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１ 自 動 車 運 送 事 業 を 取 り 巻 く 厳 し い 環 境 

 

 （１）本市の人口推移等 

 

   ① 本市の人口推移 

     ─ │⁸↓╣╕≢ ≢ ⇔≡⅝√⅜⁸ 25 ─ 607,604 ╩Ⱨ⁸3⌐◒כ

≢ ⇔≡⅔╡⁸ ┼ ⇔√ ⅜ ↄ⌂∫≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ② 本市の年齢３区分別人口の推移と将来推計 

     ─ ─ ╩ ╢≤⁸ 15 64 │ 12 ─ 407,852

╩Ⱨכ◒⌐ ⅜ ™≡⅔╡⁸↓─ ⅛╠⁸ 65 ⅜ 0 14

╩ ∫≡™╢⁹ ה ⌐╟╢≤⁸ ╙ │ ╩ ↑

╢≤ ↕╣≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

β 10 1 27 28 10 1 9  
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   ③ 地域ごとの年齢３区分別人口の推移 

     ─ ╩ 9 ⌐ ↑⁸↕╠⌐ ╩ 5 ⁸ ╩ 2 ⌐ ↑≡⁸ ה

↔≤─ ─ ╩ ╢≤⁸ 12 ≤ ═⁸ ⁸ ≢│⁸0 14 ⁸15

64 ─ ⅜╖╠╣╢╙──⁸ ─ ה │ ⇔≡™╢⁹╕√⁸ ≡─ ה ⌐

⅔™≡ 65 ─ ⅜ ⇔≡™╢⁹ 
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   ④ 団地別人口等の推移 

Ᵽ☻⅜ ⇔≡™╢ ⌂ ─ ─ ╩ ╢≤⁸ ≡─ ≢ ⅜ ⇔⁸⅛

≈⁸ 27 ⌐│⁸∕─ ≢ 30 ╩ ⅎ╢⌂≥ 24 ╟╡╙ ™

≢ ⅜ ⇔≡™╢⁹ ≢╙⁸ ﬞ ╛ ≢│ 17 ⅛╠ 27 ─

⌐ ⅜ 15 ⇔⁸ ⅜ 4 ╩ ∆⌂≥ ─ ™ ≢↓─ ⅜╟╡

ↄ ╣≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 （２）交通手段の多様化 

 

    ─ ─ ╩ ╢≤⁸ 28 ⌐│ 32 ≤⁸ ⅜ ≢⅝╢ 47

₁ ╩ ↑ 11 ≤⌂∫≡⅔╡⁸ ⅜ ה Ᵽ☻─ ⅛╠

⌐ ┼ ⇔≡™╢↓≤⅜ ⅎ╢ 1 √╡ 1.18 ⁹ 

╕√⁸ ─ ⌐╟╡ ⅜ ⇔⁸ ─ ╛ ─ ⅛╠ ⅜

⇔√↓≤⌐╟╡⁸↕╠⌐ ─ ⌐≈⌂⅜∫√≤╙ ⅎ╠╣╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
β 3 45

 

 

人口 高齢化率 世帯数

(人) (人) (％) (世帯) (世帯) (％)

23,964 23,641 16.9% 21.3% 4.4 10,268 10,911 6.3

13,280 12,211 11.5% 22.5% 10.9 5,160 5,255 1.8

12,547 11,982 17.9% 30.4% 12.5 5,160 5,392 4.5

8,765 8,227 6.0% 13.7% 7.7 2,817 3,108 10.3

9,222 7,884 20.1% 32.5% 12.4 3,664 3,488

8,996 7,627 28.5% 40.3% 11.8 3,931 3,722

8,453 7,595 22.2% 35.0% 12.8 3,538 3,497

4,409 4,000 19.7% 28.4% 8.7 1,891 1,881

3,637 3,440 30.4% 32.0% 1.6 1,661 1,679 1.1

3,220 3,139 20.0% 27.9% 7.9 1,295 1,387 7.1

3,638 2,847 29.2% 41.2% 12.0 1,639 1,409

2,846 2,433 19.1% 35.0% 15.8 1,157 1,151

2,263 2,024 27.9% 36.9% 9.0 988 994 0.6

団地名

   ※市「年齢(5歳階級) 別・町丁別住民基本台帳人口」の数値（基準日：平成17年9月末日、27年10月1日現在。資料：市市民課）を基に、概ね各団地を構成している町・丁を境界として人口を抽出

したものの中から、市バスが運行している人口2,000人以上の団地について示している。 

   ※高齢化率は、団地ごとの人口全体に占める 65歳以上の老年人口の割合を表したもの。 

   ※武岡ハイランドには武岡団地及び武岡ピュアタウンを、伊敷ニュータウンには西玉里団地を含む 
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 （３）昭和 30年度以降の市電・市バス乗客数等の推移 

 

   ① 市電の年間乗客数等の推移 

 

─ │⁸ ─ ⁸ ─ ⁸ ⁸ Ᵽ☻─

⌂≥⌐╟╡⁸ 40 ─ 4,200 ╩Ⱨ⁸⌐◒כ Ᵽ☻╟╡ ↄ ⅜ ╕∫≡⅔╡⁸

60 ⌐│ ─ ⌐ ™⁸ ה ╩ ⇔⁸ 2 ⌐│ 1,094

⌐╕≢ ⇔≡™╢⁹⇔⅛⇔⁸∕╣ │ ─ ╩ ∟⌂⅜╠ ⇔≡⅔╡⁸ 26

⌐│⁸ Ᵽ☻≤ ∆╢⌂≥⁸ │ ∆╢ ⌐№╢⁹ 
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   ② 市営バスの年間総走行キロ・バス台数・停留所数等の推移 

 

     4 ⌐ ╩ ⇔√ Ᵽ☻│ 50 ⌐│ 208 ⁸ ◐꜡│ 680 ◐꜡

≤⌂╡⁸ │ 3,600 ≤Ⱨכ◒╩ ⅎ≡™╢⁹ 

⇔⅛⇔⁸∕─ │ 40 ⅛╠─ ─ ⌂ ⁸ ≢ ─

⌐ ℮ ה ⌂≥─ ⌂ ─ ⌂≥⌐╟╡⁸50 62.7

∏≈─ ⅜ ⅝⁸ 28 ⌐│ 1,031 ≤⁸Ⱨכ◒ ─ 1/3 ╕≢ ⇔≡⅔

╡⁸ │ ≤⇔≡ ™≡™╢⁹ 

     ↓─ ─ ⌐ ╦╠∏⁸ ◐꜡ ┘Ᵽ☻ │╒≤╪≥ ╦∫≡⅔╠∏⁸

│ ⇔≡™╢⁹↓╣╠─↓≤⅛╠⁸ 60 ⌐ ─ ⌂

│⁸ ─ ⇔╛ ⌂≥│ ╦╣∏⁸ ⅜☻ⱦכ◘ ↕╣≡⅝√

↓≤⅜ ⅎ╢⁹ 
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   ③ 市営バスの過去 20年間の乗車人員、走行距離の推移（詳細） 

 

     20 ─ Ᵽ☻─ ╩ ─ ≤ ⌂≥─ ─ ⌐

↑≡ ≡™ↄ≤⁸ 9 ─ 506 ⁸ 1,116 ⁸ 1,622

⅛╠™∏╣╙ ⌐№╢⁹ 

17 ─ Ⱨ◌₉ꜝ₈♪כ◌ ─ │ ⌐ ⇔√╙──⁸20

⌐ ⅜ Ᵽ☻ ⌐ ⇔⁸ ─ ⌐│ 130 ⇔≡™╢↓≤⅛╠⁸

─ ⌐│ ⌐╟╢ ╙ ⅝™≤ ⅎ╠╣╢⁹ 

∕─ ⁸23 3 ─ ⌐ ™⁸ ╛ⱦ☺Ⱡ☻ ⌂≥─ ⌐╟╢

Ᵽ☻─ ⅜ ↕╣√⅜⁸ Ᵽ☻─ │ ⁸ ∆╢ ⌐№╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

⁸  
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 （４）民間事業者との競合路線及び料金体系の実態 

 

    14 2 ─ ⌐ ™⁸ ⌐≈™≡ ─ ╩ ℮↓≤╩

≤⇔√ ⅜ ↕╣⁸ ⌐≈™≡╙ ⌂ ╩ ∆╢↓≤⅜ ≤⌂∫√⁹ 

∕─ ≤⇔≡⁸ Ᵽ☻─ ⌐ ⅜ ╡ ╣╩ ╘⁸ 20 ⌐ ה

ﬞ ⁸ 21 ⌐ ה ⁸ ה ⌐ ⇔≡⅝≡⅔╡⁸ 29 4 1

⁸ ─ 44.84 ⅜ Ᵽ☻≤ ⇔≡™╢ ⌐№╢⁹ 

    ╕√⁸ ─ ⌐ ⅎ⁸ fi►♃כꜙ♬ ─ ≢ Ᵽ☻─ ⅜ Ᵽ☻╟╡

╙ 10 30 ↄ ↕╣≡™╢╒⅛⁸ ─ ─ ⁸ Ᵽ☻│ 30 ™ ≤

⌂∫≡™╢⁹ 

    ↓─↓≤⅛╠⁸ ─√╘⌐ Ᵽ☻─ ╩ ⅝ →╢≤⁸ ≤─ ⅜ ⅝ↄ

⌂╡ ╣⅜ ↕╣╢↓≤⅛╠⁸ ╙ ⇔™ ≢№╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

※公営社団法人 鹿児島県バス協会 平成 28年 12月発行 鹿児島県バス路線図 参照 
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２ 交 通 局 の こ れ ま で の 経 営 改 善 の 取 組 

  ↓╣╕≢ ⌐ ≠ↄ 2 ⌐╦√╢⁸™╦╝╢ ─ ╩ ↑⁸ ─ ╩ ↑⌂⅜╠

⌐ ╡ ╪≢⅝√⁹ 

 

 （１）財政再建団体等の指定による主な経営改善の取組 

 

① 財政再建団体の指定による取組（昭和 41～48年度） 

  ⅜ 5.2 ⌐ ⇔⁸ ─╖≢│ ╩ ∆╢↓≤│ ∞∫√↓≤⅛╠⁸

41 ⌐ ⌐ ≠ↄ ─ ╩ ↑⁸ ╛ ⅛╠ ╩

↑⌂⅜╠⁸ ─╟℮⌂ ╩ ⇔≡ ╩ ⇔⁸ ╩ ⇔√⁹ 

ה  ה ╩ ה ⱴfiכ♠─ ⅛╠⁸ ─╖─꞉fiⱴfi ∆╢↓

≤≢⁸ ┘ ╩  

ה     ⁸ ⌂≥╩  

ה     ─  

ה  ─  

 44 2 20 ќ25 ⁸46 12 25 ќ30  

  45 1 1 20 ќ25 ⁸47 12 1 25 ќ40  

   ② 準用財政再建団体の指定による取組（昭和 60～平成 3 年度） 

  ⅜ 33 ⌐ ⇔⁸ ─╖≢│ ╩ ∆╢↓≤│ ∞∫√↓≤⅛╠⁸

60 ⌐ ⌐ ≠ↄ ─ ╩ ↑⁸ ╛ ⅛╠

╩ ↑⌂⅜╠⁸ ─╟℮⌂ ╩ ⇔≡ ╩ ⇔⁸ ╩ ⇔√⁹ 

ה     ─ ה ⁸ Ᵽ☻─  

ה     Ҟ ⁸╓↕≥ Ҟ Ҟ ⁸

Ҟ ⁸ Ҟ ─  

ה     ה Ҟ ⁸ ⱱכꜟ ┘ ─ 3

╩ ⱱכꜟ ⌐  

ה     Ҟ ⁸ ה ﬞ ┘ Ҟ ─ 3

╩ ה ﬞ ⌐  

ה     ⁸ ﬞ Ҟ ﬞ ┘ ﬞ Ҟ ﬞ ─ 3

╩ ⌐  

ה     ─ ─ ( )─  

ה     598 ќ454  Ỏ144  

 

