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八代市 

▲計画の対象地域 

１．地域公共交通網形成計画の概要 

１-１ 計画の背景と目的 

（１）計画の背景 

自動車利用の拡大や人口の減尐などを背景に八代市の公共交通利用者は減尐傾向が続いていますが、

一方では、急速に進展する高齢化や低炭素社会への移行、中心市街地の衰退などを背景に、公共交通に

求められる役割は今後ますます大きくなっていくものと考えられます。 

このため、将来にわたって市民の生活を支える“持続可能な公共交通体系”の構築に向けた総合的な

計画を策定し、行政・交通事業者・市民・地元企業などの関係者が一丸となって、効果的・効率的な施

策展開を推進していくことが喫緊の課題となっています。 

 

（２）計画の目的 

以上のような背景を踏まえ、八代市地域公共交通網形成計画は、八代市総合計画にもとづき地域が目

指す将来像を実現していくための公共交通のあり方を検討するとともに、将来にわたって市民の生活を

支える持続可能な地域公共交通体系の構築に向けた取り組みを定めるものです。 

 

１-２計画の対象区域と計画期間 

（１）計画の区域 

本計画は、八代市の行政区域全域を対象とします。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（２）計画期間 

本計画の計画期間は、平成 27 年４月～平成 32 年３月の 5 ヶ年とします。 

なお、期間内においても必要に応じて計画の見直し・修正を行います。  
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２．八代市の概況 

２-１ 位置・地勢 

○八代市は、県都熊本市の南約 40km に位置し、市域は東西約 50km、南北約 30km と東西に長い

形状を成しています。市域面積は約 680km2 で、日奈久断層崖によって山間地と平野部に区分さ

れ、全面積の約 70%が山間地、約 30%が平野部となっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲八代市の地勢 
 

２-２ 人口特性 

○八代市の人口は減尐傾向が続いており、平成 22 年時点で約 13.2 万人となっています。また、平

成 37 年には平成 22 年よりも約 1.9 万人尐ない 11.3 万人程度まで人口が減尐することが予測さ

れています。 

○一方で、65 歳以上の高齢者人口は増加傾向にあり、平成 37 年には高齢化率が 4 割近くまで増加

することが予測されるなど、一層の尐子高齢化の進展が予測されます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲八代市の年齢階層別人口の推移 

出典：国勢調査、国立社会保障・人口問題研究所（平成 25年 3月推計） 
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○地域別の高齢化率を見ると、全市の約 28％に対して、坂本地域では約 46％、泉地域でも約 41％

と、高齢化が進展しています。また、こうした地域は人口の減尐傾向も顕著になっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲地域別の人口構成 

出典：平成 22年国勢調査 

 

○人口は、平野部に広く分布しており、その中でも八代市中心部に高い人口集積が見られます。また、

鏡地域や日奈久地域の中心部でも比較的高い人口集積が見られるほか、山間部の幹線道路沿線にも

人口が薄く分布しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲八代市の人口分布 

出典：平成 22年国勢調査 
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２-３ 土地利用 

○土地利用を見ると、国道 3 号を境に、東部には自然豊かな山林が広がり、西部には球磨川や氷川で

形成された豊かな土地や干拓により広大な平野が形成されています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲八代市の土地利用 

出典：八代市都市計画マスタープラン 

 

２-４通勤・通学状況 

（１）通勤の状況 

○八代市への通勤者は約 5.9 万

人で、うち約 9 割は市内の居

住者となっています。 

○市外への通勤者・市外からの通

勤者とも熊本市、宇城市、氷川

町などが多くなっています。 

 

 

 

（２）通学の状況 

○八代市への通学者は約 6.7 千

人で、うち約 8 割は市内の居

住者となっています。 

○市外からの通学者は宇城市、氷

川町、芦北町などが多く、市外

への通学者については熊本市、

宇城市が多くなっています。 

  

八代市内

で通学

5,151人

氷川町：271人

宇城市：366人

芦北町：247人

熊本市：191人

水俣市：64人

その他※：413人

上天草市：30人

その他※：290人

宇城市：110人

熊本市：966人

八代市へ通学：6,733人

八代市から通学：6,517人※不明含む

八代市内

で通勤

52,120人

氷川町：1,452人

熊本市：1,476人

宇城市：1,360人

芦北町：795人

宇土市：370人

その他※：1,691人

その他※：2,434人

氷川町：771人

宇城市：1,733人

熊本市：2,203人

八代市へ通勤：59,264人

八代市から通勤：59,261人※不明含む

出典：平成 22年国勢調査 

出典：平成 22年国勢調査 
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２-５地域の公共交通の概要 

（１）公共交通の利用者数および財政負担の推移 

○八代市内を運行する路線バスは平成 18 年度からの 4 年間で利用者数が約 3 割減尐、財政負担額が

約 5 割増加するなど、非常に厳しい状況となっていたため、平成 22 年 10 月にはバス路線の抜本

的な再編を行い、あわせて市街地循環バス・乗合タクシーの導入・運行を開始しました。 

○路線再編後、公共交通の利用者数は微増傾向を示していましたが、その後再び減尐傾向に転じてお

り、事業者の赤字運行に係る市の財政負担額も路線再編前に近い水準まで再び増加してきています。 

○なお、路線によっては市の財政負担に加えて、国や県も財政負担を行っています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲公共交通の利用者数および財政負担額の推移 

出典：八代市資料 

注）ここでの年度は前年 10月～当年 9月 

注）財政負担額は八代市負担分のみ、バス利用者数については対象路線の八代市外分含む 

注）八代駅線（八代駅前～八代市役所前）、すーぱーばんぺいゆの利用者は含まない  
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（２）公共交通の概要 

○八代市内を走る路線バスは全部で 19 路線あり、そのうち 16 路線は市が財政負担しています。 

○また、市内のうち坂本地域および東陽・泉地域では、乗合タクシー（計 13 路線）が運行されてい

ます。 

○八代市内では鉄道駅や主要バス停など、11 箇所が異なる公共交通機関、あるいは、同じ公共交通

機関相互の乗り継ぎポイントとなる主要な“交通結節点”となっています。 
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３．市民アンケート調査結果 

