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要旨.l近牛,地方都市では,都市の郊外-の拡大に伴う中心市街地の空洞化が進み,中心市街地と周辺

地域の棲み分けに関する再考が求められている.本研究では,盛岡都市圏を対象に,中心市街地と2つの

周辺地区との間の交通利用特性をアンケート調査により分析し,地区による交通ニーズを比較することを

通して,交通環境の整備に有用となる知見を得ることを目的とした.特に,バス交通を主休とする公共交

通の利用実態,および冬季の交通利用実態に着目し,交通目的と利用交通手段,夏冬の利用交通手段,バ

ス交通の評価に関する分析を行った.中心市街地-向けた多様な交通ニーズの存在を明らかにするととも

に,今後の交通施策に関する考察をまと■めた.
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はじめに

盛岡市では,2006年1月の玉山村との合併により人口

が30万を超え,新たな都市像の構築-向けての取り組み

がはじまっている.盛岡市は,中心市街地を中央に,そ

の周りを自立的な地区が取り囲むという都市構造をして

いる.他の地方都市と同様,郊外-の都市の拡大に伴う,

中心市街地の活力の低下が強く懸念されており (国土交

通省,2005),盛岡市中心部と周辺地域との棲み分けが都

市環境の形成上の重要課題となっている.

運輸事業の規制緩和を機に,主要な公共交通手段であ

るバス交通の利用環境は大きく変化してきており,盛岡

市ではオムニバスタウン指定を受け,バス路線の再編が

進められてきた.また市の南西部では,現在大規模な都

市開発事業が展開中であり,住宅や商業施設の立地が進

む中で,盛岡都市圏の都市構造が大きく変化しつつある.

都市に固有な特徴と交通環境の改善について検討した

近年の研究としては,たとえば村川･谷口･中野は,豊
田市を事例に,住区ごとの行動様式の相違に着目し,土

地利用の側面からの都市構造の変化と都市交通環境の改

善のあり方について考察している (村州ほか,2000).ま

た,近藤 ･広瀬 ･加藤 ･岸本は,徳島市を対象に,都市

の交通環境に関する特徴を明確化した上で,当該都市に

ふさわしい交通施策の導入について検討している (近藤

ほか,1999).

本研究では,盛岡市を対象に,性格の異なる2つの地

区を対象に,中心部-の交通利用特性をアンケート調査

により分析し,地区による交通ニーズの比較を通して,

交通環境の改善 ･整備に有用となる知見を得ることを目

的とした.特に,バス交通を主体とする公共交通の利用

実態,および冬季の交通利用実態に着目し,交通目的と

利用交通手段,夏冬の利用交通手段,バス交通の評価に

関する分析を行い,中心市街地-向けた多様な交通ニー

ズの存在を明らかにするとともに,今後の交通施策に関

する考察をまとめた.

1.研究の方法

1.1 研究対象地区の概要

(1)盛岡市の都市構造の概要
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図1に示すように,盛岡市の都市構造は,官公庁や商

店街等が多数存在する中心部を核に,青山地区,盛南地

区,松固地区,都南地区等が周辺を取り囲む形態となっ

ており,放射状および環状の幹線道路がその間を結んで

いる.

盛岡市は,人口300,740人(2005年国勢調査)を有し,

就業地は中心部に集中していることから,約14万人の就

業者の内の約半数が中心市街地-通勤している.そのた

め朝夕の通勤時間帯における交通渋滞は,深刻な問題と

なっている.

交通渋滞q)解消,都市の郊外-の拡大と中心市街地の

空洞化,高齢化,社会資本投資の縮減,環境負荷の軽減

を目的とする都市のコンパクト化-の要請など,わが国

の地方都市の抱える課題は,盛岡市においても同様であ

る.

本研究では,盛岡市内の性格の異なる2つの地区とし

て青山地区と盛南地区を対象に,中心部に向けた交通利

用特性の実態を調べた.盛岡市中心部,青山地区,盛南

地区の位置関係は,図1に示される通りである.