 （２）経営健全化計画等に基づく主な経営改善の取組 

 

   ① 各計画における主な取組 

    ア 経営改善基本計画での取組（平成 12～15年度） 

ה      ─ ┼─ ⌂≥ ─ ⁸ ─  

ה      ─ ─  

☻ⱡfi☻♥♇ⱪⱣה      ─  
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    イ 新・経営改善計画での取組（平成 15～21年度） 

ה      ─Ⱨ◌₉ꜝ₈♪כ◌ ⁸ ─  

17ה      ⁸18 ─ ─  

7ה      ה ⁸40 ⁸4 ה ─  

    ウ 経営健全化計画での取組（平成 22～28年度） 

ה      ─ ─ ᵕ⌐  

ה      ╡ ⁸ ⁸ ﬞ ─  

 

   ② 人件費の削減 

     ⌐≈™≡│⁸ ─ ╩ ⇔≡ ─ ⌐ ╘≡⅝√╒⅛⁸

⌐╟╢ ≤⇔≡ ∫√ ─ ─ ╡⌐╟╡⁸ │

19 ≢ 26.9 ⁸Ᵽ☻ ≢ 29.5 ∞∫√⅜⁸28 │

23.5 ⁸Ᵽ☻ 22.8 ≤⌂∫≡™╢⁹ 

     ╕√⁸ ─ │ 24.6 ≢⁸ ─ 32 ⌐ ═

77 ⌐ ⅎ╠╣⁸↕╠⌐ 8 ─ 32.2 ⌐ ═ 23.6 ↄ⌂∫≡⅔╡⁸ Ᵽ☻

─ ╛ ─ ≤ ╦∑≡⁸ ─ │ ╩ →≡™╢⁹ 

     ⇔⅛⇔⌂⅜╠⁸ ≤─ ≢╖╢≤⁸↓╣ ─ │ ⇔™ ≢№╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

○鹿児島市部門別職員の平均給料月額平成 29.4.1 現在 
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   ③ 職員数の抑制 

     ⌐≈™≡│⁸ ─╒⅛⁸ 6 ⅛╠Ᵽ☻ ⌐╙ ╩

⇔⁸ ⌐ ╘≡⅝≡™╢⁹ 

─ ─ 23 ─ ─Ᵽ☻ │⁸ 76⁸ 33⁸

168─ 277 ∞∫√⅜⁸ ─ ⌐ ℮ ─ ┼─ ╩ ∫√

⁸29 ≢│ 95⁸ 62─ 157 ≤⁸23 ─ ─ 56.7 ≤⌂∫

≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ④ 増収対策 

─ⱶꜝ♩כꜚ⁸≡⇔≥      ⌂≥ √⌂ ─ ⌐╟╢ ─

╛ ─ ⌐ ╡ ╪≢⅝≡™╢⁹ 

│⁸ 28 │ ≢ 1 ⁸ ≢ 0.5 ⁸ ≢

1.5 ─ ≤⌂∫≡™╢⁹ 

│ ⁸ ⌐№╢⅜⁸ ⌐ ╩ ↑╢↓≤╙№╡⁸ ⌐≈™≡

⌂ ╩ ╗↓≤│ ⇔™≤ ⅎ╠╣╢⁹ 

 

 

 

 

     ╕√⁸ ─ ⌐≈™≡│⁸ ─ ⅜ 96.9 ⁸ ﬞ

⅜ 1 ⁸ ⅜ 0.4 ≤⌂∫≡⅔╡⁸↓╣╠─ ⌐╟╡⁸ ⌐

⅜ ⇔√⅜⁸ ≢⅝╢ │╒≤╪≥⌂ↄ⁸ │ ╕╣⌂™⁹ 
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   ⑤ 管理の受委託 

─ ≤│⁸ ╛ │ ─╙─╩ ⇔⁸ ≢⁸ ─

╛ ─ ⌂≥╩ ∆╢╙─≢⁸ ─ⱡ►Ɫ► ╩ ⇔⁸ ╩ ╢╙─

≢№╡⁸ │ 24 ⅛╠ ה ─ 20 ⌐≈™≡ ─ ╩ ∫≡™

╢⁹ 

     ⌂ ⌐⁸1 fi►♃כꜙ♬ ⁸5 ⁸8 ⁸

24 ⁸60 ⁸70 ⅜№╢⁹ 

─ │⁸ ⌐│ 3 ─ 2╕≢│ ≢⅝╢⅜⁸ ⁸ │ ◐꜡≢ 50

╩ ⅎ≡⅔╡⁸ ⅎ≡ ─ ╕≢ ╩ ∆╢≤⁸ ◐꜡ ┘ ≤╙⌐

⅜ 3 ─ 2╩ ⅎ╢↓≤⌐⌂╢√╘⁸↓╣ ─ │≢⅝⌂™⁹ 

  （参考）管理の受委託の拡大（一定の要件を満たせば、2/3 まで拡大可） 

区分 委託比率 管理の受委託の可否 

（現行） 

北及び桜島営業所を委託 

免許キロ 50.68％ 実施中 

（車両数の委託比率が 2 分の 1 以内） 車両数 40.00％ 

現行＋新栄営業所を委託 
免許キロ 76.58％ 不可 

（免許キロ及び車両数の委託比率が 3 分の 2 を超える） 車両数 70.73％ 

現行＋浜町営業所を委託 
免許キロ 74.11％ 不可 

（免許キロ及び車両数の委託比率が 3 分の 2 を超える） 車両数 67.80％ 

 

   ⑥ ダイヤ改正による経費の削減 

     29 10 ⌐ 1 fi►♃כꜙ♬ ⁸2 ה ⁸5

⁸20 ﬞ ה ⁸24 ─♄▬ꜘ ╛ ╩ ℮↓≤≢⁸

◐꜡╩ 249,559◐꜡ ⇔⁸ ╩ 2,300 ⇔√⁹ 

♄▬ꜘ │⁸ ─ ╛ ☻ⱦכ◘ ─ ╩ ≤⇔≡⅔╡⁸ ⌂

│ ⇔≠╠™ ⌐№╢⁹ 

     ╕√⁸♄▬ꜘ ⌐╟╡ ⌂ ⅜ ≤⌂╢↓≤⅛╠⁸ ─ ⌂≥⅜ ╠╣⁸

1 √╡─ ─ │ ≡™╢⅜⁸╒≤╪≥─ ⅜ ≢№╡⁸∕─ ╩ ⅎ╢

∞↑⌐≤≥╕∫≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

ủ 29 10 ─♄▬ꜘ  

 ▪ ⌐ ╦∑√ ─ ⁸ ┼─ ⁸ ┘ 2 ה   

 ▬ 3 ⌐⅔↑╢♄▬ꜘ ⇔ 

 ▪ ╛ ╩ ⇔√ ─  

1 fi►♃כꜙ♬  ⁸5  ⁸24   

 ▬ ⌐ ╦∑√ ─  

5  ⁸20  ﬞ ה ⁸24   

 ► ─ ≢─ ∞╪↔ ─  

    1 fi►♃כꜙ♬  ⁸5  ⁸20  ﬞ ה ⁸24   

 

ủ 29 10 ─♄▬ꜘ ⌐╟╢ ─  

ה    ◐꜡ 249,559 ─  

       9,000 ⁸  14,000           23,000  
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３ 公 営 バ ス 事 業 の 状 況 及 び 損 益 収 支 状 況 

 

 （１）（一般社団法人）公営交通事業協会会員の公営バス事業の状況 

 

   ⌐│⁸ ≢ Ᵽ☻ ╩ ⇔≡™╢ ⅜ ⇔≡⅔╡⁸ ⁸

│ 20 №╢⁹    

∕─ │⁸ ⅜ 2⁸ ⅜ 8⁸ ⅜ 10≢№╢⁹ ─ │

218.9 ⁸ 199 ≤⁸ ─ ≢│ ─ ≢ ⇔≡™╢⁹ 

╕√⁸20 ─℮∟ 12 60 ⅜⁸ ≤ ⌐ ─ ╩ ⇔≡™╢⁹ 

   ─ Ᵽ☻ │⁸ ∂≡ ⇔™ ⌐№╡⁸Ⱨכ◒ ─ │ 41 ∞∫√⅜⁸

↓╣╕≢ ⅜ ╩ ⇔⁸ ⌐ ╩ ⇔≡™╢⁹ 

↕╠⌐ ─ ─℮∟ ⅜ ╩ ⇔≡⅔╡⁸ Ᵽ☻│⁸ ⱷ♩꜡

100 ─ ≤ ⅜ ∆╢ ⌐ ⇔⁸ Ᵽ☻│⁸

─₈ ₉ ┘ Ᵽ☻─₈ ₉≤╙⌐⁸ ⌐ ⇔⁸ Ᵽ☻│⁸

─ 4 ─ ≢ ∆╢ Ᵽ☻┼ ∆╢↓≤≤⇔≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

1   100 65.3 34.7  

2    

3   

 β 29 3   

27

13 1 18 737.7 1,453 H15.4.1

9 3 24 1,396.9 359 H21.4.1

17 8 21 581.0 496 H18.4.1

25 12 15 194.7 335 H19.4.1

3 11 10 525.2 799 H20.2.9

5 2 1 760.2 1,002 H19.4.1

3 5 10 314.2 804 H12.3.25

1 2 2 26 440.9 530 H14.4.1

5 9 16 362.7 517 H16.4.1

4 6 15 173.0 98

15 3 6 216.0 139 H16.7.1

7 10 1 179.8 120

29 2 25 122.3 164

24 2 12 78.7 94

20 1 1 224.3 68

4 4 1 155.2 57

2 4 3 31 61.8 32

11 10 10 176.7 69

3 2 3 30 169.8 98 H21.12.1

4 12 28 218.9 199 H24.4.1

- - - -

(

8

1
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37,274,812 8,979,505 1,570,688 1,302,328 38,845,500 2,054,035 0 40,899,535 38,563,843 332,591 38,896,434 6,668 38,903,102 1,996,433 1,464

4,695,702 0 857,203 289,436 5,552,905 3,916 0 5,556,821 5,565,328 12,340 5,577,668 4,414 5,582,082 356

6,576,514 1,426,488 3,307,813 2,915,134 9,884,327 2,286 0 9,886,613 10,592,426 154,586 10,747,012 0 10,747,012 496

7,935,989 1,517,871 1,359,518 758,829 9,295,507 3,661 0 9,299,168 8,976,159 66,436 9,042,595 2,164 9,044,759 252,912 254,409 339

19,724,877 5,040,071 1,192,445 677,128 20,917,322 0 0 20,917,322 19,235,931 95,046 19,330,977 0 19,330,977 1,586,345 1,586,345 803

20,569,117 6,567,091 3,659,546 3,560,582 24,228,663 131,448 0 24,360,111 21,793,983 277,000 22,070,983 0 22,070,983 2,157,680 2,289,128 1,002

20,982,925 4,156,315 225,034 10,347 21,207,959 0 0 21,207,959 18,301,156 219,825 18,520,981 0 18,520,981 2,686,978 2,686,978 808

12,141,228 3,830,708 876,323 614,450 13,017,551 253,535 0 13,271,086 12,109,072 244,228 12,353,300 330,782 12,684,082 664,251 587,004 530

10,188,895 1,872,546 569,314 501,794 10,758,209 0 0 10,758,209 10,916,320 143,412 11,059,732 0 11,059,732 517

1,511,053 261,321 163,006 120,785 1,674,059 0 0 1,674,059 1,720,094 544 1,720,638 3,249 1,723,887 97

