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1.データに基づいた検証
（1）高校、大学の市場分析
（2）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析
（3）学校ヒアリングに基づく通学ニーズへの運行サービスの対応
（4）高校生アンケート調査で把握した通学以外の移動ニーズへの対応
（5）効果計測方法について

2.鉄道・バスの共通乗車の事例整理
（1）JR芸備線の路線バスとの連携の事例
（2）JR牟岐線の共同経営の事例



1.データに基づいた検証

＜前提＞
（1）ターゲットは高校生、大学生
（2）実施可能性についてこれから検討
（3）共通乗車の利用履歴データは入手可能

＜データに基づいた検証＞
（1）高校、大学の市場分析
（2）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析
（3）学校ヒアリングに基づく通学ニーズへの運行サービスの対応
（4）高校生アンケート調査で把握した通学以外の移動ニーズへの対応
（5）効果計測方法について
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• 「JR小野田線の通学定期（共通乗車券）購入者数をいかに増やすか」に焦点を当てて、市場分析を行う。
• 図１に小野田線の通学市場の分類を示す。施策の効果を高めるためには、これらの分類を意識した施策実施が重要。②潜在需要を①へ引き
あげるような制度設計、関連施策の実施が望まれる。

• 表１に現時点で把握できている数値を示す。学生数、①小野田線通学利用者数は正確に把握できるが、②の数値は推定が必要。学生の居
住地データ、アンケート調査結果などのデータを分析し推定を行う。

（1）高校、大学の市場分析

③JR小野田線未利用（立地条件などで利用は難しい）

②潜在需要（小野田線利用可能者数-①）

①小野田線通学利用者数
（定期利用者数）

図１ 小野田線通学定期（共通乗車券）販売促進を目的とした通学市場の分類（①+②+③＝全学生）

表１ JR小野田線の通学利用（全日制）

通学市場の捉え方

理科大 小野田工業 小野田高 サビエル 香川高校

学生数（2024年1月） 1,686 277 455 193 455

①通学利用者数（定期利用） 86 45 33 5 25

小野田線利用可能者数 330 142 74 9 60

②潜在需要 244※ 97 41 4 35

※現在の船鉄バス利用者を含む



4（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 小野田工業高校

• 下関市、美祢市、宇部市、山口市、山陽小野田市の厚狭方面からＪＲ通学がある（図２）。JR利用は遠方からの通学が利用している傾
向がある。

• 小野田市内に居住する学生はJR以外での通学が多い（図３）。

図２ 小野田工業高校のJR通学分布 図３ 小野田工業高校の学生回答者分布

資料：高校生アンケート調査（山陽小野田市2022年）（回答数35）



5（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 小野田工業高校

• 図４，図５より、JR利用と非利用が混在するエリアとして宇部駅周辺（赤丸）が挙げられる。小野田線の学校最寄り駅での待ち時間、山陽
本線との乗継ぎ時間、自宅から宇部駅へのアクセスなどの要因でJR利用が決定されていると想定される。潜在需要が見込まれるエリアである。

• 小野田駅周辺（緑丸）エリアについては、共通乗車の導入によりバスと一体的な利用を可能とすることで、潜在需要が見込まれるエリアと想定
される。

図５ 小野田工業高校のJR以外通学分布

資料：高校生アンケート調査（山陽小野田市2022年）（回答数35）

図４ 小野田工業高校のJR通学分布



6（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 小野田工業高校

• 小野田工業高校の学生の居住地分布（郵便番号ベース）を図6に示す。
• 学生アンケート調査結果をもとに、JR小野田線利用の可能性のあるエリアを想定し、小野田線利用可能者数を試算した。
• 小野田工業高校の利用可能者数は、142人。

図６ 小野田工業高校の学生の居住地分布およびJR小野田線利用の可能性のあるエリア

資料：学校アンケート調査（山陽小野田市2024年）

小野田工業高校

O小野田線
利用可能
エリア



7（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 山口東京理科大

• 下関市、美祢市、宇部市、山口市、防府市、山陽小野田市の厚狭方面からJR通学がある（図7）。JR利用は遠方からの通学が利用して
いる傾向がある。

• 山陽小野田市内に居住の学生は、JR以外の利用が多い（図8）。

図７ 山口東京理科大のJR通学分布 図８ 山口東京理科大の学生回答者分布

資料：大学生アンケート調査（山口県2022年）（回答数221）

※高校アンケート調査よりも居住地の情報の粒度が粗いため結果の解釈は注意が必要



8（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 山口東京理科大

• 図9，図10より、JR利用と非利用が混在するエリアとして小野田北部（高泊、高千帆、有帆）、宇部市中央部地域（新川・鵜の島・神原・
見初・岬・藤山・小羽山・上宇部・琴芝・恩田・常盤）（赤丸）が挙げられる。小野田線の待ち時間、山陽本線との乗継ぎ時間、自宅から最
寄り駅へのアクセスなどの要因でJR利用が決定されていると想定される。潜在需要が見込まれるエリアである。

• 宇部駅周辺（緑丸）エリアついては小野田工業高校の分析から潜在需要が見込まれるエリアである。

図１０ 山口東京理科大のJR以外通学分布図９ 山口東京理科大のJR通学分布

資料：大学生アンケート調査（山口県2022年）（回答数221）

※高校アンケート調査よりも居住地の情報の粒度が粗いため結果の解釈は注意が必要



9（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 山口東京理科大

• 山口東京理科大の学生の居住地分布（郵便番号ベース）を図１１に示す。
• 学生アンケート調査結果をもとに、JR小野田線利用の可能性の低いエリアを想定し、小野田線利用可能者数を試算した。
• JR小野田線利用の可能性の低いエリアに居住する学生数は1,356人。学生数1,686から1,356を減じると330人。
• 山口東京理科大の利用可能者数は、330人。

図１１ 山口東京理科大の学生の居住地分布およびJR小野田線利用の可能性の低いエリア（以外は利用可能性のあるエリア）

資料：学校アンケート調査（山陽小野田市2024年）

山口東京理科大学

O 小野田線

利用可能性
低いエリア



10図１２ 山口東京理科大の学生の居住地分布

資料：学校アンケート調査（山陽小野田市2024年）



11（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 小野田高校

• 小野田高校の学生の居住地分布（郵便番号ベース）を図１３に示す。
• JR小野田線利用の可能性のあるエリアを想定し、小野田線利用可能者数を試算した。
• 小野田高校の利用可能者は、74人。

図１３ 小野田高校の学生の居住地分布およびJR小野田線利用の可能性のあるエリア

資料：学校アンケート調査（山陽小野田市2024年）

小野田高校

O小野田線
利用可能
エリア



12（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 サビエル高校

• サビエル高校の学生の居住地分布（郵便番号ベース）を図１４に示す。
• JR小野田線利用の可能性のあるエリアを想定し、小野田線利用可能者数を試算した。
• サビエル高校の利用可能者は、9人（小野田線沿線）。

図１４ サビエル高校の学生の居住地分布およびJR小野田線利用の可能性のあるエリア

資料：学校アンケート調査（山陽小野田市2024年）

O小野田線
利用可能
エリア

サビエル高校



13（1）高校、大学の市場分析

アンケート調査結果に基づく通学市場の傾向分析 香川高校

• 香川高校の学生の居住地分布（郵便番号ベース）を図１５に示す。
• JR小野田線利用の可能性のあるエリアを想定し、小野田線利用可能者数を試算した。
• 香川高校の利用可能者は、60人。うち、宇部市交通局との競合の可能性のあるエリアの居住者は8人。

図１５ 香川高校の学生の居住地分布およびJR小野田線利用の可能性のあるエリア

資料：学校アンケート調査（山陽小野田市2024年）

O小野田線
利用可能
エリア

交通局のバスと競
合の可能性のある
エリア

香川高校



14（1）高校、大学の市場分析

まとめ

⚫ 下関市、美祢市、宇部市、山口市、防府市、山陽
小野田市の厚狭方面からの通学はJR利用が多い。

⚫ 対象エリアから共通乗車券利用で円滑な通学が可能
であることをPRして、入学者数の増加を図る。

市場分析結果 施策実施の方向性

⚫ 宇部駅周辺エリアはJR利用と非利用が混在している。 ⚫ 鉄道のダイヤ改正、路線バスとの連携による小野田線
の学校最寄り駅での待ち時間、山陽本線の乗継時
間の改善、その他施策の実施により共通乗車券利用
の魅力を高め、利用者数を増やす。

