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⚫ ICカードデータ、GTFSデータをもとに、路線や区間、ゾーンの利用実態を可視化
⚫ 路線別/系統別の収支状況をもとに、路線網全体における不採算領域を可視化
⚫ 平日/休日等の曜日や時間帯による利用の変化を分析し、路線網の再編を行うべき領域を把握

ICカードデータ
24年10月～25年3月の
利用状況データ

GTFSデータ
ICカードに対応する、運行
状況のデータ

GISによる
地図上での整理

区間別利用者数（通過人員）、
バス停別利用状況
※任意の時間帯で集計可能な
システム構築中

グラフ・表により
路線/ゾーン別の
現状・課題の整理

通過人員グラフ、時間帯別の利
用者数の状況、ゾーン別の利用
状況等の可視化

デ
ー
タ
ベ
ー
ス
化

経営データ
輸送実績報告書、
要素別原価報告書、
系統別収支

継続的に分析可
能なシステム構築

データを入力することで、再編
以降も利用状況を分析可能な
システム構築

人流データ
（市販データ）
時間帯別の移動状況/滞
在状況の分かるデータ

潜在的な移動
ニーズを考慮した
持続的なネット
ワーク提案

時間帯別のバス利用状況と移
動状況の対比とともに、将来的
な運行資源の状況を踏まえた、
効率的なネットワークを提案

運行資源データ
仕業データ、運転士数、
運転士の将来予測
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都市圏のネットワーク再編案

代替手段に転換する
区間・時間の抽出

現状の利用状況の視点
＜利用・運行・収支データ分析＞

運行資源の視点
＜経営資源分析＞

対策検討

潜在需要の視点
＜統計分析＞

市のまちづくりの方針の視点
＜立地適正化計画等＞

ICカード×GTFSデータ
（24年10月～25年3月の利用状況）

利用状況の分析

現行路線の利用状況の評価

A)課題
無し・小

運転者の状況

将来予測

運転者の将来推移

人流データ

動態分析

B)時間的
に課題あり

C)区間的
に課題あり

D)大部分
に課題あり

代替策
の検討

潜在需要の評価

時間/区間による
再編方策の検討

利用増進
策の検討

路線バスとして維持する
区間・時間の抽出

宮崎市のまちづくり計画

立地適正化計画における
区域設定状況

公共交通
サービスの
視点

サービス水準
と利用の関係

基準の設定

誘導区域の分類

③居住誘導区域

②都市機能誘導区域

①中核拠点

利用目標と
要求水準

④
区
域
外

区域別の要求水準の設定

区域別の要求サービス水準
（サービス水準クラス）

区間の分類

運行拠点/車両
の状況

将来予測

仕業作成上の制約運行ダイヤの検討

運行ダイヤ案 代替手段運行方策案
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⚫ 宮崎交通の県全体の10年後の運転者数を、2022年～2024年の3か年分の入職者と退職者の傾向から、シミュレーションを実施
⚫ 現状の定着率は年代や勤続年数によって86～96％程度
⚫ 仮に、定着率を現状より改善し、年代や勤続年数によって93～98％とした場合のシミュレーションを実施
⚫ 5年後に376人と約14％減となる
⚫ 定着率の改善がほぼ無かった場合は、5年後に約23％減となる
⚫ 5年後に運転者が2割程度減少する（＝運行可能な距離が2割程度減少する）と想定した再編案の検討が必要

宮崎交通運転者数の推移（楽観案）

定着率を一定程度改善しても、減少トレンドが継続

2025年度比約14％減
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⚫ 終日のトリップ数は各ゾーン内々の人流が多い
⚫ ゾーン内外の移動では、中央東～檍、大宮、中央西、赤江、大淀、小戸や、大淀～赤江など、中心市街地近郊のゾーン間移動が多くなっている
⚫ 小松台、大塚台、青島は人流データの取得数が少ない
⚫ バス路線の無いODでは、檍から大淀、赤江、大宮、東大宮、住吉、佐土原にはまとまった移動量が存在する

トリップ数 降車 452017_101 452017_102 452017_103 452017_201 452017_202 452017_203 452017_301 452017_302 452017_303 452017_304 452017_305 452017_401 452017_402 452017_403 452017_404 452017_405 452017_501 452017_502 452017_601 452017_701 452017_801 452017_901 999999 総計

乗車 中央東 中央西 小戸 大淀 赤江 本郷 大塚 小松台 大塚台 生目台 生目 大宮 東大宮 檍 住吉 北 木花 青島 佐土原 高岡 田野 清武 市外

452017_101 中央東 24,786 2,870 2,399 2,031 2,685 851 843 171 96 495 637 2,607 1,770 6,535 1,410 276 347 129 962 254 253 1,355 3,003 56,762

452017_102 中央西 3,198 7,766 1,121 453 483 145 391 87 94 162 439 1,249 534 1,054 659 187 173 9 225 293 67 284 1,070 20,144

452017_103 小戸 2,020 1,010 4,257 615 504 179 402 51 16 158 250 300 296 692 229 53 41 10 222 215 39 421 536 12,517

452017_201 大淀 2,030 560 612 7,094 2,765 485 778 42 78 390 307 422 199 1,105 423 152 183 59 116 138 235 1,178 1,119 20,471

452017_202 赤江 2,396 497 659 2,710 12,010 1,936 346 49 63 258 258 499 454 1,455 359 110 591 174 182 70 267 1,502 1,693 28,538

452017_203 本郷 693 202 164 507 1,808 4,709 92 92 47 21 131 147 113 571 133 143 382 107 61 10 90 871 397 11,490

452017_301 大塚 859 364 481 702 299 77 3,018 203 241 463 468 204 145 425 156 151 18 24 247 194 64 266 586 9,655

452017_302 小松台 149 149 51 42 61 76 127 617 33 39 271 15 14 86 79 22 5 15 26 4 31 46 1,959

452017_303 大塚台 121 128 24 61 87 92 199 14 576 120 119 48 14 55 25 3 4 3 29 10 23 23 1,777

452017_304 生目台 517 102 127 345 249 22 412 42 93 3,080 198 169 22 202 16 32 108 3 49 99 78 223 376 6,566

452017_305 生目 767 357 244 368 255 93 425 279 127 191 5,237 237 115 658 284 268 19 19 187 340 54 224 666 11,414

