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はじめに

背景
公共交通サービスの質が問われる中,路線バスは年々,利用者が減少
しており,経営の悪化は深刻なものとなっている.さらには需給調整
規制の撤廃にともない,不採算路線からの撤退や運行便数の減少な
ど,地域のバスサービス水準の低下が懸念されている.

目的
包絡分析法（DEA）によって,バス事業者とバス利用者の立場から
バス路線の総合的な効率性を評価することで,各バス路線が持つ特
色を明らかにし,最適なバス運行状況を把握すること.
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従来研究について

従来研究とその問題点
従来研究として,バス利用者もしくはバス事業者いずれかの視点で
路線評価が行われたものや,利用者満足度の視点からバスサービス
を評価したものがある.しかし,これらの研究ではバス利用者とバス
事業者,双方の立場から見た総合的な評価方法は構築されておらず,
個別のバス路線まで掘り下げた評価も行われていない.
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包絡分析法 (DEA)の概要

包絡分析法 (DEA) ・・・最も効率的と考えられる分析対象（Decision

Making Unit; 以下,DMUと略す)が形成する包絡面（効率的フロン
ティ）を基準とした相対的な評価方法である.

CCRモデル ・・・DEAの最も基本的なモデルで,本研究ではこのモ
デルを用いて,評価を行う.DMUj(= 1, · · · , n)において,m個の入力
値 Xと,s個の出力値Ｙでは,評価対象とする任意のDMUoの効率性
は次の式に定式化される.
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包絡分析法 (DEA)の概要

効率性の式
目的関数 maxθ =

u1y1o + u2y2o + · · ·usyso

v1x1o + v2x2o + · · · vmxmo

制約式 u1y1j + · · ·usysj

v1x1j + · · · vmxmj
≦ 1(j = 1, · · · , n)

入力値へのウエイト v1, v2, · · · , vm ≧ 0

出力値へのウエイト u1, u2, · · · , um ≧ 0

最適解を (v∗, u∗)とし,目的関数値を θ∗ とするとき,

i. θ∗ = 1ならばDMUo は D効率的
ii. θ∗ < 1ならばDMUo は D非効率的
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本研究の概要

バス事業の経営効率
・本研究ではバス事業の経営効率を運行効率,乗車効率,集客効率,
路線位置効率,運賃収入効率に細分化した.

表 1: 各効率値の入力・出力値と意味
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本研究の概要

バス事業者の視点からの路線バスの効率性
札幌市では,市営バスの全ての路線において,乗降調査を実施してお
り,バス利用状況を詳細に把握している.本研究では当データを用い
て,バス路線の効率性評価を行った.

・まず,バス事業者の視点から見た路線バスの効率性を評価する.

・各路線バスの経営効率は,入力値に人件費と運営費,出力値に乗車
料収入の２入力１出力の DEAで効率値を求めた.
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結果

表 2: 37路線の各効率値
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結果

図 1: 下位 3路線の各効率値の比較

・3路線とも乗車効率値や集客効率値は低いが,運行効率値と運賃収
入効率値が高くなっている.

・つまり,下位 3路線は,運行便数や運行路線長に対して,効率的な
利用者数の集客が行われていないことに課題があると推察できる.
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結果

・次にバス利用者の視点からの路線バスの効率性評価を行った.

・バス利用者から見た各路線バスのサービス効率値は,入力値に沿線
人口,出力値に運行便数,バス停勢力圏総面積,限定依存人口の 1入
力 3出力の DEAで効率値を求めた.

表 3: 37路線のサービス効率値と改善案
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結果

バス路線の総合的評価
バス事業者の経営効率値とバス利用者のサービス効率値を 2軸に表
すことで,各バス路線に対して改善すべき方向性を示した.

図 2: サービス効率と経営効率によるバス路線評価
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結果

基準値設定の試案
基準値の設定には多様な考え方があり,行政や地域住民の意見や各
自治体の財政状況を考慮し,慎重に決定する必要があるが,今回は経
営効率値については,優良路線の下限値を 0.7,路線維持方策を検討
する下限値を 0.49と設定した.サービス効率値については,25％タイ
ル値となる 0.2を用いた.

37路線の分類
本研究での設定値においては,優良路線が 43％（16路線）,路線維
持方策の検討が必要となる路線は 27％（10路線）,路線廃止の検討
が必要な路線は 30％（11路線）に分類できるという結果になった.
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まとめ

まとめ
バス交通が担う公共性を明らかにするため,バス事業者とバス利用
者の視点からバス路線の総合的な効率性評価方法を構築し,札幌市
内の 37バス路線を対象に総合的な評価を行った.
その結果,優良路線と廃止路線の評価に加えて,補助金の適用を検討
すべき路線についても具体的に抽出することができた.

課題
本研究では,市営バスのみのデータを用いて,分析を行ったため,バ
ス路線が重複する地域においては,バス事業の実態は捉えきれなかっ
た.今後は,より詳細な路線データを収集するとともに,重複路線の
有無も考慮した総合的な評価方法の研究が必要となる.
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