
BRT第 期導入区間運行事業におけるBRT第一期導入区間運行事業における
提案内容について

新 株新潟交通株式会社

1

成 初 成 も あ 個交通はネットワークを形成して初めて成り立つものであり、個別
のシステムの寄せ集めでは機能しません。たとえ、個々のシス
テムがよくできていたとしても それは地域交通の機能の一部テムがよくできていたとしても、それは地域交通の機能の一部
を改善したに過ぎません。全体の体系あっての個別地域の交
通の役割であるということを念頭におき、地域全体の交通をど通の役割であると う とを念頭におき、地域全体の交通をど
のように構築するかという視点を持ちつつ、民間事業者として
の役割を見据えることとしました。
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これまでの新潟市における地域公共交通は、概ねすべての機
能を乗合バス輸送に負わせる形で成立させてきました。すなわ
ち 便数や距離の違いこそありますが すべての路線が同じよち、便数や距離の違いこそありますが、すべての路線が同じよ
うに地域拠点を結び、どの路線ももてる役割は共通に設定され
てきました。しかし、利用者が少なくなってきた現状では、より実てきました。しかし、利用者が少なくなってきた現状では、より実
態に即して効率的に運行しつつ、地域サービスを確保する必要
があります。言い換えれば、バスという輸送形態はあくまで“乗
合”によって成立するものです。ある程度まとまった需要をカ
バーしてこそ、その機能を発揮しますが、現実には、その限界
を超えた小規模需要しかない地域の輸送まで乗合バス輸送がを超えた小規模需要しかない地域の輸送まで乗合バス輸送が
担っていて、しかも規制緩和による自由な市場競争の中で民間
事業者にできることには自ずと限界があります。そこで求めら事業者にできる とには自ずと限界があります。そ で求めら
れるのが、路線ごとに果たすべき交通機能を絞り込み、最も適
した輸送にある程度特化した運行に転換し、それらを組み合わ
せる とによ 全体を体系づけ く方法 すせることによって全体を体系づけていく方法です。
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その代表的な手法が「ゾーンバスシステム」と呼ばれる、幹線と
支線を組み合わせて双方のサービスアップを図りつつ効率化
するシステムです 従来は 個別の小規模需要地域からすべてするシステムです。従来は、個別の小規模需要地域からすべて
市内の中心部まで同じように直通していたため、個々のサービ
スレベルを上げられなかったものを、幹線区間と支線区間に区スレ ルを上げられなかったものを、幹線区間と支線区間に区
分し、幹線区間はその名にふさわしく運行頻度を高め、道路事
情によっては優先策をとってスピードアップを図るなど、交通機

ズ関として“使える”状況を整え、支線区間は幹線にスムーズに結
節させることにより、地域により適合した輸送に切り替えるとい
う手法です 利用者にとっては乗継が生じる不便さはありますう手法です。利用者にとっては乗継が生じる不便さはあります
が(朝夕の一部など直通利用が多いときは直通便を存続しま
す)、従来の直通形態では実現できなかった域内のサービス向す)、従来 直通形態 実現 な 域 向

上と系統距離短縮による定時性向上を実現することが可能に
なります。
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しかしながら、既に移動手段としての役割を「乗合バス」が、延な 、既 移動手段 役割を 乗合 」 、延
いては民間事業者である弊社が単独で担うことは限界に近い
地域もあり、この場合、バス以外の輸送手段に転換するという
考え方も必要と考えています考え方も必要と考えています。

一方、バスに適した輸送分野も厳然として存在し、また従来の
「バス」のイメ ジ 発想を若干変えれば バスにできることは前「バス」のイメージ・発想を若干変えれば、バスにできることは前
述の幹線のようにまだたくさんあるとも考えています。

いずれにしても バスの可能性と限界を見極め より適切な配いずれにしても、バスの可能性と限界を見極め、より適切な配
分をすることが重要であり、今回の「新たな交通システムの導
入」を新潟市における地域交通体系の絶好の転換期としなけ入」を新潟市 おける地域交通体系の絶好の転換期 しなけ
ればならないと考えています。

言い換えれば、弊社はバス事業者として十分できる輸送分野と
限界を超えている部分を明らかにしていくことが、事業存続の
意味でも、新潟市の交通体系再構築の意味でも必要と考えて
おり 今後 弊社では新潟市全体の路線のあり方について新潟おり、今後、弊社では新潟市全体の路線のあり方について新潟
市と協議を進め、責任を持ってコーディネートしていきます。 5

