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Ⅰ．西九州新幹線佐賀県内ルートについて
の議論



佐賀空港経由ルートの意味

西九州新幹線の佐賀県内のルートについて佐賀空港経由が望まし
い理由。

⑴ 佐賀導水事業の理解と佐賀平野と筑後平野の治水と利水問題

⑵ 新幹線建設費用と佐賀県の費用負担軽減問題

⑶ 西九州新幹線と大分新幹線との関係

⑷ 久留米を中心とした筑後経済圏構想



西九州新幹線佐賀空港ルートの
佐賀空港駅の位置についての誤解

• この「佐賀空港ルート」の議論については、佐賀空港の位置についての誤
解がある。

• 佐賀空港は本来、九州国際空港として拡大化する計画であり、今の
2000メートル滑走路は将来4000メートルに延長され、その北側にもう
一本の4000メートル滑走路を平行に建設する計画であった。

• それ故に、西九州新幹線の佐賀空港駅の位置は、今の佐賀空港の位置
よりも5キロメートル程度北側に位置する予定である。

• 佐賀県内に２本のJR九州の幹線が作られるというメリットが発生すること。
• そのためには、佐賀空港周辺に多くの企業誘致が可能となることが必要
であること。

• これらの問題を解決するためには佐賀平野の治水と利水の問題が解決
されなければならないのである。



⑴ 佐賀導水事業の理解と佐賀平野の治水
と利水問題

• 佐賀導水の建設と役割の理解が前提であること。

• 佐賀導水事業は、延長約23キロメートル(km)の水路（流況調整河
川）と調整池、排水ポンプ場などを設けて集中管理し、佐賀市など佐
賀平野の洪水調節と低地の浸水防止、佐賀県中西部の水道用水補
給などを行う事業である。

• 筑後川と城原川を結ぶ東佐賀導水路、城原川と嘉瀬川を結ぶ西佐
賀導水路、巨勢川調整池（佐賀市）などからなる。

• 西九州新幹線の路線との関係から、その盛り土の位置と規模によっ
て、佐賀平野の治水と利水の条件に大きな影響を与える可能性が
ある。



佐賀導水(東佐賀導水と西佐賀導水・巨勢川調整池)



佐賀導水事業の目的

• 佐賀県の南部を占める佐賀平野は、勾配が著しく緩い低平地が広
がるため河床勾配も緩く、有明海の最大6メートルに及ぶ干満差が
排水を妨げるため、河川洪水や内水氾濫による浸水被害が頻発す
る。

• 平野・農地面積に対して脊振山地の集水域は狭く、水源に乏しい。

• また、干満差により塩水が遡上する河川の中下流域では、川からの
取水は困難である。

• こうした環境から不足する水需要を地下水の汲み上げに頼ったこと
から、昭和30年代後半より大規模な地盤沈下も社会問題となって
いた。



佐賀導水事業内容

• これらの課題を克服すべく、長い導水路で筑後川・城原川・嘉瀬川
を結び用排水の融通を可能とした。

• 治水面では、佐賀市街の北に位置する巨勢川と黒川の合流部に容
量2,200千立方メートル(m3)の巨勢川調整池を設けて河川流量
に余裕を確保、併せて平野西部のみやき町から佐賀市にかけての7
つの河川に内水を排水するポンプ場を設け、洪水リスクを低減。

• 利水面では、平野西部の嘉瀬川西側や六角川流域の市町に水道用
水を導き、また嘉瀬川や城原川など佐賀平野の河川の渇水を予防、
佐賀市街の水路の浄化用水を補給することとした。



佐賀導水事業竣工・完成

• 事業主体を建設省（後に国土交通省）として1965年（昭和40年）に
予備調査を開始、1974年（昭和49年）に実施計画調査に移行、
1979年（昭和54年）4月佐賀河川総合開発工事事務所の設置と共
に事業に着工し、遅れて1986年（昭和61年）10月に全体の事業計
画を決定した。1997年（平成9年）3月には東佐賀導水路、2001年
（平成13年）3月には西佐賀導水路がおおむね完成している。また
排水機場は完成次第、1991年から順次運転を開始し2006年から
全か所運用している。

