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「行ける・行けない表」による
地域公共交通の性能評価
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地域公共交通施策をどのように評価すべきか

地域公共交通施策の本来の目的：
住民の生活や社会活動に必要な移動を提供するための
公共交通サービスの実現

計画では、既存の公共交通サービスを所与として

（代替交通）確保、（補助金による路線）維持、
（財政支出）改善、が暗黙の前提に

目的の達成のために実現すべき地域公共交通の姿を、
具体的な要求「性能」あるいは「仕様」として表現
し、その達成状況を確認することが必要
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地域公共交通の性能とは？

ネットワーク サービスレベル

量
対象地域内に張り巡らさ
れた路線の多さ（路線延
長，公共交通カバー率）

対象地域内で提供され
る輸送力（運行本数，実
車走行キロ）

質
目的地までの連続性（乗
り継ぎの有無，移動距
離・時間）

時間軸上に輸送力を配
分したもの（運行時間帯，
運行間隔，ダイヤ設定）

利用者数や収支率というアウトカム以前に、
性能というアウトプットを評価すべき
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バスマップによる表現

空間的なカバー状況はわかる
ただし、各路線のサービスレベルの差が表現しづらい

出典：新城市バスマップ
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バスマップへのサービスレベル表現の工夫

各路線のサービスレベルの差を
線の種類（実線・破線）や太さに
より表現

出典：路線図ドットコム



8古文書に見る萌芽的事例①
豊田市公共交通基本計画（2006）



9古文書に見る萌芽的事例②
北設楽郡地域公共交通総合連携計画（2009）

（北設楽郡地域公共交通総合連携計画 P.21）

郡内の集落 病院・高校・買
い物先
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行ける・行けない表の提案

目的地 教育機関や医療機関，買い物施設・
鉄道駅・公共施設
目的地の設定は任意

居住地 ある一定の単位の地区
（町字や自治会，学区など）
解像度の設定は任意

①行く

②用事を済ませる

③帰る
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行ける・行けない表の作成例

①始業時間や診察時間，列車時刻に間に合うか
②用事を済ませるだけの滞在時間が確保できるか
③常識的な時間に地区に帰着できるか
という観点からダイヤ設定の妥当性を判断
※所要時間，乗り継ぎの回数，運賃などの条件設定

目的地
A高校 B高校 C高校 D病院 E駅

居
住
地

地区A ○ ○ ○ ○ ○

地区B ○ × ○ ○ ○

地区C × ○ × × ×
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行ける・行けない表の利点

解像度設定が柔軟
任意の解像度で評価可能
市町村レベルから都道府県レベルまで

作成が容易
地図と時刻表があれば誰でも可能
経路検索データ整備の効果覿面

応用性の高さ
○×代わりに路線名：個別路線の必要性判定

（青森県のバス機能性評価を見よ）
運行間隔を記入：政策的なサービスレベル検討

行ける・行けない表 検索



13行ける・行けない表による
地域公共交通の性能評価例 －下田交通圏－

出発地：市町村（平成の大合併前）
目的地：近隣の高校、病院、主要鉄道駅
※乗り継ぎは2回まで
※出発地と目的地が近接する場合は徒歩移動も可



14行ける・行けない表の作成結果
－下田交通圏

作業ダイヤ 2024/12/2(月)
出発地は各市町村の役場最寄りバス停／最寄り駅を設定。目的地は所在地最寄りバス停／最寄り駅を設定。
鉄道、路線バス以外に、病院の無料シャトルバスの利用を含む。
通学は往復で経路が違う場合、定期券が購入できないため×判定。ただし、定期券が通しで発行できる場合（経路上
での乗り継ぎの場合）は○判定。通学以外は往復で経路が違う場合も○判定。