452017_401 大宮 2,606 1,189 278 411 590 159 223 21 34 204 273 8,662 1,349 1,327 1,660 183 45 10 482 104 45 275 1,329 21,461

452017_402 東大宮 1,744 522 312 216 426 71 130 7 36 19 119 1,238 6,114 1,762 841 82 184 11 379 46 60 113 665 15,098

452017_403 檍 6,131 960 849 1,006 1,658 574 484 131 47 211 693 1,419 1,917 18,555 1,678 177 238 72 1,366 275 134 880 1,881 41,335

452017_404 住吉 1,475 638 313 452 389 108 174 59 15 28 266 1,413 959 1,640 12,951 229 91 9 1,526 129 33 369 1,541 24,807

452017_405 北 292 156 70 168 110 128 133 35 2 23 256 232 105 108 245 2,894 4 146 109 5 54 576 5,850

452017_501 木花 393 126 63 219 638 357 17 6 9 45 32 77 165 203 90 7,253 181 20 35 95 883 167 11,073

452017_502 青島 107 10 12 36 188 93 20 7 12 11 11 75 17 142 605 4 5 5 55 49 1,463

452017_601 佐土原 1,195 223 193 134 200 80 210 7 2 39 167 473 438 1,323 1,427 169 30 17 14,424 157 28 221 3,374 24,533

452017_701 高岡 275 272 183 166 74 18 226 23 24 100 266 170 47 254 147 113 39 9 143 4,514 84 150 572 7,870

452017_801 田野 287 59 48 182 298 103 60 3 10 79 45 45 23 151 14 101 22 75 3,827 650 483 6,562

452017_901 清武 1,530 246 415 1,085 1,398 899 275 44 49 242 281 284 85 839 336 73 802 39 206 142 639 14,288 1,013 25,210

999999 市外 3,089 1,043 575 1,100 1,359 353 619 57 23 339 588 1,262 668 1,948 1,593 545 218 70 3,270 583 431 1,024 20,757

総計 56,661 19,450 13,451 20,101 28,533 11,607 9,605 2,040 1,716 6,713 11,316 21,184 15,559 41,022 24,770 5,862 11,018 1,556 24,256 7,842 6,547 25,341 21,163 387,312

0 100 200 500 1,000 2,000 5,000 10,000 20,000

ゾーン間トリップ数

【分析の結論】市民の実際の移動ニーズと、現在のバス路線にはズレが生じている



1 第1回の振り返り（再編に向けた各種データ分析 ー潜在需要の視点 公共交通分担率（終日）ー）
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⚫ 人流データとICカードデータの比較による公共交通分担率は、ゾーン内々では比較的少数にとどまっており、近傍での移動は徒歩、自転車や自家用
車等で移動していることが想定される

⚫ 公共交通分担率が高いと想定されるのは、中央東～大淀や、大塚、小松台、大塚台、生目台、木花等の住宅地を連絡するODとなっている
⚫ 中央東～檍、大宮、住吉は分担率としては10～18％であり、市内の中では比較的高水準であるものの、高水準な他地域と比較するとやや伸びしろ
があるものと考えられる

バス分担率 降車 452017_101 452017_102 452017_103 452017_201 452017_202 452017_203 452017_301 452017_302 452017_303 452017_304 452017_305 452017_401 452017_402 452017_403 452017_404 452017_405 452017_501 452017_502 452017_601 452017_701 452017_801 452017_901 999999 総計

乗車 中央東 中央西 小戸 大淀 赤江 本郷 大塚 小松台 大塚台 生目台 生目 大宮 東大宮 檍 住吉 北 木花 青島 佐土原 高岡 田野 清武 市外

452017_101 中央東 6% 11% 8% 45% 9% 17% 32% 23% 122% 23% 13% 16% 5% 9% 10% 8% 28% 10% 9% 15% 9% 13% 6% 10%

452017_102 中央西 9% 1% 3% 5% 1% 0% 1% 2% 0% 2% 0% 1% 2%

452017_103 小戸 8% 8% 0% 4% 1% 11% 26% 178% 2% 5% 1% 1% 0% 1% 1% 3%

452017_201 大淀 46% 4% 6% 3% 7% 23% 3% 10% 27% 1% 4% 13% 5% 3% 5% 1% 30% 17% 11% 3% 7% 8% 4% 9%

452017_202 赤江 14% 1% 0% 6% 0% 2% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 3% 5% 1% 0% 1% 3% 2%

452017_203 本郷 26% 0% 20% 2% 1% 2% 4% 3% 0% 1% 0% 3%

452017_301 大塚 33% 13% 8% 3% 0% 0% 0% 1% 10% 3% 2% 1% 0% 1% 3% 0% 0% 5%

452017_302 小松台 23% 15% 34% 12% 2% 0% 0% 4%

452017_303 大塚台 82% 20% 138% 21% 0% 13% 4% 5% 0% 1% 13%

452017_304 生目台 22% 1% 6% 2% 4% 8% 0% 0% 0% 0% 2%

452017_305 生目 7% 8% 4% 3% 0% 2% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 1%

452017_401 大宮 18% 3% 1% 11% 1% 1% 1% 0% 0% 1% 2% 3% 0% 1% 3%

452017_402 東大宮 5% 4% 0% 0% 0% 0% 1%

452017_403 檍 11% 2% 2% 3% 0% 0% 0% 0% 2%

452017_404 住吉 11% 0% 3% 0% 2% 0% 0% 0% 0% 1% 3% 0% 1% 1%

452017_405 北 8% 3% 0% 1% 2% 0% 0% 0% 1%

452017_501 木花 26% 24% 3% 4% 0% 0% 2% 5% 1% 2%

452017_502 青島 14% 30% 5% 4% 3% 0% 6% 3%

452017_601 佐土原 8% 7% 0% 0% 4% 3% 1% 1% 0% 1% 1%

452017_701 高岡 12% 1% 2% 2% 0% 3% 1% 1% 0% 1% 0% 0% 1%

452017_801 田野 8% 9% 0% 0% 1% 2% 2% 1%

452017_901 清武 12% 0% 9% 1% 1% 0% 0% 5% 0% 1% 1% 0% 2%

999999 市外 5% 2% 1% 4% 4% 0% 0% 1% 0% 1% 1% 0% 1% 5% 1% 0% 2% 0% 2%

総計 11% 4% 3% 9% 2% 3% 4% 3% 13% 2% 1% 3% 1% 2% 1% 1% 2% 3% 1% 1% 1% 2% 2% 4%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20%

