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【巻頭言】 

宿利正史 Shukuri Masafumi 

  

 

もう 4 年半ほど前になりますが、日本の新幹線の導入を働きかけ

るため、米国フロリダの州都タラハシーを訪れ、クリスト知事（当

時）と面会した折に、「フロリダはかつて鉄道王国だった」と聞き、

不思議な感じがしたことを良く覚えています。 

 今の私たちにとって、米

国はまぎれもなく「自動車

王国」であり、「航空王国」

であって、鉄道の影は薄く、

高速鉄道計画も未だ実現に

至りませんが、先日、その

米国で思いがけなく「鉄道」

に出会いました。それはグ

ランドキャニオンのサウス

リム・ヴィレッジで、丸太

造りの駅舎と堂々たる蒸気

機関車を見かけたことです。 

 話によれば、もともとア

リゾナ州ウィリアムズ近く

の鉱山用に造られた鉄道が、

1901 年に旅客鉄道として

グランドキャニオンまで建

設され、当時は大人気だっ

たようですが、1968 年に、

最後の一月間の乗客がわず

か 200 人という状況下で廃

止され、その後 21 年を経て

1989 年から運行が再開さ

れたということでした。 

 
グランドキャニオン 

2014 年 9 月 筆者撮影 

 

同木造駅舎 2014 年 9 月 筆者撮影 
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 残念ながら乗車する機会はありませんでしたが、今では、ウィリ

アムズとグランドキャニオン間 1 日 1 往復ながら、人気のある観光

鉄道として、グランドキャニオン観光に一役買っていることが実感

されました。 

 廃止された路線が、新た

に甦って活躍しているとい

うことでは、今年の 1 月に

訪れた南仏ニースのトラム

（路面電車）が思い出され

ます。 

1953 年に市内の全ての

路線が廃止されたものの、

2007 年に新たに運行を開

始したトラムは、車両が美

しくデザインされ、さらに、

街の景観に配慮して、市の

中心部では架線を使わずに

バッテリーで走行する方式

が採用されていました。 

半世紀を超えてのトラム

の再生は、交通渋滞などに

より陳腐化しかけていた

「ブランド」の生き返りを

かけて、街の景観の修復事

業と同時に実行されたプロ

ジェクトで、初めて同地を

訪れた私には、街と交通が見事にマッチして、コート・ダジュール

の中心都市ニースの魅力を一層高めているように思えました。 

 7 月に航空関係の学会に出席するため滞在したボルドーでも、街の

中心にあるホテルと郊外の会場との行き来で、連日のようにトラム

のお世話になりました。券売機の使い勝手が悪い点を除けば、とて

も快適で、かつ、いかにもお洒落な姿で、思わず何回もカメラの

シャッターを切ってしまいました。ボルドーのトラムも、市の中心

 
ニース 2014 年 1 月 筆者撮影 

 
同 2014 年 1 月 筆者撮影 
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部の歴史地区では架線がない第三軌条方式で、世界遺産の街並みに、

なお一層の彩りを添えていました。かつてワイン貿易で大いに繁栄

したこの港町は、18 世紀から 19 世紀にかけて都市計画に基づいて調

和のとれた美しい街並みが整備されたものの、その後黒くススケて

精彩を欠いていたのを、30

年程前から修復・再生に取

り組み、2007 年には「月の

港」として世界遺産登録を

得ました。 

「眠れる美しき街」と言

われたこの街の再生・再開

発と併せて、既定の地下鉄

計画を破棄してトラムの導

入を決定したという経緯に、

市民や行政当局のこの歴史

ある美しい街に対する愛情

や誇り、それに賢明さが見

てとれます。 

 これらの事例については、

いずれも世界的に有名な観

光地や都市のケースではな

いかとの見方があるかもし

れませんが、ニースは人口

35 万人、ボルドーは人口 24

万人の都市であり、その域

内の交通機能として、また、

都市機能としてトラムの計画・整備がなされたものであって、その

本質のところは、日本に置きかえてみても決して特殊なものでも、

異質なものでもないはずです。 

加えて、見逃してはならないのは、交通手段としての鉄道やトラ

ムが、それ自体魅力的な観光資源として、はたまた、それぞれの都

市や地域を彩り、特色づけるシンボルの一つとして、大きな役割を

果たしていることです。 

 
ボルドー 2014 年 7 月 筆者撮影 

 

同 2014 年 7 月 筆者撮影 
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 日本でも、富山市の LRT（路面電車）「富山ライトレール」は、廃

線が検討されていた JR富山港線を再活用してスタートしたものです。 

平成 19 年に私が立法に

携わった「地域公共交通活

性化・再生法」の国会審議

には、公共交通を軸とした

コンパクトなまちづくりを

目指す富山市の森市長に参

考人として出席していただ

き、法律の成立後は、この

法律の適用第一号として、

全国で初めて上下分離方式

により、富山市の中心部で

富山地鉄の路面電車の環状

線化が実現しました。 

いよいよ来年春には、富

山駅北側のライトレールと

南側の富山地鉄の路線を接

続する事業の第 1 期部分が

完成する予定と聞いており、

北陸新幹線の開業ともども

期待がつのります。 

「観光鉄道」、「観光列車」

についても、九州における

多彩な取り組みをはじめとして、目が離せなくなりました。この夏、

25 年振りに金木から五所川原まで乗車した津軽鉄道も、奥津軽地方

に無くてはならない存在として、立派に頑張っていました。 

 紙面の都合もありここでは具体的なことは控えますが、鉄道は、

たとえ廃止されてしまった路線であっても、その駅舎や車両、車庫、

線路敷など、それぞれがその鉄道がかつて活躍していた地域や街の

生い立ち、歴史を今に伝えることができる遺産です。 

 素晴らしい「デザイン」によって鉄道の魅力と可能性を高め続け

ておられる水戸岡鋭治さんが、以前私に語られた「どのようなロー

 
津軽鉄道「走れメロス号」 

2014 年 7 月 筆者撮影 

 

同 2014 年 7 月 筆者撮影 
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カル鉄道でも、廃止路線でも、必ず活かしようがある。」という一言

が忘れられません。 

 地域の公共交通サービスを確保し、改善するための政策は、交通

政策基本法の制定や、地域公共交通活性化・再生法の改正、予算措

置の拡充など、その充実・強化が図られつつあり、喜ばしい限りで

す。 

 ただ、「行政」という機能に本来的に内在するある種の制約として、

「交通政策」には交通政策としての、また、「観光政策」や「まちづ

くり政策」にはそれぞれの、いわば守備範囲とでも言うべき枠組み

が存在することもまた事実です。 

 これからの時代、自分たちの地域や街に誇りを持ち、持続可能な

形でその魅力を高めていきたいと考える住民や行政当局には、実は

何がその地域に固有の、あるいは独自の貴重な資源でありポテン

シャルであるのかについての“目利き”とともに、場合によっては

既存の政策の枠や固定観念を超えたところで、実行すべきメニュー

を選択し、その実現に向けて行動する覚悟と努力が求められている、

と感じています。 

 

 

 

 

宿利正史 氏 

 

東京大学公共政策大学院客員教授、国際

高速鉄道協会（IHRA）理事長、当法人会

員。 

 
1974 年運輸省（現国土交通省）入省後、

在インドネシア日本大使館一等書記官、

内閣法制局参事官、鉄道局業務課長、大

臣官房総括審議官、自動車交通局長、総

合政策局長、大臣官房長、国土交通審議

官、国土交通事務次官等を歴任。陸、海、

空すべての運輸行政に携わり、様々な新

機軸を打ち出すと共に国際交渉等その

活動は国際的。2013 年に成立した交通

政策基本法の礎を造る。 
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地域鉄道評価についての考察とその課題 

坂本成良 Sakamoto Nariyoshi※ 

 

１.はじめに 

 

人口減少やモータリゼーションの進展に伴い、地域鉄道の収支採

算性は悪化し、多くの路線が廃止となった。現時点で存続している

地域鉄道もその経営環境は総じて厳しいものとなっており、公的な

支援がなければ、経営が成り立たない状況となっている。 

また、一旦廃止された地域鉄道の大多数の路線では代替バスに転

換されるものの、多くの鉄道利用者は利便性の高い自家用車を選択

するため、代替バスの利用者が減少する傾向となっている。 

その一方で交通弱者対策、地域の環境改善及びまちづくりに資す

るなど、地域公共交通の維持という観点から、地域では鉄道の価値

が見直されつつある。 

そこで本考察では、地域で行われた鉄道の存廃議論を抽出・分析

するとともに、さらに公的機関へのヒアリングを通じて地域は鉄道

をどのように評価したのかを考察する。 

 

2.地域鉄道を取巻く現状や廃止後の状況 

 

2.1 地域鉄道の経営状況 

 100 円の収入を得るために必要な鉄道の運行費用として「営業係数」

という指標がある。 

地域鉄道の事業者（以下、「事業者」という。）の「営業係数」を

比較すると、全国の 92 の事業者のうち約 74％にあたる 68 の事業者

が「営業係数」が 100 以上であった。 

これは収入以上に費用がかかり、赤字経営であることを示してい

る。事業者によって営業キロや利用者数などが大きく異なるため営

業キロ当たりの輸送量である「輸送密度」を算出し、「営業係数」と

の関連性を調べた。 

                                                   
※一般財団法人 運輸政策研究機構 運輸政策研究所 研究員 
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その結果、輸送密度が 4000 人未満の多くの路線で「営業係数」が

100 を超えている（図－1）。 

 

■図－1 地域鉄道の経営状況 

 
   出典：鉄道統計年報（H23 年度） 

 

また、地域鉄道の総輸送人員を国鉄改革がほぼ完了した平成 2 年

度から平成 23年度までの推移をみると平成 3年度をピークとして平

成 23 年度で約 27％減少している（図－2）。 

 

■図－2 地域鉄道輸送人員と廃止路線数の推移 

 

出典：鉄道統計年報（H23 年度） 

 

2.2 存続路線及び廃止路線の事例 

自家用車の普及により、ローカル線にとどまらず、人口集積のあ

る地方都市にまで鉄道路線の廃止が及んでいる。バブル崩壊と少子
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化に伴う需要減少によって、平成 12 年以降に廃止された地域鉄道の

路線延長は約 670 ㎞となっている。 

国は、バスも含めてこのような状況に対し、「地域公共交通活性

化・再生法」を平成 19 年に成立させ、地域公共交通の再生に向け取

組んできている。 

一部の沿線自治体では、鉄道路線を支援すべく、「地域公共交通活

性化・再生法」に基づく「地域連携計画」を事業者とともに策定し

ており、これにより存続した鉄道路線は若桜鉄道、福井鉄道、三陸

鉄道、信楽高原鐵道となっている。 

一方、「地域公共交通活性化・再生法」の施行後も鉄道路線の廃止

が続いている。 

十和田観光電鉄は、東日本大震災及び東北新幹線新青森延伸に伴

う長距離客の減少により、経営環境が悪化していた。同社は沿線自

治体に対し、平成 23 年度から 10 年間で約 5 億 2 千万円の財政支援

を要請した。沿線自治体は「従来の枠組みを超えた支援は難しい。」

として、財政支援要請を拒否され、平成 24 年 4 月に鉄道路線が廃止

され、代替バスが運行されることになった。 

このように、廃止路線の事例をみると鉄道の必要性、役割及び効

果などを認識した上で存廃の判断をすべきであるところ、鉄道の収

支採算性を主体に存廃の判断をしているようにみえる。 

 

2.3 鉄道廃止後の地域への影響 

 鉄道廃止後の地域への影響に関する既往研究では、のと鉄道能登

線の事例がある。 

この研究では廃止から半年ほど経過した後に地域住民へ過疎化に

対する認識についてアンケートを行っている（図－3）。 

鉄道よりも代替バスの利用が増えた層、変わらない層、減少した

層をみると、どの層も 7 割以上は過疎化が進んでいると認識してい

るという結果であった。 

このように鉄道が廃止されることによって、過疎化が一層進展し、

地域に不利益が生じている可能性があると推察している。 

しかしながら、その後の状況をみると、鉄道の廃止によって、沿

線人口の減少が進んだようには見えない。このため、鉄道の廃止に

よる地域への影響については、様々な客観的な指標で分析する必要 
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がある。 

 

■図－3 鉄道と代替バスの利用頻度からみた利用者の過疎化に対する認識 

 

 

2.4 存廃議論に関する分析の必要性 

今後も地域鉄道を取巻く状況は大変厳しいことが予想され、鉄道

の廃止が今後も続く可能性が高いと考えられる。鉄道の収支採算性

の確保が困難な状況に対し、廃止路線においては、地域が鉄道に対

する負担は困難であると判断している。 

一方、存続した路線では地域が主体となって利用者増加施策を検

討したり、維持管理費の一部を負担したりするなどの施策を講じ、

存続を図っている。 

このように鉄道の収支採算性はもっとも議論になるところである

が、鉄道がもたらしている役割や効果を地域はどの程度認識をした

上で判断しているのかについては、既存研究や文献では、必ずしも

明らかとなっていない。 

このため、地域の採用した鉄道の評価手法、評価内容、評価に当

たっての問題点などを把握する必要がある。このような取組を把

握・分析する手法として、地域における議会会議録を採用するとと

もに公的機関に対し、実態を把握するためヒアリングを実施した。 

 

3.地域による鉄道の評価に関する分析 

 

3.1 議会会議録の分析 
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存廃議論をする場として、有識者、地域関係者、鉄道事業者等が

参画する協議会や市町村議会などがある。このうち、詳細な議事録

が多く残っている市町村議会の会議録を参考とした。 

近年において存廃議論が展開された鉄道路線を抽出した結果、存

続している路線として近鉄内部・八王子線と岳南電車を取り上げ、

廃止した路線として鹿島鉄道について分析を行った。 

 

3.1.1 四日市市議会会議録の分析 

近鉄内部・八王子線の沿線である四日市の市議会会議録をもとに、

鉄道の必要性、効果、役割などに関してどのような議論があったの

か集計した（表―1）。 

集計する期間は、本格的に存廃議論が開始した平成 20年 9月から、

存続する方針が決定した平成 25 年 8 月までとした。 

 

■表―1 四日市市における鉄道の評価に関する議論 

項 目 主な議論 

交通弱者対

策 

地元住民、特に子供、学生、高齢者など弱者にとっては、日々

の買い物、事業活動、病院への通院、学校への登下校など、

日常生活には欠かせない重要な交通手段。 

環境対策 排気ガスの抑制やＣＯ２の削減という地球規模での問題に対

して、内部・八王子線はだれもが認める環境における優等生。 

まちづくり

との連携 

公共交通の維持は市民が暮らしやすいまちづくりを進める観

点からも重要。  

鉄道は公共

施設 

市民の利用者数を考えれば、立派な公共施設。 

観光資源 全国でも珍しい特殊狭軌線であり貴重な観光資源。  

出典：四日市市ホームページ 

3.1.2 富士市市議会会議録の分析 

岳南電車の沿線である富士市の市議会会議録をもとに、鉄道の必

要性、効果、役割などに関してどのような議論があったのか集計し

た（表―2）。 

集計する期間は、本格的に存廃議論が開始した平成 24年 2月から、

存続する方針が決定した平成 25 年 11 月までとした。 
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■表―2 富士市における鉄道の評価に関する議論 

項 目 主な議論 

交通弱者対

策 

目前に迫った超高齢社会に鉄道の必要性は高い。  

社会的な便

益がある 

地域鉄道は地域にもたらされる便益によって評価されるべきで

あり、社会的便益を計測し、その対価を目安に支援すべき。 

交通渋滞対

策 

鉄道が廃止されると自動車の交通量が増加し、実質的な時間のロ

スにつながる。 

鉄道は社会

基盤 

岳南電車は、富士市における社会基盤として、事業者の自助努力

と行政の適切な関与によって存続すべき。 

鉄道に対す

る負担 

他の公共交通に比較し、１人当たりの公共負担額が低いのは鉄道

である。  

出典：富士市ホームページ 

 

3.1.3 石岡市市議会会議録の分析 

鹿島鉄道は石岡市、小美玉市（旧玉里村、旧小川町）、行方市（旧

玉造町）、鉾田市（旧鉾田町）を結ぶ路線である。これら沿線の代表

である石岡市の市議会会議録をもとに、存廃議論に関して集計した

（表―3）。 

集計する期間は、本格的に存廃議論が開始した平成 14 年 5 月から

廃止直前の平成 18 年 3 月までとした。 

 

■表―3 石岡市における鉄道の評価に関する議論 8） 

項 目 主な議論 

交通弱者対

策 

中学生、高校生、高齢者にとっては今後も必要な交通機関。 

鉄道の存在

効果 

鉄道が石岡駅にあるから在来線の特急が石岡駅に停車する。 

まちづくり 鉄道はまちづくりのまちの財産である。 

観光資源 周辺地域との連携や観光資源の活用に鉄道は必要である。 

出典：石岡市ホームページ 

以上 3 路線の分析から「交通弱者対策」、「環境対策」、「まちづく

りとの連携」、「社会基盤」、「観光資源」が鉄道の評価に関するキー

ワードであることがわかった。 

 

3.2 鉄道の評価に関する公的機関ヒアリング 
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 鉄道存廃議論の開始は鉄道事業者からの支援要請を契機として地

域は鉄道の必要性、役割、効果などに関して、分析し議論が展開さ

れる。実際にどのような分析手法をとり、どのような事柄について

鉄道を評価しているのかに関して、公的機関（四日市市及び富士市）

に対し表―4 のとおりヒアリングを実施した。 

■表―4 鉄道の評価に関する自治体ヒアリング結果 

存続決定の理由 ・今後の公共交通施策として鉄道を活用する方針としてい

たため 

・鉄道が地域にもたらしている社会的便益を試算した結

果、プラスの便益であることが確認できたため 

鉄道の必要性・

役割・効果に関

する評価 

・高齢者や学生などの交通弱者にとって必要な移動手段 

・コンパクトシティを実現するためのまちづくりに必要 

・地球環境にとって最も優れた交通機関 

・代替交通では渋滞が深刻化し、交通安全の確保も困難 

・鉄道があることによってまちに存在効果と波及効果をも

たらしている 

鉄道の必要性、

役割、効果に関

する算出方法 

・鉄道プロジェクトの評価手法マニュアルにて費用便益分

析を行った 

・しかし、鉄道の存在効果については算出しなかった 

鉄道の存在効果

を算出しなかっ

た理由 

・市民に対してアンケート調査を実施する必要があり、費

用がかかるから 

・アンケート調査から算出した便益では前提条件や算出方

法が存続反対派からみると懐疑的に捉えられないから 

鉄道を評価する

際の問題点 

・鉄道について、費用便益分析できる評価項目よりまちづ

くりへの貢献や観光資源としての活用などの定性的な効

果のほうが大きいように感じる 

・存続賛成派が定性的な効果を主張しても反対派は貨幣換

算可能な定量的な評価に基づいた説明を求める傾向があ

る 

出典：地域における地域鉄道の評価及び BRT による代替交通に関する研究 

 

3.3 鉄道の評価に関する課題 

ヒアリングの結果、鉄道利用者の便益や環境改善に資する便益に

ついては、国土交通省鉄道局監修の「鉄道プロジェクトの評価手法

マニュアル」を参考に活用されていた。 
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一方で、「まちづくり」などの「存在効果」については、「鉄道プ

ロジェクトの評価手法マニュアル」で算出可能となっているが、説

明が困難であること、算出するためには費用がかかるという理由か

ら「存在効果」については算出していなかった。 

このように公的機関は概念として鉄道の「存在効果」を評価して

いるものの、存続反対派などから定量的な説明が求められる中で、

説明に苦慮している状況がわかった。 

また、鹿島鉄道の事例においては、地域が存続に向けた様々な取

組とともに、市議会での多くの質疑応答など廃止反対への要望も多

かったが、財政負担増への理解が地域から得られず、鉄道が廃止に

なった。 

今後、本格的な人口減少社会を迎え、このような路線・地域が増

加することが想定される中、地域の将来像を見据えた地域公共交通

に資する議論や取組が必要と考えられる。 

地域鉄道の経営環境がより一層厳しくなる中、地域鉄道を存続さ

せていくには、鉄道事業者の財務内容だけでなく、鉄道がまちにも

たらしている「存在効果」を地域が理解する必要がある。 

このためには、鉄道事業者や公的機関が地域住民に対して、常に

関心を持ってもらえるような取組が重要であると考える。 
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鉄道復旧への取り組み－東日本大震災から３年－ 
入江 聡 Irie Satoshi※ 

 

１．はじめに 

 

 平成 23 年会報の「東日本

大震災による鉄道被災と代

替バス」、平成 24 年会報の

「東日本大震災により被災

した鉄道の復旧」では、鉄

道被災の状況や代替バスの

運行状況を記したが、今回

は更にその後の状況及び復

旧について述べる。 

 平成 23 年 3 月 11 日に東

日本大震災が発生した。こ

の地震による大津波により、

鉄道は車両や駅や橋梁が流

され、築堤や路盤も流出す

る被害が多発した。平成 26

年 9 月末現在、①気仙沼線、

大船渡線が BRT による仮復

旧、②常磐線（相馬～浜吉

田）、仙石線（高樹町～陸前

小野）、石巻線（浦宿～女川）

が震災復興計画に合わせた鉄道による復

旧工事中、③山田線が復旧方針未確定（JR

東日本が三陸鉄道への譲渡を提案）、④常

磐線（竜田～原ノ町）は復旧の目処は立っ

ていない。 

 

２．復旧状況 

                                                   
※一般社団法人 交通環境整備ネットワーク 審議役 



- 16 - 

 

  東日本大震災により被災した鉄道の復旧状況（いわき～八戸）は

以下のとおり。 

路 線 区   間 鉄道復旧日 備   考 

 常磐線 
 
 
 
 
 
 
 
 

いわき～四ツ倉 23年 4月17日  

四ツ倉～久ノ浜 23年 5月14日  

久ノ浜～広野 23年10月10日  

広野～竜田 26年 6月1日  

竜田～原ノ町    － 旧警戒区域 

原ノ町～相馬 23年12月21日  

相馬～浜吉田    － 29年春復旧予定 

浜吉田～亘理 25年 3月16日  

亘理～岩沼 23年 4月12日  

 仙石線 
 
 
 
 
 

あおば通～小鶴新田 23年 3月28日  

小鶴新田～東塩釜 23年 4月19日  

東塩釜～高樹町 23年 5月28日  

高樹町～陸前小野    － 27年6月復旧予定 

陸前小野～矢本 24年 3月17日  

矢本～石巻 23年 7月16日 気動車で運行 

 石巻線 
 
 
 
 

小牛田～前谷地 23年 4月17日  

前谷地～石巻 23年 5月19日  

石巻～渡波 24年 3月17日  

石巻～浦宿 26年 3月16日  

浦宿～女川    － 27年春復旧予定 

 気仙沼線 
 

前谷地～柳津 23年 4月29日  

柳津～気仙沼 (24年8月20日) BRT仮復旧 

 大船渡線 気仙沼～盛 (25年3月2日) BRT仮復旧 

三陸鉄道 

南リアス線 
盛～吉浜 25年 4月3日  

吉浜～釜石 26年 4月5日  

 山田線 釜石～宮古    － 復旧方法未定 

 三陸鉄道 
 北リアス線 
 

宮古～田老 23年 3月20日  

田老～小本 23年 3月29日  

小本～田野畑 26年 4月 6日  

田野畑～陸中野田 24年 4月 1日  

陸中野田～久慈 23年 3月16日  

 八戸線 
 

久慈～種市 24年 3月17日  

種市～階上 23年 8月 8日  

階上～鮫 23年 3月24日  

鮫～八戸 23年 3月18日  

 

３．復旧予定 
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(1)常磐線（竜田～原ノ町＝相馬～浜吉田） 

①路線の状況 

 常磐線は、竜田・原ノ町間と相馬・浜吉田間が復旧していない。 

原ノ町・相馬間は独立して鉄道が復旧している。浜吉田・亘理間は、

平成 25 年 3 月 16 日に復旧したが、代行バスは駅前広場のある亘理

駅から発着している。なお、浜吉田バス停は国道 6 号上にあり、浜

吉田駅から 3km 弱離れている。 

 

 
 

②竜田～原ノ町 

 竜田・原ノ町間は福島第一

原子力発電所の放射能漏れの

影響で復旧の見通しは立って

いない。平成 25年 6月 17日、

JR東日本は避難指示解除準備

区域である竜田・富岡間と浪

江・桃内間の被災状況を発表

した。被害は、線路流出や橋

梁損傷などであった。但し、

富岡・浪江間は、未だに帰還

困難区域に含まれ、詳細点検

が見送られている。 

 なお、国道 6 号は帰還困難

区域内を通過するが、福島県

全体の復旧・復興に寄与すべ

く、平成 26 年 9 月 15 日より

（国土交通省東北運輸局） 
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通行証不要で通過可能となっている。 

 

③相馬～浜吉田 

 この区間の内、相馬・駒ヶ嶺間は現行路線で復旧、駒ヶ嶺・浜吉

田間は、震災復興計画に併せて、内陸側に移転し、線路延長（14.1km）

は 0.5km 増加する。新地駅・坂元駅・山下駅の３駅はそれぞれ内陸

部に新駅を設置するため、在来駅より 0.3～1.2km 内陸側となる。ま

た、変電所２箇所設置を予定している。 

 内陸部移転区間は、高架あるいは盛土構造、一部トンネルとなる。 

鉄道構造の内訳は、嵩上げ式（高架・築堤）約 6.3km、堀割式（切土）

約 0.4km、地下式 （トンネル）約 0.5km、地表式（盛土・切土、橋

梁）約 7.3km となる。  

 JR 東日本は、平成 24 年 4 月 23 日に福島県、新地町と「常磐線（相

馬以北）の復旧に関する覚書」を、同年 5 月 7 日に宮城県、山元町

と「常磐線の復旧に関する覚書」を締結し、震災復興まちづくりと

常磐線の移設による復旧の連携を確認した。 

 常磐線の内陸部移転に関する鉄道事業法に基づく事業基本計画の

変更認可は平成 24 年 12 月 21 日、鉄道施設の変更認可は平成 25 年 3

月 19 日になされた。 

 
 

④現地の状況 

  

坂元駅建設地（H26.9.10) 坂元～山下、高架橋脚工事（同） 

 常磐線の復旧工事は、平成 26 年 1 月からの準備工事を経て、5 月

から鉄道構造物の本体工事に着手した。高架橋を支える基礎杭は、
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工事区間で約 700 本あり、その上部に橋脚、高架橋が載る。常磐線