【凡例】 ○ 公共交通による往復が可能（※印は徒歩による移動、＃印は往復が別経路）
× 公共交通による往復が不可能（＃印は往復が別経路）

下田高
校

稲取高
校

下田高
校南伊
豆分校

松崎高
校

伊豆総
合高校

伊豆総
合高校
土肥分
校

伊豆伊
東高校

伊豆中
央高等
学校

韮山高
等学校

田方農
業高等
学校

三島南
高等学
校

知徳高
等学校

熱海高
等学校

下田メ
ディカ
ルセン
ター

河井医
院

伊豆東
部病院

熱川温
泉病院

伊豆今
井浜病
院

西伊豆
健育会
病院

順天堂
大学静
岡病院

○ ○ ○ ○ ×＃ × ○ × × ○ × ○ ○ ○＃ ○ ○＃ ○ ○＃ ○ ○

○ ○ ○ ○ ×＃ × ○ × × ○ × ○ ○ ○ ○ ○ ○＃ ○＃ ○ ○

○ ○ ○ × × × ○ × × × × × ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

○ ○ ○ ×＃ × × × × × × × × × ○＃ ○ ○＃ ○ ○＃ ○ ○

○ ○ ○ ○※ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ × ○ ○ ○＃ ○ ○＃ ○ ○

（西伊豆町） ○ ○ × ○ ○ ○ × ○ ○ ○ ○ ○ × ○ ○ ○＃ ○ ○＃ ○※ ○＃

（賀茂村） ○ × × ○ ○ ○ × ○ ○ ○ ○ ○ × ○ ○＃ ○＃ ○＃ ○＃ ○ ○＃

河津町

南伊豆町

松崎町

西
伊
豆
町

目的地

居住地

高校 病院

下田市

東伊豆町

各市町村から高校・病院へのアクセス可能性



15行ける・行けない表の活用
－各路線の役割確認

各系統の「行ける判定」への寄与率を集計
100％に近いほど、系統が居住地の移動に貢献

（西伊豆町） （賀茂村）
JR線　★ 25.0% 25.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
伊豆急行線　☆ 62.5% 87.5% 80.0% 33.3% 16.7% 10.0% 0.0%
伊豆箱根鉄道駿豆線　★ 12.5% 12.5% 0.0% 0.0% 41.7% 50.0% 55.6%
石廊崎線【地域間幹線】 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
天城峠線【地域間幹線】　☆ 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
西海岸線【地域間幹線】　☆ 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 41.7% 50.0% 66.7%
バサラ峠線【地域間幹線】 12.5% 12.5% 0.0% 0.0% 33.3% 25.0% 11.1%
下賀茂線【地域間幹線】 12.5% 12.5% 20.0% 33.3% 8.3% 0.0% 0.0%
順天堂伊豆長岡病院直通バス　☆ 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
市民病院・修善寺線　★ 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
大川線 0.0% 6.3% 0.0% 16.7% 4.2% 0.0% 0.0%
伊豆アニマルキングダム線 6.3% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
稲取高校上線 6.3% 6.3% 60.0% 16.7% 4.2% 10.0% 0.0%
河津七滝・八丁池口線 0.0% 0.0% 40.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
蓮台寺・大沢口線 6.3% 0.0% 0.0% 16.7% 0.0% 0.0% 0.0%
須崎・爪木崎線 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
堀切線 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
下田海中水族館線 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
下賀茂・中木・子浦・伊浜線 6.3% 0.0% 0.0% 33.3% 0.0% 0.0% 0.0%
松崎高校線 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
西海岸線　☆ 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 5.0% 5.6%
八木山線 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
マーガレット線 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
伊豆箱根バス　沼51　★ 12.5% 12.5% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
伊豆箱根バス　長13　★ 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
無料シャトルバス（伊豆東部病院） 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
無料マイクロバス（伊豆今井浜病院） 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
無料巡回バス（下田メディカルセンター） 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
行ける判定の数（通学） 8 8 5 3 12 10 9
☆印：下田交通圏内外にまたがるもの、★印：下田交通圏外のもの

