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１．全体計画 

高速鉄道３号線（七隈線）は、西南部地域の慢性的な交通渋滞を緩和し、効率的

で利便性の高い公共交通体系の確立を図るとともに、均衡あるまちづくりを推進す

るため、昭和６２年度に調査を開始し、平成３年度までに車両基地のある橋本から

野芥、六本松、渡辺通、天神南、中洲川端を経由してウォーターフロント方面へ至

る路線及び渡辺通一丁目交差点付近から博多駅方面へ至る路線が計画された。 

このうち、平成１７年２月３日に橋本～天神南間を開業したが、都心部区間（天神南

～中洲川端～ウォーターフロント、渡辺通一丁目交差点付近～博多駅）が未整備となっている。 

 
 
２．開業区間の現状 

（１）整備状況 

○区   間   橋本～天神南 

○開 業 日   平成１７年２月３日 

○建設キロ   １２．７㎞ 

○営業キロ   １２．０㎞ 

○駅   数   １６  駅 

○建 設 費   ２，８１１億円 

○建設期間   平成８年度～平成１８年度 

 

（２）利用状況（１日あたりの乗車人員） 

○七隈線の乗車人員の年度推移 
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 ２

現ルートに加え、天神南駅と博多駅を結ぶ参考ルートの利用者予測や建設費等を説明 

現ルート〔ウォーターフロント（ＷＦ）ルート及び博多駅ルート〕の建設費が１，６００億円になること
や、利便性の問題点等を説明 

地下鉄全体の経営状況や本市の財政状況などを勘案し、引き続き調査・検討を 

進める。 

３．都心部区間の検討  

（１）検討経緯・状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 は予定 

現状及び都心部区間整備後の人の動き 

交通や環境面などからみた効果

は(都市)交通対策特別委員会の調査報告または中間報告の要旨 

平成 21 年度 

西南部地域は、昭和 40 年代以降、人口増の受皿として急速に開発が進んだ結果、特に都心方

面への交通渋滞が慢性化している状況であった。 

この課題に対応するため、昭和 62 年度より都市交通対策特別委員会の付託事項に取り上げら

れ、平成 3 年度までに 

● 野芥周辺地区⇔天神・博多駅            （交通渋滞の対応として） 

● 野芥周辺地区⇔橋本                  （車両基地用地が確保できるため） 

● 天神⇔博多部経由⇔ウォーターフロント方面   （まちづくりの観点から） 

の順でルートが決定された。 

都心部区間及び地下鉄全線の収支計算ほか 

整備効果等 

事業採算性 

市民アンケートの実施

パーソントリップ調査での将来予測などを踏まえつつ、地下鉄全体の経営状況、

本市の財政状況などを勘案したうえで、幅広く、総合的な調査・検討を進める。 

中間報告 

参考ルートを含め、早急に事業採算性などの検討を行い、厳しい本市の財政状

況、地下鉄全体の経営状況、都心交通のあり方も十分に勘案し、実現可能な都心部

区間の整備のあり方について、引き続き、総合的な調査・検討を積極的に進める。 

中間報告 

平成 19 年度 

平成 20 年度 

第１段階として、橋本～天神南間の整備に着手 

（平成１７年２月開業） 

調査報告 

平成 18 年度 

総
合
的
な
調
査
・検
討 



 

 ３

（２）検討項目 

【検討の前提】 

○  実現可能な都心部区間の整備のあり方を検討するため、ルート毎の整

理を行う。 

○  最新のパーソントリップ調査、国勢調査等のデータ、七隈線周辺の特性

などを反映した改良モデルを用いて、現状の土地利用状況等をベースとし

て算出した需要予測結果を使用する。 

    （再掲）H21.1.20 交通対策特別委員会資料より 

 

 

 

＜検討１＞整備効果（現状及び都心部区間整備後の人の動き） 

七隈線沿線から博多部地区、博多駅周辺地区への移動については、天

神南駅が七隈線の終端駅となっているため、都心部でバスやタクシーまた

は空港線に乗換える必要があり、都心部区間を整備することで、七隈線沿

線から都心部（博多部地区、博多駅周辺地区）への人の流れがどう変化するのか

を検討した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

位置図 
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七隈線 
空港線 
箱崎線 

営業線 

ＷＦルート 

博多駅ルート 
参考ルート 
結節点 

凡例 

※ルート名は仮称 

博多部地区

博多駅周辺地区

天神 

中洲川端 

赤坂 

呉服町 

祗園

博多 
天神南 

渡辺通

天神地区 

（ゾーニングはＰＴ調査に準拠） 

博多駅ルート 参考ルート

天神南～ＷＦ 天神南～中洲川端 薬院～博多 天神南～博多

　整備区間 4.7万人 4.1万人 5.5万人 6.8万人

うち，新規利用者数 1.5万人 1.1万人 2.0万人 2.1万人
利用者数

ＷＦルート

千代県庁口

薬院大通 
薬院



＜検討１＞整備効果（現状及び都心部区間整備後の人の動き）※徒歩、自転車のみの移動を除く

<１－１> 都心部の人の動き（現状） 　<１－２> 七隈線沿線からの人の動き（現状）

　　　各地区の発生・集中量

　

