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１．はじめに 
 

鉄軌道が廃線されると、代替手段として路線バスが

運行されることが多い。しかし、代替バスの利用者数は

一般に、1)利便性低下による旅客の逸走、2)運賃上昇、
3)鉄軌道廃止による地域イメージの低下、などを理由に
鉄軌道運行時と比較して減少すると言われることが多い。

例えば、山崎ら 1)は旧名鉄三河線を対象として、廃線後

の代替バス利用が半減した要因として、バス利用に対す

る抵抗感が強いこと、廃線前の駅勢圏に比べ、廃線後の

バス停勢圏が大きく減少し、利便性が低下していること

などを挙げている。また、宮崎ら 2)は旧のと鉄道能登線

を対象として、廃線による地域住民の生の影響を把握す

るためアンケート調査を行っている。その結果、廃線は

大きな影響を与えることはなかったものの、鉄道とバス

の違いによるサービス面での格差が一部の利用者に対し

て不便を強いていることが明らかとなっている。 

一方、加藤 3)は岐阜市周辺の名鉄線廃線問題を対象に、

そのプロセスを詳細に調査し、廃線決定後の代替交通手

段検討が極めて不十分にしか行えない構造を明らかにし、

これが代替バスの利用者が減少する大きな要因であるこ

とを示している。このことから、廃線決定後の代替バス

網整備の検討の方法論を確立することが、より一層の公

共交通離れとそれに伴う地域への悪影響を招かないため

に重要である。 
そのための基本データとなるのが、実際に廃線が生

じた地域において、公共交通からの逸走がなぜ生じ、逸

走した人はいったいどうしているのか（別の手段に転換

しているか、別の行先に変更したか、それとも移動をや

めたのか）を知ることである。ところが、このようなデ

ータが既存研究では十分に調べられておらず、単にマク

ロ的な逸走率だけで論じられることが一般的であった。 

本稿では、2006年 10月 1日、開通からわずか 15年

で廃止となった桃花台新交通桃花台線(以下桃花台線)の
利用者の廃線後の交通行動変化について、桃花台ニュー

タウン全住民を対象としたアンケート結果をもとに把握

する。その結果に基づき、逸走者の交通行動変化の特徴

を明らかにすることで、鉄軌道廃止後の代替交通網整備

の検討方法に関する示唆を得ることを目的とする。 
 

２．廃線に対応した路線バス網再編の概要 
 
鉄道建設・運輸施設整備支援機構 4)の調査によると、

全国での鉄軌道廃線後の代替バスへの平均転換率は約 3
割である。ところが、桃花台ニュータウンにおける廃線

後の路線バスへの転換率は8割強であり、他の事例と比
較して他の移動手段への逸走をうまく食い止めている。 
その理由は、桃花台線廃線プロセスに求められる。

特徴点として、廃線の検討が始まった当初から、他の事

例のように地域が存続に拘泥するのでなく、代替公共交

通網整備という選択肢も含めて、地域住民、行政、事業

者の間で論議が行われたことが挙げられる。存廃論議の

経緯、その中で地域住民が果たした役割については既報
5)で論じている。 
桃花台線廃線直後の公共交通網を図-1、図-2 に示す

(その後のダイヤ改正で現在は路線が一部変更されてい
る)。旧桃花台線沿線をなぞる形だけでない代替バス路
線網が、地域住民の意思を反映させた形で実現している。 
旧桃花台線に沿って運行する名鉄小牧駅への路線と

しては、あおい交通による｢ピーチバス｣が運行を開始し

ている。朝ラッシュ時は、桃花台ニュータウン内の3ヶ
所(図-1 中の大草北、桃花台センター、大城)を起点とし
て小牧駅へ向かい、その他の時間は、小牧駅を出て桃花

台内を循環し再び小牧駅へと向かう1系統で運行してい
る。また、名鉄バスが、JR 春日井駅との間に春日井･桃
花台線の運行を開始している。加えて、既存の名鉄バス

都市間高速バス桃花台線(栄･名古屋駅行)や、あおい交
通の桃花台バス(春日井行)は増便を実施した。その結果、
公共交通の利用状況や周辺の道路状況がいかに変化した

かについては文献 6)でまとめられている。 
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３．アンケート調査の概要  
 