３-１ 市民アンケート調査の概要 

本計画の策定にあたり、市民の皆さんを対象としたアンケート調査を実施しました。 

 

▼調査の概要 

１）調査期間 平成 26 年 7 月 2 日（水）～平成 26 年 7 月 18 日（金）：投函締め切り 

２）配布方法 郵送による配布・回収（料金受取人払） 

３）配布対象 地域別・年齢層別に無作為に抽出した 20 歳以上の八代市民（平成 26 年 5 月末時点） 

４）配布数 計 3,600 票 

５）回収数 計 1,389 票 ［有効回収数※：1,360 票］ 

６）回収率 38.6％ ［有効回収率※：37.8%］ 
※回答者の地域区分が不明な 29票は無効とした。 

 

 

３-２ 日常の外出行動について 

（１）外出状況・外出頻度 

○目的別の外出状況（それぞれの目的での外出の有無）を見ると、「買い物」目的で約 9 割、「通院」

目的で約 6 割、「通勤・通学」目的で約半数が外出しています。 

○外出頻度では、「買い物」目的では「週 1～2 日」、「通院」目的では「月に 1 日以下」、「通勤・通

学」目的では「ほぼ毎日」が最も多くなっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲目的別の外出状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲目的別の外出頻度  
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（２）目的別の外出先 

①買い物目的 

○買い物目的では、八代・坂本・千丁の各地域は八代地域への外出が大部分となっているのに対して、

鏡・東陽地域は鏡地域への外出が 1/3 を占めています。 

○また、泉地域については 8 割が市外となっており、内訳を見ると宇城市や氷川町、甲佐町、人吉市

などとなっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲外出先（買い物目的） 

 

②通院目的 

○通院目的では、それぞれの地域内への外出が一定程度を占め、特に八代地域では 9 割以上、鏡地域

では半数以上が同地域内への外出となっています。 

○東陽・泉地域については市外への外出も見られますが、内訳はいずれの地域も熊本市や氷川町への

外出が見られるほか、泉地域では甲佐町や人吉市などへも外出しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲外出先（通院目的） 
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③通勤・通学目的 

○通勤・通学目的ではそれぞれの地域内への外出が一定程度を占めるほか、鏡・東陽・泉地域では市

外への外出割合が高くなっています。 

○内訳を見ると、3 地域とも熊本市への外出が見られるほか、鏡地域では氷川町・宇城市、東陽地域

では氷川町、泉地域では甲佐町への外出も比較的多くなっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲外出先（通勤・通学目的） 

 

３-３公共交通の利用状況等について 

（１）公共交通の利用状況 

○回答者の約 75％が直近の 1 か月間で公共交通を「利用していない」と回答しており、「利用した」

の回答者は、全体の 2 割弱にとどまっています。 

○また、公共交通を利用した方の利用頻度を見ると、約 7 割の方は「週 1 日未満」の利用となってい

ます。 
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鏡地域（n=54）

東陽地域（n=39）

泉地域（n=46）

八代地域 坂本地域 千丁地域 鏡地域 東陽地域 泉地域 市外

利用した

17.9%

利用して

いない

75.4%

無回答

6.7%

n=1,360

週5日～

ほぼ毎日

6.2%

週3～4日

程度

3.0%

週１～2日

程度

14.9%

週1日未

満

71.2%

無回答

4.6%

n=243

▲直近 1 か月の公共交通利用状況 ▲公共交通の利用頻度 

※無回答・不明は除く 
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（２）公共交通を利用しない理由 

○公共交通を利用しない理由としては、「そもそも公共交通を利用しようと考えたことがない」という

回答が約 25％で最も多くなっています。 

○なお、約 18％の方が「その他」と回答していますが、その内訳を見ると、「自家用車を運転するか

ら」「家族に送迎してもらえるから」といった内容が大半になっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲公共交通を利用しない理由 

 

（３）公共交通に対する改善要望 

○公共交通に対する改善要望としては、約 2 割が「便数を増やす」、鉄道・バス・乗合タクシーを「乗

り継ぎやすいようにダイヤを調整する」と回答しています。 

○また、｢バス停や停留所の環境を改善する｣、「運行ルートや時刻表などに関する詳しい情報を提供す

る」「もっと遅くまで運行するようにダイヤを見直す」「駅やバス停などの周辺の駐車場や駐輪場を

充実させる」といった回答も目立ちます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲公共交通に対する改善要望  
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0.5%

0.2%

17.8%

26.7%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

そもそも公共交通を利用しようと考えたことがない

駅やバス停まで行くのが難しい、行くのが面倒

便数が尐ない

乗り継ぎが必要になるため面倒

自宅の周辺に利用できる公共交通がない

利用したい時間帯に運行していない

目的地まで時間がかかりすぎる

駅やバス停での待ち時間がつらい

目的地に行く公共交通機関がない

利用できる公共交通があるのか、よく知らない

荷物が多いため乗りにくい

運賃が高い

時刻表や運賃、乗り方などがよく分からない

最終便の運行時刻が早すぎる

駅や車両に段差があるため、利用しにくい

始発の運行時刻が遅すぎる

時刻表通りに運行しない

その他

無回答n=1,025

21.3%

19.7%

13.2%

12.3%

11.1%

10.2%

10.1%

7.9%

6.3%

5.2%

5.0%

4.9%

4.8%

4.5%

3.7%

4.4%

34.6%

0% 10% 20% 30% 40%

便数を増やす

乗り継ぎやすいようにダイヤを調整する

バス停や停留所の環境を改善する

運行ルートや時刻表などに関する詳しい情報を提供する

最終便の運行時刻を遅くする

駅やバス停などの周辺の駐車場や駐輪場を充実させる

運行ルートを見直す

運賃を値下げする、割引制度などを充実させる

乗り継ぎ利用に関する情報提供を充実させる

運賃の支払いにＩＣカードも使えるようにする

駅の中の階段などの段差を解消する

バスなどの運行情報を提供する

始発の運行時刻を早くする

乗り降りしやすい車両を導入する

定時性を向上させる

その他

無回答n=1,025
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３-４今後の公共交通のあり方等について 

