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●補助事業概要について

出典：令和7年度 「交通空白」解消等リ・デザイン全面展開プロジェクト

・「交通空白」解消緊急対策事業概要：
「交通空白」の課題があると自治体が判断した地域において、公共ライドシェア・日本版ライドシェアやAI デマンド、乗合タクシー等の「交通空
白」の解消に向けたサービスを実施するための仕組みの構築を支援する事業を対象とします

・所轄：
国土交通省 総合政策局地域交通課

物流・自動車局旅客課

「交通空白」解消等
リ・デザイン全面展開

プロジェクト

「交通空白」解消や地域の多様な関係者の「共創」による地域交通の維持・活性化の取組等を支援する取り組み

「『交通空白』解消緊急対策事業」

共創モデル実証運行事業

モビリティ人材育成事業

日本版MaaS推進・支援事業
※3/6公募期間終了

https://kotsu-kuhaku.jp/
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●横手市地域公共交通計画における位置づけについて

【R7実施内容】

➢ テーマ：生活の足維持・確保に向けた地域概況データの把握及び、
公共ライドシェア導入等に向けた交通空白地の抽出

➢ 手順
① 調査：細かに現況を可視化・把握

✓地域の実態に見合った人口属性別（年代・世帯等）、
公共交通路線、走行圏域等を重畳→交通空白地抽出

② 検討：具体策の検討
✓抽出した交通空白地と近隣公共施設位置を掛け合わせ、
定量指標の算出、交通空白地に対する施策の検討

プロジェクト①交通網整理・見直し推進プロジェクト
L施策①-1：生活バス路線の維持

プロジェクト③地域が守り・育てる公共交通プロジェクト
L施策③-2：地域が主体となった運行の検討支援

横手市地域公共交通計画

出典：横手市地域公共交通計画（概要版）

補助事業（「交通空白」解消緊急対策事業）を活用

関連
施策

https://www.city.yokote.lg.jp/_res/projects/default_project/_page_/001/003/840/gaiyoban_r6-r10.pdf
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補助事業内で取り組みたいことについて

交通空白地等の地域近況データの収集・可視化（令和７年度「交通空白」解消緊急事業）

課題 ①地域住民の移動の手段として課題がある地域、時間帯等を把握するため、現状定義している交通空白地

（交通不便エリア）についてより精緻な検証が必要。

②民間交通・市が運営するデマンド交通等、複数の公共交通が存在している。輸送資源の利活用と適正化を進
めるため、市職員でデータ収集や本協議会で現況把握と分析ができる体制整備が必要。

事業
内容

①ゼンリンが保有する地図データ及びオープンデータを活用し、より実態に近い交通空白地の抽出。

②データを活用した地域概況や人口、交通モードの可視化や利用分析を行うため、必要なデータの種別等の仕
様検討、QGISによる可視化と分析のプロセスを構築。

ゼンリンによる公共交通空白抽出例：道路ネットワークを利用することで、道路距離による精緻な空白地抽出が可能
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交通空白地について

「100ｍ四方メッシュに20人以上居住、かつ
道路距離でバス停・鉄道駅から500m以上離れたメッシュ」と定義
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参考：横手地域

八幡長者町周辺

清水町新田薬師前、新田堤下周辺

赤坂城野岡道下周辺

※一部抜粋
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各交通の乗降実績（デマンド交通）

デマンド交通の発着地点（大字）38カ所のＯＤをスパイダーマップ形式で地図へ可視化
平成30年度／令和6年度の実績をもとに作成（下図は令和6年度実績）

※一部抜粋

【同一大字内での乗降回数】

【該当大字間の乗降回数】
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各交通の乗降実績（循環バス）

乗降実績データより、各バス停毎に平成30年度／令和6年度の乗降実績レイヤを地図へ
重畳円の大きさで乗降者数の多寡を表現

イオンスーパーセンター行き 横手バスターミナル行き

●：令和6年度実績
●：平成30年度実績

※一部抜粋
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各交通の乗降実績（有償旅客運送：上畑線）

乗降実績データより、各バス停毎に令和元年度／令和6年度の乗降実績レイヤを
地図へ重畳円の大きさで乗降者数の多寡を表現

狙半内行き 増田・十文字行き
●：令和6年度実績
●：令和元年度実績

※一部抜粋
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各交通の乗降実績（有償旅客運送：柏木・大森病院線）

乗降実績データより、各バス停毎に令和2年度／令和6年度の乗降実績レイヤを地図へ
重畳円の大きさで乗降者数の多寡を表現

※一部抜粋

大森病院行き 福地コミュニティセンター行き
●：令和6年度実績
●：令和2年度実績
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各交通の乗降実績（乗合タクシー：湯沢沼館線）

乗降実績データより、各バス停毎に平成30年度／令和6年度の乗降実績レイヤを地図へ
重畳円の大きさで乗降者数の多寡を表現

沼館行き 湯沢営業所行き
●：令和6年度実績
●：平成30年度実績

※一部抜粋
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各交通の乗降実績（乗合タクシー：睦合線）

乗降実績データより、各バス停毎に平成30年度／令和6年度の乗降実績レイヤを地図へ
重畳円の大きさで乗降者数の多寡を表現

羽後交通十文字案内所行き 沼館行き
●：令和6年度実績
●：平成30年度実績

※一部抜粋



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

令和８年５月 

 

横手市循環バス実証実験（南・北ルート） 
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Ⅰ．実証実験の概要 

 

1. 実証実験の目的 

横手市循環バス実証実験は、近年の市中心部における人口構造の変化を踏まえ、移動需要

との適合性を検証することを目的として実施したものである。特に、高齢者人口の分布から

推計される需要が見込まれる地域を対象に、主要な医療機関や商業施設を結ぶルートを設定

し、日常生活に必要な移動手段としての利便性向上を図る。また、公共交通利用が減少傾向

にあるなかで、潜在的な利用需要の掘り起こしを図り、地域公共交通の維持・活性化につな

げることも重要な目的である。実証実験中に得られた利用実績、アンケート及び各種統計 

データを分析し、路線バスや既存循環バス等の運行ルートの見直しを検討する。 

 

2. 実証実験前の仮説 

人口メッシュを用いて地域別の人口構成を分析した結果、実証実験の対象エリアでは  

２０２０年時点ですでに高齢化率が高く、２０３０年にかけてさらに高齢化が進行すること

が見込まれた。このため、将来的な移動手段の確保が重要となる地域として、当該エリアを

実証実験の対象に設定した。 

その上で、南ルートについては、通院、買い物、公共施設利用等の多様な生活目的を支え

る分散型の生活交通になるとの仮説を立てた。一方、北ルートについては、主として追廻へ

の移動を担う交通手段として、特定目的地へのアクセス需要を支える目的特化型ルートにな

るとの仮説を立てた。 
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3. 事業主体及び運行主体 

 南ルート 北ルート 

事業主体 横手市地域公共交通活性化協議会 

運行主体 羽後交通株式会社 有限会社末広自動車 

 

