新幹線（主に九州新幹線長崎ルート）による経済効果について
04131047　川崎　星児　
はじめに

2004年3月13日に鹿児島中央－新八代間に新幹線が開通し、鹿児島中央－新八代間は最短34分で結ばれた。現在工事が進められている博多－新八代間が開業すれば、鹿児島中央－博多間は約1時間20分で結ばれ、2004年2月の鹿児島中央－博多間最速、3時間48分より2時間以上も短縮され、利便性が非常に高くなり新幹線開通による経済効果も大きく見込まれると予想できる。更に、九州新幹線が全線開通する2011年春にあわせ、JR九州とJR西日本の間で鹿児島中央－新大阪間の直通運転を実施することを合意し、鹿児島中央－新大阪間を約4時間で結ぶ予定になり、新幹線の役割はますます大きなものになると見込まれる。
しかし新幹線開通は、ある程度大きな都市に住むものにしかその利便性は享受されない。その上、新幹線開通に伴い採算の取れなくなる並行在来線が第三セクター化されるのである。鹿児島中央－新八代間の在来線は現在、肥薩おれんじ鉄道が新八代－川内間を運営しているが、以前より本数が減り移動がしづらくなったのである。このため、新幹線開通予定の沿線自治体では、反対意見も当然ある。
そこで私は、現在住んでいる佐賀県とも関係してくる九州新幹線長崎ルートの建設について、利便性・経済効果などを考察し、沿線自治体の反対を押し切ってでも建設するべきか否かを他の新幹線開通の歴史とともに考えていこうと思う。
現在の状況（2007年12月16日）

佐賀県、長崎県、JR九州の三者が肥前山口～諫早間の取り扱いについて基本合意
・九州旅客鉄道株式会社は、肥前山口～諫早間全区間を経営分離せず、上下分離方式(＊)により運行することとし、開業後20年間運行を維持する。 
・九州旅客鉄道株式会社は、これに伴う負担に対処するため、新幹線開業までに肥前山口～諫早間の線路等の設備の修繕を集中的に行った上で、佐賀県・長崎県に有償で資産譲渡を行う。
・資産譲渡の対価（14億円）は、佐賀県、長崎県が九州旅客鉄道株式会社に一括して支払う。 
これに対し、経営分離反対であった鹿島市長・江北町長は、三者が合意した新計画を事実上受け入れ、着工が目前となっている。
(＊)運行事業者とインフラ整備主体が原則として別人格であり、インフラの整備に公的関与がある方式のこと
ルート図


長崎ルートに関する経緯

昭和４７年１２月１２日　国が九州新幹線西九州(長崎)ルートの基本計画を決定

昭和４８年１１月１３日　国が九州新幹線西九州(長崎)ルートの整備計画を決定

昭和５３年１０月１９日　武雄市で長崎新幹線武雄駅実現期成会設立

昭和６０年　１月２２日　日本国有鉄道が博多・長崎間(早岐経由)ルートを公表(フル規格)
昭和６１年　９月１２日　日本鉄道建設公団が環境影響評価報告書案を公表(フル規格)

昭和６２年１２月１６日　JR九州が意見表明

· 早岐経由では、全額公的負担で整備しても収支改善効果は
現れない

平成　４年　２月２４日　JR九州がスーパー特急方式での収支試算結果を公表

· 肥前山口～諫早間の経営分離を前提

平成　４年　６月　３日　嬉野町が「九州新幹線長崎ルート『嬉野温泉駅』設置に関する陳情」を提出

平成　４年　６月２４日　鹿島市・江北町・福富町・白石町・有明町・塩田町・嬉野町・太良町がJR長崎本線経営分離に関する要望書提出

平成　４年　８月１９日　江北町が陳情書「九州新幹線長崎ルートの新整備案の早期実現とJR肥前山口駅への停車について」提出
平成　４年１１月２５日　九州新幹線長崎ルート建設促進連絡協議会(６者)申合せ

