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交通政策審議会 陸上交通分科会 鉄道部会 整備新幹線小委員会（第８回） 

平成２４年３月１５日 

 

 

【稲田総括課長補佐】  それでは定刻になりましたので、ただいまから、第８回整備新

幹線小委員会を開催いたします。本日はお忙しい中、お集まりいただき、まことにありが

とうございます。 

 現在、７名の委員にご出席いただいておりますので、定足数を満たしていることをご報

告いたします。 

 はじめに、資料の確認をさせていただきます。配付資料は議事次第、配席図、委員名簿、

資料が１から４までございます。そのほか、委員の皆様のみ、第１回から５回までの小委

員会資料をご参考に配付しております。よろしいでしょうか。 

 では、次に家田委員長より一言ございましたら、よろしくお願いします。 

【家田委員長】  きょうは取りまとめの最終段階に入るステージになるわけでございま

して、ぜひ皆さんの幅広いご議論と深いディスカッションをお願いしたいと思います。ど

うぞよろしくお願いいたします。では、進めてください。 

【稲田総括課長補佐】  それでは議事に入りたいと思います。報道関係者におかれまし

ては、頭撮りはここまでとさせていただきますので、ご協力をお願いします。 

（報道関係者退室） 

【稲田総括課長補佐】  それでは、議事の進行は、家田委員長にお願いしたいと思いま

す。家田委員長、よろしくお願い申し上げます。 

【家田委員長】  それでは、時間も有効に使いたいので、早速中身に入りたいと思いま

す。今日は資料１から資料４－２まで出ていますが、資料１から資料３まで、まずまとめ

てご説明いただいてと思います。よろしくお願いいたします。 

【潮崎施設課長】  それではご説明をさせていただきます。資料１、２、３とございま

すが、まず、資料１は主な指摘事項ということで、主に前回、前々回の委員会でご議論を

いただいた中で出てきた指摘事項をまとめてございます。まず、「とりまとめに当たって留

意すべき点」と左側に書いてございますが、上から、需要予測結果の分析ということで、

単なる数字だけではなく、その持つ意味というのがどういう意味合いを持つのかというこ

とを整理すべきだと。それから、コストダウンの問題ですが、これは当然努力が必要なわ
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けですが、技術開発、その技術等導入によるそのコストダウンへの努力が必要ということ、

この２点については後ほど資料２、３でご説明をさせていただきます。それから、３番目

から４番目につきましては、技術課題として青函共用走行、フリーゲージの大きく２点が

ございます。これらに関することでございまして、この直接的な投資効果・収支採算性と

いうことではございませんが、その前提条件として非常に重要な意味合いを持っているの

で、何らか、その取りまとめの中で整理を指示する必要があるのではないか。それから、

将来的な、特に青函共用走行は当面１４０キロとするということでありますが、新幹線効

果を高めるためには、将来の速度向上が必要であるということ。それから、フリーゲージ

につきましては、経緯や代替手段も含め、客観的事実に基づいてどうあるかを整理すべき

ということで、現在の技術開発の状況ですとか、九州・北陸に導入を予定しておりますが、

そこの利用実態とあわせてどういう利用がなされてしかるべきか、この３点につきまして

は、今後の取りまとめの中で扱いを考えていきたいと思っております。 

 それから、その次でございますけれども、長崎ルートは山陽新幹線の乗り入れを想定し

ているわけですが、この妥当性についていろいろ疑問が呈されている向きもございますの

で、これに関してはちゃんと説明をする必要があるのではないかということでございます。

それから、その下の２つにつきましては、これも取りまとめの中で考慮していきたいと思

いますが、直接の議題ではございませんが、他の交通モードとの連携やこれだけのプロジ

ェクトで新幹線を整備するということで、その沿線地域に対する効果という点では非常に

努力が必要ではないかと。それから、言わずもがなのことではございますけれども、こう

した事業評価というのは将来にわたって継続的に見直していくべきではないかと。兵藤先

生や岩倉先生からもレポートでご指摘をいただいておりますが、これらについても最終的

なこの小委員会としての取りまとめの中で対応していきたいと考えてございます。 

 それで、山陽乗り入れの話は後ほどちょっとご紹介をしたいと思いますが、その前に資

料２をごらんいただきたいと思います。これは一番上にございます需要予測結果の分析に

対応する資料でございますけれども、まず北海道、ページをめくっていただきますと、需

要予測結果をこのように整理してございます。まず、表の見方でございますが、今回、着

工したいとしております新函館・札幌、仮にこれが整備がなされない場合、新函館でとま

ったままの状態で札幌までの開業予定年次とされております平成４７年度末、その時点の

予測をした結果が上でございます。一般的にｗｉｔｈｏｕｔと言われているケース。下が、

今回のプロジェクトが予定どおり竣工した場合のケースでございます。この各圏域、道央・
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道南・東北・関東とございますが、右下に小さく注書きで書いてございますこのエリアご

とに、２つのエリアごとのＯＤ、需要の流れをこの数字と色のついた線で示してございま

す。例えば、道央・道南間、ｗｉｔｈｏｕｔですと、整備されない場合は１日当たり往復

で２,９００人の流動だと予測されるものが、ここが整備されれば８,４００人、新幹線の

流動が８,４００人になると、鉄道の流動が８,４００人になるというふうに見ていただけ

ればと思います。これをざっと見ていただきますと、特徴として言えることは、札幌圏を

中心とする道央地域と本州各圏域間の時間短縮効果が、鉄道の需要が増えるというこの機

関分担の変化に顕著にあらわれていると。この表を見ていただければわかるとおりでござ

います。例えば、道南と道央間であれば、整備がされないと８割方、８１％が自動車の需

要でございますが、これができると、自動車の需要が５３％に減って、鉄道が１７％から

４６％に増えるという転移が生じると。同じように、関東・東北と道央間につきましては、

現在の主力であります航空機からかなりの部分が鉄道に転用するということで、この７０

０キロから１,０００キロ圏においては、航空から鉄道、３００キロ圏程度のエリアにおい

ては車から鉄道、新幹線という、この幹線交通体系の整備の特徴がわかりやすくあらわれ

ている例がこの北海道ではないかと考えております。 

 次に北陸でございます。北陸の場合は、整備区間は金沢、正確には金沢のちょっと先の

白山総合車両基地ですが、そこから敦賀の間でございます。北陸の場合は、北海道とはち

ょっと事情が違いまして、この北陸圏と関東・関西・中京という３つの３大都市圏とのか

かわりでもって流動の変化が起きてまいります。関東・関西ともに北陸との間の流動が増

えるということでございますが、既にこれは上のｗｉｔｈｏｕｔのケースが金沢まで新幹

線が開業しているという時点を想定しておりますので、現在との比較で言えば、金沢と関

東との間の増分は既にこのｗｉｔｈｏｕｔの中に反映されていると。それから、金沢から

福井まで伸びたときにどれだけ変化が生じるかということでございまして、それぞれ、関

西からは緑の太線、関東からは黄色の太線であらわされている分の流動の変化が起こると。

中京との間については、下にブルーで描いてあるぐらいの流動の変化が起こる。それと同

時に、この北陸の域内、福井・石川３県間の流動でございますけれども、これもかなりの

増が見込まれるということでございます。ただし、この最近の傾向として、特にこの中京・

北陸間とか、距離帯の短いところ、特に３県間、北陸３県間もそうでございますけれども、

８割から９割が自動車の需要ということになっておりますので、そこから少しでも新幹線

に移ってくれば、かなりの需要増があるという結果になってございます。 
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 次が九州でございます。九州の場合、この西九州ルート、西九州圏域と福岡県との間の

流動が、これが何といっても一番大きく、１.３倍ぐらいに増えるという状況になってござ

います。また、山陽方面に直行する需要もありまして、それも２割方ぐらい全体的には増

えておりますが、トータルで見ますと、やはり福岡までのＯＤがかなりの部分を占めてい

ると。しかし、これも機関分担を見ていただきますと、現在既に西九州と福岡間の流動の

８５％は自動車でございまして、これが３％程度鉄道に移るということで、この変化が起

こってくるということでございます。 

 それで、先ほど、前回の委員会で出たご指摘の一つにありました、長崎ルートから山陽

への乗り入れでございますが、私どもの試算の前提といたしましては、長崎から福岡まで

３１往復、片道３１本の列車を設定して、そのうち１４本が山陽新幹線に入って新大阪ま

で乗り入れるという前提で需要予測と収支・投資効果の分析をしてございます。仮にこれ

で私どもとしては１４本ということでありますと、基本的には１時間に１本ぐらいのダイ

ヤでございます。この西九州からの流動はごらんのとおり、福岡とのＯＤが非常に多くて、

もちろん中国・関西方面に行く流動もございますが、こういう実態を考えますと、１時間

に１本程度の直通ということを前提にして試算するのはリーズナブルな判断だと考えてお

りますが、参考までに若干この数を変えて試算を急遽してみたところでございます。その

結果をちょっとご報告申し上げますと、仮にこの山陽乗り入れがすべてなしになった場合、

３１本すべてが新鳥栖から新幹線には入りますが、博多の駅で博多の新幹線駅どまりとい

うことになって、ホームで山陽新幹線の列車に乗りかえるとした場合には、投資効果が１.

