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１． はじめに 

 

都市における交通問題が多様化している今日、地

方都市においてはそれらを解決すべく様々な交通施

策が展開されている。その中で「住民のモビリティ

確保」という交通課題は、高齢化を主とする社会構

造の変化を背景に、衰退を続ける路線バスのあり方

を問うとともに、平成 14 年 2 月に実施されたバス事

業の需給調整規制撤廃を見据えながら過年度より注

目を集め続け、いわゆるコミュニティバスに代表さ

れるバスを活用した生活交通施策を実施する自治体

が多数見られる。1) 

コミュニティバス運行は、自治体負担の財源によ

り交通弱者の移動を担保するものであることから、

福祉施策的な意味が大きい交通施策であると言える。

そのような施策に対する評価は、事業採算性という

視点からの追究が困難であり、自治体の政策方針の

あり方が問われるべきであろう。しかしその一方で、

住民から徴収される税により賄われる自治体の支出

は、有効的に施策実施に充てられるべきであると考

えられる。特にコミュニティバスのように住民にと

って身近で、頻繁に目に触れる施策は批判の的とな

りやすく、ある程度の利用者を確保することが施策

成功の目安の一つであると言える。 

また、施策が「成功」する背景には、様々な要因

が介在しているものと考えられるが、それらを明示

することは今後の地方都市における交通施策展開に

有効であると考えられる。 

本稿では、愛知県三好町の「さんさんバス」を事

例として取り上げ、利用状況や運営状況などから見

た施策評価を試みるとともに、交通施策「成功」の

要因についての考察を行う。 

 

２． 三好町「さんさんバス」の概要 

 

(1) 愛知県三好町の概要 

三好町は愛知県のほぼ中央、名古屋市の東方約

20km に位置し（図－１）、東は豊田市に接し都市計

画区域としては豊田都市圏に属する。町域は東西

5.2km、南北 10.27km と南北に長い形状で、総面積

は 32.11km2 である。 

図－１ 三好町の位置 
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人口は、平成元年度に町北部に位置する三好ヶ丘

ニュータウンへの入居開始に伴って 3 万人を突破し、

その後大幅な増加を続け、平成 13 年 12 月 1 日現在

で 48,151 人となっている。町中心部は役場をはじめ

とする公共施設や大規模な商業施設が集積し、南部

は農地として利用される市街化調整区域が大半を占

め、その中に自動車製造業関連の大規模工場と既存

集落が立地している。 
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運行の概要 

図－２に示すように「交流路線（く
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いる。両路線とも路線延長は約

所のバス停に停車する。運行時間

時 34 分の約 13 時間で、各路線 1

運行、2 路線の重複区間（バス停

間に 1 便、単独区間では 2 時間に

提供している。運賃は 1 乗車 100
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好町であるが、運行業務は民間事

路運送法第 42 条の 2･11 項（旧 21

自動車運送事業の乗合許可）に基

。事業者への委託は、年間の運行

と契約し、年度末に運賃収入分を

算する、という方法で行っている。

バス車両は町が購入した 2 台の小型ノンステップバ

ス（乗車定員 38 名）に、各路線の愛称・イメージカ

ラーを反映させた専用デザインを施し、各路線 1 台

図－２ さんさんバス運行ルート

ずつ事業者に貸与し使用している。 

 

 

． さんさんバス運行の評価 

1) 利用者数の推移 

運行時からの月別利用者数の

推移を、図

8 月には 1 便あたりの月平均乗車数 19 人を記録して

３
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図－３ 路線別月別利用者数の推移 



いる。1 月・2 月の減少は毎年見られることから季節

的に需要が少なくなるためであると思われるが、平

成 12 年 10 月に開店した大型商業施設（アイモール・

ジャスコ三好店）への乗り入れ開始に伴い、著しく

利用者が増加している。 

(2) 運行経費の収支状況の推移 

試行運行開始後の年度別運行経費と運賃収入をま

による経費回収率

は

 運行経費（千円） 運賃収入（千円） 経費回収率 

とめたものを表－１に示す。運賃

年々増加しており、本格運行が開始された平成 13

年度では約 40％という高い値となっている。表－２

は、愛知県内の自治体で運行されているコミュニテ

ィバスの収支状況の一例であるが、これらと比較し

てもさんさんバスの収支状況は芳しいものであると

考えられる。福祉施策として行政が負担しうる費用

に限度があると考えたとき、その枠内での今後の施

策展開の可能性が拡がると言えよう。 

 

