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四国の鉄道の現状
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（２０２２年４月現在）
資本金 ３５億円
社員数 ２，１１６人
営業キロ ８５３．７km

駅数 ２５９駅
（内臨時駅２駅）

旅客列車 ９４２本/日

株主 鉄道建設・運輸施設
整備支援機構(100%)

徳島

高松

高知

松山

岡山

児島

特急しおかぜ
松山～岡山：３０便/日

特急南風
高知～岡山：２８便/日

特急うずしお
徳島～岡山： ４便/日
徳島～高松：２９便/日

快速マリンライナー
高松～岡山：７３便/日

○四国～岡山と四国内の特急・快速列車による
都市間輸送がご利用の中心

ＪＲ四国

ＪＲ西日本
(瀬戸大橋線)

山陽新幹線

瀬戸大橋

会社概況 3



ＪＲ四国発足の経緯（1）分割民営化
日本国有鉄道改革法

第6条（旅客鉄道事業の分割及び民営化）
（略）その役割を担うにふさわしい適正な経営規模の下において旅客

輸送需要の動向に的確に対応した効率的な輸送が提供されるようその

事業の経営を分割するとともに、その事業が明確な経営責任の下にお

いて自主的に運営されるようその経営組織を株式会社とするものとす

る。

第1条（趣旨）

この法律は、日本国有鉄道による鉄道事業その他の事業の経

営が破綻し、現行の公共企業体による全国一元的経営体制の下

においてはその事業の適切かつ健全な運営を確保することが困

難となつている事態に対処して、これらの事業に関し、輸送需

要の動向に的確に対応し得る新たな経営体制を実現し、その下

において我が国の基幹的輸送機関として果たすべき機能を効率

的に発揮させることが、国民生活及び国民経済の安定及び向上

を図る上で緊要な課題であることにかんがみ、これに即応した

効率的な経営体制を確立するための日本国有鉄道の経営形態の

抜本的な改革（以下「日本国有鉄道の改革」という。）に関す

る基本的な事項について定めるものとする。

国は、北海道旅客鉄道株式会社、四国旅客鉄道株式会社及び九州旅

客鉄道株式会社（以下「北海道旅客会社等」という。）の設立に際し、

それぞれに基金を置かせるものとし、その運用により生ずる収益をそ

の事業の運営に必要な費用に充てることにより、北海道旅客会社等の

経営の安定を図るものとする。

２ 日本国有鉄道は、北海道旅客会社等に対し、前項に規定する基金

に充てるために必要な金額に相当する額の債務を負担するものとする。

第12条（経営の安定のための基金）○資本金 ３５億円

○株 主 独立行政法人鉄道建設・運輸施設整備

支援機構(１００％)

○主な経営諸元（２０２２．４現在）

・鉄道旅客営業キロ ８５３．７ｋｍ

・旅客列車運転本数 ９４２本（日あたり）

・鉄道車両数 ４１６両

・駅の数 ２５９駅
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・ＪＲ三島会社は営業損失が見込まれるため、

営業損失の補填機能に経営安定基金を設置

・ＪＲ本州三社及びＪＲ貨物は、長期債務を承継

費用

収入

負債

流動資産

固定資産 資本金等

※数値は国鉄改革時の

１９８７年度見通し損益計算書 貸借対照表

金融資産の運用により

得られる収益で損失を補填

※数値は国鉄改革時の

１９８７年度首試算値

４５７億円

経営安定基金

運用益

３０８億円

１５２億円

３０億円

１，１１４億円

１００億円

１，０４４億円

利益 ３億円
経営安定基金の

想定利回り ７．３％

※ １０年間（1977.1～1986.12）における

１０年国債の応募者平均利回りは、７．３％

※

経営安定基金経営安定基金資産

２，０８２億円 ２，０８２億円

ＪＲ四国発足の経緯（２）基本財務スキーム 5



児島

神戸

鳴門

尾道

今治
川之江JCT

高松中央

徳島

松山

高知

四万十町中央

阿南

安芸
大洲

井川池田

坂出

：高速道路開通区間(有料)