（１）財政負担の認知状況について 

○公共交通を維持するために市が財政負担を行っ

ていること「知らなかった」回答者が約 1/4 と

なっています。 

○「財政負担していることを知っていた」回答者

が約 7 割となっていますが、「だいたいの金額

まで含めて知っていた」という回答は約 7％に

とどまっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（２）財政負担の考え方について 

○今後の公共交通に対する財政負担については、「②財政

負担は増やさないようにしながらも、公共交通がより

良いものになるように工夫していくべき」という回答

が約 6 割を占めています。 

○また、約2割は「④必要な公共交通は確保しながらも、

利用者が尐ない路線は廃止するなど、財政負担を減ら

す取り組みを進めていくべき」と回答しています。 

 

 

 

 

 

 

▼選択肢の具体的な内容 

①これまで以上に公共交通を充実させる必要があり、そのためには今よりも財政負担が増えてもやむを

徔ない 

②財政負担は増やさないようにしながらも、公共交通がより良いものになるように工夫していくべき 

③公共交通も財政負担も現在の状況をできるだけ維持していくべき 

④必要な公共交通は確保しながらも、利用者が尐ない路線は廃止するなど、財政負担を減らす取り組み

を進めていくべき 

⑤公共交通の全体規模を縮小してでも、積極的に財政負担の削減を進めていくべき 

  

①財政負

担が増え

てもやむ

を得ない

5.3%

②財政負

担を増や

さずに工

夫すべき

56.7%

③公共交

通も財政

負担も現

状を維持

6.9%

④効率化

などによ

り財政負

担を抑制

17.5%

⑤積極的

に財政負

担を削減

3.4%

無回答

10.2%

n=1,360

▲公共交通に対する財政負担の認知状況 

▲財政負担に対する考え方 

だいたいの

金額も含め

て知っていた

6.8%

金額までは

知らなかった

61.4%

財政負担し

ていることを

知っていた

68.2%

公共交通に

対して財政

負担している

ことを知らな

かった

24.9%

無回答

7.0%

n=1,360
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（３）公共交通のあり方について 

○今後の公共交通のあり方については、「⑦それぞれの地域の状況を考えて交通のあり方を考えるべき」

に対して「そう思う」「ややそう思う」という回答があわせて 8 割を超えています。 

○また、「①週に 1 往復でも良いので交通手段を用意すべき」、「②自分で移動することができない方

が多い地域などに優先的にバスを走らせるべき」、「④利用が尐ない路線は廃止して利用者数にあっ

た交通手段を考えるべき」などについても、「そう思う」「ややそう思う」という回答があわせて 3/4

以上を占めています。 

○一方で、「③自家用車の利用を控え、環境にも優しいまちづくりをすべき」については、「そう思う」

「ややそう思う」という回答が半数を下回っています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲八代市の今後の公共交通のあり方 

 

 

  

50.9%

49.3%

24.0%

50.8%

42.0%

29.8%

62.4%

21.2%

27.1%

23.9%

24.9%

26.9%

27.5%

22.7%

10.6%

9.7%

20.4%

11.4%

16.3%

23.1%

5.6%

5.7%

3.8%

14.5%

3.9%

4.4%

6.4%

1.4%

4.2%

2.9%

9.0%

2.7%

2.9%

5.8%

0.7%

7.3%

7.2%

8.2%

6.3%

7.6%

7.4%

7.3%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

バス等が走っていない地域には、週に1往復

でも良いので通院や買い物のための交通手

段を用意すべきだ。

自分で移動することができない方（高齢者な

ど）が多い地域や、その方々が利用する施設

に、優先的にバスなどを走らせるべきだ。

自家用車の使用を控え、バスなどを使うこと

で、渋滞を減らし、環境にもやさしいまちづくり

をするべきだ。

利用が尐ないバス路線は廃止し、それに代わ

る小型の車両（ジャンボタクシー等）で運行す

るなど、利用者数にあった交通手段を考える

べきだ。

バス停などの整備や、乗り継ぎがしやすい運

行時刻の設定、また乗り継ぐときの割引制度

などを行っていくべきだ。

住民が主体となって地域でバスや乗合タク

シーを運行する場合などは、行政が補助金等

で応援すべきだ。

市街地や過疎地域など、それぞれの地域の

状況を考えて、交通のあり方を考えるべきだ。

そう思う ややそう思う どちらでもない・わからない あまりそう思わない そう思わない 無回答

n=1,360

バス等が走っていない地域には、週に1往復で

も良いので通院や買い物のための交通手段を

用意すべきだ。

自分で移動することができない方（高齢者な

ど）が多い地域や、その方々が利用する施設

に、優先的にバスなどを走らせるべきだ。

自家用車の使用を控え、バスなどを使うこと

で、渋滞を減らし、環境にもやさしいまちづくり

をするべきだ。

利用が尐ないバス路線は廃止し、それに代わ

る小型の車両（ジャンボタクシー等）で運行する

など、利用者数にあった交通手段を考えるべき

バス停などの整備や、乗り継ぎがしやすい運

行時刻の設定、また乗り継ぐときの割引制度

などを行っていくべきだ。

住民が主体となって地域でバスや乗合タク

シーを運行する場合などは、行政が補助金等

で応援すべきだ。

市街地や過疎地域など、それぞれの地域の状

況を考えて、交通のあり方を考えるべきだ。

① 

② 

③ 

④ 

⑤ 

⑥ 

⑦ 
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４．八代市の公共交通の問題点 

４-１ 路線バスに関する問題点 

（１）サービス水準に対して利用者が顕著に少ない路線が存在 

○八代市内を走る路線バスの中には、一便あたりの利用者数（輸送人員）が 2.0 人未満の路線や、平

均乗車密度※1が 1.0 未満の路線など、サービス水準に対して利用者が顕著に尐ない路線が存在しま

す。 

○これらの路線では、利用者一人あたりの財政負担額※2も多くなっており、公共交通に対する市の財

政負担が増大する一因になっています。 
 

※1 平均乗車密度：各路線の運行 1km あたりの平均利用者数で、始点から終点まで平均して常時バスに乗ってい

る人数です。1.0 未満の場合は、全体を平均して見たときに路線の中に全く利用者がいない区

間が含まれていることになります。 

※2 利用者一人あたりの財政負担額：各路線に対する年間財政負担額（補助金）を、当該路線の年間利用者数で除

した値です。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲路線別の一便あたり輸送人員・平均乗車密度 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲路線別の利用者一人あたり財政負担額 
※集計期間：平成 25年 10月～平成 26年 9月 