　　　都心部（ゾーニングはＰＴ調査に準拠）

<１－３> 都心部区間整備後の変化

現状の課題
及び

整備効果
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現状では七隈線の終端駅が天神南であるため、
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○中洲川端へ結節するため、博多部地
　区への流れが良くなる。

○博多駅へ結節するため、博多駅周辺
　地区への流れが良くなる。

○博多部及び博多駅周辺地区へ結節す
　るため、両地区への流れが良くなる。

　○空港線西エリア、箱崎線エリアに
　　ついては、一部、天神地下街を介
　　した従来どおりの移動となる。

　○空港線西エリア、箱崎線エリアに
　　ついては、一部、天神地下街を介
　　した従来どおりの移動となる。

○博多駅周辺地区へ結節しないため、
　路面交通からの転換が少ない。

○博多部地区へは、整備区間利用が基
　本となるが、一部、天神南から路面
　交通による従来どおりの移動となる。○博多駅周辺地区へは、一部、薬院か

　ら路面交通による従来どおりの移動
　となる。

・路面交通利用「都心部まで路面交通のみで移動」
・地下鉄利用　「西新などで路面交通から空港線に乗換え」
　　　　　　　「都心部で空港線に乗換え」
　　　　　　　「都心部で路面交通に乗換え」

など、都心部で多くの人が路面交通に依存している。

空港線
西エリア

28％

西新・藤崎
　　室見地区

姪浜地区

8％

12％ 天神地区

5％

博多部地区

39％

15％

博多駅周辺地区
その他

空港線東エリア

箱崎線エリア
4％

6％

大濠・唐人町
　　　　　地区

8％

都
心
部

３％

62％

博多部地区
約１２万Ｔ.Ｅ.

その他の都心部

約７万Ｔ.Ｅ.

博多駅周辺地区
約３９万Ｔ.Ｅ.

天神地区
約５５万Ｔ.Ｅ.

空港線

箱崎線

七隈線

中洲川端

博多

ＪＲ博多

薬院

天神南

天神

西
鉄
天

神
大
牟
田

線

西鉄福岡

JR線

七隈線沿線　・

天神地区

博多部・博多駅周辺地区

25%

33％

37%

その他 5%

　・都心部を出発地・到着地とする人の動きは1日あたり100万人を超える。 　　・都心部を目的とした移動が６割を超える。

　　都心部区間整備による鉄道ネットワークの強化によって、路面交通による移動が減少し、交通渋滞緩和や環境面への寄与などが期待できる。

マイカー

 