ゾーン間公共交通分担率 （ICカード利用者数 / 人流データトリップ数）

【分析の結論】住宅地から中心部への移動は、まだまだバスを利用してもらえる「伸びしろ」あり



1 第1回の振り返り（再編に向けた各種データ分析 ー現状の利用状況の視点①主要方面ごとの利用状況ー）
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⚫ 市内線：大宮方面や飛江田団地方面、上西中循環線の利用が低く、優先的な改善が必要である
⚫ 郊外線：中野方面や田野方面、青島方面の利用が低く、市内で路線が完結する中野や田野方面は特に優先的な改善が必要である

市
内
線

郊
外
線

⚫ 系統適合率が0.3未満である方面
は、利用が少ない区間が長いこと
を示しており、運行区間の見直しが
必要である

⚫ 平均乗車密度が多数の方面で10
未満であり、収支が厳しい状況で
あるため、日中の利用が少ない区
間の減便や、利用が多い区間の増
便など、より効率的な運行が必要

方面

運行便

数（上

下計）

系統キ

ロ
実車キロ 輸送人員 輸送人キロ

1人乗

車キロ

輸送密

度

系統全区

間平均乗

車密度

（IC比率

を基に現

金客込

み）

1人乗車キ

ロ/系統キ

ロ（系統適

合率）

1桁・記号 中心部 147.0 181.2 1,318.4 1,900.6 6,584.3 3.5 36.3 6.2 0.34

10番台 檍 185.0 200.5 1,641.9 1,974.0 7,454.5 3.8 37.2 5.7 0.34

20番台 大宮 45.0 122.6 533.3 614.0 2,541.8 4.1 20.7 6.0 0.27

30番台 小松台 65.0 73.4 538.3 690.5 2,268.1 3.3 30.9 5.3 0.36

40番台 大塚台 127.0 158.4 1,340.8 1,369.6 5,811.7 4.2 36.7 5.4 0.40

50番台 薫る坂 56.0 19.1 384.7 629.6 1,883.8 3.0 98.6 6.1 0.47

60番台 赤江・本郷 91.0 109.3 833.6 1,120.1 4,172.9 3.7 38.2 6.3 0.37

70番台 飛江田団地 8.0 70.1 113.1 169.3 572.9 3.4 8.2 6.3 0.24

80番台 上西中循環 11.0 29.6 181.8 243.0 681.3 2.8 23.0 4.7 0.19

100番台 佐土原 55.0 294.8 1,337.7 1,346.1 9,680.7 7.2 32.8 9.0 0.32

200番台 西都 47.0 112.3 1,247.8 1,046.1 10,825.6 10.3 96.4 10.8 0.37

300番台 綾 37.0 75.7 946.9 871.0 9,635.6 11.1 127.3 12.7 0.44

400番台 高岡 58.0 383.3 1,950.6 971.8 17,465.2 18.0 45.6 11.2 0.47

500番台 田野 36.0 81.0 599.5 493.5 2,984.8 6.0 36.9 6.2 0.37

600番台 都城 28.0 177.0 1,617.2 488.2 16,488.6 33.8 93.2 12.7 0.57

700番台 中野 26.0 54.3 292.4 359.0 1,352.4 3.8 24.9 5.8 0.42

800番台 清武 98.0 229.0 1,684.0 1,889.4 12,358.9 6.5 54.0 9.2 0.40

900番台 青島 35.0 268.5 1,177.2 733.2 7,025.3 9.6 26.2 7.5 0.36

行先番号

番台区分

指標

出典：令和6年度輸送実績報告書

【分析の結論】多くの路線で「乗客が
少なく採算が合わない状態」となっており、
早急な路線の適正化（見直し）が必要



1 第1回の振り返り（再編に向けた各種データ分析 ー現状の利用状況の視点 ②主要系統の利用状況（市内線系統）ー）
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No 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54

stop_id 41 59 58 9005 8 7 6 45 44 24 23 281 78 74 75 176 177 178 109 108 280 107 41 59 58 9005 8 7 6 45 44 24 23 281 78 74 75 176 177 178 109 108 280 107 41 59 58 9005 8 7 6 5 4 3 1
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31.0 5.9 10.8 735 3.0 3.1 3.5 3.3 3.5 2.7 2.2 2.2 2.1 2.4 2.4 3.0 3.0 3.6 6.5 7.6 8.3 8.4 9.5 10.5 10.8 9.8 6.2 5.5 4.6 5.0 3.8 3.6 3.2 3.2 3.1 3.1 3.1 3.1 3.9 4.1 1.8 3.6 4.6 4.8 5.8 7.9 8.0 7.1 4.3 4.4 4.1 2.2 2.0 1.4 1.5 1.5 1.5 1.4 0.0

20.5 3.9 5.9 945 2.2 2.3 2.5 1.1 1.6 1.8 1.8 1.9 1.7 1.5 1.6 1.6 1.8 2.2 4.3 4.7 5.5 5.5 5.5 5.7 5.9 4.3 3.8 3.8 3.4 1.9 2.0 2.1 1.8 1.8 1.8 1.7 1.7 1.8 2.0 1.8 2.0 2.6 2.9 3.4 3.5 4.0 4.4 4.2 4.1 4.3 3.7 3.4 3.5 3.6 3.9 3.6 3.7 3.3 0.0

18.7 3.5 4.0 1045 0.5 0.5 0.5 1.0 1.9 2.0 2.0 1.9 1.7 1.6 1.9 2.1 2.0 2.0 2.0 2.3 2.6 2.7 3.2 3.4 3.8 3.8 3.8 3.9 3.1 3.0 4.0 3.9 3.9 3.8 3.2 3.1 2.9 2.7 2.6 2.9 3.1 3.5 3.4 3.3 2.8 3.3 3.7 3.5 2.9 2.9 2.6 2.1 3.5 3.7 3.5 3.4 3.2 3.1 0.0