⚫ 宇部線沿線エリア（宇部市中央部）はJR利用と非
利用が混在している。

⚫ 鉄道のダイヤ改正、路線バスとの連携による小野田線
の学校最寄り駅での待ち時間、宇部線の乗継時間の
改善、その他施策の実施により共通乗車券利用の魅
力を高め、利用者数を増やす。

⚫ JR小野田線のダイヤ改善を検討し、通学利便性を高
める。

⚫ 小野田駅周辺エリアのJR利用は少ない。 ⚫ 路線バスとの連携による大きな利便性の向上が期待さ
れるエリアでは、潜在需要の掘り起こしの試行錯誤を
行う。

⚫ 鉄道と路線バスで利用者の競合が懸念される ⚫ 共通乗車券制度の検討にあたっては、既存のバス事
業者に経営的なダメージを与えないよう特別な配慮が
必要である。
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• これまでの勉強会では、アンケート調査、ヒアリング調査結果を集約した高校生、大学生の移動ニーズについて議論してきた。
• ここでは、移動希望時刻とJR西日本、船木鉄道の運行時刻に着目して、ダイヤ図を用いてより具体的な移動ニーズと運行サービスのギャップの
分析を行う。

• 小野田工業高校、山口東京理科大を代表例として、移動ニーズと運行サービスのギャップを分析する。
• 以下の鉄道利用のパターンを設定し、分析する。

①宇部駅周辺に住む学生 ②厚狭駅周辺に住む学生 ③宇部新川駅周辺に住む学生 ④小野田駅周辺に住む学生

（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

分析方法

図１６ 小野田工業高校のアンケート回答者の居住地分布（再掲）

①宇部駅周辺

②厚狭駅周辺

③宇部新川駅周辺

②小野田駅周辺



16

• 共通乗車制度の導入により、長時間の待ち時間の短縮が期待される。
• 現在の運行ダイヤでは、共通利用が可能となった後に、①宇部駅周辺、③宇部新川周辺は待ち時間が30分以上となるパターンが残る。

（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 小野田工業高校

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

小野田線利用不可
（山陽本線＋船鉄バス）

通常

登校 〇
山陽本線から小野田線は円滑
な乗継が可能

〇
山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能

〇
山陽本線と船鉄バスで円滑な登校
可能

下校 △

南小野田駅で1時間以上の待
ち時間、小野田駅での山陽本
線への乗継に30分程度の待ち
時間

〇

船鉄バス利用で待ち時間短縮で、
山陽本線の早い便で帰宅可能

〇

山陽本線と船鉄バスで円滑な下校
可能

部活下校 △
南小野田駅で30分以上の待ち
時間

〇
船鉄バス利用で待ち時間短縮 △ 公園通バス停で30分以上の待ち時

間

テスト 下校 △

南小野田駅で1時間以上の待
ち時間、小野田駅での山陽本
線への乗継に30分程度の待ち
時間

〇

船鉄バス利用で待ち時間短縮で、
山陽本線の早い便で帰宅可能

△

小野田駅で30分以上の待ち時間

土日祝
部活動

午前部登校 〇
山陽本線から小野田線は円滑
な乗継が可能

〇
山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能

〇 山陽本線と船鉄バスで円滑な登校
可能

午前部下校 〇
小野田線から山陽本線は円滑
な乗継が可能

〇
小野田線から山陽本線は円滑な
乗継が可能

△ 小野田駅で30分以上の待ち時間

午後部登校 × △
宇部線、船鉄バス利用で通学可
能だが学校についてから30分以上
の待ち時間

△
到着が早い

午後部下校 〇
山陽本線から小野田線は円滑
な乗継が可能

〇
山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能

△ 小野田駅で30分以上の待ち時間

※現在のダイヤに基づき以下の基準で評価。
推定待ち時間が30分以内〇、1時間30以内△、1時間30分超は×。

①宇部駅周辺に住む学生



17（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 小野田工業高校

②厚狭駅周辺に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

小野田線利用不可
（山陽本線＋船鉄バス）

通常

登校 〇
山陽本線から小野田線は円滑
な乗継が可能

〇
(〇)

<〇>

山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能 〇

山陽本線と船鉄バスで円滑な登校
可能

下校 △
南小野田駅で1時間以上の待
ち時間

〇
(△)

<△>

船鉄バス利用で円滑な乗継が可
能 △

公園通バス停で30分以上の待ち時
間

部活下校 △
南小野田駅で30分以上の待ち
時間

〇
(△)

<〇>

船鉄バス利用で待ち時間短縮で、
山陽本線の早い便で帰宅可能 〇

船鉄バス利用で円滑な下校可能

テスト 下校 △
南小野田駅で1時間以上の待
ち時間

〇
(△)

<△>

船鉄バス利用で乗継なしで厚狭駅
へ帰宅可能 〇

船鉄バス利用で円滑な下校可能

土日祝
部活動

午前部登校 〇
山陽本線から小野田線は円滑
な乗継が可能

〇
(〇)

<〇>

山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能 〇

船鉄バス利用で円滑な登校可能

午前部下校 〇
小野田線から山陽本線は円滑
な乗継が可能

〇
(〇)

<〇>

小野田線から山陽本線は円滑な
乗継が可能 〇

船鉄バス利用で円滑な下校可能

午後部登校 ×
〇
(〇)

<〇>

山陽本線、船鉄バス利用で通学
可能 〇

山陽本線と船鉄バスで円滑な登校
可能

午後部下校 〇
山陽本線から小野田線は円滑
な乗継が可能

〇
(〇)

<〇>

山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能 〇

山陽本線と船鉄バスで円滑な下校
可能

※船鉄バス（厚狭～公園通）系統の利用ができるという想定

※()の判定は船鉄バス（厚狭～公園通）系統の利用できない場合

※<>の判定は船鉄バス（厚狭～公園通）系統の（小野田駅～公園通）のみ利用できる場合



18（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 小野田工業高校

③宇部新川駅周辺に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

小野田線利用不可
（船鉄バス）

通常

登校 △
到着が早い

△
学校についてから約1時間の待ち
時間

△
到着が早い

下校 〇
小野田線利用で円滑な下校可
能

〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で
円滑な下校可能

〇
船鉄バス利用で円滑な下校可能

部活下校 △
南小野田駅で1時間以上の待
ち時間

△
船鉄バスに乗り換えても南小野田
駅で30分以上の待ち時間

×
船鉄バスに便なし

テスト 下校 △
南小野田駅で1時間以上の待
ち時間

〇
船鉄バス利用で待ち時間短縮

〇
船鉄バス利用で円滑な下校可能

土日祝
部活動

午前部登校 〇
小野田線利用で円滑な登校可
能

〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で
円滑な登校可能

〇
船鉄バス利用で円滑な登校可能

午前部下校 △
南小野田駅で30分以上の待ち
時間

△
南小野田駅で30分以上の待ち時
間

△
公園通バス停で30分以上の待ち時
間

午後部登校 × △
学校についてから30分以上の待ち
時間

△
到着が早い

午後部下校 △
南小野田駅で30分以上の待ち
時間

△
JRでも船鉄バスでも南小野田駅で
30分以上の待ち時間

〇
船鉄バス利用で円滑な下校可能



19（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 小野田工業高校

④小野田駅周辺に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

小野田線利用不可
（山陽本線＋船鉄バス）

通常

登校 〇
小野田線利用で円滑な登校可
能

〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で
円滑な登校可能

〇
船鉄バス利用で円滑な登校可能

下校 △
南小野田駅で1時間以上の待
ち時間

〇
船鉄バス利用で待ち時間短縮

〇
船鉄バス利用で円滑な下校可能

部活下校 △
南小野田駅で30分以上の待ち
時間

〇 船鉄バス利用で待ち時間短縮
〇

船鉄バス利用で円滑な下校可能

テスト 下校 △
南小野田駅で1時間以上の待
ち時間

〇
船鉄バス利用で待ち時間短縮

〇
船鉄バス利用で円滑な下校可能

土日祝
部活動

午前部登校 〇
小野田線利用で円滑な登校可
能

〇
小野田線利用で円滑な登校可能

〇
船鉄バス利用で円滑な登校可能

午前部下校 〇
小野田線利用で円滑な下校可
能

〇
小野田線利用で円滑な下校可能

〇
船鉄バス利用で円滑な下校可能

午後部登校 × 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能

午後部下校 〇
小野田線利用で円滑な下校可
能

〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で
円滑な下校可能

〇
船鉄バス利用で円滑な下校可能
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• 大学の場合は高校と異なり、登校、下校時刻が受講する授業によりかわる。各時限の登校、5限目終了後の下校について検討を行った。小野
田工業高校を例に、移動ニーズと運行サービスのギャップを分析する。

