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全国新幹線鉄道整備法第１５条第１項の規定に基づく所有営業主体の指定について 
 
 

このたび国土交通省において、東北新幹線、上越新幹線、山陽新幹線の土木構造物の状

況や東日本旅客鉄道株式会社（ＪＲ東日本）、西日本旅客鉄道株式会社（ＪＲ西日本）の財務

の状況等を審査した結果、ＪＲ東日本、ＪＲ西日本において予め大規模改修引当金を積み立て

ることが必要かつ適当であると認められましたので、本日、全国新幹線鉄道整備法（全幹法）

第１５条第１項に基づき、ＪＲ東日本、ＪＲ西日本を同法第１６条第１項に規定する所有営業主

体として指定いたしました。 
 
1. 指定の内容 

所有営業主体名 東日本旅客鉄道株式会社 西日本旅客鉄道株式会社 

路線名 東北新幹線 上越新幹線 山陽新幹線 

区間名 東京 ～ 盛岡 大宮 ～ 新潟 新大阪 ～ 博多 

 
2. 指定の理由 

(1)大規模改修の必要性について 
   東北・上越新幹線は、今年で開業から３３年、山陽新幹線は開業から４３年を迎える。それ

ぞれの新幹線における列車の走行を支える土木構造物は、現時点では、適切な維持管理に

より健全度が保たれているものの、開業から長い年月が経過しているため、将来、経年や高

速走行等の影響による構造物の劣化等が進むと予想される。 
老朽化したインフラの確実な維持管理・更新が国家的な課題となっている現在、国土交通

省としてはこのような実情を踏まえ、各社の土木構造物の状況を確認したところ、将来にわた

る東北・上越新幹線及び山陽新幹線の安定輸送の確保のため、大規模改修が必要となるこ

とが認められた。 
（土木構造物の実態については別添をご参照ください） 

 
(2)ＪＲ東日本、ＪＲ西日本の財務の状況について 

東北・上越新幹線の大規模改修に要する費用は、総額約１兆円程度、山陽新幹線の大規

模改修に要する費用は、総額約１，５００億円程度に上ると見込まれている。 



一方、ＪＲ東日本の平成１７年度から平成２６年度までの１０年間の平均営業収益は約１兆

９，１００億円、平均経常利益は約２，４００億円であるところ、長期債務は平成２７年度首で

約３兆４，０００億円に上る。 
また、ＪＲ西日本の平成１７年度から平成２６年度までの１０年間の平均営業収益は約８，

６００億円、平均経常利益は約７００億円であるが、長期債務は平成２７年度首で約１兆円に

上り、ＪＲ東日本、ＪＲ西日本ともに、営業収益及び経常利益に対する長期債務の割合は依

然として大きい。 
ＪＲ東日本、ＪＲ西日本は、開業以来継続して経常利益を計上し、長期債務も順調に償還

しているが、今後の経済状況や金利の動向等によっては、東北・上越新幹線、山陽新幹線の

大規模改修費用の調達にリスクを伴う可能性も否定できない。 
 

(3)結論 
   以上のとおり、橋りょうやトンネル等において、東北・上越新幹線については、将来、総額

約１兆円程度の費用、山陽新幹線については、将来、約１，５００億円程度の費用を要する

大規模改修が必要であると見込まれている。ＪＲ東日本、ＪＲ西日本の営業収益、経常利益、

長期債務の残高等に照らせば、将来にわたり東北・上越新幹線、山陽新幹線の安定的な輸

送を確保するため、一定額を予め引当金として積み立てさせることが必要かつ適当である。 
 
3. 今後の予定 

今回の指定によりＪＲ東日本、ＪＲ西日本は６ヶ月以内に全幹法第１６条第１項、第２項に

基づき新幹線鉄道大規模改修引当金積立計画を作成し国土交通大臣の承認を受けなけれ

ばならないこととなっており、これにより工事費、工事期間、積立額、積立期間が確定するこ

ととなる。 
 
 
 

（問い合わせ先）        

鉄道局総務課企画室 山下、中島（内線 40175) 

鉄道局施設課    中谷、田木 (内線 40852) 

代表：０３－５２５３－８１１１ 



 