4. 運行期間及び運行日数 

・ 運行期間：令和７年１０月１日から令和８年３月３１日まで 

・ 運行日数：１１８日（運休日は土曜日、日曜日、国民の祝日に関する法律｟昭和２３年 

法律第１７８号｠に定める休日及び１２月２９日から翌年１月３日まで） 

 

5. 運行経路及び運行回数、運行時間 

 南ルート 北ルート 

運行経路 

横手駅西口～駅西三丁目～駅南一丁目

～安田原～八王寺～上八王寺～赤谷地

～中野団地～イオンスーパーセンター

西口～ヤマダ電機前～ケーズデンキ前

～下久保～北都銀行横手西支店前～横

手市役所条里南庁舎～体育館前～平鹿

総合病院前～体育館前～横手市条里南

庁舎前～北都銀行横手西支店前～婦気

橋前～三枚橋交差点前～横手駅西口～

逆方向で横手駅西口 

横手駅東口～末広町～横手市役所本庁

舎前～蛇の崎橋～幸町～新坂～追廻入

口～追廻一丁目～追廻三丁目～追廻二

丁目～新坂～横手病院前～南小学校前

～上内町～セントラル前～清川町入口

～よねや南店前～平和町角～横手駅東

口～逆方向で横手駅東口 

運行回数 ４往復（１日４便） ４往復（１日４便） 

運行時間 午前８時３０分から午後３時５３分 午前８時４７分から午後４時０９分 
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【図１：南ルート・時刻表】 

        往路：№1→22 

復路：№22→1         
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【図２：北ルート・時刻表】 

        往路：№1→20 

復路：№20→1         
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6. 運行車両 

 南ルート 北ルート 

車種 キャラバン ハイエース 

 

【図３：南ルート車両】             【図４：北ルート車両】 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

7. 利用者の負担金 

  （１）大人運賃と小児運賃に区別 

   ア 大人運賃：１乗車 ２００円 

   イ 小児運賃：小学生の者で、大人運賃の半額 

   ウ 小学生未満は無料 

  （２）次の場合は、運賃を割引 

      障がい者等（身体障がい者、療育（知的障がい）若しくは精神障がい者保健福祉手 

帳を持っている者又は第１種身体障がい者手帳若しくは療育手帳Ａを所持している者 

の介護者）の運賃は５割引き 

  （３）毎月、１０、２０、３０日の運行にあっては、上記（１）及び（２）の運賃からさら 

に半額 

 

8. 周知方法 

・ 市ホームページ 

・ 報道各社へのニュースリリース 

・ チラシ配布（全戸配布、市内公共施設、市内主要施設等） 

・ ＳＮＳ（ＬＩＮＥ、Ｘ、Ｆａｃｅｂｏｏｋ） 

・ 八王寺地区住民説明会（令和７年９月２４日 午前１０時～、午後１時半～） 

・ 新坂町・明永町地区住民説明会（令和７年９月２６日 午前１０時～） 

・ 追廻地区住民説明会（令和７年９月２６日 午後２時～） 
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Ⅱ．実証実験の実績（令和７年１０月～令和８年３月） 

 

1. 月別乗車人数 

 
 

 

2. 月別乗車人数（方面別） 
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3. 時間帯別乗車人数 

 

 

 

4. 平均乗車人数（１便あたり） 

 
※平均乗車人数（１便あたり）：乗車人数／運行便数 

 

※運行便数：１０月８８便、１１月７２便、１２月８０便、１月７６便、２月７２便、３月８４便 
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5. 平均乗車密度 

 
 

※平均乗車密度：１回の運行あたり、起点から終点まで平均して何人が乗車しているかを示す指標 

 

※平均乗車密度算出方法：運賃収入(Ａ)÷実車走行キロ(Ｂ)÷平均賃率（Ｃ） 

 

（Ａ）運賃収入：乗車人員×２００円 

（Ｂ）実車走行キロ：運行日数×キロ程×２（往路・復路）×４便 

（Ｃ）平均賃率：１ｋｍあたり平均で何円の運賃を受け取っているか。 

北ルート平均賃率：２００円÷８．７ｋｍ＝２２．９８円／ｋｍ 

南ルート平均賃率：２００円÷１０．６ｋｍ＝１８．８６円／ｋｍ 
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6. 停留所毎の乗車実績（乗車・降車）              最大利用者数：□ 
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平和町角(往路)
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よねや南店前(復路)

清川町入口(復路)

セントラル前(復路)

上内町(復路)

南小学校前(復路)

横手病院前(復路)

幸町(復路)

新坂(復路)

追廻二丁目(復路)

追廻三丁目(復路)

追廻一丁目(復路)

追廻入口(復路)

新坂(復路)

幸町(復路)

蛇の崎橋(復路)

横手市役所本庁舎前(復路)

末広町(復路)

横手駅東口(復路)

北ルート 14：47発 利用者数延べ213人

乗車 降車
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北ルート 合計 利用者数延べ839人

乗車 降車
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Ⅲ．実証実験の実績を基にした分析と考察 

 

1. 月別乗車人数の分析 

実証実験期間における月別乗車人数の実績は、次のとおりである。 

月 運行日数 南ルート 北ルート 合計 

１０月 ２２日 １９０人 １１７人 ３０７人 

１１月 １８日 １３６人 ９３人 ２２９人 

１２月 ２０日 １３３人 １４１人 ２７４人 

１月 １９日 １６４人 １２５人 ２８９人 

２月 １８日 ２０５人 １６７人 ３７２人 

３月 ２１日 ２１４人 １９６人 ４１０人 

合計 １１８日 １，０４２人 ８３９人 １，８８１人 

 

