
令和３年11月
「並行在来線のあり方について

の市民意見交換会」資料

「北海道新幹線並行在来線対策協議会」は、北海道と並行在来線（ＪＲ函館線 函館・小樽間）の沿線市町で、

ＪＲ北海道から経営分離された後の並行在来線沿線の地域交通のあり方を検討する協議会です。

「渡島ブロック」（函館・長万部間）と「後志ブロック」（長万部・小樽間）に分かれて協議しています。

・渡島ブロック…函館市、北斗市、七飯町、鹿部町、森町、八雲町、長万部町、北海道

・後志ブロック…小樽市、黒松内町、蘭越町、ニセコ町、倶知安町、共和町、仁木町、余市町、長万部町、北海道

※本資料は「北海道新幹線並行在来線対策協議会」（下記参照）の資料を基に、小樽市が作成したものです。

並行在来線沿線の地域交通のあり方について
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2030（令和12）年度末に予定される北海道新幹線の札幌延伸に伴い、函館線（函館・小樽間）は、

ＪＲ北海道から経営分離されることが決まっており、その後の地域交通のあり方を、「北海道新幹

線並行在来線対策協議会」で検討しています。

そのうち「長万部・小樽間」について検討する「後志ブロック」では、「①全線を第三セクター

鉄道」「②全線をバス運行」「③余市・小樽間を第三セクター鉄道、長万部・小樽間をバス運行」

の三案で検討しており、年内にも、その方向性を絞り込むこととしています。

それに向けて小樽市としての方針を決めていくため、皆さんのご意見をお聞かせください。

はじめに

１ 将来にわたって、できるだけ利便性の高い地域の足を確保することを第一に考える。

２ 第三セクター鉄道とする場合

○今までどおりの利便性を確保できる。

●赤字を減らすために運賃を現行より値上げする可能性がある。（道南いさりび鉄道では約1.3倍）

●多額の市の負担（出資・補助金等）が生じる見込み。余市・小樽間のみ鉄道の場合も同様

⇒ 他の行政サービス等に影響が出る可能性がある。

３ バス運行とする場合

○塩谷から南小樽・築港方面への直行便など、新たな利便性を生み出せる可能性がある。

○市の負担は、鉄道に比べて大幅に少ない見込み

○鉄道に比べて本数が増える区間が多い。（既存の便を含めて）

●鉄道利用者の交通手段が変わる。特に現在バス停のない塩谷駅周辺地域の足の確保が必要

●鉄道に比べて乗車時間が長くなり、定期代が上がる場合が多い。

2

検
討
の
ポ
イ
ン
ト

メリット

デ
メ
リ
ッ
ト

デ
メ
リ
ッ
ト

メ
リ
ッ
ト



並行在来線について

並行在来線とは、開業する新幹線と並行

する形で走る鉄道路線のことです。

北海道新幹線に加えて並行在来線を経営

することは、営業主体であるＪＲ北海道に

とって過重な負担となるため、新幹線開業

（札幌延伸）時に、ＪＲ北海道から経営分

離されます。

経営分離は、新幹線工事の着工前に、北

海道と沿線市町が同意※して決まりました。

※2012（平成24）年５月、北海道と、小樽市を

含む沿線１５市町が、函館線（函館・小樽間）

の経営分離に同意
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渡島ブロック（貨物列車あり）

後志ブロック（貨物列車なし）
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長万部線【１往復】 福井線【２往復】

