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■はじめに ‒Web版の- 
 「最近、静岡県内発の『高速バス』が非常に元気です」・・・と書いたのが５年前の話でしたが、静岡市内発の高速乗合バスは
本数・系統とも増え、今では静岡市内から西は三宮バスターミナル、は成田空港、北は山梨県甲府市まで乗り換え無しに向かうこ
とができるようになりました。 
 多くの利用者が「高速乗合バス」の利便性と経済性に目を向けるようになったと言うこともありますが、一番大きいのは、各運
行会社が「お客さんをどうやって掴んでいくのか」と言う方向性を考え、お客様に「商品」として「高速乗合バス」を提供してい
くのかを真摯に考えた結果であると考えます。 
 鉄道と違い、バスは大手企業や利用客の多い路線に関して以外はなかなか過去の記録と言うものが残っていません。そんな中で、
この10 年間の間に急成長を遂げた「静岡市内発着系統」の記録を残すことは、将来に何かのプラスがあると考え、本書を発刊し
ました。 
 本来ならば増刷の上皆様のお手元にお届けしたかったのではありますが、2012年10月にしずてつジャストラインが運行す
る「しみずライナー号」の経路変更・「しみずライナー号」「駿府ライナー号」の営業制度変更と言う情報が入り、慎重に検討し
た結果、書籍としての発刊を断念することになりました。ですが、頒布をした書籍は100 部しか印刷してなかったことや、発
刊形態が「コミックマーケット」と言う場のみでの発刊ということで、多くの方に手にとって頂けないという事は否めません。 
 そのため、今回Web上で頒布させていただくこととさせて頂きました。内容としては一部修正等を行なっていますが、基本
的には同一内容のものとなっております。一人でも多くの方にご参考にして頂ければ筆者として嬉しいところであります。 
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■お断り 
「中部国際空港線」「静岡成田空港線」等、本書で取り上げていない路線もある事を予めご了解頂ますようお願いします。 
 なお、この本はあくまで私的な刊行物ですので、本書の内容に関して各運行会社へのお問い合せはしないようお願いします。 
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第1章 静岡市内発着の高速乗合バス・この10年 
 平成19年7月に発刊した「静岡市内発着高速バスの倉庫」から5年が経過し、各方面への高速乗合バスは系
統・本数とも非常に充実することになった。 
 当時３往復で運行を開始したばかりの「渋谷・新宿ライナー静岡号」は現在では10往復に増強されただけで
はなく、清水駅経由便の誕生や京王バス東の参入があった。また、「駿府ライナー」も6往復だけであったのが
土休日15往復、平日13往復と大きく成長をしている。その他にも横浜方面行「横浜ライナー」号の運行開始
や大阪方面行「京阪神昼特急静岡号」の復活、そして、平成24年7月20日からは静岡鉄道時代に運行されて
いた「静岡甲府線」が平成24年９月30日までの期間限定ではあるものの新東名高速・国道52号・中部横断
道経由での運行を開始している。 
 本稿ではこれら静岡市内発着の高速乗合バスネットワークの発展を探ってみることにしたい。 
 なお、本稿は筆者の個人的な分析内容であり、各運行会社の正式な見解を記したものではない点を予めご了解
いただきたい。 
 
1 運行開始前夜まで 
 
 静岡市内発着の高速バス、と言う事で言えばその歴
史は昭和44年の「国鉄東名ハイウェイバス」及び「東
名急行バス」の開業まで遡ることができる。時期によ
り運行本数や運行系統に多寡はあったものの、それで
も静岡駅発着便は1日20往復程度存在していた。ただし、
この頃は現在のような「直行便」ではなく、東名高速
上にある各停留所に停車していく「快速」（のちに「急
行」となる）が静岡発着系統のメインとなっており、
東海道線普通電車の補完的な役割をしていたものと考
えられる。この状況は国鉄の分割民営化によって誕生
したJR東日本・JR東海、そして1988(昭和63)年に各旅
客鉄道会社のバス部門を分離して誕生したJR東海バ
ス・JRバス関東でも当初はそれらの状況をそのまま維
持していたが、その後各社とも独自の展開をはじめる
ことになる。 
 JR東海バスは1989(平成元)年に東京名古屋間の「ド
リーム名古屋号(後に「ドリームなごや号」と改称)を1
往復から2往復に増便し、1往復を名古屋駅から岐阜駅
まで延長運転をした。また、1991(平成3)年7月には他
JRバス各社に先駆けて独立3列シート(ただし車両後方
は4列シート)のダブルデッカー車両を「ドリームなごや
号」「ドリームとよた号」(1991(平成3)年7月から運行

開始)に導入した。また、中央道経由の「ニュードリー
ム名古屋号」も運行を開始している。 
 一方のJRバス関東は1988(昭和63)年に京都行のドリ
ーム号を延長運転する形で奈良行の「ドリーム奈良号」
を運行開始した。この「ドリーム奈良号」の運行開始
をきっかけとして、中央道経由新宿駅発の「ニュード
リーム号」の運行開始などと言った積極的な施策を展
開する他、JR東海バスに遅れること5ヶ月、1991(平成
3)年12月には「ドリーム大阪号」に3列独立シートのダ
ブルデッカー車を投入し、その後神戸行、京都行にも
導入していった。 
 その後、2000年頃にバス事業に対する大きな変更が
行われた。いわゆる「規制緩和」である。2000(平成12
年)2月には貸切バス事業に関して、2002(平成14年)2月
には乗合バス事業に関して需給調整規則の廃止等を内
容とする改正道路交通法が施行され、事業の参入に関
しては需給調整規制を前提とした免許制から、輸送の
安全等に関する資格要件をチェックする許可制へと移
行になった。また、運賃は認可制から「上限運賃制1」 に
移行し、各バス会社が自由に設定できるようになった。 
 なお、「届出」とは、行政手続法第2条第1項第7号に
て「行政庁に対し一定の事項の通知をする行為（申請
に該当するものを除く。）であって、法令により直接に

	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 	
 
1 認可された上限額の範囲内であれば、事業者が届出だけで運賃を機動的に設定で
きる制度。(http://www.caa.go.jp/seikatsu/koukyou/bus/bu03.html) 
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当該通知が義務付けられているもの（自己の期待する
一定の法律上の効果を発生させるためには当該通知を
すべきこととされているものを含む。）をいう。」と定
義されており、行政庁（監督官庁）は原則としてこれ
を受理しなくてはならない性格のものである。 
 一方、「認可」とは「第三者による法律行為を補充す
ることにより、その効果を完成させる行政行為」と定
義される。このケースに関して言えば、バス事業者が
決めた新しい運賃案を監督官庁がその運賃が適当であ
るかを検討し、問題無いものであると判断する行為で
ある。 
 すなわち、バス会社が「一番高い運賃」の認可を貰
った上で、後は競合の状況によって運賃を自由に（と
は言っても違法行為が無い範囲でではあるが）設定す
ることができるようになったと言う大幅な制度改正で
ある。この制度改正によって特に貸切バスへの新規参
入事業者が大幅に増加し、これを利用した「高速ツア
ーバス」（「旅行業法」による旅行会社が旅行を主催し、
参加者を募集する「バスツアー」）が誕生し、既存の高
速乗合バス事業者の脅威となったのである。 
 この「規制緩和」に対応するため、JRバス各社も様々
な施策展開をすることになった。例えば東京駅始発の
便を東京ディズニーリゾート始発にすると言った他、
東名高速上の各停留所での乗降扱いの開始と言った
「乗車チャンスの拡大」や、3列独立シート車ではなく
昼行便と同一の4列シート車を用いた「価格帯の拡大」
と言った施策を行った。特に4列シート車での運行便は
「青春ドリーム号」と命名され、東京～大阪間が5,000
円程度で移動できると言う格安な便となった。 
 その他にも、東京大阪間には「東海道昼特急大阪号」
が2001(平成13)年から運行開始された。この「東海道
昼特急大阪号」は夜間に「ドリーム号」として運行し
ている車両や乗務員の有効活用を主眼として誕生した。
そのため、車両は夜行便ドリーム号と同じ3列独立ダブ
ルデッカー車を用いるが、運賃は6,000円(ただし所要
時間は9時間程度かかる)と言う新たな交通手段となり、
「昼行長距離高速バス」の先駆けとなった路線である。
この「東海道昼特急大阪号」は運行開始時点から東名
静岡バス停にも停車し、静岡から大阪まで片道4,500円
で行くことができるようになった点において、静岡市

内においても「高速バス」と言う交通機関の可能性を
提示した路線であると考える。 

 
養老ＰＡで一休みの東海道昼特急号(JRバス関東) 

 
2 夜行便の誕生 
 
 2001(平成13)年頃、静岡市内から大阪まで向かう交
通機関のメインとなっていたのは今でもそうであるが
「東海道新幹線」である。ひかり号で約2時間と非常に
短時間ではあるものの、運賃＋特急料金で約10,000円
と決して安くないものである。また、当時は夜行列車
として寝台急行「銀河」号（東京～大阪間）が、快速
「ムーンライトながら」号（東京～大垣）が運行され
ていた。 
 これら東海道線を走る夜行列車は東京・名古屋、大
阪で有効な時間帯に設定されているために、静岡駅を
深夜帯に通過することになる。寝台急行「銀河」の場
合、大阪行は1:55発となっていた他、快速「ムーンラ
イトながら」の大垣行は2:39発、東京行は1:58着とな
っていた(なお、寝台急行「銀河」の上り東京行は静岡
に停車しないが、寝台特急「サンライズ出雲/サンライ
ズ瀬戸」が大阪・静岡に停車するのでこれを利用可能
である。この場合、大阪発が0:37、静岡着が4:47)。そ
のため、静岡駅までタクシー等を用いるか、家族に送
ってもらうしか選択肢がない。また、快速「ムーンラ
イトながら」に関しては青春18きっぷが利用可能な時
期に関しては指定席券が日によっては「売り出し開始
日に売り切れてしまう」ことがあった。 
 このような周辺環境の中で、静岡市内発着の「高速
バス」は「夜行便」からスタートした。 
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 2004(平成16)年7月16日、JR東海バスと西日本JRバ
スは、静岡駅～大阪駅間(浜松駅・京都駅経由)で夜行便
「京阪神ドリーム静岡号」を1往復、静岡駅～大阪駅間
に昼行便「京阪神昼特急静岡号」の運行を開始した。
JR東海バス・西日本JRバスとも3列独立シートのダブ
ルデッカー車を用いての運行(JR東海バスに関しては
ドリームなごや号で使用されていた車両の転用であり、
2階席後方が4列のタイプであった)であった。 

 
上郷SAで休憩中の京阪神昼特急静岡号(JR東海バス) 