●南ルート 

・ 実証実験開始直後の１０月は１９０人の利用があり、初期段階から一定の利用があった。 

この水準は、実証実験の存在が地域内で認識され、一定の需要が潜在していたことを示唆し

ている。 

・ その後、１１月は１３６人と減少したが、これは秋季の祝日の影響による運行日数の減少に

起因するものと考えられる。祝日の日数が増加することで、実際の運行日数が減少し、月間

乗車人数が低下したものと推定される。 

・ １２月から１月にかけては、１３０人台～１６０人台の利用が継続している。この時期は 

冬期の季節要因（降雪、気温低下等）の影響を受けた可能性があるが、一定の利用が維持 

されていることから、冬期においても継続的な移動需要が存在することが示唆される。特に

年末年始の運行休止（１２月２９日～１月３日）の影響を受けた１月においても、１６４人

の利用が確認されており、冬期における需要の安定性が示されている。 

・ 実証実験後半の２月、３月には利用が大きく増加し、２月２０５人、３月２１４人と、実証

実験中の最高水準に達している。この増加は、実証実験を通じて利用者の認知が進み、利便

性が周知されることで、利用の定着が進んだことを示唆している。特に３月の２１４人は、

新年度開始に伴う移動需要の増加を反映しているものと考えられ、季節的な需要変動の存在

も示唆される。 
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●北ルート 

・ 実証実験開始直後の１０月は１１７人の利用があり、初期段階から一定の利用者を獲得した。

南ルートの１９０人と比較して低い水準であるが、北ルートの利用者層や目的地の特性を 

反映しているものと考えられる。 

・ １１月は９３人と減少したが、南ルートと同様に運行日数の減少に起因するものと考えられ

る。この時期の減少率は、南ルートの減少率（１３６人／１９０人 ＝ ７１．６％）と北ル

ートの減少率（９３人／１１７人 ＝ ７９．５％）を比較すると、北ルートの方がやや小さ

い傾向がみられる。 

・ １２月から１月にかけては、１２５人～１４１人の利用が継続しており、南ルートと異なり、

１２月は１４１人と１０月を上回る利用が確認されている。 

・ 実証実験後半の２月、３月には利用が大きく増加し、２月１６７人、３月１９６人と、実証

実験中の最高水準に達している。３月の１９６人は、新年度開始に伴う移動需要の増加を 

反映しているものと考えられ、南ルートと同様の季節的な需要変動がみられる。 

 

●比較 

・ 両ルートとも実証実験後半に利用が増加する傾向を示しており、利用の定着及び拡大が進ん

だことが確認できる。月別の推移をみると、南ルートは１０月から１月にかけてやや緩やか

な減少傾向を示すのに対し、北ルートは１２月に一時的に増加する特性がみられる。 

・ 南ルートは全体を通じて北ルートを上回る利用実績となっており、実証実験全体の乗車人数

は南ルート１，０４２人、北ルート８３９人である。 

・ 令和８年３月末時点で、南ルートのメインターゲットである八王寺地区及びその周辺から、

延べ１，０４２人が利用している。月平均では約１７４人（地域人口規模６１４人相当に対

し約２８．３％）が利用している。 

・ 令和８年３月末時点で、北ルートのメインターゲットである追廻地区及びその周辺から、延

べ８３９人が利用している。月平均では約１４０人（地域人口規模６６５人相当に対し  

約２１．１％）が利用している。 

・ 両ルートの月別利用の増減パターンを分析すると、実証実験後半（２月、３月）の増加率は、

南ルートが２月２０５人→３月２１４人（増加率４．４％）であるのに対し、北ルートは 

２月１６７人→３月１９６人（増加率１７．４％）と、北ルートの方が増加率が大きい。 

これは、北ルートの利用者が実証実験を通じて段階的に増加し、実証実験後半に利用の定着

が進んだことを示唆している。 
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2. 方面別実績からみた往復利用の特性 

月別乗車人数の方面別実績は、次のとおりである。 

 

●南ルート 

月 往路 復路 合計 復路比率 

１０月 ８５人 １０５人 １９０人 ５５．２％ 

１１月 ５１人 ８５人 １３６人 ６２．５％ 

１２月 ６６人 ６７人 １３３人 ５０．３％ 

１月 ６５人 ９９人 １６４人 ６０．３％ 

２月 ９８人 １０７人 ２０５人 ５２．１％ 

３月 １０９人 １０５人 ２１４人 ４９．０％ 

 

・ 南ルートは、往路と復路がほぼ均衡していることが特徴である。 実証実験全体の往路利用

は４７４人、復路利用は５６８人であり、復路が全体の５４．５％を占めている。 

・ 往路利用は１０月の８５人から３月の１０９人へと増加傾向を示しており、復路利用は  

１０５人から１０５人とほぼ横ばい（一部減少）で推移している。この傾向から、南ルート

の利用者は、実証実験を通じて往路需要が段階的に増加し、往復のバランスが取れた利用 

パターンへと変化していることが示唆される。 

・ 特に３月では、往路１０９人、復路１０５人とほぼ同等の水準となり、南ルートの利用が 

双方向性を強めていることが確認できる。この傾向は、南ルートが朝間帯の出発需要と帰宅

需要の両方に対応する交通手段として利用されていることを示唆している。 

 

●北ルート 

月 往路 復路 合計 復路比率 

１０月 ５５人 ６２人 １１７人 ５２．９％ 

１１月 ４０人 ５３人 ９３人 ５６．９％ 

１２月 ６５人 ７６人 １４１人 ５３．９％ 

１月 ６６人 ５８人 １２４人 ４６．４％ 

２月 １０１人 ６６人 １６７人 ３９．５％ 

３月 １０７人 ８９人 １９６人 ４５．４％ 
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・ 北ルートは、往路、復路の構成が月によって変動することが特徴である。 実証実験全体の

往路利用は４３４人、復路利用は４０４人であり、往路が全体の５１．７％を占めている。 

・ １０月～１２月にかけては、往路と復路がほぼ均衡した利用パターンを示しており、復路 

比率は５２．９～５６．９％で推移している。この時期は、南ルートと同様に双方向性の 

利用パターンが強い。 

・ 一方、１月以降は往路が復路を上回る傾向が顕著となり、特に２月は往路１０１人に対して

復路６６人と、往路が全体の６０．５％を占めている。３月も往路１０７人、復路８９人と、

往路が復路を上回っている。 

・ 月別の復路比率の推移をみると、１０月５２．９％ → １月４６．４％ → ２月３９．５％ 

→ ３月４５．４％と、１月以降復路比率が低下した後、３月で若干回復する傾向を示して

いる。しかし、１月以降は往路が復路を上回る傾向となっており、北ルートの利用者が、 

実証実験期間を通じて朝間帯の出発需要を強化していることを示唆している。 

・  

●比較 

・ 南ルートは復路が安定的に高い水準を保つのに対し、北ルートは往路・復路の構成が月に 

よって変動する。この違いから、南ルートは商業施設・医療機関への滞在型利用、北ルート

は多様な目的地への利用が想定される。 

・ 南ルートは帰宅時の需要が強く、朝間帯の出発需要が限定的であることから、日中の滞在型

利用が中心であると考えられる。一方、北ルートは往路、復路の構成が変動することから、

朝間帯の出発需要と帰宅需要の両方に対応していることが推定される。 
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3. 時間帯別乗車人数の分析 

時間帯別乗車人数（便別）の実績は、次のとおりである。 

 

