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第１章 はじめに 

 

1-1.調査研究の背景 

 神戸電鉄粟生線は地域住民の通勤・通学など日常的な生活交通手段として大切な公共交通

であるとともに、北播磨地域と神戸市北西部さらには神戸市都市部とを、また JR 加古川線を

経由して加古川市や姫路市へと結ぶ、広域的な公共交通ネットワークの一部としても重要な

路線である。また、公共交通としての鉄道やバスは地球環境に優しい低炭素都市づくりにお

いても、その利用の促進が求められている。こうした視点から少子高齢化が進む中、今後も

粟生線活性化に向けた利便性の向上や利用促進への取り組みが必要であり、本調査・研究で

はその方向性や施策について検討する。具体的には、神戸電鉄粟生線及び沿線地域の現状の

調査、全国のローカル線での利用促進取組事例の調査、そして地域住民へのアンケート調査

を行いその分析・考察から、粟生線やその周辺地域の実態とそのあり方について検討し、粟

生線活性化への提言を行う。なお、粟生線利用促進の取組は、これまで神戸電鉄粟生線活性

化協議会を中心に調査や利用促進の取組が行われており、先行して行われたこれらの調査結

果を踏まえつつ、調査内容の検討を行った。 

 

1-2.調査の概要 

本調査では、まず粟生線沿線の現状把握と全国における類似するローカル線の利用促進の

取組事例について調査し、先進事例に学ぶべき事項がないか考察する。粟生線の利用促進策

は、その存続の有無も含めて粟生線の利用や運行の現状に加えて、沿線住民の生活交通全般

の実態と粟生線や駅を中心とする生活・交通環境に対する考え方の中から導き出すべきもの

である。類似する調査は行われてはいるが調査項目が十分な内容と言えない（公表されてい

るレベルにおいて）ものであったり、対象者が粟生線利用者に限られているなど、本来対象

とすべき母集団からは偏りが見受けられる等問題が散見された。そこで本調査では地域的な

分布に配慮しつつ無作為に調査対象世帯を選出し、沿線住民の粟生線の現状に対する生活交

通実態や問題意識を明らかにすることとした。 

神戸電鉄粟生線活性化協議会の鉄道の一般利用者を対象とする調査では、①粟生線自体の

利用のしやすさに対する利用者の満足度、②公共交通機関利用時に重視する内容、③企画き

っぷの認知度と利用意向、④粟生線の活性化方策への利用者の評価、⑤粟生線活性化のため

の取組案に対する協力意向、などについて質問している。また、補完調査として高校生や観

光旅行者へのアンケート等も実施し、これらの調査結果から、粟生線活性化に向けての計画

の目標と事業計画の具体的な取り組みを「神戸電鉄粟生線地域公共交通総合連携計画」とし

て策定している。 

 これらの調査では、粟生線の利用のしやすさや、企画きっぷの認知度など、神戸電鉄や活

性化協議会が行おうとする各種の取り組みについての住民の協力・利用意向は明らかにされ

ている。しかし、現在鉄道を利用していない地域住民の意識や、地域全体での住民の生活交

通の実態や意識、駅やその周辺の利便施設について住民がどのようなものを必要としている

か、さらにはまちづくりの視点から粟生線や地域のあり方に対する住民の意識は明らかにな
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っていない。また、粟生線沿線住民の意識や利用促進に向けて取り組む課題と一口に言って

も、各駅や駅周辺そしてその地域の現状によって差異があるとも考えられ、そうした地域差

も見ておく必要があると思われる。 

 また、この計画書では沿線住民の神戸電鉄の必要性について国土交通省近畿運輸局の調査

結果から「必要である」とする回答割合が高いとしているが、こうした地域の人の交通行動

の実態については示されていない。 

 そこで本調査では、様々な制約も有り十分とは言えないまでも、粟生線沿線住民を対象と

して、①日常の交通行動の実態、②粟生線利用の実態と意識、③粟生線の現状や活性化協議

会の認知、④まちのありようと粟生線の必要性、⑤粟生線の利用促進施策、駅や駅周辺の整

備方策に対する意見、を明らかにすることを目的とした。また、いくつかの項目については

地域差、駅や駅周辺環境による差異の有無についても見るために最寄り駅についても問うこ

ととした。そのため、粟生線沿線住民の住宅に直接アンケート用紙を配布し郵送により回収

を行うこととした。沿線住民自身の生活交通の実態や粟生線の利便性を向上するための考え

られる施策への評価を問うことによって、住民自身の粟生線の活性化に対する考え方を明ら

かにし、そこから利用促進に向けての提言を行うこととする。 

 

1-3.本報告書の構成 

 本報告書の構成とその概要は以下に示す通りである。 

第 2 章では、粟生線の基礎情報と沿線地域の基本情報、粟生線の運営の現状について述べ

た。 

第 3 章では、他のローカル線の活性化の事例調査を行った。ここでは他の事例での成功例

を挙げ、なぜその事例が成功したかその要点を粟生線と比較しながら考察する。 

第 4 章では、沿線住民へのアンケート結果を示す。以下、アンケートの概要と単純集計結

果、最寄駅ごとに見た利用交通手段や駅や駅周辺整備等改善策への要望、最寄り駅ごとに見

る問題点の考察を、そして粟生線が赤字であることを知っていた人と知らなかった人との傾

向分析、最後に自由記述意見についてもとりまとめ考察を行っている。 

第 5章では、第 3章および第 4 章で得られた結果の要約を抽出して掲載している。 

第 6章では、調査結果を踏まえて粟生線の利用促進に向けての提言を取りまとめた。 

 

 また、付録として１．アンケート調査票、提言で必要性に言及した例示として、２．情報

発信ホームページ案、３．イベント企画案を、それぞれ掲載している。 
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第２章 粟生線の概要 

 

2-1.基本情報 

粟生線の走行地域は兵庫県神戸市・三木市・小野市の 3 市であり、鈴蘭台から小野までの

走行距離は 29.2km である（図 2-1）。運営主体は神戸電鉄株式会社で、昭和 11 年から敷設が

行われ、その後順次延長されて、昭和 27 年に全線営業を開始している。そして現在では全営

業列車でワンマン運転を実施しており、ほぼ全列車が有馬線に乗り入れて神戸市内の新開地

駅までの直通運転を行っている。運行本数は 1 時間に 4 本程度であり、小野や志染止まりも

ある。平日は新開地方面にのみ朝夕の通勤・通学の時間帯に快速が 1 本、急行が 2 本、準急

は 11 本あるが、粟生方面には普通電車しかない（表 2-1）。運行時間は始発が 5 時台、終電

は 24 時台まである。運賃は初乗りが 170 円(小人 90 円)で、鈴蘭台から粟生まで 610 円(小人

310 円)である。また利用者から声の多い神戸電鉄は割高である理由として、電鉄側では「粟

生線は急勾配・曲線区間が多く、防災設備や車両などの運転保安設備に多額の資金を投入す

る必要がある」こと、また、「構造的な少子・高齢化や雇用情勢の悪化等による鉄道ご利用者

の減少が続く厳しい状況」をあげている。 

 

表 2-1 駅一覧 1) 

 

駅名 
駅 間

キロ 

営 業

キロ 

準

急

急

行

快

速
接続路線 

線

路 
所在地 

鈴蘭台駅 - 0.0 ● ● ●
神戸電鉄：有馬線（新開地方面

直通運転） 
∨ 

神戸市北区鈴蘭台西口駅 0.8 0.8 ● ● ●   ｜ 

西鈴蘭台駅 0.5 1.3 ● ● ●   ∧ 

藍那駅 1.7 3.0 ● ↑ ｜   ∨ 

木津駅 3.4 6.4 ● ↑ ｜   ∥ 

神戸市西区
木幡駅 1.7 8.1 ● ● ｜   ∥ 

栄駅 1.5 9.6 ● ● ｜   ∥ 

押部谷駅 1.6 11.2 ● ● ●   ∨ 

緑が丘駅 1.6 12.8 ● ● ●   ｜ 

三木市 

広野ゴルフ場前駅 0.7 13.5 ● ● ●   ◇ 

志染駅 2.1 15.6 ● ● ●   ◇ 

恵比須駅 2.0 17.6 ● ● ●   ｜ 

三木上の丸駅 1.0 18.6 ● ● ●   ｜ 
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三木駅 0.7 19.3 ● ● ●   ◇ 

大村駅 1.5 20.8 ● ● ●   ｜ 

樫山駅 2.4 23.2 ● ● ●   ◇ 

小野市 

市場駅 0.7 23.9 ● ● ●   ｜ 

小野駅 2.3 26.2 ● ● ●   ◇ 

葉多駅 1.5 27.7 ● ● ●   ｜ 

粟生駅 1.5 29.2 ● ● ●
西日本旅客鉄道：加古川線 

北条鉄道：北条線 
｜ 

 

●：停車。｜↑：通過。↑片方向のみ運転。普通は全駅に停車（表中省略）。 

線路 … ∥：複線区間、◇。｜：単線区間（◇は列車交換可能）。 

∨：ここより下は単線。∧：ここより下は複線 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-1 粟生線の沿線地図 2) 
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2-2.沿線地域の基本情報 

神戸電鉄粟生線の沿線地域は神戸市、兵庫県三木市、兵庫県小野市の 3 市である。これら

の市の基本情報としては、神戸市は人口 1,532,534 人、670,642 世帯(平成 21 年 4 月 1 日現

在)、三木市は人口 82,771 人、1,876 世帯（平成 22 年 12 月 31 日現在）、小野市は人口 50,525

人 、8,639 世帯（2011 年 2 月 28 日現在）であり、 近 5 年間で神戸市は人口増加、三木市

は人口減少、小野市の人口は横ばいとなっている。 

沿線地域の多くは郊外の住宅地、古くからの市街地、田園地域である。沿線近隣の施設と

しては、神戸市内の 8駅近郊では、神戸市市民防災総合センター（西鈴蘭台駅）、神戸市西区

役所（押部谷駅）、地元の病院などの公共施設、鈴蘭台高等学校（西鈴蘭台駅）などの学校、

神戸ゆうゆうの里（西鈴蘭台駅）、しあわせの村（西鈴蘭台駅）、こうべ環境未来館（木津駅）、

神戸市立農業公園（ワイン城）（押部谷駅）などの観光・娯楽施設、七本卒塔婆（藍那駅）、

住吉神社（押部谷駅）などの史跡がある。三木市内の 7 駅近郊では、三木総合防災公園（緑

ヶ丘駅）、兵庫県立のじぎく療育センター（緑ヶ丘駅）、三木市市役所（恵比寿駅）、三木山総

合公園（恵比寿駅）、三木山森林公園（恵比寿駅）、三木市立図書館（三木上の丸駅）などの

公共施設、関西国際大学（緑ヶ丘駅）、三木北高等学校（広野ゴルフ場前駅）、三木東高等学

校（志染駅）、神鉄による「ジャックと豆の木保育園」（緑ヶ丘駅）、三木高等学校（三木駅）

などの学校、平井山観光ぶどう園（恵比寿駅）、道の駅（三木駅）、三木ホースランドパーク

（三木駅）、広野ゴルフ倶楽部（広野ゴルフ場）などの観光・娯楽施設、弁慶の足跡（三木上

の丸駅）などの史跡がある。小野市内の 5 駅近郊では、小野大池総合公園（小野駅）、小野市

役所（小野駅）、小野市立好古館（小野駅）などの公共施設、小野高等学校（小野駅）、小野

工業高校（葉多駅）などの学校、白雲谷温泉「ゆぴか」（市場駅）、ひまわりの丘公園（小野

駅）、きすみの見晴らしの森（小野駅）、夢の森公園（粟生駅）などの観光・娯楽施設、義経

の腰掛石（樫山駅）、王塚古墳（小野駅）などの史跡がある。 

沿線の各駅から他の公共交通機関の乗り換え、交通手段として、神鉄バス（西鈴蘭台駅）、

阪急バス（西鈴蘭台駅）、神戸市バス（西鈴蘭台駅）、神姫ゾーンバス（木幡駅、栄駅、押部

谷駅、緑が丘駅、志染駅、恵比寿駅）、神姫バス（栄駅、押部谷駅、緑が丘駅、恵比寿駅、三

木上の丸駅、三木駅、大村駅、樫山駅、市場駅、小野駅）、タクシー（西鈴蘭台駅、木幡駅、

緑が丘駅、恵比寿駅、三木駅、小野駅）、みっきぃバス（緑が丘駅、志染駅、恵比寿駅、三木

上の丸駅）、JR 加古川線・北条鉄道（粟生駅）がある。 
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2-3.運営の現状 

2-3-1.利用者数  

年間輸送人員は平成 4 年度の 1,420 万人をピークとしてその後一貫して減少を続け、平成

19 年度には約半分の 743 万人にまで減少している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-3-1 粟生線の輸送人数の推移（平成元年から平成 21 年）3) 

 

2-3-2.利用者の内訳 

電鉄の利用者は定期利用者（通勤・通学）と定期外利用者に分けられるが、それぞれの輸

送実績を見ると、通勤の定期利用者がやや多く、推移では、定期利用者（通勤－3.2％、通学

－5.5％）、定期外利用者－6.2％となっていて、定期外利用者の減少率が高くなっている。 

 

表 2-3-2 平成 20 年度粟生線の輸送人員の内訳（単位：万人）4) 

 

平成 20 年度粟生線の輸送人員の内訳（単位：万人） 

定期利用者・通勤 279 

定期利用者・通学 213 

定期外利用者 234 

合計 726 
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2-3-3.収支額 

 輸送人員の減少に伴い、平成 20 年度の粟生線の収支は 12.7 億円の赤字であり、8 年連続

で 10 億円以上の赤字となった。ここ 10 年間の累積赤字は約 102 億円にまで膨らんでいる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-3-3 粟生線の赤字額（平成 10 年から平成 20 年）4) 

 

2-3-4.活性化への取り組み状況 

神戸電鉄は輸送人員の減少の事態への対策として、運転本数の増便や新造車両の導入等の

サービス改善、ＩＣカード導入などの利便性向上、沿線ハイキングの実施やお得な企画乗車

券の発売等の旅客誘致を、コスト削減策としてワンマン運転化や駅務の省力化等を進めてき

た。その中で、平成 16 年度から安全運行の確保や利便性向上などの取り組みに対して、国、

兵庫県をはじめ神戸市、三木市、小野市の沿線自治体から補助金も受け始める。平成 20 年

12 月には神戸電鉄の HP 上に「粟生線活性化の取り組み」のコーナーを開設し、粟生線の活

性化に関する取り組みや、国・沿線自治体との連携などを住民などに知らせ、粟生線の利用

を促進する取り組みを始めている。平成 21 年度には、地域公共交通機関としての役割を担う

粟生線の活性化を図ることを目的に「地域公共交通の活性化および再生に関する法律」に基

づき、神戸市・三木市・小野市の沿線３市をはじめ、国、県、電鉄会社、地元住民等から構

成される「神戸電鉄粟生線活性化協議会」が設置された。協議会では、平成 22 年 4 月に、

22 年度～24 年度までの 3 ヵ年で実施する粟生線活性化の事業計画「地域公共交通総合連携

計画」を策定し、国の「地域公共交通活性化・再生総合事業計画」としての認定を受け、約

4 億円の経費のうち約 2 億円の国の補助が認められている。沿線住民とも連携しながら、Ｐ

＆Ｒ駐車場等利用者の利便性を向上させる施設整備や、交流人口拡大に向けたイベントの開

催など、様々な利用促進策に取り組み始めている。しかし、平成 22 年 6 月に国土交通省が行

った事業仕分けにより、同線への補助を平成 21、22 年度の 2年間で打ち切ることが決定され

た。これを受け、神戸電鉄は、早めの存廃の決断を迫られている。 
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第３章 ローカル線活性化の事例調査 

 

3-1.調査目的 

粟生線の活性化対策を考えるに当たり、まずこれまでのローカル線復活の成功事例を知り、

その成功要因から知識を得ようと考えた。全国的に大きく取り上げられている成功事例につ

いて 4つの事例を紹介し、粟生線と比較し考察する。 

 

3-2.ローカル線活性化の成功事例 

事例 1 銚子鉄道（千葉県銚子市） 

銚子鉄道は、千葉県の 北端、銚子～外川間 6.4 ㎞を結ぶ、所要時間 19 分のローカル線で

あり、大正 12 年に開通し、大正 14 年に電化されている。 

平成 9 年に、国、県、市からの補助金が完全に断ち切られ、運行が困難になる。平成 7 年

から副業で製造販売している「ぬれ煎餅」の収益金でなんとか運行を続けるも、平成 18 年に

前社長の横領(１億１千万円)が発覚し、廃線の危機に陥る。 

活性化対策としては、平成 18 年 11 月 15 日に公式サイトトップページに「電車修理費を稼が

なくちゃ、いけないんです。」というメッセージを掲載し、お客様に「ぬれ煎餅」や鉄道グッ

ズの購入をお願いし、支援を呼び掛けたことである。 

効果として、これを見た多数のネット住民・鉄道ファン・観光客等が銚子電鉄に来訪し、

「ぬれ煎餅」に注文が殺到し、銚子電鉄に協力するネット系企業、旅行業者の支援も集め、

銚子鉄道は、奇跡的に廃線を脱することができた。平成 17 年度決算の売上は 3億円台であっ

たのに対し、HP にメッセージを載せた平成 18 年度決算では 4億 3 千万円となり、翌年 19 年

度では 5 億 8 千万円に達し、ついに単年度黒字化を実現した。その売上の 7 割、4 億円はぬ

れせん 3 億円を含む副業で稼いでいるようだ。ぬれせん 3 億円は、せんべい市場では 0.1%の

シェアになるという。この市民有志の銚子電鉄サポーターズは現在、観光客を増やそうと各

駅周辺の観光スポットや飲食店を紹介する沿線マップ製作を検討中であり、このマップが周

遊切符を兼ねることは電鉄幹部と合意ができている。 

 

事例 2 えちぜん鉄道（福井県福井市） 

えちぜん鉄道は、元々、京福電気鉄道福井鉄道部の路線として運行していた。京福電気鉄

道は、平成 4 年に越前本線（東古市（現在の永平寺口）～勝山間・永平寺線）を廃止・バス

に転換の計画を表明するが、平成 9 年に県と市町村の合意の元存続が決定し平成 10 年から行

政支援を得る。しかし、半年間に 2 度の列車の正面衝突事故を発生し、国土交通省に「全線

の運行停止・バス代行」、「安全確保に関する事業改善」を命じられる。京福バスによるバス

代行が行われ、京福電鉄は平成 13 年に運行を廃止するが、朝の通勤・通学時の満員バス、自

動車道路渋滞などが発生する。県と市町村により、平成 15 年に新鉄道会社として「えちぜん

鉄道」を設立される。勝山永平寺線(福井～永平寺口間)・三国芦原線（福井口～西長田間）

が営業を再開し、順々に全線が運行を再開する。 

活性化対策として、運行再開に必要な事業費は県、運営費は沿線市町村が負担し、全駅に
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駐輪場に設置、19 駅に P ＆R 用駐車場を整備、老朽化した車両を比較的車齢の新しい中古車

を増備などが行われた。他に、電車内に自転車を持ち込み（1日 200 円）、目的地まで行ける

サービスである「サイクルトレイン」、放置自転車を活用した駅での「レンタサイクル」、イ

ベント、ツアー・企画きっぷ・サポーター制度なども行われている。特にえちぜん鉄道特有

のサービスが、「ローカル線ガールズ」である。鉄道の列車内で運賃収受、観光客への名所案

内、老人・子供などの乗客サポートなど多様なサービスで乗客をもてなすアテンダント（接

客乗務員）のことである。当初は、なかなか住民に受け入れられなかったが、現在ではアテ

ンダントによる本も出版されており、テレビで紹介されるなど全国的な知名度を獲得してい

る。 

効果として、約 2年間の運休があるにも関わらず、輸送人員の総数は、再運行時の平成 15

年では 138 万人、平成 21 年では 311 万人にまで上昇している。 

成功要因としては、県が新鉄道会社設立へ主体的に取り組み、それに基づく市によっての財

政支援が行われたこと、バス転換により鉄道の必要性が再認識できたことの２つとされてい

る。1)  

 

事例 3 三岐鉄道北勢線（三重県桑名市） 

三岐鉄道は、西桑名駅（三重県桑名市）～阿下喜駅（三重県いなべ市）間 20.4 ㎞を結ぶ鉄

道路線である。大正 3 年、大山田（現在の西桑名）- 楚原間に北勢軽便鉄道として運搬を目

的に開業され、昭和 6 年に、現在と同じ西桑名駅と阿下喜駅まで延長される。戦時統合など

により、運営主体の変更を複数回経て近畿日本鉄道の路線となったが、自家用車利用の進展、

就学人口の減少等による累積赤字で近鉄が廃止の意向を打ち出す。平成 15 年県と沿線市町村

の財政支援などにより三岐鉄道が運営を継承し、新たに運営を開始した。 

活性化対策として、県と沿線市町村による「北勢線活性化基本計画」がある。転換後 10 年

間で、赤字補填 20 億円、設備近代化に 33.2 億円と総額 54 億円を投じ、北勢線を「延命存続

ではなく、リニューアルして運行を継続する」としている。主な計画内容は、大きく分けて

３つあり、鉄道事業者が中心となって行う安定経営ができる収支構造を確立した「リニュー

アル計画」、行政が中心となって行い、鉄道と自動車が共存できる魅力あるまちづくりを目指

し、道路政策と並ぶ重要な交通政策を行う「鉄道を活かしたまちづくり計画」、沿線住民が中

心となって行う「利用促進計画」である。リニューアル計画では、老朽化駅舎の建替え、P

＆R,K＆R（乗換までマイカーで送迎等）用の大規模な駐車場，駐輪場などが順次整備された。

平成 16 年からは、国の補助金も受け、駅前広場等のまちづくり事業と連携しつつ、幹線鉄道

等活性化事業として、行違い設備増設、踏切制御回路変更、コンクリート柱化、曲線改良関

連工事、軌道強化、鉄道軌道近代化設備整備事業として駅自動化システムの導入、ＣＴＣ装

置更新、現業区の統廃合、車両の冷房化・高速化など、多く取り組んでいる。 

効果として、三岐鉄道初年度である平成 15 年度の 92 万人から着々と増加し、平成 21 年度で

は改良事業が完了し始める平成 17 年度と比べ、6.8%増加している。 

 成功要因として、県、沿線市町村との連携により、地域が一体となった鉄道支援対策がと

れたこと、ワークショップや利用者アンケートを行った上で今後 10 年間に渡る計画を立て、
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三岐鉄道のあり方を県、沿線市町村、地域住民で明確にできたことで、自治体から 10 年間に

わたる財政支援をとりつけ、経営基盤の確立、強化を図ることができたこと、各種検討の場

で地域における鉄道のあり方を議論したことにより、通学や高齢者に必須の公共交通機関と

して鉄道の姿を浮かび上がらせ、マイレール意識が向上したこと、改良事業や堅実かつ定期

的な鉄道関連のチラシ配布などにより、鉄道の利便性が向上し住民への利用が感化されたこ

ととされている。2) 

 

事例 4 和歌山電鐡 貴志川線（和歌山県和歌山市） 

和歌山電鐵は、元々大正５年に運行開始した山東軽便電鉄が運行していた、和歌山（和歌

山県和歌山市）～貴志間（和歌山県紀の川市）の鉄道である。その後線路の延長や合併、社

名の改名を繰り返し、昭 36 年に南海電気鉄道の貴志川線として運行される。しかし、利用者

減少により南海電気鉄道が赤字に耐え切れなくなり、平成 15 年に南海電気鉄道が貴志川線廃

止の意向を表明する。平成 18 年和歌山県・和歌山市・貴志川町（当時）が存続を発表し、民

間事業者の継承者を応募したところ、両備グループである岡山電気鉄道による引き継ぎ運営

が決定し、平成 18 年から和歌山電鐵として運行が開始する。 

活性化対策として、貴志川線運営委員会で活性化対策が協議されている。その構成メンバ

ーの 1 員である「貴志川線の未来を”つくる”会」は、沿線住民サポーターからなり、平成

18 年から「第１回貴志川線祭り」など各種イベントを開催している。貴志川祭りは、駅近隣

の会場で電車の洗車体験・保線車両の見学会等の鉄道系の展示「ＭＯＭＯの模型列車乗車」

「各種演芸展示」「たまスーパー駅長のコーナー」「各種即売会」「貴志川線の未来を“つくる”

会の展示」等を行っている。また社長のアイデアである「あっとおどろくプロジェクト構想」

として「いちご電車」（平成 18 年）、「おもちゃ電車」（平成 19 年）、「たま駅長」（平成 19 年）

などの話題のある電鉄の在り方を提供し、関心を集める。初めの「いちご電車」では約 1100

万円の寄付が集まり、それを元に車両を改修された。特に「たま駅長」は、全国規模の関心

を集め、貴志駅には多くの観光客が訪れている。 

 効果として、事業引継ぎ初年度の平成 18 年度は年間利用者数が約 211 万人となり、営業

を譲り受ける前の平成 17 年度を約 19 万人上回った。平成 21 年度では 217 万人と順調に増

加している。 

 

3-3.活性化事例についての考察 

事例 1の銚子鉄道は、「ぬれ煎餅」という副業によるものであり、珍しい事例である。この

成功の要因として、HP で危機を直接訴えるという珍しい活性化方法によって人々の注目を集

めたこと、その方法に伴う「ぬれ煎餅」という副業が元々行われていたこと、赤字を黒字に

するほど銚子鉄道が鉄道ファンから愛される鉄道であったことの３つにより、多くの銚子鉄

道サポーターを集めることができたと言えるであろう。銚子鉄道サポーターズの会員内訳は

市民が約四割、市外の鉄道ファンらが約六割と、市民による支援の方が少ない。少子高齢化

が進むローカル線にとって観光客の増加は、大切な財源につながる収益と考える。そういっ

た考えに立つと、粟生線でも HP 上での PR の仕方やグッズの検討を重ね、鉄道ファンの興味
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をひく訴えを行うことも手段の 1つかもしれない。 

事例 2 のえちぜん鉄道は、一度電鉄が廃止されバスへ転換された後、通勤・通学時の満員

バスや自動車道路渋滞による遅刻者の多発などの問題が発生し、再び別の鉄道会社によって

引き継がれるという背景がある。このことから、ローカル線は利用者が減少傾向であり廃線

の危機にあったとしても、そこに住民が住んでいる限り鉄道は重要な交通手段であることが

証明されているのではないだろうか。もし粟生線が廃止になると同じ問題が発生すると考え

る。沿線廃止を検討するにあたり、バス・自家用車利用という車社会になることの弊害につ

いて、行政や活性化協議会だけでなく、沿線住民に訴え、廃線の危機感を共有すると良いの

ではないだろうか。バスや自家用車を利用する沿線住民の粟生線の現状への意識が変わるか

もしれない。また、えちぜん鉄道の「ローカル線ガールズ」という取り組みも注目すべきと

ころであると考える。この取組みは、少子高齢化が進行し、高齢の利用者が増えることが予

想されるローカル線において、乗り降りのサポートや近隣の案内など、直接人と人が関わり

合う暖かさがある。昼間のみの取り入れなど、高齢の利用者への安心・安全・快適を提供す

ると良いかもしれない。 

事例 2、3 では、廃止の意向表明が行われてから別の鉄道会社へと引き継がれており、事業

費として県や国、市町村から補助金を受けている。特に、事例 3 の三岐鉄道では、高額の事

業費が提供され、駅前駐車場の整備や車両の高速化など大規模な改修が行われたことで、利

用者の利便性の向上に大きく繋がっている。この利用者の利便性の向上は、少子高齢化だけ

でなく、バスとの競合、自家用車への転換が問題になっている粟生線において、 も重要な

ことではないだろうか。しかし、粟生線では今年度で国からの補助金打ち切りが決定されて

おり、十分な資金はない。そこで、三岐電鉄が行ったように住民アンケートやワークショッ

プ、検討会などを行い、行政、電鉄、住民がそれぞれの要望を理解し、立場によって異なる

考えを述べ合った上で、 も必要とされている事業を検討すべきであると考える。イベント

や企画きっぷに力を入れるべきか、駐車場や車両の複線化に力を入れるべきか、事業費の使

い道が今後の粟生線を左右すると言える。 

事例 4の和歌山電鐵は、事例 1の銚子電鉄同様、猫の「たま駅長」というアイデアにより、

全国から注目された活性化対策として珍しい事例である。銚子電鉄と異なり、「貴志川の未来

を“つくる”会」という支援団体など、沿線住民に大きく支援されていることも特徴的であ

る。いちご電車など電車改修時の支援金募金や貴志川祭りなどのイベント開催など、活性化

対策において沿線住民の力が大きく関わっている。粟生線においても、沿線住民の関心を集

めることが大切であると考える。 

事例 1～4を通して、行政、活性化協議会だけでなく、沿線市民、近隣バス、近隣電鉄など

地域が一体となった取り組みを行うことの重要性が指摘できる。この取組みが、利用者への

利便性の向上、行政からの支援金補助に繋がり、また地域の活性化に繋がるのではないだろ

うか。そのためには、互いに議論する場を設け、粟生線の存廃のみでなく、地域の在り方に

ついて話し合いを重ね、理解し合うことが必要だ。 
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第４章 沿線住民へのアンケート調査 

