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九州新幹線西九州ルートに関する「幅広い協議」（令和４年２月１０日） 

 

○山下地域交流部長 

 第６回目の「幅広い協議」となります。川島課長さんとは２回目、そして、平石室長さん

とは初めてということになります。本当は直接向かい合って協議ができたらいいんでしょう

けれども、新型コロナがこういう状況ですので、本日はWebでということになりました。今

後も状況に応じた形でやっていきたいと思います。よろしくお願いします。 

 本日、６回目の「幅広い協議」は、こちらから開催をお願いしたものでした。テーマはフ

リーゲージトレイン、前々回の協議、前の課長さんのときでした。私から200㎞/hのフリー

ゲージトレインの可能性を提案いたしました。これについて、前回の協議で川島課長さんか

らは、これまでと同様に技術開発のめどが立っておらず、これ以上開発に予算と時間を費や

すのは現実的でないと、取るべき選択肢にはならないと、そういうお話でございました。そ

の説明で納得できたかというと、前回は時間の関係もありましたけれども、納得いかないと

いうことで、改めて話をということで今日の協議ということになります。 

 本日は、改めてその可能性について協議したいと思います。どうぞよろしくお願いします。 

○川島幹線鉄道課長 

 本日は大変お忙しい中、こうして会議を設けていただきまして大変ありがとうございます。

来週から議会が始まるとも聞いておりまして、大変お忙しい中でございますけれども、こう

いった形で開催いただいたことについてまず感謝申し上げたいと思います。本日は、今、山

下部長さんからお話がございましたように、200㎞/h程度のフリーゲージトレインについて

我々から御説明をさせていただきたいと思います。私からまず概括的に御説明差し上げまし

た後、隣に座っております技術開発室長の平石から技術的な専門的な部分につきまして御説

明させていただきたいと思っておりますので、どうぞよろしくお願いいたします。 

○山下地域交流部長 

 改めて説明をお願いするということになるわけですけれども、資料は事前に送っていただ

いております。(1)と(2)でフリーゲージトレインの説明があるんですけれども、(1)は、正

直これはいいかなと思っているんです。今回お願いしたのは技術開発の経緯のところで、ど

こまでできていて、どこができないのか、そして200㎞/hの可能性はどうなんだと、そうい

う話をしたいということでお願いしておりまして、(1)は、そういったところとはちょっと
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違うような話になっております。これまでやりとりしてきたものであったり、一般的に新幹