• 以下の鉄道利用のパターンを設定し、分析する。
①宇部駅周辺に住む学生 ②厚狭駅周辺に住む学生 ③宇部新川駅周辺に住む学生 ④小野田駅周辺に住む学生

• 共通乗車制度の導入により、長時間の待ち時間の短縮が期待される。①、②、④の通学環境は良好。

（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 山口東京理科大

※現在のダイヤに基づき以下の基準で評価。
推定待ち時間が30分以内〇、1時間30以内△、1時間30分超は×。

①宇部駅周辺に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

小野田線利用不可
（山陽本線＋船鉄バス）

登校（1限） 〇
山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能

〇
山陽本線から船鉄バスへ円滑な乗継
が可能

〇
山陽本線と船鉄バスで円滑な登校可
能

登校（2限） △ 小野田駅で30分以上の待ち時間 △ 小野田駅で30分以上の待ち時間 △ 小野田駅で30分以上の待ち時間

登校（3限） × △ 小野田駅で30分以上の待ち時間 △ 小野田駅で30分以上の待ち時間

登校（4限） △
到着が早い

〇
山陽本線から船鉄バスへ円滑な乗継
が可能

〇
山陽本線と船鉄バスで円滑な登校可
能

登校（5限） × 〇
山陽本線から船鉄バスへ円滑な乗継
が可能

〇
山陽本線と船鉄バスで円滑な登校可
能

下校（5限） 〇
小野田線から山陽本線は円滑な
乗継が可能

〇
船鉄バスから山陽本線へ円滑な乗継
が可能

〇
山陽本線と船鉄バスで円滑な下校可
能



21（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 山口東京理科大

※現在のダイヤに基づき以下の基準で評価。
推定待ち時間が30分以内〇、1時間30以内△、1時間30分超は×。

②厚狭駅周辺に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

小野田線利用不可
（山陽本線＋船鉄バス）

登校（1限） 〇
山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能

〇
(〇)

山陽本線から船鉄バスへ円滑な乗継
が可能 〇

山陽本線と船鉄バスで円滑な登校可
能

登校（2限） 〇
山陽本線から小野田線は円滑な
乗継が可能

〇
(〇)

山陽本線から船鉄バスへ円滑な乗継
が可能 〇

山陽本線と船鉄バスで円滑な登校可
能

登校（3限） ×
〇

(〇)

山陽本線から船鉄バスへ円滑な乗継
が可能 〇

山陽本線と船鉄バスで円滑な登校可
能

登校（4限） △
到着が早い 〇

(〇)

山陽本線から船鉄バスへ円滑な乗継
が可能 〇

船鉄バスで円滑な登校可能

登校（5限） ×
△

(△)

小野田駅で30分以上の待ち時間
△

小野田駅で30分以上の待ち時間

下校（5限） 〇
小野田線から山陽本線は円滑な
乗継が可能

〇
(〇)

船鉄バスから山陽本線へ円滑な乗継
が可能 〇

山陽本線と船鉄バスで円滑な下校可
能

※()の判定は船鉄バス（厚狭～公園通）系統の利用できない場合



22（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 山口東京理科大

③宇部新川駅周辺に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

小野田線利用不可
（船鉄バス）

登校（1限） △ 到着が早い △ 到着が早い × 山陽本線と船鉄バスでは通学できず

登校（2限） △ 到着が早い △ 到着が早い × 山陽本線と船鉄バスでは通学できず

登校（3限） × × × 山陽本線と船鉄バスでは通学できず

登校（4限） △ 到着が早い △ 到着が早い × 山陽本線と船鉄バスでは通学できず

登校（5限） 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 × 山陽本線と船鉄バスでは通学できず

下校（5限） 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 × 山陽本線と船鉄バスでは通学できず



23（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 山口東京理科大

④小野田駅周辺に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

小野田線利用不可
（山陽本線＋船鉄バス）

登校（1限） 〇
小野田線利用で円滑な登校可能

〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で円
滑な登校可能

〇
船鉄バス利用で円滑な登校可能

登校（2限） 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能

登校（3限） × 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能

登校（4限） △ 到着が早い 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能

登校（5限） × 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能

下校（5限） 〇
小野田線利用で円滑な下校可能

〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で円
滑な下校可能

〇
船鉄バス利用で円滑な下校可能



◎理科大学生数の今後の推移 

令和５年度 1,687人（+188人） 

令和６年度 1,807人（+120人） 

令和７年度 1,927人（+120人） 

令和８年度 2,052人（+125人） 数理情報科学科完成年度 

令和９年度 2,117人（+65人）  医薬工学科完成年度 

• 朝の通学時間帯(ピーク)では船鉄バスの乗車人数が多い。理科大生の乗車人数が多い車両への乗車を見送り、自主的に次便を利用する
高齢者もいるという報告がある。

• 山口東京理科大（雀田キャンパス）の学生数増が予定されており、朝の通学時間帯の移動サービスの供給力アップが期待される。

（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 山口東京理科大

24
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• 以下の鉄道利用のパターンを設定し、分析する。
①雀田駅周辺（山陽小野田市南部）に住む学生 ②宇部新川駅周辺に住む学生

• 共通乗車制度の導入により、長時間の待ち時間の短縮が期待される。
• 現在の運行ダイヤでは、共通利用が可能となった後に、②宇部新川周辺は待ち時間が30分以上となるパターンが残る。

（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 小野田高校

※現在のダイヤに基づき以下の基準で評価。
推定待ち時間が30分以内〇、1時間30以内△、1時間30分超は×。

①雀田駅周辺（山陽小野田市南部）に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

通常

登校 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 〇 小野田線利用で円滑な登校可能

下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

部活下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

テスト 下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

土日祝部活動

午前部登校 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 〇 小野田線利用で円滑な登校可能

午前部下校 × △
船鉄バス利用で通学可能だが、小野田駅バ
ス停について30分以上の待ち時間

午後部登校 × △
船鉄バス利用で通学可能だが、学校に着い
てから30分以上の待ち時間

午後部下校 〇 小野田線で円滑な下校可能 〇 船鉄バス利用で円滑な下校可能

小野田高校⇔小野田駅 徒歩13分



26（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ 小野田高校

②宇部新川駅周辺（山陽小野田市南部）に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

通常

登校 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 〇 小野田線利用で円滑な登校可能

下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

部活下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

テスト 下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

土日祝部活動

午前部登校 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能

午前部下校 × △
船鉄バス利用で通学可能だが、小野田駅バ
ス停で1時間以上の待ち時間

午後部登校 × 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能

午後部下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

小野田高校⇔小野田駅 徒歩13分
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• 以下の鉄道利用のパターンを設定し、分析する。
①雀田駅周辺に住む学生 ②宇部新川駅周辺に住む学生

• 共通乗車制度の導入により、長時間の待ち時間の短縮が期待される。
• 現在の運行ダイヤでは、共通利用が可能となった後に、①雀田駅周辺、②宇部新川駅周辺に待ち時間が30分以上となるパターンが残る。

（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ サビエル高校

①雀田駅周辺（山陽小野田市南部）に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

通常

登校 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 〇 小野田線で円滑な登校可能

下校 △ 小野田駅で30分以上の待ち時間 △ 小野田駅で30分以上の待ち時間

部活下校
10月～3月

△
小野田駅で30分以上の待ち時間

〇
船鉄バス利用で待ち時間短縮

部活下校
4月～9月

〇
小野田線利用で円滑な下校可能

〇
小野田線利用で円滑な下校可能

テスト 下校 △ 小野田駅で1時間以上の待ち時間 〇 船鉄バス利用で待ち時間短縮

土日祝部活動

午前部登校 △ 学校についてから30分以上の待ち時間 〇 船鉄バス利用で待ち時間短縮

午前部下校 △
小野田駅で1時間以上の待ち時間

△
船鉄バス利用で通学可能だが、小野田駅バ
ス停について30分以上の待ち時間

午後部登校 × △
船鉄バス利用で通学可能だが、学校に着い
てから30分以上の待ち時間

午後部下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

サビエル高校⇔小野田駅 徒歩24分



28（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

移動ニーズと運行サービスのギャップ サビエル高校

②宇部新川駅周辺（山陽小野田市南部）に住む学生

小野田線 共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

通常

登校 〇 小野田線利用で円滑な登校可能 〇 小野田線利用で円滑な登校可能

下校 △ 小野田駅で30分以上の待ち時間 〇 船鉄バス利用で待ち時間短縮。

部活下校
10月～3月

△
小野田駅で30分以上の待ち時間

△
小野田駅バス停について30分以上の待ち時
間

部活下校
4月～9月

〇
小野田線利用で円滑な下校可能

〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で円滑な下
校可能

テスト 下校 △ 小野田駅で1時間以上の待ち時間 △ 小野田駅で1時間以上の待ち時間

土日祝部活動

午前部登校 △ 学校についてから30分以上の待ち時間 △ 学校についてから30分以上の待ち時間

午前部下校 △ 小野田駅で1時間以上の待ち時間 △ 小野田駅バス停で30分以上の待ち時間

午後部登校 × 〇 船鉄バス利用で円滑な登校可能

午後部下校 〇 小野田線利用で円滑な下校可能 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

サビエル高校⇔小野田駅 徒歩24分
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まとめ

移動ニーズと運行サービスのギャップ分析 施策実施の方向性

（２）高校生、大学生の移動ニーズと運行サービスのギャップ分析

⚫ 共通乗車券制度の導入により長時間の待ち時間の短縮が期
待され、移動環境が改善される。

⚫ 共通乗車券の実証実験の実施で向上する移動環境を利用者に
しっかり伝え、より多くの学生に鉄道、バスの双方が利用可能となるこ
とによる利便性向上を体験してもらい通学定期券の購入数を増や
すことを目指す。