移設区間には、埋蔵文化財が確認され、埋蔵文化財調査も併せて行

われている。 

 左の写真は、坂元駅の建設地であり、駅周辺では新坂元駅周辺地

区市街地整備事業による盛土造成工事が行われている。 

 右の写真は、新坂元駅の山下寄りにおける高架橋築造工事で、重

機の手前で場所打ち杭を築造しており、基礎杭完成後に橋脚築造の

ための足場を構築している。 

 

(2)仙石線（高樹町～陸前小野） 

①路線の状況 

 仙石線は、高樹町・陸前小野間が不通区間であるが、代行バスは

駅前広場のある松島海岸・矢本間となっている。高樹町は駅からバ

ス停まで 10 分弱、陸前小野は駅からバス停まで 1 分程度である。 

 高樹町・陸前大塚間、鳴瀬川橋梁・陸前小野間は現在線での復旧

であるが、陸前大塚・鳴瀬川橋梁間が震災復興計画に併せた内陸部

への移設となる。 

 

②高樹町～陸前大塚 

  仙石線の復旧に併せて、東北本線松島駅付近・仙石線高樹町駅付

近に約 0.3km の短絡線を設け、石巻から高樹町・塩釜経由で仙台と

結ぶことにより、石巻・仙台間の快速で 70→60 分と約 10 分短縮す

る。短絡線の輸送人員は 1 日あたり、約 3,000 人を見込んでいる。 

 新しい経路となるため、愛称名を「仙石東北ライン」と決めてい

る。JR 東日本は、仙石東北ラインに関する鉄道事業法に基づく鉄道
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事業の許可を平成 25 年 3 月 25 日受けた。平成 25 年 6 月 26 日に、

東北線及び仙石線の接続線工事施行認可申請を行い、同年 9 月 20 日

に認可された。 

 短絡線は高樹町・陸前小野間の運行再開と共に、平成 27 年 6 月に

開通予定である。 

 

③陸前大塚～鳴瀬川橋梁 

 この区間は、震災復興計画に併せて内陸部に移転、かつ高架ある

いは盛土構造、一部トンネルとなる。現行ルートは約 6.4km である

が、現行ルートより約 500m ほど内陸に移転し、新ルートは約 3.5km

となる。東名駅は約 600m、野蒜駅は約 500m 内陸部に移転となる。コ

の字を短絡するため、約 2.9km 路線長が短縮される。 

 野蒜駅は、東名運河に面して海抜が低い位置にあるが、内陸部移

転後は、東名駅、野蒜駅とも標高 22m 程度となる。 

 

 （復興まちづくり計画・事業の進ちょくの中間報告 市報ひがしまつしま） 

 JR 東日本は平成 24 年 4 月 23 日、東松島市と「仙石線陸前大塚～

小野間の復旧に関する覚書」を締結し、震災復興まちづくり計画と

仙石線の移設による復旧の連携を確認した。仙石線の内陸部移転に
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関する鉄道事業法に基づく事業基本計画の変更認可は平成 24 年 12

月 21 日、鉄道施設の変更認可は平成 25 年 2 月 13 日になされた。 

 仙石線高城町・陸前小野間は平成 27年 6月に運行再開予定である。

なお、野蒜駅舎は平成 26 年 5 月 29 日、ファミリーマート東松島野

蒜店として利用されている。 

 

④現地の状況    

 平成 26 年 9 月 10 日、代行バス車内から既設線と新線の接続部分

を確認した。陸前大塚付近は新たな高架橋を建設している。鳴瀬川

橋梁部は、橋梁から左にカーブして地上に降りる高架線であったが、

その高架橋の途中からから分岐して切り開いた山中にほぼまっすぐ

新たな高架橋が築かれていた。 

  
陸前大塚付近（H26.9.10) 鳴瀬川橋梁西側（H26.9.10） 

  

(3)石巻線（渡波～女川） 

① 復旧の概要 

 女川駅は隣接する温泉施設”ゆぽっぽ”もろとも津波で流され、

周辺施設も全て解体された。 

 JR 東日本は、石巻線女川駅付近をまちづくりと一体となった復旧

を進めるため、平成 25 年 10 月 25 日に女川町と「石巻線復旧に伴う

設計及び施行に関する確認書」を締結した。確認書の内容は、①女

川町は（嵩上げを伴う）造成工事を行う、②女川町は温泉施設と駅

業務施設が一体となった都市施設を整備する、③女川町が建設した

駅業務施設は JR 東日本に有償で貸付、④女川町はプラットホームと

段差が出ないよう交通広場を整備することである。 
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（国土交通省東北運輸局ＨＰ） 

 平成 26 年 3 月 25 日に女川駅と併設する町営温泉ゆぽっぽの起工

式があり、女川駅は約 150m 浦宿駅寄りに移転、浦宿・女川間の女川

トンネル出口～女川駅間は路線の位置が移動する。 

 併設施設は、1 階が駅、2 階が温泉施設、3 階が展望フロアとなる。 

                

②現地の状況 

 女川駅は、震災復興計画に併せて駅を標高 7.5m に嵩上げした高台

に建設している。現地調査時は、広域的に工事中のため、旧駅、現

建設中の駅周辺に立ち入ることが出来なかった。 

  

建設中の女川駅(H26.9.10) トンネル出口付近（H26.9.10） 

  

 駅前地区のまち開きは、平成 27 年 3 月を予定している。女川駅か

ら港まではプロムナード風に整備され、復興商店街や物産センター、

津波で横倒しになった交番はそのまま保存されメモリアル公園とし

て整備される予定である。 

 

(4)JR 山田線（宮古～釜石） 

① 山田線の現状 
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  山田線は、盛岡・宮古・釜石間を結ぶ 157.5km の路線で、不通区

間である宮古・釜石間は 55.4km である。この区間は、宮古市、山田

町、大槌町、釜石市の２市２町が関係する。 

 山田線の震災前（平成 22 年度）の旅客輸送密度は全線で 377 人/

日㎞であった。この時点で JR 東日本の在来線 67 路線中、岩泉線（平

成 26 年 4 月 1 日廃止）、只見線に続き、下から３番目に低かった。

三陸鉄道が全線で 403 人/日 km なので、三陸鉄道より輸送密度が低

かった。 

 
（JR 山田線の利用促進に関する報告書） 

 一方、区間別に見ると同じく震災前で、盛岡・上米内間が 403 人/ 

日㎞、上米内・宮古間が 184 人/日㎞、宮古・釜石間が 693 人/日㎞

であったので、山田線の中では現在の不通区間が一番成績の良い区

間であった。気仙沼線が 805 人/日 km、大船渡線が 706 人/日 km なの

で、山田線不通区間はこの２路線よりちょっと少ない程度であった。 

 なお、平成 25 年度では、盛岡・上米内間が 462 人/日㎞、上米内・

宮古間が 220 人/日㎞と若干上がっているが、宮古・釜石間は 328 人

/日㎞（定期券・回数券利用者のみの数字）となっている。 

 現在は、釜石・岩手船越間を岩手県交通、岩手船越・宮古間を岩

手県北バスが代替輸送している。この代替バスは、JR 山田線振替輸

送バスとして、JR 定期乗車券又は普通回数券乗車券を購入する場合

に限り、JR 運賃で利用することができる措置をとっている。 



- 24 - 

 

    

  
岩手県交通（H26.4.5) 岩手県北バス(H26.4.5) 

  

②BRT による仮復旧の提案 

 JR 東日本は、常磐線、仙石線、石巻線は自社工事で復旧を行って

いる。しかし、不採算路線で輸送密度が低い気仙沼線、大船渡線（気

仙沼・盛）、山田線（宮古・釜石）について、JR 東日本は BRT による

仮復旧を提案してきた。気仙沼線は平成 24 年 8 月 20 日から、大船

渡線は平成 25 年 3 月 2 日から仮復旧として BRT の運行を開始した。 

 平成 23 年 6 月 16 日に JR 山田線復興調整会議（東北運輸局、復興

局、JR 東日本、三陸鉄道、４市町、岩手県ほか）が設けられたが、

山田線は唯一復旧の見通しが決まっていない。 

 平成 24 年 6 月 25 日の第 1 回 JR 山田線公共交通確保会議（４市町

首長、JR、岩手県ほか）において、JR 東日本は「山田線の復旧に関

する JR の考え方」として、BRT による仮復旧の提案を行った。しか

し、同会議において沿線自治体は、BRT による仮復旧は鉄道が復旧す

るまでの間の公共交通確保の手段として最善なものではないとして

BRT 仮復旧案を拒否した。 

 平成 25 年 3 月 8 日の第 5 回 JR 山田線復興調整会議において、JR

東日本は、鉄道で復旧する場合の概算工事費を提示した。その額は、

原形復旧費用 140 億円、総事業費 210 億円で、JR 東日本は従来の主

張通りその差額（掛かり増し経費）70 億円の地元負担が検討事項で

あるとした。 

 BRT による仮復旧案についても、再度 JR 東日本から地元自治体に

提案された。しかし、平成 25 年 9 月 25 日の第 6 回 JR 山田線復興調

整会議で、JR 山田線は三陸鉄道北リアス線・南リアス線を結ぶ重要
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な路線であることから、地元は BRT 案を拒否し、あくまでも鉄道に

よる早期復旧を求めた。 

 

③JR 東日本の提案 

  平成 26 年 1 月 31 日の第 7 回 JR 山田線復興調整会議において、JR

東日本は「山田線（宮古・釜石間）の鉄道復旧について」として、

三陸鉄道による南北リアス線と山田線（宮古・釜石間）の一体運営

を提案した。これは、山田線の利用者が震災前でも JR 発足時から 6

割減少しており、持続可能性の高い鉄道経営を維持するためには、

地域密着型の鉄道として利用者を確保すると共に、様々な支援を受

けられる体制とすることが望ましいと考えたものである。 

 平成 26 年 2 月 11 日、JR 山田線沿線首長会議において JR 東日本は

地元自治体に「山田線（宮古・釜石間）の三陸鉄道運営に関する提

案」を行った。 

1)三陸鉄道が第一種鉄道事業者として南北リアス線との一体運営を

行う 

2)JR で復旧工事を実施（原状復旧費は JR 負担、増分は自治体等が負

担） 

3)車両は三陸鉄道または自治体が、地上設備及び用地は自治体が保

有 

4)県及び自治体で利用促進を図る 

5)JR からの支援内容 

・車両、地上設備及び用地を無償譲渡 

・災害時の復旧等は JR が一定の支援を実施 

・赤字想定額の補填 

・三陸鉄道一体運営時のための効率化施策を実施 

・地上設備の強化 

・人的支援 

・観光客誘致に向けた観光キャンペーン等を行い、利用促進に協力 

 

④地元自治体の考え 

 平成 26 年 2 月 11 日の JR 東日本の提案を受けて、地元自治体は三

陸鉄道が山田線を引き継ぐ条件を整理した。同年 2 月 21 日に、県、
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沿線４市町及び三陸鉄道は、JR 東日本に対して「JR 東日本が対応す

べき７項目」を提示した。 

1)JR 東日本が復旧工事を実施することとし、原状復旧費相当額を負

担 

2)地上設備及び用地は引き続き JR 東日本が所有 

3)赤字想定額の補填については、被災前の路線維持、修繕、設備更

新等に要した内容を明らかにすること 

4)赤字想定額の補填の期間は、持続的な鉄路の維持が可能となる期

間とすること 

5)復旧後の運賃は、一定期間 JR 運賃と同額とする必要があり、これ

により生じる赤字額分は、赤字想定額の補填とは別に JR 東日本が補

填 

6)三陸鉄道による運行に伴い、山田線沿線自治体、三陸鉄道沿線自

治体及び関係自治体に新たな負担が生じる場合は、当該相当額を JR

東日本が負担 

7)三陸鉄道一体運営時の効率化、提供する車両、地上設備の強化、

人的支援の内容については、三陸鉄道と協議すること 

 JR にとってはかなり厳しい条件である。 

 地上設備及び用地は引き続き JR 東日本が所有すると言うことは、

三陸鉄道は第 2 種鉄道事業者となり、地上設備の維持補修は全て JR

が行うこと、所有用地分に対する固定資産税を従来通り負担するこ

ととなる。赤字補填については、2 月 11 日の提案で 5 億円（5 千万

円×10 年）が提示されていた。この額の根拠の提示と、期間の延長

を求めたものである。運賃については、三陸鉄道の運賃水準が、JR

山田線（地方交通線）の運賃水準に比べて２倍ということである。 

 現在の三陸鉄道に加え、さらに宮古・釜石間の赤字路線を抱える

ことは、地元にとって将来にわたって重い財政負担を余儀なくされ

る。また、JR 東日本が三陸から撤退すると、JR 及び関連企業に働く

優良な地域雇用を失わせ人口流出にもつながること、用地を自治体

が所有することになると鉄道敷地の固定資産税の収入が見込めなく

なることなど、多くの困難な問題点がある。それ故の厳しい条件で

ある。 
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津軽石駅(H26.4.5) 釜石駅表示(H26.4.5) 

  

⑤山田線の活性化策 

 山田線は、JR 東日本の運営と言うこともあり、地元では山田線の

活性化については今まで検討して来なかった。平成 25 年 2 月 19 日

に開催された沿線首長会議において、JR 山田線復旧後の利用促進に

ついて最大限の取組を行っていくとの合意を得て、平成 26 年 5 月に

JR 山田線利用促進検討会議（４市町、岩手県、東北運輸局ほか）を

設置した。 

  この検討事項として、鉄道を支えるための地元における利用促進

の取り組み、鉄道とバスなどの公共交通機関との接続・連携、地元

の日常利用者の利便性向上、JR 山田線の利用促進を図るための調

査・分析等を行うこととした。 

 その結果、平成 26 年 3 月 24 日に「JR 山田線の利用促進策に関す

る報告書」が提示された。 

 まとめとして、 

1)山田線を活用したまちづくり・復興計画 

2)マイレール意識の向上 

3)使いやすい鉄道の構築、駅までの二次交通の整理 

などが課題となっている。 

 

⑥今後の見通し 

 平成 26 年 8 月 7 日の JR 山田線復興調整会議で、岩手県及び三陸

沿岸 12 市町村は、山田線（宮古・釜石間）を三陸鉄道に移管する案

について、有力な選択肢として JR 東日本と協議を進めることで合意

した。 
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 岩手県は、今後 JR 東日本に対して、(a)設備更新時などの費用補

填、(b)三陸鉄道が求める水準への鉄道施設の強化、(c)復旧後の経

営を安定させるのに十分な赤字補填、(d)復旧後一定期間の運賃を JR

運賃と同額にする差額負担を要請することとした。 

 地元自治体にとっては、三陸海岸が 1 本の鉄道でつながることに

は賛同するものの、鉄道運営に対する費用負担が増えることを非常

に懸念している。また、岩手国体が平成 28 年に予定されており、こ

れが一つの契機として協議が前進する可能性もありうる。 

 山田線が三陸鉄道になる場合のメリットとして、(a)ダイヤを地域

の実情に応じて柔軟に組むことが出来る、(b)地域の観光資源に併せ

た企画列車を独自に運行できる、(c)南北に分断された 2 箇所にある

指令所を統合でき、経営の効率化も見込まれるということがあげら

れている。 

 

(5)気仙沼線の鉄道による復旧 

 平成 26 年 2 月 5 日の JR 気仙沼線復興調整会議において、JR 東日

本は、気仙沼線の復旧費用を、現状復旧では 300 億円、安全確保の

ためのルート変更や嵩上げを行うと概算で 700 億円と発表した。JR

東日本は、400 億円の増加費用について、公的支援の必要性を強調し

ている。地元自治体は、復旧に係る財政支援について国に要望をす

る考えである。 

 ルート変更を考えている区間は、清水浜・歌津間 2km 程度、蔵内・

陸前小泉間 2km 程度、本吉・陸前階上間約 7～8km である。ルート変

更の理由は、津波時の避難困難区間の安全確保としている。また、

陸前戸倉と志津川は、南三陸町の復興計画に伴う駅移転を考えてい

る。その他、現行路線の区間でも、まちづくりとの調整、線路嵩上

げ、橋梁改築などが検討されている。 

 

(6)大船渡線の鉄道による復旧 

 大船渡線の鉄道による復旧について、JR 大船渡線復興調整会議に

おいて、現行路線を前提に協議が続けられてきた。平成 24 年 11 月

22日の第 4回 JR大船渡線復興調整会議において課題となっていたこ

とは、(a)津波対策について L1 津波対応(※)が安全かという問題、
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(b)まちづくりがどのようになるのかという問題、(c)利用がどのよ

うになされるのか、という問題があった。 

 

※国土交通省 総合的な津波の考え方より 
L1（レベル１）は、防災レベルとして施設の供用期間に発生する可能性
が高い津波（数十年～数百年に一回） 
L2（レベル２）は、減災レベルとしてその地点で想定される最大規模の
津波（数百年～千年に一回） 

 

 平成 25 年 9 月 4 日の第 5 回 JR 大船渡線復興調整会議において、

それまでの現行ルートによる復旧案に加えて、JR 東日本は内陸部（山

側）に移設するという案も考えられると説明した。 

 平成 26 年 2 月 19 日の第 6 回 JR 大船渡線復興調整会議において、 

JR 東日本は、竹駒・細浦間を内陸部に移転する案を提示した。同区

間には、陸前高田、脇ノ沢、小友の３駅があり、全て甚大な津波被

害を受けた。この区間を移転する理由として、(a)地元自治体におい

て集落を内陸部に移転させる動きがあること、(b)大規模な防潮堤計

画に支障が生じる恐れがあること、(c)早期に鉄道を復旧するために

は内陸の方へのルート移設を図る必要があることとした。 

  ルート移設案は、竹駒・細浦間を全て内陸部に移設するＡルート

と、竹駒・脇ノ沢間を内陸部に移設して小友駅に接続するＢルート

の 2 案である。そして、大船渡線の復旧費用は、現状復旧では 130

億円、安全確保のためのルート変更や嵩上げを行うと概算で 400 億

円と発表した。JR 東日本は、270 億円の増加費用について、公的支

援の必要性を強調した。地元自治体は現行ルートを元に震災復興ま

ちづくり計画を考えていたため、それまでの現行ルートでの復旧か

ら違う案が示されこと、莫大な公的支援を求められたことについ 

て困惑している。 

 地元自治体は、BRT が鉄道復旧までの当面の交通の確保と位置付け

ており、その意向を踏まえ現行ルートで復旧できない根拠を明確に

示すよう求めていくこととしている。 

 

４．BRT による仮復旧 

 

(1)BRT の概要 
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 気仙沼線（柳津・気仙沼間）と大船渡線（気仙沼・盛間）は、鉄

道での復旧には相当な時間がかかることが想定されたため、早期に

安全で利便性の高い輸送サービスを提供することを目指し、「BRT に

よる仮復旧」を行っている。 

 気仙沼線は平成 24年 8月 20日からの暫定運行を経て同年 12月 22

日から本格運行開始、大船渡線は平成 25 年 3 月 2 日から運行を開始

している。 

 BRT の特徴は、(a)BRT 専用道と専用ゲート、(b)駅待合室やスマー

トフォンで BRTの運行状況が確認できるバスロケーションシステム、

(c)鉄道より増加した運行本数と等間隔ダイヤ、(d)安心かつ快適な

駅待合室の整備、(e)隣接する鉄道とのスムーズな乗り換え機能等が

挙げられる。 

 バスロケーションシステムはスマートフォン向けのアプリも用意

しており、リアルタイムの運行情報の他、沿線ニュースや生活情報・

観光情報などを提供すると共に、地域の復興支援にも取り組んでい

る。 

また、BRT

専用の IC

カード

"odeca（オ

デカ）"を平

成 26 年 8

月 3 日から

運用開始し

ている。 

 なお、BRT はあくまでもバス事業であり、道路運送法の許可を得て

いる。JR 東日本は宮城県バス協会、岩手県バス協会にも加盟した。 

 

(2)気仙沼線 BRT 

  

 平成 24 年 8 月 20 日の気仙沼線 BRT 暫定運行開始時は、専用道は

陸前階上・最知間 2.1km だけであった。その後、専用道の整備が進

み、柳津・気仙沼間で 22.7km と、55.4km の約半数に達した。平成

26 年 4 月 17 日のダイヤ改正により、BRT が気仙沼駅構内ホームに直

  

バスロケ：歌津駅（H25.4.13） BRT ネット（スマホ用） 
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接乗り入れるようになった。これに合わせて、電気 BRT（e-BRT）と

観光型 BRT（おでかけ「旅」と三陸の「海」）を導入した。 

  

志津川駅（H26.4.5） 信号のある専用交換所

（H26.4.5） 

 

(3)大船渡線 BRT 

 平成 25年 3月 2日の大船渡線 BRT運行開始時は、専用道は大船渡・

盛間 1.9km だけであった。その後、専用道の整備が進み、小友駅付

近・盛駅間と竹駒駅付近が専用道化され、現在 BRT 区間は 13.7km と

なっている。また、平成 26 年 8 月 18 日より、気仙沼・鹿折唐桑駅

付近 2.3km の専用道延伸工事を開始した。 

 また、既設駅以外にも駅（停留所）を設け、奇跡の一本松駅を平

成 25 年 7 月 13 日から臨時駅（平成 26 年 10 月 1 日から常設駅）と

して開設、その他利便性を考慮して、長部駅、高田病院駅、碁石海

岸口駅を開設している。 

 盛駅では、BRT がホームに乗り付け、そのまま三陸鉄道南リアス線

に乗り継ぎできるよう利便性に配慮している。 

 

  
奇跡の一本松駅(H26.4.6) 盛駅ホーム(H26.4.6) 

 

５．三陸鉄道全線開通 
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(1)三陸鉄道の復旧 

 三陸鉄道は、南リアス線と北リアス線があるが、南リアス線は被

害箇所が北リ

アス線の３倍

以上であった。

その原因は、

釜石以南は震

度６弱、宮古

以北が震度５

弱であったこ

とが大きい。

北リアス線の

島越駅が駅も

ろとも津波被害にあったことは、報道で大きく報じられたが、その

他も津波による橋梁流出や橋脚の座屈等の損傷、トンネルのクラッ

ク（ひび割れ）発生、築堤の陥没等多くの被害が生じた。 

 三陸鉄道は、平成 21 年 11 月に鉄道事業再構築実施計画の認定を

受け、第 1 種鉄道事業者のまま、鉄道用地とトンネル・橋梁を沿線

自治体の保有とした。平成 26 年 3 月 28 日に鉄道事業再構築実施計

画の変更認定がなされ、災害復旧施設等を沿線自治体に移管し、そ

れを三陸鉄道に無償貸し付けする形となった。これを前提として、

約 108 億円と見積もられた三陸鉄道の復旧費用をほぼ全額国の予算

（自治体負担分は震災復興特別交付税による措置）で賄った。 

 三陸鉄道は、南リアス線が平成 26 年 4 月 5 日、北リアス線が同年

4 月 6 日に全線開通をした。 

 

(1)南リアス線 

 南リアス線は、盛・陸前赤崎間の盛川橋梁（盛川）と平田・釜石

間の大渡川橋梁（甲子川）の橋脚が破損、路線両端で発生した被害

の復旧長期化のため、北リアス線より復旧時期が遅くなった。 

 平成 25 年 4 月 3 日、盛・吉浜間が運行再開した。南リアス線は、

4 両体制であったが、そのうち３両が盛駅で津波の被害を受け、廃車

となった。吉浜・唐丹間を運行中だった 1 両と、クウェート政府か

ら送られた石油の現物支給を原資として新潟トランシスで新造した

  

座屈した盛川橋梁

(H23.6.18) 

同じ橋脚の復旧後

（H25.4.13) 
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3 両を加え、4 両とした。なお、クウェート国からの復興支援金は、

岩手県分で 84 億円あり、そのうち、14.5 億円を三陸鉄道地域活性化

支援事業費補助として、車両８両の他、駅舎等の整備にかかる費用

としている。 

 震災で助かった 1両は、三陸鉄道支援を目的としたネスレ日本の”

キット、ずっとプロジェクト”により、「キット・ずっと 2 号」となっ

た。 

  

キット・ずっと 2 号(H25.4.13) キャリアの受け渡し(H25.4.13) 

 この部分区間運転再開にあたっては、盛・三陸間がＣＴＣによる

制御であったが、三陸・吉浜間はＣＴＣ制御ができなかったため、

指導通信式の閉塞方式となった。指導通信式とは、単線区間で駅長

が運転士に指導票が入ったキャリアを渡し、運転士は三陸・吉浜間

を往復した後に、キャリアを駅長に戻すというものであった。これ

は、平成 26年 4月の南リアス線全線運行再開の前日まで続けられた。 

なお、指導通信式は、北リアス線震災直後復旧時にも使用された。 

指導通信式は、鉄道運転規則第 130 条（指導通信式又は指導指令式

を施行する場合)において、”指導通信式又は指導指令式は、複線区

間で一線が不通となったとき又は単線区間で常用閉そく方式（スタ

フ閉そく式を除く。）を施行することができないときに施行するもの

とする”と定義付けられている。 

 全線運行再開当日、盛から釜石まで乗車したが、1 両で超満員。な

お一ノ関からの列車に接続した BRT も満員であった。おかげで、こ

の南リアス線列車に接続する釜石から宮古へ向かう路線バス（岩手

船越乗り換え）も超満員。翌日の北リアス線乗車を目指した“鉄”

の大移動であった。 

 当日の新聞にあった三陸鉄道の望月社長の言葉を紹介する。 
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「鉄道が走れば未来が開ける。」 

まさに、三陸鉄道の復旧がこの地域の震災復興の未来を担うこと

になる。 

                           

  

全線運行再開日の列車(H26.4.5) 釜石駅前記念式典会場(H26.4.5) 

 

(2)北リアス線 

 北リアス線も東日本大震災により甚大な被害を受けた。三陸沿岸

は、明治以降幾多の津波被害を受けており、北リアス線はそれを考

慮した路線設定となっている。それでも、今回の津波は想定を大幅

に超えるものであり、島越駅が流されるなどの甚大な被害があった。 

 北リアス線は、震災 5 日後の 3 月 16 日に陸中野田・久慈間、震災

9 日後の 3 月 20 日に宮古・田老間、3 月 29 日には田老・小本間の運

行を再開した。この三陸鉄道の復興支援列車は、三陸地方の震災復

興の象徴として被災者を元気づけた。 

 震災の翌年、平成 24年 4月 1日に田野畑・陸中野田間が運行再開、

平成 26 年 4 月 6 日に小本・田野畑間が運行再開し、三陸鉄道が全線

で運行再開となった。 

 北リアス線全線運行再開当日、宮古・久慈間を往復した。途中駅

では、沿線の方々がお祝いの旗を振って歓迎してくれている。一の

渡駅で交換した復興記念列車には、待ち構えていた沿線住民がホー

ムで手旗を振って歓迎した。 

 普代駅では、あまちゃんに出演した北三陸駅の駅長（杉本哲太）

と副駅長（荒川良々）が乗った臨時列車「北三陸満喫号」とすれ違っ

た。 
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 北三陸満喫号の運行に合わせて、堀内（ほりない）駅の駅名板が

