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１．はじめに１．はじめに１．はじめに１．はじめに    
規制緩和を背景にして、コミュニティバスが日本

全国に急速に広まっている。コミュニティバスの定

義が明確でないことから、バスの提供するサービス

内容は各事例によって大きく異なっている。しかし

ながら、多くの事例で運賃を 100 円均一と設定して

いる。この低く抑えた 100 円という運賃設定ゆえ、

運賃収入のみで事業をまかなえている事例はほぼな

く、自治体からの多額の補助金によって赤字を補填

している。これらの背景を踏まえて、100 円均一運

賃というコミュニティバスの運賃設定が妥当である

のかを明らかにすることを本研究の目的とする。 

２．コミュニティバス導入事例に関する考察２．コミュニティバス導入事例に関する考察２．コミュニティバス導入事例に関する考察２．コミュニティバス導入事例に関する考察 

 コミュニティバスの提供しているサービス内容の

多様さを把握するために、首都圏における 25 の事
例を対象としてヒアリング調査を行った。主な調査

項目は、バスの運行間隔・運行本数・利用人数・補

助金・運賃・バス停間距離などである。図 1・図２

より、運行本数が多くなる、また運行間隔が小さく

なるといったサービス水準がよくなるにつれて運営

費用がより多くかかっていることが分かる。しかし

運営費用がかかるからといって運賃の設定に影響を

及ぼしていないことが読みとれる。これより、コミ

ュニティバスの運賃設定の際、運営費用が根拠にな

っていないことが明らかである。 
３．バス導入前後地域における運賃の支払い意思３．バス導入前後地域における運賃の支払い意思３．バス導入前後地域における運賃の支払い意思３．バス導入前後地域における運賃の支払い意思    
コミュニティバス導入の前後で運賃の支払い意思

が変化するかどうかを把握するため、コミュニティ

バスを導入前後の地域で調査を行った。この結果、

バスの運行後においては運賃の支払い意思が低くな

っている事が分かった。また数量化Ⅱ類による分析 
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より、表３・４に示す結果がでた。また、この結果 
より、表５に示す傾向が明らかになった。 
 
 
 
    
    
    
    

    
    
    
    
    
    
    

    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    

    
    
表２表２表２表２    運行前後の地域における支払い意思金額運行前後の地域における支払い意思金額運行前後の地域における支払い意思金額運行前後の地域における支払い意思金額    

支払い意思額 バス導入予定地域 バス導入後地域 

100円以下 76％ 8％ 

100円超 24％ 92％ 

 バス導入予定地域 バス導入後地域 

調査対象 バス運行想定ルー

ト上にある公共施

設利用者 

運行中のバスの利用

者、運賃 100円、運行

間隔 30分で運行 

調査方法 聞き取り方式 調査票をバス停、車内

で配布、郵送回収 

調査内容 個人属性・バスに

いくら払って乗り

たいか・交通行動

など 

個人属性・運賃がいく

らまでならバスの利用

回数が減らないか・交

通行動など 

有効票 421票 306票 

人口 12万人 22万人 
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図図図図１１１１    運行本数と年当たりの運営費用の関係運行本数と年当たりの運営費用の関係運行本数と年当たりの運営費用の関係運行本数と年当たりの運営費用の関係    

図２図２図２図２    運行間隔運行間隔運行間隔運行間隔と年当たりの運営費用の関係と年当たりの運営費用の関係と年当たりの運営費用の関係と年当たりの運営費用の関係    
表表表表１１１１    アンケート調査の概要アンケート調査の概要アンケート調査の概要アンケート調査の概要    
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表３表３表３表３    数量化Ⅱ類の結果数量化Ⅱ類の結果数量化Ⅱ類の結果数量化Ⅱ類の結果        表４表４表４表４    数量化Ⅱ類の結果数量化Ⅱ類の結果数量化Ⅱ類の結果数量化Ⅱ類の結果    
（バス導入予定地域）（バス導入予定地域）（バス導入予定地域）（バス導入予定地域）        （バス導入後地域）（バス導入後地域）（バス導入後地域）（バス導入後地域）    

    

    

    

    

    

    

    

    

    
    
    
    
    
    
    
    
    
    

    
表５表５表５表５    運行前後地域における支払い意思金額運行前後地域における支払い意思金額運行前後地域における支払い意思金額運行前後地域における支払い意思金額    

    
    
 

    
    
４．運賃に着目した需要弾力性４．運賃に着目した需要弾力性４．運賃に着目した需要弾力性４．運賃に着目した需要弾力性    
 コミュニティバス導入後の調査より得られた１

km あたりの運賃支払い意思を図２に示す。図２で

得られた曲線の近似式から１km あたりの収入と運

賃の関係を図３で表す。図３より、1km あたりの運

賃が 62.1 円のときに収入が最大となることがわか

る。コミュニティバスを導入している 25事例におい

てはどのような運賃設定がなされているのかを把握

するため、平均乗車距離を路線長の半分と考え、収

入を最大とする運賃と実際に設定されている運賃は

どのような関係になっているのかを明らかにするた

めに（式１）に示す運賃の差という指標を定義した。

図４の X軸が大きくなるほど、つまり安めの運賃設
定になるほど、利用者数は増えると考えられるが、       

安めの運賃設定をしても利用者は増えないことが読

み取れる。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
    
運賃の差＝各路線の路線長×６２．１÷２－各路線の運賃（式１） 

５．まとめ５．まとめ５．まとめ５．まとめ    
本研究では以下のことが明らかになった。 

① コミュニティバスの運賃設定は、コストをよ

りどころとしていない。 

② バス導入後は導入前より支払い意思が低い 

③ 支払い意思金額よりも低めの運賃設定をして

も、利用者人数は増えない。 

以上よりコミュニティバスの運賃を設定する際は

１００円均一料金にこだわることなく、コストや支

払い意思に基づくものにすべきであると考えられる。 
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図２図２図２図２    １ｋｍ当たりの運賃支払い意思１ｋｍ当たりの運賃支払い意思１ｋｍ当たりの運賃支払い意思１ｋｍ当たりの運賃支払い意思    

図３図３図３図３    １ｋｍ当たりの１ｋｍ当たりの１ｋｍ当たりの１ｋｍ当たりの運賃と収入運賃と収入運賃と収入運賃と収入    

図４図４図４図４    運賃の差と利用人数の関係運賃の差と利用人数の関係運賃の差と利用人数の関係運賃の差と利用人数の関係    
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