
当時の神戸電鉄は、従業員１人当たりの収入の高さから、西の営団（東京メ
トロ）と称されるほど輸送人員が増加したが、一方で輸送力の増強が強く求
められた。 

ニュータウン開発の際、デベロッパーは道路、上下水道、公共施設等の整
備負担をするが、鉄道の輸送力増強は事業者まかせとなっている。 

３．粟生線問題の本質  （１）沿線人口拡大の裏で 

昭和４０年頃の鈴蘭台駅の乗降風景 



神戸電鉄線は、もともと地理的条件の悪い山岳路線であったため、 

輸送力増強の際には、大規模な土木工事を行う必要があった。 

（１）沿線人口拡大の裏で 



これらの工事には多大な資金（借入）が必要で、後に神戸電鉄の経営を 

圧迫する要因となった。 

（１）沿線人口拡大の裏で 



（２）経常赤字の正体 
※グラフは全線 



（２）経常赤字の正体 

輸送力増強工事は長期間かけて推し進めていく必要があったが、その途上の 

平成４・５年から輸送人員は減少に転じた。 

しかし、平成４年当時、沿線ではまだまだ住宅開発が計画されていたこと、車内 

の混雑も相当であったことなどから、工事をストップさせることはできなかった。 

 

輸送力増強工事等は平成１５年まで続いたが、この間、輸送人員（収入）は 

大きく減少、同工事に要した多大な資金は回収が進まず、借入金が肥大化、 

経常収支も減価償却費や支払利息などの資産保有コストの負担が嵩み、赤字 

基調となった。 

 

もし、沿線人口の拡大がもっと進展していたら・・・ 

粟生線・全線の経営状況は、大きく変わっていたはず・・・ 



粟生線の収入 
約１９億円 

粟生線の支出 
約２９億円 

・資産の建設・保有に係るコスト（償却＋利息＋諸税）は４１％と地下鉄並みに 

 大きい。 

・償却前利益（経常利益＋減価償却費・支払利息）でみると、収支はほぼ均衡 

（２）経常赤字の正体 



（３）償却前利益ゼロの意味（資金面） 

償却前利益 ： １年間の営業活動の結果、手元に残ったお金 

企業の活動は、資金面では「営業活動」「投資活動」「財務活動」の 

３つに分けられるが、償却前利益がゼロということは、鉄道のオペレー 

ション自体はギリギリ成り立っているものの、 

 

営業活動において   借入金の利息が返せない 

投資活動において   設備の更新投資ができない 

財務活動において   借入金の返済ができない      ということ 

だから、粟生線には資産の建設・保有に係る 

コストを軽減する支援が必要！ 



（４）神戸電鉄グループの財務状況 

・借入金が７２２億円あり、欠損金 

 を抱えている。 

 

・借入金／ＥＢＩＴＤＡ倍率は１６倍 

 で、大手平均の約７倍に比べ、 

 極めて悪い（収益力からみて、 

 借入金が大きすぎる）。 



（５）神戸電鉄のおかれた状況 

神戸電鉄 

 行 政 

地 域 社 会 

取 引 先 

顧 客 株 主 ・ 投 資 家 

従 業 員 

財務状況および粟生線の厳しい状況は、さまざまな 

ステークホルダーに影響を及ぼしている 



（５）神戸電鉄のおかれた状況 

いつになったら、 
配当してくれるの！ 

もう、人員削減や給与
カットは限界！ 

財政も厳しく、一民間
企業に過大な支援は
できない！ 

粟生線がないと困る 
（残念ながら、一部の声） 

業績が下がったら 
融資を引き揚げ 
ますよ！（銀行） 

神鉄のサービスが
悪いのは粟生線
のせいでしょ！ 

粟生線沿線の声 

神戸電鉄 

行 政 

地 域 社 会 

取 引 先 

顧 客 株 主 ・ 投 資 家 

従業員 

運賃を安くして！ 
もっと早く！ 

上記以外の声 