 

4-1.アンケート調査の概要 

4-1-1.調査の目的 

 神戸電鉄粟生線の利用促進、沿線の将来の交通のあり方を考える上で、沿線に居住する方々

の現在の交通行動、粟生線利用に対する考えや利用環境改善のための要望等について明らか

にすることが重要となる。そこで、沿線にお住まいの方々の生活交通の実態、粟生線への意

見や駅周辺の整備・改善に対する要望の程度を把握するすることを目的として、沿線地域の

沿線地域の世帯を対象とするアンケート調査を実施した。 

 

4-1-2.調査の実施概要 

 アンケート調査の実施概要は、表 4-1-2-1 に示す通りである。調査票は調査者が地区を回

り、各世帯の郵便受け等に投函し、料金別納郵便の封筒により後日郵送回収する方式を取っ

た。実施の調査票は資料の貢に掲載している。 

なお、アンケートの配布は粟生線の乗降客の多い駅を中心にその数をもとに計 1,000 世帯の

配布を表 4-1-2-2 のように配分して行った。また、ポスティングの地区は駅から 200m 程度離

れた地区からおおよそ 2km の距離の範囲で無作為世帯を選びポスト等に投函を行った。 

 

表 4-1-2-1 アンケート調査の実施概要 

区 分 摘  要 

調査対象 家族内で 16 歳以上の方１名 

調査方法 ポスティング・郵送回収 

調査日 平成 22 年 2 月 19 日配布、2月末までに返送 

配布数 1000 世帯 

回収数 370(有効回答数) 

回収率 37% 

調査項目 

・回答者・世帯属性(性別・年齢・職業・居住年数・世帯構成) 

・交通目的別の主な交通手段について 

・粟生線の現状について 

・粟生線や地域の公共交通とまちのありようについて 

・粟生線や駅周辺の整備・改善策への考え 
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男

50.0

女

49.7

10歳代

0.8

20歳代

3.0 30歳代

5.9

40歳代

9.2

50歳代

16.8

60歳代

36.2

70歳代

27.8

表 4-1-2-2 アンケートの地区(最寄駅)別配布数 

最寄り駅 乗降客数 比例配分数 配布確定数

押部谷 2,220 106 100

栄 2,032 97 100

緑が丘 4,202 200 200

志染 4,317 205 200

三木駅 2,196 104 100

大村駅 926 44 50

小野駅 3,439 163 200

粟生駅 1,702 81 50

計 21,034 1,000 1,000

 

4-1-3.回答者の属性 

回答者の性別、年齢、職業、居住年数、世帯構成は以下の通りである。 

①性別 

性別は、「男性」50％、「女性」49.7％であ 

り、ほぼ同等である。 

 

 

 

 

 

 

 

図 4-1-3-1 回答者の性別 

 

②年齢 

年齢層は、「60 歳代」が 36.2 ％と最も多 

く、「70 歳以上」が 27.8 ％と続いている。 

 

 

 

 

 

 

 

図 4-1-3-2 回答者の年齢 
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会社

員・公

務員

22.7

自営業

6.5

農林業

0.3

家事専

業・手

伝い

12.2

パー

ト・ア

ルバイ

ト 14.3
高校生

0.5

大学

生・専

門学生

0.8

無職, 
37.8

その他

4.3

5年未

満 6.5

5～10
年未満

3.8 10～15
年未満

9.7

15～20
年未満

6.2

20～25
年未満

12.4

25年以

上 61.1

単身世

帯 8.1

夫婦の

みの世

帯 44.9

二世代

世帯

35.7

三世代

世帯

5.7

その他

5.1

③職業 

職業は、「無職」が 37.8 ％と最も多く、「会社

員・公務員」が 22.7 ％、「パート・アルバイト」

14％と続いている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

④居住年数 

居住年数は、「25 年以上」が 61.1 ％と最も多

く、続いて「20～25 年未満」が 12.4 ％、「10～

15 年未満」が 9.7 ％となっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑤世帯の構成 

回答者の世帯構成は、「夫婦のみの世帯」 

が 44.9 ％と最も多く、「二世代世帯」が 

35.7 ％と続き、この 2タイプが 8割以上を 

占めている。 

図 4-1-3-4 調査世帯の居住年数 

図 4-1-3-3 アンケート回答者の職業 

図 4-1-3-5  世帯の構成 
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4-2.アンケート基本集計結果 

 

問 1～問 10 の設問についての基本集計結果は以下の通りである。 

 

問１ お宅では下記（1）～（7）の目的で外出される際の主な交通手段は何ですか？交通手

段として記載の方法（①～⑨）および頻度（問２の①～⑥）から該当するものの番号を（  ）

にお書き下さい。なお、通勤、通学に関してご家族で複数おありの場合は２つめ以降の（  ）

にもご記入下さい。全くその目的の外出がない場合は⑩該当しないをご記入下さい。 

交通手段          頻  度 

(1) 通勤       （  ）（  ）（  ）  （  ）（  ）（  ） 

(2) 通学       （  ）（  ）（  ）  （  ）（  ）（  ） 

(3) 日常の買い物   （  ）          （  ） 

(4) 通院       （  ）          （  ） 

(5) レジャー     （  ）          （  ） 

(6) 加古川方面への外出（  ）          （  ） 

(7) 神戸方面への外出 （  ）          （  ） 

 

・交通手段 

①徒歩  ②自転車  ③バイク  ④バス ⑤電車 ⑥自動車(自分で運転) 

⑦自動車(送迎)  ⑧タクシー  ⑨その他の交通手段  ⑩該当しない 

 

・頻度 

①週４日以上  ②週２～３日程度  ③週１日程度  ④月１～３日程度 

⑤年に数回乗る程度  ⑥滅多にない  
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表 4-2-1-2 問 1(1) 通勤[交通手段] 

 

図 4-2-1-1  

問 1(1)通勤[交通手段] 

 

 

表 4-2-1-2 問 1(1) 通勤[頻度] 

 

      

                       図 4-2-1-2 

                   問 1(1)通勤[頻度] 

 

 通勤での交通手段は自動車が 47.7%で最も多く、ついで電車が 23.1%、バスが 9.1%となっ

ている。 

 通勤の頻度は当然ではあるが週 4 日以上が最も多く 73.5%、週２～３日以上が 8.4%であっ

た。 

6.8%

5.5%

3.6%

9.1%

23.1%
47.7%

3.6%

0.0% 0.6%

①徒歩

②自転車

③バイク

④バス

⑤電車

⑥自動車(自分で運転)

⑦自動車(送迎)

⑧タクシー

⑨その他

73.5%

8.4%

3.3%

5.6%
2.8%

6.5%

0.0%
①週4日以上

②週２～３以上

③週1日以上

④月１～３日程度

⑤年に数回程度

⑥滅多にない

  回答数 割合 

①徒歩 21 6.8

②自転車 17 5.5

③バイク 11 3.6

④バス 28 9.1

⑤電車 71 23.1

⑥自動車 147 47.7

⑦自動車(送迎) 11 3.6

⑧タクシー 0 0.0

⑨その他 2 0.6

⑩該当なし 55 －

合計 363 －

①-⑨合計 308 100.0

  回答数 割合 

①週４日以上 158 73.5

②週２～３日 18 8.4

③週１日程度 7 3.3

④月１～３日程度 12 5.6

⑤年に数回程度 6 2.8

⑥滅多にない 14 6.5

合計 215 100.0
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表 4-2-1-3 問 1(2)通学[交通手段] 

 

       図 4-2-1-3  

                        問 1(2) 通学[交通手段] 

 

 

表 4-2-1-4 問 1(2) 通学[頻度] 

 

 

 

 

 通学における交通手段は徒歩が 33.0%で最も多く、ついで電車が 30.7%、自転車が 15.9%、

バスが 9.1%であった。 

 通学の頻度は週 4 日以上が 72.6%、週２～３日が 5.5%であった。 

 

 

13.8%

6.7%

3.8%

12.9%

1.4%

2.9%

0.5%

58.1%

①徒歩

②自転車

③バイク

④バス

⑤電車

⑥自動車(自分で運転)

⑦自動車(送迎)

⑧タクシー

⑨その他

⑩該当なし

72.6%
5.5%

2.7%

2.7%
16.4%

①週4日以上

②週２～３以上

③週1日以上

④月１～３日程度

⑤年に数回程度

⑥滅多にない

  回答数 割合 

①徒歩 29 33.0

②自転車 14 15.9

③バイク 0 0.0

④バス 8 9.1

⑤電車 27 30.7

⑥自動車 3 3.4

⑦自動車(送迎) 6 6.8

⑧タクシー 0 0.0

⑨その他 1 1.1

⑩該当なし 122 －

合計 210 －

①-⑨合計 88 100.0

  回答数 割合 

①週４日以上 53 72.6

②週２～３日 4 5.5

③週１日程度 0 0.0

④月１～３日程度 2 2.7

⑤年に数回程度 2 2.7

⑥滅多にない 12 16.4

合計 73 100.0

図 4-2-1-4 

  問 1(2)通学[頻度] 
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表 4-2-1-5 問 1(3)日常の買い物[交通手段] 

 

  

図 4-2-1-5 

問 1(3)日常の買い物[交通手段] 

 

表 4-2-1-6 問 1(3)日常の買い物[頻度] 

 

 

 

 

 

 

 日常買い物における交通手段は自動車が 64.5%で最も多く、ついで徒歩が 16.8%､自転車が

8.6%となっている。電車利用は 2.5%と買い物での電車利用は非常に少ない結果となっている。 

買い物頻度は週２～３日が 37.6%、週 4日以上が 36.6%、週１日程度が 12.2%であった。 

 

 

16.8%

8.6%
2.5%
1.4%

2.5%64.5%

2.9%
0.7%

①徒歩

②自転車

③バイク

④バス

⑤電車

⑥自動車(自分で運転)

⑦自動車(送迎)

⑧タクシー

⑨その他

36.6%

37.6%

12.2%

2.4%

1.0% 10.2% ①週4日以上

②週２～３以上

③週1日以上

④月１～３日程度

⑤年に数回程度

⑥滅多にない

  回答数 割合 

①徒歩 47 16.8

②自転車 24 8.6

③バイク 7 2.5

④バス 4 1.4

⑤電車 7 2.5

⑥自動車 180 64.5

⑦自動車(送迎) 8 2.9

⑧タクシー 2 0.7

⑨その他 0 0.0

⑩該当なし 10 －

合計 289 －

①-⑨合計 279 100.0

  回答数 割合 

①週４日以上 75 36.6

②週２～３日 77 37.6

③週１日程度 25 12.2

④月１～３日程度 5 2.4

⑤年に数回程度 2 1.0

⑥滅多にない 21 10.2

合計 205 100.0

図 4-2-1-6  

問 1(3)日常の買い物[頻度] 
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表 4-2-1-7 問 1(4)通院 [交通手段] 

 

      

 

  図 4-2-1-7 

問 1(4)通院 [交通手段] 

 

 

 

表 4-2-1-8 問 1(4)通院 [頻度] 

 

 

図 4-2-1-8 

                  問 1(4)通院 [頻度] 

 

 

 通院における交通手段は自動車が最も多くて 66.7%、第 2位が徒歩で 12.9%、ついでバスが

5.1%で､電車利用は 3.5%と日常買い物と同様にあまり利用されていない。 

 通院の頻度は月に１～３日程度が最も多くて 48.3%、次が週１日程度で 5.0%であった。 

 

13%
4%

2%

5%

3%

67%

4% 2%
①徒歩

②自転車

③バイク

④バス

⑤電車

⑥自動車(自分で運転)

⑦自動車(送迎)

⑧タクシー

⑨その他

3.3%
4.4%

5.0%

48.3%
16.7%

22.2%

①週4日以上

②週２～３以上

③週1日以上

④月１～３日程度

⑤年に数回程度

⑥滅多にない

  回答数 割合 

①徒歩 33 12.9

②自転車 11 4.3

③バイク 5 2.0

④バス 13 5.1

⑤電車 9 3.5

⑥自動車 170 66.7

⑦自動車(送迎) 9 3.5

⑧タクシー 4 1.6

⑨その他 1 0.4

⑩該当なし 20 －

合計 275 －

①-⑨合計 255 100.0

  回答数 割合 

①週４日以上 6 3.3

②週２～３日 8 4.4

③週１日程度 9 5.0

④月１～３日程度 87 48.3

⑤年に数回程度 30 16.7

⑥滅多にない 40 22.2

合計 180 100.0
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表 4-2-1-9 問 1(5)レジャー [交通手段] 

 

 

 

 

表 4-2-1-10 問 1(5)レジャー[頻度] 

 
 

 

 

 

 レジャーにおける交通手段は自動車が最も多くて 74.3%と全体の 4 分の 3 を占めていた。

次が電車で 10.5%となっていて、高い割合とは言えないが、自動車に次ぐ交通手段となって

いる。 

 レジャーに出かける頻度は月１～３日程度が 36.0%、ついで年に数回が 29.6%、滅多にない

も 17.2%となっていて、高齢者世帯が多いことと併せて考えると、あまりレジャーで出かけ

る機会が少ないことがうかがえる。 

 

1.4%

1.4%

4.3%

10.3%

72.7%

6.0%

0.7%

1.1% 2.1%

①徒歩

②自転車

③バイク

④バス

⑤電車

⑥自動車(自分で運転)

⑦自動車(送迎)

⑧タクシー

⑨その他

⑩該当なし

2.9
2.9

11.2

35.629.3

17.1

0.5 ①週4日以上

②週２～３以上

③週1日以上

④月１～３日程度

⑤年に数回程度

⑥滅多にない

合計

  回答数 割合 

①徒歩 4 1.4

②自転車 4 1.4

③バイク 0 0.0

④バス 12 4.3

⑤電車 29 10.5

⑥自動車 205 74.3

⑦自動車(送迎) 17 6.2

⑧タクシー 2 0.7

⑨その他 3 1.1

⑩該当なし 6 －

合計 282 －

①-⑨合計 276 100.0

  回答数 割合 

①週４日以上 6 3.0

②週２～３日 6 3.0

③週１日程度 23 11.3

④月１～３日程度 73 36.0

⑤年に数回程度 60 29.6

⑥滅多にない 35 17.2

合計 203 100.0

図 4-2-1-9  

問 1(5)レジャー[交通手段] 

図 4-2-1-10  

問 1(5)レジャー[頻度] 
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表 4-2-1-11 問 1(6)加古川方面への外出[交通機関] 

 

 

 

 

表 4-2-1-12 問 1(6)加古川方面への外出[頻度] 

 

 

              

図 4-2-1-12 問 1(6) 

               加古川方面への外出[頻度] 

 

 加古川方面への外出における交通手段はやはり自動車が最も多くて 75.1％、電車はその次

ではあるが 16.0%と大きな差が見受けられる。 

 加古川方面への外出頻度は滅多にないが最も多くて 46.1%、ついで年に数回が 28.5%、月１

～３日程度が 21.2%で、粟生線沿線住民が加古川方面に出かける機会はそれほど多くないこ

とが分かる。 

 

0.5%

0.9%

2.3%

16.0%

75.1%

4.7% 0.0%
0.5%

①徒歩

②自転車

③バイク

④バス

⑤電車

⑥自動車(自分で運転)

⑦自動車(送迎)

⑧タクシー

⑨その他

0.6%
0.6%

3.0%

21.2%

28.5%

46.1%

①週4日以上

②週２～３以上

③週1日以上

④月１～３日程度

⑤年に数回程度

⑥滅多にない

  回答数 割合 

①徒歩 1 0.5

②自転車 2 0.9

③バイク 0 0.0

④バス 5 2.3

⑤電車 34 16.0

⑥自動車 160 75.1

⑦自動車(送迎) 10 4.7

⑧タクシー 0 0.0

⑨その他 1 0.5

⑩該当なし 52 －

合計 265 －

①-⑨合計 213 100.0

  回答数 割合 

①週４日以上 1 0.6

②週２～３日 1 0.6

③週１日程度 5 3.0

④月１～３日程度 35 21.2

⑤年に数回程度 47 28.5

⑥滅多にない 76 46.1

合計 165 100.0

図 4-2-1-11 問 1(6) 

加古川方面への外出[交通手段] 
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表 4-2-1-13 問 1(7)神戸方面への外出[交通機関] 

 

 

 

図 4-2-1-13 問 1(7) 

神戸方面への外出[交通機関] 

 

表 4-2-1-14 問 1(7)神戸方面への外出[頻度] 

 

図 4-2-1-14 問 1(7) 

                 神戸方面への外出[頻度] 

 

 神戸方面への外出における交通手段は電車が一番多くて 33.6%、その次が自動車で 33.0％、

バスが 29.0%であった。バスの法が便利で安いという声も少なくない中わずかであれ電車利

用が 1位となっていた結果は、利用促進を考える上でもヒントがあると思われる。 

 神戸方面への外出頻度は年に数回程度が最も多くて 39.4%、ついで月１～３日程度が 37.8%

で、加古川方面と較べると神戸方面に出かける機会はそれなりに多いことが分かる。 

 

0.9%

0.3%

29.0%

33.6%

33.0%

2.2%

0.9%
①徒歩

②自転車

③バイク

④バス

⑤電車

⑥自動車(自分で運転)

⑦自動車(送迎)

⑧タクシー

⑨その他

0.4%
5.4%

5.8%

37.8%39.4%

11.2% ①週4日以上

②週２～３以上

③週1日以上

④月１～３日程度

⑤年に数回程度

⑥滅多にない

  回答数 割合 

①徒歩 3 0.9

②自転車 1 0.3

③バイク 0 0.0

④バス 93 29.0

⑤電車 108 33.6

⑥自動車 106 33.0

⑦自動車(送迎) 7 2.2

⑧タクシー 0 0.0

⑨その他 3 0.9

⑩該当なし 5 －

合計 326 －

①-⑨合計 321 100.0

  回答数 割合 

①週４日以上 1 0.4

②週２～３日 13 5.4

③週１日程度 14 5.8

④月１～３日程度 91 37.8

⑤年に数回程度 95 39.4

⑥滅多にない 27 11.2

合計 241 100.0

24



問２ お宅では粟生線をどの程度利用されていますか？ご家族全体についてお考え頂いて、

該当するもの一つに○をつけて下さい。 

 

①週４日以上  ②週２～３日程度  ③週１日程度  ④月１～３日程度 

⑤年に数回乗る程度  ⑥滅多にない 

 

表 4-2-2 問 2 粟生線の利用頻度 

 

 

 

 

 家族での粟生線の利用状況は滅多にないが一番多くて 25.9%、ついで年に数回乗る程度が

23.8%と半数近くが電車の利用は多くない結果となっている。その中で、通勤や通学利用を中

心に週 4 日以上が 9.7%、週２～３日程度が 3.2%あり、粟生線の地域における役割は少なくな

いと言える。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 回答数 割合 

①週４日以上 36 9.7

②週２～３日程度 12 3.2

③週１日程度 16 4.3

④月１～３日程度 50 13.5

⑤年に数回乗る程度 88 23.8

⑥滅多にない 96 25.9

記載なし 72 19.5

合計 370 100.0 図 4-2-2 問 2 

粟生線の利用頻度 

①

9.7%

②

3.2%

③

4.3%

④

13.5%

⑤

23.8%

⑥

25.9%

記載

なし

19.5%
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問３ 問２で④～⑥に○をつけられた方（あまり利用されない方）にお尋ねします。粟生線

をあまり利用されない主な理由は何ですか？該当するものの番号に○（２つまで）をつけて

下さい。 
 

①自動車の方が便利  ②自宅や行き先が駅から遠い  ③料金が高い 

④運行本数が少ない  ⑤バスの方が便利  ⑥行き先まで時間がかかる 

⑦バイク・自転車の方が便利  ⑧バスの接続が悪い  ⑨駐輪場が利用しにくい 

⑩駅周辺の駐車場が十分でない  ⑪駅での乗降がしづらい 

⑫その他（           ） 

 

表 4-2-3 問 3 

 

 

 

 粟生線を利用しない理由は「自動車の方が便利」が一番多くて 44.6%、ついで「バスの方

が便利」が 25.7%、「料金が高い」が 22.7%、「行き先まで時間がかかる」が 9.5%の順となっ

ている。「運行本数が少ない」ことや「バスの接続が悪い」と行った理由は、粟生線を利用し

ない主たる理由ではないと言える。 

 

 

 

 

 

 

 

 回答数 割合(%) 

①自動車の方が便利 165 44.6

②自宅や行き先が駅から遠い 32 8.6

③料金が高い 84 22.7

④運行本数が少ない 13 3.5

⑤バスの方が便利 95 25.7

⑥行き先まで時間がかかる 35 9.5

⑦バイク・自転車の方が便利 2 0.5

⑧バスの接続が悪い 4 1.1

⑨駐輪場が利用しにくい 0 0.0

⑩駅周辺の駐車場が十分でない 18 4.9

⑪駅での乗降がしづらい 5 1.4

⑫その他 35 9.5

合計 370 100.0
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問４ ご自宅の粟生線の最寄駅はどちらですか？該当する駅の番号に○をつけて下さい。 

 

表 4-2-4-1 問 4 粟生線の最寄駅 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

①木津駅 ②木幡駅 ③栄駅 ④押部谷駅 

⑤緑が丘駅 ⑥広野ゴルフ場前駅 

⑦志染駅 ⑧恵比須駅 ⑨三木上の丸駅 

⑩三木駅 ⑪大村駅 ⑫樫山駅 

⑬市場駅 ⑭小野駅 ⑮葉多駅 ⑯粟生駅

   

 

表 4-2-4-2 配布地域(最寄駅)別回収状況 

地域の特性や駅周辺の整備状況等

の違いと利用実態や整備要望につい

て検討するために最寄り駅の回答を

求めた。結果は表 4-2-4-1 の通りであ

る。但し、アンケートは地域を限定・

抽出して実施したので最寄り駅には

偏りがある。 

 また、アンケートへの回答の状況を

見る一つの参考資料として、調査地域

配布数と回答最寄り駅から近似的な

アンケート回収率を求めた。これはた

とえば最寄り駅が木幡駅と回答のあったものは、栄駅から縁辺部に向かって配布した地区の

調査世帯と見なして計数をしたもので、どの調査区のものか推測が難しい市場駅等の回答 10

件については計数から外している。 

最寄駅 回答数 割合 

①木津駅 0 0.0

②木幡駅 3 0.8

③栄駅 45 12.2

④押部谷駅 36 9.7

⑤緑が丘駅 86 23.2

⑥広野ゴルフ場前駅 0 0.0

⑦志染駅 76 20.5

⑧恵比須駅 0 0.0

⑨三木上の丸駅 1 0.3

⑩三木駅 14 3.8

⑪大村駅 27 7.3

⑫樫山駅 0 0.0

⑬市場駅 1 0.3

⑭小野駅 57 15.4

⑮葉多駅 0 0.0

⑯粟生駅 21 5.7

記載なし 3 0.8

合計 370 100.0

 配布数 回収数 回収率(％)

③栄駅 100 48 48.0

④押部谷駅 100 36 36.0

⑤緑が丘駅 200 85 42.5

⑦志染駅 200 76 38.0

⑩三木駅 100 15 15.0

⑪大村駅 50 27 54.0

⑭小野駅 200 58 29.0

⑯粟生駅 50 21 42.0

合計 1,000 360 36.0

図 4-2-4-1 問 4 

粟生線の最寄駅 
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問５ 粟生線最寄駅までの通常の交通手段と所要時間についてお尋ねします。該当する交通

手段一つに○をつけ、また所要時間も（）にお書き下さい。 

 

表 4-2-5-1  問 5（最寄り駅までの交通手段） 

 

 

①徒歩  ②自転車 ③バイク  ④自動車(自分で運転)  

⑤自動車(送迎) ⑥バス  ⑦タクシー ⑧その他 

 

表 4-2-5-2 問 5（最寄り駅までの所要時間）         

 

 

①5 分未満   ②5～10 分未満 ③10～15 分未満  

④15～20 分未満 ⑤20～25 分未満 ⑥25～30 分未満  

⑦30～35 分未満 ⑧35～40 分未満 ⑨40～45 分未満 ⑩45 分以上 

 表 4-2-5-1 から、アンケート対象地域では全体の 7 割以上の人が最寄駅までの交通手段に

  回答数 割合 

①徒歩 273 73.8 

②自転車 15 4.1 

③バイク 7 1.9 

④自動車（自分で運転） 9 2.4 

⑤自動車（送迎） 11 3.0 

⑥バス 19 5.1 

⑦タクシー 2 0.5 

⑧その他 0 0

記載なし 34 9.2 

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①5分未満 22 5.9 

②5～10 分未満 102 27.6 

③10～15 分未満 97 26.4 

④15～20 分未満 84 22.7 

⑤20～25 分未満 26 7.0 

⑥25～30 分未満 1 0.3 

⑦30～35 分未満 0 0

⑧35～40 分未満 0 0

⑨40～45 分未満 0 0

⑩45 分以上 1 0.3 

記載なし 37 10.0 

合計 370 100.0

図 4-2-5-1  

問 5（最寄り駅までの交通手段） 

図 4-2-5-2  

問 5（最寄り駅までの所要時間）
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206

131
①

②

徒歩を選択していることがわかる。その他の交通手段で割合を大きく占めるものはなく、多

くの人が徒歩で移動しているという結果となった。 

 所要時間では、表・図より②5～10 分未満、③10～15 分未満、④15～20 分未満がそれぞれ

20%を超え、この 3 つで全体の 4 分の 3 以上を占めていることがわかる。これらの結果は､今

回の調査エリアの設定において駅からおおよそ 2km 以内対象地域としたことよると考えられ

る。 

 

 

問６ 粟生線の利用者数がピーク時とくらべると半減していること、そして単年度で 10 億円

を超える赤字がこの 8 年間も続いていることをご存じですか？ 

 

表 4-2-6-1 問 6 粟生線の赤字＆利用者減             

 

 

①知っていた 

②知らなかった 

 

 

 粟生線の厳しい運営状況を知っていたとする人は、半数を超える約 55%に上っている。し

かし同時に、知らなかった人も全体の約 35%いることも明らかとなった。この数字は決して

少ないとはいえず、粟生線に対する住民の理解が十分であるとは言い難い結果となった。利

用の頻度に関わらず沿線住民に、神戸電鉄のことを、粟生線のことを「まずは知ってもらう」

ための更なる努力を続ける必要があるといえる。 

 

 

 

問７ 多額の赤字が出ている粟生線の現状や地域の公共交通とまちのありように関する下表

のような意見（①～⑩）について、どのようにお考えですか？該当するお考えの欄の数字（１

～５）に○をつけて下さい。 

 

①そう思う  ②少しそう思う  ③何とも言えない  ④あまりそう思わない 

⑤そう思わない  

 

 

  回答数 割合 

①知っていた 206 55.7

②知らなかった 131 35.4

記載なし 33 8.9

合計 370 100.0

図 4-2-6-1 問 6 

粟生線の赤字＆利用者減 
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①

②

③

④

⑤

① 赤字では減便など運行サービスの低下もやむを得ない 

 

表 4-2-7-1 問 7① サービス低下やむを得ない 

 

 

 

 

 半数を超える人が「そう思う」「少しそう思う」という回答をしている。「あまりそう思わ

ない」「そう思わない」とする人は少なく、粟生線の存続のため運行サービスの低下はやむを

得ないと考えている人が多いことがうかがえる。 

 

②今の運行サービスが保てるよう少しでも利用したい 

 

表 4-2-7-2 問 7② 少しでも利用したい 

 

 

 

 約半数の人が「そう思う」「少しそう思う」という回答を寄せている。一方で、「何とも言

えない」「あまりそう思わない」「そう思わない」と回答した人も 3 割を超え、沿線住民が粟

生線の利用に積極的であるとは言い切れない結果となった。粟生線の存続を左右するのは、

何より地元住民の利用である。より多くの人に粟生線に乗ってもらえるような工夫した取り

組みが求められる。 

 

 

  回答数 割合 

①そう思う 108 29.2

②少しそう思う 96 25.9

③何とも言えない 59 15.9

④あまりそう思わない 24 6.5

⑤そう思わない 30 8.1

記載なし 53 14.3

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①そう思う 102 27.6 

②少しそう思う 85 23.0 

③何とも言えない 80 21.6 

④あまりそう思わない 30 8.1 

⑤そう思わない 28 7.6 

記載なし 45 12.2 

合計 370 100.0

図 4-2-7-1 問 7① 

サービス低下やむを得ない 

図 4-2-7-2 問 7② 

少しでも利用したい 
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③地域にとって大切な公共交通機関なので沿線自治体による一定の財政支援も必要だ 

