
ＪＲ美祢線ＢＲＴでの復旧に関する住民説明会
12月16日(火) 於福公民館

12月１７日（水） 厚保公民館

１２月１８日（木） 美祢市民会館大会議室

画像は“日田彦山線BRT”(添田駅/福岡県)
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JR美祢線被災以降の経緯

２



これまでの経緯

【被災前（令和５年６月末以前）】
第６厚狭川橋りょうを走るJＲ美祢線

(四郎ケ原駅～南大嶺駅間)
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これまでの経緯

【被災後（令和５年６月末以降）】
豪雨により第６厚狭川橋りょう流失

(四郎ケ原駅～南大嶺駅間)
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【被災後（令和５年６月末以降）】
豪雨により第７厚狭川橋りょう付近の盛土流失

(四郎ケ原駅～南大嶺駅間)
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これまでの経緯

【令和５年７月３日】
JＲ西日本にJＲ単独による早期の鉄道復旧等を要請

広岡JR広島支社長
（当時）

村岡知事 前田下関市長 篠田美祢市長 古川山陽小野田市副市長 大谷長門市副市長

６

鉄道は、通勤や通学など沿線住民の日常生活や観光振興等に重要な役割を果たしている

鉄道が被災した場合には、他の重要インフラと同様に、事業者の責任において速やかに復旧することが大原則



これまでの経緯

【令和５年７月４日～現在】
JＲ西日本においてバスによる代行輸送
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【令和６年５月２９日】
自治体の要請（JＲ単独による早期の鉄道復旧等）を踏まえた

JＲ西日本の見解

○ 鉄道以外のモードも含めた復旧議論を行う部会の設置を要請

○ JＲ美祢線は大量輸送としての鉄道の特性が発揮できていない

○ JＲ単独での鉄道復旧や復旧後の持続的な運行は困難
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【令和６年７月～令和７年５月】
JＲ美祢線利用促進協議会 復旧検討部会

鉄道や鉄道以外のモードによる復旧の整理・検討

利便性やコスト（復旧費・運行費）、災害耐性等の観点から
輸送モード別のメリットやデメリットを調査・検討し取りまとめる
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【参考】
鉄道や鉄道以外のモードによる復旧の整理・検討

報告書【概要版】抜粋

１０

(うち、専用道整備費 45億円)



輸送モード 鉄道
鉄道以外

BRT 路線バス

運営形態 JR単独 上下分離 第三セクター JR西日本グループでの運行を想定
（地域事業者等との連携を含めて丁寧に対話）

大量輸送性 BRTや路線バスと比べて （一度に）多数の人を輸送できる 鉄道と比べて （一度に）多数の人を輸送できない

速達性
（長門市⇔厚狭）

路線バスと比べて 速い
路線バスと比べて

速い
鉄道やBRTと比べて

遅い

定時性

路線バスと比べて 遅れにくい
路線バスと比べて

遅れにくい
鉄道やBRTと比べて

遅れやすい

鉄道と比べて 大幅な遅れが発生しにくい

運行頻度 BRTや路線バスと比べて 増便しにくい 鉄道と比べて 増便しやすい

運行経路 BRTや路線バスと比べて 変更しにくい 鉄道と比べて 変更しやすい

乗降場所の柔軟性 BRTや路線バスと比べて 新設（移設）しにくい 鉄道と比べて 新設（移設）しやすい

バリアフリー性 BRTや路線バスと比べて 対応しにくい 鉄道と比べて 対応しやすい

BRTや路線バスと比べて 大幅な遅れが発生しやすい
→車両と動物（鹿等）の接触等によるもの

１１※3 特性については、JR美祢線沿線に関して端的に表現したものです。

※4 路線バスやBRTの特性等については、他県の先行事例等の傾向を含んでいます。

※1 表の鉄道に関する記載は、被災前のJR美祢線の実績データによるものです。

※2 表の鉄道以外（路線バス）に関する記載は、JR美祢線代行バスの実績データによるものです。
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１２※３ 特性については、JR美祢線沿線に関して端的に表現したものです。

