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皆様こんにちは。ご紹介いただきました、大分市長の佐藤でございます。本日は、「豊
予海峡みらいづくりシンポジウム」にたくさんの方々がご参加をいただきまして、心から
感謝を申し上げます。
本日のシンポジウムの開催にあたりまして、基調講演では、我が国の国土形成の政策決
定にあたりまして、もっとも大きな責任を有します国土交通省・国土審議会会長の奥野信
宏先生、そして一般社団法人日本プロジェクト産業協議会国土・未来プロジェクト研究会
委員長の藤本貴也先生、国土交通省国土政策局計画官の岸弘之様、そして続くパネルディ
スカッションにおきましては、明治大学教授の木村俊介先生や、対岸の愛媛県から愛媛県
地域振興局長の山本泰士様、伊方町長の高門清彦様など、全国からたくさんの方々にご参
加をいただいており、誠にありがとうございます。この場をお借りしまして厚く御礼を申
し上げます。
さて、豊予海峡とは、佐賀関と対岸の佐田岬を結びます14㎞のルートのことであり、第
二国土軸に位置付けられておりますが、海峡プロジェクトということで、具体的な動きは
ございません。しかしながら、この14㎞が鉄道又は道路で連結をされますと、本州・中国、
そして四国を結ぶ基幹的なネットワークが構成されます。現在、スーパー・メガリージョ
ンということで、リニアの形成により一つの大きな都市になると言われております東京・
名古屋・大阪へのアクセスをはじめとしまして、四国との融合、さらには地方の中核的な
地域の形成、そしてリダンダンシーの確保も期待されます。
この様なことから、大分・愛媛の経済発展のみならず、我が国の国土形成において、よ
り安全で安心な国土を形成するという意味でも大きな意義を有していると考えられます。
大分市では、過去４年間を通じまして様々な調査をしており、大分駅と松山駅を新幹線
で結ぶ鉄道、そして、宮河内ICと対岸の保内ICを結ぶ道路、その両方につきまして経済
効果あるいは技術的に可能かどうか等の検討をしてまいりました。その結果、鉄道・道路
いずれにおきましても、Ｂ/Ｃ（費用便益）が1.0を大きく超えるなど、大変大きな効果が
期待されることが判明いたしました。さらに、今年度は民間活力を活用してプロジェクト
を進められないか、そして、さらに詳細な経済波及効果等についても研究を行っていると
ころでございます。
このように、豊予海峡ルートの調査を進めてきておりますが、何より重要なことは、地
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大分市長

佐藤　樹一郎
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域におきまして、あるいは日本全国で豊予海峡ルートの有用性、意義について改めて認識
を一つとしまして、様々な取組をしていくことであります。
本日のシンポジウムは、そのような意味で、より多くの皆様に豊予海峡ルートの意義を
認識していただきまして、そして次に進む第一歩になればと期待を込めております。
そして、もう一つとしまして、地域間の交流でございますが、これまでも大分県と愛媛
県、特に大分市と伊方町をはじめとしました対岸では、様々な交流を進めております。ま
た、昨年には、愛媛県市長会にお伺いしまして、豊予海峡に関する取組についての説明を
させていただきました。そして、今後につきましては、大分県下と愛媛県下の各市町が一
緒になって様々なプロジェクトを進めていこうということで、連絡会議を立ち上げようと
しているところでございます。このような連絡会議等の場を通じまして、さらに両県の交
流を進めていきたいと考えているところでございます。
結びになりますが、本日のシンポジウムが豊予海峡プロジェクトの意義の共有や様々な
課題を解決するにあたりましての第一歩となりますように、そして皆様方にとりましても
有意義なものになりますように、祈念を申し上げまして、開会の挨拶とさせていただきま
す。本日は宜しくお願い申し上げます。
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皆様こんにちは。ただいまご紹介いただきました、大分県企画振興部審議監の磯田でご
ざいます。本日は、「豊予海峡みらいづくりシンポジウム」が盛大に開催されますことを
お慶び申し上げます。本日は、知事が所用により来られないため、挨拶を預かっておりま
すので、読み上げさせていただきたいと思います。
『本日は、国土交通省や愛媛県をはじめ、多くの関係者ご臨席のもと、「豊予海峡みら
いづくりシンポジウム」が盛大に開催されますことをお慶び申し上げます。平成28年４月
に東九州自動車道の北九州市から宮崎市までが全線開通し、九州を循環する高速交通ネッ
トワークが完成しました。これにより、豊予海峡を挟んで、四国に、また瀬戸内海を通じ
て、中国・関西に繋がる航路を持つ本県は、陸路と海路の結節点となり、九州の東の玄関
口として新たな可能性が高まっています。この利点を活かし、多くの人と物が本県を介し
て九州内外を行き来する状況をつくることで、産業を活性化し、雇用創出を促進するとと
もに、本県の地方創生を加速・前進させることを目的として、平成29年３月に「九州の東
の玄関口としての拠点化戦略」を策定いたしました。
戦略では、港湾や空港など人と物の流れの拠点となる施設の機能強化を積極的に進める
とともに、フェリー航路や航空路線、道路など、拠点と拠点を結ぶ動線となる交通体系の
さらなる整備・充実を目指しています。
豊予海峡ルートを含む太平洋新国土軸構想についても、将来の本県を支える交通体系構
築の観点から、長期的な視点で取組を継続することとしております。豊予海峡ルート実現
のためには、まずは豊予海峡を挟んだ愛媛県との相互交流の軸を太くすることが重要と考
えています。そのためには、充実したフェリー航路を活かし、豊予海峡間の人と物の流れ
を増やすことが効果的です。
県では、フェリー事業者による利用促進の取組を支援するとともに、愛媛県とも連携し、
フェリーを活用した広域周遊の促進を実施してまいりますので、どうか皆様のご理解とご
協力をお願い申し上げます。
結びに、このシンポジウムが実り多いものとなりますことを期待いたしますとともに、
本日お集りの皆様方のご健勝と益々のご活躍を祈念いたしましてご挨拶とさせていただき
ます。令和２年２月12日大分県知事広瀬勝貞代読』
本日は誠におめでとうございます。

来 賓 挨 拶

大分県企画振興部審議監

磯田　健
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ご紹介いただきました奥野でございます。このような機会を与えていただきありがとう
ございます。私は、大学教員をずっとしておりましたが、今は名古屋都市センターにおり
ます。名古屋市の外郭団体であり、まちづくり等の調査研究を担っています。
本日は、広域連携と豊予海峡ルートというテーマで話をさせていただきます。『交流連

携が新たな価値を生む』というのは、昭和37年に全国総合開発計画が策定されて以来、国
土計画の一貫した基本理念であり、交流連携のダイナミズムをベースにして、各時代の社
会経済を背景にした具体的な計画が展開されてきました。
全国総合開発計画が平成10年の第五次で終了し、その後を受けて国土形成計画が策定さ
れることになりました。最初の国土形成計画が策定されたのは平成20年ですが、この時は
『広域連携』が基本であり、特に全国の広域地方圏での交流連携を強化することが謳われ
ました。そして、平成28年に現在の第二次国土形成計画がつくられました。テーマは『対
流の促進』です。人の対流によって交流連携が活発になり、それが新たな価値を生むとい
うことです。国土交通省の方々は、国会議員の皆さんへの説明で苦労され、対流が新たな
価値を生む例として五右衛門風呂を取り上げられたようです。「風呂釜の下に焚口があっ
て、薪をくべると、それがエネルギー源となり温度差で水が対流して湯が沸きます」と説
明をされたのですが、「五右衛門風呂は分かるが、それが国土形成にどう関係するのかが
よく分からない」というご意見が出ました。私は大学教員ですから、大学を例にして説明
をしていました。大分大学でも九州大学でもそうですが、大学で焚口の熱源になるのは、
教授陣の研究・教育や学生諸君の諸活動です。それを熱源にして、人と情報の対流が生ま
れます。大学は、国内外の大学とお互いに連携していますので、対流は人と情報等の相互
の対流になり、教育・研究で新しい価値が生まれるという説明をしていました。
次に、『コンパクト＋ネットワーク』についてですが、これは地域づくりの具体的な政
策であり、対流の熱源となる都市圏をつくるものです。例として、島根県の東の松江市と
鳥取県の西の米子市をとりあげますと、松江市は平成の合併で人口が20万人程になってい
ますが、元々は14万人程で米子市も同じくらいの規模です。山陰の中心都市圏ですが、人
口減少が続いていて、このままだとやがて中枢都市圏としての機能を果たせなくなる恐れ
があります。そこで、米子市と松江市の両都市に挟まれた安来市、松江市のすぐ西の出雲

基 調 講 演 ①

「将来の広域連携をつくる
　　　　　　　　　　豊予海峡ルート」

講師：奥野　信宏　名古屋都市センター長
国土交通省・国土審議会会長
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市などを合わせて、一体となった生活圏として機能するようにし、高度な都市機能を維持
するという取組です。
こうした広域連携の背景には、全国の高速交通ネットワークの形が見えてきたことがあ
ります。我が国の高速道路と新幹線の高速交通体系は、二都市を結ぶ線的な整備から面的
な整備へ展開しました。日本の高度経済成長期は昭和40年代半ばまでで、中学校の社会科
の教科書に書かれていましたように、その時代には京浜、中京、阪神、北九州の４大工業
地帯が日本の成長を牽引しましたが、国土政策としての重要テーマはこの効果をいかに全
国に波及させるかということでした。具体的には、地方に産業の開発拠点を設け、大都市
圏などと結ぶ高規格の道路を整備することが中心でした。昭和40年代後半から我が国は安
定成長期に入りますが、高速道路や新幹線は着実に整備されました。高速道路について
は、工事計画が発表されたりすると、車も通らない道路ばかりつくって無駄だとマスコミ
から随分たたかれもしましたが営々と整備が続けられ、2000年代に入ると高速交通のネッ
トワークの効果を実感出来るようになりました。
高速道路は、結節が出来ますと、人の流れが幾何級数的に増加します。静岡の御殿場に
大きなアウトレットモールがありますが、圏央道で東名と北関東が繋がったこともあり、
お客さんは北関東の方も随分多いそうです。そして、金沢まで北陸新幹線が開業したこと
で、金沢はまさに小京都の賑わいを見せていますが、首都圏からのお客さんはもちろん、
東北地方から東北新幹線を大宮で乗り換えて金沢に行かれる方も多いようです。

私は名古屋に住んでいますが、名古屋の郊外と富山を結
ぶ東海北陸自動車道が開業し、名神高速道路と結ばれまし
た。その結果、沿線の飛驒のスキー場には関西や四国から
のお客さんが増え、開業当初は片側１車線でしたので、本
線が埋まって車が走れないという苦情が出たことがありま
した。このようなことは皆さんも九州でもご経験なさって
いると思います。このように、面的に高速交通ネットワー
クが整備されてきたことを背景にして、広域的な連携の議

