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政策調査課政策法務班 主事 岩尾晴花 

議事課委員会班    主査 坂口泰弘 
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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３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、太田委員は少し遅れての

出席、阿部委員、それから高橋委員が欠席とな

っています。  

さて、本日は、企画振興部と土木建築部から、

当特別委員会の所管事項である東九州新幹線と

豊予海峡ルートについての執行部サイドの考え

方についての説明を受けたいと思いますので、

よろしくお願いします。 

それでは、企画振興部から説明をお願いしま

す。 

幸野交通政策企画課長 それでは資料の説明を

させていただきます。 

 資料３ページをお開きください。 

 まず最初に、東九州新幹線と豊予海峡ルート

に関して、これまでの主な取組と経緯を説明し

ます。 

 上段には国の動向など大きな沿革を記載して

おり、昭和４６年に４県１市を構成員とした東

九州新幹線鉄道建設促進期成会が設立されたと

ころです。 

 その後、昭和４８年に東九州新幹線などの１

１路線とリニア中央新幹線が全国新幹線整備法

に基づいて、基本計画路線に位置付けられまし

た。 

 昭和４９年からは、当時の日本鉄道建設公団

が豊予海峡の地形や地質等について、１５年間

で約１７億円の費用をかけて詳細な調査を実施

しています。 

 その後、昭和６３年にトンネルが技術的に可

能との最終報告がされています。 

 一方、豊予海峡ルートの道路については、平

成６年に豊後伊予連絡道路が地域高規格道路の

候補路線に選定され、平成１０年には第５次全

国総合開発計画に海峡横断プロジェクトが盛り

込まれたところです。 

 また、平成２０年の国土形成計画においても、

湾口部や海峡部などを連絡するプロジェクトは、

長期的視点から取り組むと記載されたところで

す。 

 こうした中、平成２７年には、４県１市から

成る東九州新幹線鉄道建設促進期成会において、

東九州新幹線の概算費用や費用対効果等の調査

を行ったところです。 

 また、昨年度に閣議決定された第三次国土形

成計画では、基本計画路線及び幹線鉄道ネット

ワーク等の今後の方向性について調査検討を行

うと明記されたことから、今後の国の動きを注

視しているところです。 

 次に、ページ中段から大分県内の取組を記載

しています。 

 平成７年から９年間、国と大分県、愛媛県等

が連携して豊予海峡の調査を行い、平成１０年

には豊予海峡架橋調査委員会が、架橋は技術的

に可能との発表をしたところです。 

 こうした中、平成１５年に広瀬前知事は、地

方の厳しい財政状況から、近い将来の実現は困

難と判断し、豊予海峡ルートの整備事業の見直

しを表明しました。 

 少し飛んで、４県１市の期成会の調査を実施

した翌年の平成２８年に大分県の東九州新幹線

整備推進期成会を設立し、国への要望活動や普

及啓発などを強化してきたところです。 

 佐藤知事就任後の令和５年度には、全庁を巻

き込んだ豊予海峡ルートの実現可能性を検討す

るプロジェクトチームを発足するとともに、同

年大分県独自調査である東九州新幹線のルート

調査も実施し、その内容に関する地域別の説明

会も実施することで、県内の機運醸成に取り組

んでいるところです。 

 また、各分野の専門家で構成する大分県広域

交通ネットワーク研究会からは、克服すべき課

題はあるが、県民や企業、関係団体等へ丁寧に

説明しながら、関係機関と密接な連携を図り、

新幹線や高規格道路などの広域交通ネットワー

ク整備を進めていくべきと報告を受け、現在、

広域交通ネットワークの整備推進に向け、県民
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の理解促進や関係機関への連携強化、国への働

きかけ等に取り組んでいるところです。 

 次のページをお開きください。 

 ここからは、新幹線整備の状況等について詳

細に説明します。 

 初めに、新幹線と一言で言っても幾つかの類

型がありまして、まず先行して整備されたのが、

東海道新幹線東京－新大阪間と山陽新幹線新大

阪－博多間であり、逼迫していた東海道本線な

ど在来線の輸送力増強を目的に、国鉄により整

備されたところです。 

 これを全国に拡大していくため、全国新幹線

鉄道整備法が昭和４５年に制定され、東北新幹

線、上越新幹線と続き、いわゆる整備新幹線と

呼ばれる五つの路線について、昭和４８年に整

備計画が決定され、５０年近くたった現在でも

なお、一部区間で工事が進められている状況で

す。 

 その先の控え組でもある基本計画路線は１１

路線ありまして、東九州新幹線も含まれていま

すが、現在まで具体的な進展はない状況です。 

 次のページから、これらの路線を実際地図に

落として説明します。 

 整備新幹線５路線のうち、青の実線が改良済

みの区間です。赤の実線が現在工事中、赤の点

線部分は未着工の区間となっています。未着工

区間は敦賀－大阪間と武雄温泉－博多間の残り

区間のみとなっていることから、次の整備計画

策定への期待が高まっているところです。 

 緑色が東九州新幹線、水色が四国新幹線、グ

レーがその他の基本計画路線の区間ですが、地

図上でも分かるように基本計画路線、特に東九

州、四国、山陰エリアに集中しており、高速交

通インフラの面で取り残されているという見方

ができると思います。 

 次のページをお願いします。 

 新幹線駅がない県都を人口規模でランキング

化した資料になります。 

 表を見ていただくと、オレンジ色が東九州新

幹線、四国新幹線の沿線自治体でトップファイ

ブのうち４都市が両新幹線の沿線自治体となっ

ています。 

 このように、人口規模の観点からも、東九州

新幹線等の沿線自治体は整備計画路線への格上

げの必要性が高い県だと言えると思います。 

 次のページをお願いします。 

 次に、全国新幹線鉄道整備法に基づく新幹線

建設までの手続の流れを説明します。 

 真ん中の赤で囲んでいるところを見ていただ

きたいですが、大きく分けて基本計画の決定、

整備計画の決定、工事実施計画の認可と三つの

プロセスがあります。 

 東九州新幹線等は、一番上の基本計画決定後

に動きはありませんが、中段の整備計画決定に

至るまでには、２段目に記載している法の５条

に基づく調査が必要となることから、国に対し

て調査実施の予算措置を要望しているところで

す。 

 また、未着工の北陸新幹線等は、中段の整備

計画決定の段階であって、工事の実施が認可さ

れるには、右側の青い線の中に書いてあります

が、環境アセスメントを数年間かけて実施しな

がら、またその左側、ピンク色の囲いのある営

業主体というところですが、ＪＲからの同意も

得ることが必要となっており、これらが全て満

たされた上で、晴れて着工されることになりま

す。 

 次のページで手続の最初から最後まで、実際

どのぐらいの期間を要するのか調査して整理を

しています。 

 整備計画の決定から工事の実施計画の認可ま

で一番早い、右から２番目の北陸新幹線でも１

６年、また、最初の開業までに２４年かかって

います。長いところであれば、九州新幹線の西

九州ルートが一番右ですが、整備計画の決定か

ら工事実施計画の認可まで３５年、最初の開業

までは４９年もかかっています。 

 なお、いずれの路線も整備計画の決定から全

線開業までは３０年以上の時間を要している状

況です。 

 次のページをお願いします。 

 次に、整備新幹線の財源スキームについて説

明します。 

 左のように整備新幹線は、鉄道建設・運輸施
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設整備支援機構がハードの整備を行って、整備