余市線【２３往復】
高速よいち号【１.５往復】高速いわない号

【１５往復】
高速ニセコ号
【３往復】 小樽線

ニ・倶【１往復】
ニ・小【４往復】

留寿都・倶知安線
【７往復】

小沢線
【９往復】

積丹線【１２往復】

岩内寿都 古平

雷電線【６往復】

積丹泊

神恵内

島牧

島牧線【３往復】 神恵内線【７往復】

留寿都

真狩

喜茂別

京極
赤井川

赤井川線【４往復】

病病病病 病

病診

診

診

京極線、胆振線
【１１．５往復】

北海道中央バス
ニセコバス
道南バス

黒松内線【２往復】

高速しゃこたん号【２往復】

■沿線のバス運行本数（往復）

２本
【１往復】

４本
【２往復】

32本
【16往復】

30本
【15往復】

14本
【７往復】

■函館線(長万部・小樽間)の運行本数

44本
【22往復】

121本
【60.5往復】

９本【4.5往復】 14本【７往復】 25本【12.5往復】
31本

【15.5往復】 33本【16.5往復】

７.８人 １７.７人 １８.５人 ５４.５人
※人数は、1本あたり乗車人員(平成３０年ＪＲ北海道資料より算出）

診

長万部・小樽間の交通機関の現状
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函館線（長万部・小樽間）の鉄道収支の現状

(単位：億円)

収入 4.6

費用 28.1

収支 ▲ 23.5

諸税

その他
(管理費など)

減価償却費

施設の維持や修繕
等に係る費用

車両の維持や修繕
等に係る費用

輸送に直接必要
な費用

(単位：百万円)
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（参考）「道南いさりび鉄道」の2019(令和元)年度収支

【2019(令和元)年度のＪＲ長万部・小樽間の収支】 （収支内訳）

収入 19.1

（運賃収入) 1.3

（線路使用料） 15.9

（その他） 1.9

費用 21.1

収支 ▲2.0

(単位：億円)

貨物列車の運行に伴う
線路使用料が、収入の
約８割を占める

線路使用料があるため、
長万部・小樽間に比べて
赤字は小さい。
赤字分は、北海道と沿線
市町が補助金として負担



【区間別輸送密度※の将来予測】

2018年度
（平成30年度）

2030年度
（令和12年度）

2060年度
（令和42年度）

長万部・小樽間 623 425 251

余市・小樽間 2,144 1,493 811

鉄道利用者数の将来予測

(単位：人/日･km)

※輸送密度：区間ごとの１日１km当たりの平均利用者数

○利用者数は、沿線の人口減少と、新幹線への移行により、大幅な減少が見込まれる。

○2018年度に比べ、2030年度（新幹線開業時）は約3割減少、2060年度（開業30年後）は約6割減少する見込み
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収支予測 第一案【第三セクター鉄道運行（長万部～小樽）】
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・JR譲渡資産（土地･建物･鉄道資産） 24.8億円

・車両（16両） 37.5億円

・その他施設等（駅施設、車両検査施設等） 24.2億円

・大規模補修費用（橋・トンネル等） 53.0億円

・開業準備費（会社設立費、人件費等） 13.4億円

・運輸収入 4.7億円

・営業経費（人件費、線路・車両保存費等） 27.6億円

初期投資 単年度収支(2030年度)

当初試算（今年４月公表）に比べ、初期投資の圧縮や運賃値上げ（1.3倍）

などの収支改善策を算入し、30年累計で赤字額が62.3億円縮小

※ 四捨五入の関係で、計算が一致しない場合がある。
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【第三セクター鉄道（長万部～小樽）】 (単位：億円)

初期投資 2030年度
単年度収支※1

30年累計※2

収入 － 4.7 115.6

費用 152.8 27.6 980.2

収支 ▲ 152.8 ▲ 22.8 ▲ 864.6
収支赤字は、基本的に北海道と

沿線9市町が負担（割合は未定）

※2…30年累計は、初期投資と単年度収支30年分

の合計

※1…2030年度以降の単年度収支は、利用者数の

減少（収入減）により、収支赤字が拡大する見込み



収支予測 第二案【バス運行（長万部～小樽）】
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余市・小樽間 Ｄ＋Ｆ＋Ｇ＝１６．５往復 （ 12ページのルート案参照）

Ａ．長万部・黒松内間 【４往復】

Ｂ．黒松内・倶知安間 【４往復】

Ｃ．蘭越・倶知安間 【１往復】

Ｄ．ニセコ・小樽間 【８往復】

Ｅ．銀山・余市間 【２往復】

Ｇ．余市・小樽築港間
（塩谷・最上経由）【４往復】

Ｆ．余市・小樽間 【４．５往復】

■収支の試算に用いた運行区間と運行本数

【バス運行（長万部～小樽）】 (単位：億円)