⚫ 共通乗車制度の導入にあわせ、①増便、ダイヤ調整等の移動の円
滑化、②利用機会の拡大、乗継環境の改善、③広報の充実、利
用促進ツールの作成などの公共交通の認知度、使いやすさの向上
等、関連施策についても検討し、その実行性を高める。

⚫ 一方で、30分以上の待ち時間の発生が残る。 ⚫ JR西日本、船木鉄道に加え、宇部市交通局、サンデン交通の運行
時刻を精査し、連携の可能性を模索する必要がある。

⚫ 適切な待ち時間となるように鉄道・バスのダイヤの検討を行い、改善
を行う。

⚫ 必要に応じて、ダイヤ改善を行う時間帯の優先度を設定する。
例えば、通常の登校、下校、部活動の下校を最優先する等。

⚫ 朝の通学時間帯の移動ニーズへの対応。
―運転手不足の問題を抱えており船鉄バスのみでの対応には
限界がある

―山口東京理科大は学生数増が予定されている

⚫ 鉄道、バスのそれぞれの特徴を活かしつつ、一体的な運行サービスを
提供することで移動ニーズへ対応。

⚫ 船鉄バスの運行が少ない宇部新川方面のサービス改善。 ⚫ 小野田線のダイヤ改善による移動ニーズへの対応を検討。
※ 鉄道・バス等のダイヤ調整、増便の結果が、現在の高校、大学
などへの通学利便性に与える影響を検証する必要がある。

※ 宇部市交通局との連携や経済的影響を考慮する必要がある

＜対応案＞
→朝の通学時間帯：JRとバスが協力して対応
昼間時間帯 ：バスが柔軟に対応
夜間時間帯 ：２０２４年問題によるバス運転士不足

の状況を踏まえ、JRの役割について検討



船鉄バスのダイヤ改善では対応が難しい移動ニーズへの小野
田線での対応可能性検討

共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

通常

登校 △ 学校についてから約1時間の待ち時間

下校 〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で円滑な
下校可能

部活下校 △
船鉄バスに乗り換えても南小野田駅で
30分以上の待ち時間

テス
ト

下校 〇
船鉄バス利用で待ち時間短縮

土日
祝部
活動

午前部登校 〇
小野田線もしくは船鉄バス利用で円滑な
登校可能

午前部下校 △ 南小野田駅で30分以上の待ち時間

午後部登校 △ 学校についてから30分以上の待ち時間

午後部下校 △
JRでも船鉄バスでも南小野田駅で30分
以上の待ち時間

共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

登校（1限） △ 到着が早い

登校（2限） △ 到着が早い

登校（3限） ×

登校（4限） △ 到着が早い

登校（5限） 〇 小野田線利用で円滑な登校可能

下校（5限） 〇 小野田線利用で円滑な下校可能

①小野田工業の宇部新川方面からの通学 ②山口東京理科大の宇部新川方面か
らの通学

可能性検討

30

※ 実際のダイヤ改善にあたっては、宇部市交通局との連携
による利便性向上の程度や経営上の影響を考慮する必
要がある。
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①宇部新川駅～小野田工業高校_登校

通常登校（8：50まで）
土日祝部活登校（8：00まで）

土日祝部活登校（13：00まで）

※土日祝部活登校
（午後）該当する便なし。

通常登校（8：50まで）
土日祝部活登校（8：00まで）

土日祝部活登校（13：00まで）

※土日祝部活登校
（午後）該当する便なし。

現行の登下校手段

バス併用時の登下校手段

増便 ダイヤ変更

可能性検討
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①宇部新川駅～小野田工業高校_下校

テスト時下校（12：00）

通常下校（16：00）

土日祝部活下校（18：00）
土日祝部活下校（13：00）

通常部活下校（19：00）

テスト時下校（12：00）

通常下校（16：00）

土日祝部活下校（18：00）
土日祝部活下校（13：00）

通常部活下校（19：00）

現行の登下校手段

バス併用時の登下校手段

ダイヤ変更ダイヤ変更 ダイヤ変更

可能性検討

32



0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00

ＪＲ小野田線（小野田方面） 船鉄 小野田線（小野田・船木方面）平日 船鉄 厚狭線（厚狭駅方面）平日

宇部駅

厚狭駅

小野田駅

理科大前

サンパーク

おのだ

南中川駅

公園通

南小野田駅

雀田駅

宇部新川駅

②宇部新川駅～理科大学_登校
バス併用時の登下校手段

1限目開始時刻
（9：00）

2限目開始時刻
（10：40）

3限目開始時刻
（13：00）

4限目開始時刻
（14：40）

5限目開始時刻
（16：20）
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1限目開始時刻
（9：00）

2限目開始時刻
（10：40）

3限目開始時刻
（13：00）

4限目開始時刻
（14：40）

5限目開始時刻
（16：20）

増便 ダイヤ変更 増便ダイヤ変更

可能性検討
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②宇部新川駅～理科大学_下校
バス併用時の登下校手段

5限目終了時刻
（17：50）
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可能性検討
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• 山口東京理科大から夜間の移動ニーズが挙げられている。これらの時間帯では小野田線はなく、船鉄バスの運行も少ない。
• 船鉄バスの調査によると、21時台の利用は少ない。乗務員の聞き取り調査では、利用者はもう少し早い時刻の運行を望んでいるという。
• 一方で、学生数増加が予定されており、今後は夜間の移動ニーズが増大する可能性もある。
→大学に対して需要調査を行い、夜間便の設定を検討

（３）学校ヒアリングに基づく通学ニーズへの運行サービスの対応

ヒアリング調査で把握した学校ニーズへの対応
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夜間研究や宴会帰りに週末（金・土）だけ
でも夜間便がほしい。（理科大）
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• 高校生アンケート調査では、学校以外で日常的によく行く施設としてショッピングモール（サンパークおのだ）が挙げられた。
• 共通乗車制度の導入により鉄道、バスを一体的に利用可能となることで利便性が高まることが期待される。
→ショッピングモール（サンパークおのだ）へ円滑に移動できることをPR
→ JR小野田線利用、共通乗車券利用の魅力を高めるショッピングモールとの連携策を検討

（４）高校生アンケート調査で把握したその他施設への移動ニーズへの対応

連携策の方向性

学
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小野田高校 7 16 1 2 1 1 5

厚狭高校 1 11 2 3 1 1 1

小野田工業高校 9 2 1

サビエル高校 2 9 2 1 1

宇部高校 21 4 3 3 1 4 1 1 2 4

宇部中央高校 10 3 2 3 1 1 1

宇部西高校 5 1 1 1

宇部商業高校 7 10 3 1 2

宇部工業高校 1 4 2 4 6 1 4 2 1 1 1

宇部高専 12 2 7 3 2 1 2 3 3 3

慶進高校 7 6 1 2 1 1 1 4 6 1

香川高校 5 15 1 5 2

宇部鴻城高校 16 10 2

総計 44 124 34 35 14 16 3 6 3 13 23 9 1 2

資料：高校生アンケート調査（山陽小野田市2022年）（回答数1021）

図１７ 学校以外で日常的によく行く施設
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学習塾 9 19 15 1

