 

 それから、鉄道だけを造ればいいのではなく、

まちづくりの中でしっかりとやっていかなけれ

ばいけないというのも、そのとおりです。私が

整備計画路線の方々から依頼をいただき、新幹

線に関してお話をさせていただくときに、テー

マとする内容には、新幹線ができたときのまち

づくりに関するお話もあります。やはり、新幹

線だけを造るのではなく、新幹線ができたこと

によって、まちづくりと一体になったことを

やっていくのが重要だという話をしながら、実

際、九州や北陸においても、最近できた新幹線

は、まちづくりと一緒にやっているところが多



- 14 - 

いと思いますので、新幹線の計画がしっかりつ

くられ、いつまでにどういったものができるか

はっきりしてくれば、駅前や駅周辺の都市計画

を含めて、一体的なまちづくりにつながってい

くと思います。なので、その視点が重要という

ことはおっしゃっていただいたとおりだと思い

ます。 

 鉄道の並行在来線との一体的な話も、今日は

ＥＵの高速鉄道の話だけをしましたが、ＥＵは

並行して都市内交通に関する考え方の統一した

見解を出していて、ＳＵＭＰと呼ばれるサス

テーナブル・アーバン・モビリティ・プランと

いうのを、ＥＵの中に４００以上の都市圏があ

りますが、全ての都市圏でつくりなさいと言っ

ています。内容としては、カーボンニュートラ

ルに向けて、公共交通、自転車、徒歩を中心と

した交通計画を、全てのまちでつくってくださ

いと言っています。 

 本来ならば、高速鉄道計画があって、それに

連動する都市内の交通計画があって、その一方

で都市計画と連動する計画があるという、全体

の体系をつくっていかなければいけないと思い

ます。 

 日本の場合は、骨格となるものが進みません

ので、なかなか決まっていきません。例えば、

新幹線駅がどこにできるのか分からなければ、

まちづくり計画も全く進められません。こうい

うことになってしまっているので、総合的な計

画ができていないと思います。 

 地方から、そういうことが重要なのに、一体

中央政府は何をやっているんだといったことを

どんどん出していかれると良いと思います。 

木付委員 質問じゃないんですけど、お願いで

す。 

 我が会派は、東九州新幹線の整備を一丁目一

番地とし、いろいろ要望に行っています。やは

り国、国土交通省や鉄道局を動かさないといけ

ないわけですよね。今日先生のお話を聞いて、

本当に力強く感じました。Ｂ／Ｃ一つとっても、

時間短縮だけじゃなくて社会的割引率４％使っ

たり、いろいろしていまして、なかなか変わら

ないですよね。それを変えるためには、例えば

藤井聡先生みたいにいろいろなことで発信をし

ていただかなければ、国会議員や国の役人を動

かせないと思っています。我々もしっかり要望

はするんですが。その辺のことを、先生に今日

初めてお会いして、本当に力強く感じました。

東九州新幹線が実現するように、いろいろな側

面で応援をしていただければと思っています。

どうぞよろしくお願いいたします。 

今吉委員 新幹線鉄道整備法が、国土交通大臣

の怠慢で、うまく機能していないという話だと

思います。国の政策の中でリニア新幹線がある

でしょう。今造っていますけど、国の政策で前

からあったんですかね。東海道新幹線があって、

静岡側を通るでしょう。宮崎の方でリニアの実

験をずっとやっていましたけど、それがうまく

いかなくて。稼働するために今度は静岡でまた

やっていますが、造る意味があるんでしょうか。 

中川教授 リニアは静岡を通りますけど、静岡

には駅がありません。リニアは静岡のずっと北

の方を通ります。今のリニアのルートは、基本

計画路線の中央新幹線という新幹線のルートで

す。基本計画路線が整備計画路線になって実際

に建設が始まったのが、その１回だけであると

いうことです。 

 でも、国がやっていることではなくてＪＲ東

海が造っています。国が基本計画路線を整備計

画路線に変えたことは一回もないと私のスライ

ドで書いています。中央新幹線は、普通の新幹

線で造るつもりだったのを、リニアに変えて今

造っているということです。 

麻生委員長 私から。特別委員会では提言書を

取りまとめますので、論点をしっかり整理して

やっていかなければなりません。着工に向けて

の次の一手で、現行スキームアプローチと政策

転換アプローチがあると伺いました。まず、現

行スキームアプローチの場合ですが、基本計画

路線の残りが１２路線、北陸新幹線だったら残

りの部分が４兆円という部分で、例えば東九州

新幹線の起点終点でいけば、概算でもいいんだ

けども、学者の先生方の世界で、それぞれの路

線が何兆円という部分が出ていると議論がしや

すい。また、第５条第１項の調査を行う場合に、
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最低限こういった項目の調査をしないといけな