· 短絡ルート(武雄市から諫早・大村市を経由して長崎市に至るルート)によるスーパー特急方式を地元案として合意

平成　７年　２月１３日　鳥栖市九州新幹線建設等促進期成会設立

平成　８年　６月１５日　嬉野町で新幹線嬉野温泉駅設置促進期成会設立

平成　８年１１月２８日　JR九州が経営分離希望区間(長崎本線肥前山口・諫早間)を表明

平成１０年　２月　３日　日本鉄道建設公団が武雄温泉・新大村間ルートを公表

· 短絡ルート、嬉野温泉駅が認められる

平成１４年　１月　８日　日本鉄道建設公団が環境影響評価書を佐賀県知事へ提出

　　　　　　　　　　　　武雄温泉・長崎間の工事実施計画認可申請(スーパー特急方式)

平成１６年　３月２６日　新幹線嬉野温泉駅建設促進期成会(旧新幹線嬉野温泉駅設置促進
　　　　　　　　　　　　期成会)が「九州新幹線長崎ルート早期実現に関する要望」提出

平成１６年１２月　９日　知事が、「並行在来線の経営分離はやむをえない」との判断を表明し、国に回答

平成１６年１２月１６日　政府・与党検討委員会の検討結果(政府・与党申合わせ)公表

　　　　　　　　　　　　「＜長崎ルート＞武雄温泉～諫早間：調整が整った場合には、着工する」

平成１６年１２月２１日　平成１７年度国予算財務省内示

· 九州新幹線西九州ルート(武雄温泉・諫早間)　10億円

平成１７年　３月１４日　武雄市議会が九州新幹線長崎ルート早期着工実現に関する意見

　　　　　　　　　　　　書を提出

平成１７年　３月１７日　九州新幹線長崎ルート建設促進期成会が「九州新幹線長崎ルー

　　　　　　　　　　　　トの早期着工に関する要望書」を提出

平成１７年　３月２４日　嬉野議会が「長崎新幹線の早期着工を求める決議」を議決

平成１７年　３月２８日　鳥栖市九州新幹線建設促進期成会が長崎ルートの早期着工実現
　　　　　　　　　　　　の「要望書」を提出

平成１７年１０月　４日　九州新幹線西九州ルート促進懇話会結成(構成:自民党県議24名)

平成１７年１２月２２日　平成18年度国予算財務省内示

· 九州新幹線西九州ルート(武雄温泉・諫早間)　10億円

平成１７年１２月２８日　白石町が並行在来線経営分離同意書を県知事に提出

平成１８年　２月１０日　江北町において地元主要団体で構成する九州新幹線長崎ルート

　　　　　　　　　　　　促進協議会結成

平成１８年　２月２８日　太良町が並行在来線経営分離同意書を県知事に提出

平成１８年　３月１７日　江北町議会が並行在来線経営分離同意決議を議決

平成１８年　７月１１日　嬉野市九州新幹線西九州ルート整備促進期成会設立

　　　　　　　　　　　　(旧新幹線嬉野温泉駅建設促進期成会が、新たな構成団体を加え

　　　　　　　　　　　　るとともに名称を変更)

平成１８年　７月１７日　九州新幹線西九州ルート地域振興連絡協議会設立

平成１８年　７月１９日　新幹線をいかした地域づくり協議会・さが設立
平成１９年　１月２３日　「九州新幹線を活用する佐賀県協議会」設立
平成１９年　８月２３日　「九州新幹線西九州ルート早期実現　佐賀県民大会」を開催
平成１９年　８月２９日　江北町九州新幹線西九州（長崎）ルート促進協議会が「新幹線を活かしたまちづくり支援」を知事に要望
平成１９年１２月１４日　政府与党整備新幹線検討委員会開催
平成１９年１２月１６日　佐賀県、長崎県、JR九州の三者基本合意

平成１９年１２月１８日　JR長崎本線存続期成会が知事を訪問し、西九州ルートが着工した場合に、地域課題の解決のための支援を要請
平成１９年１２月２１日　平成２０年度予算財務省原案内示　西九州ルート１０億円計上　　
新幹線がもたらす経済効果

　新幹線がもたらす経済効果は大きく2つある。1つは新幹線を建設するための投資がもたらす効果であり、もう1つは新幹線が開業することでもたらされる効果である。

　投資がもたらす効果とは、新幹線建設の為に支出が行われると、建設業や車両を生産する製造業をはじめ、資材を生産する各種産業に波及していくことを言う。それにより雇用が増え、労働者の所得が増加し、経済全体に波及していく、いわゆる投資効果・乗数効果である。