０、正確には１.０１６という数字になっておりますけれども、という数字になると。それ

から、仮に１４本を半分に減らす、７本にした場合、おおむね２時間ヘッドということに

なりますが、このケースですと、結果的には１.１で変わりません。正確には１.０６１と

いう数字になります。ご参考までにそうしたケースを試算しますと、以上の結果になって

ございますが、そこそこ関西・中国方面への流動もあることと、これまでの長崎ルート整

備の前提からして私どもとしては試算の基本ケースとしては１４本の乗り入れを置いてい

るということでございます。以上、今の件も含めまして資料２のご説明をさせていただき

ました。 

 次に、資料３をあわせてご説明をさせていただきます。コスト縮減に努力すべきだとい

うことでございましたので、これまでの実績、新幹線は鉄道・運輸機構が建設をしており

ますが、これまでの事例でどのようなコスト縮減の取り組みがなされてきたのかという事
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例をまとめてみました。２ページ目に設計段階・施工段階・管理段階・その他とございま

すが、この工事のそれぞれの段階に応じていろいろな工夫がなされた実績があるというこ

とでございまして、詳細は３ページ目以降でご説明をさせていただきます。 

 ３ページ目、例えば、コンクリートの高架橋構造物のようなものはいわゆる鉄筋コンク

リート、中に鉄筋が入ってコンクリートで巻き立てるという構造でございますけれども、

従来より鉄筋の本数を少なくして、同等以上の強度を発現できる強度の高い鉄筋が開発さ

れて、それを用いることにより、材料費や鉄筋加工費の縮減が図られたという事例でござ

います。 

 ４ページ目でございますが、駅を建設する、新幹線の駅は高架の駅が多いわけですが、

従来、この左のようにコンクリートの構造で、ホームの部分まで一体的に施工して、この

上に黄色い部分、駅の上屋を乗せるという構造が一般的でございましたが、この駅のホー

ムや上屋の部分というのは必ずしも列車荷重を直接受ける必要はございませんので、右の

絵にありますように、高架橋本体を小さくして、黄色の部分を受けるところは、高架橋本

体と切り離して、よりスレンダーな構造でつくるという例です。こういう設計をすること

によりまして、鉄筋コンクリートづくりの土木構造物の規模を大幅に縮小したというケー

スでございます。 

 ５ページ目でございますが、これは電気をとる架線ですけれども、従来、新幹線、高速

鉄道用の架線というのは、このヘビーコンパウンドと称しております左のように直接パン

タグラフが当たるところが一番下のトロリ線と書いてあるところですが、たるんでしまわ

ないように当然、一定の引っ張り強度を持たせた上で、さらに二重にちょう架線という、

このトロリ線をつるための線を二重につけておりました。これが、最近非常に軽量で、高

い張力で引っ張っても丈夫な素材ができたということで、トロリ線にそれを導入してより

シンプルな右の図のような形の、基本的には在来線の形と同じですけれども、こういうシ

ンプルな形でも高速用の架線ができるというようになった事例でございます。 

 それから６ページでございますが、トンネル工事の際に出てくる排水、濁水ですけれど

も、いろいろな水が出て、もちろんきれいな水がそのままわいてくるケースもあれば、当

然、トンネルを掘った切り羽からはこの泥とまじった濁った水が出てくるということで、

従来、出てくる水はすべて一緒くたにして処理をしていたのを、この中できれいな水とま

ざらないようにして、濁水の部分だけを処理するようにしたということで、これでもって

処理量全体、あるいは処理に要する設備の費用が節減できたというケースでございます。 
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 ７ページでございますが、軌道スラブ敷設用器具の開発とありますけれども、この写真

を見ていただきますと、新幹線の軌道は最近の整備新幹線はコンクリートのいわゆるスラ

ブ軌道というものを用いておりますけれども、いわゆる砂利のバラストではなく、これは

設置するのに、やっぱり非常に高い精度が要求されるものですから、これまでは一つ一つ

ジャッキをかませて、作業員が一つ一つのジャッキを調整しながら、位置、特に高さの変

位のチェックをして施工をしていたということでございますが、この門形調整器と書いて

ございますけれども、ジャッキを使わずに、この非常に簡便なやり方で精度の高い調整が

できる機械を導入して施工効率の向上を図ったというケースでございます。 

 あと、８ページですが、これは一般の橋梁の場合、左側に支承と書いてございますが、

橋脚の上に橋げたが乗って、この橋げたと橋脚の間にいわゆるシューのようなものをかま

せて、直接当たらないようにしていたわけでございますけれども、これを廃止して、橋脚

と橋げたを一体的に施工することによって、工事費や維持管理、このシューの部分はやは

り維持管理のネックになることがあるものですから、そういう観点からこの維持管理の管

理性の向上も含めて改善を図ったというケースでございます。 

 それから９ページ。最後にちょっと毛色が違いますが、雪対策でございますが、本土の

区間でも非常に雪の多い区間での建設になる区間、部分が多いわけですけれども、従来、

よく上越新幹線等に最初採用されましたスプリンクラーで大量の温水を散水して徹底的に

消雪をするというのが上越新幹線などでとられている方法でございますけれども、これは

当然、この散水設備もそうですが、トンネルや湧水や河川等から大量の取水が必要になっ

てきまして、そういうための設備も必要になります。北陸新幹線も上越エリアと変わらな

い豪雪地帯を通りますが、これは一例として、場所によっていろいろ違うんですが、一例

としまして、一部の区間でこのような側方開床式貯雪型高架橋と書いてございますけれど

も、この従来の高架橋を少し広げまして、投雪板という新たな壁をつくりまして、除雪車

からはね上げた雪をこの投雪板に当てて下に落とすと、ちょっと断面図だけだとわかりに

くいのですが、青い点線の描いてある雪が落ちて行くところは高架橋に穴があいておりま

して、そこから雪を下に落とすということでございます。これでもって、非常に豪雪地帯

でありましても、除雪作業の効率化を図ると。特にスプリンクラーのような大々的な設備

を設置するよりは多少高架橋が広がってもこれのほうがかなりリーズナブルなコストでで

きるというケースでございます。 

 以上、幾つか、これまでに考えられている例を説明させていただきましたが、今後、こ
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ういう事例をどんどん積極的に活用するとともに、新たな工夫も重ねて工事費の縮減に努

めてまいりたいということでございます。 

 とりあえず、資料１から３まで、以上でございます。 

【家田委員長】  どうもありがとうございました。それでは資料１から、今の２、３に

ついてご質問やご意見をいただきたいと思いますけれども、一応確認しますと、資料１が

これまで出た取りまとめに当たっての主な留意事項、皆さんからいただいたご意見を整理

したものでありますね。これは、潮崎課長、申しわけないですが、もう一回確認していた

だいて、例えば、一番上のは今の資料２でご説明されたと。そんな格好で、どういうふう

にというのをもう一回、確認していただけないでしょうか。 

【潮崎施設課長】  まず、上の当面一番上と２番目につきましては、それぞれこの一番

上の需要予測結果の分析につきましては、まず、分析をして担うそれぞれの役割を整理す

ると書いてございますが、今の資料２でもって需要がどう変化するかというのを分析して

ご説明をさせていただきました。これをもとに、ちょっと議論をいただいて、これについ

ても最終取りまとめの中に、何らかどういう整理をして書くかということは今後検討して

いきたいと思います。 

 それから、２番目のコストダウンにつきましても、今の資料で、この技術開発等の事例

を説明させていただきました。これをもとに、これも取りまとめの中でどのように記述し

ていただくかはご議論をしていただきたいと思ってございます。 

 それから、３つ目、４つ目、５つ目の青函問題とそれからフリーゲージの問題につきま

しては、これまで第１回目、２回目の、特に２回目にこの問題を集中的にやらせていただ

いたときの議論等を取りまとめまして、今日は特にこれについて特別の資料は用意してご

ざいませんが、これまでの議論を振り返った上で、最終取りまとめ案の中に何らかのこの

問題意識を盛り込んでいただければと考えてございます。 

 その下の長崎ルートの山陽新幹線乗り入れの話は先ほど流動のところでご紹介をさせて

いただいた結果が当面の検討結果でございます。それからさらに下の２つにつきましても、

この下から２つ目の他の交通モードとの連携とか地域の個性・努力等につきましては、藻

谷先生をお呼びしてヒアリングをしていただいたときの結果等ももう一度チェックをいた

しました上で、何らかの最終的な取りまとめの中に反映させたほうがいいということであ

ればそうしていただければと考えております。 

 それから、最後の継続的見直し、これは岩倉先生、兵藤先生のレポートでもこういう趣
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旨をご示唆いただいておりますので、最終取りまとめの中にもその趣旨を入れるというこ