後は、施設をＪＲが借り受けて車両運行を行う、

いわゆる上下分離方式で運営されます。 

 なお、鉄道運輸機構による整備は、国や地方

が負担する公共事業方式で進めています。 

 建設の財源は、右側に記載している貸付料と

ありますが、これは既に開業した他の区間でＪ

Ｒが納めている貸付料等を建設費に充てた後、

残りの部分を国と地方で２対１の割合で負担し

ます。 

 また、地方負担分の９割が起債の対象となっ

ており、元利償還金の５０％から７０％は交付

税措置されることから、実質的な地方負担分は

国、地方合計の約１割強となっています。 

 次のページをお願いします。 

 参考資料として、開業している整備新幹線の

当初の事業費の想定と最終の事業費を一覧にし

ています。 

 一番右の欄ですが、いずれも当初の事業費想

定と最終事業費を比較した場合、約１．２倍の

事業費がかかっていることになります。 

 次のページをお願いします。 

 次に、並行在来線について説明します。 

 現在並行在来線は、右側の北海道の道南いさ

りび鉄道から、左下の九州の肥薩おれんじ鉄道

まで全国に９区間あり、いずれも地元自治体等

が出資する第三セクターによって運営されてい

ます。 

 そもそも並行在来線とは整備新幹線区間を並

行する形で運行する在来線の鉄道のことで、整

備新幹線に加えて並行在来線を経営することは、

営業主体であるＪＲにとって過重な負担となる

場合があるので、沿線全ての道府県及び市町村

から同意を得た上で、整備新幹線の開業時に経

営分離される可能性があります。 

 並行する形で運行するとされていますが、区

間全体が経営分離されるわけではなく、開業前

と同様にＪＲが運行することもあります。 

 並行在来線としてＪＲから経営分離されると、

特急の廃止などによる利便性の低下や地方自治

体の負担増などが想定されます。 

 個別の路線で見ていくと、左上の北陸新幹線

ですが、金沢－敦賀間が開通したことで、令和

６年３月からハピラインふくいが新しく運行開

始した路線となります。 

 左下の九州新幹線ですが、博多－八代間、川

内－鹿児島中央間のように、新幹線が整備され

てもＪＲから経営分離されない事例もあります。 

 また、西九州新幹線では、地元自治体の一部

が経営分離に同意をしなかったので、江北－諫

早間については、地元自治体が主体の佐賀・長

崎鉄道管理センターが施設を保有し、ＪＲ九州

は施設を借りて運行を担うという上下分離方式

を導入することで、経営分離をせずに運行して

いる事例もあります。 

 次のページをお願いします。 

 右側の表です。並行在来線の各社の経営状況

です。 

 直近の令和５年度鉄道事業に係る経営状況を

見ると赤字経営となっており、いずれの路線も

厳しい状況にあることが分かります。 

 次のページをお願いします。 

 令和６年度の国土交通省の新幹線関連を抜粋

した予算概要になります。 

 左の表の赤枠部分を御覧いただきたいと思い

ます。 

 新幹線の予算ですが、約８００億円で、例年

同様の予算金額となっており、内容は右の図で

すが、整備計画路線の整備を着実に進めるため

の予算となっています。 

 そのほかにも、その下ですが、幹線鉄道ネッ

トワーク等に関する調査ということで、約２．

５億円計上されていて、基本計画路線等の今後

の方向性について調査検討の予算が計上されて

います。 

 具体的に次のページで説明します。 

 幹線鉄道ネットワーク等の在り方に関する調

査ですが、国土交通省が平成２９年度から実施

しているもので、効果的、効率的な新幹線の整

備手法、鉄道の将来像、整備効果の推計方法の

三つの観点から様々な検討をしています。 

 まず左上、平成２９年度ですが、新幹線の開

業効果について、インバウンドの増加を確認し

たほか、単線やミニ新幹線方式等による整備の



- 4 - 

研究を行って、一定程度の費用の抑制が見込ま

れるものの、課題もあり、さらなる検討が必要

とされたところです。 

 その下、平成３０年度には、九州新幹線など

を調査し、現在のＢ／Ｃに反映されていない誘

発需要等の効果が確認されたほか、並行在来線

では定期的に利用しない乗客の減少が見られた

一方で、新幹線の駅に接続する支線においては、

利用者の増加等が確認されたところです。 

 その下、令和元年度は、単線新幹線の有効性

や課題について具体的な事例を設定して検討を

進めるとともに、新幹線整備後の在来線の輸送

量の変化を調査しています。 

 右上、令和２年度以降は、既存の路線の活用

も含め、段階的に速度を向上させる整備方法を

検討するとともに、災害便益やインバウンド増

加などの効果を事業評価に反映できないか検討

を進めています。 

 なお、令和５年度の調査については、まだ公

表されていないところです。 

 次のページをお願いします。 

 平成２７年度の東九州新幹線の調査について

です。 

 ４県１市で構成する東九州新幹線鉄道建設促

進期成会が実施をして、概算事業費や効果等を

算出しています。 

 事業費ですが、総事業費が２兆６，７３０億

円となっており、うち大分県は９千億円という

試算となっています。 

 次に、時間短縮効果ですが、資料中段、大分

－北九州間が５２分短縮の３１分、大分－博多

間が５２分短縮の４９分、大分－新大阪間が５

５分短縮の２時間３６分で行くことが可能とな

ります。最後に費用対効果ですが、国の人口推

計による場合では１.０７、人口ビジョンを達

成する場合は１.３６と、いずれも１を超える

結果となっています。 

 次のページをお願いします。 

 令和５年度には、大分県独自の取組として、

東九州新幹線の日豊本線と久大本線ルートの調

査を実施しました。東九州新幹線は御存じのと

おり、福岡市を起点に大分市付近、宮崎市付近

を経由し、鹿児島市を終点とする計画であり、

福岡市と大分市の間は、どこを経由するという

指定がないため、令和５年のシンポジウムで発

案いただいたことをもとに実施したところです。 

 従来から想定されていた日豊本線ルートを青

い線で表示していますが、大分から小倉を経由

して、博多－小倉間は山陽新幹線を使います。

久大本線ルートは赤い線で表示しており、大分

から新鳥栖を経由して九州新幹線を使って博多

まで行くルートを設定しています。整備する区

間は太い青と赤の線です。 

 大分より南は、いずれのルートでも同じルー

トが想定されるため、今回の調査では含めない

という前提で実施しています。 

 次のページをお願いします。 

 調査の結果の概要です。 

 まず、所要時間については、博多－大分間は

４７分と４６分と差がなかったものの、新大阪

までは日豊本線ルートの方が３０分ほど早く、

長崎や熊本方面では久大本線ルートの方が早い

という結果になって、それぞれの特徴が具体的

に把握できたところです。 

 次のページをお願いします。 

 続いて、２の概算事業費ですが、久大本線ル

ートが若干高くなっています。その要因として、

右の表ですが、山間部を通ることから、トンネ

ルが全体の７５％となることが挙げられます。 

 下の３の需要推計です。沿線人口の多い日豊

本線ルートが利用者数も多くなる見込みですが、

他の交通機関からの転換を見ると、西九州方面

への移動は高速バスの利用が多いことから、久

大本線ルートの方が多くなるという特徴があり

ます。 

 これらの事業費や需要予測、需要推計を基に

計算したのは、４の費用対効果Ｂ／Ｃであり、

日豊本線ルートが１.２７、久大本線ルートが

１.２３で、ほとんど差がないという結果にな

りました。 

 なお、今回の調査は、あくまで基礎調査であ

り、県内の東九州新幹線への関心を高めること

も期待して行った調査です。この結果をもって

ルートを決定するというわけではありません。 
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 次のページをお願いします。 

