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あまたのバスターミナル・交通広場を
使ってきた者として、⽇頃から思うこと

• 新設・改装に伴って、乗客（利用者）やバス事業者
が「使いやすい」と思えるようになった事例は決
して多くない

 理由は簡単。そういう例は「現場起点」でないから

ならば「現場起点」とは何か？

• バス拠点にどのような性能が必要なのか（基本性
能）をきちんと認識し確保すること

• それをないがしろにして、基本性能に直接貢献し
ないものを付加する話をしても意味がない
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そもそもの話・・・
「バスタ新宿」そして多くの交通広場の目的である
「停留所を集約して一つの建物・敷地に入れること」は、
現場＝乗客・事業者にとって「無条件にいい話」なのか？

道路管理者・交通管理者的には、
「ジャマなバスが路上からいなくなり、
待つ人もいなくなってよかった」
のかもしれないが・・・
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八戸市 「中心街バスターミナル」

散在するバス停を一体的に案内
そして、まさに「道路上」にある

だから、アクセスしやすく、まちと連続

そして、路上なので目に付く
施設に出入りする時間もかからない

（むろん、道路渋滞を起こさないことは大事）
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こういうものも、ぜひともバスタとして考えてほしい！
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以上の要件を満たせれば、「バスタ」と言ってもいい！（仕様でなく性能）
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某バスターミナル
（中⼼駅に隣接するビルの1階）では・・・

改築工事で数年間、停留所が路上に移動し散在
• もともと路駐が多かったので、車両渋滞状況はそう変わらず
• わかりやすさは「案内の仕方」に大きく左右される（今日は触

れない）

新ターミナル供用後・・・
• ターミナルから出るのに時間がかかるため、運行時分が3分

延びた上、出口信号が長いので出だしから遅れが生じたり生
じなかったりするようになった

• 駅から停留所への乗換も時間がかかるようになった。中には
5分以上増えたところも

• 屋内（冷暖房完備）になり、車道との間がしきられたため、待
ち環境は改善したものの、立って列をつくって待つのは変わ
らない
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簡単なこととも思えるが、
全国的にほとんど見られな
いのはなぜ？
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宇野バス表町バスターミナル（岡山市）



バス拠点の「基本性能」
利用者にとっては・・・使いやすい
 わかりやすい
 待ちやすい
 乗り降りしやすい

交通事業者にとっても・・・使いやすい
 出入りしやすい
 案内しやすい
 停めやすい
 休みやすい

→ 「必要な運行を着実に行い、スムーズに利用し
ていただく」ことをサポートするのがまず大事。そ
れがないがしろにされていることがあまりに多い

その確保策をきちんと講じないと、現場は歓迎しない
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どうすれば「基本性能」を確保できるかの視点は弱い
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ターミナル＝「起終点」のこと
ターミナルなら「停めやすい」「休みやすい」が重要（要するに車
庫、もともとターミナルは車庫を乗降場所とする発想だった）
• 時間調整：待機バースが多数必要
• 乗務員の休憩場所も必要

→ 前述のバスターミナルも、路上停から移動することで改善
ところが・・・
 近年のバスターミナルや駅前広場ではこれら「ターミナルの

基本性能」が軽視されることが多い（代わりに、基本性能と
無関係な修景などで場所をとるなど）

 結果、ダイヤが制約される。混乱すると回復できない。休憩
の質が悪く時間もとれず、安全運行にも支障

 続行便が必要な時も機敏に対応できない。災害対応も困難
→ これでは「ターミナル」として失格
※ 周辺で待機のため路上駐停車が行われる事例も（本末転

倒！）
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バスセンター・バスステーションは
利⽤者視点に⽴った⾔い⽅︖（混⽤されているが）

• 商業施設の併設などで、それ自身が行先にもなって
いる

• 待ち機能や乗継機能を重視
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バスセンター・バスステーションが
設置者視点に偏ってきている昨今

• 商業施設の併設などで、それ自身が行先にもなって
いる

• 待ち機能や乗継機能を重視

→ 以前は都心立地だったが、いまは郊外ショッピング
モールや総合病院、道の駅との併設が増えている

→ その場合、バス事業者に設計の主導権がないため
、使い勝手の悪いものが多い（ありがちなのは、出
入り動線が一般車と共用になっていて安全性・定
時性を損なっていること）

※ 特に、既存の「道の駅」は、定期バス乗り入れへの配
慮がほぼ皆無といってよい。端末交通も弱い
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道の駅美山ふれあい広場
（京都府南丹市美山地区）

道の駅へのバス停移転が進まない。
地元住民意見は

「乗り換えはしない」「今の方が利用しやすい」
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宮脇（南丹市美山地区）
道の駅から4km

周山（京都市京北）発和泉（美山）行きと、
JR園部駅発知見口（美山）行きが同時刻着発で出会い

北桑田高校（京北）と園部高校の生徒がすれ違う

接続ダイヤであり、立派な乗継施設はいらない
（バス同士が扉を向け、乗り換えはスムーズ）
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北海道上士幌町 交通ターミナル

乗継ダイヤになっていないなら、
いまどきこのくらいの設備は必要

WiFi、電源、テーブル、明るく外からよく見える
座る場もなく立たせているようではダメ
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まとめると・・・
• （クラシカルな）バスターミナル：事業者目線。安全・

安定運行に資するが、乗客は二の次

• バスセンター・バスステーション：乗客目線。乗継拠
点・目的地としてまちの中心となるも、モータリゼ
ーションで衰退

• 交通広場：停留所集約が目的化し、事業者目線・乗
客目線いずれからも中途半端なものが多い

路線網形状や利用状況等から、バス拠点の配置や、各
拠点に求められる機能の濃淡をしっかり考えることが
必要

特に路線網が大きい場合、1拠点ですべての機能を満
たすのは至難の業
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JR岐阜駅北口バスターミナル

名鉄岐阜駅前バス停（路上）

一見さん向き

常連さん向き

徒歩3分ほどの距離。ほとんどの便は両方経由
名鉄岐阜駅前バス停はBT完成時の廃止も検討

されたが、現在も存続し、利用も多い

分かりやすく使いやすい

慣れていないと使いにくいが、
慣れていれば使いやすい



いま求められるバス拠点のかたち
その「性能」を規定してほしい
＜バス拠点の2類型＞

• 乗継拠点型（ステーション）・・・出入りがスムーズな
ことが重要（究極は路上） → 地域内バス

• 起終点型（ターミナル）・・・待機バース・乗務員休憩
スペース確保が重要 → 地域間バス（高速バス）

＜基本性能を決める3要素＞

• 動線（乗客／車両）

• 待ち環境（乗客・送迎客／乗員・車両）

• 案内・情報提供（乗客）

→ これらを踏まえ、立地・ニーズに応じた性能確保を行うプロ
セスを規定することが必要（できたらもう手遅れなので）
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地域公共交通は何のためにあるか︖

：もっと

：あなたらしく

：あんしんして

：せいかつできるために
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現場がありがたいと思えるバスタが日本中にでき

公共交通を支えてくれることが待ち遠しいです！
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URL:
http://orient.genv.nagoya-u.ac.jp/kato/Jkato.htm

E-Mail: kato@genv.nagoya-u.ac.jp
facebook: buskato

公共交通戦略立案や路線バス網再編、鉄道存廃問題対応
などに、各地の現場でボランティア参加しています。
意識を共有できる方々とならどこへでも出かけて協力し
ます！ ぜひ一緒に仕事しましょう！

加藤博和 検索