が”袖ヶ浜駅”になっていた。また、沿線ではドラマのように大漁

旗による歓迎の演出があった。 

 久慈駅前では、開通イベントが行われ、あまちゃんで有名になっ

た”まめぶ汁”や”うに弁”を販売していた。 

  
復興記念列車・一の渡(H26.4.6) 島越駅の歓迎(H26.4.6) 

  
堀内駅(H26.4.6) 沿線の大漁旗(H26.4.6) 

 

(3)あまちゃん効果 

 ＮＨＫの朝の連続テレビ小説「あまちゃん」（H25.4.7～9.29 放送）

は、ご存じの通り三陸鉄道をモデルとしたストーリー（ドラマでは

北三陸鉄道）で大ヒットした。 

 このドラマの大ヒットで利用者が増加し、全線復旧のあった平成

26 年４～６月の第一四半期は、3,776 万円の経常黒字を計上した。

三陸鉄道によると、大型連休を中心に観光客や団体が増え、乗客は

前年度同期比 7 割増の 21 万人が訪れたという。しかし、乗客は震災

前の水準に戻ったものの、地元利用者が半減しており、今後の旅客

数の落ち込みが予想され、経常赤字予想は変わらないという。 
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あまちゃんポスター(H25.4.14) ヘッドマーク(H26.4.6) 

 

(4)三陸鉄道平成 25 年度事業報告 

 三陸鉄道が発表した平成 25 年度事業報告は、次の通りである。 

 

①事業の経過およびその成果 

 平成 25 年度の営業実積は、「あまちゃん」効果や、南リアス線の

一部開通により 497,515 人と前年より約 10 万人増えており、運輸収

入も 68,901 千円増の 226,763 千円と伸びを見せた。 

 関連事業は、被災地視察団の減少、南リアス線運行再開グッズの

不振で前年比 69.3%であったが、経常収入は前年比 101.3%と、運輸

収入がカバーした形となった。 

 経費削減に努めたものの、経常費用は修繕費・動力費等の部分で

前年比 116.9％と増加、経常損失が▲214,828 千円、当期利益が▲

51,172 千円となった。但し計画に対し、経常損失で 24,108 千円、当

期利益で 47,505 千円改善した。 

 

②対処すべき課題 

 南北リアス線全線が運行再開となったが、これはゴールではなく

スタートと捉えている。沿線市町村によっては、駅周辺に地域住民

が戻ってくるまで相当の時間が必要で、震災前からの少子高齢化社

会の進展による沿線人口の減少、モータリゼーションの浸透など、

経営面においては、むしろこれからの方が厳しい状況である。 

 今後は、路線維持に向けての的確な対応が求められ、安全性・利

便性を軸に、投資計画・経費構造を抜本的に見直し、経営環境の現

状を踏まえて策定した中期計画に基づき、「鉄道事業再構築実施計画」

の変更を申請し、平成 26 年 3 月 28 日に認定を受けた。 
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今後、「安全運行の創造」「顧客価値の創造」「共通価値の創造」を

目標とし、沿線市町村の復興計画との整合を図りながら、経営改善

に取り組んでいく。 

  

全線運行再開ポスター

(H26.4.6) 

お座敷車両(H26.4.6) 

    

６．鉄道復旧への取り組み 

  東日本大震災後の鉄道復旧への取り組みについては、これまでも

当会報において３回紹介してきた。 

 津波被害を受けた路線は事業収支に比べて復旧費が膨大になるた

め復旧が困難であった。国は被災地域の本格的復興のため、基盤的

な社会インフラである鉄道の早期復旧を図ることを目的に、鉄道施

設安全対策事業費（災害復旧）を拡大し、JR 貨物、仙台臨海鉄道、

仙台空港鉄道、福島臨海鉄道、阿武隈急行、鹿島臨海鉄道、ひたち

なか海浜鉄道、岩手県（三陸鉄道）、茨城県（鹿島臨海鉄道、ひたち

なか海浜鉄道）、宮城県（仙台空港鉄道）に国庫補助が充てられた。 

  しかし、JR 東日本はこの補助金を受けていない。理由は、鉄道軌

道整備法第 8 条（補助）第 4 項がネックとなっている。 

第 4 項は、鉄道事業者がその資力のみによっては当該災害復旧事

業を施行することが著しく困難であることとされており、JR 東日本

はこれに該当しない。 

JR 東日本も、常磐線、仙石線、石巻線、八戸線は自社復旧をして

いる。 

しかし、輸送密度の低い、気仙沼線、大船渡線、山田線は、現状

復旧分は自社負担するが、震災復興計画に伴う増額費用の地元負担

を求めている。 
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 この３線について JR 東日本は、利用者の利便性に早期に対応する

ため、BRT による仮復旧の提案を行った。 

山田線沿線自治体は、三陸鉄道南北リアス線を結ぶ路線がバスで

は認められないと言うことで、BRT 提案を 2 度も拒否した。 

JR 東日本は、新たな案として、山田線を三陸鉄道に移管し、一体

運用を図ることを提案した。 

しかし、地元自治体は鉄道での復旧は歓迎するが、将来的な財政

負担に二の足を踏んでおり、その対応が今後の JR 東日本との交渉の

焦点になるだろう。 

 気仙沼線、大船渡線も鉄道復旧の協議会が行われているが、震災

復興計画に伴う増額費用の地元負担等が課題となっている。 

 この３路線も鉄道で復旧するためには、ある程度の地元負担が必

要であり、国も私鉄や臨海鉄道のように支援する必要があるのでは

ないかと思う。 

鉄道の復旧が遅れると、その分鉄道への利用者回帰が遅くなる。

BRT は鉄道復旧までの一時的つなぎであろうが、やはり早期の鉄道復

旧が望まれる。そのための関係者の努力・協力に期待する。 
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両備バスの歴史とお客様にご利用いただくための取組み

～西大寺鐵道から未来型バス「SOLARVE」まで～ 

 

豊田 賢 Toyoda Satoshi※ 

 

1.はじめに 

 両備グループは、

岡山県を地盤とする

全 49 社、社員数約

8,500 人（平成 26 年

10 月 1 日現在）を数

える企業グループで

す。 

「交通・運輸関連」

「情報関連」「生活関

連」の 3 つの事業を

核に、この 3 事業を

有機的に組み合わせ、

地域の発展に貢献した企業経営を行っています。 

その中核企業である両備ホールディングス株式会社は、13 の社内

カンパニーで構成され、その一つ、岡山県南部で乗合、貸切バス事

業を展開しているのが「両備バスカンパニー」です。 

これに津山地区と関西地区で事業展開する「両備津山カンパニー」

と「両備バス関西カンパニー」、並びに岡山市東部と瀬戸内市で事業

展開する「東備バス株式会社」を総じて「両備バス」と称していま

す。本稿では、特に断りのない限りはこれらを総じて「両備バス」

と称することとします。 

近年、両備グループの小嶋光信代表が和歌山電鐵や中国バスの再

建など、地域公共交通の再生に取り組んでいることで「公共交通の

再生請負人」として名のある弊社ですが、元々はレール幅が 1 メー 

                                                   
※両備ホールディングス株式会社 両備バスカンパニー 

写真 1 両備バス（路線バス車両） 
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トルもない、岡山の田舎を走る小さな軽便鉄道会社でした。 

 

2.西大寺鐵道の創業、発展 

 両備グループ

の前身である

「西大寺鐵道」

は明治 44 年 12

月 29 日に観音

（現 西大寺バ

スセンター）～

長岡 （現 東岡

山駅）間で開業、

明治 45 年 1 月

28 日に森下（現 

両備バス岡山営

業所）まで延伸、大正 4 年 11 月 4 日に後楽園までの全線が開通しま

した。日本の地方鉄道では唯一の 914mm の線路を走る西大寺鐵道は、

「けえべん」として地域に愛される存在でした。 

路線長は 11.４キロと近隣の他社線と比較すると短いものの、開業

当初からアーサー・コッペル社製の機関車（通称 コッペル型）など

のドイツ製機関車 9 輌を導入しており、これは当初から高頻度運転

による旅客サービスの提供を目的としたものと言われています。現

に、財田開通時は 1 日 36 回、森下開通時は 1 日 48 回運転と、地方

の軽便鉄道にしては運行回数が多いのが特徴です。 

余談ですが、現在の西大寺バスセンター～東山～天満屋・岡山駅

を結ぶ両備バス西大寺本線は運行回数が 1 日あたり 100 往復と、岡

山県内の路線バスの中では市内循環線を除けば最も運行本数が多い

路線に引き継がれています。 

昭和 6年 7月 9日には、これまでの蒸気機関車でのけん引に代わっ

て初の内燃式気動車（ガソリンカー）が導入され、その年の 11 月改

正では終日 20 分間隔の 1 日 94 回運行と、当時では全国的にも稀な

高頻度運転でした。 

また、毎年 2 月に行われる西大寺観音院の「会陽（えよう）」では、

屋根の上にまで人が乗るほどの盛況ぶりで、当時の西大寺鐵道の隆

写真 2 砂川鉄橋を渡る西大寺鐡道 

（コッペル型機関車） 
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盛ぶりを表しています。なお、西大寺鐵道は災害で線路や設備が被

害を受けた昭和 19 年度を除いて黒字決算を維持しており、ここから

も西大寺鐵道の好経営が見て取れます。 

  

写真 3 屋根に乗って 

西大寺会陽に向かう乗客 

写真 4 ガソリンカー 

（キハ 7 号気動車） 

 

3.西大寺鐵道の閉業 

 順風満帆であった西

大寺鐵道に転機が訪れ

たのは昭和 37 年のこ

とです。まもなく開通

する国鉄赤穂線開通を

前に、西大寺鐵道は鉄

道の廃止を決断しまし

た。赤穂線の方が高規

格で速度も速く、岡山

駅に直通することから

利用者の移転は避けら

れず、西大寺鐵道はその役目を終えたと考えられたためです。 

すでに昭和 30 年 10 月 1 日に子会社の「両備バス株式会社」を吸

収合併（両備バスの経緯は後述）、「西大寺鐵道株式会社」を「両備

バス株式会社」（新）に商号変更し、同鉄道は「両備バス西大寺鐵道

線」となりました。このことから、すでに鉄道事業からバス事業へ

と経営の主軸を変えつつあったと考えられます。 

 昭和 37 年 9 月 1 日に赤穂線の東岡山～伊部間が開通、その 1 週間

後の 9 月 7 日をもって、西大寺鐵道はその生涯を終えました。災害

写真 5 西大寺鐡道さよなら列車 
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や戦災などの要因を除けば、黒字経営の鉄道路線の廃止という、日

本の鉄道史の中でも珍しいものでした。 

 なお、当時の西大寺町駅（後年に西大寺市駅へ改称）跡地は両備

バス西大寺バスセンターとなり、西大寺鐵道キハ 7 号気動車や西大

寺鐵道本社社屋、財田駅舎などが保存されています。 

  

写真 6 西大寺鐡道旧本社（旧両備バス

西大寺営業所） 

写真 7 西大寺 BC に保存されてい

るキハ 7 号気動車 

 

 

図 1 昭和 33 年頃の西大寺鐡道沿線のバス路線図（片岡克巳氏所蔵） 
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図 2 S32.7.20 改正西大寺鐡道と岡山駅⇔後楽園路線バスの時刻表（片岡克

巳氏所蔵） 

 

図 3 S35.1 現在 西大寺鐡道と岡山駅⇔後楽園路線バスの時刻表（片岡克

巳氏所蔵） 
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4.両備バスの誕生 

 大正 4年 11月に

後楽園駅までの全

線で開通した西大

寺鐵道でしたが、

旭川に鉄道橋を架

橋することができ

ず、直接的な岡山

市街への乗り入れ

は果たせませんで

した。 

 そのため、西大

寺鐵道株式会社の

子会社として「岡

山市街乗合自動車株式会社」を設立、後楽園駅～岡山駅、森下駅～

中納言～城下～岡山駅の 2 系統での乗合バス事業に参入しました。 

 同社は後の昭和 4 年 6 月に「岡山乗合自動車株式会社」に吸収合

併されています。 

なお、現在は両備グループの中核企業の一つである岡山電気軌道

株式会社は、当時は資本関係や業務提携は一切なく、岡山電気軌道

の路面電車・同系列バス事業者と西大寺鐵道系のバス事業者との競

争が展開されていましたが、昭和 10 年に両社のバス事業者が合併し

て「岡山バス株式会社」が誕生したことで終結へ向かうこととなり

ました。 

「両備バス」という名称のバスが誕生したのは、昭和 11 年に西大

寺鐵道株式会社と下津井鉄道株式会社（現在の下津井電鉄）と共同

出資で設立し、翌年 1 月に倉敷―児島―宇野で開通させた路線バス

が最初となります。「備前国」と「備中国」を結ぶという意味で「両

備バス」と命名されました。なお、この翌年に現在の両備バス西大

寺本線である西大寺市駅―岡山駅の路線バスが運行を開始しますが、

こちらは西大寺鐵道直営の路線バスでした。 

西大寺鐵道に合併される前の両備バスは、倉敷市、玉島市、児島

市、玉野市などに路線を展開し、最盛期の両備バスの路線網はすで

にこの時に形成されていたと言っても過言ではありません。 

写真 6 西大寺市駅前に停車する西大寺鐡道バス 
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なお、下津井鉄道との資本関係は昭和 27 年に解消されています。 

「両備バス株式会社」はその後、昭和 29 年 7 月に「西日本急行バ

ス株式会社」を買収、同月に先述の「岡山バス株式会社」を吸収合

併、そして昭和 30 年 10 月 1 日に西大寺鐵道に吸収合併され、「両備

バス株式会社」（新）が誕生、現在の礎が築かれました。 

 

 

5.両備バス発展期の事業展開 

 昭和 30 年 10 月に現在の礎ができた両備バスですが、このときか

ら新しい取り組みを積極的に採用にしており、「新しいことにチャレ

ンジする社風」は、すでにこの時点で出来上がっていたのかもしれ

ません。 

 昭和 32 年に世

界で初めてとなる

「テレビバス」を

路線バスに導入、

昭和 34 年には中

四国地方では初め

ての冷房付き観光

バス「カシオペア」

が登場します。「カ

シオペア」の愛称

は当時としては珍

しい、一般公募に

写真 9 昭和 32 年に登場した「テレビバス」 
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て決定されました。 

 昭和 40 年に玉島駅線（現在の新倉敷駅線）にワンマン路線バスを

導入、昭和 41 年に岡山県内初の整理券方式のワンマン路線バスを川

鉄本線に導入します。

すでに路線バスのワ

ンマン化は全国的な

潮流になりつつあり

ましたが、弊社では

いち早く合理化を進

めることとなりまし

た。 

 路線バス事業の輸

送人員が最高となっ

た昭和 43 年には、保

有車輌数 461 輌（路

線車は 322 輌）と中

四国地方有数の事業者となり、路線も岡山県南地域のほぼ全域に路

線網を展開しました。 

 昭和 43 年 7 月に本格的都市間バスである「岡山―福山直通バス」

運行開始、同年 11 月には宇高国道フェリーと南四国急行バスと共同

で岡山・倉敷―高知に「黒潮ライン」が運行開始します。当時の弊

社路線は都市間輸送にも力を入れており、昭和 35 年頃には牛窓―西

大寺―岡山―倉敷―玉島―金光の長距離路線バスや、岡山―鳥取を

一般道経由で結ぶ夜行路線

バスも運行されていました。 

この方針は、後の高速バ

ス事業への参入へと引き継

がれていきます。 

 

6.高速バスへの参入 

 昭和 63 年 4 月 10 日、岡

山県を含む瀬戸内地域に大

きな影響を与える出来事が

起きました。 

写真 10 相生橋を渡る路線バス（昭和 60 年頃） 

写真 11 両備バス（高速バス車両） 
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瀬戸大橋の開通です。これにより、海運と航空輸送に頼ってきた

四国への物流と人の流れは、大きく変わることとなりました。 

弊社では、瀬戸大橋の開通に合わせて高速バス事業に参入、5 社共

同で岡山・倉敷―高松・琴平（通称 瀬戸大橋高速バス）を開設しま

した。 

平成元年以降は高速バス路線網を順次拡大し、九州、中四国、東

海近畿、及び関東の各都市に路線網を展開しています。 

両備高速バスの一つの大きな特徴として、自社独自の予約システ

ムを保有しており、平成 13 年 11 月には「ネット de バス」を運用開

始、インターネット購入時の事前座席指定が可能になります。さら

に翌年 8 月にはコンビニエン

スストアでの回数券の購入が

可能になり、どちらも全国初

の試みとして大きな注目を集

めました。 

また、倉敷、岡山、山陽の

各 I.C.付近と津山パーキング

停留所に高速バス利用者専用

の駐車場を設置し、マイカー

利用者の利便を図っています。 

表 1 両備バス 高速バス路線の開設日一覧 

写真 12 倉敷インター停留所＆駐車場 
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7.玉野・渋川特急線（特急バス）の誕生 

瀬戸大橋の開通に合わ

せて高速バス事業に参入

した弊社ですが、同年 9

月 16 日には「玉野・渋川

特急線（通称 特急バス）」

の運行を開始します。 

4 月 10 日に JR 瀬戸大

橋線が開通したことに

よって JR 宇野線への岡

山駅からの直通列車が大

幅に減少し、特に宇野地

区からの鉄道の利便性が大きく低下したことから、既存の路線バス

よりも品質と速達性が高い「特急バス」の運行が開始されました。 

車輌は観光バスタイプの車輌を採用し、座席リザーブ制定期券の

導入や、マッサージ機付きの座席は世間を驚かせました。また、テ

レビやオーディオ装置を完備、新聞や雑誌、お茶とコーヒーなどの

サービスコーナーを設置していたのも大きな特徴です（現在は合理

化で一部のサービスは廃止）。また、宇野地区と岡山市街をノンス

トップで結んだことから、鉄道よりも所要時間が短いことで時間帯

を問わず好調な利用が得られ、現在に至るまで両備バスを代表する

路線の一つとなっています。 

 

8.西大寺特急「シビルライナー」の誕生とパーク＆バスライド 

 岡山県下事業者の各

バス路線は堅調な輸送

人員を確保してきたも

のの、全国的な潮流に

漏れず、1990 年代後半

から輸送人員は減少傾

向となります。それに

合わせて岡山市街へ流

入する自家用車も増加

し、交通渋滞の顕在化

写真 13 玉野・渋川特急バス「RAINBOW」 

写真 14 西大寺バスセンターのパーク＆バ

スライド駐車場 
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が大きな社会問題となりました。 

 その打開策として、平成 12 年に行政の主導で鉄道とバスとのパー

ク＆（バス）ライドが開始され、両備バスと岡電バスもこれに呼応

し、現在では 9 ヶ所のパーク＆バスライド専用駐車場が設置されて

います。（※この他に宇野バスの赤磐市新道・穂崎駐車場があります） 

 これらの利用者には、駐車場を無料で使用できる代わりに隣接店

舗で使用できる商品券 3,000円を購入することが条件（一部を除く）

となりますが、路線バスの定期券代が割引になるというインセン

ティブが与えられています。  

 

図 5 岡山市パーク＆バスライドの駐車場マップ（両備バスホームページよ

り引用） 

 

 また、特に需要の大きい西大寺地区からは、駐車場開設と合わせ

て通勤者専用の西大寺特急「シビルライナー」の運行（平日のみ）

が開始されました。 

 一般の路線車輌ではなく、元貸切車輌を塗装変更し、全国的にも

珍しい専用定期券を所持するお客様しかご乗車できない全車指定席

の路線バスとしてデビューしました。駐車場が実質無料で利用でき
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る上に、専用割引定期券で必ず着席して利用できることが好評で、

常にキャンセル待ち状

態という大人気ぶりで

した。 

 最盛期は 1 日 3 便の

運行があったシビルラ

イナーでしたが、車輌

の老朽化と合理化に

よって平成 24 年 3 月

31 日をもって運行を

終了し、現在は一般の

路線バス車輌でどなた

でもご乗車可能な「モーニングライナー」として運行されています。 

 

9.各種定期券と環境定期券 

 お客様のニーズに合わせた各種定期券を発行しています。 

通学のお客様向

けには通常の「通

学定期券」のほか、

通用期間を学期ご

とに選べる「学期

定期券」や、130

日分の運賃で 1 年

間利用可能な「通

学年度定期券」を

発行しています。 

 また、一般のお

客様向けには「通

勤定期券」のみの

発行となりますが、

「Ｅ‐定期券」と

いう特殊な通勤定期券を発行しています。 

 「Ｅ-定期券」は、企業に一括で通勤定期券をご購入頂くことで、

通常の窓口で購入するよりも割引率の高い特別価格で通勤定期券を

写真 15 西大寺特急「シビルライナー」 

図 6 E-定期券に関するご案内（両備バスホーム

ページより引用） 
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購入できる取り組み

のことで、企業側の

経費節減につながる

ことに加え、実際に

定期券を使用するお

客様も商品券がもら

えるというインセン

ティブがあることか

ら大変好評を頂いて

います。 

現在「Ｅ-定期券」

をご利用いただいて

いる企業の数は約

20 社に上ります。 

 また、弊社の発行

する通勤定期券では、

定期券をお持ちのお

客様が同居のご家族とご一緒にバスをご利

用される場合、同伴のお客様の運賃が一律

100 円（小学生以下は 50 円）となる「環境

定期券」制度を、土休日限定ですが導入し

ています。 

 自家用車の市街地への流入抑制に加え、

公共交通で市街地へお出かけいただくこと

で、弊社が提唱する「まちの賑わいを創出

し、歩いて楽しいまちづくり」を進める施

策の一つとして、利用をいただいています。 

 

10.ことぶきパスと「おかやま愛カード」の

導入 

 70 歳以上のお客様を対象に、両備バス全

路線を何度でもご利用いただける敬老パス

「ことぶきパス」を発行しておりますが、

加えて岡山県警と連携して、「おかやま愛

図 7 環境定期券に関するご案内（両備バスホー

ムページより引用） 

図 8 「おかやま愛カー

ド」（岡山県警資料より
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カード」による路線バス運賃の半額サービスを導入しています。 

 「おかやま愛カード」とは、岡山県内に居住する 65 歳以上の方が、

自主的に運転免許証を返納した際に発行されるもので、県内 1700 ヵ

所以上の商店や事業所で割引等のサービスを受けることができます。 

 このカードを提示して頂いたお客様には路線バスを半額の運賃で

ご利用いただけるほか、バスツアーの割引等のサービスを行ってい

ます。 

 岡山県警によると、平成 26 年 9 月末時点で「おかやま愛カード」

の発行枚数は 2 万枚以上となっています。 

 

11.新型時刻表への更新 

 従来のバス停の時刻

表と言えば、白黒で運

行時刻と終着地だけが

記載されたものが一般

的でした。 

しかし、これでは普

段使い慣れている方な

ら問題ありませんが、

バスの利用になれてい

ない方は、自分がどの

バスに乗ればいいのか

わかりません。 

わかったとしても、

運賃がいくらかかるの

かわからなければ、不

安でバスを利用しよう

という気持ちが薄れて

しまいます。 

そこで、旧来の時刻表をフルカラーで時刻を方面別に分割し、路

線図と運賃表が付いた新型に更新しました。 

これは筆者が主体的に関わった取り組みの一つですが、「バス事業

者にとって運賃や路線図はお客様に提供する最も基本的な情報であ

写真 16 路線図＆運賃表付きの新型時刻表 
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るにもかかわらず、それをきちんと提示できている事業者はそれほ

ど多くない」という経験から生まれたものでした。 

正確な統計を取ったわけではありませんが、新型時刻表への更新

によりお客様からの運賃や路線のお問い合わせが減少し、サービス

向上につながった取り組みとして自負しております。 

 この路線図は現在西大寺・岡山東地区のみの展開ですが、将来的

には両備バス全停留所を更新したいと考えています。 

 

12.レトロバス「SAI BUS（さいバス）」と未来型バス「SOLARVE（ソ

ラビ）」 

 平成 22 年 7 月 31 日に、両備バスは創業 100 周年を迎えました。

その記念に製作された車輌が「SAI BUS(さいバス)」と「SOLARVE（ソ

ラビ）」です。 

 

写真 17・18 レトロバス「SAI BUS（さいバス）」（外観・内装） 

 

 「SAI BUS」は既存の中型路線バスを改造したもので、西大寺鐵道

で活躍した「キハ 7 号気動車」を模したデザインを施した車輌に、「西

大寺」の地名の由来となった西大寺観音院のマスコットキャラク

ター「さい」を飾り、今でも「けえべん」を愛してご支援下さる皆

様と、「西大寺」への感謝を表現しています。 

車輌の前後には荷物デッキを設置し、かつての「けえべん」のよう

に自転車を搭載して運行することも可能です。 

 「SOLARVE」は新車のハイブリッド路線バスを改造し、両備グルー

プの経営テーマである「安全・安心・エコで健康」な路線バスを誕

生させました。 
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写真 19・20 未来型バス「SOLARVE（ソラビ）」（外観・内装） 

 

 屋根にソーラーパネルとソーラーシートを設置し、発電された電

力は車内の LED 照明と空間清浄機に使用されています。車内もでき

るだけ自然由来の材料を用い、科学物質を用いた薬剤等は使用され

ていません。 

 また、路線バス車輌では世界初となる、車輌の四方にカメラを設

置し、その映像を瞬時に合

成することで上空から投影

したような映像を運転席の

モニターに映し出し、死角

をなくす「マルチアングル

ビジョン」の採用など、安

全面においても次世代の路

線バスとして注目を集めて

います。 

 この 2 台はいずれも両備

グループデザイン顧問の水

戸岡鋭治氏が手掛けたもので、両備グループの小嶋光信代表は、「昔、

我々が幼かったころは、汽車が来るとその横を夢中になって一緒に

走り追いかけたりしたが、今の子供たちにはそれがありません。将

来を担う子供たちが駆け寄ってくる、夢のある楽しい乗り物をプレ

ゼントしたいという想いでこのバスを製作しました」と述べており、

西大寺鐵道を模した「SAI BUS」は、当時を知る方にとっては懐かし

い乗り物である一方で、子供たちには新しい乗り物ではないでしょ

うか。 

写真 21 マルチアングルビジョン 
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また、「SOLARVE」は今までにないオンリーワンの路線バスとして、