出典：八代市資料  

1.5 

1.6 

1.6 

1.4 

1.0 

1.3 

0.3 

0.5 

0.7 

0.9 

1.2 

0.6 

2.0 

8.2 

0.08 

0.8 

0.0 2.0 4.0 6.0 8.0 10.0

平均乗車密度

6.8 

8.6 

6.2 

4.6 

4.5 

4.9 

1.3 

1.4 

2.2 

3.4 

4.0 

1.6 

4.6 

18.9 

0.3 

1.4 

0.05.010.015.020.0

田浦線

松橋線（国道経由）

松橋線（県道経由）

種山線計

君ヶ渕線計

大門瀬線

東町線

産島線計

平和町線

宮原線計

坂本線

新八代駅線

まちバス

みなバス

椎原線

甲佐・氷川ダム線

一便あたりの輸送人員（人/便）

514 

362 

478 

690 

570 

86 

1,582 

1,597 

570 

860 

488 

726 

373 

103 

1,144 

0 500 1,000 1,500 2,000

田浦線

松橋線（国道経由）

松橋線（県道経由）

種山線計

君ヶ渕線計

大門瀬線

東町線

産島線計

平和町線

宮原線計

坂本線

新八代駅線

まちバス

みなバス

椎原線

甲佐・氷川ダム線

利用者一人あたり財政負担額（円/人）

4,698
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（２）複数の路線が重複し、運行頻度が過剰になっている区間が存在 

○市街地以外の比較的利用者が多いエリアにおいても、複数のバス路線の走行ルートが重複する区間

が見られます。 

○こうした区間では、利用状況に対して運行頻度が過剰になる傾向が見られ、より効率的な運行に向

けた改善の余地があるものと考えられます。 

 

▼主な走行ルート重複区間 

区間 
路 線 運行頻度 

（往復：平日） 路 線 起点 終点 

鏡四つ角 

～古閑出 

松橋線（県道経由） 松橋産交 八代市役所前 10 
計 21 

種山線※1 労災病院前 種山 11 

敷川内 

～君ヶ淵駐車場 

田浦線 八代市役所前 道の駅たのうら 8 

計 24 君ヶ渕線※2 八代駅前 君ヶ淵駐車場 20 

大門瀬線 八代市役所前 大門瀬 6 
※1：八代市役所前を起点とする系統、八農分校前を終点とする系統も含む 

※2：八代市役所前を起点とする系統も含む 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲主な走行ルート重複区間  

鏡四つ角 

～古閑出 

敷川内～ 

君ヶ淵駐車場 
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（３）利用者の移動ニーズとの食い違いによる利便性の阻害や利用の低迷 

①市街地循環バス 

○市街地循環バス 3 路線は八代市役

所前バス停、または、ゆめタウンバ

ス停が起終点となっており、終点到

着後は一時的に回送車両となりま

す。 

○このため、起終点を跨ぐ形で利用す

る場合には一度降車して後続便な

どに乗り継ぐ必要があり、利用者の

利便性の阻害する要因になってい

ます。 

○また、乗り継ぎを行った場合、均一

運賃エリア内であっても再度運賃

の支払いが必要になるため、利用者

からは改善要望も寄せられていま

す。 

 

 

 

 

②“まちバス”（市街地循環バス） 

○市街地循環バス 3 路線の中では、“まちバス”の利用低迷が顕著になっています。 

○“みなバス”、“ゆめバス”はいずれも JR 八代駅を経由しており、駅前バス停やその前後区間など

での利用が多くなっていることから、JR 八代駅を経由しないルート設定が利用低迷の一因になっ

ている可能性があります。 

○なお、“まちバス”の沿線には、高等学校などが立地していることから、JR 八代駅を経由するルー

トの設定により、通学手段として活用されることも期待されます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲市街地循環バスの一便あたり利用者数 
※集計期間：平成 25年 10月～平成 26年 9月 

出典：八代市資料 

 

③甲佐・氷川ダム線 

○甲佐・氷川ダム線は、運行頻度が 5.5 往復（平日）と比較的利便性が高くなっていますが、利用者

は多くありません。 

○泉地域と甲佐町等との結びつきを考えると潜在的な需要はあると思われますが、甲佐・氷川ダム線

バス停までの移動手段となる乗合タクシー（落合～種山線）などとの乗り継ぎに配慮されたダイヤ

になっていないことなどが利用低迷の一因になっていると考えられます。  

4.6 

18.9 

12.3 

0 5 10 15 20

まちバス

みなバス

ゆめバス

一便あたり利用者数（人/便）

▲市街地循環バス路線図 
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（４）運賃設定や市中心部へのアクセス性などに関する地域間の格差 

①運賃設定の格差 

○“対距離運賃制”の路線バス、“エリア運賃

制”の乗合タクシーについては、初乗り運賃

がいずれも 150 円（平成 26 年度時点）で

あるのに対して、市街地循環バスは 100 円

の“均一運賃制”となっており、運賃設定に

格差が生じています。 

○また、路線バス運賃は平成26年4月の消費税増税にともない改定（初乗り運賃も130円から150

円に値上げ）が行われていますが、市街地循環バスの運賃は据え置きとなっています。 

○なお、市街地循環バスは利用者が比較的多いものの、運行費用を運賃収入のみで賄うことができな

いため、多大な財政負担を行っている状況です。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲路線別の財政負担額 
※集計期間：平成 25年 10月～平成 26年 9月 

出典：八代市資料 

 

②市中心部へのアクセス性の格差 

○五家荘地区を除けば、市域内の公共交通が運行されているほとんどのエリアでは乗り継ぎ１回で市

中心部（市役所付近）までアクセス可能になっているのに対して、落合地域だけは２回の乗り継ぎ

が必要で、アクセス性に格差が生じています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲各地域から市中心部までのアクセス例 

  

 