論が可能になり、最初の国土形成計画では『広域連携』、第二次では『対流の促進』が謳
われました。
次に、『豊予海峡における道の繋がり』の話になりますが、高速道路の整備はマスコミ
などで批判されつつも着実に行われてきた一方で、長大橋の議論は半ばタブー視されると
いう状況が長く続いてきました。日本は島国ですが、島国で橋の議論がしにくい状況では
広域連携になりません。私は、これによって、広域連携と国土の強靭化が犠牲になったと
思っています。
そして、東西物流においては、豊予海峡と四国の活用を考えることが大切だと思ってい
ます。数年前、皆さんご案内のように、自然災害により山陽道で交通障害が発生し、物流
に大きな支障をきたしました。私は、国土強靭化の議論について、内閣官房で東日本大震
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災を契機に組織が発足して以来関わっておりますが、山陽道のリダンダンシーを強化しな
ければいけないことを痛切に感じました。山陽道を利用した東西交通は着実に増えてきて
います。リダンダンシーの強化のためには、四国を活用することが必要です。九州の東側
の南北の高速道路は、かなり南までミッシングリンクはなくなってきています。熊本と大
分を結ぶ高速道路もまだ途中に未整備の区間がありますが、進んできていると理解してい
ます。四国の北側の瀬戸内沿いの高速道路もほとんど完成してきています。豊予海峡を橋
かトンネルで結び、九州東側の大分に集まった貨物は豊予海峡を経由して四国に運びます
と、途中で山陽道に行きたい時にはしまなみ海道、瀬戸大橋、鳴門架橋・明石海峡大橋が
あります。さらに東の方に向かっていきますと、将来のことになりますが紀淡海峡、伊勢
湾口道路への展開も考えられます。第二国土軸の橋かトンネルで一番実現性があるのは豊
予海峡だと思っています。大分市の推計ではトンネルのコストパフォーマンスの方が高い
ようですが、内心では橋の方が姿・形が見えて、佐賀関からの景色も良いのではと思って
います。
それから、豊予海峡の新幹線構想です。新幹線を同時に通れるようにするということで
すが、ご案内のように数年後にはリニアが開通します。現在の新幹線の整備計画路線につ
いては完成までにはまだしばらくかかります。計画路線を整備路線に格上げするには更に
時間がかかります。半世紀後には、世界のあちこちで新幹線は走っており、250や300キロ
で走っている鉄道については、「新」幹線という程のことではなくなっているのではない
でしょうか。従いまして、つくるならリニアだと思います。東京・名古屋間は今１時間40
分かかりますが、リニアが出来ると40分、名古屋・大阪間は20分弱となります。大分から
リニアで東京に向かうとすると、豊予海峡を渡り、四国の北を東に向かいます。山陽道に
は新幹線がありますから、リニアは瀬戸内を挟んで四国を使うと旅客のリダンダンシーは
強化されます。それから淡路島に渡りまして、そこから紀伊半島に渡り、北の大阪の方に
は行かずに紀伊半島を横断して名古屋につけます。名古屋ですが、リニアが出来ますと名
古屋駅を中心とした鉄道の２時間圏人口は新大阪の２倍超になり、品川とほとんど同じレ
ベルです。今でも愛知のGRPは大阪を越えていますし、何も約束されてはいないのですが、
将来の可能性としては高いと思います。それを名古屋圏にどう活かすか、中部圏・北陸全
体にどのように波及させるかという視点で、名古屋駅周辺の整備構想を検討しておりまし
て、一部は既に工事が始まっています。名古屋駅周辺だけで投資規模は１兆円を超えるよ
うです。百年の計としては過去にとらわれず色々な観点から思いを巡らすことも良いので
はないでしょうか。今の東海道新幹線は全て16両編成で、定員は1,300人強です。リニア
も16両編成で、定員は1,000人強です。東海道新幹線ののぞみは10分に１本、朝夕につい
ては３分から５分に１本出ています。リニアはキャパシティが現在の新幹線よりも小さい
ですが、スピードが速いので、短時間の間隔で運転が出来、恐らく５分以内で次々と発車
しますので、四国の中央新幹線が東海道中央新幹線に直接入るのは難しいと思いますが、
３分から５分で乗り換えられます。実現しますと、大分から東京へは鉄道で１時間40分程
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になります。
今朝、佐賀関の海星館に行ってきました。トンネルか橋の場所を見させていただきまし
た。話はそれますが海星館は素晴らしかったです。館長さんに話を聞かせていただきまし
たが、周辺の昆虫や鳥、蝶々、植物の生態などに関する資料を集め、調査に取り組んでお
り、また土地の歴史資料まで集めておられました。指定管理者の方がそこまでおやりにな
るのは高く評価されることだと思います。
次に、４番目のソフトの話に移らせていただきます。『豊
予海峡トンネル・橋による人の繋がり』についてです。地域・
国土づくりの二本柱の一つはハードの整備ですが、もう一本
の柱は、人の繋がりの再構築です。高度経済成長によって日
本社会の人の繋がりが随分と弱体化しました。私は、山陰の
中山間地域の出身ですが、昭和40年頃には急速に過疎化が進
行しまして、やがて日本の農村は社会として機能しなくなる
と言われていました。過疎化は、特に四国・中国・九州が早
かったのですが、あっという間に全国に広がり、昭和50年頃
には全国各地で普通に見られるようになりました。昭和52年
度に第三次全国総合開発計画がつくられましたが、計画のテーマは『過疎・過密の解消』
でした。農山村では兼業が進み、戸主が出稼ぎにも出るようになり、地域の道や水路の世
話を農閑期に地域で行うことは出来なくなり、行政が公共事業として税で担うようになり
ました。コミュニティの機能は弱体化し、地域によっては崩壊して､ 地域に残された里山
や棚田は荒廃しました。都会に出た人たちはマンションや大きな団地に住み、隣の人の素
性はおろか名前も知らないまま日常を過ごすことが常態化して今日に至っています。その
一方で、社会での人の繋がりが大事ではないかという意識が出てきており、昭和62年の第
四次全国総合開発計画では『多様な主体が参加して地域をつくる』という主旨の文言が、
内容的にはあまり濃くはありませんが頭出しされています。その後、平成10年に第五次全
国総合開発計画がつくられ、この時に『住民、NPO、企業等の多様な主体が参加して地域・
国土をつくる』ということが織り込まれていくわけです。特にコミュニティにおける人の
繋がりの大切さが意識されたのは阪神淡路大震災の時で、震災時に一番頼りになったのが
隣の人だったということが言われました。この直後にNPO法が制定されています。そし
て、全国総合開発計画が第５次で終了した後、新たに国土形成計画がつくられることにな
り、平成20年に最初の計画が策定されました。そこでは多様な主体は『新たな公』と呼ば
れました。それ以降、政権が変わる度に、『新しい公共』、『共助社会』と名前は変わって
きていますが、意味内容は同じです。
普通の市民・民間が公共を担うということが、現代社会の特徴だと思います。広域連携
を担うのは多様な主体です。行政は、色々な分野で一部事務組合などの連携をしておられ
ます。これは大事なことです。しかし、各種の行事・イベント等での連携は首長さんがお
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代わりになると何となくムードが変わりますし、予算を使ってしまえば終わりになりま
す。広域連携が定着するには市民が一体的な生活圏域として実感出来ることが大事であ
り、NPO等の活動が広域連携を地域に定着させていくと思います。「平時の楽しみ、有事
の強靭化」と言っておりますが、NPO等の活動で、平時に楽しみながら人の繋がりが出
来ると、それが有事の強靭化になります。
最後に、豊予海峡のトンネル・橋による広域圏の形成についてですが、国土形成計画が
策定される過程で数回、四国にお邪魔しました。その時のパネルディスカッションでパネ
リストの方が発言しておられたのを今でも覚えているのですが、「愛媛と大分は、昔から
海峡を挟んで人の行き来が密で、別府でホテルや飲食店を営んでおられる方々もルーツは
愛媛だという方も多い」ということをおっしゃっておられました。そういう歴史がある所
では、橋やトンネルが出来ますと、新たに人の繋がりが出来、広域連携が密になる底地が
あると思います。私は、豊予海峡に橋かトンネルが出来ると、四国と九州にまたがる新し
いメガリージョンが出来ると思っています。それが、西日本の対流の熱源になっていくこ
とを期待しています。どうもありがとうございました。

【基調講演資料】
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　ご紹介いただきました藤本でございます。本日は、豊予海峡プロジェクトという大事な
シンポジウムにお招きをいただき、誠にありがとうございます。
　豊予海峡ルートは、国・公団・県など色々なところで古くから検討されてきました。私
も、平成10年前後、国土交通省道路局時代において担当室長として調査に携わったことも
あり、思い入れの深いプロジェクトであります。
　このプロジェクトが具体化をすれば、大分・愛媛両県だけではなく、九州・四国に対し
ても大きなインパクトを与えますし、紀淡海峡プロジェクトも視野に入れれば、瀬戸内海
を含む西日本全体の活性化に大いに役立つものと考えております。ただ、非常に大規模な
プロジェクトですから、乗り越えるべき課題も多くあります。それらの課題を念頭に置き、
少しでもお役にたてればということで、四つの観点でお話をしたいと思います。
　まず、はじめに申し上げますのは、ヨーロッパのインフラ状況であります。日本では、
この20年間GDPがゼロ成長でありました。それに伴い、日本のインフラ整備の予算は半
減してきました。多くの日本人やマスコミが勘違いしている点として、成熟国家になれば
GDPは伸びないので新しいインフラをつくる必要はないと思われておりますが、日本だ
けでなくそれはヨーロッパも同じだということがあります。しかし、アジアだけでなく、
アメリカ、ヨーロッパのGDPを見ても、実際は伸びており、日本だけが横ばいでありま
す。その結果、日本のGDPの世界に占めるシェアは20年前が18％だったのが、今では６％
まで減っております。（講演資料②）中国だけ伸びているのではなく、世界中の国で伸び
ている中、日本だけがGDPを落としていること、これが一つの大きな原因です。社会資
本投資も同様であります。日本は半分まで減らしている中、イギリスは３倍、アメリカは
２倍に増やすなどヨーロッパ等の成熟国家といわれる国々もインフラ投資をどんどん増や
し、新しいプロジェクトにもどんどん取り組んでいるのですが、こういうことがあまり知
られていません。（講演資料③）
　次に、豊予海峡に近い海峡を繋ぐプロジェクトとして、デンマークのプロジェクトを紹
介します。（講演資料④）デンマークですが、面積は大体九州と同程度で、人口は九州の
半分くらいです。まず、デンマーク本島からフュン島を結ぶリトルベルト、次にシェラン
島を繋ぐグレートベルト・リンクという15㎞の海峡をわたるものを20年程前につくりまし

基 調 講 演 ②

「豊予海峡連絡プロジェクト
　　　　　　　　　早期実現のために」

講師：藤本　貴也　（一社）日本プロジェクト産業協議会
国土・未来プロジェクト研究会委員長



10 基調講演②

Toward the realization of Hoyo channel route 

た。（講演資料⑤）その後、スウェーデンのマルメと結ぶオーレスン・リンクという15㎞
程の橋とトンネルをつくりました。（講演資料⑥、⑦）その次のステップとして、南に向
かってコペンハーゲンとドイツとの間にフェーマルンベルト・リンクというものをつくり
はじめ、あと８年で出来る予定です。（講演資料⑧）これが出来ると、環状ルートにもなり、
代替ルートにもなるなど、こういった大規模なプロジェクトにヨーロッパでは取り組んで
おります。（講演資料⑨）ちなみにですが、グレートベルト・リンクは埋め立てた島の西
側と東側が橋とトンネルで結ばれており、道路は４車線、鉄道は複線の断面です。オーレ
スン・リンクは、橋とトンネルで構成されており、道路は４車線、鉄道は複線の断面です。
また、スイスでは、アルプスを越えて地中海に出ないといけないので、ゴッダルド・ベー
ス・トンネルという57㎞の青函トンネルよりも長いトンネルを掘り、2016年に出来上がり
ました。（講演資料⑩）これは鉄道のトンネルでしたので、今度は道路のトンネルを掘ろ
うではないかという話が出ております。そして、隣のフランスとイタリアもその間にトン
ネルを掘るべきではといった議論がされているところであります。

