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It is generally said that Highway bus (HWB) and High Speed Rail (HSR) are competitive intercity transport measures. But, 

HWB and HSR can have complementary relationships because they have di!Terent service properties each other. In many 

medium and small sized cities unable to construct 1-ISR, feeder HWB may improve convenience for intercity passengers, 

without relying on energy consuming airline service. In tl1is paper, some examples of feeder 1-IWB lines which benefit both on 

HSR and 1-IWB are illustrated. 
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1.はじめに

我が国では，全国をカパーするような高速鉄追網と麻

速道路網が構築され．？ぶ速鉄追や泊j速パスにより都市間

公共交通サーピスの利便性が向上されてきた．新幹線が

脊森から鹿児島まで整備 され．国土を貫通する主要幹線

で甜速鉄道サーピスを利用できるようになった．また，

主要都市間を網羅する麻速道路網の整備や規制緩和によ

り，高速パスの利用者はここ数年大きく伸びている．

麻速鉄道と麻速バスは， 一般に，競合関係にあるもの

としてとらえられる．しかし，高速鉄追と高速パスでは

多くの点でサービス特性が異なり，それぞれ欠点を補完

する関係も持ちうると考えられる．本論文では，このよ

うな店速パスと高速鉄道の連携に行目し，その可能性に

ついて事例を紹介しつつ検討を行う．

2. 寓遼鉄道と寓遼バスの遍携の可能性

2. 1高速鉄道と高速バスのサービス特性の違い

高速鉄道は(A)到府時刻の安定性 ・信頼性が高く ，（B)

麻速かつ大抗輸送が可能と いった面で非常に優位性の商

い交通機関である．到符時刻の安定性・信頼性に優れる

上に，煩瑣な手続き（e.g.航空機の搭乗手続き ・セキュ

リティチェック）を必要としないことから，複数の列車

を乗り継ぐような経路を利用しやすいという特徴もある．

つまり．商速鉄道ネットワーク上の都市では．様々な都

市への移動需要に対 して，麻い利便性を備えた交通サー

ピスが保隣されているといえる．

しかし，商速鉄道の整備には哀大な固定校用を要する

ために， （C）限られた都市1}]以外は挫備が難しいという欠

点がある．新線建設にしても従来の路線の改良にしても，

高速鉄道の整備には連続的な空間を整備する必要があり，

時間がかかる上に，固定的な費用が非常に大きくなる．

そのため，途中駅に停車することで様々な ODペアの旅

客に対するサービスを一括して提供できるとしても，大

都市が連続する主要国土軸に整備範囲が限られ，それ以

外の多く の区間では幣備が困難な状況である．

対して，麻速バスはここ数年で大きく利用者数を伸ば

してきており ，短 ・中距離帯における麻速鉄道の競合相

手として認識されてきた．その要因として，商速道路網

の挫備と 2002年の改正道路運送法による規制緩和が挙

げられる．麻速バスは店速道路網が整備されたことによ

り．高速パスの所要時間が短縮された上に， 規制緩和に

よる貸し切りパス業者による高速パス路線 (e.g.ツアー

バス）が多く 開設され，運貨の低廉化が進んでき た．そ

のことにより，都市問公共交通機関として高い競争力を

持つようになった．麻速バスが商速鉄道に対して優位な

点として， （a）少ない固定的な施設整備抒用で開設でき，

低価格な路線を設定しやすいことが挙げられる．このこ

とから，複数の ODベアの旅客に対して，それぞれに低

価格な直行便サービスを提供できるだけでなく，比較的

需要凪が小さい ODでもサーピスを提供できるという特

徴がある．

高速バスの欠点としては， （b）長距離・麻速輸送に不向

きである点や， （C）到茫f時刻の不安定性といった点が挙げ

られる．琳用の軌道空間を利用する商速鉄道と比較して，

自家用車等と 同じ道路空間を利用する高速パスでは，速

度而で商速鉄道に大きく劣る．そのため，長距離帯では

所要時間が非常に長くなり， ドライパーに非常に大きな

負担がかかることから，安全面においても十分な配慮が

必要となる． さらに，道路混雑の影蓉から逃れることが

できないために，確実な到粁時間を提示することは困難

である．到行時間が不安定である ことから，複数の商速

バスを乗り継ぐような利用は実際には困難であることが

多く，あまり好まれないと推測される．

2.2高速鉄道と高速バスの違携の可能性

上述した高速鉄道と商速バスのサービス特性を踏ま

えると ，麻速バスを麻速鉄道のフィーダーとして利用す

る経路が競争力を持つ可能性がある．
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表 l．フィーダーとしての励速バス路線の事例

Table I. Examples of Expressway Bus lines usable as feeder of High Speed Railway 
麻速バス路線 パス路線情報 鉄道経路情報

宮崎市 ルート：九州自動車道 ・宮崎自動車道 ルート：鹿児島中央駅経由（九州新幹線 • 特急「きりしま」）
一新八代駅 距離： 152km 距離． 263.5km

（九州新幹線） 最短所要時間： 135分 蚊短所要時間： 200分

島根貼浜田市 ルート：広島自動車道・浜田自動車道 ルート：新山 U駅経由（山陽新幹線 • 特急「スーパーおき」）
ー広島駅 距離： 103km 距離 ；267.9km