旧桃花台線利用者の廃線後の交通行動変化を把握す

るために、桃花台ニュータウン内の 10 歳以上の全住民
を対象にアンケート調査を行った。 
アンケート調査の概要を表-1に示す。質問項目は、1)
桃花台線の年 1回以上の利用の有無、2)桃花台線を利用
していた時の目的地、3)廃止後の 2)で回答した目的地へ
の移動手段･頻度の変化、である。用紙は、桃花台区長

会の協力のもと、各地区の区長を経由して住民へ配布し

た。結果として、5,392 人から回答が得られた。これは
アンケート配布地区の 10歳以上の全住民の約 33.1%に
あたる。回答者属性は、性別･年齢階層別の偏りは少な

いものの、回答率に地区的な偏りがある。 
 

４．廃線前後の交通行動の変化 
 

４．１ 廃線前の交通行動 

旧桃花台線の利用状況に関する回答結果を図-3 に示
す。これから、60%以上の住民が少なくとも年 1回は桃
花台線を利用していたことがわかる。しかし、利用頻度

は約6割が月に1回以下となっており、月1回を越える
利用者は全体の1/4に過ぎなかった。 
 

４．２ 廃線後の交通行動の変化 
(１)転換傾向と各項目との関係 
旧桃花台線利用者の代替バス利用の有無について、

その属性による傾向の違いを把握するために、数量化Ⅱ

類を用いて分析を行った。結果を図-4に示す。 
被説明変数を廃線後における路線バスの利用有無と

し、説明変数として目的地、廃線前の利用頻度、移動目

的、自由に使える自動車の有無、居住地、年齢、性別を

取り上げている。図-4 のグラフが右に伸びている項目
ほど、廃線後も路線バスを利用することと相関が強く、

左に伸びている回答項目ほど、路線バス以外の手段に転

換したことと相関が強いことを意味している。 
図-4 から、廃線後も路線バスを利用すると回答した
傾向が強い項目は、a）目的地が名古屋市の回答者、b）
自由に使用できる自動車を持たない回答者、c）50 代以
上の高齢者、であることがわかる。名古屋市を目的地と

した移動で路線バス利用の傾向が強いのは、廃線後に名

古屋への利便性が高い JR 春日井駅への路線が充実した
ことや、名古屋への高速バスの増発により、移動の選択

肢が多様になり利便性が総合的に向上したことが理由と

考えられる。 
これに対し、他の移動手段へ転換していると回答し

た傾向が強いのは、a）目的地が名古屋市以外(小牧市、
犬山市内)、b）旧桃花台線利用が週 1 回未満、c）自由

 
図-1 桃花台線廃線直後の路線バス (桃花台NT内) 
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図-2 桃花台線廃線直後の路線バス網 
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表-1 アンケートの概要 

回答対象 全世帯10歳以上全住民 

対象地域 桃花台ニュータウン 

調査時期 2007年6月～8月 

配布・回収方法 各区長を経由して配布・回収 

質問項目 

1)桃花台線の年1回以上の利用の有無 

2)桃花台線を利用していた時の目的地 

3)目的地への移動手段･頻度の変化 

回収枚数 5392枚 

回収率 33.1% 

 

図-3 桃花台線の利用有無と利用者の利用頻度 
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に利用できる自動車を有する、d）30代以下の回答
者であることがわかる。これは、比較的近距離の

目的地では、路線バスを利用するよりも他の移動

手段を用いた方が利便性は高く、若年層の回答者

は移動手段の選択肢も多いためであると考えられ

る。 
また、移動目的についてみると、ほぼ毎日利用

する通勤・通学を目的とする移動は、廃線後も比

較的路線バスを使う傾向にあること、買物目的の

移動は他の移動手段に逸走する傾向が強いことが

わかる。 
 

(２)目的地別・移動目的別にみた転換傾向の違い 

次に、廃線後に転換した交通手段に関する回答

結果を、小牧市内を目的地とする移動の分につい

て図-5 に、名古屋市を目的地とする移動の分につ
いて図-6に示す。 
図-5 から、小牧市内を目的地としていた利用者
の約 50%はピーチバスへと転換しているが、残り
は自転車･自家用車(送迎含む)といった他の手段へ
転換している。これはどの目的でも共通であり、