表 4-2-7-3 問 7③ 自治体の財政支援必要 

 

 

 

 4 割以上の人が「そう思う」と答えており、「少しそう思う」を含めるとその数は 6割を超

え、「あまりそう思わない」「そう思わない」とする人は全体の約 1 割にとどまった。 

沿線住民の多くが、粟生線は地域にとって大切な交通機関であるという認識を持っている。

またこの結果から、神戸電鉄単独では粟生線の経営状況の回復は難しく、沿線の自治体であ

る神戸市、三木市、小野市の財政支援が必要であるという見方をする人が少なくないことも

明らかとなった。 

 

④地球環境問題を考えると鉄道は大切だ 

表 4-2-7-4 問 7④ 鉄道は必要(地球環境) 

 

 

 

 「そう思う」と回答した人だけで全体の 6割を超え、一方で「あまりそう思わない」「そう

思わない」と答えた人はごくわずかとなった。この結果からわかるのは、環境面から多くの

人が鉄道の必要性を認識しているということである。 

環境に配慮した独自の取り組みをアピールすることが、住民の更なる粟生線利用を促進す

る近道なのかもしれない。 

 

 

  回答数 割合 

①そう思う 160 43.2

②少しそう思う 80 21.6

③何とも言えない 54 14.6

④あまりそう思わない 12 3.2

⑤そう思わない 24 6.5

記載なし 40 10.8

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①そう思う 236 63.8

②少しそう思う 61 16.5

③何とも言えない 23 6.2

④あまりそう思わない 4 1.1

⑤そう思わない 7 1.9

記載なし 39 10.5

合計 370 100.0

図 4-2-7-3 問 7③ 

自治体の財政支援必要 

図 4-2-7-4 問 7④ 

鉄道は必要(地球環境) 
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①
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③

④

⑤
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14 16

①

②

③

④

⑤

⑤車を運転できないお年寄りや通学する生徒のことを考えると鉄道は必要だ 

表 4-2-7-5 問 7⑤ 鉄道は必要(年寄・生徒) 

 

 

 

⑥車が便利で用事はそれで済むので鉄道はなくて良い 

 

表 4-2-7-6 問 7⑥ 鉄道はなくてよい 

 

 

 

⑦駅周辺を整備して鉄道が便利なまちづくりが大切だ 

表 4-2-7-7 問 7⑦ 駅周辺整備 

 

 

 

  回答数 割合 

①そう思う 289 78.1

②少しそう思う 35 9.5

③何とも言えない 5 1.4

④あまりそう思わない 1 0.3

⑤そう思わない 6 1.6

記載なし 34 9.2

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①そう思う 10 2.7

②少しそう思う 10 2.7

③何とも言えない 30 8.1

④あまりそう思わない 42 11.4

⑤そう思わない 232 62.7

記載なし 46 12.4

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①そう思う 163 44.1

②少しそう思う 79 21.4

③何とも言えない 49 13.2

④あまりそう思わない 14 3.8

⑤そう思わない 16 4.3

記載なし 49 13.2

合計 370 100.0

図 4-2-7-5 問 7⑤ 

鉄道は必要(年寄・生徒) 

 
図 4-2-7-6 問 7⑥ 

鉄道はなくて良い 

図 4-2-7-7 問 7⑦ 

駅周辺整備 
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61

26
6 7

①

②

③

④

⑤

180

79

43

15 14

①

②

③

④

⑤

 表 4-3-7-5 からは、本人の利用の有無に関わらず、高齢者や学生など車を運転できない人

の立場から鉄道が必要だと考えている人は多いということがわかった。「そう思う」とする人

が全体の 8割近くに上るという結果になった。 

 車の便利さから鉄道の必要性を問う⑥では、約 6 割の人が「鉄道は必要である」という認

識を持っていることが明らかになった。粟生線の利用者が低迷している原因の一つに、車の

利用に移行する人が増えたことが挙げられる。ところが住民は、車移動が増えたからといっ

て鉄道が不要だとは考えていないことがこのアンケートの結果から指摘できる。 

 鉄道の活性化とまちづくりとの関係を尋ねた⑦では、約半数の人が「そう思う」と答えて

いる。最近、樫山駅や粟生駅では、駅にカフェや飲食店を新たに開くなど、より多くの人に

駅へ足を運んでもらうための工夫がなされている。樫山駅では、駅舎の改修工事もなされた。

このような、近年の駅及び駅周辺の整備を沿線住民が把握しているかどうかも調べる必要が

あると考える。 

 

⑧将来車が運転できなくなることを考えると鉄道は必要だ 

表 4-2-7-8 問 7⑧鉄道必要(将来の運転不安) 

 

 

 

 

⑩地域イメージ維持のためにも鉄道は必要だ 

表 4-2-7-10 問 7⑩ 鉄道必要(地域イメージ維持) 

 

 

 

  回答数 割合 

①そう思う 228 61.6 

②少しそう思う 61 16.5 

③何とも言えない 26 7.0 

④あまりそう思わない 6 1.6 

⑤そう思わない 7 1.9 

記載なし 42 11.4 

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①そう思う 180 48.6

②少しそう思う 79 21.4

③何とも言えない 43 11.6

④あまりそう思わない 15 4.1

⑤そう思わない 14 3.8

記載なし 39 10.5

合計 370 100.0

図 4-2-7-8 問 7⑧ 

鉄道必要(将来の運転不安) 

図 4-2-7-10 問 7⑩ 

鉄道必要(地域イメージ維持) 
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②

③

④

⑤

 問 7 の⑧と⑩は引き続き住民に鉄道の必要性を問う内容である。⑧では「そう思う」とす

る人が 6 割を超え、問 7-10 では「そう思う」「少しそう思う」とする人が合わせて 7 割近く

に上っている。環境問題、住民の高齢化、地域イメージなどあらゆる観点から考えても、や

はり鉄道は必要であるとする住民の認識がうかがえた結果となった。⑦でもふれたが、車社

会に移行し鉄道の利用が衰退しているという現状と、利用者が鉄道に対して持つ意識は必ず

しも一致しないということが言える。 

 

⑨道路沿道への店舗立地を誘導するなど車で便利な車中心のまちづくりが望ましい 

表 4-2-7-9 問 7⑨ 車中心のまちづくり 

 

 

 

 

 順番が前後したが、最後に取り上げるのが問 7 の⑨の結果である。住民の多くは鉄道が必

要であると考えているというこれまでの結果に反することなく、「あまりそう思わない」「そ

う思わない」(＝車中心のまちづくりは望ましくない)と考える人が約半数を占めた。しかし、

ここで着目したいのが「何とも言えない」と答えた人の人数である。「そう思わない」とする

人の数に迫る約 3 割に上っている。約 4 人に 1 人がこのように回答している結果が、車社会

が到来しているという現実が伺える。 

最後に、問 7 で示した①～⑩の鉄道や地域のありようへの回答から明らかとなったことを

まとめると、次のように整理できる。 

・住民の多くが、あらゆる観点から鉄道は必要であるという認識を持っている(④～⑧、⑩)。

粟生線が地域にとって大切な交通機関であるという見方を持つ人も多く(③)、存続のために

は自治体による財政支援や運行サービスの削減もやむを得ないという意見が多い(①、③)。 

・ただし、「存続のために少しでも利用したい」「車中心のまちづくりが望ましい」という問

にはそれぞれ 2割を超える人が「何とも言えない」と回答している(②、⑨)。「鉄道は必要で

ある」という認識が強い一方で、住民の車利用への移行が進んでいるという現状を物語る結

果も出ている。 

・今後、住民により粟生線を利用してもらうためには、「環境面からのアピール(④)」「車を

運転しない人をターゲットにしたアピール(⑤、⑧)」「駅の環境整備からのアピール(⑦)」が

必要となるだろう。 

 回答数 割合 

①そう思う 18 4.9 

②少しそう思う 26 7.0 

③何とも言えない 100 27.0 

④あまりそう思わない 70 18.9 

⑤そう思わない 111 30.0 

記載なし 45 12.2 

合計 370 100.0

図 4-2-7-9 問 7⑨ 

車中心のまちづくり 
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問８ 粟生線の利便性を増やすための下記のような改善策（①～⑮）について、どのように

お考えですか？該当するお考えの欄の数字（１～５）に○をつけてください。 

  

改  善  策 

是
非
必
要 

あ
れ
ば
便
利
・
有
効 

何
と
も
言
え
な
い 

な
く
て
も
よ
い 

不
要 

①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化 １ ２ ３ ４ ５

②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充 １ ２ ３ ４ ５

③駅周辺への駐車場の整備・拡充 １ ２ ３ ４ ５

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地誘導 １ ２ ３ ４ ５

⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置 １ ２ ３ ４ ５

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導 １ ２ ３ ４ ５

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充 １ ２ ３ ４ ５

⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮 １ ２ ３ ４ ５

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり １ ２ ３ ４ ５

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供 １ ２ ３ ４ ５

⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善 １ ２ ３ ４ ５

⑫昼間時間帯の敬老割引 １ ２ ３ ４ ５

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引 １ ２ ３ ４ ５

⑭各駅でのレンタサイクル １ ２ ３ ４ ５

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発 １ ２ ３ ４ ５

 

① 年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化 

表 4-2-8-1 問 8① 駅のバリアフリー化 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  回答数 割合 

①是非必要 118 31.9

②あれば便利・有効 186 50.3

③何とも言えない 21 5.7

④なくてもよい 4 1.1

⑤不要 3 0.8

記載なし 38 10.3

合計 370 100.0
図 4-2-8-1 問 8① 

駅のバリアフリー化 

31.9%

50.3%

5.7%

1.1%

0.8% 10.3%
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし
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②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充 

表 4-2-8-2 問 8② 駐輪場の整備・拡充 

 

              

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地誘導 

表 4-2-8-4 問 8④コンビニや利便施設 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  回答数 割合 

①是非必要 107 28.9

②あれば便利・有効 169 45.7

③何とも言えない 30 8.1

④なくてもよい 6 1.6

⑤不要 10 2.7

記載なし 48 13.0

合計 370 100.0

③駅周辺への駐車場の整備・拡充 

表 4-2-8-3  問 8③ 駐車場の整備・拡充 

  回答数 割合 

①是非必要 116 31.4

②あれば便利・有効 148 40.0

③何とも言えない 37 10.0

④なくてもよい 14 3.8

⑤不要 11 3.0

記載なし 44 11.9

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①是非必要 83 22.4

②あれば便利・有効 140 37.8

③何とも言えない 65 17.6

④なくてもよい 23 6.2

⑤不要 14 3.8

記載なし 45 12.2

合計 370 100.0

図 4-2-8-2 問 8② 

駐輪場の整備・拡充 

図 4-2-8-3 問 8③ 

駐車場の整備・拡充 

図 4-2-8-4 問 8④ 

コンビニや利便施設立地誘導 

28.9%

45.7%

8.1%

1.6%
2.7%

13.0%

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

31.4%

40.0%

10.0%

3.8%

3.0%
11.9%

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

22.4%

37.8%

17.6%

6.2%

3.8%
12.2%

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし
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⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置 

表 4-2-8-5 問 8⑤ 住民窓口サービス設置 

 

 

 

 

 

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導 

表 4-2-8-6 問 8⑥ 駅周辺への飲食店 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充 

表 4-2-8-7 問 8⑦ バス路線の拡充 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  回答数 割合 

①是非必要 48 13.0

②あれば便利・有効 147 39.7

③何とも言えない 76 20.5

④なくてもよい 38 10.3

⑤不要 14 3.8

記載なし 47 12.7

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①是非必要 48 13.0

②あれば便利・有効 127 34.3

③何とも言えない 92 24.9

④なくてもよい 33 8.9

⑤不要 15 4.1

記載なし 55 14.9

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①是非必要 98 26.5

②あれば便利・有効 159 43.0

③何とも言えない 48 13.0

④なくてもよい 8 2.2

⑤不要 6 1.6

記載なし 51 13.8

合計 370 100.0

図 4-2-8-5 問 8⑤ 

住民窓口サービス設置 

図 4-2-8-7 問 8⑦ 

バス路線の拡充 

図 4-2-8-6 問 8⑥ 

駅周辺への飲食店 

13.0%

39.7%

20.5%

10.3%

3.8%
12.7%

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

13.0%

34.3%

24.9%

8.9%

4.1%

14.9%
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

26.5%

43.0%

13.0%

2.2%

1.6%
13.8%

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし
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⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮 

表 4-2-8-8 問 8⑧特急による時間短縮 

 

 

 

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり 

表 4-2-8-9 問 8⑨安全安心の場所づくり 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供 

表 4-2-8-10 問 8⑩時刻表など情報提供 

 

 

 

  回答数 割合 

①是非必要 110 29.7

②あれば便利・有効 99 26.8

③何とも言えない 81 21.9

④なくてもよい 20 5.4

⑤不要 11 3.0

記載なし 49 13.2

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①是非必要 174 47.0

②あれば便利・有効 112 30.3

③何とも言えない 29 7.8

④なくてもよい 3 0.8

⑤不要 4 1.1

記載なし 48 13.0

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①是非必要 66 17.8

②あれば便利・有効 169 45.7

③何とも言えない 55 14.9

④なくてもよい 23 6.2

⑤不要 12 3.2

記載なし 45 12.2

合計 370 100.0

図 4-2-8-8 問 8⑧ 

特急による時間短縮 

図 4-2-8-9 問 8⑨ 

安全安心の場所づくり 

図 4-2-8-10 問 8⑩ 

時刻表など情報提供 

29.7%

26.8%

21.9%

5.4%

3.0% 13.2% ①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

47.0%

30.3%

7.8%

0.8%

1.1%
13.0%

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

17.8%

45.7%

14.9%

6.2%

3.2%
12.2% ①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし
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⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善 

表 4-2-8-11 問 8⑪ 駅前広場整備 

 

 

 

 

 

 

⑫昼間時間帯の敬老割引 

表 4-2-8-12 問 8⑫昼間時間帯の敬老割引 

 

 

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引 

表 4-2-8-13 問 8⑬ 乗り継ぎ割引 

 

 

 

  回答数 割合 

①是非必要 105 28.4

②あれば便利・有効 161 43.5

③何とも言えない 46 12.4

④なくてもよい 5 1.4

⑤不要 6 1.6

記載なし 47 12.7

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①是非必要 87 23.5

②あれば便利・有効 165 44.6

③何とも言えない 53 14.3

④なくてもよい 11 3.0

⑤不要 10 2.7

記載なし 44 11.9

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①是非必要 112 30.3

②あれば便利・有効 161 43.5

③何とも言えない 38 10.3

④なくてもよい 11 3.0

⑤不要 3 0.8

記載なし 45 12.2

合計 370 100.0

図 4-2-8-11 問⑪ 

駅前広場整備 

図 4-2-8-12 問 8⑫ 

昼間時間帯の敬老割引 

図 4-2-8-13 問 8⑬ 

乗り継ぎ割引 

28.4%

43.5%

12.4%

1.4%

1.6%
12.7% ①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

23.5%

44.6%

14.3%

3.0%

2.7% 11.9%
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

30.3%

43.5%

10.3%

3.0%

0.8% 12.2% ①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし
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⑭各駅でのレンタサイクル 

表 4-2-8-14 問 8⑭ レンタサイクル 

 

 

 

 

 

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発 

表 4-2-8-15 問 8⑮ 住宅地開発 

 

 

 

 

 

 問 8 の①～⑮の改善策に対する結果を概括すると、「是非必要」とされた回答は⑨の駅や駅

周辺の明るくて安全で安心なまちづくりで 47.0%、ついで①年寄りでも使いやすい駅のバリ

アフリー化が 31.9%、③駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充が 31.4%、⑬バス、ＪＲ、

神戸高速などでの乗り継ぎ割引、の順となっている。一方⑤不要とされた回答の割合では⑭

各駅でのレンタサイクルが 7.8%と最も高い値となっていたが、これ以外はいずれも 5%を下回

るものであった。 

 

 

 

 

 

 

 

  回答数 割合 

①是非必要 24 6.5

②あれば便利・有効 99 26.8

③何とも言えない 107 28.9

④なくてもよい 64 17.3

⑤不要 29 7.8

記載なし 47 12.7

合計 370 100.0

  回答数 割合 

①是非必要 65 17.6

②あれば便利・有効 86 23.2

③何とも言えない 126 34.1

④なくてもよい 27 7.3

⑤不要 18 4.9

記載なし 48 13.0

合計 370 100.0 図 4-2-8-15 問 8⑮ 

住宅地開発 

図 4-2-8-14 問 8⑭ 

レンタサイクル 

6.5%

26.8%

28.9%

17.3%

7.8%

12.7% ①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

17.6%

23.2%

34.1%

7.3%

4.9%
13.0% ①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし
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問９ 粟生線の活性化を目的とした粟生線活性化協議会の活動をご存じですか？ 

 

① 知っている   ②知らない 

 

表 4-2-9 問 9  協議会活動の認知 

  回答数 割合 

①知っている 153 41.4

②知らない 183 49.5

記載なし 34 9.2

合計 370 100.0

 

 

粟生線活性化協議会の活動は知らない人の方がやや多く 49.5%で、粟生線利用が年に数回

以下の世帯がほぼ半数あることを考えるとやむを得ない結果とも言えるが、利用の促進や、

粟生線の存続の是非を検討する上では利用しない人も含めての理解・情報共有が不可欠で、

状況認識や将来の地域の生活交通のありようについての考え方の共有が必要であろう。 

 

問 10 粟生線の存続、サービス向上のために取り組む主体とその活動内容について一番望ま

しいとお考えなのはどれですか。該当するもの一つを選んで○をつけて下さい。 

 

①神戸電鉄の企業としてのサービス向上や輸送力改善等の取組・努力 

②神戸電鉄の企業努力と沿線自治体の支援 

③地域の大切な交通手段でもあり、住民・神戸電鉄・自治体一体となった取組 

④自分たちの地域のことなので地域住民中心の主体的活動・取組が重要だ 

⑤その他（                         ） 

 

表 4-2-10 問 10  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

地域の大切な交通手段でもあり、住民・神戸電鉄・自治体一体となった取組が 60.5％と過

半数を占めた。 

  回答数 割合 

①神鉄の取り組み 59 15.9

②神鉄と自治体 42 11.4

③住民・神鉄・自治体 199 53.8

④住民主体 14 3.8

⑤その他 15 4.1

記載なし 41 11.1

合計 370 100.0

図 4-2-9 問 9 

協議会活動の認知 

図 4-2-10 問 10 
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4-3.最寄り駅ごと、交通目的ごとに見た利用交通手段 

着目する最寄り駅として、問 4 の最寄り駅に対する回答数の多かった栄駅、押部谷駅、緑

ヶ丘駅、志染駅、小野駅の 5駅を抽出した。これらの駅を最寄り駅とした回答数は順に 45 件、

36 件、85 件、76 件、56 件であった。ここでは交通目的ごとに、それぞれの駅における交通

手段を表として示すが、神戸側のから栄駅から順に最後は終点の粟生駅を配置している。 

 

問 1  

交通目的 

(1)通勤  (2)通学  (3)日常の買い物  (4)通院  (5)レジャー 

(6)加古川方面への外出  (7)神戸方面への外出 

 

交通手段 

①徒歩  ②自転車  ③バイク  ④バス  ⑤電車  ⑥自動車（自分で運転） 

⑦自動車（送迎）  ⑧タクシー  ⑨その他の交通手段  ⑩該当しない 

 

①交通目的：通勤 

通勤における交通手段を見ると栄駅周辺では、電車利用が 42.1％と最も多く、続いて自動

車(自分で運転、以下「自動車」と略記)が 28.9％となっている。押部谷駅周辺では、自動車

の割合が 63.6％ともっとも多く、電車が 38.9％となっている。緑が丘駅周辺では、自動車が

48.4％、次いでバスが 19.4％であった。志染駅周辺では自動車が 47.9％、次いで電車が 25.4％

であった。小野駅周辺では自動車が 60.0％、次いで電車が 16.0％であった。 

 

表 4-3-1-1 通勤目的に利用する交通手段の割合 

・栄駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 2 5.3 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 8 21.1 

⑤電車 16 42.1 

⑥自動車(自分で運転) 11 28.9 

⑦自動車(送迎) 1 2.6 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 38 100.0 
 

・押部谷駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 4 11.1 

②自転車 1 2.8 

③バイク 3 8.3 

④バス 3 8.3 

⑤電車 10 27.8 

⑥自動車(自分で運転) 14 38.9 

⑦自動車(送迎) 1 2.8 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 36 100.0 
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・緑が丘駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 5 8.1 

②自転車 3 4.8 

③バイク 0 0.0 

④バス 12 19.4 

⑤電車 10 16.1 

⑥自動車(自分で運転) 30 48.4 

⑦自動車(送迎) 2 3.2 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 62 100.0 
 

・志染駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 3 4.2 

②自転車 3 4.2 

③バイク 3 4.2 

④バス 4 5.6 

⑤電車 18 25.4 

⑥自動車(自分で運転) 34 47.9 

⑦自動車(送迎) 5 7.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 1 1.4 

合計 71 100.0 
 

・小野駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 3 6.0 

②自転車 6 12.0 

③バイク 3 6.0 

④バス 0 0.0 

⑤電車 8 16.0 

⑥自動車(自分で運転) 30 60.0 

⑦自動車(送迎) 0 0.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 50 100.0
 

 

 

 
図 4-3-1-2 通勤目的に利用する交通手段の割合 
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以上から、最寄り駅別に通勤目的で電車を利用する人の割合に着目してまとめると、下記

のようになる。 

 

図表 4-3-1-3 通勤目的に電車を利用する人の割合 

 

最寄駅 割合 

栄駅 42.1 

押部谷駅 27.8 

緑ヶ丘駅 16.1 

志染駅 25.4 

小野駅 16.0 

 

 

 

 

図表 4-4-1-4 通勤目的に自動車（自分で運転）を利用する人の割合 

 

最寄駅 割合 

栄駅 28.9 

押部谷駅 38.9 

緑ヶ丘駅 48.4 

志染駅 47.9 

小野駅 60.0 

 

 

 

 

 

これを見ると、神戸側の栄駅から郊外の小野駅に向かうほど、通勤に電車を使う割合が減

り、逆に自動車（自分で運転）を利用する割合が増えていることが分かる。 

 

 

②交通目的：通学 

通学目的での最寄り駅ごとの交通手段は次の表に示すとおりであるが、地域における生徒

数比は小さく総サンプル数が少ない本調査では該当数が少ないこと、また学校の立地場所に

もそこに通う交通手段が影響を受けることから、本結果は参考程度に見て頂きたい。 
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表 4-3-2-1 通学目的に利用する交通手段の割合 

・栄駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 1 20.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 2 40.0 

⑤電車 1 20.0 

⑥自動車(自分で運転) 1 20.0 

⑦自動車(送迎) 0 0.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 5 100.0 
 

・押部谷駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 6 54.5 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 1 9.1 

⑤電車 4 36.4 

⑥自動車(自分で運転) 0 0.0 

⑦自動車(送迎) 0 0.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 11 100.0 
 

・緑が丘駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 4 26.7 

②自転車 1 6.7 

③バイク 0 0.0 

④バス 2 13.3 

⑤電車 6 40.0 

⑥自動車(自分で運転) 1 6.7 

⑦自動車(送迎) 1 6.7 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 15 100.0 
 

・志染駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 8 29.6 

②自転車 5 18.5 

③バイク 0 0.0 

④バス 2 7.4 

⑤電車 7 25.9 

⑥自動車(自分で運転) 1 3.7 

⑦自動車(送迎) 4 14.8 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 27 100.0 
 

・小野駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 4 28.6 

②自転車 4 28.6 

③バイク 0 0.0 

④バス 0 0.0 

⑤電車 4 28.6 

⑥自動車(自分で運転) 0 0.0 

⑦自動車(送迎) 1 7.1 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 1 7.1 

合計 14 100.0 
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図 4-3-2 通学目的に利用する交通手段の割合 

 

③交通目的：日常の買い物 

日常の買い物における交通手段では、栄駅周辺でもっとも多かったのは電車で 63.6％、次

いで徒歩 27.3％であった。押部谷駅周辺では自動車利用が 50.0％ともっとも多く、次いで徒

歩が 30.0％であった。緑が丘駅周辺では、もっとも多いのが自動車で 56.7％、次いで徒歩が

21.7％であった。志染駅周辺では、自動車で 55.7％ともっとも多く、次いで徒歩が 19.7％で

あった。小野駅周辺では、もっとも多かったのが自動車の 78.3％で、次いで自転車が 10.9％

であった。 

 

表 4-3-3-1 日常の買い物目的に利用する交通手段の割合 

・栄駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 9 27.3 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 0 0.0 

⑤電車 2 6.1 

⑥自動車(自分で運転) 21 63.6 

⑦自動車(送迎) 1 3.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 33 100.0 
 

・押部谷駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 9 30.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 1 3.3 

⑤電車 2 6.7 

⑥自動車(自分で運転) 15 50.0 

⑦自動車(送迎) 2 6.7 

⑧タクシー 1 3.3 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 30 100.0 
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・緑が丘駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 13 21.7 

②自転車 10 16.7 

③バイク 1 1.7 

④バス 2 3.3 

⑤電車 0 0.0 

⑥自動車(自分で運転) 34 56.7 

⑦自動車(送迎) 0 0.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 60 100.0 
 

・志染駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 12 19.7 

②自転車 5 8.2 

③バイク 4 6.6 

④バス 1 1.6 

⑤電車 1 1.6 

⑥自動車(自分で運転) 34 55.7 

⑦自動車(送迎) 4 6.6 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 61 100.0 
 

・小野駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 2 4.3 

②自転車 5 10.9 

③バイク 1 2.2 

④バス 0 0.0 

⑤電車 2 4.3 

⑥自動車(自分で運転) 36 78.3 

⑦自動車(送迎) 0 0.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 46 100.0 
 

 

 

 
図 4-3-3-2 日常の買い物目的に利用する交通手段の割合 
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以上から、日常の買い物目的に自動車を利用する人の割合を各駅でまとめると、下記のよ

うになった。 

 

図表 4-3-3-3 日常の買い物目的に自動車（自分で運転）を利用する人の割合 

 

最寄駅 割合 

栄駅 63.6 

押部谷駅 50.0 

緑ヶ丘駅 56.7 

志染駅 55.7 

小野駅 78.3 

 

 

 

 

日常の買い物における自動車利用はいずれの地域も 50%を越していて高く、特に小野駅周

辺地域は 78.3%が自動車を交通手段としていることが分かった。このことは、中心市街地で

あるにも拘わらず商業機能が低下し、一方で郊外立地の大規模商業施設に日常の買い物客が

流れている状況が推測できる。図表 4-3-3-4 に示す徒歩による買い物の割合が 4.3%と非常に

低いこともこの状況を裏付ける結果と言え、鉄道利用の促進はまさに地域の構造やまちづく

りの市としての施策にも大きく影響されていると考えることが出来る。 

 

図表 4-3-3-4 日常の買い物目的に徒歩を利用する人の割合 

 

最寄駅 割合 

栄駅 27.3 

押部谷駅 30.0 

緑ヶ丘駅 21.7 

志染駅 19.7 

小野駅 4.3 

 
 
 
④交通目的：通院 

通院目的における交通手段は、栄駅周辺地域では徒歩と自動車が 39.3％と同率で多く、押

部谷駅周辺地域では自動車利用が 55.6％、次いでバスが 14.8％であった。緑が丘駅周辺地域

では自動車が 63.8％、次いで徒歩が 10.3％であった。志染駅周辺地域では自動車利用が

63.2％、次いで徒歩が 17.5％であった。小野駅周辺地域では自動車利用 83.3%で最も多く、

次いで徒歩と自転車が同率で 4.8%であった。 
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表 4-3-4-1 通院目的に利用する交通手段の割合 

・栄駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 11 39.3 

②自転車 1 3.6 

③バイク 0 0.0 

④バス 2 7.1 

⑤電車 2 7.1 

⑥自動車(自分で運転) 11 39.3 

⑦自動車(送迎) 1 3.6 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 28 100.0 
 

・押部谷駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 3 11.1 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 4 14.8 

⑤電車 2 7.4 

⑥自動車(自分で運転) 15 55.6 

⑦自動車(送迎) 2 7.4 

⑧タクシー 1 3.7 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 27 100.0 
 

・緑が丘駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 6 10.3 

②自転車 2 3.4 

③バイク 2 3.4 

④バス 5 8.6 

⑤電車 2 3.4 

⑥自動車(自分で運転) 37 63.8 

⑦自動車(送迎) 2 3.4 

⑧タクシー 1 1.7 

⑨その他の交通手段 1 1.7 

合計 58 100.0 
 

・志染駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 10 17.5 

②自転車 4 7.0 

③バイク 2 3.5 

④バス 1 1.8 

⑤電車 1 1.8 

⑥自動車(自分で運転) 36 63.2 

⑦自動車(送迎) 3 5.3 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 57 100.0 
 

・小野駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 2 4.8 

②自転車 2 4.8 

③バイク 1 2.4 

④バス 0 0.0 

⑤電車 1 2.4 

⑥自動車(自分で運転) 35 83.3 

⑦自動車(送迎) 1 2.4 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 42 100.0 
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図 4-3-4-2 通院目的に利用する交通手段の割合 

