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Synopsis 
In Kumano-cho the Hiroshima Electric Railway bus which is an only public transportation was management 
aggravation, the some routes were abolished in 2006. Kumano-cho is as high ratio as more than 30% of aging rates, 
and the town locates in hillside. The existence of many hills and slopes has been the obstacle of resident’s daily-life . 
Therefore, decrease in bus services made residents inconvenient. It has been an important subject to secure elderly 
people's transportation devices in this town. The workshops were held in 2011. There residents argued about the view 
and necessity for a life transport planning for aging people.  At the result a plan in consideration of residents request 
was drawn up. Based on this plan, a free bus service was carried out from July, 2012 for half an year. The bus system 
was called the Odekakego, and a taxi with a capacity of nine-passengers was used. By the user number and their 
requests and opinions the bus services were revised again, and it carried out newly from April, 2013. Here the actual 
conditions and an analysed results were shown, and a sustainable bus system in future was considered. 
Keywords: Bus Planning, Elderly People, Residents’ Opinions 

 
1. はじめに 

地方都市において高齢化の進行により、生活するた

めの移動手段に不満を有する人も多く、健康、福祉や

生活困難に陥る人が増加する傾向にある。これらの

人々の生活のための移動手段を確保することは緊急

の課題¹⁾である。対象地区である熊野町では平成 18

年に町内唯一の公共交通機関である広島電鉄バスが、

経営悪化のため一部路線を廃止した。熊野町は高齢化

率29％2⁾と高く、谷合に町があるため町内の坂の存在

が住民の生活の障害となっている。そのためバスの減

便は住民に不自由を強いるようになった。このような

ことから本町における高齢者の方々の移動手段を確

保することが重要な課題となっている。そこで平成

23 年にワークショップを開催し、移動困難者のため

の生活交通計画の考え方や必要性について議論し、町

民の要望に即した計画案を立案した。その計画に基づ

き平成24年7月より半年間の期間、おでかけ号と称

した 9 人乗りのタクシーを利用した無料の実証運行

を行った。その利用状況及び要望・意見を収集した結

果、本運行のための運行計画及び運用計画を再度見直

し、平成25年４月より実施した。それらの利用状況

および分析結果について示し、今後の生活交通のあり

方について考察した。 
 
2. 生活交通計画の考え方 

（1）生活交通計画の概要 
ここで運行した生活交通計画の前提条件と考え方を

以下に示す。 
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（単位：人）
平成７年 平成12年 平成17年 平成23年 平成２４年

総人口 24,953 25,392 25,103 25,120 24,986

65歳以上人口 3,222 3,924 5,041 6,758 7,059

高齢化率 12.9% 15.5% 20.1% 26.9% 28.3%

表1　熊野町人口推移

地区名 人口 うち65歳以上高齢化率 地域名 地域別人口構成率 うち65歳以上 地域別高齢化率
初神 930 266 28.6%
新宮 1,653 493 29.8%
城乃堀 3,084 858 27.8%
萩原 3,639 995 27.3%
中溝 1,736 665 38.3%
呉地 2,834 789 27.8%
出来庭 2,953 819 27.7%
川角 3,013 397 13.2%
平谷 1,190 385 32.4%
貴船 1,247 399 32.0%
石神 734 282 38.4%
神田 471 182 38.6%
柿迫 593 265 44.7%
東山 909 264 29.0%
合計 24,986 7,059 28.3% 合計 24,986 99.9% 7,059 28.3%

