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１．本市の公共交通に係る SWOT 分析 

本市の公共交通における課題等の整理にあたり、客観的な視点から整理するとともに、問
題等の“漏れ”が生じることの無いよう、以下の視点を踏まえて「強み」「弱み」及び「外部
要因」を整理（SWOT 分析※1）します。 

 

表 SWOT 分析の視点 

区分 項目 

公共交通ネッ

トワーク・体系

等の視点 

①公共交通ネットワークの観点（鉄道とバス、幹線と支線など） 

②公共交通がカバーするサービスエリアの観点 

③公共交通の駅や停留所へのアクセスの観点（徒歩環境や自転車環境） 

④駅や停留所における観点（案内や待合環境の観点、駅などでのサービス） 

⑤ダイヤや公共交通機関同士の接続の観点 

⑥時刻表情報や運行情報に関する観点 

⑦運賃や支払い手段の観点 

⑧経営や財政上の観点 

市民の行動と

モビリティに

関する視点 

①公共交通の現在の利用状況やこれまでの利用経験の観点 

②自動車の利用状況（依存）、自転車や徒歩による移動の状況の観点 

③公共交通のイメージに関する観点 

④若年層や高齢者、移動に困難を抱える市民からの観点 

⑤企業など目的地となる施設の観点 

⑥支払い意思など費用負担の観点 

 

  

※1：巻末資料「３.用語集」参照 
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１-１ 公共交通ネットワーク・体系等の視点 

①公共交通ネットワークの観点（鉄道とバス、幹線と支線など） 

１）強み（Strength） 

■市街地（市街化区域※1） 

現計画では、中心市街地～イオンモール石巻～上品の郷間、及び渡波～大街道～蛇田間
を骨格路線として位置づけており、この考えなどに基づいて再編・見直しを行い、当該区
間における利便性の維持・向上を実施しています。 
これにより骨格路線の沿線については一定の運行本数を確保しており、市街地内におけ

る拠点間の移動の利便性が確保されている点は強みであると考えられます。 
また、市街地には鉄道が横断しており、当該路線の沿線であれば１～1.5 時間に１本（仙

石線、石巻線）の移動機会を確保されているなど、比較的公共交通の利便性の高いエリア
である点が強みであると考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 市街地のバス停別の運行頻度 

 

■郊外部（市街化調整区域※2・都市計画区域※3外） 

郊外部では住民バス等が運行していますが、当該サービスがカバーしきれていないエリ
アにおいてはカーシェアリング※4 サービスが展開しており、地域内における移動を支える
役割を果たしています。 

  

※1～4：巻末資料「３.用語集」参照 
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２）弱み（Weakness） 

■市街地（市街化区域※1） 

市街地においては、郊外部に比べて公共交通のサービスレベル A～C（高いサービスレベ
ル）や D～E（通常、もしくは最低限のサービスレベル）の割合が高く、公共交通を利用し
やすい環境が整備されているものの、市民の公共交通の利用状況では、居住地によってサ
ービスレベルほどの差がみられない状況にあり、市街地での利用に結びついていない点が
弱みとして考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 公共交通のサービスレベルの分布状況         図 直近 3 カ月の公共交通の利用有無 

 

■郊外部（市街化調整区域※2・都市計画区域※3外） 

市街地内では一定の運行頻度を確
保している一方、市街化調整区域※2

や都市計画区域※3外などの郊外部で
は公共交通の運行頻度は低く、住民
バス等が運行するエリア（路線バス
が運行していないエリア）において
は曜日運行であり、週当たりの利用
回数も少ないなど、利便性が低い点
が弱みとして考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 郊外部のバス停別の運行頻度 

  