(2)青山地区

青山地区は盛岡市北西部に位置する住宅地であり,対

象地区人口は約36,000人 (2005年国勢調査)である.

地区内の幹線道路沿いには商業施設が並ぶ.

盛岡市は,当時の建設省,運輸省および警察庁により

創設されたバス交通を活用したまちづくりの支援制度で

あるオムニバスタウン指定 (1999年度～2003年度)を受

け,中心部から各地区を結ぶ ｢基幹バス｣と,各地区内

を循環する ｢支線バス｣で構成するゾーンバスシステム

を中心とした多様な施策を進めてきた.2006年4月現在,

盛岡市青山地区･松園地区･都南地区においてゾーンバ

スシステムによるバス運行が行われている.

また鉄道については,2002年に東北新幹線が八戸まで

延伸され,並行する在来線は第3セクター (IGRいわ

て銀河鉄道)の運営となった.2006年3月には,並行在

来線沿線の青山地区に新駅が供用され,盛岡駅まで約5

分で結ばれている.本稿に示す調査は,新駅設置以前に

おいて,新駅の効果を念頭において実施したものである.

このように青山地区は,公共交通を取り巻く環境が,

近年大きく変貌している地区である.

(3)盛南地区

盛南地区では,1991年より｢盛岡南新都市開発整備事

業｣とよばれる大規模な都市整備事業が進行中である.

事業対象地の面積は313ha,計画人口は約18,000人とさ

れる.2005年9月現在の人口は約5,900人となっており,

宅地の造成,商業施設の立地,道路建設等の都市整備が

進められている.図1に示すように,盛岡市中心部から
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図1 盛岡市中心部と周辺地区の位置関係

南西方向に位置し,中心部-は雫石川と北上川で隔てら

れており,橋梁を渡って往来することになる.

盛南地区は,盛岡市が将来都市計画に掲げている ｢軸

状都心構想｣の一翼を担っている.軸状都JH茸憩は,中
心部と盛岡駅西口地区･盛南地区の3拠点を1つの都市

軸として捉え,相乗的な都心活力の創出を目指そうとす

るものである.

近年は,都市整備が進むとともに公共交通網の拡充も

徐々に進んできており,2006年1月現在,盛南地区を走

るバス路線は10路線に達し,交通環境が大きく変化して

きている.

1.2 調査の概要

(1)青山地区

青山地区では,ゾーンバスシステム導入や新駅設置に

よる公共交通環境の変化に注目し,盛岡市中L部-の交

通実態についてのアンケート調査を実施した.

アンケート調査は,2004年1月20日から23日の期間

に行った.青山地区は,地区内人口が多く,住宅が密集

していることから,アンケート票の配布 ･回収は,直接

訪問方式により行った.953票を配布し,824票の有効回

答を得た.

(2)盛南地区

盛南地区では,進行中である都市整備事業に注目し,

盛岡市中心部-の交通実態,盛南地区内の交通実艶 生

活療韓全般-の意識について,アンケー ト調査を実施し

た.

アンケー ト調査は,2005年12月15日から23日の期



表1 回答者の年齢･性別構成

(%) 青山地区 盛南地区男性 女性 男性~女性
～20代 4ー6 8.2 4.7 7.8
30代 4.6 9.2 9.5 15.4

40代 4.4 ll.2 7.0 8.1
50代 5.6 12.9 92- 9.5-

60代 9.7 12.0 10.1 8.1

70代～ 10.6 7.2 6.1 4.5

間に行った.盛南地区は,青山地区に比して地区内人口

が少なく,住宅が広範囲に分布していることから,アン

ケート票の配布はポスティング方式により,郵送回収を

行った.3,000票を配布し,358票の有効回答を得た.

1.3 分析手順

青山地区および盛南地区で実施したアンケート調査で

は,本論文に関係するものとして以下の項目を尋ねた.