初期投資 2030年度
単年度収支

30年累計

収入 － 2.9 79.1

費用 22.1 3.7 149.3

収支 ▲ 22.1 ▲ 0.7 ▲ 70.2

(内、余市・小樽間収支) (▲5.7) (▲0.2) (▲18.1)

※運行区間・本数は、試算の条件であり、決定したものではない。

※第一案と比較するため、鉄道からの転換分

として新・増設する区間・本数だけで試算

（既存のバス路線の収支は含まない）

・車両購入費（36台） 17.1億円

・バスロケーションシステム 0.6億円

・営業所整備費 4.5億円

・運輸収入 2.2億円

・補助金収入 0.7億円

・営業経費（人件費、運転費など） 3.7億円

初期投資 単年度収支(2030年度)

当初試算に比べ、補助金収入の算入などにより、30年累計で赤字額が25.8億円縮小

※バス転換の場合、自家用車等への逸走が見

込まれるため、利用者数は、第一案と比べ、

通学定期５％減、通勤定期・定期外50％減で

試算

※ 四捨五入の関係で、計算が一致しない場合がある。



収支予測 第三案【第三セクター鉄道＋バス運行】

余
市

蘭
島

塩
谷

小
樽

【第三セクター鉄道（余市～小樽）】 (単位：億円)

初期投資 2030年度単年度収支 30年累計

収入 － 2.3 55.0

費用 45.4 7.2 261.1

収支 ▲ 45.4 ▲ 4.9 ▲ 206.1
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Ａ．長万部・黒松内間 【４往復】

Ｂ．黒松内・倶知安間 【４往復】

Ｃ．蘭越・倶知安間 【１往復】

Ｄ．ニセコ・余市間 【８往復】

Ｅ．銀山・余市間 【２往復】

バ ス 運 行 鉄 道 運 行

【バス運行（長万部～余市）】 (単位：億円)

初期投資 2030年度単年度収支 30年累計

収入 － 2.1 56.3

費用 16,4 2.6 108.4

収支 ▲ 16.4 ▲ 0.5 ▲ 52.1

・JR譲渡資産 4.8億円
・車両（6両) 14.1億円
・大規模改修費用 8.5億円
・開業準備費 6.1億円

主な初期投資

・車両（25台） 12.8億円
・ﾊﾞｽﾛｹｰｼｮﾝｼｽﾃﾑ 0.6億円
・営業所整備費 3.1億円

主な初期投資

※ 四捨五入の関係で、計算が一致しない場合がある。

■収支の試算に用いた運行区間と運行本数

【鉄道+バス合計】 (単位：億円)

初期投資 2030年度単年度収支 30年累計

収支 ▲ 61.8 ▲ 5.4 ▲ 258.2

第一案（全線鉄道）と比べ、赤字額は1/4程度だが、沿線自治体が９→２（余市・小樽）に減る

第一案・第二案と同様の収支改善
策の算入により、当初試算と比べ、
30年累計で赤字額が53.5億円縮小

余市・小樽間【16.5往復】



高速バス
ニセコ、岩内、積丹、余市⇔小樽駅前・札幌

【43本（21.5往復）】

余市・小樽間の交通機関の現状【バスとＪＲの比較】
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塩谷海岸

