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要旨：安全安心な低炭素型のモビリティとして開発された低速電動バスeCOM-8®は，対面シートで車内での

会話がはずむ構造となっている．このような低速電動バスはグリーンスローモビリティと呼ばれ注目されてい

る．本稿では，車内でのコミュニケーションが容易に発生する仕組みを，社会心理学分野で研究されているパ

ーソナルスペース等の対人距離の概念を用いることで明確にする．また，様々な利用場面でのアンケート結果

からその効果を検証した． 

  

１．はじめに 

本稿で取り上げる低速電動バスは，JST社会技術研究開発センターの支援により群馬大学と北関東産官学研

究科が実施した「地域力による脱温暖化と未来の街－桐生の構築」プロジェクトで開発されたものである．こ

のバスの特徴は最高時速が19kmで，車内に向かい合わせのベンチ型シートを持ったユニークな構造をしてい

る．低速であることから，周囲の街並みや風景がよく見えるなど観光地や商店街での活用が期待されている1)．

また，低速であるために高齢者にも優しい暮らしの足としての活用も進んでいる．現在，多くの地方都市では

高齢化が進み地域のコミュニティの疲弊が懸念されている2)．特に，コミュニティ内での人と人のつながりが

希薄になり，孤立死などの深刻な問題も見られるようになってきた．このようなことから，地域のつながりを

高めるための様々な試みが行われている．例えば，コミュニティカフェと呼ばれるような，コミュニケーショ

ンを生み出す地域拠点を作る試みがみられる2)．本研究では，地域の移動手段として開発された低速電動バス

が，乗り合わせた乗客の間の会話を誘発し，いわゆる病院の待合室のような会話の場を提供し「移動するコミ

ュニケーション空間」としての機能を有していることを検証する． 

 

２．低速電動バス車内空間のコミュニケーション空間としての評価 

2.1 低速電動バスの車内構造 

低速電動バスは全長4405mm，全幅1900mm，高さ2450mmで，運転手を含めて最大乗員10名の自動車である．

車内シートの寸法は図１に示すとおりであり，９名の乗客が向かい合いで座る構造となっている（図２）．図

は９人の乗車があった場合の乗客位置を●で示している． 

 

   

図１ バスのシート寸法      図２ 車室内の様子       図３ 会話可能な距離4) 

 

2.2 車内におけるパーソナルスペースおよび会話距離の評価 

人と人が話しやすいかどうかについては，社会心理学の分野でパーソナルスペースという概念で研究されて

いる3)．また，建築分野でも室内での話しやすい距離などが研究されている4)．そこで，低速電動バス内の人と
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人の距離を実際に測定し，パーソナルスペースの概念と照らし合わせて，バス内の空間が会話しやすい空間か

を検証した．乗客を時計回りに番号付けし，図１中のdijなどように，i番の乗客から見たj番の乗客までの距離

を求めた．乗客はシートに等間隔に座ると仮定して距離を計算した． 

図３は，橋本らによる会話が行われる距離の研究結果を示している4)．これらの研究は車室内と異なる空間

を想定しているが，車室内でも同様な距離になる仮定した．会話のしやすさを数値的に評価するために，1.5m

以内の距離の場合は対話可能として評価値1.0を，1.5m～2.2mは会話可能だがしなくても良いとして0.5とした．

ただし，並び席で１人飛越えた場合は0.5を，２人飛越えた場合は評価値を0とした．全乗客の組み合わせを考

えて，評価値の総和を求めた．その値から１人が平均何人と会話が可能かを求めた結果を図４に示す．この結

果から例えば９人乗車の場合は６人程度と会話できるなど，車内で多人数での会話が可能であることがわかる． 

      
 図４ 会話可能な人数       図５ 会話に関するアンケート結果 

 

2.3 アンケート調査による会話のしやすさの評価 

図５は各地域での運行時に「普通の路線バスに比べて，この低速バスは車内での会話がしやすいと思います

か？」という問いに対する回答をまとめたものである．桐生市の運行については「話しやすい」と思う比率が

高かった．足利市の場合は約半数が「話しやすい」と答えた．足利市の運行は１回の運行時間が５分程度であ

ったことから，多くの会話が発生せず，このような結果になったと考えられる．しかしそのような場合でも半

数近くが「話しやすい」と答えており，コミュニケーションの取りやすい空間が形成されていると考えられる． 

 

３．おわりに 

パーソナルスペースの概念を用いて，低速電動バス車内での会話のしやすさを評価した．その結果，乗客は

他の多くの乗客と会話しやすい環境に置かれることが確認できた．また，アンケート結果からも同様の傾向が

示唆された．今後，実際に会話分析を行うなど，より詳細な研究を行う予定である． 
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略歴および研究分野 

公共政策論（経済学）．政策効果の実証分析を専門．高等教育市場を多面的な連立方程式体系化

し文科省の大学定員管理政策の重要性を指摘．局所的な政策と地方都市の持続可能性について，

eCOM-8の実装がコミュニティに与える影響について研究． 

 