表－１ 収支状況の推移 

平成 11 年度（半年 11.7 %） 16,913 1,977 

平成 12 年度（１年） 39,843 6,589 16.5 %

平成 13 年度（１年） 33,470 13,265 39.6%

表－２ 他市 況 
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町コミュニティバスの収支状

 運行経費（千円） 運賃収入（千円） 経費回収率 

Ｎ町（H12 年度） 59,749 5,021 8.4 %

Ｔ町（H12 年度） 46,554 1,446 3.1 %

Ｔ市（H11 年度）※ 25,290 1,510 6.0 %

Ｋ市（H11 年度）※ 45,030 4,920 10.9 %

※ 名城大学建設シ 工学科松本 査 2〕に タ〕 

 

図－４は、本格運行が開始されて半年が経過した
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足

」

と

次に図－５ に対する支

払意志額を尋ねたものである。現料金設定のバイア

ス

４． 施策の成

図－６は「さんさんバス」のバス停勢圏（徒歩 5

て、半径 300m，500m で設定）を

表

高いサービス水準にあり、行

政
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(3) 利用者からの評価 

平成 13 年 10 月に実施し

度に関する質問の回答を集計したものである。 

多くの項目で住民から高い評価を受けていると言

えるが、「運行本数」については「不満」「やや不満

いう回答が「満足」「やや満足」を上回った。実情

として、利用者の増加に伴う輸送容量不足が新たな

課題となっている。 

図－４ 利用者の満足度 

 

は、さんさんバスへの乗車

により 100 円に回答が集中しているが、100 円を

超える回答は 37%を占めており、さんさんバスが利

用者から高い評価を受けていると推測できる。 

図－５ 料金支払意志額 
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(1) 地理的要因 

分圏，10 分圏とし

したものである。このように南北に長く、比較的

コンパクトな行政区域面積であるため、延長 18km

の２路線により行政区域のほとんどに対して、サー

ビスが可能である。 

また、東西方向の公共交通サービスは民営の鉄

道・バスにより比較的

としては南北方向のサービスを提供することが課

題であった。このため、施策目的の絞り込みが容易

かつ明確であったと言える。 
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利用者数の推移に見利用者数の推移に見

開店以降、さんさんバスの利用者は著しく増加し

ている。図－７は、利用者数の多い「交流路線」の

バス停間 OD である。枠で囲んだ部分が当該施設内

のバス停であるが、さんさんバス利用者は、この施

設に訪れる人が多数であることが見受けられる。 

すなわち、大型商業施設の立地がさんさんバス利

開店以降、さんさんバスの利用者は著しく増加し

ている。図－７は、利用者数の多い「交流路線」の

バス停間 OD である。枠で囲んだ部分が当該施設内

のバス停であるが、さんさんバス利用者は、この施

設に訪れる人が多数であることが見受けられる。 

すなわち、大型商業施設の立地がさんさんバス利

者数増加に寄与していることは明白である。 

図－７ バス停間ＯＤ（交流路線） 

者数増加に寄与していることは明白である。 

図－７ バス停間ＯＤ（交流路線） 
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調査と実験・試行を実施してきた。このような施策

展開プロセスのあり方も、施策評価において重要な

要素であると考える。例えば、先述の大型商業施設

に対して、建設段階からの協議により敷地内直接乗

り入れを実現したことは、施策展開プロセスから見

て評価に値すると言える。 
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