路線バス 
市街地 

循環バス 

乗合 

タクシー 
循環バス 

運行区間外 

循環バス 

運行区間 

初乗り運賃 150 円 100 円 150 円 

運賃制 対距離制 均一制 エリア制 

▼八代市内の公共交通運賃の概要 

18.6 

9.5 

9.8 

18.8 

17.3 

1.8 

5.5 

11.3 

4.8 

11.8 

17.3 

5.8 

10.0 

18.3 

2.7 

0.5 

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

田浦線

松橋線（国道経由）

松橋線（県道経由）

種山線計

君ヶ渕線計

大門瀬線

東町線

産島線計

平和町線

宮原線計

坂本線

新八代駅線

まちバス

みなバス

椎原線

甲佐・氷川ダム線

財政負担額（百万円/年）

２路線で約2,800万円/年の

財政負担

坂本地域

東陽地域

落合地域

市中心部

（市役所付近）

坂本駅前

バス停

種山バス停

落合バス停
労災病院前

バス停

乗合タクシー

乗合タクシー

乗合タクシー 路線バス

路線バス
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４-２ 乗合タクシーに関する問題点 

（１）予約運行便における設定便数と利用状況とのバランスの乱れ 

○坂本地域、東陽・泉地域で運行されている乗合タクシー予約運行便のうち、坂本地域の中津道～坂

本線、深水～坂本線などは、設定されている便が尐なく、実際の運行便数が設定便数を大きく上回

る（1 台に乗り切れずに後続便が運行）状況です。また、これらの路線については設定便数一便あ

たりの利用者数も非常に多くなっています。 

○一方で、泉地域の３路線（落合～種山線、岩奥～落合線、古園～落合線）については、設定されて

いる便は非常に多いにも関わらず、実際に予約が入って運行される便が尐なく、設定便数と利用状

況のバランスが乱れています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲路線別の運行状況（予約運行便） 
※集計期間：平成 25年 10月～平成 26年 9月 

※稼働率：設定便数に対する、運行便数の割合（車両 1台に乗り切れず後続便が出た場合は後続便も各 1便とカウント） 

出典：八代市資料 

 

（２）サービス水準に対して利用者が少ない定期運行便が存在 

○坂本地域、東陽・泉地域で運行されている乗合タクシー定期運行便：3 路線のうち、種山地域を運

行する河俣～種山線では利用者が全くいない便（空便）の割合が、1/3 を占めており、他の 2 路線

に比べて顕著に高い状況となっています。また、河俣～種山線については、他の 2 路線に比べて一

便あたりの利用者数も尐ない状況です。 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲利用者が全くいない便の割合（空便率） 
※集計期間：平成 26年 4･5月 

※空便率：運行便数に対する利用者が全くいない便数の割合 

出典：八代市資料  
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４-３ 乗り継ぎに関する問題点 

（１）適正な乗り継ぎ時間の確保が不十分な交通結節点が存在 

○八代市内の主要な交通結節点の中には、スムーズに乗り継ぎ可能な便が限られ、乗り継ぎ時に長い

待ち時間が発生する交通結節点や、逆に乗り継ぎのために必要な余裕時間が極端に短い便が見られ

る交通結節点などが存在しています。 

 

▼適正な乗り継ぎ時間の確保が不十分な交通結節点 

交通結節点 交通結節点の現状等 

JR 新八代駅 
○新幹線の発着にあわせたダイヤ設定になっていない便が目

立つ。 

JR 有佐駅 
○鉄道と路線バスとの乗り継ぎで、待ち時間が 5 分未満と短

い便が目立つ。 

八代市役所前バス停 

○郊外から来る路線バスから市街地循環バスへの乗り継ぎに

ついては、乗り継ぎ可能な路線が限定される便や待ち時間が

長い便が目立つ。 

労災病院前バス停 ○円滑な乗り継ぎが可能な便が一部にとどまっている。 

種山バス停 
○路線バス（種山線）と乗合タクシーの乗り継ぎに関して、余

裕時間が極端に短い便が見られる。 

大門瀬バス停 
○路線バス（大門瀬線）から乗合タクシーにスムーズに乗り継

ぎ可能な便がほとんどない。 

 

 

（２）円滑に乗り継ぎ可能な環境が整っていない交通結節点が存在 

○また、鉄道の駅舎とバス停が離れている、乗り継ぎに関する情報提供・案内誘導が十分ではないな

ど、円滑に乗り継ぎ可能な環境が整っていない交通結節点も見られます。 

 

▼円滑に乗り継ぎ可能な環境が整っていない交通結節点 

交通結節点 交通結節点の現状等 

JR 新八代駅 
○鉄道（新幹線・在来線）改札口付近で路線バスに関する情報

がほとんど提供されていない。 

JR 有佐駅 
○JR 駅とバス停が離れており、駅舎内では路線バスに関する

情報が提供されていない。 

肥薩おれんじ鉄道 

日奈久温泉駅 

○肥薩おれんじ鉄道駅とバス停がやや離れており、駅舎内では

路線バスに関する情報が提供されていない。 

○バス停の待合環境に問題があり、危険性も高い。 

八代市役所前バス停 
○上下線とも多くのバス路線が発着しているが、乗り場を案内

する情報がないため混乱を招く懸念がある。 

落合バス停 
○路線バスのバス停名称と乗合タクシーの停留所名称が異な

っており、混乱を招く懸念がある。 
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４-４ 公共交通不便地域の状況 

八代市域内には、近くに鉄道駅や路線バスのバス停・乗合タクシー停留所がない“公共交通丌便地域”

が広範囲にわたって存在しています。 
 

※ここでは、居住者が見られるエリアのうち、鉄道駅から半径 1km、バス停・乗合タクシー停留所から半径 500m

から外れている地域を「公共交通丌便地域」と定義しています。 

 

（１）人口集積が顕著なエリアにも公共交通不便地域が存在 

○市街地やその周辺地域など、人口が顕著に集積しているエリアにも公共交通丌便地域が存在してお

り、なかには用途地域指定区域や土地区画整理事業区域などに該当するエリアも含まれています。 
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（２）公共交通不便地域が薄く広く分布するエリアが存在 

○五家荘地区は、人吉方面から椎原診療所まで路線バス（椎原線）が乗り入れているものの、地区内

を移動する公共交通がなく、人口はそれほど多くないものの薄く広く公共交通丌便地域が広がって

います。 

 