32.9%

5.0%

5.6%

37.0%

16.3%

10.5%

23.9%

22.9%

29.8%

6.1%

55.8%

54.1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

市街化区域

市街化調整区域

都市計画区域

A~C D~E F~G 範囲外

出典：市民アンケート調査（2021 年度（令和 3 年度）） 

※1～3：巻末資料「３.用語集」参照 

80.4%

87.2%

90.6%

19.6%

12.8%

9.3%

0.1%

0.1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

市街化区域
n=1,513

市街化調整区域
n=913

都市計画区域外
n=870

利用していない 利用した
無回答



 

78 

３）機会（Opportunity） 

都市計画分野では、立地適正化計画※1 の策定に向けた検討を進めており、市街地へ都市
機能※2及び居住の誘導を図ることとしています。 
公共交通分野も当該計画と両輪となり、都市機能※2 間の移動の利便性や、居住環境での

移動の利便性向上に向けた取り組みを進めることが求められます。 
 

４）脅威（Threat） 

公共交通全体の利用者数は減少傾向にあり、特に路線バスについては利用者の減少から、
国庫補助に必要な要件を満たさなくなっており、今後の財源確保が困難となる可能性があ
るなど、現状のまま運行することが困難となることが懸念されます。 

②公共交通がカバーするサービスエリアの観点 

１）強み（Strength） 

■市街地（市街化区域※3） 

市街地においては、公共交通のカバー率が 93.9％（範囲外が 6.1％）であり、広い範囲
を公共交通がカバーしているほか、最低限のサービスレベル（運行頻度・距離など）である
E クラス以上が 70.0％以上であるなど、比較的高い利便性を確保していることが強みであ
ると考えられます。 

 

■郊外部（市街化調整区域※4・都市計画区域※5外） 

郊外部においては、公共交通のカバーする範囲が１０％以下（「範囲外」の面積が 87.5％
（市街化調整区域※4）や 90.2％（都市計画区域※5 外））であるなど、カバー面積の割合は
低い一方で、カバー人口は 40％以上であるなど、人口が集積するエリアを効率的に運行す
るよう、経路を設定している点は強みであると考えられます。 

 

表 市内における公共交通のサービスレベル 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

市街化区域
市街化
調整区域

都市計画
区域外

市全体 市街化区域
市街化
調整区域

都市計画
区域外

市全体

A 3.0% 0.0% 0.1% 0.2% 5.8% 0.0% 1.1% 4.1%
B 7.0% 0.2% 0.1% 0.6% 9.9% 1.7% 1.6% 7.0%
C 11.9% 0.5% 0.2% 1.0% 17.2% 3.2% 2.9% 12.2%
D 16.2% 0.9% 0.4% 1.5% 21.7% 7.5% 4.2% 15.8%
E 13.4% 1.7% 1.0% 1.9% 15.4% 8.9% 6.4% 12.5%
F 13.2% 4.0% 3.6% 4.4% 16.4% 13.1% 17.6% 16.4%
G 9.3% 5.2% 4.4% 5.0% 7.5% 9.8% 12.1% 8.9%

範囲外 26.1% 87.5% 90.2% 85.3% 6.1% 55.8% 54.1% 23.1%
100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

サービス
クラスエリア

カバー面積 カバー人口

A きわめて水準の高い公共交通サービスレベル、市街地
B 非常に高い水準の公共交通サービスレベル、市街地
C 高い公共交通サービスレベル、市街地とその他地域
D 比較的良好な公共交通サービスレベル、幹線バス路線など、市街地と農漁村部
E 最低限の基本的公共交通サービスレベル
F 最小限に近い公共交通サービスレベル、農漁村部
G 最小限の公共交通サービスレベル、農漁村部