　新幹線の開業によってもたらされる効果とは、新幹線を利用することで移動時間の短縮や費用の節減がはかられる効果や、新幹線サービスを提供する事業者（JRや旅行会社など）の収益が増大する効果、新幹線開業を契機に駅前を中心に再開発が進む効果、新幹線が停車することによる都市のイメージアップ効果など、いわゆる施設効果・ストック効果である。
ここからは、東北新幹線、長野新幹線、九州新幹線長崎ルートの開業による経済効果と、それぞれの第三セクター開業の経緯、問題点などをみていく。

東北新幹線：IGRいわて銀河鉄道・長野新幹線：しなの鉄道
　新幹線が開通して人の移動が活発化すると、情報やサービスの流通が増大し、沿線地域の商業構造に大きな変化をもたらす。
　東北新幹線の場合、1982年の開業以後、盛岡、仙台などの沿線都市では、人口、事業所数ともに高い伸び率を示したのに対して、非沿線都市では減少もしくは横ばいを続けた。沿線都市の財政支出を見ても、1992年には1982年の約2・6倍に達し、全国平均の約2倍を上回っている。特に都市計画費の比率が高く、新幹線開業に伴い、駅周辺の再開発や住宅地の整備が進められたことが伺える。2000年12月の八戸延伸後は、盛岡－八戸間の乗客数は前年比＋152％を記録。観光客などの増加により、八戸市全体で約130億円の経済効果をもたらしたと試算されている。
　1997年10月に開業した長野新幹線の場合も、長野オリンピック直後の「あさま」の利用者数は1日平均2万4000人と、開業前よりも25％増加した。開業3年後の2000年でも、1日平均2万5800人が利用しており、増加傾向が続いている。長野県には温泉やスキー場などの有名観光地が多く、新幹線の開業によって観光客が増えていることが主な原因である。
　新幹線を利用した通勤・通学も増加している。新幹線利用者の在住地をみると、東京、神奈川、千葉、埼玉の首都圏在住者が約45.1％と、長野県内在住者の約39.1％を上回っている。国土交通省の統計では、東京駅から3時間交流圏に居住する人口は、約87万人増加しており、首都圏から長野方面への、ビジネス目的での乗車も増加している。

　東北新幹線と同様に、長野新幹線の沿線都市でも、大規模な再開発が行われた。たとえば佐久平駅では駅前広場が整備され、大規模商業施設やマンションがテナントとして入居した結果、開業から2年間で事業者数は約60件増加した。また、[image: image1.jpg]