沿線の方々に夢を与えながら、今日も岡山の地を走り続けています。 

 

13.まとめ 

 「けえべん」として親しまれた小さな軽便鉄道から始まった両備

グループは、今や社員数 8,500 人を超える巨大企業グループへと成

長しました。ここまで大きく成長できたのは、決して経営者や従業

員の努力のみならず、これまで弊社をご支援いただいた地域の皆様

のおかげであると申し上げて間違いありません。 

両備創業の父である松田與三郎翁の戒名に込められ、今の両備グ

ループの経営理念となっている「忠恕：真心からの思いやり」、この

気持ちを持って事業に臨むことが、我々両備社員の責務でもありま

す。 

 岡山では、都心回帰、コンパクトシティへの転換の流れが出てき

ています。 

人のいない街に魅力はありません。出かける人に出かける楽しみ

を与える「SAI BUS」「SOLARVE」や岡山電気軌道の「MOMO」などは、

それ自身が「街の魅力の向上」に貢献しています。 

「魅力ある街づくり」のために、そして「お客様にご満足いただ

けるため」に、両備バスはこれからも多くの新しいチャレンジに取

り組んでいきたいと考えております。 

 

14.おわりに 

 本稿の執筆に当たりまして使用した写真は、特に断りのないもの

は両備ホールディングス株式会社両備経営サポートカンパニー総務

部の所有するもの、ならびに「両備バス創立 77 周年記念誌」より引

用したものです。 

 また、西大寺鐵道に関する貴重な資料をご提供いただきました岡

山市立富山公民館館長の片岡克巳様に、この場を借りて御礼申し上

げます。 

 

写真 1、6～7、11～21 筆者撮影 

写真 2～5 両備ホールディングス㈱総務部 所蔵 

写真 8～10 「両備バス創立 77 周年記念誌」より引用 
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大正 4 年 2 月公認汽車汽船旅行案内より 
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今後の観光と交通 

～地域鉄道はワンストップサービスの軸～ 

向後功作 Kougo Kousaku※ 

 

１．近年の観光動向 

 近年、旅の形態や旅に求める目的などについて、新たな軸が見え

始めている。  

 1960 年代〜1970 年代の国内旅行は、マスツーリズム化が進んだ時

代（旅行が大衆に広まった時代）で、旅行会社が企画募集するパッ

ケージ旅行が多く販売された。 

1980 年代以降は、マスツーリズムに変わる「新たな観光のあり方」

が提唱され、さらにその後「持続可能な観光」が提唱されエコツー

リズムやエスニックツーリズムなどが実践されている。 

産業観光やグリーンツーリズム等は、日本でも実践されているの

で周知されているところであるが、依然、多くの観光の媒体の面積

を占めてい

るのはマス

ツーリズム

による旅行

である。 

 しかし、

じゃらんリ

サーチセン

ターによる

「じゃらん

宿泊旅行調

査 2014」に

よると、平

成 13 年の個人手配旅行比率は 88.9％、パック旅行が 11.1％で、個

人手配旅行比率は年々微増傾向にある。 

                                                   
※株式会社観光交通プロデュース代表取締役 

出典：じゃらんリサーチセンター 
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 また旅行は、夫婦二人が 24.8％で最も多く、次いで一人旅 15.4％

となっており、一人旅は毎年連続して増加している。 

 旅に求めるものについて、新たな選択軸の兆しが表出してきてい

ることの現れだと推測できる。 

 

出典：じゃらんリサーチセンター 

 

 地域に根ざした生活体験や、地域の人との積極的な交流から学ぶ、

地域貢献、地域情報から旅行行動を現地で決める、こだわり重視、

予期せぬ出来事を楽しむ、ゆったり滞在など、これまでの物見観光

や、とりあえず観光とは異なるものへの変化だ。 

しかし、現状では地域の受け入れ体制や意識が不十分であったり、

旅行者自らの行動も含めて「（地域での活動を）意識はしたが、旅行

先で実施できなかった」とされるポイントは低くはない。 

これらの変化を、受け入れ地域側がどのように捉え、環境整備や

人材育成を行うかによって今後の観光によるまちづくりは大きく左

右される。 

 

２．旅には「もの・こと」を求める 

 地方では、未だに観光産業はホテルや旅館、土産物販売店、水族

館や展望館などの観光施設の産業だと思われている傾向が根強く 
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残っている。 

かつての旅行では、宴会・団体見学、お土産物などが物見観光の

主流であった。 

だが、夫婦や一人旅が増加し、１回の旅行で移動する人数の縮小

化や、観光目的の変化への対応が、今後地域観光のカギとなる。 

 「もの・こと」が旅を考える際に意識され、地域へのこだわり、

旅行のできごとへのこだわりなどが新たな選択軸になっている。 

季節が変わる、文化が変わるといった、旅行で味わうことのでき

る本物の楽しさを、マスツーリズムにおいては商業的利益獲得のた

めの商品開発によって「本物らしく」変えてしまっていたことに気

がついた人が、原点となる本物やその地域文化に出会うために、こ

だわりを見せはじめた。 

 既存の受入施設や、施設でのサービスには無い、「もの・こと」を、

旅行者は意識し求めはじめている。 

 現に大手のアミューズメント施設では、「見て楽しむ」から「感動

体験」へ移行し、さらには「参加」へとテーマを移し、来場者のニー

ズに合わせたアトラクションを提供しはじめた。 

 受け入れ地域や施設においても、旅行者の求める「もの・こと」

の変化を予測し、それに対応できるだけの準備を行うことが必要で

ある。 

 

３．地域での受け入れ体制づくりを 

 地域鉄道においても観光客誘致によって交流人口を拡大し、地域

に新たなビジネスや、サービスを創出する取り組みが行われており、

沿線での良い思い出を残してリピータを増やす努力がされている。 

 では、具体的に地域や施設では何を行えばいいのか。 

 旅行の目的や、旅先での旅行者の行動を意識してそれを基軸に据

いた受入地域の体制づくりを行うことが必要となる。 

 旅行者の現地で行う情報収集としては、地元の人に直接会って話

を聞くと言う方法が一番満足度を満たすものだ。 

しかし、一般の住民の持っている情報には限りがある。必然的に、

旅行者は宿泊先や立ち寄った飲食店、観光施設などの従業員に、そ

の情報を求めることになる。 
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しかし、現状ではそう言った施設の従業員でも、総ての情報を網

羅しているとは限らない。 

「郷土愛の強い地域に、来訪意向は高い」と言うデータがある。

ご当地愛ランキング第一位の沖縄、二位の北海道、三位の京都は来

訪者も多い。 

ここで必要とされるのが、郷土愛を持った「地域人」ということ

になる。 

では、来訪意向の低い地域ではどうすればいいのか。 

地域内に点在する情報を集約し、時にはプロデュースしながら、

旅行者がその時一番知りたい情報を発信・提供することができるワ

ンストップサービスの仕組みを構築する。 

これまでなら利用者が自身のニーズを満たすためには数箇所へ問

合せる必要があったものを、ただ一カ所の窓口で提供でき、しかも

親身に旅の相談に乗れるようにするのだ。 

 

＜観光アテンダント＞ 

 筆者が銚子市観光プロデューサー時代に提案し、創設した千葉県

初の銚子市観光アテンダントは、各地の地域鉄道で設置されたトレ

インアテンダントにヒントを得たものであったが、これまでの慣習

や枠組みに捕われない情報提供を行い、旅行者の計画決定や変更に

も関わり、加え

て笑顔の接客で

好評を得た。 

 えちぜん鉄道

のアテンダント

は、全国的にも

先進事例として

有名だが、全国

の地域鉄道がト

レイアテンダン

トを採用し、乗

車をさせたことは、地域で好評を得ていることに他ならない。 

トレインアテンダントは、前述した、地域情報を得るには最適の

「地域人」といえる。 



- 61 - 

 

ガイド・アイドル・地域のカリスマなど、それぞれの地域で会え

る地域人が求められている。 

最近では、「海士人」「福井人」などといったコミュニティトラベ

ルガイドブックが出版され、地域で会える人が紹介されている。人

に出会うということは、冒頭記述した新たな選択軸に大きく影響す

る。 

 

＜確かな情報発信と情報提供＞ 

 ここで重要なことは、情報発信や情報提供でされる内容は、違う

ことなく確実に提供されるということだ。 

 旅行者に選択される地域情報を提供すことは、結果、地域にとっ

てプラスとなりビジネスチャンスになり得る。 

 このような取り組みは、単独で行うより地域の様々なステークホ

ルダーがプラットホームを形成し、ワンストップで情報を提供して

いくことで、ランニングコストの削減と同時に、より大きな効果を

期待することができる。  

このプラットホームは、Destination Management Organization

あるいは Destination Marketing Organization（DMO）「観光ビジネ

ス活動体」であることを期待し、特に、前者を意図したい。 

DMO について、JTB グループでは「地域の知恵、専門性、資源を所

有し、イベント・アクティビティ・輸送・運送計画のデザイン・提

案に特化したプロフェッショナルなサービスを行う企業」と定義し

ている。（「地域のビジネスとして発展するインバウンド観光」観光

庁） 

 

４．地域鉄道は、ワンストップサービスの軸 

「観光」の語源は「国の威光を観察する」ことを指している。 

地域鉄道は、地域資源を生かすことのできる確かな一員として、

このプラットホームに参加し、ワンストップサービスの構築を行う

とともに、その軸となっていくことを期待したい。 

 ワンストップサービスは、地域を活かす観光への出発スイッチと

なり、人口減少を補完する交流人口の増加を生み出し、地域ビジネ

スも活性化させることにつながる。 
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出典：観光庁資料 
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上下分離方式による地域鉄道の再生 
原  潔 Hara Kiyoshi※ 

 

 

1.地域鉄道での上下分離方式の導入状況 

 

（1）上下分離方式とは 

鉄道の再生の手法としての上下分離方式は、1988 年のスウェーデ

ン国鉄の鉄道再生の際に導入された概念であり、それまで一体的に

運営されていた鉄道事業を、企業性の強い部分と公共性の強い部分

に区分けを行った。すなわち公共性の強い部分である鉄道線路は国

家的、社会的、国民的観点に立って国が運営整備することとし、企

業性の強い部分である列車運行とマーケティングとを鉄道会社に委

ねることで、その再生を果たした。以後イギリス、ドイツ、フラン

ス等の鉄道再生にその方式が取り入れられていった。 

 我が国では、平成 12 年に「運行事業者とインフラの整備主体が原

則として別人格であって、インフラの整備に公的主体が関与する場

合を上下分離方式と呼称する」と定義した。（注 1） 

地域鉄道においては、平成 20 年 5 月に地域公共交通の活性化及び

再生に関する法律（平成 19 年法律第 59 号）の中で、継続が困難な

地域鉄道の経営の改善を図り、市町村等の支援を受けつつ事業構造

の変更によって維持を図る「鉄道事業再構築事業」が規定されて地

域鉄道の上下分離を後押しする体制が整えられた。 

同年 6 月には国土交通大臣の諮問機関である交通審議会陸上交通

分科会鉄道部会が、「鉄道施設保有に係る経費負担を軽減するために

上下分離方式や、事業又は土地等の資産の譲渡譲受等により、事業

構造を変更することが有効」と提言を行った。（注 2） 

具体的には、上部の運行主体と下部の施設保有主体に分離するこ

とで、それぞれが責任とリスクを分担しつつ、施設の貸付・利用を

介して相互のパートナーシップが結ばれて運営を行う形態をいう。 

地方公共団体が下部の施設保有主体となることで、市民税、県民税

の一部が鉄道施設の維持整備に投ぜられ、これまで一民間鉄道会社

                                                   
※一般社団法人 交通環境整備ネットワーク 専務理事 
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の上下一体経営の中では吸収し得なかった鉄道による外部経済効果

を、税を介して鉄道に還元できる仕組みとなる。そのバランスは、

施設貸付料と運行主体の運賃レベルを変更することでも調整が可能

だ。 

 上下分離によって上部運行主体は、自己の責任により安全で効率

的かつ良好な運行サービスを提供することはもちろんのこと、自立

的安定的な経営がこれまで以上に求められることとなり、一方、鉄

道施設を保有する下部主体は、第三種鉄道事業者として安全の確保

に責務を負う。また鉄道事業者とならない場合であっても鉄道の安

全運行を支える密接なパートナーとしての責任を有することとなる。 

 言い方を変えれば、地域鉄道における上下分離は、運営する鉄道

事業者と沿線地域がその鉄道の価値を認識し、将来にわたって存続

ができるよう共に責任を持って支え合う究極の仕組みといえる。 

 2013 年 12 月には、我が国の交通政策の指針となる交通政策基本法

が公布され、同法の基本理念に基づき地域公共交通の活性化及び再

生に関する法律についても 2014 年 5 月に改正が行われた。 

 地域鉄道の上下分離方式は、まちづくり、観光振興といった地域

戦略と共に導入が進むこととなる。 

 

(注 1)平成 12 年 8 月 1 日付け運輸政策審議会答申第 19 号「中長期的な鉄道

整備の基本方針及び鉄道整備の円滑化方策について」 

(注 2)平成 20年 6月 19日付け交通政策審議会 陸上交通分科会 鉄道部会 提

言「「環境新時代を切り拓く、鉄道の未来像」 

 

（2）上下分離方式の導入状況 

極めて厳しい財務状況にある地域鉄道の維持を図るため、国及び

地方公共団体は、資本費負担の軽減に資する鉄道軌道近代化設備整

備費補助(注 3)に代表される鉄道への各種助成措置を行ってきた。こ

の助成措置の延長線上で、鉄道事業の持続性と自立を促す手段とし

て導入されたのが上下分離方式である。 

地域鉄道における導入の状況を表 1、図 1 に示す。 
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表 1 上下分離方式の導入状況 

  内  容 

平成 3 年 JR 西日本の七尾線の非電化区間《和倉温泉・輪島間》について

下部施設は JR 西日本が保有したまま、その運営を第三セクター

であるのと鉄道が引き継いだ。 

平成 14 年 東北新幹線の八戸延伸により、JR 東日本から経営分離すること

となった並行在来線について、将来にわたり安定的に運営が行

えるよう鉄道施設は青森県が保有して、運営会社の青い森鉄道

株式会社にリースをする上下分離方式を採用。 

平成 15 年 近鉄北勢線の運営を三岐鉄道が引き継ぐにあたり用地を沿線市

町村が保有。 

平成 18 年 開業以来赤字が続き、莫大な累積赤字を抱えていた千葉都市モ

ノレールが、その経営再建のために保有する鉄道資産の一部を

千葉市に無償譲渡して上下分離を実施。 

南海貴志川線を和歌山電鐵が運営を引き継ぐにあたり、用地を

沿線市町村が保有。 

平成 19 年 近鉄の支線であった養老線、伊賀線について、施設を近鉄が保

有し、新たに運行会社を設立して上下分離を実施。 

三陸鉄道、福井鉄道の用地を沿線自治体が保有。 

平成 21 年 若桜鉄道が鉄道事業再構築事業の適用を受け上下分離を実施。 

上下分離方式により富山市内環状線（セントラム）が開業。 

平成 23 年 東日本大震災で大きな被害を受けた仙台空港鉄道が上下分離を

実施。 

平成 25 年 信楽高原鉄道が鉄道事業再構築事業の適用を受けて上下分離を

実施。 

このほか、物理的な上下分離は行わないが、それを行ったものと

して、その概念に基づく助成措置の「みなし上下分離」（注 4）も広

く講じられてきており、本稿ではこれも方式のひとつに捉える。 

 

(注 3)鉄道軌道近代化設備整備費補助は、平成 19 年度に鉄道軌道輸送高度

化事業費補助に、平成 22 年度に鉄道軌道輸送対策事業費補助にそれぞれ改

められ、平成 23 年度からは地域公共交通確保維持改善事業費補助の中で、

鉄道軌道安全輸送設備等整備事業として位置づけられ助成措置が講じられ

ている。 

(注 4)群馬県が沿線市町村と共に平成 10 年に上毛電気鉄道に対して、平成

11 年には上信電鉄に対してこの方式に基づく補助を導入したことから「群

馬型上下分離」とも呼ばれている。 
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（3）上下分離方式の形態 

 これまで地域鉄道において導入された上下分離方式をその保有す

る施設別に整理すると 5 種類の形態に分類することができる(図 2)。 

 なお、分離当初のもので整理をしており、その後施設の保有形態

が相違している場合がある。 

図 3 上下分離方式の形態 

  

図 2 上下分離方式の導入状況 
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参考 

1 三陸鉄道沿線市町村は、用地のほかトンネル・橋梁を保有 

2 三陸鉄道、福井鉄道には保有施設の維持投資費用を補助 

3 三岐鉄道北勢線には、設備補助、欠損補助  

4 和歌山電鉄には修繕費補助及び欠損補助と将来の変電所の改修費を県が

補助 

       

2.千葉モノレールにおける上下分離方式の導入事例 

 

（1）導入前の事業概要  

千葉モノレールは、千葉県、千葉市、地元企業等の出資により昭

和 54 年 3 月会社を設立、昭和 56 年 3 月にはモノエール敷設の特許

を取得し、昭和 57 年 1 月より工事に着手した。 

昭和 63 年よ 3 月に千城台・スポーツセンター間 8.0 キロを開業以

降、平成 11 年まで数次にわたって延伸を行ってきた。 

昭和 63 年 3 月 千城台・スポーツセンター間 8.0 キロ開業 

平成  3 年 6 月 スポーツセンター・千葉間 3.8 キロ開業 

平成  7 年 8 月 千葉・千葉みなと間    1.5 キロ開業 

平成 11 年 3 月 千葉・県庁前間      1.7 キロ開業 

総延長キロ 15.2 キロの建設に対し、会社は 483 億円を投じた。 

この建設資金は、資本金充当 100 億円、自己資金 11 億円、そのほ

かはすべて借入により賄った。借入は、日本開発銀行（現日本政策

投資銀行）より 181 億円（内 NTT－C タイプによる無利子借入れ 42

億円）、千葉県及び千葉市から 191 億円行った。 

 

（2）赤字とその原因 

昭和 63 年の部分開業以来一度も黒字を計上することなく、毎年赤

字を生み、平成 6 年度以降は債務超過の状態に陥った。その後累積

赤字は 200 億円に達し、その存続までが論議されるに至った。その

大きな要因は、何といってもその長すぎる建設期間にある。全 15.2

キロの建設に 17 年間を要したことにより、部分開業の都度、建設仮

勘定から費用化され大きな減価償却費が加算されていった。 

加えて言うのならば、現在千葉モノレール 1 号線終点となってい

る県庁前までの区間も更に路線延伸を計画している上での部分開業

という位置づけにあった。 
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なお、近隣近時の鉄道の建設期間を見ると、用地買収が困難なた

め長期の建設期間を要したと言われている東葉高速鉄道線でも西船

橋・東葉勝田台間 16.2 キロを 12 年間で完成し、つくばエキスプレ

スも秋葉原・つくば間 58.5 キロを同じく 12 年で完成させ、両線と

もに部分開業を行わず一度で全線開業を行っている。 

また、建設費の 77％を借入れに依存した結果、大きな金利負担と

返済資金を確保するため更なる調達が必要となったことも要因と

なっていた。 

収益が確保できないことについて、一部の学者から「赤字の原因

は当初の過大な需要予測にある」と決めつけられたが、むしろ都市

計画においてモノレールを核とする街づくりが欠如していたことが

大きな要因と考える。 

 

（3）路線延伸問題 

 そのような中で千葉県は、平成 15 年大西隆東大教授を委員長とす

る「千葉都市モノレール評価・助言委員会」（大西委員会）を設置し、

県庁前以遠の延伸の是非等についての報告書をまとめ、平成 16 年 3

月に知事に報告を行った。 

その報告書では、 

1.延伸は認められない 

2.千葉・県庁前間 1.7 キロも撤去・廃止が最も有力な選択  

3.会社の再建が必要、事業の縮小によって活路を見出す 

と極めて衝撃的な内容であった。 

 

（4）上下分離の必要性 

経常損益では赤字であっても営業損益で減価償却前は黒字を計上

し続けており、その収支率は大手民鉄並みを計上していた。（平成 16

年度 千葉モノレール 68％、大手民鉄平均 65％、近鉄 67％、阪急

68％） 

しかし、減価償却後収支率は極めて悪いく、これは営業費に占め

る減価償却費が高いことに他ならない。（平成 16年度 千葉モノレー

ル 119.9%、大手民鉄平均 82％、近鉄 79％、阪急 81％） 

このことから事業再生を行うためには上下分離を行うことが不可

欠であることが認識された。 
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（5）事業の再構築 

抜本的な事業再生を実施することとし、国土交通大臣から産業活

力再生特別措置法に基づく事業再構築計画の認定を受け、平成 18 年

度に鉄軌道資産の一部を千葉市に譲渡をして上下分離を実施すると

ともに日本政策投資銀行の借入金から発生する毎年の支払利息も経

営圧迫の要因となっていることから、千葉市より無利子融資を受け

て一括償還を行った。 

また、県及び市からのこれまでの借入金 204 億円を資本の部に振

り替えて増資を行った後に再度資本金１億円まで減資（Debt Equity 

Swap）することで、300 億円に達しようと

する累積赤字を解消した。 

上下分離するにあたっては、車両の運行

や旅客サービスの提供に密接な関係のある

資産を会社が所有し、それ以外のいわゆる

「交通路」としての性格が強い資産 90 億円

相当額を千葉市に無償譲渡を行った(図 3)。 

具体的には線路、電路、変電所、駅舎が

相当する。 

この上下分離によって、千葉都市モノ

レールの鉄軌道固定資産は、平成 17 年度期

首に 180億円あったものが平成 19年度期首

において 69 億円に減少した。 

 

（6）事業再構築の結果 

平成 18 年度内に再構築がすべての完了したことにより、費用科目

の中で固定資産税、減価償却費は大きく減少するとともに線路保存

費、電路保存費も減少し、営業損益は黒字に転じた。 

また、支払利子が無くなり経常損益で黒字化を達成するとともに

これまでの累積赤字を解消して次期繰り越し利益を計上できるに

至った（図 4）。 

 

 

 

 

図 3 資産譲渡 
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図 4 収益・費用の状況 

 

 

  

 

（7）上下分離による財務効果測定 

 上下分離による財務効果の測定は、分離前の平成 17 年度実績と分

離後の平成 19年度実績を比較することによって測定が可能となるも

のであるが、平成 19年度はうるう年であり、営業日数が異なること、

保有資産も減価償却が進むことから、分離前の平成 17 年度値に犠牲

することにより実効果を検証した（注 5）。 

その結果は、分離後諸税で 9 千 7 百万円（分離前比 38.5％）、減価

償却費で 6 億 3 千 7 百万円（分離前比 54.9％）が削減され、合計 7

億円余の分離効果を得て 9 千万円の営業黒字となった(図 5)。 

なお、ここでは減価償却費と諸税の減少による効果のみ測定して

おり、線路保存費及び電路保存費の減少は考慮していないことから

その実効果はさらに大きいものとなる。 
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図 5 上下分離による財務効果 

 

（注 5）分離後費用

の減価償却費は、19

年度実績値に従前

の年平均償却率

(7.5%)で割戻し、諸

税・減価償却費以外

の営業費用は 17 年

度実績と同額 

分離後の営業外収

益・営業外費用は 19

年度実績値 

諸税は、減価償却費

補正額 

 

 

 

 

（8）全体費用の低廉効果測定 

会社営業費と支払利息に、上下分離前にあっては千葉県、千葉市

のモノレール事業に対する助成費用を、上下分離後においては新た

に市が負担するこ

ととなった下部資

産の維持修繕費の

公共負担額を合算

した全体費用がど

のように変化した

かを検証した(注

6)。 

ただし、諸税に

ついては、会社の

支払額が減ること

は市及び県の税収

入も減るというト

レードオフの関係にあることからここでは差し引いた。 

図 6 全体費用の低廉 
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その結果、全体費用は上下分離等によって 8 億円 5 千万円余の削

減が図られている(図 6)。 

なお、下部資産の維持修繕費や更新に大きな額が発生するとその

年の公共費用も大きくなることに留意する必要がある。 

 

（注 6）助成費用は平成 17 年度実績で、千葉県、千葉市の支出額。（支柱塗

装費 100 百万円及び利子補給費 97 百万円） 

下部費用は平成 19 年度実績で、千葉市の支出額。（支柱塗装費 132,百万円

及び施設維持更新費 31 百万円） 

 

（9）その他の効果 

 赤字の時代には無かった案内宣伝費の支出が計上されるようにな

り、企業経営の健全化は、マーケティングの活動を促した。 

平成 21 年 3 月には IC カード（PASMO）が導入され、平成 24 年 7

月には、新型車両(Urban Flyer 0-type)が導入される等、旅客サー

ビス向上のための投資が行われた。 

 市は、モノレールの下部主体として安全運行に対する責任の一旦

を負うこととなったが、運行する会社間との間で良好な連携、パー

トナーシップが醸成されてきている。 

 

3.全国の地域鉄道への上下分離方式導入試算 

 

（1）地域鉄道の現状 

平成 21 年度（注 7）における

地域鉄道の営業損益をみると黒

字計上ができているのは 23 社

に過ぎず、残りの 71 社が赤字と

いう状況になっている。この赤

字のうち、減価償却前で黒字を

計上できている会社は 24 社と

なっている(図 7)。 

なお、ここでの地域鉄道は、

鉄道統計年報の分類による「地

方旅客鉄道」から、第三種鉄道

図 7 地域鉄道の営業損益 
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事業者を除いた 94 の鉄道線を対象としており、路面電車は含まれて

いない。 

（注 7）平成 23 年度までの鉄道統計年報データが公表されているが、平成

23年 3月 11日に発生した東日本大震災の影響を考慮して、平成 21年度デー

タを使用。試算についても同様。 

 

（2）償却前黒字・償却後赤字グループへの導入試算 

 減価償却前黒字・

償却後赤字のグルー

プ 24 社に千葉モノ

レールと同様の上下

分離方式を導入した

と仮定して試算(注

8)を行って結果、営

業損益が分離前 46

億円の赤字、収支率

87％であったものが、

分離後は、2 億円の

黒字、収支率 101％

と好転した(図 8)。 

個別にみると、17

社が黒字化し、黒字

に至らなくても収支

率 92％～99％と

なった。 

 