 東九州新幹線の整備計画路線格上げに向けた

令和５年度の取組を説明します。 

 国への要望活動についてですが、令和５年１

１月に調査のための財源確保や整備計画路線へ

の格上げ、整備の際の財政措置の拡充等の要望

を国に対して実施しました。 

 また、下段に記載していますが、４県１市で

構成される東九州新幹線建設促進期成会でも、

令和６年１月に要望活動を行ったところです。 

 なお、４県１市の期成会においては、例年、

幹事県である宮崎県知事のみで要望していまし

たが、令和５年度は大分県知事、宮崎県知事、

福岡県副知事、北九州市副市長が参加し、関係

県が一致団結して国に対し強く要望したところ

です。 

 次のページをお願いします。 

 次に、県民等の理解促進・機運醸成に向けた

広報活動ですが、デジタルサイネージ広告を大

分駅構内のストリートビジョンで放映したほか、

大分県在住の若い世代をターゲットにＹｏｕＴ

ｕｂｅ広告の配信を行いました。 

 そのほかにも、県庁舎本館と別館の連絡通路

に横断幕を設置したほか、地元情報誌に広告を

掲載するなど、県民等への周知促進に努めてい

るところです。 

 次のページをお願いします。 

 活動が活発な団体の紹介をしたいと思います。 

四国新幹線整備促進期成会の令和５年度の取組

状況です。 

 四国新幹線の早期実現に向けての国への要望

活動として、５月には岸田文雄首相に、８月に

は国土交通省、自由民主党、財務省への要望活

動を実施しているところです。 

 また、整備計画路線格上げに向けては、東京

で各県の知事、国会議員等が参加する大会を開

催するほか、広報活動として、次代を担う子ど

もたちを主な対象とした四国の新幹線に関する

絵本の作成などを実施しています。 

 次のページをお願いします。 

 最後になりますが、広域交通ネットワーク整

備を推進する関係団体です。 

 東九州新幹線については、４県１市の期成会

と大分県の期成会の２団体が活動しています。 

 また、下の豊予海峡ルートについては、豊予

海峡ルート推進協議会、太平洋新国土軸推進大

分県期成会、太平洋新国土軸構想推進協議会の

３団体が活動しているところです。 

麻生委員長 ありがとうございました。 

 続いて土木建築部から説明をお願いします。 

瀬戸道路建設課長 それでは私の方から豊後伊

予連絡道路について説明します。 

 資料の２３ページをお開きください。 

 豊後伊予連絡道路の沿革と大分県の取組につ

いて説明します。 

 上段、沿革のところですが、さきほどと重複

する部分がありますので、簡潔に触れます。 

 まず、平成６年にこの豊後伊予連絡道路が地

域高規格道路の候補路線に指定されています。 

 その後、平成１０年には、２１世紀の国土の

グランドデザインにおいて、海峡横断プロジェ

クトの一つとして盛り込まれています。 

 海峡横断プロジェクトについては後ほど説明

します。 

 その後、平成２０年の国土形成計画では、湾

口部や海峡部などと連絡するプロジェクトは長

期的視点から取り組むと記載されているところ

です。 

 一つ飛ばして、令和３年には、大分県で策定

している新広域道路交通計画によって、豊後伊

予連絡道路は構想路線と位置付けています。こ

ちらも後ほど説明します。 

 下段、大分県内の取組ですが、平成７年には

国と県が連携し、社会経済調査及び技術調査を

行っています。 

 そのうち平成１０年には、豊予海峡架橋調査

委員会が架橋は技術的に可能と結論を出してい

ます。 

 平成１５年には広瀬前知事が取り巻く状況を

踏まえて豊予海峡ルートの整備事業の見直しを

表明したところです。 

 続いて資料２４ページです。 

 海峡横断プロジェクトについて説明します。 

 こちら、海峡横断プロジェクトは２１世紀の
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国土のグランドデザイン、いわゆる五全総です

が、こちらに示されている長大橋等に伴う六つ

のルートのことを意味しています。 

 具体的には下の図面にありますが、一つは、

東京の湾口部、伊勢の湾口部、紀淡海峡、関門

海峡、さらに豊予海峡と島原・天草・長島とい

う３地域を結ぶ、これらの六つの路線ルートを

掲載しています。 

 これらについては沿革のところですが、平成

１０年の、２１世紀の国土のグランドデザイン

で位置付けられたところですが、平成２０年の

冬柴国土交通大臣、当時の大臣ですが、取り巻

く状況を踏まえて、今後海峡横断プロジェクト

の調査は行わないと表明されており、それ以降、

この検討は下火になっているというところです。 

 その後に策定された国土形成計画においては、

長期的視点から取り組むと整理されているとこ

ろです。 

 続いて資料の２５ページをお開きください。 

 広域道路ネットワークについて説明します。 

 こちらは全国の都道府県で同じ動きをしてい

ますが、大分県においても令和３年６月に新広

域道路交通計画というものを策定しています。 

 その中において広域道路ネットワークとして

は、高規格道路と一般広域道路と２種類位置付

けています。 

 高規格道路は右にありますが、大分自動車道

とか、東九州自動車道、こういったものが含ま

れていて、一般広域道路については、国道１０

号や５７号といった路線が含まれています。 

 これらの高規格道路や一般広域道路の要件に

合致する可能性があるものの、構想段階の路線

については構想路線と位置付けされていて、豊

後伊予連絡道路については、この構想路線とい

う位置付けになっています。 

 続いて、資料の２６ページです。 

 広域道路ネットワークの要件について少し説

明します。 

 まず上段、高規格道路の要件ですが、主に三

つあって、一つがブロック都市圏間を連絡する

道路、二つ目が、ブロック都市圏内の拠点連絡

や中心都市を環状に連絡する道路、三つ目とし

て、高規格道路と重要な空港、港湾を連絡する

道路、これらの要件から選定されています。 

 一方で、一般広域道路についても、二つ要件

があって、一つが広域交通の拠点となる都市を

効率的かつ効果的に連絡する道路。二つ目が高

規格道路や一般広域道路と重要な空港、港湾等

を連絡する道路という要件となっています。 

 さきほど申しましたが構想路線については、

高規格道路や一般広域道路の要件に合致する可

能性があるものの、現時点では事業化に向けた

環境が整っていない、そういった路線を構想路

線として、位置付けているところです。 

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。これより質疑に

入ります。ただいまの説明に対する質疑はあり

ませんか。 

末宗委員 交通政策局長は今度、東京から来た

よね。昔の運輸省よね。新しく来てどこまで知

っているか分からないから、ちょっと私が説明

をしておこうと思うけど、さきほど東九州新幹

線のルート、大体もう小倉から大分、宮崎とい

うふうにずっと何十年間もそういう予算要求を

してきていたわけよ。そしたら、広瀬知事が出

て最後の方になって２路線になったけど、要す

るに県民を分断作戦みたいなものよね。県民の

政争をつくったわけよ。 

 だから、局長たちがそこをどんなふうに理解

して今後進めていくのか。国から来たんだから、

ちょっと所見を聞きたいと思ってね。 

嶋川交通政策局長 国の立場からすると、ルー

トは地元でよくよく議論をしていただくという

のがまず基本ですが、私が理解しているのは、

やはりおっしゃるとおり、昭和の時代からずっ

と積み重ねで、この日豊本線ルートというのが

基本的に議論をされてきて、皆さん方も共通認

識のところでずっと運動されてきたんだろうと

思っています。 

 ただ、説明したように基本計画路線です。も

う半世紀にわたって議論の進展がないと。これ

は全国的にそうですが、そういう中で少しでも

地元の機運を高めるという意味合いで、もちろ

ん県民感情を二分するという意図をもっていた
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わけではなく、少しでも大分県内の県民に、こ