範囲外 公共交通空白地域

1日当たり運行本数 鉄道駅 バス停 1時間当たりの片道の本数の目安
駅・停留所
クラス

0～
250m

251～
500m

501～
750m

751～
1000m

1001～
1250m

100便以上 クラス1 クラス3 1時間に数本以上 クラス1 A A B C D
50～100便未満 クラス1 クラス3 1時間に2本以上 クラス2 A B C D E
30～50便未満 クラス2 クラス4 1時間に1本程度 クラス3 B C D E F
20～30便未満 クラス3 クラス5 1～2時間に1本程度 クラス4 C D E F G
10～20便未満 クラス4 クラス6 2時間に1本程度 クラス5 D E F G G
5～10便未満 クラス7 1日数便 クラス6 E F G
1～5便未満 クラス7 1日1～2便 クラス7 F G G
1未満 クラス8 週に数便（運行しない日がある） クラス8 G

※1～5：巻末資料「３.用語集」参照 
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２）弱み（Weakness） 

■市街地（市街化区域※1） 

市街地では、鉄道・路線バスの定時定路線の公共交通のほか、予約制の乗合タクシー※2が
運行していますが、当該サービスの対象エリアにもなっておらず、サービスレベルが E ラ
ンク以下であり、かつ、一定の人口集積がみられるエリア（大街道地区・渡波地区・万石浦
地区）において公共交通のサービスレベルが低く、公共交通が利用しにくい状況となって
いることが弱みとして考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 市内のサービスレベル等の分布 

  

サービスレベルの分布図 

大街道地区付近 

渡波地区付近 

万石浦地区付近 

サービスレベルと人口分布図 

※1～2：巻末資料「３.用語集」参照 
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■郊外部（市街化調整区域※1・都市計画区域※2外） 

郊外部では、公共交通のカバーしていない人口が 50％以上となっているほか、サービス
レベル E クラス（最低限のサービスレベル）以上が、約 2 割以下であるなど、全体的に提
供される公共交通のサービスレベルが低い点が弱みとして考えられます。 

 

３）機会（Opportunity） 

市内では、鉄道や路線バス、乗合タクシー※3 以外に、カーシェアリング※4 やグリーンス
ローモビリティ※5 などの移動サービスが導入されており、公共交通でカバーしきれない移
動ニーズに対応しています。 

 

４）脅威（Threat） 

本市の人口集中地区（DID）は東日本大震災の影
響により、2010 年（平成 22 年）から 2015 年（平
成 27 年）にかけて面積が減少していますが、市
街地内の蛇田地区周辺を中心に市街地が拡大す
るエリアもみられます。 
今後、人口が減少する中で市街地がさらに拡大

すると、人口密度の著しい減少をきたす地域が拡
大し、現状の公共交通でカバーすることが困難と
なるエリアが発生することが懸念されます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 【参考】人口集中地区の変化（H22・H27） 
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図 人口集中地区の人口及び面積 

 出典：国勢調査 

※1～5：巻末資料「３.用語集」参照 
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③公共交通の駅や停留所へのアクセスの観点（徒歩環境や自転車環境） 

１）強み（Strength） 

市内の鉄道駅や乗り継ぎ等を行う主要な拠点（中・大規模な商業施設・医療施設等の 18
拠点）においては、約 9 割の拠点で自転車・バイクの駐輪場が確保されており、5 割以上の
拠点で一般駐車場も確保されているなど、私的交通手段から公共交通への乗り継ぐ環境が
確保されている点は強みであると考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 主要拠点の設備等の有無 

 

  