（３）その他、比較的人口が多い公共交通不便地域が存在 

○上記以外にも、平野部には比較的人口が多い公共交通丌便地域が見られます。 

○また、五家荘地区を除く山間地に分布する集落の大部分については、乗合タクシーにより日常生活

を支える基本的な移動手段が確保されていますが、一部では比較的人口が多いにも関わらず公共交

通丌便地域となっている集落が見られます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

公
共
交
通
不
便
地
域 
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５．八代市における公共交通のあり方 

５-1八代市における公共交通のあり方（基本方針） 

上位計画である市総合計画における地域が目指す将来像や、関連する各種計画における公共交通に求

められる役割、地域の特性などを踏まえ、八代市における公共交通のあり方（基本方針）を以下の通り

定めます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲八代市における公共交通のあり方（基本方針）  
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５-２ 計画の目標および評価指標等 

八代市における公共交通のあり方（基本方針）を踏まえ、地域公共交通網形成計画の目標、および、

計画の達成状況を評価するための指標を以下の通り定めます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

計画の達成状況を評価するための数値指標の定義および現況値・目標値は以下の通りです。 
 

▼評価指標の定義と現況値・目標値 

No. 
評価指標 指標の定義 単位 

現況値 

（平成 26 年度） 

目標値 

（平成 31 年度） 

①-1 
公共交通丌便地域の居

住人口割合 

○市の総人口に対する、公共交通丌便地域内に居住する

人口の割合 
％ 19.3 15.0 

①-2 
公共交通の平均利用回

数 

○市民一人あたりの公共交通（路線バス・乗合タクシー）

の年間平均利用回数 
回/人･年 4.7 5.2 

② 
市街地循環バスの利用

者数 

○主要な中心市街地内の回遊手段である市街地循環バス

の年間利用者数 
万人/年 28.4 37.0 

③ 
乗合タクシーの平均利

用回数 

○特に高齢化率が高い坂本地域、東陽・泉地域の、居住

者一人あたりの乗合タクシー年間平均利用回数 
回/人･年 3.1 4.1 

④ 

拠点間連携の手段とな

るバス路線の平均利用

回数 

○拠点間連携の軸となる主要バス路線※の市民一人あた

りの年間平均利用回数 
回/人･年 1.6 1.6 

⑤-1 

公共交通サービス提供

エリアの人口一人あた

りの財政負担額 

○公共交通サービス提供エリアの居住者一人あたりの路

線バス・乗合タクシー運行に係る市の年間財政負担額 

千円/ 

人･年 
1.7 1.7 

⑤-2 

直近の１か月間で公共

交通を利用した人の割

合 

○「市民アンケート調査」の中で、直近１か月間で公共

交通を「利用した」と回答した人の割合 
％ 17.9 20.0 

※田浦線、松橋線（国道経由）、松橋線（県道経由）、種山線、坂本線の 5路線を対象とする。  

【基本方針】 

①地域の特性や位置

づけに応じた公共交

通 

②拠点の機能を維持・

強化する公共交通 

【目 標】 

目標１：より多くの市民等へ

の公共交通サービス

の提供 

①-1：公共交通不便地域の居住人

口割合 

①-2：公共交通の平均利用回数 

目標２：中心拠点内の回遊行

動の促進 

目標３：外出機会の増加 

②：市街地循環バスの利用者数 

③：乗合タクシーの平均利用回数 

③拠点間の連携を強

化し、交流を促進す

る公共交通 

目標４：拠点間交流の活発化 
④：拠点間連携の手段となるバス

路線の平均利用回数 

目標５：公共交通の持続可能

性の向上 

④地域づくりの“土台”

となる持続可能な公

共交通 

⑤-1：公共交通サービス提供エリ

アの人口一人あたりの財

政負担額 

⑤-2：直近の１か月間で公共交通

を利用した人の割合 

【評価指標】 
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６．目標達成のための取り組みの方向性と施策展開 

６-１ 公共交通に関する取り組みの方向性 

（１）取り組みの方向性 

八代市における公共交通のあり方（基本方針）に基づくとともに、公共交通の問題点なども踏まえて、

公共交通に関する取り組みの方向性を以下の通り定めます。 

 

▼公共交通に関する取り組みの方向性 

方向性 概 要 

①“まちづくり”の視点に基

づく公共交通の役割分担の

明確化 

○様々な交通サービスを有機的に組み合わせ、“まちづくり”の視

点に基づいて役割を分担することで、地域が目指す将来像の実

現を推進する。 

②公共交通の利用需要とサー

ビス水準のバランスの改善 

○運行の効率化や需要の拡大を図ることで、利用需要とサービス

水準のバランスを改善し、公共交通の持続可能性を高める。 

 

 

 

③移動ニーズを踏まえた利便

性の向上 

○移動ニーズを踏まえつつ、各拠点へのアクセスや中心拠点内で

の回遊等の利便性向上を図る。 

④公共交通丌便地域への対応 
○交通丌便地域に対して、拠点へのアクセス手段等となる公共交

通サービスを確保する。 

⑤交通結節点における乗り継

ぎ利便性の向上 

○円滑に乗り継ぎできる環境を形成することで、公共交通のネッ

トワークとしての一体性を高め、各拠点へのアクセス利便性向

上や拠点間の連携強化を図る。 

⑥公平性にも配慮した運賃設

定の見直し 

○運賃設定の適正化により、財政負担を抑制するとともに、利用

者の負担の公平性改善を図る。 

⑦地域が一丸となって公共交

通を支える仕組みづくり 

○地域が一体となって公共交通を支えていく機運を醸成し、関係

者が連携・役割分担しながら更なる改善を継続的に進めていく

仕組みを構築する。 

 

 

（２）関連する分野との連携の考え方 

公共交通に関する取り組みだけでは地域が目指す将来像の実現は難しいことから、まちづくり分野や

福祉分野などをはじめとした関連分野と密接に連携を図りながら取り組みを進めていくことが丌可欠

です。 

また一方では、他分野における取り組みにより、公共交通の有効活用や利用促進が図られ、持続可能

な地域公共交通網の形成につながっていくことが期待されます。 

 

