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京都市交通局が運営する京都市バスでは，京都の都市構造や人の動きに適した「便利でわかりやすい市
バスネットワーク」を構築するため，旅客流動調査（全便 OD調査）やお客様アンケート等多様なデータに
基づき，各系統の多角的な分析と評価を実施し，今後の路線及びダイヤの方向性について検討を重ねてき
た．この方向性に基づき，2014年 3月から新しい運転計画を実施するとともに，わかりやすさ，使いやす
さの更なる追求を続けている．本稿では，これまで実施した京都市バスの利便性向上に向けた分析及び計
画策定プロセスとその内容について報告する．
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1. はじめに

（1）京都市の公共交通ネットワークにおける京都市バ
スの位置づけ
京都市バス（以下「市バス」という．）は 1日平均

32. 6万人（2013年度実績）を輸送し，京都市を代表
する公共交通機関である1）．京都市では 2009年に策
定された「歩くまち・京都」総合交通戦略に基づき，
人と公共交通優先のまちづくりを進めており，公共
交通としての市バスも他の交通機関と連携して更な
る利便性向上等に努めることとされている．

（2）検討の経過
市バスが将来にわたって京都市の公共交通の一翼

を担い，将来に向かって質の高い安定した輸送サー
ビスを提供していくためには，現行の市バスネット
ワークを総点検し，これらの結果を踏まえた路線，
系統，ダイヤのブラッシュアップを行い，より一層
利便性を高めていくことが大変重要である．
そのため，交通局及びシンクタンクの体制に加え，

学識経験者の専門的な助言も得ながらバス事業に係
る総合的な調査研究を行うこととなり，2011年度か

ら 2013年度にかけて調査研究を実施した．

（3）調査分析の内容
調査研究の具体的内容は，以下の通りである．
1. 交通局で保有する既存データ（運行実績データ，
乗客計数器データ）やパーソントリップ調査な
ど統計データを駆使した，定量的多面的な分析

2. 平日全便（土曜・休日は一部の便）における旅
客流動調査（OD調査）の実施

3. 主要バス停における利用者に対する配布式の利
用者アンケートの実施

4. バス交通計画に関する見識を有する学識経験者
に対するヒアリングの実施

5.「市バス路線・ダイヤ検討委員会」の設置及び専
門的な議論を経た基本方針策定

（4）市バスの経営環境をめぐる変化
市バス事業の経営状況は，いわゆるバブル崩壊に
よる景気低迷や，マイカーの普及及び地下鉄の延伸
開業等による交通手段の多様化などにより，市バス
利用者の数が減少し，経常収支は 1993年度から 10

年続けて赤字となっていた．そのため，バス車両数



や人件費の削減などに取り組むなどの経営改善に事
業の主眼が置かれた．取組の一例として，赤字が見
込まれるものの市民生活に不可欠な路線である「生
活支援路線」について，小型バスやジャンボタクシー
による運行コストの軽減と利便性向上の両立を目指
した社会実験等の実施などもなされた．2）

その後，2003 年度からは黒字に転換したものの，
過去の累積欠損金が多額に上っていることから，
2008年度決算で財政健全化法に基づく「経営健全化
団体」に該当することとなったことを受け，「京都市
自動車運送事業経営健全化計画」を策定し，更なる
増収策とコスト削減策に取り組んできた．
これまでの経営健全化に取り組んだ結果，輸送動

向の回復とともに収支状況も改善し，2003年度以降
10年連続の黒字を達成している．（図-1）

（5）増客に向けた近年の取組
この間の具体的な取組としては，「オール京都市」

による公共交通の利用を幅広く呼びかけたことをは
じめ，通勤フリー定期券や市バス一日乗車券（500円）
の販売が好調なことや，京都を訪れる観光入込客数
の増加に合わせた観光系統の増強等の利便性向上策
が挙げられる．
その結果もあり，利用者数が順調に増加し（図-2），

当初計画よりも 3年前倒しで 2012年度決算におい
て経営健全化団体から脱却することができ，更なる
利便性向上と増客を目指した投資を徐々に拡充しつ
つあるところである．