20.0 3.8 5.4 1245 2.7 3.0 3.1 3.2 3.5 3.8 3.1 3.2 3.0 3.1 2.9 2.9 2.5 2.4 1.8 1.6 1.5 1.4 1.5 2.1 2.0 2.0 3.2 3.2 3.1 3.1 3.5 3.4 3.6 3.4 3.1 3.0 2.9 2.8 2.8 2.6 2.0 1.3 1.7 1.6 1.7 1.9 2.0 2.2 2.8 2.8 2.6 2.6 4.8 4.9 5.4 5.4 5.3 5.0 0.0

27.8 5.2 9.5 1545 4.9 5.2 5.1 6.4 8.2 8.5 9.5 9.5 9.2 8.8 7.6 7.4 6.8 5.5 3.0 2.6 1.9 1.9 1.6 2.0 2.2 2.1 4.3 4.3 4.5 4.1 5.7 5.9 6.3 6.5 6.2 5.6 5.2 4.8 4.4 4.0 2.8 2.4 1.7 1.7 1.3 1.3 1.5 1.5 3.3 3.6 3.5 2.7 3.6 3.3 3.5 3.2 3.0 2.2 0.0

28.5 5.4 10.5 1645 4.0 4.1 4.1 4.4 5.5 5.6 6.2 6.0 5.8 5.6 5.4 5.0 4.0 3.5 1.8 1.2 1.1 0.8 1.1 1.2 1.3 1.3 4.7 5.5 5.7 5.7 7.5 8.0 10.2 10.5 10.3 10.2 10.0 9.4 8.0 6.7 3.9 2.9 3.0 1.6 1.5 1.7 2.1 2.1 4.2 4.2 4.2 3.8 4.1 3.7 3.6 3.3 2.9 2.0 0.0

25.1 4.7 8.5 1745 5.0 5.8 6.1 5.6 6.7 6.7 6.7 6.7 6.6 6.4 5.5 5.5 5.1 4.2 2.3 2.0 2.2 2.3 2.4 2.4 2.4 2.5 6.8 7.5 7.7 7.4 8.1 8.0 8.5 8.2 7.9 7.9 7.2 6.3 6.0 5.0 2.3 2.0 2.0 2.1 2.0 2.0 2.0 2.0 3.0 3.0 2.9 2.3 2.3 2.2 1.9 1.6 1.3 1.1 0.0

24.1 4.5 6.7 1843 6.3 6.7 6.5 5.8 6.2 5.8 6.3 6.5 6.2 6.4 6.0 5.4 5.2 4.5 2.8 2.4 1.7 2.1 2.0 1.9 2.0 2.0 3.9 4.1 4.7 4.5 5.3 4.9 5.5 5.6 5.5 5.5 5.2 4.8 4.6 4.3 2.5 2.0 1.7 1.8 1.5 1.5 1.5 1.5 3.1 3.0 3.2 3.0 3.1 3.2 3.0 2.6 2.1 1.5 0.0

乗車 28.7 2.2 1.4 6.0 8.5 1.9 5.7 0.9 0.3 1.0 0.9 1.3 0.7 2.1 8.8 3.2 2.7 1.5 2.9 3.5 2.0 0.4 19.4 2.1 2.2 8.3 10.2 2.0 7.2 1.0 0.2 0.5 0.7 0.4 1.5 1.4 2.8 4.1 3.0 1.4 1.8 4.7 2.2 0.4 12.5 1.0 0.6 2.9 9.4 1.3 3.4 0.3 0.5 0.3 0.0

降車 0.0 -0.2 -0.6 -6.5 -2.3 -2.1 -4.9 -0.8 -1.7 -1.6 -3.4 -1.7 -3.0 -4.9 -12.0 -3.3 -2.4 -1.1 -1.3 -1.0 -0.9 -3.0 -10.4 -1.0 -3.1 -10.4 -5.2 -2.0 -3.9 -1.1 -2.0 -1.4 -2.8 -2.9 -2.9 -4.1 -13.9 -4.1 -2.4 -2.0 -2.0 -1.2 -0.7 -1.5 -9.0 -0.5 -1.8 -7.7 -4.6 -2.3 -2.9 -2.0 -2.1 -3.7 -19.6

通過人員 28.7 30.6 31.4 30.9 37.1 36.9 37.7 37.8 36.4 35.8 33.3 32.9 30.5 27.8 24.6 24.5 24.8 25.2 26.8 29.2 30.3 27.7 36.7 37.8 36.9 34.8 39.8 39.7 43.0 43.0 41.2 40.3 38.2 35.6 34.2 31.4 20.3 20.3 20.9 20.3 20.2 23.7 25.2 24.1 27.6 28.2 27.0 22.2 26.9 25.9 26.4 24.6 23.0 19.6 0.0

※IC比率を基に現金客込み 平均車内人員※ 4.5 4.8 4.9 4.8 5.8 5.8 5.9 5.9 5.7 5.6 5.2 5.1 4.8 4.3 3.8 3.8 3.9 3.9 4.2 4.6 4.7 4.3 5.7 5.9 5.8 5.4 6.2 6.2 6.7 6.7 6.4 6.3 6.0 5.6 5.3 4.9 3.2 3.2 3.3 3.2 3.2 3.7 3.9 3.8 4.3 4.4 4.2 3.5 4.2 4.0 4.1 3.8 3.6 3.1 0.0

区間キロ 0.0 0.3 0.2 0.2 0.4 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.2 0.5 0.3 0.3 0.3 0.5 0.4 0.3 0.2 0.6 0.4 0.7 0.3 0.3 0.2 0.2 0.4 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.2 0.5 0.3 0.3 0.3 0.5 0.4 0.3 0.2 0.6 0.4 0.7 0.3 0.3 0.2 0.2 0.4 0.3 0.3 0.7 0.2 0.2 0.6

輸送人キロ 0.0 8.6 6.1 6.3 12.3 11.1 11.1 11.3 11.3 10.9 7.2 16.6 9.9 9.2 8.3 12.3 9.8 7.4 5.0 16.1 11.7 21.2 8.3 11.0 7.6 7.4 13.9 11.9 11.9 12.9 12.9 12.4 8.1 19.1 10.7 10.3 9.4 10.2 8.1 6.3 4.1 12.1 9.5 17.6 7.2 8.3 5.6 5.4 8.9 8.1 7.8 18.5 4.9 4.6 11.8

便毎合計

便毎平均

乗車密度※

(便ごと輸送人員×

系統適合率)