：基本計画区間等

：複線電化

：単線電化

：単線非電化

：他社線

鉄 道

徳島

高松

岡山

松山

高知

児島

津島岩松

：無料で供用中の区間

鉄道整備の状況

ＪＲ四国 全国平均(JR)※ ＪＲ四国 全国平均(JR)

営業キロ ８５３.７km － ８８０.７km －

○電化延長 ２３５.４km － ５６.７km －

電化率 ２７.６% ５６.２% ６.４% ４９.３%

○複線化延長 ５０.８km － ２５.８km －

複線化率 ６.０% ３３.２% ２.９% ３０.５%

２０２２年４月 １９８７年４月

ＪＲ四国の鉄道路線と高速道路網 6

※全国平均：電化率は2019年度、複線化率は2020年度の数値（数字で見る鉄道2021）



鉄道輸送人キロ、運輸収入、高速道路延伸の推移 7
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※高速道路延伸キロは年度末の数値、ＪＲ四国調べ

計画

瀬戸大橋開通

運賃改定

阪神淡路大震災

明石大橋開通 リーマンショック

高速道路料金大幅割引開始
・H20.9～ 休日昼間100km以内5割引等
・H21.3～ 平日3割引・土休日5割引・上限1,000円
・H23.6～ 平日3割引・土休日5割引

豪雨災害

新型コロナウイルス

300

200

100

350

250

150

400



JR四国発足以降の輸送改善施策 8

徳島

高知

高松

松山

岡山

高徳線高徳線

予讃線予讃線

土讃線土讃線 牟岐線牟岐線

予土線予土線

内子線内子線

鳴門線鳴門線

本四備讃線本四備讃線

佃

伊予市

多度津
琴平

児島

窪川

阿波海南

鳴門

宇和島

宿毛

中村

今治

内子

観音寺

甲浦

宇野

凡例
130km/h ：268.9km(31%)
120km/h ：196.9km(23%)
110km/h ：263.6km(31%)
100km/h以下：125.8km(15%)

凡例
130km/h ：268.9km(31%)
120km/h ：196.9km(23%)
110km/h ：263.6km(31%)
100km/h以下：125.8km(15%)

奈半利
伊予石城

卯之町

日下土佐加茂

吾桑
多ノ郷

六反地
仁井田

高速化 高松～松山
(1990)110→120km/h化
(1993)120→130km/h化

高速化(1990)松山～宇和島
65～85→110～120km/h化

高速化(1990)高知～窪川
65～85→110～120km/h化

高速化(1990)多度津～高知
85→120km/h化

高速化(1990)徳島～海部
85→110km/h化

瀬戸大橋線輸送改善(2009) ※
○宇野線部分複線化 備中箕島～久々原
○本四備讃線高速化 茶屋町～児島

複線化(1993)
宇多津～丸亀

輸送改善(2002)
高松～多度津

宇多津

後免

坂出

※瀬戸大橋線輸送改善事業は、ＪＲ西日本管内

ＪＲ単独事業

国・地域の助成事業

岡山～松山 4:55→2:47(▲2:08)
高松～松山 2:51→2:30(▲0:21)

岡山～高知 4:52→2:33(▲2:19)
高松～高知 2:50→2:14(▲0:36)

平均所要時間1987年4月→2022年4月

高速化(1996)佐古～佃
85→110km/h化

徳島線徳島線

高速化(1998)高松～徳島
110→130km/h化

高松～徳島 1:33→1:08（▲0:25)

電化(1993)
観音寺～伊予市

佐古



表定速度・旅行速度（km/h）

自動車

在来線

新幹線

80㎞/h
程度

200㎞/h
程度

狭軌1,067㎜

標準軌1,435㎜

※表定速度＝
運転区間の距離

走行時間+停車時間

「四国の在来線」、「全国の新幹線の表定速度」
「高速道路の旅行速度」
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児島