2. 路線・ダイヤの見直しに向けた定量的な分析

市バスは 2012年時点で 74系統（臨時系統を除く）
が運行されている．これらの系統は市バスの長い歴

史の中で幾度もの路線改編を経て現在に至るもので
あるが，それらの一つひとつの系統について，多面
的な角度で定量的な分析を行った．

（1）市バス利用の概要と主な傾向
2012年 5月に平日全便を対象に実施した旅客流動

調査（OD調査）より，バス停区間通過人員を図-3に
見ると，外郭線上と，その内側の碁盤の目状に構成
された東西・南北の幹線を中心にご利用が多い．（こ
こで「外郭線」とは，京都市の碁盤の目状の道路網を
形成する最も外側の幹線道路をいう．）

（2）市バス系統の構成と分類による評価
市バスのネットワークを系統の性格に応じて分類
すると表-1のようになり，主要系統（循環系統，幹
線系統，幹線系統）がルートの骨格を形成している．
多くの系統は，京都の玄関口である京都駅前もしく
は，中心市街地である四条界わいを中心とした系統
網となっているのが大きな特徴である．
a）L字型系統による効率的な輸送形態
市バスの大きな特徴として，京都駅や四条界わい
を中心としつつ，路線形状が途中で折れ曲がる「L

字型」の系統が，特に幹線系統に多い．
碁盤の目の街路を活かした「L 字型の経路設定」
が，多くのお客様を乗り換えなく目的地まで到達で

図-1 市バスの経常収支の推移（単位：百万円）

図-3 バス停間通過人員（2012年平日）（単位：百人／日）

図-2 市バスの利用者数の推移（単位：千人／日）



きる，機能性の高い，効率的な輸送体系を構築して
いる．例えば，図-4に示すように，ある停留所を通
過する ODを追跡すると，複数の経路で碁盤の目の
道路のいずれかで L字に折れ曲がった旅客流動が見
られる．これが京都の（特に碁盤の目エリアにおけ
る）バス利用の大きな特徴であり，複数の L字に曲
がった系統が複合的に組み合わさり，多様な OD

ニーズに対応していると言える．
b）循環系統
市バスには外郭線内を運行する 8つの循環系統が

あり，いずれも比較的輸送量が多い系統となってい
るが，通過交通量を図示すると，例えば図-5のよう
に，循環系統については全線でほぼ均一した利用が
見られる．ODを詳細に分析すると，何人もの短距
離区間利用の重ね合わせによるものであり，効率的
に 1つの系統で多様な目的地のお客様を輸送できて
いることが分かった．

c）幹線系統
幹線系統は京都駅または中心地の四条界わいを通
る長大系統である場合が多いが，1本の路線の中で
短距離利用が比較的多いほか，都心を通過する長距
離利用まで，幅広い需要に対応していることが明ら
かとなった．（図-6）

（3）運行ログによる定時性分析，系統カルテの作成
現在，市バスでは全ての車両に乗客計数器と GPS

を活用したバスの位置情報を把握できる機能を備え
ており，これにより，毎日のバス停通過時刻と降車
客数のログが過年度にわたって蓄積されている．こ
のデータは膨大なファイルサイズであり，これまで
定量的な分析には使われてこなかったが，本検討で
は主に以下の分析に用いた．
1. 全系統の 5年間毎日の降車客データを系統別・
曜日別・月別・時間帯別等の様々な観点でクロ

表-1 市バス系統の分類

図-5 循環系統の通過交通量の例
（201号系統）（百人／日）

図-4 L字型輸送の例
（千本北大路バス停を通過する ODの利用経路を
図示）（単位：百人／日）

図-6 幹線系統の利用動態の例（3号系統）



ス集計するとともに，【系統カルテ】として，1

便当り輸送動向や推移等を「見える化」し，系統
ごとの改善点を浮き彫りにした．

2. 実際のバス停通過時刻とダイヤ上の時刻をもと
に，系統別・時間帯別の平均遅れ時分を算出し，
系統・区間ごとの定時性評価に活用した．
この結果，中心市街地や観光地ならびに狭隘な道

