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１．はじめに 

我が国の高速バスの事業者数，運行系統数などは

増加傾向にあり，平成19年3月末現在では，事業者数

は200社，運行系統数は延べ2,010系統，1日の運行回

数は6,521回，年間輸送人員は79,048千人に達してい

る1)．  

高速バスに関する研究はこれまでいくつか存在し，

特定の系統を対象に定時性が交通機関選択に与える

影響を分析した研究2)や鉄軌道系空白地域における

高速バスの利用可能性を検討した研究3)などが挙げ

られる．高速バスサービスの変遷を整理したものに

ついては，ある特定の地方を対象とした高速バスサ

ービスの研究4)などが挙げられるが，全国の高速バ

ス系統を対象にしたものはほとんどない． 

以上を踏まえ，本研究は過去に4回，国土交通省に

よって実施された全国幹線旅客純流動調査（以下，

純流動調査と表記）のトリップデータ等を用いて，

高速バスの旅客流動数の時系列変化の整理を行う．

次に，高速バスの旅客流動数が増加している地域間

を抽出し，これらの地域間に導入された社会基盤施

設の変遷，高速バスサービスの時系列変化を整理し，

それらの特徴を明らかにする． 

 

２．分析方法 

（１）分析方法 

 本研究では，純流動調査における日常生活圏ゾー

ン間の出発地・目的地OD表を用いて，高速バスの平

成2年から平成17年までの間の，高速バスを代表交通

機関とする旅客流動数の傾向の整理を行う．次に，

旅客流動数が増加傾向にある上位10のODを抽出し，

そのOD間を運行する全バス系統数，便数などを整理

する．さらに, OD間を代表する1系統に着目し，バス

サービスの時系列変化について，整理，分析を行う． 
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（２）利用データ 

 高速バス及び鉄道の利用実態については，純流動

調査のトリップデータ（平日）を用いる．また，ゾ

ーン間の高速バスの運行系統数，運行便数，料金，

所要時間については，高速バス時刻表5)および，JTB

時刻表6)を用いる． 

 

３．高速バス旅客流動数の時系列変化 

全国の高速バス旅客流動数の推移を示したものが

図-１である．図中の距離区分は，日常生活圏ゾーン

の代表地点間の距離が，300km以下を短距離，300-70

0kmを中距離，700km以上を長距離と区分した． 

これより，高速バス全体の旅客流動数は増加傾向

にあることがわかるが，距離区分別に着目すると，

短距離高速バスの流動数のみが増加しており，中距

離についてはほぼ横這い，長距離については若干で

あるが減少傾向にあることがわかる． 
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図-１ 高速バスの旅客流動数の推移 

 

４．高速バスのサービス水準の時系列変化 

（１）分析対象 

高速バスの旅客流動数が増加傾向にあるゾーン間

に着目し，それらの地域間の高速バスサービスの時

系列変化の整理・分析を行う． 

ゾーン間の旅客流動量の時系列変化を把握するた

めに，平成2年から平成17年までの日常生活圏ゾーン

間の出発地・目的地OD表の平日1日の旅客流動数を用

い，最小二乗法により流動量の変化の回帰直線を求

めた．その係数が，大きな値を示した上位の10ゾー

ン間に着目し，それらのゾーン間で運行する高速バ 



表-１ 分析対象のOD一覧 

茨城 - 東京 大阪 - 香川
宮城 - 山形 東京 - 長野
大阪 - 徳島 福島 - 東京
宮城 - 福島 岩手 - 宮城
福岡 - 佐賀 兵庫 - 徳島  
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図-2 対象ゾーン間の旅客流動量の推移 

スサービスの時系列変化を分析する．また，その際

の旅客流動量については，上り方面・下り方面の合

計値とした． 

分析の対象とするゾーン間を示したものが表-1で

ある．前述の方法で，増加の傾向が大きな値を示し

たゾーン間は，いずれも短距離の区分であった．そ

れらゾーン間の，旅客流動量の時系列変化を示した

ものが図-2である． 

 

（２）運行系統数の推移 

対象ゾーン間を運行する高速バス路線の系統数の

時系列変化を示したものが図-3である． 

これより，宮城―山形，大阪―徳島については，

対象期間内において，新たな高速バスの系統が運行

していることがわかる．これらのゾーン間の高速道

路整備に着目すると，宮城―山形間で，平成3年に山

形自動車道，関沢IC-山形北ICが開通，大阪―徳島間

では，平成10年に神戸淡路鳴門自動車道が全線開通

している．これら整備により，両地域間が直接高速

道路によって結ばれることとなった．また，高速道

路の開業と新規路線の参入の時期が重なることから，

高速道路の整備により，高速バスの新たなバス系統

が運行したと考えられる． 

岩手―宮城，東京―長野は，両地域間とも対象期

間中に新たな高速道路の整備はなされていないが，

高速バスの系統数は増加している．この理由として

は，2002年に改正道路運送法が施行され，バスの新

規路線開設の規制が緩和されたことも原因の１つと

して考えられる． 

 一方，茨城―東京，福岡―佐賀においては，系統

数は減少している． これらの廃線となった系統に着

目すると，運行便数が1日あたり2～6便と少ない系統

が撤退しており，不採算路線の整理を行ったので
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図-3 対象ゾーン間の運行系統数の推移 

