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再編方針案について
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৘ড়の挔৿ॽー६（挍い੟）
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食料品・日用品の買い物 買回り品の買い物

下松市下松市下松市下松市

光市光市光市光市

下松市下松市下松市下松市

光市光市光市光市

資厄؟য়地適正化匧厐北৒時の市ড়アン崙ート৹匀（2016ফ7月実施）

※各圏域の回答数を
100として割合を算出

ع75％
％75ع50
％50ع25

基本的に自圏域内を利用している割合が基本的に自圏域内を利用している割合が基本的に自圏域内を利用している割合が基本的に自圏域内を利用している割合が
高いが、戸田圏は新南陽圏を、熊毛圏と高いが、戸田圏は新南陽圏を、熊毛圏と高いが、戸田圏は新南陽圏を、熊毛圏と高いが、戸田圏は新南陽圏を、熊毛圏と
須々万圏は下松市を利用する割合も高い須々万圏は下松市を利用する割合も高い須々万圏は下松市を利用する割合も高い須々万圏は下松市を利用する割合も高い

徳山圏と新南陽圏を利用している割合が徳山圏と新南陽圏を利用している割合が徳山圏と新南陽圏を利用している割合が徳山圏と新南陽圏を利用している割合が
高いが、下松市を利用する割合も高い高いが、下松市を利用する割合も高い高いが、下松市を利用する割合も高い高いが、下松市を利用する割合も高い



৘ড়の挔৿ॽー६（通੹）
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診療所の利用 総合病院の利用

下松市下松市下松市下松市

光市光市光市光市

下松市下松市下松市下松市

光市光市光市光市

資厄؟য়地適正化匧厐北৒時の市ড়アン崙ート৹匀（2016ফ7月実施）

※各圏域の回答数を
100として割合を算出

ع75％
％75ع50
％50ع25

基本的に自圏域内を利用している割合が基本的に自圏域内を利用している割合が基本的に自圏域内を利用している割合が基本的に自圏域内を利用している割合が
高い高い高い高い

全ての生活圏において徳山圏を利用して全ての生活圏において徳山圏を利用して全ての生活圏において徳山圏を利用して全ての生活圏において徳山圏を利用して
いる割合が高いが、戸田圏と鹿野圏はいる割合が高いが、戸田圏と鹿野圏はいる割合が高いが、戸田圏と鹿野圏はいる割合が高いが、戸田圏と鹿野圏は新新新新
南陽圏の割合南陽圏の割合南陽圏の割合南陽圏の割合も高いも高いも高いも高い



挢線ংスの現捵について
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公共交通網の現状
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市民の日常生活における移動が概市民の日常生活における移動が概市民の日常生活における移動が概市民の日常生活における移動が概
ね各生活圏単位で収まっている中、ね各生活圏単位で収まっている中、ね各生活圏単位で収まっている中、ね各生活圏単位で収まっている中、
路線網は周辺部から徳山駅までの路線網は周辺部から徳山駅までの路線網は周辺部から徳山駅までの路線網は周辺部から徳山駅までの
直通運行を基本としている直通運行を基本としている直通運行を基本としている直通運行を基本としている

※平成29ফ9月末現在

系統が非常に多いため、路線がわかり系統が非常に多いため、路線がわかり系統が非常に多いため、路線がわかり系統が非常に多いため、路線がわかり
にくく、初めて乗る人や来訪者が使うにくく、初めて乗る人や来訪者が使うにくく、初めて乗る人や来訪者が使うにくく、初めて乗る人や来訪者が使う
には難しい状況には難しい状況には難しい状況には難しい状況
ほとんどのバス路線は徳山駅を起終点ほとんどのバス路線は徳山駅を起終点ほとんどのバス路線は徳山駅を起終点ほとんどのバス路線は徳山駅を起終点
としているため、途中区間での重複運としているため、途中区間での重複運としているため、途中区間での重複運としているため、途中区間での重複運
行が多い（特に新南陽駅～徳山駅～下行が多い（特に新南陽駅～徳山駅～下行が多い（特に新南陽駅～徳山駅～下行が多い（特に新南陽駅～徳山駅～下
松駅間）松駅間）松駅間）松駅間）