線のメリットとか効果を言われているような説明になっていますので、時間があればそちら

をやるということでいいと思いますけれども、まずは(2)からお願いできないでしょうか。

そして、(2)をやる中で、どうしても(1)に戻る必要があるということであれば、そういう説

明でお願いできればと思うんですけれども、いかがでしょうか。 

○川島幹線鉄道課長 

 ありがとうございました。おっしゃるように、前回、山下部長さんからは、技術的な技術

開発の部分について、270㎞/hを目標に開発してきたわけですけれども、200㎞/hだったらで

きるんではないかというお話があったところでありますけれども、他方で我々でも、いろい

ろもう一度検討してみた、頭の整理をし直してみたんですけれども、もちろん技術開発も当

然一つの要素にはなってくるんですけれども、改めて我々として考えてみますと、技術開発

が、もちろんできるできない以前の問題として、これから御説明させていただこうと思って

いますけれども、山陽新幹線への乗り入れはできないとか、そもそも今度つくる武雄温泉－

長崎間を今260㎞/hで走れるところを200㎞/hに減速しなければいけないとか、そういった大

きな課題もあるかなと思っておりまして、そういう意義も併せて御説明させていただいたほ

うが分かりやすいのかなと思っております。 

○山下地域交流部長 

 では、(1)は３ページを御説明いただいてよろしいでしょうか。４ページ以降はもういい

かと思います。４ページ以降は前回やり取りしたような話だと思いますので。 

○川島幹線鉄道課長 

 分かりました。 

○山下地域交流部長 

 お願いします。 

○川島幹線鉄道課長 

 では、３ページを中心に、補足的に後ろのほうも参照させていただきながら御説明をさせ

ていただくという感じでよろしいでしょうか。 

○山下地域交流部長 

 よろしくお願いします。 

○川島幹線鉄道課長 
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 では、よろしくお願いします。 

 まず、３ページをお開きいただければと思います。今、山下部長さんからもお話があった

ように、４ページ以降についての説明を、ある程度まとめたものでございまして、これをま

ず御覧いただければと思います。 

 対面乗換、最高速度200㎞/h程度のフリーゲージトレイン、フル規格で比較をした図にな

ります。先ほどちょっと申し上げましたけれども、対面乗換と200㎞/h程度のフリーゲージ

トレイン、これを比べた場合、下に所要時間とございますけれども、比較として４分所要時

間が長くなってしまいます。それは主に何かというと、武雄温泉－長崎間が今回の対面乗換

でいけばフル規格で260㎞/hで走るところが、200㎞/h程度のフリーゲージトレインとなると

200㎞/hに減速運行になってしまうところに主に起因するところでございまして、そういっ

た意味でも200㎞/h程度のフリーゲージトレインを選択するというところについては一つ大

きな課題があるのではないかと思っています。 

 それから、その下に山陽新幹線への乗り入れというところがあろうかと思います。山陽新

幹線につきましては、まず４ページを御覧いただければと思いますけれども、今議題になっ

ていました博多から長崎が154㎞となっておりますけれども、やはり新幹線は中長距離で力

を発揮するというところもありますし、博多での乗換えが発生すると山陽新幹線に乗り入れ

できない、すなわちそれは中国、関西へのアクセスに非常に困難が生じるというところでご

ざいます。下の図も前回御説明させていただきましたけれども、やはりアクセスによる効果

というのは非常に大きいところでございまして、その辺りをよく考えていく必要があるので

はないかと思っております。 

 それから、５ページも、前回同じような図もお示しさせていただきましたけれども、今申

し上げたようにフル規格ですと大阪まで３時間ぐらいで伸びるというところで、大きな関西

圏へのアクセスの改善につながるところでありますし、また６ページも博多駅での乗換え、

いろんな形で乗り換えられる方が多いかと思いますけれども、新幹線から在来線へ３回から

４回、階段又はエスカレーターを上下しないといけないというところでかなり抵抗感がある

のではないかと思っております。 

 それから、７ページになりますけれども、270㎞/hであっても高速化が進む山陽新幹線へ

の乗り入れが困難、さらに、高速化が進んでいる中で200㎞/hというさらに速度の低いフ

リーゲージトレインは山陽新幹線への乗り入れはできないということで、３ページに戻って



 

- 4 - 

いただければと思いますけれども、山陽新幹線への乗り入れが改善されない案になっている

ところであります。 

 あと、災害についても、これは前回御説明できていなかったところでありますけれども、

８ページを見ていただければと思いますけれども、在来線、武雄温泉から肥前山口の間で令

和元年、令和３年と立て続けに豪雨災害があったところで運転見合わせが続いていると聞い

ております。 

 ９ページを見ていただければと思いますが、そういった豪雨災害のときにも新幹線があれ

ば代替輸送ということで地域の交通を補完することができるというところもありまして、そ

ういった中で、３ページにもう一回戻っていただければと思いますけれども、災害への対応

を考えたときに、対面乗換と200㎞/h程度のフリーゲージトレイン、これがその脆弱性に対

して改善がされていないというところになってこようかと思います。 

 それから、最後に技術的な認識ということで、これはこの後、平石のほうから御説明させ

ていただければと思いますが、200㎞/h程度のフリーゲージトレインであっても技術的な開

発の困難性は変わらないと思っておりまして、そういった中で３つ比べさせていただいてお

りますけれども、前回も同じようなお話をさせていただいたところでございますけれども、

やはり200㎞/h程度のフリーゲージトレインは、それを採用するに当たっての効果を考えた

ときに、あとは直面する課題を考えたときに、我々としては取り得ない選択肢になるのでは

ないかと考えているところでございます。 

 すみません、おさらいも含めてですけれども、まず、３ページについては以上のような形

での御報告になります。 

 それでは、引き続いて平石のほうから、(2)のフリーゲージトレインの技術開発について、

改めて御説明をさせていただきたいと思います。 

○平石技術開発室長 

 鉄道局技術開発室の平石でございます。よろしくお願いします。 

 それでは、資料の10ページ以降を説明させていただきます。 

 まず、11ページでございます。 

 フリーゲージトレインの開発においては、耐久走行試験で車軸に不具合が生じました。こ

の車軸の重要性について説明させていただきます。 

 車両重量を支える役割を持つ車軸は、折れると脱線を招くため、安全運行のために非常に
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重要な部品となっております。過去に発生した車軸折損による脱線事故を踏まえまして、車

軸は基本的に傷を許容しないものでありまして、車軸の検査に際して目視、特に探傷検査を

実施し、傷の有無を確認しております。 

 次、12ページを御覧ください。 

 新幹線車両の定期検査は下の図のとおり行われておりますが、各定期検査において車軸の

検査を実施しています。高速走行する新幹線については、より厳格な安全性の確保が求めら

れることから、在来線よりも高頻度で検査をしております。最高速度200㎞/hの場合であっ

ても高速走行する新幹線として厳格な安全性が求められると考えております。 

 次に、13ページを御覧ください。 

 この下のほうにフリーゲージトレインの台車構造を示しております。一般の台車では車輪

と車軸は一体的に固定されております。それに対してフリーゲージトレインでは、軌間に合

わせて車輪の左右間隔を変えられるようにするため車輪と車軸は固定されておりません。こ

の軌間変換をするため、車輪が車軸に沿ってスライドする構造となっております。このよう

な構造とするために、フリーゲージトレイン用に特別に造られた部品を含め部品数が多く、

特殊かつ複雑な構造となっております。 

 次に、14ページを御覧ください。 

 開発の経緯をまとめた資料でございます。フリーゲージトレインは軌間変換を有する新し

い台車構造の車両開発でありまして、また、新幹線区間で高速走行する性能、在来線区間の

急なカーブを走行する性能という２つの性能を両立させることが必要です。そのような開発

の難しさがありまして、様々な試験を一つ一つ積み重ねて開発を進めてきましたが、平成９

年度の開発着手以降、時間がかかりまして、ようやく平成23年10月に軌間可変技術評価委員

会において、基本的な走行性能に関する技術は確立していると評価されました。 

 具体的には、資料の一番下にフリーゲージトレインの開発目標、①から④という４つの目

標がありますが、このうち１番目の軌間変換の性能、２番目の新幹線の標準軌において時速

270㎞/hで走行する性能、３番目の在来線の狭軌において130㎞/hで走行する性能、この３つ

について確立していると評価されました。そして、４番目の開発目標、耐久性の評価に基づ

く保全性・経済性の分析・検証に進むわけですけれども、ここでは実際の営業運行を想定し

て、新幹線、軌間変換、在来線という３つのモード、３モードによる耐久走行試験、距離と

しては60万㎞を走行する耐久走行試験を行う段階に進みました。 
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 次に15ページを御覧ください。 

