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1. はじめに 

 厳しさの増す財政制約や環境制約のもとで，集約

型都市構造の実現が急がれる．そのための戦略とし

て，高松市は多核連携型コンパクト・エコシティを

目指した土地利用と交通との総合戦略を策定してい

る．これは，交通面においては基幹的な公共交通機

関によって集約拠点を相互に結び，拠点内の移動を

自転車や徒歩を補完するちょいのり交通によって支

え，活力ある「超高齢・低炭素都市」を生みだそう

とするものである．その際，交通需要の少ない中核

都市レベルにおいては大規模な交通結節点の整備は

難しい．そこで，既存のストックである鉄道とバス・

タクシー等を活用し，シームレスな交通を実現する

ことで交通結節点を創造することが重要となる． 

 そこで，本研究では高松市・ことでん・関係主体

と共同でまちなかで行われる「ちょいのりバス」と，

郊外で行われる「バス＆レールライド」の 2 つの社

会実験を同時に実施した．その上で，本研究では従

来の需要予測モデルでは正確に把握することが困難

である「ソフト施策」による利用促進に関する改善

効果の調査を行った． 

 

2. バス＆レールライド社会実験の概要 

 本研究で行った社会実験は，単に交通空白地域に

バスを走らせるだけでなく，図-1に示すように都心

と郊外とを繋ぎ，利用者にわかりやすく使いやすい

サービスを提供しようとするものである． 

郊外部におけるバス＆レールライドは，鉄道を幹

線，バスをその支線として相互補完を行うものであ

る．具体的には，バスは常に待つこと無く乗継ぎが

可能なように運行しており，バスと鉄道を乗継ぐ際

にかかる初乗り運賃は撤廃されている．また，乗継

ぎの際の移動を最小限にするために駅から 50m の

距離にバス停が設置されている．これら施策により，

利用の際に最も抵抗になるであろう乗継ぎ部分にシ

ームレスを実現し，利用促進が図られている． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 都心と郊外部での同時社会実験 

3. 利用実態の把握 

 先ず本研究では，社会実験開始前に利用意向を把

握するためにバス＆レールライドの運行ルート沿い

に立地する香川大学工学部の学生を対象とした事前

調査を行った．次に社会実験開始後，事前調査の際

と同一の学生を対象に利用実態を把握するためのヒ

アリング調査を行った． 

 また運行開始当初は，バス利用者が伸び悩んでい

たことから，市民のバス＆レールライドに対する意

識を調査するため，運行ルート周辺施設であるサン

メッセ香川のイベント来場者を対象としたヒアリン

グ調査を実施した．更に，１月に実施されたルート

変更及び無料運行期間中の社会実験運行バス利用者

を対象に利用開始時期・利用の誘因の調査を目的と

したヒアリングを実施した．また，香川大学工学部

学生を対象に，バス＆レールライドの選択要因の抽

出の為のアンケート調査を行った．この調査結果を

もとに，非集計ロジットモデルを用い効用関数のパ

ラメータ推定し，非集計行動モデルとした．最後に，

市民の視点に基づく利用促進策の検討を行うためワ

ークショップを NPO 団体“ぐるっと高松”公共交

通を育てる会主催で実施した．ワークショップは，

①バス停の改善点について②バス運行ルート改善点 

について③バスのダイヤグラムの改善点についての

3 つの課題から各班１題選択し PCM 手法を用いて
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実施した． 

4. iPDCA サイクルによる利用促進効果 

 事前調査では約３割の回答者が利用すると回答し

たが，運行開始後の調査では，実際に利用経験があ

ったのは回答者の約２割にとどまった．また，実際

の利用者数を時系列的に見るとルート変更及び無料

運行開始までは伸び悩んでいることが分かる．この

要因として，利用者にとって運行ルート近辺に目的

地となる施設が少ないこと，初回利用の誘因となる

ものが少ないことが明らかになった．そこで，運行

開始後３カ月目に運行ルートを図-2に示すよう，新

たな目的地となる商業施設を経由した運行ルートへ

の変更を行った．また,初回利用誘因となるよう，バ

スの無料運行を実施した．この改善により，利用者

及び周辺住民は当事者意識を感じることとなる． 

 その結果，図-3に示すように，ルート変更及び無

料運行期間中の利用者数は実施以前と比較して 2.5

倍に増加した．調査より，そのうち４割の利用者が

ルート変更及び無料運行期間中に初めてバス＆レー

ルライドの利用を開始したことが分かった．また，

学生を対象に行った調査をもとに，非集計ロジット

モデルを用い分析を行った結果，利用経験の有無が

選択行動に最も影響を与える要因であることを明ら

かにした．この結果より，バス＆レールライドを利

用体験することでバス＆レールライドの乗継ぎに対

する抵抗感が軽減されることを明らかにした． 

なお，本研究では図-4に示すように，単に利用促

進を狙うだけでなく，沿線住民＝当事者意識の高揚

を促すための参画（involvement）を重視した公共

交通サービスの改善プロセスを導入している．本研

究ではこれを地域公共交通の iPDCA サイクルと呼

ぶ．  

5. おわりに 

 社会実験として運行を開始したバス＆レールライ

ドは，半年間の運行期間で確実に利用者を増加させ

た．また，無料運行終了後も利用者の大幅な利用者

の減少も見られず，多くの利用者が継続して利用を

行った．その結果，社会実験終了後も鉄道・バス事

業者である“ことでん”の意思で運行継続が決定し，

現在も運行中である．なお，バス＆レールライドの

路線は都市施設がコリドー上に立地した地区での土

地利用・交通戦略として実施したものである．今後

は，交通部門や都市計画部門のみならず，本格的な

iPDCA サイクルによる，教育部門や医療・福祉部門

も加えた幅広い分野での統合戦略が望まれる． 

 

図-2 社会実験中の利用促進のためのルート変更 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 社会実験期間中における利用者数の推移 

 

 

図-4  地域公共交通の iPDCA サイクル 
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