　二つ目は、地域振興であります。先程、奥野先生より豊予
海峡の色々な効果の話がありました。豊予海峡が繋がれば、
色々な良いことがありますが、繋がる前からでもやるべきこ
とはたくさんあると思います。今、両対岸で、色々な地域
連携の動きがありますが、こういったことをもっと進めて
いくべきであります。そこで、日本プロジェクト産業協議
会（JAPIC）では瀬戸内海をもっと活性化させればいいので
はないかと考え、瀬戸内海活性化の一つとして、クルーズの

ネットワークをつくってはどうかと提案しております。（講演資料⑫）クルーズ船といい
ましても、大型ではなく小型で、滞在型・周遊型のものをつくってはどうかということで
す。小型のクルーズ船として、29部屋のガンツウという高級船の運行が始まりましたが、
これと併せて、もっとカジュアルにしたものもつくってはどうかと考えております。（講
演資料⑬）高速艇やフェリーを活用して、これらが連携して共通のチケット（クルーズ・
パス）を発行するようなことも提案しています。これらによって、もっと瀬戸内海を活性
化したらいいのではないかといった議論をしています。そのために、港に着岸施設をつく
り、クルーズ船に積んだ車で島内を巡るとなれば、人がどんどん入ってきて、ますます循
環型のネットワークのニーズが大きくなります。（講演資料⑭）そうなれば、豊予海峡や
紀淡海峡も繋ごうというインセンティブが大きくなると思います。（講演資料⑮、⑯）
　三つ目ですが、事業の整備効果をどう考えるかということです。先程、佐藤市長さんの
ご挨拶の中で、Ｂ/Ｃが1.0を大幅に超えているという話がありました。Ｂ/Ｃとは費用と
便益を比べるものであり、事業を進める上で重要な指標であります。ただ、実際には、便
益については、計算しきれないものが多くあります。計算しきれるものがむしろ少ないで
す。便益として計算出来ないものとして、例えば、地域経済における生産拡大、自然・事
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故災害問題、生活・自然・地球環境、景観、地域資源の活用や安定化、文化の振興など色々
な要素があります。（講演資料⑱）その意味で、Ｂ/Ｃは一つの指標ではありますが、Ｂ/
Ｃだけでは語り切れない色々な効果があるということを議論の際には訴える必要がありま
す。奥野先生の話と通じますが、日本海側の交通軸、山陽道、太平洋側の軸、国土形成計
画では２面活用と言われておりますが、これらは重要であるにも関わらず、Ｂ/Ｃの計算
には、あまりのりません。（講演資料⑲）また、これはＢ/Ｃに反映されますが、豊予海峡
から紀淡海峡まで繋がると、大分から名古屋まで170㎞程度近くなるという効果もありま
す。（講演資料⑳）
　四つ目ですが、新しいニーズを創出することで新たな道
が拓けてくるのではないかということです。我々が議論し
ております四国新幹線ですが、岡山から宇多津につきまし
ては本四架橋があり、複線の新幹線が入れるようになって
いますが、そこから先は単線で良く、早く徳島や高知、松
山に繋げるべきではないかと考えています。（講演資料㉒、
㉓）大分市さんの調査におかれましても、単線についても
検討されております。地元の四国では、まだ単線で良いと
のコンセンサスには至っていませんが、早期整備を考えますとフル規格ではなく、単線で
も良く、１時間に１本ないし２本の新幹線を通すことが可能です。断面ですが、大分市さ
んの調査ですと、複線の場合13m、単線では10mですみます。（講演資料㉔）奥野先生か
らは、リニアモーターカーで考えてみればという話がありましたが、それも一つの提案で
あります。ただ、現在、東京・大阪間で計画されておりますリニアは磁気浮上式のもので
あります。磁気浮上式は非常にエネルギーを使いますから、鉄輪式のリニアモーターカー
（リニア駆動）はどうかと提案します。鉄輪式の実例として、大阪の鶴見緑地線、都営大
江戸線、福岡の七隈線、横浜や仙台の地下鉄もあります。従来の鉄道は車輪回転で前に動
く、即ち、コロガリ摩擦で前進するので、急勾配には向いていません。一方、リニア駆動
は、鉄輪は単に車体を支えるだけでリニアモーターの力で前に動かします。従って、急勾
配でも上り下りが出来ます。（講演資料㉕、㉖）また、モーターは円形ですが、リニアモー
ターは線状なので、車高を低く抑えることが出来ますのでトンネル断面が縮小出来ます。
（講演資料㉗）もう一つは、貨物新幹線の検討です。ダイヤの編成で入るだけの余裕があ
るかはわかりませんが、貨物も視野に入れるというのも非常に有効な手段ではないかと考
えます。（講演資料㉘）次に、道路整備のケースですが、今後、豊予海峡が出来る頃には、
電気自動車が主流になってくることが予想されますが、そうなると排ガス問題がかなり改
善されます。道路トンネルの一番の弱点は換気であることから、これまでの傾向として橋
梁が中心でしたが、電気自動車が主流となることでトンネルも有利になってきます。そし
て、自動運転の普及もあります。（講演資料㉙）レベル４は、ある特定区間において全自
動が可能というレベルですが、早い段階でここまでいくことが予想されることから、それ
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が実現すると、中央分離帯や路肩を広くする必要がなく、断面をかなり小さくすることが
可能となります。（講演資料㉚）こういったことも色々と検討してみてはどうでしょうか。
また、我々は、青函トンネルをもう１本掘ってはどうかと提案しております。その中で議
論していることとして、道路と鉄道を１本にする道路・鉄道併用トンネルを考えてはどう
かと提案しています。大分市さんの調査結果を見ますと、単線鉄道なら直径11m、２車線
道路なら直径12m程度のシールドで収容可能とのことですので、単線鉄道と２車線道路を
１つのシールドに収容することも可能だと思います。こういったことも検討してはどうで
しょうか。
　最後になりますが、「好球必打の条件は常にバッターボックスで構えていること」と書
いておりますが、佐藤市長さんは熱心に豊予海峡についてご検討をされておりますが、こ
れからもしつこく、しぶとくご議論を続けるべきであります。JAPICでは、『青函トンネ
ルをもう１本掘ろう』、『四国に新幹線を単線で早く入れよう』、『福岡の空港をもう一つ海
につくってはどうか』、『沖縄に縦貫鉄道を敷いてはどうか』など色々と提案をしています。
マスコミは、また土建屋さんが仕事をしたいから言っているのではと言いそうですが、必
ずしもそういった批判だけではなく、少し潮目が変わってきています。また、地方公共団
体や経済界の方は、国の動きを気にしており、なかなか積極的な発言がしにくい雰囲気に
なってしまっています。これは、この20年間、財政当局等が新しい提案を抑え込んできた
ことが原因であります。（講演資料㉛）
　私は昔、東京湾アクアラインの調査をしておりました。東京湾アクアラインは戦後から
色々な構想が出てきまして、昭和41年には国が調査を始め、その後、経済界等でも勉強会
が始まりますが、石油ショックで１回止まってしまいました。止まっても、地元の市町村
長さんからは建設すべきと提案がされ、道路公団では調査室がつくられました。道路整備
５か年計画でも少しずつではありますが、表現が前に進みました。しかし、なかなか事業
化が出来ませんでした。私も担当者として本当に事業化出来るのかなという思いで、何年
も何年も調査をしてきました。ところが、中曽根さんが総理になられ大きく変わりました。
昭和57年に日米構造協議が始まり、アメリカから内需拡大をするようにと言われました。
予算が厳しいことから、民間活力が叫ばれるようになり、民活プロジェクトとして、昭和
60年に東京湾アクアラインが急遽浮上し事業化されました。明石海峡大橋の事業化も同様
です。なぜ事業化が出来たのかというと、神風が吹いただけではなく、地道にずっと調査
をしてきたからであります。（講演資料32）豊予海峡は、事業化するのに手強い相手では
ありますが、しぶとく頑張っていただければ必ず道は拓けてくるのではないかと思います。
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ただ今、ご紹介いただきました国土交通省国土政策局計画官をしております岸と申しま
す。本日は、シンポジウムに呼んでいただきまして大変ありがとうございます。先程から
少しお話が出ておりますが、リニア中央新幹線の開通を見据えまして10年後、あるいは20
年後、望まれる社会の実現に向け国土交通省が設置しました「スーパー・メガリージョン
構想検討会」で検討しました内容を中心にお話をしたいと思います。
交通機関が社会通念を変えるということは、これまでにもあったと言われております。
ある先生の受け売りで申し訳ないですが、例えば、「鉄道の時刻表が出来て、時間厳守と
いう考え方が当たり前になったこと」、「電車あるいは自動車が普及したことにより、働く
場所と住む場所が離れていくということが常識になったこと」、「東海道新幹線が出来て日
帰りの範囲が大きく変わってきたこと」などが言われています。リニア中央新幹線につい
ても、社会通念、あるいは常識・価値観というものを変え、そして国土の使い方をも変化
させ、日本全体のこれからに様々な影響を及ぼすのではないだろうかということでありま
す。
最初に、リニア中央新幹線の概要を説明します。品川・名古屋間が40分、そして大阪ま
でが67分で結ばれる計画で、開業予定は、品川・名古屋間が先行いたしまして2027年です
ので、あと７年であります。そして、名古屋から大阪までは最大前倒しを使いますとその
10年後の2037年頃と予定されております。（講演資料①）
次に、リニア中央新幹線が出来ると何が変わるのかということですが、効果につきまし
ては、当たり前ですが移動速度が速くなることであり、劇的な移動時間の短縮に繋がりま
す。リニア中央新幹線が大阪まで開通しますと、鉄道利用であれば片道４時間圏となりま
す。４時間圏というのは、航空と鉄道の利用の分かれ目だと言われており、日帰りが可能
な圏域と考えられておりますが、例えば、名古屋からであれば、北は山形・盛岡、西は高
知・熊本まで広がります。現在のネットワークに、リニア中央新幹線を載せただけですの
で、残念ながら大分市は４時間圏に入っておりませんが、新たな高速交通機関が出来れば、
この４時間圏に入ってくるということです。（講演資料②）名古屋を中心にした例ですと、
１時間圏、あるいは２時間圏が、リニア中央新幹線沿線はもちろんですが、東京より東、
大阪より西へと、リニア開通後に大きく広がります。（講演資料③）