 平成26年10月から九州新幹線等で３モードによる耐久走行試験を開始しましたが、平成26

年11月にフリーゲージトレイン車両に車軸の摩耗が生じたため、そこで走行試験を見合わせ

ました。 

 その後、車軸摩耗が生じた原因の究明と対策の検討を行い、平成27年12月の評価委員会で

は、不具合は高速域での耐久走行により新たに確認された事象に起因するものと評価されま

して、摩耗対策として右下図にあるような対策を立案しまして、台車の改良を行いました。 

 そして、16ページを御覧ください。 

 摩耗に対する対策を立案し、その対策の効果を検証するために、実際にその対策を講じた

改良台車で約３万㎞の検証走行試験を実施しました。 

 その結果、平成29年７月に、摩耗対策は相当の効果があると確認されましたけれども、摩

耗そのものがなくなることはなく、一部の車軸においては60万㎞の耐久性を有しないという

推定結果となりました。 

 そのため、耐久走行試験に移行する場合には、新たな対策とその効果の確認が必要と評価

されております。 

 その後、60万㎞の耐久性を確保するための新たな対策として、車軸のメッキは摩耗したと

しても車軸本体が摩耗しないように、車軸のメッキ厚を増加させることを検討しました。 

 一方で、車軸のメッキ厚が増加することに伴って車軸の疲労強度が低下するおそれがあり

ますので、平成30年３月の軌間可変技術評価委員会では、耐久走行試験に移行するには、

メッキ厚を増加した車軸の疲労強度を確認した後に、検証走行試験などにより、その新たな

対策の効果を確認する必要があるとされたところでございます。 

 以上がフリーゲージトレインの開発の主な経緯ですけれども、なかなか順調に進んでこな

かったという経緯があるところでございます。 

 最後、17ページを御覧ください。 

 今日御説明しました開発の経緯を踏まえまして、最高速度200㎞/hのフリーゲージトレイ

ンに関する技術的な認識をまとめました。 

 １つ目の丸です。車軸は鉄道の安全運行のための重要部品であり、基本的に傷を許容しな

いものです。とりわけ高速で走行する新幹線については、より厳格な安全性の確保が求めら

れます。 
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 ２つ目の丸です。最高速度270㎞/hのフリーゲージトレインについては、長年にわたり開

発を行ってきましたが、耐久走行試験を開始してから約３万㎞で車軸摩耗の問題が生じ、

様々な角度から試行錯誤しながら摩耗対策の検討を行ってきましたが、十分なメンテナンス

性などを確保した上での対策を確認するまでには至らず、現時点では新幹線と在来線の異な

る軌間を直通運転する実用に耐えうるフリーゲージトレインを開発することは困難でありま

す。 

 最後、３つ目の丸ですが、最高速度200㎞/hのフリーゲージトレインであっても、高速で

走行する新幹線としての営業運行が前提となるため、厳格な安全性を確保した上で実用に供

するのに十分なメンテナンス性などを確保したものとすることが必要です。 

 解決すべき課題は最高速度270㎞/hの場合と同じでありますので、最高速度270㎞/hのフ

リーゲージトレインと同様に、フリーゲージトレインの技術開発は困難という認識でござい

ます。 

 私からの説明は以上でございます。 

○山下地域交流部長 

 ありがとうございました。 

 安全性が重要というのは、そのとおりだと思いますので、そして、なかなか困難という話

もありますけれども、確実に前進しているのではないかなという印象もあるわけです。 

 説明としては、これまでと同じような説明であったように思います。私は、この「幅広い

協議」の中で、200㎞/hのフリーゲージトレインは可能性があるのではないですかという話

をしてきたんですけれども、なぜ我々がこの200㎞/hのフリーゲージトレインを考えましょ

うと言っているのかといいますと、今年秋に西九州新幹線が開業しますけれども、本来はフ

リーゲージトレインでした。国からの提案でした。しかし、その開発が間に合わないという

ことで、これもまた国から提案があって、対面乗換による開業となります。 

 対面乗換は、もともとフリーゲージトレインが導入されるまでの間ということであったん

ですけれども、国の方でフリーゲージトレインを断念されるということになったために西九

州ルートは対面乗換による運行ということになっているわけです。 

 しかし、今、鉄道局さんは、この「幅広い協議」の中で、提案された対面乗換について利

用者に不便だと言われているわけです。我々もフリーゲージトレインや対面乗換には合意し

ていますので、考えるわけです。 
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 そうした中で、その不便を解消する方法として、260㎞/hは無理でも200㎞/h程度のフリー