特に買物目的で顕著となっている。また、通勤目

的は自家用車、通学目的では自転車への転換が多

い。これは、桃花台線廃線後のバス運行では、特

に朝に重要である定時性･高速性が失われたためと

考えられる。一方、買物目的の自家用車への転換

が大きいのは、既存のバス路線では行きたい施設

に十分アクセスできないことが理由である。 
一方、図-6 から、名古屋市を目的地としていた
利用者については、JR 春日井駅行きの名鉄バス・
桃花台バスへの転換割合が大きい。これは JR中央
線経由が、本数が多く速いことが理由である。一

方、高速バスは定時性に不安があるため、時間の

正確さが求められる通勤･通学目的では転換が少な

いが、比較的時間にゆとりがもてる買物･その他目

的の移動では、栄･名古屋駅に乗り換えなしで行け

ることや、鉄道利用よりも運賃が安いことから、

転換が多くなっている。これらの理由によって、

全体的に名古屋市を目的地とする利用については、

公共交通以外の移動手段への逸走が小さくなって

いる。 
 
(３)利用頻度の変化 
図-7 に、廃線前後における路線バスの目的地別
利用頻度の変化を示す。小牧市内の移動では、約

50%の人は桃花台線に比べ利用頻度が減ったと回
答している。逆に名古屋市を目的地とする移動は、

利用頻度は変化なし、または行く回数が増えたと

 
図-4 数量化Ⅱ類による分析結果 

 

 

図-5 小牧市を目的地とする移動の目的別転換手段 
 

図-6 名古屋市を目的地とする移動の目的別転換手段 

 

図-7 目的地別にみた廃線後の利用頻度の変化 
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回答したのはおよそ 70%にものぼっており、ここから
も近距離移動の利用減少が目立つ結果となっている。 
図-8 に、旧桃花台線の利用頻度別にみた廃線後の利
用頻度の変化を示す。これによると、週 2～3 回以上と、
日常的に旧桃花台線を利用していた人は廃線後も路線バ

スを利用する傾向がみられるが、廃線前週1回以下の利
用であった人は、廃線後の利用頻度の低下が大きい。こ

れは、鉄軌道に比べて路線バスの方が、たまにしか利用

しない人にとって移動抵抗が高くなっていることを示唆

していると考えられる。 
図-9 に、移動目的別にみた廃線後の利用頻度の変化
を示す。ここでは買物目的による利用頻度の減少が目立

つ。これは、他の目的よりも移動抵抗が高い（重い荷物

を持って移動しなければならない、など）移動であるた

め、移動抵抗の小さい他手段に変更、あるいは外出その

ものの頻度を減らしてしまうがためであると考えられる。 
 

５．おわりに 
 

桃花台ニュータウンでは、存廃論議の早い段階から

代替公共交通網整備の検討が行われ、結果として単なる

廃線並行型の代替バス運行にとどまらず、廃線前よりも

多様な選択肢を有する充実した路線バス網の構築に至っ

た。その結果、名古屋方面については、移動目的に応じ

た経路選択が可能となり、総合的な利便性が向上したた

め、逸走は最小限に食い止められた。これはすなわち、

加藤+が主張する、鉄軌道廃止とともに地域バス路線網

を根本的に見直す必要性の裏付けとなる。自動車・自転

車と競争できる公共交通網を整備することは容易ではな

いが、定時性や高速性には優れていても路線網見直しが

困難な鉄軌道が維持できなくなった段階にこそ、自由度

が極めて高いバス網の特性を駆使して、利用者のニーズ

に即した、利便性の高いサービスを提供する方策の検討

が求められる。 
また、小牧市内をはじめとする近距離の移動では、

他の手段への逸走や利用頻度の減少が大きい。これは、

もともと小牧駅をはじめとした桃花台線の駅周辺の集積

が低く、商業施設・総合病院・高校・市役所等へは徒歩

等による比較的長距離のイグレスを余儀なくされていた

ところに、代替バス化で定時性や高速性が失われたため

に、市内のほとんどの地域に行く場合で公共交通の優位

性が完全に失われたことが原因である。このことによっ

て、移動自体を削減した人も多い。これが、廃線による

逸走の主因であることが明らかとなった。 
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図-8 廃線前の利用頻度別にみた廃線後の利用頻度変化 

図-9 移動目的別にみた廃線後の利用頻度の変化 
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