基 調 講 演 ③

「スーパー・メガリージョン構想について
　　　　　　～リニア時代の国土づくり～」

講師：岸　弘之　国土交通省国土政策局計画官
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次に、冒頭言っておりました「スーパー・メガリージョン構想」について、スーパー・
メガリージョンとは何なのかと疑問を持つ方も多いと思いますので、少々お話をさせてい
ただきます。リニア中央新幹線が大阪まで開通すれば、東京・名古屋・大阪の三大都市圏
が１時間程度で結ばれることになります。東京で言いますと、山手線一周ぐらいの時間で
東京・大阪間を移動出来るということであり、都市圏間の移動があたかも都市内移動にな
るということです。今日、私もここに出張しているところですが、そういう概念がもしか
したらなくなり、外出してきますということになるのかもしれません。一つの経済圏を形
成するということですが、これを世界でもすごく大きな都市圏という意味で、スーパーな
メガリージョン、「スーパー・メガリージョン」と名付け、その構想について検討してき
ました。（講演資料④）

近年、世界の競争は、国家間の競争から都市が連なった地
域、メガリージョン間の競争になったと指摘がされていま
す。メガリージョンですが、世界に20いくつかあるという方
もいますが、例えば、中国の珠江デルタ、アメリカのシリコ
ンバレー、ボスウォッシュといったメガリージョンがありま
す。これらと三大都市圏について、私たちが独自に、地域内
のGDP、人口あるいは都市間移動について集計をしました
が、リニア中央新幹線で結ばれる三大都市圏は、世界でも巨

大ですし、移動に便利な地域ということになります。他のメガリージョンについても、環
境を整備してきているということはご存知だと思いますが、例えば、珠江デルタであれば
中国の新幹線あるいは香港・マカオを結ぶ橋が、一昨年10月に開通しました。今後は、世
界のメガリージョンとの競争がさらに激化すると言われております。（講演資料⑤）
そして、「スーパー・メガリージョン構想」ですが、最初にご講演されました奥野先生

を顧問にお迎えし、平成29年９月より一緒になって検討してまいりました。（講演資料⑥）
その概要について、ここからお話させていただきます。
最初に、『リニアが開通する頃、将来社会はどうなっているのだろうか』ということに
ついて、委員の間で議論しました。アジアダイナミズムの進展、メガリージョン同士の競
争、産業構造の変化やデジタル化社会の進展、価値観の変化など、世界で起きている変化
に日本が直面するといったものをまとめました。（講演資料⑦）
次に、リニア中央新幹線がもたらすインパクトということで、四つに整理をいたしまし
た。（１）「フェイス・トゥ・フェイスコミュニケーションが生み出す新たなイノベーショ
ン」につきましては、移動時間の短縮が何をもたらすのかということです。我々の取りま
とめでは、交流可能人口の増加によって交流機会が増大し、交流時間も拡大し、それがイ
ノベーションに繋がるのではないかと期待されるということです。ただ、これからのイノ
ベーションにつきましては、明確なコンプセントやロードマップが必ずしもはっきりして
いなく、様々な分野の人と人との積極的なフェイス・トゥ・フェイスコミュニケーション
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が必要だということです。従いまして、出会って話をするということが大変重要なことで
あり、それにリニアが役立つのではないかということです。（２）「時間と場所からの解放
による新たなビジネススタイル・ライフスタイル」につきましては、一つの会社ではなく
複数の会社などで業務する兼業化あるいは副業化といった働き方や、人生100年時代にお
いては多様な働き方や暮らし方の選択肢をリニアがもたらすことが出来るのではないだろ
うかということです。（３）「海外からの人や投資の積極的な呼び込み」につきましては、
スーパー・メガリージョンのそもそもの役割ではありますが、日本が成長していくために
は、海外から企業・人材・投資を呼び込んでいかなければならないということです。リニ
ア中央新幹線がその投資の魅力をつくれるのではないか、あるいは訪日外国人の地方への
さらなる拡大が図れるのではないかということです。（４）「災害リスクへの対応」につき
ましては、一番移動者の多い高速交通鉄道である東海道新幹線の多重化、災害リスクへの
対応が図られるのではないかということです。（講演資料⑧）
次に、「スーパー・メガリージョン構想」の目指すところ
をまとめております。目指す方向性としては、自立する持続
可能な国をつくろうということであります。先程言いました
ように、多様な価値観を支えるまちをつくろうということ
で、「個性ある三大都市圏の一体化による巨大経済圏の創造」、
「中間駅周辺地域から始まる新たな地方創生」、「スーパー・
メガリージョンの効果の広域的拡大」の三つにまとめていま
す。（講演資料⑨）三大都市圏につきましては、我が国の経
済発展のコアということは皆さんご承知と思います。重要なのは、それぞれの都市圏の個
性を発揮しながら一体化するということです。違いから新たな物が生まれるという指摘が
多くございました。「同じ人が集まっても新たな物は生まれないが、違う人が集まれば新
たな物を生む」という考え方であります。（講演資料⑩）
次に、リニア中央新幹線の中間駅周辺地域についてですが、今から大きく変わりうる地
域と考えられています。例えば、長野県飯田市に駅が出来ますが、都市の規模も小さく、
交通利便性もそれほど高くないという状況にありますので、リニア中央新幹線開業のイン
パクトは爆発的なものになるのではないかと考えております。そういう中で、都市と地方
にまたがる新たなライフスタイルが実現・提供出来るような地域になればいいなというま
とめでございます。（講演資料⑪）
次に、一番大切なところですが、効果を広域的に波及させることです。東海道新幹線は、
1964年の開通ですが、その頃と何が違うかと言いますと、現在は高速道路の距離、新幹線
ネットワークの距離、2,000メートル以上の滑走路がある空港の数等が大きく変わってい
ます。このネットワークを強みとして効果を最大限に引き出すことが重要であり、高速交
通機関のネットワークのさらなる強化が特に求められるということになります。そうすれ
ば、リニアが出来ますと、例えば、航空ネットワーク、東海道新幹線の使い方も大きく変
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わってくるかもしれません。東京・大阪間は多くの飛行機が飛んでいますが、それが減っ
て他の地方に向けられる、あるいは東海道新幹線もダイヤ改正を行い、沿線についても利
便性が向上をするのではないかということが期待されます。これらが「スーパー・メガリー
ジョン構想検討会」での取りまとめ内容であります。（講演資料⑫）
先程、リニア中央新幹線のインパクトで災害リスクへの対応と説明しましたが、地震・
津波に強い交通ネットワークを繋げていく、あるいは多重性いわゆるリダンダンシーの確
保をしていくことが重要だというご意見があります。ここでは、国土交通省の審議会での
資料を基に説明しますが、最初はネットワーク化ということによってリダンダンシーとい
われるような緊急時にも人や物の動きを確保出来たという事例です。（講演資料⑬）道路
だけではなく鉄道、港湾の連携も非常に重要だということで、愛媛県宇和島道路による地
域の水産業支援について説明します。地元の方は御存知かもしれませんが、松山自動車道
と宇和島道路の開通により養殖マダイの全国シュアが伸びたという事例であり、いわゆる
インフラのストック効果です。もちろん、関係する業者の皆さんの努力の賜物だと思いま
すが、高速道路を上手く使っている事例です。（講演資料⑭）次に、本日のシンポジウム
にぴったりの話ですが、東九州自動車道と松山自動車の供用開始に伴ってそれを結ぶ新た
なネットワークが出来てきたということであります。これによりまして、物流に係る時間
が短縮していますし、リダンダンシーやストック効果の発揮という意味でも重要だと思い
ます。（講演資料⑮）
次ですが、少々古い資料で申し訳ございませんが、九州地方と国内各地方、あるいは海
外との取引額についてまとめた資料であり、取引額として多いのは、関東・近畿そして中
部・中国地方となっております。（講演資料⑯）スーパー・メガリージョンの効果を全国
へ波及すると構想では述べておりますが、実際は、現状の取引状況からいっても既に取引
が進んでおりますので、スーパー・メガリージョンの経済活動に積極的に参加するといっ
た考え方が必要となります。待っていても波及はなかなかしてこないため、自ら近づいて
いくことが重要だと思います。
最後に、検討会において、このまま延長線上に未来がないということをおっしゃる方が
多くいらっしゃいますので、今から話す内容で締めたいと思います。将来を考えますと、
ライフスタイルあるいはワークスタイルに大きく影響すると思われるものは、技術革新と
社会への実装化だと思います。政府では、現在の情報化社会の次の社会を５番目の社会、
人工知能あるいはIT化が非常に進んだ超スマート社会として「Society5.0」と言っていま
す。（講演資料⑰）我が国としても世界のこういう動きについていかないといけません。
ただ、AIなどの技術革新のスピードは非常に早く、例えば世帯普及率10％達成までの所
要年数を見ますと、電話に比べてスマートフォンは20数倍くらい速く普及しているとのこ
とですので、次に来るものはもっと早く普及する可能性があります。（講演資料⑱）
また、情報通信審議会の資料では、リニア中央新幹線が大阪まで開通する頃に実現した
い未来図というものを示しています。その中で地域づくりに関連するものとして、自動運



基調講演③ 21

転や空飛ぶ車が載っていますが、低コストで実現出来れば、地域の姿も大きく変わるので
はないかと思います。（講演資料⑲）
リニア中央新幹線は、国土の使い方を変える大きなプロジェクトであります。ただ、都
市づくりというのは時間がかかります。将来は予想を超えて大きく変わってしまうという
ことを考えながら、都市の魅力づくりとネットワークの拡大に取り組むことが非常に重要
だと思います。スーパー・メガリージョンを遠い地域のものと考えずに、その効果を積極
的に掴みにいっていただければと思います。ご清聴ありがとうございました。

【基調講演資料】

①

③

⑤

②

④

⑥
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（吉村充功コーディネーター）
皆様、あらためましてこんにちは。ここからはパネル
ディスカッションで、１時間は大変短いのですが、「豊予
海峡ルート整備に向けた愛媛と大分の今後の交流につい
て」というテーマで議論を進めていきたいと思います。
今日は高校生の若い皆様も来てくださっているというこ
とですが、国土の形成に関わるお話はなかなか聞く機会が
ないので非常に貴重かと思います。基調講演者のお三方の
お話ですが、実は三人通じて共通の内容だったと私自身

思っておりまして、広域・交流連携というのが、対流という言葉でもありましたが、要は
イノベーション、新しい価値を生み出していくということであり、閉じた世界ではなく、
色々なところと新幹線や高速道路で繋がり、時間が短くなることで、今まで接点がなかっ
たところと接点が出来る、それにより、全ての地域が一体的に発展出来る可能性があると
いうお話をいただきました。
豊予海峡ルートは、すぐに整備が出来る話ではないというのも現実です。後ほど佐藤市
長からお話があるかと思いますが、大分市が４年かけて調査を行ったところ、効果は非常
に大きいということでした。例えば大分と松山が新幹線や高速道路で繋がった場合に、現
在４時間くらいかかっているものが、高速道路だと２時間半程、新幹線であれば40分程で
行けるということで、非常に短時間で行くことが出来ます。一方で建設費ですが、試算で
は、新幹線は6,800億円程、高速道路・橋になると1.2兆円、場合によっては３兆円かかり
ます。決して簡単な話ではないということで、本当にどんなことが出来るのかをしっかり
と議論して、交流拡大が何をもたらすのか、そして、つくることが目的ではなくつくった
先に何があるのかというのを今日しっかり議論が出来ればと思っております。
今日は、三つのテーマを考えています。一つ目は、自己紹介も兼ねパネリストの皆さん