新しく「幹線 「支線 「フ ダ という区分に分新しく「幹線」・「支線」・「フィーダー」という区分に分
けた「バスの線でつなぐ」から「バスの網でおおう」
考え方のバス路線網を整備していきます 現在の考え方のバス路線網を整備していきます。現在の
バス路線は各地点から新潟市中心部への距離が
長い路線であるため、定時性が悪く移動時間も多長 路線 ある 、定時性 悪く移動時間も多
くかかっています。現在のバスの運行距離を短くし
運行回数を増加させることで定時性と利便性の向
上実現を目指します これには乗換えというデメ上実現を目指します。これには乗換えというデメ
リットが発生しますが、乗換え場所（交通結節点）
における行先の多さと各路線で高頻度運行を行いにおける行先の多さと各路線で高頻度運行を行い、
移動しやすい路線網に再編していきます。
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幹線 都心部につながる軸になる路線です幹線・・・・・都心部につながる軸になる路線です。
人口密度の高い（主に町名別人口密度で70人
/ha以上）地域と支線から乗り換えてくる利用者/ha以上）地域と支線から乗り換えてくる利用者
を大量輸送するために運行頻度を極めて高く
設定します 短区間（始発から終点までの区間設定します。短区間（始発から終点までの区間
時間約20～30分）で運行するために定時性が
保たれます。保たれます。

*運行間隔の目安・・・ラッシュ時間帯2～5分運行間隔の目安 ラッシュ時間帯2～5分、
昼間時間帯5～10分、早朝深夜帯10～20分
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支線 交通結節点より郊外にあるが人口支線・・・・・交通結節点より郊外にあるが人口
密度が高い（主に町名別人口密度で70人/ha以
上）地域や人口吸引力のあるランドマ ク（学上）地域や人口吸引力のあるランドマーク（学
校や病院、ショッピングセンターなど）と交通結
節点を結び幹線に利用者を輸送する路線です節点を結び幹線に利用者を輸送する路線です。
幹線に準じた高い運行頻度と定時性を備えま
す。す。

*運行間隔の目安・・・ラッシュ時間帯5～10分運行間隔の目安 ラッシュ時間帯5～10分、
昼間時間帯10～15分、早朝深夜帯10～20分
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ダ 線 支線 交通結節点 なフィーダー線・・・・・支線や交通結節点、JR駅な

どに利用者を輸送する路線です。支線や幹線と利用者を輸送する路線 す。支線や幹線
接続したり鉄道などの別交通手段と接続したり
する路線でもあります。する路線でもあります。

*運行間隔の目安・・・ラッシュ時間帯10～30分、
昼間時間帯20～60分、早朝深夜帯60分以上昼間時間帯20 60分、早朝深夜帯60分以上
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現行のバス路線のイメージ 再編後のバス路線網イメージ

 

 

 
新しいバス路線網の考え方

凡例 

幹線 

新しいバス路線網の考え方 

・長大路線を短区間に分け、運行頻度を高めます 

                （幹線・支線・フィーダー線） 

・運行効率が上がります
支線 

フィーダー線 

運行効率が上がります

 

・持続可能な路線網ができあがります 
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新しい路線網の利用者への効果新しい路線網の利用者への効果
 

時間を気にせずバスに乗れます時間を気にせずバスに乗れます。 

 今まで これから 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

時刻表で時間を確認して 

バ

時刻表を見なくても時間を 

気 ずババスを待ちます。 気にせずバスに乗れます。 
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それはライフスタイルの見直しにつながりますそれはライフスタイルの見直しにつながります。

 
通勤のイライラが解消されます。 

 
健康に生活できます。 

 

 

 

 

イライラ 

 
 

 

 

 

 

 

 

道路渋滞により時間がかかり バスの移動時間を活用し、読書や 

 

 

 

クルマばかりで移動していれば 

運動 足 なるかもしれま ん

BRT 駅やバス停まで歩くことや自転車

行く と 運動 足解消されますイライラします。 睡眠など自分の好きなことをしながら 

通勤できます。 

運動不足になるかもしれません。 で行くことで運動不足解消されます。 

 
生活に余裕が生まれます。  

環境に優しくなります。 

 

 

 

 

ガソリン・オイル 

車検 etc… 
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一家に複数の自家用車を 公共交通を利用して、自家用車の維

 

 

 

クルマから出る CO2 は地球温暖化の CO2 の排出が少ない公共交通を 

もっていると維持費がかかります。 持費を減らせばお買い物ができます。 

ク 球温暖

原因になります。 

排 少 通

利用することでエコ実現し 

環境に優しい生活ができます。 
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①それぞれの路線である時間に
1台のバスで中心部に向かう場合を考えます。