29.4%

29.0%

26.7%

4,126

759

2,174

2,583

14,246

8,157

10.3%

32.6%

57.0%

東部

中央

西部

①既存のバスの路線は維持・存続させる。 

② 新たに運行する生活交通は有償としない。 

③ 新たに運行する生活交通の対象は、主として高齢者、

障がい者等の交通弱者とする。 

④デマンド運行は考えず、運行ルートは順周りと逆周り

を交互に運行する。 

⑤新たな生活交通の運行は実証運行を行い、その結果に

よりその後の実施を判断する。 

これらはタクシー事業者等への委託、地域健康センタ

ーや各公民館、役場を拠点とし3地域に分けて周回する

（図1）。 

 本運行を実施する前に半年間の実証運行を行った。そ

のための準備段階として、平成 24年5月に停留所設置の

ために町民の方々、6 月に熊野町議会で説明を行い、町

広報6月号とホームページに運用内容等を掲載した。さ

らに、自治会連合会およびワークショップ 3⁾参加者にも

運用内容についての説明を行った。その後、タクシー事

業者と委託契約を締結し、時刻表・ルート図を新聞折込

みにて各戸に配布、停留所設置を完了した（66 箇所）。

いま、熊野町の人口推移と地区特性を示す指標特性を表 1

に示す。人口は約2．5万人と微減で、高齢化率は年々増加

しており、現在29％を超えているまた、3地域別の人口と高

齢化率は表2のとおりである。 

 

              ²⁾ 
 
 

 
表2 熊野町地区別特性 2⁾ 

(2) 生活交通計画の策定 

実証運行として、町の福祉基金を用いて社会実験を行っ

た。1ヶ月ごとに利用状況を把握し、本運行実施のための基

準として、1便の運行平均乗客数を5人程度と考えた。運行

計画を考えるため、本町を3ゾーンに分けて計画した。その

3地区とルートの計画案を図3に示す。また、以下に地区の

特徴について述べる。 

1)東部地区 唯一の公共交通機関であるバスの利便が最

も低下している地区であり田園居住の地である。停留可能地

点・希望地点は全部で34ヶ所挙げられた。 

2）中央地区 まとまった市街地が形成している地区であ

り、本町の中心となる地区である。停留可能地点・希望地点

は全部で61ヶ所であった。 

3）西部地区 計画的に形成された住宅団地が広がる地区

である。停留可能地点・希望地点は36ヶ所計画された。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図1 路線計画と停留所の配置 

実証運行時に計画されたルートおよび停留所を配置する 

ために現地の住民に協力を要請した。さらに、全てのルート

について実際に数度走行し、それらの所要時間を計測し時刻

表を策定した。運行曜日は東部地区「月の午前・水」の週9

便、中央地区「火・金」の10便、西部地区「月の午後・木」

の週9便である。また、各運行は時計方向（順周り）反時計

方向（逆回り）の交互とした。各地区の周回平均時間は乗降

時間を考慮し実測した結果、東部 39 分 45 秒・中央地区北

28分30秒・中央南22分30秒・中央合計51分・西部36分

40 秒となった。また、すべてのルートは熊野町役場を発着

するものとした。いま、地域別の運行計画を表3に示す。 

表3 地域別の運行計画 

 

いま、乗車状況の例を具体的に利用者の多かった中央

地域の第1便について図2に示す。本図の数字は乗客数

である。皇帝ハイツ上から呉地橋までの区間と土岐の城

団地から藤三前の区間は利用者が多く、皇帝ハイツ周辺

では乗客数が定員に達している区間もある。また、区間

の乗車数について図3に示す。中央地域の順周りの集中

して降りる停留所がゆうあいホームと藤三前・ＪＡ萩原

支店前・佛圓司法書士事務所前の 2つのポイントがあり、
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ゆうあいホームには豊岡商店前から皇帝ハイツの区間の

乗車した利用者の多くが降りる停留所となっている。藤

三前・ＪＡ萩原支店前・佛圓司法書士事務所前の区間で

降りる人はかめだ屋前から少し増加し榊山団地や緑翠園

で多くの利用者が乗車する。降車する停留所は分散して

おり、おでかけ号を利用しやすい路線となっている。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図2 利用が多かった日の利用者数 
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図3 中央地域順周りの区間乗客数 