とであれば、そういう方向でご議論をいただきたいと思っております。以上でございます。 

【家田委員長】  ありがとうございました。そうすると、次のこの後でやる議論の資料

４－１でこれから文書化する中での取りまとめの方向性の中に２つ目以降のところについ

ては何らか方向性が示唆されているつもりということですね。 

【潮崎施設課長】  簡単にではございますが。 

【家田委員長】  ありがとうございます。 

 それではそういう位置づけの資料１でございます。資料１、２、３まで、ぜひお願いし

たいと思います。いかがでしょうか。 

 では、ちょっと私から質問ですけれども、資料３ですね。コスト縮減の取り組みの事例

で、コスト縮減率がいろいろ書いてあるんですけれども、これは何ていうんだろう、その

部品のコストダウンという面と、それから建設費の例えば、キロ当たりとか、どのくらい

効いてくるのかなというのはなかなか難しいところだろうと思うんですけれども、少しは

教えていただきたいなと。 

 それから、それぞれいつどこの新幹線で実現されたのか、うんと昔の新幹線の技術開発

なのか、比較的最近なのか、整備新幹線以降なのかとか、その辺のところをちょっと。あ

とは、関連してもし可能ならばなんですけれども、こういう技術開発というのはコストダ

ウン要素と、それから施工のスピードアップ要素が考え得ると思うのですが、この中には

そういう施工期間の短縮のようなこともあわせて図られたものがあるのかないのか、その

辺ちょっとわかる範囲で教えていただけたらと思います。 

【潮崎施設課長】  わかりました。わかる範囲になりますが、例えば、まず、３ページ

目にあります高強度鉄筋でございますけれども、これは北陸新幹線の長野・富山間ですね。

もう既に完成に向けて工事が進められておりますけれども、そこで採用されたときの鉄筋

の材料費・加工費のキロ当たり単価を根拠にして出してございます。例えば、従来の工法

ですと、キロ当たりの鉄筋の材料費・加工費がおよそ１３.１億円ぐらいだったのが、新工

法によって１２.６億円になったということで、その差で約４％。この北陸新幹線の長野・

富山間全体での縮減額としてはおおむね３３億円ぐらいの寄与になっているということで

ございます。それから、４ページの駅なんかは、これでは１９年度のコスト縮減実績から

ということで、機構で調べてもらったもので、九州新幹線新玉名の駅がございます。そこ

で採用して、これは駅単体で従来工法と比較して考えると約６％ぐらいの縮減ということ
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でございます。それから、次の架線については、平成１４年度からのコスト縮減実績とい

うことですので、現在、もう開通している区間も含めて、これはかなりの区間でもう広が

って採用されていると思います。これも従来工法ですと、キロ当たり大体２,７００万円が

２,４００万円ぐらいに下がるということで、約１０％程度の縮減ということでございます。

それから、この次のトンネルの湧水処理と軌道スラブの設置の新技術については平成２２

年度のコスト縮減実績ということで、これも主に九州新幹線での採用の実績ということで

ございます。あとは、支承の話は平成１６年度ということでございますので、橋梁は多分

いろいろなところで採用されているものと思います。それから、最後の雪のものは、これ

は今後の話でございまして、今後まさに開通が予定されております金沢までの北陸新幹線

ですね、そこに適用していくということで、直近で開発をしたものでございます。 

【家田委員長】  今事業中のところで。 

【潮崎施設課長】  そうです。そういう意味では、まだ東北とかも、雪の降るところを

走りますが、まだ実用になっているわけではないということでございます。 

 期間の話はすぐ調べますので、しばらくお待ちください。 

【家田委員長】  では、とりあえずそういうことで。ほかの先生方はいかがでしょう。

須田先生。 

【須田委員】  今このところの話。 

【家田委員長】  どれでもいいですよ。 

【須田委員】  はい。すいません、軌道スラブのこの新技術についてのお話、これで何

か削減率が２３％と一番高いんですけれども、これについての情報をいただけなかったん

ですけれども、もし何かお分かりならば知りたいなと思って。 

【潮崎施設課長】  実際、これも九州新幹線でずっとスラブ軌道で施工して、そのとき

の縮減実績ということなんですが、確かに縮減率がほかのものと比べてかなり効果が出て

いるということで、主要な部分は施工の人件費であるということです。ジャッキをこまめ

に使ってそれで調整するというのは、これは非常に人力を食いますので、たくさんあるジ

ャッキの機能を１つにまとめて一括で操作できる、一言で言うとそういう機械のようでご

ざいまして、非常に労務的に省力化になっているということで、このくらいの節減ができ

ているということのようでございます。 

【家田委員長】  須田先生、よろしいですか。 

 これは何かあれですね、図を見るとギャングのサイズはそう減っているわけではないか
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ら、スピードが上がっているということですよね、きっとね。 

【潮崎施設課長】  そうなると思いますね。 

【家田委員長】  だから、これは２３％縮減というのはギャングが同じで、道具も同じ

ようなコストだとすると、２３％ぐらい縮減、早くなっているんでしょうね。 

【潮崎施設課長】  そう理解しております。 

【家田委員長】  ありがとうございます。ほかにどうぞ。では、竹内先生。 

【竹内委員】  ご説明ありがとうございます。資料１、２、３、それぞれ１点ずつある

んですけれども、まず資料１で、下から２番目の新幹線が地域に与える機会云々というと

ころがあります。これについては、藻谷先生がおっしゃっていたことと同じことを申し上

げるかもしれません。大分地域の考え方もかなり変わってきているところはあるとは思い

ますが、依然、新幹線さえ来れば何とかなると思われているところがなきにしもあらずと

いうことです。何もしないで新幹線さえ来れば、きっといいことがあるだろうと思われて

いるままで事態が進行して、新幹線ができて、ストロー効果などが起こって、かえって地

域が寂れたりとか、あるいはそのままで全然変わらないじゃないかということになると、

新幹線が悪いみたいに言われるのも何か心外なところがあります。ですから、取りまとめ

のときに、新幹線が来る機会を待っているだけではだめで、地元の頑張りがないと、いい

効果が出てこないんだよというところを明示的に書いておくほういいと思います。新幹線

も地域もお互いに頑張っていくという姿勢を強調するほうがいいのではないかと思いまし

た。 

 それから、資料２ですけれども、これは質問なのか確認になるのかわからないことです。

需要の話になりますが、特に九州新幹線についてです。最後のページになるかと思います。

これはあくまで国内流動の話ですよね。私が思ったのは、例えば、中国から飛行機で福岡

とか長崎、福岡に来ている人たちが、例えば、船あるいは航空で大村空港にやってくると

いう需要、そして、外国人のお客さんが福岡あるいはそれ以降のところに行くという需要

というのは多分含まれていないんだろうと思うんです。あまり、そういう需要は楽観視し

てはいけないし、それを過大に期待することはよくないのですが、取りまとめの段階では

そういう需要発生の可能性があるということを指摘しておくぐらいは別にいいのではない

かと思いました。もしもそうした需要がこの中に含まれているならば、今私の言ったこと

は訂正していただければありがたいです。 

 それから、資料３は今いろいろ出てきましたので、私も大分わかってきたところなんで
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すけれども、取りまとめの中ではわりとこれが大きく全面に出てくるとするならば、心配

なのは、コスト縮減率というもののパーセントの単位がわからないんですね。先ほどちょ

っとおっしゃられていましたが、それがキロメートル当たりなのかとか、あるいは立方メ

ートル当たりなのかとか、単位を明確にしておかないと、読む人も混乱すると思いますか

ら、少しそこは加筆をしていただければありがたいというのが第３番目です。以上です。 

【家田委員長】  前のほうについてはご質問。 

【潮崎施設課長】  わかりました。 

 まず、流動については、需要予測自体、大分ご議論していただいたように、確かに日本

の我が国の人口をもとにして、それをゾーン分割して張りつけて、そこをベースに四段階

推定法で発生、集中、分布、機関分担ということをやっておりますので、そういう意味で、

今の先生のご指摘のとおり、外国人旅行客の需要は入ってございません。 

 それから、最初の地域の問題につきましては、そこはまた取りまとめの中でちょっとあ

わせてご指摘を踏まえて検討させていただくということでよろしゅうございましょうか。 

 あとは、最後のご指摘は確かに、先ほど何例か紹介しましたように、鉄筋の加工費でし

たら、比較的長野・富山間での実績でキロ当たり幾らというのが出ているわけですが、先

ほどの駅のものだと、新玉名駅で駅一式やった場合で幾らかとか、ちょっと手元にある情

報も非常にまちまちでございますので、ちょっとそこはうまく説明できるように工夫をし

たいと思います。 

【家田委員長】  よろしいですか？ 

【竹内委員】  はい。 

【家田委員長】  どうぞ、ほかの先生方。では、岩倉先生。 

【岩倉委員】  質問というよりは、印象めいた話なんですけれども、今回は、これは技

術的なコストダウンということで、資料ということで、これはこれで了解なんですけれど

も、そもそも用地費があまりかからないルート選定であったりとか、駅位置の選定であっ

たりとか、そういうところですごくコストダウンの努力をされているのではないのかなと。

例えば、市街地を通らないで騒音があまりかからないような、社会的コストという意味で

もコストダウンというところをやられているのかなというところがまず、整理されていく

んだったら、そういうところも整理もあっていいのかなというのが１点と、あと、九州新

幹線は新八代のところで、在来から上がっていくところで、あそこ、当時線路のレールを

授受するというか、受け渡しで車路の整備をしなくて済むみたいなこともやられていたよ
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うにも聞いていて、いろいろなノウハウがたくさん、今まであるのをきちっと整理されて