長野市では、長野オリンピックでアイススケートの会場となり、オリンピック後はコンサートなどで使われている「Mウェーブ」をはじめ、大規模施設が相次いで建設された結果、文化都市としての魅力が高まった。長野市における会議、イベント開催件数、参加者数は増加している。ただし、長野市が東京からの日帰り圏内に入ったことで、出張客の宿泊はむしろ減少した。
　「M　ウェーブ」
　長野新幹線が開業されたことから第三セクター化された、軽井沢～篠ノ井間のしなの鉄道は、整備新幹線の開業によるJRからの経営分離によって設立された第三セクター鉄道第一号であることから、しなの鉄道で生じた問題がこの後に開業する第三セクター鉄道の路線でも生ずることが十分に予測されるので、しなの鉄道の経緯をみていく。
しなの鉄道は1997年に開業して以来、輸送密度は微減傾向が続きその一方で2001年3月に約10％の運賃値上げを実施したにも関わらず、財務実績も赤字のままで、累積赤字は2001年度決算で約24億円に上り、資本金を上回る債務超過に陥った。筆頭出資者である長野県の田中康夫知事は2002年11月、県が有するしなの鉄道に対する債権103億円の放棄を表明した。それ以前の鉄道経営改革検討委員会が答申した、「しなの鉄道経営改革に向けての提言」では、①極限までの自助努力による収支改善、②自助努力による収支改善を条件とした上での適切な方法と金額による公的負担、③自助努力による収支改善の進捗状況を見極めた上での最小限度の運賃改定、としている。2002年6月には、田中知事の指示により、民間旅行代理店の幹部だった杉野正氏を代表取締役社長にし、社内体制と営業力の強化を図り、2002年度決算では償却前損益計算でわずかであるが初めて黒字を計上し、さらに2003年度前期における中間決算は、経常損益1億1606万円の黒字決算を計上した。2003年度決算でも経営改革の成果が反映され、年度単位では初めて償却前損益計算で黒字化を達成し、営業損益、全事業の経常損益とも前期や前々期の赤字幅に比較すれば、大幅に圧縮できた。その後、スカイマークの元社長であった井上雅之を社長に迎えて減損会計に踏み切り、その結果2005年度決算において開業以来初めて最終損益において黒字を計上するに至った。一時は債務超過に陥り、民間企業であれば事実上の倒産状態だったにも関わらず、経営改革を断行したことで黒字化を達成できたことは十分に評価できることである。
　東北新幹線が開業されたことから第三セクター化された並行在来線は、岩手県側の盛岡～目時間82.0km、IGRいわて銀河鉄道と、青森県側の目時～八戸間25.9km、青い森鉄道である。
青い森鉄道は、並行在来線として初めて上下分離し、実際の列車運行事業者（青い森鉄道）、線路･施設の保有事業者（青森県）に分かれている。これは、現在建設が進められている東北新幹線の八戸～新青森（仮称）間が開業したときに、JR東北線を経営分離する必要があり、それに伴う慢性的な赤字経営を回避するという意味がある。しかし、青い森鉄道は、上下分離方式であるにも関わらず、2005年度はマイナス1734万円、06年度は同309万円と、2期連続の赤字となっている。さらに、八戸～新青森間の鉄道施設の譲渡について、青森県は無償譲渡ならびに低額での買取りを要求しており、JR東日本との折り合いがついていない。
IGRいわて銀河鉄道は、2005年度はプラス600万円、06年度は同3200万円と二期連続の黒字となっているが、旅客数は減少傾向にあるうえ、累積赤字は約4億円に上る。
九州新幹線鹿児島ルート：肥薩おれんじ鉄道
　九州新幹線鹿児島ルートの場合、開業直後で2倍を超える利用者があり、現在もそれを維持しており、順調であるように思われるが、九州新幹線鹿児島ルートの開業により、八代～川内間を継承した第三セクター鉄道の肥薩おれんじ鉄道は、今現在経営は困難を極めている。開業前の経営基本計画では、開業9年間は黒字と見越していたが、実際には開業2年目から赤字を計上。06年度決算で累積赤字は約2億5000万円にふくらみ、07年度も約1億4100万円の赤字を見込んでいる。そのため、沿線の薩摩川内、出水、阿久根の３市は、鹿児島県が打診していた同社の経営安定基金を取り崩し、赤字補てんする方針を受け入れた。基金は鹿児島市など非沿線自治体や民間企業が拠出して積み立てた約4億5000万円で、このうち取り崩しの財源は自治体拠出分の3億7500万円。ただし、08年度から取り崩せば、１１年度には底をつく見込みで、それ以降は、県や沿線３市が一般財源で赤字補てんするなどして対応することになる。
　九州新幹線鹿児島ルート建設による在来線第三セクター化に反対していたのは、熊本県の田浦町・芦北町、鹿児島県の阿久根市・野田町などであった。田浦町は新幹線のルート上になく、新幹線による受益がないのに並行在来線の地元負担を課され、芦北町は並行在来線の第三セクター化への負担に加えて、特急停車駅である佐敷駅があり、新幹線の開業はこれを失うことを意味していた。したがって、両町は並行在来線問題に対して消極的な立場をとったが、「国土の均衡ある発展・県勢浮揚のため」という見地からある程度のマイナス効果は受け入れもやむなしということで、最終的には並行在来線の第三セクター化に同意した。駅近くに県立女子高があるために比較的在来線に対する依存度が高い野田町も、並行在来線問題に対しては慎重な立場をとっていたが、不満を示しつつも同意した。しかし、阿久根市は在来線の阿久根駅が特急停車駅であり、新幹線が開通すると、ルートが山側にあるために新幹線が通過せず、特急停車駅という地位を喪失することとなる上に、並行在来線の地元負担が生じるので、メリットがまったくないことから、市をあげて強硬な反対運動を展開した。だが、県は阿久根市のおかれた立場に理解を示しつつも、新幹線建設のために平行在来線の経営分離はやむをえないという考えを変えず、不利益をこうむる阿久根市に対して見返りの振興策を講じることで、阿久根市も同意した。振興策としては、①県道阿久根･東郷線の建設促進、②南九州西回り自動車道の整備促進、③漁港整備計画事業推進、④高松防災ダムの多目的活用、⑤企業誘致、⑥県の水産技術センター設置の六項目を具体的要求として提示し、その後要求の多くが実行されるに至った。
最後に
　九州新幹線長崎ルートは、この論文を作成する間に長崎県、佐賀県、JR九州の三者で、在来線は開業後20年間JR九州が運営するなどの合意がなされたために、着工されるのは目前となった。これは、しなの鉄道、IGRいわて銀河鉄道、肥薩おれんじ鉄道が開業する際の条件よりも好条件であるといえる。しかし、経営分離することは変わらないことから納得しない人々も未だにいるようだ。第三セクター鉄道に共通することは、開業した当初から苦しい経営で、先行きも不透明なことである。しなの鉄道、IGRいわて銀河鉄道のように、近年黒字を計上してはいても、累積赤字、債務放棄などを考えると経営分離は成功であったとは言い難い。このことから、将来的に九州新幹線長崎ルート開通後の第三セクター鉄道も茨の道となることだろう。しかし、それまでには長い年月がある。今までの第三セクター鉄道の失敗を踏まえたうえで、魅力のある観光客を誘致できる町作りを行い、前もって準備をすることで長崎の第三セクター鉄道が成功を収めることは不可能ではないと考える。答えが出るのはまだまだ先であるが、その間にも他の第三セクター鉄道では様々な経営改革がなされることだろう、それらにも注視し、今後の九州新幹線長崎ルートと第三セクター鉄道の関係性を見つめていきたいと思う。
参考資料