100.0%

11.1%

100.0%

22.2%

88.9%

27.8%

11.1%

72.2%

5.6%

33.3%

100.0%

16.7%

55.6%

88.9%

61.1%

44.4%

38.9%

66.7%

5.6%

55.6%

55.6%

38.9%

83.3%

16.7%

11.1%

11.1%

44.4%

11.1%

0.0%

33.3%

5.6%

27.8%

5.6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

待合室

テーブル等

椅子・ベンチ等

冷暖房設備

一般トイレ

飲食店・売店

路線バスの時刻表

鉄道時刻表

バス経路図

周辺案内図

多言語対応

他（掲示板等による発着案内）

一般駐車場

自転車・バイク駐輪場

バス停

タクシー乗降場所

一般車両乗降場所

飲料自動販売機

宅配受取ロッカー

入口等へのスロープ

点状ブロックの敷設

車いす用駐車場

階段・傾斜路の手すり

エレベーター

音声案内

文字案内

多目的トイレ

壁サイン

床サイン

乗り場標識

総合案内板

アクセス経路上の屋根

アクセス経路上の風除機能

待
合
環
境
等

設
備
等

バ
リ
ア
フ
リ
ー
機
能

ア
ク
セ
ス
経
路

有り 無し

出典：現地調査結果（2021 年（令和 3 年）10 月時点） 
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２）弱み（Weakness） 

自宅から最寄りの公共交通機関の乗り場について、62.3％が「名前や正確な場所を知っ
ている」と回答しており、バス停までの徒歩での移動時間が「5 分以内」が 22.4％である
ものの、「5～10 分」が 27.6％、10 分以上かかる割合が 32.6％であるなど、バス停への移
動に対して一定の所用時間を要するため、バス停への移動時間が公共交通利用の阻害要因
の一つとなっている可能性があり、バスの停留所が徒歩 5 分以上かかる場所に立地し、日
常的に利用するにはやや遠い場所に居住する市民が多いことは弱みであると考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 最寄りの公共交通の乗り場の認知           図 バス停までの徒歩の移動時間 

 

３）機会（Opportunity） 

市内の高校生の通学手段（通常時）は自転車が 42.3％と最も多く、また、18 歳以上の学
生（大学生など）においても 29.9％が移動手段として自転車を利用しており、10～20 代な
どの比較的若い年齢層では自転車が主な移動手段として利用されています。 
本市の地形的に、平坦地が多いことを勘案すると、公共交通へのアクセス手段として自

転車を活用する可能性が考えられます。 
 

表 高校生の通学手段（通常時） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 職業別の移動手段トリップ割合 

４）脅威（Threat） 

高齢になるにつれて身体機能等の衰えから、徒歩での移動可能距離の減少や、自転車で
の移動が困難となる割合が増加することが見込まれ、徒歩や自転車を用いた鉄道駅やバス
停へのアクセスが困難となる可能性が懸念されます。  

名前や正確

な場所を含

めよく知って

いる
62.3%

なんとなくは

知っている

が、名前や正

確な場所など

は知らない
27.2%

知らない
8.0%

無回答
2.6%

n=3458

22.4%

27.6%

15.1%

7.7%

4.7%

5.1%

17.5%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

5分未満

5～10分未満

10～15分未満

15～20分未満

20～30分未満

30分以上

無回答
n=2154

6.0%

77.1%

78.9%

62.3%

31.3%

77.4%

61.6%

45.0%

54.8%

44.5%

65.2%

29.9%

10.1%

5.0%

7.5%

5.5%

7.0%

7.3%

8.2%

6.0%

7.7%

12.3%

5.7%

11.7%

6.3%

23.7%

17.9%

12.1%

25.1%

38.7%

26.9%

36.3%

21.2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

会社員
n=26

公務員
n=212

自営業
n=296

学生
n=445

パート・アルバイト
n=469

主婦（主夫）
n=297

無職
n=463

その他
n=547

無回答
n=87

全体
n=2,842

鉄道 バス・乗合タクシー等 自動車 自動二輪 自転車 徒歩（車いすを含む） その他 不明

移動手段が１つ 人数 割合

自転車 165 42.3%

鉄道 124 31.8%

家族等の送迎 69 17.7%

徒歩 24 6.2%

通学支援バス 4 1.0%

路線バス 3 0.8%

住民バス等 1 0.3%

合計 390 100.0%

出典：市民アンケート調査（2021 年度（令和 3 年度）） 

出典：市民アンケート調査（2021 年度（令和 3 年度）） 
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④駅や停留所における観点（案内や待合環境の観点、駅などでのサービス） 