の新幹線問題をしっかりと認識していただこう

という思いで、恐らく実際のシンポジウムの中

でそういった声があったということを踏まえて、

しからばちょっと調査をしてみようということ

でやられたのだろうと私は理解しています。ル

ートに関しては特に、しっかりと今後、実際に

着工間際まで議論をされていくものになります。

そこは正に県内の議論のきっかけ、あるいは新

幹線というものに対する関心の高まりのきっか

けにという意味合いで、そういった複数のルー

トの調査を行ったのだろうと理解しています。 

末宗委員 それじゃ困るんだけどね。機運を盛

り上げるために県民を分断するような、そうい

う理解のされ方をされたらね。第一、東九州新

幹線なんよ。僕も議会で言っているけど、昔か

ら日田とか湯布院とか東九州って言わないよ。

中央や。それをねじ曲げてまでこの二つの路線

にしたのは、県民を分断させようという結論だ

から、機運じゃないよ。大分県を分断させよう

という意図だから、それをしっかりと認識して

もらいたいよ。そういうつじつま合わせみたい

な議論、理屈じゃなくてね。それを頭の中に入

れ込んでくれ。よろしく。 

麻生委員長 ただいま新幹線の方が先に質問が

出たので、新幹線に絞ってまず先に議論を進め

たいと思いますが、それでよいですか。 

  〔「異議なし」と言う者あり〕 

麻生委員長 では、新幹線に関して。 

堤委員 １５ページのＢ／Ｃの関係ですが、こ

れは人口が結局ビジョンどおりに進んだらとい

う場合等も書いているね。現状からすると、人

口減少というのは想定されている以上に減少率

が進んできていますよね。それを考えたときに、

実際に北陸だったかな、この前一般質問で言っ

たけど、費用が今高騰していますから、費用も

含め結局１以下になってくるのではないかと。 

 こういう計画というのは、平成２７年に多分

計画されたやつだから、見直しをやっぱりすべ

きではないかなと思いますが、そこら辺はどう

なんですか。 

幸野交通政策企画課長 この調査は４県１市の

東九州新幹線鉄道建設促進期成会で調査をした

ものです。委員がおっしゃるように、実際の費

用については、最近の資材や人件費の高騰等を

考えると、それを反映した場合は増額が見込ま

れるのではないかなと思っています。 

 国の方では現在、費用対効果Ｂ／Ｃについて

計算方法の見直しも検討しているという話も伺

っています。そうした結果を踏まえて、この調

査を実施した４県１市の期成会とも協議をしな

がら、再算定の必要性は検討していくものかな

と考えています。 

堤委員 さっき言った人口の問題ね。人口がビ

ジョンどおりに基本的にはなかなかいっていな

いというのが実際だけど、また費用も上がる。

乗客そのものが減ってくれば、売上げそのもの

が減少するわけじゃないですか。それも含めて、

平成２７年から現在までの人口の減がどういう

状況で、それによってどれぐらいの売上げの減

少が見込まれるのかとか、そういうことが数字

上出ていないとちょっと分かりにくいというか、

よく経済圏が広がるとか、何が広がるとか、い

いことばかり言うけど、マイナスの部分という

のも結構あるわけですね。確かに国が見直しを

今検討していると言っていますが、県が進める

以上は、県としても独自の試算を出すべきだと

思うけど、そこら辺はどうなんですか。 

幸野交通政策企画課長 人口減少の影響という

のは非常に大きいかと思います。委員もおっし

ゃられたその視点も含めて、見直しをする際に

は議論をすることになるだろうと思っています。 

堤委員 見直しの時点がいつ頃になるか分から

ないけど、そこら辺は早急にやるべきだと思い

ます。 

 それから、さっき肥薩おれんじ鉄道とか、並

行在来線の問題、いろいろお話があったでしょ。

あの中で、この前も一般質問で言ったとおり、

乗客数そのものは減少しているわけ。全部赤字

でしょ。結局、その肥薩おれんじ鉄道について

は鹿児島県だったかな、何億円か今後出さなけ

ればいけない。しかも、それで最後なんだとい

うところまで鹿児島の場合にはなっているわけ

ね。そうしたところが仮に久大線であろうと日
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豊線であろうと、そういうことになってくる可

能性は十分あるわけでしょう。そこら辺をもう

少し考えてやらないと、当然解決しないし、在

来線で切り離された場合にはいいところばかり

じゃないからね。そういうところは、是非ＪＲ

と協議しないといけないし、せっかく今ＪＲに

は日豊線も久大線もあるわけだから、いかに利

用してもらうかというところの中身を、やっぱ

りもっともっと言わないといけないと思うんで

すよね。そこら辺はどうなんですか。 

幸野交通政策企画課長 並行在来線の課題とい

うのは、昨年のネットワーク研究会の中でも挙

げられています。 

 我々は、その機運を醸成する中で、やはり課

題についても深い理解をしていただくべきだと

思っています。 

 さきほど新幹線整備法に基づく手続の説明を

したところですが、過去の先行事例を見ると、

並行在来線がどうできるかというのは、整備が

格上げされて、それから事業の認定が下りて、

そこで初めてＪＲと協議をしていくという形で、

どこが並行在来線になるかということが決まる

ものになっています。 

 大分県はまだその段階にもないので、どのあ

たりが並行在来線になるか、あるいはどのぐら

いの負担が出るかまでは今持ち合わせているわ

けじゃないですが、並行在来線の課題というの

は、赤字問題も含めて非常に大きいとは思って

いますので、その点は他の並行在来線を注視し

ながら、しっかりとした情報発信もしながら進

めていきたいと思います。 

木付委員 基本計画路線から整備計画路線に格

上げするにはどのようにすればいいとお考えで

すか。大分県議会でも去年から九州議長会で東

九州新幹線のことは取り上げていますが、執行

部としてどう考えているのか教えてください。 

幸野交通政策企画課長 やはり新幹線の問題と

いうのは、国家的なプロジェクトになると思っ

ています。地元の思い、地元の熱意等を、まず

県の中で醸成して、県の中での必要性をしっか

りと議論をして、それから県境をまたぐので、

関係する自治体とも連携して、思いを深めて、

その上で国の方から国家的プロジェクトとして

コンセンサスを得た上で、整備計画路線の格上

げにつながっていくものじゃないかなと考えて

います。 

木付委員 北海道庁に行ったときはもう一つあ

りましたが、これはちょっとここでは発言しま

せん。 

今吉委員 ちょっと今の木付委員の質問ですが、

基本計画を決めるのは国が決めるんですか。 

嶋川交通政策局長 そうです。 

今吉委員 整備計画も国が最終決断するわけで

しょう。今、課長でいうと地元の熱意がいっぱ

いあればと言うけど、もう整備計画というのは、

４ページを見ると昭和４６年、４８年、平成２

３年といって、あとずっと進展していないんで

すよ。地元の熱意があろうがなかろうが、国が

あんまりそういう意識がないんじゃないですか

ね。予算もかかるのか分からないけど。 

嶋川交通政策局長 国の意識がないということ

ではないです。国としては着工というところが

一番意識するべきイベントになりますので、少

なくとも今、整備新幹線５路線がまだ全てそこ

の着工にめどが立っていないので、次のステッ

プに進めないという状況なのかなと思っていま

す。 

今吉委員 ちょっと１点不思議なのが、中央新

幹線がリニアになったでしょ。あれは地元の要

望が強かったんですか。新幹線とリニアと、誰

がそういうふうに別にしたのかな。 

 リニアができると、スピード感が全然違うか

ら既存の新幹線に乗らなくなるじゃないですか。

ああいうのは国がどうしてリニアに変えたのか

なと思いますが。 

嶋川交通政策局長 リニアの場合は、どちらか

というと発案したＪＲ東海がやりたいというと

ころで事業を進めていると理解しています。 

今吉委員 それは地元の熱意はそうなかったん

じゃないですか。いまだに工事が進まないじゃ

ないですか。そこは地元の熱意があったんです

か。 

嶋川交通政策局長 すみません。地元の熱意と

申しますのは、次の基本計画路線に関してだと
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思っています。というのも、半世紀にわたって