公共交通サービスの現状
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平日
ઈষ
೶ਯ

1時間あたり
（目安）

ઈষ間࿒
（目安）

ჾਊ峃峵਌峔崸崡೿峒平日の৅ା೶ਯ（H30.4.1時点の時刻表より）

幹線部分
支線部分

東部 ਧ部 南部 ਨ部

120.0 8.0 7.5分 捘山町(109.5)

60.0 4.0 15分

拌শ交通ম঺前
(70.5)
新宿三丁目(66.5)
周陽町中央病院入口
(59.5)
新南陽駅通(54.5)
動物園文化会館入口
(54.0)

45.0 3.0 20分
横浜(49.5)
松保町(39.0)
福川駅前(37.0)
叐田駅前(43.5)

中央病院前
(40.0)

30.0 2.0 30分 勽勤勨ষম又前
(35.0)

楠木二丁目
(24.0)

15.0 1.0 60分
櫛ヶ浜駅前(21.0)
清光台入口(17.0)
須々万(15.0)

湯野温泉
(12.5)

高尾団地
(12.5)

7.5 0.5 120分 コアプラザかの(10.0)
南工前(7.5)

三丘温泉
(11.5)

শ田匈浜勗園
(8.0) 須স拈(7.0)

6.0以
下 - - 自由が丘団地

入口(4.0)

和田(5.5)
トクヤマ正門
(5.0)
四熊(5.0)
矢櫃(2.0)
প卼勗ড়館
(2.0)

秋月小(5.5)
সྌ山(5.5)
粭島(5.0)
旭ヶ丘団地
(4.5)
ఱ卲(1.0)
ひばりヶ丘
(0.5)

徳山駅周辺の幹線道路沿いのバス停徳山駅周辺の幹線道路沿いのバス停徳山駅周辺の幹線道路沿いのバス停徳山駅周辺の幹線道路沿いのバス停
は、多方面からの路線が集中するたは、多方面からの路線が集中するたは、多方面からの路線が集中するたは、多方面からの路線が集中するた
め、発着便数が非常に多いめ、発着便数が非常に多いめ、発着便数が非常に多いめ、発着便数が非常に多い



担い手の現状①
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運行の担い手となる運転士の不足と高齢化運行の担い手となる運転士の不足と高齢化運行の担い手となる運転士の不足と高齢化運行の担い手となる運転士の不足と高齢化
が深刻な状況が深刻な状況が深刻な状況が深刻な状況

周南市を運行する路線バスが所属する営業所の
年間必要勤務数と現在の運転士数での充足状況

防長交通㈱の運転士の年齢構成

充足率

85%

充足率

88%

充足率

87%

充足率

88%
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平生営業所 周南営業所 防府営業所 山口営業所

必要勤務数 現在の運転士数で通常勤務

した場合の年間のべ勤務数（人・日）
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※2018年5月10日時点



ਹ৷状捵について
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年間のべ利用者数（左軸） 市民一人あたりの年間利用回数（右軸）（千人） （回）

挢線ংスのਹ৷঻ਯの掙挔

9

※周南市৔で౥結する系統の匏৷঻数のみ集匧

利用者数は、近年下げ止まり傾向利用者数は、近年下げ止まり傾向利用者数は、近年下げ止まり傾向利用者数は、近年下げ止まり傾向



ৎ৑ఝશ・੍掾યীશのਹ৷状捵
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資厄؟H29ফ২匏৷実態৹匀（拌শ交通⌆） ※周南市に係る系統のみ、時間帯は各೶の招点৅時മで分థ
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利用のピークは朝利用のピークは朝利用のピークは朝利用のピークは朝7777～～～～8888時台、夕時台、夕時台、夕時台、夕16161616～～～～17171717時台時台時台時台
通勤・通学定期による利用は比較的少なく、多通勤・通学定期による利用は比較的少なく、多通勤・通学定期による利用は比較的少なく、多通勤・通学定期による利用は比較的少なく、多
くはバスカードや現金による利用くはバスカードや現金による利用くはバスカードや現金による利用くはバスカードや現金による利用