便毎最大

車内人員
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←

乗
車

降
車→

361（路線番号88）_上西中循環線～上西中循環線～宮交シティ（方向_1）平日

735 945 1045 1245 1545 1645 1745 1843 乗車 降車

（人）

⚫ 宮崎駅→橘通り→上西中→宮崎駅の片循環路線（主に1循環する系統と2循環する系統が存在）であり、上西中付近の日中の利用が少ない
⚫ 都市計画道路 宮崎駅東通線（3工区）の開通やイオンモール方面の路線検討と併せて当路線の再編を検討する

系統キロ 18.6

運行便数 8

実車走行キロ 148.8

輸送人員 195.9

1便あたり乗車人数 24.5

輸送人キロ 550.4

1人乗車キロ 2.8

1人乗車キロ/系統キロ（系統適合率） 0.15

平均乗車密度 3.7

輸送密度 29.6

市内線の例：上西中循環線
出典：令和6年10月ICカードデータ

日中～夕方の車内人員が少ない 日中～夕方の車内人員が少ない

【分析の結論】市内中心部の路線であっても、日中から夕方にかけては座席がほとんど空席のまま走っている



1 第1回の振り返り（再編に向けた各種データ分析 ー現状の利用状況の視点 ②主要系統の利用状況（郊外線系統）ー）

10

⚫ 宮崎駅 橘通り 天満1丁目 池田台 黒北の路線であり、加納小通学利用がある他は、黒北～清武間の利用はごくわずかである
⚫ 日中は黒北～清武間の代替交通への転換を検討する
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←

乗
車

降
車→

263（路線番号511）_宮崎駅～大坪団地～黒北（方向_2）平日

718 928 1353 1658 乗車 降車

（人）
系統キロ 13.5

運行便数 4

実車走行キロ 53.9

輸送人員 57.2

1便あたり乗車人数 14.3

輸送人キロ 244.7

1人乗車キロ 4.3

1人乗車キロ/系統キロ（系統適合率） 0.3

平均乗車密度 4.5

輸送密度 18.2

郊外線の例：黒北線（田野方面）

No 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

stop_id 1742 1671 1670 1669 1668 1667 1630 1162 1161 1160 1159 313 314 315 4 5 6 7 8 9004 58 59 41
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37.0 14.7 18.8 718 10.0 14.6 14.6 15.6 16.0 16.0 2.5 6.5 11.5 14.1 14.1 15.0 16.0 16.1 17.3 18.8 10.9 10.0 9.5 8.8 7.7 6.1 0.0

12.4 4.9 6.3 928 1.1 1.1 1.1 1.1 1.2 1.8 3.1 4.1 4.5 4.9 4.4 5.5 5.8 5.7 4.8 5.1 4.5 4.7 5.1 6.3 5.9 4.8 0.0

3.1 1.2 1.7 1353 0.1 0.1 0.1 0.1 0.3 0.2 0.3 0.4 0.4 0.5 0.4 1.0 1.3 1.3 1.3 1.5 1.7 1.7 1.2 1.5 1.6 1.6 0.0

4.7 1.9 3.3 1658 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.2 0.5 0.6 1.0 1.2 1.3 1.5 1.7 1.8 3.3 3.1 2.8 2.7 3.0 2.9 0.0

乗車 11.2 4.7 0.0 1.0 0.6 0.8 2.0 5.3 5.7 3.1 0.5 3.0 1.5 0.5 2.0 2.2 3.5 1.3 3.2 4.6 0.5 0.0 0.0

降車 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.2 -14.1 0.0 0.0 0.0 -0.7 0.0 0.0 -0.2 -1.5 -0.1 -10.2 -2.2 -4.2 -3.9 -1.7 -2.8 -15.4

通過人員 11.2 15.9 16.0 17.0 17.6 18.1 6.0 11.3 17.0 20.0 19.9 22.8 24.3 24.5 25.0 27.2 20.5 19.6 18.6 19.4 18.2 15.4 0.0

※IC比率を基に現金客込み 平均車内人員※ 3.5 5.0 5.0 5.3 5.5 5.7 1.9 3.5 5.3 6.3 6.2 7.1 7.6 7.7 7.8 8.5 6.4 6.1 5.8 6.1 5.7 4.8 0.0

区間キロ 0.0 0.5 1.4 0.8 0.4 0.5 1.5 0.8 0.3 0.4 1.9 1.1 0.3 0.5 0.5 0.2 0.7 0.3 0.3 0.4 0.2 0.2 0.3

輸送人キロ 0.0 5.6 22.3 12.8 6.3 8.8 27.2 4.8 3.4 6.8 38.1 21.9 6.8 12.2 12.3 5.0 19.0 6.1 5.9 7.5 3.9 3.6 4.6

便毎合計

便毎平均

乗車密度※

(便ごと輸送人員×

系統適合率)

便毎最大

車内人員

出典：令和6年10月ICカードデータ

朝1便以外の利用はごくわずか

【分析の結論】郊外の路線は、
朝の通学時間を除くと、日中はほとんど
利用されていないのが実態



2 方面別の利便増進・再編の方針案
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2 方面別の利便増進・再編の方針案 （参考：運行回数に係る基準の設定）

12

y = 0.001x2 + 1.0555x - 2.4142
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/日
）

運行便数（回（片道）/日）

大淀→中央東 中央東→大淀

中央東→中央東

檍→中央東

中央東→檍

中央東→大宮
大宮→中央東

⚫ 片道あたり運行回数と利用者数の関係を、試算した結果、概ね運行回数に利用者数は比例し、運行回数＝利用者数（1.0人/1.0回）程度
⚫ 近似曲線を上回る利用者数となっているのは、中央東～大淀、檍、大宮など、主要な生活拠点を連絡している都市内の幹線
⚫ 中央東～檍間は、運行回数に対する利用者数が多く、効率性は高いものの、まだ伸びしろがあるとも考えられる
⚫ 運行回数100回前後では、利用者数の伸びに違いがある
⚫ 利用者数を大きく伸ばしていくためには、片道運行回数100回以上の領域を増やしていくことが鍵になる

