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東京近郊の鉄道網が整備された地域では都心と郊外を結ぶ交通手段はほとんどが鉄道であったが，最近，

このような地域でも都心へ直通する高速バスが普及し始めている．これにより，今までは朝の通勤時間帯

には満員電車で都心に向かっていたが，都心直通バスにより混雑を避け，座席に座って都心に行くことが

可能となった．最近では，都心直通バスの利用者は増加しているものの，都心直通バス利用者のバスの選

択要因などの実態は明らかになっていない．また，更なる利用者の利便性等を向上させるためには，どの

項目を改善すればよいか不明である． 

そこで本研究では，都心直通バス利用者と都心直通バス非利用者を対象に利用満足度調査を行い，どの

項目に満足し，不満を持っているのか明らかにした．その結果より，利用満足度向上のための要因を明ら

かにした．特に鉄道利用時の運賃よりも，都心直通バスの運賃が安くなることで，都心直通バスを利用す

る人が50％を超える結果が得られた． 
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1. はじめに 

 

近年，首都圏の鉄道混雑は減尐傾向にあるものの，混

雑率が未だに高い水準にある路線や区間が存在している．

そのため，通勤の際に利用者の快適な移動空間が損なわ

れている現状がある．そのような中，混雑を避け，座っ

て郊外から都心に行ける都心直通バスが普及しはじめて

いる．しかし，都心直通バス利用者のバスの選択要因な

どの実態は明らかになっていない．つまり，都心直通バ

スの利用満足度向上のための基礎的な知見が不足してい

るといえる．そこで本研究では，都心直通バスの利用満

足度向上のための要因を明らかにすることを目的とする． 

図-1は，本研究の分析のフローを示している．まず，

都心直通バス利用者（以下，バス利用者）を対象に利用

満足度調査を行い，都心直通バスの改善要因を把握する．

また，都心直通バス非利用者（以下，バス非利用者）に

対しては，都心直通バスのサービスが変化した際の利用

意向を把握し，利用促進につながる要因を把握する．こ

れらバス利用者およびバス非利用者のそれぞれの分析結

果をもとにして利用満足度向上のための要因を考察する

こととする． 

 

図-1 分析フロー図 

 

2. 本研究の位置づけと分析対象 

 

(1) 既存研究の整理 

本研究で対象とする都心直通バスは，都市内をサービ

＜利用者＞

利用者満足度から

バス改善要因を把握

＜非利用者＞

サービス変化に伴う

利用意向を把握

利用満足度向上のための要因を分析
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スする路線バスとは異なり，高速道路を利用し着席して

利用できる点から，通勤利用を主な目的とした近距離を

サービスする高速バスとして考えられる．そのためここ

では，近距離高速バスに関する論文の整理を行った． 

高速バスに関する研究では，成田ら1）は，鉄道空白地

域における高速バス路線沿線住民の交通実態と意識を把

握しながら，高速バス活性化の方向性を探り，活性化の

方向として住民の外出時間に近い高速バス運行ダイヤの

設定とこの地域を通過する他の高速バスの停車を提案し

ている．さらに，バス停周辺に無料駐車場を設置するこ

とも提案するべきと考察している．また，今野ら2）は，

数量化理論Ⅱ類を用いて，東北地域の交通特性を把握し

高速バスの利用可能性を検討しており，高速バス利用者，

自動車利用者どちらにも運行頻度の増加とバス停付近の

無料駐車場は非常に有効な施策であることを明らかにし

ている．竹下ら3）は，鉄道空白地域に高速バスを導入し

た際の利用可能性について考察している．竹下らの調査

では，鉄道空白地域には需要があることを確認している．

今後の課題として，路線の採算性，導入効果の検証を行

っていく必要があるとしている． 

既存研究において高速バスを対象としている研究では，

鉄道空白地域を対象にしていることが多く，鉄道利用と

の競合した路線に関して調査・分析をしている研究は尐

なく，本研究のように東京近郊圏を対象とした研究は見

られない．本研究では，東京近郊圏で運行している都心

直通バスの利用満足度向上および都心直通バス非利用者

の利用促進ための要因を明らかにし，同一地域内におけ

る利用者と非利用者に対して調査・分析をし，バス利用

者の改善要因を明らかにしている．そのため利用者の観

点から，どのサービスを向上させればよいのか，また非

利用者の観点から，どのサービス変化でどの程度バスが

選択させるようになるのか示しているという点で，他の

研究とは違いがあるといえる． 

 