１）強み（Strength） 

市内の鉄道駅や乗り継ぎ等を行う主要な拠点（中・大規模な商業施設・医療施設等の 18
拠点）においては、全ての拠点で待合室が整備されているほか、椅子・ベンチやトイレなど
の基本的な設備についても確保されており、屋内で公共交通を待つことができます。 

主要な拠点においては、屋内で待つことができる環境が既に確保されていることは強み
であると考えられます。 
また、石巻駅付近ではレンタサイクルを配置しており、主要な観光拠点等へアクセスす

ることができるなど、観光客向けのサービスも展開していることが強みであると考えられ
ます。 

 

２）弱み（Weakness） 

市内の主要な拠点では、路線バスの時刻表やバスの経路図などの、バスの運行に係る基
本的な情報発信を行っていない点が大きな弱みであると考えられます。 

また、音声案内や文字案内の整備割合が 11.1％と低く、また車いす用駐車場の整備割合
も 38.9％と半数を下回っているなど、バリアフリー※1に関する機能が充分ではない点が弱
みとして考えられます。 
市内のバス停においては、バスの運行ダイヤ情報が掲載されているものの、市民からは

文字が小さく見にくいといった意見や、どの目的地に行くのかわかりづらいなどの意見が
上がっています。 
また、周囲にベンチが設置されているバス停は少数であるほか、付近に街路灯や照明等

が設置されているバス停も少ない状況にあり、情報等がわかりづらい点及び待ちにくい環
境となっている点が弱みとして考えられます。 

 

３）機会（Opportunity） 

公共交通に関するデータ整備（GTFS※2）が全国的に進められてきたことに伴い、データを
活用したコンテンツ等もこれまでより充実したものが提供されるようになってきており、
従来であると多額の費用を要していたデジタルサイネージ※3 による情報掲載についても、
モニターと PC などの基本的な設備があれば、安価・容易に整備することが可能となってき
ています。 

 

４）脅威（Threat） 

簡易的な案内や情報掲示などであると比較的安価で作成することは可能であるものの、
市内のバス停全てを対象として環境改善を図るにはマンパワーとコストが発生します。 
また、待合環境の確保など、ハード面での整備を行う場合においても、多大なコストが

発生するため、容易に取り組むことが困難であり、対応に遅れが生じることが懸念されま
す。 

 

  

※1～3：巻末資料「３.用語集」参照 
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⑤ダイヤや公共交通機関同士の接続の観点 

１）強み（Strength） 

前身計画において中心拠点・一次拠点・二次拠点として設定した拠点のうち、いしのま
き元気いちばや石巻あゆみ野駅などの新たに整備した拠点においては、待ち合い環境とバ
ス停環境が近しい整備を行っており、空間的に利用しやすい乗り継ぎしやすい環境が整備
されています。 

石巻駅においても、バスレーンの改良を行う予定となっており、車いすの利用者におい
て路線バスと鉄道が乗り継ぎしやすい環境が整備されるなど、主要な拠点においての乗り
継ぎ環境の整備が進んでいる点は強みであると考えられます。 

また、石巻専修大学へ通学する大学
生には、公共交通の利用者も一定数み
られることから、大学の授業時間を考
慮して、石巻駅において鉄道と路線バ
ス（石巻専修大学線）との接続性を確保
しているなど、通学の利便性を高める
接続時間を確保している点は強みであ
ると考えられます。 

 

 

２）弱み（Weakness） 

主要な交通拠点の利用者において、公共交通の乗り継ぎの有無にかかわらず、「乗り継ぎ
時間が長い」や「待ち時間を過ごす場所が少ない」といった回答が高い傾向にあります。 
特に利用の多い朝の時間帯などは、鉄道とバスなどの乗り継ぎ時間を考慮しているもの

の、限られた運行本数であることや、鉄道からの乗り継ぎ利用以外にも市内の移動を考慮
してダイヤを設定する必要があることなどから、全ての時間帯で接続性を確保することは
困難であり、十分な接続性を確保できていない時間があることが弱みになっていると考え
られます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 乗り継ぎに対する不満事項 