▼関連する分野との連携の考え方 

関連する分野 連携の考え方 

まちづくり分野 
●中心拠点の魅力・活力の向上 

●“小さな拠点”の維持・充実 

福祉分野 ●福祉分野における移動手段としての公共交通の利活用 

教育分野 
●児童・生徒の通学手段としての公共交通の利活用 

●スクールバスの公共交通としての有効活用の検討 

観光分野 ●観光客等に対する公共交通情報の発信など 

環境分野 ●公共交通への低公害車の導入の検討 

◆公共交通の利用需要にあ
わせた運行の効率化 

◆公共交通の利用促進によ
る需要の拡大 
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（３）公共交通の役割分担 

地域が目指す将来像の実現に向けては、様々な公共交通の役割分担を明確にしながら、それらを有機

的に組み合わせることで、効果的・効率的な公共交通ネットワークを構築していくことが重要です。 

“まちづくり”の視点を踏まえると、八代市の公共交通に求められる役割は大きく以下の３つに区分

されることから、それぞれの公共交通の役割を念頭におきつつ、効率的で利便性の高い公共交通サービ

スを検討していくことが必要になります。 

 

▼公共交通の役割分担 

区 分 役割分担 交通モード 

① 

拠点間連携の

軸となる公共

交通 

○市境を跨いだ広域的な移動や、拠点間の連携・交流、特に近隣拠点等から、

多様かつ高度な都市機能が集積する中心拠点への円滑なアクセスを確保

することで、市民の生活を支える役割を担う公共交通 

⇒鉄道や路線バスにより比較的利便性の高いサービスを提供 

鉄道 

路線バス 

② 

各拠点へのア

クセスを支え

る公共交通 

○身近な近隣拠点等までの移動手段、さらには、地域間連携の軸となる公共

交通に接続する移動手段として、地域で生活し続けられる環境を維持する

役割を担う公共交通 

⇒路線バスや乗合タクシーにより、需要に応じた効率的なサービスを提供 
乗合 

タクシー 

③ 

中心拠点内の

回遊を支える

公共交通 

○多様かつ高度な都市機能が集積し、賑わいの核でもある中心拠点内の回遊

を高めることで、拠点が持つ様々な機能にアクセスしやすい環境を形成

し、市民生活の利便性を支える役割を担う公共交通 

⇒市街地循環バスを中心に、利便性の高いサービスを提供 

市街地 

循環バス 

（路線バス） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲公共交通の役割分担イメージ  
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６-２ 目標達成に向けた施策展開 

それぞれの公共交通が担う役割も踏まえ、取り組みの方向性に従って以下のような施策を展開してい

きます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

■路線バスに関する施策展開 

●利用が低迷するバス路線の改善 

○利用が著しく低迷する路線バス：7 路線を対象に、運行形態の変更も含めた路線再編や、サー

ビス水準の見直し、ルートの見直しによる新たな需要の掘り起しなどによる改善を進めます。 
※対象路線：東町線、産島線、宮原線、平和町線、新八代駅線、椎原線、甲佐・氷川ダム線 

●路線バスが重複する区間の運行効率化 

○複数のバス路線が重複し、過剰な頻度でバスが運行されている区間を対象に、ルートの見直し

や路線再編などによる運行の効率化を進めていきます。 
※対象区間：鏡四つ角バス停～古閑出バス停（松橋線(県道経由)、種山線） 
      敷川内バス停～君ヶ淵駐車場バス停（田浦線、君ヶ渕線、大門瀬線） 

●利便性の向上に向けた起終点・経路の見直し 

○移動ニーズや利用状況、市中心部までのアクセス性の地域間格差などに着目し、利便性向上に

向けた起終点やルートの見直しを進めていきます。 
・市街地循環バス（3 路線）：将来的な常時循環型などへの移行も念頭に、利便性向上策を検討 
・種山線･君ヶ渕線：利用者のニーズなどを踏まえた起終点の見直しを検討 
・まちバス：利用者のニーズなどを踏まえた経路見直しを検討 

●市街地循環バスの運賃設定の適正化 

○利便性向上策の検討・実施にあわせて、“均一運賃制”は維持しながらも路線バスや乗合タク

シーの初乗り運賃程度の水準まで値上げを行うことで、収支状況の改善や公平性の向上を図っ

ていくことを検討します。 

■交通結節点に関する施策展開 

●乗り継ぎ利用に配慮したダイヤの調整など 

○適切な乗り継ぎ時間の確保が丌十分な交通結節点を対象に、乗り継ぎ利用に配慮したダイヤ調

整を行います。 

○なお、ダイヤ調整が困難な交通結節点については、スムーズに乗り継ぎできる便の組み合わせ

に関する情報提供（乗り継ぎ時刻表の作成等など）を行うことで利用者の利便性向上を図りま

す。 

●交通結節点における乗り継ぎ環境の改善 

○円滑に乗り継ぎ可能な環境が整っていない交通結節点を対象に、乗り継ぎに関する情報提供の

充実や、バス停の移設による乗り継ぎ利便性向上などの乗り継ぎ環境の改善を行います。 

■乗合タクシーに関する施策展開 

●利用状況に関する“目安”に基づいたサービス水準等の見直し 

○各路線の利用状況を評価する“目安”を設定し、目安に該当する路線を対象として継続的に運

行形態や運行頻度などの見直しを検討していきます。 

○対象路線については、後述する“継続的に見直しを実施していく仕組み”を活用し、地域のニ

ーズや利用者の意向などにも配慮をしながら具体的な見直し内容を検討します。 



27 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

■公共交通不便地域に関する施策展開 

●特に人口集積が顕著な公共交通丌便地域への優先的な対応 
○公共交通丌便地域のうち、人口密度が 1,000 人/km2を上回るエリア：12 地区を対象として、優先
的に対応を検討していきます。 

○なお、検討に際しては、地域懇談会などの開催を通じて詳細なニーズ等を把握するとともに、必要に
応じて期間限定の実証運行なども行いながら、地域の特性等も踏まえた効果的・効率的な対応策を立
案します。 

●その他の交通丌便地域への対応の検討 
○その他の公共交通丌便地域について、周辺の公共交通の再編なども考慮しながら、地域の要望などを
踏まえて順次対応を検討していきます。 