 

以上から、日常の買い物目的に電車を利用する人の割合は、次のようになった。 

 

図表 4-3-4-2 通院目的に電車を利用する人の割合 

 

最寄駅 割合 

栄駅 7.1 

押部谷駅 7.4 

緑ヶ丘駅 3.4 

志染駅 1.8 

小野駅 2.4 

 

 

 

 

図表 4-3-4-3 通院目的に徒歩を利用する人の割合 

 

 

最寄駅 割合 

栄駅 39.3 

押部谷駅 11.1 

緑ヶ丘駅 10.3 

志染駅 17.5 

小野駅 4.8 
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図表 4-3-4-4 通院目的に自動車（自分で運転）を利用する人の割合 
 

最寄駅 割合 

栄駅 39.3 

押部谷駅 55.6 

緑ヶ丘駅 63.8 

志染駅 63.2 

小野駅 83.3 

 
 
 
 
通院における電車の利用はいずれの地域も非常に低く、一方で栄駅周辺地域を除き徒歩で

の通院もそれほど多くない状況が読み取れる。このことから、通院する医院や病院が必ずし

も徒歩圏にあるわけではなく、かといって電車での通院が便利な立地場所にあるとは言えず、

結局自動車による通院が主たる交通手段となっている状況が浮かび上がる。通院の多くを高

齢者が占めている状況も合わせて考えると、何らかの状況の改善が必要となってくるものと

考える。 
 

⑤交通目的：レジャー 

レジャー目的での主たる交通手段を見ていく、栄駅周辺地域での交通手段では自動車が

69.7％で最も多く、次いで電車が 18.2％であった。押部谷駅周辺地域では自動車が 72.4％、

次いで電車と自動車(送迎)が 10.3％、緑が丘周辺地域では自動車が 75.4％で、次いでバスが

8.2％、志染駅周辺地域では自動車が 71.0％、自動車（送迎）が 11.3％、小野駅では自動車

が 80.0％、電車で 8.9％であった。 

 

表 4-3-5-1 レジャー目的に利用する交通手段の割合 

・栄駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 0 0.0 

⑤電車 6 18.2 

⑥自動車(自分で運転) 23 69.7 

⑦自動車(送迎) 2 6.1 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 2 6.1 

合計 33 100.0 
 

・押部谷駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 1 3.4 

⑤電車 3 10.3 

⑥自動車(自分で運転) 21 72.4 

⑦自動車(送迎) 3 10.3 

⑧タクシー 1 3.4 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 29 100.0 
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・緑が丘駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 1 1.6 

②自転車 2 3.3 

③バイク 0 0.0 

④バス 5 8.2 

⑤電車 4 6.6 

⑥自動車(自分で運転) 46 75.4 

⑦自動車(送迎) 3 4.9 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 61 100.0 
 

・志染駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 1 1.6 

②自転車 1 1.6 

③バイク 0 0.0 

④バス 3 4.8 

⑤電車 5 8.1 

⑥自動車(自分で運転) 44 71.0 

⑦自動車(送迎) 7 11.3 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 1 1.6 

合計 62 100.0 
 

・小野駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 1 2.2 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 1 2.2 

⑤電車 4 8.9 

⑥自動車(自分で運転) 36 80.0 

⑦自動車(送迎) 2 4.4 

⑧タクシー 1 2.2 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 45 100.0 
 

 

 

 
図 4-3-5-2 レジャー目的に利用する交通手段の割合 
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図表 4-3-5-3 レジャー目的に電車を利用する人の割合 
 

最寄駅 割合 

栄駅 18.2 

押部谷駅 10.3 

緑ヶ丘駅 6.6 

志染駅 8.1 

小野駅 8.9 

 
 
 
 

図表 4-3-5-4 レジャー目的に自動車（自分で運転）を利用する人の割合 
 

最寄駅 割合 

栄駅 69.7 

押部谷駅 72.4 

緑ヶ丘駅 75.4 

志染駅 71.0 

小野駅 80.0 

 
 
 
 
レジャーにおける沿線住民の交通手段は、自動車がどの地域でももっとも多かった。特に

小野駅周辺地域では 80%と非常に高く、自動車への強い依存の状況が見て取れる。一方、神

戸市への電車によるアクセスが比較的容易な栄駅周辺地域では電車利用の割合が 18.2%と他

地域とは高い値となっていて、レジャー先が神戸市方面に向かう場合もあることが推測され

る。 
 

⑥交通目的：加古川方面への外出 

加古川方面への外出における交通手段を見ると、栄駅周辺地域でもっとも多かったのは自

動車で 81.0％、次いで電車が 9.5％であった。押部谷駅周辺地域では自動車が 87.5％、次い

で電車が 12.5％、緑が丘では自動車が 82.5％、次いで電車が 10.0％、志染駅周辺地域では

自動車が 66.0％、次いで自動車（送迎）が 12.8％、小野駅では自動車が 73.3％で、次いで

電車が 24.4％であった。小野駅周辺地域での電車利用が他地域と比較して多いのは JR 加古

川線へのアクセスが比較的よいことに起因しているものと推測される。 
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表 4-3-6-1 加古川方面への外出目的に利用する交通手段の割合 

・栄駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 0 0.0 

⑤電車 2 9.5 

⑥自動車(自分で運転) 17 81.0 

⑦自動車(送迎) 1 4.8 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 1 4.8 

合計 21 100.0 
 

・押部谷駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 0 0.0 

⑤電車 2 12.5 

⑥自動車(自分で運転) 14 87.5 

⑦自動車(送迎) 0 0.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 16 100.0 
 

・緑が丘駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 1 2.5 

③バイク 0 0.0 

④バス 0 0.0 

⑤電車 4 10.0 

⑥自動車(自分で運転) 33 82.5 

⑦自動車(送迎) 2 5.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 40 100.0 
 

・志染駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 3 6.4 

⑤電車 6 12.8 

⑥自動車(自分で運転) 31 66.0 

⑦自動車(送迎) 7 14.9 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 47 100.0 
 

・小野駅 

交通手段 回答数 割合 

①徒歩 1 2.2 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 0 0.0 

⑤電車 11 24.4 

⑥自動車(自分で運転) 33 73.3 

⑦自動車(送迎) 0 0.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 45 100.0 
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図 4-3-6-2 加古川方面への外出目的に利用する交通手段の割合 

 

図表 4-3-6-3 加古川方面への外出目的に電車を利用する人の割合 

 

最寄駅 割合 

栄駅 9.5 

押部谷駅 12.5 

緑ヶ丘駅 10.0 

志染駅 12.8 

小野駅 24.4 

 
 
 
 

図表 4-3-6-4 加古川方面への外出目的に自動車を利用する人の割合 
 

最寄駅 割合 

栄駅 81.0 

押部谷駅 87.5 

緑ヶ丘駅 82.5 

志染駅 66.0 

小野駅 73.3 

 
 
 
 
 加古川方面への外出における交通手段を、電車と自動車について駅ごとに図示したのが上

の図表であるが、電車利用は JR 加古川線への接近性が影響していることが読み取れる。 
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⑦交通目的：神戸方面への外出 

表 4-3-7-1 神戸方面への外出目的に利用する交通手段の割合 

・栄駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 11 28.2 

⑤電車 14 35.9 

⑥自動車 12 30.8 

⑦自動車(送迎) 2 5.1 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 39 100.0 
 

・押部谷駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 7 22.6 

⑤電車 10 32.3 

⑥自動車 14 45.2 

⑦自動車(送迎) 0 0.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 31 100.0 
 

・緑が丘駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 27 35.5 

⑤電車 22 28.9 

⑥自動車 24 31.6 

⑦自動車(送迎) 2 2.6 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 1 1.3 

合計 76 100.0 
 

・志染駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 1 1.4 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 31 44.9 

⑤電車 15 21.7 

⑥自動車 21 30.4 

⑦自動車(送迎) 1 1.4 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 69 100.0 
 

・小野駅 
交通手段 回答数 割合 

①徒歩 1 2.0 

②自転車 0 0.0 

③バイク 0 0.0 

④バス 7 14.0 

⑤電車 23 46.0 

⑥自動車 17 34.0 

⑦自動車(送迎) 2 4.0 

⑧タクシー 0 0.0 

⑨その他の交通手段 0 0.0 

合計 50 100.0 
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図 4-3-7-2 神戸方面への外出目的に利用する交通手段の割合 

 
図表 4-3-7-3 神戸方面への外出目的に電車を利用する人の割合 

 
最寄駅 割合 

栄駅 35.9 

押部谷駅 32.3 

緑ヶ丘駅 28.9 

志染駅 21.7 

小野駅 46.0 

 
 
 
 
 

図表 4-3-7-4 神戸方面への外出目的にバスを利用する人の割合 
 

最寄駅 割合 

栄駅 28.2 

押部谷駅 22.6 

緑ヶ丘駅 35.5 

志染駅 44.9 

小野駅 14.0 
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表 4-3-7-5 神戸方面への外出目的に自動車を利用する人の割合 
 

最寄駅 割合 

栄駅 30.8 

押部谷駅 45.2 

緑ヶ丘駅 31.6 

志染駅 30.4 

小野駅 34.0 

 
 
 
 
 
神戸方面への外出における交通手段を見ると、栄駅周辺地域では電車が 35.6％で最も多く、

次いで自動車が 30.8％であった。押部谷周辺地域では自動車がもっとも多くて 45.2％、次い

で電車が 32.3％、緑が丘駅周辺地域ではバスがもっとも多く 35.5％、次いで自動車が 31.6％

であった。志染駅周辺地域ではバスがもっとも多く 44.9％、次いで自動車が 30.4％、小野駅

周辺地域では電車がもっとも多く 46.0％、次いで自動車が 34.0％であった。 
 バスの利用が緑が丘駅や志染駅で多いのは神戸市への直通バスの利便性とバス料金野安さ

に起因するものと推測されるまた。また、電車利用の割合が他の交通目的と比較して高いの

は、目的地における交通環境がよいことにも影響されていると思われる。 

 
全体のまとめとして、交通手段として自動車がどの交通目的、どの駅周辺地域においても

高く、自動車依存の高い状況が読み取れる。一方で、日常買い物や通院といった地域におけ

る移動の交通手段では、よりその傾向が顕著であった。また、通学や通勤では一定の電車利

用もされており、粟生線が地域で一定の役割を果たしていることも確かである。 
日常買い物における交通手段が、比較的利便性の高いと思われる小野駅周辺地域で自動車

に依存しており、徒歩での買い物の割合が低い状況、通院における電車利用の少なさなどを

考えると、三木市における市役所の立地場所を始め自治体の都市施設配置のあり方も問われ

ていると指摘できる。鉄道の利用促進は鉄道の利便性向上策のみでは非常に困難な現状にあ

り、それぞれの自治体のまちづくり施策の中で考えていく必要も大いにあると言える。 
また、それぞれの利用状況はそれぞれの駅周辺の状況、立地性により異なっていることも

分かった。このことは、粟生線の利用促進を考える際に、一律の促進策とは別に地域の事情、

特性を勘案した環境整備や促進施策を講じていくことの必要性も示唆しているものと考えら

れる。 
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4-4.最寄駅ごとに見た駅やその周辺整備等改善策への要望意向の分析 

ここでは、粟生線の最寄駅ごとに問８で尋ねた駅やその周辺整備への要望・評価について

分析を行う。対象とする地域は問 4 における最寄駅として回答の多かった栄駅、押部谷駅、

緑ヶ丘駅、志染駅、小野駅の周辺地域居住の住民の方々からの回答を対象とし、最寄駅を地

域区分に用いて比較考察する 

設問とそこに掲げた改善策①～⑮は下記の通りである。 

 

問８ 粟生線の利便性を増やすための改善策（①～⑮）について、どのようにお考えですか？

該当するお考えの欄の数字（１～５）に○を」つけてください 

 

①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化 

②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充 

③駅周辺への駐車場の整備・拡充 

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地誘導 

⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置 

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導 

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充 

⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮 

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり 

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供 

⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善 

⑫昼間時間帯の敬老割引 

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引 

⑭各駅でのレンタサイクル 

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発 

 

4-4-1.栄駅及びその周辺地域 

 

図表 4-4-1-1 ①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化（栄駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 15 33.3 

②あれば便利･有効 25 55.6 

③何とも言えない 4 8.9 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 1 2.2 

合計 45 100.0 

33.3 

55.6 

8.9 

2.2 
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-1-2 ②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充（栄駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 14 31.1 

②あれば便利･有効 18 40.0 

③何とも言えない 5 11.1 

④なくてもよい 3 6.7 

⑤不要 2 4.4 

記載なし 3 6.7 

合計 45 100.0 

 

 

 

図表 4-4-1-3 ③駅周辺への駐車場の整備・拡充（栄駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 12 26.7 

②あれば便利･有効 14 31.1 

③何とも言えない 10 22.2 

④なくてもよい 5 11.1 

⑤不要 2 4.4 

記載なし 2 4.4 

合計 45 100.0 

 
 
 

図表 4-4-1-4 ④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 11 24.4 

②あれば便利･有効 25 55.6 

③何とも言えない 6 13.3 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 2 4.4 

記載なし 1 2.2 

合計 45 100.0 

 

 

31.1 

40.0 

11.1 

6.7 

4.4 
6.7 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

26.7 

31.1 

22.2 

11.1 

4.4 4.4 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

24.4 

55.6 

13.3 

4.4 2.2 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-1-5 ⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 4 8.9 

②あれば便利･有効 23 51.1 

③何とも言えない 8 17.8 

④なくてもよい 4 8.9 

⑤不要 4 8.9 

記載なし 2 4.4 

合計 45 100.0 

 
 
 

図表 4-4-1-6 ⑥駅周辺への飲食店の立地誘導（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 5 11.1 

②あれば便利･有効 18 40.0 

③何とも言えない 10 22.2 

④なくてもよい 5 11.1

⑤不要 2 4.4 

記載なし 5 11.1 

合計 45 100.0 

 
 
 

図表 4-4-1-7 ⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 8 17.8 

②あれば便利･有効 25 55.6 

③何とも言えない 8 17.8 

④なくてもよい 1 2.2 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 3 6.7 

合計 45 100.0 

 
 

8.9 

51.1 
17.8 

8.9 

8.9 
4.4 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

11.1 

40.0 
22.2 

11.1 

4.4 
11.1 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

17.8 

55.6 

17.8 

2.2 6.7 
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

61



図表 4-4-1-8 ⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 10 22.2 

②あれば便利･有効 16 35.6 

③何とも言えない 12 26.7 

④なくてもよい 3 6.7 

⑤不要 2 4.4 

記載なし 2 4.4 

合計 45 100.0 

 
 
 

図表 4-4-1-9 ⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり（栄駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 15 33.3 

②あれば便利･有効 21 46.7 

③何とも言えない 5 11.1 

④なくてもよい 2 4.4 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 2 4.4 

合計 45 100.0 

 
 
 

図表 4-4-1-10 ⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 5 11.1 

②あれば便利･有効 19 42.2 

③何とも言えない 12 26.7 

④なくてもよい 5 11.1 

⑤不要 2 4.4 

記載なし 2 4.4 

合計 45 100.0 

 

 

22.2 

35.6 

26.7 

6.7 
4.4 

4.4 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

33.3 

46.7 

11.1 

4.4 
4.4 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

11.1 

42.2 26.7 

11.1 

4.4 
4.4 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-1-11 ⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 14 31.1 

②あれば便利･有効 19 42.2 

③何とも言えない 9 20.0 

④なくてもよい 1 2.2 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 2 4.4 

合計 45 100.0 

 
 
 

図表 4-4-1-12 ⑫昼間時間帯の敬老割引（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 11 24.4 

②あれば便利･有効 21 46.7 

③何とも言えない 9 20.0 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 3 6.7 

記載なし 1 2.2 

合計 45 100.0 

 
 
 

図表 4-4-1-13 ⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 18 40.0 

②あれば便利･有効 21 46.7 

③何とも言えない 4 8.9 

④なくてもよい 1 2.2 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 1 2.2 

合計 45 100.0 

 
 

31.1 

42.2 

20.0 

2.2 4.4 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

24.4 

46.7 

20.0 

6.7 
2.2 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

40.0 

46.7 

8.9 
2.2 2.2 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-1-14 ⑭各駅でのレンタサイクル（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 2 4.4 

②あれば便利･有効 12 26.7 

③何とも言えない 15 33.3 

④なくてもよい 8 17.8 

⑤不要 6 13.3 

記載なし 2 4.4 

合計 45 100.0 

 
 
 

図表 4-4-1-15 ⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発（栄駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 5 11.1 

②あれば便利･有効 14 31.1 

③何とも言えない 18 40.0 

④なくてもよい 3 6.7 

⑤不要 3 6.7 

記載なし 2 4.4 

合計 45 100.0 

 
 
 

 
改善策①～⑮に対する結果を一覧するために、問 8の回答が「是非必要」と「あれば便利・

有効」であるものの合計の有効回答数に対する割合を求め、これを改善策に対する要望度と

定義し、値の大きいものから順に並べて表し考察を行う。 

 

 
表 4-4-1-16 に栄駅を最寄り駅とする周辺地域住民の改善策に対する要望度を示す。 
 
 
 
 
 

4.4 

26.7 

33.3 

17.8 

13.3 
4.4 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

11.1 

31.1 

40.0 

6.7 

6.7 
4.4 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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表 4-4-1-16 問 8 改善策の要望度（栄駅） 

 

①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化  88.9 

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引  86.7 

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地 80.0 

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり  80.0 

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充  73.4 

⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善  73.3 

②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充  71.1 

⑫昼間時間帯の敬老割引  71.1 

⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置  60.0 

③駅周辺への駐車場の整備・拡充  57.8 

⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮  57.8 

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供  53.3 

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導  51.1 

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発  42.2 

⑭各駅でのレンタサイクル  31.1 

 

 
図 4-4-1-16 問 8 改善策の要望度（栄駅） 

 
 

栄駅周辺地域の住民からの要望の高い改善策は「お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリ

ー化」で 88.9％、次いで高いのが「バス、JR、神戸高速などの乗り継ぎ割引」で、86.7%、「駅

周辺へのコンビニや利便施設の立地」、「駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり」が

80.0%であった。 
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4-4-2.押部谷駅 及びその周辺地域 

 
図表 4-4-2-1 ①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化（押部谷駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 9 25.0 

②あれば便利･有効 22 61.1 

③何とも言えない 1 2.8 

④なくてもよい 1 2.8 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 3 8.3 

合計 36 100.0 

 
 

図表 4-4-2-2 ②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 8 22.2 

②あれば便利･有効 17 47.2 

③何とも言えない 4 11.1 

④なくてもよい 1 2.8 

⑤不要 2 5.6 

記載なし 4 11.1 

合計 36 100.0 

 
 

図表 4-4-2-3 ③駅周辺への駐車場の整備・拡充（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 6 16.7 

②あれば便利･有効 17 47.2 

③何とも言えない 6 16.7 

④なくてもよい 2 5.6 

⑤不要 1 2.8 

記載なし 4 11.1 

合計 36 100.0 

 
 

25.0 

61.1 

2.8 

2.8 
8.3 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

22.2 

47.2 

11.1 

2.8 

5.6 

11.1 
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

16.7 

47.2 

16.7 

5.6 

2.8 
11.1 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-2-4 ④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 13 36.1 

②あれば便利･有効 15 41.7 

③何とも言えない 3 8.3 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 5 13.9 

合計 36 100.0 

 
 
 

図表 4-4-2-5 ⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 7 19.4 

②あれば便利･有効 16 44.4 

③何とも言えない 6 16.7 

④なくてもよい 4 11.1 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 3 8.3 

合計 36 100.0 

 
 
 

図表 4-4-2-6 ⑥駅周辺への飲食店の立地誘導（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 7 19.4 

②あれば便利･有効 12 33.3 

③何とも言えない 9 25.0 

④なくてもよい 2 5.6 

⑤不要 1 2.8 

記載なし 5 13.9 

合計 36 100.0 
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8.3 

13.9 
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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16.7 

11.1 
8.3 ①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

19.4 

33.3 25.0 

5.6 

2.8 

13.9 ①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-2-7 ⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充（押部谷駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 10 27.8 

②あれば便利･有効 12 33.3 

③何とも言えない 7 19.4 

④なくてもよい 1 2.8 

⑤不要 2 5.6 

記載なし 4 11.1 

合計 36 100.0 

 
 
 

図表 4-4-2-8 ⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 6 16.7 

②あれば便利･有効 9 25.0 

③何とも言えない 12 33.3 

④なくてもよい 1 2.8 

⑤不要 3 8.3 

記載なし 5 13.9 

合計 36 100.0 

 
 
 

図表 4-4-2-9 ⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 18 50.0 

②あれば便利･有効 13 36.1 

③何とも言えない 1 2.8 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 4 11.1 

合計 36 100.0 
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⑤不要
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②あれば便利･有効
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⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-2-10 ⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 8 22.2 

②あれば便利･有効 17 47.2 

③何とも言えない 5 13.9 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 1 2.8 

記載なし 5 13.9 

合計 36 100.0 

 
 
 

図表 4-4-2-11 ⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 14 42.4 

②あれば便利･有効 11 33.3 

③何とも言えない 5 15.2 

④なくてもよい 1 3.0 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 2 6.1 

合計 33 100.0 

 
 
 

図表 4-4-2-12 ⑫昼間時間帯の敬老割引（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 10 27.8 

②あれば便利･有効 16 44.4 

③何とも言えない 5 13.9 

④なくてもよい 1 2.8 

⑤不要 0 0.0

記載なし 4 11.1 

合計 36 100.0 
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⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-2-13 ⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 13 36.1 

②あれば便利･有効 16 44.4 

③何とも言えない 2 5.6 

④なくてもよい 1 2.8 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 4 11.1 

合計 36 100.0 

 
 

図表 4-4-2-14 ⑭各駅でのレンタサイクル（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 4 11.1 

②あれば便利･有効 9 25.0 

③何とも言えない 10 27.8 

④なくてもよい 6 16.7 

⑤不要 3 8.3 

記載なし 4 11.1 

合計 36 100.0 

 
 

図表 4-4-2-15 ⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発（押部谷駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 12 33.3 

②あれば便利･有効 2 5.6 

③何とも言えない 14 38.9 

④なくてもよい 4 11.1 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 4 11.1 

合計 36 100.0 
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表 4-4-2-16 問 8 改善策の要望度（押部谷駅） 
 

①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化  86.1 

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり  86.1 

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引  80.5 

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地 77.8 

⑫昼間時間帯の敬老割引  72.2 

⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善  69.5 

②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充  69.4 

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供 69.4 

③駅周辺への駐車場の整備・拡充  63.9 

⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置  63.8 

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充  61.1 

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導  52.7 

⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮 41.7 

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発  38.9 

⑭各駅でのレンタサイクル  36.1 

 

 
図 4-4-2-16 問 8 改善策の要望度（押部谷駅） 

 

押部谷駅周辺地域の住民からの要望の高い改善策は「駅や駅周辺の明るく安全で安心な場

所づくり」と「お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化」がいずれも 86.1%で最も高く、

次いで「バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引」が 80.5%、「駅周辺へのコンビニや利便

施設の立地」が 77.8%となっている。 
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4-4-3.緑が丘駅及びその周辺地域 

 

図表 4-4-3-1 ①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化（緑が丘駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 31 36.0 

②あれば便利･有効 39 45.3 

③何とも言えない 5 5.8 

④なくてもよい 1 1.2 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 10 11.6 

合計 86 100.0 

 

 
図表 4-4-3-2 ②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 25 29.1 

②あれば便利･有効 39 45.3 

③何とも言えない 7 8.1 

④なくてもよい 1 1.2 

⑤不要 1 1.2 

記載なし 13 15.1 

合計 86 100.0 

 
 
 

図表 4-4-3-3 ③駅周辺への駐車場の整備・拡充（緑が丘駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 29 33.7 

②あれば便利･有効 32 37.2 

③何とも言えない 6 7.0 

④なくてもよい 4 4.7 

⑤不要 3 3.5 

記載なし 12 14.0 

合計 86 100.0 
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(％)
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⑤不要

記載なし

(％)
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①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-3-4 ④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地（緑が丘駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 16 18.6 

②あれば便利･有効 24 27.9 

③何とも言えない 24 27.9 

④なくてもよい 6 7.0 

⑤不要 2 2.3 

記載なし 14 16.3 

合計 86 100.0 

 
 
 

表 4-4-3-5 ⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 11 12.8 

②あれば便利･有効 29 33.7 

③何とも言えない 24 27.9 

④なくてもよい 6 7.0 

⑤不要 3 3.5 

記載なし 13 15.1 

合計 86 100.0 

 
 
 

図表 4-4-3-6 ⑥駅周辺への飲食店の立地誘導（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 7 8.1 

②あれば便利･有効 25 29.1 

③何とも言えない 27 31.4 

④なくてもよい 8 9.3 

⑤不要 4 4.7 

記載なし 15 17.4 

合計 86 100.0 
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⑤不要

記載なし

(％)(％)
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図表 4-4-3-７ ⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充（緑が丘駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 30 34.9 

②あれば便利･有効 29 33.7 

③何とも言えない 12 14.0 

④なくてもよい 1 1.2 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 14 16.3 

合計 86 100.0 

 
 
 

図表 4-4-3-8 ⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 25 29.1 

②あれば便利･有効 23 26.7 

③何とも言えない 21 24.4 

④なくてもよい 5 5.8 

⑤不要 1 1.2 

記載なし 11 12.8 

合計 86 100.0 

 
 
 

図表 4-4-3-9 ⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 43 50.0 

②あれば便利･有効 24 27.9 

③何とも言えない 5 5.8 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 1 1.2 

記載なし 13 15.1 

合計 86 100.0 
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図表 4-4-3-10 ⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供（緑が丘駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 15 17.4 

②あれば便利･有効 35 40.7 

③何とも言えない 13 15.1 

④なくてもよい 7 8.1 

⑤不要 4 4.7 

記載なし 12 14.0 

合計 86 100.0 

 
 
 

図表 4-4-3-11 ⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 25 29.1 

②あれば便利･有効 37 43.0 

③何とも言えない 11 12.8 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 2 2.3 

記載なし 11 12.8 

合計 86 100.0 

 
 
 

図表 4-4-3-12 ⑫昼間時間帯の敬老割引（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 23 26.7 

②あれば便利･有効 35 40.7 

③何とも言えない 10 11.6 

④なくてもよい 4 4.7 

⑤不要 3 3.5 

記載なし 11 12.8 

合計 86 100.0 
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図表 4-4-3-13 ⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引（緑が丘駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 27 31.4 

②あれば便利･有効 37 43.0 

③何とも言えない 9 10.5 

④なくてもよい 1 1.2 

⑤不要 1 1.2 

記載なし 11 12.8 

合計 86 100.0 

 
 

図表 4-4-3-14 ⑭各駅でのレンタサイクル（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 4 4.7 

②あれば便利･有効 23 26.7 

③何とも言えない 32 37.2 

④なくてもよい 12 14.0 

⑤不要 3 3.5 

記載なし 12 14.0 

合計 86 100.0 

 
 

図表 4-4-3-15 ⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発（緑が丘駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 8 9.3 

②あれば便利･有効 23 26.7 

③何とも言えない 32 37.2 

④なくてもよい 5 5.8 

⑤不要 4 4.7 

記載なし 14 16.3 

合計 86 100.0 
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表 4-4-3-16 問 8 改善策の要望度（緑が丘駅） 
 

①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化  81.3 

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり  77.9 

②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充  74.4 

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引  74.4 

⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善  72.1 

③駅周辺への駐車場の整備・拡充  70.9 

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充  68.6 

⑫昼間時間帯の敬老割引  67.4 

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供 58.1 

⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮 55.8 

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地 46.5 

⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置  46.5 

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導  37.2 

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発  36.0 

⑭各駅でのレンタサイクル  31.4 

 

 
図 4-4-3-16 問 8 改善策の要望度（緑が丘駅） 

 

最寄駅を緑が丘駅とする回答者の改善策に対する要望度を表 4-4-3-16 に示す。 

緑が丘駅周辺地域の住民からの要望の高い改善策は「お年寄りでも使いやすい駅のバリア

フリー化」が 81.3%、次いで「駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり」が 77.9%、「駅

周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充」、「バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引」が

それぞれ 74.4%であった。 
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4-4-4.志染駅及びその周辺地域 

 

図表 4-4-4-1 ①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化（志染駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 18 23.7 

②あれば便利･有効 44 57.9 

③何とも言えない 5 6.6 

④なくてもよい 1 1.3 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 

 
 