進展がなかったという話で、大事なのは、この

次のまだ控えている基本計画１１路線で、やや

もすれば、世論の中ではこの整備新幹線でもう

終わりでいいんじゃないかみたいな、そういっ

た議論もあり得ると思います。 

 先日、堤委員がちょっと世論調査なんかも引

用されていましたが、そういった声もやはり一

方であるわけで、そうならないように、我々が

何をしっかり国に訴えていくかといったら、今、

四国新幹線は、四国４県の国会議員が全部集ま

って、４県知事もまとまって、経済界がまとま

って、かなり一致団結しています。この間も東

京大会がありましたが、６００名ぐらいが地元

から押し寄せて頑張ろう三唱をやっていて、し

っかりと鉄道局の幹部を巻き込んで議論されて

います。 

 現状は、そういった本当の熱意が東京に伝わ

っているという意味合いでは、やはり四国新幹

線ぐらいしかまだ伝わってないのかなというの

が率直な私の感想です。 

 最終的にはやはり政府与党の方で決まる話に

なるので、地元の熱意ってちょっとふわっとし

ていますが、要すれば地元の国会議員と県議の

皆さんもそうですが、あとは知事、いろんな関

係知事が一致団結をして、しっかりとこの基本

計画路線の工程調査を進めてくれというような

働きかけをするように動いていかないと、今、

四国だけが声が大きい状況ですが、我々もしっ

かりと地元一致団結して伝えていかなきゃいけ

ないということだと思います。 

 リニアの場合は、当然ＪＲ東海がまず最初に

やり出して、あとで静岡県の問題とかいろいろ

出てきましたが、地元の熱意はあくまで基本計

画路線の次、整備計画路線の次にしっかりと議

論をやめないように国に働きかけるという意味

合いだと理解しています。 

麻生委員長 これは技術革新の国家プロジェク

トとして最優先にやるという動きなんでしょう。 

今吉委員 今の嶋川局長の答えで、四国新幹線

は熱量はすごいと思っている。じゃあ、嶋川局

長が東九州新幹線もどうしたら熱量が入るかと、

県職員全員にそういうことをまず指導してくだ

さい。東九州新幹線が四国に負けないようにど

うしたらいいかとか、地域にもそれをちゃんと

伝えて。国からせっかく来ていますから、それ

が決まらないと国には帰れないと思いますよ。

よろしくお願いします。 

三浦委員 四国で力強い集会等もされていると

いうことで、非常に温度差を感じてはいます。

今正に局長からお話があったように、国家プロ

ジェクトで、県内はもちろんですが、近隣エリ

アもしっかり一致結束をしてということですが、

大分県では当初の日豊本線、私もそういった形

で一般質問をしてきましたし、国等に要望させ

ていただいていますが、この久大本線ルート、

また宮崎も違ったルートが出てきています。今

の期成会の状況がどうなっているかをまず１点

お聞きしたい。できれば同じ方向を向いて、し

っかりルートも決まってということだと四国み

たいにまとまりやすいのかなと感じます。しか

し、今この当初あった路線にしっかり戻そうと

いうか、福岡県、北九州市、宮崎県、鹿児島県

とともにしっかり縦軸でやっていこうというこ

とには、なかなか現段階では、末宗委員が冒頭

申されたとおり、それはまずは地元で始めてい

ただかないとというような話もありましたので、

その辺ちょっとすみません、質問になっている

かどうか分かりませんが、まず１点目の今の期

成会の状況を教えていただきたいと思います。 

幸野交通政策企画課長 ４県１市の期成会の方

は、さきほど申しましたように、昨年一致団結

を強めて国への要望に取り組んだところです。

その上でルートに関しては、大分県も昨年調査

しました。宮崎県も新たなルートの可能性をと

いうことで、今年度調査をするということで２

県がルートの調査をしているところです。 

 ４県１市の中で、大分県と宮崎県がそれぞれ

県独自の期成会を持っているという状況です。 

 ４県１市の要望もそうですが、やはりこの４

県１市の一致団結が大事ということで、そうい

った取組を常々連携しながら図っているところ

です。 

三浦委員 今年の１月２９日に宮崎県知事、大
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分県知事、福岡県副知事、北九州市副市長が国

に要望に行っていますが、鹿児島県は残念なが

ら参加していただけていないような状況でもあ

るので、しっかり４県 1市の期成会がまとまっ

て、同じ方向を向いて、四国のように前進をし

ていっていかなければいけないのではないかな

と思っています。 

 そのためにもある程度、同じ方向を向けるよ

うなルートというのを照準を絞ってやっていく

べきではないかなと私は感じているので、また

そこはしっかり議論していきたいと思います。 

吉村委員 今さらという質問になるかもしれま

せんが、さきほどから地元の熱意だとか、機運

の醸成だとかいう、これはこれで当然大事なこ

とだと重々理解はしていますが、そういう地元

といったときの、この大分県としてなぜ東九州

新幹線の建設を目指すのか、このことをもう一

度お聞きしたいですね。 

 というのが、九州の中の西軸、東軸というの

か、そういう中で福岡、熊本、鹿児島のこのル

ートと、いわゆる東、大分、宮崎というところ

でいったときに、かなりの交通格差が出てきて

いる中で、これをどうしても解消したいんだと。

そして交通格差をなくしていきながら、また九

州循環のルートをつくっていきながら、人と物

の流れをつくっていきたいんだということが基

本なのかなとは思ってきましたが、その辺のと

ころをもう一度お聞かせ願いたいです。 

幸野交通政策企画課長 今委員がおっしゃられ

たように、九州の西側の新幹線がもう九州新幹

線ということで整備をされています。非常に大

きな効果を上げて、沿線の自治体に関しても効

果を享受しているというふうにも聞きます。 

 国は全国的なネットワークの形成を目指して

いますが、それにあたっては、やはり九州の東

側にも同様に、もともと基本計画であった新幹

線を通し、九州の強みをさらに増す必要がある

のだと思っています。 

 半導体や自動車、それから農林水産業といっ

た九州の強みを今以上にも伸ばすためには、広

域の交通ネットワークをつくる必要がある。そ

のためには、今、計画段階にしかないこの東九

州新幹線を一日も早く整備計画路線にタイミン

グを逃すことなく上げていくことが必要だなと

考えています。 

吉村委員 そういう意味で、東の軸をしっかり

とということでいえば、さきほどからあるよう

に、僕はおのずとルートは決まってくるのかな

と思うし、じゃあ大分県大分市というところで

どこを見ていくのか。どこに人や物の流れを見

ていくのか、福岡なのか、それとも広島、岡山、

近畿、関西圏、その辺を見ていくのかというよ

うなところ、何かこの辺のところをはっきりと

示していくような中で、最終的にルートはどう

するんだ。そして、さらに機運を醸成して、各

自治体期成会を含めて盛り上げて、地元として

盛り上がっていく、国に対してというようなと

ころが大事なんじゃないかなと。その辺の発信

というか、僕らにはまだ県としてどういうふう

なスタンスなのかというのが少し見えにくいな

と思っていますがいかがですか。 

幸野交通政策企画課長 さきほどの資料の説明

の中でもお話をしたように、この調査をもとに

どこかのルートを決めるということでは考えて

いませんで、あくまで県内の新幹線に向けた動

き、機運醸成を図りたいという目的で調査をし

ているところです。 

 北陸新幹線などの先行する新幹線では、整備

計画の格上げ後もルートの複数案が示されたり、

あるいは新駅の設置場所について協議が行われ

たりというように時間がかかっているところで

す。あらかじめ議論を尽くすことで、整備計画

格上げ後の手続が迅速に進めることができるん

じゃないかということも加えてルートの調査を

したところですので、今委員がおっしゃられた

ような、どこのルートがどうメリットがあるん

だ、どういう効果があるんだということも含め

ながら、しっかりと議論していくのかなと考え

ているところです。 

吉村委員 いずれにしても、県として新幹線の

持つ意味とか、新幹線の建設後の未来だとか、

なぜこの東九州新幹線が必要なのかというよう

なことをもっときちっと県民に知らせていく必

要があるのかな。そういう中での機運醸成とい
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うようなことも大事かなと思いますので、よろ