いくと、これからの整備にもすごく活用できるのかなというのが印象でございます。以上

でございます。 

【家田委員長】  ありがとうございます。ほかの委員、どうぞ。 

【中村委員】  コスト縮減の取り組みの事例を紹介していただきまして、非常によくわ

かりました。ほとんど土木関係ということで、これもまた特徴的ですね。全体に占める工

事費の割合というのは非常に土木が多いので、電気的なところは一生懸命コスト削減をや

っても全体からすると数字には表れてこないんですね。ただ，２６０km/hで我々は考えて

いますが、九州新幹線にしても、それから今のJR東の東北新幹線にしても、デジタルＡＴ

Ｃで２６０km/hから３２０km/hをにらんだ列車制御システムに変えて施工していますね。

そこら辺がコスト的にどうなっているのか知りたい気がしますが、多分安くはなっていな

でしょう。従前のアナログＡＴＣで２６０km/hまでしか走れなかったものをそのスペック

でもって３２０km/hまで走らせようとすると、莫大なコストがかかったでしょう。新しい

デジタルＡＴＣになったおかげで３２０km/hまで可能になって、しかも、ほとんどリーズ

ナブルなコストでできているのかなと思います。ところで、整備新幹線も同じようなデジ

タルＡＴＣを前提に考えるのでしょうか。JR西日本の北陸新幹線はアナログのＡＴＣで考

えているのですか。 

【潮崎施設課長】  今の新幹線はもう基本的には全部デジタルＡＴＣでございますので、

今後の整備区間はすべてデジタルＡＴＣになると基本的には思っています。 

【家田委員長】  ほかにはいかがでしょうか。よろしいですか。それでは、ひとまず資

料３までのところの議論をクローズして次に入りたいと思います。 

 残りの資料をご説明いただきましょう。お願いします。 

【潮崎施設課長】  それでは資料４－１と４－２をお出しいただきたいと思います。 

 「「収支採算性及び投資効果の確認」に関するとりまとめの方向性」ということで、今後、

取りまとめに向けて、どのような項目立てで整理をしていったらいいかなというイメージ

をお持ちいただいてご議論いただきたいと思っております。 

 ２ページ目、これまでの議論の経緯についてということで、改めてご説明するまでもな

いことでございますが、昨年末にこの政府・与党の確認事項において収支採算性と投資効

果を改めて確認するということでこの場を設けまして、ご審議をいただいてきたところで

ございます。私どもが行いました需要推計、それに基づく収支採算性・投資結果、その算
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出結果についての妥当性を確認いただくことはもちろんでございますが、さらにこれまで

ご議論いただきましたとおり、その前提となっております技術的事項また沿線のまちづく

りやまたヒアリングも行いました営業主体となるＪＲの動向についても、こういったもの

も含めて取りまとめを行っていくのかなということでございます。 

 ３ページ目につきましては、ここは結果的に中身が岩倉先生と兵藤先生にチェックをい

ただいたレポートの中身とかなりの部分がダブってございますが、まず、収支採算・投資

効果、いずれも需要予測が非常に重要な大前提となりますので、その需要予測のやり方、

この３ページは算出方法・前提条件と上にございますが、やり方とかどういう条件を前提

にやっているかという、そこの妥当性の判断の問題でございます。まず、基本となる需要

予測の分析モデルの構造がよかったのか、大丈夫だったのかと、基本的に世界的に通用し

ております四段階推定法を使って、また誘発需要を推計する構造とはなっていないので、

低目の結果が出ているのではないか。あるいは予測条件についても、いろいろご議論いた

だきました安全側の条件設定となっている、一部航空運賃の議論はあったことは確かでご

ざいます。それから収支採算性と投資効果につきましても、手法的には収支採算性は一般

的な企業会計の規則等に基づいて収入や費用を勘案して収支を計算するという手法が採用

されている。それから、投資効果につきましては、私ども鉄道プロジェクトで常に使って

おります最新の評価マニュアルに準拠しているということを小委員会としても確認してい

ただくということになろうかと。 

 それから、４ページ目でございますが、ここで、結果の妥当性についてどうだったかと

いうことでございまして、まず、需要予測結果につきましては、これがやはり大前提とな

りますものですから、先ほど資料２でご説明させていただいたように当然、その数字がい

ろいろな局面での見方があります。輸送密度あるいはＯＤあるいは断面輸送量、輸送量の

見方というのはいろいろございまして、それぞれ数字を詳細資料には整理させていただい

ておりますが、そういう数字というものはどういう意味を持つのかという分析をある程度

整理して、意味づけを共有しておこうと。それをもとに、先ほどのやり方で算出した収支

採算性なり投資効果、その結果のここに書いてあるとおりの結果を私どもとしては出させ

ていただいておりますが、この結果をどう見ていただけるかということでございます。 

 それから、５ページ目にその投資効果に影響する技術的事項に関してということで、ご

意見でも何人かの先生方からいただきましたが、フリーゲージ・トレイン、青函共用走行

の速度向上問題等、あるいは議論になりました工事費の縮減問題等につきまして、フリー
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ゲージにつきましてはこれまで１５年以上にわたり、技術開発が進められてまいりまして、

昨年１０月に基本的な走行性能に関する技術は確立していると評価をされたわけでござい

ます。乗りかえなく、直通運行できるこのフリゲージトレインの導入は乗りかえ利便性の

向上に有効な方法であり、これを積極的に活用することが効果的ではないかということ。

また、そうはいっても、在来線列車のすべてが直通するわけではもちろんございませんの

で、ほかの在来列車と新幹線との乗りかえ利便性については、その境となる駅で十分に配

慮することも必要であろうと。フリーゲージトレインについては、基本性能は確立いたし

ましたが、耐久走行試験はまだまだこれからでございまして、営業主体であるＪＲからも

そこでの技術の確立をしっかりと急いでいきたいというお話もございましたので、そのこ

とについてもぜひ言及をしていただくのかなと。 

 それから、青函共用走行につきましては、当面１４０キロ走行ということを前提で、組

み立ててございますが、新幹線の効果を高めるためには速度向上に向けて多面的な検討を

早急に進める必要があるであろうと、これは私どもも当然そう思っておりますけれども、

委員会でも何度かご指摘をいただいている事柄でございます。 

 それから、今ご説明、ご議論いただきました工事費の縮減の問題と、あと、事業評価の

継続的見直し、私どもも既に再評価というのを定期的にやってございますけれども、当然、

そういうものも今後ともより一層やっていく必要があるのではないかということかなと思

ってございます。 

 ６ページ、最後、その他ということで、これは今後の話、ずっと続く話になりますけれ

ども、２６０キロとされております整備新幹線の最高設計速度、既に実用化という観点で

はより一層上のスピードが射程距離に当然入っておりますし、３００キロでの営業運行も

行われているということで、整備新幹線の速度向上に関しても制度的、技術的な制約要因

を整理して課題を解決していく必要があるのではないかと。また、沿線地域の取り組みに

つきましても、他の交通機関との連携も視野に入れて、新幹線の整備効果というものを最

大限生かす地域の計画というものが必要ではないか。これまでの議論、あるいはこれから

も含めて今日の議論も含めますと、おおむねこんな形で議論を取りまとめていく方向性に

なるのではないかと事務局でつくらせていただいたものでございます。 

 それと、もう１つ、資料４－２でございますが、これはもう今日またご意見をいただけ

ればいいと思うんですが、最終的にまとめていくに当たりまして、まとめの文章とあと、

やはり世の中にわかりやすいように何らかの参考資料を添付していく必要があろうかと考
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えておりまして、これにつきましては、基本的にこれまでの小委員会でもう出させて議論

していただいたものの中からピックアップしておりますが、本日、第１回の小委員会から

の資料を白黒のコピーでございますが、すべてお手元に用意をさせていただいております。

ここに付せんが張っておりますが、主にこの付せんが張ってあるところの資料を抜き出し

て編集をしたものでございます。この第１回目の小委員会資料につきましては、２カ所付

せんが張ってありますけれども、かなりの部分、この第１回目の資料からピックアップを

してございます。この第１回目の資料につきましては、この付せんを張ってある間のペー

ジをほとんど抜き取って使ってございます。２回目以降については、付せんを張ったペー

ジのみを基本的にピックアップしてみたということでございます。 

 そうしてみますと、適宜この小委員会の資料につきましては議論を思い出すということ

で、参照していただければ、見ながらやっていただければと思いますが、資料４－２を最

初から見ていただきますと、２ページ目は整備新幹線の現状の図でございます。３ページ

目が今回の区間の路線図と主な諸元をコンパクトにまとめたものでございます。４ページ

目は年末の政府・与党確認事項。５ページ目は今回の体制でございます。６ページ目がこ

れまでの議論の経過でございます。 

 ７ページ目以降が中身に入ってまいりまして、まず、需要予測の前提条件。これは第１

回目の資料からの抜き書きをしておりますが、こうした前提条件で需要予測を行った。８

ページは、これは四段階推計法の説明図でございます。それから９ページは需要予測の一

番前提のもととなりますＧＤＰと将来人口の我々が使ったもの。これから、その生成交通

量、我が国全体の生成交通量がこの右のグラフのようになっているというものでございま

す。 

 それから１０ページ目から、１０、１１、１２と、この３ページは初回の資料に出して

おりました需要予測結果を示す図でございますが、本日資料２で別の形で旅客流動のよう

なものもつくらせていただきましたので、どちらのほうがよりよいかということも含めて

ご議論をいただければと思います。 

 それから１３ページ目が、これは収支採算性、いわゆる中身としては収支改善効果、ｗ

ｉｔｈｏｕｔとｗｉｔｈの差という意味での収支改善効果になるわけですが、その説明と

この収支採算性それぞれの路線区で３５億、１０２億、２０億という数字が出ております

が、この収支採算性をどういう線区を対象の範囲を有意な変動がある範囲として対象とし

たかという路線図を左に、それから積算の内訳をそれぞれの線区のカテゴリーごとに示し
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た絵でございます。これも基本的には第１回目の資料にあったものでございます。 