①個人属性 :性別,年齢,職業,居住地概要

②自動車の利用環境 :免許保有,利用可能自動車の有無

③バスの利用環境 :運賃,本数,バス停までの所要時間

④中心部までの交通行動 :目的地,中心部までの所要時

間,外出目的,利用交通手段 (夏 ･冬),外出頻度

本研究では,まず両地区における個人属性,自動車の

利用環境,バスの利用環境についての集計結果を示し,

アンケー ト結果から両地区の特徴を明らかにする.

次に,両地区から中心部に向かう際の,交通利用環境

について,夏および冬の季節間で,どのような変化が見

られるかを調べ,交通利用特性の比較考察を行う.

また,渋滞の回避や環境改善等の観点から,盛岡市に

おいても利用の促進が望まれるバス交通に焦点を当て,

コンジョイント分析を用いた要因分析により改善策に関

する考察を加える.

2.結 果

2.1 回答者属性と交通利用環境

(1)回答者属性

本研究で実施したアンケート調査により宿られた有効

回答票の性別･年齢構成,ならびに職業構成は,表1お

よび表2のようである.青山地区と盛南地区で;30代の

男女割合や会社員の割合などに差がみられるものの,両

地区とも幅広い属性の回答者が含まれる結果となった.

(2)自動車の利用環境

両地区で,回答者の免許院有率を比較すると,青山地

区で64.5%,盛南地区で85.5%となり,盛南地区で多い

結果がみられた.後述のバスの利用環境においても示さ

れるが,青山地区ではバス路線や本数が多いが,盛南地

区では,まだ整備事業中ということもあり,比較的バス

のサービス水準が低い.そのため盛南地区では,自動車

表2 回答者の

職業構成

(%) 青山 盛甫地区 地区

会社員 ー6.7 31.3
公務員 5.1 日.7
自営業 4.9 6.I
専業主婦 27.7 24.3

大学生専門学校生 1.7 0.3
高校生 3.2 0.6
アルバイト 3.3 2.8
無職 26.6 14.5
その他 6.0 6.1
未記入 4.8 2.2

表3 最寄バス停から

中心部までのバス本数

(%) 青山 盛南地区 地区

30本未満 16.7 24.9

30-60本 16.0 52.0

60-90本 6.0 2.0

90-120本 0.0 1.7

120-150本 3.4 0.0

150-180本 ー8.6 0_0

180-210本 ll.8 0.0

240本以上 12.5 0.0

未記入 15.0 19.6

利用を前提とした居住者が多くみられることが反映して

いるものとみられる.

また自分がいっでも自由に使える自動車の保有状況を

尋ねたところ,青山地区で47.3%,盛南地区で66.5% と

なり,免許保有率と同様に,盛南地区で多いという結果

が得られた.盛南地区は,青山地区のように住宅が密集

していないため駐車場の確保が容易なことも一因といえ

る.

(3)バスの利用環境

最寄バス停から,盛岡市中心部-向けてのバス運行本

数を比較したものが表3である.青山地区では,一日150

本以上のバス停付近に住む回答者が 40%程度となった.

一方,盛南地区では,一日60本未満のバス停付近に住む

回答者が70%を超え,一日120本以上のバスが通るバス

停が存在しないことが確瓢された.なお,対象とした2

地区では,特にバスの冬季ダイヤは設定されていない.

2.2 季節 (夏季 ･冬季)を考慮した地区間比較

(1)青山地区における夏の交通手段と交通目的

表4は,青山地区での交通手段と交通目的の関係を示

したものである.

夏の交通手段に着目すると,バスおよび自動車の利用

者が多く,青山地区全有効回答824人中,この2つで617

人を占めた.自転車利用は53人であった.

また,外出目的に着目すると,｢買物｣のみで357人,

｢趣味･娯楽｣は132人,｢通勤｣で101人,｢通院｣は

81人であった.

外出目的と交通手段の関係を見ると,全目的にわたり

自動車利用とバス利用で大半が占められた.なかでも自

動車利用が多かった交通目的は ｢買物｣･｢業務 .仕事｣

であり,L一方バス利用が多かったのは ｢通覧｣との結果

が得られた.