(注 8)諸税と減価償却

費を千葉都市モノレー

ルにおける減少率（諸

税 0.385、減価償却費

0.549）を乗じて算出。 

 

（3）償却前後共赤字

グループへの導入試

算 

図 8 減価償却前黒字 24社合計 

図 9 赤字 44 社合計 
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 減価償却前後共に赤字のグループで既に上下分離を行っている鉄

道を除く 44 社に完全分離型方式を導入したと仮定して試算（注 9）

を行った結果、営業損益が分離前 69 億円の赤字、収支率 69％であっ

たものが、分離後は 33 億円の黒字、収支率 129％に好転した(図 9)。 

個別にみると、対象 44 社中 33 社の黒字化が確認できた。 

 

(注 9)営業費用から線路保存費、電路保存費、車両保存費、保守管理費、諸

税及び減価償却費を控除して算出。 

 

4.まとめ 

（1）上下分離方式の形態別選択肢 

上下分離方式の形態別選択肢を示す（図 10）。 

減価償却前に黒字が計上できている線区では、「用地分離型」、「車

両及び営業設備保有型」の導入、減価償却前にも赤字である線区で

は、「車両保有型」ないしは「完全分離型」の導入が適当である。 

「用地分離型」及び「みなし分離型」は、当該鉄道線の状況に応

じた補助を組み合わせることでその適用範囲は広がる。 

我が国の鉄道は自立採算経営を基本として運営が行われてきた。

上下分離方式の導入は、この自立採算経営、効率的経営への復帰を

促すことを第一義

的には期待をして

いる。 

 しかし、この上

下分離方式によっ

てもその自立採算

経営の達成が困難

な場合や、あるい

は自立的経営を達

成していてもその

後の需要の減少等

により削がれるよ

うなった場合は、

別途運行費補助等

公的負担を組み合わせることや、保有主体と運行主体との間で、提

図 10 上下分離方式の形態別選択肢 
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供するサービス水準とそれに必要な運送対価を契約する等の方策を

考えていく必要があることを指摘しておきたい。 

 

（2）事業診断のフローチャート 

鉄軌道事業の診断のためのフローチャートを示す（図 11）。 

 まずは、現状分析を行って鉄軌道事業の損益状況を把握するのが第

一歩となる。 

図 11 事業診断のフローチャート 

 
 営業損益で赤字の場合であっても減価償却前黒字であればランニ

ングコストは賄えており、状来予測において黒字化が見込まれる場

合は自身の事業改善より自立して事業継続を図ることができる。 

しかし、千葉モノレールの例のように自身での黒字化が困難な場

合は地域の合意を得て上下分離方式による事業再生により継続が可

能となる。 

 減価償却前及び後ともに赤字である場合、当該鉄道の便益、再評

価を行う。 

費用便益については、国の「鉄道プロジェクトの評価手法マニュ

アル」(注 10)の評価方法と共に地域社会への効果やこれまで鉄道が

育んできた地域の歴史や文化、鉄道が走ることでの地域景観の創出、

駅や車内を通じて自然に生まれてくるコミュニティの大切さといっ
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たことにも着目して、その存在価値を計量できる手法を確立する必

要があると考えるが、いずれにしても地域づくりのツールとするよ

うな積極的な姿勢に立った判断を求めたい。 

 その上で地域がその必要性を共有することができたならば、迷う

ことなく上下分離方式によって事業再生を目指すべきである。 

 

（注 10）国土交通省鉄道局は平成 10 年に「鉄道プロジェクトの費用対効果

分析マニュアル 97」を作成、平成 11 年にその改訂版マニュアル 97、平成

11 年にマニュアル 99、平成 17 年には「鉄道プロジェクトの評価手法マニュ

アル 2005」として改訂、平成 24 年に「鉄道プロジェクトの評価手法マニュ

アル 2012」として改訂し現在これに基づいて新規事業採択時評価、再評価

及び事後評価が行われている。 
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フランス鉄道の覗き見 
小島好己 Kozima Yoshiki※ 

 

 

１ 2013 年 10 月末から 11 月初めにかけて、フランスの鉄道に乗る

機会に恵まれた。鉄道に乗りに行くことが目的ではないごく一般的

な海外旅行であったが、ところどころ列車を組み込み、予想以上に

満喫することができた。 

 

２ TGV リリア（Ｌｙｒｉａ） 

フランスのパリと南仏のリヨンの間で 1981 年に運転を開始した

TGV は、その後運転区間を拡大していく。このパリとスイスのジュ

ネーヴを結ぶ TGV リリアもその一つである。 

小雨の朝、パリのターミナル

駅の一つであるパリ・リヨン

（Gare de Lyon）駅から TGV リ

リアに乗車した。 

 朝 8 時ころの始発駅のパリ・

リヨン駅には、各方面に向かう

各種 TGV が並び、どれだけ見て

いても飽きない。往年の上野駅

地平ホームのようである。 

TGV リリアには BAR も連結さ

れていたが、残念ながら列車が

混雑していたこともあり BAR に

は行かずじまいであった。帰り

は一等に乗ったので軽食のサー

ビスがあったが、決しておいし

いものでもなく、楽しみにして

いただけにやや残念であった。 

                                                   
※東京神谷町綜合法律事務所 弁護士 
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行きに二等、帰りに一等を利用しての感想は、良くも悪くも二昔

前の国鉄特急という感想であった。

時速や乗り心地、チケットの発行

方法など、現代的な部分ももちろ

ん多いが、座席の汚れ具合や乗務

員の対応などは昔の国鉄のようで

あった。 

 座席の座り心地も、大きな座席

と広いシートピッチのおかげで

ゆったりはできるが、日本の列車の座席の方が洗練されているよう

に思えた。 

なお、夜のパリ・リヨン駅の風景。日本ではなかなか味わえない

ターミナルな光景である。 

  
 

３ ジュネーヴ駅（スイス） 

 ジュネーヴからパリ・リヨン

駅に戻る際、ジュネーヴ駅で TGV

リリアが発車するまで時間が

あったため、早めにホームに上

がり行き交うスイスやフランス

の列車の撮影をした。 

 日本と異なり、客車列車が当

たり前に走っており、統一され

た電車が多い日本の鉄道を見慣れた身には非常に新鮮であった。 
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 また、フランス国鉄の電気機

関車といえば、往年の特急「ル・

ミストラル（Le Mistral）」をけ

ん引していたような、いわゆる

ゲンコツ型の電気機関車のイ

メージが私にはあるが、ジュ

ネーヴ駅滞在中にも一本だけゲ

ンコツ型の機関車を見ることが

できた。 

 その一方で、近代的な顔をし

た列車も次から次に登場し、写

真を撮るのも忙しくて仕方ない

くらいであった。 

さらには、食堂車や軽食コー

ナー（ビストロ）を設けた列車

なども走り、供食設備が縮小傾

向にある日本の鉄道ファンとし

ては、ぜひ日本でも、観光列車

だけでなくこういった移動のための列車にも食堂車を復活させてほ

しいと切に願うところである。 

  
 

４ パリ地下鉄 

利用客は多かったが、車両もあまりきれいではなく、ドアも停車

する前から手動で開けて降車が始まるなど、ホームドアまで設置さ

れつつある日本との違いを垣間見た。 
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地下駅も雑然としていたり

薄暗かったりして、普段気が

付かない日本の地下鉄のス

マートさ、洗練具合を改めて

痛感をしたほどである。 

 ただ、そうはいっても、オ

ペラ（Opēra）駅で撮った写真

を見ると、地下鉄駅がとても

おしゃれに見えるから、フラ

ンスという名前とイメージは

本当に不思議である。 

 

 

５ 郊外電車（フランス国鉄） 

 ヴェルサイユ宮殿の観光に

行くことになった。パリから

ヴェルサイユ宮殿に行くには、①RER（高速郊外鉄道）でヴェルサイ

ユ・リヴ・ゴーシュ（Versailles Chaāteau Rive Gaucha）駅に行

く方法、②フランス国鉄でヴェルサイユ・リヴ・ドロワ（Versailles 

Rive Droite）駅に行く方法、③同じく国鉄でヴェルサイユ・シャ

ンティエ（Versailles Chantiers）駅に向かう方法があるが、RER

の治安があまりよくないと聞いたこともあり、またパリのサン・ラ

ザール（St.Lazare）駅を見たかったこともあり、②の方法でいくこ

とになった。 

怪しげな一団に声をかけられ

たのを振り切りながら、パリ・

サン・ラザール駅へ向かう。 

駅はパリの駅にふさわしい重

厚な外観で、国際列車や TGV の

発着はないものの、ターミナル

駅としての威厳をひしひしと感

じた。発着する列車は、パリ・

リヨン駅とは異なり華やかな列
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車はなかったが、それでもさまざまな列車の発着があり、楽しむこ

とができた。 

普通列車でもプッシュプルでの客車列車が多く、この点は客車列

車好きとしては羨ましく思う。 

 

  

  

 

列車の連結器は日本では見かけないねじ式連結器が主流だが、連

結部はかなり壮観であった。日本だと下についているジャンパ線の

ようなものが豪快に視界に入ってくる。 

ヴェルサイユ・リヴ・ドロワ駅までは乗車時間にして 30 分程度の

列車の旅であった。途中に分岐駅

があったり、路面電車と並走した

り、日本でいうところの東京近郊

の私鉄のような雰囲気であったが、

走行中の車窓からはときどきパリ

の街並みが見え、エッフェル塔を

眺めることもできる。 

そして３０分の乗車を経て着い
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た終点のヴェルサイユ・リヴ・ドロワ駅は、世界的観光地のヴェル

サイユ宮殿近くとは思えない静かな郊外の終点であった。 

  

 

６ 終わりに 

元々鉄道のための旅行でな

かったので、もちろん十分に鉄

道を楽しむというわけにはいか

なかったが、それでもヨーロッ

パの鉄道の魅力を少しだけでも

味わうことができた。 

 シャモニーモンブランの鉄道

など鉄道の写真は大量に撮って

きたので、これだけしか載せら

れないのは残念であるが、機能重視の日本鉄道には失われかけた鉄

道の持つ味と香りを随所で楽しむことができた。 

 今回乗れたのはヨーロッパ全土のほんの少しでしかない。ヨー

ロッパの鉄道の知識は私にはほとんどないが、寝台列車や国際列車、

ローカル鉄道など、機会があればまた訪れてみたいところである。 
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地域鉄道の安全の確保、活性化のための行政の取り組み 

猪狩浩伸 Igari Hironobu ※ 

 

１．はじめに 

 

 地域鉄道は、通勤・通学などの地域住民の重要な交通手段である

とともに、駅を中心とした地域コミュニティの強化や観光の取り組

みといった地域振興・活性化の観点からも重要な役割を担っていま

す。 

しかしながら、少子高齢化の進展や沿線における人口の減少、マ

イカー移動の定着等により輸送人員は減少傾向にあり、厳しい経営

環境に直面しています。 

 このような中で、引き続き地域鉄道がその役割を果たしていくた

めには、事業者による経営努力とあわせて、自治体をはじめとする

沿線地域の関係者が連携し、様々なとりくみを行うことにより、持

続可能な地域公共交通ネットワークサービスを形成することが重要

となっています。 

 国土交通省としても、地域鉄道に対して様々な支援策を講じてい

るところであり、その取り組みについて紹介します。 

 

２．地域鉄道の現状について 

 

 地域鉄道の現状

について、輸送人

員は、平成 63 年度

以降に開業、廃止

した事業者を除く

70 社を比較した

数値では、平成 62

年度から平成 24

                                                   
※国土交通省鉄道局鉄道事業課 地域鉄道戦略企画調整官 
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年度の比較で約 17％減少しています。また、鉄軌道事業の経常収支

は、平成 24 年度実績で 91 社中、約 8 割の 69 社が赤字と厳しい経営

状況にあります。 

 

 一方、地域鉄道の多くは開業から相当な期間経過しているため、

トンネル・橋りょうの構造物については、トンネルの耐用年数 60 年

を超える施設の割合が約 26％、橋りょうの耐用年数 40 年を超える施

設の割合が約 62％の状況です。 
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車両については、保有車両の約半数が 31 年を超える車齢となって

います。 

これにより、施設や車両の老朽化に伴う更新費用の負担が課題と

なっています。また、施設や車両の維持管理費や減価償却費等の施

設保有に係る経費が約 44％と大きな割合を占めています。 

 

３．地域鉄道に関する補助制度 

 

 このような現状を踏まえ、地域鉄道の安全な鉄道輸送を確保する

ため、「地域公共交通確保維持改善事業」により、地域鉄道事業者等

が行う車両やレール、枕木など、安全性の向上に資する設備の更新

等に支援を行っています。また、「鉄道施設総合安全対策事業費補助」

等により、橋りょう、トンネルの大規模な改良や長寿命化に資する

鉄道施設の改良に対しても支援を行い、戦略的な維持管理・更新を

推進しています。 

 さらには、自治体が鉄道施設等を保有し、民間事業者が運行を行

う「公有民営」方式等により鉄道事業の維持を図る「鉄道事業再構

築事業」に対し、法律上の特例措置、予算、税制及び地方財政措置

の総合的な枠組みで重点的に支援しています。 
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平成 25 年度からは、鉄道事業再構築事業に対して、財政状況の厳

しい自治体が補助する場合には、「地域公共交通確保維持改善事業」

の補助率を 1／3 から 1／2 に拡充を行っています。 

 あわせて、総務省と連携し、地域鉄道事業者が行う投資的経費に

対して自治体が補助を行う場合に、自治体の補助額の 30％を交付税

措置する等の地方財政措置を講じています。 

 

 加えて、地域鉄道の利便性向上に資する施設整備への支援として、

潜在的な鉄道利用ニーズが大きい地方都市やその近郊の路線につい

て、新駅の設置や行き違い設備の新設による列車運行本数の増便な

ど、地域のニーズに応じた利便性の向上を図る取り組みを支援する

「幹線鉄道等活性化事業費補助」の支援を行っています。 

 また、地域公共交通活性化・再生法に基づく「軌道運送高度化事

業」を活用し、自治体がインフラ等を整備・保有し、民間事業者が

運行を担う「上下分離方式」による地域と事業者が一体となった取

り組みに対し、LRT システムの構築に不可欠な低床式車両の導入や振
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動・騒音が低減される制振軌道の整備、IC カードの導入等に対し、

総合的に支援しています。 

今後も、このような地域のイニシアチブによるまちづくりと交通

の連携を支援していくことが必要と考えています。 

 

４．地域鉄道に関する税制措置 

 

 一方、税制面の支援については、鉄道の安全性向上設備に係る特

例措置として、「地域公共交通確保維持改善事業」等の補助金の交付

を受けて取得する償却資産に係る固定資産税の課税標準を 5 年間 1

／3 に軽減しています。 

 

 
なお、鉄道事業再構築事業を実施する事業者が取得する償却資産

については、課税標準を 5 年間 1／4 に軽減しています。その他、低

床式車両に係る特例措置として、固定資産税の課税標準を 5 年間 1

／3 に軽減しています。 
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これらの支援制度を総合的・機動的に組み合わせて活用すること

により、地域と事業者が一体となった取り組みに対して、効果的な

支援ができるものと考えています。 

 

５．おわりに 

 

 国土交通省鉄道局では、地域鉄道の安全輸送の確保、活性化に向

け、今後も着実に、かつ、きめ細やかな支援を行っていきたと考え

ています。関係の皆様に、より一層のご理解とご協力をお願いしま

す。 
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鉄道法律相談 「認知症患者による事故」 

小島好己 Kozima Yoshiki※ 

 

１ 今日、日本の高齢化が進むにつれ、認知症患者の増加がみられるよ

うになった。厚生労働省のホームページによれば、1995年には 126万

人であった認知症患者の数は2010年に226万人に達し、東京オリンピッ

ク開催年の 2020年には 292万人にまで増加するという見込みとなって

いる。 

 認知症患者が自動車を運転して事故を起こしたり、徘徊をすることに

よって他者に損害を与えたり、自身に対して危険を生じさせたりすると

いう話はよく聞く話であるが、鉄道においても 2007（平成 19年）に認

知症患者による事故が発生した。この事故は、当時 91歳で認知症に罹

患していた男性Ａ氏（要介護度４）が、妻がうたたねをするなど妻子が

目を離したすきに外出して徘徊をし、その結果、JR東海の東海道本線・

共和駅で施錠されていなかったホーム端のフェンスを通り抜けて線路

に降り（線路への降り方は裁判所の認定によるもの）、進行してきた列

車にはねられて死亡したという事故である（なお、妻も、事故当時要介

護 1の身障者であり 85歳の高齢者であった）。 

この事故により東海道本線の上下列車合計 20本に 121分～122分の

遅れが発生し、振替輸送等の費用負担が生じたとして、JR東海が A氏

の親族（妻、子ら）に対して、700万円余りの損害賠償を請求するとい

う事態に発展した。 

２ 一審の名古屋地方裁判所は、Ａ氏が事故に遭い JR東海に損害を与

えたことにつき妻や子の一部に責任があるとして、これらの者に請求金

額全額の支払を命じる判決を出した。 

 これに対し、妻と、子のうち責任を認められた者の二人が名古屋高等

裁判所に控訴したが、名古屋高裁は、2014（平成 26）年４月 24日、責

任を妻にのみ認めて子の責任は認めず、かつ、JR東海にも落ち度があっ

                                                   
※東京神谷町綜合法律事務所 弁護士 
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たとして一審の半額である 360万円ほどの支払を命じる判決を出した

（JR東海は不服として上告中のようである）。 

 この一審、二審の判決に対しては、「認知症患者を縛り付けておけと

でもいうのか」「血も涙もない判決」などという強い批判が浴びせられ

た。確かに、認知症患者に対する介護の壮絶な話は巷でよく聞く話であ

り、その介護の大変さは想像をするに余りある。老々介護になったり、

子が仕事を辞めて介護に専念したりなどということも認知症介護の大

変さを示す象徴としてよく取り上げられる。このことからすると、認知

症患者が徘徊した先で起こした事故の責任を疲れ果てた親族に負わせ

るのはとんでもない、という意見が出てくるのは当然のことでもあろう。 

 しかしその一方、事故によって損害を受けた側にとってみれば、事故

の当事者が認知症であるがゆえにその者はもちろんその者の親族から

も何ら賠償が得られない、ということになるのでは、単なる「巻き込ま

れ損」ということになりかねない。認知症の問題は社会全体で考えるべ

き問題で、個人の責任追及をすべきでない、などと言われても、今のと

ころ、認知症患者に起因する事故で生じた損害を社会全体で補填するよ

うな仕組みが必ずしも出来上がっているわけではない。本件で、「JR東

海は大きな会社だから」という論調があるとしたら、それは見当違いと

いうべきものである。 

 社会全体で考えるべき重大な問題であるからこそ、冷静な議論で認知

症患者の行為により第三者に損害が発生した場合の責任論について検

討されるべき必要があるといえるであろう。 

３ では、なにゆえに、本件の名古屋高裁では亡くなった認知症患者の

妻に全面的ではないにしても責任を負わせることになったのだろうか。

以下名古屋高裁の判決に沿ってみていく。 

（１）一審の名古屋地裁が妻と一部の子の責任を認めたことにつき、妻

側は、控訴審において、 

①家族はＡ氏が遠隔地に行くことは予想できず、また、Ａ氏がすで

に列車の乗り方も分からないような状況になっていたことから、

家族はＡ氏が今回の事故のように駅構内に立ち入ることは予期

できなかったし、柵をくぐったりして線路に立ち入るなどという
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ことも予期できなかったから、今回のような鉄道事故を予測する

ことは無理であった。一審判決は家族に結果責任を負わせるもの

である 

②Ａ氏は徘徊をすることはあっても事故前まで第三者に損害を与え

るような行為には及んでいない。長年の習慣として身につけた行

為は自然に行えていた 

③Ａ氏が自宅周辺より遠方に出かけるときには家族に声をかけてい

た 

④Ａ氏の自宅からの出入をチェックするセンサーを設置してはいた

が、これが仮に作動させていたとしても、家族がＡ氏の傍らを外

すことは皆無ではないから、Ａ氏が単独で外出することを家族に

よって完全に防ぐことは無理である 

⑤妻自身も高齢であり、介護の状況からしても求められる注意義務

は妻のできる範囲内に限られるべきであって、厳密な意味で目を

離さず見守ることまでは求められていない 

⑥子は遠方に住み、Ａ氏の介護には関与の度合いが薄く、Ａ氏の介

護には重要な役割を果たしていない 

などと主張した。 

一方 JR側は、 

①Ａ氏はたびたび徘徊しており、徘徊をすることについて家族は予

期することができた 

②Ａ氏が自分の置かれた場所や状況を認識する能力が落ちているこ

とは家族も把握しており、Ａ氏を単独で外出させてしまえば第三

者に損害を与える危険が生じることは家族も予期可能であった 

③家族はＡ氏の出入をチェックするセンサーが徘徊防止に有効で

あったのに、事故当時それを作動させていなかった 

④妻のＡ氏に対する介護や監督の負担を軽減する方法はいくらでも

あったし、妻が身障者であってもそれまでの経緯からＡ氏の監督

を容易にできた 

との主張を行った。 

（２）控訴審判決では、以下の理由で、子の責任は認めなかった一方妻

については過失ありとして損害賠償責任を認めた。 
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①妻は妻の立場でＡ氏の見守りや介護を行う身上監護の義務がある 

②妻が身障者であったとしても息子らの援助を受けてＡ氏の監護を

することは可能である 

③本件の事故前もＡ氏は徘徊をしたことがあった 

④認知症の程度などからすると、Ａ氏が駅構内への進入など他者に

迷惑をかけることも予想できた 

⑤自宅にはＡ氏が出入りする場所にセンサーがあったのに、Ａ氏が

徘徊するたびに鳴るのでうるさくて切ってしまっていたという妻

側の過失が認められる 

⑥しかしその一方、JRも駅の改札口の監視が甘く、ホーム先端の

フェンスが施錠されていなかったという落ち度があり、これに

よってＡ氏が線路へ進入するという結果をもたらすことになった 

⑦⑥の事情に照らしたうえで、妻が JRに負うべき責任は JRに生じ

た損害額の半分とするのが相当である 

⑧子は、Ａ氏の面倒をみていたとはいえ、援助は経済的援助にとど

まり、身体の監護までする立場でないから、事故に対する責任は

負わない 

（３）（２）で列記した判断の概略をさらに詳しく述べると、以下のと

おりである。 

まずＡ氏が他者に損害を与える可能性について、Ａ氏は認知症の程度

が相当に進行して目を離すことができない状況になっていた上に、外出

願望があり、事故前には妻が知らないうちにタクシーに乗って外出をし

てしまい他者からの通報で保護されたこともあったこともあって、いっ

たん外出してしまえばどのような行動をとるか予測が困難で、今回のよ

うな駅構内への進入を含め、他者の財産に損害を与えるような行為に及

ぶ危険があった、と認定した。 

そして、妻の監督責任については、Ａ氏の監督を負うべき立場にある

ことを認めたうえで、自宅にＡ氏の出入をチェックできるセンサーが設

置されていたのであるから、今回もそれを作動させてさえいればセン

サー音でうたた寝をしていた妻も気が付くことができたはずであるこ

と、それにも関わらずあまりにもセンサーが作動して警報がなるために

止めていたという事情があったこと、センサーを作動させて対応をする
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ことは容易であることから、Ａ氏の行動を監督するために効果的でかつ

容易な対応を取らなかったのは監督義務者たる妻の監督としては不十

分であり過失があった、と判断をした。 

このような判断からすると、監督上の過失があった妻に JR東海に生

じた損害全額の責任を負わせることもできたはずであるが、裁判所は、

妻の責任の存在を前提としたうえで、現実の損害の負担については以下

の点を減額する要素として認め、妻の負うべき負担を JRに生じた損害

額の半分としたのである。 

すなわち、 

①JRのような鉄道事業者は専用の軌道上を高速で列車を走行させ

て旅客等を運送し、そのことで収益を上げているものである 

②社会の構成員には、幼児や認知症患者のように危険を理解できな

い者なども含まれており、このような社会的弱者も安全に社会で

生活し、安全に鉄道を利用できるように、利用客や交差する道路

を通行する交通機関等との関係で、列車の発着する駅ホーム、列

車が通過する踏切等の施設・設備について、人的な面も含めて、

一定の安全を確保できるものとすることが要請されている。 

③その点からすると、鉄道事業者は公共交通機関の担い手として、

その施設及び人員の充実を図って一層の安全の向上に努めるべき

ことはその社会的責務でもある。 

④しかるに、本件では、Ａ氏が本件事故に遭う前に乗降した駅で利

用客に対する監視が十分になされていれば、また、降車駅（事故

に遭った駅）のホーム先端のフェンス扉が施錠されていれば、本

件の事故発生を防ぐことができたとも推認しうるという点を指摘

し、妻が支払うべき損害賠償額は全体の半分と認定したのである。 

（４）結論の具体的妥当性の観点から考えると、名古屋高裁の判断はお

おむね妥当な判断のように思われる。介護を主導していなかった子ども

を損害賠償の責任を負う者から外して、毎日介護をしていた妻だけに監

督義務者を絞ったうえで、妻が事故を回避するための行為を尽くしてい

なかったことから責任は免れないとしつつ、一方で JR側も危険を内包

させている鉄道会社としてすべき行為を尽くしていなかったことも考

慮して判断しているからである。 
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 もっとも、仮に妻がセンサーの作動を止めていなかった場合で、それ

でも妻の隙をついてＡ氏が外出してしまい本件の事故に遭遇した場合、

しかも JR側でもフェンスの施錠をしていて問題がなかったのに、Ａ氏

が別の方法で線路に進入したようなときには、それでも妻に監督上の過

失があったと認定するのか、そして仮に妻に監督上の過失があるとした

場合、JR側の行為に妻の負担減額要素を認めるのかどうか、悩ましい

ところであろう。 

４ 結語 

 年々増え続ける認知症患者が徘徊をするケースは多く、そのまま行方

不明になる者も多い。その行動には予測不能なことがあることも周知の

とおりである。認知症患者の行動を家族あるいは社会がどのように監督

していくかは、認知症患者の介護の在り方をどうするかにもかかってお

り、将来的な社会の課題でもある。 

しかし、予測不能な行動をするのは、認知症患者だけに限られない。

乳幼児の行動の予測がつかないことはもちろん、小学校、中学校の児童

などでも突拍子もない行動に出ることはよくあることである。成年者で

すら常に合理的な判断に基づいて行動するわけではなく、一般的客観的

に見れば理解不能な行動に出るということはあり得ることである。 

その意味では、鉄道事業者においては、本件事故に関して裁判所が損

害賠償の遺族負担額の減額要素として指摘した鉄道会社の責務を十分

に認識し、駅構内その他鉄道施設における安全確保、利用者の動向監視、

危険の回避を徹底する必要があろう。特に、現在では、鉄道事業者の合

理化、省力化が相当程度に進み、要員減にともなう監視空白地域や時間

帯がかつてに比べ増加していることは否めない。それに代わるシステム

も存在し、危険回避に一定の効果を上げているとは思われるものの、た

とえば、無人駅で駅員に代わり列車接近を伝える警報装置が設置されて

いても、それだけでは人の線路進入に対する物理的な抑止力にはなりえ

ず、万一進入してしまった場合でもそれを鉄道事業者に知らせる設備は

必ずしも万全ではない。 

もっとも、本件の事故現場となった東海道本線は列車本数も多く、本

件を全ての鉄道路線に一般化することはできないと思われる。一日数本
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しか走らず、列車の運行速度も速くない名松線の安全確保レベルを東海