●南ルート 

便 乗車人数 構成比 月別平均 

１便（朝） ２４４人 ２３．４％ ４０．７人 

２便（午前遅～昼） ３７６人 ３６．１％ ６２．７人 

３便（午後早） ２４６人 ２３．６％ ４１．０人 

４便（午後） １７６人 １６．９％ ２９．３人 

合計 １，０４２人 １００．０％ １７３．７人 

 

・ 南ルートは、２便（午前遅～昼間帯）が３７６人と最も多く、全体の３６．１％を占めてい

る。この便は、商業施設や医療機関への往路利用が集中する時間帯であり、買い物や通院 

目的の利用者が最も多い時間帯であることが示唆される。 

・ １便と３便はほぼ同程度（２４４人、２４６人）で推移しており、朝間帯と午後早の利用も

一定の水準を保っている。１便の２４４人は全体の２３．４％を占めており、朝間帯の出発

需要が一定程度存在することが確認できる。３便の２４６人も同程度であり、午後早の利用

も安定していることが示唆される。 

・ ４便は１７６人と最も少なく、午後後半の利用は相対的に低い。ただし、全体の１６．９％

を占めており、帰宅目的の利用が存在することが確認できる。 

・ 月別の便別利用をみると、２便の利用が最も安定しており、月別の標準偏差が小さいことが

推定される 

・ この傾向から、南ルートでは日中の中盤時間帯（２便）に需要が集中する傾向がみられ、 

通院や買い物等の日常生活に必要な移動需要への対応が、南ルートの主な役割であることが

実績から示されている。 
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●北ルート 

便 乗車人数 構成比 月別平均 

１便（朝） ２５０人 ２９．８％ ４１．７人 

２便（午前遅～昼） ２０１人 ２３．９％ ３３．５人 

３便（午後早） １７５人 ２０．８％ ２９．２人 

４便（午後） ２１３人 ２５．４％ ３５．５人 

合計 ８３９人 １００．０％ １３９．９人 

 

・ 北ルートは、１便（朝間帯）が２５０人と最も多く、全体の２９．８％を占めている。この

便は、朝間帯の出発需要が強いことを示唆しており、医療機関への朝間帯の移動需要が存在

することが推定される。 

・ ２便、３便、４便は、それぞれ２０１人、１７５人、２１３人と、南ルートほど大きな偏り

がなく、各時間帯に比較的分散した利用がみられる。特に４便が２１３人と比較的多いこと

から、午後の帰宅需要も一定の水準を保っている。 

・ １便と４便の利用がほぼ同程度（２５０人、２１３人）であることから、北ルートは朝間帯

の出発需要と午後の帰宅需要の両方に対応していることが示唆される。 

・ この傾向から、北ルートでは、南ルートほど特定の時間帯に需要が集中するのではなく、 

朝間帯から午後にかけて利用が分散している傾向がみられ、医療や商業等の多様な用務に 

対応していることが示唆される。 

 

●比較 

・ 南ルートは２便に需要が集中する傾向がみられるのに対し、北ルートは朝間帯から午後に 

かけて利用が分散している。この違いから、南ルートは商業や通院目的の日中集中型、  

北ルートは多様な目的への分散型の利用パターンが想定される。 

・ 南ルートの２便の構成比３６．１％は、北ルートの最高便（１便２９．８％）を上回って 

おり、南ルートの需要集中の程度が大きいことが示されている。一方、北ルートは各便の 

構成比が２０～３０％の範囲内に収まっており、より均等な利用分散がみられる。 

・ 便別の月別平均をみると、南ルートは月別平均１７３．７人に対して北ルートは１３９．９

人であり、南ルートの方が全体的な利用が多いことが確認できる。しかし、北ルートの各便

の月別平均は南ルートと同程度の水準を保っており、利用者数の差は全体的な利用規模の 

違いを反映しているものと考えられる。 
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4. 平均乗車人数（１便あたり）の分析 

平均乗車人数（１便あたり）の実績は、次のとおりである。 

 

●南ルート 

月 
 

平均乗車人数 前月比 増減 

１０月 ２．１６人 — — 

１１月 １．８９人 ８７．５％ -０．２７人 

１２月 １．６６人 ８７．８％ -０．２３人 

１月 ２．１６人 １３０．１％ +０．５０人 

２月 ２．８５人 １３１．９％ +０．６９人 

３月 ２．５５人 ８９．５％ -０．３０人 

 

・ 南ルートは、１０月の２．１６人から１２月の１．６６人へと段階的に減少する傾向がみら

れ、実証実験の前半は利用が緩やかに減少していることが示唆される。 

・ １月は前月比１３０．１％と大きく増加し、２．１６人へ回復している。この回復は、利用

者の認知が進み、利用が再び増加したことを示唆している。 

・ 実証実験後半の２月、３月には平均乗車人数が高い水準を維持し、２月２．８５人、３月 

２．５５人と、前半の１．５倍以上に達している。特に２月の２．８５人は実証実験全体の

最高水準であり、この時期に利用の定着が大きく進んだことを示唇している。 

・ ２月の前月比１３１．９％という大幅な増加は、１月から２月にかけて利用者の認知が急速

に進み、利用が大きく増加したことを示唆している。この増加は、実証実験の広報効果や 

口コミによる利用者の拡大を反映しているものと考えられる。 

・ ３月は２月比８９．５％と若干の減少がみられるが、２．５５人という水準は依然として 

高く、実証実験を通じて利用の定着が進んだことが確認できる。 

・ 平均乗車人数の推移から、実証実験前半は利用の認知段階、実証実験後半は利用の定着段階

にあることが示唆される。 
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●北ルート 

月 平均乗車人数 前月比 増減 

１０月 １．３３人 — — 

１１月 １．２９人 ９７．０％ -０．０４人 

１２月 １．７６人 １３６．４％ +０．４７人 

１月 １．６３人 ９２．６％ -０．１３人 

２月 ２．３２人 １４２．３％ +０．６９人 

３月 ２．３３人 １００．４％ +０．０１人 

 

・ 北ルートは、１０月から１１月にかけては若干の減少（９７．０％）がみられるが、１２月

は増加（１３６．４％）に転じ、１．７６人に達している。その後１月は再び減少   

（９２．６％）し、１．６３人となっている。この変動パターンは、北ルートの利用が季節

的な要因に影響を受けやすいことを示唆している。 

・ 実証実験後半の２月、３月には平均乗車人数が大きく増加し、２月２．３２人、３月   

２．３３人と、前半の１．７倍以上に達している。特に２月の前月比１４２．３％という 

大幅な増加は、南ルートと同様に、２月に利用の定着が大きく進んだことを示唆している。 

・ ３月は２月比１００．４％とほぼ同水準を維持しており、北ルートの利用が安定した段階に

達したことが示唆される。南ルートの３月減少（８９．５％）と比較して、北ルートの３月

安定（１００．４％）は、北ルートの利用者が実証実験後半に定着したことを示唆している。 

・ 平均乗車人数の推移から、実証実験前半は利用の認知段階、実証実験後半は利用の定着・安

定段階にあることが示唆される。 

 