 

 

  

鉄道 石巻駅着 8:58 10:14 12:49 14:16

接続時間 0:14 0:18 0:08 0:16

石巻駅前 9:12 10:32 12:57 14:32
石巻専修大学 9:29 10:49 13:14 14:49

接続時間 0:11 0:31 0:16 0:21

1時限 2時限 3時限 4時限
授業開始時間 9:40 11:20 13:30 15:10

路線バス

授業

34.7%

24.8%

2.0%

4.5%

14.3%

3.8%

10.2%

4.3%

2.0%

2.3%
3.5%

20.4%

24.5% 14.8%

6.1%

8.3%

30.6%

47.3%

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0% 120.0% 140.0%

乗り継いだ
n=49

乗り継いでいない
n=400

乗り継ぎの時間が長い 乗り継ぎの時間が短い 乗り継ぎ時間がわかりにくい

乗り継ぐ際の経路が不明 乗り継ぎ経路が歩きにくい 乗り継ぐ乗降場所間の距離が長い

待ち時間を過ごす場所が少ない 待ち合い場所の機能が不便 その他

無回答

出典：乗り継ぎ実態調査（2021 年度（令和 3 年度）） 
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３）脅威（Threat） 

鉄道と路線バスの接続時間をダイヤ設定上は確保しつつも、路線バスは道路の渋滞等に
より遅延が発生する可能性があり、これにより鉄道へ乗り継ぐことができない状況が発生
する可能性もあります。 
特に本市においては渡河部が多い都市構造上、市街地における渋滞が発生しやすく、こ

れに伴いバスの定時性が低い状況にあるなど、公共交通機関同士の接続性が市内の交通状
況に左右される状況にあります。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 市内の渡河部の状況 
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⑥時刻表情報や運行情報に関する観点 

１）強み（Strength） 

本市では公共交通マップを作成し、バス路線等がどのように運行しているのかなどを視
覚的に分かりやすく発信しており、これらを主要な拠点に設置して紙媒体としてアナログ
的に発信しています。 
また、市の HP 上にデジタル的にも発信しているほか、ダイヤ情報もセットに掲載してお

り、運行経路とダイヤを同時に確認できるようにしています。 
そのほか、宮城交通の HP 上でも石巻市のバス経路図及びダイヤを公表しているなど、ア

ナログ・デジタルの両面で複数の媒体を通じて情報を発信している点は強みであると考え
られます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 宮城交通 HP でのダイヤの情報発信 

 

２）弱み（Weakness） 

アナログ的な情報ツールであるバスマップは、市内で取得可能な場所が市役所などの公
共施設が中心であるなど限定的であり、市民の目に触れる機会、取得可能な機会が少なく、
住民ワークショップのなかでも「バスマップは内容がわかりやすいが、このようなツール
があることを初めて知った」という意見も挙げられるなど、認知が低い点が弱みであると
考えられます。 

また、宮城交通及び石巻市の HP 上では高速バス・路線バスの運行情報を確認することは
可能であるものの、鉄道や航路などの他の公共交通の運行情報等については掲載されてお
らず、それぞれの事業者の HP 等を確認する必要があるなど、総合的な情報提供が行われて
いない状況です。 

なお、民間事業者が運営する経路探索コンテンツでは、異なる公共交通間の乗り継ぎも
含めた最適な経路を検索することができますが、市の公共交通に係るデータ整備（GTFS※1

等）が充分ではないことから、一部のコンテンツで経路検索できない状況となっており、
本市で公共交通を調べて利用したい方（観光客や新規利用者など）において、わかりづら
い状況となっている点が弱みとして考えられます。 

  

※1：巻末資料「３.用語集」参照 
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３）機会（Opportunity） 

