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どのような移動をねらうべきか？
どの手段が適しているのか？

｢小さな交通」の
役割が大きい範囲 様々な地域交通手段とその位置づけ



小さい交通　

　　自治体の（公共）交通政策

＝「公共交通空白地域」対策

　　でよいのですか？



 「公共交通空白地域」対策　とは

「移動手段は用意したので、あとはご勝手に」
「車から降りた後は、関知しません」という方策

o 「自宅の近くのバス停・デマンド交通の停車ポイント」があれば、
それでよいのか？

＝公共交通不便(空白)地域を「消していく」ことが、政策上の目標で　　

　よいのか？

「満たされていない移動のニーズ」に

対応できているか？

そもそも、住民は自らの「ニーズ」を

自覚しているのか？



o 「廃止代替対策」から

　　 「新たな手段の導入」へ

o ｢移動手段確保」だけでなく

　　 「移動支援」「生活支援」

とすると、

o ｢望ましい手段」の評価基準は、

　｢廃止前の手段との比較優位性」

　　　　よりは、

　「支援すべき移動」の特定と、

　「その移動特性が、手段特性に合っているか」

出典：国土交通省（２０１６）
地域公共交通網形成計画及び

地域公共交通再編実施計画作成のための手引き 

この１０年・これからの１０年
地域望ましい｢小さな交通」

たとえば、「デマンド型交通」は、小さな交通の「切り札」なのか？



コミュニティバス　役割ははっきりしていますか？



このような「コミュニティバス」をどう思われますか？



　よく見かける
「安くて不便なコミュニティバス」
　の構造

o 1乗車100円
o コミュニティバスが市全域をカバー

o 各ルート　1日3～6便

o マップに市外の情報全くなし
o マップに民間路線バスの情報なし

o 市内の公共交通不便地域にバスを
通すこと自体が目的となっているようにみえる

＝「自分の地区にバスがあること」を
望む人を満足させること

o 「不便でも100円なら我慢して乗る」
人が一定数存在

多くの場合「だれも文句を言わない」形に進化したバスに

ただし、地図で例示した市は
（再編後の地図提示）

・路線長短縮と本数増の再編実施
・収支率　約30％（再編前）
　（運賃水準を考えれば悪くない）
⇒このケースは、バスという輸送
形態は必ずしも「非効率」ではない
⇒しかし、より人口密度・輸送密度
が低い地域では、そうはいかない。



デマンド型交通の
種類

デマンド型交通の手引き
中部運輸局

①運行方式
(定路線型⇔自由経路型）
②運行ダイヤ
(固定ダイヤ型⇔非固定ダイヤ型）
③発着地の設定・状況
(発地or着地固定型⇔非固定型）

自由経路型＋非固定ダイヤ型
は、オンデマンド型(タクシー
にかなり近い）ということも。

①運行方式

②運行ダイヤ



自由経路型・基本ダイヤ型・着地固定型のデマンド交通の
ケース(相模原市（旧津久井町）内郷地区)

(バスターミナル)

300円



1km



自由経路型・基本ダイヤ型・着地固定型のデマンド交通の
ケース(相模原市津久井地区)

録 経験 数

1日あたり利用者数　約16名
1年間の利用者数　約4000人

(バスターミナルを経由)

300円
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神奈川県中井町
「オンデマンド型」のデマンド型交通

登録者数：約2600人
うち1度でも利用したことがある人
　　　　　　　約600人

1km



15



16

小中学生の通学利用

収支率　約7％
利用者一人あたり経費

　　　約2500円

１日あたり平均乗車人数の推移

時間帯あたり平均乗車人数の推移



17

1km



茅ケ崎市北部(小出地区)「オンデマンド型」のデマンド型交通

約3500世帯　　登録者数　約1500人
1日あたり利用者数　約20名
予約(アクセス)数の約90％が希望時刻±30分以内で予約成立
収支率　約３％　　　　一人あたり経費　約3000円

1km



デマンド型交通

3つのケースのまとめ

相模原市
内郷地区

中井町 茅ケ崎市
小出地区

登録者数 約800人
(人口　約1700人)

約2600人 約1500人

1回以上利用した人 約100人 約600人 -

運行形態 基本ダイヤ固定
着地固定型

自由経路型
ダイヤ非固定型
(オンデマンド型)

自由経路型
ダイヤ非固定型
(オンデマンド型)

使用車両・台数 ワゴン1台 ワゴン2台 ワゴン1台

利用者数/日 約16名 約45人 約20人

一人あたり費用 約1500円 約2500円 約3000円

1便あたり約2人
(乗り合っている状況)

予約不調増加
(これ以上受け入れる
のが難しい状況)