パネルディスカッション
『豊予海峡ルート整備に向けた愛媛と大分の今後の交流について』

　コメンテーター：木村　俊介　明治大学公共政策大学院ガバナンス研究科教授
コーディネーター：吉村　充功　日本文理大学工学部建築学科教授
　　　パネリスト：丸川　裕之　（一社）日本プロジェクト産業協議会専務理事
　　　　　　　　　橋本　　均　大分商工会議所・大分経済同友会
　　　　　　　　　山本　泰士　愛媛県企画振興部地域振興局長
　　　　　　　　　高門　清彦　伊方町長
　　　　　　　　　平川　暢教　大分県中部振興局地域振興部長
　　　　　　　　　佐藤樹一郎　大分市長
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から、現在豊予海峡ルート実現に関して取り組まれていることをご発言いただきたいと思
います。二つ目は、豊予海峡ルートが整備されることによって、どんな効果が期待出来る
のかということをそれぞれの立場でご発言をいただきたいです。三つ目は、今後豊予海峡
ルート整備に向けて、愛媛と大分でどのような交流、取組が必要かということをご発言い
ただきたいと思っております。
早速、１巡目ということで、まずは、JAPICの丸川さん、宜しくお願いします。
（丸川裕之氏）
あらためまして、JAPICの丸川でございます。自己紹介
ですが、私は新日本製鉄に入社いたしまして、40年前に１
回目、15年前に２回目、大分製鉄所の総務部で勤務してお
りました。７年近く大分におりまして、第二の故郷と思っ
ております。日本プロジェクト産業協議会（JAPIC）では、
国土軸をつくる長期的で大きなインフラを考えております
が、強く推しておりますのは、先程お話がございました四
国新幹線、それから北海道への２本目の青函、我々は津軽
海峡トンネルと呼んでおります。それから、本州・北九州のルートや新大阪駅の地下化な
どです。私自身も大分におりましたことから、豊予海峡はフェリーで何度も渡っておりま
すし、八幡浜へのルートや大阪・神戸からの別府・大分弾丸ツアーにも乗ったことがござ
います。
JAPICといたしましては、豊予海峡ルートは、四国新幹線あるいは瀬戸内の循環ルート
の一環であると考えております。従いまして、先程、藤本委員長からお話がございました
ように、ゴッタルド・ベース・トンネルといった色々な海外の事例、それから自動運転、
電気自動車など将来の技術を深く勉強し、皆様のお役に立てればと考えております。
もう一つは、事業化する時にはどうしても財源面において民間と政府の役割分担が出て
きますので、事業スキームや資金のスキーム、あるいは政府・行政・民間でどうやって機
運を盛り上げていけば良いかといったことで大分市の皆様あるいは愛媛県の皆様とご協力
してまいりたいと考えております。以上です。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。続きまして大分の経済界の代表ということで、橋本さんにお願
いいたします。
（橋本均氏）
こんにちは。水族館うみたまごを経営しております、株式会社マリーンパレスの橋本均
と申します。本日は、大分商工会議所と大分経済同友会という経済団体の立場で出席させ
ていただきました。
我々経済界として、豊予海峡ルートに関する今までの動きですが、まず一つは恒例のも
のとして、毎年県内経済団体共同で国にインフラ整備の要望活動を行っており、その一つ
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として豊予海峡を毎年お願いしております。
次に、それぞれの経済団体個別の動きでございますが、
平成28年に大分商工会議所が松山商工会議所を訪問して、
豊予海峡ルートに関する意見交換を行いました。私どもう
みたまごをはじめ、大分の色々なところに大勢の愛媛の
方々が観光にいらっしゃっていただいておりますので、豊
予海峡ルート構想にも非常に積極的で、前向きな意見が沢
山聞けると思っていたのですが、予想に反して、豊予海

峡に関して全く認識がないという感じでした。『豊予海峡ってどこですか』というレベル
の話です。なぜかと思い、色々と話をしていくと、大分にはたくさん愛媛の方がいらっ
しゃっていますが、その多くは南予、八幡浜や宇和島の方々であり、松山などの中予、今
治や新居浜の東予の地区の方々の意識は、関西の方面に向いており、東九州にはあまり関
心がないということがわかりました。そして、愛媛の経済界は、その中予や東予の方々が
中心という訳であります。ただ、それでもその場で豊予海峡構想について愛媛のメリット
も含め詳しく話をしましたところ、突然人が変わったかのように九州に関心を持たれ、非
常に盛り上がったことを覚えております。要は、愛媛の方々が九州への可能性というのを、
その場で初めて知ったという感じです。それを受け、今後は、よく交流のある南予地区の
人達のみならず、愛媛県全体の人に対して、豊予海峡ルート構想の理解と機運の醸成が必
要であると感じました。
同じく大分経済同友会でも愛媛との交流を今後の重点課題としております。大分経済同
友会は、もともと西瀬戸交流懇談会ということで、大分、福岡、山口、広島、愛媛におい
て毎年持ち回りで交流を行い、瀬戸内の活性化を試みておりますが、その流れの中で愛媛
経済同友会と個別の交流をすべく、今は相互の委員会レベルで行き来をはじめたところで
ございます。最終的には、同友会同士の正式な交流をはじめ、その中心課題として、この
豊予海峡に対する議論を深めたいと思っております。
いずれにしても、今まずは、経済界同士の真剣な議論の場をつくらなければいけない、
そういう段階です。以上です。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。愛媛でも西予や南予側の方、そして東予側とで温度差があると
いう話だったと思うのですが、そこを受けてということもありますが、愛媛県の山本さん、
いかがでしょうか。
（山本泰士氏）
ご紹介をいただきました愛媛県企画振興部地域振興局長を務めさせていただいておりま
す山本でございます。本日、こちらへは八幡浜から臼杵港までフェリーに乗り参りました。
私は愛媛県の東部の方の出身でございまして、先程、橋本様からお話がありましたが、マ
リーンパレスがオープンして数年した時に、家族旅行でマリーンパレスと高崎山を見学に
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参ったことを思い出したところでございます。
現在の豊予海峡ルートにおける愛媛県との関わりを申し
上げますと、年間約100万人がフェリー航路を利用してい
るという実績があり、大きくとらえると、九州と四国の
フェリー交流の面で非常に重要なルートであると認識いた
しております。それから、先程の講演の中でも触れられて
おりましたが、災害時における救援車両や人員の輸送な
ど、様々な面での交通網の確保という点におきましても重
要な役割を担っていると認識いたしております。
こういった状況を踏まえ、太平洋新国土軸構想や具体的なプロジェクトであります豊予
海峡ルートの実現に向けて、現在、関係県と経済団体で構成する太平洋新国土軸構想推進
協議会あるいは、豊予海峡ルート推進協議会を通じて、国に対する政策の提言活動や海峡
間の交流に取り組む民間団体等への支援をさせていただいているところでございます。
次に、愛媛県と大分県の交流ですが、豊予海峡を挟んでフェリー航路を活用した対岸地
域との交流促進ということで、行政あるいは関係事業者団体などから構成しております愛
媛西伊予・大分中部地域間交流促進協議会が中心となりまして、相互プロモーション、具
体的にはサミットでありますとか、フェリーを活用したイベント、文化・スポーツ交流、
サイクリングによる交流などを行っております。そういった連携事業に取り組みながら、
豊予海峡ルートの基盤になる地域間交流の活性化を図っておりますので、今後こういった
活動を通じて、限定的な交流から県全体への交流に広がっていくことが出来ればと考えて
おります。私からは以上でございます。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。今のお話の中にもありましたが、大分と愛媛のフェリー利用者
は年間100万人程ですが、特に佐賀関と三崎を結ぶ国道九四フェリーにおいては年間53万
人程の利用があります。そして、この航路は年々利用者が増えており、交流も増えている
という状況にあると思います。そこで、対岸の三崎港のある高門伊方町長お願いします。
（高門清彦氏）
皆様こんにちは。対岸の伊方町の町長をさせていただいております、高門と申します。
宜しくお願いいたします。こういった機会を与えていただき、ありがたく思います。私の
町は９千人の小さな町ですので、大きなことは出来ませんが、佐藤市長さん、大分市の皆
様には熱心に取り組んでいただいており、本当にありがたく思っております。
伊方町といえばご存知かと思いますが、原子力発電所がございます。原子力発電所関係
の避難訓練において、毎年、大分県にフェリーで避難させていただいております。大変ご
理解、ご協力いただいておりますことをあらためて感謝申し上げたいと思います。そして、
年明けから４件、異常事象が四国電力で起きておりますが、皆様方にご心配をおかけして
いるのではないかと思います。この点につきましては、首長として四国電力に対して厳し
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く原因究明、それから対応策が明らかになるまではGOサインは出せないと言っておりま
すので、その点は皆様方にご安心いただけるよう対応してまいりたいと思いますので、ご
理解をお願い申し上げたいと思います。

豊予海峡ルートですが、先程橋本様からお話がございま
したが、愛媛県の中でもまだ熟していないというのが正直
なところだと思います。2，30年前ですが、私は当時、愛
媛県議会議員をさせていただいていたのですが、愛媛と大
分の両県の知事さんと工事中のドーバー海峡の視察に行く
など、豊予海峡を実現しようと盛り上がっていた時期もご
ざいました。ただ、残念ながら現在は、波でいえばだいぶ
静かになったという感じがしています。しかし、藤本先生

の講演の中では、こういったことは言い続けることに意味があるということでした。
三崎・佐賀関航路は年間53万人程の利用者がございます。佐賀関港では去年の暮、新し
くターミナルが完成しました。私も小さな町で出来ることから始めようということで、三
崎側もしっかりとお迎え、お見送りが出来る施設を整えたいという想いから、現在工事を
進めている最中でございます。10億円あまりの費用をかけ、５月30日完成に向け、新しい
道の駅的な施設を建設中でございますので、そこを起点にして豊予海峡フェリー航路の盛
り上がりを図っていきたいと思っております。
そして、もっと愛媛の政界、経済界を巻き込んだうねりとなるようにしていきたいので
すが、なかなか苦戦しております。ただ、私としては、これが伊方町にとっての生命線で
あるという気持ちで取り組んでまいりたいと思っております。以上でございます。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。それでは続きまして、大分県の平川さんお願いします。

（平川暢教氏）
大分県中部振興局平川と申します。平成28年度に始まり
ました、愛媛西伊予・大分中部地域間交流促進協議会の大
分県側事務局を担当しております。先程、愛媛県の山本局
長さんがおっしゃったように、豊予海峡ルート構想は、大
分県にとりましても四国・関西からの誘客や物流の促進、
災害時における代替輸送ルートといった観点から、地方創
生を進める上で重要なプロジェクトと認識しており、関係
府県や経済団体とともに豊予海峡ルートの必要性を訴えて
まいりました。
平成29年３月に策定いたしました「九州の東の玄関口としての拠点化戦略」におきまし
ても、豊予海峡ルート構想を将来の大分県を支える取組として盛り込んだところでござい
ます。この構想の実現に向けましては、まずは豊予海峡間の人と物の流れを増やすという
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ことが必要であり、フェリー事業者に対しまして大分へのフェリーを利用した誘客に繋が
る取組に助成をしているところでございます。また、愛媛県及び航空会社と連携いたしま
して、観光客が首都圏から大分空港に入り、フェリーで海峡を渡って松山空港から出発す
るといった広域周遊観光の推進などにも取り組んでおります。以上です。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。それでは、続きまして佐藤市長お願いいたします。