運行回数と利用者数の関係

感度が高く、伸びしろのある領域

感度が低く、効率性が乏しい領域



2 方面別の利便増進・再編の方針案 （運行回数に係る基準の設定 ー運行回数設定の考え方ー）

13

⚫ 運行水準と利用者数は概ね比
例関係があり、運行水準を高め
ることで利用者数が伸びる可能
性が期待できる

⚫ 運行50回以上、100回以上の
エリアをどう作るか

⚫ 100回以上：中心市街地部の
特高頻度運行→都市交通とし
ての役割

⚫ 50～100回：生活圏を連絡する
高頻度運行→地域交通の幹線
的役割

都市交通としての必要水準
100回～/日

を定義したほうが良い



2 方面別の利便増進・再編の方針案 （運行回数に係る基準の設定 ー運行回数に係る基準の設定ー）

14

デマンド交通
を基本

⚫ 既往研究や他地域における利用者意向調査等の結果を踏まえ、宮崎都市圏における運行回数に係る水準を以下A～Fの5ランクに区分する

朝
（6～8時）

日中
（9～15時）

5分間隔
10本/時程度

10分間隔
5本/時程度

夕
（16～19時）

7～8分間隔
7本/時程度

夜
（20時～）

15分間隔
4本/時程度

考え方ランク 運行回数

片道100本/日

特に高水準な運行を確保し、自家
用車と比べても優位なサービスを
提供することで、公共交通への積
極的な転換を図る水準

A

10分間隔
5本/時程度

20分間隔
3本/時程度

15分間隔
4本/時程度

30分間隔
2本/時程度

片道50本/日

高水準な運行を確保し、ダイヤを意
識せず公共交通を利用できる環境
をつくることで、公共交通利用の定
着を図る水準

B

15分間隔
4本/時程度

30分間隔
2本/時程度

20分間隔
3本/時程度

40分間隔
1.5本/時程度

片道30本/日

通勤通学や日中の移動に不自由
ない程度の運行水準を確保し、公
共交通での移動環境の維持を図る
水準

C

20分間隔
3本/時程度

60分間隔
1本/時程度

30分間隔
2本/時程度

最低限 片道20本/日

都市圏の路線バスとして終日運行
する最低限の水準を確保し、主に
移動弱者の公共交通での移動環
境を維持する水準

D

30分間隔
2本/時程度

デマンド化 40分間隔
1.5本/時程度

最低限 片道10本/日
+デマンド交通

朝夕の路線バス運行を維持するも
のの、日中はデマンド交通に移行
し、運行効率性と利便性の維持を
図る水準

E

最低限 デマンド化 最低限 ―
デマンド運行を基本として、朝夕の
通学需要を鑑みて最低限の通学便
の運行有無を判断する水準

F



2 方面別の利便増進・再編の方針案 （市のまちづくりの方針の視点 ー都市圏の区域区分の分類ー）

15

⚫ 宮崎市立地適正化計画では、居住誘導区域、都市機能誘導区域の
２段階に加え、都市機能誘導区域は「中核拠点」「地域拠点」「生活
拠点」の３段階に区分されている

⚫ このうち、「地域拠点」は市内の郊外部に位置（佐土原、高岡、田野、
清武）するため、市の中心部は都市機能誘導区域のうち「中核拠点」
「生活拠点」と、「居住誘導区域」の３段階に区分される

⚫ 「中核拠点」は、橘通を中核として宮崎駅、宮交シティを含む一帯で
あり、現在も多くのバス路線が経由・発着する。また、大淀川以北は
ウォーカブルなまちづくりを推進するエリアと重なり、ぐるっぴーなどの
循環路線も運行している。

⚫ 「生活拠点」は、中核拠点の外周部および幹線道路沿線に広がり、
概ねバス路線が比較的高頻度で運行する区域と重なる。特に、大淀
川以北～宮崎神宮にかけて面的に広がっている。