図表 4-4-4-2 ②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 16 21.1 

②あれば便利･有効 43 56.6 

③何とも言えない 6 7.9 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 2 2.6 

記載なし 9 11.8 

合計 76 100.0 

 
 

図表 4-4-4-3 ③駅周辺への駐車場の整備・拡充（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 20 26.3 

②あれば便利･有効 33 43.4 

③何とも言えない 11 14.5 

④なくてもよい 2 2.6 

⑤不要 2 2.6 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 
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④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

21.1 

56.6 

7.9 

2.6 
11.8 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

26.3 

43.4 

14.5 

2.6 

2.6 10.5 
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-4-4 ④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地（志染駅） 

 

  回答数 割合 

①是非必要 15 19.7 

②あれば便利･有効 23 30.3 

③何とも言えない 15 19.7 

④なくてもよい 10 13.2 

⑤不要 5 6.6 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 

 
 
 

図表 4-4-4-5 ⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 10 13.2 

②あれば便利･有効 32 42.1 

③何とも言えない 15 19.7 

④なくてもよい 8 10.5 

⑤不要 3 3.9 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 

 
 
 

図表 4-4-4-6 ⑥駅周辺への飲食店の立地誘導（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 10 13.2 

②あれば便利･有効 29 38.2 

③何とも言えない 18 23.7 

④なくてもよい 6 7.9 

⑤不要 2 2.6 

記載なし 11 14.5 

合計 76 100.0 

 
 

19.7 

30.3 
19.7 

13.2 

6.6 
10.5 

①是非必要
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④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

13.2 
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10.5 

①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

13.2 

38.2 23.7 

7.9 

2.6 

14.5 
①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-4-7 ⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充（志染駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 20 26.3 

②あれば便利･有効 36 47.4 

③何とも言えない 8 10.5 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 2 2.6 

記載なし 10 13.2 

合計 76 100.0 

 
 
 

図表 4-4-4-8 ⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 19 25.0 

②あれば便利･有効 27 35.5 

③何とも言えない 8 10.5 

④なくてもよい 7 9.2 

⑤不要 3 3.9 

記載なし 12 15.8 

合計 76 100.0 

 
 
 

図表 4-4-4-9 ⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 37 48.7 

②あれば便利･有効 23 30.3 

③何とも言えない 8 10.5 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 
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2.6 
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(％)
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⑤不要

記載なし

(％)

80



図表 4-4-4-10 ⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供（志染駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 11 14.5 

②あれば便利･有効 37 48.7 

③何とも言えない 12 15.8 

④なくてもよい 5 6.6 

⑤不要 3 3.9 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 

 
 
 

図表 4-4-4-11 ⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 14 18.4 

②あれば便利･有効 38 50.0 

③何とも言えない 11 14.5 

④なくてもよい 1 1.3 

⑤不要 2 2.6 

記載なし 10 13.2 

合計 76 100.0 

 
 
 

図表 4-4-4-12 ⑫昼間時間帯の敬老割引（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 16 21.1 

②あれば便利･有効 35 46.1 

③何とも言えない 12 15.8 

④なくてもよい 3 3.9 

⑤不要 1 1.3 

記載なし 9 11.8 

合計 76 100.0 
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(％)
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④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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①是非必要

②あれば便利･有効

③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-4-13 ⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引（志染駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 23 30.3 

②あれば便利･有効 32 42.1 

③何とも言えない 10 13.2 

④なくてもよい 3 3.9 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 

 
 
 

図表 4-4-4-14 ⑭各駅でのレンタサイクル（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 3 3.9 

②あれば便利･有効 10 13.2 

③何とも言えない 24 31.6 

④なくてもよい 19 25.0 

⑤不要 12 15.8 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 

 
 
 

図表 4-4-4-15 ⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発（志染駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 15 19.7 

②あれば便利･有効 15 19.7 

③何とも言えない 28 36.8 

④なくてもよい 5 6.6 

⑤不要 5 6.6 

記載なし 8 10.5 

合計 76 100.0 
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3.9 
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③何とも言えない

④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)

19.7 

19.7 

36.8 

6.6 

6.6 

10.5 
①是非必要

②あれば便利･有効
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④なくてもよい

⑤不要

記載なし

(％)
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表 4-4-4-16 問 8 改善策の要望度（志染駅） 
 

①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化   81.6 

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり   79.0 

②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充   77.7 

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充   73.7 

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引   72.4 

③駅周辺への駐車場の整備・拡充   69.7 

⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善   68.4 

⑫昼間時間帯の敬老割引   67.2 

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供   63.2 

⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮   60.5 

⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置   55.3 

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導   51.4 

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地 50.0 

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発   39.4 

⑭各駅でのレンタサイクル   17.1 

 

 
図 4-4-4-16 問 8 改善策の要望度（志染駅） 

 
 志染駅駅周辺地域の住民からの要望の高い改善策は「お年寄りでも使いやすい駅のバリア

フリー化」が 81.6％、次いで「駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり」が 79.0％、「駅

周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充」が 77.7％、「住宅地と駅を接続するバス路線の拡

充」が 73.7％となっている。他地域と比べ、志染駅でやや高い値を示したのが「住宅地と駅

を接続するバス路線の拡充」である。志染駅周辺には団地や住宅地が密集しているにも関わ

らず、近隣の恵比須駅や緑が丘駅と比較すると、志染駅発着のバスは 1時間に 2、3本と運行
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本数が少ないのが現状である。今回バス路線の拡充要望が高い値を示した背景には、駅から

住宅地を結ぶバスの利便性の問題が存在していると推測される。 
 
4-4-5.小野駅及びその周辺地域 

 

図表 4-4-5-1 ①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化（小野駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 27 47.4 

②あれば便利･有効 22 38.6 

③何とも言えない 4 7.0 

④なくてもよい 1 1.8 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 2 3.5 

合計 57 100.0 

 
図表 4-4-5-2 ②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 25 43.9 

②あれば便利･有効 23 40.4 

③何とも言えない 3 5.3 

④なくてもよい 1 1.8 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 

 

図表 4-4-5-3 ③駅周辺への駐車場の整備・拡充（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 25 43.9 

②あれば便利･有効 24 42.1 

③何とも言えない 2 3.5 

④なくてもよい 1 1.8 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 
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⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-5-4 ④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地（小野駅） 

 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 13 22.8 

②あれば便利･有効 27 47.4 

③何とも言えない 6 10.5 

④なくてもよい 5 8.8 

⑤不要 2 3.5 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 

 
 
 

図表 4-4-5-5 ⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 12 21.1 

②あれば便利･有効 17 29.8 

③何とも言えない 13 22.8 

④なくてもよい 9 15.8 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 5 8.8 

合計 57 100.0 

 
 
 

図表 4-4-5-6 ⑥駅周辺への飲食店の立地誘導（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 11 19.3 

②あれば便利･有効 20 35.1 

③何とも言えない 13 22.8 

④なくてもよい 6 10.5 

⑤不要 3 5.3 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 
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(％)
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図表 4-4-5-7 ⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充（小野駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 14 24.6 

②あれば便利･有効 31 54.4 

③何とも言えない 6 10.5 

④なくてもよい 2 3.5 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 

 
 
 

図表 4-4-5-8 ⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 28 49.1 

②あれば便利･有効 11 19.3 

③何とも言えない 12 21.1 

④なくてもよい 1 1.8 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 

 
 
 

図表 4-4-5-9 ⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 31 54.4 

②あれば便利･有効 17 29.8 

③何とも言えない 4 7.0 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 
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(％)
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図表 4-4-5-10 ⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供（小野駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 13 22.8 

②あれば便利･有効 30 52.6 

③何とも言えない 7 12.3 

④なくてもよい 2 3.5 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 

 
 
 

図表 4-4-5-11 ⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 19 33.3 

②あれば便利･有効 25 43.9 

③何とも言えない 8 14.0 

④なくてもよい 0 0.0 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 

 
 
 

図表 4-4-5-12 ⑫昼間時間帯の敬老割引（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 15 26.3 

②あれば便利･有効 25 43.9 

③何とも言えない 11 19.3 

④なくてもよい 2 3.5 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 
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⑤不要

記載なし

(％)
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図表 4-4-5-13 ⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引（小野駅） 
 

要望度 回答数 割合 

①是非必要 16 28.1 

②あれば便利･有効 26 45.6 

③何とも言えない 7 12.3 

④なくてもよい 3 5.3 

⑤不要 0 0.0 

記載なし 5 8.8 

合計 57 100.0 

 
 
 

図表 4-4-5-14 ⑭各駅でのレンタサイクル（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 5 8.8 

②あれば便利･有効 24 42.1 

③何とも言えない 12 21.1 

④なくてもよい 10 17.5 

⑤不要 1 1.8 

記載なし 5 8.8 

合計 57 100.0 

 
 
 

図表 4-4-5-15 ⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発（小野駅） 

 
要望度 回答数 割合 

①是非必要 12 21.1 

②あれば便利･有効 17 29.8 

③何とも言えない 16 28.1 

④なくてもよい 4 7.0 

⑤不要 4 7.0 

記載なし 4 7.0 

合計 57 100.0 
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表 4-4-5-16 問 8 改善策の要望度（小野駅） 
 

①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化   86.0 

③駅周辺への駐車場の整備・拡充   86.0 

②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充   84.3 

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり   84.2 

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充   79.0 

⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善   77.2 

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供   75.4 

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引   73.7 

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地 70.2 

⑫昼間時間帯の敬老割引   70.2 

⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮   68.4 

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導   54.4 

⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置   50.9 

⑭各駅でのレンタサイクル   50.9 

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発   50.9 

 

 
図 4-4-5-16 問 8 改善策の要望度（小野駅） 

 
小野駅周辺地域の住民からの要望の高い改善策は「駅周辺への駐車場の整備・拡充」と「駅

周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充」がそれぞれ 86.0％、次いで「駅周辺への使いやす

い駐輪場の整備・拡充」が 84.3%、「駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり」が 84.2%

であった。このことから、他地区と異なり小野駅周辺地域の人は駅へのアクセスをより便利、

安全・安心にするための駅周辺整備をより強く求めているということがうかがえる。小野駅

周辺では平成 22 年 10 月にコインパーキングが設置されるなど、駅の利便性を高めるための
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整備が進められてきているが、その周知が不十分か、まだ整備が不足しているものと考えら

れる。 
 
4-4-6.まとめ 

全体を一覧しつつ地域の要望の違いを見るために、要望の高かった改善策について最寄駅

における要望順位をグラフ表示して見ていくこととする。 
 
4-4-6-1．①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化 
 

図表 4-4-6-1 問 8①駅ごとの整備要望順位（まとめ） 
 

最寄駅 順位 

栄駅 1 

押部谷駅 1 

緑ヶ丘駅 1 

志染駅 1 

小野駅 1 

 
 
 
 
上に示すとおり「お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化」は地域差なく最も求められ

る改善策と位置づけることが出来る。 
 
4-4-6-2．⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり 

 

図表 4-4-6-2 問 8⑨駅ごとの整備要望順位（まとめ） 
 

最寄駅 順位 

栄駅 3 

押部谷駅 1 

緑ヶ丘駅 2 

志染駅 2 

小野駅 4 
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 駅前広場が未整備でその周辺も細い街路等の問題を抱える押部谷駅では「駅や駅周辺の明

るく安全で安心な場所づくり」への要望が第 1 位となっている。駅周辺に市街地が広がる小

野駅ではやや低い 4 位となっているが、その他の駅では 2 位、3位となっていて、「安全・安

心」への要望も高いことが分かる。 
 
4-4-6-3．⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引 
 

図表 4-4-6-3 問 8⑬駅ごとの整備要望順位（まとめ） 
 

最寄駅 順位 

栄駅 2 

押部谷駅 3 

緑ヶ丘駅 3 

志染駅 5 

小野駅 8 

 
 
 
 
 比較的神戸方面への電車利用も多い栄駅、押部谷駅、緑が丘駅周辺地域では、電車利用の

メリットを高める「バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引」も高い順位での要望となっ

ている。 
 
4-4-6-4．③駅周辺への駐車場の整備・拡充 
 

図表 4-4-6-4 問 8③駅ごとの整備要望順位（まとめ） 
 

最寄駅 順位 

栄駅 10 

押部谷駅 9 

緑ヶ丘駅 6 

志染駅 6 

小野駅 1 

 
 
 
 車による駅へのアクセスが多いと推測される小野駅ではパークアンドライドによる電車利

用希望が多い故か「駅周辺への駐車場の整備・拡充」が第 1 位の改善策要望となっている。 
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以上をまとめると、「お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化」、「駅や駅周辺の明るく

安全で安心な場所づくり」の取り組みは、今回とりあげた 5 駅を最寄りとするいずれの周辺

地域の人たちからも高い割合で要望されていることが分かる。 

また、「バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引」の項目では、鈴蘭台駅（神戸市）側か

ら粟生駅（小野市）側へ向かうにつれ、上記取り組みを必要とする度合いが低下する傾向に

あった。 

 さらに、小野駅を最寄りとする周辺地域では「駅周辺への使いやすい駐車場の整備・拡充」

の要望する割合が最も高かった。これは他の駅ではあまりみられない最寄駅を小野駅とする

地区特有の傾向を示しており、小野駅周辺地域、小野市中心市街地整備とあわせ、まちづく

り課題として今後の検討が必要と考えられる。 
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4-5.粟生線の利用状況からみた鉄道やまちのありように対する意識の分析 

 問２における世帯での粟生線の利用頻度と問7の鉄道やまちのありように対する意識の違いにつ

いて、次の図表のようにとりまとめ考察する。 

 

図表 4-5-1．赤字では減便など運行サービスの低下もやむを得ない 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う 

少
し 

そ
う
思
う 

何
と
も 

言
え
な
い 

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い 

そ
う 

思
わ
な
い 

合

計

①週４日以上 1 1 9 3 17 31

②週２～３日程度 0 0 3 3 4 10

③週１日程度 1 0 2 6 5 14

④月１～３日程度 1 2 15 13 16 47

⑤年に数回乗る程度 5 6 21 16 27 75

⑥滅多にない 7 13 34 15 16 85

合計 15 22 84 56 85 262

 
図表 4-5-2．今の運行サービスが保てるよう少しでも利用したい 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う

少
し 

そ
う
思
う

何
と
も 

言
え
な
い

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い

そ
う 

思
わ
な
い

合

計

①週４日以上 19 7 2 2 0 30

②週２～３日程度 6 3 1 0 0 10

③週１日程度 9 4 0 1 1 15

④月１～３日程度 18 19 8 2 1 48

⑤年に数回乗る程度 25 17 24 9 0 75

⑥滅多にない 7 18 30 12 17 84

合計 84 68 65 26 19 262

 
図表 4-5-3．地域にとって大切な公共交通機関なので沿線自治体による一定の財政支援も必要だ 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う

少
し 

そ
う
思
う

何
と
も 

言
え
な
い

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い

そ
う 

思
わ
な
い

合

計

①週４日以上 22 7 0 0 2 31

②週２～３日程度 8 0 3 0 0 11

③週１日程度 10 1 2 0 1 14

④月１～３日程度 27 13 5 1 2 48

⑤年に数回乗る程度 37 20 12 5 3 77

⑥滅多にない 31 20 21 3 10 85

合計 135 61 43 9 18 266
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図表 4-5-4．地球環境問題を考えると鉄道は大切だ 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う 

少
し 

そ
う
思
う 

何
と
も 

言
え
な
い 

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い 

そ
う 

思
わ
な
い 

合

計

①週４日以上 24 5 0 0 1 30

②週２～３日程度 10 1 0 0 0 11

③週１日程度 14 1 0 0 0 15

④月１～３日程度 40 4 2 0 2 48

⑤年に数回乗る程度 61 14 1 2 0 78

⑥滅多にない 39 24 18 2 2 85

合計 188 49 21 4 5 267

 

図表 4-5-5．車を運転できないお年寄りや通学する生徒のことを考えると鉄道は必要だ 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う

少
し 

そ
う
思
う

何
と
も 

言
え
な
い

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い

そ
う 

思
わ
な
い

合

計

①週４日以上 30 0 0 0 1 31

②週２～３日程度 11 0 0 0 0 11

③週１日程度 15 1 0 0 0 16

④月１～３日程度 44 4 0 0 1 49

⑤年に数回乗る程度 69 8 0 1 0 78

⑥滅多にない 65 15 4 0 3 87

合計 234 28 4 1 5 272

 

図表 4-5-6．車が便利で用事はそれで済むので鉄道はなくて良い 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う

少
し 

そ
う
思
う

何
と
も 

言
え
な
い

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い

そ
う 

思
わ
な
い

合

計

①週４日以上 0 0 1 2 28 31

②週２～３日程度 0 0 1 0 9 10

③週１日程度 1 1 0 1 11 14

④月１～３日程度 0 2 3 5 37 47

⑤年に数回乗る程度 0 3 4 11 56 74

⑥滅多にない 8 4 10 16 47 85

合計 9 10 19 35 188 261
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図表 4-5-7．駅周辺を整備して鉄道が便利なまちづくりが大切だ 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う 

少
し 

そ
う
思
う 

何
と
も 

言
え
な
い 

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い 

そ
う 

思
わ
な
い 

合

計

①週４日以上 22 4 3 1 0 30

②週２～３日程度 8 0 1 0 1 10

③週１日程度 8 3 1 2 0 14

④月１～３日程度 25 10 5 3 4 47

⑤年に数回乗る程度 34 21 14 3 3 75

⑥滅多にない 32 23 19 4 4 82

合計 129 61 43 13 12 258

 

図表 4-5-8．将来車が運転できなくなることを考えると鉄道は必要だ 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う

少
し 

そ
う
思
う

何
と
も 

言
え
な
い

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い

そ
う 

思
わ
な
い

合

計

①週４日以上 28 2 0 1 0 31

②週２～３日程度 9 1 0 0 0 10

③週１日程度 9 3 1 1 0 14

④月１～３日程度 35 8 2 0 3 48

⑤年に数回乗る程度 61 11 4 1 0 77

⑥滅多にない 40 26 13 3 4 86

合計 182 51 20 6 7 266

 

図表 4-5-9．道路沿道への店舗立地を誘導するなど車で便利な車中心のまちづくりが望ましい 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う

少
し 

そ
う
思
う

何
と
も 

言
え
な
い

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い

そ
う 

思
わ
な
い

合

計

①週４日以上 1 1 9 3 17 31

②週２～３日程度 0 0 3 3 4 10

③週１日程度 1 0 2 6 5 14

④月１～３日程度 1 2 15 13 16 47

⑤年に数回乗る程度 5 6 21 16 27 75

⑥滅多にない 7 13 34 15 16 85

合計 15 22 84 56 85 262
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図表 4-5-10．地域イメージ維持のためにも鉄道は必要だ 

粟生線の利用頻度 

そ
う
思
う 

少
し 

そ
う
思
う 

何
と
も 

言
え
な
い 

あ
ま
り
そ
う

思
わ
な
い 

そ
う 

思
わ
な
い 

合

計

①週４日以上 25 5 1 0 0 31

②週２～３日程度 9 2 0 0 0 11

③週１日程度 11 2 1 1 0 15

④月１～３日程度 28 10 4 2 4 48

⑤年に数回乗る程度 45 18 7 5 2 77

⑥滅多にない 27 26 21 7 5 86

合計 145 63 34 15 11 268

 

 

 図表 4-5-1～図表 4-5-10 を見ると、まず利用が「滅多にない」人ほど概して粟生線に対して厳し

い考えを持っていることがわかる。しかし、そうした人にあっても「車を運転できないお年寄りや

通学する生徒のことを考えると鉄道は必要だ」、「将来運転できなくなることを考えると鉄道は必要

だ」とする回答が「少しそう思う」も含めると、それぞれ 91.9%、76.7%と高い割合で必要だと回答

している。同様、「車が便利で用事はそれで済むので鉄道はなくて良い」という考え方にも「そう

は思わない」が 55.3%、あまりそうは思わないも含めると否定的な考えの人が 74.1%もいることは

重要な意味を持つものと考える。 

一方で、週 1 回以上の粟生線の利用がある世帯では、運行サービスの確保のためには少しでも利

用したいと考え、鉄道は重要であり、是非必要とする回答の割合がいずれにおいても高くなってい

る。また、赤字などのためであれサービスの低下は困るとする人の割合も半数以上と高い。 

 

これらの結果は、粟生線の赤字改善の方策を検討する上で、また地域の交通環境のあり方を考え

る上でも、十分配慮しつつ検討を進めることが大切であることを示すものと考える。 
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4-6.粟生線の赤字認知の有無から見た行動・意識の分析 

ここではアンケートの問 6 の回答として、粟生線が赤字であることを知っていた人と、知

らなかった人の 2つ群の交通行動や意識などに違いがないか、分析し考察する。 

 

4-6-1.交通目的ごとの交通手段についての分析 

 まず、交通目的ごとに交通手段に違いがないか見ることとする。問 1 で尋ねた交通目的と

交通手段は下記の通りである。 

 

交通目的 

(1)通勤、(2)通学、(3)日常の買い物、(4)通院、(5)レジャー、(6)加古川方面への外出、(7)

神戸方面への外出 

 

・交通手段(※「通勤」「通学」の様に解答欄が複数ある場合は、各解答欄の結果を合わせて

表示している) 

①徒歩 ②自転車 ③バイク ④バス ⑤電車 ⑥自動車(自分で運転) 

⑦自動車(送迎) ⑧タクシー ⑨その他 ⑩該当なし 

 

 

(1)通勤目的における交通手段との関係 

図表 4-6-1-1 粟生線の赤字認知の有無と利用交通手段の関係（通勤目的） 

 

 

 

 

 

 

  

赤字 
知っていた 

赤字 
知らなかった 

回答数 割合 回答数 割合

①徒歩 7 6.1 5 6.8 

②自転車 5 4.4 4 5.5 

③バイク 3 2.6 3 4.1 

④バス 5 4.4 9 12.3 

⑤電車 30 26.3 10 13.7 

⑥自動車 
(自分で運転) 

64 56.1 40 54.8 

⑦自動車 
(送迎) 

0 0.0 2 2.7 

⑧タクシー 0 0.0 0 0.0 

⑨その他 0 0.0 0 0.0 

合計 114 100.0 73 100.0 

12.3 

4.4 

13.7 

26.3 

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

① ② ③ ④ ⑤
⑥ ⑦ ⑧ ⑨

赤字知っていた

赤字知らなかった
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(2)通学目的における交通手段との関係 

図表 4-6-1-2 粟生線の赤字認知の有無と利用交通手段の関係（通学目的） 

 

 

 

 

 

(3)日常の買い物目的における交通手段との関係 

図表 4-6-1-3 粟生線の赤字認知の有無と利用交通手段の関係（日常の買い物目的） 

 

 

 

 

 

  

赤字 
知っていた 

赤字 
知らなかった 

回答数 割合 回答数 割合

①徒歩 10 30.3 5 27.8 

②自転車 4 12.1 4 22.2 

③バイク 0 0.0 0 0.0 

④バス 2 6.1 1 5.6 

⑤電車 13 39.4 5 27.8 

⑥自動車 
(自分で運転) 

2 6.1 1 5.6 

⑦自動車 
(送迎) 

2 6.1 1 5.6 

⑧タクシー 0 0.0 0 0.0 

⑨その他 0 0.0 1 5.6 

合計 33 100.0 18 100.0 

  

赤字 
知っていた 

赤字 
知らなかった 

回答数 割合 回答数 割合 

①徒歩 27 17.4 17 17.5 

②自転車 14 9.0 6 6.2 

③バイク 5 3.2 2 2.1 

④バス 1 0.6 2 2.1 

⑤電車 5 3.2 2 2.1 

⑥自動車 
(自分で運転) 

98 63.2 64 66.0 

⑦自動車 
(送迎) 

4 2.6 3 3.1 

⑧タクシー 1 0.6 1 1.0 

⑨その他 0 0.0 0 0.0 

合計 155 100.0 97 100.0 

22.2 

12.1 

27.8 

39.4 

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

① ② ③ ④ ⑤
⑥ ⑦ ⑧ ⑨

赤字知っていた

赤字知らなかった
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66.0 

63.2 

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

① ② ③ ④ ⑤

⑥ ⑦ ⑧ ⑨

赤字知っていた

赤字知らなかった

98



(4)通院目的における交通手段との関係 

図表 4-6-1-4 粟生線の赤字認知の有無と利用交通手段の関係（通院目的） 

 

 

 

 

 

(5)レジャー目的における交通手段との関係 

図表 4-6-1-5 粟生線の赤字認知の有無と利用交通手段の関係（レジャー目的） 

 

 

 

 

 

  

赤字 
知っていた 

赤字 
知らなかった 

回答数 割合 回答数 割合 

①徒歩 18 13.2 12 12.2 

②自転車 5 3.7 4 4.1 

③バイク 4 2.9 1 1.0 

④バス 6 4.4 5 5.1 

⑤電車 6 4.4 3 3.1 

⑥自動車 
(自分で運転) 

91 66.9 67 68.4 

⑦自動車 
(送迎) 

4 2.9 3 3.1 

⑧タクシー 2 1.5 2 2.0 

⑨その他 0 0.0 1 1.0 

合計 136 100.0 98 100.0 

  

赤字 
知っていた 

赤字 
知らなかった 

回答数 割合 回答数 割合 

①徒歩 1 0.7 2 2.1 

②自転車 2 1.3 1 1.0 

③バイク 0 0.0 0 0.0 

④バス 6 3.9 5 5.2 

⑤電車 17 11.1 8 8.2 

⑥自動車 
(自分で運転) 

118 77.1 72 74.2 

⑦自動車 
(送迎) 

8 5.2 7 7.2 

⑧タクシー 0 0.0 1 1.0 

⑨その他 1 0.7 1 1.0 

合計 153 100.0 97 100.0 

3.1 

4.4 

68.4 

66.9 

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

① ② ③ ④ ⑤

⑥ ⑦ ⑧ ⑨

赤字知っていた

赤字知らなかった
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11.1 

7.2 

5.2 

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

① ② ③ ④ ⑤
⑥ ⑦ ⑧ ⑨

赤字知っていた

赤字知らなかった
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(6)加古川方面への外出における交通手段 

図表 4-6-1-6 粟生線の赤字認知の有無と利用交通手段の関係（加古川方面への外出目的） 

 

 

 

 

(7)神戸方面への外出における交通手段 

図表 4-6-1-7 粟生線の赤字認知の有無と利用交通手段の関係（神戸方面への外出目的） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

赤字 
知っていた 

赤字 
知らなかった 

回答数 割合 回答数 割合 

①徒歩 0 0.0 1 1.4 

②自転車 1 0.8 0 0.0 

③バイク 0 0.0 0 0.0 

④バス 3 2.4 0 0.0 

⑤電車 24 19.4 5 7.2 

⑥自動車 
(自分で運転) 

93 75.0 59 85.5 

⑦自動車 
(送迎) 

2 1.6 4 5.8 

⑧タクシー 0 0.0 0 0.0 

⑨その他 1 0.8 0 0.0 

合計 124 100.0 69 100.0 

 

赤字 
知っていた 

赤字 
知らなかった 

回答数 割合 回答数 割合 

①徒歩 2 1.1 1 0.9 

②自転車 1 0.6 0 0.0 

③バイク 0 0.0 0 0.0 

④バス 54 30.5 26 22.8 

⑤電車 65 36.7 33 28.9 

⑥自動車 
(自分で運転) 

52 29.4 48 42.1 

⑦自動車 
(送迎) 

1 0.6 5 4.4 

⑧タクシー 0 0.0 0 0.0 

⑨その他 2 1.1 1 0.9 

合計 177 100.0 114 100.0 

7.2 

19.4 

85.5 

75.0 

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

① ② ③ ④ ⑤
⑥ ⑦ ⑧ ⑨

赤字知っていた

赤字知らなかった
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⑥ ⑦ ⑧ ⑨

赤字知っていた

赤字知らなかった
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以上の結果から、まず言えることとしていずれの交通目的においても電車利用の割合は、

赤字を知らない人よりも知っている人の方が高い結果となっていると言うことである。つま

り、赤字を知っていることが、それぞれの交通目的により違いはあるものの、何らかの電車

利用を促す誘因となっていることがうかがえる。つまり、沿線地域の人たちに正しく現状を

知ってもらうことが、まずは大切なことだと指摘できる。 

次いで、赤字認知の有無と交通目的の違いによる電車利用割合の差について見ると、通勤

や通学、加古川や神戸方面への外出においてその差が大きい。つまり、こうした交通目的に

おいては、粟生線の厳しい現状認識を持ってもらう活動を始め、電車利用の利便性を高める

ことで、交通手段を電車利用に転換させる可能性が少なくないと指摘できる。中でもその交

通目的における交通手段として電車利用が一位となっている神戸方面への外出についてみる

と、電車が 36.7%、次いでバスが 30.5%、自動車が 29.4%となっていて、バスや自動車による

交通を電車に転じる可能性が大きいことが推測できる。しかし、このことは逆に電車利用者

がバスや自動車に転じる可能性も少なくないことを意味しており、きめの細やかな利用促進

施策を講じていくことが重要であると言える。 

一方、例えばその差も、また全体における電車利用の割合も小さい日常買い物や通院目的

では、目的施設の立地場所等の関係から、なかなか電車利用に転換を図ることが難しいこと

が推測される。こうした交通行動の転換は、単なる電車利用の利便性を高める取組や粟生線

の経営が赤字であるという現状の周知を図るということのみでは、解決に結びつけることは

なかなか難しく、地域の土地利用のあり方などまちづくり施策の中で解決を図っていく必要

がある。このことは連携計画事業に関わる事後評価に対して「沿線に人が集まるように長期

の視点で都市構造を変えるべき。パークアンドライド駐車場の整備だけでなくその土地利用

政策の見直しや、福祉政策、教育政策との連携が必要。」との指摘とも重なるものである。 
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4-6-2.粟生線の赤字認知と利用頻度との関係 