凡　例

地下鉄七隈線

営業区間

まとめ

地下鉄空港線

マイカー

バス

その他

凡　例

路
面
交
通 バイク

タクシーなど

地下鉄 空港線
七隈線

52％
28％

17%

その他 3%

（空港線西エリア）⇒都心部

天神（３駅の合計）

博多（２駅の合計）

駅の乗降者数（Ｈ20実績）

約３1万人

約３4万人

七隈線沿線　・ 空港線沿線　・

（参考）

整備区間

バス

徒歩

　・天神、博多駅の両地区は、出発地・到着地以外に経由地としての動きもあり、駅の乗降者
　　数が３０万人を超えている。

　・空港線沿線に比べ、七隈線沿線からの地下鉄利用者の割合が低い。（特に博多駅周辺地区）

20％

43％

29%

その他 7%

　※T.E.（トリップエンド）：移動の起点（出発地）終点（到着地）のこと

七隈線は既に天神地区に結節していることから、都心部区間の整備によって博多部地区・博多駅周辺地区への主な人の流れがどう変化するのかについて把握した。 

４



 ＜検討２＞事業採算性

　　平成２０年度においては、ルート毎の利用者数について、最新のパーソントリップ

　調査、国勢調査のデータや七隈線周辺の特性などを反映した改良モデルにより、

　現状の土地利用状況等をベースとした需要予測を行った。

　　今回は、需要予測結果を基に、ルート毎の事業採算性について検討を行っている。

　【 事業採算性比較の視点 】

〈２－１〉 地下鉄建設の財源スキームについて

一般会計補助金 一般会計出資金

（ 市 債 ） （ 市 債 ）

28.0% 20.0%

一般会計補助金・出資金の45%は国から交付税措置

国負担額 （補助金）　　25.2% （交付税措置後 46.8%）

一般会計負担額 （補助金＋出資金）　　48.0% （交付税措置後 26.4%）

交通局負担額　　26.8%

〈 財源 〉

25.2% 26.8%

国庫補助金 交通局企業債

○ 都心部区間収支の採算性  （累積損益の黒字化までに何年必要か）

○ 既設線収支への影響  （都心部区間の整備によって得られる既設線収支の改善効果）

○ 事業許可取得の可能性  （事業許可審査の視点から見た場合の許可取得の可能性）

５



〈２－２〉 地下鉄事業の収支

　　地下鉄事業は、当初の建設に巨額の投資を必要とし、その建設費から生じる

　支払利息や減価償却費の資本費負担が大きいことから、長期的に収支の均衡

　を図っていく事業である。

　　鉄道事業許可においては、累積損益の黒字化が４０年以内であること及び既

　開業路線を含めた全線で経営改善効果があることが、採算性の目安とされて

　いる。

　○ 開業後想定される収支のイメージ

　　開業当初は資本費負担 （減価償却費や支払利息） が大きく、単年度損益は

　赤字となるが、年数経過とともに資本費負担が減少し、収支は改善していく。

 （開業当初）

　支出

 （年数経過後）

運営経費 減価償却費 ・支払利息

運営経費
減価償却費
支払利息

広告料収入等　収入 料金収入
赤字

黒字

年数経過に伴い、減価償却費・
支払利息が減少していく

収入

支出

６



○ 単年度損益の推移（イメージ）

○ 累積損益の推移（イメージ）

赤字

０

０

黒字

単年度損益
の黒字化

　年数の経過とともに資本費負担が減少し、収支は改善していく。

単年度損益
の黒字化

累積損益
の黒字化

単年度損益が赤字の間は、累積
損益の赤字も増える。

単年度損益が黒字化すれば、
累積損益は毎年度改善する。

年数

年数

７



〈２－３〉 既設線収支

○ 既設線の累積損益の推移　（平成２１年２月策定「福岡市地下鉄長期収支見通し」）

　　　　　　（注）　［　　］内は、七隈線が開業した平成１６年度からの年次。
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全線