⚫ 「居住誘導区域」は、中心市街地近郊の住宅地を含む区域となって
いる。中心市街地からみて西部や南部の住宅地のほか、東部の新興
住宅地にも広がっている。



2 方面別の利便増進・再編の方針案 （区域別の要求サービス水準クラス ー区域別の要求水準の考え方ー）

16

〇
基本とする
水準

⚫ 立地適正化計画における区域設定およびサービス水準の
考え方をもとに、区域別の公共交通サービスの要求水準
案を定める

⚫ ただし、居住誘導区域は利用状況や居住実態を考慮して
柔軟に運行水準を選択するものとした

考え方ランク 運行回数

100本/日

特に高水準な運行を確保し、自家用
車と比べても優位なサービスを提供
することで、公共交通への積極的な転
換を図る水準

A

50本/日

高水準な運行を確保し、ダイヤを意識
せず公共交通を利用できる環境をつ
くることで、公共交通利用の定着を図
る水準

B

30本/日
通勤通学や日中の移動に不自由ない
程度の運行水準を確保し、公共交通
での移動環境の維持を図る水準

C

20本/日

都市圏の路線バスとして終日運行す
る最低限の水準を確保し、主に移動
弱者の公共交通での移動環境を維持
する水準

D

10本/日
+デマンド交通

朝夕の路線バス運行を維持するもの
の、日中はデマンド交通に移行し、運
行効率性と利便性の維持を図る水準

E

中核拠点 生活拠点 居住誘導区域 区域外

多様な高次都市
機能が集中する
都市圏の中核拠
点

生活サービス機能
が維持・集約され
居住者の利便性
を確保する拠点

人口密度を維持
することにより生
活サービスを持続
的に確保する区域

区域外

◎
複数の幹線を束ねる
ことで高水準を確保

―

―

―

―

〇
面的に広がる区域を

対象

△
幹線道路沿線のみの

区域を対象

△
公共交通利用が
定着する区域を対象

〇
バス利用率が高く、
需要が見込める区域

〇
バス利用率が中程度で、
需要縮小傾向の区域

〇
バス利用率が低く、
需要が限定的な区域

―

―

―

―

デマンド交通
を基本

デマンド運行を基本として、朝夕の通
学需要を鑑みて最低限の通学便の運
行有無を判断する水準

F

―

― ― ―

―

―

―

―

観
光
施
設
や
そ
の
他
の
生
活
利
便
施
設
の
立
地
に
よ
り
判
断

立地適正化計画における区域区分

地域間

都市間や地
域間を連絡
する軸

―

―

―

〇
連絡する拠点や
沿線状況で判断

〇
連絡する拠点や
沿線状況で判断

〇
連絡する拠点や
沿線状況で判断



2 方面別の利便増進・再編の方針案 （区域別の要求サービス水準クラス ー区間の分類案ー）

17

生活拠点

中核
拠点

居住誘導区域

考え方ランク 運行回数

100本/日
特に高水準な運行を確保し、自家用車と
比べても優位なサービスを提供することで、
公共交通への積極的な転換を図る水準

A

50本/日
高水準な運行を確保し、ダイヤを意識せず
公共交通を利用できる環境をつくることで、
公共交通利用の定着を図る水準

B

30本/日
通勤通学や日中の移動に不自由ない程
度の運行水準を確保し、公共交通での移
動環境の維持を図る水準

C

20本/日
都市圏の路線バスとして終日運行する最
低限の水準を確保し、主に移動弱者の公
共交通での移動環境を維持する水準

D

10本/日
+デマンド交通

朝夕の路線バス運行を維持するものの、
日中はデマンド交通に移行し、運行効率
性と利便性の維持を図る水準

E

デマンド交通
を基本

デマンド運行を基本として、朝夕の通学需
要を鑑みて最低限の通学便の運行有無を
判断する水準

F

中核拠点の区域内は、Aラ
ンクの路線が複数束ねられ、
太い幹を構築
循環系統で周遊性を確保

生活拠点が面的に広がる
区域内は、Aランクの水準を
基本として運行
路線間の間隔が狭い場合
は複数路線で調整

生活拠点が幹線道路の沿
線に伸びる区域は、Bランク
の水準を最低として確保

居住誘導区域内は、利用状
況や需要動向を踏まえて、
B～Eランクで判断（路線別
に設定）

地域間

地域間路線は連絡する拠
点の性質や沿線状況、需要
動向に応じてC～Eランクで
柔軟に判断

区域外

区域外はデマンド運行を基
本として通学需要の程度に
より朝夕の運行を判断

サービス水準イメージ



2 方面別の利便増進・再編の方針案

⚫ 運転手や車両が不足現状を踏まえると、路線再編により効率性を改善し、運行原資（運転手・車両）を稼ぎ出したうえで、利便性の改善に充当してい
くことが必要となる。

⚫ これまでに整理した方面別の課題の状況に基づき、方面別に再編方策を定めていくが、運行面の課題（運行拠点の確保等）を踏まえ、赤字で記載す
る方面について、地域別の再編方策を検討する。

18

路線が複雑かつ効率性が低く、
改善余地が高い方面

路線がやや複雑かつ効率性が
やや低く、改善余地のある方面

部分的に改善余地があるもの
の、利便性を拡大していく方面

路線網に改善余地があるが、市
域をまたぐため協議が必要な方
面

運
行
原
資
を
稼
ぎ
出
し
、

利
便
性
に
充
当

⚫ 檍方面（10）
⚫ 高岡方面（４00）
⚫ 田野、中野、清武方面（500、700、800）

⚫ 大宮方面（20）
⚫ 小松台方面（30）
⚫ 赤江・本郷方面（60）

⚫ 中心部（1桁・記号）
⚫ 大塚台・生目台方面（40、50）

⚫ 佐土原、西都方面（100、200）
⚫ 青島方面（900）



2 方面別の利便増進・再編の方針案

市内路線

19

行先番号 方面

1桁台・記号 中心部

10番台 檍

20番台 大宮

30番台 小松台

40番台 大塚台

50番台 薫る坂

60番台 赤江・本郷

70番台 飛江田団地

80番台 上西中循環

行先番号 方面

100番台 佐土原

200番台 西都

300番台 綾

400番台 高岡

500番台 田野

600番台 都城

700番台 中野

800番台 清武

900番台 青島

郊外路線（点線）

行先番号ごとの方面



2 方面別の利便増進・再編の方針案（見直し対象となる路線・区間）

20

木花地区
乗合タクシー

佐土原地区
乗合タクシー

田野地区
乗合タクシー

生目地区
乗合タクシー

北地区
乗合タクシー

住吉地区
乗合タクシー

高岡地区
乗合タクシー

檍方面10番台

平和台方面

大塚台・生目台方面40番台

高岡方面400番台

清武・木花方面

充実させていく路線・区間
（幹の交通）

田野地区
乗合タクシー

木花地区
乗合タクシー

高岡地区
乗合タクシー

生目地区
乗合タクシー

生目地区
乗合タクシー

住吉地区
乗合タクシー

北地区
乗合タクシー

北高校

赤谷

宮ノ下

高松

生目小
入口

木佐越

立和～松崎～
国立東病院

本江団地入口

黒北

正手

熊野上丸目

上西中

国富ヶ丘団地南

高岡

公立大学前

野崎東病院

フェニックス
自然動物園

合又

田野運動公園
尾平

井上

古賀
総合病院

佐土原地区
乗合タクシー

見直し対象となる路線・区間
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宮崎駅

430
410

455

460

470

450

宮交シティ

宮崎空港

尾頭
小林

赤谷

花見

小山田
細江

祇園台

福島町

県病院
宮崎駅

430
410 470

450

宮交シティ

尾頭
小林

赤谷

花見

小山田

祇園台

福島町

県病院
高岡

乗継拠点化

青葉台

生目小

スクール

代替交通

細江

青葉台

生目小

桜学園桜学園

下高岡

現状 再編案

桜学園～高岡間は、路線バ
スから代替交通への役割の
見直しを検討

方面別の利便増進・再編の方針案 ①高岡方面（行先番号400番台）2

赤谷～高岡間は、
路線バスから代
替交通への役割
の見直しを検討 木佐越～生目小および青

葉台～生目小間は、路線
バスから代替交通への役
割の見直しを検討

高岡総合支所周辺を路線バ
スと乗合タクシー・代替交
通との乗り継ぎ拠点化
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宮崎駅

宮交シティ

751

752
811

820
822

832

750

833

836

511
550

551

835

834

学園短大
国際大

県立
看護大学

木花

木花駅
西口

宮崎
大学

大学
病院前

上丸目

七野

田野
運動公園

尾平

清武駅

黒北

ﾀｳﾝｾﾝﾀｰ

宮崎駅

宮交シティ

751

752
811

820
822

832

750

833

836

511
550

551

835

834

学園短大
国際大

県立
看護大学

木花

木花駅
西口

宮崎
大学

大学
病院前

上丸目

尾平

清武駅
・支所

黒北

ﾀｳﾝｾﾝﾀｰ

加納小入口

田野・合又

青井岳温泉

無番

青井岳温泉

乗継拠点化

乗
継
拠
点
化

無番

田野
運動公園

現状 再編案

方面別の利便増進・再編の方針案 ②田野・清武方面（行先番号500・700・800番台）

代替交通

2

路線バスから代替交通へ
の役割の見直しを検討

清武駅・木花駅を鉄
道・バスの乗り継ぎ
拠点化（乗り入れ便
数拡大）し、利便性
を向上
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方面別の利便増進・再編の方針案 ③檍・住吉方面（行先番号10番台）