ਹ৷ય৑
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資厄؟H29ফ২匏৷実態৹匀（拌শ交通⌆） ※周南市に係る系統のみ

利用の中心は人口や移動の目的地利用の中心は人口や移動の目的地利用の中心は人口や移動の目的地利用の中心は人口や移動の目的地
となる施設が集中する沿岸部（特となる施設が集中する沿岸部（特となる施設が集中する沿岸部（特となる施設が集中する沿岸部（特
に新南陽～徳山～下松間）に新南陽～徳山～下松間）に新南陽～徳山～下松間）に新南陽～徳山～下松間）
須々万～徳山間の利用も多い須々万～徳山間の利用も多い須々万～徳山間の利用も多い須々万～徳山間の利用も多い



૚挢線のઽ੍状捵（H28.10عH29.9）

・ઈষ৽ાٛઈ൛ઽোभଡ଼線
ૺিع೉৛ૈৣع（中央線）
೉৛駅عৈ掭
緑ヶ丘じゅんかん
ৈ捕੮৉ع掞াૈৣع駅

※その他はઈষ৽ાٜઈ൛ઽোの挢線
• ৛৑৖ृ઄ਣ৖ऩन、人ઠഡ২の拯い৉挦॑ઈ
ষघॊ挢線ऺनઽ੍૨は拯い

• ੃৘৑挒線ृ৉挦৑挒線の一৖にुઽ੍૨ऋశ
拤に拯い挢線ऋ掑૔
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挢線ংス網の挜਻ध再編方拏
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挢線ংス網の挜਻ध再編の方向性

14

匭数の系統が重複卞ষする厅
間が存在

目的地となる施勳等の新厶য়
地・撤退等による移動ニーズの
変化

現状・問題点 課題 再編の方向性

幹線と支線の役割分担による効
厾的で匏೶性の高い挢線ිの
構築

匏৷しやすいサービスと環境の整
備

需給バランスが悪く極端に収支
状況が悪い系統が存在

拴৬的・ಖ卡的な拆担や勘勣
を招く待合環境

沿線の人口構造や分布状況が
変化

バス೿から掤れた匏৷勘೶地厅
が存在

地域の実情に合わせた、適材適
所で持続可能な支線サービスの
実施（コミュニティ交通への転換
など）

幹線のサービス水準の維持・強
化と匏৷しやす岿の向঱

●効厾的な挢線ිの構築

●コンパクト・プラス・ネットワーク
に資するサービスの提供

●人口動態や移動ニーズの変
化への対応

●匏৷勘೶地厅への移動ু掀
確保

●需要に応じたサービスの提供

●乗継環境の改善

交通結節点における待合環境等
の整備

現在の移動ニーズに沿って、エリ
アごとに支線を拠点に集約

卞ষの担いুの勘拒



再編の方向性

1515

コアプラザಧ野

下松駅

ゆめプラザ
熊毛

叐田駅

周南卌挡病院

須々万周辺
で交通結節
点整備

須々万

新南陽ع徳
山間の挢線
重複を緩和

徳山駅

支線は移動
ニーズに合わ
せ、主な目的
地を熊毛にৄ
直し

支線は移動
ニーズに合わ
せ、主な目的
地を新南陽に
ৄ直し

支線は移動
ニーズに合わ
せ、主な目的
地を須々万に
ৄ直し

都市間幹線
地域間幹線
支線

広域交通結節点
主要交通結節点
バス乗継拠点

新南陽駅で
交通結節点
整備

新南陽駅

道の駅ソレー
ネ周南に೿೏
所整備(済)