※４ 路線バスやBRTの特性等については、他県の先行事例等の傾向を含んでいます。

※１ 表の鉄道に関する記載は、被災前のJR美祢線の実績データによるものです。

※２ 表の鉄道以外（路線バス）に関する記載は、JR美祢線代行バスの実績データによるものです。

輸送モード 鉄道
鉄道以外

BRT 路線バス

運営形態 JR単独 上下分離 第三セクター
JR西日本グループでの運行を想定

（地域事業者等との連携を含めて丁寧に対話）

運賃

未定

路線バスと比べて

安い

鉄
道
と
の
親
和
性

山陽線等を

乗り継いだ場合の

運賃

時刻表 同一会社の路線のため一体 鉄道と一体 鉄道と一体ではない

運行情報 同一会社の路線のため一体 鉄道と一体 鉄道と一体ではない

路線バスと比べて

安い

【参考】
約４６㎞ ８６０円

鉄道やBRTと比べて

高い

【参考】
約５４㎞ 1,710円

（俵山温泉～下関駅間の場合）

路線バスと比べて

安い

※同一会社の路線のため、１回の乗車として計算

鉄道やBRTと比べて

高い

※バス、鉄道それぞれに
別路線として計算

路線バスと比べて

安い

※同一会社の路線と同等を目指す

（厚狭駅⇔長門市駅間）

参考



１３
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【令和７年５月２２日】
JＲ美祢線利用促進協議会 総会

復旧検討部会による取りまとめ結果の報告

○ JＲ単独での鉄道復旧や復旧後の持続的な運行は困難との考えに
変わりはない

○ 輸送モードを絞って早期に検討を具体化させるべき

○ 複数の選択肢の中から「ＢＲＴ」による復旧が最も適当

（復旧検討部会の報告を踏まえた）

JＲ西日本の見解
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○ 10年以上の復旧期間が必要な鉄道での復旧は困難、１日も早く「ＢＲＴ」での復旧を検討・決定すべき

【令和７年７月１６日】
JＲ美祢線利用促進協議会 臨時総会

復旧検討部会による取りまとめ結果報告書に対する委員の意見

○ どのような復旧モードであったとしても、地域住民の利便性を念頭に、具体的な議論が加速することを望む

○ 被災から早２年が経過、自治体負担や復旧期間等を総合的に勘案すると、利用者が求める利便性向上を
早期に実現するためには、ＪＲ提案の「ＢＲＴ」での復旧を基軸に進めていくことを受け入れざるを得
ないのではないか

（委員の意見を踏まえた）

JＲ美祢線利用促進協議会による大まかな方向性

○ 鉄道以外のモードで復旧を考えていくべき

○ 鉄道以外のモードであれば、先ずは「ＢＲＴ」について復旧に係る役割分担や県
と３市で速やかに協議等を行うことが必要 １５

≪沿線市の委員の意見≫

≪篠田会長（美祢市長）の意見≫

○ ＢＲＴ整備費を最小限とするなど、条件付きで「ＢＲＴ」での復旧が望ましい



これまでの経緯

村岡知事
篠田美祢市長

藤田山陽小野田市長

江原長門市長

【令和７年８月７日】
JＲ美祢線の復旧に関する知事・沿線３市長協議

≪協議結果≫

（復旧期間や利用者の利便性等を勘案すると）

自治体としては“ＢＲＴによる復旧を目指す”
県・沿線３市共同の法定協議会を新たに設置し、関係者との調整を進める

１６

美祢線の運休から２年以上が経過する中、地域住民が代行バスによる不便な移動を余儀なく
されている状況を長引かせることは望ましいものではなく、１日も早く解消する必要がある



これまでの経緯

村岡知事
篠田美祢市長

藤田山陽小野田市長

江原長門市長

【令和７年１０月２０日】
美祢線沿線地域公共交通協議会第1回会議

≪協議結果≫
ＢＲＴでの復旧に向けて地域公共交通計画等を策定していくことを決定

１７

≪美祢線沿線地域公共交通協議会（法定協議会）の構成員≫

(全23名）

●自治体（山口県、美祢市、長門市、山陽小野田市）

●交通事業者（JR西日本、JRバス中国等）

●道路管理者、公安委員会、学識経験者、国土交通省

●利用者（学校、駅舎地域交流ステーション運営団体、自治会等）

※  地域公共交通計画等は、復旧費に係る国の支援（自治体負担分の２分の１を補助）を得るために必要な計画で
運行ルートや停留所の位置等について記載したもの



鉄道とバス（BRTを含む）の比較
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鉄道 バス

○ローカル鉄道（キハ40・47系） 約110名／両

○ローカル鉄道（キハ120系） 約100名／両

○大型バス 約80名

○小型バス 約30名

・一度に多くのお客様をお運びできる点で、輸送量の面では鉄道が優位
・鉄道は車両連結することもでき、1便あたり100名以上の大量輸送に適している

鉄道とバスの輸送特性の比較 【輸送量】
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鉄道とバスの輸送特性の比較 【速達性・定時性】