路等を中心として，曜日・時間帯別に遅れが出やす
い系統が定量的に抽出された．この結果は，次回の
ダイヤ改正時における停留所間の設定時分の見直し
や，遅れの生じにくいダイヤ設定に向けた基礎資料
となった．（図-7）

（4）潜在需要の把握と【地域カルテ】の作成
パーソントリップ調査や国勢調査小地域統計とバ
スの輸送動向を GIS上で重ね合わせて課題の抽出を
行った．（図-8）
また，地域単位で今後需要が伸びそうな地域，テ
コ入れが必要な地域等の抽出を行えるよう，市内を
35地域ごとに分け【地域カルテ】の作成を行った．

（5）利用者アンケートの実施と分析
2012年 6月に，主として市バスの「わかりやすさ」

「使いやすさ」の評価を主眼とし，市民及び観光客の
双方を対象に，主要バス停における街頭配布・郵送
回収による利用者アンケートを実施した．
a）わかりやすさの評価
それによると，乗車する系統番号表示，運賃，車内
アナウンス等については概ね「わかりやすい」との
評価が多かった．一方，降車までの所要時間や市バ
ス同士もしくは鉄道との乗継については「わかりに
くい」との評価が多く，課題として指摘された．（図
-9）
b）系統再編への可能性
本アンケートの特徴として，乗継と運行本数の関
係性についての設問を設けている．すなわち，以下
の 2パターンについて，乗継の有無による利用意向
を聞いている．
1. 乗継なしで目的地まで移動できるパターン
2. 乗継が必要だが，運行頻度は多くなるパターン
この設問の趣旨は，直達性を重視した L字型系統
を多数設けている「現在の市バス路線網」と，系統を
整理しつつ拠点での乗継を前提とした「少系統多便
型」について，利用者がどちらを志向されているか，
その把握を試みたものである．
その結果，現行運賃制度のもとでは，運行本数は
増えるとしても，乗継を要し運賃負担が増えるパ

図-7 定時性評価（平均遅れ時分）の図示例

図-9 利用者アンケートによるわかりやすさの評価

図-8 潜在需要の把握例（GIS上での重ねあわせ）



ターンを支持する方は少ないことが明らかとなっ
た．
また，運賃負担が乗継の有無に関わらず同額で，

且つ運行本数が倍増し，更に途中停留所での乗継の
際に次のバスは同じバス停にすぐに到着するという
理想的な乗継条件であっても，「運行頻度が増えるな
ら乗り継いでも良い」という意見は乗継なしと同程
度にとどまることとなり，「乗継はできるだけ避けた
い」という意見が多く出された．（図-10）

（6）学識者ヒアリング
路線ダイヤの見直しにあたり，交通計画，交通経

済学分野等の 11名の学識経験者へ個別にヒアリン
グと意見交換を行った．主なご意見として「現在の
市バス路線網は上手くできている」「既存系統を活か
しつつ，主要系統を重点的にグレードアップすべき」
「わかりやすさをより向上させるべき」等，多様なご
意見や貴重な助言をいただいた．

3. 現状分析と評価を踏まえた基本方針

（1）今後の方向性
上記分析と評価を踏まえ，今後の市バス路線の更

なる充実に向けた基本方針を以下のように定めた．
1. 現在の市バスネットワークが持つ，「キメ細かい
路線網」「定時性」「鉄道との乗継利便性」など，
“優れた点”を活かしていくという観点で，様々
な方策を展開する．

2. 市バス路線・ダイヤについては，現在のものを
基本としつつ，「より便利に」「よりわかりやす
く」なるために，必要な取組を“プラス”するこ
とにより，更なる利便性向上を目指す．