 

はないかと考えられる． 

（３）運行便数の推移 

 各ゾーン間を運行する，全ての高速バスの1日あた

りの運行便数の時系列変化を示したものが図-4であ

る．なお，ここで用いた運行便数はゾーン間の上り

方面・下り方面の運行便数の合計値である．この図

より，ほとんどのゾーン間において，運行便数は対

象期間内において，増加傾向にあることがわかる．

運行系統が減少しているゾーン間においても，運行

便数は増加していることから，バス事業者は，旅客

の増加が見込める路線では，増便を行っていると考

えられる． 

 次に，ゾーン間の運行便数の推移と，1便あたりの

平均旅客数の推移の関係をみるため，平均旅客数を

算出した．平均旅客数は，ゾーン間の流動量を運行

する便数で除した値を用いた．その時系列の変化を

示したものが表-2である．この結果から，平均旅客

数と運行便数の推移との間に明確な関係は確認でき

なかったが，個々のゾーン間に着目すると，山形―

宮城，大阪―徳島，宮城―福島間では，調査期間中，

継続的に増便を行っているが，バス車両のほとんど

が定員40名程度の車両で運行していることを考える

と，平均乗車率が50％を超えており，旅客数の増加

に伴い増便を行っている可能性が考えられる． 
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図-4 対象ゾーン間の運行便数の推移 



表-2 対象ゾーン間の1便あたりの旅客数の推移 

（単位：人/便） 

H2 H7 H12 H17
茨城 - 東京 2.3 17.2 13.9 8.4
宮城 - 山形 28.6 37.6 21.4
大阪 - 徳島 21.8 32.5
宮城 - 福島 26.1 21.1
福岡 - 佐賀 8.9 10.3 7.8 20.2
大阪 - 香川 25.9 10.7
東京 - 長野 17.1 26.2 29.7 13.7
福島 - 東京 4.5 20.3 23.2 12.0
岩手 - 宮城 22.0 16.4 23.2 13.9
兵庫 - 徳島 12.8 15.6

対象ゾーン全体 11.0 19.8 22.2 16.9  

注：空欄は両地域間を，直接運行する高速バス路線が無いため 

 

（４）分担率の推移 

表-3は，対象ゾーン間の公共交通（航空，船舶，

鉄道，高速バス）に占める，高速バスの分担率の推

移を示したものである． 

 分担率の推移の傾向としては2つに分類できる．1

つは，高速バスの分担率の増減が，鉄道の分担率に

直接影響している地域，次に，高速バスの分担率の

増減が，鉄道の分担率にほとんど影響していない地

域である．  

 前者については，高速バスと鉄道が都市間の移動

において，競合している地域と考えられる．具体的

には，茨城―東京（図-5）の分担率の推移に着目す

ると，つくばセンター開業以降，高速バスの分担率

は増加しているが，つくばエクスプレス（以下，

TX）の開業後は減少し，鉄道の分担率は上昇してい

る．TXは，純流動の調査対象ではないが，TXの開業

後に高速バスの流動数が減少していることから，そ

の結果が分担率に影響した可能性が考えられる． 

 後者については，高速バスと鉄道が都市間の移動

において，競合していない地域と考えられる．例え

ば，大阪―徳島，兵庫―徳島（図-6）については，

明石海峡大橋の開通により，高速バスの分担率は増

加しているが，同橋には軌道交通機関が存在しない

ため，鉄道の分担率は，あまり影響を受けていない．

ただし，この2区間においては，旅客船の分担率が著

しく減少している． 

 