い、その調査費用には概略としてこれぐらいか

かるといったものが、多分行政、国土交通省は

出さないと思うので、学会とかで出てくると、

我々としてもある程度イメージが出てきます。

国へのアプローチ、あるいは県独自で第５条第

１項の調査をやってほしいという話ができるの

かなと思いましたので、その辺についての考え

を。 

一方で、政策転換アプローチの場合には、時

代の変化や評価の方法などいろんなお話があり

ましたが、第１条の目的の全国的な鉄道網の整

備をするという部分だけは変えずに、それ以外

の具体的にどの条文の何条何項を、国や国会議

員の先生方が、見直していくことが特に重要な

ポイントになってくるのかお教えください。 

 あわせて、先生の学術論文の中でもありまし

たが、計画がずっと動いていないことによって、

我々地方で暮らす者としては、開業遅れの逸失

便益が非常に大きくなっていると考えておりま

すので、このあたりを大分県としてどのように

集計して、声を上げていけばいいのかという点

についてのアドバイスもいただければ幸いです。 

中川教授 最初のお話は、調査に関することで

すね。調査の内容は詳しくやる方法と概算でや

る方法があります。どの方向を目指していくか

によりますが、例えば工事費などで見ますと、

概算で出すことはできます。私も、北陸新幹線

の敦賀駅以西については、概算でＢ／Ｃを出し

てほしいと石川県の自民党の国会議員の皆さん

から依頼されて、計算を６月に発表しました。

そういったレベルで、概算で工事費をはじきＢ

／Ｃを計算することは可能です。基本的には、

国土交通省がマニュアルを出しているので、マ

ニュアルどおり計算していけばいいです。 

 ただ、本当に過小評価ですので、北陸新幹線

で計算しても、ルートによっては０．５という

数字になったりします。小浜－京都ルートだと

そういう数字になりますので、そのまま計算す

るとかえってやぶ蛇に現状のマニュアルだとな

りかねないと思います。 

 アプローチについては、どこを変えるか具体

的にいろいろと考えればいいと思います。実際

に動かしていく条文は、第５条から第８条まで

の部分だけです。その後は手続が書いているだ

けで、実は法律そのものが、本気で造る法律に

なっていません。そのため、全体的に見直して

いく必要があると思います。 

 日本の法律の中には、いつまでに造ると明記

しているものがあまりないです。なので、法律

の中に明記していくのは難しいかもしれません

が、道路の場合は道路整備何か年計画など、進

めていくための計画を別途つくっていますので、

目標年次が定まった何らかの計画をつくってい

く必要があると思います。そういうことも含め

た法律の条文になればいいと思います。 

 それから、逸失便益のことは、具体的に考え

たことはありませんが、確かに、着工が遅れた

ことによって本来得られていたはずの便益が

失っていっているというのは、実際にそうだと

思います。さきほど言われましたように、基本

計画路線は整備計画路線の後と言う人がおられ

るのであれば、北陸が１年遅れたら、うちはい

くら逸失便益が出ているはずですよね、と主張

していく手もあるかもしれないと思います。い

ずれにしても、早く着工することを目指すのが

一番良いと思います。 

麻生委員長 先般、私どもの委員会で国土交通

省のいろんな審議会をやっている九州大学の馬

奈木教授のところへ行った際に、低コストで

あっという間に諸々の計算を出せるスーパーコ

ンピューターといったシステムもなくはないと

いう話も伺っており、今日のお話もとても参考

になりました。 

 あと一つ。ヨーロッパの計画の中で、目標年

次や資金戦略という具体的な言葉が出てきまし

たので、これについてもアドバイスをいただけ

ればと思います。 

中川教授 さきほどグラフでお示ししましたが、

現状を前提としたままでも、基本計画路線につ

ぎ込んでいけるお金は相当あるはずです。国は

明確にいくらあると言っていませんが、５兆円

かけて小浜－京都ルートを造ると自分で発表し

ているので、お金はありませんとは言えないは
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ずです。 

 大分県からもいくつか財源についての提案を

されておられるようですし、貸付料の継続的な

徴収や、何らかの税金を財源に使っていく形も

ありますので、財源についてはいろんなことが

あり得ると思います。 

 新幹線の予算が、国の予算の中の８００億と

いう非常に少ない状況を解消していくのも重要

だと思います。一般会計予算の千分の１しかな

いので、今回のように２兆円の補正予算があれ

ば千分の１の２０億円くらいは回ってきてもい

いと思います。２０億円あれば第５条第１項の

調査が十分できますので、それくらいのお金は

新幹線に回してもいいんじゃないかといった主

張もあっていいかもしれません。これまでどん

なに大きな補正予算が出たとしても、新幹線に

回ってきたことはないです。本気で予算を獲得

する気がない省庁がやっているので、進まない

のかなと思います。 

 税金の使い方については、国民のコンセンサ

スが一番重要ですので、そういう意味で、新幹

線にお金をつぎ込むというのは非常に効果があ

ることであると伝えていくべきだと思います。 

麻生委員長 ありがとうございました。 

 委員の皆さん、ほかに何かございますか。 

〔「なし」と言う者あり〕 

麻生委員長 それでは、委員外議員の方で発言

を求められる方はいらっしゃいますか。 

〔「なし」と言う者あり〕 

麻生委員長 ほかに御発言もないようでありま

すので、次第の２については終わりにしたいと

思います。 

 それでは、一言お礼を申し上げたいと思いま

す。 

 中川教授におかれましては、富山から遠路お

越しいただきまして、本当にありがとうござい

ました。本委員会にとって大変貴重で示唆に富

んだお話を賜り、誠にありがとうございました。

いただきました御意見は、今後の議論の参考に

させていただきたいと思います。 

 それでは、皆さん、拍手でお送りいただきた

いと思います。 

 それでは、先生が退出されてから、また引き

続き協議をしたいと思います。 

 委員外議員の皆さん、ありがとうございまし

た。お疲れ様でした。委員はそのままお残りく

ださい。 

 

〔中川教授 退室〕 

 

麻生委員長 これから内部協議を行いますので、

記者や傍聴の皆さんも御退席をお願いします。

委員の皆様は、このままお待ちください。 

 

〔委員外議員退室〕 

 

麻生委員長 それでは、内部協議を行います。 

 

〔協議〕 

 

麻生委員長 以上で本日の委員会を終わります。

お疲れでした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