●比較 

・ 両ルートとも実証実験後半に平均乗車人数が大きく増加しており、利用の定着が進んだこと

が確認できる。南ルートは全体を通じて北ルートを上回る平均乗車人数を示しており、特に

前半の差が大きい。 

・ 南ルートの１０月２．１６人と北ルートの１０月１．３３人の差は０．８３人であり、  

南ルートの方が約１．６倍高い。この差は、実証実験を通じて縮小する傾向がみられ、３月

時点では南ルート２．５５人、北ルート２．３３人と、両ルートがほぼ同水準に達している。 

・ ２月の増加率を比較すると、南ルートは１月比１３１．９％、北ルートは１月比     

１４２．３％であり、北ルートの増加率がやや大きい。これは、北ルートの利用者が２月に

急速に増加したことを示唆しており、北ルートの広報効果が大きかった可能性が考えられる。 
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・ ３月の推移をみると、南ルートは２月比８９．５％と減少傾向がみられるのに対し、北ルー

トは２月比１００．４％と安定傾向がみられる。この違いから、南ルートの利用者は２月に

一時的に増加し、３月に調整される傾向がみられるのに対し、北ルートの利用者は段階的に

増加し、３月に安定する傾向がみられることが示唆される。 

・ ３月時点では、両ルートとも２．３人～２．５人の水準に達しており、運行の継続性を支え

る基本的な利用水準が確保されていることが確認できる。この水準は、１便あたり平均して

２人以上が乗車していることを意味し、循環バスの継続運行の基盤が形成されたことを示唆

している。 
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5. 平均乗車密度の分析 

平均乗車密度の実績は、次のとおりである。 

 

●南ルート 

月 平均乗車密度 前月比 ルート距離 均一運賃 

１０月 １．０８人 — １０．６km ２００円 

１１月 ０．９４人 ８７．０％ １０．６km ２００円 

１２月 ０．８３人 ８８．３％ １０．６km ２００円 

１月 １．０８人 １３０．１％ １０．６km ２００円 

２月 １．４２人 １３１．５％ １０．６km ２００円 

３月 １．２７人 ８９．４％ １０．６km ２００円 

 

・ 南ルート（ルート距離１０．６km）の平均乗車密度は、実証実験前半（１０月～１月）で 

０．８３人～１．０８人の範囲で推移している。この水準は、１回の運行ごとに、平均して

１人前後が常に乗車していることを示している。 

・ １０月から１月にかけての推移をみると、１１月は減少（８７．０％）、１２月も減少 

（８８．３％）となる一方、１月は増加（１３０．１％）に転じている。この変動パターン

は、利用が季節的な要因に影響を受けながら推移していることを示唆している。 

・ 実証実験後半（２月、３月）には平均乗車密度が大きく増加し、２月１．４２人、３月  

１．２７人と、前半を上回る高い水準で推移している。特に２月の１．４２人は実証実験 

全体の最高水準であり、この時期に運行効率が大きく改善されたことを示唆している。 

・ ２月の前月比１３１．５％という大幅な増加は、２月に利用が急速に増加し、走行距離  

あたりの効率性が大きく改善されたことを示唆している。 

・ ３月は２月比８９．４％と減少がみられるが、１．２７人という水準は依然として高く、 

実証実験を通じて運行効率が改善されたことが確認できる。 
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●北ルート 

月 平均乗車密度 前月比 ルート距離 均一運賃 

１０月 ０．６７人 — ８．７km ２００円 

１１月 ０．６５人 ９７．０％ ８．７km ２００円 

１２月 ０．８８人 １３５．３％ ８．７km ２００円 

１月 ０．８２人 ９３．１％ ８．７km ２００円 

２月 １．１６人 １４１．４％ ８．７km ２００円 

３月 １．１７人 １００．８％ ８．７km ２００円 

 

・ 北ルート（ルート距離８．７km）の平均乗車密度は、実証実験前半（１０月～１月）で  

０．６５人～０．８８人の範囲で推移している。この水準は、１回の運行ごとに、平均して

１人未満が乗車していることを示している。 

・ 南ルートと比較すると、北ルートの平均乗車密度は全期間を通じて低い水準で推移している。

これは乗車人員の差に加え、利用の定着が南ルートより緩やかであったことを反映している

ものと考えられる。 

・ １０月から１月にかけての推移をみると、１１月は若干の減少（９７．０％）がみられるが、

１２月は増加（１３５．３％）に転じ、その後１月は再び減少（９３．１％）している。こ

の変動パターンは、北ルートの利用が季節的な要因に影響を受けやすいことを示唆している。 

・ 実証実験後半（２月、３月）には平均乗車密度が大きく増加し、２月１．１６人、３月１．

１７人と、前半の１．３倍以上に達している。この増加は、利用の定着に伴う効率性の向上

を示している。 

・ ２月の前月比１４１．４％という大幅な増加は、２月に利用が急速に増加し、走行距離あた

りの効率性が大きく改善されたことを示唆している。 

・ ３月は２月比１００．８％とほぼ同水準を維持しており、平均乗車密度が安定した段階に 

達したことが示唆される。 

 

●比較 

・ 南ルートの平均乗車密度は、全期間を通じて北ルートを上回っている。実証実験全体の平均

乗車密度をみると、南ルートは１．１０人、北ルートは０．８９人であり、南ルートの方が

約１．２倍高い。 

・ 両ルートとも実証実験後半に効率性が大きく向上しており、運行効率の改善が確認できる。

南ルートの２月１．４２人から３月１．２７人への推移（８９．４％）と、北ルートの２月
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１．１６人から３月１．１７人への推移（１００．８％）を比較すると、南ルートはやや 

低下した一方、北ルートは安定傾向を示している。 

・ 平均乗車密度の観点からみると、２月時点で南ルートが１．４２人と最高水準に達しており、

南ルートの運行効率が実証実験全体で最も高い時期であることが示唆される。 

・ ルート距離と平均乗車密度の両面からみると、南ルートは利用者数の多さにより高い乗車 

密度を維持しており、北ルートは低水準から段階的に改善していることが確認できる。この

ことから、南ルートは比較的早い段階から利用が集まり、北ルートは実証実験後半にかけて

利用が定着していった可能性が示唆される。 
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6. 停留所毎の乗車実績からみた利用集中箇所 

 