· 「全国鉄道事情大研究　九州篇①/②」　川島令三

· 「スーパーエクスプレス　新幹線発達史」　大平祥司

· 「新幹線がわかる事典」　原口隆行

·  佐賀県HP

     http://www.pref.saga.lg.jp/web/
・   長崎県HP

     http://www.pref.nagasaki.jp/
・   YOMIURI　ONLINE　 08年1月18日/07年10月12日
　　 http://kyushu.yomiuri.co.jp/entame/railway/news/0801/ne_801_08011802.htm
http://www.yomiuri.co.jp/e-japan/nagano/feature/nagano1197530345169_02/news/50171277.html
・   しなの鉄道HP
     http://www.shinanorailway.co.jp/
・   IGRいわて銀河鉄道HP

     http://www.igr.jp/
・   青い森鉄道事業報告書

     http://aoimorirailway.com/jigyouhoukoku-6b.pdf
     http://aoimorirailway.com/eigyouhoukoku-5.pdf
・　国際公共経済学会第19回国内大会報告論文

NK "http://www.fujii7.info/labo/file/ciriec_international_public_economy_studies16_2005.pdf#search='%E6%9D%B1%E5%8C%97%E6%96%B0%E5%B9%B9%E7%B7%9A%20%E7%AC%AC%E4%B8%89%E3%82%BB%E3%82%AF%E3%82%BF%E3%83%BC" 

http://www.fujii7.info/labo/file/ciriec_international_public_economy_studies16_2005.pdf#search='%E6%9D%B1%E5%8C%97%E6%96%B0%E5%B9%B9%E7%B7%9A%20%E7%AC%AC%E4%B8%89%E3%82%BB%E3%82%AF%E3%82%BF%E3%83%BC
'
・　九州新幹線鹿児島ルート建設と隋般的諸問題
http://www.asa.hokkyodai.ac.jp/research/staff/kado/ch4.pdf#search='%E8%82%A5%E8%96%A9%E3%81%8A%E3%82%8C%E3%82%93%E3%81%98%E9%89%84%E9%81%93%20%E5%BB%BA%E8%A8%AD%20%E7%B5%8C%E7%B7%AF%20%E5%8F%8D%E5%AF%BE'