 それから、次が収支の後が投資効果の算出イメージということで、この利用者便益、供

給者便益、あと環境改善便益も若干ございますが、こうした便益を５０年間にわたって算

出して、あと、建設にかかった費用と以降の車両施設維持関係の費用を足して、５０年間

を現在価値化して、ＢとＣを割ったというやり方を説明してございます。 

 １８ページについては、これも第１回目の資料でございますけれども、その総便益と総

費用、その形での内訳の数値を現在価値化した総便益と総費用の形で積み上げの数字を出

させていただいて、このＢ／Ｃの分母と分子がどうなるかということを説明しているもの

でございます。 

 １９ページは、これは第４回の委員会で岩倉・兵藤両委員からのレビューをしていただ

いたものをポイントとしてまとめたものでございます。 

 ２０ページが、これはフリーゲージ・トレインの技術開発の状況、それから２１ページ

は青函トンネルの走行の当面の考え方についてということで、第２回目の委員会の資料か

らピックアップしたものでございます。あと、速度向上の問題が大分議論されましたので、

２２ページはこれは海外の事例でございますのと、あと、２３ページは、これも過去の委

員会でご紹介させていただき、仮に北海道を事例として速度アップした場合には、その需

要や投資効果がどう変動するかという、以上、とりあえず、事務局として今日の議論のた

たき台として以上の参考資料の形にさせていただいております。 

【家田委員長】  ありがとうございました。そうすると、資料４－２は最終的な取りま

とめの付属資料としてつくるもののたたき台と。そこに今日の資料２が加わってというこ

とですか。 

【潮崎施設課長】  この資料４－２ですね。今の一応とりあえず案がこれですが、特に

この需要のところは本日の資料２で出させていただいた。 

【家田委員長】  それを入れるわけですね。 

【潮崎施設課長】  ええ。もし入れるならば。 

【家田委員長】  資料３はどうするのですか。 

【潮崎施設課長】  入れるということと、そこもちょっとご議論いただきたいんですが、

コスト縮減の話が何らか報告書に、取りまとめに言及されるということであれば、ちょっ

と、全部かどうかはともかく、幾つか事例をご紹介するようにさせていただいたほうがい

いかなと思っておりますが、そこも含めてご議論いただきたいと思います。 
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【家田委員長】  それでは、これから議論に入りましょう。 

 資料４－１がこれから文章化するものの書きぶりというか、内容がこんな感じかなとい

うところでありますので、これについてコメントをしていただいたりしたいと思います。

それから、順不同で結構ですけれども、付属資料で入れるべきもの、不要なもの、追加す

るもの、そんなところをサジェスチョンいただけたらと思います。順番を決めませんので、

どうぞお願いします。 

【廻委員】  需要予測のところの４段階推定法を使っているわけですけれども、この方

法は、誘発交通を推計する構造とはなっていないということなんです。堅い予測なのでそ

れでよろしいのですが、ただ実際には先ほど竹内先生がおっしゃったような、例えば、観

光客が増えるとか、あるいは乗客獲得のプロモーションとかさまざまな要因によって増加

することも考えられます。この予測は最低ラインなので、多少上がる可能性もないわけで

はないということをちょっと書き入れてもいいのかなと。というのは、九州新幹線の動き

を見ていますと、かなり観光的な動きが多いので、そういう可能性に触れてもいいのかな

と思いますけれども、いかがでしょうか。 

【家田委員長】  ありがとうございます。一通りいただいて、本文に入れるか、あるい

はこの参考資料の中に需要予測をするときの前提のところで、いろいろな需要も大いに期

待したいし、そういう努力を払うべきだけれども、ここではかくかくしかじかのところに

限定して、需要を算定しているとか、この委員会の使命がどちらかというと、なるべく厳

しく見て、それで厳しく見ても、どうなんでしょう、大丈夫なんでしょうかというところ

に着眼するというところをベースに置きながら、だけれども、本当にもし実現させるので

あれば、当然、地元は、地元だけではありませんけれども、いろいろな意味で努力してい

ただくのが適切であるというご趣旨ですよね。 

【廻委員】  そうです。そういう意味です。 

【家田委員長】  どういうふうに処理するか、まとめて後でお答えいただきたいと思い

ます。ほかにもどうぞ、続けてお願いしたいと思います。山﨑先生、いかがですか。 

【山﨑委員】  では、幾つか確認をさせていただきたいのですが、ちょっとコストの話

があったんですけれども、資料４－２の１８ページの数値を見ておりますと、この維持改

良費等という数値が北海道新幹線と九州新幹線でほぼ同じ金額なんですが、距離的には５

倍近い距離を北海道は走るのですが、この維持改良費が各線区でこんなに大きく違うとい

うのは何か意味があるものなんでしょうか。確認させてください。 
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 それから、資料２の流動でちょっと気になっていた点があるのですが、資料２の北海道

新幹線ができたときの機関分担率なのですが、東北・道央間は５３から３６という下がり

方なんですが、関東・道央間は９１から７０と下がっているんですけれども、資料２の機

関分担率なんですが、これは東北・道央間はこんなにまだ航空が残るという想定、計算上

そうなってしまうんでしょうか。これも確認ということで。 

 それから、最初のほうで私もちょっと聞けばよかったのですが、供給者便益と利用者便

益を組み合わせて便益になっているんですが、現在、北海道新幹線、九州新幹線、１４０

キロ、あるいは１３０キロという通常の在来線の特急とほぼ同じ速度で走る区間が結構あ

るんですけれども、料金の設定をどうするかによってどちらに帰着するかというのは変わ

ってくると思うんですが、個人的にはスピードも上がらないのに料金だけ高いというのも

変な感じがするんですけれども、この供給者便益と利用者便益、運賃を下げて、供給者便

益を押さえていても、利用者便益を増やして、トータルとして利用者のほうに便益をあげ

るという考え方もあろうかと思うんですが、これはもうフィックスされていると、この配

分の仕方ですよね。供給者便益と利用者便益の配分の仕方については、これはもうフィッ

クスされているということになるのでしょうか。 

【家田委員長】  では、ここまででいいですか。確認事項なので、これは答えてくださ

い。 

【潮崎施設課長】  まず、今、山﨑先生のご質問の北海道新幹線のものから行きたいと

思いますが、東北・道央間、確かに５３％から３６％ということで、まだこのくらいの飛

行機が、航空が残っているということですが、現在、札幌と仙台の間には１日１０便ぐら

いだったかな、１０往復ぐらいの飛行機が飛んでいるかと思います。それで、ちょっと札

幌・東京間の時間しか書いていなくて申しわけないのですが、この札幌・東京間は５時間

１分という時間が下に書いてあります。これと同じベースで開業したときの札幌と仙台の

時分が例えば、３時間半かそのくらいだと思うんですけれども、正確にはちょっと調べま

すが。そうすると、新幹線で３時間半ということでありますと、鉄道で３時間半というこ

とでありますと、いろいろな、ちょっとそのほかの実績を見ても……、３時間２７分です

ね、３時間２７分ですので、そこそこ飛行機がこのくらいは残るエリアかなという感じは

いたします。 

【家田委員長】  すると、札幌と仙台だけではなくて、東北は広いから。 

【潮崎施設課長】  もちろん、そういうことですが。 
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【家田委員長】  いろいろなペアの総和なんでしょう。 