1,898,206 649,950 364,406 223,627 2,262,612 141,207 2,403,819 2,280,054 15,241 2,295,295 1,630 2,296,925 106,894 141

1,111,901 410,000 354,214 302,029 1,466,115 0 0 1,466,115 1,374,632 25,873 1,400,505 21,729 1,422,234 65,610 43,881 118

3,245,983 690,000 276,146 234,502 3,522,129 0 0 3,522,129 3,416,763 120 3,416,883 0 3,416,883 105,246 105,246 164

2,056,648 597,000 277,445 222,392 2,334,093 0 0 2,334,093 2,297,510 2,409 2,299,919 6,098 2,306,017 34,174 28,076 93

645,480 204,167 375,759 280,053 1,021,239 4,101 0 1,025,340 1,047,340 2,927 1,050,267 2,355 1,052,622 64

750,920 75,722 346,185 198,951 1,097,105 0 0 1,097,105 1,016,558 21,176 1,037,734 43,040 1,080,774 59,371 16,331 56

279,994 121,207 424,278 372,038 704,272 0 0 704,272 681,600 5,235 686,835 0 686,835 17,437 17,437 27

760,179 157,725 268,237 165,420 1,028,416 18,593 0 1,047,009 1,016,426 6,712 1,023,138 5,905 1,029,043 5,278 17,966 69

1,360,509 201,534 41,443 11,930 1,401,952 0 0 1,401,952 1,335,872 6,149 1,342,021 0 1,342,021 59,931 59,931 92

1,816,523 228,989 452,074 368,449 2,268,597 4,607,585 0 6,876,182 2,737,503 47,896 2,785,399 148,147 2,933,546 3,942,636 202

155,527,455 37,271,19016,961,07713,146,805 172,488,532 7,220,367 0 179,708,899164,978,570 1,679,746 166,658,316 576,181 167,234,497 5,830,216 12,474,402 7,438

(

8

1
0

 （２）各公営交通事業の損益収支状況（自動車運送事業） 

 

   ─ ╩ ╢≤⁸ │ ─ ≢ ה ה ⌐ ⅞⁸  

≤⌂∫≡⅔╡⁸↓╣│⁸↓╣╠ ≤ ═╢≤ ≤⌂╢ ╣ ה ─  

─ ⅜⅛⌂╡ ↕™√╘≢№╡⁸ │ ≤⌂∫≡™╢⁹ 

   ⌐⅔™≡│⁸ ─ ≢ ⌐ ⅝ↄ⁸ ≢│⁸ ─ ≢ ─ ╩

∂≡⅔╡⁸ ─ ≢╙ ⌐ ™≢ ≤⌂∫≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

公営交通事業協会「平成２８年度 公営交通事業決算調」  （バス事業部門） 
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４ 国 か ら 示 さ れ た 経 営 改 革 の 方 向 性 と 検 討 方 法 

 

   ⌐⅔™≡│⁸ 29 3 ⌐╕≤╘╠╣√₈ ─ ─№╡ ⌐ ∆╢  ₉

⌐⅔™≡⁸ ⌐ ℮ ─ ⌂≥ ╩ ╡ ↄ ⇔™ ╩ ╕ⅎ⁸

⌂ ─ ╩ ⇔≡™╢≤↓╤≢№╢⁹ 

∕─ ≢⁸ │⁸ ה ה ╩ ⌐ ∆╢↓≤╛ ╩ ∆╢

↓≤⌂≥⌐╟╡⁸ ─ ─ ה ─ ₈╩◒☻ꜞה⇔ ⅎ╢ ₉⇔≡ ⁸ ∆╢↓

≤⅜ ≢№╢≤⇔≡™╢⁹ 

∕⇔≡⁸ ─ ה ≤ ⌐╦√╢ ⌂ ─ ─√╘⁸ │⁸

⌂ ה ─ ╙ ╕ⅎ⁸ ─ ≤ ™ ─№╡ ⌐≈™≡⁸ ─ ⅛╠

⌂ ─ ╩ ℮↓≤⅜ ≢№╢≤⇔≡™╢⁹ 

 

ᵑ ∕─╙── ┘ ≢ ℮↓≤─  

  ₈ ─ ⌐№√∫≡─ ⌐≈™≡₉ 26 8 29 ↑

ה ה ⌐⅔™≡⁸₈╕∏ ⅜ ∫

≡™╢ ∕─╙── ⁸ ☻ⱦכ◘╢™≡⇔ ─ ⌐≈™≡ ∆╢↓≤⅜

≢№╡⁸ ⅜⌂™≤ ↕╣√ ⌐│⁸ ╛⅛⌐⁸ ╩ ℮═⅝≢№╢₉≤↕╣≡

™╢↓≤╩ ╕ⅎ⁸ ─ ⌐ ∂√ ╩ ℮═⅝≢№╢⁹ 

  ─ ─☻ⱦכ◘⁸ │ ≤ ↕╣√ ≢№∫≡╙⁸ ╛ ⁸

─ ⅛╠ ≢ ℮═⅝⅛≥℮⅛─ ╩ ™⁸ ╛ ┼─ ⌐≈™≡

∆╢ ⅜№╢⁹ 

 

ᵒ ≤⇔≡─  

  ⌐ ℮ ─ ⁸ ─ ╛ ─ ⁸ ⌐╟╢

─ ─ ╛⁸ ─ ─ ⁸ ─ ─ ─ ╩ ⇔⁸ ≤

⇔≡─ ─ ╩ ∫√ ≢⁸ ⌐ ⅜№╢≤ ↕╣√ ⁸ ─

⌐ ∂≡ ─ ╕√│ ╩ ≤∆╢√╘─ ⌂ ─ ╩

℮═⅝≢№╢⁹ 

 

ᵓ ⁸ ┘ ™  

  ╩╘←╢ ⅜ ⇔↕╩ ∆ ≢⁸ ─ ╩ ≤⇔√ ∞↑

≢│⁸ ⌐╦√╢ ╩☻ⱦכ◘ ∆╢↓≤⅜ ≤⌂╢ ⅜№╢↓≤⅛╠⁸ ⁸

ה ─ ⌂≥─ ╛⁸ ⌂╢ ⌐≈™≡ ∆╢═⅝≢№╢⁹ 

 

 

 

   ⌂⅛≢╙⁸ ≤⇔≡─Ᵽ☻ ⌐≈™≡⁸ ─ ╩ ─╟℮⌐ ⇔⁸  

╩ ™≡ ╩ ™⁸ ∆╢╟℮ ⇔≡™╢⁹ 
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   ᵑ ⅜ ⌂ ≢│⁸ ∏⇔╙ ≤⇔≡ ╩ ℮ │⌂™↓≤⅛╠⁸

⁸ ה ⁸ ⌐╟╢ ╩ ∆╢═⅝≢№╢⁹ 

 

   ᵒ╕∏⁸ ╩ ⇔⁸ ה ─ ╩ ∆═⅝≢№╢⁹ 

 

   ᵓ ─ ╛ ─ ⌐╟╡⁸ ─ ⅜ ⇔™ │⁸ ─

⌐≈™≡ ⇔≈≈⁸ ─ ⌐╟╢ ╩ ∆═⅝≢№╢⁹ 

 

ᵔ ┘ ─ ╛ ─ ⇔ ⌐╟╡ ⌂╢ ─ ╩ ∆╢ 

⅜№╢⁹ 

 

ᵕ ─ ⅜ ╕╣⌂™ ⌐⅔™≡│⁸◖Ⱶꜙ♬♥▫Ᵽ☻─ ─ ─  

╩ ∆═⅝≢№╢⁹ 

∕─ ⌐│⁸ ⌐╦√∫≡ ⌐ ≤⇔≡ ╩ ⇔≡™ↄ↓≤⅜ ≢№╢⅛

≥℮⅛≤™℮ ⅛╠ ∆╢⁹ 
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５ 経営比較分析表等による交通局バス事業の経営状況の分析 

  ⅜ ⇔√ ╩ ™⁸ ─ ╛ Ⱪ꜡♇◒─ ≤ ⇔⁸

─ ╩ ⇔√ │⁸ ─≤⅔╡≢№╢⁹ 

 

 （１）経営比較分析表による分析 

 

   ① 経営の健全性について 

    ア 営業収支比率（営業収益/ 営業費用×100） 

      │⁸ ─ ⅛╠ ∂╢ ≢⁸ ╛ ─

╩≥─ ⅎ≡™╢⅛╩ ⇔≡⅔╡⁸ ≢ 100 ≢№╢≤ ≢№╢⅜⁸

─Ᵽ☻ ─ │⁸ ₁ ∆╢ ⌐№╡⁸ 27 │ 69.9 ⌐≤≥╕∫

≡™╢⁹ 

      Ᵽ☻ ─ ─ │ ⌐№╡⁸27 │ 95.5 ≤⌂∫≡

™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    イ 経常収支比率（経常収益/ 経常費用×100） 

      │⁸ ╛ ⅛╠─ ╩ ╦∑√ ≢⁸ ╛

╩ ╦∑√ ╩≥─ ⅎ≡™╢⅛╩ ⇔≡⅔╡⁸ ≢ 100

≢№╢≤ ≢№╢⅜⁸ ─Ᵽ☻ ─ │↓╣╕≢ 80 ≢ ⇔≡⅔╡⁸

27 │ 84.7 ≤ ─ ⅜ ™≡™╢⁹ 

  Ᵽ☻ ─ ─ │⁸ ≢ ⌡ 100 ╩ ⅎ≡™╢⁹ 
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    ウ 流動比率（流動資産/ 流動負債×100） 

      │ 1 ⌐ ℮═⅝ ╩ ℮↓≤⅜≢⅝╢ ⅜≥─ №╢⅛╩

⇔≡⅔╡⁸100 ─ ⁸1 ⌐ ╦⌂↑╣┌⌂╠⌂™ ╩ ⅎ⌂™↓≤≤⌂╢

⅜⁸ ─Ᵽ☻ ─ │ 5 ⌐⅔™≡ ≡ 5 ≤⌂∫≡⅔╡⁸ ⌂

─ ™ ⅜ ⌐ ™ ⌐№╢⁹ 

      Ᵽ☻ ─ ─ │ ↔≤⌐ ∆╢╙──⁸ 27ה26 │

⌡ 100 ─ ≤⌂∫≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    エ 累積欠損金比率（当年度未処理欠損金/ 営業収益×100） 

      │ ─ ⌐ ∆╢ ⌐╟╡ ∂√ ≢⁸

⅛╠─ ≢╙ ∆╢↓≤⅜≢⅝∏⁸ ⌐╦√∫≡ ⇔√ ─↓≤

─ ╩ ⇔≡⅔╡⁸ ™ ≢№╢═⅝≢№╢⅜⁸ ─Ᵽ☻ ─ │ ₁

∆╢ ⌐№╡⁸ 27 │ 442.4 ≤⌂∫≡™╢⁹ 

      Ᵽ☻ ─ ─ │⁸ ⌡ 100 ≢ ⇔≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 ─ │⁸ ⁸ ≤╙⌐ 100 ╩ ∫≡™╢↓≤⁸

⅜ ⌐ ™↓≤⁸ ⅜ ₁ ∆╢ ⌐№╢↓≤⅛╠⁸ ─

│ ⌐ ™≤™ⅎ╢⁹ 
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   ② 独立採算の状況 

    ア 他会計負担比率（( 他会計負担金+他会計補助金)/ 経常費用） 

     │ ╛ ─ ⅜ ─ ⌐╟∫≡≥

─ ╦╣≡™╢⅛╩ ⇔≡⅔╡⁸ ─ ⅛╠≢⅝╢∞↑ ™ ≢№╢═⅝

≢№╢⅜⁸ ─Ᵽ☻ ─ │ ╕╢ ⌐№╡⁸ 27 12.5 ≤⌂∫

≡™╢⁹ 

      Ᵽ☻ ─ │ ⌐№╡⁸27 ⌐│ 7.7 ≤⌂∫≡

™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    イ 利用者１回当たり他会計負担額（( 他会計補助金+他会計負担金)/ 年間輸送人員） 