 ここでは粟生線の赤字認知の有無と調査世帯における粟生線の利用頻度との関係について

取りまとめ考察を行う。結果は下記に示すとおりである。 

 

図表 4-6-2 粟生線の赤字認知の有無と利用頻度との関係（家族全体） 

  

赤字 
知っていた 

赤字 
知らなかった 

回答数 割合 回答数 割合 

①週４日以上 23 11.2 8 6.1 

②週２～３日 5 2.4 6 4.6 

③週１日 9 4.4 7 5.3 

④月１～３日 31 15.0 18 13.7 

⑤年に数回 55 26.7 25 19.1 

⑥滅多にない 49 23.8 38 29.0 

記載なし 34 16.5 29 22.1 

合計 206 100.0 131 100.0 

 

 

この表を見ると、赤字を知っていたかどうかの違いが電車の利用頻度に大きく差として現

れているのは①週 4 日以上、④月１～３日、⑤年に数回で、その逆では⑥滅多にないがあげ

られる。これらの結果から粟生線の赤字を知っていることが電車利用の促進に作用している

と見ることも出来るが、例えば①週 4 日以上乗っているからこそ赤字であることを知ってい

る、と言う逆の関係も想定され、明確な関係性を指摘することは難しいとも考える。この点

からは、むしろ利用の少ない⑤年に数回の人や⑥滅多にない人の電車利用の状況には赤字の

状況を知っていたことが少なからず作用しているとする解釈の方が無難である。 

しかし、どちらがその誘因であるかは置くとしても、粟生線の採算が赤字であり、今後運

行サービスの低下や将来は廃線に至るかもしれないという現状を認識している人の群とそう

でない人の群では、粟生線の利用に差があり、総じて赤字を認知している人の方が電車利用

の比率が高い結果となっていることは指摘できる。 
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4-6-3. 粟生線の赤字認知と粟生線を利用しない理由との関係 

ここでは問３で尋ねた粟生線をあまり利用しない主な理由と粟生線の赤字認知との関係に

ついて取りまとめ考察を行う。 

 

表 4-6-3-1 赤字認知の有無と粟生線を利用しない理由との関係                   

①自動車の方が便利 

②自宅や行き先が駅から遠い 

③料金が高い 

④運行本数が少ない 

⑤バスの方が便利 

⑥行き先まで時間がかかる 

⑦バイク・自転車の方が便利 

⑧バスの接続が悪い 

⑨駐輪場が利用しにくい 

⑩駅周辺の駐車場が十分でない 

⑪駅での乗降がしづらい 

⑫その他 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4-6-3-1 赤字認知の有無と 

粟生線非利用の理由の傾向② 

(単位：％)                    (単位：％) 

  

 
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

① 88 51.2 66 64.7 

② 16 9.3 13 12.7 

③ 48 27.9 28 27.5 

④ 6 3.5 6 5.9 

⑤ 62 36.0 25 24.5 

⑥ 16 9.3 13 12.7 

⑦ 1 0.6 1 1.0 

⑧ 2 1.2 2 2.0 

⑨ 0 0.0 0 0.0 

⑩ 12 7.0 4 3.9 

⑪ 3 1.7 1 1.0 

⑫ 20 11.6 11 10.8 

対象者数 172 159.3 102 166.7 

図 4-6-3-2 赤字認知の有無と 

粟生線非利用の理由の傾向② 
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 これを見ると、粟生線を利用しない理由の上位２つは、①自動車の方が便利、⑤バスの方

が便利、と電車の代替交通手段としての自動車とバスの「便利さ」をあげている。交通手段

選択における「利便性」が非常に大きな要素となっている。「自動車の方が便利」という理由

で自動車に流れる人の割合は赤字の現状認知において「知っている人」が 51.2%、「知らなか

った人」が 64.7%で、一定その割合を抑えていることは確かであるが、いずれも半数を超え

る人たちが自動車による移動の便利さにより電車を敬遠し自動車利用に流れていることの結

果をしっかりと認識しておくことがまず重要である。 

 また、第 2 位の「バスの方が便利」とする人は、赤字を「知っている人」が 36.0%、「知ら

なかった人」が 24.5%となっており、赤字を知っている人の割合が高くなっている。このこ

とは、赤字を知っている人の方が公共交通の重要性に対する認識も高いと仮定すると、不便

さの大きい電車利用に変わる交通手段選択において、自動車への転換ではなくバスを選んで

いる状況が数値として表れた結果と推測することが出来る。 

 第 3 位の「③料金が高い」ことも電車をあまり利用しない理由として、いずれも 4 分の 1

強の人があげている主要な理由のひとつと考えられるが、赤字の現状認知に対しての差は見

られなかった。 

4 位以下の理由についてはその割合も小さく、赤字認知との関係を議論することは難しい

といえる。 
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4-6-4.粟生線やまちのありように対する意識分析 

ここでは赤字の認知の有無と粟生線や地域の交通やまちのありように対する意見（①～⑩）

の違いについてまとめ、考察する。 

①赤字では減便など運行サービスの低下もやむを得ない 

図表 4-6-4-1 赤字認知の有無と問７の１との傾向 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

②今の運行サービスが保てるよう少しでも利用したい 

図表 4-6-4-2 赤字認知の有無と問７の２との傾向 

 

                        

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 70 34.0 35 26.7 

②少しそう思う 58 28.2 38 29.0 

③何とも言えない 32 15.5 27 20.6 

④あまりそう思わない 15 7.3 9 6.9 

⑤そう思わない 16 7.8 14 10.7 

記載なし 15 7.3 8 6.1 

合計 206 100.0 131 100.0 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 75 36.4 26 19.8 

②少しそう思う 46 22.3 39 29.8 

③何とも言えない 45 21.8 34 26.0 

④あまりそう思わない 14 6.8 16 12.2 

⑤そう思わない 15 7.3 12 9.2 

記載なし 11 5.3 4 3.1 

合計 206 100.0 131 100.0 
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③地域にとって大切な公共交通機関なので沿線自治体による一定の財政支援も必要だ 

図表 4-6-4-3 赤字認知の有無と問７の３との傾向 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

④地球環境問題を考えると鉄道は大切だ 

図表 4-6-4-4 赤字認知の有無と問７の４との傾向 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 110 53.4 48 36.6 

②少しそう思う 44 21.4 36 27.5 

③何とも言えない 29 14.1 25 19.1 

④あまりそう思わない 6 2.9 6 4.6 

⑤そう思わない 12 5.8 11 8.4 

記載なし 5 2.4 5 3.8 

合計 206 100.0 131 100.0 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 147 71.4 87 66.4 

②少しそう思う 38 18.4 23 17.6 

③何とも言えない 7 3.4 16 12.2 

④あまりそう思わない 4 1.9 0 0.0 

⑤そう思わない 4 1.9 2 1.5 

記載なし 6 2.9 3 2.3 

合計 206 100.0 131 100.0 

36.6 

53.4 

27.5 

21.4 

19.1 

14.1 

4.6 

2.9 

8.4 

5.8 

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

赤字知らない

赤字知っていた

①

②

③

④

⑤

記載なし

66.4 

71.4 

17.6 

18.4 

12.2 

3.4 

1.9 

1.5 

1.9 

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

赤字知らない

赤字知っていた
①

②

③

④

⑤

記載なし
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⑤車を運転できないお年寄りや通学する生徒のことを考えると鉄道は必要だ 

図表 4-6-4-5 赤字認知の有無と問７の５との傾向 
 

                          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

⑥車が便利で用事はそれで済むので鉄道はなくて良い 

図表 4-6-4-6 赤字認知の有無と問７の６との傾向 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 177 85.9 110 84.0 

②少しそう思う 22 10.7 13 9.9 

③何とも言えない 0 0.0 5 3.8 

④あまりそう思わない 1 0.5 0 0.0 

⑤そう思わない 4 1.9 1 0.8 

記載なし 2 1.0 2 1.5 

合計 206 100.0 131 100.0 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 5 2.4 5 3.8 

②少しそう思う 6 2.9 4 3.1 

③何とも言えない 12 5.8 18 13.7 

④あまりそう思わない 30 14.6 12 9.2 

⑤そう思わない 142 68.9 87 66.4 

記載なし 11 5.3 5 3.8 

合計 206 100.0 131 100.0 

84.0 

85.9 

9.9 

10.7 

3.8 

0.5 

0.8 

1.9 

75% 80% 85% 90% 95% 100%

赤字知らない

赤字知っていた
①

②

③

④

⑤

記載なし

3.8 

2.4 

3.1 

2.9 

13.7 

5.8 

9.2 

14.6 

66.4 

68.9 

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

赤字知らない

赤字知っていた
①

②

③

④

⑤

記載なし
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⑦駅周辺を整備して鉄道が便利なまちづくりが大切だ 
図表 4-6-4-7 赤字認知の有無と問７の７との傾向 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
⑧将来車が運転できなくなることを考えると鉄道は必要だ 
図表 4-6-4-8 赤字認知の有無と問７の８との傾向 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 103 50.0 58 44.3 

②少しそう思う 48 23.3 31 23.7 

③何とも言えない 24 11.7 25 19.1 

④あまりそう思わない 8 3.9 6 4.6 

⑤そう思わない 11 5.3 4 3.1 

記載なし 12 5.8 7 5.3 

合計 206 100.0 131 100.0 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 138 67.0 87 66.4 

②少しそう思う 34 16.5 27 20.6 

③何とも言えない 16 7.8 10 7.6 

④あまりそう思わない 5 2.4 1 0.8 

⑤そう思わない 6 2.9 1 0.8 

記載なし 7 3.4 5 3.8 

合計 206 100.0 131 100.0 

44.3 

50.0 

23.7 

23.3 

19.1 

11.7 

4.6 

3.9 

3.1 

5.3 

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

赤字知らない

赤字知っていた
①

②

③

④

⑤

記載なし

66.4 

67.0 

20.6 

16.5 

7.6 

7.8 

0.8 

2.4 

0.8 

2.9 

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

赤字知らない

赤字知っていた
①

②

③

④

⑤

記載なし
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⑨道路沿道への店舗立地を誘導するなど車で便利な車中心のまちづくりが望ましい 
図表 4-6-4-9 赤字認知の有無と問７の９との傾向 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
⑩地域イメージ維持のためにも鉄道は必要だ 
図表 4-6-4-10 赤字認知の有無と問７の１０との傾向 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 9 4.4 9 6.9 

②少しそう思う 17 8.3 9 6.9 

③何とも言えない 56 27.2 43 32.8 

④あまりそう思わない 37 18.0 32 24.4 

⑤そう思わない 76 36.9 34 26.0 

記載なし 11 5.3 4 3.1 

合計 206 100.0 131 100.0 

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 割合 回答数 割合 

①そう思う 114 55.3 64 48.9 

②少しそう思う 48 23.3 31 23.7 

③何とも言えない 23 11.2 20 15.3 

④あまりそう思わない 8 3.9 7 5.3 

⑤そう思わない 7 3.4 6 4.6 

記載なし 6 2.9 3 2.3 

合計 206 100.0 131 100.0 

6.9 

4.4 

6.9 

8.3 

32.8 

27.2 

24.4 

18.0 

26.0 

36.9 

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

赤字知らない

赤字知っていた
①

②

③

④

⑤

記載なし
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4.6 
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

赤字知らない

赤字知っていた
①

②

③

④

⑤

記載なし
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 ①～⑩地域における鉄道のあり方やまちのありように対する意識と粟生線の赤字認知によ

る違いを概括すると、「赤字を知っている人」の方が総じて「鉄道が必要」と考え、「②今の

運行サービスが保てるよう少しでも利用したい」、「③地域にとって大切な公共交通機関なの

で沿線自治体による一定の財政支援も必要だ」といった思いが、「赤字を知らない人」よりも

強い結果となっている。「①赤字では減便などの運行サービス低下もやむを得ない」が赤字を

知らない人よりも高い割合を示しているのは、何とか存続して欲しいという気持ちが、一定

の痛みも受け入れる姿勢として表れているものと推測できる。 

 一方で、「⑤車を運転できないお年寄りや通学する生徒のことを考えると鉄道は必要だ」と

する考えに対して、赤字を知っている人が 85.9%、知らない人が 84.0%と、粟生線の赤字認知

に拘わらず高い値で「そう思う」と答えており、それ以外でも「④地球環境問題を考えると

鉄道は大切だ」、「⑧将来車が運転できなくなることを考えると鉄道は必要だ」と言った考え

にも、その差なく 3 分の 2 を超える人が「そう思う」と「鉄道が必要」との思いは地域全体

を通じて高いと指摘できる。このことは、「⑥車が便利で用事はそれで済むので鉄道はなくて

良い」に対して「そう思わない」が同様 3 分の 2 強の人の回答となっていることからもうか

がえる。 

 強いて取り上げるとすると、「⑨道路沿道への店舗立地を誘導するなど車で便利な車中心の

まちづくりが望ましい」に対しては、「そう思わない」が一番高くて 36.9%と 26.0%と「車中

心のまちづくり」にはいずれも否定的な意見が示されているが、前述の「自治体による財政

支援」への姿勢やいずれも半数程度がそう思うと回答している「⑦駅周辺を整備して鉄道が

便利なまちづくりが大切だ」などに、微妙な意識差が現れているとも言える。 

 こうした結果を見ると、やはり鉄道やまちのありように対しても、適切な現状認識を通じ

て可能な限り地域の生活交通のありようへの共通認識の形成を図る努力が求められると言え

る。 
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4-6-5.活性化協議会認知の有無からの考察 

ここでは粟生線の活性化を目的とした活動を進めている粟生線活性化協議会の活動の認知

と粟生線の赤字の現状の認知の関係についても取りまとめ、考察を行う。 

 

図表 4-6-5 粟生線の赤字と活性化協議会の認知の有無との傾向 
 

 
 
 
 
 
 

 

 
 

 

 

 

表を見ると粟生線の赤字の現状を知っている人では約 6割の人が粟生線活性化協議会の活

動を「知っている」としているが、経営状況を把握していなかった人ではわずか 2割にとど

まっている。逆に、経営状況を把握していなかった人の約 8割近くに上る人が、同協議会の

活動を「知らない」と回答している。関係性はこの逆で、粟生線の赤字認知は活性化協議会

活動の成果と捉えることも出来るし、その可能性の方が大きいかもしれない。いずれにして

も、地域の問題、粟生線の問題に目を向けている地域住民の存在は重要である。 

しかし、一方で活性化協議会の存在も、粟生線が赤字に陥っていることも知らない人が 370

票の回収アンケート中 103 人、30%弱あることもまた事実である。 

粟生線の利用を促進するためには、その主たる利用者である地域住民に“危機感”を持っ

てもらうことが非常に重要である。そして、危機感を持ってもらうためには、粟生線の経営

実態を「知ってもらう」ことが必要であり、地域住民に粟生線の現状を知ってもらい、併せ

て様々な利用促進の事業に取り組む協議会のような主体の活動は大切である。 

このような活動が市民レベルで生まれてくることも期待されるところである。 

  

  
赤字知っていた 赤字知らない 

回答数 ％ 回答数 ％ 

①知っている 125 60.7 27 20.6 

②知らない 78 37.9 103 78.6 

記載なし 3 1.5 1 0.8 

計 206 100.0 131 100.0 

20.6 

60.7 

78.6 

37.9 

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

赤字知らない

赤字知っていた ①

②

記載なし
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4-7.自由記述に書かれた住民意見のまとめ 

ここではアンケートの最後に設けた自由記述欄「粟生線や地域の交通についてご意見など

ありましたら、ご自由にお書き下さい。」に対して寄せられた意見についてとりまとめ、考察

する。 

 

 自由記述欄に意見の記入があったのはアンケート回答総数 370 件に対して 170 件、半数近

くの 45.9%の人が何らかの意見を書いてあった。自由記述への書き込み割合としては多いと

言え、粟生線問題に関する地域の方々の関心・思いの高さを示しているとも言えよう。 

 さて、寄せられた意見をその内容により大まかに分類しその件数をとりまとめたものが表

4-7-1 である。寄せられた意見の中に分類区分からは 2 つの内容に分けられるものが 2 件あ

り総意見数の 172 件は延べ数である。これをみると、一番多く寄せられたのはやはり存続を

希望する意見で 38 件、寄せられた意見における 22.1%を占めていた。これ以外の意見の多く

は赤字の解消や利用促進のための改善のアイデアであった。また、これまでの取り組みや電

鉄会社の姿勢等へのクレームと見なせるものも見受けられた。そうした意見として存続要望

の次に多かったのは車両編成やダイヤに関するもので 13.4%、次いで料金に関する意見が

12.8%、と続いている。 

 以下、それぞれの意見の具体に触れながらもう少し詳しい内容について紹介する。 

 

表 4-7-1 自由記述意見の内容分布 

意見内容 意見数 割合(%)

①粟生線の存続を希望する意見 38 22.1 

②車両編成・ダイヤに関する意見 23 13.4 

③料金に関する意見 22 12.8 

④複線化に関する意見 18 10.5 

⑤電車・バスに関する意見 12 7.0 

⑥神戸電鉄に関する意見 10 5.8 

⑦駅周辺のまちづくり関わる意見 7 4.1 

⑧他交通機関との連絡に関する意見 7 4.1 

⑨自治体に対する意見 6 3.5 

⑩駅周辺整備に関する意見 4 2.3 

⑪自転車の持ち込みを求める意見  3 1.7 

⑫その他 22 12.8 

意見総数 172 100.0 

意見総数／アンケート回答数 45.9 
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①粟生線の存続を希望する意見 

寄せられた自由意見の中で も多かったのは、すでに述べたように粟生線の存続を希望す

るもので 38 件、寄せられた意見の 22.1%であった。また、具体的な改善案を書かれている他

に分類した意見のには、是非存続して欲しいという思いの中で具体的な改善提案を書いてお

られると思われるものも少なくなく、この思いはもっと良いと推測される。 

以下に存続要望の具体的な内容をいくつか紹介する。 

 

〈意見〉   寄駅：緑が丘駅 

現在神鉄に乗って通勤・通学している人が全てバス・自動車を使うことになったら、どれ

だけＣＯ２がでるのかなぁと思います。三宮までバスを使う人は、神鉄（新開地）～阪急・

阪神の接続がとても悪く三宮まで行くのに時間がかかって不便と思っている方が多いと思い

ます。毎日の通勤に使っているので粟生線は絶対に残してほしいです。 

〈意見〉   寄駅：押部谷駅 

 歴史ある愛着心高い神鉄粟生線廃止は絶対しないでください。少子化する現在ではありま

すが将来粟生線利用により通学更にはお勤めと我が子供、孫様に夢を持っておられる親子さ

んも多いと思います。いかなることがあっても是非存続するようお願いします。 

〈意見〉   寄駅：栄駅 

 木幡駅近くの車両待機場をもっと活用することを考えてもらいたい。 

〈意見〉   寄駅：小野駅 

 こんなに美しい町、静かで空気のきれいな町、小野市。神戸にも通勤できる、少し頑張れ

ば通える。なのに神鉄の乗客がどんどん減る。新開地まで１時間もかかる電車に誰が乗るで

しょうか！乗客が少ない、経営が苦しい。だから改善出来ない。だったら住民、神戸電鉄、

自治体が一丸となって取り組んではどうでしょうか。車体に絵を描いたり鉄道の沿線に菜の

花を栽培したり、こんな小手先のことをして改善出来ますか？朝夕の通勤通学時間帯に急行

を出す。駅のそばに格安の駐車場をつくる、引っ越ししてきて町入りするのに 30 万も 80 万

も徴収しない。市は葬儀を規格化し、市の祭壇を使ってもらうようにする。など住む人の利

益・電車に乗る人の利益につながることを少しずつ実施していけば町に若い人も増え乗客も

増えると思います。 

 

②車両編成・ダイヤに関する意見 

 多くは、日中の人の少ない時間に 4 両編成で走っていることや、本数が多いことへの指摘

であった。ラッシュ時以外の運行を減じることで、赤字を減らすべきとの意見があった。 

〈意見〉  寄駅：大村駅 

 なぜ新型車両をロングシートで 4 両編成にしたのか分りません。１～2 車両編成で 1 時間

に 1本のみのＪＲ加古川線を少しは見習うべき。 

 

③料金に関する意見 

 同じ目的地に行くのに、粟生線を使うよりも、他交通機関や車を使ったほうが料金が安い
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という指摘が多かった。合わせて、所要時間も他より大きいという意見や、乗り継ぎ割引を

希望する意見などもあった。 

〈意見〉   寄駅：押部谷駅 

神戸電鉄はほかの電鉄に比べて料金が割高と言われています。利用者を増やすには運賃を

安くするのが大事と思います。全体的に下げるのは不可能でしょうから、各種の割引（高齢

者向け、昼間、エコ割引…定期券保有者と一緒に乗ると半額など）を導入してはどうでしょ

うか。 

 

④複線化に関する意見 

 複線でないため、急行便が走らせられないことで所要時間がかかるという意見が多かった。

また 30 年ほど前に複線計画があったのにも関わらず実行されていないという指摘もあった。 

〈意見〉   寄駅：志染駅 

すべての線を複線にして、スピード化をはかり、お客のニーズに答えるようにすることが

大切。（今は新開地までの時間がかかりすぎ）乗客が増えればコストも下がり、運賃も下がる

と思う。 

 

⑤電車・バスにに関する意見 

神戸まで出るのに乗り継ぎのないＪＲやバスを利用しているという意見も多く見受けられ

た。ＪＲやバスと比べて料金が高く、所要時間もかかるという指摘もあった。 

〈意見〉   寄駅：志染駅 

主にバスを利用する理由として、神戸に行く時に神鉄なら新開地で乗り換えしなくてはな

らないということが も大きい。また、バスなら必ず座れるということ。料金も安いので

近バスにばかり乗っています。バスなら昼間、お徳用の時間帯があり、通常の 3 割引で乗れ

ます。ただ欠点としては便数が少ないということです。 

その点、電車なら一時間に四便くらいありますから助かりますが…。バスの料金ですが、

普通乗車券も 1000 円以上チャージすると 1 割引になります。また我が家から近くのバス停ま

で 5分程度ですのでよく利用しています。 

 

⑥神戸電鉄に対する意見 

 イベントのＰＲ不足や、イメージが悪いなど、経営努力が足りないとの意見があった。ま

た家族サービス券や株主の無料乗車に対する不満の意見も見受けられた。 

〈意見〉    寄駅：緑が丘駅 

 ・以前神鉄の家族サービス券をこの人までも…？という人が使っていたのを知っている。 

  ・私が引越す時点で（30 年前）複線になると聞いていた。通勤・通学で家族がしんどい 

思いをしてきた。利用者の多い期間に何も手を打たなかった企業をどうかと思う。 

 ・進歩の無い電車に頼っていられなくて車の免許を取った。 
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⑦駅周辺のまちづくり関わる意見 

 駅周辺地域において雇用を創出すべき、スーパーや飲食店などの商店を設けるべき、とい

った駅周辺の環境整備、利便性を高めるための整備を求める意見、踏切整備をすべきといっ

た意見があった。 

〈意見〉   寄駅：志染駅 

 いつも思うことですが、電車が通る時なかなか車で渡れません。（踏切）その事も地域の発

展しない理由なのではなどと思います。神戸の地下鉄の延伸についても時々近所で話 

題になりますが、そのあたりの連携も視野に入れてみてはどうでしょうか。 

 

⑧他交通機関との連絡に関する意見 

 神戸市営地下鉄、神姫バスとの連携を希望する意見、またそれに伴う割引を提案する意見

もあった。 

〈意見〉   寄駅：緑が丘駅 

 緑が丘駅などから西神中央駅に接続されたらかなり便利なので、地下鉄沿線に通勤・通学

の人が増えると思います。そうなれば私も車通勤をやめると思います。 

 

⑨自治体に対する意見 

 通学の生徒等が多く利用しているため、自治体からの支援が必要という意見や企業に全て

を任せずに地域を挙げて取り組むべきとの意見があった。 

〈意見〉   寄駅：緑が丘駅 

 一企業にすべてを任せるのは酷。地方住民の生活基盤に欠かすことができぬインフラなの

で市・県・国の公的支援が必要です。また運送エネルギー消費の点でもっと重要視 

すべきと考えます。 

 

⑩駅整備に関する意見 

 駅の段差解消や、トイレの整備の要望の意見も寄せられていた。 

〈意見〉   寄駅：志染駅 

 志染、恵比寿、小野等、きれいになった駅もあるが、緑が丘駅、三木駅等、乗降客の多い

駅の整備が必要と思う。 

 

⑪自転車の持ち込みを求める意見 

 他の地域で実際に行われている、自転車の持ち込みを取り入れるべきとの意見が複数あっ

た。 

〈意見〉   寄駅：押部谷駅 

 通勤時間帯を除いて、自転車の持ち込みができれば便利なうえに鉄道収入の増加が期待で

きる。定年退職世代が多数となる中で増収策として検討願いたい。 
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以上、寄せられた意見のいくつかを紹介してきたが、これらの意見の中には実現が困難と

思われるもの、効果が果たして上がるか疑問と感じるもの、誤解があるのではと思われる指

摘なども見受けられた。しかし、これも沿線地域の方々の見方、思いの一部であることに間

違いはない。丁寧にアンケートに応じ、かつ意見を書き送って頂いた人の正直な声であるこ

とを十分認識して、この粟生線の問題に取り組んでいくことが重要である。例えば「滅多に

利用しない」と回答されている方からも多くの建設的な意見が寄せられていた。問７におい

て「鉄道は必要」とする意見がほとんどであった、その思いの表れと受け止めることも出来

る。しかし、一方でそうした人であっても、赤字の現状を知らないと答えた回答も少なくな

く、こうしたことからも、地域全体を巻き込んでの正しい現状の認識のもとに、将来の地域

での生活交通のありよう、地域像を共有する取組が求められる。 
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第 5 章 調査結果のまとめ 

 

ここでは第 3 章から第 4 章のそれぞれの調査結果として、本文中で記述した内容からその

要約を抽出し記述する。 

 

5-1. 全国の活性化事例調査からの結果の要約 

・インターネットを生かし HP で危機を直接訴えるという方法により、特に全国からの鉄道フ

ァンの注目を集め様々な支援を得た。 

 

・副業を活かすことで収益の改善を図った。 

 

・鉄道サポーター特に市外からの応援を得た。 

 

・鉄道が廃止され、バス・自家用車利用という車社会になることの弊害について、行政や活

性化協議会だけでなく、沿線住民に訴え、廃線の危機感を共有すると良い。 

 

・乗り降りのサポートや近隣の案内など、直接人と人が関わり合う暖かさのアルサービス提

供、例えば女性の乗務員の採用などにより、高齢の利用者への安心・安全・快適を提供する

と良い。 

 

・イベントや企画きっぷに力を入れるべきか、駐車場や車両の複線化に力を入れるべきか、

事業費の使い道を十分検討し、状況によっては思い切った駅前駐車場の整備や車両の高速化

など大規模な改修なども必要である。 

 

・沿線住民による鉄道の利用促進に向けた、あるいは鉄道を皆と考える活動が必要。 

 

・行政、活性化協議会だけでなく、沿線市民、近隣バス、電鉄会社など地域が一体となった

取り組みを行うことが重要である。 

 

・お互いに議論する場を設け、粟生線の存廃のみでなく、地域の在り方について話し合いを

重ね、理解し合うことが必要だ。 

 

5-2.アンケート調査結果からの結果の要約 

・沿線地域の交通の多くが自動車に依存している実態が明らかとなった。中でも、レジャー

や通院、日常買い物交通、加古川方面への外出における自動車利用の割合は非常に高く、交

通目的の中では比較的自動車利用の割合の低い通勤目的においても半数近くの人が自動車を

利用していた。一方の電車利用についてみると、基本的に自動車利用のない通学で 30.7%、

通勤で 23.1%と割合はそれほど高くないものの一定の利用者があり、地域にとって書かせな
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い交通手段としての役割を果たしているとも言える。このことは、電車利用のサービス低下

やさらには廃線に至る事態は沿線地域に及ぼす影響は大きいと予想される。 

 