 夜行便「京阪神ドリーム静岡号」については浜松駅・
京都駅を経由する事もあって満席となることが多くあ
ったものの、昼行便「京阪神昼特急静岡号」に関して
は静岡駅・大阪駅出発が10時頃、大阪駅・静岡駅到着
が16時頃であったと言う点や、近隣する時間帯に本数
の多い「東海道昼特急大阪号」の運行もあったため、
利用客が伸び悩んだと言うこともあり、2006(平成18)
年5月末日に運行を休止することになった。 
 また、JR東海バス・西日本JRバス両社ともメインの
対東京方面系統にダブルデッカー車を捻出するために、
定員の少ない「ボルボ車」に2006(平成18)年春頃車両
の置き換えを行なっていた(JR東海バスに関しては、ダ
ブルデッカー車の老朽化があって車両の置き換えが行
われたとの話もある)。 
 では、東京方面はどうであっただろうか。静岡駅か
ら見た場合、東京駅は鉄道線の距離で180.2km(東名高
速線の距離数は181.2km)ということもあり、東名高速
線の急行便でも3時間もあれば到着してしまうために
「夜行便」の設定はあり得ないものと思われていた。 

 しかしながら、2005(平成17)年12月22日、JR東海バ
スが同社単独運行で「ドリーム静岡・浜松号」として
夜行便の運行を開始した。これは、今までの「夜行高
速バス」の中で最短距離のものである。流石に運行区
間は東京駅～浜松駅間ではあるものの、静岡駅を経由
する事になったために、静岡駅からでも利用が可能に
なったものである。車両はJR東海バス名古屋支店所属
の3列独立シートダブルデッカー車となっており、他の
ドリーム号と同じである。 

 
東京駅に到着したドリーム静岡・浜松2号(JR東海バス) 

 東京駅行の場合には、静岡駅発が0時前、東京駅着が
6時前となり、静岡東京間で5時間程度かかっているが、
これは足柄サービスエリアでの30分休憩の他に鮎沢パ
ーキングエリアで時間調整を行なうことによって実現
したものである。夜行快速と同様に本便も全席指定制
ではあるものの、静岡駅が0時前と言う出発時間や東京
駅が6時前と言う運行時間帯や、夜行快速とは異なり
「完全に消灯される」と言うことが利用者に受け入れ
られているものと思われる。 
 
 静岡市内発の高速バスが「夜行便」からスタートし
たと言う理由、それは既存の交通機関がカバーしにく
い時間帯に夜行便を運行したと言うことがあり、数は
多くないものの「ニッチな顧客層」を確保する事を最
初の一歩としたのではないかと推測される。 
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３ 昼行便の運行開始 
 
 その一方で、静岡市内発着の昼行便の運行開始は夜
行便と比較して少し遅い立ち上がりになった。その理
由としては、東京・名古屋に関しては既に東名高速線
の運行があったが、2004(平成16)年頃は東海道線に静
岡東京間の直通普通列車がまだ存在していたと言うこ
とが考えられる。また、その他にも静岡東京間に特急
「東海」号も運行されており、予約をしないで乗車す
ることが可能であった。 

 
東京発静岡行東海道線普通電車(JR東日本211系) 

 しかし、鉄道側の状況は2004(平成16)年10月16日の
ダイヤ改正で大きく変わった。それは、JR東日本の「湘
南新宿ライン」(小田原～新宿～高崎)間の運行開始に伴
う東海道線の運行体系の変更である。今まで静岡まで
入ってきていた東京地区の普通電車は沼津までしか来
なくなってしまったのである。 
 その後、平成18(2006)年2月1日からJRバス関東は
「しみずライナー」を東京駅～清水駅・折戸車庫の間
に1日4往復運行を開始した。この路線の開設理由に関
しては諸説考えられているが、静岡側の発着が「清水
駅」であると言う点に着目したい。 
 旧静岡市内であれば何らかの交通機関を用いて静岡
駅まで出れば新幹線にも比較的乗りやすい環境にある
が、旧清水市内の場合にはバス等で清水駅まで出てか
ら東海道線で静岡まで向かい、新幹線に乗換えて東京
に向かうという2回乗り換えが必要になる地域が多く
ある。特に、「しみずライナー」の終点である折戸地区
から東京に向かう場合、新幹線が「こだま号」仕様の
ケースだとドアtoドアで2時間以上要するケースも少

なくはない。そのような中で、「しみずライナー」号が
ドアtoドアを約2時間30分～3時間で運行し、料金も新
幹線利用の半額以下で東京まで向かうことが可能にな
ると言うのは、新幹線とは速度が異なる「高速乗合バ
ス」というものであっても十分に新幹線と対抗しうる
ものである。恐らくは、新しく静岡市内に高速バス路
線を運行するにあたって一番効果が高い区間を考えた
場合に清水地区、それも折戸地区から清水駅を経由し
て東京駅に向かう路線が効果的であったと考えたので
はないだろうか。 

 
折戸車庫での出発を待つひととき(しみずライナー号) 

 この「しみずライナー」はその後も順調に成長を続
け、2ヶ月後の2006(平成18)年4月1日にはJR東海バス
が1往復参入して5往復に、同年7月29日からは夏季期
間中の臨時便の運行も開始し、同年末の12月28日には
臨時便も含めて7往復まで増加した。 
 この「しみずライナー」の好調を受けてかどうかは
分からないが、翌2007(平成19)年4月20日にはJR東海
バスが「渋谷・新宿ライナー静岡号」を静岡駅～渋谷
マークシティー・新宿西口高速バスターミナル間に1日
3往復運行を開始した。 
 この「渋谷・新宿ライナー静岡号」の特徴として挙
げられるのは、東京方の共同運行会社が同じJRグルー
プのバス会社ではなく、京王バスと言う東京の民鉄系
事業者である点である。京王バスと言えば、新宿西口
高速バスターミナルから中央道方面に路線を伸ばす事
業者である。何故京王バスが東名方面へ？と話を聞い
た時には驚いたものである。 
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浜松初の新宿直行便(浜松・新宿ハイウェイバス/JR東海バス) 
 2006(平成18)年12月にJR東海バスは「浜松・新宿ハ
イウェイバス(現「渋谷・新宿ライナー浜松号」)」とし
て浜松駅と渋谷マークシティー・新宿西口高速バスタ
ーミナル間を結ぶ系統の運行を開始していた。この路
線開設に関しては、京王バス側が東名高速道路経由の
対静岡県内系統の開設を望んでいたものがあると言わ
れているが、実際の所は分からない。しかしながら、
今まで京王バスの「ホームグランド」とも言える中央
自動車道経由の山梨・長野県方面以外への新しい市場
開拓を狙っていたのではないかと推測は可能である。
また、JR東海バスの観点から見た場合には、高速バス
の主な利用者である若者の「東京での目的地」のメイ
ンとして考えられる「渋谷」への乗り入れを果たすた
めに、京王バス東との共同運行が望ましいと考えたの
ではないだろうか。 
 すなわち、「高速バスの商品特性」を考えた場合に、
その商品特性を活かすことが可能な行先の設定、そし
て、行き先を設定するための共同運行事業者の決定、
と言うプロセスがJR東海バスの社内にあったと言う点、
そして、静岡県内方面への路線開設を望んでいた京王

バス東との利害関係の一致があったのではないかと推
測できる。 
 「渋谷・新宿ライナー静岡号」も、その戦略の上に
開設がされた路線であると考えられる。筆者も何回と
なく「渋谷・新宿ライナー静岡号」に乗車したことが
あるが、客層が若い点、そして、その若い客層の大多
数が渋谷で降車していることを考えると、今までの鉄
道では成し得なかった「新しい顧客の開拓」ができた
路線であると言うように考えている。 

 
  2号車も出ます(渋谷・新宿ライナー静岡号/JR東海バス) 
 では、その一方で静岡市内の地元路線バス会社であ
るしずてつジャストラインはどうだったのであろう
か？ 
 同社は静岡鉄道の乗合バス部門分離子会社であるが、
静岡鉄道時代から静岡県外への「高速乗合バス」への
運行はしていなかった。 
 ただし、静岡県内路線に関しては富士急行との共同
運行で「特急静岡沼津線」「特急静岡吉原線」、遠州鉄
道との共同運行で「特急静岡浜松線」を東名高速道路
経由で運行を行なっていた。 
 しかし、国鉄末期に行われた「するがシャトル」に
代表される東海道線の本数増強策実施や、沼津インタ
ーチェンジ・静岡インターチェンジからそれぞれの市
内へ距離があったことなど利用者もさほど多くなく、
富士急行との共同運行路線については昭和60年代に、
遠州鉄道との共同運行路線に関しては平成一桁台に運
行を廃止している。 
 その他にも静岡駅から甲府駅を結ぶ「特急静岡甲府
線」(清水駅前・国道52号線経由)の運行も行なっていた
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が、これも平成2年11月に運行を休止しており（詳細は
各路線紹介ページ参照）、「しずてつジャストライン」
発足当初には静岡県外への「高速乗合バス」路線は運
行していなかった。 
 ただし、新静岡～相良・御前崎・浜岡を結ぶ東名高
速経由の「特急静岡御前崎線」はその路線の性格から、
静岡鉄道時代から継続されて運行を行なっていた。 
 その後、本稿では「高速乗合バス」として扱わない
ものの、平成17(2005)年7月23日には清水駅～中部国
際空港間の「中部国際空港線」（平成24(2012)年3月末
で運行休止）が運行開始された）。 
 
 2006(平成18)年2月1日の「しみずライナー」運行開
始時点では、しずてつジャストラインの担当便は無か
ったものの、清水側での営業拠点業務を同社で行うこ
とになった。具体的には清水駅前案内所・新静岡バス
センターにおける「しみずライナー号」の乗車券（回
数券も含む）の発行業務である。運行開始当初は予約
端末も無く、静岡側で乗車券を購入する際には利用者
が事前にJRバス関東の予約センターに電話をした上で
予約を行い、その予約番号で乗車券を発券してもらう
か、窓口で電話手配が必要であった。 
 その後、同年3月5日からJR系高速バスの予約システ
ム「高速バスネット」が稼働を開始し、清水駅前案内
所・新静岡バスセンターでも即時発券が可能になった。 
 しずてつジャストラインは「中部国際空港線」での
運行経験、「しみずライナー」の静岡側発券業務を経て、
2007(平成19)年5月16日に「しみずライナー」の1往復
に参入した。同社の前身である静岡鉄道時代から通し
ても初めての「東京駅」乗り入れである。 
 筆者はしずてつの「しみずライナー」号運行開始初
日初便に乗車したが、やはり「高速乗合バス」の運行
に関するノウハウはまだまだこれから積む必要がある
と言う事を感じたものである。それでも、遅まきなが
ら参入した地元バス会社の「高速乗合バス」に新しい
時代がやってきたのだと思うことができた。当時は1往
復しか担当していなかったものの、運行開始に当って
は38人乗りワイドシート車が新しく導入され、「東京駅
初乗り入れ」を飾った。 

 
東京駅に初めて到着！(しみずライナー) 

 そして、「しみずライナー」への参入から1ヶ月後の6
月16日、今度は新静岡から新宿駅を結ぶ「駿府ライナ
ー」号の運行を開始した。共同運行先は「しみずライ
ナー」で実績のあるJRバス関東。「しみずライナー」の
運行状況を見てか、運行開始当初から6往復(しずてつ便
3往復、関東便3往復)と言う本数である。 

 
新静岡入線(駿府ライナー/初日初便) 