      √╡ │⁸ ⅜Ᵽ☻╩ ∆╢⌐№√╡⁸ ─

⅜≥╣∞↑ ⇔≡™╢⅛╩ ⇔≡⅔╡⁸ ─ ⅛╠≢⅝╢∞↑ ™ ≢№

╢═⅝≢№╢⅜⁸ ─Ᵽ☻ ─ √╡ │⁸ ₁ ∆╢ ⌐№

╡⁸ 27 │ 32.3 ≤⌂∫≡™╢⁹ 

      Ᵽ☻ ─ √╡ ─ │ ⌐№╡⁸27 │

─Ᵽ☻ ─ 4 ─ 13.6 ≤⌂∫≡™╢⁹ 
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    ウ 利用者１回当たり運行経費（経常費用/ 年間輸送人員） 

      √╡ │⁸ ⅜Ᵽ☻╩ 1 ∆╢⌐№√╡⁸ ⅜≥╣∞↑⅛

⅛∫≡™╢⅛╩ ⇔≡⅔╡⁸≢⅝╢∞↑ ™ ≢№╢═⅝≢№╢⅜⁸ ─Ᵽ☻ │⁸ ⌡

250 ≢ ⇔≡™╢⁹ 

      Ᵽ☻ ─ √╡ ─ │ ⌐№╡⁸ 27

│ 177.3 ≤⌂∫≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ③ 資産及び負債の状況 

    ア 企業債残高対料金収入比率（( 企業債現在高－一般会計等負担額)/ 旅客運送収益×100） 

      │⁸ ⌐ ∆╢ ─ ≢№╡⁸ ⌂

│⌂™√╘⁸ ≤─ ⌐╟╡ ⅜ ™ │⁸ ─ ╛ ⌂

─ ⌐ ↑√ ⅜ ≤⌂╢⁹ 

─Ᵽ☻ ─ │ 27 ≢ 91.4 ≤ Ᵽ☻

─ 3.4 ≤⌂∫≡™╢⅜⁸ 28 ─ ╡ ─ ⌐╟

╡⁸ ꜟ▪כꜙ♬ꜞ ⌐ ℮ ╩ ⇔≡⅔╡⁸28 │ 35 ╕≢ ⇔≡™╢⁹ 

⇔⅛⇔⌂⅜╠⁸28 ─ Ᵽ☻ ─ 22.5 ╟╡╙ ™ ⌐№╢↓≤⅛

╠⁸ ⌐ ↑√ ⅜ ╘╠╣╢ ⌐№╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ─ │⁸ ⁸ √╡ │ ∆╢ ⌐№╡⁸

₁ ┼─ ⅜ ╕∫≡™╢↓≤⅛╠⁸ │ ↄ⌂∫≡™╢≤ ⅎ╠╣╢⁹ 
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    イ 有形固定資産減価償却比率（有形固定資産減価償却累計額/ 有形固定資産のうち償却対象

資産の帳簿原価×100） 

      │ ─℮∟ ─ ⅜≥─

╪≢™╢⅛╩ ⇔≡™╢⅜⁸ ⌂ │⌂ↄ⁸ ⌐ 100 ⌐ ™╒≥ ─

⅜ ≠™≡™╢↓≤≤⌂╡⁸ ─ ╩ ∆╢ ⅜№╢⁹ ─Ᵽ☻

│⁸ ╩ ⁸╠⅛≥↓√⇔ꜟ▪כꜙ♬ꜞ │ 27

≢ 70.2 ≢№╡⁸ Ᵽ☻ ╟╡ ↄ⌂∫≡⅔╡⁸ ⌐ ⅜№╢

╩ ⇔≡™╢↓≤≤⌂╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ④ 経営の効率性について 

    ア 走行キロ当たりの収入（( 営業収益+営業外収益)/ 実車走行キロ） 

      ◐꜡ √╡─ │Ᵽ☻─ 1◐꜡ √╡≢≥╣ↄ╠™─ ╩№→╠╣≡™╢⅛

╩ ⇔≡⅔╡⁸ ╩ ╗ Ⱪ꜡♇◒─ ≤─ ⌐╟╢≤⁸ ─Ᵽ☻ │⁸

─╖╩ ⇔≡™╢↓≤⅛╠⁸ 27 ─ ◐꜡ √╡─ │ 381.8 ≤

╩ ⇔≡™╢ ╟╡╙ 180 ↄ⁸ ⅜ ™ ⌐№╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 ─ │⁸ ⅜ ™↓≤⅛╠⁸ ⌐ ↑√ ╩

℮↓≤⅜ ╘╠╣╢ ⌐№╢⁹ 

○南九州ブロックの民間事業者 
 
 熊本、宮崎、鹿児島県の民間

事業者。（鹿児島交通、南国交通、
を含む）※以下同じ 
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    イ 走行キロ当たりの運送原価（( 営業費用+営業外費用)/ 実車走行キロ） 

      ◐꜡ √╡─ │Ᵽ☻─ 1◐꜡ √╡≢≥╣∞↑─ ⅜⅛⅛∫≡™╢⅛

╩ ⇔≡⅔╡⁸ Ⱪ꜡♇◒─ ≤─ ⌐╟╢≤⁸ ─Ᵽ☻ ─ 27

─ ◐꜡ √╡─ │⁸ ─ 1.8 ─ 453.2 ≤⌂∫≡⅔╡⁸

⅜ ™ ⌐№╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ウ 走行キロ当たりの人件費（人件費/ 実車走行キロ） 

      ◐꜡ √╡─ │⁸Ᵽ☻─ 1◐꜡ √╡≥╣∞↑─ ⅜⅛⅛∫≡™╢⅛

╩ ⇔≡™╢⅜⁸↓─ ⌐ ↕╣≡™╢ ─Ᵽ☻ ─ ◐꜡ √╡─ ⌐│ ─

─ ⅜ ╕╣≡⅔╠∏⁸ ◐꜡ √╡─ │↕╠⌐ ∆╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



22 

 

    エ 乗車効率（延べ人キロ/( 年間走行キロ×平均乗車定員数) ） 

      │⁸ 1 ─ ⌐ ∆╢ ─ ≢№╡⁸Ᵽ☻─ √╡

≥─ ⇔≡™╢⅛╩ ⇔≡™╢⁹ ─Ᵽ☻ ─ 27 ─ │

Ᵽ☻ ─ ─ 8.5 ≤⌂∫≡⅔╡⁸ ⌂ ≤⌂∫≡™╢↓≤⅜ ╦

╣⁸ ≥☼כ♬ ⅜Ⱶ☻ⱴ♇♅≤⌂∫≡™⌂™⅛ ∆╢ ⅜№╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 （２）民間事業者とのコスト比較 

 

   ① 南九州ブロック民間事業者との運送原価比較 

     ─ ─ ╩ ╡ ↑√ ─ ◐꜡ √╡ ≤ ─

╩ ↔≤⌐ ∆╢≤⁸ ─ │281.13 ≤ ─ 2 ≤⌂∫≡™╢╒⅛⁸

│ 39.06 ≤ 7 ≤⌂∫≡™╢⁹ 

     │⁸ ╩ ╗ ≤ ─ ─ ╩ ╦∑√╙─≢⁸ ─╖

─ ╟╡ ↕╣≡™╢⌐╙ ╦╠∏⁸ ⁸ ≤│ ⅝⌂ ⅜№╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ─ │⁸ ◐꜡ √╡─ ⁸ ◐꜡ √╡─ ⅜ ≤

═ ™ ⌐№╡⁸∕─ ⌐≈™≡⁸ ⌐ ה ∆╢ ⅜№╢⁹ 

 ╕√⁸ ⅜ Ᵽ☻ ╟╡╙ ⌐ ™ ⌐№╡⁸ ╩☼כ♬ ה

∆╢ ⅜№╢⁹ 
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   ② 民間企業の運送原価で試算した路線別収支の状況 

 

     ─ ≢─ ≢│ 3 ╩ ⅝ ≢№╢⅜⁸ Ⱪ꜡♇◒─ ─

≢ ⇔√ ╩ ╢≤⁸╒≤╪≥─ ⌐⅔™≡ ≤⌂╢⁹3 ה

≢ 7,800 ⁸6 ≢ 5,200 ⁸15 ≢ 4,800

⁸11 ה ≢ 4,500 ⁸24 ≢ 3,600 ─ ⅜

╕╣⁸ ⌐≤∫≡│ ─ ™ ≢№╢─≢│⌂™⅛≤ ⅎ╠╣╢⁹ 

     ⁸4 ה ⁸8 ⁸14 ⁸17

⁸21 ⁸36 ▬fi♃כ ⁸51 60

│⁸ ─ ≢╙ ≤⌂╢√╘⁸↓╣╠─ │ ⌐≤∫≡╙ ╩

∆╢↓≤│ ⇔™≤ ⅎ╠╣╢⁹ 

     ↓─↓≤⅛╠⁸ ┼ ∆╢ │⁸◄ꜞ▪ ⌐ ה ╩ ╦∑√ ⌐≈

™≡ ∆╢ ⅜№╢≤ ╦╣╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



24 

 

６ 交 通 局 の 経 営 状 況 の 推 移 

 

 （１）経常収支の推移 

 

   ① 自動車運送事業の経常収支の推移 

 

     │⁸ ⌐ ≠⅝ ⌐ ╡ ╪∞↓≤⌂≥⅛╠⁸

│ 19 ─ 30.3 ⅛╠⁸27 ⌐│ 26.9 ≤⁸ 3.4 ↕╣≡™╢

⅜⁸ ╙ 19 ─ 24.9 ⅛╠⁸27 ≢│ 22.8 ≤ 2.1 ⇔

≡™╢⁹ 

     ↕╠⌐⁸ 28 ⌐⅔™≡│⁸ ─ ⅜ ↄ ⁸ ╛ ─ꜞ♬ꜙ

╢╟⌐ꜟ▪כ ─ ⌂≥⅛╠⁸ │ 27.9 ≤⌂╡⁸ ⌐⅔™≡

5.2 ─ ≤⌂∫≡™╢⁹ 

     ↓─↓≤⅛╠⁸ ─ ─ ⌐ ╘⅜⅛⅛╠⌂™↓≤⅜ ⅎ╢⁹ 
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   ② 軌道事業の経常収支の推移 

 

     ─ │⁸ ⅜⁸ 25 │ 2.5 ⁸26 │ 4 ⁸27 │

4.1 ≤ ∆╢ ⌐№∫√⅜⁸28 ─ │ ╛ ─ꜞ♬ꜙ

╢╟⌐ꜟ▪כ ─ ⌂≥⅛╠⁸ 10 ≢ ≤⌂╡⁸ │ 1 ╕≢

⇔≡™╢⁹ 
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   ③ 事業全体の経常収支の推移 

 

ה      ─ ╩ ╢≤⁸ ⌡ 2 4 ─ ≢ ⇔≡™╢⅜⁸

27 │⁸ ─ ─ ⁸ ─ ─ ⌂≥─ ⅛╠ 4

23 ┬╡─ ≤⌂∫√⁹ 

     ⇔⅛⇔⁸28 ─ │ ⌐ꜟ▪כꜙ♬ꜞ ℮ ─ ⌂≥⅛╠⁸ ┘

4.1 ─ ≤⌂∫≡™╢⁹ 
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 （２）純損益の推移 

 