公共交通の情報だけではなく、生活施設や観光施設などの情報も組み合わせて、さまざ
まな移動において、検索・予約・決済を一括で行うことができるシステムである、「MaaS」
の概念が全国的に台頭してきており、本市においても地域版 MaaS を展開しています。 
基本的なデータの整備が必要ではあるものの、当該システムを導入することで、利用者

がスマートフォンなどで簡易的な操作をするだけで、公共交通をはじめ、さまざまな施設
等のサービスの予約・利用等を行うことができ、利用環境面での利便性向上に期待されま
す。 

仙台市ではバスの現在位置や接近情報を WEB 上で確認することが可能なサービス「どこ
バス仙台」（バスロケーションシステム※1）を展開しており、市内を運行する市営バス及び
宮城交通の路線バスの情報を検索することができます。 
利用者が待つバス停から、目的地へのバス停に運行する路線バスが何分後に到着し、ま

た、バス車内にどの程度の人数が乗車しているかも知ることができるため、利用者は安心
して待つことができるようになっています。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 どこバス仙台の検索結果画面 

  

※1：巻末資料「３.用語集」参照 
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４）脅威（Threat） 

市民のスマートフォンの保有率は 73.1％ですが、高齢になるにつれて保有率は減少する
傾向にあり、70 代では 33.4％、80 代では 62.5％が「スマートフォンを保有しておらず、
新規購入等の予定はない」と回答しています。 
HP 等での情報提供やスマートフォンでの経路検索の容易性を向上させた場合でも、公共

交通のメインユーザーの 1 つである高齢者のスマートフォンの保有率が低いため、適切に
情報が届かないことが懸念されます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

97.1%

94.6%

77.4%

53.0%

18.8%

1.6%

7.1%

10.7%

8.4%

0.8%

3.0%

13.4%

33.4%

62.5%

2.1%

0.8%

2.1%

2.9%

10.4%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

10～20代
n=238

30～50代
n=1,210

60代
n=760

70代
n=854

80代以上
n=309

スマートフォンを保有している

スマートフォンを保有していないが、新規購入・乗り換えを予定している

スマートフォンを保有しておらず、新規購入・乗り替えの予定はない

無回答

図 年齢別 スマートフォンの保有状況 

出典：市民アンケート調査（2021 年度（令和 3 年度）） 
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⑦運賃や支払い手段の観点 

１）強み（Strength） 

仙石線及びミヤコーバスの路線バスについては交通系 IC カード※1 に対応しているため、
円滑に運賃を支払うことができるなど、公共交通を利用しやすい環境が整っている点が強
みであると考えられます。 

 

２）弱み（Weakness） 

交通系 IC カード※1が導入されている点は強みとして挙げられる一方、仙石線以外の鉄道
路線や住民バス等、航路などにおいては交通系 IC カード※1に対応しておらず、市内の公共
交通全体でシームレスな決済環境が構築されていない点は弱みであると考えられます。 
また、交通系 IC カード※1のチャージ可能な箇所についても、石巻駅などの限定的な箇所

に限られるなど、利用する上での環境も十分に整備されていない点は弱みであると考えら
れます。 
 
そのほか、石巻市内の路線バスの運賃は対キロ制運賃であり、乗車する距離に応じて運

賃が変動するものとなっていることから、例えば、石巻駅～イオンモール石巻や石巻駅～
石巻赤十字病院の同一拠点間の移動であっても、乗車する路線によって運賃が異なってい
るなど、わかりにくい運賃設定となっている点が弱みであると考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 石巻免許センター線の運賃表（左）と石巻日赤線の運賃表（右） 

  

※1：巻末資料「３.用語集」参照 
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３）機会（Opportunity） 

QR コードやバーコード決済などのスマホ決済や、クレジットカードなどのカード決済な
ど、キャッシュレス決済の方法が多様化しており、各施設等においても多くの店舗がキャ
ッシュレス決済に対応しているなど、一定程度普及する状況にあります。 
また、公共交通においても IC カード※1以外の決済方法を導入する都市も出てきているな