 この「駿府ライナー」の特徴として挙げられるのは、
行先が東京駅ではなく「新宿駅新南口」(現在は新宿駅
東口)である点、そして、「渋谷・新宿ライナー静岡号」
と異なり、東名高速道路には清水インターチェンジか
ら入ると言う点である。すなわち、「自社営業エリアか
らのお客さんをこまめに拾う」と言う戦略をとった点
である。具体的には、新静岡から清水インターまでの
間は同社在来線が走っている「北街道」と言うJR駅に
出るのには多少距離のある道路を経由する点、そして、
途中の「大内観音バス停」に無料駐車場を設置して「パ
ークアンドバスライド」を実施している点である。 
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新静岡で折返しのひととき(駿府ライナー) 

 JR東海バスも静岡支店を駿河区内に持っているもの
の、静岡市内での在来線(一般路線)は一切持っていない。
それに対してしずてつジャストラインは完全に自社の
営業エリアとなっており、スーパーやタクシーなどの
グループとしてのシナジーを活かす方向での路線展開
が特徴となっている。 
 運行開始時点では「渋谷・新宿ライナー静岡号」と
「駿府ライナー」の方向性の違いが確かに明確であっ
た。しかしながら、両系統ともお互いを非常に意識し、
利点を互いに取り入れることによって「競存関係」が
成立することになる。 
 
 ４ 競争から競存へ 
 「渋谷・新宿ライナー静岡号」と「駿府ライナー」
は、その後利用者の動向を見ながらダイヤ改正を繰り
返していく。 
 
■2007(平成19)年の動きーダイヤ施策 
(1)静岡新宿間系統 
 2007(平成19)年は11月1日に「駿府ライナー」のダ
イヤ改正が行われた。このダイヤ改正は利用客数に合
わせて運行体系を「静岡からの日帰り利用者」を主体
とする時間帯へ変更するダイヤ改正であった。静岡を
午前中に出る便に関しては非常に使いやすくなってい
たものの、新宿を午前中に出発する便が1本だけと言う、
新宿側から見た場合には逆に「使いにくくなった」ダ
イヤ改正である。その一方で「渋谷・新宿ライナー静

岡号」は新宿発午前中の便を1本増発した上で、静岡側
の始発着を東静岡駅南口にすると言う改正であった。 

 
東静岡駅南口始発便出発式(渋谷・新宿ライナー静岡号) 

 また、このダイヤ改正から「渋谷・新宿ライナー静
岡号」に京王バス東が新規参入(2往復)した。 
 「駿府ライナー」が北街道経由で沿線の利用客を細
かく拾っていく方向性を示したのに対して、同じ静岡
市内でも「駿府ライナー」の恩恵を受けることができ
ない駿河区内の利用客を「渋谷・新宿ライナー静岡号」
で集めて行こうとするものである。このダイヤ改正で
設置された新しい停車駅はいずれもしずてつジャスト
ラインの在来線バス停に併設されており、それらのバ
ス利用者を狙った戦術とも見ることができる。 

 

「駿府ライナー」宣伝広告と「渋谷・新宿ライナー静岡号」 
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(2)夜行便系統 
 この年は夜行便の新規路線は無かったが、「京阪神ド
リーム静岡号」に静岡駅～浜松駅間の停車駅を追加す
るダイヤ改正が12月20日に行われた。途中追加になっ
たのは東名吉田・東名菊川・東名掛川・東名袋井・浜
松インターの各駅である。 
 従来、これらのバス停からの利用者は静岡駅ないし
浜松駅まで出てから乗車する必要があったが、こまめ
に各駅に停車する事によって「利用チャンスを広げる」
ことになった。 
 
■2007(平成19)年の動きー料金施策 
 2007(平成19)年に行われた「渋谷・新宿ライナー静
岡号」側の特徴的な施策として「ワンモアチケット」
の配布開始がある。2007(平成19)年6月16日から8月31
日までの間に「渋谷・新宿ライナー静岡号」の乗客に
対して次回利用時に通常運賃から20%値引きをするク
ーポンが配布された他、ウェブ上では同じ期間に「お
試し割引券」が配布され、通常運賃から10%割引で乗
車することができたのである（但し窓口での事前購入）。
「お試し割引券」はこの2007(平成19)年夏だけの施策
であったが、この「ワンモアチケット」による20%割
引施策はその後も継続され、繁忙期以外はいつでも利
用できるものとなっている。これは、競合関係にある
「駿府ライナー」が「早売7」(20%割引)と言う割引座
席を各便に通常9席設定している関係があるものと思
われる(繁忙期は座席設定数が少なくなっている)。 
 ところが、同年11月1日には「駿府ライナー」も平日
に限るものの新宿発午前便・静岡発午後便の一部に「ト
ク得割引」と言う新規の料金を設定した。この「トク
得割引」は通常運賃から30%割引と言う大きな割引運
賃となっており、静岡新宿間が2,000円(ウェブ決済の
場合1,900円)と言う破格の値段になっているほか、前
日まで空席がある限り購入可能と言うものである。流
石に筆者は数回しか使ったことがないが（利用パター
ンと異なるのが最大の理由）、静岡新宿間が2,000円を
切ると言うのは「青春18きっぷ」よりも安いと言うの
は流石に信じられない部分もある。 
 
 

■2008(平成20)年の動きーダイヤ施策 
(1)静岡新宿系統 
 2008(平成20)年は「渋谷・新宿ライナー静岡号」「駿
府ライナー号」とも増便ダイヤ改正が1回行われただけ
と言う表面上は比較的落ち着いた1年であった。 
 「渋谷・新宿ライナー静岡号」は7月19日に週末を中
心とする臨時便の運行を静岡駅発着で開始した。「渋
谷・新宿ライナー静岡号」は「駿府ライナー号」と比
較すると増車をかけるチャンスが比較的多くあるが、
その中で恒常化している増車分を新しく1本増発とい
う施策を取ったものと思われる。この方法のメリット
として「利用者が自分の都合の良い時間帯の便を選択
できる」と言うことが可能になる。「渋谷・新宿ライナ
ー静岡号」はその後「臨時便を定期便にするダイヤ改
正」（ただし、運行本数のバランスを見て多少の時間変
更を行う）をこまめに行うことになるが、この2008(平
成20)年7月19日の改正は今後の方向性を見出すことが
できるダイヤ改正であったと言うことも可能である。 
 「駿府ライナー号」は「渋谷・新宿ライナー静岡号」
のダイヤ改正から遅れて約4ヶ月後の11月1日にダイヤ
改正を行った。このダイヤ改正では1往復の増便が行わ
れたが、この増発になった便を見てみると、静岡発が
6:00、新宿発が20:20発と言う静岡側から見た場合に
「静岡始発が1時間繰り上がり、新宿最終が1時間繰り
下がる」と言う東京滞在時間が最大2時間拡大になるダ
イヤ改正であった。ただし、この両便とも車両に余裕
のあるJRバス関東が担当していた。 
 
(2)他系統 
 この2008(平成20)年に行われた他系統のダイヤ改正
は、「しみずライナー」号での担当会社変更が「駿府ラ
イナー」と同じ11月1日だけであった。 
 この改正では時刻そのものの変更はなかったものの、
1往復についてJRバス関東からしずてつジャストライ
ンへの持ち替えがあっただけである。夜行便に関して
の動きは無かった。 
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■2009(平成21)年の動き 
(1)静岡新宿系統 
 この年は4月1日に「渋谷・新宿ライナー静岡号」「駿
府ライナー号」ともダイヤ改正が行われたが、この年
は「駿府ライナー」に大きな動きが発生した。 
 まず「渋谷・新宿ライナー静岡号」のダイヤ改正を
見てみると1往復増便になっているのが、この増便にな
っている時間帯を見ると東静岡駅南口6:30発、新宿西
口高速バスターミナル発20:00発と、前年11月1日に行
われた「駿府ライナー号」のダイヤ改正を意識したダ
イヤ改正となっている。こちらに関しては静岡側事業
者であるJR東海バスの担当となっている。また、ダイ
ヤ修正が7月10日に行われたが、これは最終新宿行の一
部区間の5分繰り下げと言う修正レベルの改正にとど
まっている。 
 「駿府ライナー号」のダイヤ改正にはポイントが2点
存在する。一つ目は「静岡駅前」を経由する事になっ
た点である。この年の4月1日、従来の始発駅であった
新静岡バスターミナルの再開発工事が始まり、従来使
用していたバス乗り場が使用出来なくなった事による
運行経路変更がその理由である。しかしながら、静岡
駅前バスターミナルには構内権の関係でしずてつジャ
ストラインの高速バスは入る事ができず、国道1号線上
にあるバス停(松坂屋前にある現17番乗り場。当時はエ
クセルワードビル前19番乗場)を経由する事になった。 

 
工事中の静岡駅前を通る。(駿府ライナー) 

 また、この改正では一気に4往復を増便して計11往復
にまで増便された。特に静岡発に関しては朝6時から12
時まで1時間おきでの運行となっている。また、新宿発

に関しては最終便がそれまでの20時20分発から21時
20分発となり、東京での滞在時間が更に1時間拡大され
たほか、15時台から20時台まで1時間おきと言う非常
に選択の幅が広がったダイヤ改正となった。なお、こ
の改正でしずてつ担当便が今までの3往復から5往復に
2往復増加した。この増便に関しては西久保営業所から
車両を2台移籍する事によって対応しているものと思
われる。 
 
(2)他系統の動き 
 この年は、昼行便として「横浜ライナー」号が12月
23日に新静岡・静岡駅前から横浜駅東口(ＹＣＡＴ)に開
業をした。しずてつジャストラインの単独運行で開業
当初は2往復の運行となっていた。従来、静岡駅から横
浜市内へ向かうには東名江田バス停で降車し、そこか
ら横浜市営地下鉄あざみ野駅まで向かい地下鉄で向か
うルートであったが、乗り換えなしでそのまま横浜駅
まで向かうことができるようになったのは大きな変化
である。 

 
 足柄で一休み。(横浜ライナー) 

 夜行便に関しては「ドリーム静岡・浜松号」が12月
に2度に分けてダイヤ改正を行った。まず、12月1日に
は浜松インター・東名掛川が停車駅に追加された。そ
の後、12月25日に東京側の上り便停車駅が東名江田・
霞が関停車から品川駅東口停車に変更となった。この
ため、運行経路も渋滞の東名高速～首都高速経由から
東名高速(横浜町田IC)保土ヶ谷バイパス(狩場JCT)首都
高速経由と変更になった。品川駅東口は所定ダイヤで
は5:00着となったため、羽田空港からの早朝便も使い
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やすくなった点がメリットとして挙げられる（筆者も
その恩恵を受けた一人である）。 

 
品川駅、午前5時。(ドリーム静岡・浜松2号) 

 ただし、下り便に関しては従来通り東京駅からその
まま東名高速に入る運行系統となっており、羽田空港
からの早朝便利用者向けダイヤ改正とも言えるのでは
ないだろうか。 
 