概ね全予約の受け入
れ可能

(利用者が増加すると、
予約不調増の懸念）

輸送スケールが小さいと、
１人あたりコストが大幅に増大

輸送密度が小さい地域こそ、
「個別」ではなく「乗合」の可能性を追求すべき



茅ケ崎市　辻堂駅北西側地区

(検討中)
o 約250世帯

　うち自家用車のない世帯　約10％
アンケート調査

約1時間毎運行のバスへの利用意向
調査結果　　　⇒約18人/日
この種のアンケートでは、利用意向の
回答が過大となりがちなことを考える

と、1日あたり利用者は10人未満か。

JR辻堂駅

2km

路線・時刻固定のバス(乗り合いタ
クシー)もデマンド型交通も、導入
は厳しい地区。



東京都国立市　谷保南地区

(短期の実験) 1km

200世帯程度の規模のエリアは、毎日数便
以上運行するような、「乗合い型公共交通」
のスケールではない。

1000世帯弱程度の規模のエリアでも、地理
的条件などが良い場合に成立(相模原内郷）。
同規模のエリアでも、オンデマンド型はかなり
厳しい。

o 既存の乗り合いタ
クシーの間合いで

1日5往復設定　　　

(２ルート、曜日限定)
o それぞれの地区

の世帯数は200
世帯程度

現状の利用者数

各ルート　数名/日
　　　



o 「～人口集積の度合いが低く、住居が点在する地域を路線定期型
交通で対応しようとした場合、冗長な運行ルートとなる上、全ての
居住地をカバーすることができないなどの問題が発生してしまいま
すが、運行ルートを固定しないデマンド型交通を一定の区域に導
入することにより、公共交通空白地域をカバーすることが可能とな
ります。」

o 「このような側面のみをとらえると、ともすると、“コミュニティバスが

行き詰まったら、全てを解決してくれるのがデマンド型交通…”とい
うようなとらえ方がされてしまうことが少なからずあるのでは～」

o しかし、本当にデマンド型交通は、路線定期型交通が抱える問題を
一挙に解決する魔法の杖なのでしょうか？

o デマンド型交通を導入すれば運行経費は本当に削減できるので
しょうか？

o そもそも、デマンド型交通は利用者にとって本当に利用しやすい手
段なのでしょうか？

どこかで聞きかじった人が「デマンド型交通を導入すべきだ」
と言ってきたら デマンド型交通の手引き　中部運輸局



デマンド型交通は、少なからずのケースで
「帯に短し　たすきに長し」

o １人当たり輸送コストは割高となることも…
n

o  需要増大が費用負担の増大になることも…
n 増

o  予約という仕組みが馴染まない場合も…
n 毎 学

営

o  「利用されていない」という問題が顕在化しないことも…

<残念ながらよくあるケース>
「空気を載せているだけの(1便あたり数名「しか」乗っていない）ような　　
路線バスを廃止してデマンド型交通に転換したら、さらに利用者数が

減少し、コスト(総コスト/1人あたりコスト）はさらに上昇してしまった」

デマンド型交通の手引き
を若干改変



デマンド型交通が概ね適しているケース

<共通>着地(目的地となるエリア)が一か所。そこが、

　　　　生活拠点と交通結節点の機能を兼ね備えている。

　　　　既存公共交通の単なる端末交通としては厳しい

o 基本ダイヤ固定型

n 発地エリア(居住地)が地理的に帯状になっている

o オンデマンド型
n 一人あたりの移動距離が短いこと

⇒異なる人が乗り合うことは(システム上は可能だが)、基本的に
はあり得ないと思うほうがよい(重要!!)
⇒「乗り合う」ことではなく、「短い距離のトリップの回数をこなす」こ
とで、より多くの予約を受け付けることが可能な地区では、システ
ムを効率的に運用できる。



デマンド型交通以外の「小さな交通」
(1)タクシーの活用の可能性

参 掲 内郷 区 録 経験 数

⇒月に2往復程度のタクシー利用に対して、タクシー券補助をするのは
　 実は合理的

o 補助の対象(地区、発着点、年齢）をどう設定するか？

n バス利用とのバッティングは？

o 回数(例:年間50回)で制限するか、総額(例：年間　○万円）で制
限するか

o 自己負担分を入れるか（例：１回乗車あたり、５００円を自己負担)



o 家に閉じこもりがちな高齢者に、外出の「機会」（※
「手段」ではない）を創りだすこととのセットの活動

n 公共交通の不便さや、体力的制約から、外出がおっくう
になっている人の、「生活の質」を上げる方策としての移
動支援

o ハードとしての「移動手段」(バス、タクシー、…)を提
供するだけでなく、外出のきっかけづくりや、外出時
の「付き添い」「添乗」（「介助」ではない）支援による
外出への不安感の緩和

デマンド型交通以外の「小さな交通」
(2)移動支援や交流促進を目的とした活動



週一回 一日6便の「バス」
　　　　　　出典　
横浜市港北区社会福祉協議会



市民による運行
無償

o 日常の「おでかけ」
のきっかけづくり



逗子　ハイランド
　住宅地内のスーパーへの手段

o 丘陵地上の戸建住宅地

o 住宅地内と駅とを結ぶバスは一定
の利便性あり

o 週2回　高齢者自宅と住宅地内の
スーパーとを送迎

o 車両は、地区内の特養ホームの車
両の空き時間を活用

送迎バスなどとの「混乗」よりも、

自由度が高く管理もしやすい。 JR逗子駅



地域の「共助」「自助」による小さな交通

o 各種法令の主旨を逸脱せずに(無償であるとしても)
o 一般的な公共交通とは全く別の「移動支援」の位置付け

で、「毎日運行」にこだわれなければ、少ない担い手(ボラ
ンティア等)で可能

o 「外出のきっかけづくり」としての活動

o 「通院」「市役所・役場への所用」などの、「必需的活動

(必要だが楽しくない活動)」よりも、「余暇的活動(それ自
体が楽しい（=生活の質を上げる)活動）のささえ。

⇒自治会や集落などの「顔が見える」範囲の共助活動