（佐藤樹一郎大分市長）
本日は、シンポジウムにご参加いただきましてありが
とうございます。先程からお話が出ておりますが、大分
市では４年かけて様々な調査をしており、そのレジュメ
をチラシの裏側に記載しております。松山まで新幹線が
来ているということが前提でございますが、大分と大阪
間の所要時間が136分になります。そうしますとリニア
で東京と大阪が１時間程で結ばれますので、大分と東京
が３時間程になります。また、先程、奥野先生からお話
がありましたが、リニアで大分と名古屋が直結で繋がり
ますと、名古屋まで１時間半になりますことから、２時
間程で東京と大分が繋がるということになります。スーパー・メガリージョンは東京、名
古屋、大阪ということですが、そことネットワークをつくることで、メガリージョンの一
つに大分がなってくるということを期待しております。
物流の面では、先程、吉村先生からお話がありましたが、国道九四フェリーが佐賀関か
ら三崎まで運行しておりますが、年々利用者が増えております。フェリーは片道70分で行
き来しておりますが、30分前までに港まで行く必要があり、合計すると100分かかります。
両岸の距離は14㎞ですから、例えばトンネルで繋がりますと100分かかっておりましたの
が10分程度で行けることになります。そして、フェリーの運賃はトラックですと１万円を
超える料金になります。仮に、他のフェリー航路利用も豊予海峡ルートに転換すると想定
し、現在のフェリーと同じ料金をいただくといった計算をしますと、50年で建設費とラン
ニングコストが充分にカバー出来る計算になります。大きなプロジェクトとしては非常に
効果の高いものであり、Ｂ/Ｃを算出しますと、新幹線で1.19、高速道路で1.27となります。
それ以外にも、藤本先生がおっしゃった通り、その他の波及効果も入れることが出来るな
らば、さらに便益が大きくなり、今の料金設定を前提に考えても、大きなプロジェクトと
しては非常に価値が高いものになると考えております。
最後に、四国新幹線についてですが、松山、高松、高知、岡山を結ぶという形で四国を
あげて取り組んでおります。こちらは、四国新幹線が岡山に繋がるという考えですが、岡
山にとってどういう取組が魅力的かという視点で考えますと、四国でそれぞれ行き止まり
になるよりも、四国から豊予海峡を抜けて九州と繋がることで、発展性が出てくるのでは

（単位：分）

大分－松山 大分－高松 大分－大阪
現況 将来（豊予海峡ルートあり）

【鉄道】所要時間

159分 98分

0
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300

238 237 234

38

200分
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※現況について、
　大分－松山間はフェリー＋在来線の利用を想定
　他は新幹線（岡山駅経由）＋在来線の利用を想定
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ないかと考えます。そして、岡山や中国地域にとりましても、四国だけが取り組んでいる
ということよりも、九州と四国が一緒になって取り組んでいる方が、大いに魅力が違って
くるのではないかと感じております。以上でございます。
（吉村充功コーディネーター）
今、それぞれの状況を説明いただきましたが、コメンテーターとしてお越しいただいて
おります木村先生から少し感想をいただきたいと思います。
（木村俊介コメンテーター）

ありがとうございます。私は今、明治大学で主に地域づ
くり等を研究しておりますが、それ以前は総務省で仕事を
していたことがあり、その際には松山市の副市長や、若い
頃には広島県庁で仕事をしておりました。よって、西瀬戸
地域は非常に愛着を持った地域であります。そういったご
縁もあり、本日お招きいただいたのかと思います。今、行
政、産業界などそれぞれの方々から、これまでの取組やこ
れから本格的に取り組んでいくという姿勢のお話をしてい

ただきました。
そこで、私がまず思いますのは、こういった地域の構想というのは、いわゆる国レベル
で地域政策と言われるような非常に高いレベルの話、もう一つは地域づくりとして具体的
にどういった事業をやっていくのかというレベルの話と両方重要な話であります。
まず、地域政策と言われる少し大きな視点で言いますと、この西瀬戸地域は、やはり非
常に重要で、かつ将来性を持っております。一つ目として、グローバルに考えると、九州
はアジアの玄関口でありますことから、両県の地域でより魅力を増すことによって、まさ
にアジア経済と直接繋がることが出来、アジアのインバウンド観光客の人達をより惹きつ
けることが出来るのではないかということです。それから二つ目は、全国レベルで言いま
すと、中央リニアが近い将来に出来る状況にありますので、両県で魅力を増すことによっ
て、関西圏・首都圏の相手と直接繋がることが出来るということであります。
そこで、あらためて大分県・愛媛県両県の観光面を調べました。観光統計のデータを見
たのですが、年間１万人以上の観光入込客を集めている地点のことを観光地点と言ってい
ますが、その点で非常に両県とも共通性がありました。特にどういう施設を地域資源・観
光資源としているかということですが、歴史・文化的な観光地点それから、温泉の観光地
点というのがありました。福岡県と比べますと明らかに違っており、福岡県では都会型・
都市型の観光地点・集客施設が多くあるといった特徴があり、福岡県と違うということが
逆にメリットと感じました。そのことによって両県で組むことで、歴史・文化・温泉の観
光地点でより集客していけるのではないかと思います。
次に、全体の産業構造ですが、特に製品・製造の分野にあたりますが、これは両県で特
徴としては似通っているところがあります。実際に経済センサス等を見ても、非鉄金属、
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石油製品、石炭製品、化学工業製品、輸送用機械器具、木材・木製品といったような製品
が非常に他の県に比べても優位性を持っています。例えば、米子市と松江市が県境を越え
て中海圏域定住自立圏を設定し、複数の地域で組むことによって、地場産品のブランド名
をより高め、グローバルに売り出していくといった戦術をとっているところもあります。
従いまして、製造業一つをとっても、両県がお互いの強いところで手を組んで産業面でも
より伸ばしていく余地が大いにあるのではないかと感じております。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。私は市内にある大学に勤めており、佐賀関にはゼミ活動で８年
程ずっと通い続けています。佐賀関は非常に高齢化が進んでいるところであり、地域のコ
ミュニティを維持したいということで活動をずっと続けてきているのですが、コミュニ
ティを維持していくためには、もっと外からの交流人口・観光人口を増やせないかなと考
えました。本日もお話がありました海星館さんや関さば・関あじなど非常に良い観光資源
があるところですので、昨年の夏に、学生と伊方町に渡りまして、道の駅伊方きらら館で
調査を実施しました。もともとは国道九四フェリー利用者をターゲットに、佐賀関にどう
やったら観光に来てくれるかといった調査をしたのですが、その時のアンケート結果で、
意外にフェリー利用者よりも道の駅だけ、そして四国側だけに留まっている方が結構い
らっしゃるということがわかりました。
アンケート数は少ないですが、フェリー利用者46名、道の駅だけ利用しかつ四国側に留
まっていた方91名の計137名に調査を行い、そこで豊予海峡ルートが必要かどうかを聞い
てみました。アンケート数が少ないので、統計的にどうこうということではなく、しかも
道の駅を車で利用されている方のみが対象のため、調査が偏っていることが前提でありま
すが、聞いてみましたところ、『採算が合えば整備してほしい』が35％、『Ｂ/Ｃが満たさ
れれば整備してほしい』が26％ということで、合わせますと６割強の方が整備してほしい
という答えでした。一方で、『整備すべきではない』という方が12％いらっしゃいます。
そして、『分からない』という方も結構いらっしゃいました。
ただ結果としましては、フェリーを利用せずに四国に留まっている方でも、実は繋げて
ほしいという意見が意外にあるということを実感したところであります。ちなみにです
が、整備してほしい方々で１番多かった意見が『道路』で43％、道の駅の利用者なのでど
うしても道路ということでしたが、そのうち『道路で橋』が21％あり、『新幹線』は15％
ぐらいでした。ここで分かったこととして、やはり期待があるということです。きちんと
効果を示し、理解を求めていき、そして精度のある予測をしていくことが大事だと思いま
した。
次に、２巡目ということで、豊予海峡ルートによる整備の効果について、何名かに発言
をいただきたいと思うのですが、まさに効果というところでJAPICの丸川さん宜しくお願
いいたします。
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（丸川裕之氏）
お示ししている図ですが、豊予海峡ルートとは直接関係はございませんが、恐らく今ま
での議論の中で効果は何かと言われると、一つは即時性・速達性・経済効果、もう一つは、
リダンダンシーという被災時のバックアップ、この二つが一番大きなものかと思います。

これは、３年前に我々JAPICで検討したものであり、関西圏から見たときにどういうイ
ンフラがあった方がいいのか、あるいは、どういう効果があるかということについてまと
めたものでございます。
関西を中心にいたしますと、西日本経済圏、例えばGDPや人口、もう一つは特徴的な
大学の数を調べてみたのですが、九州を含めますと東京に匹敵するだけの経済圏となりま
す。この前提は何かと言いますと、北陸新幹線・中央リニアの延伸、新名神高速道路の実
現、すなわち東の方から西へ向かってインフラが出来てきた時にどれぐらいの効果があ
り、その効果が西へさらにインフラを伸ばした時に、どれぐらいの経済効果が出るのかと
いうことを神戸大学の先生に計算してもらいました。
結論から言いますと、四国新幹線、紀淡海峡、それから豊予海峡というものが必要だと
いうことで、瀬戸内の循環ルートや山陰新幹線等を考えました。その結果、リニア新幹線
を大阪で止めてしまうと、その波及効果はあまり広がりません。やはり、より伸ばしてい
くことによってその効果がどんどん広がっていきます。逆に九州から見ていただくと、先
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程、佐藤市長さんがおしゃっていることはその通りだと思います。豊予海峡が岡山の方に
繋がっていくことによって、従来の九州・山口というよりも東中国、さらには大阪までと
いった紀淡海峡を含め多様なルートができ、当たり前のことですが大阪から見たときとほ
ぼ同じであり、経済効果もきちんとあります。それから、やはりリダンダンシーです。被
災したとき、例えば東日本大震災、西日本豪雨のときもインフラを迂回するルートで助け
にいくことが出来ました。熊本地震のときもやはり必要だったということで、経済効果と
いうのは繋げば繋ぐほど相乗的に出てくるものであります。

もう一つは、私が日頃から色々教えていただいている九州大学工学部の馬奈木教授が
おっしゃっている新国富論にあるのですが、従来の人工的な経済効果である、インフラ資
本だけではなく、自然資本、教育資本を加えて三つの要素として考えることで、GDPで
はないもので効果を測れるのではないかということで、国連と一緒になってやっておられ
ます。こういう風にバウンダリーを広げて物を考えていくことによって、効果というのは
おのずと広がっていくものではないかと考えております。以上です。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。奥野先生の話で、北陸新幹線が金沢に出来ることによって、東
北から金沢に行くといった新しい流れが出来ているということでありましたが、広域に繋
がることで、今までは考えられなかったところから人が来るという可能性があるのだとい
う話に繋がっていくのかなと思います。それでは、続きまして橋本さんお願いします。
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（橋本均氏）
地図を見ながら話を聞いていただくとわかりやすいと思います。豊予海峡ルートの効果
については、既に色々なご発言がありますが、この地図を見ますと、豊予海峡ルートが１
本開通するだけで大分から愛媛の今治を通って、しまなみ海道から広島の尾道、そしてま
た九州に戻るという小さな循環ルートが出来ます。そして、大分から愛媛を通って香川県
の坂出から瀬戸大橋を通って岡山県の児島に行って九州に戻るという循環ルート。それか
ら、愛媛から香川、徳島鳴門を通って、明石海峡から神戸に行って九州に戻るという大き
な循環ルートなど、これら瀬戸内を循環する三つのルートが、豊予海峡ルート１本つくる
だけで出来る訳であります。これを通じた人と物の移動に関わる経済もしくは文化に対す
る効果というのは、計り知れないものがあると思っております。