3. 情報提供の充実などの「わかりやすさの向上」
により，観光で京都にお越しの方や，日々利用
されていないお客様の利用促進を図る．

4. 市バスの利便性をより一層高め，利用促進を図

ることを目指し，“費用対効果”を十分検討した
うえで，事業規模（車両数，走行キロ）を拡大す
る．

（2）基本方針を実現するための 4つの視点
上記基本方針を施策に具体化するにあたっては，
以下の 4つの視点に基づき施策の立案を行った．
a）お客様の利便性を第一に
旅客流動調査等の結果を勘案し，利用の多い系統
の朝夕ダイヤの増強や観光系統の更なる充実，地下
鉄や鉄道との乗継利便性の向上，定時性分析を踏ま
えた遅れにくいダイヤ設定等を実施する．
b）新たな需要を掘り起こす
潜在的に需要が見込めそうな地域に対してモビリ
ティ・マネジメント（MM）の取組や PT調査結果を
活用した新しい系統の創設などを行い，新たな市バ
スユーザーの獲得を目指す．
c）「歩くまち・京都」の中核を担う
四条通の歩道拡幅に合わせた公共交通優先化のた
めの各種取組や，京都駅南口駅前広場のリニューア
ルに合わせた新規路線設定など，交通政策担当部局
で実施している各種施策との連携を図る．
d）「わかりやすさ」を追求する
路線をわかりやすくするため南北の通りに「ライ
ンカラー」の設定や，行き先表示・案内サイン等の
トータルデザインの検討とリニューアル等，市民や
観光客にとってわかりやすい市バスを目指す．

4. 新運転計画の概要

調査研究の結果を受け 2014年 3月から実施して
いる「新運転計画」の内容について紹介する．実施
した内容は多岐にわたるが，紙面の都合により，特
筆されるべき事項のみを紹介する．なお，実施にあ
たっての PRリーフレットを図-11に示す．

（1）事業規模と利用者目標
保有車両数を 764両から 788両と，近年にない大
幅な増車を行い，走行キロを約 84, 000km（＋
2, 600km）とするなど，事業規模の拡大を実施するこ
とで，新たな系統の設定・増便や夜間時間帯の運行
充実など，きめ細かいダイヤ編成を目指すこととし
た．目標とする 1日利用者数は，2013年度の 32万
人から，2018年度目標として 33万人としている．

図-10 乗り換えの有無と利用意向の関係（利用者アン
ケート）



（2）輸送力の増強
特に需要が旺盛な京都駅と”まちなか”の四条界わ

いを直行で結ぶショッピングライナーの新設（土曜・
休日）をはじめ，沿線人口及びご利用者数とも順調
に増加傾向となっているエリアや観光系統「洛バス」
の増便などを実施した．
また，同一の経路を通る複数の系統を「等間隔」で

運行する取組を拡大し，更なる乗車機会の増大（平
均待ち時間の減少）と運行ダイヤのわかりやすさ向
上を図っている．（図-12）

（3）地下鉄と鉄道の結節強化
旅客流動調査の結果，特に鉄道との結節が重要と
思われる駅を抽出し，鉄道から市バスへスムーズに
乗り継げるダイヤ設定や，鉄道駅を経由するルート
への経路変更を実施した．例えば市営地下鉄「北大
路駅」では夜間時間帯において電車の到着後 5分程
度で，2方面のバスが交互に発車するよう乗継利便
性を向上させた．（図-13）

（4）夜間ダイヤの増強
「おかえり交通充実大作戦」と称して，運行時間
帯を 24時台まで大幅に拡大した「深夜バス」（運賃
は通常の倍額）を設定し，大阪方面からの鉄道と接
続を図った．（図-14）なお，この深夜バスの PRにつ
いては，鉄道事業者（JR西日本，阪急電鉄）の協力の
もと，車内や駅での広告等で市バス利用の積極的な
アピールを展開している．このほか，夜間時間帯の
増便や最終便の時刻繰り下げ等を実施した．