しくお願いします。 

清田委員 皆さんと同じような話ですが、さき

ほど工事が始まってもルートの変更とかの議論

があると。それはもう承知していますが、ただ、

東九州と久大では縦か横かという真逆の方向の

ルートになるというのが一つと、機運醸成も分

かりますが、ただ、久大本線ルートも検討する

というところの機運醸成があって、じゃあ次の

ステップというストーリーがないと、もう機運

もそのまま尻すぼみで、逆に日豊本線ルートな

のか、久大本線ルートなのかふらふらする中で、

関係県との期成会の活動も活発化せず、四国新

幹線は片やどんどん、ホームページを見ただけ

で違いますよね。盛り上がりが伝わるというか。

片や、一般質問するときに調べましたが、まだ

こっちはホームページがないですよね。なので

縦と真横を両方掲げながら、皆さん連携してス

クラム組んで東九州やりましょうと言っても、

宮﨑とか鹿児島とか福岡においては当然日豊本

線ルートだとも思っているでしょうし、大分県

はどっち向いてんのという中で、本当にスクラ

ムが組めるのかな。正にさきほど三浦委員がお

っしゃった、まずは建設に向けて一歩進めるた

めには、期成会の活動を盛り上げるというとこ

ろが一つの階段なのかなと思いますが、今のま

まではそこにさえ行き着かない気がするんです

ね。 

 ただ、これはもうずっと今、皆さん質問して

きて、機運醸成、機運醸成というところでとど

まっていますが、機運醸成に向けた次の一手と

いうのは何かお考えがあるのでしょうか。久大

本線ルートも検討しました。こうです。じゃあ

その次というところの。それがいつの段階で、

いつどのような内容で、本当に前に進む方策を

取っていこうとしているのか、もしあればお聞

かせください。 

幸野交通政策企画課長 委員のおっしゃられる

ことはよく分かります。もともとシンポジウム

という我々が機運を醸成する場の中で、こうし

たルートの調査もした方がいいんじゃないかと、

必要なんじゃないかということでいただいた意

見に基づいて、機運醸成ということで進めたと

ころです。 

 その次の手はどうなのかということですが、

繰り返しになりますが、整備計画路線への格上

げというのが最重要なものだと思っています。 

 整備計画路線格上げのタイミングというのは、

今正に残り区間が二つになり、それから国が骨

太の方針の中で踏み込んだ表現で記載している。

このタイミングが正に今チャンスであって、こ

こを逃すとその次の整備計画路線格上げのチャ

ンスというのを逃してしまうのではないか。正

に今、その整備計画路線格上げに対して一致団

結して、関係県の意思を統一して国に要望する

んだ。その事業を強めることが大事だと思って

います。 

 ルートはさきほども言いましたように、これ

をもって最終的なルートを決めるものではなく、

格上げになった後に、国の調査に基づいて、国

がルートを決める形になっていますので、我々

としては、その前に、そうした意識でやってい

ます、国に早く整備計画に上げてくださいとい

うような姿勢を強く示して、格上げされるとい

うのが次の一手になるのかなと考えているとこ

ろです。 

清田委員 重々理解はしましたが、関係県の期

成会との活性化というところが、今日の資料を

見ても、過去いろいろ一般質問する際に調査を

しても、正直、それはもう豊予にもつながりま

すが、結局、四国と東九州、どっちも新幹線が

できていないのに、豊予海峡新幹線という話も

ありませんので、まずはその四国に追いつくよ

うな期成会の活性化というところを重々考えて

いただきたいし、我々も木付委員がさきほど言

わなかったので、私も言いませんが、県議会同

士の連携であるとか、お互いの県の選出国会議

員の連携であるとか、そういうところでの連携

も深める必要が当然あるでしょうから、そこは

一致団結して皆さん方と頑張っていきたいなと

は思っていますので、よろしくお願いします。 

若山委員 基本的なことになってしまいますが、

大分県に聞くべきか分からないですが、４県１

市、政令指定都市ということも含めてでしょう
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けど、北九州市が１市入っている。その中で、

さっきから何回も言っていますが、久大本線ル

ートが出たという部分も含め、北九州市との意

見調整というか、そういった関係はうまくでき

ているのかなという思いが一つあって、期成会

の中の機運醸成、機運醸成と言いながら、そう

いった、思うに久大路線になると北九州市が外

れていくのは誰が見ても分かると思うんですよ

ね。そういった部分で本当に機運醸成ができる

のかどうか。北九州市が外れますよと言えば、

そのままのむのか。そうすると機運醸成どころ

じゃなくなるなというふうな話に思いますが、

その辺はいかがでしょう。 

幸野交通政策企画課長 このルート調査をする

際ですが、大分県独自でやるということと、福

岡と大分を結ぶ区間に限定するということでし

たので、特に他の県と相談して行ったものでは

ありません。 

 ただ、４県１市でやっている期成会がありま

す。情報共有や連携は非常に重要なことだと思

っていますので、ルート調査をしたのは昨年で

すが、意見の交換や共有はずっと図ってはいま

す。これからも連携を崩すことはないので、進

めていきたいと考えているところです。 

若山委員 であれば、早々に多くの委員が言わ

れていたようにルートを決定すべきだと思って

いるんですよ。北九州市とのやり取りがどうな

っているのかなといつも疑問に思っていますが、

北九州市は何で入ったんですか。まずそこを１

点聞きたいです。 

幸野交通政策企画課長 私も当時の状況は承知

していないんですけど、昭和４８年に基本計画

ができる前に、４６年の段階で、この４県１市

の期成会ができています。その段階で、ある程

度のルートの想定とか、その中の日豊本線ルー

トを想定した中で北九州市が入っているんじゃ

ないかなと考えているところです。 

若山委員 政令指定都市だけじゃなくて、そう

いった思いも北九州市の方は持っているんじゃ

ないかなと思いますが、その辺を含めて、本当

に機運醸成につながるような取組に、４県１市

がまとまっていけるような取組にしていただき

たいなと思います。 

木田副委員長 平成２８年度の東九州新幹線調

査報告書の最後に、今後の検討課題というのが

当時出ています。もうだいぶ時間も経っていま

すが、特に４点出されて、最初の三つ、これは

極めて大事な項目だと思っています。 

 １点目は国の検討プロセスへの働きかけです

が、これはこれから一体感を持って取り組むと

いう話が出ていますので、これからそういうふ

うに進んでいくだろうと期待しています。 

 あと２点、３点ですが、２点目が並行在来線

の運行維持に係る自治体負担の明確化というの

がありますね。これはさきほどの幸野課長の説

明だと、整備路線格上げになってからでいいん

じゃないかというような説明があったと思いま

すが、果たしてそのような順序でよろしいのか

なと、ちょっと疑問には感じています。ここに

も明確化すべきという検討課題を出されてもう

１０年近く経っていますが、そのことについて

今後、整備計画が明確化されるまで、並行在来

線を明確化しないのかどうか、その辺の考え方

を教えてください。 

また、ＪＲ九州との連携が３点目に挙げられ

ています。 

 今回、久大本線ルートの検討、そしてまた、

豊予を凍結したものが再浮上するということで、

このＪＲ九州との連携がうまくいってるのかど

うか、その辺をちょっと教えていただきたいと

思います。 

幸野交通政策企画課長 平成２７年調査の報告

書の確かに一番最後の課題の中で、二つ目に並

行在来線の運行維持に係る自治体の明確化があ

ります。 

 長期的な見通しの構築が必要だとは思います。

ただ、説明したように、並行在来線として必ず

しも全ての区間が経営分離されるわけでもない

事例が先行県であったり、そのままＪＲが持ち

続けたり、あるいは上下分離方式という別な方

式をとってみたり、いろんなパターンがあるか

と思っています。 

 さきほど申しました整備計画路線格上げ後に

どのルートになり、どこに駅を置き、どこが並
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行在来線になるかという議論があるかと思って