ど、新たな支払方法に対応した事例もみられる状況にあります。 
 

４）脅威（Threat） 

市民の IC カード※1の所有率は、年齢層が高
くなるにつれて減少する傾向にあり、特に 65
歳以上になると所持率は 2 割を下回っていま
す。 

30～50 歳代などにおいても、所有率は 4 割
を下回っているなど、市民に対する IC カード※1

の普及率は低い状況にあります。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

69.2%

48.1%

34.1%

24.7%

27.1%

30.0%

16.2%

12.1%

8.8%

6.8%

11.5%

15.6%

10.5%

9.4%

8.1%

3.0%

2.6%

2.6%

2.9%

1.0%

19.2%

35.4%

55.1%

65.2%

64.0%

64.6%

79.5%

83.0%

84.0%

88.0%

0.9%

0.3%

0.7%

0.9%

2.4%

1.7%

2.4%

4.2%

4.2%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

18～19歳
n=26

20～29歳
n=212

30～39歳
n=296

40～49歳
n=445

50～59歳
n=469

60～64歳
n=297

65～69歳
n=463

70～74歳
n=547

75～79歳
n=307

80～85歳
n=309

カード型のIC カードを持っている
アプリ型のIC カード（モバイルSuica 等）を持っている
持っていない

図 年齢別 IC カードの保有状況 

出典：市民アンケート調査（2021 年度（令和 3 年度）） 

※1：巻末資料「３.用語集」参照 
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⑧経営や財政上の観点 

１）強み（Strength） 

市内にはバス事業者の営業所があり、高速バス車両 14 台、路線バス車両 27 台を所有す
るほか、タクシー事業者が 24 社、計 300 台以上のタクシー車両を所有しているなど、公共
交通の運行に係るリソースが確保されている点は強みであると考えられます。 

 

２）弱み（Weakness） 

石巻市の公共交通に対する財政負担額は、
2018 年（平成 30 年）まで増加傾向にあり、
2019 年（令和元年度）には再編・見直し等の
効果から減少しているものの、181,128 千円
の財政負担を行っています。 
他方、市全体の自主財源は減少傾向にあり、

今後も人口減少等による市税の減収により
歳入の減少が想定される中で、公共交通に対
して今後も同程度の負担を維持することが
困難となることが懸念されます。 

 

 

 

 

 

 

３）機会（Opportunity） 

公共交通の再編・見直しにあたり、利便増進実施計画を策定・認定を受けた場合、利便増
進事業として行われる事業については、国庫補助の要件緩和等の特例措置を受けることが
でき、利便増進実施計画の計画期間内においては財政的に優遇されることとなります。 

 

４）脅威（Threat） 

市内には、国庫補助を受けて運行する路線バス（地域間幹線系統）が 6 路線（河南線・
石巻専修大学線・河北線・鮎川線・女川線・石巻免許センター線）ありますが、このうち 5
路線が国庫補助を受けるために必要な要件（輸送量 15.0）を満たしておらず、今後国庫補
助を受けられなくなる可能性があります。 
当面は被災地特例により、輸送量要件の緩和が適用されているものの、特例の適用期間

が不透明であるなど、喫緊の問題を抱える状況にあります。 
また、国庫補助路線以外の路線バスについても、鹿妻線は再編により一時利用者は増加

したものの、その後はコロナ禍の影響により大幅に利用者が減少しています。 
更には、住民バス等についても路線再編による乗り継ぎを要するなどの利便性の低下な

ども影響して、利用者数の減少が大きい状況にあります。 
国庫補助を受けることも出来ず、さらには市内路線の利用者も減少している中では、現

状のまま路線を維持することが困難となることが懸念されます。 
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図 公共交通を維持・充実に対する財政負担の推移 

 出典：石巻市資料 