池谷 鳴門

徳島

今治

阿南

松山

伊予大洲

北宇和島

中村

窪川

須崎

高知

予讃線

高松

佐古

海部

甲浦

宇多津

多度津

琴平

佃

阿波池田

若井

宿毛

宇和島

観音寺

内子

八幡浜

後免

奈半利

予土線

徳島線

牟岐線

高徳線

鳴門線

本四備讃線

内子線

向井原

土佐くろしお鉄道

（中村線、宿毛線）

土佐くろしお鉄道

（阿佐線）

阿佐海岸鉄道

土讃線
新谷

引田

牟岐

(25,095→23,017)

※(6,965→4,716)

(2,454→1,925)

※(6,965→3,633)

(5,096→2,824)

(6,589→4,749)

(1,817→605)

(467→186)

(30,372→24,014)

(13,300→8,949)

(7,978→5,514)

(9,224

→6,807)

(3,965→2,769)

(4,445→3,298)

(1,072→364)

(3,965→2,769)

(575→301)

(2,447

→1,108)

(7,093→3,734)

(4,818→2,657)

(9,331→5,322)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

1989年度
平均6,513人

2019年度

平均4,416人

4,000人未満 35%

8,000人

4,000～

8,000人4,000人

2,000～

4,000人2,000人

1,000～

2,000人未満

1,000人

未満 10,000人

8,000～

10,000人 20,000人

10,000～

20,000人

10.3% 9.8% 15.2% 48.8%
7.1%

2.8%

6.0%

25.6%41.1%4.5%20.1% 5.9%2.8%

4,000人未満 66%

［平均通過人員］
営業キロ１km当たりの１日平均旅客輸送人員

＜凡 例＞ 平均通過人員

1,000人未満

1,000 ～ 2,000

2,000 ～ 4,000

4,000 ～ 8,000

8,000 ～ 10,000

10,000 ～ 20,000

20,000人以上

(2019年度)

(X,XXX→X,XXX)

1989年度 2019年度

以上

20,000人

以上

※1989年度の高徳線の
平均通過人員は高松～徳島間の値

ＪＲ四国 区間別平均通過人員（2019年度） 10



0% 20% 40% 60% 80% 100%

児島

池谷 鳴門

徳島

今治

阿南

松山

伊予大洲

北宇和島

中村

窪川

須崎

高知

予讃線

高松

佐古

阿波海南

甲浦

宇多津

多度津

琴平

佃

阿波池田

若井

宿毛

宇和島

観音寺

内子

八幡浜

後免

奈半利

予土線

徳島線

牟岐線

高徳線

鳴門線

本四備讃線

内子線

向井原

土佐くろしお鉄道

（中村線、宿毛線）

土佐くろしお鉄道

（阿佐線）

阿佐海岸鉄道

土讃線
新谷

引田

牟岐

(25,095→12,592)

※(6,965→3,505)

(2,454→1,557)

※(6,965→2,593)

(5,096→2,156)

(6,589→3,574)

(1,817→423)

(467→146)

(30,372→16,317)

(13,300→5,696)

(7,978→3,376)

(9,224→4,668)

(3,965→1,927)

(4,445→2,248)

(1,072→274)

(3,965→1,927)

(575→195)

(2,447→786)

(7,093→2,873)

(4,818→1,684)

(9,331→3,734)

1989年度
ＪＲ四国平均6,513人

2021年度

ＪＲ四国平均2,955人

4,000人未満 35%

8,000人

4,000～

8,000人4,000人

2,000～

4,000人2,000人

1,000～

2,000人未満

1,000人

未満 10,000人

8,000～

10,000人 20,000人

10,000～

20,000人

10.3% 9.8% 15.2% 48.8%
7.1% 6.0%

8.6%36.7%25.2%23.5% 6.0%

4,000人未満 85.5%

［平均通過人員］
営業キロ１km当たりの１日平均旅客輸送人員

＜凡 例＞ 平均通過人員

1,000人未満

1,000 ～ 2,000

2,000 ～ 4,000

4,000 ～ 8,000

8,000 ～ 10,000

10,000 ～ 20,000

20,000人以上

(2021年度)