ゲージトレインが考えられるのではないですかということで提案しているということです。

時速200㎞/hであっても対面乗換とおよそ時間は変わりません。そして、不便とされる対面

乗換が解消されます。今、みんなが合意している中で何とかなるのではないかと思って提案

しているものです。 

 開発の経緯ということで説明いただきましたけれども、私どもでも経緯ということでつ

くっております。 

 資料の１になります。御覧ください。 

 先ほど鉄道局さんの説明と重複するところもあると思いますので、ポイントを絞って違う

ところを説明していきたいと思いますけれども、平成10年に１次試験車両を完成して、経緯

はここから記しています。 

先ほどありましたように、平成11年４月からアメリカの試験線で試験走行が行われます。

書かれていなかったのは、最高速度240㎞/h、走行60万㎞、軌間変換2,000回を達成していま

す。 

 そして、平成17年ですけれども、実は平成16年の年末ぐらいに政府・与党申合せで西九州

ルートはフリーゲージトレインにしようという動きになってきます。我々で議会などへの説

明もありましたので、本当に可能なのか、その見通しはということで、平成17年５月と６月

に国交省さんに見解を確認に行っています。 

５月、これはうちの副知事が多分行っていたと思いますけれども、国交省さんからは、

「フリーゲージトレインの目標最高速度としては、新幹線区間で時速270㎞/hであるが、現

在の技術開発状況としては、220㎞/hから240㎞/hまでの実用化の目途がついているので、フ

リーゲージトレインを強く言ってよい」と言っていただいております。 

 そして６月、これは担当課長だったと思いますけれども、「既に220㎞/hから240㎞/hの実

現化の目途は立っているので、今後は270㎞/hまでの開発を引き続き行っていく方針である、

国としては責任を持って実現化を推進していく」そういう見解をいただいております。 

 議会で見通しを聞かれた際には、そのまま国交省の見解ということでこの発言を使って答

弁をしております。 

 そして、平成26年は先ほどあった話ですけれども、基本的走行性能が確立したということ

を受けて、平成26年から耐久走行試験が行われ、ここで不具合が確認されます。車軸の摩耗
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です。そこで対策を講じて、その効果を確認するための検証走行試験が行われます。その結

果、対策の効果について平成29年７月の技術評価委員会で評価が行われます。このときの委

員会の資料がお配りしている資料２となります。 

摩耗については大幅に改善されます。最大230㎛であったものが最大で2.5㎛ということ

で、約100分の１まで改善されます。平石さんからあったように、摩耗対策は相当程度の効

果を有すると評価をいただいております。 

 摩耗の調査対象ということでは12か所あって、10か所については摩耗が確認されない、又

は摩耗がほとんどなくて、目標とする60万㎞を超える走行が可能と評価されています。ただ、

２つのポイントでこれをクリアできなかった。それが資料のピンクの網かけのところになり

ます。評価委員会ではさらに改善が必要ということになります。 

 そして、平成30年３月の評価委員会、資料３になります。 

 上のスライド１、摩耗対策のさらなる改善策としてありましたように、車軸のメッキ厚を

上げる、20㎛から50㎛に増厚すると。 

 その場合の考えられる影響について議論がなされておりまして、結果については下の囲み

の中にありますとおり、疲労試験を行い最終確認をするけれども、メッキ厚を増厚しても問

題はない、という評価をいただいております。 

 そして、耐久走行試験に戻る場合にはということで、今後の手順も示されています。 

 そして、ここがまた国交省さんの資料にないんですけれども、この平成30年３月の評価委

員会の３日後に与党検討委員会が開催されておりまして、国交省さんから、新たな摩耗対策

をした場合の開発スケジュール、見通しが示されています。それが資料４になります。 

 平成30年３月時点の資料で、順調に行けば平成39年度半ばになると、９年後には導入でき

る、というものです。開発を前提としてスケジュールが示されています。 

 しかし、開発はここで止まってしまうということになるんです。 

 平成29年の技術評価委員会であそこまで改善された結果、あとわずかというところまでき

ていて、新たな対策としてメッキの増厚が示され、それについて平成30年の技術評価委員会

で新たな対策について問題はないと。そして、今後の進め方まで示唆されていて、国として

新たな対策をした場合の開発スケジュールまで示されているということで、かなりゴールに

近づいているのかなと我々は思ったんですけれども、突如として断念され、開発が止まって

しまうということでございます。 
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 これまでの協議の中で、いつできるか分からないものという言われ方をしておりましたけ