■2010(平成22)年の動き 
(1)静岡新宿系統 
 この年にダイヤ改正が行われたのは「渋谷・新宿ラ
イナー静岡号」だけである。「駿府ライナー」号に関し
ては、新静岡バスターミナルの改築という状況があっ
たのか、それとも前年のダイヤ改正で11往復まで増便
された事による「様子見」的なものがあったのではな
いかと推測される。だが、この年の「静けさ」は翌年
のダイヤ改正への「嵐の前の静けさ」ではあったので
はないかと、今から見た場合には考えられる。 
 「渋谷・新宿ライナー静岡号」のダイヤ改正は3月12
日に実施された。このダイヤ改正は本数で見れば京王
バス東の定期便1往復増便ではあるが、JR東海バスの運
行する便に関しても臨時便・定期便の設定見直しが行
われたダイヤ改正となっている。恐らく、実際の旅客
流動に関して時刻設定を見なおしたダイヤ改正になっ
ているものと思われる。 
 
(2)他系統の動き 
 夜行便に関しては、この年には大きな動きがあった。 

 まず「京阪神ドリーム静岡号」であるが、今までは
静岡駅～浜松駅間に関しては浜松インターバス停を除
き東名高速道路上の停留所を使用していたものが、掛
川に関しては東名掛川バス停の使用を中止して掛川駅
南口を経由するようになった。これにより、掛川周辺
の利用者が東名掛川バス停まで出向くこと無く掛川駅
からの乗車・降車が可能になった。このダイヤ体系は
現在まで続いている。 
 更に大きな動きがあったのは「ドリーム静岡・浜松
号」である。それまでは1往復のみの設定(JR東海バス・
JRバス関東の交互運行)であったものが2往復に増便さ
れ、新規増発された1往復に関しては掛川駅経由になっ
た上で袋井駅・磐田市内を国道1号線経由で浜松駅まで
向かうようになった。これによって、浜松静岡間でこ
まめに乗客を集めることができるようになった。なお、
両系統とも東名静岡での乗車・降車が可能となり、現
在もこのダイヤ体系を維持している。 
 昼行便である「横浜ライナー」は運行を開始してか
らほぼ1年後になる12月18日、終点を横浜駅(ＹＣＡＴ)
から元町・中華街に延長をした。この元町・中華街は
「横浜人形の家」駐車場がバス停となっており、バス
は到着後回送をすること無くこのまま復路便まで待機
となる。 

 
元町・中華街の横浜ライナー号単独バス停 

 なお、途中にみなとみらい(パンパシフィック横浜ベ
イホテル東急)バス停が設置されたが、このバス停はホ
テルのロビー前に入る意欲的な設定となっている。 
 2007年から2010年の間で、静岡市内発着の高速バス
は大きく変貌を遂げた。その方向性として挙げられる
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ものをまとめてみると、「こまめな停車駅の設定」と言
うのがあるのではないだろうか。 
 この設定は「しみずライナー」での清水区内停車駅
設定がそのスタートにある。その後、しずてつジャス
トラインが運行を開始した「駿府ライナー」で北街道
沿いにこまめに停留所を設定する事によって「顧客最
寄りのバス停」から目的地へ向かうことができるよう
になったものである。その後、競合関係にある「渋谷・
新宿ライナー静岡号」にも広がった。 
 
 面白いのはその後の展開である。JR東海バスは
2009(平成21)年から東京名古屋間の夜行系統である
「ドリームなごや号」にもこの「名古屋方における停
車駅増加」を主眼としたダイヤ改正を行なっており、
時間軸的には「渋谷・新宿ライナー静岡号」の後にな
っている。「駿府ライナー号」との競合への対応が全て
ではないと思うが、この「乗車機会の多様化」が利用
者だけではなく運行会社にもメリットをもたらしたも
のと考えることが可能ではないだろうか。更にJR東海
バスはこの発想を水平展開し、同じ「ドリームなごや
号」であっても名古屋市内の経由地を便によって異な
るようにして行った。また、その発想を「ドリーム静
岡・浜松号」にも適用し、便によって経由地が異なる
設定を行った。そのように考えると、「しみずライナー」
がもたらした発想は新しい観点であったのではないか
と思うところである。 
 また、特に静岡新宿系統の両グループを見ると方向
性の違いとして「続行便」での対応か「増発」での対
応かが異なってくる。 
 しずてつジャストライン・JRバス関東の「駿府ライ
ナー号」に関しては、基本的に「増発」での対応によ
って利用者の選択の幅を広げてきたと言うものが言え
る。同じ便に利用者を集中させるのではなく、設定の
幅を広げる事によって利用者の選択の幅を広げてきた
と言う点である。 
 JR東海バス・京王バス東の「渋谷・新宿ライナー静
岡号」に関しては、基本は「続行便」での対応となっ
ている。すなわち、同じ便に対して2号車以降を設定す
る事によって顧客の需要を満たしてきたと言う点であ
る。 

 ダイヤ改正による「増発」は定期便の中における「増
発」であるため、往路が満席であっても復路が空席と
言うケースも発生するため、コスト的に見た場合には
幾分劣る部分もあるのかもしれない。しかしながら、
「毎時◯◯分にはバスがある」と言う認識付けが利用
者に対して可能になると言う点ではメリットが大きい。
その一方で「続行便」対応は、予約システム上満席に
なった場合、当該便に乗車しようとする利用者が「満
席ならば他の系統(もしくは他交通機関)を使うか、旅行
を諦めるしかない」と言う判断をする事によって、利
用者の逸失が発生する可能性がある。だが、予約状況
によって運行の有無を決定することができるため、ロ
スが少なくなることが見込まれる。 
 実際にこの「続行便」での対応か「増発」での対応
かは判断がしにくい部分であると同時に、特にしずて
つジャストラインに関しては「続行便」対応車両数や
乗務員と言った運行リソースの関係もあり、そのよう
な方法を取るのが困難であったと言う事情や、逆にJR
東海バスに関しては静岡支店だけではなく、名古屋支
店も含めた柔軟な対応が取れることも勘案すると（定
期便の車両も静岡支店の車両ではなく、名古屋支店の
車両も運用されている）「続行便」対応の方が好都合で
あった、と言う事情も存在するのかもしれない。 
 同じ「静岡新宿間」を結ぶ「渋谷・新宿ライナー静
岡号」と「駿府ライナー号」であるが、そのターゲッ
トとしている顧客が重なりながらも微妙に異なる点や、
その顧客をどのように取り込んでいくのかと言う企業
としての視点が異なる事により、顧客からの支持を得
る事になったと言う点はもっと注目されて然るべきで
あると考えると同時に、いわゆる「高速ツアーバス」
が静岡においては殆ど見ることが出来ない一つの理由
であるとおもわれる。そのような各社の事情を織り込
みながら、直近の状況をみてみる事にしたい。 
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５ 直近２年間の動き～2011年から2012年 
■2011(平成23)年2月1日ダイヤ改正 
●「しみずライナー」 
 ・・・しずてつジャストラインによる単独運行化 

 
折戸車庫へ向かう回送便(しみずライナー/JR東海バス) 

 JRバス関東・JR東海バス・しずてつジャストライン
の3社で共同運行を行なってきたが、このダイヤ改正で
しずてつジャストラインの単独運行化及び運行本数削
減(7往復→5往復)が行われた。しかし、東京滞泊が発生
しなかったために全ての便が清水東京間の日帰り行路
となった。そのため東京発の始発便が12時、清水発の
最終便が清水駅前発15:30となってしまったために東
京方面からでは日帰り利用が難しい「清水を基準にし
たダイヤ編成」となった。 

 
ひとやすみ。(しみずライナー/JRバス関東) 

 このダイヤ改正で発生したJRバス関東・JR東海バス
のリソースは他の系統に動くことになる。 
 
 

●「渋谷・新宿ライナー静岡号」 
・・・全便定期便化＆「特急」系統の運行開始 
 同日に「渋谷・新宿ライナー静岡号」のダイヤ改正
も実施された。このダイヤ改正ではJR東海バス1往復・
京王バス東1往復の合計2往復が増便されたが、今まで
運行されていた週末等を中心とする「臨時便」が定期
運行便に変更となった。恐らく、JR東海バスの増便1
本に関しては「しみずライナー」で運行されていた車
両が「渋谷・新宿ライナー静岡号」に回ったものと思
われる。 

 
特急静岡駅行？(渋谷・新宿ライナー静岡号) 

 しかし、ここで不思議な系統が出現する。それは、
静岡駅～東名江田間をノンストップで運行する通称
「特急」便である。何れにしても走る道路は一緒なの
だから駿河区内のバス停に停車させればいいのではな
いか？と思ったのだが、敢えてノンストップである。
また通称「特急」便は全便が静岡駅発着と言う設定と
なり、東静岡駅南口までは行かない系統であった。こ
の当時は「速達性に難がある「駿府ライナー号」から
の顧客を転移させるための施策」であると推測してい
たが、後にこれは全く予想ができない系統が誕生する
事になって「その理由」が分かることになる。 
 
●「駿府ライナー号」 
・・・永楽町駐車場開設と深夜便の運行開始 
 この日には「駿府ライナー号」もダイヤ改正が行わ
れたが、これには2つのポイントがある。 
 まずは「永楽町」経由になった点である。それまで
の「駿府ライナー号」は押切バス停を出るとそのまま
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国道1号バイパスの側道を経由して(バイパスの側道を
走る高速乗合バス、と言う図も中々シュールなものが
あるが)清水インターチェンジまで向かっていた。 
 このダイヤ改正に合わせ、静岡県道67号線の渋川橋
東交差点付近にしずてつジャストラインが各高速線共
用の無料駐車場を整備し、更に清水銀行高橋支店近隣
に「高速バス永楽町」と言う高速線専用の乗車バス停
を開設した。そのため、押切から清水インターまで直
行するのではなく、一旦「高速バス永楽町」（降車は既
存の「永楽町」バス停）を経由することになった。 

 
高速バス永楽町バス停到着(駿府ライナー号)  

また、今までの11往復体制から一気に4往復増便(JRバ
ス関東担当)を行い、静岡側については朝6時から18時
までの間は必ず1時間1本(静岡発7時台は更に7:30発も
設定)運行になったほか、新宿発に関しては今までの最
終便が21:20発であったものを更に1時間繰り下げ、
22:20発を新宿発の最終便として設定した。 

 
“ミクパ2011”の帰りに。(駿府ライナー29号車内) 

●「横浜ライナー号」・・・1往復増便 
 「横浜ライナー」号もこの2月1日改正で1往復増便と
なった。地味ながらも横浜市内まで乗り換えなしで向
かう事ができることや、横浜駅(ＹＣＡＴ)ではリムジン
バスに乗り換えて羽田空港や成田空港、お台場などへ
と向かうことができる系統であることを考えると、
徐々に利用者が定着しているものと考えられる。 

 

サークルウォーク交差点を行く(横浜ライナー号) 
 この2月1日改正は、静岡で「高速バス」を拓いた「し
みずライナー」が一つの転機を迎えたダイヤ改正とも
言える改正である。それだけ静岡東京間の輸送需要が
あるということの証左になるものであるが、「しみずラ
イナー」が切り拓いた地平と言うものは大きいものが
あると考える。運行に関するノウハウや、需要の掘り
起こし方と言うテクニカルな面もあるが、「高速乗合バ
ス」と言う輸送機関の姿を静岡で示した役割は大きい。 