(X,XXX→X,XXX)

1989年度 2021年度

以上

20,000人

以上

※1989年度の高徳線の

平均通過人員は高松～徳島間の値

2.8%

ＪＲ四国 区間別平均通過人員（2021年度/コロナ後） 11



地域における鉄道ネットワークの議論 12

◆2010年4月～2011年7月「四国における鉄道ネットワークのあり方に関する懇談会」

◆2017年8月～2019年10月「四国における鉄道ネットワークのあり方に関する懇談会Ⅱ」

＜目 的＞
車社会の進展や高速道路の整備・延伸等によって四国の鉄道が極めて厳しい状況に置かれる中、
2010年４月、四国経済連合会の呼びかけにより設置。

＜方向性＞
「四国の鉄道ネットワークを維持する」ことと、「鉄道の抜本的な高速化を進める」ことが必要であるとする
「四国の鉄道活性化への提言」がとりまとめられた。

人口減少や車社会の進展に伴い、鉄道をはじめ地方の
公共交通を取り巻く状況は一層厳しさを増している。
全国に先駆けて人口減少、少子化の進む四国においても、
近い将来、鉄道事業者の経営努力のみでは鉄道ネットワ
ークを維持することが困難になることが想定される。

四国の鉄道ネットワークを維持する

四国の新幹線実現を目指すため、2017年７月に
「四国新幹線整備促進期成会」が設立されるなど、
地域を挙げた取り組みが着実に進んでいる。

鉄道の抜本的な高速化を進める

＜目 的＞
前回の懇談会による提言後の取り組みや、鉄道特性、維持方策等について検証したうえで、四国における鉄道
ネットワークのあり方について幅広く意見交換を行うため、2017年８月、ＪＲ四国の呼びかけにより設置。

＜方向性＞
「四国が目指すべき公共交通ネットワークの将来像」、「『四国の公共交通ネットワークのあり方』に関する
地域との取り組み方針」等、四国の活力の維持・向上を支える持続可能な公共交通ネットワークの構築に向け
た中間的な整理がなされた。

全国に先駆けて人口減少の進む四国では、鉄道事業者の経営努力のみでは、現在の鉄道ネットワークを維持するこ
とが将来的に困難になると想定されることから、地方自治体（四国４県知事等）、学識経験者、経済界、労働界、
国（運輸局・整備局）、事業者等の地域の関係者による鉄道ネットワークに関する議論が進められてきた。



地域における鉄道ネットワークの議論 13

※「四国における鉄道ネットワークのあり方に関する懇談会Ⅱ」中間整理抜粋



後免

甲浦

伊予灘ものがたり(2014.7～) 予讃線8000系アンパンマン列車
(2016.3～)

四国まんなか千年ものがたり
(2017.4～)

鉄道ホビートレイン
(2014.3～)

海洋堂ホビートレイン
(2016.7リニューアル)

土讃線アンパンマン列車(2020.7～)

ゆうゆうアンパンマンカー
（2017.10リニューアル）

岡山

多度津
瀬戸大橋アンパンマントロッコ

(2015.3リニューアル)

予讃線宇和海アンパンマン列車
(2019.9リニューアル)八幡浜

徳島

四国外からも「わざわざ」乗りに来ていただける鉄道を目指して各地で観光列車を展開

志国土佐 時代の夜明けのものがたり
(2020.7～)

しまんトロッコ
(2013.10～) 藍よしのがわトロッコ(2020.10～)

四国を巡る観光列車 14



★やなせたかし先生が高知県出身である縁から
２０００年１０月より運行開始
★三世代をターゲットとしており
・土讃線・予讃線アンパンマン列車
・アンパンマントロッコ
・ゆうゆうアンパンマンカー
について、四国全域で運行