塩谷海岸⇔小樽駅前・本局前
【57本（28.5往復）】 旧国道経由

【バス】

【ＪＲ】

ニセコ、積丹⇔小樽駅前
【32本（16往復）】

バイパス経由

余市⇔小樽駅前
【46本（23往復）】

旧国道経由

20分～26分 （片道運賃440円 ・ 通勤1ヵ月定期14,100円 ・ 高校通学1ヵ月定期9,820円）

29分～45分 （片道運賃440円 ・ 通勤1ヵ月定期19,800円 ・ 通学1ヵ月定期15,840円）

約20分 （片道運賃390円 ・ 通勤1ヵ月定期17,550円 ・ 通学1ヵ月定期14,040円）

約13分
（片道運賃 280円）

旧国道経由 約18分、バイパス経由約13分
片道運賃 240円

通勤1ヵ月定期10,800円
通学1ヵ月定期 8,640円

約10分

約8分
（片道運賃 280円）

約18分 （片道運賃340円 ・ 通勤1ヵ月定期10,980円 ・ 高校通学1ヵ月定期8,000円）

約10分
片道運賃 290円

通勤1ヵ月定期 9,200円
高校通学1ヵ月定期5,930円

約6分
（片道運賃 250円）

約8分
（片道運賃 290円）

余市～小樽間33本【16.5往復】
（うち余市⇔札幌・苫小牧４本【２往復】）

・本数はバスの方が多い。
・所要時間はバスの方が長い。高速バスやバイパス経由は差が縮まる。

・定期代はバスの方が高い。片道運賃は区間により異なるが全体的には同程度

余
市
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前
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仁木～ニセコ間と 小樽・小樽以遠の移動 計411人

定期外（266人)

定期外（46人)
定期外（32人)

通学（206人)
通学（15人)

通学（6人)

通勤（89人)
通勤（8人)

通勤（16人)

余市・小樽間の鉄道の現状
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【駅別・券種別の主な利用状況】

塩
谷

余
市

蘭
島

小
樽
・
小
樽
以
遠

定期外
（通院・買物等）

定期（通勤）

定期（通学）

（余市計561人） （蘭島計55人） （塩谷計68人）

※人数は、2018（平成30）年度の１日当たり旅客流動数の上り・下りの平均。5人以上のみ記載

51

198

162

113
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なし

75
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なし
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下り（余市→小樽）

【時間帯別最大輸送量】
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0

50

100

150

200

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

上り（小樽→余市）

※ＪＲ北海道による2018（平成30）年特定日調査（平日）から作成

余市方面（余市以遠を含む）から小樽方面への通

勤・通学利用が多いことがうかがえる。

バス運行の場合、ここの便数を厚くする必要がある。

利用者数は、2018年度に比

べ、2030年度は約3割減

少、2060年度は約6割減少

する見込み（6ページ参照）



12

最上トンネル
（整備中）

余
市
駅 ＪＲ ３２～４２分

【現 状】

余
市

新バスルート（塩谷・最上経由ルート） 【18.9km】

３０～３５分程度

【塩谷・最上経由ルートの場合】

小
樽
駅
前

最上町
仲通

バス（高速よいち号） ４８分

徒歩

３分

徒歩

３分

※国土地理院地図を加工して作成

文文文

最上町仲通

小樽未来創造高校
北照高校メリット

余市～塩谷駅周辺から、高校（北照、未来創造、明峰、双葉、潮陵、水産）

及び南小樽・築港地区の病院等にバス１本で行ける。

デメリット 通学時間帯以外は利用が少ないと想定される。

第二案（バス運行）における余市・小樽間のバスルート案

文

文

双葉高校

小
樽
駅

南小樽駅

ＪＲ

２０～２５分

小樽未来
創造高校

小樽
潮陵高校

徒歩７分
奥沢口

バス（最上線）

１０分

徒歩１５分

最上町
仲通

小樽未来
創造高校

小樽
潮陵高校

新バスルート（塩谷・最上経由ルート） 【22.3km】

４０～５０分程度

龍徳寺
前

徒歩

５分

龍徳寺前

小樽潮陵高校

小樽明峰高校

乗り継ぎ

１０～１５分
ＪＲ ４５～５０分

ＪＲ ５０～６０分
バス ５５分

４５～５５分

３５～４０分

文
小樽水産高校

日中は小樽駅に
乗り入れることも検討

余市から未来創造高校・潮陵高校への通学時間

現行ルートの増便
・ニセコ・小樽間 8往復(仮)
・余市・小樽間 4.5往復(仮)

余市・小樽築港間（塩谷・最上経由）
ルートの新設 4往復(仮)