（山耕新幹線） 最短所要時間： 110分 最短所要時間： 181分
徳島市 ルート ．神戸淡路鴨門自動車追 ルート：岡山駅経由（山陽新幹線 ・特急 「うずしお」）
一新神戸駅 距離： 120km 距離： 289.7km

（山陽新幹線） 最短所要時間： 113分 最短所要時間： 162分

2012年 10月時点．ーJR時刻表 1)より作成

（麻速パス路線の距離は Googlemap (https://maps.google.co.jp)より ）

例えば，鉄道事業者にとっては新幹線の整備が遅れて

いる，または単独では新幹線を維持するために十分な

OD需要が存在しない場合にも，闊速バスにより周囲の

OD需要を集めて既存の高速鉄追船要に組み込むことが

できる．そして，高速バス会社にとっても，様々な OD

ベアを移動する利用者が見込めるために安定した需要が

確保できる．このとき．祁速パスから鉄道へという方向

の乗り継ぎでは，パスの到府時刻の不安定性が問題とな

るが，高速鉄道は高頻度かつ容祉に余裕がある場合も多

く，次の列車が容易に見つかることも少なくないと思わ

れる．

このような，フィーダーとしての高速パスが有用であ

るような都市 ・区間としては，（l）新幹線整備に見合うほ

どの需要拭が期待できない都市や(2)麻速道路と幹線鉄

道のルー トが異なる区間等が挙げられる ．

新幹線ネットワークに比べて高速道路ネットワークの

方が商密度で整備されているために，高速道路は整備さ

れているが新幹線は整備されていない都市が多く存在し，

新幹線整備に見合うほどの規模を持たない都市にも商速

道路が整備されている．このような都市を起点 ・終点と

する利用者が中・長距離移動を行う場合には，フィ ーダ

ーとしての高速パスが非常に有効であると考えられる．

さらに，高速鉄道はできるだけ多くの主要都市を一本の

経路でつなぐように整備されるのに対して，翡速追路は

主要都市Ill]をそれぞれ最短経路で接続できるような幹

線・支線によるネットワークを目指して整備されている．

このことにより，麻速道路と幹線鉄道Iレー トが異なり，

前者の距離がかなり短いような区間がいくつか存在する．

3. フィーダーとしての高遼バス路織の事例

3. 1九州斬幹織と宮嶋市

九州新幹線の新八代駅と宮崎市の間では．「B&Sみや

ざき号」2)として高速バスが一 日16往復運行されている．

このパスは， JR時刻表＂でも新幹線との接続路線として

掲載されており，福岡市一宮崎市間の新幹線と砧速パス

をセットにした切符も販売されている．この区間では，

新八代駅から宮崎市までは，ほぽ最短ルートで科速道路

が整備されているため，鹿児島中央駅を経由した鉄道ル

ートより IOOkn1以上距離を短縮できる．宮崎空港は東

京 ・大阪・福岡に多くの航空便が設定されているため，

これらの都市間では航空路線との競合となるが，それ以

外の熊本や北九州など九州 ・山陽新幹線沿線の各都市と

の間では．当麻速パスと新幹線の乗り継ぎが主要なルー

トになりうる．

3.2山陽新幹縁と島根県浜田市

山腸新幹線の広島駅と島根県浜田市の間では，高速バ

スが一 日 16往復運航されている．この区間では，広島自

動車道 ・浜田自動車道によって麻速逍路がほぽ最短ルー

トで整備されているが，主要な鉄追路線はなく新山口駅

経由の在来線では高速道路の 2.5倍もの距離を要する．

また，浜田市の蚊寄りの萩 ・石見空港には，東京行が一

日一便設定されているのみであり，航空便の設定も多く

ないこのことから，東海道山陽新幹線の沿線都市から

浜田市へのアクセス手段として，高速バスと山陽新幹線

を乗り継ぐ経路が多く 利用されていると考えられる．

3.3山陽斬幹織と憶島市

この区間のバスは，明石海峡大橋と大吟門橋を通過し

て関西地方と徳島市をつなぐ主要Jレートとなっている．

関西地方から徳島市までは，岡山経由で瀬戸大橋を通過

する鉄道ルートがあるが，明石海峡経山に比べ 2倍以上

の距離となるため， 主にこの麻速バス路線が利用されて

いる．この区間の高速バスの多くは神戸市三宮や大阪市

梅田等の中心市街地に直接乗り入れているが， 一部に山

陽新幹線新神戸駅行きも設定されており，新神戸駅で乗

り換えることで東海道 ・山陽新幹線沿線の諸都市にアク

セスすることができる．徳島空港は東京への航空便は充

実しているが，他の都市へは福岡便が数便あるのみであ

り，名古屋 ・京都などから徳品市へのアクセスではこの

乗り継ぎルー トが主に利用されると推測される．

4. 終わりに

本論文では，競合関係にあるとされてきた商速鉄道と

祁速バスについて補完的な関係にもなりうることを述ぺ，

祁速鉄道のフィーダー路線として麻速パスを活用する可

能性について，事例を交えつつ述べてきた．これまでは，

新幹線と麻速道路を別々に計画 ・整備されてきたが，今

後両者を連携させつつ活用する手法を検討することで，

航空機への依存を避けて環坑負荷を低減しつつ，都市間

交通ネットワークの利便性を向上できる可能性が大きい

と考えられる．
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