【潮崎施設課長】  そうです。これは仙台ではなくて、すべて総和であります。 

【家田委員長】  全部込みですよね。 

【潮崎施設課長】  秋田、山形、岩手、盛岡、青森と全部入ってございますけれども、

やはり、そういう総和でございますけれども、一番東北の中で比較的札幌圏との距離があ

る仙台圏が新幹線でやはり３時間半ぐらいはかかるということで、例えば、おそらくたし

か東京と広島が新幹線と飛行機がちょうど拮抗しているぐらいだったと思いますが、と言

いますと、３時間半というと、東京から今、西へ行きますと、東京から岡山ぐらいだと思

いますが、岡山もまだ飛行機、半分よりは低いと思いますけれども、まだ結構数便残って

おりますので、多分、私どもの感覚としては３分の１ぐらいの飛行機が残るというのはお

かしくはないのかなという感覚で考えておりますけれども。 

【家田委員長】  一通り、お答えしてしまってください。 

【潮崎施設課長】  １８ページの表のこの維持改良更新費ですが、まず、これは北陸で、

１８ページのこれは現在価値に割り引いた費用ですけれども、九州とそれから北陸のフリ

ーゲージケースは、やはりフリーゲージの車両のこれは投資がやっぱり若干在来車両より

もちょっと高めに設定をしておりますので、そういうフリーゲージ・トレインに起因する

ものでもって、若干高くなる要因になっているかと思います。あと、距離で見ますと北海

道は確かに長いんですが、事業期間が非常に長いので維持改良投資が発生する２４年後か

ら。 

【山﨑委員】  期間が違うということですか。 

【潮崎施設課長】  そうです。ずっと先のほうで出てきますので。 

【山﨑委員】  なるほど。 

【潮崎施設課長】  北陸はそれよりさらに１０年早いですから。 

【山﨑委員】  では、期間の違いで出てくるということ。 

【潮崎施設課長】  そうです。 

【山﨑委員】  はい。わかりました。 

【潮崎施設課長】  それで出てくるというそれだけです。単純には、そういう要素を抜

きにして比較すれば、それは線路が長いとか。 

【山﨑委員】  あまり大きくは変わらないと。キロ当たりの維持管理費というのは、ど

の新幹線でも。 
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【潮崎施設課長】  はい？ 

【山﨑委員】  そんなには変わらない。 

【潮崎施設課長】  基本的にそういう要素を抜きにすれば、やはり、それは原則として

地上の維持管理費は線路が長い分、余計にかかるということになりますけれども、そうい

う意味では、単価的にはそう大差はないはずです。その工事期間の違いによって、こうい

う設計している年次の違いで現在に割り戻すとこういう数字になるという。 

 それから、利用者便益と供給者便益のちょっとご質問の趣旨にお答えがあうかどうかわ

からないのですが、運賃・料金は確かに今のＪＲの基本的に運賃・料金テーブル。 

【山﨑委員】  新幹線の。 

【潮崎施設課長】  そうです。在来の場合は在来線の、当然、新幹線の場合は新幹線の

運賃・料金のテーブルを適用して、この新しい区間の距離とかに応じて適用して、決めて

いますので。 

【山﨑委員】  長崎の場合は、新幹線運賃の部分とそうでない。 

【潮崎施設課長】  はいはい。 

【山﨑委員】  のところがまざっているという。 

【潮崎施設課長】  そうです。まざっています。そうです。それで、長崎のフリーゲー

ジの場合は、通常、新幹線と在来線を乗り継ぎますと、在来線の運賃というのは５割引き

になるんですが、一応直通するということで、３割引き、つまり７割で設定をしておりま

す。山形・秋田の新幹線なんかも同じなんですけれども、そういう意味でちょっとミック

スになっている。 

【家田委員長】  あれ、３割なんだ。ちなみに、これは維持改良費でいいんですか。維

持管理費ではなくて。 

【潮崎施設課長】  維持と、それから。 

【家田委員長】  そしたら維持更新だよな。改良と更新はえらい違う。 

【潮崎施設課長】  そうですね、ここは投資効果の表を見ていただくと、確かに車両購

入費と施設の維持更新投資と書いてありますので、ちょっとここは単に言葉遣いが。 

【家田委員長】  維持更新だよね。つくったあと。 

【潮崎施設課長】  平仄がとれていないかもしれません。 

【家田委員長】  すぐ改良がとれていないって今言っていたのだけれども。 

【潮崎施設課長】  確かに改良というと、ちょっと大規模な施設改良か何か。 
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【家田委員長】  ちょっと、正式の用語をチェックして決めていただければ。 

【潮崎施設課長】  話になってしまいますので、そこはおっしゃるとおりだと思います。 

【家田委員長】  ほかにいかがでしょうか。須田先生。 

【須田委員】  技術的な観点のところのこの４－１の５ページ目のところですけれども、

ＦＧＴが当然技術的に問題がないということで今進めているのですけれども、課題として

耐久走行試験の必要性と書いてありますけれども、実際、鉄道事業者さんからのいろいろ

なお話で、運用の話ですね、保守の話とかですね、あと、環境問題、北陸に言えるとする

と雪の話、そういうお話があったと思いますので、そういうことにもちょっと触れていた

だくのがいいのではないかなと思います。 

【家田委員長】  ありがとうございます。ほかにいかがでしょうか。では、岩倉先生、

竹内先生。 

【岩倉委員】  まず、資料４－１の４ページですけれども、需要予測についてというこ

とで、それぞれの役割が書かれているのですが、これは、ほかの委員の先生方の感覚で考

えるべきだと思うんですけれども、（２）の北陸新幹線に関しては私の感覚は北陸と関西・

中京・関東なんです。関東が一発目に出てくるイメージではないんですけれども。 

【家田委員長】  何がですか。 

【岩倉委員】  ４ページの。 

【家田委員長】  順番ですか。 

【岩倉委員】  順番が北陸とまず関東ではなくて、北陸と関西・中京ありきで、あと関

東にも資するというのがイメージなので、少なくとも順番の一発目が関東ではないのでは

ないかなという印象を持っています。 

 それと、今の維持管理費のところなんですけれども、１８ページ、資料４－２、維持改

良費で６０９億から１,１７７億で、約２倍に上がるんですが、この中に車両更新費が、普

通の場合は車両更新費が結構大きなシェアを占めるのかなと考えているんですけれども、

２回目の委員会のときにご質問をさせていただいたときに、大体１０％アップぐらいの車

両の増加費用を考慮されていると言っていらっしゃったので、それ以外のそのフリーゲー

ジの期間変換のところですごくレールのところで維持管理がすごい大変なのかとか、何か

理由があるのなら教えていただきたいのと、当然維持改良費がこれだけ違うと、収支採算

にも影響を及ぼすわけなんですが、１５ページに載っている収支採算性というのは、これ

はＦＧＴをベースにした値で書かれていらっしゃるのかそうではないのかということです。
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以上です。 

【潮崎施設課長】  まず、１５ページの数字は、これはＦＧＴの場合の、フリーゲージ

の場合のケースであります。 

 それと、１８ページ、確かに車両単位当たりの購入価格は一応新幹線の１割増しという

ことで、そこをそう仮定してやっておりますが、この左の６０９億という、対面乗りかえ

の場合とフリーゲージの場合とで、単に同じ車両数であれば、確かに車両の更新投資だけ

を見れば、それは同じ１割ですね、増えるということかもしれませんけれども、この右の

場合は基本的にサンダーバードがすべて置きかわったという前提でやっておりますので、

そうすると、富山までこのフリーゲージ・トレインが足を伸ばして走ると。左の場合は在

来線の列車は一応敦賀どまりになる分の車両があればいいということで、その車両の投資

ということで見れば、その差が大きく出ているのではないかと思います。 

【家田委員長】  なるほどね。岩倉先生、いいですか。 

【岩倉委員】  はい。わかりました。 

【家田委員長】  では、竹内先生。 

【竹内委員】  私のはあまり大したことではないんですけれども、今後の表記上の注意

が必要ではないかと思った点です。 

 資料４－１のところで各ページに小さい黒い点が打たれたり、番号を書いて上に四角の

ひし形のようなものがついていて、これは全部、ほとんどが何々についてというところな

んですけれども、唯一、３ページだけが安全側の条件設定となっています。これはアピー

ルと言いますか、そこだから大丈夫だよということだと思うんですけれども、もしこうい

うことを頭に出すとするならば、わからないのが、例えば、需要予測の予測条件で正規運

賃の７０％、競合しないは８０％となっていることがなぜ安全側かというのが明確でなか

ったり、それから、収支採算性のところでも企業会計の規則等に基づいていることがなぜ

安全側なのかというのがわからなかったりするわけですよね。ですから、この言葉を最初

に持ってくるなら、そのあたりがわかるように書くときは書かないといけないのではない

か、ということです。 

 それから、あと、これも見た目だけですけれども、資料４－２の投資効果Ｂ／Ｃの算出

イメージについてです。これはすごく見やすくて、学生にもこういうのを見せるといいか

なという気はしたんですが、この下側の図の供給者便益と利用者便益、青と緑が横に真っ

すぐなのが気になっています。これを知らない人が見ると、ずっとこれは一定の値をとり
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続けると思われかねないのではないかという気がして、いろいろ社会環境の変化があるの