• 2009年（平成21年）3月に竣工となった。

• 工期は昭和54年度（1979年度）から平成20年度（2008年度）ま
での29年間に及び、総工費は995億円に上る。



佐賀空港

佐賀平野の治水と利水を考慮した西
九州新幹線ルートの決定が必要である。

佐賀導水

西九州新幹線ルート
(新鳥栖駅分岐案)



佐賀空港

西九州新幹線ルート(佐賀空
港経由・久留米駅分岐案)

佐賀平野の治水(流下問題・高潮対策)と利水(佐賀平野の渇
水対策)を考慮した西九州新幹線ルートの決定が必要である。



有明海の高潮

佐賀平野の渇水対策・洪水対策



佐賀中央駅



佐賀中央駅

JR久留米駅

佐賀空港



佐賀平野の治水と利水の問題解決と企業
誘致

• 佐賀平野の治水と利水の問題が解決されることによって、佐賀駅か
ら南一帯の佐賀空港周辺域に、多くの企業誘致が可能となるので
ある。

• そのためには、この度の西九州新幹線佐賀県内のルートの選定は
佐賀県の将来構想に大きな影響を与えることになるのである。

• この本論の結論を先取りすると、西九州新幹線佐賀空港ルート・久
留米分岐案が理想のルート案となるのである。



⑵ 建設費用と佐賀県の費用負担軽減問題

• 佐賀県の費用負担軽減提案は、本来、一県の「我儘である」。しかし
本論の各説で議論したように、佐賀駅ルートに代わる案として、結果
的には佐賀県の「我儘」を受け入れることは可能であることについて
考察する。

⑴佐賀空港経由を選択することによるメリット―佐賀県内の新幹線建
設距離の短縮効果

⑵佐賀空港経由を選択することによるメリット―盛土軌道で建設可能
工事費の低減効果



武雄駅―新鳥栖駅間50km (佐賀県内距離) 武雄駅―城島間30km



① 佐賀空港経由のメリット
距離の短縮効果

• 佐賀県内距離が6割程度に減少する。

• 武雄駅―新鳥栖駅間50km

• 武雄駅―城島間30km 残りは、久留米駅まで筑後川堤防沿いの
軌道建設を行う。



盛土軌道で建設可能工事費の低減効果

• 佐賀空港ルートの軌道建
設の為には、有明海の高
潮対策となるため、盛土の
軌道建設が可能となるた
め、建設費用が少なくなる。



有明海の高潮



橋梁軌道建設の場合は工事費が割高となる

• 佐賀駅ルートの軌道
建設の為には、佐賀
平野の各河川の流下
両維持対策の為、橋
梁軌道の部分が大半
となるため、建設費
用が大きくなる。



佐賀中央駅

JR久留米駅

佐賀空港





⑶ 西九州新幹線と大分新幹線との関係

• 久留米分岐案(西九州新幹線と大分新幹線との連絡);新駅の増設―佐
賀中央駅、朝倉・うきは駅、日田駅

• JR久留米駅は九州新幹線と西九州新幹線・大分新幹線の交叉駅となる。

• 四国新幹線と大分新幹線とを繋ぐことによって、南海トラフ対策としての
リダンダンシィー(多重性)が確保できること。

• 東京(関東経済圏)・大阪(関西経済圏)へのアクセスが多様化することに
よって、トラック２４年問題が解決し、国内物流費用が低下すること。

• 以上の新幹線ルート案の背景は物流新幹線構想とするべきであること。



佐賀中央駅

JR久留米駅
朝倉・うきは駅

佐賀空港

大分新幹線と西九州新幹線の連結構想
(久大線廃止との関係を考慮)



物流
基地

佐賀
空港

物流
基地

物流
基地

西九州新幹線と大分新幹線

物流
基地

物流
基地



長崎・大分物流新幹線構想
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物流新幹線網の構築を

•地域格差をなくし、日本経済が再生するために、新幹線貨物列車
を「物流新幹線」として、全国フル規格の新幹線網の線路を日本中
で走らせることが「新日本列島改造」なのである。