・家族を通じての粟生線利用を見ても「滅多にない」が一番多くて 25.9%、ついで「年に数

回乗る程度」が 23.8%と、合わせて半数近くの世帯で電車利用があまりない結果であった。 
 
・粟生線を利用しない理由は「自動車の方が便利」が一番多くて 44.6%、ついで「バスの方

が便利」が 25.7%と約 70%の人が「便利だから」という理由で電車ではなく自動車やバスを

利用しており、こうした人たちを電車利用に転じるには、交通目的からの結果として「日常

買い物」や「通院」においてほとんど電車利用がなく、またちょっとした利便性向上ではこ

うした人たちを電車利用に転じるのは難しい。「料金が高い」や「行き先まで時間がかかる」

という理由で電車を利用しないと回答している人も約 30%あり、また少しでも電車の利便性

を高めることで電車利用に転換を期待できる人もあると推測する。つまり、利用促進のため

の様々な施策に展開、総合的な取り組みが必要といえる。 
 
・粟生線の厳しい運営状況を知っていたとする人は、半数を超える約 55%に上っている。し

かし同時に、知らなかった人も全体の約 35%いることも明らかとなった。この数字は決して

少ないとはいえず、粟生線に対する住民の理解が十分であるとは言い難い結果となった。利

用の頻度に関わらず沿線住民に、神戸電鉄のことを、粟生線のことを「まずは知ってもらう」

ための更なる努力を続ける必要があるといえる。 
 

・鉄道や地域のありようへの回答から次のような指摘ができる。 
①住民の多くが、あらゆる観点から鉄道は必要であるという認識を持っている。粟生線が

地域にとって大切な交通機関であるという見方を持つ人も多く、存続のためには自治体に

よる財政支援や運行サービスの削減もやむを得ないという意見が多い。 
②ただし、「存続のために少しでも利用したい」「車中心のまちづくりが望ましい」という

問にはそれぞれ 2 割を超える人が「何とも言えない」と回答している。「鉄道は必要である」

という認識が強い一方で、住民の車利用への移行が進んでいるという現状を物語る結果も

出ている。 
③今後、住民により粟生線を利用してもらうためには、「環境面からのアピール」「車を運

転しない人をターゲットにしたアピール」「駅の環境整備からのアピール」が必要となるだ

ろう。 
 
・駅やその周辺整備などによる改善策の結果として、「是非必要」とされた回答は「駅や駅周

辺の明るくて安全で安心なまちづくり」で 47.0%、ついで「年寄りでも使いやすい駅のバリ

アフリー化」が 31.9%、「駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充」が 31.4%、「バス、Ｊ

Ｒ、神戸高速などでの乗り継ぎ割引」、の順となっている。 
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・粟生線活性化協議会の活動は知らない人の方がやや多く 49.5%で、粟生線利用が年に数回

以下の世帯がほぼ半数あることを考えるとやむを得ない結果とも言えるが、利用の促進や、

粟生線の存続の是非を検討する上では利用しない人も含めての理解・情報共有が不可欠で、

状況認識や将来の地域の生活交通のありようについての考え方の共有が必要であろう。 
 

・地域の大切な交通手段でもあり、住民・神戸電鉄・自治体一体となった取組が 60.5％と過

半数を占めている。 
 

・交通手段として自動車がどの交通目的、どの駅周辺地域においても高く、自動車依存の高

い状況が読み取れる。一方で、日常買い物や通院といった地域における移動の交通手段では、

よりその傾向が顕著であった。また、通学や通勤では一定の電車利用もされており、粟生線

が地域で一定の役割を果たしている。 
 
・日常買い物における交通手段が、比較的利便性の高いと思われる小野駅周辺地域で自動車

に依存しており、徒歩での買い物の割合が低い状況、通院における電車利用の少なさなどを

考えると、三木市における市役所の立地場所を始め自治体の都市施設配置のあり方も問われ

ていると指摘できる。鉄道の利用促進は鉄道の利便性向上策のみでは非常に困難な現状にあ

り、それぞれの自治体のまちづくり施策の中で考えていく必要も大いにあると言える。 
 
・それぞれの利用状況はそれぞれの駅周辺の状況、立地性により異なっていることも分かっ

た。このことは、粟生線の利用促進を考える際に、一律の促進策とは別に地域の事情、特性

を勘案した環境整備や促進施策を講じていくことの必要性も示唆しているものと考えられる。 
 
・「お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化」、「駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づ

くり」の取り組みは、今回とりあげた 5 駅を 寄りとするいずれの周辺地域の人たちからも

高い割合で要望されている。 

 

・小野駅を 寄りとする周辺地域では「駅周辺への使いやすい駐車場の整備・拡充」の要望

する割合が も高かった。小野駅周辺地域、小野市中心市街地整備とあわせ、まちづくり課

題として今後の検討が必要と考えられる。 
 

・利用が「滅多にない」人ほど概して粟生線に対して厳しい考えを持っている。しかし、そ

うした人にあっても「車を運転できないお年寄りや通学する生徒のことを考えると鉄道は必

要だ」、「将来運転できなくなることを考えると鉄道は必要だ」とする回答が「少しそう思う」

も含めると、それぞれ 91.9%、76.7%と高い割合で必要だと回答している。同様、「車が便利

で用事はそれで済むので鉄道はなくて良い」という考え方にも「そうは思わない」が 55.3%、

あまりそうは思わないも含めると否定的な考えの人が 74.1%もいることは重要な意味を持つ

ものと考える。 
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・週 1 回以上の粟生線の利用がある世帯では、運行サービスの確保のためには少しでも利用

したいと考え、鉄道は重要であり、是非必要とする回答の割合がいずれにおいても高くなっ

ている。また、赤字などのためであれサービスの低下は困るとする人の割合も半数以上と高

い。 
 
・いずれの交通目的においても電車利用の割合は、赤字を知らない人よりも知っている人の

方が高い結果となっている。赤字を知っていることが、それぞれの交通目的により違いはあ

るものの、何らかの電車利用を促す誘因となっていることがうかがえる。つまり、沿線地域

の人たちに正しく現状を知ってもらうことが、まずは大切なことだと指摘できる。 
 
・赤字認知の有無と交通目的の違いによる電車利用割合の差について見ると、通勤や通学、

加古川や神戸方面への外出においてその差が大きい。つまり、こうした交通目的においては、

粟生線の厳しい現状認識を持ってもらう活動を始め、電車利用の利便性を高めることで、交

通手段を電車利用に転換させる可能性が少なくないと指摘できる。中でもその交通目的にお

ける交通手段として電車利用が一位となっている神戸方面への外出についてみると、電車が

36.7%、次いでバスが 30.5%、自動車が 29.4%となっていて、バスや自動車による交通を電

車に転じる可能性が大きいことが推測できる。しかし、このことは逆に電車利用者がバスや

自動車に転じる可能性も少なくないことを意味しており、きめの細やかな利用促進施策を講

じていくことが重要であると言える。 
 
・また全体における電車利用の割合も小さい日常買い物や通院目的では、目的施設の立地場

所等の関係から、なかなか電車利用に転換を図ることが難しいことが推測される。こうした

交通行動の転換は、単なる電車利用の利便性を高める取組や粟生線の経営が赤字であるとい

う現状の周知を図るということのみでは、解決に結びつけることはなかなか難しく、地域の

土地利用のあり方などまちづくり施策の中で解決を図っていく必要がある。このことは連携

計画事業に関わる事後評価に対して「沿線に人が集まるように長期の視点で都市構造を変え

るべき。パークアンドライド駐車場の整備だけでなくその土地利用政策の見直しや、福祉政

策、教育政策との連携が必要。」との指摘とも重なるものである。 
 

・赤字を知っていたかどうかの違いが電車の利用頻度に大きく差として現れているのは「週

4 日以上」、「月１～３日」、「年に数回」で、その逆では「滅多にない」があげられる。これ

らの結果から粟生線の赤字を知っていることが電車利用の促進に作用していると見ることも

出来るが、例えば「週 4 日以上」乗っているからこそ赤字であることを知っている、と言う

逆の関係も想定され、明確な関係性を指摘することは難しいとも考える。この点からは、む

しろ利用の少ない「年に数回」の人や「滅多にない」人の電車利用に赤字の状況を知ってい

たことが少なからず作用しているとする解釈の方が無難である。しかし、どちらがその誘因

であるかは置くとしても、粟生線の採算が赤字であり、今後運行サービスの低下や将来は廃

線に至るかもしれないという現状を認識している人の群とそうでない人の群では、粟生線の
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利用に差があり、総じて赤字を認知している人の方が電車利用の比率が高い結果となってい

ることは指摘できる。 
 

・粟生線を利用しない理由の上位２つは、①自動車の方が便利、⑤バスの方が便利、と電車

の代替交通手段としての自動車とバスの「便利さ」をあげている。交通手段選択における「利

便性」が非常に大きな要素となっている。「自動車の方が便利」という理由で自動車に流れる

人の割合は赤字の現状認知において「知っている人」が 51.2%、「知らなかった人」が 64.7%
で、一定その割合を抑えていることは確かであるが、いずれも半数を超える人たちが自動車

による移動の便利さにより電車を敬遠し自動車利用に流れていることの結果をしっかりと認

識しておくことがまず重要である。 
 
・粟生線を利用しない理由の第 2 位の「バスの方が便利」とする人は、赤字を「知っている

人」が 36.0%、「知らなかった人」が 24.5%となっており、赤字を知っている人の割合が高く

なっている。このことは、赤字を知っている人の方が公共交通の重要性に対する認識も高い

と仮定すると、不便さの大きい電車利用に変わる交通手段選択において、自動車への転換で

はなくバスを選んでいる状況が数値として表れた結果と推測することが出来る。 
 
・粟生線を利用しない理由の第 3 位の「③料金が高い」ことも電車をあまり利用しない理由

として、いずれも 4 分の 1 強の人があげている主要な理由のひとつと考えられるが、赤字の

現状認知に対しての差は見られなかった。 
 
・地域における鉄道のあり方やまちのありように対する意識と粟生線の赤字認知による違い

を概括すると、「赤字を知っている人」の方が総じて「鉄道が必要」と考え、「今の運行サー

ビスが保てるよう少しでも利用したい」、「地域にとって大切な公共交通機関なので沿線自治

体による一定の財政支援も必要だ」といった思いが、「赤字を知らない人」よりも強い結果と

なっている。「赤字では減便などの運行サービス低下もやむを得ない」が赤字を知らない人よ

りも高い割合を示しているのは、何とか存続して欲しいという気持ちが、一定の痛みも受け

入れる姿勢として表れているものと推測できる。 
 
・「車を運転できないお年寄りや通学する生徒のことを考えると鉄道は必要だ」とする考えに

対して、赤字を知っている人が 85.9%、知らない人が 84.0%と、粟生線の赤字認知に拘わら

ず高い値で「そう思う」と答えており、それ以外でも「地球環境問題を考えると鉄道は大切

だ」、「将来車が運転できなくなることを考えると鉄道は必要だ」と言った考えにも、その差

なく 3 分の 2 を超える人が「そう思う」と「鉄道が必要」との思いは地域全体を通じて高い

と指摘できる。このことは、「車が便利で用事はそれで済むので鉄道はなくて良い」に対して

「そう思わない」が同様 3 分の 2 強の人の回答となっていることからもうかがえる。 
 
・「道路沿道への店舗立地を誘導するなど車で便利な車中心のまちづくりが望ましい」に対し
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ては、「そう思わない」が一番高くて 36.9%と 26.0%と「車中心のまちづくり」にはいずれも

否定的な意見が示されているが、前述の「自治体による財政支援」への姿勢やいずれも半数

程度がそう思うと回答している「駅周辺を整備して鉄道が便利なまちづくりが大切だ」など

に、微妙な意識差が現れているとも言える。 
 
・こうした結果を見ると、やはり鉄道やまちのありように対しても、適切な現状認識を通じ

て可能な限り地域の生活交通のありようへの共通認識の形成を図る努力が求められると言え

る。 
 

・粟生線の利用を促進するためには、その主たる利用者である地域住民に“危機感”を持っ

てもらうことが非常に重要である。そして、危機感を持ってもらうためには、粟生線の経営

実態を「知ってもらう」ことが必要であり、地域住民に粟生線の現状を知ってもらい、併せ

て様々な利用促進の事業に取り組む協議会のような主体の活動は大切である。このような活

動が市民レベルで生まれてくることも期待されるところである。 
 

・自由記述意見も多く寄せられた。これらの意見の中には実現が困難と思われるもの、効果

が果たして上がるか疑問と感じるもの、誤解があるのではと思われる指摘なども見受けられ

た。しかし、これも沿線地域の方々の見方、思いの一部であることに間違いはない。丁寧に

アンケートに応じ、かつ意見を書き送って頂いた人の正直な声であることを十分認識して、

この粟生線の問題に取り組んでいくことが重要である。例えば「滅多に利用しない」と回答

されている方からも多くの建設的な意見が寄せられていた。このことは問７において「鉄道

は必要」とする意見がほとんどであった、その思いの表れと受け止めることも出来る。しか

し、一方でそうした人であっても、赤字の現状を知らないと答えた回答も少なくなく、こう

したことからも、地域全体を巻き込んでの正しい現状の認識のもとに、将来の地域での生活

交通のありよう、地域像を共有する取組が求められる。 
 
 以上、調査から得られた結果の要約を再掲した。このように、粟生線の利用促進に向けて

取り組むべき課題は多く、総合的にまた短期的、中長期的に取り組むべきものがいずれも存

在する。住民アンケートからの意見を構造的に表した次ページの図のように、ハードとソフ

ト、両面からの対応が必要である。 
 
これらの結果には多くの示唆を含んでおり、次章においてこれらを踏まえて「提言」を行

いたい。 
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＜粟生線利用における住民意識から読み取れる取組課題＞ 

 

注：上記は問題の構造が「ハード」と「ソフト」の両面に渡っている様子を模式的に表した

もので、網羅的にすべてを盛り込んだものではないことをお断りしておく） 

利用客の減少

ハード面

お年寄りでも使いやす
い駅のバリアフリー

駅や駅周辺への明るく
安全で安心な場所づく

り

バス、地下鉄への接続
が悪い

駐輪場・駐車場が整備
されていない

ラッシュ時以外の運行
は無駄が多い

複線化していないから
スピードが遅い

ソフト面

粟生線が赤字になって
いることに対する住民
の危機意識自体がそも

そもない人がいる

住民・神戸電鉄・自治
体一体となった取組

バス、ＪＲ、神戸電鉄
などでの乗り継ぎ割引

が行われていない
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第６章 粟生線活性化に向けての提言 

 

6-1.駅やその周辺地域の利便性を高めるまちづくり 

地球環境問題や少子高齢化に伴う人口減少社会に向かう近年、コンパクトなまちづくり、

歩いて暮らせるまちづくりを推し進めていくことがより一層重要となってきていると考えま

す。この立場から粟生線を見ると、駅やその周辺地域は多くの問題を有していると指摘でき

ます。例えば現地調査から次のような点が指摘できる。 

1) 駅前広場が十分整備されておらず、自動車による送迎がし辛い、安全安心して歩けない、

段差や階段があってお年寄りに優しくない、アプローチが分かりづらいといった状態の駅が

多く見受けられた。 

2) 駅周辺の道路が狭い、該当が十分でなく夜は暗くて安心して歩きづらい、自動車での送

迎がし辛い、といった地域が見受けられた。 

3) 電車利用者のための駐輪施設、駐車施設が十分でない。 

4) 駅周辺に商業施設や公共サービス施設、医院等施設、その他利便施設などの立地が十分

でない。 

5) 駅端末交通として重要なバスを利用できる環境が十分でない。 

 こうした対策は、アンケート調査結果からも浮かび上がっている。たとえば、「お年寄りで

も使いやすい駅のバリアフリー化」などは非常に高い割合でその整備を求める結果となって

いた。また、整備を要する事項は具体的な整備箇所等はここではこれ以上は取り上げないが、

安全・安心で電車利用の利便性をたかめる駅および駅周辺の整備、それぞれの地域環境を勘

案した整備が求められる。 

 土地利用やまちづくりとしての整備が求められる大きな理由のもう一つは、通院等におけ

る電車利用の低さにある。公共施設配置も含めて、電車での交通の方が便利なまちづくりを

目標に、将来を睨んだまちの構造、交通のありようを明確にする中で、住民の理解を得つつ

住みやすいまちづくりを進める必要がある。具体的に例をあげると、電車の利用が単に移動

のためのみであるとすると、自動車の利便性に負けてしまうとしても、乗降にあわせて買い

物等の用事も済ませられるとするとその利用を促進する大きな力となる。便利で利用しやす

い、利便性が高く安全で安心な環境をまちづくりとして少しずつでも進めていくことが重要

と考える。 

 住民アンケート結果を見ても、「電車は大切」「残して欲しい」と考えまた「自動車を中心

とするまちの整備」には否定的な意見が多かったことからも、「電車が残る」「電車を使うこ

とが便利な」「安心して利用できる」、そういう整備を進めていくことが求められていると考

える。 

 そして、こうした整備・まちづくりは当該自治体のみに委ねるものではなく、電鉄会社に

おいても、駅周辺地域での良好な住宅地開発や住民の求める商業利便施設等を自らディベロ

ッパーとして推し進めることもまた大切だと考える。 
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6-2.行政と住民でまちの相互理解の促進と将来像の共有をはかる 

～現状理解の促進と地域の将来について考える場の必要性～ 

 アンケート結果では、地域住民の多くが粟生線の存続を望むものであった。しかし、実際

の交通行動は、その多くが便利さを理由とする自動車によるものであった。また、実際のま

ちの状況や、駅や鉄道の利用環境を見ると、交通の目的地によってはとてもそれを電車に転

じることは難しいと思われる状況多くあることがわかった。もちろん、電車利用へのシフト

を、現在の自動車利用のすべてに期待することは出来ないし、必要もない。しかし、今のま

ちのありようでは、地域の人たちの生活交通が将来にわたってどう担われることになってい

くのか、ますます高齢化が進行する地域の実態を考えると、大きな問題を感じた。 

 このように考えると、それぞれの自治体は地域の将来における生活交通をどのように担保

するのか、鉄道が存続された場合、廃線となった場合について検討し、その将来像を住民に

も示し、住民の交通行動や自治体施策の結果として想定される将来の交通のありようを、共

通認識を図る取組が必要だと感じた。 

 一方で、粟生線の現状、地域の交通の実態などへの理解が十分地域に図れていないと思わ

れる結果も出ている。粟生線の赤字の実態の理解を求め、可能な電車利用への転換を促進す

ること、利用者の立場に立った利用促進のアイデアを住民を交えて議論し、その改善を図っ

ていくこともまた重要と考える。 

 このような場としては色々あるが、現在、粟生線活性化協議会で進められている多様な事

業もそのひとつと考えるが、その活動すら知らない住民も多く、もう少し多様な活動を考え

る必要がある。付録に検討過程から例として掲載しているようなイベントもそのひとつであ

る。 

 

6-3.多様な情報メディアによる情報の発信 

鉄道の利用促進を図るには、鉄道運行のサービス水準をあげる以外においても、例えば鉄

道とバスの接続を円滑にすること、駅周辺の諸施設が充実していること等総合的な利用環境

の整備も重要と考えられるが、そうした環境に関わる情報が容易に利用できれば、そのこと

によっても利用は促される。そうした情報の提供はポスターやチラシ、パンフレット等多様

なメディアが考えられるが、近年ではほとんどの人が携帯をまた多くの人がインターネット

接続可能なパソコンを所持していることを考えると、インターネットによる情報サービスは

一つの非常に有用な情報発信メディアと考えることができる。ところで、粟生線に関わるそ

うした情報サービスを調べてみると、電鉄会社のものやそれぞれの市の観光協会による観光

案内などは見受けられるが、いずれも個別的であり利用を総合的にサポートする「粟生線ポ

ータルサイト」のようなものは見あたらなかった。 

一方、沿線住民へのアンケート結果を見ると、多くの人が鉄道は必要だと答えているにも

かかわらず、運行に赤字が出ていることを知らない人、自分自身はもっぱら自動車による移

動を行っている人が多く見受けられた。こうした結果から考えると、粟生線がおかれている

現状の正しい理解を得ることもまた重要であると言える。 

そこで、上記 2 点の問題解決を図るためにインターネットにより情報発信を行うサイトの
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立ち上げを提案する。試行として情報の一部を盛り込んだホームページ「粟生線頑張れ」の

立ち上げを行った。もちろん、これはあくまでもおおよそのイメージを示す意味で解説した

に過ぎず、現在の情報はその質・量ともに十分ではない。ホームページは情報の量と質、そ

してその鮮度が重要であり、サンプル的に立ち上げたこのホームページも、是非沿線の地域

の有志で今後運営して欲しい。こうしたサイトの運営は地域の多様な人達の協力を得つつ、

地域の人達によって運営されることもまた重要と考える。 

インターネットを活用した情報発信の有効性は全国の事例でも見受けら非常に有用なツー

ルだと考える。 
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【調査主体・問い合わせ先】 
 

兵庫県立大学 環境人間学部 環境人間学科 都市計画研究室 
住所：兵庫県姫路市新在家本町１丁目１－１２ 

担当：福島 徹（教授） 
Tel:079-292-9345 

E-mail:fukushima@shse.u-hyogo.ac.jp 

URL:http://www.shse.u-hyogo.ac.jp/fukushima/ 

粟生線沿線住民の皆様を対象とした 

生活交通および粟生線の利用に関するアンケート 
 

―アンケートご協力のお願い― 
 
 皆様の地域の大切な交通手段として親しまれてきた神戸電鉄粟生線は平成４年度

1,420 万人の利用をピークに減少を続け平成 21 年度は 693 万人と半数を下回る状況と

なり、平成 21 年度の赤字額は約 12.7 億円に膨らんでいます。そのため神戸電鉄や沿線

自治体では神戸電鉄粟生線活性化協議会を立ち上げ、利用促進に向けた事業に取り組ん

でいます。そこで沿線にお住まいの皆様の生活交通の実態や粟生線に対するご意見をお

聞きし、沿線地域の将来を考えつつ粟生線の利用促進や地域のまちづくり施策の資料と

するために、本アンケートを実施することと致しました。 
 
 なお、本調査は加古川線等利用促進・沿線地域活性化協議会（事務局：兵庫県北播磨

県民局）の委託を受けて行うもので、沿線の皆様の生活交通のあり方、粟生線や加古川

線の利用促進を考える施策の資料として、また利用者の減少を続ける公共交通とまちづ

くりのあり方を考える研究の一環として行うもので、無作為に抽出した沿線の地域にお

住まいの皆様の各戸に配布させて頂きました。ご回答頂きました内容は統計的に処理し、

個人が特定されるようなことや他の目的に使用することは決してございません。 
 お忙しいとは存じますが、ぜひともご協力下さいますようお願い申し上げます。 
 
 
           ― ご記入にあたってのお願い ― 
 
・ ご記入にあたっては、ご家族のうち 16 歳以上の方で、どなたかおひとり代表して

回答ください。 
・ 本アンケートは、添付の返信用封筒にて、2 月 28 日(月)までにご返送ください。 
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問１ お宅では下記（1）～（7）の目的で外出される際の主な交通手段は何ですか？交

通手段として記載の方法（①～⑨）および頻度（問２の①～⑥）から該当するもの

の番号を（  ）にお書き下さい。なお、通勤、通学に関してご家族で複数おあり

の場合は２つめ以降の（  ）にもご記入下さい。全くその目的の外出がない場合

は⑩該当しないをご記入下さい。 

交通手段          頻  度 

(1) 通勤       （  ）（  ）（  ）  （  ）（  ）（  ） 

(2) 通学       （  ）（  ）（  ）  （  ）（  ）（  ） 

(3) 日常の買い物   （  ）          （  ） 

(4) 通院       （  ）          （  ） 

(5) レジャー     （  ）          （  ） 

(6) 加古川方面への外出（  ）          （  ） 

(7) 神戸方面への外出 （  ）          （  ） 

 
交通手段 

①徒歩  ②自転車  ③バイク  ④バス  ⑤電車  ⑥自動車(自分で運転) 
⑦自動車(送迎)  ⑧タクシー  ⑨その他の交通手段  ⑩該当しない 

 
問２ お宅では粟生線をどの程度利用されていますか？ご家族全体についてお考え頂い

て、該当するもの一つに○をつけて下さい。 
 
① 週４日以上  ② 週２～３日程度  ③ 週１日程度  ④ 月１～３日程度 

⑤ 年に数回乗る程度  ⑥ 滅多にない 

 
問３ 問２で④～⑥に○をつけられた方（あまり利用されない方）にお尋ねします。粟

生線をあまり利用されない主な理由は何ですか？該当するものの番号に○（２つま

で）をつけて下さい。 
 

① 自動車の方が便利  ② 自宅や行き先が駅から遠い  ③ 料金が高い 
④ 運行本数が少ない  ⑤ バスの方が便利  ⑥ 行き先まで時間がかかる 
⑦ バイク・自転車の方が便利  ⑧ バスの接続が悪い  ⑨ 駐輪場が利用しにくい 
⑩ 駅周辺の駐車場が十分でない  ⑪ 駅での乗降がしづらい 
⑫ その他（           ） 

 
問４ ご自宅の粟生線の最寄駅はどちらですか？該当する駅の番号に○をつけて下さい。 
 
①木津駅  ②木幡駅  ③栄駅  ④押部谷駅  ⑤緑が丘駅  ⑥広野ゴルフ場前駅 
⑦志染駅  ⑧恵比須駅  ⑨三木上の丸駅  ⑩三木駅  ⑪大村駅  ⑫樫山駅 
⑬市場駅  ⑭小野駅  ⑮葉多駅  ⑯粟生駅 

アンケート調査票 
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問５ 粟生線最寄り駅までの通常の交通手段と所要時間についてお尋ねします。該当す

る交通手段一つに○をつけ、また所要時間も（  ）にお書き下さい。 
 
① 徒歩    ② 自転車   ③ バイク    ④ 自動車(自分で運転) 
⑤ 自動車(送迎)   ⑥ バス   ⑦ タクシー   ⑧ その他（        ） 

 
上記交通手段での所要時間 約（    ）分 

 
 
問６ 粟生線の利用者数がピーク時とくらべると半減していること、そして単年度で 10

億円を超える赤字がこの 8 年間も続いていることをご存じですか？  
 
① 知っていた  ② 知らなかった 

 
 
問７ 多額の赤字が出ている粟生線の現状や地域の公共交通とまちのありように関する

下表のような意見（①～⑩）について、どのようにお考えですか？該当するお考え

の欄の数字（１～５）に○をつけて下さい。 
 

 
 
 

意 見 内 容 

そ
う
思
う 

少
し
そ
う
思
う 

何
と
も
言
え
な
い 

あ
ま
り
そ
う
思
わ
な
い 

そ
う
思
わ
な
い 

①赤字では減便など運行サービスの低下もやむを得ない １ ２ ３ ４ ５

②今の運行サービスが保てるよう少しでも利用したい １ ２ ３ ４ ５

③地域にとって大切な公共交通機関なので沿線自治体によ

る一定の財政支援も必要だ 
１ ２ ３ ４ ５

④地球環境問題を考えると鉄道は大切だ １ ２ ３ ４ ５

⑤車を運転できないお年寄りや通学する生徒のことを考え

ると鉄道は必要だ 
１ ２ ３ ４ ５

⑥車が便利で用事はそれで済むので鉄道はなくて良い １ ２ ３ ４ ５

⑦駅周辺を整備して鉄道が便利なまちづくりが大切だ １ ２ ３ ４ ５

⑧将来車が運転できなくなることを考えると鉄道は必要だ １ ２ ３ ４ ５

⑨道路沿道への店舗立地を誘導するなど車で便利な車中心

のまちづくりが望ましい 
１ ２ ３ ４ ５

⑩地域イメージ維持のためにも鉄道は必要だ １ ２ ３ ４ ５
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問８ 粟生線の利便性を増やすための下記のような改善策（①～⑮）について、どのよ

うにお考えですか？該当するお考えの欄の数字（１～５）に○をつけてください。 
  

改  善  策 

是
非
必
要 

あ
れ
ば
便
利
・
有
効 

何
と
も
言
え
な
い 

な
く
て
も
よ
い 

不
要 

①お年寄りでも使いやすい駅のバリアフリー化 １ ２ ３ ４ ５

②駅周辺への使いやすい駐輪場の整備・拡充 １ ２ ３ ４ ５

③駅周辺への駐車場の整備・拡充 １ ２ ３ ４ ５

④駅周辺へのコンビニや利便施設の立地誘導 １ ２ ３ ４ ５

⑤駅周辺への市役所の住民サービス窓口の設置 １ ２ ３ ４ ５

⑥駅周辺への飲食店の立地誘導 １ ２ ３ ４ ５

⑦住宅地と駅を接続するバス路線の拡充 １ ２ ３ ４ ５

⑧利用の多い駅のみ停車の「特急」による所要時間短縮 １ ２ ３ ４ ５

⑨駅や駅周辺の明るく安全で安心な場所づくり １ ２ ３ ４ ５

⑩各駅の時刻表やバス接続情報などの携帯への情報提供 １ ２ ３ ４ ５

⑪駅前広場の整備による車送迎の利便性・安全性改善 １ ２ ３ ４ ５

⑫昼間時間帯の敬老割引 １ ２ ３ ４ ５

⑬バス、JR、神戸高速などでの乗り継ぎ割引 １ ２ ３ ４ ５

⑭各駅でのレンタサイクル １ ２ ３ ４ ５

⑮駅から徒歩圏、自転車圏内での住宅地開発 １ ２ ３ ４ ５

 
 