で、これは増えたり減ったりするものだと思います。せめてぎざぎざとか波線とか何かし

ておく方がいいのではないかなと思います。その点の書きぶりの工夫をお願いしたいとい

うことだけです。別にお返事は構いませんけれども。 

【家田委員長】  ほかにいかがでしょうか。では、僕からも幾つか。 

 今の竹内先生のご指摘されたところなんですけれども、便益なり何なりの評価というと

ころで、Ｂ割るＣというのは比較的わかりやすいものですから、世間の中でも費用対効果

みたいなことで言われることなんですけれども、便益なり費用なりが基本的には時間、現

在価値に割り引いて、それで評価しているというところがポイントなんですよね、評価の

ね。そうすると、今この図は、まだ割り引く前の状態をこう言っているんでね。割り引く

と、右のほうに時間が先に行くほど、少ない値になっているということなんですけれども、

少なくとも割引きするということと、割引きした後の便益なんだよって、それを現在価値

に積算したものなんだよというところがわかる説明資料がちょっと要るかもしれないなと

思います。この辺は、いわゆる教科書的なところに図がいろいろ出ているたぐいの話なの

で、別に苦労なくできるとは思いますけれども、ぜひそこのところ、誤解のないようにし

ないといけないなんて、今竹内先生のを聞きながら思ったところです。 

 それで、あと、さっきの流動図で見ると、やっぱり、北陸の図ですね。資料２の北陸の

図で見ると、北陸で金沢・敦賀が整備されない場合、上ですね、は黄色いほう、つまり新

幹線で乗っているほうが１日１万６,７００人という規模の輸送をしているわけですね。新

幹線で運んでいる。何両編成になるか、ちょっと私、ぱっと言えませんけれども、結構長

い車両でね、列車で、それで幅員も大きいですから、容量の多いので運ぶわけですね。今

度はそれを関西方面とそれから中京方面で、この緑と青で受ける、受けられるは逆でもも

ちろんいいんですけれども、それを足しますと、１万７,１００になるんですよね。だから、

大体在来線のほうが２％多いぐらいなんですね。だけれども、今度、下を見ますと、新幹

線の側が今度は１万７,６００になって、それで、在来線側が関西方面と中京方面を足しま

すと、１万９,３００なんですよね。下のところは、１０％なんです。さっきの２％に対し

て、この敦賀まで整備されて便利になることによって、より在来線の側と新幹線の側の輸

送量が、比が変わってくるんですね。在来線の側はもちろん新幹線のような巨大車両でも

ないし、それから編成両数も基本的には新幹線よりも短いことが多いですから、本数は在

来線のほうが多くなる。つまり、新幹線で受ける列車の本数と、在来線で動ける列車の本
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数で、在来線のほうが多いんですね。したがいまして、ぜひフリーゲージ・トレインには

活躍してほしいんですけれども、その本数比を考えると、やっぱり、この敦賀といいます

か、この北陸ルートの場合については、特段、やはり在来の路線と新幹線が上手に、敦賀

かどこかで乗りかえがなるべく便利にできるようにすることが非常に重要だと思います。

しかも、これは優等列車に限った話で、さっきの２％と１０％という比率も、つまり１.

０２倍と１.１０倍というのの差もより在来線側に、快速とかを入れることとなるので、な

おさら、やっぱり敦賀での在来での乗りかえもあわせてよく勉強しておく必要があるなと

思う次第でございます。その辺、この図なんかからも読みとれることではないかと思うの

で、本文を書くときにも少し配慮が要るかなと思った次第でございます。 

 あと、資料４－２については、ちょっとこういうところを改善したほうがいいかなみた

いなのありますけれども、確かな話ではないので、私はそのくらいにさせていただきます。 

 加えてご意見はございませんか。どうぞ、岩倉先生。 

【岩倉委員】  資料４－２で、先ほど竹内先生がＢ／Ｃの絵のイメージについてご意見

をいただいたところなんですけれども、左上の図、鉄道利用者が受ける便益と書いてある

んですけれども、左側がｗｉｔｈｏｕｔケースで、右側がｗｉｔｈケースで、これはサー

ビス水準、所要時間が短くなりますよとか、運賃がちょっと高くなりますよって、そうい

う絵になっていて、便益そのものではないですよね。このタイトルは便益なんだけれども、

このままだと、新幹線ができたら便益が下がりますみたいな絵になっているので、ここは

変な混乱を生まないためには、何か説明なり修正なりしておいたほうがいいかと思います。 

【潮崎施設課長】  確かにこれはちょっと左のほうが下がっているというのは、何か、

本来、便益は上がるものではないかという話で、これは単に時間が短くなって、一般化費

用が下がるという、この下がった分が便益だという説明になっているので、混乱しないよ

うにそこは直したいと思います。 

【家田委員長】  ほかにいかがでしょうか。中村先生、何か。 

【中村委員】  いや、結構です。 

【家田委員長】  よろしいですか。ほかにはいかがでしょうか。 

 先ほど、そうだな、潮崎課長がおっしゃられた説明の中で資料１で行きますと、長崎ル

ートにおける山陽新幹線への乗り入れの想定の妥当性に関してはというのがあって、それ

は乗り入れ設定に関する感度分析を行うということでご説明いただいたんですが、ちょっ

と、そこのところだけ、どういう結果というのは、もう一回、ちょっと教えてくれますか。 
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【潮崎施設課長】  ちょっと先ほどご説明したのをもう一度、ちゃんと説明をさせてい

ただきますと、我々が最初やりました基本想定は、長崎から博多まで片道３１本の列車を

設定しまして、そのうち１４本が新大阪まで直通をするという想定でございます。基本的

に１時間に１本ぐらいのダイヤで山陽に入っていくと。その前提でやっておりますが、今

回、参考として先ほどご紹介させていただいたのは、まず、すべて博多でとまってしまう

と、３１本すべてが博多どまりで、そこからはのぞみ号に乗りかえて新大阪に行ってもら

うと。その前提で計算をしますと、１.０、正確には１.０１６というＢ／Ｃになります。

それから、もう１つ、１４本ではなくて、さらにその半分の７本ですね。２時間に１本ぐ

らいの感じになりますけれども、新大阪まで直通するという前提ですと、Ｂ／Ｃは１.０６

１ということで、四捨五入すれば１.１でございますが、一応ちょっと至急やってみました

試算ではそのような結果になっております。 

【家田委員長】  ありがとうございました。先ほど、いろいろな説明と一緒になってい

たから、ちょっとわからなかったので、もう一回確認しましたけれども。 

【潮崎施設課長】  すいません。 

【家田委員長】  そうすると、あれですね、３けたで処理する。大体工学的には４けた

はあまりやらなくて、３けたくらいで説明することが多いんですが、そうすると、７本だ

と１.０６、それで、全部博多だと１.０２ということですね。 

【潮崎施設課長】  そうです。そういうことなります。 

【家田委員長】  それで、１４本だと１.１。 

【潮崎施設課長】  １.１です。はい。 

【家田委員長】  そういうことですね。わかりました。はい、どうぞ。 

【中村委員】  資料３の扱いをどうするかという議論があったと思います。私はせっか

くここまでまとめてくれたので、付属資料には入れたほうがいいと思いますが、なかなか

分かりずらい。全体に対してどのくらい寄与しているかというのがまったくわからない。

これ、一つ一つの全体に対する効果を評価するのは大変でしょうが，これらをトータルで

やったときに、どのくらい効果があったのかが分かるといいですね。キロ当たりでも何で

もいいですから、全体を実施した時の効果のサム値くらい出しておいていただければ、技

術開発による効果というのが明確になるのではないかと思います。いかがでしょうか。 

【潮崎施設課長】  今のご指摘に対しては幾つかわかりやすい示し方は考えられるんで

すが、これまで、機構の再評価のときにいろいろまとめてございまして、例えば、九州新
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幹線のどことどこ間の工事に当たっては当初から技術開発要素でこれだけ縮減できたとい

うまとめ方をして発表されているものもあります。工事費の議論をさせていただいたとき

に過去のもので、大体おさまっているか、こんな理由でちょっと増えましたというのをお

示ししましたが、あの中身を確かに分解していくと、プラスマイナスがあって、マイナス

の部分はまさにこういうことをかなり集積してなされているというので、ちょっとそうい

うものの一例を紹介させていただくのもいいかなと思っておりますが、いずれにしても検

討させていただきます。 

【家田委員長】  ありがとうございます。資料３の意味合いは、出されたところの意味

合いは、留意すべき点のさっきの資料１の中で行くと、コストダウンとかそういうことで、

低コストへの努力が必要ということなんですが、努力が必要って、言うのは簡単だけれど

も、努力をこれまでしてきた分野であれば、これからも努力を期待することができるけれ

ども、そうでもないのかどうか、そこのところの確認というところがありますね。それか

ら、今日の例で見ると、これはさっきのお話ではないけれども、何々あたりの何％かがよ

くわからないからあれだけれども、少なくとも、部品であれ、施工法であれ、１割２割オ

ーダーの努力がされてきているというのは、このご時世の中ではなかなか大変な成果を上

げているということが言えると思いますね。その辺をどの程度示すかということではない

かと思います。 

 ほかにいかがでしょうか。ありますか。どうぞ。 

【山﨑委員】  今のコスト縮減のところですと、これから整備する新幹線、トンネルが

非常に多いと聞いているんですが、トンネルの掘削のシールド工法等についての技術の革

新で大幅に縮減した事例というのはないんでしょうかというのが１点。 

 もう１点だけ。先ほど、ご質問にも出たんですが、国際旅客というか、外国人の取り扱

いはどのように……。この国の最大の目標になっているんですね。外国人の観光客を含め

て、数字そのものの目標値が正しいかどうかは別として、もうこの国の生きる道というの

はそこにしかないと言われるほど重要なポイントなんですが、これに関してどのような取

り扱いを考えていらっしゃるのでしょうか。 

【家田委員長】  そっちは期待代ではないですか。何人来るかわからないですものね。

では、ちょっとお答えいただくとして、１個目のトンネルについては、むしろあれですね、

山岳工法の区間がここでは圧倒的になるから、それがどのくらい下がってきているという

のはすごい実績を上げている分野ですね。どうですか。 
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【潮崎施設課長】  そうですね。確かにここはシールド法というか、山岳工法、基本的