• ＪＲ各社の再分割方法については、再考を要す。

• 物流新幹線により、利益は増大（200兆円の資産価値を目指す）す
るであろう。将来は日本政府の国債の利子支払いの一部を肩代わ
りすることが可能となるであろう。



国内物流のリダンダンシィー（多重性）
日本海新幹線と九州・四国新幹線



⑷ 久留米を中心とした筑後経済圏の構想

⑴筑後川両岸域のミニ・スーパー堤防は、新幹線軌道とその費用負
担問題だけではなく、この地域の治水問題と利水問題を同時に解決
すること。

⑵久留米市・大刀洗町の近年多発している水害対策となるような堤
防工事が必要であること。

⑶佐賀平野の渇水化対策と矢部川の渇水化対策としての筑後川の
利用が必要であること。

⑷第２筑後大堰建設によって、貯水機能を増加させることが可能とな
り、久留米市の治水対策のみならず、福岡市・佐賀平野・筑後市・八
女市・柳川市等の地域の渇水対策となること。

⑸久留米市の交通の要衝としての地位を確実にすることができること。



ミニスーパー堤防と久留米・
大川・佐賀空港 新幹線構想



筑後川スーパー堤防構想



筑後川スーパー堤防構想



運河建設
環状道路第二筑後大関

久留米運河構想

・スーパー堤防の土は広川と高
良川の拡幅工事の土と内部に
水路を構築することで賄う

・第２筑後大堰建設によって、貯
水機能を増加させることが可能
となる。

・久留米市・大刀洗町の水害対
策となるような堤防工事が必要
である。

・佐賀の渇水化対策と矢部川の
渇水化対策が可能となる。
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運河建設
環状道路

ＪＲ九州鹿児島本
線

九州新幹線

長崎新幹線

ＪＲ九州久大線

西鉄大牟田線

新久留米駅
津福駅



Ⅱ．「木を見て森を見失う議論が続く九州進
化幹線構想」

• 議論の前提が、福岡経済圏一極集中を前提とした福岡(博多)中心
の議論である。

• これに、大坂・東京へのアクセス改善を前提とした議論が続く。

• 一部、大分県案のように九州各地域(熊本・長崎・鹿児島)とのアク
セスを議論している雰囲気が残っているが、積極性的議論の展開は
見られない。



全国新幹線網建設の大事な視点

• 日本経済の成長と発展のための公共事業という性格が理解されて
いない。

• 最も大事な視点は、次の２点である。

⑴全国新幹線網の構築という人流の視点。

⑵全国鉄道物流・新幹線物流網の建設という物流の視点。

⑶JR貨物・長距離トラック輸送・船舶輸送間の連携の在り方について
の議論が不十分である。

⑷南海トラフ対策の不備



⑴ 東九州新幹線の2ルート案、甲乙つけ難し
- 決め手は数字ではなく…

掲載日 2023/12/02 08:00 著者：杉山淳一

• 大分県は東九州新幹線について、「日豊本線ルート」と「久大本線
ルート」の比較調査結果を発表した。

• 距離も所要時間も事業費もほぼ同じ。数値だけ見ると、「日豊本線
ルート」が少しだけ有利という結果になった。「日豊本線ルート」は関
西圏に近く、「久大本線ルート」は西九州新幹線と接続したネット
ワークに期待できる。とはいえ、費用対効果の算定は「2045年着工、
2060年開業、開業後50年間」という条件で、かなり先の長い話で
ある。



東九州新幹線の福岡～大分間は2
ルートを比較検討している。点線は
筆者の想定(地理院地図を加工)



福岡市～大分市間の新幹線ルート

• 東九州新幹線は1973(昭和48)年に国が基本計画路線にリストアップした。こ
の「昭和48年組」は11路線あり、着工済みは中央新幹線のみ。その他の路線も、
沿線自治体が早期着工をめざして国などに働きかけている。

• 東九州新幹線もそのひとつだ。福岡市を起点に、大分市、宮崎市を経由して鹿
児島市に至る。

• このときから最近まで、誰もが「東九州新幹線は日豊本線の新幹線である」とい
う認識だった。博多駅から小倉駅まで山陽新幹線と共有し、小倉～大分～宮崎
～西鹿児島(現・鹿児島中央)間を結ぶ路線と考えられてきた。