(2)青山地区における冬の交通手段と交通目的

表4より,冬の交通手段についても,バス･自動車利

用が大半を占めている.自転車利用者は5人であった.

外出目的については,前項に述べた通りである.

外出目的と交通手段の関係を見ると,全目的について
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表4 青山地区から中心部への利用交通手段と外出目的

交通手 通勤 通学 業務仕事 買物 通院 趣味娯楽 その他 未記入 合計 ーi.I . 通勤 通学 業務仕事 買物 通院 趣味娯楽 その_他 未記入 合計(夏) (冬)

徒歩 1 3 1 -1 6 徒歩 3 4 1 1 2 日

自転車 15 4 2 15 3 13 1 53 自転車 1 2 1 1 5

自動車 41 2 32 161 23 47 19 1 326 自動車 39 4 25 133 23 39 19 2 284

バス 38 5 17 124 33 54 13 7 291 バス 45 7 19 109 29 L53 10 6 278

その他 1 2 1 2 6 その他 1 2 2 1 2 8

未記入 5 3 7 53 21 15 ー7 21 142 未記入 13 3 13 107 27 37 17 21 238

表5 盛南地区から中心部への利用交通手段と外出目的

交通手段 通勤 通学 業務 買物 通院 趣味 その 未 令書十 交通手段 通勤 通学 業務 買物 通院 趣味 その 栄 合計
(夏) 仕事 娯楽 他 記入 (冬) 仕事 娯楽 他 記入
徒歩 7 2 4 1 4 1 19 徒歩 12 3 4 1 1 2 23

白華云車 2ー 4 5 29 5 ll 4 1 80 自転車 6 1 3 2 1 1 14

自動車 26 29 105 8 22 27 1 218 自動車 26 1 27 112 12 22 26 1 227

バス 6 1 ll 1 3 3 25 バス 15 I 3 32 2 15 6 74

その他 1 1 1 3 6 その他 1 1 2 1 4 1 10

未記入 1 2 7 10 未記入 2 1 7 1-0

合計 62 4 38 152 15 43 35 9 358 合計 62 4 38 152 15 43 35 9 358

バスと自動車利用で大半を占めている.自動車利用が多

かったのは,冬季においても ｢買物｣であり,｢趣味･娯

楽｣ではバス利用が自動車利用を上回っている.

(3)盛南地区における夏の交通手段と交通目的

表5は,盛南地区での交通手段と交通目的の関係を示

したものである.

夏の交通手段を見ると,自動車利用が大半を占め,盛

南地区全有効回答358人のうち218人となった.夏季の

盛南地区においてはバスよりも自転車利用が多く,80人

を占めた.逆にバス利用は25人に止まっている.

また,外出目的を見ると,｢買物｣が152人を占め,｢通

勤｣は62人,｢趣味 ･娯楽｣が43人,｢業務 ･仕事｣が

38人となった.一方で ｢通院｣は15人に止まっている.

外出目的と交通手段の関係を見ると,｢通勤｣を除いて

自動車利用が大多数を占めている.｢通勤｣は,自動車利

用と自転車利用が同程度となっている.

(4)盛南地区における冬の交通手段と交通目的

盛南地区での冬の交通手段に着目すると,自動車利用

が多く,227人であった.また,バス利用は74人,自転

車利用は14人との結果が得られた.外出目的については,

前項に述べた通りである.

外出目的と交通手段の関係を見ると,全目的で自動車

利用が最も多く,特に｢買物｣における自動車利用は112

人 (｢買物｣目的の全回答者中74%)を占めた.

(5)集計結果のまとめ

<青山地区における季節間比較>

青山地区では,夏冬共にバス･自動車利用が大半を占

めている.一方,夏季に53人いた自転車利用者は,冬季

になると5人になり,大きな差が見られた.冬季の雪の

影響によるものと言え,夏季の自転車利用者のうち 34

人は,冬季にバスを利用することが確謎された.

外出目的と交通手段の関係を見ると.全目的について

冬季に自転車利用が大幅に減少した以外,夏季と大きな
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変化は見られなかった.