　　　　　　　　　　　　　居住地
路線・系統

西伊豆町
松崎町南伊豆町河津町東伊豆町下田市

各系統の施設アクセスへの寄与状況（高校通学）



16行ける・行けない表の活用による
地域公共交通の性能評価のススメ

地域公共交通ネットワーク・サービスの評価
各地区から主要施設（高校・病院・SCなど）に行ける路
線・ダイヤが設定されているかどうかを確認

各路線の役割の明確化
各路線の役割や維持の必要性について明示することで、
残すべき路線や便を明確化

例：
●●高校への通学ニーズがあるが、ダイヤが合わずに通学できないのでダイヤ見直し
▲▲病院への通院ニーズがあるが、バス路線がないため路線変更を実施

例：
××線の退出について事業者から申し出があったが、なくなると■■高校に通学でき
なくなるため補助を増額して路線を維持

形式的な交通空白解消から、実質的な生活機会保証へ
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広域公共交通ネットワークにおける
地域間幹線系統と県の役割
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高校・就職での流出＝地域の持続性低下

三重県市町村での分析 ※合併前69市町村単位で経年変化を集計

1996～2000年生 残留率
（2000年2020年）

年少人口割合（2020年）
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高校・就職での流出＝地域の持続性低下
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高校・就職での流出＝地域の持続性低下

三重県市町村での分析

南部（現13市町、旧27市町村） 各市町村残留率の平均値

2020/20002005/20002010/20052015/20102020/2015
0～4歳（1996-2000年生） 51.8% 102.7% 98.0% 83.9% 61.7% 20～24歳
5～9歳（1991-1995年生） 47.0% 98.8% 83.8% 59.2% 96.8% 25～29歳
10～14歳（1986-1990年生） 50.2% 85.8% 62.7% 101.7% 93.1% 30～34歳
15～19歳（1981-1985年生） 65.1% 66.6% 102.0% 98.0% 96.5% 35～39歳
20～24歳（1976-1980年生） 100.2% 112.2% 94.0% 96.3% 97.3% 40～44歳
25～29歳（1971～1975年生） 71.4% 99.4% 96.8% 97.4% 97.8% 45～49歳
30～34歳（1966～1970年生） 92.0% 99.9% 97.0% 96.7% 98.3% 50～54歳
35～39歳（1961～1965年生） 90.8% 97.6% 97.4% 96.7% 98.9% 55～59歳
40～44歳（1956～1960年生） 92.4% 98.6% 97.2% 97.8% 98.6% 60～64歳

2000年調査時年齢
残存率の平均 2020年年

齢

0～4歳5～9歳   ほぼ流出なし
5～9歳10～14歳  ほぼ流出なし
10～14歳15～19歳 2割減
15～19歳20～24歳 4割減

20～24歳以上    ほぼ流出なし

※合併前69市町村単位で経年変化を集計
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高校通学需要への対応の必要性

 3町村営バスを相互乗り入れ
し、通学時の乗り継ぎを解消

郡内唯一の高校への進学率向
上と、下宿率の低下を実現

地域間幹線系統ダイヤ見直し
により隣接市の進学校への通
学環境向上

おでかけ北設（愛知県北設楽郡）

公共交通で高校へ通学できない地区は人口減少が加速
進学する高校生だけでなく親も合わせて3人の若年層減
住民票の異動を伴わない隠れ人口減少
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公共交通改善が高校存続を決める

田口高校 佐久間高校

設楽町

東栄町

豊根村

町営バス＋JR乗り継ぎ
2017年

浜松湖北高等学校
佐久間分校化

2014年
東栄中学校一貫教育参加※

特別支援学校分教室開設
※他の郡内3中学は2007年から

町営バス同士乗り継ぎ

町営バス同士乗り継ぎ

2010年
町営バス相互乗入開始

相互乗入前
県外高校進学・郡外への下宿

町営バス＋JR乗り継ぎ
町営バス同士乗り継ぎ

町営バス同士乗り継ぎ

※地域間幹線系統の事例ではない
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地域間幹線系統

https://www.mlit.go.jp/sogoseisaku/transport/content/001633926.pdf
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地域内フィーダー系統

https://www.mlit.go.jp/sogoseisaku/transport/content/001633926.pdf
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典型的な例