そして、この地図をさらに大きく俯瞰して見ますと、この豊予海峡ルートが出来るだけ
で国の骨格がきちんと見え、美しい丸い国の形が見える訳であります。ただ、現在はここ
の豊後水道だけがくびれている訳であります。はっきり申し上げますが、今本州から北海
道、本州から九州に、２本目をかけようという話が出ている段階にもかかわらず、どうし
てここのルートを今まで誰も手を付けなかったのかと不思議でしょうがないとまで思って
おります。
経済界としまして、具体的に効果を申し上げますと、先程からお話が出ています観光イ
ンバウンドに関してですが、インバウンドにおける外国人の宿泊者数、九州が715万人に
対して四国は78万人です。また、大分県が110万人に対して愛媛県は21万人です。この数
字を聞くだけで、この豊予海峡を通じて九州の大分を窓口にして、四国に大きく外国人が
移動するのではないかと思いますし、逆に関西もしくは広島まで来ている欧米人の方々が
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九州に入って来るルートになるのではないかと思います。さらには、愛媛が力を入れてい
ますしまなみ海道のサイクルツーリズムのポイントにも豊予海峡がなるかと思われます。
今、インバウンドの話をしましたが、国内客に対しましても、この瀬戸内循環ルートの
中で、特に温泉に関しましては、黒川から湯布院、別府から道後に繋がるといった日本の
温泉のゴールデンルートがここに完成すると思います。また、文化交流に関しましても、
今、東瀬戸で行われています瀬戸内国際芸術祭では年間117万人が集まると聞いており、
そのアート連携を持って西瀬戸から大分の方にも可能性が広がるのではないかと思いま
す。物流に関してもそうです。この地図を見ていただくとわかりますが、鹿児島・宮崎・
熊本から四国を通る物流ルートが出来ます。大分を窓口に愛媛・本州に繋がると、大分が
中・南九州からの物流の集積地になると同時に、愛媛は広島・岡山・関西に繋がって３本
のルートを持つという瀬戸内の陸上物流のハブとなる可能性もあるなど、この計画は良い
こと尽くしの計画だと思います。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。続きまして、高門町長お願いします。

（高門清彦氏）
まず、吉村先生、伊方町まで来て、アンケートをとっていただきありがとうございまし
た。私は、個人的には電気自動車の高速・トンネルが良いなと思っております。先程、藤
本先生からもご指摘いただき、ありがとうございました。それはそれとして、首長として
考えていることをお話させていただきたいと思います。
先程、原子力発電所立地町という話をいたしましたが、佐田岬半島の真ん中に発電所が
ございます。その真ん中から大分寄り先端に町民の半分が住んでおります。去年、三崎港
から臼杵に巡視船に乗って避難訓練をしました。町民からは、いざという時に、本当に
フェリー船が来てくれるのかといった不安の声が多く出ました。万が一ということはあっ
てはならないことですが、首長として考えた時に、やはり豊予海峡ルートというのは『命
のルート』だと言わざるを得ないと思っています。人の命の懸かった道路・橋でございま
すので、ぜひこれは実現をさせなければならないし、そういった宿命を背負っているルー
トだと、私自身思っています。以上です。
（吉村充功コーディネーター）
次に、今後、豊予海峡ルート整備に向けて愛媛と大分でどのような交流・取組が必要か
というところで、一言ずついただきたいと思います。最初に大分県の平川さんからお願い
します。
（平川暢教氏）
先程の繰り返しになりますが、まずは豊予海峡間の人と物の流れを増やすことが重要と
考えております。
豊予海峡ルート推進協議会では、両県の住民が参加する交流イベントに対し助成してお
ります。皆さんが対岸までの近さを実感し、一味違った魅力に触れることで、人的交流の
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活性化、さらには新たなビジネスの創出が期待出来ますので、これからも支援してまいり
たいと考えております。
その一方で、今後は国内の人口が減少していきます。域内の交流やフェリー利用への影
響が懸念されます。私どもは、首都圏や近隣の大都市から観光客を呼び込む広域観光を推
進してまいりましたが、さらに範囲を広げて、インバウンド客も取り込んでいくことがこ
れからの課題であると考えております。
これまでの４年間の交流事業で開発したものの中に、両県をまたぐサイクリングコース
がございます。こちらは、コト消費人気が高まる観光産業の新たな魅力になると考えてお
り、現在用いておりますサイクリングマップあるいはピクトグラムなどの案内標識を外国
語対応にしていく、それだけでもインバウンドの成果に繋がっていくものと見込んでおり
ます。以上です。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございました。それでは、愛媛県側ということで山本さんお願いします。

（山本泰士氏）
現在実施しておりますフェリーを介した大分との交流と併せまして、ハード整備につい
て少し触れさせていただきます。
愛媛県内の高速道路網にはまだミッシングリンクがございます。大洲・八幡浜間につい
ては、現在、高規格道路の整備を進めておりますが、将来的に高速道路へのアクセスが大
幅に改善されますと、現在のフェリーを介した愛媛と大分の地域間の交流促進、あるいは
京阪神への物の輸送がさらに活発になり、新たな国土軸の形成に大きく寄与することとな
りますことから、現在注力し進めております。それと同時に、四国新幹線につきましても、
2037年に大阪までリニア新幹線が開通すると想定した上で、整備を進めるために様々なと
ころに要望活動を行っております。
従いまして、豊予海峡ルートの整備については、その後ということで、まずは四国内の
整備を進めるということで取り組んでおります。そして、先程大分県さんからも発言がご
ざいましたように、現在のフェリーを介した交流を太くしていくということが第一であ
り、愛媛県の南予地方だけではなく、県全体に対する豊予海峡ルートの啓蒙も含めて交流
を進めていくということが必要と感じております。そういった意味も込めて、現在、豊予
海峡ルート推進協議会を通じて、様々な若い世代の人の交流やサイクリングイベントの交
流、婚活イベントなどをこれまでやってきたところでございますが、引き続き、地域住民
の交流を活性化していきたいと感じております。
今後ですが、訪日外国人の誘致を両地域で積極的に取り組む必要があるということで、
これまでも愛媛と大分を結ぶレールあるいはフェリーの切符の造成でありますとか、首都
圏からのお客様の誘客促進を務めてきたところであります。そのような中、しまなみ海道
が、先般、国のナショナルサイクルルートに指定されたということもございましたので、
今後は、こういったサイクリングの交流を活性化するなどして、地域の内外からの交流拡
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大を図っていきたいと考えております。以上でございます。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。続きまして、民間の取組ということで橋本さんお願いします。

（橋本均氏）
私の方からは、豊予海峡ルート整備に向けて、これからどういう交流をしたら良いかと
いうことを申し上げます。
まず、基本的にはまだまだお互いの県で機運の醸成がされていません。そのためには、
まず我々経済界の中で議論と研究を重ねつつ、その後、市民を巻き込んでいくということ
が重要かと思います。その上で、両県の経済団体、もしくは観光関連団体等の民間同士の
交流を深め、理解と機運をつくっていくということに努めたいと思います。
最終的には、民間の立場で国や中央官庁に直接お願いに行くことも重要かと思っていま
すが、そのためにはまず、九州内で隣接し、かつ利害関係が共有出来る宮崎や熊本、鹿児
島を応援団にして、最終的にはオール九州、オール四国の取組まで持っていく必要がある
と思います。
いずれにしましても、まずはそれぞれ相手方、大分から見たら愛媛県、特に先程申し上
げましたオール愛媛ということで中予や東予の方々に理解してもらわないといけません。
そういう意味でいくと、我々が松山に乗り込んで、こういった豊予シンポジウムをすると
いうことも一つの手じゃないかなと思っています。
最後に一言だけ言います。予算がない、予算が厳しいという意見がありますが、まさに
それはその通りだと思いますし、豊予海峡の資料を見ますと、76.3キロを結ぶのに、6,900
億円となっております。ただ、他の資料によりますと、東京の日本橋の首都高を地下化す
るのに1.8キロで3,200億円かけるとありました。景観をよくするためだけにこれだけの費
用が使われていると考えますと、今まで申し上げたように、日本の国土軸をつくって、日
本の美しい形を完成させて、地方を活性化するための費用として6,900億円というのは、
果たしてそんなに高い費用かなと思う訳でございます。
地方の活性化と言いましたが、私はこのプロジェクトによって改めて、おじいちゃんや
おばあちゃん、お父さんやお母さん、そして孫まで皆が将来に向かって一つの大きな夢を
共有するということが、地域の意識を活性化させるといった本当の意味の地方創生におい
て重要ではないかなと思います。ぜひ皆さん、一緒に夢を見ようじゃありませんか。以上
です。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。それでは、最後に首長さんから一言ずつということで、高門町
長お願いします。
（高門清彦氏）
それぞれの交流は大事ですが、皆様から発言がありましたので、私からは一点だけ。今
朝、三崎から佐賀関までフェリーで来ました。運転手さんと２人で来て、片道9,500円で
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す。往復には２万円弱かかります。これが、交流を広げるのに一番のネックかなと感じな
がら来ました。瀬戸大橋は２千円強です。片道１万円かければ格安航空なら松山から東京
まで行けます。そこで、一つ思ったのは、例えば佐賀関港、三崎港にカーシェアリングと
いうことで、１日数千円で乗り回せる車を置けば、人間だけ運ぶのは千円で済みます。そ
ういったことも考えていくべきなのかな、そういった出来ることから一歩一歩進めていく
ことが、交流を広げることに繋がるのではないかなと思います。小さいことですが、そう
いうことから努めていきたいと思っております。
また、今度、大分市さんがリーダーシップをとって連絡会議をつくっていただくという
ことに対しまして、本当に感謝申し上げます。我々も頑張っていきたいと思います。以上
です。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございます。それでは、佐藤市長お願いします。

（佐藤樹一郎大分市長）
愛媛県さん、伊方町長さんと一緒にぜひ取り組みたいこ
とが一つあります。道路の話ですが、豊予海峡ルートを道
路で言いますと「豊後伊予連絡道路」と言います。ここで、
「中九州横断道路」について説明しますが、現在、犬飼か
ら竹田までは繋がっており、竹田・阿蘇間は工事に着工し
ています。そして、阿蘇から最終的には熊本市までつくっ
ていきます。よって、犬飼から先の第二国土軸の道路は実
際にかなり進んできている訳であります。そして、次に、