<盛南地区における季節間比較>

盛南地区では,冬季のバス利用が夏季よりも49人増加

し,そのうち31人は自転車利用からの転換であり,自動

車利用者からも13人の転換が見られた.一方,自動車利

用は夏季に比べ9人の増加となった.これらから,盛南

地区のバスは,冬季の代替交通手段としての役割を担っ

ていることが示唆された.

外出目的と交通手段の関係を夏季 (表4)と冬季 (表

5).で比較すると,自転車利用者が減り,バス利用が増

えていることが特徴的である.

<青山･盛南の地区間比較>

青山地区では,中心部-の主な交通手段としてバスと

自動車が利用されていたが,盛南地区では自動車が多く

利用されているという結果が示された.

青山地区では,オムニバスタウン指定に伴いバスの利

用環境がさらに充実したことや,地区内の交通渋滞によ

る自動車利用環境の低下が影響していると考えられる.

盛南地区では,バスの利用環境が,住民のニーズを満

たす水準に現段階では達していないことや,都市整備事

業に伴う道路整備,駐車場のとりやすさなどが影蜜して

いるものと思われる.免許保有者や自分専用の自動車を

保有している回答者も,盛南地区で多い結果が示され,

住民自身も自動車利用を前提としているものと受け取ら

れる.

3･.バス交通からみた交通環境の改善策に関する考

察

3.1 要因と水準の設定

本稿では,調査対象とした2地区において,バス交通

のサービスを構成する各要因の重要度を明らかにすると

ともに,それらの設定水準の変化が利用者に与える影響



を把握することを目的とし,コンジョイント分析を行っ

た･適用に当たり,バス交通の利用環境を表す要因とし

て,上述までの考察をもとに ｢自宅からバスに乗るまで

の時間｣,｢雪により目的地到着が遅れる時間｣,｢交通費

として払う合計運賃｣,レ1スの乗換回数｣の4つを用い

ることとした.これらの各要因について,両地区でのバ

スの運行状況をもとに,表6に示す水準の設定を行った.

表6には,バスの環状のサービス水準に色付けし,各水

準について算出した部分効用値を載せている.

3.2 重要度評価

まず,バス交通に対し重視する要因について,コンジ

ョイント分析における相対重要度を用いて考察すると以

下のようである.図2に,青山地区および盛南地区にお

ける4つの要因の相対重要度をグラフ化した結果を示し

た.相対重要度が高いほど,その要因が重要視されてい

ることを示すとみることができる.図より,両地区とも,

｢交通費として払う合計運賃｣･｢バスの乗換回数｣が

30%程度となっており∴特に重要視していることが示さ

れた.｢雪により目的地到着が遅れる時間｣については,

青山地区がやや高くなっている.一方,｢自宅からバスに

来るまでの時間｣は,盛南地区の方が大きくなった.

3.3 バス利用環境の改善策の検討

<青山地区>

コンジョイント分析を用いて算出される効用値を用い

て,バスのサービス水準の改善について検討した.

青山地区では,.ゾーンバスやバスロケーションシステ

ムが導入されバスの利用環境が改善される方向にあるこ

表6 設定したサービス水準と効用値

要因 青山地区 盛南地区
水準 効用値 水準 効用値

自宅からバスに乗るまでの時間 5分 0.733920分 -0.4484 簸JJ軸獣

雪により目的地到着が遅れる時間 謝細 能 J=JJEp)㍗"' -i出自釆
i: ,I. l† JJ一

遅れ40分 -1.14ー6遅れ20分 -0.6597

交通費として払う合計運賃 250円 1.2777 100円 1.0226密告5Eit白質 -汚当も頓.嬰萱抽将軍 -≒2089芸
450円 -1.3876 300円 -1.2315