    ─ ╩ ╢≤⁸ 9 ⌐ 5.5 ⁸10 ⌐ 6.4 ─ ⅜ ∂≡™╢⁹

11 ⌐│ ◓ꜝ►fi♪ 38.8 ⌐╟╡ 30.3 ─ ⅜ ∂√⅜⁸12

⌐│ ┘ ⅜ ∂⁸25 ⌐│ ⁸27 ⌐│ ה ﬞ

Ᵽ☻ ─ ⌐╟╡ ╩ ∫≡⅝≡⅔╡⁸28 ⌐│ ╡ ─

⌐╟╡ ⌂ ╩ ≡™╢⁹ 

    ⇔⅛⇔⌂⅜╠⁸ │ ⌂ ⅜⌂™↓≤⅛╠⁸↓╣╕≢─╟℮⌂ ─ │≢

⅝⌂™ ⌐№╢⁹ 
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 （３）資金不足比率の推移 

 

    / ─ ╩ ╢≤⁸ ה ≢│

⅜ ⅝⅛∫√ 28ה27 ╩ ⅝⁸⅛╤℮∂≡ 20 ≤⌂∫≡™╢⅜⁸↓╣

│ ╩ ⇔√↓≤╛ ─ ⅜ⱪꜝ☻≢ ⇔≡™╢↓≤⌐╟╢╙─≢№

╡⁸ ─╖─ │⁸ 180 ≢ ⇔≡⅝≡™╢⁹ 

    ╙ ─ ⅜ ↄ≤⁸2728ה ⌐ √ ─ ⌐╟╢ ⅜

⇔⁸ ┘ ⅜ ∆╢⁹ 
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 （４）路線別収支の状況 

 

    28 ─ ◐꜡ √╡─ ⌐╟╢ ≢│⁸28 ה

⁸30 ה ⁸31 ה ─ ה ─╖ ∆╢ ─

─╖⅜ ≤⌂∫≡⅔╡⁸∕╣ ─ │ ≡ ≢⁸24 ≢│ 9,700

─ ≤⌂∫≡™╢⁹ 

    3 ה  63.1 ◐꜡ ⁸24  61.9 ◐꜡ ⁸15  

49.9 ◐꜡ ⁸11 ה  47.9 ◐꜡ ⁸6  45.9 ◐꜡ ≤™∫√

◐꜡─ ™ ⌐⅔™≡⁸ ⅜ ⅝ↄ⌂╢ ⌐№╢⁹ 
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 （５）営業係数の推移 

 

    ≤│⁸100 ─ ╩ ╢─⌐⁸≥╣∞↑─ ╩ ∆╢⅛╩ ∆ ≢⁸

100 ≢№╣┌ ⁸ ⅎ╣┌ ≤⌂╢⁹ 

    28 ─ ─ │ 153.51≢⁸100╩ ╢ │⁸ ⌐⅔↑╢

≢№╢ 28⁸30⁸31 ─ 3 ─╖≢№╢⁹ 

    200 ⁸≈╕╡ ⌐ ⇔≡ ⅜ ⅛⅛∫≡™╢ │⁸17 ⁸

51 ⁸14 ⁸36 ▬fi♃כ ⁸21 ⁸25

⁸40 ⁸4 ה ⁸23 ה ≢№

╢⁹ 

↓╣╠─ 14ה⁸17│ │ ≤ ⇔≡⅔╡ ─ ╙ ╕╣╢ⱨ▫כ♄כⱣ☻⁸

4ה36 │ ≤─ 23ה⁸40 │ 25ה21ה⁸51 │ ⌂

≤™∫√ ╩ ⇔≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（６）路線毎の特徴 

 

   ∆╢ ─℮∟⁸ ≢─ ╩ ≤⇔√ ⁸ ≢─ ╩ ≤⇔√ ⁸ ╩

∆╢ ⌂ ⁸ Ᵽ☻≤ ─ ╩ ⇔√ ─ ה ─ ╩ ⇔√⁹ 

  ① 通学での利用を主とした路線 

≢─ ╩ ≤⇔√ │⁸10 │ ─ ╩⁸23 ≢│⁸ ⁸ 

⁸ 41ה⁸40╩ │ ─ ╩ ⌐ ⇔≡™╢⁹ 

↓╣╠─ │ ⌐ ╦∑√ ♄▬ꜘ─√╘⁸ ⅜ ╠╣≡™╢⁹ 
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    ア 営業係数の推移 

      ≢─ ╩ ≤⇔√ ─ ╩ ╢≤⁸ 28 │ 10 ╩ ⅝⁸

─ 153.51 ╩ ⅝ↄ ╢ ≤⌂∫≡⅔╡⁸ ה ─╖─ ⌂™ ≢ ⇔≡

™╢╙──⁸ ⅜ ╖ ─ ⅜ ⇔≡™╢↓≤⅛╠⁸ ╙ ─ │

⇔™≤ ⅎ╠╣╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    イ 乗客数の推移 

      ≢─ ╩ ≤⇔√ ─ ─ ╩ 40ה⁸10≥╢ │╒≤╪≥ ⅜⌂ↄ⁸

23 │ 22 ⌐ ╛♄▬ꜘ─ ⇔⌐ ╡ ╪∞↓≤⌐╟╡ ⌐№╢⅜⁸

↓╣╠─ │ ─ ╩ ↑╛∆ↄ⁸ │ ∆╢↓≤⅜ ↕╣╢⁹ 
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   ② 通勤での利用を主とした路線 

 

≢─ ╩ ≤⇔√ │ ≢ ⇔≡⅔╡⁸9 │ Ɫ▬ꜝfi♪⁸28  

│ ⁸29 │ fi⁸30►♃כꜙ♬ │ ⁸31 │ ⁸32

│ ⁸33 │ ╩ ∆╢↓≤≢⁸ ⅛╠─ ⌐ ⇔≡™╢⁹ 

↓╣╠─ │ ⌐ ╦∑√ ♄▬ꜘ─√╘⁸ ⅜ ╠╣≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ア 営業係数の推移 

 

      ≢─ ╩ ≤⇔√ ─ ╩ ╢≤⁸ 28 │ 32 ╩ ⅝⁸

─ 153.51╩ ∫≡⅔╡⁸ ⌐ 31ה30ה28 │ 100╩ ╢⌂≥

⌂ ≤⌂∫≡⅔╡⁸ ⌐ ↕╣≡™╢≤ ⅎ╠╣╢⁹ 
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    イ 乗客数の推移 

 

      ≢─ ╩ ≤⇔√ ─ ╩ 32ה31ה29ה⁸28≥╢ ⌐⅔™≡│⁸ ─

╩ ∟⌂⅜╠ ⇔≡™╢⁹ 

9 ⌐⅔™≡│⁸ 27 ─ ⌐ ℮ ─ ⇔⌐ ™ │

⅝ↄ ⇔≡™╢╙──⁸ │ ↕╣≡™╢⁹ 

↓╣╠─ │ ⌡ ⌂ ⌐№╢⅜⁸ ∆╢ ─ ↄ≢ ╟╡╙ ™ ≢

⅜ ╪≢⅔╡⁸ ─ ⌂ ⅜ ⇔≡™ↄ╙─≤ ⅎ╠╣╢↓≤⅛╠⁸

│ ∆╢↓≤⅜ ↕╣╢⁹ 
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   ③ 団地を運行する主な路線 

 

     ╩ ∆╢ ⌂ │⁸3 ה  63.1 ◐꜡ ⁸24  61.9

◐꜡ ⁸15  49.9 ◐꜡ ⌂≥⁸ ◐꜡⅜ ↄ ╙ ™↓≤

⅛╠⁸ Ᵽ☻─ ≤ ↑╢↓≤⅜≢⅝╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ア 営業係数の推移 

      ╩ ∆╢ ⌂ ─ ╩ ╢≤⁸24 ╩ ⅝⁸ ─ 153.51

╩ ∫≡™╢⅜⁸ ⌐⅔™≡ ∆╢ ⌐№╢⁹ 
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    イ 乗客数の推移 

      ≢─ ╩ ≤⇔√ ⌐⅔™≡│⁸ 27 ─ ⌐ ℮ ─

⇔╩ ℮╕≢⁸ ◐꜡⌐ ⅝⌂ │⌂™╙──⁸19 ⅛╠ 26 ╕≢≢

│⁸3 │ 38.2 ─ 204.3 ќ166.1 ⁸15 │ 35 ─ 131.5

ќ96.5 ⁸24 │ 28.4 ─ 137.6 ќ109.2 ⁸26 │ 24.3

─ 103.9 ќ79.6 ≤⌂∫≡™╢⁹ 

↓╣╠─ ⅜ ∆╢ ≡─ ⌐⅔™≡ ⅜ ⇔≡™╢↓≤╛⁸ ﬞ ה

⌂≥⌐⅔™≡ ╟╡╙ ™ ≢ ⅜ ╪≢™╢↓≤⅛╠⁸↕╠⌂╢ ─

⅜ ↕╣╢⁹ 
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   ④ 市バスと市電の結節強化を意図した路線 

 

     Ᵽ☻≤ ─ ╩ ⇔√ │⁸14 ⌐⅔™≡ ≢ ה⁸17⅛╒╢∆

18 ⌐⅔™≡│ ≢ ∆╢◦ꜗ♩ꜟⱣ☻─ ╩ ∫≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

    ア 営業係数の推移 

      Ᵽ☻≤ ─ ╩ ⇔√ ─ ╩ ╢≤⁸ 28 │ 18 ╩

⅝⁸ ─ 153.51╩ ⅝ↄ ╢ ≤⌂∫≡™╢⁹ 
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    イ 乗客数の推移 

      Ᵽ☻≤ ─ ╩ ⇔√ ─ ╩ ╢≤⁸14 ⌐⅔™≡│ 27

─ ⌐ ℮ ─ ⇔╩ ℮╕≢⁸ ◐꜡⌐ ⅝⌂ │⌂™╙

──⁸19 ⅛╠ 26 ╕≢≢ │⁸ 1.3 ─ 20.4 ќ19.1 ⁸17

⌐⅔™≡│ ◐꜡╩ ⇔∏≈ ⇔≡⅝≡™╢↓≤╙№╡⁸19 ⅛╠ 26 ╕≢≢

2.3 ─ 9.9 ќ7.6 ≤⌂∫≡™╢⁹ 

18 ⌐⅔™≡│ ◐꜡╩ ⇔∏≈ ⇔≡⅝≡™╢╙──⁸ │ ∆╢ ⌐

№╢⁹ 

↓╣╠─ ─ ─ ↄ│ ╩ ∆╢↓≤⅛╠⁸ ─ ╙ ╕╣╢╙──⁸

≢╖╢≤ ⅝⌂ ≤⌂∫≡⅔╡⁸↕╠⌐ ─ ⅜ ╘╠╣╢ ⌐№╢⁹ 
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７ 自 動 車 運 送 事 業 の こ れ ま で の 取 組 等 

  ⌐⅔↑╢ ─ ↑╛ ⁸╕√⁸↓╣╠╩ ╕ⅎ√↓╣╕≢─ Ᵽ☻─

⌐≈™≡ ⇔√⁹ 

 

 （１）市の基本的な計画における局自動車運送事業の位置付けと担う役割 

 

   ① かごしまコンパクトなまちづくりプラン（立地適正化計画）における公共交通機関の役割 

     ⅛↔⇔╕◖fiⱤ◒♩⌂╕∟≠ↄ╡ⱪꜝfi ⌐⅔™≡│⁸ ⅜ ∆◖fi

Ɽ◒♩⌂╕∟─ ≤⇔≡⁸₈ ₉⁸₈ ₉⁸₈ ₉⁸₈ ₉⁸₈ ₉

─ 5≈╩ ⇔⁸ ⅜ ≢ ┌╣╢╕∟─ ╩ ⇔≡™╢⁹ 

╕√⁸₈ ₉ ┘₈ ₉≢│⁸ ╩ ⇔⁸₈ ₉⁸₈

₉ ┘₈ ₉≢│⁸ ╩ ∆╢↓≤≢⁸ ╩│∂╘ ↄ─ ⅜⁸

⌐ ⌐ ∑∏⁸ ה ─╒⅛⁸ ─≤⌂כꜞ▼ⱨה☻Ᵽה ⌐╟╡

⅜ ≤⌂╢ ╩ ∆≤⇔≡™╢⁹ 

↓─╟℮⌐⁸ │⁸ ─ ─╕∟≠ↄ╡ ⌐⅔™≡╙ ╛ ╩

ⅎ≡™ↄ ╩ √⇔≡™ↄ↓≤⅜ ↕╣≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

< > 



39 

 