(2) 京成マイタウンダイレクトバスの概要 

本研究では，京成マイタウンダイレクトバスを調査対

象とする． 

マイタウンダイレクトバスは，京成バスが運行（一部

路線は他社と共同運行）している都心直通バスのことで

ある．マイタウンダイレクトバスには，新浦安線，千葉

北IC線，八街・成東・千城台線，志津・ユーカリが丘・

臼井線の4路線がある（表-1）．「自宅周辺から都心に

ダイレクトに運行」をキャッチコピーとして運行し，最

寄りの鉄道駅などを通らずに出発地周辺から高速道路に

入り，都心に向かうのが特徴である．利用者の最大のメ

リットは，必ず座席に着席して移動できること，乗換回

数が尐なくなることの２点が挙げられる． 
 

表-1 京成マイタウンダイレクトバスの概要 

 

 

 (3) 分析対象路線の概況 

本研究では，都心直通バスの運行状況，周辺状況やバ

スの機能を参考に，利用動向や調査の容易さなどの観点

から，マイタウンダイレクトバス千葉北IC線を対象路線

として設定した． 

千葉北IC周辺から東京方面に行く際の公共交通手段と

しては，大きく分けて2種類ある．1つ目は，路線バスと

鉄道を乗り継いで，東京駅方面に向かう方法があり，2

つ目は，マイタウンダイレクトバスを利用する方法であ

る．マイタウンダイレクトバスの利用者数は，運行開始

以来徐々に増加してきているが，ほとんどの住民等は前

者のルートで都心へ向かっている． 

ここで，千葉北IC周辺から東京方面に向かう際の鉄道

とマイタウンダイレクトバスの交通サービスの比較を表

-2に示した．所要時間，運賃ともに鉄道の方が有利な値

となっている．しかしながらマイタウンダイレクトバス

は必ず座れる点，乗り換えが無い点がメリットとして挙

げられる． 
表-2 鉄道とマイタウンダイレクトバスの比較 

 

 

3. 都心直通バスの利用満足度向上に関する分析 

 

(1) 調査概要 

本研究では，京成バスが運行を開始しているマイタウ

ンダイレクトバスの中で，利用者アンケートが行われて

いない千葉北IC線を対象路線として，アンケート調査を

行った．調査の概要を表-3に示す．アンケートは，利用

者，非利用者に同じアンケート用紙を配布し，利用した

ことがある人は利用者用のアンケートに，利用したこと

が無い人は非利用者用のアンケートに回答してもらう形

式をとった．配布方法は，利用者の回答数を増やすため

に，バス停での利用者への手渡しを行い，その他はポス

ティングにより行った． 

アンケートの内容は，主に利用者に対しては，バスの

利用理由とバス利用の満足度を，バス非利用者に対して

は，東京方面に向かう際に重視する項目，マイタウンダ

イレクトバスを利用しない理由，およびマイタウンダイ

レクトバスのサービスが変化した際の利用意向に関して

尋ねた．配布部数1295部に対して有効回答部数は140部

路線名
運行開始
時期

区間 運賃
所要時間

（運行ダイヤ上）
新浦安線 2009年3月 新浦安地区～東京駅・秋葉原駅 700円 約35分
千葉北IC線 2009年9月 稲毛地区～東京駅・潮見駅 1000円 約70分

成東～東京駅 1500円 約150分
八街～東京駅 1300円 約120分
千城台～東京 1100円 約70分

志津・ユーカリが丘・臼井線 2009年9月 志津・ユーカリが丘・臼井～東京駅 1100円 約70分

八街・成東・千城台線 2010年9月

鉄道 マイタウンダイレクトバス
所要時間 約65分 約70分
運賃 820円 1000円
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であり，そのうち利用者が49部，非利用者が91部であっ