図-11 2014年 3月新運転計画のリーフレット3）

図-13 地下鉄と市バスの接続例（地下鉄北大路駅）

図-12 等間隔運行の例
（複数系統でのパターンダイヤ実施）

図-14 鉄道各線から深夜バスへの乗継時刻表



（5）地域 MMと一体となった路線ダイヤ拡充
地域住民が主体となり実践するMMに交通局と区

役所が協働して取り組み，地域と一体で増客を目指
すことにより，更なる路線・ダイヤの拡充を目指す
ものである．すでに京都市右京区（南太

うず

秦
まさ

）におい
て実施され，MMによる利用増により市バスの増便
が実現できた例4）も踏まえ，他地域でも展開を図ろ
うとするものである．2014 年 3 月の新運転計画で
は，近年人口増加の著しい伏見区久我

こ が

・久我の杜・
羽束師
はづか し

エリア及び北区西賀茂北部エリアにおいて，
一部増便や系統の新設を実施した．（図-15）

5. わかりやすさ向上への取組

（1）デザインマニュアルの策定
今回の路線・ダイヤの拡充に合わせ，「わかりやす

い市バス」の実現に向け，市民と観光客の双方にとっ

て「行きたい所に迷わず乗れる」「知りたい情報がす
ぐ分かる」というバス利用者の視点に立ったわかり
やすい情報提供を積極的に進めるため，その基本指
針となる「デザインマニュアル」を策定した．
このマニュアルは，バス車両の行き先表示や車内
路線図，京都駅前や各停留所の案内表示，時刻表，更
には案内方法の統一ルールに至るまで，その基本と
なる指針についてとりまとめたものである．（図
-16）

（2）デザインマニュアルに基づいた施策展開
a）ラインカラーの設定
京都の「碁盤の目」の街路構成の特徴を活かした
案内方法として，新たに市内を南北に走る 6つの主
要幹線道路に「ラインカラー」を設定し，各種案内サ
インに表示することで，どのバスが，どの方面に運
行するのかをわかりやすく案内した．（図-17）
南北に特化した設定とした理由として，京都の玄
関口である京都駅からの旅客流動を見たところ，南
北方向の移動が卓越していることによる．
b）車両内外における案内表示のリニューアル
バス車両の前後，横に設置している方向幕のデザ
インを一新し，上記のラインカラーを明記するとと

図-15 MMの実践による路線・ダイヤの拡充のプロセス

図-17 各通りのラインカラーの設定

図-16 デザインマニュアルにおける情報提供のコンセ
プト



もに，ユニバーサルフォントを配した．（図-18）
車内における路線図も，従来の停留所名のみを表

示から地図を背景としたものに変更し，お客様への
案内機能の向上を図った．（図-19）
c）案内板のリニューアル
京都の玄関口である京都駅前バスのりばにおいて

も，今回のデザインマニュアルに基づき，案内サイ
ンに各通りごとのラインカラーをはじめ，お客様目
線に立った様々な情報を付加し，バスのりば全体の
案内機能向上を図った．（図-20）
また，各バス停における案内表示も，随時デザイ

ンマニュアルに沿った展開を図っていく．

6. おわりに

本稿では，京都市バスにおけるこれまでの路線・
ダイヤ充実に向けた取組の集大成として実施した
2014年 3月「新運転計画」策定のプロセスと，分析
を踏まえた実施計画の主な内容を紹介した．
2014年 3月のダイヤ改正実施後における旅客数の
推移（速報）は，4 月は対前年比 6. 5%，5 月は同
1. 5%それぞれ増加しており，順調なご利用動向と
なっている．今後も毎日の運行ログや利用実績等の
継続的なモニタリングを通じてダイヤ改正の評価と
課題の整理を行い，次年度以降の更なる改善につな
げる予定である．

謝辞：本計画の実施にあたっては，多くの学識経験
者の皆様から検討委員会及びヒアリング等において
多くのご助言とご指導を賜った．ここに謝意を表し
たい．
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図-18 新しい方向幕のデザイン 図-20 京都駅前総合バス案内板（右側はバス総合案内モ
ニター：市バス接近表示及び発車予定時刻案内を
表示）

図-19 車内掲出の市バス路線図の例