道本線と同等にするのはナンセンスであろう。その路線の実情にあった

対策が望まれるところである。 

認知症患者による事故の責任が鉄道会社にあるか認知症患者の家族

にあるかの議論はともかくとして、鉄道事業者としてはこの名古屋高裁

判決を十分に受け止めて、増加する懸念のある認知症患者による痛まし

い事故を可能な限り減らしつつ、鉄道事業の円滑で安全な業務の確保を

図る一つのきっかけとすることが望まれるところである。 
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地域鉄道を描いた、梓川高校放送部制作 

「なぎさのランウェイ」グランプリ受賞 

大塚ショートフィルムフェスティバル 2014で 

 

 

 

梓川高校（長野県松本市）放送部（顧問伊藤光宏先生）が作成し

たドキュメンタリー映像「なぎさのランウェイ」が「大塚ショート

フィルムフェスティバル 2014」の中学高校コンペティション部門「グ

ランプリ」を受賞しました。地方の時代映画祭においても入選をし

ています。 

作品は、アルピコ交通上高地線の現状も紹介しつつ、昔に比べ自

分たちの通学利用数が減ってきていることについて、高校生の利用

意識を調査、課題が何であるかを問うもので、多面的な切り口と多

くの人のインタビューを挟んでテンポよくまとめられています。

2002 年にも同様の取材を行なっており、その実績も見逃せません。 

なによりも嬉しいのは、若くフレッシュな感性を持った高校生が

しっかりと地元の地域鉄道の現状を調べ、自身の問題ととらえた中

でその課題を追及していることです。 

 梓川高校放送部より当法人に本作品の贈呈をいただきましたので、

次回開催の地域鉄道フォーラムにおいて上映を予定しています。 

お楽しみに。 

 

監督 荒倉翔太(梓川高校 放送部)  

上映時間 8 分 
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第 6 回地域鉄道フォーラム 

「女性の視点で語る鉄道の魅力・その活性化」講演録 
 

 

一般社団法人交通環境整備ネットワーク主催、国土交通省鉄道局後援 
第 6回地域鉄道フォーラム「女性の視点で語る鉄道の魅力・その活性化」 

期 日：平成 26年 6月 14日（土） 13時 00分～15時 15分 
場 所：東武博物館内ホール 
東京都墨田区東向島 4-28-16  

 

一般社団法人交通環境整備ネットワーク主催、国土交通省鉄道局後援

による地域鉄道フォーラム「女性の視点で語る鉄道の魅力・その活性化」

を 6月 14日（土）東武博物館ホールで開催しました。 

はじめに、来賓の国土交通省鉄道局鉄道事業課長の高原修司氏からご

挨拶と交通政策基本法の成立並びに地域公共交通活性化・再生法の改正

について説明をいただき、その後、水間鉄道株式会社会長関西佳子氏が

「水間鉄道の魅力を発信中・笑顔とやさしさ乗せて－会社更生法からの

出発－」と題して基調講演を行いました。 

休憩の後、東洋大学・国際地域学部国際観光学科准教授の矢ケ崎紀子

氏がコーディネーターとなって、関西佳子氏と津軽鉄道株式会社顧問の

澁谷房子氏、東武鉄道株式会社広報部課長の髙月京子氏、鉄道アーティ

ストの小倉沙耶氏、鉄道フォトライターの矢野直美氏の女性 6人による

トークセッションが繰り広げられました。 

 

１．来賓あいさつ 

国土交通省鉄道局事業課長 高原修司氏 

プログラム 

１．来賓あいさつ  

国土交通省鉄道局鉄道事業課長 高原修司 氏 

２．基調講演 

水間鉄道株式会社 取締役会長 関西佳子氏 

「水間鉄道の魅力を発信中・笑顔とやさしさ乗せて 

－会社更生法からの出発－」 

３．トークセッション 

「女性の視点で語る鉄道の魅力・その活性化」 
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 私は、国土交通省で地域鉄道の支援を

担当していますとともに、交通環境整備

ネットワークの会員でもあり、本日は、

鉄道の第一線で活躍されている女性の

方々のお話をお聞きできるということ

で、楽しみにして参りました。 

 昨年に引き続き、皆様の前でお話をす

る機会をいただきましたので、本日は、

この一年間で成立した地域鉄道に関係

する二本の法律につきまして簡単にご

紹介したいと思います。 

 ひとつは、昨年の 12月 4日に施行された交通政策基本法についてで

す。基本法とは、国の政策について基本的な方針を定めるものですので、

交通政策基本法とは、国の交通政策の基本的な方針を定める法律という

ことになります。 

 

実はこれまで、我が国には交通政策に関する基本的な法律や計画があ

りませんでした。 

今回のこの法律の成立によって、国をあげての共通の方針ができまし

たので、国や地域の関係者が一丸となって交通政策に取り組むことがで
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きるようになりました。 

 方針の例としては、「日常生活の交通手段確保」として、自動車を運

転することのできない学生や高齢者の方々の日常生活の足となる地域

公共交通の確保や、「高齢者、障害者等の円滑な移動」として、ベビー

カーや車椅子を利用されている方々が地域公共交通を一層使いやすく

するような環境の整備などが盛り込まれています。 

 続きまして、5月 21日に公布されたばかりの地域公共交通活性化・

再生法の改正についてご紹介します。 

 

 地域公共交通の活性化や再生を図るにあたっては、次の二つの点につ

いて考える必要があると認識しています。  

 一点目が「地域公共交通サービスの衰退の背景」についてです。これ

まで地域公共交通は基本的に企画から運行まで民間の交通事業者等に

より実施されてきましたが、人口減少等によって経営が厳しくなった結

果、交通事業者等から既存の地域公共交通ネットワークを検証・改善す

る経営余力が失われてきている、という懸念があります。 

 二点目が「現行法における地域公共交通総合連携計画の課題」につい

てです。この計画は、現行の地域公共交通活性化・再生法において定め

られている計画であり、市町村が自らの地域の交通体系について検討し、

その活性化・再生のために策定するものですが、医療・福祉施設の立地
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等のまちづくりと地域公共交通との一体的な取り組みが不十分ではな

いか、という指摘がありました。  

今回の法改正は、これらの点を改善しようとするものであり、改正の

内容として、一点目については、民間事業者等ではなく、地方自治体が

地域の公共交通のあり方を主体的に検討していくこと、二点目について

は、計画名を「地域公共交通網形成計画」と改め、まちづくりと連携し

た計画としていくこととされています。 

 本法改正は、これらの点を改善することによって、地域公共交通がよ

り地域の実情に沿った形で維持・確保されることを目指しています。 

次に、この法改正が目指している姿の具体的なイメージについてご紹

介します。 

 

現状の地域では、駅があるものの、そこからの交通手段であるバスの

運行本数が少なく、マイカー利用が主要な移動手段となっています。こ

のような地域においては、近い将来高齢化が進み、マイカーが使えない

方が多くなると、人の移動が少なくなってしまい、地域の活力が失われ

てしまうと考えられます。 

それを避けるために、鉄道やバス等の公共交通を医療・福祉施設の立

地に合わせて面的に整備したり、バス運賃の補助などによって利用者の

負担を少なくしたりすることで、まちづくりと一体となった公共交通の
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再編を行い、地域公共交通の利用を促していこうというのが本法改正の

考え方です。 

こうして利用者が増えますと公共交通がより充実していきますので、

人の移動が増え、地域全体も活性していくことが期待されます。 

本法改正は、この秋頃の施行が予定されています。 

最後に、この後の女性の皆さんからのお話の前に、私の方からも、地

域鉄道に関する女性の視点からの取り組み事例をご紹介したいと思い

ます。 

国土交通省では、地域鉄道の活性化を図るために研究会を立ち上げ、

さまざまな取り組みを分析しています。 

その中で女性の視点としては、上田電鉄さんの和装した女性駅長によ

るお出迎えや、由利高原鉄道さんの女性をターゲットとした「エクササ

イズ列車の運行」といった取り組みがありました。 

この後、水間鉄道の関西会長のご講演や私どもの研究会の座長でもい

らっしゃいます矢ケ崎先生がコーディネートするトークがありますが、

私自身お聞きするのをたいへん楽しみにしています。 

国土交通省といたしましては、今後も皆様とともに地域鉄道の活性化

に努めて参りたいと考えていますので、引き続きどうぞよろしくお願い

いたします。（拍手） 

 

プロフィール 髙原修司氏  

1988年 4月運輸省入省し、内閣官房内閣参事官、国土交通省鉄道局財務

課長を経て、2012年 4月国土交通省鉄道局鉄道事業課長。2014年 7月か

ら海上保安庁人事課長。 

 

 

２．基調講演 

水間鉄道株式会社 取締役会長 関西佳子氏 

「水間鉄道の魅力を発信中・笑顔とやさしさを乗せて－会社更生法か

らの出発－」 

 

水間鉄道の紹介 

水間鉄道がどのような鉄道で、今どのような取り組みをしているかを

お話しさせていただきます。 
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水間鉄道につきまして、大阪府下に住んでいる方でも「スイカン鉄

道」とか「スイ

マ鉄道」とか読

み間違えられ

（笑）、「どこを

走っているので

すか」と聞かれ

ます。 

 たとえ名前は

知っていても

乗っていただい

たことのない方

もおられると思

いますので、説

明をさせていただきます。 

 会社は、これからお話しする鉄道事業のほか、路線バス、コミュニティ

バス、貸切バスの事業を行なっています。 

 鉄道の輸送人員は、昨年度 188万人となっており、近年減少傾向に

あって、少子高齢化の影響が顕著に現れていると考えています。 

 車両は、東急 7000形を改造しました車両を 2両 1編成で 4編成を保

有しており、それぞれの編成ごとに、赤、緑、オレンジ、青の 4種類の

帯色分けをしています。 

 この東急 7000形は日本で初めてのオールステンレスカーとして誕生

していますが、水間鉄道で ATS仕様に改造をし、前面にはスカートを履

いていますので、東急時代との違いが分かるかと思います。 

 路線の位置ですが、関西国際空港から南海電車で 15分から 20分ほど

の貝塚駅に隣接して、当社の貝塚駅があります。 

 貝塚の隣は岸和田市で、NHKドラマの「カーネーション」でも有名に

なりました「だんじり」があり、ちょっとやんちゃな人が多い所という

土地のイメージです。 

その貝塚駅から水間観音駅までの 5.5キロと、普通鉄道の中では日本

で 2番目に短い鉄道会社です。路線が短いのでよく JRの貨物の引き込

み線ではないかとか、間違われることがありますが、単独のれっきとし

た私鉄です。 
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 駅は全部で 10駅あり、終端の２駅以外は無人駅となっています。 

難読の駅が多く、

「近義の里（こ

ぎのさと）」、「石

才（いしざい）」、

この石才は地元

の方は「いっさ

い」と呼んでい

ます。清らかな

児童の児と書い

て「清児（せち

ご）」、名前を越

すと書いて「名

越（なごせ）」、

「三ケ山口（みかやまぐち）」は、地元の方は「みけやまぐち」とか「み

け、みけ」と呼んでいます。 

 終点水間観音駅は、近くの水間寺の三重の塔の上部をイメージして造

られた大正時代の寺院風の建物です。この水間観音は、天台宗別格本山

龍谷山水間寺と言って、聖武天皇の頃、行基菩薩によって開かれました。 

 貝塚は紡績で栄えた街で、現ユニチカ、ニチボー貝塚があって、「東

洋の魔女」としても有名ですが、繊維で潤った時期に私財を成した地元

の有志の方々の力により水間寺を参拝するために造られた鉄道です。 

 沿線環境は、大阪府下とは思えないような恵まれたところにあり、和

泉葛城山麓に位置しています。 

 和泉葛城山には日本の最南端にあるブナの原生林が自生しており、天

然記念物に指定されています。 

 

会社更生法の適用を受けて 

 大正 14年に鉄道営業を開始して以来、もうすぐ開業 90年という長い

歴史を歩んで来ていますが、残念なことに昭和 42年頃から不動産事業

を拡大して、それも沿線での開発でなく、沿線から離れた場所でのリ

ゾートマンションへ多額の投資をした結果、平成 2年にバブルが崩壊し

た頃には 258億円と言う負債をつくり、平成 17年には会社更生法の適

用を受けることになりました。 
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 水間鉄道の企業の規模は、年間 5億円ほどの売り上げで、中小企業の

中でも小規模企業に当たる小さな企業ですから、この 258億円と言う負

債額は到底返

すことのでき

ない額でした。 

 倒産には、

「破産」、「民

事再生法」、

「会社更生法」

と大きく 3つ

に分かれてい

ます。このう

ち、「破産」で

すと清算して

全部無くなっ

てしまう訳で

すが、企業としてはお客さまのこと、従業員のことを考えて存続を望み

ますから、ま

ずは「民事再

生法」の適用

を考えます。 

 鉄道会社の

場合は、たと

え小さな会社

でも地元の方

の日常の足が

無くなり、社

会的にも大き

な影響を与え

るという判断

があって、手続きも煩雑で、更生計画の策定も難しい会社更生法での再

建を選び、その適用をさせていただきました。 

 平成 17年 5月 31日に会社更生法の適用を受け、平成 18年 6月 16

日には終結をいたしました。約 1年間で終結できたというのは、早い方
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と言われています。そのポイントは更生計画案の策定がしっかり成され

たこと、もう一つはスポンサーが決まったことにあります。 

スポンサーとなったグルメ杵屋は、うどんの杵屋やそばのそじ坊等の

外食産業のチェーン店を経営してい

ます。「なぜ、外食産業が鉄道に？」

と言われますが、グルメ杵屋の創業者

である椋本彦之氏は、青少年の育成等

社会貢献に力を入れてこられた方で、

金剛山ロープウエーや大阪木津市場

の経営が困難になった時、手を差し伸

べた人でありました。 

また、かつて貝塚に疎開をしていた

ことがあり、当時利用していた水間鉄

道が無くなってしまうのは忍びない

と事業管財人に名乗りを上げていた

だきました。それがなかったら現在、

水間鉄道は走っていなかったかもし

れません。 

 更生計画には、ATSの設置、自動車の NOX規制への対応等ありました

が、私は主として ICカードシステムの導入に関わりました。 

 当時事業管財人補佐を務めていました私の父から、システムエンジニ

アであった私に ICカードシステム導入を手伝って欲しいと頼まれたの

がその経緯です。 

 ICカードを導入する理由は 2つあり、ひとつは、自動改札機自体の

老朽化が進んでおり、もし壊れたら替えの部品がどこにも無いというと

ころまで来ていました。1台使えなくなり、2台使えなくなり、という

ことで、すでにタイムリミットが来ている状態でした。もうひとつの理

由は、イコカやピタパが使えることでのお客様への利便性の向上を図る

ことでした。 

 お陰様で親会社、国や行政の支援を受けて今日に至っています。 

 

現在の取り組み 

 現在取り組んでいることをご紹介します。大阪商業大学の学生さんは、

クリスマスミニコンサートのような車両内のイベントもやっていただ
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いていますが、流動調査等学術的な研究の対象として私どもの鉄道が

もっと良くなるよう考えていただいています。 

 ローカル鉄道応援酒「鉄の道」は、千葉大学の佐藤先生が考案されて、

初めにいすみ鉄道で出しています。その「鉄の道」の水間鉄道版を出さ

ないかというお話を頂戴し、岸和田にある井坂酒造場の酒蔵のご主人に

お願いして作っていただきました。正月には水間観音駅の前でこのお酒

を振る舞い酒としてお出ししています。 

 電車の中を利用し

た催し物としては

フォト教室とか、落

語を聞くふれあい寄

席もやっています。 

 水間寺の境内の中

にはお夏清十郎ゆか

りの縁結びの愛染明

王堂があります。一

般のお夏清十郎は、

最後心中してしまう

悲恋物語ですが、水間寺のお夏清十郎は、女性が頑張って最後ハッピー

エンドで終わっていますので、縁結びのパワースポットとしてご紹介し

ています。 

 女性アテンダントは 4名おり、イベントでは勢ぞろいしますが、通常

は貝塚駅に 1名が詰めています。いろいろ工夫して営業活動を行ってい

ます。 

 水間鉄道のキャラクターのたぬきの着ぐるみで「葛城ぽん太」がおり

ますが、別に全国区を狙っておりません（笑）。地元に愛されればそれ

で良いと思っており、お子様から「ぽん太、ぽん太」と飛びついて来て

くれますので、それだけで嬉しい存在です。 

 留め置いた車両の中で地元の人や近くの方がパンとかアクセサリー

といったものを持ち寄って販売してもらう「駅なかマルシェ」を数年来

やってきております。鉄道の収益がどうのということでなく、ここに店

を出していただけるだけでありがたいと思っており、出品者の方には光

熱費として 500円だけを頂戴しています。 

 このほか、乳がん検診体験コーナーを設けたり、駅前で和太鼓の演奏

『お電とおでんの会』ふれあい寄席 
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をしていただいたりもしています。 

6社リレーで開催している「朝日・おおさか南北ウオーク」は、大阪

にある地方鉄道、能勢電鉄、北大阪急行、大阪モノレール、阪堺電気軌

道、泉北高速鉄道そして当社水間鉄道の 6社が輪番で月を変えて行うウ

オーキングです。全部に出ると皆勤賞がでますので、1回目に 800名参

加していただくと最後までその 800名が参加していただけるという大

変良い企画で、6社仲よくやらせていただいています。 

 枕木オーナー制度は、一口 5,000円でプレートに 10文字好きな文言

を入れて 2年間枕木に貼らせていただくもので、北は北海道、南は沖縄

までお申し込みを頂いています。また、2年経ったところでプレートの

保存状態が良い場

合はお返しもさせ

ていただいていま

す。 

 これは厳しい会

社の経営の収益源

でもあるのですが、

枕木オーナーのプ

レートを駅ホーム

から見える位置に

設置していますの

で、地域の方たち

がそれを見て、「私たちの地域の鉄道はたいへんなのだ、応援しないと

いけない」という気持ちになっていただくきっかけになれば良いと考え

ています。 

 2014年 5月にオープンしたばかりの「まち愛 Café みずかめ庵・和（な

ごみ）」は、駅の待合所なのですが、全部大阪泉州の私どもの地域の木

材で造った建物となっています。屋根も、アウトデッキもすべて木でで

きていますので、中にいるだけで癒される空間となっており、外には桜

の木があって、桜の季節はもちろんのこと、１年を通して皆さんにくつ

ろいでいただけることを願っています。 

 以上水間鉄道の経緯と現状についてお話をいたしましたが、ご興味が

湧きました方、ぜひ水間鉄道をお尋ねくださいますよう。（拍手） 

 

葛城ぽん太、「まち愛 Café みずかめ庵・和」の前で 
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３．トークセッション 

プロフィール 

矢ケ崎紀子氏 

東洋大学 国際地域学部国際観光学科 准教授、首都大学東京 都市環境

学研究科観光科学域 特任准教授、国土交通省交通政策審議会委員、株式

会社日本総合研究所 総合研究部門上席主任研究員。2008年から 2011年

国土交通省観光庁参事官として観光経済を担当。2012年からは国土交通

省の「地域鉄道の再生・活性化等研究会」の座長を務める。これまで観光、

地域経営、地域の活性化をテーマに数多くの提言を行なっている。本トー

クセッションコーディネーター。 

関西佳子氏 

水間鉄道株式会社 会長。大学卒業後は野村證券で働く。 

水間鉄道には当初システムエンジニアとして入社し、会社更生法の適用を

受けた同社の再建に携わる。総務部長を経て 2008年鉄道業界初の女性社

長に就任、2014年より会長。女性の視点に立った鉄道ビジネスを展開。 

澁谷房子氏 

津軽鉄道株式会社 顧問。津軽鉄道入社以来同社の総務・企画を担当。数々

のイベントを計画し実行する。そのアイディアは秀逸で、多くの人に津軽

鉄道の魅力を広く伝える。執行役員として活躍し、現在は顧問として同社

へのアドバイスを行っている。 

髙月京子氏 

東武鉄道株式会社 広報部課長。 

大学では欧米文化を専攻するとともに、地域とまちづくりに興味を持ち、

鉄道会社を志望。平成 6年東武鉄道に入社し、経営企画部に配属され、東

武鉄道の経営戦略に携わる。また関連会社である東武ホテルに出向した際

には接客サービスを学ぶ。その後本社人事部、社長秘書を経て現在東武鉄

道及び東武グループに関する様々な広報業務を担当している。 

小倉沙耶氏 

鉄道アーティスト 

鉄道に関わる全ての人がいつも笑顔でいられるようお手伝いをしたいと

の気持ちで、関西を中心にテレビ、ラジオ、雑誌で鉄道の話題を提供。鉄

道イベントのプロデュース、司会も務める。CD「花降る駅で」で歌手とし

てもデビュー。明知鉄道観光大使。 

矢野直美氏 

鉄道フォトライター 

数々の鉄道紀行文を著わし、鉄道の風景、旅先での出会いや感動を読者に

伝える。また、新聞やテレビ等でも鉄道旅の魅力を発信。今日の「鉄子」

ブームの先駆者。著書「ダイヤに輝く鉄おとめ」では、北は北海道、南は

沖縄までの駅員、車掌、運転士、アテンダント等鉄道に携わる 50人の女

性をインタビュー。 
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以下敬称略 

 

（１）鉄道と私 

矢ケ崎紀子（コーディネーター） 

 それでは、トークセッション開始です。 

 舞台上華やかになっております。これ

から女性の視点での斬新なお話もあろ

うかと思いますが、そのようなことを地

域鉄道は大いに咀嚼され、地域に愛され

る立場を造っていくことが重要です。本

日は「女子力」で、地域鉄道を一緒に考

えていこうと思います。 

 トークの最初は、「鉄道と私」で、皆

様から自己紹介を兼ねてお話を頂く

セッションです。 

その前に私からも自己紹介を兼ねまして先ほどの水間鉄道関西さん

のお話に少しだけコメントをさせていただきます。 

 まずもって、関西さんがアイディア・パーソンでいらっしゃると思い

ました。様々な取り組みをされていますが、一本筋が通っています。そ

の筋と言うのは、地域と一緒にやっていくということで、大変当り前の

ことではありますが、当り前であればあるほど実践したもの勝ちで、そ

れを着実にやっていく、そのためには大学とも連携する、駅なかマル

シェも開いてみる等いろいろなことをされていました。 

 ゆるキャラの

「葛城ぽん太」君

は全国区を目指さ

ないと言われまし

たが、少なくとも

大阪府レベルでは

良いところにいけ

る気がします。地

元の子供から愛さ

れているのはすば

らしいと思いまし
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た。 

 大阪商業大学の学生さんと一緒にいろいろなことをされているのも

印象的でした。 

どのようなお客様が乗り降りされているのか、どのような思いを抱き

ながらこの鉄道を使っているのか、そういったことの日々のデータは、

マーケティングデータという種類に属しますが、これを大学生に取って

いただいて利用者の視点から分析してもらうとまた違ったところが見

えるところがあり、大学の良い使い方をされていると拝見しました。 

 印象に残りましたのが 6社によるリレーウオーキングで、私が存じて

いる中でもいくつかの地域鉄道が一緒にタッグを組んで観光客を獲得

していく、それも国内だけでなく海外からの観光客を呼ぶ、インバウン

ドの観光振興と言いますが、そういったところにも地域鉄道が事業者の

垣根を越えて連携をしはじめているという事例が最近見られるように

なってきました。水間鉄道はそのはしりをされていると思います。地域

鉄道単体ではなかなかできないことも、それぞれの特徴を生かした連携

と言うのは、特に観光の面では可能性があることと思います。 

 しかし、一緒に連携しても自分の個性が薄まってしまうのはつまらな

いことになりますので、自分たちの個性を磨いたうえで、違った個性が

ある別のパートナーと良い連携をしていくことが重要だと思います。 

 では、先ほどお話を頂きました関西さんはお休みをいただいて、澁谷

さんからリレーでお話を繋いで行っていただきます。 

 

澁谷房子 －津軽のおねえさん－ 

 私は津軽鉄道に入社してから総務、企画、

経理、執行役員として勤務しておりました

が、3年程前体調を崩して現在は常勤を離

れ、社長付顧問としてお手伝いをさせてい

ただいております。 

 鉄道との関わりを振り返ってみました

ら、人生の半分以上を鉄道と共に過ごして

おりました。不器用な性格ですから、人生

の途中に乗り換え駅、線路変更もなく津軽

鉄道でずーっと過ごしてきた訳です。した

がって津軽鉄道しか知りませんので、津軽
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鉄道との関わりをお話しさせていただきます。 

 津軽鉄道は、青森県津軽半島を南北に走っている 20.7キロの鉄道で

す。駅は 12駅あり、有人駅は、始発の五所川原、中間の金木、終着の

津軽中里の 3駅で、残りの駅は無人駅です。 

 沿線の五所川原には、立佞武多の会館があります。金木には作家太宰

治の生家であ

る斜陽館があ

り、また、津

軽三味線発祥

の地であるこ

とから津軽三

味線会館もあ

ります。 

 津軽鉄道の

歴史は、昭和 3

年に沿線の住

民 500人程が

出資して会社

を設立し、そ

の2年後に津軽五所川原・津軽中里間を開通、当時6往復の運転でした。 

 昭和 9年にバス事業を開始し、「津鉄バス」として弘前、青森にも路

線網を伸ばしていましたが、昭和 30年に全路線を今の弘南バスに譲渡

しています。 

 昭和 49年には年間輸送人員が 257万人と過去最高となっています。 

 昭和 59年には、それまでの米輸送がトラックに変わり、貨物営業を

廃止しています。 

 平成 9年に欠損補助が打ち切りとなったことにより経営が逼迫し、安

全輸送のための工事も出来なくなってきました。 

津軽鉄道廃止という話も出て、そのようなマイナスイメージの中、平

成 16年に現在の社長である澤田長二郎が就任しました。本人は東京で

働いていましたが、定年を期に津軽に帰ってきて、地元のために役に立

ちたいという熱意とその人柄で、たくさんの人が会社を支援してくれる

ようになりました。 

平成 18年には津軽鉄道サポーターズクラブが設立、車内で応対する
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おばさんの会の津鉄応援直売会も設立されました。 