た． 
表-3 アンケート調査の概要 

 

 

 (2) 利用満足度の分析結果 

アンケート調査において，バス利用者には都心直通バ

スの利用満足度を，バス非利用者に対しては現在利用し

ている交通手段の利用満足度を5段階評価で回答する形

式で訪ねた．満足度項目は，①所要時間，②運行頻度，

③運賃，④定時性，⑤着席保証，⑥乗り換え回数，⑦パ

ーク＆ライド（P&R），⑧総合満足度の全部で8項目と

した．それぞれの利用満足度について，「満足」＝5，

「やや満足」＝4，「ふつう」＝3，「やや不満」＝2，

「不満」＝1と点数化して平均点を求めた．それぞれの

利用満足度の平均点を図-2に示す． 

満足度を比較すると，都心直通バスは，⑤着席保証，

⑥乗り換え回数の利用満足度が4.88点，4.78点と高い結

果となった．これは，都心直通バスが確実に座れること

ができ，東京駅までの乗り換えがなくなることが影響し

ていると考えられる． 

一方，②運行頻度，④定時性は，バス非利用者の方が

高い結果となった．これは，最寄り駅の稲毛駅に向かう

路線バスと鉄道の運行頻度の高さがバス非利用者の総合

満足度を向上させる要因として影響していると考えられ

る．また，定時性に関して，都心直通バスの場合，高速

道路の状況により到着時刻が不安定であることが定時性

の点数が低い要因として考えられる． 

 

 

図-2 利用満足度の点数比較 

 

 

 (3)  総合満足度に及ぼす要因分析 

都心直通バスと現況交通手段それぞれの総合満足度に

及ぼす要因を明らかにするために，数量化理論Ⅱ類を用

いて分析を行った．目的変数に⑧総合満足度を，説明変

数に満足度項目①～⑦の7項目として評価した．算出さ

れた評価レンジを項目別に示したものを図-3に示す．都

心直通バス利用者は，④定時性（負の影響）の総合満足

度に与える影響が大きいといえる．加えて，①所要時間，

②運行頻度の2項目についても総合満足度に影響を与え

ている項目であると考えられる．バス非利用者は，⑤着

席（負の影響），④定時性が大きく総合満足度に影響し

ていると考えられる． 

 

 

図-3 利用満足度に及ぼす要因 

 

(4) バス非利用者を対象とした交通手段選択モデル

の構築 

 

a)  モデルの構築の目的 

バス非利用者は，どのようにサービスを変更すれば都

心直通バスを利用するかを明らかにするために，非集計

ロジットモデルを採用し，交通手段選択モデルを構築し

た． 

 

b) 選択肢および説明変数の設定 

モデルの説明変数には，アンケート結果から利用者の

交通手段選択に影響を与えると考えられる「運賃」，

「運行頻度」，「所要時間」，「着席保証ダミー」，

「定期券ダミー」を用いた．「着席保証ダミー」とは，

アンケート調査において，東京方面に向かう際に着席で

きることを重視すると回答した人を表す変数である．ま

た「定期券ダミー」とは，東京方面に向かう際に定期券

があること重視すると回答した人を表す変数である． 

 