 
東京駅にて乗車扱い中(しみずライナー号) 

 



	
 

	
 

14	
 

■2011(平成23)年3月4日 
●「京都大阪ライナー号」運行開始 
 これまでしずてつジャストラインが運行していた高
速バスの中で「完全」な夜行便は存在していなかった
（相良営業所発成田空港行の「静岡成田空港線」の往
路は夜行運行であるが、本書では「空港アクセスバス」
と定義される系統であるため取り上げない）が、この
「京都大阪ライナー号」の運行開始によって「夜行便」
にも進出するようになった。 
 運行区間は清水駅前から新静岡・静岡駅前を経由し
て京都駅・千里中央駅・新大阪駅・阪急梅田(三番街)
となっており、共同運行会社は阪急バスとなっている。
車両そのものは「駿府ライナー」等でも使用されてい
るハイデッカー車ではあるが、座席は3列独立シートと
なっており、仕様は阪急バスの夜行仕様に準じるタイ
プになっている。そのため、車内にも通路と座席を区
切るカーテンが設置されている他、車内で湯茶のサー
ビスも行われるようになっており、JR東海バス・西日
本JRバスが運行する「京阪神ドリーム静岡号」よりも
高いグレードとなっている。なお、乗務員はワンマン
運行となっている。 

 
関西初進出(京都大阪ライナー号) 

 
■2011(平成23)年4月1日 
●「渋谷・新宿ライナー静岡号(南幹線経由)」運行開始 
 「しみずライナー」からのJR東海バスの撤退、「渋谷・
新宿ライナー静岡号」への通称「特急」便の設定、そ
の答えは「渋谷・新宿ライナー静岡号(南幹線ルート)」

の開設であった。運行本数に増減は無かったものの、
「特急」便が清水駅前経由になったダイヤ改正である。 

 
有東坂を行く(渋谷・新宿ライナー号) 

 このルートは、今まで高速乗合バスが走っていなか
った「南幹線」（静岡市内の東海道線南側を通る県道静
岡草薙清水線）を走ると言うものである。「南幹線」は、
途中にある静岡県総合運動場付近から清水まで静岡鉄
道線と並走しており、しずてつジャストラインも「し
みずライナー号」に「するが路連絡乗車券」と言う企
画乗車券（東京駅～新清水間の乗車券に、静鉄電車が
100円で乗車できる乗車券をセットして販売している
もの）を設定し、意図的にこの「南幹線周辺」への進
出を避けてきたものと推測できる。 
 その中で、JR東海バスが「清水駅経由」の系統を設
定してきたことは、「ドリームなごや号」で既に実施し
てきた「経由地多様化」の方向性を水平展開してきた
ものと考えることができる。 
 ちなみに、この路線のバス停設置を確認したのは東
日本大震災発災日当日であった。出張先であった焼津
から何とか帰社し、新静岡～桜橋間で運行を再開した
静鉄電車に乗って草薙駅から自宅へ向かう間で見かけ
たものであった。 
 
■2011(平成23)年5月11日 
●「駿府ライナー号」新宿駅乗車・降車場所変更 
 ダイヤ改正と言ってしまってどうか悩む部分もある 
が、この日から「駿府ライナー号」の新宿側降車場所・ 
乗車場所が変更になった。 
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新しいアプローチルートを行く(駿府ライナー号) 
 従来は新南口に併設されていたバスターミナルから
発着していたが、新宿駅南口のターミナルビル工事の
進捗により、新南口バスターミナルが使用出来なくな
ったために、降車は東口、乗車は代々木に設置された
仮の新バスターミナルとなったダイヤ改正である。 

 
一仕事終えて。(駿府ライナー号) 

 
■2011(平成23)年10月1日 
●「京阪神昼特急静岡号」運行再開 
 比較的早い時期に運行休止となっていた「京阪神昼
特急静岡号」が運行を再開した。 
 以前の「京阪神昼特急静岡号」は同時に運行を開始
した「京阪神ドリーム静岡号」の送り込み回送便を客
扱いしていた性格が強かったが、今回復活した「京阪
神昼特急静岡号」は静岡駅出発が7時台、大阪駅出発が 
17時台と、静岡側からの利用にターゲットを絞ったダ
イヤ編成となった他、経由も従来の名神高速経由から、 

伊勢湾岸道・東名阪道・新名神経由となった上、終着
も大阪駅ではなくUSJと変更された。 

 
USJ到着(京阪神昼特急静岡号) 

 ただし、車両はダブルデッカー車からJR東海バスの
40人乗りワイドシート車に変更された。 
 なお、この系統と名神高速線は運用が繋がっており、
静岡ナンバーの車両が名神ハイウェイバスでも運用さ
れている。 
 
■2011(平成23)年10月11日 
●新静岡バスターミナル供用開始 
 2009(平成19)年4月1日より工事が進められていた
「新静岡セノバ」が10月5日に開業し、併設されている
バスターミナルが同日より供用開始された事による一
部時刻修正を含む経路変更がこの日に行われた。 

 
新静岡バスターミナル出発(駿府ライナー号) 

このダイヤ改正では「駿府ライナー号」「横浜ライナー
号」に関しては、新宿駅行が新静岡始発から静岡駅前
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始発に変更になった（静岡行は静岡駅前が終点のまま）。
また、新静岡バスターミナル内に初めて「自動券売機」
が設置され、「発車オーライネット」に在庫が収容され
ている「静岡成田空港線」「横浜ライナー」「京都大阪
ライナー」の乗車券が購入できるようになった。(現在
では「静岡甲府線」の乗車券も購入可能) 
 
■2011(平成23)年10月21日 
●「渋谷・新宿ライナー静岡号」深夜早朝便運行開始 
 基本ダイヤの変更は無いが、この日から京王バスの
運行で「深夜早朝便」が週末を中心に1往復増便となっ
た。静岡行は新宿西口発22:50、渋谷発23:15、静岡駅
到着は1:55と言う時間帯になっている。また、この折
返しは静岡駅発が6:00と「駿府ライナー」号と同じと
なった。 
 週末だけであるとは言え、最終の「駿府ライナー号」
から30分後に新宿を出発する事になり、新宿周辺での
滞在時間が拡大されることになった改正である。 
 
■2012(平成24)年2月5日 
●「駿府ライナー号」運行本数見直し 
 15往復に拡大した「駿府ライナー号」であるが、こ
のダイヤ改定で平日に限り2往復減便となった。 
 
■2012(平成24)年4月1日 
「渋谷・新宿ライナー静岡号(南幹線ルート)」 
                運行会社持ち替え 
 ダイヤは変更となっていないが、清水駅前経由であ
る「渋谷・新宿ライナー静岡号(南幹線ルート)」の1往
復がJR東海バスから京王バス東に運行会社が変更とな
り、清水区内を走る京王バスの姿を見ることができる
ようになった（違和感がまだあるのですが・・・）。 
 
●「横浜ライナー号」1往復増便 
 「横浜ライナー」が、この日から1往復増便になって
4往復になった。これにより、横浜での滞在時間がまた
拡大された。 
 
 
 

■2012(平成24)年6月1日 
●「渋谷・新宿ライナー静岡号」深夜早朝便定期化 
 基本ダイヤの変更はないが、この日から「渋谷・新
宿ライナー静岡号」の「深夜早朝便」が定期便化され
た。それまでこの深夜早朝便は、静岡インターチェン
ジから出入りする「中村町経由便」であったのが、静
岡行に関しては「清水駅前経由便」になった。また、
深夜早朝便の定期便化に併せて各便の運行会社変更が
行われている。 
 また、その１ヶ月後から「渋谷・新宿ライナー静岡
号」のJR東海バス担当便には原則として「コンセント
付き」の車両が多く導入されており、「本数や運賃」だ
けではないサービスの展開を開始した。 

 
JR東海バス2012年度新車(渋谷・新宿ライナー静岡号) 

 
■2012(平成24)年7月20日 
●「静岡甲府線」運行再開 
 しずてつジャストラインの前身である静岡鉄道時代
に国道52号線経由で運行されていた「特急静岡甲府線」
がこの日から運行再開されることが平成24年6月28日
に発表された。 
 最末期は静岡鉄道の単独運行であったが、この運行
再開時はしずてつジャストラインが1往復、山梨交通が
1往復というダイヤ設定である。経由地は「駿府ライナ
ー号」などと同様の経路を通って沓谷まで向かうが、
そこから先新東名高速道路を新静岡インターから新清
水インターまで走行し、中部横断道も一部区間走った
上で甲府駅・竜王へと向かう系統となっている。 
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６ 10年間を振り返って 
 
 以上、「京阪神ドリーム静岡号」の誕生から「静岡甲
府線」運行再開までの歴史を駆け足で概観した。 
 静岡市内発着の高速乗合バスがここまで増加した
のは何故か？と言うことを考えると、「市場開拓」が
あるものと考えられる。 
 本来であればこのような内容を書くのにあたって
はその根拠たるべき資料（輸送実績）などを当たるべ
きであるとは思うが、本書の性格上そのような企業の
業務資料的なものの提供を求めるわけにはいかない。
そのため、筆者が乗車した際の乗客数や客層、乗車区
間などから推測を重ねていったものであることを注
記する。 
 例えば「渋谷・新宿ライナー静岡号」の場合を考え
てみたい。渋谷と言う都市は「若者文化の中心地」で
あると言うのは論を待たない所である。そのため各高
速乗合バスが開業以前からも普通電車の乗継や新幹
線などで出かけている人は居たが、やはり運賃が高い
と言う部分が一種の障壁となる。その障壁を「高速乗
合バス」と言う交通機関で取り除く事によって、交通
費は半分以下になることを考えると、「今まで年１回
しか出かけてなかった人が年 2 回出かけることがで
きる」ようになる。そのようなプラスのスパイラルが
特に静岡市内発着の各系統に出てきたのではないの
かと考える。 
 また、その「新幹線」の優位性も用途によっては「必
ずしも優位性」と成り得ないことが「しみずライナー
号」の成功で静岡・清水地域内に広がっていった、と
考えることも可能である。業務であれば「時間をお金
で買う」と言うことになるため、新幹線での移動も十
分に考えられるが、低成長下の現在においては費用対
効果の評価が厳しく行われることを勘案すれば、「1
時間の違いで4千円の違い」と言うものをどう捉える
かによって選択する交通機関は大きく変わってくる
ものと思われる。そのような中で「安価」であり、か
つ、「地域に昔からあるバス会社が運行している」と
言う安心感が、この「高速乗合バスの大きな成長」を
支えてきたのではないだろうか。■ 
 