バスの乗秩回数 葺尭魂なJCfJ; 由的吾…集換せ接 a お毎:夏.1回乗換 0▲2648 1回乗換 -1.0976
2回衰換 -1.6047

注)国 は､現状におけるサービス水準を示す

自宅からバスに

乗るまでの時間

雪により目的地到着が

遅れる時間

交通費として払う

合計運賃

バスの
乗換回数

I□青山地区l
E)盛南地区

0 10 20 30 40
相対重要度 (%)

図2 中心部へのバス交通 に 関 す る相 対 重 要度

とから,｢バスに乗るまでの時間｣を10分,｢雪により目

的地到着が遅れる時間｣を20分と固定し,｢交通費とし

て払う合計運賃｣および ｢バスの乗換回数｣の設定が効

用値に与える影響をみた結果が図3である.この図は,●
｢運賃｣と ｢乗換回数｣の各水準を組み合わせた全9通

りについて効用値を算出し,降順にグラフ化したもので

ある.5位以下は省略している.環状では,｢運賃｣は350

円程監 ｢乗換回数｣は ｢乗換なし｣で中心部まで行く路

線が多数である.そのサービス水準における効用値は

7.5067(図3の③)となった.

現状を上回る効用値が得られたのは,｢運賃｣を 100

円値下げした場合 (図3の①,効用値 8.6744),および

100円値下げし ｢乗換回数｣が1回の場合 (図3の②,

効用値 7.5993)に限られた.｢運賃｣の値下げが歓迎さ

れることは言うまでもなく,100円の値下げにより ｢乗

換回数｣が1回までなら許容されること,｢乗換回数｣が

2回に増えると100円の値下げがあったとしても効用値

に減少が見られるという結果が得られた.

<盛南地区>

盛南地区においては,都市開発事業の進行中の地区と

いう点を考慮し,全てのサービス水準の組み合わせ 24

通りについて得られる効用値を算出した.算出結果を降

順にグラフ化したのが図4である.10位以下は省略して

いる.盛南地区と中心部を結ぶバスは,現状で ｢運賃｣

は200円程度,｢雪による遅れ｣10分軽度,｢バスに乗る

までの時間｣10分程度,｢乗換回数｣0で,そのサービ

ス水準における効用値は5.4767(図4の⑧)となった.

開発が完了に向かうに従い,現状に比して交通量が増

加した場合に ｢雪による遅れ｣を20分程度,今後バス路

線が拡充しバス停が増加した場合に ｢バスに乗るまでの

時間｣を5分程度,盛南地区と中心部の間にある盛岡駅

での乗り継ぎを考慮した場合に｢乗換回数｣を1,｢運賃｣

は200円を中間に100円と300円と想定して,サービス

水準の変化が効用値に与える影響を調べた.

現状よりも運賃を100円債上l汁 るにも拘らず,バス

に乗るまでの時間が5分に短縮されると,現状と同等の

①:10分-遅れ20分.250円.乗換なし L I I I
(現状より100円値下げ)に相当 - ■■■■■-1I
②:10分-遅れ20分.250円.1回乗換 T去真義∴∵7｣599Ial(現状より100円値下げ､乗換1回増)に相当 ∫

③:10分.遅れ20分.350円.乗換なし J
>/j三毛iL至嶺謹-506p7II

(現状におけるサービス水準)に相当 ナ=買発 l

㊨:10分-遅れ20分.350円.1回乗換 ｣】･l略I
鳶駕L̂＼:U星室.6舶̂1'_6

(現状より乗換1回増)に相当
一ll一一l≠以下省
0 2 4 6 810
全効用

図3 青山地区でのバスのサービス水準と効用値
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1:5 .､ 10 .100円. なし -I
(現状よりバス停増､100円値下げ)に相当 ～ 諾茄_Jク__...打5B2':II
(塾:5分.遅れ10分.200円.乗換なし I I:鴇藷鍍6泊判5≡
(現状よりJくス停増)に相当 i l
@:5分.遅れ20分.lOO円.乗換なし I l l毒筆藷喪8淡泊i8l
(現状よりJくス停増加､交通量増､100円値下げ)に相当