c) 推定結果 

モデルを構築には，バス非利用者からのアンケート調

査で得られたSPデータを用いて行った． 

対象路線

配布期日

東京方面に向かう際に重視する項目
マイタウンダイレクトバスを利用しない理由

マイタウンダイレクトバスのサービスが変化し
た際の利用意向

バス
非利用者

調査項目

個人属性
性別、年齢、職業、定期券の有無
定期券の自己負担割合

バス
利用者

バスの利用理由
バス利用の満足度

現在利用している目的地までの交通手段

共通項目
目的地までの所要時間

配布部数　1295部
有効回答部数　140部
有効回収率　10.8%

配布対象者

配布方法

回収状況

2010年11月25日（木）

マイタウンダイレクトバス千葉北IC線

マイタウンダイレクトバス利用者
マイタウンダイレクトバスバス停周辺住民
利用者　乗車時手渡し
非利用者　ポスティング

2.78

1.96

2.88

1.72

3.49

2.70

3.32

2.93

4.05

3.27

4.78

4.88
3.12

3.41

2.42

3.81

0.00 1.00 2.00 3.00 4.00 5.00

⑧総合満足度

⑦P&R

⑥乗り換え回数

⑤着席保証

④定時性

③運賃

②運行頻度

①所要時間

満足度 点数（点）

満
足
度
項
目

都心直通バス利用者 都心直通バス非利用者

0.69

1.31

3.48

1.17

0.80

1.51

0.94

1.73

0.99

0.50

3.22

0.62

2.64

2.60

0.00 1.00 2.00 3.00 4.00

⑦P&R

⑥乗換

⑤着席

④定時性

③運賃

②運行頻度

①所要時間

評価レンジ

満
足
度
項
目

都心直通バス利用者 都心バス非利用者
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パラメータ推定には最尤推定法を用いた．推定結果を

表-4に示す．各説明変数のパラメータ符号は合理的であ

り，t値もほぼ十分な値を示している．また，尤度比も

全体的に高い値を示しており，説明力は十分あると考え

られる．所要時間に注目すると，t値（絶対値）が十分

に高くなっていることから，交通手段選択の重要な要因

になっていることがわかる．また，着席保障ダミー，定

期券ダミーについても高いt値を示していることから，

交通手段を選択する際の重要な要因になっているといえ

る．  

 
表-4  パラメータ推定結果 

 

 

4. 利用満足度向上に関する分析結果のまとめ 

 

まず，バス利用者における利用満足度の分析結果から

は，利用者の運行頻度および定時性に対する利用満足度

が低いことが明らかとなった．運行頻度に関しては，

2011年7月現在，1日10本の運行頻度であり，運行頻度を

高めることが現在の利用者を逃さない策であるといえる．

定時性に関しては，所要時間が始発便以外はすべて同じ

70分（長沼町原～東京駅間）と設定されている．そのた

め，渋滞を考慮した所要時間の設定を行い，より正確な

情報を利用者に提供することが重要であるといえる． 

次に，バス非利用者（鉄道利用者）における利用満足

度の分析結果からは，着席保証およびP&Rの利用満足度

の点数が低いことから，上記2点に関してアピールする

ことが重要であると考えられる．加えて，バス非利用者

（鉄道利用者）の満足度の高い，運賃に関して，3章(4)

において構築したモデルで，運賃が値下げされた際，バ

スがどの程度選択されるかを明らかにする為に，感度分

析を行った．図-4は感度分析の結果を示している．鉄道

を利用し東京方面に行く際の運賃は，合計で820円かか

るが，鉄道利用時の運賃よりも，都心直通バスの運賃が

安くなることで，都心直通バスを利用する人が50％を超

える結果となり，運賃を鉄道より安い設定にすることは

一定の効果が見込めることが明らかとなった． 

 

図-4 バス非利用者に対する運賃割引による感度分析 

 

5.  おわりに 

 

本研究では，都心直通バスに関するアンケート調査を

実施し，その結果を分析して利用満足度向上のための要

因を明らかにすることができた．満足度の結果から，都

心直通バスの利用要因は，確実に着席できること，乗り

換えが尐なくなることが特に大きく関与していることが

明らかとなった．更なる利用満足度向上のためには，定

時性の確保，運行頻度の改善が最も重要である．また，

非利用者に対して利用の促進をする為には，所要時間の

短縮，定期券の発行が有効な改善策であるといえる． 

今後の課題としては，バス会社側の採算性も考慮した

分析が必要である．また今回は通勤トリップを対象とし

たが，帰宅トリップの場合，選択される要因が変化する

ことが考えられるため，新たな調査が必要であるといえ

る． 
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説明変数 パラメータ ｔ値
運賃（円） -0.00174 -3.56

所要時間（分） -0.027 -5.36
運行頻度（朝ピーク時） 0.0531 3.04

着席ダミー 0.51 3.11
定期券ダミー 0.521 2.77
バス定数項 0.0544 0.36
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