11

13
14
15・15-1

10

宮崎駅

宮交シティ

ニトリモール

宮崎駅大和口

イオンモール
宮崎

宮崎運転
免許センター

ｼｪﾗﾄﾝｸﾞﾗﾝﾃﾞ
ｵｰｼｬﾝﾘｿﾞｰﾄ

フローランテ
宮崎

フェニックス
自然動物園

市民の森

雁ヶ音団地

17

18・18-1
19

16

波島
二丁目

11

13
14
15・15-1

10

宮崎駅

宮交
シティ

ニトリ
モール

宮崎駅大和口
イオンモール
宮崎

宮崎運転
免許センター

ｼｪﾗﾄﾝｸﾞﾗﾝﾃﾞ
ｵｰｼｬﾝﾘｿﾞｰﾄ

フローランテ
宮崎

フェニックス
自然動物園

市民の森

雁ヶ音
団地

17
18・18-1
19

16

波島
二丁目

大町

至
平和台

至
薫る坂

新イオンモール線

新都市計画道路

現状 再編案

新たな補完交通の検討
又は住吉地区乗合
タクシーの運行拡充

2

宮崎駅～イオン
モール間の
アクセス向上

宮崎駅発着の
系統をシンプ
ルにし、分か
りやすさを
向上

原の前～元村北は、
路線バスから代替
交通への役割の
見直しを検討
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方面別の利便増進・再編の方針案 ④中心部（行先番号1桁・記号(50・70・80番台含む)）

新たな補完交通の検討
又は住吉地区乗合
タクシーの運行拡充

2

宮崎駅

宮交シティ

大和口

日向
学園前

引土街区公園

薫る坂

飛江田団地

海洋高校

宮崎港

宮崎神宮文化
公園

平和台

平和台公園
レストハウス前綾

下北方

2

7
8・8-1・8-2
9・9-1

50・51

88
1

現状

宮崎駅

宮交シティ

大和口

日向
学園前

引土街区公園

薫る坂

飛江田団地

海洋高校

宮崎港

宮崎神宮

平和台

平和台公園
レストハウス前綾

下北方

2

7
8・8-1・8-2

9・9-1

50・511

再編案

イオンモール
宮崎

8・8-1・8-2

大町経由

文化
公園

宮崎駅～イオ
ンモール間の
アクセス向上

文化公園方面は、
並行する路線に役
割を委ねたうえで、
並行路線を増強

平和台方面・
下北方方面を
中心部の主要
路線として便
数を増強

飛江田団地方面・海洋
高校方面は駅発着とし
て路線を単純化
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方面別の利便増進・再編の方針案 ⑤大宮方面（行先番号20番台）

新たな補完交通の検討
又は住吉地区乗合
タクシーの運行拡充

2

宮交シティ

21

22
24
25

20

東宮団地

宮崎神宮

北高校

井上
古賀総合病院

平和が丘団地

公立大学前

宮交シティ

21

22
24
25

20

東宮団地

宮崎神宮

北高校

井上
古賀総合病院

宮崎駅 宮崎駅

県立看護大学

平和が丘団地

公立大学前

県立看護大学

現状 再編案

古賀総合病院～
井上間は、路線
バスから代替交通
への役割の見直し
を検討

需要地である平和が丘団
地から宮崎駅への直通系
統を新設

平和が丘団地からの系統
を統合し、単純化

公立大学前経由は、並行す
る路線（宮崎神宮経由や下
北方系統）に役割を委ねた
うえで、並行路線を増強



26

方面別の利便増進・再編の方針案 ⑥小松台方面（行先番号30番台）2

宮崎駅

宮交シティ

31

32
33

34

30 ニトリモール

記念病院
悠楽園

宮の下

富吉車庫

生目の杜
運動公園

宮崎駅

宮交シティ

31

32
33

34

30 ニトリモール

記念病院
悠楽園

富吉車庫

生目の杜
運動公園

大塚池ノ内

（仮）アタックス前

32：日中のみ

宮の下

現状 再編案

路線バスから代替交通へ
の役割の見直しを検討

記念病院や沿道商業施設
への乗入れを強化し、利
便性を向上
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方面別の利便増進・再編の方針案 ⑦大塚・生目台方面（行先番号40番台）2

宮崎駅

宮交シティ
南宮崎駅

41

43
44

45

47・47-1
40

48・48-1

宝塚
ニュータウン

西高前

生目台
西3丁目

生目台
東5丁目

生目神社

高岡

富吉車庫

49

薫る坂

50・51

大塚台センター前
宮崎駅

43
44

45

47・47-1

48・48-1

宝塚
ニュータウン

生目台
西3丁目

生目台
東5丁目

生目神社

高岡

富吉車庫

49

薫る坂

50・51

大塚台センター前

宮交シティ

出入庫
の必要性
に応じた
回数

西高前

現状 再編案

系統を循環線に再編・単純化しつつ、利用可能
な便数を増強し、利便性向上（宮崎駅～大塚台
～宝塚ニュータウン～宮崎駅、宮崎駅～大塚台
～生目台～宮崎駅）
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方面別の利便増進・再編の方針案 ⑧赤江・本郷方面（行先番号60番台）2

65

66
67

60

宮交シティ

宮崎神宮

月見ヶ丘

国立東病院

西希望ヶ丘

国富ヶ丘団地南

65

のるーと化に伴い廃止

67

60

宮交シティ

宮崎神宮

月見ヶ丘

西希望ヶ丘

国富ヶ丘団地南

イオンモール宮崎

平和が丘団地

宮崎駅

新都市計画道路経由

国立東病院

平和が丘団地

現状 再編案

2026年3月
宮交のるーと
運行エリア拡大

国立東病院方面は、
路線バスから代替
交通への役割の見
直しを検討

宮崎駅～イオンモール
間のアクセス向上
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