平成 21年にはアテンダントが乗務を始めました。 

輸送人員の推移をみると、五所川原農林高校が沿線に移ってきた昭和

49年度 257万人をピークに、以降はたいへんな勢いで減少してきまし

た。 

 

ただし、澤田社長が就任した平成 16 年からは、年間 30万人の輸送

人員をキープしています。 

津軽鉄道の風物列車として、春は芦野公園の桜並木、夏は風鈴列車、

秋は鈴虫列車、そして 12月 1日から 3月 31日まではストーブ列車が走

ります。 

アテンダントは、「おらだぢが作った金木の地図ば持って行ってケ」、

「芦野公園までは徒歩 7、8分だよ」、「津軽鉄道の沿線にはいっぺ～い

いどごろあるはんで」、「今見えできたのが五農校」というような津軽弁

のアナウンスが人気になっています。 

「津軽鉄道で待ってるはんで来てくれ」とのメッセージを預かってき

ました。 

このアテンダントも4月からNPO津軽半島観光アテンダントというこ

とで独立しました。 

私が津軽鉄道に入社したのは昭和 52年、最高ににぎやかで活気が
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あった頃で、ストーブ列車も 4両編成で通勤通学列車として使われてい

ました。 

入社した時、会社は男性の職場で、周りは父親の年齢の人たちばかり

でした。女性ということで、かえっていろいろな仕事を任せてもらい、

充実した仕事ができました。父親の目線で大切に育ててもらったと感謝

しています。 

当時は貨物営業もあって職員は 70名を超えていましたが、今は 30

名です。 

米を満載した長い編成の貨車が一日何回も入れ替え作業を行なって

おり、職員がいそがしく構内を走り回っていた時代で、なつかしく思い

出されます。 

私の財産は、「充実した仕事」と、「人との出会い」です。 

津軽 21形、メロス号の新車は、平成 8年に 2両、平成 12年に 3両入

りました。1両 1億円する車両で、国交省への陳情、関係自治体への補

助金交渉のための資料作りで大変でしたが、この新車が入らなければ津

軽鉄道は亡くなってしまうとの一心で、会社も行政も心を合せたその結

果、新車の導入ができました。 

JRの線路を JRの機関車に引っ張られてメロス号が入ってきた時、跨

線橋の上から待つ私は本当にうれしく思いました。 

人との出会いということでは、多くの方に応援していただいています。

「津軽鉄道各駅停車」という曲が出来た時は、作曲者のもと「ふきのと

う」の山木康世さんがストーブ列車の中でライブをしてくれました。こ

の応援のために北は北海道、南は関西まで多くの方が駆けつけてくれま

した。 

小学館からは、日本初の鉄道応援写真集「のんびり走ろう Take it 

Slow」という写真集を作成していただきましが、矢野直美さんにはカメ

ラマンとして協力いただいています。 

また、津軽鉄道が舞台となった漫画「ちゃぺ、津軽鉄道四季物語」は

ビッグコミックに連載されたあと、単行本になりました。 

釣りバカ日誌にも津軽鉄道が舞台となって、漫画の中の鈴木建設の副

社長が津軽鉄道の社長と幼馴染という設定でした。 

 金木県人会からは駅名標を贈呈していただきました。中里駅では皆様

をおもてなしする金多豆蔵応援隊、車内販売で可愛い観光大使となって

いる五所川原農林高校の生徒、東京応援団みなさんにお世話になってい
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ます。 

 東京応援団の人たちは時々津軽鉄道に見えます。「津軽のおねえさん、

遊びに行くよ」と電話をくれるのですが、一人だけ「津軽のお母さん、

会いに行くよ」と言う人がいます。 

 
女性ですから、やはり「おねえさん」と言われた方がうれしい。（笑） 

たしかに私の子供と同じ年なので、お母さんと言われてもおかしくはな

いのですが・・皆さんお越しの節は、「おねえさん遊びに来たよ」でお

願いします。 

 鉄道が縁で、本日会場にお越しの皆さんとも出会いをつくることがで

きました。（拍手） 

 

矢ケ崎紀子 

澁谷おねえさん、ありがとうございました。地域鉄道は人と人を結び

つけるのですね。釣りバカ日誌が面白いのは当然ですが、チャペもたい

へん面白くて、最終回で涙が出るほど感動してしまいました。機会があ

りましたら、ぜひご覧ください。 

 

高月京子 －東武広報に 9年－ 

 鉄道と私と言うことで、私の場合は、ほぼ仕事での関わりとなります

が、平成 6年に入社しました当時、鉄道会社は女性の就職先としてはま
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だめずらしい職場でした。 

仕事をするのなら社会貢献度が高くてやりがいのある企業に･･･と考

えていた中で、鉄道業を中心に、流通、住宅、レジャーといった様々な

事業を一体的に進めながら、互いに相乗効果を生み出し、豊かな街づく

りに貢献するという、私鉄の経営モデルに興味を持ちました。 

中でも、開業以来長い歴史を持ち、沿線地域と共に歩むということを

真面目に実践してきた東武鉄道の企業姿勢に大きく共感し、入社を決め

たことが、鉄道と私のそもそもの始まり

です。 

 入社後は主にスタッフ畑を歩んでま

いりまして、中でも広報部には通算 9年

と、これまでの会社人生のほぼ半分を広

報の仕事に携わってきました。自然災害

をはじめ、昼夜問わず不測の事態が起き

ることも多く、生活は不規則にならざる

をえませんが、仕事を通じて、交通イン

フラを担う企業としての責任の重さを

感じるとともに、様々な歴史的瞬間に立

ち会えることも醍醐味のひとつで、東京

メトロ半蔵門線との相互直通運転や JR東日本との特急の相互乗り入れ、

近年最大のプロジェクトである東京スカイツリータウンの建設発表時

などに広報業務を経験できましたことは、私の大きな財産となっていま

す。JR新宿駅に当社の特急スペーシアが初めて入線してきた時のあの

感動は、今でも忘れられない思い出です。 

 この機会に、東武鉄道につきましてお話しをさせていただきます。 

 当社は明治 30年に設立されまして、今年で創立 117年を迎えます。

当時の日本の代表的な輸出品でありました絹織物を両毛地区から運ぶ

産業路線として伊勢崎線が発展し、以来、日本の近代国家としての興隆

を支えてきたという歴史があります。 

 現在スカイツリータウンが建っている墨田区業平橋・押上地区は、か

つては当社の貨物列車のヤードとして使われていた場所で、鉄道で運ば

れてきた貨物はここで船に積み替えられ、隅田川や中川を通って広く全

国へと運び出されて行きました。 

 この伊勢崎線に加え、池袋からの東上線、日光線、大宮と船橋を結ぶ
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野田線と路線網を広げてゆき、現在の営業キロ数は 1都 4県にわたり

463.3キロメートルと関東で最も長く、全国でも近鉄に次いで 2番目の

長さで、駅の数は 203駅です。 

 さらに近年他社路線との相互乗り入れが進んでおり、一番新しいとこ

ろでは、昨年 3月に東上線が東京メトロ副都心線、東急東横線、横浜高

速みなとみらい線と乗り入れを開始しました。横浜方面から東上線の観

光スポットへお越しになる方も増え、小江戸と呼ばれる川越駅の 25年

度の定期外乗車人員は前年より 23万人増えていて、広域ネットワーク

の広がりによる良い影響が出てきています。 

 

 また、JR東日本との日光・鬼怒川までの相互乗り入れも、開始から

すでに 9年が経ち、東京西部、神奈川、千葉方面からの安定輸送が定着

しています。 

 一方、北関東地区では、第三セクターの野岩鉄道、会津鉄道と相互乗

り入れをしており、東武日光駅、下今市駅から東武鬼怒川線、野岩線、

会津線を経由して JR線の喜多方駅までを結んでいます。これにより北

関東、南東北地区の観光地巡りにも貢献できているのではないかと思っ

ています。 

なお、東日本大震災の時には、震災から 8日目の 3月 19日に、野岩

線、会津線への直通運転をいち早く開始し、首都圏から被災地である福

島県までの支援ルートを確保しました。 
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 このように、古くから関東近県と首都圏を結ぶ交通動脈としての役割

を担い、一日の平均輸送人員は 245万人と、関東大手民鉄の中でも東京

メトロ、東急電鉄に次いで多い当社ですが、路線をみますと、全体の長

さの 3分の 1にあたる約 150キロが南関東地区の都市路線で、残りの 3

分の 2にあたる約 300キロが、輸送密度の低い北部の地方路線となって

います。平成 25年度の旅客輸送人キロでは、都市路線が全体の人キロ

の 84％を占めているのに対し、地方路線はわずか 16％にとどまってい

ます。 

 

 この南北エリアでの輸送状況の差は、当社の現状と将来を語る上で避

けられない大きな課題のひとつであり、大手民鉄と言っても、地域鉄道

と同じような悩みを抱えています。 

 さらに今後の沿線人口の見通しは、総人口、生産年齢人口ともに減少

が見込まれており、沿線の魅力を高める施策、地域の特性に応じた事業

展開を進めることで、沿線の定住人口の増加を図るとともに、旅行やお

出かけといった目的で鉄道をご利用いただく交流人口の創出に、一層取

り組む必要があります。 

 このため、現在当社で進めていますのが「東武アーバンパークライン」

の沿線価値の向上です。この路線は、埼玉県の大宮、春日部、千葉県の

柏、船橋といった首都圏の中核都市を結ぶ環状路線となっており、さら
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に都心に直結する他社路線との乗換駅が多数存在しています。このよう

な形態の路線は、他の民鉄には無いことから、この路線の持つ潜在的な

ポテンシャルをもっと引き出すことで、沿線の価値を高め、エリア内の

定住人口の増加とともに新たな交流人口を生み出すことも狙っていま

す。 

現在、千葉県野田市の清水公園駅前で 500区画の大規模分譲開発「ソ

ライエ清水公園アーバンパークタウン」の分譲を開始しておりますが、

それに先立ち本年 4月 1日から野田線と言いう路線名に「東武アーバン

パークライン」という愛称名とロゴマークを導入しました。都市にも近

く、自然豊かな公園も多数ある住みやすい路線という意味を込めてつけ

たものです。 

 今後も、鉄道の利便性をさらに高め、生活インフラの充実にも力を入

れることで、愛着を持って長く住み続けていただける路線としていきた

いと考えています。 

 一方、交流人口創出に向けた取り組みといたしましては、東京スカイ

ツリータウンの“にぎわい効果”を沿線全体に波及させるため、様々な

努力を行っています。 

お陰様で、平成 24年 5月 22日に開業して以来、東京スカイツリータ

ウンには、2年間で約 8,900 万人のお客様にお越しいただいています。 

鉄道事業でも、伊勢崎線の浅草・東武動物公園間に「東武スカイツリー

ライン」という愛称名を導入したほか、最寄駅の業平橋駅を「とうきょ

うスカイツリー駅」に改称し、特急の停車を開始しました。その他、展

望列車「スカイツリートレイン」の投入や各種旅行商品の開発により、

沿線の交流人口の増加に取り組んでいます。 

 一方、インバウンドに対する取り組みとしては、昨年新たに東武グ

ループの傘下に迎えました旅行会社のトップツアーが、海外に多くの拠

点を持っていることから、東武トラベルのネットワークと併せ、近年日

本への旅行者が増えているアジア地域での営業活動を強化しています。 

また、グループ 9社による「東武グループインバウンド委員会」とい

うものを立ち上げて、日本政府観光協会や沿線自治体などとも連携しな

がら、東武沿線への旅客誘致にグループをあげて取り組んでいます。 

 最後に、地方路線の活性化について触れさせていただきたいと思いま

す。 

地方路線に対しては、利用実態に応じた様々なコスト削減を行うとと
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もに、スカイツリー効果の波及や、新たな観光資源の発掘によるインバ

ウンドのお客様の取り込み等にも力を注いで参ります。また、定住人口

の増加にも努力して参りたいと思っています。 

 

しかしながら、今後の少子高齢化社会を考えますと、やはり一事業者

でできることには限りがあることも事実で、地元の熱意・ご支援や、こ

こにお集まりの地域鉄道ファンの皆様による応援が欠かせないと考え

ています。併せて、国や自治体の制度・政策面でのご支援も不可欠であ

ると思います。 

私も当社経営企画部に在籍中に、上毛電気鉄道の再生のための群馬型

上下分離方式の導入に際し関わらせていただきましたが、地元の熱意、

事業者の努力、国や自治体の制度・政策が「車の両輪」となって進むこ

とによって、地域鉄道の維持・発展が図られるのではないかと感じてい

ます。（拍手） 

  

矢ケ崎紀子 

地域鉄道のこれからの方向性を示すお話をいただきました。 

 続きまして、鉄道アーティストとしてご活躍の小倉沙耶さん、お願い

します。 
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小倉沙耶 －多くの人に情報発信－ 

 自己紹介をさせていただきます。1980

年 3月 30日生まれで、元々鉄道が大好

きでした。その大好きな鉄道のために何

ができるのかなと試行錯誤の中で「鉄道

アーティスト、小倉沙耶」として活動を

はじめて、あしかけ 10年になります。 

 鉄道のほか、バスも船も飛行機も好き、

バイクも好き、基本的に乗り物大好きで

すが、特に公共交通の鉄道が大好きで活

動をしています。 

 鉄道をはじめとした公共交通に関わ

る司会やお話をさせていただいたり、執筆をさせていただいています。

明知鉄道の観光大使、京都大学大学院の都市交通政策技術者という活動

も行っています。 

鉄道の中でもとりわけ「タンク貨車」と「気動車」と「古レール」が

メチャメチャ好きです。津軽鉄道はそれが全部そろっていますので、始

まる前に澁谷さんに熱く語ってしまいました。 

 どうして鉄道が好きになったのかについては今まであまりお話しす

る機会はありませんでしたので、今日お話しします。 

 母が鉄道を使った旅が好きで、たぶん時刻表からの運賃計算は今でも

母の方が早いと思います。 

私は愛知県の豊橋出身で、まだ子どもであったころ豊橋から高山に遊

びに行く時に、母は当然のように、「少しだけ新幹線を使った方は特急

代が安くなるから」と言って切符を買っていました（笑）。それが普通

と思っていましたら、友達に話したらびっくりされました。 

最近実家で母と話をしていましたら、母は長崎県の大村市出身ですが、

「諫早の高校に通っていて土曜の昼に帰るとき、諫早駅に呉と書かれた

キハ 58という車両が止まっていたけど、あれは何だったろうか」と聞

かれて、まずキハ 58という言葉を母が知っていたことに驚愕し（笑）、

母の高校生時代に呉行きキハ 58ということが頭の中にあったというこ

とに驚きました。私は「それ、急行出島じゃない？」と、そのような会

話ができる母のもとで育ったことがひとつあります。 
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 タンク貨車が好きと申しましたが、農業高校在籍中、毒物・劇物・危

険物取扱者として免許を取らなくてはならないということで、駅を行き

かうタンクローリーを見ると「第 4類で、何々」と書いてあるのを見て

勉強したわけですが、そのうち、「タンクって可愛いな」思うようになっ

て、今は完全にタンク貨車にメロメロです（笑）。 

 古レールについては、研究対象としての魅力を感じます。古レールの

物件を探しては歴史をひも解いていくことが大好きとなっています。 

 今回「女性」というのがキーワードになっていますが、私は今まであ

まり女性であるということを意識しないまま過ごしてきています。ただ、

三木鉄道ラストクリスマスイベントというのを企画した時に、周りにい

た男性陣からは、「これは男では思いつかない」と言われました。 

三木鉄道は兵庫県に在って 2008年に廃線となりましたが、その前に

最後のクリスマスを迎えるということで、子供たちに三木鉄道の思い出

を持ち続け、忘れないでほしいと思い、クリスマスのイベントをするこ

とになった時、何が良いだろうと考えました。 

何かを食べた時に思い出すことがあります。たとえばカレーを食べた

ら何かを思い出すとか、この菓子を食べたらあのことを思い出す、と

いったことがあります。 

そこで味覚によって思い出されるキーワードがあるのではないかと

考えて、鉄道はせっかくの長い車内なので、「日本一長いブッシュドノ

エルを作ろう」と呼びかけることにしました。 

車内に小さなロールケーキをずーっと並べて子供さんと一緒にク

リームをつけて、中にはチョコプレートに「ありがとう三木鉄道」と書

く子供さんも居て、13mのブッシュドノエルを一緒に造りました。 

うれしいことに、その後いろいろなイベントの司会をしていると、そこ

に来て下さる方から「今でもクリスマスになると子供は三木鉄道のこと

を思い出します」といっていただくことがあり、本当にやってよかった

と思っています。 

私の核となっている古レールの研究ですが、かつて「オレ鉄ナイト」

というイベントがありました。鉄道には魅力的なことが一杯ありますが、

その魅力を語るイベントにゲスト出演をさせていただき、その時「古

レールの魅力について」を 30分間熱く語りました。 

古レールについて語りだすと 1時間は話してしまいます（笑）。これ

をきっかけにして、他の地域で調査・研究を行っている方とコミュニ
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ケーションをとることもできました。 

西武鉄道の豊島園駅で古レールを鑑賞する会のイベントですとか、古

レールの見方であるとか、調べ方、楽しみ方を特集とした雑誌に書かせ

ていただいたりもしました。 

 ちなみに東向島駅にもすごく良いレールが使われていて、富士山の 4

つ重なったようなマークのレールで、それがくっきり見えますので、ぜ

ひお帰りに見つけ

ていただけたらと

思います。 

 私のモットーで、

なるべく現場に溶

け込んで、そこの

方たちと触れ合っ

て、楽しいことも

苦しいことも分か

ち合いたいと思っ

ています。 

 片上鉄道保存会

で乗務体験をしたりとか、若狭鉄道隼駅で車両の補修作業を行ったりと

かします。自前で青色のつなぎを持って、何か作業があるとつなぎを着

ます。すると「マジにやってくれるのですね」と言っていただきます。 

実際に錆びとりをする等の現場作業が大好きですので、もっと腕を

磨いて、保存車両

の受け入れやその

保存方法を聞かれ

た時に、話だけで

なく実際の行動で

お教えできるよう

にしたいと思いま

す。 

 鉄道をより多く

の人に好きになっ

てもらいたいと

思っていますが、
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ネットを使って情報発信をすることが簡単にできる時代となりました。 

 私は、毎月第 2第 4木曜日の 21時からユーストリーム（USTREAM）で

配信をしています「UST鉄道情報局」という番組のナビゲーターをさせ

ていただいております。 

 「キチガハラジオ」の方は、少しおやすみをさせていただいています

が、片上鉄道保存会の駅の構内案内放送を使ったラジオ風放送です。 

 女性的な鉄道の楽しみ方で何か言えるかなと思って持ってまいりま

した写真がありあ

す。 

1枚は新潟県新

津鉄道商店街の取

り組みで、「鉄道の

まち新津」をもっ

ともっと広めてゆ

きたいということ

でタヌキの「きて

きち君」というマ

スコットを商店街

の女性が自分の手

で作って、それを FACEBOOK とかブログにも登場させており、女性なら

ではの発信を行っています。 

 皆さんに広めたいのが「チョコ鉄」というもので、ネットで「チョコ

鉄」と検索していただければ私が書いた作り方が見つかると思います。

毎年バレンタインの時作っています。 

 最近女性の鉄道ファンも増えてきて、「ファッション鉄」とか「鉄ネー

ル」とか言ったことで鉄道の魅力を発信することもあるので、私の持っ

ている靴ファッションの中から「E5系はやぶさ」に似たブーツをご覧

いただきます（笑）。 

 これまで女性と言うことを意識していませんでしたが、今回のこの企

画のきっかけに改めて自分が女性であるからこそできることに向き合

うきっかけにもなりました。 

 これからも男女問わずいろいろな方々と共に鉄道の魅力を伝えて、鉄

道を好きになってもらいたいと思っています。（拍手） 

 



- 124 - 

 

矢ケ崎紀子 

 旅行と言うのは実は拡大再生産をするという性質があります。子供の

頃に良い旅行体験があると自分が親になっても良い旅行を子供たちに

させてあげたいと拡大再生産をするのですが、なんと鉄道好きも拡大再

生産するということが今日よく判りました（笑）。 

どうやら鉄道好きは遺伝するらしい、その要因はもともと持っている

ものなのか、環境要因が大きいのかはわからないのですが、すてきな話

をきかせていただきました。 

続きまして、鉄道フォトライターとして全国の鉄道を取材している矢

野直美さん、お願いします。 

     

矢野直美 －元祖鉄子と呼ばれて－ 

 鉄道フォトライターという名前の一

番のきっかけになったのは、2001年に私

にとって、そして日本でも初めてとなる

女性の手による鉄道旅行の書籍となっ

た「北海道列車の旅」という本を出させ

ていただいたことにあります。 

私も女性ということを意識したこと

がなくて、自分の好きなことを本に書い

たのですが、周りの方は驚かれたようで、

「本当に鉄道が好きですか」と念を押さ

れたり、「仕事だからといって鉄道が好

きと無理しなくても良いですよ」と言われました。と言うのも、鉄道に

乗りに行くと朝から夜までずーっと乗っている、もしくは沿線で写真を

撮っています。それが二日とか続くと、同行してそれまで気を使ってく

ださった人もさすがに「本当に、お好きなのですね」と言われることに

なります。 

 当時、「どうして鉄道が好きなのですか」と聞かれました。そのたび

に、「恋なのです」とお答えしていまして、これは人を好きになるのに

理由がないのと同じで好きな気持ちはうまく説明できるものではあり

ません。 

たしかに鉄道はたくさんの良いところがあります。皆で乗れる、地域

の活性化になる、鉄道を通じて出会いもある・・・でもそのような理由
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は全部あとづけであり、まずは「好き」という気持ちがありました。 

 そのような私が珍しがられたこともありますが、2001年に本を出し

て後、2005年からは日本経済新聞の「NIKKEIプラス 1」で「ローカル

線を行く」の連載をはじめさせていただき、2007年からは朝日新聞の

「鉄子の鉄学」を連載させていただいています。 

 写真を撮って文章を書くことが今の私の仕事ですが、これまで 18冊

本を書かせていただいています。 

鉄道業界に女性がいないと言われているのが少しずつ変わっていっ

て、2006年からは、JTBの大型時刻表ので「矢野直美のダイヤに輝く鉄

おとめ」という鉄道業界で働く女性たちのルポを連載させていただいて

います。 

前置きが長

かったのです

が、ここにつ

ながるために

お話をいたし

ました。 

私自身が何

か人とは違う

ことをしたい、

珍しいことを

したいと思っ

て鉄道にかか

る仕事を始めた訳ではありません。本当に鉄道が好きで、写真を撮るこ

とが好きで、人と会うことが好きで、文章を書くことが好きで、はじめ

ました。 

でも 2000年代には一部の方からは「エリマキトカゲ」を見るように

珍しい珍獣を見るような扱いをされました。自分自身がそうであったの

で、鉄道業界に働く女性たちのルポを始める時も決してものめずらしい

ものを見る目線ではない取材をさせていただいています。 

鉄道業界で働く女性は男勝りのようなイメージを持たれる方もおら

れるのかもしれませんが、全くそのようなことはなく、普通の、普通と

いういい方自体が変ですが、皆さんやさしい、素敵な女性ばかりです。 

運転士さんは、運転と言う仕事に惹かれて入っており、新幹線の運転
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台に入らせていただいたことがありますが、ものすごく安全性を考えて

いて、もっと腕を磨いてうまくなりたい、コンマ以下の秒に収まる時間

のずれで停車したいという思いをお持ちですし、アテンダントさんは、

津軽鉄道、水間鉄道のアテンダントさんもそうなのですが、自分たちの

街が好きで、自分たちが役に立てるのなら、との思いで仕事に就かれて

います。 

普通に女性が仕事をされており、それはたとえば、ケーキ屋さんでこ

の仕事が好きでやられているのと同じで、本当にこの仕事が好きでやら

れているという事実を書いて行きたい。 

それと同時に、例えば男性の保育士さん等今まで女性の職場と言われ

てきたところに入ってくる男性も増えてきており、この「ダイヤに輝く

鉄おとめ」を連載するのにあたっては、何か新しいことをはじめようと

する人、今まで前例のないことをはじめようとする人への応援、エール

にもなれば良いと思って始めました。 

取材では、「鉄道をお好きですか」と必ずお聞きしていますが、1割

ぐらいの方は鉄道が好きで運転士に、アテンダントになっています。そ

のほか鉄道業界に入社した理由は様々ですが、鉄道と言うよりも都市計

画をやりたい、自分の街に役立つようなインフラの仕事をやりたいと言

う方もおられますし、地方においては鉄道会社というのは大きな安定し

た企業の一つですから、地元から離れられない、離れたくない方も入ら

れています。もし、地元にこの鉄道会社がなければ都会に出ざるを得な

く、鉄道会社があったからここに残ることができた、というお話も聞き、

聞けば聞くほど鉄道の持っている意味はいろいろあると思いました。 

函館市電は、戦時中に男性が兵隊にとられて、一時期市電はなんと女

性の世界だったことがあったそうです。鉄道業界を女性が支えていた時

代があったことをお聞きしてたいへんびっくりしました。 

函館市電の女性運転士さんが運転していると、年配の女性から「私も

昔運転していたのよ」と声をかけられて嬉しかったと聞きました。鉄道

には、そこにいろいろな物語があると思います。 

「鉄子」という言葉は小学館から出ている「鉄子の旅」から始まった

そうですが、鉄道好きの女性を指す言葉です。 

僭越ですが私は「元祖鉄子」と言われていますが、ラーメン屋さんで

例えますと、「元祖味噌ラーメン」とか「初代味噌ラーメン」とか、ラー

メン屋の数が多いと出てくる訳で、「元祖鉄子」と言われると、もっと
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もっと鉄道好きの女性がいるということの表われかと思います。鉄道好

きを女性だけでやっていく世界でもないですし、皆で力を合わせていく

世界だと思います。時代の流れはこの 13年の仕事の中でも感じていま

す。 

「女性の視点で」ということで、皆さんお話をお聞きし、私自身すご

く楽しく聞かせていただきました。この後も鉄道の好きなところとかお

聞きできるのを壇上に居ながらも楽しみにしています。（拍手） 

 