• ところが、2023年1月に開催された「大分県東九州新幹線整備推進期成会シ
ンポジウム」で、経済界からの意見を踏まえて「久大本線ルート」が提案された。

• たしかに基本計画は「福岡市～大分市」と記載されたのみで、「日豊本線ルート」
に固定する必要はない。「その手があったか!」というわけで、「東九州新幹線整
備推進期成会」が野村総合研究所に調査を委託した。調査の詳細は大分県の
ウェブサイトで公開されている。



2つのルート案と中間駅予想

• 「日豊本線ルート」「久大本線ルート」ともにGIS(地理情報システム)
を使ってルートを設定した。

• GISは路線距離の測定やルート上の標高も反映できるため、整備費
用の検討にも使える。

• ルート設定については現在の新幹線車両の性能を前提とし、カーブ
の最小半径を2,000mに設定。

• 西日本最大の自衛隊演習場「日出生台演習場」周辺は回避する。ど
ちらのルートも上下線の追越し可能な中間駅を2つ設置するとして、
コストを比較する。



山陽新幹線小倉駅ルート

• 「日豊本線ルート」は山陽新幹線小倉駅の東側で南側に分岐する。分岐
器の根元側は博多向きとし、在来線特急列車のようなスイッチバックはし
ない。

• 関西方面と直通するにはスイッチバックまたは乗換えが必要になるが、東
九州新幹線は博多中心で考えることにする。

• 小倉駅から周防灘沿岸を通って、国東半島の付け根を通り、別府駅周辺
を通って大分駅に至る。

• 中間駅の位置は明らかにしていない。しかし、ルート説明の文言から筆者
が予想すると、中津市と別府市ではないか。

• 別府市と大分市は約10kmと短距離だが、日本有数の温泉観光地であり、
博多～別府間の需要は大きいはずだ。



久大本線ルート

• 一方、「久大本線ルート」は九州新幹線新鳥栖駅の南側で分岐する。

• 久大本線の起点は久留米駅だから、当初は久留米駅分岐も検討した。

• 新鳥栖駅にした理由は、長崎方面と大分方面の乗換えを重視したため。

• 将来、西九州新幹線として新鳥栖～武雄温泉間が開業した場合、新鳥栖
駅での乗換え1回で長崎・佐賀～大分間が結ばれ、博多経由より短絡で
きる。新鳥栖駅から日田・玖珠エリアを経由し、由布市周辺を通って大分
駅に至る。

• こちらも中間駅を予想すると、日田市と由布市になるだろう。日田市は沿
線最大の都市、由布市は温泉観光で知られる由布院がある。



2つのルート案を比較する

• 「日豊本線ルート」と「久大本線ルート」を整備費と所要時間、費用便
益比で比較する。

• 建設費は東北新幹線(八戸～新青森間)、九州新幹線(博多～新八
代間)、北陸新幹線(長野～金沢間)、西九州新幹線(武雄温泉～長
崎間)を参考にした。

• 直近だと北海道新幹線もあったが、青函トンネルという特殊要素が
あるため除外した。所要時間は各路線の列車の平均速度として
210km/hを採用し、計算した。



日豊本線ルート

• 「日豊本線ルート」は全長約110km。整備費総額は8,195億円。海
岸沿いで標高が低い。トンネル区間が短く、コストもやや少ない。

• 所要時間は小倉～大分間で約31分。在来線特急列車と比べて52
分の短縮となる。

• 現在は博多駅から小倉駅まで約16分だから、新幹線が開業すれば
博多～大分間は47分前後で結ばれる。本州・関西方面から最短
ルートとなる。



「久大本線ルート」は、九州島内の鉄道ネット
ワークとして有効

• 「久大本線ルート」は全長約106km。整備費総額は8,339億円。

• 山間部のためトンネルが多く、コストはやや高め。所要時間は新鳥栖
～大分間で約32分となり、在来線より109分も短縮できる。

• 現在の博多～新鳥栖間は約13分だから、新幹線が開業すれば博多
～大分間は46分前後となる。

• 南九州・西九州から大分まで短絡でき、九州島内の鉄道ネットワー
クとして有効だろう。



各地からの所要時間と2023年時点の運賃・特急料金を当てはめて比
較する(大分県の資料「東九州新幹線調査報告書 大分県東九州新幹
線整備推進期成会 令和5年11月」をもとに作成。都市間バスは乗換検