問９ 粟生線の活性化を目的とした粟生線活性化協議会の活動をご存じですか？ 
 
① 知っている   ② 知らない 

 
 
問 10 粟生線の存続、サービス向上のために取り組む主体とその活動内容について一番

望ましいとお考えなのはどれですか。該当するもの一つを選んで○をつけて下さい。 
 
① 神戸電鉄の企業としてのサービス向上や輸送力改善等の取組・努力 

② 神戸電鉄の企業努力と沿線自治体の支援 

③ 地域の大切な交通手段でもあり、住民・神戸電鉄・自治体一体となった取組 

④ 自分たちの地域のことなので地域住民中心の主体的活動・取組が重要だ 

⑤ その他（                         ） 
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【最後に、ご回答いただいた方自身についておたずねします。】 
 

本アンケートにご回答いただいた方の性別、年齢、ご職業などについて、該当するも

の一つに○をつけて下さい。 
 
ア 性別 
① 男    ② 女 

 
イ 年齢 
① １０歳代  ② ２０歳代  ③ ３０歳代  ④ ４０歳代  ⑤ ５０歳代 
⑥ ６０歳代  ⑦ ７０歳以上 

 
ウ ご職業 

 
① 会社員・公務員  ② 自営業  ③ 農林業(主として)   ④ 家事専業・手伝い 
⑤ パート・アルバイト  ⑥ 高校生  ⑦ 大学生・専門学校生  ⑧ 無職 
⑨ その他（          ） 

 
エ 現在のお住まいでの居住年数 

 
① ５年未満      ② ５～１０年未満    ③ １０～１５年未満 
④ １５～２０年未満  ⑤ ２０～２５年未満   ⑥ ２５年以上 

 
オ 世帯の構成 

 
① 単身世帯   ② 夫婦のみの世帯   ③ 二世代世帯   ④ 三世代世帯 
⑤ その他（        ） 

 
 
質問は以上です。ご協力ありがとうございました。 
 
粟生線や地域の交通についてご意見などありましたら、ご自由にお書き下さい。 
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２．情報発信の仕掛け：ホームページ案 

 

URL 

http://www.aosen.jp/ 

 

ホームページの構成 

 

 

① 

 

イベントカレンダー（④）

 名所・旧跡

 美術館・博物館・展示館

トップページ（※）

 一覧時刻表

 各駅時刻表

粟生線ブックマーク（⑦）

 お知らせ

 イベント案内（①）

 時刻表・運賃（②）

 連絡先

 沿線情報（③）

 情報投稿掲示板

 神社・寺（⑤）

 公園

 健康・スポーツ施設

 自然・風景・散策

 レジャー

 リンク集（⑥）  関係自治体・団体

 接続バス時刻表

 運賃
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② 

 

③ 

 

④ 
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⑤ 

 

⑥ 

 

⑦ 
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※トップページ全体 
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３.イベント企画例(学生企画) 

 
 今回の粟生線の利用促進を検討する調査活動の中で、地域住民へのアピール活動が必要言うこ

とになり、メンバーの学生が主体的に企画立案・実施を行うイベントの検討に入った。最終的に

はスケジュール的に開催が難しく、実施は見送らざるを得なかったが、ここにイベント企画例と

して、検討過程や内容の詳細を掲載し参考となることを期待したい。 
 

1.イベント企画の方向性 

 初めに、各駅の乗降客数や周辺の施設・他の交通機関(第 2 章参照)観光資源等について調

べ、状況を把握した。次に活性化の方法を考えるにあたって、全国の事例を調査し、参考に

しようと考えた。  

まず、わたしたちは活性化という目的の中で方向性を定めるために、地元の利用を促進す

るのか、余所から観光客を誘致するのかを検討した。アンケートの結果から粟生線の利用頻

度が神鉄の現状・関心と比例していることが分かった。例えば、神戸方面への外出に粟生線

を利用する住民は神鉄の赤字を知っていたり、活性化協議会の存在や活性化に向けた今後の

活動の展開に興味を持っていたりする。しかし、粟生線を利用しない住民は赤字や神鉄の取

り組みを知らない、もしくは興味を持っていないという結果になった。以上のことから、ま

ずは住民への周知が重要であると考える。さらに、粟生線を維持する意義は、自動車に乗れ

ない学生や運転することが出来ない人(主に高齢者)の交通手段であることだと考え、地元の

人々に粟生線の置かれている状況を理解してもらい、利用促進を呼びかけるイベントを企画

することにした。 

 

2.イベント企画までの思考プロセス 

粟生線の利用者は減少しており、通勤・通学者の利用減少が影響している。これは、モー

タリゼーションの進行だけではなく、少子高齢化・団塊の世代の退職が大きく影響している

と考えられる。他の交通機関、特にバスと競合することを考えるのではなく、相互補完的な

関係が望ましいとする。これは、バスが衰退したときのことを考えたためである。     

また、すぐに利用者の増加が期待できるわけではないので、減少を食い止めることを念頭に

置き、現行のイベントに何か問題はないかを検討した。例えば、ハイキングは若者向けでは

ないと考え、若い世代もターゲットにできるイベントを考えることにした。イベントを行う

際の対象の年齢層を若い世代と設定したが、子どものもつ影響力をイベントに活かすことに

した。実際に、神戸市営地下鉄や神鉄でも、たなばた列車という取り組みをしており、沿線

の保育園・幼稚園の子どもの描いた短冊を車両の窓に貼ることで、親だけでなく、おじいち

ゃんおばあちゃんが見に来るという効果がある。このように子どもの参加するもので、保護

者を感化することをイベントに応用しようと考えた。 

イベントに参加する人は 100 円で開催場所の駅まで行けるようにする等、料金を割引する

案があったが、まずは割引ではなく、物等でフィードバックすることで実質 100 円になるよ

うに考えた。割引ではなく還元という方向性も利用者の増加がすぐには見込めないことから、

137



図１．しんちゃん 

採算性を考えたためである。 

シーズン物のように、限定であることでいつも利用している路線、または地域のローカル

線という意識をされている粟生線に付加価値をつけようと考えた。 

わたしたち学生の視点・鉄道との連携・シーズン物という 3 つのコンセプトから今までに

ないイベントを企画しようとした。そこで、出た案がイルミネーションを地域の人と協力し

て作るというものであった。駅でランプを販売し、買って貰った分だけイルミネーションと

して駅に飾るというものだ。購入者は神鉄に乗って見に来てきてくれると考えた。購入が多

ければ多いほど、明るく豪華な飾りつけになるという分かりやすい仕組みである。このよう

に当初は電飾を、と考えていたが、わたしたち環境人間学部の取り組みであることをアピー

ル出来るため、キャンドルナイトに変更しようということになった。使用するキャンドルは

使用済みの天ぷら油等の廃油から作り、「エコ」であることをアピールする。加えて、前述の

ように子どもにも興味を持って取り組んでもらえる内容にすることで、家族を巻き込む効果

を期待した。 

 

3.活性化イベントについて 

3-1.イベントの概要 

廃油でキャンドルを作り、そのキャ

ンドルでキャンドルナイトを開催す

る。それに加え、基調講演とパネルデ

ィスカッションを開催する。子どもに

は神鉄への絵やメッセージを書いて

もらい、イベント後車両に展示する企

画につなげる。 

目的はイベントを通じて粟生線の

財政悪化の危機を周辺住民に訴え、利用促進につなげることである。沿線住民に粟生線の 

危機が周知されていない。そこで、赤字額や廃線で影響を受ける利用者数等の具体的な数字

を示し、現状を理解してもらい、利用促進につなげようと考えた。 

 

3-2.イベントの詳細 

基調講演は神戸電鉄粟生線活性化協議会の座長でいらっしゃる

土井勉先生に「粟生線の未来を考える(仮)」というテーマで依頼

する予定である。パネルディスカッションは「わたしたちの粟生

線を守ろう(仮)」というテーマで行う。コーディネーターは県立

大学環境人間学部の福島先生が務め、パネラーには土井先生、協

議会推薦の沿線地域の住民、沿線自治体の小野市・三木市・神戸

市、神鉄の代表者を迎え、私たち都市計画研究室の代表も加わる。

資料として、リーフレット作成・配布することで、家に持ち帰っ

て粟生線について考えてもらいたいと考える。 

キャンドルナイト イメージ 
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 キャンドルナイトのデザインは神鉄のキャラクターしんちゃんにする。(図１) キャンドル

は 1,500 個使用する予定である。キャンドル作りには材料となる廃油の回収や容器となる瓶

やアルミカップ・芯となるタコ糸が必要である。また、着色するにはクレヨンを用いる。キ

ャンドルの火だけでなく、熱した油を使用するため、取り扱いには細心の注意が必要となる。

バケツに水を入れて設置しておくことはもちろん、保護者への呼びかけ、当日の監視は徹底

しなければならない。キャンドルナイトの特典として、作ったキャンドルの持ち帰りが出来

るようにする。キャンドル作りは一度にできる人数が限られてくるため、並行して子どもた

ちに神鉄の絵やメッセージを書いてもらう。このメッセージや絵を神鉄の車両に貼ってもら

うことで利用者にアピールできる効果や、家族の乗車を見込む。 

 

・実施駅の検討 

開催は粟生線の通る小野市・三木市・神戸市の中心である三木市で行うことにした。これ

は交通アクセスを配慮し、イベント参加者に負担をかけないことを考慮したためである。そ

れぞれの駅の周辺情報を調べ、志染駅は改札を通らなければ踏切を渡れないため、混雑が予

想されることが分かった。また、緑が丘駅には神鉄が運営する幼稚園や特別支援学校がある

が、少し距離があることや駅自体が神戸市寄りであることからこの二駅は妥当でないとした。

三木駅は駅舎が小さく、駅前広場も十分な広さ確保が出来ないと考えたが、すぐ近くに三樹

小学校があるため、三木駅を実施駅とした。開催場所は三木駅近くの三樹小学校にすること

で、アクセスも良く、広さも確保でき、火を使うことを考慮しても安全である。 

 

・キャッチコピー 

キャッチコピーは「あおせんキラキラ大作戦」とした。子どもを意識して可愛らしさや柔

らかさを出すために粟生線を平仮名にした。キラキラという言葉にはキャンドルの輝きと粟

生線への希望の光の意味を込めた。大作戦というところでも狙いに向けての活動であること

をアピールしつつ、子どもの興味を引くことを考えた。また、子どもの喜ぶイベントを通し

て、大人に子どもたちの未来を考えてもらえるように保護者同伴のイベントを企画している。 

 

・広報活動 

イベントに関してはポスターやチラシでの広報を考えた。ポスターも、ただ駅に貼っても

らうのではなく、学校を通してポスターを小学生に持ち帰ってもらい、貼ってもらうことで

地域の人々に周知させる方法も考えた。さらに、新聞に取り上げてもらえれば、効果は大き

い。実際、福島先生を通じて神戸新聞の記者にアプローチし、担当者と連絡を取ることが出

来た。参加者だけでなく、イベント運営の協力者を募ることも必要である。特に小野高校の

生徒や他の県大生と連携を期待する。 

ホームページ「がんばれ！粟生線」（http://www.aosen.jp/）の作成やブログの更新、Twitter

を利用し、応援してくれる人とのネットワークをつくる取り組みも始める。地元の住民にし

かわからないような情報やリアルタイムの意見を入手できたり、口コミで私たちの取り組み

を発信したり、逆に受信という効果を期待するものだ。今後は全国の鉄道ファンや協議会等
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との相互リンクを貼り、様々な人と関わり、意見をもらう場という可能性を広げる。 

 

・手作りキャンドルの実験 

固まる時間、燃え方等を見るために実際に廃油からキャンドルを作成した。手順は以下の

①から⑤である。 

 

①クレヨンをはさみで細かく刻んでおく。 

②熱した廃油に凝固材を入れ、溶かす。 

③容器に分け、クレヨンを入れ、それぞれの色を作る。 

④瓶や固めのアルミカップに液を入れ、芯を立てる。 

⑤色の層を重ねるには、一色ずつ固まるのを待って、次の色を注ぐようにする。 

 

実際に作ることで、凝固材の量が多いと小分けの容器に注ぎ分ける前に固まってしまうた

め、湯せんにかけることが必要であると分かった。また、キャンドルの芯は太いと火が大き

くなることも分かり、タコ糸を 1 本で芯にするのではなく、より合わせる必要がある。燃え

るにつれてキャンドルが溶けて液状になるため、沈まないように芯には長さも必要となる。

タコ糸をより合わせて太くした直径約 4cm のアルミカップの火は 15 分もつことが分かった。

固まる時間は直径約 5cm の瓶の深さ 1.5cm のもので 10 分であった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

参考文献一覧 

・神戸鉄道資料館 たなばた列車 

http://www.rail.ac/uline/headmark/tanabata/main.html 

・廃油でロウソク作り 

http://www3.ocn.ne.jp/~kanko12/rousoku.htm 

・神戸電鉄粟生線活性化協議会からのお知らせ 粟生線活性化キャラクター 

http://www.shintetsu.co.jp/aosen_kasseika/release/100514.pdf 

・キャンドルナイト イメージ画像  

http://mainichi.jp/photo/archive/news/2010/11/20/20101121k0000m040037000c.html 
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あおせんキラキラ大作戦（仮） 企画書 

 
概要 

沿線住民を対象とした廃油を使ったキャンドルづくり 

ローカル線活性化についての基調講演・パネルディスカッション 

三樹小学校でのキャンドルナイト 

 

背景 

  神戸電鉄粟生線は、沿線の少子高齢化による通勤通学者の減少、マイカー利用への転換、バ

ストの競合などにより廃線の危機にさらされている。しかし現在粟生線利用者は、一日約 1．8

万人おり、廃線による影響は多い。 

  

  年間輸送人員は平成４年度の１，４２０万人をピークとしてその後一貫して減少を続け、平

成１９年度には約半分の７４３万人にまで減少しております。当社では、このような厳しい環

境を乗り切るため、運転本数の増便や新造車両の導入等のサービス改善、ＩＣカード導入など

の利便性向上、沿線ハイキングの実施やお得な企画乗車券の発売等の旅客誘致に加え、コスト

削減策としてワンマン運転化や駅務の省力化等を進めてまいりましたが、輸送人員の減少に歯

止めがかからず、粟生線の収支は近年１０～１３億円の赤字となっており、ここ１０年間の累

積赤字は約１０２億円にまで膨らんでおります。 

(粟生線活性化の取り組み http://www.shintetsu.co.jp/tetsudou/ao_line/より抜粋) 

 

目的 沿線住民に粟生線の財政悪化の危機を訴え、利用促進を目指す。 

場所 三木市立三樹小学校 （神戸電鉄粟生線三木駅近く） 

日時 3 月上旬または 3月中旬 

 

 基調講演＆パネルディスカッション：午後３時～５時 

 キャンドル＆メッセージ＆絵の作成：午後３時～５時 

キャンドルナイト：夕方５時～６時 

同時進行 
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基調講演＆パネルディスカッションの部 

 

 

2:30～5：00 ※最初にパネルディスカッション用の質問用紙を聴講者に配布。 

1、開会式(神鉄の人?) (15 分) 

2、基調講演、土井先生(40 分)～粟生線活性化について(未定)～ 

             －休憩(10 分)－ 

3、パネルディスカッション(35 分)各グループ発表 5分ずつ。(詳細は下記) 

4、討論(40 分) 

(1)コーディネーター(福島先生)が各グループの発表をまとめる。 

(2)各グループから各グループへの質問 

(3)聴講者から各グループへの質問 

(4)全体のまとめ 

a)何が明らかになったか  b)今後どのように対応していくか 

   5、キャンドルナイトの紹介(参加を呼びかける) 司会 (10 分) 

 

 

 

1、別室にて各代表(講演者、コーディネーター、各パネリスト、司会)の顔合わせを行う。 

2、最初にパネルディスカッション用の質問用紙を聴講者に配布する。 

3、全体の日程 4－(3)の前の段階にて、聴講者から質問用紙を回収する。 

4、回収した質問用紙をコーディネーター役である福島先生に渡す。 

  (福島先生は質問用紙を参考に各グループへ質問する) 

 

 

司会役１名、質問用紙配布・回収係２名の合計３名 

 

【パネルディスカッション詳細】 

 

    ※未定の出演者は、今後協力を要請する。 

講演者 

 土井 勉 京都大学大学院工学研究科 都市工学専攻 特定教授 

パネラー 

  ・沿線住民(三木、小野)出演者は未定。市や、活性化協議会に推薦してもらう。 

・沿線の自治体(三木、小野)同上 

・神戸電鉄代表 出演者未定 

・小野高校生 

全体の日程 

当日の学生の動

学生の役割分

参 加
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  コーディネーター 

    福島 徹 兵庫県立大学環境人間学部 都市計画研究室 教授 

 

 

 パネラー・・・6 グループ 

1 グループ 5 分発表(4 分 PowerPoint 発表＋1分交代の時間) 

   ＝30 分＋予備 5分＝35 分 

 

     各人の立場で発表してもらう。 

      沿線住民なら、利用者としての意見。沿線の自治体なら、行政としての意見と

いった具合に。 

 

【質問用紙(案)】 

 

質問したい発表者の欄にチェックを入れてください。 

 

 土井勉氏 

 沿線住民(三木) 

 沿線住民(小野) 

 沿線の自治体(三木) 

 沿線の自治体(小野) 

 神戸電鉄 

 小野高校生 

 

質問内容を書き込んでください。 

 

 

 

 

 

 

 

 

※発表者名が決まり次第、書き込んでいく。 

 

 

 

 

注意事項 
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【講演会場見取り図(予定)】 

スクリーン

イ
ス

机

イ
ス

発表者用

イス×5 イス×5

イス×5

イス×5 イス×5

イス×5

イス×5イス×5

イス×5 イス×5

×
10

注意事項
発表者用机にパソコンを置く。
討議の段階で、コーディネーターは発表者用机に座る。
各発表者の名前を書いた紙を机の前に貼る。

プ
ロ
ジ
ェ
ク
タ

スタンドマイク
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【必要器具】 

・暖房器具 

・マイク×4 (1 つはスタンド付き) 

・机×3(1 つは発表者用の小さい机、残り 2つは長机) 

・講演者、コーディネーター、パネリスト用イス×8 

・聴講者用イス×100 

・マット(体育館が傷つかぬよう) 

・延長コード 

・パソコン 

・スクリーン 

 

 

キャンドルナイト創作の部 

 

 

3：00～5：00 キャンドルナイト作成 

   最初に、作り方を説明する冊子を配布。 

1 回(ろうそく?個の)の所要時間?分だから、1500 個作る時の所要時間は?分 

※クレヨンは前日以前にカットしておく 

 

5：00～キャンドルナイト本番 

キャンドルを見る(←校舎の 3階から全容を眺める)だけでは物足りないと思うので、 

・近くの学校の音楽サークルに演奏の要請を行う？ 

  ・カフェを開いてもらう？ 

  ・味噌汁的なあったかいものを提供する。 

    ・星を眺める 

   星座の様子を調べた地図を配布するなど。 

   ↑ごみゼロおおいた作戦―121 万人夏の夜の大作戦参照。 

 

 

 

子どもたちを監督する役×9人 

 

【子どもの危険に対する取り組み】 

・バケツを常備する。→バケツの個数×?個 

・子どもを監督する役を設ける(子ども？人に対して学生一人)→参加する子どもの数によ

って決まる。 

持ち込む 

全体の流れ 

役 割 分
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・子どもと一緒に親の参加を義務付ける。 

・ろうそくに穴を開ける時、危険の少ない木製品(竹串、割りばし)を用いる。 

・年長組(5、6 年生)と年少組(3、4)年生に分け、年長組が年少組を監督できるようグルー

プの年長と年少の人数の割合を考える。その上で、学生と親が監督する。 

 

【廃油キャンドルの作り方】 

1、クレヨンを小さく削る。カッターで削る。事前に？ 

2、廃油を 80℃程度に温める。 

  ※バケツ常備、子供に 

3、削ったクレヨンを廃油に入れて溶かし、かき混ぜる。 

4、油の凝固剤を入れる。 

  ※通常の 1.5 倍～2 倍 

 「体に脂肪がつきにくいオイル」などは、固まりにくいのでさらに倍の量が必要。 

 実例では、規定量の 3 倍を使用。 

 (もっと凝固剤を多く入れたら、市販のろうそくみたいになるそうです。) 

5、アロマオイルを数滴入れる。 

  アロマオイルにアルコール分が含まれていると発火の恐れがあるので、ある程度冷えて

からの方が良い。 

6、ビンに移す。(容器は未定) 

7、小さいろうそくを埋め込む。 

   (1)竹串で穴を開ける。 

   (2)割りばしで穴を大きくする。 

   (3)ろうそくを埋め込む。 

  ※実例ではろうそくの長さは 5cm。 

  埋め込んで飛び出す場合でも、そのまま火をつけると燃え続けて自動調整になる。 

  逆に、ろうそくが短い場合は、底まで差し込まずろうそくの頭を 1cm 程度、油面から

出す。 

  ※炎が小さい場合は、芯が短い場合がある。その際には溶けた油を周辺に移動する。 

8、水を入れたペットボトルの中にろうそくを浮かべる。 

 

参考ＵＲＬ 

・天使のキャンドル  http://www.barjp.com/kinuya/shop/rams/candle/candle5.html 

 ↑小さいろうそくを中に組み込む方式についての説明。 

・ごみゼロおおいた作戦

http://www.pref.oita.jp/13010/gomi0/info/h19_candle/old_index.html 

 ↑キャンドルナイトのイベントについて 

・廃油でろうそくづくり  http://www3.ocn.ne.jp/~kanko12/rousoku.htm 

 ↑特に見てほしい。カラフルな色の廃油キャンドルができて、子どもは絶対喜ぶと思う。 
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【材料】 

 

 

参考ＵＲＬ 

廃油キャンドルを上手に作るポイント http://www.eccj.or.jp/leader/info/pdf/point.pdf  

 

 

【参加者申込票】 

 

 

  

ろうそく6個分 量 値段 ろうそく1500個分 量 値段
使用済みてんぷら油
(給食センターorてんぷら屋さんでもらう)

300ｍｌ
使用済みてんぷら油
(給食センターorてんぷら屋さんでもらう)

75000ml

市販の油固め剤「廃油処理剤(油固め)」 13.5ｍｌ(油600ｍｌ用) 100円 市販の油固め剤「廃油処理剤(油固め)」 3375ml
小さいろうそく(100均、?個入り) 100円 小さいろうそく(100均、?個入り)
容器
試飲用紙コップ(あるいはフィルムケース)
→各家庭で用意してもらう？

6個
容器
試飲用紙コップ(あるいはフィルムケース)
→各家庭で用意してもらう？

1500個

油着色用クレヨン 適量(1ｃｍ程度) 100円 油着色用クレヨン
アロマオイル
※油性のもの。100均のものの中には、
水性のものがあり、油の中に入れると飛
び跳ねて危ないから要注意!!!

数滴 アロマオイル

竹串 竹串
割りばし 割りばし
ペットボトル ペットボトル
ガスコンロ ガスコンロ
新聞紙
(会場が汚れないように、机の下と上に敷

新聞紙
(会場が汚れないように、机の下と上に敷

チャッカマン(火をつけるもの) チャッカマン(火をつけるもの)

参加申し込み
1、キャンドルナイトの創作も点灯も参加する
2、3時からのキャンドルナイト創作にのみ参加する
3、5時からのキャンドルナイト点灯にのみ参加する
※お子様が参加する場合、
親御様も同様に参加していただくことになっていますので
ご協力お願いします。

下記の内容を記入してください
お子様の学年
お子様のお名前
親御様のお名前

アンケート(該当する数字を丸してください)
粟生線を利用する頻度はどのくらいか 1、毎日利用する 2、毎週利用する 3、1か月に2，3回利用する4、何ヶ月かに1回利用する5、ほとんど利用しない
神戸電鉄粟生線の財政状況が悪化していたことを知っていた1、1年以上前から知っていた2、半年ぐらい前から知っていた3、2，3か月前から 4、つい最近知った 5、知らなかった
神戸電鉄の、粟生線活性化の取り組みをどのくらい知ってい 1、10個以上 2、8個以上 3、5個くらい 4、1個は知っている 5、ほとんど利用しない知らない
粟生線活性化協議会のポスターを見たことがあるか 1、毎日見る 2、毎週見る 3、1か月に2，3回見る 4、何ヶ月に1回見る 5、見たこともないし、知らない
ご協力ありがとうございました!!
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                                   企画・運営 

                            兵庫県立大学環境人間学部 

                             都市計画研究室 3 年生 

 

 

 

 

 

 神戸電鉄粟生線は、沿線の少子高齢化による通勤通学者の減少、マイカー利用への転換、

バスとの競合などにより廃線の危機にさらされています。 

 

  右図：粟生線の赤字額 

  …年間 10 億円以上の赤字が 

   8 年間続いています 

 

 

 

 

 

 利用者数が年々減少を続けている一方で、粟生線は高校生らの通学手段としては欠かせま

せん。1 日約 1.8 万人が利用しており、三木・小野市内の県立高 5 校だけでも、約 2 千人が

通学に利用しています。 

国土交通省は 2010 年 6 月に行った事業仕分け・行政事業レビューで、地域公共交通への支援

を｢必要最低限に絞るべき｣と判定。神戸電鉄側はこれを受け、粟生線の存廃の決断を 2011 年

度中に行うことにしています。 

 

 

 

 

 

          ―粟生線の未来を考える(仮)― 

 

土井 勉氏 (京都大学大学院工学研究科 都市社会工学専攻 特定教授) 

 

粟生線はいま、廃線の危機にあります！！
みんなで粟生線の未来を考えてみませんか？？
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講師略歴

土井 勉 どい つとむ

京都大学大学院工学研究科 都市社会工学専攻 特定教授
1976年 名古屋大学大学院工学研究科修了

1976年‐1991年 京都市(水道局、都市計画局)
1991年‐2004年 阪急電鉄株式会社(文化・技術研究所、創遊本部、

千里国際情報事業財団など)
2004年4月

‐2010年9月 神戸国際大学 経済学部 教授
2010年10月 京都大学大学院工学研究科

都市社会工学専攻 特定教授

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

―私たちの粟生線をまもろう(仮)― 

 

         ※すべて依頼予定 

 

土井 勉氏 

沿線住民(三木市、小野市、神戸市)代表者 

沿線の自治体(三木市、小野市、神戸市) 

神戸電鉄 

小野高校 学生 

兵庫県立大学環境人間学部 都市計画研究室 3 年生の代表者 

 

コーディネーター  

福島 徹 兵庫県立大学環境人間学部 都市計画研究室 教授 

 

 

 

 私たちと一緒に、手作りのキャンドルに 

あかりを灯しませんか？ 

廃油から作るキャンドルです。夜はみんなで 

作ったキャンドルに点灯し、キャンドルナイトを 

開催します。 

 作り方はカンタン！ 

ぜひ、お気軽にご参加ください！！           ※写真はイメージです 
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日時

場所

皆様のご来場を、心よりお待ちいたしております！！

兵庫県立大学環境人間学部 都市計画研究室 3年生一同

 

 

         

 

 

三木市立三樹小学校 

       神戸電鉄三木駅より東へ徒歩 5分 
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調査研究メンバー 

 

 

総     括  福島  徹  環境人間学部教授 

 

都市計画研究室  岸田 恵理香 環境人間学部３年 

(福島ゼミ)  斉藤 静   環境人間学部３年 

中上 綾   環境人間学部３年 

中本 早紀  環境人間学部３年 

藤本 ひとみ 環境人間学部３年 

前田 夏海  環境人間学部３年 

山本 幸史  環境人間学部３年 

 

 

協   力 

 

兵庫県立大学環境人間学部都市計画研究室 

 

 

本調査は、加古川線等利用促進・沿線地域活性化協議会の委託を受けて行ったものです。 

 

 

神戸電鉄粟生線活性化調査報告書 

発行日 2011 年 3 月 31 日 

発 行 NPO 法人ひょうごまちづくりフォーラム 

協 力 兵庫県立大学環境人間学部 都市計画研究室 

    〒670-0092 姫路市新在家本町 1-1-12 

    TEL: 079-292-9345 

    FAX: 079-293-5710 
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