います。その段階で、並行在来線の負担がどこ

に生じるのか、どのぐらい沿線自治体に生じる

のかというのを考えるものだろうと考えていて、

今時点でどこがどういう並行在来線になるとい

う想定は特段に入れていないところです。 

 それと、ＪＲ九州に対する東九州新幹線の要

望関係ですが、九州各県の知事とか県議会、議

長会で組織をしている九州地域鉄道整備促進協

議会というのがありまして、ＪＲ九州に毎年要

望をしています。その項目の中の一つで、東九

州新幹線等の整備計画路線への格上げに向けた

協力というのを入れていて、その中で要望して

いるところです。 

 ＪＲ九州からは、東九州新幹線は国により検

討されるものであり、直接意見を申し上げる立

場にはないが、九州地域の一体的な浮揚にとっ

ても重要なプロジェクトであることから、早期

に事業化をするには地元での機運を盛り上げる

ことが重要だと認識しているというような回答

を頂いているところです。 

木田副委員長 ルートが決まってからでいいと

いうのはどうかなと思いますね。どちらにしろ

日豊本線と久大本線しかないわけですから。当

然旅客数とかいうのはもう分かるわけで、それ

ぞれのパターンを出せば大体の見通しはつけら

れると思うし、新幹線プロジェクトは当然ＪＲ

の合意が要るという、最初に説明があったとお

りですから、ＪＲ九州とやっぱり連携していか

ないとそれはうまく話は運ばないじゃないかと

思います。 

 特に豊予海峡というか、あれはもうＪＲ四国

の問題ですから、まずはＪＲ九州としっかり連

携を取っておくことがこのプロジェクトを進め

る上では大変重要じゃないかなと思うので、国

への一体感と、あわせてＪＲ九州とも一体感を

持っていただきたいと思います。 

麻生委員長 私の方から何点か質問します。 

 まず、資料の１９ページ以降に期成会の動き

で、取組とか国への要望を記載した資料を配付

いただいています。 

 こうした中で、四国新幹線は実は大分が終点

になっていますが、ここは入っていない。大分

を通る新幹線はまだ 1ミリもなくて、四国新幹

線、東九州新幹線、九州横断新幹線という基本

計画３路線があるわけですが、今年の大分県の

国への要望事項、豊予海峡ルートと、この三つ

の新幹線に関わる部分がごちゃ混ぜになってい

て、何を大分県が優先しているのか何も分から

ないわというような声が我々のところにも実は

伝わってきました。 

 実際に要望を見てみると、知事が行くにもか

かわらず、実際に所管の大臣とか事務次官にも

お会いできていない。これが全てを物語ってい

るのかなということを痛感しています。 

 そういう意味で、新幹線について、整備計画

路線、四国新幹線、東九州新幹線、九州横断新

幹線、これについて大分県としては何を最優先

にしようとしているのか、秋の国への要望事項

について、どのようにこれをまとめていこうと

しているのか、明確なお答えをいただきたいと

思います。 

 あわせて、東九州新幹線久大ルートと九州横

断新幹線の位置付けを大分県としてどう考えて

いるのか、明確に答弁を願いたいと思います。 

 一番の問題は何かというと、行政の継続性、

これが大分県は問われていると認識しています。

知事が交代したからといって、これまで積み上

げてきた期成会であるとか、関係自治体との協

力関係、意見調整、こういったものを全てパア

にしてしまっているような気配が否定できない

ので、あえて行政の継続性という部分について、

四国新幹線に関しての豊予海峡ルート部分を凍

結することを決断した後、関係のところに誰が、

どのような形で頭を下げて、今まで一緒にやっ

てきましたが、しばらく夢のある事業なので、

将来的にも灯を消さないように頑張っていきま

しょうと言いつつも、ごめんなさいと、どのよ

うに頭を下げてきたのか。そして、今日に至る

まで約３０年間、この灯を消さないためにどの

ような努力をしてきたのか、それについてもま

ず伺いたいと思います。 

若林企画振興部長 ３点だったと思います。 

 まず秋の要望に向けた県のスタンスというこ
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とです。具体的には、これまでの上半期の県庁