に新幹線のトンネルは山岳トンネル、確かに昔はトンネルを掘ると高い高いと言われたん

ですが、最近はむしろキロ当たり単価は高架橋よりもトンネルのほうが、よほど変な地山

にぶつからない限りは安くなってきておりますので、かなりのいろいろな努力がなされて

きているはずでありますというか、なされてきていますので、ちょっとそこはもう、そも

そも当たり前のことだという認識で、あまり今日の資料には紹介していませんでしたが、

そこはちょっと当たっておきましょうか。まさに機構の技術部隊の一番そこは従前からも

う一番大もととして行ってきたところでございますので。 

 外国人のものにつきましては、確かに私どもとしては仮に本当にこういう状況で国の施

策についてどんどん盛んになるのであれば、そこは一つの余裕代として見ておくというこ

とではないかと思っておりますが、なかなかちょっと今の予測モデルの構造からして基本

的な居住人口をもとにしているというやり方でやってきておりますので。 

【家田委員長】  どうでしょうかね。今回のプロジェクトの投資効果、収支採算性の妥

当性を検討するという意味でいうと、なるべくかたく見て、かたく見てもイエスと言える

のか、かたく見るとだめと言えるのかどうかの限界的な判断を望まれているのが私どもで

あると。そして、もしそれをやるということになれば、当然のことながら、インバウンド

観光客のぜひ利用していただける、そういう方向に営業活動も地域活動もしていただくと

いうのは、これはもう言うまでもないことだと思うんですね。したがって、判断はどっち

にしても数字に入れるのは相当に難しいというか、ほとんど確信のあるものは全然ないの

でできない。せいぜいのところ、今来ている人数ぐらいを入れるかどうかですけれども、

おそらくオーダーで行くと、ちょっと１けた違う数字になるのではないかと。将来はもっ

と増えるという予想、予想というか、期待をしているんですけれども、その期待を計算に

入れるのもちょっと何だから、どうでしょうか、計算には今回はやっぱり入れないという

方針にしておいて、そして、何らかの山﨑先生がおっしゃる意味合いのことが今後の課題

というか、そういうところで述べるかどうかというところではないかと思うんですけれど

も、いかがでしょうか。 

【山﨑委員】  まちづくりということで書いてあるところがあるんですが、実は何回か

議論になりましたように、北陸も長崎も空港の周辺に駅ができるわけですし、地方空港と

新幹線との組み合わせた新しい国際観光の今までと違うやり方として地域の側でも考えて

いかないといけないということもあるでしょうし、それから、ここではあまり空港のほう
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には踏み込まないんですが、推測すると、やっぱり１万回から２万回の羽田の着陸回数の

容量が新幹線の整備で浮くわけでありまして、当然、そこに入ってくるのはアジアの観光

客というか、国際旅客になりますので、そういった人たちをどうやって新幹線を活用して

地方に流していくかというのは国策でもあろうかと思うので、そういう意味では少しどこ

かでしっかりと、今回は入れていないけれども、課題としてはそういう組み合わせなり、

戦略が必要だということはしっかり書いていただかないと、片目で見るのはいいんですが、

これが表に出ると、逆に過小評価される可能性が。こんなものなのかというふうに片目、

片目は大いに結構なんですが、これがもう公式なデータになると、この程度のプロジェク

トなんですかという位置づけになり過ぎるところがちょっと怖いと。 

【家田委員長】  重々そこのところの予測の前提というところで、はっきりさせておく

必要はあるんでしょう。ほかにいかがでしょうか。岩倉先生。 

【岩倉委員】  今日、雪害対策のコスト縮減の話を入れていただいたんですけれども、

兵藤先生と書いたレポートでも豪雪地帯ですごく時間信頼性が高い新幹線というのは、ビ

ジネス上もレジャー上も非常に重要であるという書き方をしたんですけれども、あれは実

態として、今までは輸送障害がなかったというところから引っ張ってきて書いているんで

すけれども、それが、絶対、たまたまではなくて、上越新幹線から営々とつながるいろい

ろな技術開発があって、そこに至っているかと思うので、もしよろしかったら、そういう

記述をするとか、いろいろな努力をしてきたんだというところの資料が１枚紙でもあると、

より説得性を増すと思います。 

【家田委員長】  なるほど。投資の効果の判定というのは、基本的には多次元的にやる

べきものであって、いろいろなファクターを考えながら、このプロジェクトは期待できる

のかな、そうでもないのかなって、やりますね。定量的にできる部分について、この費用

対効果分析的なものになるんだけれども、それ以外のところで、岩倉先生がおっしゃった

ものとか、山﨑先生がおっしゃっているものとか、いろいろなファクターがあるけれども、

今回はそれは数字上の判定には入れていないということは、十分に理解できるようにして

おかないといけないですね。前提というところがどこかにありますよね。そういうところ

に入れておいたらどうなんでしょうか。 

【中村委員】  そうですね。文言で入れておくとか。あわせて、そういう中に入れてお

いてほしいのは、今，新技術を中心に議論していますけれども、やはり、メンテナンスコ

ストとか、固定費が大幅に削減できる可能性があるという点もお願いしたいですね。固定
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費の削減あたりは、それぞれの事業者で努力していますから、これも我々、伸び代として

は頭の中に入れておくべきでしょう。ただし、計算には入れないというスタンスでいいの

ではないかと思います。現在，できるだけ、設備を使わないで列車を走らせる技術という

のを一生懸命開発していますので、大幅にメンテナンスコストが下がる可能性があります。 

【家田委員長】  その辺、どうでしょうかね。資料に入れるところは、いろいろなファ

クターを入れるというのはいいと思うんだけれども、一方でまた、新幹線に限りませんけ

れども、交通整備をすれば、その沿線、沿道の環境の保持なんかについては最大限の努力

は当然必要だし、新幹線によって期待できるファクターと同時にまた、その整備に当たっ

ては配慮しないといけないことも多々あるわけで、したがって期待できるファクターだけ

うんと羅列をするというのもどうもちょっとというところもありますので、あまり本文に

は書き過ぎないバランス感覚がいるんじゃないかなと思っているんです。 

【岩倉委員】  私が申し上げたのは、何か答申めいたものの報告書に書いてほしいとい

うことではなくて、この資料３みたいなものをまとめていくんだったら、そういうのもつ

けていただけるとありがたいという意味で。 

【家田委員長】  ありがとうございます。参考資料で。 

 それでは、大体ご意見は出尽くしたというところでよろしいですか。それでは、潮崎課

長ほか、官庁の側はどうでしょう、今日出た議論で大体文章化はスタートできそうでしょ

うか。 

【潮崎施設課長】  努力いたします。 

【家田委員長】  なかなか注文が多いですから大変ですけれども。それで、そうすると、

あとはとにかくこれから作文してみて、こうやって顔を突き合わせてやる必要は必ずしも

もうないと思うので、メール等なんかを使いながら、先生方の意見を入れたり出したりし

ながら、集約を図っていくという進め方と理解すればよろしいですか。 

【潮崎施設課長】  それでよろしいかと思います。 

【家田委員長】  それでは、議論としてはそんなところでよろしかったでしょうか。 

【潮崎施設課長】  私どものほうからは結構でございます。 

【家田委員長】  委員の皆さんからはつけ加えることはございませんでしょうか。よろ

しいですか。 

 ありがとうございました。それでは、私の司会は以上ということにさせていただきたい

と思います。 
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【潮崎施設課長】  一応その報告の取りまとめは、まずそういう形でちょっと案を適宜

やりとりさせていただいて、ご意見をいただきながらまとめていこうと思いますが、委員

会としても次週以降開かせていただきますので、そこについてはまた追って日程等はご連

絡させて。 

【家田委員長】  また調整して。 

【潮崎施設課長】  させていただきますので。 

【家田委員長】  まとまるかどうか次第ですので、日程もそれから考えるということに

なりますけれども。 

【潮崎施設課長】  ちょっと努力いたしますが、飛び石連休等もあったりしますので、

そこら辺をどう活用するかも、ちょっと部局としては考えさせていただいた上で、次回の

日程を調整させていただきます。 

【家田委員長】  お願いします。局長や次長は何かコメントがございましたら。 

【久保鉄道局長】  いや、今日のご意見も踏まえて、私も含めて議論の集約に努力をし

たいと思います。 

【稲田総括課長補佐】  ご議論いただきましてありがとうございます。本日提示させて

いただいた資料は前回同様すべてホームページで速やかに公開いたします。また、議事録

につきましても、委員の皆様に確認していただいた後、公開することを考えております。

それでは第８回整備新幹線小委員会を閉会いたします。 

 

―― 了 ―― 