   ② 市公共交通ビジョンにおける自動車運送事業の位置付けと担う役割 

     ⱦ☺ꜛfi⌐⅔™≡│⁸₈ ה ─ ™⁸ ⌂ ─ ₉⁸₈  

ה ≢⁸ ≤ ⌐╛↕⇔™ ─ ₉⁸₈ №╢ ╩ ⅛⇔√╕∟≠ↄ╡ 

─ ₉╩ ≤⇔≡ →≡⅔╡⁸ ⌐ Ᵽ☻⌐ ⇔≡│⁸₈ⱨ▫כ♄כⱣ☻ ─  

─ ₉⁸₈ ─ ה ₉⁸₈ ─Ᵽꜞ▪ⱨꜞכ ₉⌂≥─ ╩ ∆╢  

⅜ ↕╣≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 （２）自動車運送事業のこれまでの取組 

 

   ① 災害対応など危機管理施策と連携した取組 

    ─ ≢│⁸ ─ ─ ≢│⁸ Ᵽ☻─ ⌐≈™≡⁸ Ᵽ☻⅜

∫ ⌐ ∆╢╟℮ ↑╠╣≡⅔╡⁸ ╛ ─ ⁸

─ ─ │⁸ ≤⇔≡ ⁸ √∆═⅝ ≢№╢↓≤╩ ⇔⁸

Ᵽ☻⅜ ⌐ ⇔≡⅝≡™╢⁹ 

    ⅎ┌⁸ ﬞ │ ─ ≢№╢⅜⁸ Ᵽ☻⌐⅔™≡│⁸ ⅜№

╣┌⁸24 ™≈≢╙ ≢⅝╢╟℮⌂ ╩ ⅎ≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

◆鹿児島市地域防災計画 

  ⌐ ≠⅝⁸ ⅛≈ ⌂ ─ ┘ ∆╢√╘─ ⁹ 

 ₈ ה ₉⁸₈ ₉⁸₈ ₉⁸₈ ₉⅛╠ ↕╣╢⁹  

 １ 地域防災計画における市バスの位置付け 

ה    ⁸  

  ủ ─  

   1 ─  Ᵽ☻ 204 ⁸ 15 ⁸ 4 ─ 223  

   2 ─ ─  

   3 ─ ⁸ Ᵽ☻  

  4 ⁸  

 ２ 地域防災計画に基づく実働状況（平成 29年度） 

  ủ ﬞ ─ √≡┌┌ ╕≢  

   29 8  5  5 ─ ⌐╟╡⁸ Ᵽ☻ 2 ╩ Ᵽ☻≤⇔≡  

      9 16  18 ─ ⌐╟╡⁸ Ᵽ☻ 1 ╩ Ᵽ☻≤⇔≡  

 ３ 地域防災計画に基づく防災訓練の実施状況（平成 28年度） 

28 10 17  ◖fiⱦ♫כ♩  Ᵽ☻ 2  

     11 18   Ᵽ☻ 2  

   29 1 12   Ᵽ☻ 3  

1 28   Ᵽ☻ 2  

 



40 

 

 

   ② まちづくり施策と連携した取組 

    ア 通学での利用を主とした路線 

      ≢─ ╩ ≤⇔√ │⁸ 17 ⌐ 40 ⁸22 ⌐ 41 ─ ╩ ∆╢

⌂≥ ─ ⌐ ⇔≡⅝√╒⅛⁸↓╣╕≢ ╩ ⇔√♄▬ꜘ ╩ ∫

≡⅝≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

    イ 通勤での利用を主とした路線 

      ≢─ ╩ ≤⇔√ │⁸ 8 9 ─ ─ ⌐⁸ ⌐☼כ♬─

╦∑⁸9 ╩ ⇔√╒⅛⁸28 33 ─ ╩ ∆╢⌂≥⁸ ⅛╠─

⌐ ⇔ ⇔≡⅝≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ウ 団地を運行する主な路線 

╩ ∆╢ ⌂ │⁸ 41 ⌐ ⁸42 ⌐ ⁸47 ⌐ ⁸

49 ⌐ ⁸ 4 ⌐ ─┼fi►♃כꜙ♬ ╩ ∆╢⌂≥⁸ ⌐ ℮

⌐ ⌐ ⇔≡⅝≡™╢⁹ 
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③ 交通政策と連携した取組 

 

    ア 結節強化の取組 

・市バスと市電の結節強化 

Ᵽ☻≤ ─ ╩ ⇔⁸ 16 ⅛╠ 18ה17 ⌐⅔™≡⁸ ≢ ≤

∆╢◦ꜗ♩ꜟⱣ☻╩ ∆╢⌂≥⁸ ⅜ ≤⇔≡ →≡™╢₈ ─

⌂ ≤ ─ ₉⌐≈™≡⁸ ≤⇔≡ ⌐ ╡ ╪≢⅝≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

    ・市電、市バスの乗継割引 

      60 ⌐ Ᵽ☻Ҟ ⌐ ╡ ™∞ ⁸2 ─ ⅛╠ 60 │ 30 ─

╩ ™⁸ Ᵽ☻ה ─ ⌐ ╡ ╪≢™╢⁹ 

    ・桜島フェリーとの連携 

      ⱨ▼ꜞכ≤ ∆╢ Ᵽ☻─ ╩ ╢√╘⁸ ∆╢ⱨ▼ꜞכ⅜Ᵽ☻

5 ╕≢⌐ ⌐ ≢⅝⌂™ │⁸ ⌐ ⇔⁸ ⌂ ╡Ᵽ☻ ╩

⇔≡™╢⁹ 

    イ 市営バスに関係する推進施策の実施 

    ・パークアンドライドの取組 

      ─ ╩ ∆╢ ⅜⁸ Ᵽ☻ה ─ ╩ ⇔≡™╢ ⁸

╩ ↄ ╩ 29 4 ⅛╠ ⇔⁸Ɽכ◒▪fi♪ꜝ▬♪─ ⌐ ╡

╪≢™╢⁹ 

・停留所上屋の整備 

      ↓╣╕≢ 2 ⅛ ─ ─ ⌐ ╡ ╪≢⅝≡⅔╡⁸ 28 │

☿fi♃כ ╡⁸ ╡ ─ 2 ╩ ⇔≡™╢⁹ 

 

   ④ 環境施策と連携した取組 

    ・低公害車両の導入 

      ≢│⁸ ┼─ ╩ ╢√╘⁸ ●☻ ╛ ─ ╩ ∑

≈₈ⱳ☻♩ Ᵽ☻₉─ ╩ ╘≡™╢⁹ Ᵽ☻─ ─ │⁸

28 ≢⁸47.8 ≢№╢⁹ 

    ・エコ通勤割引制度との連携 

      ⅜ ⇔≡™╢⁸ ⌐ ╩ ⌐ ╡ ↄ◄◖ ⌐ Ᵽ☻ה

╙ ⇔≡⅔╡⁸ Ᵽ☻≢│⁸ 21 11 ⅛╠ 29 3 ╕≢⌐⁸ ═ 6,700

⌐ ↕╣≡™╢⁹ 

  

β18  
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⑤ 福祉施策と連携した取組 

 ・ノンステップバスの導入 

ⱡfi☻♥♇ⱪⱣ☻│⁸ 28 ≢⁸ 61.4 ⇔≡⅔╡⁸

3 ─ 13 ≤ ═⁸│╢⅛⌐ ™ ≢ ⅜ ╪≢™╢⁹ 

    ・リフト付き観光バスの導入（予定） 

      ╛ ⌂≥ ™∆╩ ↕╣╢ ₁⌐⁸╟╡ ⁸ ⌐ Ᵽ☻╩↔ ™√

∞ↄ√╘⁸ꜞⱨ♩ ⅝ Ᵽ☻╩ 29 ⌐ ⇔⁸31 ⌐ ↕╣╢ ≢№╢⁹ 

 

   ⑥ 観光施策と連携した取組 

    ・共通利用券キュートの販売等 

      ◖fiⱬfi◦ꜛfi ≤ ⇔⁸ ⅜ ─ ╩⇔⌂⅜╠⁸ Ᵽ☻ ◌◗◦ⱴ◦

♥▫ⱦꜙכ╛◘◒ꜝ☺ⱴ▪▬ꜝfi♪ⱦꜙכ╩ ╗ ⁸ ╩ ╗ ⁸ ⱨ▼ꜞכ

╩☼כꜟ◒∟╖╡╟ ╗ ─ ≡╩⁸ ─ ≢ ≢⅝╢ ╩₉♩כꜙ◐₈

⇔≡⅔╡⁸ⱱ♥ꜟ ≢─ ╩ ╛∆⌂≥ ⌐╟╡ ─ ╩ ⇔≡™

╢⁹ 

    ・シティビュー、定期観光バスの運行 

      ⅜ ─ ╩⇔⌂⅜╠⁸ ↑⌐◦♥▫ⱦꜙ⁸כ Ᵽ☻╩ ⇔≡™╢⁹

Ᵽ☻ ⌐│ ╩ ⇔⁸ ⱱכⱶⱭכ☺⌐ ─₈  

Ᵽ☻◖₉♪▬●☻כ╩ ⇔⁸ ≢ ≢⅝╢╟℮⌐⇔≡™╢⁹ 

    ・ホームページや車内表示器等での多言語対応 

      ∆╢ ⅜ Ᵽ☻ה ╩╟╡ ⌐ ≢⅝╢╟℮⁸ⱱכⱶⱭכ

☺⌐⅔™≡ ╩ ≢ ⇔≡™╢╒⅛⁸ ≢─ ⌐ ╡

╪≢™╢⁹ 

 

   ⑦ その他の取組 

    ・運転免許自主返納制度との連携 

      │⁸ ╛ ─ ⌂≥⌐╟╡⁸ ⌐ ╩ ∂╢ ⌂

≥⅜⁸ ⌐ ─ ╡ ⇔╩ ∆╢≤⁸₈ ₉─ ╩ ↑╢↓

≤⅜≢⅝╢ ≢№╢⁹ 

≢│⁸↓─₈ ₉─ ╩ ↑√ 65 ┼─ ≤⇔≡⁸

25 4 1 ⅛╠⁸ Ᵽ☻ה ─ ⅜ ╩☻ⱦכ◘╢⌂≥ ⇔≡™╢⁹ JR

Ᵽ☻⁸ Ᵽ☻╙ ╩☻ⱦכ◘ ⁹  

      ⌂ ─ ⌐ ™⁸ ⌐⅔↑╢

─ │

⌐№╡⁸ ─ ┼─ │

╙ ╕∫≡™ↄ╙─≤ ⅎ╠╣╢⁹ 
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８ 今 後 の 経 営 見 通 し 

 

 （１）自動車運送事業の今後の経常収支の見込 

 

    │⁸ ⅝ ⅝ ⌐ ≠⅝⁸ ⌐ ╡ ╪≢™ↄ╙──⁸

╛ ╢╟⌐ꜟ▪כꜙ♬ꜞ─ ─ ╛ 31 ╕≢ ⅜⅔╠∏

⅜ ↄ⌂╢↓≤⌐╟╢ ─ ⌂≥⅛╠⁸ │ 28 ⌐ 29.1 ⁸31

⌐ 32 ≤ ↕╠⌐ ⇔≡™ↄ╙─≤ ╕╣≡™╢⁹ 

    ⁸ ╙ ─ ╛ ─ ⌂≥⌐╟╡⁸ ─ ⌂ │ ╕╣

⌂™↓≤⅛╠⁸ │ ⌡ 24 ⌐≤≥╕╢╙─≤ ↕╣⁸ 28 │ 5.2 ∞

∫√ │⁸29 ⌐ 7.1 ⁸31 ≢ 7.5 ≤ ⇔⁸32 ⌐│ 8.1

⌐ ╢≤ ↕╣╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

  