ショッピングモール 6 25 61 32

スーパー 1 9 12 11 1

コンビニエンスストア 1 12 12 9 1

飲食店 1 3 9 1

喫茶店・コーヒーショップ 1 4 9 2

書店 2 1

その他店舗 2 3 1

公共施設 2 1

体育施設 1 4 5 2 1

文化施設 2 7 13 1

娯楽施設 7 2

医療施設 1

その他 2

総計 12 58 88 126 43

図１８ 訪問頻度
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＜今回の実証で求められる要素＞
・学生が何を求めてショッピングモールに行くかのインサイトを探り、ターゲットの関心事を捉えた連携策とすることが重要。
・ショッピングモール及び店舗にメリットがある。
＜今後の展開を踏まえた検討要素＞
・施策の対象を学生から一般へ拡大。
・連携先がショッピングモールから他の沿線施設へ拡大。

（４）高校生アンケート調査で把握したその他施設への移動ニーズへの対応

具体策の方向性の提案

▽公共交通と沿線施設の連携の例
（広島県東広島市）

対象期間中、両備バス・岡電バス沿線の対象店舗でご利用可能な、朝
マック限定クーポン券付きチラシを路線バス車内に設置します。

▽公共交通と飲食チェーンの連携の例
（両備バス・岡電バス）

単身世帯の
通勤・通学を狙った策

沿道施設の連携
の広がりを重視
した策



38（４）高校生アンケート調査で把握したその他施設への移動ニーズへの対応

具体策の方向性の提案

〇JR西日本開発予定のアプリで乗車証明できれば、
→共通乗車券利用であることを確認可能に
→ショッピングモール、店舗が集客効果を把握可能に

〇連携の内容は実証期間中固定のサービスに加え、期間限
定や各店舗が独自に検討できるものとしてはどうか。SNSや
JR西日本開発アプリで学生とはコミュニケーションが図れるので
はないか。

〇サンパークポイントアプリと連携できれば、
→各店舗との連携がスムーズに
→ショッピングモール、店舗が集客効果を把握可能に

JR小野田線SNSアカウントイメージ

X インスタ

〇共通乗車券利用者だけでなく、公共交通利用者を
ターゲットとした連携策を実施すれば
→公共交通利用者とすることで対象の規模を拡大し
ショッピングモール・連携策参加店舗の集客につなげる

〇共通乗車券利用者（学生）にはさらなる特典が付
与されれば
→共通乗車券の魅力が高まる

自宅・学校以外の居
心地の良い場所で勉
強したい、友達と話
したい・遊びたい
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評価の視点

▼小野田線利用促進の視点から評価

▼連携の視点から評価

▼サービス提供の視点から評価

共通乗車制度導入後
（小野田線+船鉄バス）

通常

登校 〇

下校 △

部活下校 △

テスト 下校 〇

土日祝部活動

午前部登校 〇

午前部下校 〇

午後部登校 〇

午後部下校 〇

※小野田線利用可能者数は、高校アンケート調査の
郵便番号別学生数から推定。郵便番号無の回答をあわせて
処理しているため数値の解釈は注意が必要。

理科大 小野田工業 小野田高 サビエル 香川高校

学生数（2024年1月） 1,686 277 455 193 455

①通学利用者数（定期利用） 86 45 33 5 25

小野田線利用可能者数 330 142 74 9 60

②潜在需要 244※ 97 41 4 35

※現在の船鉄バス利用者を含む
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効果計測方法・検証方法

指標 検証方法

輸送密度 利用実績を基に把握

市場規模（生徒数） 学校アンケート調査で把握

小野田線通学定期購入者数 学校アンケート調査で把握

共通乗車券購入者数 実績データで把握

小野田線利用者数 実験前、中に乗降調査を実施し把握

共通乗車券を利用した路線バス利用者 アプリデータで把握

路線バス利用者総数 実験前、中に乗降調査を実施し把握

利用者の満足度 学生アンケート調査を実施し把握

■小野田線利用促進のアウトカム指標

指標 検証方法

連携サービス利用者数 アプリデータで把握

連携サービス利用者の満足度 学生アンケート調査を実施し把握

連携策参加事業者の満足度 事業者アンケート調査を実施し把握

■沿線施設との連携のアウトカム指標

■運行サービスのアウトプット指標

指標 検証方法

通常の登下校の対応 運行ダイヤをもとに検証

テスト時のサービス対応 運行ダイヤをもとに検証

土日祝部活時の登下校への対応 運行ダイヤをもとに検証



２.鉄道・バスの共通乗車の事例

（1）JR芸備線の路線バスとの連携の事例
（2）JR牟岐線の共同経営の事例
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（1）JR芸備線における路線バスとの連携策の事例

• 路線バス運行事業者である備北交通によりう実施されている『ちょこっとパス』、『ちょこっとパスプラス』の2種類の連携策。『ちょこっとパス』はJR通
学的定期券または備北交通の定期券を利用して対象駅から徒歩で通学する学生をターゲットに、庄原市または三次市のきめられたエリア内で
自由に乗降できるエリア定期券。『ちょこっとパスプラス』は、JR通学定期券の利用者を対象に同区間のバス停を乗降できる備北交通応援パス。
→ＪＲ小野田線の共通乗車制度の検討にあたり、小野田線と並行するバス路線、小野田線の駅から目的施設までのフィーダーを担うバス路線
との連携を検討の参考となる



（1）JR芸備線における路線バスとの連携策の事例



44（2） JR牟岐線の共同経営の事例

徳島南部における取組の概要
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徳島南部における取組の概要

（2） JR牟岐線の共同経営の事例
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徳島南部における取組の概要

（2） JR牟岐線の共同経営の事例
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徳島南部における取組の概要

（2） JR牟岐線の共同経営の事例
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徳島南部における取組の概要

（2） JR牟岐線の共同経営の事例
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＜オペレーション＞
• 高速バス乗務員がＪＲ乗車券類で乗車するお客様がいる場合、乗車時に「券種」「乗降停留所」「区分（大人・学生）」を確認
• 紙の様式に「日時」「券種」「乗車停留所」「降車停留所」「区分」を記録
• 徳島バスがＪＲ乗車券類による乗車実績をとりまとめてＪＲ四国に報告し、月ごとに精算
• ＪＲ四国は徳島バスに、乗車券類でバスを利用した区間の正規バス運賃の1/2を分配

＜分配ルール＞ ※共同経営計画より
①事前に実施していた実証実験（ＪＲ定期保持者を対象とした徳島バス途中乗降を無料
で利用できる実証実験）とＪＲ牟岐線の利用実績等を基に、共同経営実施後の鉄道・
バスの利用予測を実施
②共同経営実施後の鉄道・バスの利用予測を基に、ＪＲ四国の増収想定額を算出する
とともに、徳島バスがＪＲ乗車券類で旅客を輸送する役務を提供することにより本来得ら
れた収入額（増収相当額）を算出
③共同経営の実施に当たって生じる経費（ＪＲ乗車券類で徳島バスを利用した旅客の運
賃）については、増収想定額と増収相当額を基準にＪＲ四国及び徳島バスで分担して
負担することとし、ＪＲ四国から徳島バスへの配分額を決定
（ＪＲ四国の増収想定額：徳島バスの増収相当額＝5：6となるが、明瞭性に鑑み
両者で協議の上、経費の分担比率は1：1とし、ＪＲ四国から徳島バスへの配分額
は、ＪＲ乗車券類での徳島バス途中乗降の利用分（バス運賃相当額）の 1/2に）

④ＪＲ四国がＪＲ乗車券類の販売によりプールした運賃収入から、上記比率に応じて、
ＪＲ四国が徳島バスに対して配分額を支払う

徳島南部における取組のポイント

（2） JR牟岐線の共同経営の事例
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検討項目 徳島南部 小野田線沿線（R7（2025）年度実証実験） 視察を踏まえた検討ポイント

ターゲット ・既存の牟岐線利用者（主
に高校生）

①高校生（小野田工業等）を対象
※大学生（理科大）はR9（2027年度）より実
証実験開始

・まずは既存の利用者とその周辺からはじめ
拡げる

共通乗車制度の
サービス内容

・ＪＲ乗車券類による並行バ
ス路線の途中乗降可

＜高校生向け＞
ＪＲ定期券＋対象区間バス乗り放題乗車券
※＜大学生向け＞
理科大フリーパス＋対象区間ＪＲ乗り放題乗車
券

・精算や効果測定のための利用実態把握
を最小限の現場の負担増かつ低コストでで
きる方法を検討

鉄道の対象エリア・対
象路線

・牟岐線阿南～阿波海南
（ダイヤ改正で減便された区
間）

小野田駅～宇部新川駅間 ・徳島南部では、高速バスの低利用区間
で追加需要に対応する余裕があった
・小野田線沿線での実験にあたっては、共
通乗車制度で需要がどのように変化し、そ
の変化を受け止める余裕しろがあるかを簡
単に確認する必要あり