コラム：清水駅と静岡駅で正反対。 
 「駿府ライナー」も「渋谷・新宿ライナー静岡号」も静岡
駅発着の系統となっているが、この２つの路線の乗り場・降
り場は同じ「静岡駅」と言っても全く異なる。「駿府ライナー」
は国道１号線沿いにある松坂屋静岡店前の17番乗り場、「渋
谷・新宿ライナー静岡号」は、JR東海バス静岡駅切符売り場
の前になる12・13番乗り場である。 
 清水駅前ではこの形勢が逆転し、「しみずライナー」に関し
ては清水駅前バスターミナル内からの発着であるが、「渋谷・
新宿ライナー静岡号」に関しては国道1号線沿いにある西友
清水店前に設置されたバス停からの発着である。 
 静岡駅に関しては、駅構内に発着するバスは JR 東海の許
可を得なくてはならない。そのため、京王バス東・JRバス関
東の車両に関してもその許可を示すオレンジ色の JR マーク
のプレートが掲出されているが、しずてつの車両に関しては
掲出されてないため入ることができない。 
 一方の清水駅前に関しては、元々静岡鉄道時代からあった
駅前バスターミナルが静岡市の都市整備事業のために移転を
余儀なくされた（要するに換地によって今の立地になった）
ため、清水駅前バスターミナルにはしずてつの関係車両しか
入ることができなくなっているものと考えることができる
（実際、JR東海バスが運行していた「しみずライナー号」は
清水駅前バスターミナルに入っていた）。 
 確かに競合関係にある路線ではあるが、現在の「高速バス
に関する規制緩和」の中で「バス停設置」に関しては新規事
業者にも開放をする方向で検討をしていることを考えると、
利用者の視点に立てば JR 東海バス・しずてつジャストライ
ンともに相互に乗り入れを開放することが利用者の利便性向
上に役立つものではないだろうか。実際、静岡駅前・清水駅
前のロータリー整備は静岡市の公共事業として行われたもの
であり（応分の受益者負担はあったとは思うが）、その部分も
考えると、発着バス停は統一した方がよいと思うところでは
あるが・・・。 
 
 え？静岡駅前だと「渋谷・新宿ライナー静岡号」と「駿府
ライナー号」乗り間違える人が出てくるって？言われてみれ
ば確かにそんな気もしないではありませんが・・・。 
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コラム 高速乗合バス・座席のはなし 
 「高速バス」と入力して「拘束バス」と誤変換をしてしまった方も居るとは思いますが、一度バスに乗ってしまう
と新幹線のようにそう簡単に座席を動くことはできません。ここでは、静岡市内で乗る事ができる「高速バスの座席」
の話を簡単ではありますが、まとめてみました。 
 
1 3列独立シート 

 

 

 

 

 
 左側がJR東海バスの2階建て車両(京阪神ドリーム静岡号など。JRバス関東も同じタイプです)、右側がしずてつ
ジャストライン「京都大阪ライナー号」の３列独立シートです。どちらの車両も基本的には夜行便向けの「寝るため
の座席」となっており、リクライニング角度も大きくなっています。東名高速線では「プレミアムシート」や「ビジ
ネスシート」と言う座席がある車両も運行しています。詳しくはJR東海バスのページをご覧ください。 
 
２ ４列ワイドシート(ノーマルタイプ) 
 この「４列ワイドシート」には大きく分けて２種類のタイプがあります。まずは標準タイプ。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 左側がJR東海バスの「4列ワイドシート」車、右側がしずてつジャストラインの車両です。このタイプの座席の特
徴は「補助席が無い」ことと、座席の間に細いですが「センターアームレスト」が設置してあります。そのため、座
席幅も多少は広くなっています。なお、会社によって定員数が異なり、JR東海バスは40人乗り(運転席側11列、ド
ア側9列)、しずてつジャストラインバスは38人乗り(運転席側10列、ドア側9列)と言うように異なっています。 
 特にしずてつジャストラインの車両に関してですが、夜行便用の 3 列独立シート車を除き、全ての車両定員が 38
人乗りとなっており、どの車両がどの路線に入っても大丈夫なようになっています。そのため、「駿府ライナー」運行
開始初日には、西久保営業所から中部国際空港線(現在は廃止)用の車両が応援にやって来ました。なお、しずてつ車の
一部にはセンターアームレストが無い車両があります（主にしみずライナー向け）。 



	
 

	
 

19	
 

3 4列ワイドシート（楽座シート） 
 

 

 

 
 左側から順にJRバス関東、しずてつジャストライン、JR東海バスとなっています。 
 この写真だけは本文がモノクロなのが悔やまれますが、ここ１～２年の各社の新車には座席が大きくなっている「楽
座シート」を使用する車両が増えています。最初に導入したのは JR バス関東で、基本的に「しみずライナー」には
すべてこのタイプの座席が使用されていました。その後、しずてつジャストラインの新車や JR 東海バスの新車にも
導入されました。 
 このタイプの椅子の特徴は補助席が無いことと、センターアームレストがあることですが、そのセンターアームレ
ストも大きくなっています。また、ヘッドレスト(頭の脇の出っ張り)があり、頭をもたれかけて寝ることも可能になっ
ています。そのため、座席は大型化されていますが、通路はその分狭くなりました。体格の大きい方ですとカニ歩き
をしないと通路を歩くことが出来ません。 
 この中で一番特徴的なのはJR東海バスの車両。JRバス関東・しずてつジャストラインが比較的落ち着いた色調の
座席なのに対し、通路側がピンク、窓側がスカイブルーと言う非常に明るい色の座席になっています。初めて画像で
見た時には「本気ですか？」と思いましたが、実際に乗ってみると余りに気になりません。また、コンセントも設置
されており（数台だけ無いのもありますが）、移動中にiPhoneなどの充電もバッチリ可能です。 
 また、このタイプの椅子には製造時期や導入された会社によってテーブルの有無(JRバス関東の09年導入車の一部
から後に入った車両)などの違いや、テーブルの形状などが異なっており、正直１ページだけでは終わることが出来な
いバリエーションがあります。(この違いだけで１項目書ける分量があります) 
 
4 ４列レギュラーシート 

 東名高速線やJR東海バスの「渋谷・新宿ライナー静岡号」
の２号車に使われるような車両に用いられているのがこの
「４列レギュラーシート」となっています。見たところ、貸
切バスの椅子と同じように見えますが・・・はい、そのもの
ズバリ同じです。 
 このタイプの椅子の車両はJRバス関東担当の「駿府ライナ
ー」にも車両検査などの都合で入ることがありますので（通
常は４列ワイドシート（楽座シート）のタイプになる）、この
ような座席の駿府ライナーに当たったら、それはそれで当た
りなのかもしれません。 

 
 色々と書いてきましたが、やはり「３列独立シート」車の椅子が一番楽なのは間違いありません。ただ、昼便で乗
ろうと思うと東名高速線の特急便の一往復か、東海道昼特急号しかないです。■ 
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●　静岡駅
●　東名静岡
●　東名吉田
●　東名菊川
●　掛川駅
●　東名袋井
●　浜松インター
●　浜松駅

◎　上郷 SA( 三宮行休憩 )
■　一宮 PA( 乗務員交代 )

　　名神高速経由

◎　多賀 SA( 静岡行休憩 )
●　京都駅
●　高速京田辺
●　JR 大阪駅高速バスターミナル
●　湊町バスターミナル
●　三宮バスターミナル

第２章 静岡市内発着の高速乗合バス・2012年夏 
 
 第１章では静岡市内発着の各路線について「時間」と言う軸で概観を試みた。各路線の史的展開を概観すると、そ
こには「競争から競存へ」と言う流れを見ることが出来るのではないだろうか。その上で、今度は「路線」と言う観
点からこの状況を概観してみることにしてみたい。
 
１ 京阪神ドリーム静岡号 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

■運行区間 
 静岡駅・掛川駅・浜松駅～ 
         京都駅・大阪駅・湊町BT・三宮BT 
 豊田JCT～草津JCT ：東名高速・名神高速経由 
 京都駅～大阪駅 ：第二京阪経由 
 
■運行本数 １往復/日 
 
■運行会社 
JR東海バス ダブルデッカー車(3列独立シート) 

 
西日本JRバス ダブルデッカー車(3列独立シート) 
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■ダイヤ改正履歴 
  平成16年 7月15日   静岡駅～大阪駅間開業 
 平成19年12月20日 
           三宮バスターミナルまで延長 
 平成22年12月９日 
   掛川駅・第二京阪道路・湊町BT経由になる。 
 
■路線のあゆみ 
 平成16年7月16日、静岡市内発着の「高速乗合バス」
としては最初に開業した路線である。静岡側事業者とし
てJR東海バス、大阪側事業者としては西日本JRバスが担
当し、「京阪神昼特急静岡号」との組み合わせで運行を
開始した。当初JR東海バスは「ドリームなごや号」で使
用されていた初期のダブルデッカー車、西日本JRバスは
他路線でも使用されているダブルデッカー車が使用さ
れていた。 
 平成18年春頃、JR東海バス・西日本JRバスともに
「ダブルデッカー車」から「ハイデッカー車（ボルボ車）」
に変更になる。恐らく JR 東海バスのダブルデッカー車
が経年のため廃車になるためのものであったと思われ
る。その後、平成18年5月31日の運行を以って同時
に運行開始した「京阪神昼特急静岡号」が廃止になり、
その翌日である平成18年6月1日には「京阪神ドリー
ム静岡号」としての単独運行になると同時に、運行区間
が大阪駅から三宮バスターミナルまで延長になった。 

 
大阪からの帰還(JR東海バス便) 

暫くは静岡駅を出ると浜松駅と言う停車駅であったが、
平成19年12月20日には静岡駅～浜松駅間の東名静岡・
東名吉田・東名菊川・東名掛川・東名袋井・浜松インタ

ーに停車するダイヤ改正が行われた。これは、平成17年
12月22日に運行を開始していた「ドリーム静岡・浜松号」
と同じ停車駅にすることにより、吉田や菊川と言った地
域の利用者の利便性を向上するダイヤ改正であった。 
 平成22年12月9日改正では更にこの方向性が強まり、
東名掛川を通過する代わりに掛川駅東口を経由するよ
うになった。また、京都駅以西の運行経路も変更され、
従来の名神高速経由から第二京阪を経由するルートに
なり、途中高速京田辺に停車して大阪駅へ、大阪駅から
三宮BTまでは新たに湊町バスターミナルを経由するよ
うになり、関西地区でも幅広い旅客を集めることができ
るようになった。 
 