(  28 29 30 31   
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 （２）累積欠損金の推移及び推計 

 

ה     ─ │⁸ 27 ⌐ 50.2 ≢№∫√⁹28 ⌐│

╡ ─ ⌐╟╡ ↕╣⁸ 34.5 ─ ⅜ ∂≡™

╢⅜⁸ │ ─ ⅜ ↄ↓≤⌐╟╡ ₁ ⇔⁸32 ⌐│ ┘ ⅜

∂╢≤ ╕╣≡⅔╡⁸33 ≢│ │ 8 ╩ ⅎ╢≤ ↕╣≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 （３）年度末資金残の推移及び推計 

 

ה     ─ │⁸ ─ ⌐╟╡ 28 │ 27.2 ≢

№∫√⅜⁸ ─ ⌐╟╡ ⇔ 31 ⅛╠ ⅜ ∂⁸33 ⌐│

⅜ 15.3 ⌐ ∆╢≤ ↕╣≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

β28 29 30 31  

β28 29 30 31  
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（４）資金不足比率の推移及び推計 

 

   / │⁸ ה ≢ 28 │Ỏ78.7  

≢№∫√⅜⁸ ─ ⅜ ╙ 200 ≤ ╕╣╢↓≤⅛╠⁸30  

─ ╖≢│⁸31 ⌐ ⅜ 1.5 ≤⌂╡⁸32 ⌐│⁸ ⅜ ╘≡™╢  

─ 20 ╩ ⅎ╢↓≤⅜ ↕╣╢⁹ 

   ─ 20 ╩ ⅎ╢≤⁸ ⌐ ╘╠╣√ ⅝⌐ ∫≡⁸ ≤⇔≡  

↕╣⁸╒≤╪≥─ ─ ╛ ⌂ ⌂≥ ⇔™ ⇔⅜ ╘╠╣╢↓≤⌐⌂╡⁸  

─ ─☻ⱦכ◘ ╩ ∆╢↓≤│ ⇔ↄ⌂╢⁹ 

   ╕√⁸ ─ ⁸ ∆╢╟℮⌐⁸∆≢⌐ ╩ ⅎ╢ Ᵽ☻ ⅜ ╩ ⇔≡™╢ 

⅛╠╖≡╙⁸ ─ ╙ ∑↨╢╩ ⌂™↓≤╙ ↕╣╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  β28 29 30 31  
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９ 公営バス事業の見直しを行った都市の状況 

 

（１）概況 

    12Ɑ⁸╡⅔≥√╣┤≢☺כ ⁸ ⌐│ Ᵽ☻ ╩ ⇔≡™╢ 20

⅜ ⇔⁸ ╩ ⇔≡™╢⅜⁸Ⱨכ◒ │ 41 ⅜ ╩ ⇔≡⅔╡⁸ ╩ ⅎ╢ 21

⅜∆≢⌐ ╩ ⇔≡™╢⁹ 

 

 （２）事業を廃止し、全路線を民間等へ移譲した都市の状況 

   ① 概況 

  ╩ ⇔⁸ ╩ ┼ ⇔√ ╩ ╢≤⁸ ⅜ 20 3 ⌐ ≤

≢ ⇔√ ⁸┼כ♃◒☿ ⅜ 27 3 ⌐ 100 ┼ ╩ ⇔√

╩ ⅝⁸ ≡ ─ ⌐ ⇔≡™╢⁹ 

⌐≈™≡│⁸ ╛ ⌂≥⅜ ─Ᵽ☻ ≤ ─ ≢│⁸

16 ⅛╠ 4 ⅛↑≡ ⌐ ∆╢ 8 ╩ ⇔⁸∕─ ⁸ 19 ⌐ ⇔√

Ᵽ☻ֿפ⌐ 6 ⅛↑≡ ╡─ 23 ╩ ∆╢⌂≥⁸ ≢ 11 ╩ ⇔≡™╢⁹ 

     ╕√⁸ ≢│ ╩ ∆╢⌐№√╡⁸ ╙ ╛♄▬ꜘ ─ ╩ ≤∆╢₈◘

☻ⱦכ ₉─ │ 3 ≤⇔≡™╢⁹ 

⌐ ╢≤⁸ ─ │⁸ ⌡ 2 7 ☻ⱦכ◘⁸╡⅔≡∫⌂≥ ─ ⌐≈™≡

│₈ ╘⌂⇔₉ │₈2 ⅛ 3 ₉≤⇔≡™╢ ⅜ ™⁹ 

─ │⁸ 20 ⅜ ↄ⁸Ⱪ꜡♇◒↔≤─ ╩ ╢≤⁸ ≢

│ ה ה ⅜⁸ ≢│ ה ה ה ⅜⁸ ≢│⁸

ה ⅜⁸ ∂╟℮⌂ ⌐ ⇔≡™╢↓≤⅛╠⁸ ⅜ ⌐ ⇔™

─ ─ ╙ ⌐⇔⌂⅜╠⁸ ╩ ∫√╙─≤ ⅎ╠╣╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

- - S61.11.30 - -

399.1 520 H16.3.31 -

- - S40.9.30 - -

- - S43.3.31 - -

- - H1.3.31 - -

95.7 27 H11.3.31 - -

94.8 107 H15.3.31 -

87.4 94 H17.3.31 -

87.3 19 H17.3.31

392.1 158 H18.3.31

108.6 50 H20.3.31 - -

108.0 26 H20.3.31

117.0 76 H22.4.1

69.6 66 H24.3.16

185.7 92 H24.3.31

302.0 240 H24.3.31

121.3 25 H25.3.31 -

56.2 19 H27.3.31 -

127.7 58 H27.3.31 - -

106.1 155 H28.3.19

- - - - - - -

178.1 203 H27.3.31
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   ② 具体的事例 

╩ ⇔⁸ ╩ ┼ ⇔√ ≤⇔≡⁸ ⇔⁸ ─

⅜ ⇔╛∆™ ⁸ ⁸ ─ ╩ ⇔√⁹ 

↓─ 3 │⁸ ─ ⅜ ≢ 300 ≤⁸ ─ /3 ─ ≢

╩ ∫≡™√⅜⁸Ᵽ☻ ╩ ╡ ↄ ⇔™ ─ ⁸ ─ ╩ ↑√╙──⁸

─ ─ ⅜ √⌂⅛∫√↓≤⅛╠⁸ ╩ ⇔⁸ ┼ ⇔≡™╢⁹ 

◄ꜞ▪─ ≤ ╩ ╢≤⁸ ☻ⱦכ◘⁸│ ╩ 2 ≤ ╘≡

⅔╡⁸ ─ │⌂™╙──⁸ │ ⇔√╟℮∞⅜⁸ │⁸ ─ ╛

☻ⱦכ◘─ ╩ ⌐ ╘≡⅔╠∏⁸ ⌐ ⅜ ⇔√╟℮≢№╢⁹ 

☻ⱦכ◘⁸╙≢ ─ ╩ 3 ≤ ☻ⱦכ◘⁸╡⅔≡╘ │⁸

⅜ ⇔√╒⅛⁸ ─☻ⱦכ◘ ⌂≥⁸ ╩ ╗Ᵽ☻ ─ ─ ⅜

⇔√╟℮≢№╢⁹ 

─ ⌐≈™≡│⁸3 ≤╙⁸ │ ⌐ ⌂≥╩ ™⁸ │

⌐ ™ ≤⌂╡⁸ │ ⌐ ╩ ⇔≡™╢⁹ 

─ ⌐≈™≡│⁸ ⁸ ┘Ᵽ☻ ⌂≥─ ≤⌂∫√ ╩⁸ ⁸ │

⇔≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

○公営企業の抜本的改革に伴う対応や課題等（総務省資料 抜粋） 

① 兵庫県尼崎市 

   ─Ᵽ☻ ⌐≈™≡│ ≡ ≤⇔⁸ ⌐⅔™≡╙ ─ⱡfi☻♥♇ⱪⱣ☻≢─ ╩ ∆╢↓≤≤⇔√⁹╕√⁸

│ ╙ⱡfi☻♥♇ⱪⱣ☻≢ ╩ ℮↓≤≤⇔√⁹ 

 

② 熊本県熊本市 

   Ᵽ☻ ─ ⁸ ─ ╩ ∆╢√╘⁸ ה ה Ᵽ☻ ─ 3 ≢ ╩ ⇔⁸ ≤⇔≡⁸

3 │ ╛♩כꜟ ╩ ∆╢↓≤≤⇔≡⅔╡⁸↓╣╕≢ Ᵽ☻⅜ ∫≡⅝√ ─ ⌂ ≤⇔≡─ ╩ ╕ⅎ√

℮ⅎ≢⁸ ⌐ ╡ ╪≢⅝√√╘⁸ ─ │ ⌂⅛∫√≤ ⅎ≡™╢⁹ 

   ⌐≈™≡│⁸ ─ ⌐╟╢ ┼─ ╛ ┼─ ╩ ™⁸ ⌐≈™≡│⁸ ─ ╩

⇔⌂⅜╠ ⌂ ╩ ∂√ ┼─ ⌐ ╘√⅜⁸ ⌐╟╢ ─ ⌐╟╡⁸Ᵽ☻ ─

♄▬ꜘ⌐ ╦∑√ ⌐ ∆╢ ─ ╙№∫√⁹ 
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 （３）事業を縮小し、一部路線を民間へ移譲した都市の状況 

 

   ① 概況 

╩ ⇔⁸ ╩ ┼ ⇔√ │⁸ ≢ 5 №╡⁸ ≡─ ≢ ─

⌐ ╩ ⇔≡™╢⁹ β │⁸ ─ ⌐╟╡⁸ ∂ ╩ ⇔≡

™√ Ᵽ☻│ ⅛╠ ⇔⁸ Ᵽ☻⌐ ⇔≡⅔╡⁸↓─ ╩ ╩

∫√ ≤⇔≡ ╡ ∫√⁹  

↓╣╠─ ≢│⁸ ╙ ה꜡◐ ≤╙⌐ ─Ᵽ☻ ╟╡╙

│╢⅛⌐ ⅝⌂ ≢ ╩ ∫≡⅔╡⁸ ─╒⅛⌐₈ ─ ₉╙ ∆╢

⌂≥ ₁⌂ ╩ ╢↓≤≢⁸ ⌐ →≡™╢╟℮≢№╢⁹ 

╕√⁸12Ɑכ☺≢ ═√╟℮⌐⁸ ─ 20 ─℮∟⁸ ╩ ╘ 6 ─ 12

⅜⁸ ─ ╩ ⇔≡™╢⁹ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

β 20  

β 29.2  

581.0 496

194.7 335

525.2 799

314.2 804

362.7 517

- - - -

5

737.7 1,453 H15.4.1

1,396.9 359 H21.4.1

581.0 496 H18.4.1

194.7 335 H19.4.1

525.2 799 H20.2.9

760.2 1,002 H19.4.1

314.2 804 H12.3.25

440.9 530 H14.4.1

362.7 517 H16.4.1

216.0 139 H16.7.1

169.8 98 H21.12.1

218.9 199 H24.4.1

- - - -

(
)