路線バスの対象エリ
ア・対象路線

・高速バス室戸・生見・阿南
～大阪線の阿南駅～海部
高校前（途中乗降区間
内）

小野田駅以南（船木鉄道の路線バス）

鉄道・路線バスの並
行運行区間における
増便・ダイヤ調整

- 小野田駅～宇部新川駅間 ・主なターゲットとして想定される高校生・
大学生の通学・帰宅時間帯の運行頻度
確保

鉄道・路線バスの乗
継を考慮したダイヤ調
整

- ・小野田線、山陽線、宇部線との乗継
・小野田駅からのバスへの乗継

・小野田駅での山陽線との乗り継ぎ
・宇部新川駅での宇部線との乗り継ぎ

オペレーション ・高速バス乗務員がＪＲ乗
車券類で乗車するお客様が
いる場合、乗車時に「券種」
「乗降停留所」「区分（大
人・学生）」を確認し、様式
に手書き

・スマイルパス（JR西日本）アプリを活用したオペ
レーションを検討
・具体はこれから検討

・徳島南部では利用が少なく高速バスだっ
たため、アナログ対応（手書きメモ）が可
能であったが、小野田線沿線では需要を
踏まえデジタル活用が必要と考えられる

視察を踏まえた検討のポイント

（2） JR牟岐線の共同経営の事例
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検討項目 徳島南部 小野田線沿線 視察を踏まえた検討ポイント

利用環境整備 ・ＪＲ四国は既存設備（発車時刻電
光表示、駅構内やホームの時刻表等）
を活用し徳島バスに係る情報を提供
・改札を出た後のバス停までの経路上は
自治体の協力を得てサイン等を整備

・既にＪＲ小野田駅で路線バスの発着に
係る情報提供あり（バスロケ情報をデジタ
ルサイネージで表示）
・その他はこれから検討

・のりばの案内や時刻表上での併記など、
鉄道とバスが一体で運用されていることが
一目でわかる利用環境の整備が重要
・バスは遅延も想定されるので、バスロケの
活用が有効と考えられる

広報活動・利用促進 ・県や市町の教育部局や交通事業者が
中心となり、ターゲットにＰＲ（高校に出
向くことも）

・高校生アンケートで目的地として多く挙げ
られた“おのだサンパーク”との連携策を検討
・その他の具体策はこれから検討

・主なターゲットして想定される高校生・大
学生には県や市の教育部局等を介して
ＰＲ
・サンパークへの買い物・アルバイト通勤で
の利用も含めて効果的なＰＲを実施

効果測定 ・利用実態を把握し、それに基づくＪＲ
四国、徳島バス双方の収支の変化で効
果を測定

・スマイルパス（JR西日本）アプリで共通
乗車券による路線バス利用者のODを把
握
・その他の事業効果測定方法については
検討中、引き続き検討し目標設定を行う

・基本は利用実態を踏まえた収支の変化
で効果測定することになるが、それ以外に、
「利用者の満足度」等も重要な指標にな
ると考えられる

コスト負担 ・実験時は実施にあたって生じる経費を
ＪＲ四国が負担
・共同経営後は実験中のＪＲ四国の増
収想定額、徳島バスの増収相当額を踏
まえ、共同経営の実施に当たって生じる
経費を負担

・実験で発生する費用、損失を事前に整
理したうえで、各主体の役割分担を踏まえ、
行政が適切に負担

・発生しうる費用、損失を事前に整理し、
それを誰が負担するかを明確にしておくこと
が重要

配分ルール ・実験時の利用実態等を基に、ＪＲ四
国の増収想定額、徳島バスの増収相当
額を踏まえ、共同経営の実施に当たって
生じる経費を負担（1：1）

・スマイルパス（JR西日本）アプリで収集
したＯＤデータ等をもとに共通乗車制度導
入による各主体の収入増額を算出し、配
分ルールを検討

・まずは現状を踏まえてルールを事前に整
理し、ターゲットを絞り実験を実施し、その
結果を踏まえた詳細ルール設定が有効
・配分に係る明瞭性や事務コスト軽減の
視点も重要

試行錯誤により策の
実効性を高める検討
体制

・ある程度のデメリットを許容し、利用者
目線でまず実験的に「やってみる」体制を
構築
・ターゲットを踏まえた関係者の巻き込み
（行政教育部局等）
・国や県の協力

・既存の勉強会をベースにこれから検討 ・まずは利用者目線で実験を「やってみ
る」という視点で行政と交通事業者が中
心となった検討体制構築
・高校生や大学生というターゲットを踏まえ、
関係者を巻き込み

視察を踏まえた検討のポイント

（2） JR牟岐線の共同経営の事例
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参考資料

別添①共同経営計画の策定について
別添②独占禁止法特例法の共同経営計画等の作成の手引き（抜粋）
別添③論点、検討課題、検討の方向性



共同経営計画の策定について（独占禁止法関係） 

 

１ 独占禁止法特例法成立の背景（R2.5.20成立、27公布） 

○乗合バス事業者は地域の主要な交通手段として、地域住民の生活を下支えする

重要なサービスを提供しているが、人口減少等を理由として、それぞれ厳しい

経営環境に置かれている。 

○そこで、経営力の強化のための選択肢の一つとして、同業者間での経営統合や

共同経営が考えられるが、これらが競争制限的である場合には、独占禁止法に

より禁止される。 

○このため、人口減少下において地域における基盤的なサービスの提供を維持す

るという政策目的の限度において、独占禁止法の特例を設けるもの。 

 

 

 

 

 

２ 特例法による共同経営により可能となる新たな行為 

○本特例法による共同経営の取組は、地域の公共交通政策と調和し、公共交通の

維持・利便性の確保に資することが重要。 

【原則】計画区域の存する地方公共団体が地域公共交通活性化再生法の「地域公

共交通計画」を作成していることが前提。 

【任意】その上で、当該地方公共団体は、共同経営により可能となる事業メニュ

ーも盛り込んだ「地域公共交通利便増進実施計画」を作成。 

 

 

 

 

 

 ○従前から独占禁止法上問題ないとされるケース 

①地方自治体が複数の事業者と個別に調整し、各事業者が独自に路線、運賃、

ダイヤ等を決定した場合（運賃プールを除く） 

②共通運賃や共通定期券などについて、各社の運賃・乗車人員に応じて運賃収

入を精算するなど競争性が確保される場合 など 

 

「共同経営」は、特例法において定義が設けられていないが、事業者の合併等によら

ず、企業形態をそのまま維持しつつ、複数の事業者が、共同で、運賃・路線・ダイヤ等

の設定を行うことにより、乗合バス事業等の経営を行うことを想定。 

乗合バス事業者及び地域銀行が行う経営統合及び共同経営について、主務大

臣の認可を前提に、独占禁止法の適用を除外するもの。 



○特例法による共同経営に係る認可を受ける場合に可能となる取組 

①複数の事業者同士で路線、運賃、ダイヤ等の調整に伴い直接協議すること

や、協議会などの場でも事業者が直接協議を行うこと（いずれも、本特例法

による認可を受けることを前提として、当該認可申請の準備のために、認可

を受ける具体的な行為に関して、必要な範囲内で、申請前に調整や合意を行

うことも可能） 

②複数事業者間における路線、運賃、ダイヤ等の取組に係る収入について、運

賃プールによる収入調整を行うこと など 

 

３ 共同経営に係る認可の流れ 

 別添のとおり。 
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■ 共同経営に係る認可を受けることを前提として可能となる行為 

【従前から独占禁止法上問題とないとされる行為】 

 

 

 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

【共同経営に係る認可を受けることにより可能となる行為】 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
上記の行為が可能となることにより、事業者間での調整や意思決定を迅速かつ

円滑に行うことが可能となるほか、運賃プールを活用することで事業者間の収支

への影響格差（経営リスク）を最小化することが可能となります。 

このことにより、これまで以上に利便性が高く、かつ効率的なサービスの提供

（運賃・路線網・ダイヤ）が実現しやすくなり、また単一の交通事業者では対応

が困難なサービス改善が実現しやすくなります。 

共同経営に係る認可を受けることにより、 

可能な行為が広がります。 

② 運賃・乗車人員だけではなく、運行回

数や運行距離を勘案した収入調整（運

賃プール） 

① 事業者間での直接協議 

 