■路線の現状 
●比較的多い2号車の設定 
 静岡と京都・大阪を結ぶ夜行便系統としてはしずてつ
ジャストライン・阪急バスが運行する「京都大阪ライナ
ー号」が清水駅前・静岡駅前～京都駅前・大阪梅田（阪
急三番街）を、富士急山梨バス・近鉄バスが「フジヤマ
号」を富士山駅（山梨県）始発として東静岡駅北口～京
都駅八条口・東梅田・あべの橋の間に運行しており、こ
の3路線での競合関係が成立している。 
 その中でもこの「京阪神ドリーム静岡号」は週末を中
心に2号車が増発されることが多くなっているが、その
理由として考えられるのは出発地エリアが「静岡市内～
浜松市内」の比較的広範囲になっている点が挙げられる。
かつては浜松駅～京都駅間でJR東海バスが直通系統を
運転していた他、現在では浜松駅～大阪駅の間に遠州鉄
道・西日本JRバスが「大阪エクスプレス浜松号」を2往
復/日(各社1往復づつ)運行している(この他にも「京阪神
昼特急静岡号」「東海道昼特急号」に東名浜松北から乗
車することが可能)。また、浜松市内から京都市内までは
自家用車で約3時間程度と静岡東京間と同じような所要
時間(伊勢湾岸道・新名神経由)で向かうことができるた
め、浜松周辺からの対関西需要はある程度存在すること
が推測できる。 
 この事から、静岡市内で言う所の「渋谷・新宿ライナ
ー静岡号」「駿府ライナー号」と「ドリーム静岡・浜松
号」の間の関係が成立していることが見える。実際に、
筆者も大阪から静岡に帰ってくる際に本系統に乗車す
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ることがあるが、浜松駅で半分近い乗客が降りることも
珍しくはない。そのため、続行便として2号車の運行が
されることが多いものと推測される。 
 
●多彩な運賃種別 
 当系統の特色として挙げられるのは、良く言えば「多
彩な運賃」、悪く言えば「同じバスでも運賃が多くてわ
かりにくい」点である。平日に設定されている「C運賃」、
土日及び休日に設定されている「B運賃」、そして金曜日
に多く設定されている「A運賃」と3種類の基本運賃が当
路線には設定されている。 
 割引の無い普通片道運賃及び往復割引運賃に関して
は各曜日別運賃の間に差はないものの、いわゆる「事前
購入運賃」にその差はついている。 
 例えば、静岡駅大阪駅間の「早売21」（乗車日の21日
前までに購入を必要とする運賃）運賃を見てみると、C
運賃が適用される日は3,000円（普通片道運賃6,500円の
50%引）である一方、A運賃が適用される日は5.590円
（普通片道運賃6,500円の14%引）と割引率を変えて設
定している。また、この事前購入運賃も「早売21」「早
売14」「早売7」「早売3」と多く設定されており、静岡関
西間に運行されている高速ツアーバスに対抗する運賃
設定がなされている。 

 
静岡駅着(西日本JRバス便) 

 
■「乗りバス」的観点から 
 この「京阪神昼特急静岡号」はJR東海バスのウェブペ
ージで言う「3列レギュラーシート」となっており、深

夜時間帯の睡眠は比較的しやすい路線である。また、各
毛布も提供されている。 
 途中休憩箇所は、関西方面行については東名高速上郷
サービスエリア、静岡方面行は名神高速草津パーキング
エリアとなっている。また、名神高速一宮パーキングエ
リアで乗務員交代をJR東海バス・西日本JRバス間で行う
他乗務員休憩のために他のパーキングエリアにも入る
が、開放休憩は1回だけとなっている。 
 ただし、京都駅到着が朝5時と非常に早くなっており、
バスを降車しても時間を持て余す事が多くある。このよ
うな場合には大阪まで行ってしまうと言うのも1つの手
である。 
 また、多客時に続行便として運行される2号車はダブ
ルデッカー車ではなく、最近ではなかなか見ることので
きなくなった「ボルボ車」が入る事が多くなっている。
この「ボルボ車」に乗りやすいのがこの「京阪神ドリー
ム静岡号」であるが、2号車が出るかどうかは「高速バ
スネット」のシートマップを丹念に眺めているしか無い
のが実際の所である。■ 
 
コラム：3列かと思ったら4列だった話。 
 運行開始後の早い時期に、大阪まで用事があって往復とも「京
阪神ドリーム静岡号」で行く事がありました。当時は静岡発の便
に関しては西日本JRバス、大阪発の便に関してはJR東海バスの
ダブルデッカー車が運用されていました。 
 当時は今のように11C席が「女性専用席」になってはおらず、
男性でも座ることが出来ました。11C席ですと最後尾ですので
誰にも気兼ねせずに座席を倒せましたからね。 
 大阪で用事を終え、一杯引っ掛けてから「さて静岡まで帰る
か」と言う事で乗り込んだら・・・JR東海バスの当時のダブル
デッカー車は階段から後方は4列シートだったのです。「あちゃ
ぁー、久々に座席指定を間違った」って言う事になった訳です。 
 今となっては「高速バスネット」からのシートマップ予約がで
きるのですが、当時はまだ「発車オーライネット」にしか収容さ
れていませんでしたから、本当に参ったって言う感じでした。 
 
 結局は京都駅で隣に人が来ましたが、空席があったのでそこに
移動して事なきを得ました。はい。 
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●　●　東京駅
▲　▲　品川駅東口 ( 降車 )

◎　◎　足柄 SA( 休憩 )　　　　　
　　　　
　　　　東名高速経由

▼　●　東名静岡　
●　　　静岡駅
▲　　　東名静岡　　　
●　　　東名吉田
●　　　東名菊川
　　●　掛川駅
●　　　東名掛川
　　●　愛野駅
　　●　袋井駅
●　　　東名袋井
　　●　イオンタウン磐田前
　　●　国道加茂川
●　　　浜松インター
●　●　浜松駅

1/４号 2/3 号

２ ドリーム静岡・浜松号 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
■運行区間 
     下り1号 東京駅→静岡駅・浜松駅 
     下り3号 東京駅→掛川駅・浜松駅 
     上り2号 浜松駅・静岡駅→品川駅・東京駅 
     上り4号 浜松駅・掛川駅→品川駅・東京駅 
清水JCT～御殿場JCT：東名高速経由 
 
■運行回数 2往復/日 
 
■運行会社 
JR東海バス ダブルデッカー車(3列独立シート) 
1号・4号を担当 

 
 
JRバス関東 ダブルデッカー車(3列独立シート) 
3号・2号を担当 
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■ダイヤ改正履歴 
平成17年12月22日 
  JR東海バスが単独で1往復/日運行開始 
平成18年6月1日 
  JRバス関東が参入。両社で隔日運行になる 
平成21年12月1日 
  一部停車駅変更 
平成21年12月25日 
  上り便が品川駅経由になる 
平成22年3月12日 
  1往復増便。 
 
■路線歴史 
●「ムーンライトながら」の補完交通機関として。 
 平成17年12月22日、静岡市内発着（厳密に言えば経
由路線であるが）の「高速乗合バス」として「京阪神ド
リーム静岡号」に次いで運行開始した。 
 運行開始当初はJR東海バスの単独運行であったもの
の、翌平成18年6月1日にJRバス関東が運行を開始し、
JR東海バス・JRバス関東の隔日運行になった。 

 
東京駅着(JRバス関東便) 

 それまで、静岡・浜松～東京間の夜行交通機関は東海
道線の夜行快速「ムーンライトながら」号しか運行され
ていなかった。「ムーンライトながら号」はJR東海の特
急電車373系を使用しており、普通乗車券に座席指定券
を購入すれば乗れる比較的安価な列車であった。しかし、
東京と名古屋の間を結ぶ列車であったため、静岡・浜松
を発地・着地とする乗車には不向きであったことや、静
岡・浜松は深夜帯を走るために袋井や菊川と言ったとこ

ろから乗車することはできないと言う事情があった。そ
の「ムーンライトながら」を補完する役割の交通機関と
して誕生したと思われる。その後、静岡駅を23時台、東
京駅が5時台と言う列車と比較して使い勝手がいい点や、
車内が完全に減光されると言ったバスならではのメリ
ットで、週末を中心として満席になる日が多くなった。 
 
●「ムーンライトながら」に変わる交通機関として。 
 ところが、平成21年3月13日に「ムーンライトながら」
号は定期列車としての運行を終了することになった。そ
の廃止には様々な理由があるが、平日の利用者数が少な
かったと言うこともある。既に夜行バスとして東京名古
屋間には「ドリームなごや号」が多数走っていたことや
（含む「青春ドリームなごや号」）、2009年には週末等の
臨時便として「青春レディースドリームなごや号」が運
行開始された事により、代替の交通機関が整備されたと
言うのもその要因になるのかもしれない。 
 
 これにより、「ドリーム静岡・浜松号」は静岡県内西
部・中部と東京を夜間結ぶ唯一の交通機関となった。そ
のようなこともあり、平成21年12月1日にダイヤの微修
正を行った上で、同年12月25日には上り便に限り品川駅
東口を経由するダイヤになった。これにより、東京駅だ
けではなく品川駅で京浜急行線に乗り換えて羽田空港
へ向かうことが更に楽になった。 
 そのわずか4ヶ月後になる平成22年3月12日、今まで
JR東海バス・JRバス関東が隔日運行していたものを両社
がそれぞれ1往復ずつ担当になる増便ダイヤ改正が行わ
れた。この増便が行われた分に関しては浜松駅～掛川駅
間は一般道を走行し、袋井・磐田・掛川と言った中間地
点からの乗車が更に便利になるようになった。 
 
■路線の現状 
●運行開始当初は「最も短距離」な夜行バス。 
 この「ドリーム静岡・浜松号」はJRバスの夜行便の中
では運行距離が一番短い系統として知られている。東京
浜松間は253.4km、東京静岡間は181.2kmと言う距離で
あり、東名高速上の各バス停に停車する急行便であって
も3時間30分程度で結んでいる。この距離を約5時間30
分かけて運行するため、途中の足柄サービスエリアでは
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約30分程度の開放休憩が、下り便(1号)は富士川サービス
エリアで、上り便(2号)は海老名サービスエリアで約1～2
時間程度の乗務員休憩が設定されている。ただし、「最
も短距離」な夜行バスは平成23年10月7日に運行を開始
した「青春大阪ドリーム名古屋号」にその座を譲った。
しかしながら、定期便としては今でも「最も短距離」な
夜行高速乗合バスの座を確保している。なお、実際には
5分～10分程度の早着になり、特に「ドリーム静岡・浜
松1号」に静岡駅まで乗る場合にはいい気持ちで寝てい
る時に室内灯が点灯し、静岡駅で降車することになる。 
 
●2つの会社の方向性 
 この「ドリーム静岡・浜松号」に使用されている車両
は、JR東海バス・JRバス関東ともに38人乗りダブルデ
ッカー車となっているが、両社の運用に関するポリシー
は異なっている。 
 まず、JR東海バスであるが、車両は全て名古屋支店の
車両を用いて運用されている。「ドリーム静岡・浜松1号」
で浜松駅に到着した車両はそのまま名古屋や静岡へ回
送せずに、浜松基地で車内整備を行なって東名高速線の
特急便で東京駅まで向かう運用になっている。また、「ド
リーム静岡・浜松4号」に使用される車両は東京駅から
東名高速線の特急便で浜松駅まで向かい、同じく浜松の
基地で車内整備の後に「ドリーム静岡・浜松4号」で東
京駅まで向かう運用になっている。なお、この「ドリー
ム静岡・浜松号」関係の運用の前後に「ドリームなごや」
号や東名高速線の超特急「東名スーパーライナー号」な
どに運用されているものと思われる。 

 
間合い運行の東名ライナー号(JRバス関東便 ※現在は廃止) 