東北・上越新幹線、山陽新幹線の土木構造物の実態について 
 
東北新幹線（東京～盛岡間）及び上越新幹線（大宮～新潟間）については、国

土の総合的かつ均衡ある発展に資するための全国新幹線鉄道網の一環として、
昭和４６年に着工し、昭和５７年に大宮以北で、昭和６０年に上野～大宮間で営
業を開始した。 
 その後、昭和６２年の民営化後の平成３年に東京～上野間が開業し、ＪＲ東日
本は現在、両新幹線を所有・営業している。東北新幹線については今年６月、上
越新幹線については今年１１月で営業を開始してから３３年が経過した。 
山陽新幹線（新大阪～博多間）については、国鉄の輸送力増強の一環として、

先に開業した東海道新幹線の経験を生かし昭和４２年に着工し、昭和４７年に
岡山まで、昭和５０年には博多までの全線で営業を開始した。 
その後、昭和６２年の民営化を経て、ＪＲ西日本が現在、所有・営業しており、

今年３月で営業を開始してから４３年が経過した。 
 
1. 各新幹線の特徴について 
(1)最高速度 

各新幹線の最高速度は開業当初の２１０ｋｍ／ｈから、東北新幹線（宇都
宮～盛岡間）については３２０ｋｍ／ｈへ、山陽新幹線（新大阪～博多間）
については３００ｋｍ／ｈへと高速化が図られている。 

 
 (2)列車本数 

１日あたりの列車本数について、東北・上越新幹線合わせて上下線で１０
２本（上越新幹線開業時）から２５５本へ、山陽新幹線については、上下線
で９４本（岡山開業時）から２６８本へといずれも倍以上に増加している。 

 
2. 各土木構造物の実態について 

各土木構造物の構成は次表のとおりである。 
 

東北・上越新幹線 構造物構成 

橋りょう トンネル 土工 線路延長 

５２６Ｋｍ ２２３Ｋｍ ２９Ｋｍ ７７８Ｋｍ 

６７％ ２９％ ４％ １００％ 

 
東北・上越新幹線の９割以上の区間は、トンネルや橋りょうなどの構造物で

構成されており、寒冷地や積雪地等を高速走行する路線であることから、これ
らの構造物は厳しい環境下に置かれている。 

 

山陽新幹線 構造物構成 

橋りょう トンネル 土工 線路延長 

２０１Ｋｍ ２８０Ｋｍ ７０Ｋｍ ５５１Ｋｍ 

３７％ ５１％ １２％ １００％ 

 
山陽新幹線の路線の８割以上の区間は、トンネルや橋りょうなどの構造物

で構成されており、特に約２８０Ｋｍと路線の約５割を占めるトンネル区間で
は、高速走行や振動・空気圧変動等の影響を受けやすい環境条件下に置かれて
いる。 

【別添】 



 

(1)橋りょう 
①鋼橋 

経年や列車荷重等に伴う支点（桁と橋脚との接合部）の変状の発生により、
支点部に著大な応力が集中し、支点溶接部や桁部材に疲労による亀裂が発生・
進展するおそれがあるため、大規模改修が必要と考えられる。 

 
②鉄筋コンクリート橋 

高架橋等の鉄筋コンクリート構造物では、経年とともに大気中の二酸化炭素
がコンクリート内に侵入する影響で中性化が進行し、鉄筋の腐食によりコンク
リートの剥離・剥落および構造物の強度が低下するおそれがあるため、大規模
改修が必要と考えられる。 
なお、山陽新幹線については、平成１１年度に高架橋等からのコンクリート

剥落事象が多発したことから、学識経験者等による検討結果を踏まえ、中性化
が進行している箇所等について補修が行われてきたが、今後、経年に伴う中性
化の進行が想定される箇所等に対する改修が必要と考えられる。 

 
(2)トンネル 
トンネルについては、山岳工法（矢板工法）により施工しているため、覆工

コンクリートと地山との間に空隙が残りやすく、経年に伴う地下水による浸食
作用によりその空隙が拡大し、覆工コンクリートの耐力に影響を与え、既存の
ひび割れが進展する。特に高速走行する新幹線では、列車の走行による振動や
空気圧変動がひび割れの発生・進展を助長し、覆工コンクリートの剥離・剥落
に繋がるおそれがあるため、大規模改修が必要と考えられる。 

 
(3)土工 
のり面では、雨水の浸透や地下水、凍結融解等の影響により、のり面工背面

の地山が風化し土砂化することから、のり面工の安定性が低下するため、大規
模改修が必要と考えられる。 
 

3. その他 
 前述のように、将来的には大規模改修の必要性が認められるが、大規模改修を
行うまでの当面の間は、引き続き適切な維持管理を行えば、安全安定輸送上は問
題ないものと考えられる。 