索サイトで調べて筆者追記)



需要予測

• 需要予測は国土交通省が毎年実施している「旅客地域流動調査」と、
5年ごとに実施している「全国幹線旅客純流動調査」のデータを使う。

• 「旅客地域流動調査」は全国レベルの需要予測、「全国幹線旅客純
流動調査」は大分県と福岡県の需要予測に用いた。

• 「日豊本線ルート」は1日平均2万3,973人、「久大本線ルート」は1
日平均2万2,163人となった。



⑵ 新幹線ルート「新八代－宮崎」を調査へ
…宮崎県知事「有力な選択肢の一つ」

• 2023/11/30 15:18

• 宮崎県の河野俊嗣知事は２９日、同県内への新幹線整備について、
九州新幹線新八代駅（熊本県八代市）と宮崎市を結ぶルートを「有
力な選択肢の一つ」として調査、研究を進める方針を示した。県議会
一般質問で答弁した。





• 同県内を通る新幹線の計画は、全国新幹線鉄道整備法に基づき、１
９７３年に決まった基本計画路線の東九州新幹線がある。

• 福岡市を起点に大分、宮崎両市付近を経由し、鹿児島市を終点とす
ることが定められている。

• 河野知事は答弁で、政府に東九州新幹線の要望を続けてきたが、
「まだ打開しない状況」と指摘。

• 新八代駅と宮崎市を結ぶルートは「実現可能性などを踏まえると有
力な選択肢の一つと認識している。県民の新幹線（整備）実現に向
けた夢や期待に応えるため、調査、研究したい」と述べた。



• 新八代駅から宮崎駅の間では、九州新幹線に接続する高速バス「Ｂ
＆Ｓみやざき」が運行されている。

• 河野知事は沿線各県などでつくる「東九州新幹線鉄道建設促進期
成会」の会長も務めており、一般質問後、報道陣に、「東九州新幹線
を引き続き要望しながら、別の選択肢として九州新幹線の活用を整
理する必要がある」と語った。



⑶ 四国新幹線

• 6月6日の四国知事会にて、「四国新幹線の整備は岡山ルート」で一
致したと報じられた。

• これまで、徳島県の飯泉前知事は淡路島ルートを主張していたが、
新任の後藤田知事が岡山ルートに賛同したため、4県知事の意思が
統一された。

• 四国新幹線の実現に向けた取組みが加速しそうで喜ばしいが、いく
つか疑問がある。



新幹線基本計画の四国新幹線(大阪市～大分市)と四国横断新幹線(岡山
市～高知市)。赤の実線と紫の実線は費用便益比「1.03」と実現性が高い。
一方、徳島県の飯泉前知事は淡路島ルート(青い点線)を啓蒙する活動を進
めていた(地理院地図を加工)



⑷ 四国新幹線ルート







Ⅲ．これからの全国新幹線網の在り方

⑴ 全国総合開発計画

⑵ 第２国土軸構想

⑶ 現在時短での新幹線計画

⑷今日の新幹線網の問題点

①トラック輸送24年問題

②南海トラフ対応

③国内物流と国際物流の整合性



⑴ 全国総合開
発計画

• 本来の日本経済の在り
方が議論されていた。



⑵ 第２国土軸構想



第2国土軸構想





第２国土軸構想と四国新幹線



山陽新幹線の限界は物流ができないこと(ト
ンネルと橋梁の問題)



南海トラフ被害想定地域 ⇒ 救援・復旧対策の必要性



• 全国総合開発計画

⑶ 現在時短で
の新幹線計画



新幹線網

• 全国総合開発計画と
全国新幹線網の計画



⑷今日の新幹線網
の問題点

• 少なすぎる新幹線ルート

• 旅客輸送だけでは成立しないこ
とは明白である。 ⇒ JR各社
の赤字化問題浮上

• 中途半端な議論の結果

• 課題は、

①トラック輸送24年問題

②南海トラフ対応

③国内物流と国際物流の整合性
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