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１．はじめに 

高齢者や交通弱者が利用できる交通手段として，

全国の自治体ではコミュニティバスを導入している

が，サービス水準が高くないことから利用が低迷し

ている場合も散見される．財政状況が厳しくなる中，

運行経費は自治体の負担にもなってきており，効率

的な運行が望まれている．バス運行の効率化のため

には，各バス停における利用状況の把握は不可欠で

あり，サービス特性や地域特性との関係を捉えてお

くことが望まれる． 

そこで本研究では，バス停をバス路線のサービス

特性によって分類するとともに，そのバス停特性な

らびに地域・アクセス特性に着目して乗降客数の需

要構造を把握することを目的とする． 

２．対象地域と調査概要 

本研究では，対象地域を愛知県日進市とする．日進

市では，コミュニティバスとして「くるりんばす」を

運行しており，令和 3 年 4 月 1 日現在の路線数は 7

路線(赤池・米野木・三本木・梅森・五色園・岩崎・

循環)であり，運行日は年末年始を除いた毎日，便数

は平日 11便，休日 8便，循環線のみ 21便である．

平成 29 年 4 月 1 日に路線・ダイヤならびに運賃の

見直しが行われている．この路線再編によってバス

利用者数にも変化が見られている． 

この「くるりんばす」の全利用者を対象に，平成 27

年から 4 年間連続で 10 月末頃の 3 日間(各年度で土

曜日または日曜日を 1日含む)，バス停間 ODを把握

するために乗降調査を実施し，その結果を用いて分

析する． 

３．サービス水準に基づくバス停の分類  

平日と土日では利用者特性が異なるため，本研究

では平日のデータのみを用いる．また，年度によって

日数が異なるため，日平均利用者数の値を用いる．  

サービス水準に基づきバス停を分類するために，

クラスター分析を行った．路線数，運行本数，行先方

向数，運行時間帯の 4つを説明変数に用い，k-means

法によって 4グループに分類した． 

各グループの平均を表 1に示す．グループ 1 の路

線数，運行本数，行先方向数が最も多く，サービス水

準が最も高いことがわかる．運行時間帯はグループ

2 で一番長くなっている．最もサービス水準が低い

のがグループ 3 になっており，それらに当てはまら

ないバス停がグループ 4に分類されている． 

図 1 は，バス停ごとのグループと乗降客数を示し
たものである．グループで見ると，青色のグループ 1

は市役所周辺のみである．この理由として，市役所を

起終点とする路線が多く，運行本数，行先方向数も多

くなるためである．緑色のグループ 2 は，日進駅か

ら市役所の間の区間で多くみられる．市役所と日進

駅を結ぶ循環線が，他の路線よりも終発が遅く運行

表 1 各グループの平均値 
変数 1 2 3 4 

路線数 7.000 3.333 1.012 1.505 

運行本数 81.600 44.111 10.715 26.243 

運行時間帯 13.440 13.828 12.486 13.627 

行先方向数 7.200 4.000 1.250 2.456 

 

 

図1 バス停ごとのグループと乗降客数  

キーワード：コミュニティバス，バス停，乗降客数，需要，路線再編 
〒468-8502 名古屋市天白区塩釜口 1-501 TEL 052-832-1151 名城大学大学院理工学研究科社会基盤デザイン工学専攻 

IV-36 令和3年度土木学会全国大会第76回年次学術講演会

© Japan Society of Civil Engineers - IV-36 -



時間帯が長くなるためである．オレンジ色のグルー

プ 3 と赤色のグループ 4 はどちらも市内の至る所に

あるが，グループ 4 の方が，乗降客数の多い傾向に

ある．この理由として，グループ 4の方が運行本数，

運行時間帯が長いため，グループ 3 よりも利用しや

すいからであると思われる． 

乗降客数に着目すると，サービス水準が高いグル

ープ 1 や運行時間帯が長いグループ 2 で乗降客数が

多いバス停があることがわかる．グループ 4 におい

てもいくつかのバス停で乗降客数が多くなっており，

サービス水準の低いグループ 3 のほとんどのバス停

では少ないことがわかる．乗降客数は，バス停のサー

ビス水準だけでなく，周辺施設の分布状況やそこか

ら行ける目的地なども関係していると思われる． 

４．乗降客数の需要構造分析 

乗車数と降車数の需要構造を把握するために，重

回帰分析を行う．目的変数をバス停の乗車数及び降

車数にし，説明変数としてグループのダミー変数と，

市内主要施設までの所要時間，運賃，直線距離と，バ

ス停半径 300m 圏人口，バス停周辺での主要施設の

有無等の 47個を用いた．ステップワイズで変数を絞

るとともに，乗車数と降車数で比較するために，説明

変数が同じになるように変数を選定した． 

分析結果を表 2，表 3に示す．重相関係数，決定係
数は高い値であり，F値も 1％有意であるため，この

回帰式には有意性があるといえる． 

図 2 は，乗車数と降車数のそれぞれの重回帰分析
における標準偏回帰係数を示したものである．青の

棒線が乗車数の係数を，オレンジの棒線が降車数の

係数を表している．グループでは，グループ 1 が一

番大きな値を示している．このことから，バス停の高

いサービス水準は乗車数，降車数ともに増加させる

要因であることがわかる． 

各主要施設からの時間，運賃，直線距離に着目する

と，運賃はすべて負の値を示しており，運賃が低くな

ると乗車数，降車数が増加するという結果になった．

また，時間で見ると平針北以外では負の値になって

おり，時間が短いと乗車数，降車数が増加する結果に

なっている．平針北が正の値になった理由としては，

再編後は片方向のみしか運行されておらず，乗車バ

ス停によっては大幅に時間がかかってしまうものの，

利用者は一定数以上いるためであると思われる．一

方で，直線距離は他の二つに比べて選択されなかっ

たことから，直線距離は乗車数，降車数との関係性は

強くないことがわかる． 

乗車数と降車数でみると，ほとんどの説明変数で

差が見られない結果になった．差が大きい説明変数

に着目すると，市役所があるかどうかでは乗車数の

方の値が大きく，最寄に名鉄駅があるバス停では，降

車数の方の値が大きくなった．この結果から，市役所

バス停からの乗車利用が多く，名鉄駅への乗り換え

利用も多くなることがわかる． 

５．おわりに 

本研究では，バス停特性ならびに地域・アクセス特

性に着目して乗降客数の需要構造の把握を行った．

その結果，乗降客数はバス停のサービス水準のみで

は捉えることはできず，周辺施設の有無や主要施設

までの時間や運賃も関係していることがわかった． 

今後は，求めた重回帰式を用いて，運賃や所要時間

が変わることによって利用者数がどう変わるか明ら

かにしていく必要がある． 
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表 2 乗車数の分析結果 
修正済み重相関係数 0.8330  

修正済み決定係数 0.6939  

F値  45.8761 ** 

**…1％有意 

表 3 降車数の分析結果 

修正済み重相関係数 0.8523  

修正済み決定係数 0.7263  

F値  53.5551 ** 

**…1％有意 

 

図 2 乗車数と降車数の標準偏回帰係数 
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