実証期間中に行った利用者アンケート結果4）をみると

利用目的は全体の 34％が買い物であり、病院が 24％と高

い割合を示している。満足度ではルートについては 74％、

停留所79％、運行頻度 63％が満足（満足+やや満足）と

答えており、比較的満足度が高いようである。また、自

由意見にも感謝されている声が多くあり、今後も存続を

希望するという意見が多い。要望としては便数を増やし

て欲しい、運行や時刻表を老人にもわかりやすくして欲

しいなど多くの要望が寄せられている。 
下記は実証運行時の7月2日に行ったおでかけ号の出発式

の模様を写真1に示す。 

 
写真１ おでかけ号出発式 

 
写真2 おでかけ号のための停留所 

 
3. 本運行の利用実態 
（1）運行頻度 
 実証運行の後、目的を達したとして平成 25年4月から

本格運行を実施した。本運行は実証運行を軽微な修正で

実施した。変更した点を下記に示す。 
・役場、金融機関等が休みである土曜日の運行を削除

し、１週間あたり 5日（：平日）の運行日とする。 
・運行の時間を１時間短くし、タクシー事業者への委

託（ジャンボタクシー借上げ時間）を 1日あたり 7時間

を6時間とする。 
・各地域とも、1 週間に 1 度は、地域健康センター又

は町民会館の入浴可能な日を運行することとした。 
・1 週間あたり 5 日の運行日の割り振りとして、実証

事業の際の乗車総数から、中央地域は、最も多く便数を

確保しても良いと判断し実証事業と同様の 2日とした。 
・月曜日を東部地域と西部地域で 0.5 日ずつとする。

こととし、実証事業の際、午後の利用が少なかった東

部地域は午前のみとし、西部地域を午後とした。 
 (2) 利用実態 
本運行の開始から１年間経過した時点での各地区別の

利用状況を示す。まず、上・下半期にまとめた結果を表

4 に示す。利用者数は下半期において 500 人程度少なめ

となった。これは冬期で外出を控えた人が多かったのと

休日等が多く運行日数がやや少なかったことが起因して

いるようである。1 便あたりの利用者数を見るとやや少

なめとなっているが大差は見られない。次に月別の利用

状況を表5に1便あたりの利用状況を表 6に示す。東部

地域は1452人（1便あたり平均3.4人）、中央地域は 2883
人（1便あたり平均 5.9人）、西部地域は 2085人（1便あ

たり平均 4.8 人）合計 6420 人（1 便平均 4.8 人）が利用

している。東部地域で最も 1便あたりの利用者数が多い

のは10月の4.10人/便でついで7月4.10人/便、9月3.55
人/便と月別では大差が見られない。中央地域を見ると最

も多い月は 7 月で 7.02 人/便でついで 9 月 6.30 人/便、7
月5.64人/便で最も少ない月は1月で4.00人/便である。 

 
 
 

地方都市における高齢者のための生活バス運行の評価と運行計画

35



 

 

表4 地域別の利用者状況（半期別） 

 
表5 地域別の利用者状況 

 
表6 地域別の1便あたりの利用状況 

 
 次に運行便ごとの月別利用状況を表 7に示す。全体

的には第1便が2000人と最も多く、ついで、第 2便1411
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東 部 中 央 西 部 東 部 中 央 西 部