第三案の余市・小樽間鉄道の多駅化・多頻度化の検討

（仮）余市新駅
（余市協会病院・旭中学校付近）

（仮）小樽新駅
（桜陽高校・長橋十字街付近）

余市駅

蘭島駅

塩谷駅

小樽駅

多駅化なし ２駅増の場合

収 入 2.34 3.28 （+0.94）

支 出 7.19 7.23 （+0.04）

収 支 ▲ 4.85 ▲ 3.95 （+0.90）

【多駅化の単年度収支（2030年度）】

※支出増は、駅管理費の増。また、初期投資として、簡易駅設置費1.2億円のほか、用地取得費などが必要

※余市・小樽間鉄道のさらなる収支改善策として試算したもので、
新駅設置やダイヤの多頻度化を決定するものではありません。

【多駅化の課題】

○用地の確保、駅設置が可能な地形かどうかなどの検討が必要

○所要時間の増加（１駅あたり約３分）

○路線バスの利用者が減少し、減便等の可能性あり

（単位：億円）

2030年度で、1日382人
（往復の合計）の利用が

あると仮定

2030年度で、1日604人
（往復の合計）の利用が

あると仮定

多頻度化なし 利用者１０％増の場合 利用者５０％増の場合

収 入 2.34 2.48 （+0.14） 3.06 （+0.72）

支 出 7.19 8.47 （+1.28） 8.47 （+1.28）

収 支 ▲ 4.85 ▲ 5.99（▲1.14） ▲ 5.41（▲0.56）

【多頻度化の単年度収支（2030年度）】 （単位：億円）

※支出増は、運転士の人件費増など。また、初期投資として、増加分の車両購入費4.6億円のほか、余市駅の信号設備改修費等が必要

【多頻度化の課題】
○経費の増が大きく、収支悪化の可能性が高い

○路線バスの利用者が減少し、減便等の可能性あり

【多頻度化の仮定】

○運行ダイヤは、終日28分間隔、１日39往復とする。
（現在は最小35分間隔、16.5往復）

○それに伴い、車両２両増、運転士１５人増

※利用者（余市以遠との移動を除く）が10～50％増加すると仮定
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三案の比較まとめ
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【三案の収支予測】 (単位：億円)

初期投資 2030年度単年度収支 30年累計

①第三セクター鉄道（長万部・小樽間） ▲ 152.8 ▲ 22.8 ▲ 864.6

②バス運行（長万部・小樽間） ▲ 22.1 ▲ 0.7 ▲ 70.2

③鉄道（余市・小樽間）＋バス（長万部・余市間） ▲ 61.8 ▲ 5.4 ▲ 258.2

【三案のメリット・デメリット】

メリット デメリット

①第三セクター鉄道
（長万部・小樽間）

・現状の速達性・定時性が確保できる。

・バスに比べて一度に運べる人数が多い。

・駅の場所や路線がわかりやすい。

・多額の赤字が見込まれ、地域負担が大きい（最終

的な廃線費用などの考慮も必要）。

・現状より運賃値上げの可能性がある。

②バス運行
（長万部・小樽間）

・鉄道に比べて地域負担が大幅に少ない。

・路線を柔軟に設定でき、病院や高校への直通路線

の新設などによる利便性向上も可能

・鉄道に比べて運行本数（既存便含む）と停車場所

が多い。

・鉄道に比べて、速達性や定時性が低く、一度に運

べる人数が少ない。

・鉄道に比べて定期運賃が上がる場合が多い。

・なじみのない人には路線がわかりにくい。

・ドライバーの確保が難しくなる可能性がある。

③鉄道（余市・小樽間）

＋ バス
（長万部・余市間）

※①・②との比較

・第一案に比べて地域負担の総額は少ない。

・鉄道が短距離路線となることで、ダイヤ等の自由度

が増す。（単線のため、行き違い等の制約あり）

・鉄道は、余市と小樽（及び北海道）だけで支えること

になり、やはり地域負担が大きい。

・余市以遠（倶知安・仁木等）との移動には、余市駅

で乗換が必要となる。