犬飼から大分側のどこに繋ぐかというのが議論になります。米良にするか、宮河内にする
かなど色々な議論がありますが、地図を見ていただきますと分かりますが、出来るだけ東
九州自動車道の近いところ、安いところで早くしてもらえるところに繋ぎ、そこから、「豊
後伊予連絡道路」と繋ぐことで、四国と九州の高速ネットワークが繋がることになります。
従いまして、まずは、犬飼からどういう風に大分側に繋いでいこうかという議論が近々の
問題として出てまいります。
ちなみにですが、皆様、『下関北九州道路』をご存知でしょうか。いわゆる『第三の関
門道』のことです。「下関と本州を３本繋ぐよりも豊予海峡を繋いだ方が、リダンダンシー
が高まるのではないか」という議論が当然ありますが、こちらの道路は、下関市、北九州
市、福岡県と山口県の四者が一緒になって取り組み、国土交通省に整備をしてくださいと
要望をしており、国土交通省の調査費がついております。ただ、Ｂ/Ｃはまだ出ておりま
せん。一方で、豊予海峡ルートは、大分市調査でＢ/Ｃが出ておりますが、国土交通省か
らは、「下関北九州道路」と同じ様な取組をしないと、なかなか先に進みませんよと言わ
れているのが現状でございます。
従いまして、まずは、犬飼から先を東九州自動車道と出来るだけ早く繋いでもらうこと
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が大事です。そして、そこから先を、ぜひ愛媛県さん、大分県さん、そして伊方町さんと
一緒になって取り組み、「下関北九州道路」と同じ様に出来るような体制をつくっていけ
ればと考えております。
（吉村充功コーディネーター）
それでは、最後に木村先生に感想をまとめていただければと思います。

（木村俊介コメンテーター）
大変具体的な取組を伺うことができ、私自身非常に参考になったところであります。先
程は全体の地域政策の話をしたので、今度は市町村ごとの地域づくりの取組関係について
話をさせていただきます。私は国や自治体で実際に市町村合併の実務を経験したのです
が、その中で感じたのが、割と広域行政についてはやや一服感があると思われている方が
多いのですが、実際は平成の市町村合併がその峠を越えた2008年頃から、自治体同士がお
互いに事務の委託や契約を結んで協力して実施する事務件数が増えております。背景とし
て人口減少が大変大きな影響であると認識されておりますが、例えば自治法に基づく協力
関係である共同処理事務の件数が2008年に9,900件だったのが2018年には約12,000件と非常
に増えています。それだけ市町村がお互いに協力しないと、なかなか行政の仕事、地域づ
くりが出来にくくなっていることが客観的な状況としてあります。
それから、自治法に基づく共同処理の応用系として、距離的に近い自治体と組むだけで
はなく、離れた自治体と組む遠隔連携が増え始めています。このような新しい連携の形が
生み出されることで、両圏域を通じて災害時の応援や、住民が遠隔の自治体の高齢者福祉
施設に入所するといった様々な連携を育んでいけるのではないかと予感しております。
このほか、市民と市民の繋がりも非常に重視されています。関係人口という言葉があり、
いわば「観光以上定住未満」の関係のことを言います。定住まではしないが、その地域に
非常に愛着を持っている人たちがいて、そういう人たちを大事に扱い、地域づくりに活か
せていけないかという考えがとられています。具体的には、例えば両圏域でお互いにクラ
ウドファンディングをやっていく、あるいはふるさと納税で相互に寄付した人が相互訪問
をするなど色々なアイディアがあろうかと思いますので、行政レベルの協力関係に加え、
市民同士の相互の繋がりを上手く持っていくことが出来れば、このプロジェクト自体を支
えることになるのではないかと感じております。
（吉村充功コーディネーター）
ありがとうございました。本日のパネルディスカッションでは、様々な取組や連携の重
要性、機運をきちんと盛り上げていくといったお話が沢山出たかなと思います。やはり、
豊予海峡ルートを実現していく中で、夢というような言われ方をしていましたが、決して
これは夢ではなく、現在の新しい技術や考え方、発想で取り組んでいけば、決して不可能
な状況ではなくなります。
ただ、本日の基調講演にもありましたように、バッターボックスに立ち続けるというこ
とが何より大事であり、チャンスを逃してしまってはもったいないということでありま
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す。是非こういう取組を今後も継続していき、松山にも乗り込んでいくというお話もあり
ましたので、その様に拡大が出来ればさらに良い議論や交流が促進出来るのではないかな
と思います。それでは、以上を持ちましてパネルディスカッションを終わりたいと思いま
す。ありがとうございました。



大分市
豊予海峡ルート調査
【2016～2018年】
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資 料
シンポジウムプログラム

チラシ

参加者アンケート

アンケート結果
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Toward the realization of Hoyo channel route 

日　時
令和２年2月12日（水） 
13：30～15：50（開場13時予定）
会　場
コンパルホール
「多目的ホール」 
大分市府内町1丁目5番38号

第１部　基調講演　13：40～14：40

基調講演①

『将来の広域連携をつくる
　　　　　 豊予海峡ルート』

第２部　パネルディスカッション　14：50～15：50

『豊予海峡ルート整備に向けた
　 愛媛と大分の今後の交流について』

1963年生まれ。東京大学法学部卒業後、自治省（現総務省）入
省。広島県地方課、自治大臣官房企画室、岐阜県財政課長、総
務省財政制度調整官、松山市副市長、総務省自治財政局参事
官、一橋大学教授等を経て現職。

1949年生まれ。東京大学工学部
卒。建設省（現国土交通省）入省。中
部地方整備局静岡国道工事事務所

長、道路局企画課道路経済調査室長、関東地方整備局企画
部長等を歴任。その後、道路局国道課長、近畿地方整備局
長、国土地理院長、（一社）建設コンサルタンツ協会副会長、
（公財）日本道路交通情報センター副理事長を経て、2018
年よりパシフィックコンサルタンツ㈱特別顧問。

基調講演②

『豊予海峡連絡プロジェクト
　　　　　早期実現のために』

【講師】 藤本 貴也氏
（一社）日本プロジェクト産業協議会（ＪＡＰＩＣ）
国土・未来プロジェクト研究会委員長
（大阪工業大学客員教授）

1945年生まれ。京都大学大学院修
士課程修了後、京都大学経済研究所
助手、名古屋大学経済学部教授・学

部長、名古屋大学副総長、中京大学総合政策学部長・学校法
人梅村学園理事・学術顧問等を経て現職。その他に、国土審
議会会長・計画推進部会長、内閣官房ナショナルレジリエン
ス懇談会委員等を兼任。

【講師】 奥野 信宏氏
名古屋都市センター長
国土交通省・国土審議会会長

1963年生まれ。東京工業大学大学
院修了後、運輸省（現国土交通省）
入省。九州地方整備局道路部道路調

査官、国土計画局総合計画課企画専門官、北陸地方整備局
新潟港湾・空港整備事務所長、徳島県県土整備部運輸局長、
（一財）沿岸技術研究センター研究主幹を歴任。2018年よ
り現職。

基調講演③

『スーパー・メガリージョン構想について
　　　　～リニア時代の国土づくり～』

【講師】 岸 弘之氏
国土交通省
国土政策局計画官

丸川 裕之氏
（一社）日本プロジェクト産業協議会
（JAPIC）専務理事

橋本 均氏
大分商工会議所・大分経済同友会

山本 泰士氏
愛媛県企画振興部地域振興局長

高門 清彦氏
伊方町長

平川 暢教氏
大分県中部振興局地域振興部長

佐藤 樹一郎
大分市長

【パネリスト】　

主催：大分市

Toward the realization of Hoyo channel route 

豊予海峡みらいづくり
シンポジウム

豊予海峡みらいづくり
シンポジウム

明治大学公共政策大学院ガバナンス研究科教授

日本文理大学工学部建築学科教授

「多目的ホーール」「多目的ホ ル」「多目的ホール
38号大分市府内町1丁目目5番38大分市府内町1 目5番3大分市府内 1丁目 8号38

第１部　基調講演 13：40～14：40

～新たな国土軸の構築に向けた交流圏域の形成～～新たな国土軸の構築に向けた交流圏域の形成～

【コーディネーター】 吉村 充功氏  

【コメンテーター】 木村 俊介氏

参加費

無料
（先着300名）

チラシ（表面）
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会場案内・調査結果公表

豊予海峡ルートについて

豊予海峡ルートの整備効果

　豊予海峡ルートの整備は、唯一陸路で結ばれていない九州と四国
を直結することにより、新たな国土軸を形成するものです。
　これは、九州・四国において、観光需要の拡大や新たな産業振興に
大きな効果をもたらすとともに、我が国全体のさらなる成長や防災面
でのリダンダンシー確保に関しても重要な意義を持つものです。

＜豊予海峡ルートを整備した場合の所要時間と時間短縮効果＞

費用便益（Ｂ/Ｃ）
新幹線単線 1.19
高速道路2車線 1.27

トンネル案

◆会場案内

　コンパルホール
 「多目的ホール」
　〒870-0021
　大分県大分市府内町1丁目5番38号
　TEL  097-538-3700

◆調査結果公表
　平成28年度から平成３０年度に実施しました大
分市豊予海峡ルート調査業務の結果について、
大分市HPで公開していますのでご覧ください。

【大分市HP】 豊予海峡 検索

申込書
申込み・問合わせ　大分市企画部企画課  TEL 097-537-5603  FAX 097-534-6182

所属団体（職業） 氏　　名 連　絡　先 備　　考

トキハ

トキハ会館

セブンイレブン
九州電力

コンパルホール

顕徳町一丁目
交差点 歩道橋

←別府

JR大分駅

大分センチュリー
ホテル

↑
県
庁

0

100

200

300

400

500

600

0 200 400 600 800 1000

旅　客 物　流
（単位：分）

大分－松山 大分－高松 大分－大阪
現況 将来（豊予海峡ルートあり）

【鉄道】所要時間 （単位：分） （単位：分）【高速道路】所要時間 所要時間

大分－松山 大分－高松

大分県 ⇔ 東京都

大分県 ⇔ 愛知県

大分県 ⇔ 大阪府

大分県 ⇔ 岡山県

大分県 ⇔ 愛媛県
大分－大阪

現況 将来（豊予海峡ルートあり）

現況 将来（豊予海峡ルートあり）

159分 98分

98分

98分

98分

0
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200

300

238 237 234

38

200分

78

136 265

167

360

262

486

388

878
759

631
512

530
388

398
295

432
167

①電子申請（以下のいずれかの方法で申請できます）
● カメラ機能付きのスマートフォンなどで、右のQRコードを読み取る。
● PCなどで、右記のURLを検索する。 https://www.egov-oita.pref.oita.jp/VJzMwz3P

②FAX（以下の様式に必要事項を記載して097-534-6182宛に送信してください）

※電子申請またはFAX・電話によりお申し込みください。事前申込みのない方の当日参加も可能です。
QRコードは㈱デンソーウェーブの登録商標です。

※現況は関門海峡経由を想定

※現況について、
　大分－松山間はフェリー＋在来線の利用を想定
　他は新幹線（岡山駅経由）＋在来線の利用を想定

※現況はフェリー（佐賀関～三崎）の利用を想定

チラシ（裏面）
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大分市企画部企画課

〒870-8504　大分市荷揚町２番31号
TEL：097-537-5603　
FAX：097-534-6182
E-Mail：kikaku@city.oita.oita.jp
URL：http//www.city.oita.oita.jp

令和２年３月作成