車内でお子様が遊べる
プレイルームを設置

ゆうゆうアンパンマンカー

アンパンマントロッコ列車

予讃線アンパンマン列車

列車内の一部には、
アンパンマンシートを設置

アンパンマン列車 15



観光列車 ～沿線地域の皆様によるおもてなし～ 16



公共交通ネットワークの四国モデル

17



公共交通ネットワークの四国モデルの追求

〇四国のような地方公共交通の現状は・・
✓運行本数が少ない ✓路線がなく公共交通の空白地帯が多い
✓各モビリティが上手く接続できていない ✓モビリティの種類が少ない
✓運行情報のオープン化が進んでいない ✓デジタルインフラの整備が遅れている
など多くの課題がある。

〇交通事業者も・・
✓人口減少、少子化の進展による利用者の減少（＝収入の減少）
✓運転士（ドライバー）をはじめとする労働力不足
✓新型コロナウイルス感染症の影響
など多くの課題を抱えている。

四国のような地方公共交通は、MaaSの考え方のもと、交通事業者が競争ではなく協調し、
鉄道やバス等の各モビリティが特性を発揮し有機的に連携することにより、移動手段をシーム
レスに繋ぎ統合された１つの移動サービスとして提供することが重要。
✓交通事業者間でのダイヤ連携 ✓運賃の統一化 ✓路線の重複の排除
✓モーダルミックス（輸送資源の総動員による移動手段の確保）
✓様々なモビリティをワンストップで手配するプラットフォーム（経路検索・予約・決済）
✓運賃値下げ（自治体補助等）

目指すところ～公共交通ネットワークの四国モデル～
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公共交通ネットワークの四国モデルの追求

モーダルミックスの取組み
【輸送資源の総動員による

移動手段の確保】
・ローカル地域では利用減により
運行本数減少

・並行する鉄道とバスを合わせて
移動手段を確保

・JRきっぷでもバスが利用でき
る等、運賃面も連携

⇒モードが違う乗換も通し運賃
での利用可

路線バス
現金〇 JRきっぷ〇 JR定期〇

鉄道
現金〇 JRきっぷ〇 JR定期〇

パターンダイヤ導入
【交通結節点強化、路線の重

複の排除】
時間が統一されたパターンダイ
ヤ導入により

・利用者にとって分かりやすい
・他モビリティが接続しやすい
（交通結節点強化）

⇒バスの乗入れ本数の増加
⇒長大バス路線を再編し駅へ接続
（並行路線廃止）

チケットアプリの導入
【様々な交通機関を
ワンストップで手配】

・スマホでいつでもどこでも
きっぷが購入可能

⇒キャッシュレスできっぷを購入
⇒定期券も駅に行くことなく
スマホで購入

⇒紙きっぷを所持する必要なし
・スマホ一つで様々なモビリティ
が利用可能

・様々なモビリティでの移動デ
ータが取得可能

・モビリティ間での割引等の運
賃施策も

※鉄道⇔バス乗換も
通し運賃で利用可能

19



鉄道と高速バス途中乗降との連携（並行モード連携モデル）

【目 的】
・徳島県南部地域の地域旅客運送サービスの利便性向上を図る。
・四国に最適で持続可能な「公共交通ネットワークの四国モデル」を構築する。

【実施事業者】
徳島バス、ＪＲ四国

【対象路線】
・徳島バス室戸・生見・阿南大阪線「阿南駅～浅川」
・ＪＲ牟岐線「阿南駅～浅川駅」

【実施日】
２０２２年４月１日（金）～

【共同経営計画の内容】
・ＪＲ乗車券類にて高速バス途中乗降の利用を可能とする。
・鉄道とバスを乗り継ぐ場合、ＪＲ乗車券類による通し運賃を適用する。
（ＪＲ乗車券類の有効区間は対象となる駅に対応する停留所とする。）
⇒これにより鉄道とバスの双方を同じ地域旅客運送サービスとして利用できる。