●南ルート 

・ 南ルートの停留所毎の乗車実績から、以下の地点において利用が集中していることが確認で

きる。 

・ 商業施設関連：商業施設周辺では、買い物目的の乗降が集中しており、特定の便では降車が

１００人を超える実績も記録されている。これらの停留所は、南ルートの最重要停留所で 

あり、商業施設への移動需要が南ルートの主要な役割であることが示唆される。イオンスー

パーセンター西口の利用が特に多いことから、大型商業施設への集中的な需要が存在する 

ことが確認できる。 

・ 医療機関関連：平鹿総合病院前では、通院目的の乗降が継続的に確認されている。この停留

所は、高齢者を中心とした通院需要に対応していることが示唆される。 

・ 住宅地関連：八王寺では、朝間帯の乗車が多く、出発地点としての機能を担っている。 こ

の停留所は、南ルートの主要な乗車地点であり、住宅地からの移動需要が南ルートの利用を

支えていることが示唆される。 

・ 交通ハブ関連：横手駅西口は起終点であり、乗降の双方が多い。この停留所は、南ルートの

交通結節点として機能しており、駅利用者と循環バス利用者の接続点となっていることが示

唆される。 

・ 停留所別の利用特性：南ルートの停留所別利用をみると、商業施設への集中が顕著であり、

特にイオンスーパーセンター西口での降車が１００人を超える実績は、特定の停留所への 

需要集中の程度を示唆している。一方、行政機関や医療機関への利用は、商業施設ほど集中

していないが、継続的な需要が存在することが確認できる。 

 

●北ルート 

・ 北ルートの停留所毎の乗車実績から、以下の地点において利用が集中していることが確認で

きる。 

・ 住宅地関連：追廻二丁目では、乗降が集中しており、住宅地からの出発地点として機能して

いる。この停留所は、北ルートの主要な乗車地点であり、住宅地からの移動需要が北ルート

の利用を支えていることが示唆される。月別の利用をみると、３月に往路利用が大きく増加

することから、季節的な移動パターンの変化がある可能性が考えられる。 

・ 医療機関関連：横手病院前では、通院目的の乗降が継続的に確認されている。この停留所は、

北ルートの医療機関へのアクセス地点であり、通院目的の利用者のニーズに対応しているこ

とが示唆される。 
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・ 商業施設関連：よねや南店前では、買い物目的の乗降が確認されている。この停留所は、 

北ルートの商業施設へのアクセス地点であるが、南ルートのイオンスーパーセンター西口 

ほどの集中はみられない。 

・ 交通ハブ関連：横手駅東口は起終点であり、乗降の双方が多い。この停留所は、北ルートの

交通結節点として機能しており、駅利用者と循環バス利用者の接続点となっていることが 

示唆される。 

・ 停留所別の利用特性：北ルートの停留所別利用をみると、住宅地への集中が顕著であり、 

南ルートの商業施設集中とは異なる特性がみられる。 

 

●比較 

・ 南ルートは商業施設、医療機関への集中が強いのに対し、北ルートは住宅地への利用が特に

顕著である。この違いから、南ルートは買い物や通院を中心とした利用、北ルートは住宅地

からの多様な移動需要に対応していることが示唆される。 
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7. 総合的分析 

・ 本実証実験で得られた利用実績から、両ルートとも実証実験全体で継続的な利用があり、 

特に後半の２月、３月に利用が増加している。この傾向は、実証実験を通じて利用者の認知

が進み、実証実験の利便性が周知されることで、利用の定着が進んだことを示唆している。 

・ 実証実験全体の乗車人数は１，８８１人であり、６ヶ月間の実証実験において、相応の利用

実績が得られたことが確認できる。月別の推移をみると、実証実験前半（１０月～１月）は

月平均２７４人であるのに対し、実証実験後半（２月～３月）は月平均３９１人であり、 

後半の利用が前半の約１．４倍に増加していることが示唆される。 

・ 南ルートは日中の中盤時間帯（２便）に需要が集中する傾向がみられるのに対し、北ルート

は朝間帯から午後にかけて利用が分散している。この違いは、ルートの役割と利用者層の 

違いを示唆しており、南ルートは特定の時間帯に特定の施設への移動需要が集中するのに 

対し、北ルートは複数の時間帯に複数の施設への移動需要が分散していることが推定される。 

・ 両ルートとも平均乗車人数、平均乗車密度が実証実験後半に大きく増加しており、運行効率

が改善されたことが実績から示されている。南ルートの平均乗車人数は１０月２．１６人 

から３月２．５５人へと、北ルートは１０月１．３３人から３月２．３３人へと、それぞれ

増加しており、利用の定着が進んだことが確認できる。 

・ 両ルートとも往復利用の実績があり、商業施設、医療機関、住宅地等の主要施設周辺の停留

所において利用が集中しており、生活に必要な施設へのアクセス機能が果たされていること

が確認できる。特に、停留所別の利用実績から、各ルートが特定の施設への集中的な需要に

対応していることが示唆されており、ルート設定の基本的な適切性が示されている。 

・ 以上のことから、本実証実験により得られた実績は、継続的な利用需要の存在、運行設定の

基本的な適切性、生活交通としての有効性を示すものであり、今後の既存循環バスルート、

ダイヤ、停留所配置等の最適化を検討するうえで有効な基礎資料となるものである。 
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Ⅳ．利用者アンケート結果 

 

1. 調査目的 

本調査は、横手市地域公共交通活性化協議会が実施する「横手市循環バス実証実験（南・

北ルート）」において、利用者の満足度、利用実態、改善要望を把握し、今後の公共交通施策

の検討材料とすることを目的とする。 

 

2. 調査方法 

・ 調査対象：横手市循環バス（南・北ルート）利用者 

・ 調査方法：車内配布アンケート 

・ 回収方法：車内回収 

・ 回収期間：令和７年１１月４日から令和８年２月２７日まで 

・ 回答数 ：南ルート：３６件、北ルート３６件 合計７２件 

・ その他 ：無回答があった場合は、分母から除いて集計 

 

3. 調査項目 

① 年代を教えてください。 

１０代／２０代／３０代／４０代／５０代／６０代／７０代／８０代／９０代以上 

② 普段利用している交通手段について当てはまるものを全て教えてください。 

路線バス／循環バス／デマンド交通／タクシー／電車／自家用車／なし 

③ 何回目のご利用ですか。 

１回／２～５回／６～１０回／１０回以上 

④ 利用した目的について、当てはまるものを全て教えてください。 

通院／買い物／銀行／郵便局／市役所／通学／通勤／その他 

⑤ 実証運行のルートに対する満足度について教えてください。 

満足／やや満足／普通／やや不満／不満 

⑥ 実証運行の時刻表に対する満足度について教えてください。 

満足／やや満足／普通／やや不満／不満 

⑦ 実証運行の料金に対する満足度について教えてください。 

満足／やや満足／普通／やや不満／不満 

⑧ 乗り換え利用をしましたか。（南ルート→北ルート、南ルート→既存循環バスルート等） 

利用した／利用していない 

⑨ 今後追加してほしい目的地があれば教えてください。（自由記載） 

⑩ 実証運行や市の公共交通にご意見があれば教えてください。（自由記載）
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4. 設問毎の回答結果  