㊨:10分.遅れ10分.100円.乗換なし
蓬至慧§露出柑04

(現状より100円値下げ)に相当 I I
㊨:5分.遅れ20分.200円.乗換なし I

駕まき細 151l
(現状よりJtス停増､交通量増)に相当

㊨:5分.遅れ10分.100円一1回乗換 l1-■5富6301
(現状よりバス停増､100円値下げ､乗換1回)に相当 l l

(∋:5分.遅れ10分.300円.乗換なし 一 一
肇蟹栄吉蜘;ll

(現状よりJくス停増､100円値上げ)に相当 l

㊨:10分.遅れ10分.200円.乗換なし(現状におけるサービス水準)に相当

⑨:10分.遅れ20分.100円.乗換なし(現状より交通量増､100円値下げ)に相当 )
.琵蒜,.:≡ <.ヽ

024.68
全効用

図4 盛南地区でのバスのサービス水準と効用値

効用値が得られる (図4の⑦,効用値 5.5041).また,

盛岡駅での乗換を行う場合, ｢運賃｣を 100円ならびに

｢バスに乗るまでの時間｣を5分にすることで,現状と

ほぼ同筆の効用値を得ることがわかる (図4の⑥,効用

値 5.5630).このように ｢乗換回数｣に対する抵鈍感が

大きいことが確認された.

今後の交通量増大によりバスの遅れも大きくなること

が予想さ■れるが,バス路線の拡充により ｢バスに乗るま

での時間｣が5分に短縮されれば,｢運賃｣を現状のまま

200円に据え置いたとしても,現状と同等の効用値が得

られることが示された (図4の⑤,効用値 5.6251).ま

た,道路の混雑による ｢バスの遅れ｣が10分と小さいま

ま維持された場合,効用値は現状より増加する結果が得

られた (図4の②,効用値6.9445).●

3.4 コンジョイント分析結果のまとめ

青山地区では,中心部-向かう車による渋滞が,特に

冬季の積雪時に顕著である.一方盛南地区では,道路整

備が都市整備事業よりも先行しているため,交通渋滞は

ほとんど見られない.また,盛南地区ではバス本数が少

ないため,バス本数の多い青山地区よりもバス停での待

ち時間が長くなる傾向にある.これらの交通環境の違い

が,相対重要度 (｢雪により目的地到着が遅れる時間｣お

よび ｢自宅からバス停までの時間｣)の違いになって表れ

たもの,t考えられる.

青山地区には,中心部-の｢乗換なし｣のバスに加え,

同時に地区内循環バスも運行され,基幹バスに乗り継い

で中心部-向かう利用形態が追加された.さらに,新駅

の設置により,鉄道利用の選択肢が加わった.これらの

交通環境の変化や改善施策に対する｢運賃｣の設定や ｢乗

継｣のあ'り方に対する利用者意識が,調査にもとづくサ

ービス水準の検討より明らかになった.
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一方,盛南地区では,今後の開発の進展に伴い,中心

部-のバス路線を拡充させる計画が盛岡市により作成さ

れている.今後のバス利用環境の向上が期待される中,

盛南地区においてはバスの定時性確保,中心部への直通

運行,バス路線 ･バス停の拡充に対する意識が強いこと

が,サービス水準の検討より明らかになった.

おわりに

本研究では,盛岡市青山地区と盛南地区という大きく

性格の異なる2つの地区を対象に,中心部へ向けての交

通実態調査を実施するとともに,交通環境を改善するた

めの施策について検討した.

特に,両地区から中心部-向けての交通利用特性を,

夏季と冬季での相違を考慮した上で,交通目的と交通手

段との関係という観点から明確化した.また,バス交通

の利用環境の改善に焦点をおいたコンジョイント分析を

通して,それぞれの地区わ交通ニーズを明らかにすると

ともに,それに対応した施策について定量的な分析を行

った.

今後は,さらに交通手段の選択雛 に関する分析の実

施,ならびに調査対象地区の拡大を行い,都市構造を考

慮した総合的な交通施策のあり方について検討を続ける

予定である.
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