れども、そうではないと思います。開発が本当にもう少しのところに来ていたのではないか

なと。平成30年の技術評価委員会の結果を踏まえて、次へ進めば、摩耗もクリアできていた

のではないかなと。260㎞/hでそうなら、200㎞/hだったら本当にいったのではないかなと思

います。 

 国交省の開発者チームがあるのかどうか分かりませんけれども、そちらの皆さんにしても、

だからこそ具体的なスケジュールまで示されて、やりましょうということだったのではない

のかなと。だから、開発スケジュールまで示されていて、できないという理解には我々はな

らないわけです。開発スケジュールが示されていて、やっぱりそこにはやる意思があったの

かなと思ったりします。 

 そして、最初の説明で、フリーゲージトレインの(1)の説明を川島課長さんにしていただ

きました。山陽新幹線に乗り入れができないという話もございましたけれども、我々、270

㎞/hにしてくれとか、300㎞/hにしてくれと言っているのではないんです。山陽新幹線の乗

り入れなんて言っていないです。今回の話の目的は、国交省さんが不便とされる対面乗換の

解消です。対面乗換が不便だとおっしゃるから、では、200㎞/hのフリーゲージトレインが

考えられるのではないですかというお話です。対面乗換を解消するということでは、今唯一

考えられる解消策なのかなということで、提案しています。 

 そして、ものすごく何か警戒されているようにも感じてしまうんですけれども、これをし

たからもうフルの議論は一切しませんとか、そういうことではありません。今、目の前の課

題とされる対面乗換、これをどうにかしたいという思いで提案させていただいております。

ですから、この「幅広い協議」も、並行して、先々の将来のあり方として、フルも含めて続

けていっていいと思っています。ただ、対面乗換を長く続けるのは駄目だという話をずっと

されてきていますので、200㎞/hだったら技術的にもいけるのではないですか。フリーゲー

ジトレインだったらみんなが合意している。これだったら、具体的に何年先というスケ

ジュールも示されている。そうした一方でフルを含めて、西九州ルートの将来のあり方とい

うのは引き続きやっていきましょうと、そういう御提案でした。 

 本当に200㎞/hが駄目なのか、開発スケジュールまで示されていると、そういうふうには

どうしても思えない。やっぱり止めたとしか見えないです。 

 こちらからはとりあえずは以上です。 
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○川島幹線鉄道課長 

 ありがとうございます。 

 今、山下部長さんがおっしゃった、まず、１つ目の今回200㎞/hのフリーゲージトレイン

を御提案いただいた思考プロセスというか、考え方、それは我々も十分理解しておりまして、

こういった「幅広い協議」の中で一つの提案としていただいていることにつきましては、そ

こは十分理解しているところであります。 

 ただ、我々の認識と少し違うのかなと思ったのは、もちろん対面乗換、武雄温泉における

乗換えについても、一つのボトルネックというか課題にはなろうかと思いますけれども、

我々としてはもう一つ、博多での乗換え、武雄温泉と博多での２つの乗換え、これが大きな

課題かなと思っておりまして、冒頭３ページの表でも御説明させていただいたように、対面

乗換から200㎞/h程度のフリーゲージトレインに移行することによって、１つの武雄温泉で

の乗換えは解消するところではありますけれども、もう一方の博多での乗換えが解消されな

い、山陽新幹線への乗入れができない、ここが大きなポイントかなと思っております。 

 特に、さっき説明をはしょってしまいましたけれども、６ページを御覧いただければと思

いますが、現在、博多駅での乗換えは、上り下り３、４回という話もさせていただきました

けれども、単純に乗換えの時間、恐らく通常10分とか15分とかぐらいで乗り換えられるので

はないかと思いますけれども、それに加えて、そういう乗換えがあることの抵抗感みたいな

ものも非常に大きいと一般的にされておりまして、そういう中で、３ページに戻っていただ

ければと思いますけれども、博多から先の山陽方面、中部・関西方面とのアクセスのつなが

りがここで大きく遮断されてしまっているのではないかなと思っておりまして、やはりここ

が直通するというところが非常に大きなポイントなのかなと思っているところであります。 

 なので、戻りますと、おっしゃるように、200㎞/h程度のフリーゲージトレインがもし技

術的に解決できるとしても、１つの乗換えは解消されるにしても、博多での乗換えというの

は引き続き残ってしまうところが大きな課題かなと思っております。 

 それからもう一つ、技術開発がもう一歩だったのではないかという御指摘もありましたけ

れども、平石のほうからも若干補足もさせていただければと思いますけれども、先ほど御説

明させていただいたように、通常の速度試験、14ページを見ていただければと思いますけれ

ども、270㎞/hですとか130㎞/hですとか、基本的な走行性能の試験は既にクリアされていた

ところなんですけれども、14ページの下のフリーゲージトレインの開発目標の④の耐久性の
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評価で、営業車両として実用化していく、そこの部分で非常に大きな壁にぶち当たってし