 

・ 南ルートの利用者は７０代と８０代が各１０名（各２７．８％）で、この２つの年代だけで

全体の５５．６％を占めている。６０代以上の高齢者は全体の７７．８％であり、南ルート

は高齢者向けの交通手段として明確に位置づけられている。 

・ 北ルートは３０代から５０代の利用者が１３名（３６．１％）であり、南ルートの６名 

（１６．７％）と比較して大幅に多い。北ルートは高齢者だけでなく、より広い年代層に対

応した交通手段として機能している。 

 

年代 
南ルート 北ルート 

人数（人） 割合（％） 人数（人） 割合（％） 

１０代 １ ２．８ ０ ０ 

２０代 １ ２．８ １ ２．８ 

３０代 １ ２．８ ４ １１．１ 

４０代 １ ２．８ ２ ５．６ 

５０代 ４ １１．１ ７ １９．４ 

６０代 ７ １９．４ ４ １１．１ 

７０代 １０ ２７．８ １０ ２７．８ 

８０代 １０ ２７．８ ７ １９．４ 

９０代 １ ２．８ １ ２．８ 

合計 ３６ １００．０ ３６ １００．０ 
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①年代を教えてください。 
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・ 南ルートの利用者が利用している交通手段は、路線バスが２７人（３６．０％）で最も多く、

循環バスが２４人（３２．０％）で次点である。路線バスと循環バスの合計は５１人  

（６８．０％）であり、南ルートの利用者は既存の路線バスと新しい循環バスの両方を活用

していることが示唆される。 

・ 北ルートの利用者が利用している交通手段は、循環バスが２０人（３４．５％）で最も多く、

路線バスが１７人（２９．３％）で次点である。タクシーの利用が１１人（１９．０％）と、

南ルートの９．３％と比較して２倍以上高い。北ルートは循環バスの利用が相対的に高く、

交通手段の利用がより多様化していることが示唆される。 

 

交通手段 
南ルート 北ルート 

人数（人） 割合（％） 人数（人） 割合（％） 

路線バス ２７ ３６．０ １７ ２９．３ 

循環バス ２４ ３２．０ ２０ ３４．５ 

デマンド交通 ７ ９．３ ２ ３．４ 

タクシー ７ ９．３ １１ １９．０ 

電車 ６ ８．０ ３ ５．２ 

自家用車 ４ ５．３ ４ ６．９ 

なし ０ ０ １ １．７ 

合計 ７５ １００．０ ５８ １００．０ 
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②普段利用している交通手段について当てはまるものを全て教えてください。（複数回答可） 
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・ 南ルートの利用者は１回限りの利用が１３人（３７．１％）で最も多いが、２～５回の継続

利用者が１２人（３４．３％）で次点である。２～５回以上の利用者は合計２２人   

（６２．９％）であり、南ルートの利用者の約６割が複数回の利用を経験していることが 

示唆される。これは、実証実験を通じて利用の定着が進んだことを示す実績と合致している。 

・ 北ルートの利用者は１回限りの利用が１５人（４１．７％）で最も多く、南ルートの   

３７．１％と比較してやや高い。一方、２～５回の継続利用者は１３人（３６．１％）で、

南ルートの３４．３％とほぼ同程度である。２～５回以上の利用者は合計２１人    

（５８．３％）であり、北ルートでもリピート利用が定着していることが示唆される。 

 

利用回数 
南ルート 北ルート 

人数（人） 割合（％） 人数（人） 割合（％） 

１回 １３ ３７．１ １５ ４１．７ 

２～５回 １２ ３４．３ １３ ３６．１ 

１０回 ７ ２０．０ ５ １３．９ 

１０回以上 ３ ８．６ ３ ８．３ 

合計 ３５ １００．０ ３６ １００．０ 

※同一利用者からの回収は行っていない。 

※１１月４日からアンケートを配布しているため、すでに複数回乗車している利用者がいる。 

 

 

【「１０回以上」と回答】 １２回 
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③何回目のご利用ですか。 
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・ 南ルートの利用目的は、買い物が２３人（４１．１％）で最も多く、通院が１２人   

（２１．４％）で次点である。買い物と通院の合計は３５人（６２．５％）であり、南ルー

トの利用者の約６割が商業施設と医療機関への移動を目的としていることが示唆される。 

・ 北ルートの利用目的は、通院が１８人（３２．１％）で最も多く、買い物が１４人   

（２５．０％）で次点である。買い物と通院の合計は３２人（５７．１％）であり、北ルー

トでも商業施設と医療機関への移動が主要な目的である。 

 

利用目的 
南ルート 北ルート 

人数（人） 割合（％） 人数（人） 割合（％） 

通院 １２ ２１．４ １８ ３２．１ 

買い物 ２３ ４１．１ １４ ２５．０ 

銀行 ７ １２．５ ４ ７．１ 

郵便局 ３ ５．４ ４ ７．１ 

市役所 ４ ７．１ ５ ８．９ 

通学 ０ ０ ０ ０ 

通勤 １ １．８ ０ ０ 

その他 ６ １０．７ １１ １９．６ 

合計 ５６ １００．０ ５６ １００．０ 

 

 

【「その他」と回答】 仕事、図書館、旅行、駅 
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④利用した目的について、当てはまるものを全て教えてください。（複数回答可） 
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・ 南ルートの利用者満足度は、「満足」が１９人（５７．６％）で最も多く、「やや満足」が 

６人（１８．２％）で次点である。肯定的評価（「満足」と「やや満足」）の合計は２５人

（７５．８％）であり、南ルートの利用者の約４分の３が循環バスに満足していることが 

示唆される。一方、否定的評価（「やや不満」と「不満」）は７人（２１．３％）にとどまっ

ており、利用者の大多数が肯定的に評価していることが確認できる。 

・ 北ルートの利用者満足度は、「満足」が１８人（５０．０％）で最も多いが、「普通」が  

１１人（３０．６％）で次点である。「普通」以上の評価（「満足」「やや満足」「普通」）の 

合計は３４人（９４．５％）であり、北ルートの利用者のほぼすべてが循環バスを受容して

いることが示唆される。否定的評価（「やや不満」と「不満」）は２人（５．６％）と極めて

少なく、北ルートの利用者満足度が高いことが確認できる。 

 

