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１．｠はじめに�

｠

｠ 住宅地と都心部を結ぶ従来のバス路線は住宅地内

の起点から都心内の終点まで連続して運行している

が、このシステムでは次のような問題点がある。｠

①住宅地内に多くの路線があるが、１路線に限って

みると運行頻度が低い｠

②住宅地と都心を結ぶ幹線道路にバスが集中するが、

団子状態になり運行速度が低くなるとともに、空い

たバスと満員のバスが混在し乗車効率が悪くなる。｠

③路線が長くなり、遅れ時間が大きくなりやすい。｠

④複数の経路、目的地となることから路線が複雑に

なり、利用しづらい。｠

｠ これらの問題を解決するためゾーンバスシステム

が提案されている。ゾーンバスシステムとはバスを

起点、終点付近を循環する支線バスと起点付近と終

点付近を結ぶ基幹バスに路線の再編をして、バスの

効率性を向上させようとするものである。しかしこ

のシステムは乗り継ぎが必要になることから新たな

課題も抱える。大阪市では最近までゾーンバスシス

テムが実施されてきたが、問題として乗り継ぎによ

る苦情があげられている１）。ここでは運行調査と利

用者意識調査などを通じてゾーンバスシステムの評

価を行い、問題点などを考察した。�
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２．盛岡市ゾーンバスの経緯｠