矢ケ崎紀子 

 元祖鉄子さん、すばらしいですね。長い間をかけて世の中が変わって

きていることを実感されていると思います。 

次は皆様に鉄道の魅力についてフォーカスしたお話をいただきたい

と思います。 

2分程度でお話をいただければと思いますが、魅力を 2分で語れとは

非常に酷だとは思います。この文章の要旨を 80字以内で述べよみたい

で（笑）、はじめに鉄道会社に所属している立場のお三方からはじめま

す。関西さんからお願いします。 

 

（２）鉄道の魅力 

関西佳子 －鉄道は人に近く、心に訴えるものがあるのでは－ 

 私は「鉄道が好き」とはっきり言わないものですから誤解をされるの

ですが、ここではっきり申し上げますと、「鉄道はとても好き」です。 

 ただ、父、祖父ともに鉄道の従事者で、

小さい頃から「鉄道マンも沿線文化の担

い手だ」と父から刷り込まれて育ってお

り、その気持ちが強いということもあり

ます。 

 鉄道は安全が本当に大事です。大雨が

降ったりとか、大雪が降ったりすると心

配で、父は家をほっといて直ぐに飛び出

していく生活をしていました。 

 ですから鉄道を好きなのですが、大変

さもすごく身に染みてわかっており、鉄

道会社の社長の立場で手放しに「鉄道が
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好き」と言えなかった自分がありました。 

 会長という立場になりましたので、これからは、「鉄道が好き」ともっ

ともっと言って行きたいと思っています。 

 私は小さい頃南海電鉄の高野線の沿線に住んでおり、夏になると毎年

高野山に「高野号」に乗せられて避暑に連れて行かれました。 

 単に高野山に行っただけでなく、「高野号に乗って高野山に行った」

とういうことがセットとなって思い出になっています。 

 ですから鉄道と言うのはただ単に移動の手段ではなくて人の気持ち

とか心を乗せているからこそ魅力があるのではないかと思います。 

 楽しいことも、悲しいことも、悔しいことも、いろいろな思いの人が

電車に乗って移動している、そのような気持ちが詰まっているから、鉄

道は人に近く、心に訴えるものがあるのではないでしょうか。（拍手） 

 

澁谷房子 －鉄道と人が創りだす物語があるのでは－ 

鉄道に 35年も関わっていますと、鉄道の魅力は 10の指に数えられな

いほどあるのですが、今日は 3つだけお話しいたします。 

関西さんのお話のとおり、鉄道は単なる輸送手段ではないということ

です。 

車は戸口から戸口まで、時間も自由であり、通学で列車に乗る学生が

少なくなりました。 

でも、通学列車は楽しいですね。通う学校の違う友達との交流が出来

たり、授業の予習復習でわからないところを友人に教えてもらったり、

また、あこがれの人が隣の車両に居て、それはドキドキします。皆さん

もそのような思い出の体験がおありでしょう。 

通勤についても冬の道の車の運転は大変危険なのですが、列車の乗る

ことによって危険もないし、列車は時間が決まっているので自分の生活

にリズムが生まれます。 

車内で外の景色を見てゆったりと過ごせる、それは至福の時間ではな

いでしょうか。 

 2つ目は、鉄道は無くてはならない観光資源であり、地域の歴史、文

化、そして経済面からも重要な財産となっているということです。 

津軽鉄道は沿線に風光明媚な山がある、川がある、海があるわけでな

く、ただ田んぼの中を走っていますから、魅力が劣るかと思っておりま

した。そのようなことはないと教えてくれたのは列車を利用しているお
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客様でした。一面に広がる田んぼの景色は和み、ゆったりした気持ちに

なれますと。雪の時はあたり一面真っ白できれい。春になると木々が芽

吹いてそれも美しい。季節が変わるごとに赤くなったり、白くなったり

して景色は変わります。 

さらに大事なのは、そのような景色の中に列車が走っていることが大

事です。 

ストーブ列車の中でするめを焼いて、お酒を酌み交わしながら、車窓

には景色が流れていて、知らないひとたち同志が話をします。「そのこ

とは、とてもぜいたくな時間を過ごしていることです」と昨年矢ケ崎さ

んから教えていただきました。 

津軽鉄道は本州の一番はずれにありますから、鉄道ファンは高いお金

を支払って来てくれます。その人たちが地元を巡ったり、おみやげを

買ったり、飲食をして地域経済に貢献してくださっています。このこと

をもっと地元の人に知って欲しいと思います。 

3つ目は、鉄道は言葉に表せない、人を引き付ける不思議な力がある

ということです。 

 小さいお子さんは列車を見ると必ず手を振ってくれます。 

遠くから津軽鉄道に 1年に 10回も来てくれる人もおります。 

乗ることの好きな人、写真を撮るのが好きな人、グッズを集めるのが

好きな人、旅が好きな人、人によって感じ方は違っても、そこには鉄道

と人が創りだす物語があるのではないでしょうか。（拍手） 

 

髙月京子 －移動空間が女性の好みにマッチ－ 

 鉄道好きというと「路線を制覇する」とか「車両を分類する」という

イメージが先行し、その意味では男性が多い印象ですが、実は鉄道は女

性向きの面もあると思っています。 

 と申しますのは、多くの女性の傾向として「仲間で集まってひたすら

おしゃべりする、その時間が楽しい」「ちょっとした非日常の雰囲気、

ハレの気分を楽しむのが好き」ということがあり、鉄道の旅はこれを満

たしてくれるからです。カフェでおしゃべりしているかのような空間が、

その空間ごと移動して日常から遠ざかっていく。単なる移動手段ではな

く、乗ること自体が楽しい･･･そういう点が女性の好みにマッチしてい

るのではないかと思います。 
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 当社でも最近「女子旅」ということで、沿線の観光資源を女性の目線

で紹介する取り組みを行っていますが、昨年から産学連携の試みとして

東洋大学の国際地域学部の女子学生の皆さんにご協力いただき、「ふ

らっと りょうもう 女子旅」と題して、女子大生の視点からの館林、桐

生、足利の魅力をモデルコースに落とし込んで紹介し、3日間乗り降り

自由な「 東武フリーパス」を使って回っていただくということをはじ

めました。 

その結果、対前年比でチケットの売り上げが 30％ほど伸びています。

きちんとターゲットを設定し、それに合ったコースを提供することによ

り、結果はついてきてくれるという感触を得ました。 

また、最近人気の鉄道旅行商品に、JR東日本の「東北レストラン鉄

道－TOHOKU EMOTION」というものがあるのを皆様もご存知かと思います

が、東京から新幹線で八戸まで行き、そこから東北の食材を使った料理

を食べながら三陸の風景を楽しめる専用列車に乗るというプランがあ

ります。こちらは発売以来、特に女性に人気で、女性からの予約で埋まっ

ていき、確かもう 9月ぐらいまで満席と聞きました。 

これも車内で楽しくおしゃべりをしながら、おいしいご飯を食べて、

しかも目の前の風景がどんどん変わっていくという非日常感を味わえ

るもので、加えてさらにポイントが高いのは、そのようにして自分が楽 
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しむことが、被災地である東北の復興にも役立っているという点です。

この点が参加する女性の満足感をさらに高め、人気につながっているの

ではないかと思います。 

女性の本来持っている心理を取り込み、満足させる仕掛けが組み込ま

れている企画商品を今後も検討していくことが、女性ファンの獲得に繋

がるのだと思います。（拍手） 

 

矢ケ崎紀子 

東洋大学の国際地域学部の隅々に、自分たちが東武鉄道と一緒になっ

てこのような商品を企画しましたと女子大生のお手製のポスターが

貼ってあります。 

自分たちの仲間がやったというのはたいへん興味があり、学生はよく

見ています。 

小倉さん続けてお願いします。 

 

小倉沙耶 －可愛いグッズが増えて間口も広がる－ 

 名古屋駅で東武鉄道のフェアーをやっていまして、そこでの折り紙が

可愛くて欲しくなり、思わずその場のクイズラリーに参加しました。 

昔は女性の胸が高鳴るような「これ可愛い」というようなものは少な
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かった。でも今は女性向けの鉄道の商品もいろいろ出て来て変わって来

たと思います。 

 鉄道の魅力は、間口も広くて奥行きも広いと思います。 

 鉄道趣味も細分化されていて、それを受け入れてくれる土壌が最近特

に高まっていると思います。 

 それを顕著に感じはじめたのが 2006年頃からで、2008年には出来上

がっていたと思いますが、矢野さんとおなじく、「なんで女性が鉄道を

好きなの」と言われていた時代があって、それがだんだんと氷を解かす

かのようにそのようなことを言われなくなりはじめたのが 2006年頃か

らです。 

 それまでは、カメラバックも男の人のものばかりで、可愛いものを探

すのはたいへんでした。今は女性のカメラ愛好者も増え可愛いグッズが

出てきています。 

 女性の鉄道ファン、鉄道愛好家が増えたことによって魅力のすそ野が

さらに広がってきたのではないかと思います。 

 それにしたがって、可愛い鉄道グッズが増えてきました。さらに女性

を呼び込むような仕組みができ、さらに間口が広がると良いと思います。 

 そして私もまだ知らないような間口を見つけて行きたいと思います。

（拍手） 

 

矢野直美 －間口もすそ野も広く、辞書ができるほど－ 

 良く男性の方に相談されるのですが、「長い休みをもらえるのは新婚

旅行、夏休みで、自分は鉄道に乗りたい、でも妻はなかなか良い顔をし

てくれない」と言うので、どのように話されたのですかと聞くと、「こ

この鉄道に行くと三段スイッチバックがあり(笑)、この列車は・・・」、

それで喜ぶのはタンク貨車が 20個ぐらい繋がって走っているのが好き

な小倉さんくらいでは（笑）。 

そうではなくて、「ここに行くとこの風景が見られて、ここでは温泉

に入って、そのあとには、地ビール、地ワインがあるよ」というように

勧めたらいかがですかとお話をしました。 

今は女性の好きな企画列車があちこちに出てきて良いと思いますが、

鉄道の魅力と言うのは、私は鉄道で旅をするのが好きなのですが、たま

に「矢野さん何のために旅をするのですか」と鉄道ダイヤ、時刻表好き

の人からは聞かれます。その方たちは、時刻表やスジを見るだけで、こ
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の駅で交換して、ここで 2分遅れたらこちらから助けが来てということ

を想像推測するのが好きで、旅をする必要がないという方で、そのよう

な濃い方がいらっしゃるからまた面白く、鉄道の魅力はそこにあるのか

と思います。 

時刻表ひとつとってもピンクのページ、特急が好きな方、特急でも電

車系が好きな方、ディーゼルが好きな方、そのディーゼルでも何年代が

好きな方、音が好きな方、一冊の辞書ができるくらいにあるので、小倉

さんがお話しされたように間口が広く、すそ野も広くて、辞書ができる

ほどいろいろのものがある、そこに女性が加わったということがありま

す。 

鉄道模型の世界はバブルが続いているそうです。それは女性がドール

ハウスとか箱庭をつくる感覚で、お母さんが動き出すと子供もお父さん

もついてきます。また、定年退職されて時間もでき、子供も独立して家

の広さもあるし、お金もある。昔出来なかったレールを組んでみようと

いう方も多く、そうすると、「おじいさんの家には鉄道がある」と、お

孫さんとも遊んでもらえることもあるようです。 

このように模型の世界も女性が入ってきたことにより影響が出てい

ると聞いています。（拍手） 

 

（３）地域鉄道活性化へのアイディア 

矢ケ崎紀子 

 魅力を語っていただきながらも次のテーマに皆様方それぞれに滲み

だしがあったように思えますが、今語っていただいた魅力をさらに高め

て鉄道、特に地域鉄道を活性化していくために日頃皆様はどのようなア

イディアを考えているのか、突拍子ないものもオーケーです。 

 

関西佳子 －走り続けるために、アイディアを大切に－ 

鉄道事業者にとって、鉄道の活性化というのは非常に大事なテーマで

す。 

よく関西さんはアイディアをお持ちですねと言われるのですが、決し

て私がアイディアを持っているわけではなく、他の鉄道でやっているこ

とをまねさせていただいている、ただし、単純なまねではなく、当社の

鉄道に合ったもので出来ることがあれば知恵をお貸していただいて

やっております。 
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アイディアは活性化を行う上で大変

大事なことで、お子様からご年配の方ま

で全国の沢山の方からいろいろなアイ

ディアを頂いています。 

沢山面白いものがありますがその中

で当社に合って当社にもできることを

地道にやっています。 

鉄道事業者としては将来ビジョンを

しっかり持っていなくては、10年後、20

年後に走り続けさせることができませ

ん。 

「私たちは絶対辞めない、走り続ける」

ことを目的に皆様からいただいたアイ

ディアを大切に使わせていただいています。その中で、他鉄道や異業種

との連携は大切にして行きたいと思います。 

また情報を発信し続けていくことも大切なことと思っています。 

地方の鉄道は経営の大変厳しいところが多数ありますが、今後人口減

少が予想されていますので、これは地方の鉄道だけの問題でなく、一極

集中と言われている都市部の鉄道にも必ずや影響してくると思います。

地方を活性化しないと、中央にも影響が及ぶと思っていますので、日本

国中を色々な方が大きく移動をする、移動をさせることによって経済効

果を生むよう互いに助け合いながら日本の交通網と都市を活性化させ

て、何年後でも楽しい鉄道ライフが提供できるようにして行きたいと

思っています。（拍手） 

 

澁谷房子 －地域で支えるシステムを－ 

 津軽鉄道は、「厳しい雪国の生活の足であり続けること」、「魅力ある

観光資源であること」、「無人駅になっている駅を活用し、人が集まる駅

とすること」で、皆様に愛される鉄道であり続けたいと思っています。 

 北海道新幹線の開業に合わせて DMVの投入も考えています。 

ただし、「採算のとれない鉄道はいらない」と言われたら、津軽鉄道

はすぐになくなってしまいます。 

 道路の維持管理や建設に税金が投入されているように、鉄道も重要な

社会インフラと捉えていただき、支えていただく仕組みができればたい
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へん助かります。 

 鉄道がなくてもバスで代替できるという安易な考え方ではなく、鉄道

もバスもタクシーも連携をして持続可能

で機能が発揮できるように地域で支える

システムを早急に作り上げる必要があり

ます。 

それをデザインできるのは行政で、行政

の方々に期待するところが大です。 

 五所川原市のふるさと納税の制度には

その使い道を選ぶ 5コースがあり、その中

のひとつに「津軽鉄道コース」ができまし

た。それは津軽鉄道の活性化のため、津軽

鉄道の安全施設の整備のために使うこと

ができます。これは行政が本気で津軽鉄道

を存続させようと思ってくれはじめた明るい兆しであると、嬉しくとら

えています。 

 皆様、ふるさと納税をお考えいただく場合は、ぜひ五所川原市の津軽

鉄道コースの方によろしくお願いします。 

 会場の皆様の温かいまなざしでこれからも地域鉄道を見守っていて

ください。 

 欲を申せば、現地に足をお運びいただき、職員にはげましの言葉をか

けてあげてください。 

全国の地域鉄道がこれからも走り続けられるよう皆様のお力をお貸

しください。（拍手） 

 

髙月京子 －中間に位置する都市の人の層を厚く－ 

 鉄道の活性化については、本来は地域の方々に鉄道の必要性を認識い

ただき、日々利用していただくことが一番の近道であり、大前提である

と思います。 

 しかし、なかなかそうはいかないのも現実です。当社の沿線の輸送機

関分担率を見てみますと、群馬、栃木については、約 95％前後の方が

車を利用されていて、鉄道をご利用の方は数パーセントにすぎません。

当社をご利用の方も、2％にも満たない状況です。 

 そうしたことを踏まえると、先ほどもお話しました東武アーバンパー
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クラインでの取り組みなどによる「中間都市の定住人口・交流人口を増

やしていくこと」が、まずは肝要かと考えています。いきなり首都圏（南）

と地方（北）を行き来する人口を増やすのは難しいと思いますが、南北

の中間に位置する都市の人の層を厚くす

ることによって、そこから地方路線のある

北への流動を喚起することが期待できる

と思います。 

 一時的な集客を考えるのではなく、長い

目で見た活性化推進への取り組みを地道

に行っていくのが、大手民鉄である私たち

の役目のひとつではないかと考えていま

す。 

 もう一つは、地域と連携しながら、新し

い観光素材を発掘していくことが重要で

あると思います。 

最近の当社の取り組みのひとつに、埼玉県との連携のもと、沿線のサ

ブカルチャー、具体的にはアニメですが、そうした資源を活用した沿線

活性化策がございます。埼玉県には「クレヨンしんちゃん」の舞台であ

る春日部をはじめ、県内にアニメやマンガにゆかりのある地域がたくさ

ん存在しています。これらを生かして地域振興を図ろうということで、

埼玉県が中心となり、官民連携のプロジェクトに力を入れています。昨

年は大宮ソニックシティで「アニ玉祭」（アニメ・マンガまつり in埼玉）

という催しが開催され、東武鉄道もこれに協力して、東京スカイツリー

タウン内でプレイベントを行ない、埼玉県内のアニメにまつわる事業や

観光地を紹介しました。 

また、アニ玉祭当日は、とうきょうスカイツリー駅から大宮駅まで臨

時の直通列車を運行し、列車の中ではコスプレイベントも開催しました。 

 列車の方も盛況でしたし、アニ玉祭には 2日間で 6万人もの入場がご

ざいました。 

 アニメという観光資源を使って、官民が連携しつつ、それぞれ自分た

ちでできることを主体的に行った好例です。 

 鉄道と地域と利用者の皆さんが、共にウィン・ウインの関係を築ける

ような取り組みでないと、成功しないと考えています。（拍手） 
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小倉沙耶 －社長シャッフルの日を－ 

地道なことにつきましては皆様からお話があると思いましたので、私

の方からは、イベント的な観点でお話をさせていただきたいと思います。 

 以前この地域鉄道フォーラムで、公募社

長サミットが開催されました。そこでは、

それぞれの地域鉄道がタッグを組んでお

客様と結びついていくことが必要とのお

話がありました。 

そこでひとつの起爆剤になればと考え

つきましたのが、「社長シャッフルの日」

を作ることです（笑）。 

ちょうどそちらにひたちなか海浜鉄道

の吉田社長がいらっしゃるので、吉田社長

が水間鉄道の一日社長になる、同じ日に水

間鉄道の社長がひたちなか海浜鉄道の社

長にシャッフルするのです。 

これは芸人をシャッフルさせて即席コンビをつくるテレビ番組があ

りましたが、そのような形でそれに参加する鉄道会社が集まり、シャッ

フルの相手の抽選会をします。 

マスコミにもアピールできますし、実際に行った先で社長自らも研修

することができます。 

相手先の会社を体験することで自社の改善点もみつかるかもしれま

せんし、相手先の会社の改善点を指摘できるかもしれません。 

さらに、相手先に鉄道会社において自社鉄道の PRも相互にできます。 

シャッフルイベントが終了後は、今日のこのような場をつくって互い

に結果発表を行なったらいかがでしょうか。 

私からは「社長シャッフルの日」をつくることを提案します。（拍手） 

 

矢野直美 －その町にあるからできることを－ 

 「鉄旅 OF THE YEAR」というコンテストがあり、いろいろな鉄道ツアー

を応募していただき、その中からその年の一番面白いツアーとしてグラ

ンプリを決める審査員をやらせていただいています。 

 1回目のグランプリは嵯峨野観光鉄道で、わざと暗い車内にして、お

化けが出るような幽谷を走っていくというコンセプトですが、それはあ



- 138 - 

 

まりお金をかけないで出来るアイディアで、満場一致でグランプリとな

りました。 

 その後のコンテストでも楽しい企画

のツアーがありますが、心に残るのは特

別列車を仕立てて、停車駅では、そこが

温泉地であればおかみさんが挨拶をし

て温泉まんじゅうを出してくれる、踊り

が有名な街であれば駅で踊ってくれる、

というように街と鉄道、その町にある鉄

道だからこそできることをやられてい

るのは面白く、また心に残ります。 

 鉄道というものは街と街を結ぶもの

であり、地元にとっても大切なものと思

います。 

 鉄道が廃線になって栄えた街はありません。鉄道は乗らないからいら

ないという言い方をされる方がおりますが、鉄道があるからこそ知らな

い街と線路で繋がり、観光客が来て、物が運ばれてきます。 

 線路をはがしてしまうことは簡単ですが、一度はがしてしまうと戻り

ません。 

鉄道を有効活用してライトレールにして成功された富山の例もあり、

赤字だから、乗らないから、それだけで本当にいらないものなのか、街

の問題として十分考えて結論を出してほしいと思います。（拍手） 

 

（４）全体のまとめ 

矢ケ崎紀子 

ありがとうございました。 

たくさんの魅力が鉄道に、特に地域鉄道にはあるということがあらた

めて確認ができたと思います。ただ、魅力というのはもしかしたら解説

者が必要かもしれません。 

魅力をまだ良くご存じでない方々にお伝えする時には、小倉さんや、

矢野さんのような解説者が必要という思いを強くいたしました。 

「鉄道は単なる移動手段ではない」という言葉も何人かの方に言って

いただきました。乗っている方が何か思いを込めて、車両という空間、

線路の上の移動空間に身を委ねるというところがありますし、沿線の文
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化の担い手という関西さんのお父さんの言葉はすばらしいことで、この

言葉は大切にしたいと思います。 

同時に文化だけでなく地域経済の活性化の担い手でもあると地域か

らは無くならないでほしいという思いが強くなっていくと思います。 

地域鉄道が街の中で大切であろうし、なくしてほしくないと誰もが思う

のですが、ではどのように大切なのか、どのようにその地域に組み込ま

れているのか、言葉で説明でき、実績を示していかなければならない時

代に来ています。 

しっかり形を示していけば、地域の人はきっと受け入れ、皆で知恵を

絞ってくれるのではないかという思いを強くしました。 

早く行くという利便性の移動手段も発達していますが、遅く行く、

ゆっくり行く、楽しみながら行く、自分たちの生活のペース、人のペー

スで進んで行くという乗り物を楽しむ、それはたいへん豊かな経験だと

考える人が増えていますので、そのような方を地域鉄道のファンに取り

込んでいけたら良いと思います。 

ファンの割合に女性が着々と増えてきており、この女性たちは今まで

と違う魅力を発掘してくれますし、今までと違うチャンネルでその情報

を発信してくれます。 

山ガールという言葉がありますが、私は鉄道も大好きですが、山も大

好きです。最近は非常に多くの女性が老いも若きも登っています。 

皆さんファッショナブルで、グッズにも凝っています。可愛いファッ

ション、ウエアで胸キュンとなっていって、そしてメーカーもそのよう

なものを開発すると売れるということでビジネスの力も追い風として

山に登る女性が増えています。 

鉄道もこのような女性の胸をうつやり方を果敢にファッショナブル

に、可愛く、鉄道を見に行くウエアとかを用意したらいかがでしょうか。 

車両修繕にボランティアで素人でも参加できたら良いと思いました。 

その時はおそろいの Tシャツでもおそろいのつなぎでもファッショ

ナブルに着て、それがすごく可愛い、それをゲットすることに価値があ

る、そのような観点をこれからどんどん見つけていったら良いと思いま

す。 

商品開発する際には、ぜひ女性の視点を入れていただき、これは一緒

に考えて一緒に開発していく、共同作業をしていきましょうというメッ

セージでもあります。 
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活性化の方策については、「走り続けること」であり、「地域内外から

人を集めること」この 2つに定義されるのではないでしょうか。 

その際には、当社らしさという「個性」を大事にしながらオーソドッ

クスに着々とやっていくことが重要であり、また、鉄道を含めて全モー

ドで考えながら地域鉄道を位置付けて

いくことも重要との話がありました。 

 地域鉄道間連携で、「社長シャッフル

の日」については、フィージブルかどう

か前向きに検討をする価値が多いにあ

ると思いました。 

 東武鉄道は大変大きな会社でいらっ

しゃいますが、実は人口の密集している

都市圏地域と地方を繋いでいて、その先

に地域鉄道がある、その中間の部分を

担っており、力のある鉄道の果たす役割

は大きいと感じました。 

 以上でトークセッションを終了した

いと思います。ありがとうございました。（拍手） 

  

終 
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 一般社団法人 交通環境整備ネットワークの概要 
 設立 平成 21年 4月 1日 

 
 

一般社団法人交通環境整備ネットワークの主な事業は、次のとおりです。 
 

1 交通環境の調査研究 
2 交通環境の整備及びその活動に対する支援協力 
3 交通環境にかかる提言、出版並びに情報発信 
4 前各号に掲げる事業に附帯又は関連する事業 

 
1．交通環境の調査研究 
 鉄道をとりまく現状、市民参加の現状に関する諸情報を収集するとともに地
域交通に関して調査研究を行っています。 
 調査研究結果は、会報「地域交通を考える」のほか、月刊「鉄道ジャーナル」
誌等の場で発表を行っています。 
 
2．交通環境の整備及びその活動に対する支援協力 
（1）主催事業活動 
国土交通省の後援による「地域鉄道フォーラム」のほか、鉄道車両や駅等鉄

道施設をお借りして行う「セミナートレイン」や「鉄道大学」、地域の伝統的施
設をお借りして行う「鉄道茶論」等を主催しています。 
（2）参加・後援等支援協力活動 
地方運輸局等主催の交通関係フォーラム、シンポジウム等に参加すると共に

各種セミナーへの講師派遣、地域貢献活動等への協賛を行っています。 
 
3．交通環境にかかる提言、出版並びに情報発信 
（1）インターネットによる情報発信 

①ホームページ 
 インターネットサイト http://www.ecotran.org を開設し、当法人運営に
関しての告知と地域交通に関する情報を提供しています。 
②メールによる鉄道情報配信  
 登録会員に対し、最新の地域交通情報等を随時メールにより配信してい
ます。 

（2）会報の発行 
交通環境の調査研究論文のほか地域鉄道の諸情報をまとめた会報「地域交

通を考える」を毎年 1 回発行。 
また、会報別冊として「津軽鉄道小史」を 2010 年 8 月発行しています。 

（3）鉄道ジャーナル誌に活動掲載 
法人並びに会員の活動を紹介する「ecotran 通信」を鉄道ジャーナル誌に毎

号掲載しています。 
 
4．会員数 
 2014 年 11 月 1 日現在  会員 126 名  
 

5．会費  年会費 2,000円 入会金（入会初回のみ）1,000円 
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