満足度（ルート） 
南ルート 北ルート 

人数（人） 割合（％） 人数（人） 割合（％） 

満足 １９ ５７．６ １８ ５０．０ 

やや満足 ６ １８．２ ５ １３．９ 

普通 １ ３．０ １１ ３０．６ 

やや不満 ５ １５．２ １ ２．８ 

不満 ２ ６．１ １ ２．８ 

合計 ３３ １００．０ ３６ １００．０ 
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⑤実証運行のルートに対する満足度について教えてください。 
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・ 南ルートの時刻表に対する満足度は、「満足」が１１人（３３．３％）で最も多く、「やや満足」

が８人（２４．２％）で次点である。肯定的評価（「満足」と「やや満足」）の合計は１９人 

（５７．５％）であり、南ルートの利用者の約６割が時刻表に満足していることが示唆される。

一方、否定的評価（「やや不満」と「不満」）は５人（１５．１％）にとどまっており、時刻表の

基本的な適切性が示されている。 

・ 北ルートの時刻表に対する満足度は、「満足」が１６人（４４．４％）で最も多く、「普通」が 

１１人（３０．６％）で次点である。肯定的評価（「満足」と「やや満足」）の合計は２２人 

（６１．１％）であり、北ルートの利用者の約６割が時刻表に満足していることが示唆される。

否定的評価（「やや不満」と「不満」）は３人（８．３％）と極めて少なく、北ルートの時刻表設

定がより高く評価されていることが確認できる。 

 

満足度（時刻表） 
南ルート 北ルート 

人数（人） 割合（％） 人数（人） 割合（％） 

満足 １１ ３３．３ １６ ４４．４ 

やや満足 ８ ２４．２ ６ １６．７ 

普通 ９ ２７．３ １１ ３０．６ 

やや不満 ４ １２．１ １ ２．８ 

不満 １ ３．０ ２ ５．６ 

合計 ３３ １００．０ ３６ １００．０ 
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⑥実証運行の時刻表に対する満足度について教えてください。 

40



    

 

 

 

 

 

・ 南ルートの停留所配置に対する満足度は、「満足」が２２人（６４．７％）で最も多く、 

「普通」が６人（１７．６％）で次点である。肯定的評価（「満足」と「やや満足」）の合計

は２７人（７９．４％）であり、南ルートの利用者の約８割が停留所配置に満足している 

ことが示唆される。否定的評価（「やや不満」と「不満」）は１人（２．９％）にとどまって

おり、停留所配置の基本的な適切性が高く評価されていることが確認できる。 

・ 北ルートの停留所配置に対する満足度は、「満足」が２１人（５８．３％）で最も多いが、

「普通」が９人（２５．０％）で次点である。肯定的評価（「満足」と「やや満足」）の合計

は２６人（７２．２％）であり、北ルートの利用者の約７割が停留所配置に満足しているこ

とが示唆される。南ルートの７９．４％と比較して、北ルートの肯定的評価がやや低く、 

停留所配置に対する評価が南ルートより分散していることが確認できる。 

・  

満足度（料金） 
南ルート 北ルート 

人数（人） 割合（％） 人数（人） 割合（％） 

満足 ２２ ６４．７ ２１ ５８．３ 

やや満足 ５ １４．７ ５ １３．９ 

普通 ６ １７．６ ９ ２５．０ 

やや不満 １ ２．９ ０ ０ 

不満 ０ ０ １ ２．８ 

合計 ３４ １００．０ ３６ １００．０ 
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⑦実証運行の料金に対する満足度について教えてください。 
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・ 南ルートの利用者のうち、乗り換え利用をした者は５人（１５．２％）にとどまり、乗り換

え利用をしていない者は２８人（８４．８％）である。これは、南ルートの利用者の大多数

が循環バス単独で目的地に到達していることを示唆しており、他の交通手段との接続需要が

限定的であることが確認できる。 

・ 北ルートの利用者のうち、乗り換え利用をした者は６人（１７．１％）であり、乗り換え利

用をしていない者は２９人（８２．９％）である。北ルートは南ルートの１５．２％と比較

してやや高い乗り換え利用率を示しているが、依然として約８割の利用者が循環バス単独で

利用していることが示唆される。 

 

乗り換え利用 
南ルート 北ルート 

人数（人） 割合（％） 人数（人） 割合（％） 

利用した ５ １５．２ ６ １７．１ 

利用していない ２８ ８４．８ ２９ ８２．９ 

合計 ３３ １００．０ ３３ １００．０ 
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⑧乗り換え利用をしましたか。 
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【南ルート】 

・ 秋田県立近代美術館 

・ 秋田ふるさと村 

・ ゆあさ整形外科クリニック 

・ 横手セントラルホテル 

・ 市役所 

・ 柳田駅 

・ コメリパワー 

・ 復古堂方面 

・ 朝日が丘２丁目 

・ 八王寺町内 

 

 

【北ルート】 

・ イオンスーパーセンター 

・ ハローワーク横手 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑨今後追加してほしい目的地があれば教えてください。（自由記載） 
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・ ご意見については原文のまま記載しています。なお、同じ内容のご意見についてはまとめています。 

・ 判読が難しいもの、誤解を与える可能性があるご意見については公開を控えています。 

 

【南ルート】 

・ 八王寺の人達は中の方まで来てもらいたいそうです。 

・ 上八王寺バス停（湯沢方面）を移動してほしい（遠すぎる）。上八王寺町内の中に入って来

てほしい。 

・ 来年の４月以降も運行してください。助かっています。 

・ 年々変化する体力にやさしい乗り場、乗り継ぎができれば外出の機会が増えるように思いま

す。同級生もほぼ同時に体力に不安を持っています。 

・ 便数増加。 

・ 本数を減らさないでほしい。 

・ 今後の税金、高齢化などニーズが増えてくると思うので、公共交通はあり続けてほしいです。

安全運転いつも、ありがとうございます。 

・ バスターミナルに入る方法で検討してほしい（駅ではなく）。 

・ これからも安全運転で宜しくお願いします。 

・ 住民の願いにそったやり方をして欲しい。 

・ 中野団地入口からイオンに直接行けるのがありがたいです。 

・ バスの中がちょっと暑いので換気してくれたら嬉しいです。 

・ 土曜日の運行もお願いしたい。 

 

【北ルート】 

・ 週末運行をお願いします。 

・ 追廻に来てくれてありがたい。 

・ 居住者（追廻）が今は若年ですが、年々老人が増えると思うと追廻線利用者も増えると思う。 

・ 乗り換え利用の料金を見直してほしい。 

・ 乗り降りの車高が高い。 

・ 北ルートから平鹿病院までのルート延長。 

・ ほとんど毎日のように乗っています。ありがとうございます。 

 

⑩実証運行や市の公共交通にご意見があれば教えてください。（自由記載） 
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