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JR北、13線区を「単
独では維持困難」と公
表（2016.11）

・JR、廃線か上下分離を提
案、全道に衝撃

・地元との協議進まず、廃
止決定は1線区（石勝線夕
張支線-右図⑬）のみ



ＪＲは経営困難と主張
するが……①

・ JR北海道公表資料より

・鉄道運輸収入はそれほど減っていない
(JR発足直後と同水準）

・人件費は半分に（労働者にしわ寄せして
会社維持）

・「経常損益」の変動と「経営安定基金運
用益」の変動がほぼ一致

・減ったのは利用客でなく経営安定基金
運用益（原因は低金利）

・分割民営化のスキーム崩壊がＪＲ北海道
経営崩壊の原因



ＪＲは経営困難と主張するが……②

下＝JR北海道の現状（JR北公表資料）

右＝三セク鉄道の現状(当研究会調べ）赤字=廃止

三セクは、輸送密度1000人未満も多くが存続

～廃止は安易なのでは？



安全崩壊は経営崩壊の予兆だった
石勝線特急列車火災事故(2011年5月)



JR北海道の驚くべき「告白」

•「限られた財源を都市間高速事業に重点配分したこ
と等により、結果的に今日の老朽設備の更新不足を
招くこととなった」（2014.7.3 「JR北海道再生推
進会議」第２回議事録より）

•「飛行機、高速道路、バスとの競争のため、安全投
資を行わなかった」と告白

•鉄道の得意分野（大量高速輸送、正確性）を生かさ
ず、無謀な競争に突き進んだ「経営の失敗」



JR各社の経営格差は初め
から予想されていた
(JR発足時=1987年度決算から）

・極端に不公平な分割民営化スキーム

・「ようかんの切り方を間違えた」（某運
輸省幹部の発言）

・「商売のわかっていない学校秀才が
考えるとこうなる。三島は儲からないと
当時からみんな言っていた。ＪＲ北海道
問題は、抜本的なところを考えないと」
（2017.2.8 衆院予算委での麻生太郎
副総理・財務相発言）

会社 営業収入に
占める割合

営業収入

JR北海道 2.5％ 919億円

JR四国 1.0％

JR九州 3.6％

JR東日本 43.1％ 約1,000億円
（東京駅のみ）



こんな経営格差を許容して
いいのか？
・JR３島＋貨物の赤字は計741億円

・本州３社で最も経営体力が弱いJR西日本
でも1,242億円の黒字

・JR西だけで３島＋貨物を全部救済できる

・国鉄時代は赤字を国が補てんせず債務が
雪だるま式に増加、JRになってからは経営
安定基金の運用益減少

↓

・高金利時代に国鉄に借金をさせ、低金利
時代にJR3島に基金（＝貯金）を持たせる
ちぐはぐな鉄道政策（ここでも国の責任）



もしも「維持困難線区」
が全部消えたら

・「北海道はたったの５線しか
残らない」と訴えた1986年当
時の分割民営反対派の危惧が
現実に

・これはもはやネットワークで
はない。公共交通網としての
機能維持は不可能



JR北海道を破たん
に導いたのは誰
か？

・出典「北海道、四国、九州各
旅客鉄道株式会社の経営状
況等について」（会計検査院、
2016年2月）

・横ばいで推移していた鉄道
収益（上）が、リーマン・ショッ
クと1000円高速制度導入以
降、急速に悪化

・輸送密度（下）はそれほど
減っていない（リーマン・ショッ
ク後の低金利＝経営安定基金
運用益の急減が原因）

・道路偏重政策とJR3島を金
利依存経営にした国の責任



自民党よ、堂々と
嘘つくな！
(当時の意見広告)

★３０年後の現在……

・会社間をまたがると不便に（「熱海ダッシュ、米原ダッシュ」）

・ブルートレイン＝すべて消滅

・ローカル線（特定地方交通線以外）＝深名線、江差線など廃止に



北海道における旅客特急列車と、貨物列車
のうち特急に相当する「高速貨物」列車の
本数の比較（いずれも定期列車のみ）。

区間・列車名 旅客特急列車 高速貨物列車 

青森～函館（新幹線） 下り１５本、上り１６本 下り２６本、上り２５本 

函館～札幌（北斗） 下り１４本、上り１４本 下り２６本、上り２５本 

札幌～帯広（Ｓおおぞ

ら・Ｓとかち） 

下り１１本、上り１１本 下り ７本、上り ６本 

 

•青森～函館～札幌間は、貨物列車が旅客特急列車の約２倍！

•津軽海峡を越えて輸送される貨物は１日当たり25,500トン

•青函トンネルでは、新幹線が貨物列車のために減速運転



深刻化する物流問題
もし北海道から鉄道が消えたら①

• トラック（10トン車）で置き換えた場合、青函区間では１日当
たり車両延べ2,550両、運転手延べ2,550人が新たに必要
（それだけの数の運転手も車両もどこにあるのか？）

• 2015年には全国でトラック運転手が需要に対し、14.1万人
も不足する（「連合」の2006年予測、国交省も参考に）

• 観光バスもトラックも運転手不足、車両不足（宅配便が配
達できない、バス車両発注から納入まで最大１年待ち）。



深刻化する物流問題
もし北海道から鉄道
が消えたら②

●「荷物があるのに運んでくれる人
がいない」「誰も運んでくれない
まま、北見で穫れたタマネギが
腐っていく」（右写真＝北見駅で
発車を待つタマネギ列車）

●2016年、北海道に４つの台風上
陸→首都圏でタマネギなど野菜
が高騰、「ポテチショック」発生

●これは私たちの望む未来なの
か？ 首都圏の「食」を支えて
いるのは誰か？



国鉄分割民営化が破壊した「助け合い」

•（出典：食料自給率は農林水産省「都道県別食料自給率」）

国鉄の営業係数 食料自給率

北海道 100円/3,859円
（美幸線、1974年度）

200％（2012年度カ
ロリーベース）

東京都 100円/   48円
（山手線、1980年度）

1％（同上）



「助け合い」消え、「収奪」残る
• 国鉄時代は、東京が北海道の鉄道を支え、北海道が東京
の「食」を支えていた

• 国鉄分割民営化で東京は地方を支えなくなり、地方に対
する「収奪」だけが残る

• 利益は中央へ、不利益・損害は「あっちの方」へ～原発、
基地、鉄道全部同じ構図、今村雅弘前復興相発言は象徴

• 北海道、地方をどうしたいのか～JRも全国課題

• 植民地政策から「真の地方創生」（持続可能、環境配慮、
多様性、弱者も包摂・共生）への転換が必要