内での検討とか、全国の動向、概算要求の状況、

そして当然県議会からいただいている御意見等

々踏まえて、これから具体的に検討することに

なります。先般の本会議で知事からもお答えし

たとおり、新幹線に関してはしっかりと現在の

基本計画路線、当然、東九州新幹線も大分の大

事な県計画ですので、それを含めて整備計画に

格上げになるよう全国の自治体としっかり連携

をしたいと、そういった基本的な考え方を持っ

て、改めて要望内容をこれから検討させていた

だくことになろうかと思います。 

 その上で豊予海峡ルートを含めた継続性とい

うことです。豊予海峡ルートについては、今日

の説明にもあったとおり、佐藤知事になって改

めて庁内プロジェクトチームを立ち上げるとと

もに、外部の有識者等を交えた検討会議を開催

した上で、改めて機運醸成から始めようという

ことで今日に至っているというものです。 

 我々も、そういった意味では継続性の中での

変化の一つであると認識していますが、そのプ

ロセスについてはできるだけ丁寧にしっかり議

論を積み重ねていこうという思いで知事と一緒

に話してこれまでやってきたところです。当然、

今日の議論の中でも、県民の方々の思いとか、

各県としっかり連携してという御心配の声もあ

ったかと思いますが、当然、我々もそういった

これまでの関係の大きい幹と言いますか、道筋

と言いますか、そういったものを崩して進める

ことは必ずしも得策だとは当然思っていないわ

けで、そういった大きな方向性がしっかりと継

続していく中で、冒頭、交通政策局長からもあ

ったとおり、しっかりと全国的に、新幹線でい

えば整備計画路線の次をどうするのかといった

ところに、簡単な課題ではないと思っています

が、その点については着実に進めていきたい。 

 いずれにしても、しっかり丁寧に努力を重ね

ていきたいと思っています。 

麻生委員長 ありがとうございます。しっかり

と行政の継続性とか、特に丁寧に関係自治体、

関係各省、それと同時に、行政用語として豊後

伊予連絡道路と四国新幹線は別物ですから、豊

予海峡ルートと一緒くたにしてしまうと誤解を

招きかねないですから、誤解を招くような表現

は控えていただくことも求めておきたいと思い

ます。 

 そうした中で、また要望前には議会のほうに

もこういう形で要望を上げていくんだというこ

とをしっかり報告をいただきながら、連携を図

って一体となって機運を盛り上げていくために

は、一体感というのはもう間違いなく不可欠で

すので、そういった手順を丁寧に取り組んでい

ただければと思いますので、そのことは要望し

ておきたいと思います。お願いします。 

 委員の皆さん方から特に何か。 

末宗委員 １点だけ。資料１５ページの意味が

分からない。東九州新幹線の小倉を通るのと博

多を通るの、大分から新大阪、両方とも一緒と

いうことはあり得ないだろうから、何を表した

のかよく分からないよ。 

麻生委員長 これは調査資料のもっと分厚いの

があるよね。 

末宗委員 これは何を表しているのかね。 

麻生委員長 後ほどじっくりと説明を。 

末宗委員 そうか、今分からないのか。 

麻生委員長 いいですか、それで。 

末宗委員 もうしょうがないな。 

麻生委員長 ということでお願いします。 

木付委員 １５ページの上の方に書いてあるじ

ゃないですか。 

末宗委員 分からんね。 

木付委員 一番上に、調査は小倉－大分－宮崎

－鹿児島を日豊本線沿いと書いてある。上から

３行目に書いてある。 

末宗委員 え、どこかにあるのか。 

木付委員 １５ページ上から３行目に書いてあ

るじゃないですか。小倉－大分－宮崎－鹿児島

を日豊本線沿いで新規整備すると仮定して試算

と。 

木田副委員長 小倉、博多が新幹線で行くから

一緒なんですよ。 

麻生委員長 一番上。もう一回後でよく説明し

てあげてください。 

 ということで新幹線に関してはよいですか。 



- 15 - 

末宗委員 よう分からん。 

麻生委員長 それでは、道路に関して御意見は

ありませんか。 

豊予海峡ルートの高規格道路とか豊後伊予連

絡道路に関して意見はございませんか。 

堤委員 構想路線としての豊予海峡ルートの関

係で、平松元知事のときに架橋は可能であると。

それは海洋調査とか海流の調査、佐賀関に風向

計とかいろいろ置いて調査した。その結果とし

て、技術的にも可能であるというような報告書

が出たよね。それと、今の佐藤知事の今までの

やり方を見ると、どうもトンネルがメインのよ

うな、本来で言うと両論併記しているわけね。

トンネルも橋もというようなことだけど、そこ

ら辺は県としてどっちの方で行こうという腹が

あるのか。 

 もともと豊予海峡ルートはつくる必要はない

と私は思っていますが、今現在県としては橋な

のか道路なのか新幹線なのか。費用も含めてい

ろんなやつを書いているね。そこら辺はどうな

んですか。 

瀬戸道路建設課長 新幹線か道路かという論点

は置いておいて、道路に関してトンネルなのか

橋なのかというところです。 

 トンネルに関しては、過去に旧日本鉄道建設

公団が調査した中において、トンネルの掘削は

技術的にも可能ではないかとの結論が一定程度

出ています。 

 一方で、委員御指摘のとおり、橋についても

県や国が調査した中で、技術的には架けられる

のではないかと。つり橋にならざるを得ず、橋

脚の間がかなり長い距離になるので、技術的に

は可能だろうけど、実際にやってみないと分か

らないところがあると。 

 トンネルも同じような要素があって、両方机

上の検討では可能でしょうというところの段階

には詰められているという中において、一長一

短があると思っていて、トンネルの方が費用的

には恐らく安いだろうという部分はありますが、

一方で避難を考えたり、あとは橋であったらそ

の景観、観光への活用とか、そういったいろい

ろな一長一短があると思うので、現時点におい

てどちらがと決めているわけではありませんが、

そこは今後事業が仮に進んでいくことがあれば、

その事業主体も含めて、比較検討の上、決定さ

れていくと考えています。 

堤委員 佐藤知事の場合には大分市長時代に豊

予海峡ルート構想を掲げて、費用もずっとかけ

て調査してきたね。それは大分県知事になって、

そのまま引き継いでいるような感じなんよ。当

然、これは新幹線とトンネル、つまり四国新幹

線で大分まで来る場合には、豊予海峡に新幹線

を通さないと意味がないわけよね。道路だけと

いうわけでもないわけね。だから、確かに国と

すれば構想路線だから、調査は何もしていない

というのはもう当然のことだけど、どうも国が

そういう状況の中で、県だけひとり歩きして、

いろんなことでこれがつながると関西圏とかい

うのがよくなるよとか、その部分だけがひとり

歩きしてるような感じがするわけね。 

 地に足が着いたような調査及びその計画じゃ

ないというのを非常に痛感するわけですが、そ

こら辺は県としてどう考えていますか。 

瀬戸道路建設課長 さきほどの新幹線の話とも

重なりますが、県や地域としては、まずはしっ

かりとその機運を盛り上げる、しっかりと地元

としての必要性であったり、関係者の認識共有

を図った上で、それが日本全体に伝わるような

取組をしていくというのが、まずやるべきこと

だと認識しています。 

 その一つのきっかけとして、そういう技術的

な検討というのをやっていることを機会として、

いろんな議論が起こったり、説得力が増したり

ということもあるかと思うので、一定程度地域

としても技術的な検討とか、どういうルートが

いい、どういう構造がいいということはやりま

すが、最終的にはやはり事業をやる主体が決め

る話ですので、最後までやり切るというもので

もないと考えています。そこはちょっと程度問

題だとは思いますが、県としてできるところま

でやってそれも生かしつつ、機運醸成を図って

いくと。国への働きかけを進めていくという動

きが望ましいのかなと考えています。 

堤委員 そんなものでしょう。もういいです。
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そんなものの計画でしょう。 

麻生委員長 よろしいですか。 

 私から２点伺います。 

 まず、海峡プロジェクトに関して、大臣が記

者会見で凍結表明されていた中で、６海峡プロ

ジェクトが止まっていたはずですが、関門海峡

が今回また工事に入りますよね。あの動きとい

うのがどういう経過、プロセスで再開したのか

分かれば教えてください。 

 当然、それと同じように可能性があるなら、

大分県としても何らかのアクションを起こして

もいいのかなと思いますが、それが１点。 

 それと、当然この豊予海峡ルートに関しては、

旧日本鉄道建設公団が技術的に可能という表明

をされた後、調査結果報告書もお蔵入りせずに

ちゃんと公文書館で残してしっかりあると思い

ますが、あれをそのまま大分県として浮気せず

に橋とか言わなかったら、今頃もしかしたらで

きているんじゃないかなという思いもあります。

今回もルートがあちら、こちらとかいう、新幹

線でもそういうことをぐじゃぐじゃ言っている

から大分が取り残されていくということもあり

得えますから。橋に浮気せずにトンネル一本で

まずやっていたら両方できていた可能性もある

わけで、そういった部分の検証も必要ではない

かなと思うので、そういった検証をどこでどう

やればいいのか分かりませんが、そういったこ

とも必要じゃないかなと思っているので、この

豊予海峡ルート、かつて技術的に可能と言われ

つつ、浮気したばかりに実現していないという

現下のこの大分県の遅れに関する検証をやって

いく必要があろうかと思いますが、それについ

ての考えがもしあれば教えてください。 

 以上２点。 

瀬戸道路建設課長 まず１点目です。さきほど

の資料の中でも海峡横断プロジェクトの説明を

しました。六つあるという説明でしたが、その

中で関門海峡に関するプロジェクトに関しては、

委員長の御指摘のとおり、まだ工事に入ってい

ないですが、工事に向けて、事業化に向けて、

そういった動きが進んできているというところ

です。 

 こちらに関しては、平成２０年に一度大臣の

方から海峡横断プロジェクトは調査を行わない

という発言があった後も、地域として粘り強い

要望が継続的にあったというところ、それは両

県両市、福岡県、山口県であったり、北九州市、

下関市の両市であったりというところで、政官

民を巻き込んで、そういう力強い要望があった

というのが一つあります。 

 そういったのを受けて、国の方でも検討を行

い、よくよく見ると海峡横断プロジェクトとい

いながら、ちょっと違いがあるんじゃないかと。

三つ、十把一絡げではなく、特に下関北九州道

路、関門海峡については、もう既存のトンネル、

橋が既にあって、それらの混雑であったり、老

朽化であったりといった非常に大きな課題もあ

ると。それに代わる第３のルートとして必要じ

ゃないかという整理を国の中でされました。国

交大臣はそういう整理がされるべきであって、

海峡横断プロジェクトとして捉えるべきではな

いと、それとは別ですよという宣言をされて、

事業化に向けて動き出しているというところで

す。 

 ですので、平成２０年に凍結をしたというと

ころがもう絶対凍結というわけではなく、しっ

かりと個別の必要性であったり、状況の変化を

見極めて、場合によっては必要な事業はまた進

んでいくというふうになろうかと思うので、残

りの五つのプロジェクトについても、しっかり

事業化に向けて取り組むべきことは取り組むべ

きかなと考えています。 

 ２点目ですが、当時、旧日本鉄道建設公団の

調査の中でトンネル建設は可能と調査結果が出

た中において、県としては橋の調査も行って、

架橋もできるという調査も行ったところですが、

たらればの話で、そのときにトンネル一本でい

っていたらどうなったかというのは、なかなか

考えようがないというところだとは思います。

一つの推論ですが、当時県の方で架橋が可能と

いった、これは平成１０年の頃において、ほか

の六つのプロジェクトも同じようにトンネルだ

ったり、橋も技術的には可能ですよと、国の調

査も含めて一応検査は終わりという中において、
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さきほどの関門海峡は別として、ほかのプロジ

ェクトも残念ながら豊予海峡と同じように進展

が見られていないというところですので、仮に

その当時トンネル一本で頑張っていたら、ひょ

っとしたら実現していた可能性もありますが、

なかなかほかのプロジェクトをいろいろ見ても、

ちょっと考えにくいのかなとは思います。 

 ですので、なかなか検証しようにもちょっと

しようがないかなと考えています。 

麻生委員長 ありがとうございました。 

 ほかの皆さん、執行部がいる間に質問をして

おきたい点、よいですか。 

   〔「なし」と言う者あり〕 

麻生委員長 今日は執行部の皆さんありがとう

ございます。特に企画振興部長はじめ、企画振

興部というのは県民の夢をかなえる魔法使いの

部局、扇の要として頑張ってもらわないといけ

ない部局であって、それをインフラ整備に関わ

る土木建築部に今日お越しいただいて、常任委

員会の後、所管事項と重なっている部分がある

にもかかわらず、二度手間を取らせて誠に恐縮

ですが、今日は本当にありがとうございました。

これをきっかけにして、しっかりと県民の夢を

かなえられるように少しずつでも前進できれば

なと。そのためには県議会の基本条例の目的の

中に県民の意思を明確にするという、意見を表

明するという部分、これはなかなか知事にはで

きない分野だろうと思うので、しっかりと執行

部と我々が意思を明確にしながら、一緒になっ

て取り組んでいければと思っていますので、引

き続き執行部の皆様の御尽力をお願い申し上げ、

執行部の皆さんお疲れでした。 

 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、このままお待ちください。 

〔執行部退室〕 

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 以上をもって本日の委員会を終わ

ります。 

 