7月 4 .7 7 1 .7 0 2 .5 9 2 .4 2 1 .1 4 2 .2 1

8月 4 .2 8 1 .3 8 2 .6 3 2 .6 6 1 .2 8 1 .9 8

9月 4 .6 7 1 .5 3 2 .6 6 4 .2 0 1 .2 5 2 .4 9

1 0月 5 .4 1 1 .3 1 1 .9 9 4 .3 3 1 .5 0 2 .1 8

1 1月 4 .0 3 1 .4 4 2 .2 4 4 .3 5 1 .3 6 2 .0 1

1 2月 4 .3 5 1 .4 6 1 .9 9 5 .9 8 1 .4 5 2 .4 4

平 均 4 .7 8 1 .5 4 2 .4 4 3 .9 9 1 .3 3 2 .2 2

本 運 行 実 証 運 行

4. 実証運行と本運行の評価 
 ここでは本生活バスの利用状況の特徴を見るために実

証運行と本運行の同時期の利用状況を比較し考察する。

まず、その利用実態を利用人数および1便あたりの利用

人数を集計した結果を表13に示す。総利用人数は実証運

行において3698人、4.68人/便であり、本運行では3439

人、4.97 人/便と本運行が上回っている。また、すべて

の便において1便あたりの利用人数は本運行が実証運行

を上回っており、町民にとって必要な交通手段となって

きているといえよう。また、各便での利用人数の構成割

合は4 便・5 便でやや増加しており比較的利用状況にも

変化が見られる。 

表13 便別利用状況の比較 

 
つぎに、地区別の利用人数と高齢者人口で除した利用

率を算出した結果を表14に示す。実証運行と本運行の1

便あたりの利用者数は東部地域3.0人が3.5人に、中央

地域5.5人が6.1人に、西部地域4.8人が5.2人にとい

ずれの地域も増加している。これらの3地区では東部地

域、西部地域、中央地域の順に利用率が高くなっている。

これらの割合もすべて実証運行より本運行の割合が高く

なっている。 
表14 地区別利用状況の比較 

 

つぎに、便別の曜日別利用状況を表15に示す。実証運
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地区と曜日が違っているため現状把握とする。そこで、
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地域）7.15人/便、火曜日（中央地域）5.19人/便が多い。

どちらも第１便が最も利用人数が多く、実証運行が金曜

日（中央地域）13.38 人/便、火曜日（中央地域）12.16

人/便、水曜日（西部地域）10.24 人/便と利用人数が多

い。これに比べ本運行では木曜日（西部地域）13.95人/

便、火曜日（中央地域）9.52人/便が多い。 

表15 地区別利用状況の比較 

 
表16 地区別1便あたりの利用状況の比較

 
 つぎに、本運行と実証運行の特徴を見るために高齢者

人口で除した1便あたりの利用人数について表17に示す。

東部地域において 11 月・12 月を除いて顕著に利用者数

が増加しているのがわかる。中央地域は大きな差は見ら

れず、西部地域ではほぼ 2.0前後で推移している。 
本運行との相違を見るために月別に各便の本運行から

実証運行の 1便あたりの利用人数との差について東部地

域、中央地域、西部地域について図 4～6に示す。東部地

域をみると全体的に本運行が増加傾向にあるがなかでも

7 月・8月ですべての便で増加し、11 月・12 月で減少し

ている。中央地域を見ると 7月ですべての便で増加して

いる。しかし、第 1便での減少が目立つ。しかし、全体

的には安定した利用となっている。西部地区では第 2便
が8月・9月で増加しているのに対し、10月以降全体的

に減少傾向にある。 
表17 地区別利用状況の比較 

 

 

 

 
 
 

 

図4 本運行と実証運行との差（東部地域） 
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図5 本運行と実証運行との差（中央地域） 

 
図6 本運行と実証運行との差（西部地域） 

 

5. 運行評価のためのアンケート調査項目 

 いままでに、実証運行状況と本運行開始１年間にわた

る運行利用実態について述べた。そこで、一部の利用者

だけでなく熊野町民はどのようにお出かけ号のことを捉

えているかを知る必要がある。この評価から町民が本シ

ステムを評価し、将来にわたって必要を感じているかど

うか等をアンケートにより2014年８月末より９月末に

わたり実施し、住民の評価について検討する資料とする。

現在、実施中でありその結果については機会のあるとき

に報告したいが、そのアンケートの内容だけをここで紹

介する。 

本アンケートの対象者は一般町民と利用者である。ま

ず、図7には利用者なケートを示す。内容は個人属性、

公共バスの利用実態、おでかけ号の利用実態、満足度評

価、おでかけ号に対する各種の評価、継続の希望等であ

る。また、一般町民について図8に示す。内容は個人属

性、公共バスの利用とその評価、バス存続の可否、家族

のおでかけ号の利用実態、おでかけ号に対する各種の評

価およびおでかけ号による町のイメージの変容、継続の

希望等である。今後、実際の利用実態と町民らによる評

価を分析し、駒野町に必要な公共交通機関の将来像につ

いて検討する予定である。 

 