【その他】
・高速バス等の例外的な場合を除き、運賃、運行回数、路線等の調整に関する事業者同士の直接協議や
運賃プールによる収入分配については、「独占禁止法」に抵触するおそれがあるため、
「独占禁止法特例法」に基づき、「共同経営」に係わる国土交通大臣の認可を受ける必要がある。

⇒2022年3月18日に大臣認可（鉄道・バス事業者が連携して共同経営を行う取組は全国初）

徳島バスとＪＲ四国は共同し、高速バス途中乗降と鉄道の運賃面での連携を図り、ＪＲきっぷや定期券といったＪＲ乗車券類にて高速バス
途中乗降の利用を可能とする取組みを実施する。また、阿南駅等で鉄道とバスを乗り継ぐ場合にはＪＲ乗車券類による通し運賃を適用する
ことで、乗換時の初乗り運賃を不要とする。
これにより、鉄道とバスを同じ地域旅客運送サービスとして、より便利にご利用いただくことが可能となる（並行モード連携モデル）。

【実施イメージ】

停留所 駅

阿南駅 ⇔ 阿南

橘営業所 ⇔ 阿波橘

由岐 ⇔ 由岐

日和佐 ⇔ 日和佐

牟岐 ⇔ 牟岐

浅川 ⇔ 浅川

【対象停留所・駅】

現金〇
JRきっぷ〇
JR定期〇

現金〇
JRきっぷ〇
JR定期〇

並行モード連携モデル
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【さぬき市公共交通網の課題】

・志度-造田-多和線はJR志度駅⇔大窪寺方面を結んでいるが、土休日の利用が少なく、

観光路線としてのさらなる活用を模索

【実証実験の目的】

・JR⇔バス乗り継ぎ利便性向上（乗継割引）による利用促進効果の把握・検証

・地域に最適で持続可能な「公共交通ネットワークの四国モデル」構築に向けた検証

・路線バスでのオペレーション（バス運転士による乗り継ぎ利用者の確認・集計方法）

における課題の抽出

【精算方法】

さぬき市からの実績報告に基づき割引総額をJR四国が支払う。

※月毎に請求書に基づき精算

【対象路線・実施内容・期待される効果】

さぬき市においてJR駅を経由するコミュニティバス（以下、バス）路線と連携し、交通モード間の乗り継ぎ利便性向上に
資する実証実験（乗継割引）を行う。さらに地域に最適で持続可能な「公共交通ネットワークの四国モデル」構築に向け
た検討を深度化する。

対 象 路 線 ・ 駅 （バス停） 実 施 内 容 期待される効果

さぬき市
ｺﾐｭﾆﾃｨﾊﾞｽ

志度-造田-多和線（※）
(JR志度駅・JR造田駅)

JR利用者が対象駅に隣接する
停留所でﾊﾞｽ、鉄道を相互に
乗り継ぐ際、減額運賃を適用
(平日▲100円、土休日▲300円)

〇JR沿線・ﾊﾞｽ沿線相互間の人口密集地、観光商業
施設、公共施設、医療機関へのｱｸｾｼﾋﾞﾘﾃｨ向上

〇地域住民及び来訪者の移動機会および選択肢の増加
〇地域住民の生活の質向上および来訪者による観光促進ＪＲ四国 高徳線 志度・造田(さぬき市内)

※バス7路線のうち、唯一土日も運行している生活・観光路線を対象とした

【方 法】

志度-造田-多和線のJR駅隣接バス停留所にて、バス⇔JRを乗り継ぐお客様に対し、調査票（簡易アンケート）への記入を条件にバス運賃の

割引（減額運賃）を実施する。

※正規運賃：平日200円、土休日500円⇒減額運賃：平日100円(▲100円)、土休日200円(▲300円)

JR志度駅

大窪寺(88番札所)

JR造田(ぞうだ)駅

JR⇔バスの乗継割引 21



鉄道の抜本的高速化
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四国における新幹線整備の調査結果 23



在来上り線
（現：下り線）

新幹線下り線
（現：上り線）

新幹線上り線 在来下り線

東西

バランサー

24瀬戸大橋線（海上部）の構造