まったというところであります。我々も決して、もともと走行性能がないのにやっていたわ

けではなくて、実際には一定程度の速度試験もしっかりクリアしながら、ここの地域でフ

リーゲージトレインができるのではないかと思って開発を進めてきたわけですけれども、耐

久性、実用化というところで非常に大きな課題、壁がありまして、残念ながら断念に至って

いるところであります。 

 技術開発がもう一歩だったのではないか、それは見方によっては、そういう見方ももしか

したらできるのかもしれませんけれども、我々のほうの技術陣の認識としては非常に難しい

というところでありまして、御理解いただければと思います。 

○山下地域交流部長 

 やはり全然理解できないです。平成30年の時点で開発スケジュールを示されていて、９年

後に、一応量産車を導入できるという見通しが示されているんです。平成30年で示された

メッキ厚を増厚するというのはやられてもいないわけです。なかなかまだ納得ということに

はならないです。 

 それと、先ほど博多駅の話を川島課長さんはされていますけれども、だからフルにしたほ

うがいいのではないかという話だろうと思うんですけど、前回協議をしたときに我々が言っ

たことを覚えていらっしゃいますでしょうか。フルにしたら、県内の在来線利用者で、今言

われたような在来線と新幹線の新たな乗換えが発生するんです。それと同じことを、今、川

島課長さんはそちらの立場でおっしゃっています。それは私が前回、全線フルにしたときに

県内でそういう新たな大きな乗換負担が発生しますと。在来線と新幹線は改札が違います、

ホームが違います、階段の上り下りという新たな乗換負担が発生することになるんですとい

うことを申し上げていた。それをそちらの立場で今言われているだけだろうと思います。だ

から、そういう負担があるというのは共有できているんだろうなという理解をします。 

 それと、川島課長さんに説明いただいた３ページです。博多－新鳥栖間は在来線を使う、

鹿児島ルートの新幹線に乗入れができないということです。こういうことがあり、対面乗換

に対して４分時間がかかると。博多－新鳥栖間は鹿児島ルートの新幹線に乗れないでしょう

か。私は乗れると思っているんです。 

○川島幹線鉄道課長 

 そこの部分、博多から新鳥栖の間、フリーゲージトレインであれば乗り入れることができ
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るのではないかと、こういうお話かと思いますけれども、これは実際にダイヤをどう組むか

というところに非常に大きく関係してくるわけでございますけれども、現在、博多－新鳥栖

間、博多－新鳥栖間に限らずですけれども、ここの部分は最高速度260㎞/hで鹿児島ルート

の新幹線が走っているという状況になっておりまして、そこに最高速度の違うフリーゲージ

トレインが乗り入れることで、ダイヤの調整が非常に難しくなると聞いておりまして、そこ

の可能性がどうかというところを追求し始めますと、なかなか我々としても議論が複雑に

なってしまいますので、現時点ではこれまでの対面乗換と同様に、博多まで在来線を使って

いくということで前提を置いているところでございます。 

○山下地域交流部長 

 200㎞/hのフリーゲージトレインを提案したときは、対面乗換で武雄温泉－長崎間が260㎞

/hと言われていながら、200㎞/hで走るスーパー特急と所要時間が１分しか違わないという

ところから、いけるのではないですか、実際は260㎞/hも出していないのではないですか、

ほとんど200㎞/hではないんですか、そんな発想から提案したわけです。新鳥栖－博多間に

ついても本当に260㎞/hなのかという思いがあるわけです。 

 実は博多－新鳥栖間は延長が26.2㎞、12分で走っています。本当に200㎞/hを超えるス

ピードが必要なのだろうか、260㎞/hというスピードが必要なのだろうかと思うわけです。

博多－博多南間は延長が8.2㎞あるんですけれども、ここはＪＲ西日本所管で速度規制が

あって、120㎞/hが上限なんです。そしたら、残る18㎞が新幹線区間と。 

 実はお手紙をくれた人がいて、この方も200㎞/hのフリーゲージトレインに賛成という方

で、200㎞/hであっても新鳥栖－博多間に乗れますと。実際に現地で確認したところ、新鳥

栖に停車する列車で時速170㎞/hから180㎞/h、新鳥栖を通過する列車、これが１時間に１本

ぐらいあるんですけれども、それであっても時速220㎞/hから230㎞/hしか出ていませんと。

どういうことなんだろうなと思ったら、ユーチューブにも上がっているんです。実際、新幹

線に乗ってＧＰＳを使ってアプリで計測できるらしくて。うちの職員２名にも、実際、乗車

させて測らせてみたんです。アプリによって誤差もあるということもあったので、２人にそ

れぞれ別々のアプリを使ってもらったんですけれども、まずこのアプリの正確性を確認する

ために、まずは高速道路で確認してもらった。自動車のメーターとアプリの速度がどうなの

か、するとほぼ一緒だった。その上で、新鳥栖－博多間に乗車してもらって速度を計測した

ところ、最高でも180㎞/h程度というものでした。 
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 今、鹿児島ルートには乗れないということで、新鳥栖－博多間は在来線を利用する、それ