 
図７ 利用者アンケート内容 
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図７ 利用者アンケート内容 

 

 

 

 

 
図8 一般町民アンケート内容 

 

6．まとめ5）～8） 

 おでかけ号の計画は実証運行が半年間、本運行が1年

間でまだ始まったばかりの計画で熊野町の町民にも認知

されていない部分も多い。しかし、本運行でも見られた

ように利用者は確実に定着してきており、もう少し長い

目で見る必要もある。今後、より多くの人におでかけ号

を知ってもらうことでさらに利用者が増えていくと考え

られる。 

東部地域で利用人数では 300人以上の乗車区間が見ら

れるものの利用者数は少なめであるが、バスの利便が最

も悪い山沿いに位置する本地区において移動手段として

定着しているといえよう。高齢者人口を考慮した利用率

は3地区のうち最も高く、本地域の重要な移動手段とな

りつつある。今後、利用人数を増加させることと利用目

的に応じた利用しやすい計画を模索する必要がある。 
中央地域では利用人数が最も多い地域であり 400人以

上の区間も多く見られ、満席という便も多く見られた。

定期バスの廃止された地区での利用が多く、有意義な運

行となっている。また、本地域は人口も多く需要は多く、

既存の定期バスルートの乗り換えの利便性をこれから考

えていく必要がある。また、要望も他の地区に比べ多く

期待度は高い地域である。さらに効率の良い運行計画を

検討していく必要があろう。 
西部地域でも区間 400人以上と利用者が多い。これら

の停留所は金融機関や病院、大型店等から離れている場

所や坂が急で長く移動が困難な団地の住民の利用が多い。

中央地域と重なって運行している廃止路線となった「皇

帝ハイツ」がもっとも多くの利用者がいる。公共施設と

バスの乗り換えとしての役場、お風呂利用として地域健

康センター、また、複数存在するショッピングセンター

の利用等多く利用されている。 
 実証運行の結果として第 1便平均利用者について 3地
域とも利用者が多い。西部地域でも午前の利用者が多い

が午後の 4 便が 4.8 人と他の地域と比べ多く利用されて

いる。土曜日を午前は東部地域、午後は西部地域が利用

するように分けたことが、西部地域の午後の利用者数が

増加した結果となった。 
地区の 65 歳以上居住人口の千人あたりの 1 便平均に

すると、東部地域の利用が 3.9人と多く、中央地域は 1.33
人、西部地域は2.21人となった。中央地域は団地が多く、

さらに高齢者人口が多いことから、中央地域の千人あた

りの1便平均が小さい結果となった。 
本運行、実証運行により、地域ごとに「おでかけ号」

の利用方法・利用状況等に違いがあることがわかった。

本計画を町民の生活を支える計画とするためにも、定期

的に利用者や住民に対するアンケート調査を行い、そこ

で出された問題や要望に対してどのように答えていくの

かを考察し、最も有効なものへと改善していくことが重

要である。そのアンケートは本年の8月から実施する予

定である。 
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しかし、便、曜日、月でみるとほとんど利用されてい

ない便もみられた。特に、午後の便において西部地域以

外は利用者が少なく、統合可能な便もみられる。しかし、

実証運行と比べ、比較的午後の便も増加傾向にあり、平

均的に利用される傾向が見られ利用目的に応じた利用時

間の調整もなされるものと考えている。また、現在は 3

地域別に運行させているが、ルートを再構築することに

より、2 地区体制で便数を増加させたり、停留所の再配

置等の運行計画を立てることも考慮し、もう1年データ

を蓄積し、分析する必要がある。 

最後に、紙面をお借りし、いろいろとご協力いただいた町

民の方々、熊野町役場の皆様に感謝の意を表します。 
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