(
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   ② 具体的事例 

╩ ⇔⁸ ╩ ┼ ⇔√ ≤⇔≡⁸ ⇔⁸ ─

╩ ⇔╛∆™≤ ╦╣╢ ⁸ ⁸ ─ ╩ ⇔√⁹ 

3 │⁸ ─ ⅜ ≢ 4,700 ⅛╠ 1 5,300 ≤⁸ ─Ᵽ☻

╟╡╙│╢⅛⌐ ⅝⌂ ≢ ╩ ∫≡™√⅜⁸ ⌐ ℮ ≤─ ⌂≥⌐╟╡⁸

↓╣╕≢≥⅔╡─ ⅜ ≢№∫√↓≤⅛╠⁸ ╩ ⇔⁸ ╩ ┼ ⇔

≡™╢⁹ 

↓╣╠─ ≢│⁸ ≤ ∆╢ ╩ ∆╢↓≤≢ ─ ╩ ∫√╒⅛⁸ ─

⌂≥╩ ∆╢↓≤≢ ╩ ⇔⁸Ᵽ☻ ╩ ⇔≡⅝≡™╢⁹ 

─ ≤⇔≡│⁸ ≤ │⁸ ╙ ≤ ─ ╩☻ⱦכ◘ ∆

╢↓≤╩ ≤⇔≡™╢⁹ │⁸ ⅜ ⌐ ∆╢ ╩ ∆╢↓≤≤

⇔√╒⅛⁸ ≢│ ╩ ↑ ╣╠╣⌂™ ⌂ ⌂≥│⁸ ─ ≤☿♇♩≢

⇔√≤─↓≤≢№╢⁹ 

─ ─ ≤⇔≡│⁸ ≢ Ᵽ☻ ─ ╛ ⅜ ≢⅝⌂ↄ⌂

∫√↓≤⌐ ∆╢ ⅜№∫√╟℮≢№╢⁹ 
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１０ 自動車運送事業の抜本的見直しの方向性の検討 

 

 （１）抜本的見直しについて考えられる方向性 

 

─₈ ─ ─№╡ ⌐ ∆╢  ₉⌐╟╡ ↕╣√ ─ ╩

╕ⅎ⁸ ─ Ᵽ☻ ─ ╩ ╢≤⁸ ⇔─ ≤⇔≡│⁸₈ ₉⁸₈

₉ ┘₈ ₉─ ≈─ ⅜ ⅎ╠╣╢⁹ 

∕─℮∟₈ ₉⌐≈™≡│⁸ ⇔√ ↄ─ ⅜ ─ ≤⇔≡ ⇔≡™╢

₈ ─ ₉╩│∂╘⁸ ╛ ⁸ ⌂≥╕≢⁸∆≢⌐ ≤⇔≡

⌂ ╡ ⌐ ⇔≡⅔╡⁸↓╣ ─ │ ⇔™↓≤⅛╠⁸₈ ₉ ┘₈ ₉

─ ≈─ ⌐≈™≡⁸ ∆╢↓≤≤⇔√⁹ 

 

 （２）２つの方向性の具体的な検討 

 

≈─ ─℮∟⁸≥∟╠╩ ∆═⅝⅛ ∆╢√╘⁸ ⅝ↄ₈ ☻ⱦכ◘ ─ ₉⁸

₈ ≤ ⇔√ ⌂ ─ ₉⁸₈ ≤ ─☻ⱦכ◘√∫⌂≥ ₉⁸₈ ─ ₉⁸

₈ ─ ₉⁸₈ ─ ₉─ 6 ⌐≈™≡ ⇔⁸ ╩ ∫√⁹ 

① 「運行サービス水準の確保」の面からの比較 

 （事業廃止） 

⅜ ╩ ⅝ ↑⌂™ ⁸∕─ │ ∑↨╢╩ ⌂ↄ⌂╡⁸

⌐ ⅎ╢ ⅜ ⅝™⁹ 

    （事業縮小） 

      │ ─╖≤⌂╢√╘⁸ ⅜ ⅝ ↑╠╣╢ ≢─ ⅜ ≤⌂╡⁸

─ ⅜ ╕╣╢⁹ 

② 「市施策と連携した一体的な取組の推進」の面からの比較 

 （事業廃止） 

ה ה ⁸ ﬞ ─ ─ 

│⁸ ─ ≤⇔≡⁸╕√⁸ ≤⇔≡⁸ √∆═⅝ ╩  

⇔⁸ Ᵽ☻⅜ ≤⌂╡ ⌐ ⇔≡⅝√⁹ 

⁸↓╣╠─ ╩ ⌐ ⌡╢↓≤≤⌂╡⁸ ⅛≈ ╛⅛⌂  

⅜⌂↕╣╢⅛ ↕╣╢⁹ 

─≢╕╣↓Ᵽ☻⅜⌂ↄ⌂╢≤⁸ ה ◄Ⱡ╛ ─ ⁸ ⌐ ⇔ 

√ Ᵽꜞ▪ⱨꜞכ ⌂≥≢─ ⌂ ╩∆╢≤↓╤⅜⌂ↄ⌂╢⁹ 

Ᵽ☻ 28  61.4 ⁸ 3 13  

─ ה ─ ≢⁸ ⅜ ─ ╩⇔≡⅝√◦♥▫ⱦꜙ⁸כ▪▬ꜝfi♪ⱦꜙ⁸כ 

Ᵽ☻─ ╛ ─₉♩כꜙ◐₈ ⌂≥╩ ⌐ ⌡╢↓≤≤⌂╢⁹ 

    （事業縮小） 

☻Ᵽ ה │ ∆╢╙──⁸ ≤─ │ ↕╣╢√╘⁸↓╣╕≢ √⇔ 

≡⅝√ ─ ╛ ה ≢─ ⌂ ⁸ ┼─ ⌂≥─ ╩

╙ ∆╢↓≤⅜≢⅝╢⁹ 
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③ 「市電と一体となったサービスの維持」の面からの比較 

 （事業廃止） 

ה☻Ᵽ ה ─ ⅜ ≢⅝⌂ↄ⌂╡⁸ ⅜ ∆╢⁹ 

ה☻Ᵽ ה ╡ ─ ⁸ ╖♅ꜗ꜠fi☺Ɽ☻⌂≥ ╩☻ⱦכ◘─  

∆╢↓≤⅜≢⅝⌂ↄ⌂╢⁹ 

─ ה ╛ ⌂≥─ ⌐ Ᵽ☻⌐╟╢ ⅜≢⅝⌂ↄ⌂╢⁹ 

    （事業縮小） 

≥ ה ≤⌂∫√ ╩☻ⱦכ◘─ ∆╢↓≤⅜≢⅝╢⁹ 

⁸╡⅔≤≢╕╣↓ ה ─ ≢─ ⅜≢⅝╢⁹ 

④ 「資産の取扱」の面からの比較 

─ ⌐≈™≡│⁸ ⁸ ≤╙⌐⁸ ┘ ⌂≥ ⌐⌂╢╙─

│⁸ ⌐╟╡ ∆╢↓≤≤⌂╢⁹ 

⑤ 「職員の処遇」の面からの比較 

 （事業廃止） 

ה   

    ╛ ─ ⌂≥ 100 ╩ ⅎ╢ ⌐≈™≡⁸ ╛

┼─ ⁸ ⌂≥⌐╟╡ ∆╢ ⅜ ∂╢⁹ 

ה  

    ╩ ─ ╩∑∏⁸ ∆╢↓≤⌐⌂╢⁹ 

 （事業縮小） 

ה    

    ╟╡╙ ⌂™ ╩ ∆╢↓≤⌐⌂╡⁸ ≤─ ⅜

™╛∆™⁹ 

ה  

    ╩ ∆╢⌂≥⇔≡ │ ⇔≡╙╠℮⅜⁸ ─ │ ╩

∆╢↓≤⅜ ≤⌂╢⁹ 

⑥ 「民間事業者の乗務員確保」の面からの比較 

 （事業廃止） 

   ─ ╛ ⌐╟╡⁸ ≢╙ ⅜ ⌂ ⁸ │

⌐ ↄ─ ╩ ⇔⌂↑╣┌⌂╠∏⁸ ⌂ │ ⌐ ⇔™╙─≤ ╦

╣╢⁹ 

 （事業縮小） 

      ╟╡╙ ⌂™ ─ ≢ ╗↓≤⅛╠⁸ ⌐⅔™≡╙ ⇔

╛∆™≤ ╦╣╢⁹ 
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１１ 自 動 車 運 送 事 業 の 目 指 す べ き 方 向 性 

 

    ₈ ₉⁸₈ ₉⌐≈™≡─ ה ╩ ╕ⅎ⁸ ⌐⅔™≡ ⌐╟╢

─ ╛ ╩ ∫√⁹ 

    Ᵽ☻ ─ ⌐ ⇔≡│⁸ ⌂≥─ ╛ ─ ⁸ ─ ⇔╩ ╕

ⅎ⁸「平成 32年度に資金不足比率 20％を超えることが見込まれており、現状の規模のままでは持

続することは難しい」≤™∫√ ⅜ ↕╣√⁹ 

≢⁸ Ᵽ☻─ ⌐⅔↑╢ ╛⁸╕∟≠ↄ╡ה ה ה ⌂≥─

≤ ⇔√ ⌂≥↓╣╕≢ √⇔≡⅝√ ╩ ╕ⅎ⁸ ⅛╠│⁸「通勤でも市営バスの低

床バスを利用している。民間事業者に事業を移譲した場合、市営バスの低床バス導入の取組が、

民間バスでも同様に推進されるか不安だ」⁸「災害時の対応や、観光・福祉・環境面の取組から、

市の施策と緊密に連携した、市民のための市営バスだと考えられる」⁸「民間事業者が担える部分

はあると思うが、市の施策との関連を考えると、市営バスだからこそ果たしてこれた役割は、今

後も市営バスに担ってほしい」≤™∫√ ╙ ↕╣√⁹ 

    ↓─╟℮⌂ ╩ ╕ⅎ√ ─ ⌐⅔™≡⁸ ⅛╠⁸「災害対策や、まちづくり・観光・

福祉・環境など市施策との連携を考えると、市営バス事業を廃止するのは影響が大きいほか、事

業を廃止した場合、民間移譲後、路線廃止なども考えられるため、利用者の利便性を確保できな

いのではないか」⁸「事業を廃止して全面的に移譲するとなると、移譲路線が多くなり民間事業者

の乗務員確保も難しい」≤™∫√ ⅜ ↕╣⁸ ╩ ⇔⁸ ⌐ ∆╢≤ ─ ⅜

↕╣╢↓≤╛⁸ ╛ ה ≢─ ⌂ ⌂≥ Ᵽ☻─↓╣╕≢─ ⅜

↕╣⌂™↓≤⅜ ⅎ╠╣╢⌂≥⁸ ≡─ ─ ⅜「市営バス事業の廃止は、市民生活に

与える影響が大きいことなどから、民間へ路線移譲して事業規模を縮小するべきである」⌐

↕╣√╒⅛⁸「市電の黒字を踏まえ、経営の見通しが立つよう交通事業全体での収支均衡を目指

していただきたい」≤™∫√ ╙ ↕╣⁸∕─ ╩ ∆╢↓≤⌐ ⇔√⁹ 

 

↕╠⌐⁸ ⇔⌐≈™≡⁸「民間事業者に移譲した路線が廃止されないよう、利便性確保

に努められたい」⁸「現在の競合状況を調整し、利用者の利便性向上につながるようにしていただ

きたい」⁸「民間に路線を移譲する場合においても、これまでの市の取組が継続されるように検討

していただきたい」⁸「一部路線の移譲にあたっては、不採算路線と黒字の路線をセットで移譲し

ている他都市の例もあり、移譲後も路線を存続できるよう検討していただきたい」⁸「職員の処遇

関係は重要になると思われる。他都市の移譲の事例を見ても、数年かかっており、時間をかける

中で慎重に対応していただきたい」≤™∫√ ╙ ↕╣⁸ ⌐ ─≤⅔╡ ≤

⇔≡ ∆↓≤⌐ ⇔√⁹ 

 

 

 