コミュニティバス
（フィーダー系統）

民間路線
（地域間幹線系統）

コミュニティバス
（フィーダー系統）

コミュニティバス
（市単独負担）

民間路線
（黒字路線）

鉄道

A市

B町 C市

コミュニティバス
（市単独補助）

デマンド型
乗合タクシー

（フィーダー系統）
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地域間幹線系統が補助落ちすると・・

地域間幹線系統
・事業者、都道府県、国にお任せでも自動的に維持
・接続するフィーダー系統は補助対象に

補助落ちすると・・・
・代替交通確保が必要に

数千万円単位の財政負担を伴う
隣接市町村、都道府県との調整業務も発生
撤退を伴う場合、事業者選定も必要

・接続するフィーダー系統補助対象外に

市町村も「我関せず」「言った者負け」ではいけません！
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地域間幹線系統にまつわる論点

幹線＝5×3？

地域間幹線系統の受益と負担の歪さ

輸送量という指標への不理解

県が主体となることの意義

事業者の自助努力による維持が限界を迎えたとき、
残す意味はなおあるのか？

高校生の1人は1人ではない現実
路線維持のための運行回数水増し、事業者負担

補助申請上の目標と補助基準の不一致
輸送量の特性と無関係な利用促進策

県が関与すべきネットワーク＝地域間幹線のみ？
高校再編計画、広域医療計画との連動？
県協議会の形骸化
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地域間幹線系統の事業評価のナゾ

地域間幹線系統の事業評価を見ると

自主規制

自主規制

自主規制

自主規制

自主規制
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地域間幹線系統の事業評価

中部運輸局 ライブラリー 検索

評価すべき指標と評価すべき視点を押さえる

幹線分析シート
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幹線の評価は本来こうあるべき

補助にかかる指標は経年変化を見る

当該系統の役割を整理する

接続するフィーダー系統をまとめる

出典：津市地域公共交通活性化協議会資料
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地域間幹線系統の活性化
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京福バス清水グリーンラインの再編

出典：福井市資料

地域間幹線系統3系統を統合、経由地を見直した上で増便（30分
間隔※）※現在は60分間隔

ショッピングセンターを結節点として末端部の運行を日中はデマ
ンド交通へ
再編により利用者減少傾向が増加へ転じる

2011年11月実施
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豊鉄バス田口新城線の見直し

出典：新城市・北設楽郡地域公共交通利便増進実施計画

新城市と北設楽郡で田口
新城線（地域間幹線系統）
の活性化に取り組む

新城市内の路線変更（市
街地循環経路化、工業団
地への乗り入れなど）
設楽町内の路線延長（役
場乗り入れ）
ゾーン制運賃の導入
部活終了後便の確保
待合環境整備など

2024年10月1日以降順次実施（新城市・北設楽郡地域公共交通利便増進実施計画 ）
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上田市におけるバス路線再編

運転手不足による減便への
対策を契機として
市内路線の利便性確保

地域間幹線系統（3方面、5系
統）のパターンダイヤ化、終バ
ス復活
ゾーン制運賃の導入
上田電鉄も含めた増便による
利便性確保

2025年10月1日以降順次実施（上田市・青木村地域公共交通利便増進実施計画）
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地域間幹線系統の活性化に向けて

①地域の広域ネットワークの中での機能の明確化
・広域生活サービスへのアクセス確保（行ける行けない表）
・鉄道・民間採算路線も含めた中での地域間幹線の役割
・事業者、県、市町村の役割分担の明確化

②利便性の高いサービスレベルの供給
・最低限度ではなく、運行時間帯・運行間隔を確保

③機能に応じた利用実態・利用者数の確保
・利用目的、広域流動の状況、フィーダー系統との乗り継ぎ
・利用者数、収支率、輸送量、平均乗車密度

これらを意識した取組の実施
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参考資料

中部運輸局 ライブラリー 検索

中部運輸局に良いマニュアル揃ってます

その他多数・・・
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参考資料

トヨタ・モビリティ基金
移動の仕組み8STEP- START BOOK –
移動の仕組み8STEP- SUPPORT GUIDE –
自家用有償旅客運送のはじめかた

ちいモビ 検索
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参考資料

地域公共交通のトリセツ
https://kotsutorisetsu.com

公共交通トリセツ 検索
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急な営業

各種ご相談承ります

fukumoto@bansousha.co.jp

合同会社 ばんそうしゃ
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