で対面乗換より４分遅いとなっているんですけれども、これは乗れるのではないかなと思い

ます。そうすると時間短縮が何分か図れます。 

 さらに、200㎞/hは、別に200㎞/hと決めているわけではなくて、速度を落として安全な速

度ということの象徴として200㎞/hと言っているわけですから、もうちょっと速度は出るの

かもしれません。 

 そうすると、今、４分長くても、乗換解消というのは、利用者にとっては利便性が向上す

ると思っていますけれども、加えて時間短縮まであるならば、開発を目指さないということ

はないのではないかなという気がするんです。本当に無理なのかなと。本当に開発が無理な

のか。鹿児島ルートに乗るというのが無理なのか。最後の平成30年で提言された摩耗対策が

実行されていない中で、できませんと。しかも、それは260㎞/hであって、200㎞/hだったら

メッキを厚くするということさえ、ひょっとしたら要らないのかもしれない。 

 スケジュールも示されているので、時間とコストの見通しが立たないということではない

と思います。 

だから、我々は５つの選択肢の中でも、フリーゲージトレインにしてしまいましょうと

言っているわけではないんです。対面乗換が不便ということであれば、とりあえずこういう

方法もあるのではないですかと。それはそれとして、フルも含めて、引き続き西九州ルート

のあり方というのは協議をしていきませんかということなんです。考えていただく、十分価

値のある話だと思います。 

 一方で、国交省さんで「幹線鉄道ネットワーク等のあり方に関する調査」というのがあっ

て、令和２年度の調査結果の中で、鉄道と乗用車の分担率みたいなものがあって、100kmか

ら300kmはどうしても乗用車のほうの分担率が高いと。鉄道の分担率を上げるということで、

在来線の高速化やミニ新幹線、それとフル新幹線のスピードの中間のスピード、新幹線に準

じる速度、200㎞/h程度の走行について検討していくともされています。だから、国交省さ

んとしても200㎞/h程度の走行を検討していくとされているので、そういった意味からも十

分これは考えていただく理屈にもなるのかなと。価値はあるのかなと思うんですけれども、

どうでしょうか。 

○川島幹線鉄道課長 

 ありがとうございます。 
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 いくつかの論点があったかなと思います。 

 まず、博多－新鳥栖間の乗入れの問題だと思いますけれども、これは技術開発とセットで

考えていかないといけないところもあるのかなと思います。 

 おっしゃるように、博多－新鳥栖間、私も聞きかじりで、もしかしたら正確ではないかも

しれないんですけれども、割と勾配のある区間だと聞いておりまして、速度も一定程度限ら

れるということのようなんですが、恐らくそこにフリーゲージトレインが、加減速性能がど

の程度なのかというのはまだ技術開発途上なので、そこがどの程度そこで走れるのかという

ところもかかってくるのかなと。さらに、冒頭申し上げたように、ダイヤについてはいろん

な複雑な要素、絡みながら考えていかないといけないので、現時点で、ここに乗れますよと

いって前提を置いて議論するのはちょっと難しいのかなというのが我々の考えになります。 

 それから、200㎞/h程度の新幹線、おっしゃるように、我々のほうで幹線鉄道のあり方に

関する調査をしておりまして、もちろん整備計画路線だけではなくて、基本計画路線も含め

た全国的な幹線鉄道ネットワークをどう構築していくのかという中では、全てをフル規格で

というところまで仮にいかなくても、在来線の高速化ですとか、もしくは、よりコストとス

ピードアップのバランスをどう取っていくのかは一つの問題意識として持っております。し

たがいまして、そういったことも含めて、全国の幹線鉄道ネットワークについて考えていか

ないといけないと思っております。 

 他方で、この区間についてどうかということもさることながら、フリーゲージトレイン、

やはりここが難しいというのはぜひ御理解いただければなと思います。先ほど来、御説明さ

せていただいておりますように、フリーゲージトレインについては、過去かなり長い期間、

コストもかけて技術開発をして、確かに一定程度光が見えてきたというところはあったんで

すけれども、やはり最後のところで非常に大きな課題に当たってしまって、どうしてもこれ

以上はちょっと難しいという状況になっておりまして、そういう意味で、特に200㎞/hとい

うフリーゲージトレインについては、いろいろと問題もあるので、我々の中で選択肢として

これ以上議論するというのは難しいのかなと思っているところで、そこはぜひ御理解をいた

だければと思います。 

○山下地域交流部長 

 なかなか理解ということにはならないです。フリーゲージトレインは元々国が責任を持っ

て開発をすると言われたから我々はついていっていた。そこのところを考えるならば、すぐ
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そこまで来ているのであれば、さらにもう一つ追求するという姿勢があってもいいのかなと

思うんですけれども、何か自らブレーキをかけている発言しか聞こえてこないので、そこは

少し残念だなと思います。 

 それと、新鳥栖－博多間は、確かにアプリを使っているので、実際のところは正直分かり

ません。分からないけど、考えられるのではないかということで御提案させていただいたも

のですので。 

 ただ、200㎞/hのフリーゲージトレインが駄目だとなると、結局、対面乗換をしばらく続

けていきますということになってしまう。だから、それはどうなんだろうということで提案

したんですけれども、そこはもう目指さないとされるとなると、それはそういう判断を国交

省がされたということにしかならないわけです。 

○川島幹線鉄道課長 

 今、「幅広い協議」をさせていただいていて、いくつか選択肢の中で議論させていただい

ていると思っていますけれども、その１つとして、200㎞/hのフリーゲージトレインという

のはちょっと選択肢としては難しいということを申し上げているだけであって、だからと

いって、ずっと対面でいいよと言っているわけではないので、そこはちょっと。 

○山下地域交流部長 

 いや、目指していいのではないでしょうか。 

○川島幹線鉄道課長 

 いや、これは我々も最初から申し上げているように、新幹線ネットワークにつないで何ぼ

というところもありますので、やはりつながることによって地域間の交流ですとか、地域の

経済発展も含めて、また、全国的な経済的な発展ということも考えると、非常に大きな効果

があると我々は思っていまして、ぜひそういった観点、もちろんフル規格ありきではないん

ですけれども、ぜひ一緒に御議論させていただければと思います。 

○山下地域交流部長 

 分かりました。では、引き続きやっていきましょう。 

 それで、時間も大分過ぎましたので、第６回目はこのぐらいにさせていただいてよろしい

ですか。 

○川島幹線鉄道課長 

 はい。ありがとうございます。あと、すみません。 
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○山下地域交流部長 