例 ば大堀線例えば大堀線
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②大堀線は青山水道遊園交差点で
寺尾線と合流します寺尾線と合流します。
※図では、水道遊園合流時に、それぞれのバス車内に

10人乗車していると仮定しています。

大堀線 10 人

古町古町

青山水道遊園交差点

寺尾線 10 人
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③青山水道遊園～青山間では
2台のバスが並走します2台のバスが並走します。

※図では、この区間で乗降があったのち青山バス停出発時、

それぞれのバス車内に13人乗車していると仮定しています。それぞれのバス車内に13人乗車していると仮定しています。

大堀線 13 人 寺尾線 13 人大堀線 13 人 寺尾線 13 人

青山稲荷 青山 15

④その2台のバスは青山交差点で
8号線・味方線・流通C線などの路線と合流します。

※図では 8号線・味方線・流通C線のそれぞれのバス車内に※図では、8号線・味方線・流通C線のそれぞれのバス車内に

13人乗車していると仮定しています。

大堀線 13 人 寺尾線 13 人

古町

青山交差点

8号線13人 味方線 13人 流通C線13人
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⑤5台のバスは青山～新潟駅まで並走します。

※図では、古町までの区間で乗降があったのち古町出発時でそれぞれの

車内に15人乗車していると仮定しています車内に15人乗車していると仮定しています。

大堀線15人 寺尾線15人 8号線15人 味方線15人 流通C線15人

市役所前 古町 代シ イ市役所前 古町 万代シテイ
バスセンター前 17

⑥⑤の図における5台のバスの合計乗車人員は75人
です。現行バスの実質乗車人員は60人であるため
2台のバスがあれば青山～新潟駅は輸送可能です。

大堀線15人 寺尾線15人 8号線15人 味方線15人 流通C線15人

38 人 37 人
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⑦⑥の結果、この区間（青山～新潟駅）
においては3台のバスが余ります。

このバスを各路線の運行本数に還元したり新規路線

に充当したりしますに充当したりします。

これが

ゾーンバスシステムゾ ンバスシステム
です。 19

⑧ここでBRTとは

高速大量輸送システムです。

◦バス専用走行路

◦PTPSなどの交差点優先システムPTPSなどの交差点優先システム

◦改札方式の車外精算

◦連節バスの運行◦連節バスの運行

それぞれの要素を最大限に組み合わせて「速く 大量それぞれの要素を最大限に組み合わせて「速く、大量
に」バスで東京の地下鉄の様な輸送を目指します。
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⑨BRTのイメージ

※提供：ITDP China
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⑩先ほどの⑥において2台のバスのうち1台をBRTの
ひとつの要素である連節バス（実質乗車人員110人）に置き
換えると、連節バス1台でまだ十分余裕があります。

38 人 37 人38 人 37 人

75 人
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⑪⑩の結果、さらに1台のバスが余ります。

台を各路線 本数この1台を各路線の運行本数に還元したり

新規路線に充当したりします。新規路線に充当したりします。
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⑫おさらい

ゾーンバスシステムとBRTを組み合わせた場合、
今回の例えで余るバスは4台です今回の例えで余るバスは4台です。

同じ様に各地区で同じ手法を使うことで多くのバ同じ様に各地区で同じ手法を使うことで多くのバ
スが余るため、それを各路線の運行本数に還元
したり新規路線に充当したりします。したり新規路線に充当したりします。
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⑬またBRTの要素である専用走行路などが設置される
と、より速く利用者を輸送できる上に、BRT区間を運
行する1台当たりの表定速度が上がるため1台当たり
の往復回数を増やすことができます。これは、BRT区
間に必要な台数を減らすことができます。

（例）BRT区間（10kmと仮定したとき）を1時間当り5分間（例）BRT区間（10kmと仮定したとき）を1時間当り5分間
隔で運行する場合、1時間当りバスが14台必要です。

ここで表定速度が20km/hから30km/hへ高速化するここで表定速度が20km/hから30km/hへ高速化する
と1時間当りに必要なバスの台数は10台です。この
ためBRT区間では4台が余りますためBRT区間では4台が余ります。
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⑭BRT区間（10kmと仮定したとき）

 

20 
Km/h 

1.5 倍 

30 
Km/hKm/h 

余った4台のバスは各路線の運行本数に還元した

り新規路線に充当したりします。
26

⑮但し、バスの乗換えというデメリットが生じます。

しかし 運行本数を多くし乗換え時間を極力小さくすしかし、運行本数を多くし乗換え時間を極力小さくす
ることや、乗換えしやすい環境をつくることでデメリッ
トの緩和を目指しますトの緩和を目指します。
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⑯この結果、網のはられた移動しやすい
バス路線網になります。
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