※本特例法の認可を受けることを前提として、当該認可申請

の準備のために認可を受ける具体的な行為に関して、必要

な範囲内で、申請前に調整や合意を行うことも可能。 

① 地方自治体が複数事業者と個別に調整

（運賃プールを除く） 

② 各社の運賃・乗車人員に応じて運賃収

入を精算（競争性が確保される場合） 
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独占禁止法特例法の共同経営計画等の作成の手引き 

本
特
例
法
の
概
要 

共
同
経
営
の
意
義 

(2) 共同経営による取組の分類 

共同経営については、運賃・料金、路線、ダイヤなどの取組の内容に応じて、以下の分類をしてい

ます。 

 運賃・料金、路線、ダイヤの設定等に関する取組については、一の事業者が単独で行う場合のほか、

複数の事業者間で路線、運賃、ダイヤ等の調整を行う場合であっても、各社の運賃・乗車人員に応じて

運賃収入を精算する場合で競争性が確保されるケースや運行回数等の競争手段に関する制限を伴わな

いケースにおいては、従前から原則として独占禁止法上問題ないとされているため、本特例法による

共同経営計画の作成及び認可がなくても、地域公共交通活性化再生法の「地域公共交通利便増進実施

計画」を活用することなどにより、引き続き行うことができます。 

一方、複数事業者間において、定額制乗り放題運賃の設定、ハブ＆スポーク型のネットワーク再編、

等間隔運行などを行う場合で便数減少等を伴うケースや運賃プールによる収入調整を行うケースにつ

いては、独占禁止法上問題となるおそれがあることから、本特例法による共同経営計画の作成及び認

可が求められます。また、複数の交通モード間で運賃設定や路線再編などを行う場合も同様です。 

【本特例法を活用せずとも実現可能な取組の分類】 

 

 

 
 
 
 

 

 

 

【共同経営計画の作成及び認可が必要となる取組の分類】 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A○iE  
[ 詳細を確認 ] 

・共同経営編「第１章 1.3 本特例法における共同経営により提供されるサービス」 

 

 

① 個別の事業者による取組 ② 複数事業者による取組（実績配分等） 

・運賃・料金の見直し 

・路線の見直し 

・ダイヤの見直し 

事業者 B 

・乗車実績により収入の分配が行われる「共通運

賃」、「共通乗車券」の設定など 

・路線数・経路の制限を伴わない単純な路線の調整 

・運行回数の制限を伴わない単純なダイヤの調整 

 

事業者Ａ 事業者Ａ 

③ 複数事業者による取組（便数減少等） ④ 複数交通モード間による取組 

・「定額制乗り放題運賃」、「通し運賃」、「ゾ

ーン運賃」などの運賃の設定 

・「ハブ・アンド・スポーク型」ネットワー

クなど、路線の減少等を伴うネットワー

クの再編 

・「等間隔運行」、「パターンダイヤ」など、

便数の減少等を伴うダイヤの設定 

・バス事業者同士だけではなく、鉄道や路面電車、

タクシー、フェリーなど他の交通モードと連携

した通し運賃、ネットワーク再編などの共同経

営 

事業者 B 事業者Ａ 

バス事業者 

鉄道事業者 タクシー事業者 
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■ 共同経営により実現される具体的なサービス内容 

前頁の「共同経営計画の作成及び認可が必要となる取組の分類」について、具体的には、下記を内容

とする共同経営の協定の締結には独占禁止法の適用が除外されます。共同経営を前提として、これら

のサービスを検討・実施する場合には、先述の通り「事業者間での直接協議」及び「運賃プール」が可

能となることから、利用者にとってわかりやすく使いやすいサービスが、また事業者にとって効率的

なサービス提供が、これまで以上に実現しやすくなります。 

 

【共同経営により実現されるサービス内容（その 1）】 

① ネットワーク内の路線・運行系統について、利用者が一定の条件の範囲内で地域公共交通を利
用することができる運賃・料金の設定 (定額制乗り放題、通し運賃 等) 

【定額制乗り放題のイメージ】 

 

 

 

 

【通し運賃のイメージ】 

 

 

 

 

② ネットワーク内の路線・運行系統の共同・分担運行  
（「ハブ&スポーク型」のネットワーク再編、ループバス 等） 

【「ハブ＆スポーク型」のネットワーク再編のイメージ】 

 

 

 

 

 

【「ループバス」導入によるネットワーク再編のイメージ】 

 

 

 

 

 

 

  



 

9 

 

独占禁止法特例法の共同経営計画等の作成の手引き 

本
特
例
法
の
概
要 

共
同
経
営
の
意
義 

【共同経営により実現されるサービス内容（その 2）】 

③ ネットワーク内の路線・運行系統の運行回数・運行時刻の設定 
（等間隔運行、パターンダイヤ 等） 

【等間隔運行、パターンダイヤのイメージ】 

 

 

 

 

 

 

 

A○iE  
[ 詳細を確認 ] 

・共同経営編「第１章 1.3 本特例法における共同経営により提供されるサービス」 

・共同経営編「第１章 1.4 他の交通モードとの共同経営の例」 

・共同経営編「第１章 1.5 本特例法に基づく共同経営等と併せて行うことが想定される事業」 
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○ 共同経営の認可を受けようとする乗合バス事業者等（乗合バ

ス事業者又は公共交通事業者）は、あらかじめ法定協議会等
（※）への意見聴取を経たうえで、共同経営計画を国土交通大

臣に提出。    (※)地域公共交通活性化再生法の法定協議会等 

〔記載事項〕 

①申請者に関する事項、②対象の区域 ・路線等、 

③共同経営の内容、④運賃プールに関する事項、 

⑤共同経営の目標 、 

⑥実施期間、 ⑦その他必要な事項 

 

【認可基準】 

① 計画区域内に、基盤的サービスに係る路線であって、収支

が不均衡な状況にある路線が存すること。 

② 共同経営により、基盤的サービスに係る事業の改善が見込

まれるとともに、その改善に応じ、計画区域内において基

盤的サービスの提供の維持が図られること。 

③ 地域公共交通活性化再生法の基本方針に照らして適切なも

のであること。 

④ 利用者に対して不当な不利益を生ずるおそれがあると認め

られないこと 

⑤ 基盤的サービスの提供の維持を図るために必要な限度を超

えない範囲内のものであること 

※ 認可に際し、国土交通大臣は公正取引委員会に協議しなけ

ればならない。 

(3) 共同経営に係る認可の流れ 

共同経営に係る認可を受けようとする場合、下記の手続を経る必要があります。 

 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

A○iE  
[ 詳細を確認 ] 

・共同経営編「第２章 共同経営の特例の認可」 

・共同経営編「第３章 公正取引委員会への協議・確認」 

・共同経営編「第５章 法定協議会への意見聴取手続」 

・共同経営編「第６章 共同経営開始後の手続」 
  
                                                   
2 共同経営の開始時期から逆算し、共同経営の内容・規模等や、認可等の手続に要する期間を踏まえて、共同経営計画の作成

や関係者との調整に要する期間を十分に確保することが必要。 
3 共同経営に関する協定の締結の認可及び同協定の内容の変更の認可に係る標準処理期間は、これらの認可の審査や公正取引

委員会への協議・確認等の手続に係る期間を踏まえ、３ヶ月としています。 

１.事業者による申請・ 

共同経営計画の提出2 

２.国土交通大臣による 

共同経営の認可3 

３.事後の監督 

○ 認可を受けた乗合バス事業者等は、各事業年度毎に、共同

経営計画の実施の状況等を国土交通大臣に報告。 

○ 国土交通大臣は、認可基準（①を除く。）に適合するもの

でなくなったと認めるときは、適合命令を発出。 
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第1章 共同経営のポイント 

 
1.1 共同経営の特例の概要 

 
(1) 本特例法の全体像 

本特例法は、乗合バス等に関する共同経営等について国土交通大臣の認可を受けた場合に独占禁止

法の適用を除外するものです。 

適用除外に向けた認可及びその変更等に関する手続の流れとしては以下のとおりです。 

事業者において、作成・申請を行う内容について、(2)にて概要を、各章にて具体的な記載事項を詳

述します。 

 

▼①共同経営に関する協定締結の認可申請          ▼②協定内容の変更 

                                                                                                                             

▼③適合命令・認可取消      

   