●五家荘地区を対象とした新たな公共交通サービスの導入 
○椎原線の機能を代替し、地区内の移動手段にもなる新たな公共交通サービスの導入を推進します。 
○利用需要などを考えると、新たな公共交通サービスとしては予約型の乗合タクシーなどが考えられま
すが、交通事業者への委託運行は困難であることから、地域が主体となって移動手段を確保していく
ことを検討します。 

■公共交通の有効活用に関する施策展開 

●積極的な候補・分かりやすい情報提供や利用の“きっかけ”づくりの実施 
○市民の皆さんに公共交通を身近なものとして感じていただき、移動手段の選択肢として認識してもら
うため、分かりやすい公共交通マップ等の作成・配布などの情報提供や、公共交通の利用を幅広く呼
び掛ける広報、公共交通を利用した観光ルートの提案などを積極的・継続的に実施するとともに、公
共交通を利用する“きっかけ”づくりを行います。 

●モビリティ・マネジメントの実施 
○住民や企業、学校などを対象として、「かしこいクルマの使い方」を考えてもらい、公共交通の利用
を促進する「モビリティ・マネジメント※」を実施します。 
※ひとり一人のモビリティ（移動）が、社会的にも個人的にも望ましい方向に自発的に変化することを促す、コミュニケーションを
中心とした交通施策（「モビリティ・マネジメントの手引き」土木学会） 

●商店街や観光施設などと連携した利用促進策の推進 
○中心市街地などの商店街や、市内の観光施設などと連携し、公共交通の利用促進につながる多様な取
り組みを実施します。 

■地域が一丸となって公共交通を支える仕組みに関する施策展開 

●公共交通の継続的な改善を実施していくための仕組みづくり 
○乗合タクシーが運行している地域を対象として、定期的に地域住民の代表者や乗合タクシーの運行事
業者などが集まる話し合いの機会を設け、利用状況などにあわせて柔軟な対応を検討する仕組みを構
築します。 

●公共交通に対する改善要望等を積極的に収集し、活用する仕組みづくり 
○改善要望などを積極的に収集・活用していくため、市民や利用者の皆さんが気軽にご意見などを寄せ
ることができる意見募集窓口を設置するとともに、市ホームページでも意見を収集する仕組みづくり
を行います。 

●地域が主体となった取り組みを促進していくための仕組みづくり 
○地域が主体となって、地域に必要な公共交通のあり方を検討したり、地域自らが移動手段を確保する
取り組みを促進していくための仕組みの構築を検討します。また、地域が主体となった取り組みを行
政がサポートする仕組みについてもあわせて検討を行います。 

●公共交通に対する“愛着”や地域で公共交通を守っていく意識の醸成 
○「公共交通の日」などのイベント・キャンペーンや、利用者同士の交流促進などを通じて、公共交通
に対する“愛着”や地域として公共交通を守っていく意識を醸成する。 
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６-３ 実施期間および事業主体 

事業・施策それぞれの実施主体および実施期間は以下の通りとします。 

 

▼事業主体および実施期間 

 事業･施策 

実施期間 実施主体 

平
成
27
年
度 

平
成
28
年
度 

平
成
29
年
度 

平
成
30
年
度 

平
成
31
年
度 

八
代
市
・ 

地
域
公
共
交
通
会
議 

交
通
事
業
者 

地
域
住
民
等 

路線バスに関す
る施策展開 

①利用が低迷するバス路線の改善 

     

◎ ◎  

     
     

②路線バスが重複する区間の運行効率化 

     
     
     

③利便性向上に向けた起終点･経路の見直し 

     
     
     

④市街地循環バスの運賃設定の適正化 

     
     
     

乗合タクシーに
関する施策展開 

○利用状況に関する“目安”に基づいたサービ

ス水準の見直し 

     

◎ ◎ ◎      
     

交通結節点に関
する施策展開 

①乗り継ぎ利用に配慮したダイヤの調整など 

     

◎ ◎  

     
     

②交通結節点における乗り継ぎ環境の改善 

     
     
     

公共交通丌便地
域に関する施策
展開 

①特に人口集積が顕著な公共交通丌便地域へ

の優先的な対応 

     

◎ ○ ◎ 

     
     

②五家荘地区を対象とした新たな公共交通サ

ービスの導入 

     
     
     

③その他の公共交通丌便地域への対応の検討 

     
     
     

公共交通の有効
活用に関する施
策展開 

①積極的な広報・分かりやすい情報提供や利用

の“きっかけ”づくりの実施 

     

◎ ○ ○ 

     
     

②公共交通に対する“愛着”や地域で公共交通

を守っていく意識の醸成 

     
     
     

③モビリティ・マネジメントの実施 

     
     
     

④商店街や観光施設などと連携した利用促進

策の推進 

     
     
     

地域が一丸とな
って公共交通を
支える仕組みに
関する施策展開 

①公共交通の持続的な改善を実施していくた

めの仕組みづくり 

     

◎ ○ ◎ 

     
     

②公共交通に対する改善要望等を積極的に収

集し、活用する仕組みづくり 

     
     
     

③地域が主体となった取り組みを促進してい

くための仕組みづくり 

     
     
     

注）実施主体：◎･･･中心的な立場で実施、○･･･協力的な立場で実施 
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７．計画達成状況の評価について 

地域公共交通会議が中心となり、計画に基づく事業の実施状況や、目標の達成状況などを定期的に確

認・評価し、5 ヶ年の計画期間全体を対象とした「大きな PDCA サイクル」と、毎年のモニタリング

を中心とした「小さな PDCA サイクル」を組み合わせて繰り返すことで継続的な改善を推進し、計画

の目標を着実に実現していきます。 

 

▼ＰＤＣＡサイクルによる継続的な改善 

 対象期間 概 要 

大きな 

PDCA サイクル 

計画期間 

（5 ヶ年） 

○対象期間全体を通した事業の実施状況や数値目標の達

成状況、事業の実施による効果、残された課題などを

整理・分析し、次期計画に反映 

小さな 

PDCA サイクル 
毎 年 

○事業の実施状況などを整理するとともに、利用状況な

どを継続的にモニタリングし、事業内容の修正やスケ

ジュールの見直しなどを実施 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

▲ＰＤＣＡサイクルの構築イメージ 

 

  

【大きなＰＤＣＡサイクル】 

計画期間（5 ヶ年） 

【小さなＰＤＣＡサイクル】 

毎年 
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