 前回の宿題返しのところがありますね。 

○川島幹線鉄道課長 

 そうですね。では、時間も限られているということなので、(3)の「その他」で、前回の

宿題返しということで御説明させていただきます。 

 19ページを御覧いただければと思います。 

 前回、３ルートの検証というところで、北回り、アセスルート、南回りということで御提

出させていただきましたけれども、南回りルートにつきましては福岡県にもかかるのではな

いかと、その距離がどれぐらいになるのでしょうかというお尋ねがありましたので、整理し

て御提示させていただいております。それが19ページになります。 

 それから20ページでございますが、そのときに、南回りルートについては、確かＢ／Ｃが

1.3、１を超えますと。他方で収支採算性がゼロですと。一方で１を超えるのに一方でゼロ

ということで、その違いは何でしょうかという御質問があったところでございます。 

 20ページを御覧いただければと思いますが、まず、収支採算性（収支改善効果）につきま

しては、整備新幹線を営業主体とする、いわゆるＪＲが得られる収益というところで、新幹

線が建設される場合と建設されない場合、これを比較します。それで、建設される場合の収

入と支出の差分の収益、これを関連線区まで足し上げます。 

 他方で、新幹線が建設されなかった場合の同様の収支を計算して収益を足し上げる。その

差分を収支改善効果としているところでありまして、一番下にありますように、開業後30年

間のこの収支を足し上げたものということになります。 

 他方で、右側の投資効果、Ｂ／Ｃの計算ですけれども、これは今申し上げたような供給者

便益だけではなくて、利用者便益も含めて便益を換算します。かつ、評価期間は50年という

ことになりまして、それをさらに社会的割引率を掛けて現在価値化するという作業もします。

それを建設費、用地関係費、施設の維持更新費、そういったコストと比較をしまして、割り

算をして求めるというところでありまして、計算方法や、中に算入する要素が違いますので、

片方が良くて片方が悪いとか、そういうこともあり得ると御理解をいただければと思います。 

○山下地域交流部長 

 分かりました。ここはまた、事務的にでも分からないところがあったら確認させてもらい

ます。 
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○川島幹線鉄道課長 

 はい。 

○山下地域交流部長 

 それで、今日フリーゲージトレインをテーマにしてやりましたけれども、今、我々の理解

ということでいくと、技術開発が困難ということについて理解し納得したかというと、して

いないです。そこはまだしていない。要は、国交省さんがやるかやらないか、やるという姿

勢にないということだとしか思えません。平成30年で次の手を示されている。それをやって

いない中で技術開発が困難です、平成30年の新たな対策を前提としてスケジュールまで示さ

れている、９年後にはできますと。そういった中で技術開発が困難ですと言われても、それ

は納得できない。 

 やっぱりそこは、やるかやらないか、やろうとするのか、やらないと決めてしまうのか、

そこの姿勢のところなんだろうと思っていますので、ではフリーゲージトレインはこれでな

くなりましたということにはならないと思います。これも引き続き、できれば国交省さんの

中でよくよく考えていただきたいと思います。 

 それと、大きな話として前回、在来線の利便性低下みたいな話もさせていただきましたし、

３つのルートについては長期的な視点、幅広い視点でもっと大きな話をという話もしていま

した。そういうこともありますので、そういったところで、また話ができる状況になったら

御連絡をいただければと思います。よろしいでしょうか。 

○川島幹線鉄道課長 

 ありがとうございます。まず、フリーゲージトレインのところは、前回はある意味一枚紙

で説明をさせていただいたところもありまして、今回は技術開発室の室長の平石にも参加頂

いて、丁寧に説明をさせていただいたところかと思いますし、我々としての見解を御説明さ

せていただいたというふうに理解しておりますけれども、ちょっと納得がいかないというと

ころで今お話をいただきましたが、もし何か御不明な点とか、何が、どこのところがという

のがあれば、ぜひ教えていただければと思います。 

 それから、在来線とか、３ルートの長期的な視点での比較というところで部長さんからお

話をいただきましたけれども、前回も申し上げたように、在来線について、いずれにしても

フル規格で整備するとなると、在来線が課題になりますということは十分我々も認識してお

りますので、ぜひそういった個別論について議論ができるようであれば、ぜひさせていただ
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ければと思いますし、ここは、前回もやはり在来線について議論をするのであれば、その営

業主体であるＪＲ九州さんにも入っていただいてという話もさせていただきましたが、そこ

は佐賀県さんとも十分お話させていただきながら、どういう協議のスタイルがいいのかとい

うところについては、ぜひ御相談させていただければと思います。 

 それから、３ルートにつきましても、前回、比較もしながら御説明をさせていただきまし

たけれども、我々としてはアセスルートが最適なのではないかという話もさせていただいた

ところでありますが、なお、その比較の中でさらに議論が必要ということであれば、我々と

しても引き続き議論はさせていただければと思いますので、よろしくお願いいたします。 

○山下地域交流部長 

 ありがとうございました。 

 では、引き続きよろしくお願いします。 

○川島幹線鉄道課長 

 どうもありがとうございました。 

 