｠

｠ 盛岡市のゾーンバスシステムは４方面で実施予定

であるが、最初に盛岡市北部の松園地区で 2001 年 7

月23日から同年11月30日までの約４ヶ月間実証運

行することとなった。松園地区では主に行き先がバ

スセンターと盛岡駅の２系統のバス（上田線、駅上

田線）が運行されているが、松園の地区内は７路線

に分かれていた。これを地区内６路線の循環する支

線バスと、ミニバスターミナルと盛岡駅／バスセン

ター（両方とも路線長約７ｋｍ）を結ぶ基幹バスに

分けたものである。ゾーンバスでは支線バスの運行

頻度とバス停数を大幅に増加した。実施前後での松

園地区内の主な３バス停での都心方面行きバスの運

行頻度の比較を図１に示す。これによれば運行頻度

は 1.7～5.3 倍となった。また運行時間帯は終バスが

18時台から22時台であったものがいずれも23時半

ばまでと大幅に拡大された。｠

｠ ｠ ｠ ｠ 図１｠ 主なバス停の運行本数比較�

�

料金は団地内からバスセンター、盛岡駅までは実

施前 ���円を実施後 ���円と約５％値下げし、支線

バスは一律 ���円とし支線バス同士の乗り継ぎは無

料とした。実施前の初乗り運賃は ���円であるので、

支線バス区間では約２９％の値下げとなる。｠



実験運行は 11 月末に終了して本格運行に移行す

る予定であったが、予想外に住民からの不満があっ

たため 2002 年の４月末まで延長し、この間ダイヤを

2001 年 9 月 30 日及び同 12 月 22 日に改正してシス

テムの改良を図った。さらにダイヤの改良を加え本

格運行は 2002 年 5 月から開始された。�

�

３．利用者と運賃収入�

�

｠ バス利用者数は全国的に減少傾向であるが対象路

線（上田線、駅上田線）の利用者数も近年減少傾向

にあり、���� 年に年間 ��� 万人であった利用者は

����年には���万人と��％も減少している（図２）。�

｠ ｠ ｠ ｠ ｠ 図２｠ 対象路線の輸送人数の推移�

�

団地の人口はむしろ増加しているので、減少分はほ

とんどが自家用車に転換しているものと考えられる。

運行開始直後の �ヶ月間について同時期の利用者数

と料金収入を前年と比較したのが図３である。�

｠ 図３｠ 利用者数・料金収入の対前年比伸び率�

�

これで明らかなように長期減少傾向にあったバス利

用者数が増加に転じ、この �ヶ月間平均で対前年比

で約３％増えた。また料金収入は運賃を引き下げた

にもかかわらずこの �ヶ月間で対前年比で約５％伸

びている。利用者数より収入が増えた理由は不明で

あるが長距離の利用者が増えた可能性などが考えら

れる。バス交通への転換を確認するため朝の �時か

ら �時までの時間帯における都心部へ向かう交通量

を団地から都心部へつながる主な �本の路線で調査

したところほとんど変化がなかった（表１）。�

�

｠ ｠ ｠ 表１｠ 断面交通量の変化�

時期� 交通量�
６～�月平均� �����台��時間�
９～��月平均� �����台��時間�

｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠

しかしタクシー会社のヒアリング２）では団地から

都心部へ向かう上記２路線以外の迂回路で交通量が

減少したとの報告もあり、先に述べたバスの利用者

増と考えあわせると乗用車からバスへ転換した可能

性も考えられる。�

�

４．運行調査�

�

（１）定時性�

バスが時刻通り運行されているかどうか定時性を

実施前後で比較した。通勤・通学に関係のある朝の

上りの時間帯（�時台～�時台）に終点であるバス

センター（上田線）、盛岡駅（駅上田線）に到着する

時間とダイヤの時間との違いを測定した。その結果

を平均値と標準偏差で図４，５に示す。

�

図４｠ 定時性�平均値�の比較�



測定実施日は ���� 年 �� 月の � 日間と ���� 年 ��

月の �日間でいずれも平日である。�

�

図５｠ 定時性�標準偏差�の比較�

�

図で明らかなように上田線、駅上田線とも平均値、

標準偏差ともに小さくなっており、定時性が向上し

ていることが分かる。�

�

（２）所要時間�

図６は団地内のあるバス停からバスセンターまで

の所要時間の計測例を示している。これで明らかな

ように走行中の所要時間は実施前後でほぼ変化がな

かったが、乗り換えの時間（朝６時台～９時台では

２～�分）だけ余分にかかっていることがわかる。�

図６｠ 所要時間の比較例�

�

ただし停車数の少なく所要時間の短い急行バスが

２便から �便に増加したため、通勤時間帯では実質

的には所要時間は短縮された利用者が多かったもの

と考えられる。�

�

（３）混雑度�

最も混雑すると考えられる朝の出勤時間帯（�：

��～�：��）にバス停発車時の乗車人数を調査員が

乗車してカウントした。調査は ����年 �月と ����

年 ��月に実施した。その結果を図７に示す。�

�

図７｠ 車内人数比較�

�

調査箇所はゾーンバス実施後は松園バスターミナ

ルとし実施前はバスターミナルに最も近いバス停を

選んだ。バスセンター行きで比較すると出勤時間帯

で実施前は平均３５名、最大５９名であったが、実

施後は平均１５名、最大３５名と少なくなっている。

バスの座席数が３０程度であるので、実施後はほと

んど座れる状況になっており、混雑状況は改善され

ている。�

�

５．住民意識調査�

�

（１）クレーム�

運行開始から平成 �� 年 � 月末まで市役所によせ

られた電話による苦情について分類したのが図８で

ある。�

｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ ｠ 図８｠ 苦情の分類�



内容は乗り継ぎや定時性に関するものが多く、次

いで住宅地内のバスの騒音排気ガスに関するもので

ある。定時性について先に述べた調査では改善が見

られているが、調査は朝の時間帯と上り方向のみで

あり他の時間帯での苦情が多かったものと考えられ

る。実際バスの運行頻度が低くなり待ち時間が長く

なることの多い主婦や高齢者など日中の利用者から

のクレームが目立って多かった。騒音排気ガスに関

するクレームは団地内のバス便が増加したこと、新

路線が開設され今までバスが通らなかった道路にバ

スが通ること、バス停が新設されたこと、運行時間

帯が延長され、早朝・夜間に走行するバスが多くな

ったことなどによるものと考えられる。�

�

（２）一般利用者意識調査�

一般利用者のゾーンバスシステムに関する評価を

得るために意識調査を行った。質問内容は実施時期

は ����年 �月 �日から ��月 ��日である。実施方

法は留置法によりバスターミナルなど６箇所に用紙

を置いた。第一次ダイヤ改正（�月 ��日）までを前

期とし、それ以降を後期とした。ここではゾーンバ

ス発足当初の前期の集計結果を示す。回収数は ���

でそのうち有効回答数は ���であった。�

１）｠回答者属性�

回答者は ����％が女性で、年齢別では �� 歳代か

ら ��歳代が ����％を占め、��歳代、��歳代は少な

かった。利用者の大半を占めると考えられる通勤通

学者の回答はやや少なかったものと考えられる。�

２）｠ゾーンバスシステム全体の評価�

ゾーンバスシステム全体の評価を利用目的別に示

したのが図９である。�

�

図９｠ 全体の満足度�

全体の約 �割が不満としており、特に通勤通学以外

の者の不満が大きい。通勤通学以外は主婦や高齢者

が多いと考えられるが、特に通勤通学以外に利用す

る者の不満が大きい。�

�

６．おわりに�

�

利用者数及びバス会社の収入の増加から判断する

と、ゾーンバスは住民に評価されていると考えられ

る。しかし意識調査では大半の回答者が不満を表し

ており、実態とは矛盾する結果となっている。この

理由としてはアンケートが留置法であったため、不

満を持った者のみが回答し偏ったサンプルとなって

いる可能性がある。元田らが別途調査した結果高齢

者には不満が多く、特に乗り継ぎに不満が集中して

いることが明らかとなっている３）。意識調査につい

ては今後面接法にするなど方法を改善してより正確

な評価を行う必要がある。盛岡市では �度のダイヤ

改正で直通便の増加や、定時性の向上など改善を計

った結果、苦情は少なくなった。しかし乗り継ぎ対

策については今後も検討してゆくことが重要である。

最後に意識調査に協力をいただいた市民の方々及び

資料の提供をいただいた岩手県交通（株）の皆様に

感謝いたします。�

�
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