共同経営計画の作成
（第10条第1、２項）※１

認可

共同経営計画の審査

共同経営計画の実施

共同経営計画の実施の状況等
（第14条第1項）※２

共同経営計画の検討

不認可

共同経営計画の公表
（第12条）

公正取引委員会への協議・確認
（第11条第2,3項）

共同経営に関する協定の締結の認可申請
（第9条）

法定協議会への意見聴取
（第10条第3項）

認可の基準
（第11条第1項）

【第４章参照】

【第５章参照】

【第２章参照】

公正取引委員会への通知
（第14条第2項）

【第３章参照】

共同経営に関する協定の内容の変更
（第13条第1項）※３

①の流れを参照

届出
（第13条第3項）

軽微変更の場合



「鉄道とバスの共通乗車制度実験」にかかる論点・課題、検討の方向性の整理 （実験では市場の反応、オペレーションの実行性、取引コストを含む費用を把握し、本格実施に向けた体制づくりを行う） 

論点・検討課題 
 

項目 
実証実験  目指す社会的インパ

クト  実験内容案（現時点の候補） 実験内容設定の考え方  

誰をターゲットとするか？ 

 企業、一般を含めてはという意見もある。 

 まずは小さくスタートし、実験を通じて費用や影響を確認しながら、

許容できるリスクの範囲内で段階的に拡大する方法がベター。 

 

ターゲット 

R7（2025）年度は高校生を対象とした実験を開始 

R9（2027）年度から大学生を対象に加える 

まずは、高校生・大学生を対象に行い、

共通乗車制度導入の影響を把握し、ター

ゲット拡大の検討の基礎資料とする。 

 ✓ 高校生・大学生

の鉄道・バスの

利用者数が増加 

✓ 鉄道・バス路線

の沿線に大学生

が居住 

✓ 鉄道・バス路線

沿線の高校に山

陽小野田市、宇

部市の学生が通

学 

✓ 「利用増→サー

ビス充実→利用

増」のポジティ

ブフィードバッ

クループの確立 

✓ 企業・高齢者、

その他一般など

へサービス拡大 

✓ 持続可能な交

通体系の構築 

共通乗車証として具体的にどのようなサービスを提供するか？ 

 利用実態、既存制度を考慮すると高校生、大学生別に検討が必要。 

 高校生、大学生にとって使いやすい、分かりやすいサービスであるこ

とが必要。 

 一方で、余りに多額の予算や時間等、事前準備に手間取って実証実験

の着手が遅れることは避けたい。将来的に一般にも拡大することを念

頭に。 

 

共通乗車証の 

サービス内容 

＞高校生向け 

①JR 定期券でバス乗り放題 

②JR 定期券+共通乗車券でバス乗り放題 

事例を参考に、高校通学で利用されてい

るＪＲ定期券を軸とした実験を実施し

て、今後の検討の方向性を探る。 

 

＞大学生向け 

①理科大フリーパスで、JR 乗り放題 

②理科大フリーパス+JR 乗り放題乗車券 

事例を参考に、理科大フリーパスを軸と

した実験を実施して、今後の検討の方向

性を探る。 

具体的にどの区間（路線、バス停）を対象エリアとするのか。 

 実験で発生する費用、損失が許容できる範囲内か？ 

―実験実施者（現時点想定：JR 西日本、船木鉄道） 

―実験実施者でない事業者のサービスとの競合（交通局サバスク等） 

 オペレーションが実行可能か？ 

 鉄道（JR 西日

本）の対象エリ

ア・対象路線 

①小野田駅～雀田駅間 

②小野田駅～雀田駅間、雀田駅～宇部新川駅間 

③ＪＲ小野田線＋ＪＲ山陽線、ＪＲ宇部線 

実験費用、実験の影響、オペレーション

の実行可能性を考慮し、許容できる範囲

内で設定する。 

 

 路線バスの対象

エリア・対象路

線 

①小野田市内（船木鉄道の路線バス） 

②小野田駅以南（船木鉄道の路線バス） 

③小野田駅以南で JR 小野田線の最寄りバス停のみ 

実験費用、実験の影響、オペレーション

の実行可能性を考慮し、許容できる範囲

内で設定する。 

 

 

オペレーション 

・スマイルパス（JR 西日本）アプリを活用したオペレ

ーションを検討 

・具体はこれから検討 

乗務員等の負担軽減を考慮しデジタル

化を検討する。 

 

鉄道・バスの連携は利便性の高いダイヤが大前提。移動したい時に移動でき

る環境をどこまで整備できるか？ 

 運行本数の増（鉄道とバスの特性に応じた効果的な増便）。 

 鉄道とバスのダイヤ調整（小野田駅、宇部新川駅での接続改善、同方

向・同時間便の重複解消）。 

 制度的な限界（独禁法との関係、両社の社内的な制約等）を踏まえた最

大公約数の改善。 

 鉄道・路線バス

の平行運行区間

における増便・

ダイヤ調整 

①小野田駅～雀田駅間 

②小野田駅～雀田駅間、雀田駅～宇部新川駅間 

 

実験費用、実験の影響、オペレーション

の実行可能性を考慮し、許容できる範囲

内で設定する。 

 

 鉄道・路線バス

の乗継を考慮し

たダイヤ調整 

・小野田線、山陽線、宇部線との乗継 

・小野田駅からのバスへの乗継 

 

実験費用、実験の影響、オペレーション

の実行可能性を考慮し、許容できる範囲

内で設定する。 

 

鉄道・バスの双方を利用しやすい環境を整備できるか？  

利用環境整備 

・既にＪＲ小野田駅で路線バスの発着に係る情報提供

あり（バスロケ情報をデジタルサイネージで表示） 

・その他はこれから検討 

・のりばの案内や時刻表上での併記な

ど、鉄道とバスが一体で運用されている

ことが一目でわかる利用環境の整備が

重要 

・バスは遅延も想定されるので、バスロ

ケの活用が有効と考えられる 

 

高校生、大学生の認知度向上のために効果的な取組は何か？ 

 デジタル施策（せんナビ、Google マップ、その他）の活用。 

 ＳＮＳ（公式ＳＮＳ開設、プレゼントＣＰ等の話題促進策）の活用。 

 サンパークと連携した取組（お買い物券等の特典付与）。 

 高校、大学との連携体制の構築。 

 

広報活動・利用

促進 

・高校生アンケートで目的地として多く挙げられた

“おのだサンパーク”との連携策を検討 

・その他の具体策はこれから検討 

・既にＪＲ小野田駅で路線バスの発着に係る情報提供

あり（バスロケ情報をデジタルサイネージで表示） 

・その他はこれから検討 

事例などを参考に、高校、大学、サンパ

ーク等と連携し、関係者が知恵、労力を

出しあい、実験を通じた試行錯誤を行

い、持続可能な方法を模索。 

 

実験を通

じて実施

内容のブ

ラッシュ

アップを

行い、本

格実施に

臨む。 

本格実施

後も目指

す社会的

インパク

トを実現

できるよ

うに試行

錯誤を行

う。 

 



 

人的、時間的制約を踏まえた現実的、効果的な効果測定方法は何か？ 

 運転士等のアナログ対応（目視、アンケート）は可能か？ 

 ＩＣカードは活用できるか？ 

 その他ＯＤデータを取得できるデジタル手法はないか？ 

 

効果測定 

・スマイルパス（JR 西日本）アプリで共通乗車券によ

る路線バス利用者の OD を把握 

・その他の事業効果測定方法については検討中、引き

続き検討し目標設定を行う 

事例などを参考に、関係者が知恵、労力

を出しあい、実験を通じた試行錯誤を行

い、効果的に効果測定する方法を確立す

る。 

 

実証実験、本格実施で生じるコスト、収益をどう対処するのか？ 

 コストの規模感は？ 

 実験時の事業スキームはどうする？ 

 持続化（自立化）に向けた事業スキームはどうする？ 

 

コスト負担 

実験で発生する費用、損失を事前に整理したうえで、

各主体の役割分担を踏まえ、行政が適切に負担。 

 

・実証実験で発生するコストを洗い出

し、規模感を把握する。実験中は適切な

価格設定、収益の規模感の把握を行う。 

・得られた知見を本格実施に活かす。 

 

 

配分ルール 

・スマイルパス（JR 西日本）アプリで収集したＯＤデ

ータ等をもとに共通乗車制度導入による各主体の収

入増額を算出し、配分ルールを検討 

・まずは現状を踏まえてルールを事前に

整理し、ターゲットを絞り実験を実施

し、その結果を踏まえた詳細ルール設定

が有効 

・配分に係る明瞭性や事務コスト軽減の

視点も重要 

 

 

試行錯誤により

策の実行性を高

める検討体制 

・既存の勉強会をベースにこれから検討 ・まずは利用者目線で実験を「やってみ

る」という視点で行政と交通事業者が中

心となった検討体制構築 

・高校生や大学生というターゲットを踏

まえ、関係者を巻き込み 
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