※໤間の卞ষ崌嵉ー崠で岬り、通ඐ・
通学など速達性が求められる
朝夕のラッシュ時間帯については、
ニーズを౷峨岲た঱で直通卞ষ峬挹৒



交通結節点の整備等
• 公共交通の再編に合わせて、新南陽駅前
の交通広場の機能向上
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持શ挢線の評価
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路線単位での評価

評価・ৄઉखの૴ो

18

定量的評価
①収支率
②利用者一人あたりの欠損額

定性的評価
①まちづくりの観点
②地域のまちづくり

見直し対象路線の抽出

個別路線の見直し案の検討

路線見直しの実施



挢線のあり方ध評価ඨ৯①
（定挪的評価）

19

①収支率（需給バランスに関する評価）
②利用者一人あたりの欠損額（サービスの効率性に関する評価）

評価項目

• 周辺都市の中心拠点との交流・連携に寄与
• 速達性、定時性、輸送力に配慮した運行

• 市内拠点間（下松市の中心拠点を含む）の
交流・連携に寄与する路線

• 速達性、定時性、輸送力に配慮した運行
• 都市間幹線や支線との円滑な乗継に
可能な限り配慮

• 沿線に居住する市民の生活を支える路線
• 持続性・柔軟性に配慮した運行
• 都市間幹線や地域間幹線との円滑な乗継に
可能な限り配慮

都市間幹線

地域間幹線

支線



挢線のあり方ध評価ඨ৯②
（定性的評価）

20

まちづくりの観点 地域のまちづくり

• 沿線に都市計画上の拠点や目的地となる
主要な施設（病院、スーパー、高校・大学等）
が立地しているか？

• 福祉、環境など、他分野への大きな影響は
ないか？

• 沿線コミュニティにおいて「地域の夢プラン」
を策定し、その中で移動手段確保に関する
ことを課題に位置付けているか？
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評価① ઽ੍૨
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評価② ਹ৷঻一人あたりの欠損額
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挢線શの方拏

24

種別

都市間幹線 地域間幹線 支線

判
定
結
果

維
持

現行サービスを基本に運行を継続

経
過
注
視

関係市町・地域・コミュニティや事業者と協力し、
利用促進活動を強化するとともに、経過を継続的に注視

見
直
し

基本的に路線維持を目指すが、
路線のあり方に照らしてその役割が
達成できていない場合は、

関係市町・地域や事業者と調整し、
改善に向けた見直しを検討

路線のあり方に照らして
問題点を整理し、関係コミュニティや
事業者とともに改善に向けた
具体的な見直し案（減便・廃止、
コミュニティ交通への見直し等）を

検討



೶ਯਝ定のઅइ方
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• 最低ラインとして行き3便・帰り3便程度

• 通学・通勤需要が一定数存在する場合は、
定住促進・広域連携の観点から需要に応じて
通学・通勤に適した便を検討

都市間幹線



೶ਯਝ定のઅइ方
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• 沿岸部の東西方向は、拠点間の断面で1日を通
じておおよそ30分に1便程度

• 北部の拠点と沿岸部の拠点を結ぶ南北方向は、
拠点間の断面で1日を通じておおよそ60分に1
便以上程度

• 定住促進・拠点維持の観点から、

通学・通勤需要に対応した便を検討

地域間幹線



೶ਯਝ定のઅइ方
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• 高齢者など移動制約者の日常生活における
移動（主に買い物・通院を想定）への対応を中
心に便を検討

• 持続可能性の観点から、需要が極端に少な
い場合は曜日運行も検討

• 運行する日は、最低ラインとして行き1便・帰り
1便程度

• 通学・通勤需要への対応は需要に応じて
検討

支線