空港・箱崎線

七隈線

億円

 【全線】 解消年次
 平成５２年度 ［３７年目］

H46 H52 H81

 【空港・箱崎線】 解消年次
 平成４６年度 ［３１年目］

 【七隈線】 解消年次
 平成８１年度 ［６６年目］

８



〈２－４〉 都心部区間収支の算定

     　事業効果を比較するために、収入については「都心部区間を整備することで得ら

    れる増収額」、支出については「都心部区間を整備することで増加する経費」を計上

　　し、収支を算定する。

 ◆ 主な試算条件

　○ 料金収入

　　　　料金収入の算定に用いる利用者数は、「都心部区間を整備することで増加する

   　 全線での純増人員」で算定する必要があることから、既設線からの乗り替わりを除

   　 いた全線での純増人員である「新規利用者数」により算定する。

　　　　また、利用者数については定着率を設定しており、開業初年度は定着時の６０％

　　 で設定し、以後、毎年利用の定着が進み、７年程度かけて定着するものとしている。

　○ 運営経費

　　　運営経費は、都心部区間の営業キロ等により算定する。

　○ 減価償却費

　　　減価償却費は、都心部区間の建設費及び改良事業費により算定する。

　　　　※１ 改良事業費とは、経年劣化に伴う機器更新等に要する経費であり、開業後１１年目以降

　　　　　    に都心部区間の営業キロに応じて計上している。

　　　　※２ 減価償却費は、開業後４０年間の平均。

博多駅ルート 参考ルート

天神南～中洲川端～ＷＦ 天神南～中洲川端 薬院～博多 天神南～博多

新規利用者数 約 １．５万人／日 約 １．１万人／日 約 ２．０万人／日 約 ２．１万人／日

料金収入 約 ９．４億円／年 約 ６．５億円／年 約 １２．２億円／年 約 １３．０億円／年

ＷＦルート

博多駅ルート 参考ルート

天神南～中洲川端～ＷＦ 天神南～中洲川端 薬院～博多 天神南～博多

営業キロ 約 ２．５ｋｍ 約 １．２ｋｍ 約 ２．０ｋｍ 約 １．６ｋｍ

運営経費 約 ８．３億円／年 約 ４．７億円／年 約 ６．２億円／年 約 ５．６億円／年

ＷＦルート

博多駅ルート 参考ルート

天神南～中洲川端～ＷＦ 天神南～中洲川端 薬院～博多 天神南～博多

建設費 約 ８００億円 約 ６００億円 約 ８００億円 約 ４５０億円

改良事業費 約 ３．４億円／年 約 １．６億円／年 約 ２．７億円／年 約 ２．２億円／年

減価償却費 約 ８．４億円／年 約 ５．９億円／年 約 ８．０億円／年 約 ４．９億円／年

ＷＦルート

９



 ○ 支払利息

　　 支払利息は、都心部区間の建設及び改良事業にかかる借入額により算定する。

　　※ 支払利息は、開業後４０年間の平均。

◆ 試算結果

　　　単年度損益、累積損益が黒字化するまでに必要な年数は以下のとおり。

 ○ ルート毎累積損益収支の推移

博多駅ルート 参考ルート

天神南～中洲川端～ＷＦ 天神南～中洲川端 薬院～博多 天神南～博多

借入額
（建設分）

約 ２５０億円 約 １９０億円 約 ２５０億円 約 １４０億円

借入額
（改良事業分）

約 ２．７億円／年 約 １．３億円／年 約 ２．１億円／年 約 １．７億円／年

支払利息 約 ２．５億円／年 約 １．８億円／年 約 ２．３億円／年 約 １．４億円／年

ＷＦルート

-1000

-500

0

500

1000

　天神南～中洲川端～ＷＦ

　天神南～中洲川端

　薬院～博多

　天神南～博多

億円

年目

博多駅ルート 参考ルート

天神南～中洲川端～ＷＦ 天神南～中洲川端 薬院～博多 天神南～博多

単年度損益
の黒字化

６４年程度 ５０年程度 ２６年程度 ６年程度

累積損益
の黒字化

７０年以上必要 ７０年以上必要 ５２年程度 １２年程度

ＷＦルート

４０年目
整備区間
開業後

10                  20                  30                  40                  50                  60
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〈２－５〉 既設線収支への影響

　　 　都心部区間の整備により、全線及び七隈線の収支がどのような影響を受けるか、

　　下記の２点について比較を行う。

    ① 都心部区間の整備による改善効果額　（開業後４０年目の累積損益の改善額）

    ② 累積損益の黒字化年次 （都心部区間の整備により黒字化が早まるか）

　○　累積損益推移の変化　（イメージ）

 整備しない場合

 整備により収支が改善する場合

 整備により収支が悪化する場合

② 整備することで、
    累積損益の黒字
    化が早まるか

０ 年数
  ４０年目
 整備区間
   開業後

① 整備することで、
    累積損益が改善
    するか
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◆ 試算結果

　　全線収支及び七隈線収支への影響は以下のとおり。

○　七隈線収支への影響

　　　　※　「整備なし」は平成２１年２月に策定した「福岡市地下鉄長期収支見通し」における見通し。

博多駅ルート 参考ルート

天神南～中洲川端～ＷＦ 天神南～中洲川端 薬院～博多 天神南～博多

　① 累積損益の
 　　 改善効果
     （開業後４０年）

△ ４００億円程度 △ ３００億円程度 △ １００億円程度 ＋ １００億円程度

平成５２年度 平成５２年度 平成５２年度 平成５２年度

↓ ↓ ↓ ↓

平成５４年度 平成５３年度 平成５３年度 平成５２年度

（ ＋２年 ） （ ＋１年 ） （ ＋１年 ） （ 変化なし ）

　① 累積損益の
 　　 改善効果
     （開業後４０年）

△ ２００億円程度 △ １００億円程度 ＋ ７００億円程度 ＋ １，４００億円程度

平成８１年度 平成８１年度 平成８１年度 平成８１年度

↓ ↓ ↓ ↓

平成８５年度 平成８１年度 平成６４年度 平成５４年度

（ ＋４年 ） （ 変化なし ） （ △１７年 ） （ △２７年 ）

ＷＦルート

全線収支
への影響

七隈線
収支への

影響

　② 累積損益の
      黒字化年次
 （整備なし→整備あり）

　② 累積損益の
      黒字化年次
 （整備なし→整備あり）

-1000

0

1000

2000

3000

4000

H30 H40 H50 H60 H70 H80 H90

整備なし

天神南～中洲川端～WF

天神南～中洲川端

薬院～博多

天神南～博多

億円

年度

４０年目
整備区間
開業後
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累積損益の改善効果
（開業後４０年後）