５．高速バスの代表系統のサービス水準の時系列変

化 

（１）分析対象 

 本章では，先に挙げた各ゾーン間の所要時間，運

賃などの時系列変化を整理するために，各ゾーン間

を代表する系統を選定し分析を行った．この理由は，

各ゾーン間を結ぶバス系統が複数あるゾーン間では，

単純に時系列の比較ができないためである． 

表-3 鉄道・高速バスの分担率の推移 

鉄道 高速バス 鉄道 高速バス 鉄道 高速バス 鉄道 高速バス
茨城 - 東京 96.9% 3.0% 62.8% 36.8% 62.7% 37.0% 72.8% 27.2%
宮城 - 山形 40.2% 59.8% 32.9% 67.1% 53.1% 46.9% 1.1% 98.9%
大阪 - 徳島 8.5% 5.2% 9.4% 3.2% 13.6% 74.5% 3.2% 94.4%
宮城 - 福島 98.4% 1.6% 99.7% 0.3% 82.8% 17.2% 61.8% 38.2%
福岡 - 佐賀 90.4% 9.6% 79.5% 20.5% 83.9% 16.1% 70.7% 29.3%
大阪 - 香川 77.9% 0.6% 80.0% 0.2% 86.3% 6.2% 62.2% 31.3%
東京 - 長野 89.0% 10.9% 73.6% 26.2% 84.9% 15.1% 87.3% 12.7%
福島 - 東京 98.8% 1.2% 95.2% 4.7% 91.6% 8.0% 92.1% 7.9%
岩手 - 宮城 85.2% 14.8% 88.1% 11.9% 82.3% 17.7% 76.5% 23.5%
兵庫 - 徳島 2.7% 40.9% 8.6% 23.7% 10.5% 82.9% 2.1% 96.8%
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図-5 茨城―東京の公共交通の分担率の推移 
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図-6 兵庫―徳島間の公共交通の分担率の推移 

 

表-4 各ゾーン間の代表系統の一覧 

東京 - つくばセンター 東京駅 つくばセンター
山形 - 仙台 山交BT 仙台駅
徳島 - 大阪・なんば・USJ 徳島駅 大阪駅
福島 - 仙台 福島駅 仙台駅
福岡 - 佐賀 西鉄天神BC 佐賀駅BC
USJ・大阪・なんば - 高松・坂出・丸亀 大阪駅 高松駅
新宿 - 松本 新宿駅 松本BT
いわき - 東京 いわき 東京駅
盛岡 - 仙台 盛岡BC 仙台駅
徳島 - 神戸 徳島駅 新神戸駅

系統名 出発・目的駅

 

代表とする運行系統の選定基準は，対象とするゾ

ーン間で，1日の運行便数が最も多い系統とした．代

表とした系統と出発・目的駅を表-4に示す． 

 

（２）所要時間の時系列変化 

代表系統の所要時間の時系列変化を示したものが

図-7である．系統の所要時間は，高速バス時刻表，J

TB時刻表のダイヤより算出した値を用いた．時間帯

によって所要時間が異なるバス系統については，最

短時間と最長時間の平均とした． 

 これより，ほとんどの系統の所要時間は対象期間 
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図-7各代表系統の所要時間の推移 

 

内において，ほぼ一定であることがわかる．この期

間内の高速道路の整備状況に着目すると，これらの

系統が運行する高速道路において，整備状況に変化

が無いため，所要時間に影響がなかったと考えられ

る．唯一，大阪―香川間では，2002年に高松自動車

道が神戸淡路鳴門自動車道に直結したため，所要時

間が短縮されている．また，仙台―福島間では，所

要時間が若干増加しているが，これは停留所数が増

加しており，その影響のためと考えられる． 

 

（３）運行便数の時系列変化 

図-8は，1日の運行便数の推移を示したものである．

これより，ほとんどの系統の便数が，対象とする期

間内において増加している．このことより，高速バ

ス事業者は，運行便数を増加することでサービス向

上を行っていると考えられる． 

 

（４）運賃の時系列変化 

図-9は，運行路線の乗車運賃の時系列変化を示し

たものである．運賃については，時刻表に記載され

ている片道の運賃を用いた．ほとんどの路線の運賃

は，対象とする期間内において，ほぼ一定であるが，

大阪―香川では，料金の大きな値引きを行っている．

これは，前述の所要時間の短縮による運行コストの

削減が，運賃の改定に影響した可能性がある． 

 

６．結論と今後の課題 

 本研究では，旅客数が増加傾向にある地域間の，

高速バスサービスの時系列変化に着目し研究を行っ

た．これらの地域の，高速バスサービスの変遷に着

目すると，運行系統数については，高速道路の整備

が系統数の増加に寄与していることが確認できた．

所要時間については，高速道路の整備されたゾーン

間では，所要時間の短縮がなされていたが，実施さ

れていないゾーン間では，ほぼ変化が無かったこと

から，高速バスは，道路整備なしに所要時間の短縮

は困難なサービスであるといえる．運賃についても，

ほとんどの系統で変化は無く，運賃の変動と旅客数

との関係はみられなかった．運行便数については，

流動数が増加しているゾーン間では増便を行ってお

り，高速バス事業者は，旅客の増加が見込める路線

では，増便を行っていると考えられる． 

 分担率の推移については，鉄道と競合している地

域とそうでない地域とでは傾向が異なるとの結果を

得たが，今後は，競合する公共交通の運賃，所要時

間なども含め，定量的な影響要因分析が必要である．

最後に，本研究では旅客流動量が増加傾向にある地

域間のみを対象としたが，減少傾向の地域間も多数

存在するため，それらの地域間でのバスサービスの

変遷の検証も必要である． 
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図-8 各代表系統の1日の運行便数の推移 
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図-9 各代表系統の運賃の推移 
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