鉄道 バス

・鉄道は専用の線路を走行するため、定速走行が可能
・鉄道は専用の線路のみの走行の為、行き違い等の走行上の制約を受ける

○鉄道は専用の線路を走行するため、道路の混雑や
信号待ちの影響を受けず、定速走行が可能

○但し、単線区間が多いローカル線おいては、反対列
車との行き違い による待ち時間が発生

○一般交通と混在することによる道路渋滞や、信号
機等の影響を受け、一般的に専用路と道路交差にお
いて優先通行権を有する鉄道よりも速達性は低下

○狭隘道路でない限り、鉄道の単線区間のような
行き違いによる待ち時間は発生しない

〈優先通行による速達性・定時性の向上〉

〈線路走行の制約による速達性・定時性の低下〉
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鉄道とバスの輸送特性の比較 【利用しやすさ ～乗降場所の柔軟性～】

鉄道 バス

・バスは比較的柔軟に乗降場所の設置が可能
・バスは鉄道と比較し、直接目的地の近くでの降車がしやすい

○比較的柔軟に停留所設置・移設が可能○駅の新設・移設には、物理的・金銭的制約を
大きくうける

駅舎の解体、新設

運行管理等のシステム改修

線路の配線変更

美祢線代行バス実証実験

○目的地への乗り入れ（ダイレクトアクセス）も可能○利用しやすくするには二次アクセスとの連携が不可欠
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鉄道とバスの輸送特性の比較 【利用しやすさ ～運行ダイヤの柔軟性～】

鉄道 バス

・バスは道路を使用するため、運行ルート等について比較的柔軟性がある
・バスは鉄道と比較して運行本数が増やしやすい

○単線区間は行き違いできる地点が限られる

単線区間の行き違い設備 ダイヤグラム

○走行ルートは線路上に限定

○行き違い等の物理的制約を受けにくい

○柔軟な経路設定が可能

一般道は基本２線以上 バスロータリー等で折り返し

○多くの制約から運行本数が増やしにくい ○比較的運行本数が増やしやすい

ご利用状況に応じた
走行ルートの変更
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鉄道とバスの輸送特性の比較 【利用しやすさ ～バリアフリー対応～】

鉄道 バス

・鉄道の場合、専用の乗車位置（駅のホーム）への移動やそれに伴う
こ線橋の段差など、バスと比較し身体的負担が多い

○乗降時の段差（旧型車両の場合）

○駅によってはこ線橋での昇降が発生

○鉄道と同程度の段差がありますが、車体傾斜装置や乗
り場を嵩上げすることにより、段差を緩和することが可能

○道路上での乗降

出典：JR九州HP

［車両内までの高さ］
約26cm
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鉄道とバスの輸送特性の比較 【環境優位性：カーボンニュートラル】

鉄道 バス

・輸送量が少ない場合、バスの方が環境優位性に優れる
・EVに対応する場合、バスの方が低コスト

○車両１台あたりのCO2排出量はバスより多い
（1,000～1,500kg/km）

○利用者が多ければ環境優位性は高い

○車両１台あたりのCO2排出量は鉄道より少ない
（500～700kg/km）

○輸送量が少ない路線では、バスに優位性がある

○対応した場合 DEC700 4.5億/車
１両約90名

○対応した場合 ＥＶ車 約0.5億/車
１両約80名

出典：ビーワイディージャパンHP
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鉄道以外のモードによる復旧のパターン（バスによる検討）

○バスによる復旧と鉄道(被災前)の諸元表

9月以前の
代行バスレベル

実証快速便導入後の
代行バスレベル

【参考】鉄道（被災前）

イメージ

最速
所要時間

厚狭～美祢 34分（普通便） 25分（快速便） 2７分

厚狭～
長門市

81分（普通便） 6５分（快速便） 62分

停留所・駅数 12
（被災前鉄道と同程度）

１２＋５ 12

運行本数 19本
（被災前鉄道と同程度）

2９本
（被災前鉄道の約1.5倍）

18本

運行経路 全区間公道
（厚狭～美祢間県道）

全区間公道
（厚狭～美祢間県道・国道）

全区間線路

バスロケ × ○ ×

ｷｬｯｼｭﾚｽ決済 × × ×

停留所・駅設備 バス停標識 バス停標識 駅
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BRTとは
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参考： BRTとは

『国土交通省 令和４年9月 道路空間を活用した地域公共交通（BRT）等の導入に関するガイドライン』より抜粋

BRTとは、走行空間、車両、運行管理などに様々な工夫を施すことにより、速達性、定時性、
輸送力について、従来のバスよりも高度な性能を発揮し、他の交通機関との接続性を高め
るなど利用者に高い利便性を提供する次世代のバスシステムである。
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道路空間を活用した地域公共交通（BRT)等の導入に関するガイドライン（国土交通省）

BRTの定義
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道路空間を活用した地域公共交通（BRT)等の導入に関するガイドライン（国土交通省）

BRTの特徴
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JR西日本が考えるBRT素案

３０



BRTによる復旧での目指す姿と検討すべき項目（JR叩き台）
※実施の有無を含めて検討

３１
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