累積損益の改善効果
（開業後４０年後）

※　既設線収支への影響の「累積損益の黒字化年次」は、平成２１年２月に策定した「福岡市地下鉄長期収支見通し」における累積損益の黒字化年次との比較を示している。 （長期収支見通しにおける黒字化年次 ： （全線）平成５２年度、（七隈線）平成８１年度）

◆ 採算性
　   比 較

③採算性からみた国の
   許可取得の可能性 　   のみとなっている。

◆利用者数

 平成８１年度 → 平成５４年度

約 ６．８万人

 ○ 事業許可審査の視点として、整備区間のみで採算が成立していること及び営業線を含めた全線で経営改善効果があることなどがあり、その両方を満たすのは参考ルート

整備区間

うち，新規利用者数

約 ４．７万人

天神南～中洲川端～WF

約 １．４ｋｍ約 ２．５ｋｍ約 ２．３ｋｍ

〈２－６〉 事業採算性の比較

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ルート ・ 区　間

　　項　目 天神南～中洲川端 天神南～博多薬院～博多

ＷＦルート

◆模式図

◆建設費

約 １．２ｋｍ◆建設キロ 　（km）

博多駅ルート 参考ルート

約 ６００億円約 ８００億円 約 ８００億円 約 ４５０億円

約 ４．１万人

約 １．１万人

△ ４００億円程度

約 ５．５万人

約 １．５万人

△ ３００億円程度

①都心部区間収支
   （新規利用者数ベース）

△ ２００億円程度 △ １００億円程度 ＋ ７００億円程度

 平成５２年度 → 平成５３年度

 ○ 七隈線収支が改善するのは博多駅ルート、参考ルートであるが、全線で経営改善効果が見込まれるのは参考ルートのみとなっている。

　５２年程度

 ○ 採算性の目安とされる４０年以内の累積損益の黒字化が見込まれるのは参考ルートのみとなっている。

１２年程度

（ ＋１年 ）

約 ２．１万人

 平成８１年度 → 平成６４年度

約 ２．０万人

＋ １，４００億円程度

平成５２年度 → 平成５２年度

（ ＋１年 ） （ 変化なし ）

 平成５２年度 → 平成５３年度

＋ １００億円程度△ １００億円程度

（ △１７年 ） （ △２７年 ）

 平成８１年度 → 平成８５年度 平成８１年度 → 平成８１年度

（ 変化なし ）

　累積損益の黒字化

（ ＋４年 ）

全線収支
への影響

七隈線収支
への影響

（ ＋２年 ）

 平成５２年度 → 平成５４年度
②既設線収支へ
　 の影響 ※

　単年度損益の黒字化 　２６年程度 ６年程度６４年程度 ５０年程度

７０年以上必要 ７０年以上必要

累積損益の黒字化年次
（ 整備なし → 整備あり ）

累積損益の黒字化年次
（ 整備なし → 整備あり ）

結節駅

整備区間

橋本
薬院

中洲川端　　（空港線）

天神南

　　（七隈線）

　　（箱崎線）

博多

天神南

橋本

博多

（箱崎線）　（空港線）

薬院（七隈線）

（箱崎線）

（七隈線）

天神南
博多

薬院

橋本

　　（空港線）

橋本
薬院

中洲川端　　（空港線）

WF

天神南

　　（箱崎線）

　　（七隈線）
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 ４

（３）まとめ 

 最新のパーソントリップ調査、国勢調査等のデータ、現状の土地利用状況等を

ベースとした検討を行った。 

○ 整備効果としては 

各ルートとも都心部区間整備による鉄道ネットワーク強化によって、路面

交通による移動が減少し、一定の効果が期待できる。 

○ 事業採算性の面からは 

現時点では、参考ルートの実現可能性が高い。 

ＷＦルート及び博多駅ルートについても、将来のまちづくりや交流人口の

拡大等による沿線地域のポテンシャルの向上により、収支の改善が考えら

れる。 

   

（４）今後の検討 

今年度は、『実現可能な都心部区間のあり方』の方向性を得るため、「交通や

環境面などからみた効果」や「市民アンケート」などの検討を行っていく。 
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今年度の検討

厳しい本市の財政状況地下鉄全体の経営

今後も踏まえるべき留意点

効率的で利便性が高く、環境にやさしい
公共交通体系の確立

第１回

整備効果

○ 現状及び都心部区間整備後の人の動き

○ 都心部区間及び地下鉄全線の収支計算ほか

事業採算性

第２回

○ 市民アンケートの実施

○ 交通や環境面などからみた効果
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