 JRバス関東担当便に関しても同様な運用を組まれて
いたが、平成24年3月11日に発生した東日本大震災によ
る燃料不足や東北・常盤方面への臨時便運行のための乗
務員確保のため、昼間の東名高速線特急便での送り込
み・戻しの便は同年6月30日まで運休になった後そのま
ま廃止された。現在では、「ドリーム静岡・浜松3号」で
浜松に向かった車両が、その日の夜の「ドリーム静岡・
浜松2号」で東京に戻る運用となっている。なお、JRバ
ス関東のダブルデッカー車には運賃箱が今まで付いて
なかったが、この「ドリーム静岡・浜松号」運行開始に
併せて一部の車両に設置された。さらに、一部の車両(執
筆時点ではD674-01506号車)には「ＪＡみっかび」の広
告ステッカーも貼り付けられている。 

 
「みかちゃん」ステッカー(JRバス関東便) 

 また、この両社は増発便に関してもその運用ポリシー
は異なっている。  
 筆者自身は静岡市内（清水区）に住むため、東京駅行
は2号(関東便)と浜松駅行(とは言っても静岡駅までだが)
は1号(東海便)を利用する機会が無いが、1号に関しては
土曜日に乗る機会が多いため、増発便(2号車)を見ること
が多い。この1号に関する増発便は、出発1週間前に座席
数が３～５席程度になると2号車が新たに設定され、ど
ちらの号車でも選択することができる。 
 一方で、2号に関しては今まで利用してきた中で2号車
が運行されていると言うのを見たことが全くない(金曜
日や土曜日という週末が多いのだが)。恐らく、他路線の
増発が優先されているために「ドリーム静岡・浜松号」
に回す車両・乗務員リソースがないものと推測されるが、
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両社のこの路線に関する考え方が見ることができるも
のと思われる。 

 
最繁忙期にはSHD車も運用に。(JR東海バス便) 

 
■「乗りバス」的観点から 
 この「ドリーム静岡・浜松号」は先述の通り「一番短
い距離を走る定期便の高速乗合バス」であるが、他の各
ドリーム号と同等のサービス（独立３列シート・毛布）
が提供されている。 
 静岡方面行のドリーム静岡・浜松1号は途中足柄SAで
約30分程度の開放休憩を取った後、富士川サービスエリ
アで約１時間程度の乗務員休憩を取って静岡駅へと向
かう。また、東京行のドリーム静岡・浜松2号も同様に
途中の足柄SAで約30分の開放休憩を取った後、海老名
SA(満車の場合には首都高大黒ＰAなど他の場所に変更
になる時もある)で同じく1時間程度の乗務員休憩をとっ
た後に品川駅へと向かう。 
 所定ダイヤでも余裕時間があるようで、静岡駅でドア
扱い後、10分程度停車してから出発することもあれば、
足柄SAで45分近い休憩を取ることもある。 
 それでも自分の乗車経験の中で「遅れ」が発生したの
は初日初便に東名本線上での事故が発生し、それに巻き
込まれて1時間程度遅れが発生しただけであり、後は毎
回定刻より15分程度の早着になっているところである。
東京ならば暇つぶしをする所も多くあり、京都よりは比
較的面倒ではないような気がしないでもない所である。 
 
 特に東京方面からの使い方として便利なものは、浜松
駅発の「浜松エクスプレス号」（遠州鉄道便）に乗車す

る時や、大井川鉄道方面に出かける際には非常に有効で
はないかと思う。 
 筆者が2号に乗る時は「朝一番で都内を動かなくては
成らない時」（イベント参加や、羽田空港発の早朝便搭
乗時）、1号に乗る時は飲み会に行って帰る時が多くなっ
ており、東京からの・東京への「気楽な夜行高速乗合バ
ス」と言った使い方が非常に多い。また、1号に関して
はTDLなどに閉園まで居てから帰る事ができる事もあ
り、休日にはひと目で分かるバッグを持っている観光客
も多く乗っている。 
 それでも、続行便には必ず3列独立シート車が入って
くるのは、「駿府ライナー」や「渋谷・新宿ライナー静
岡号」の深夜便との差別化であろうか。 
 
 JR東海バスに関して言えば、運が良ければ「コンセン
ト付き」の車両が運用に入る事があるが・・・こればか
りは当日になるまで全くわからないのが実際の所であ
るのが残念な部分かもしれない。■ 
 
コラム：予約日間違った！！ 
 コラムと言うか「失敗談」的な話ですね。ええ。何回も使って
いると結構「失敗談」もあったりしますが・・・これはマジで焦
った話。 
 東京に行くのに「久々にドリーム号で行くか」と言うことにな
り、高速バスネットで予約・ネット決済をしてから静岡駅に行き
ました。この「高速バスネット」には携帯電話で乗車票を表示で
きる機能があるのですが、その表示可能時間は乗車30分前から
になっています。 
 それで、静岡駅に到着してからウェブ乗車票を開こうとしたら
「まだ表示できる時間ではない」と言う意味の案内が出て来まし
て・・・。まさかと思って予約記録を参照すると、見事に1日後
の便を予約していました。それも早売14で（泣）。 
 バスが到着してからドライバーさんに飛び込み乗車できるか
どうかを確認してみたのですが、今日は満席と言うことで敢無く
断られてしまい、結局はタクシーで自宅まで3,000円以上も払っ
て帰りました。後は家族に「あんたなんかでも間違えるんだ」と
言われておりました。 
 結局、翌朝は朝の用事をキャンセルして「しみずライナー」で
行きましたが・・・。新幹線じゃなくて「しみずライナー」かよ！
とその日の午後に会った方に言われたのは言うまでもないです。 
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◯　東京駅
▲　霞が関

●　東名江田

◎　足柄 SA( 休憩 )　　　　　
　　　　

　　東名高速経由

●　清水駅前　

●　新清水

●　波止場・フェルケール博物館　　　

●　清開二丁目

●　折戸車庫

３ しみずライナー号 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
■運行区間 折戸車庫・清水駅～東京駅 
 清水JCT～御殿場JCT：東名高速経由 
■運行回数 5往復/日 
■運行会社 しずてつジャストライン 
４列ワイドシート(ノーマルタイプ・楽座シート)38人乗 

 
■ダイヤ改正履歴 
平成18年2月1日 
 運行開始(JRバス関東/4往復) 
平成18年4月1日 
 1往復増発(JRバス関東/4往復・JR東海バス1往復) 
平成18年7月29日 
 臨時便1往復増発 
(JRバス関東4往復・JR東海バス1往復・臨時便1往復) 
 平成18年12月28日 
 定期便1往復増発 
(JRバス関東5往復・JR東海バス1往復・臨時便1往復) 
平成19年5月16日 
 しずてつジャストライン参入 
(JRバス関東5往復・JR東海バス1往復 
    しずてつジャストライン1往復・臨時便1往復) 
平成20年11月1日 
 運行会社持ち替え 
(JRバス関東4往復・JR東海バス1往復 
    しずてつジャストライン2往復・臨時便1往復) 
平成23年2月1日 
 運行会社持ち替え・減便 
(しずてつジャストライン5往復) 
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■路線歴史 
●「はじめまして、高速乗合バスです。」 
 既に「京阪神ドリーム静岡号」「京阪神昼特急静岡号」
「ドリーム静岡・浜松号」が「しみずライナー」運行開
始以前に静岡市内から発着していた他、「東名ハイウェ
イバス」も静岡市内から発着していたが、これらの系統
は基本的に「その都市の主要駅」と「目的地の主要駅」
を結ぶ（昼行・夜行を問わず）と言う観点から「東名ハ
イウェイバス」と言う「既存路線」の上に成立した路線
である。 

 
清水駅到着(JRバス関東便) 

 しかしながら、この「しみずライナー」は静岡市の主
要駅ではあるものの、合併で静岡市になった旧「清水市」
の中心駅である清水駅と東京駅を「直接・乗り換えなし」
で結ぶと言う観点から見た場合には「東名ハイウェイバ
ス」とは異なった観点から設定された路線であると考え
ることが可能である。また、東名高速沿線以外で運行を
していた「高速乗合バス」の考え方を静岡市内に初めて
持ち込んで開設した路線である。 
 他路線では静岡方事業者としてJR東海バスが当初か
らの運行に参入していたものの、この「しみずライナー」
号では運行開始当初は東京方事業者であるJRバス関東
が運行開始したのもまた目新しいところである（しずて
つジャストラインは発券や折返場所である折戸車庫の
提供などの地上業務支援を行なっていた）。 
 JRバス関東はこの時期「つくばエクスプレス」の開業
にともなって東京駅～つくばセンター間路線の大幅な
減便を行っていたこともあり、この余ったリソースを新
規路線に振り向けていたものと考えられる。 

 また、この「しみずライナー」は、JRバス関東が平成
16(2004)年から導入を開始した「楽座シート」設置車両
(38人乗)を全便に運用させた路線でもある。 

 
38人乗4列ワイドシート車(楽座車)(JRバス関東便) 

「楽座シート」とは、補助席を廃して一人あたり座席面
積を広げたJRバス関東独自設計の座席であり、当初はJR
バス関東の子会社であるJRバステックが担当していた
一部の超特急「スーパーライナー」号(平成24年6月1日
ダイヤ改正ではJRバステックが担当する東京静岡間の
急行便も担当することになった)や、JRバス関東と富士
急静岡バスが共同運行していた「東京富士宮線（現「や
きそばエクスプレス」号）」のJRバス関東担当便車両(「プ
レミアムコーチ」車。現在では「知多シーガル」号(東京
駅～知多半田駅)、「上州ゆめぐり号」(新宿駅～草津温泉)
に使用されている。3列座席の「Gシート」併設）だけに
使用されていたが、この「しみずライナー」以降は同社
の4列車標準仕様座席として定着することになった。 
 開業後のわずか2ヶ月後である同年4月1日、今度はJR
東海バスが新たに1往復参入する事になった。当初は廃
止になった中津川支店から静岡支店に転属になった車
両が「しみずライナー」専属での運行になっていたが、
その後運用変更が行われ、静岡支店・名古屋支店両方の
車両が入る事になった。恐らくは東名高速線昼行便との
運用共通化が行われたと思われる。 
 このJR東海バス担当便はJRバス関東担当便が補助席
なし4列ワイドシート車(楽座シート)38人乗り車両を基
本として運用されていたのに対し、4列スタンダードシ
ート車(正座席40人＋補助席設置車両)を運用に入れてい
た(JR東海バスが補助席なし車両を運行開始したのは平
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成20(2008)年になってからである)ため、当日の予約な
し乗車にも対応することができた。そのため、「全席予
約制」のはずが補助席まで満席という不思議な事態を何
度となく見ることができた。 

 
新清水駅にて(JR東海バス便) 

 その後も成長は続き、同年7月29日には週末運行を中
心とする臨時便が1往復増発、同年12月28日は定期便1
往復の増発が行われた。これらの増発便はJRバス関東が
基本的に担当をしていたが、日によってはJR東海バスが
運用に入ることもあった。 
 
 ここまでしずてつジャストラインは清水方の営業活
動・発券業務・折返場所の提供といった地上業務を行な
ってきたが、遂に平成19年5月16日に自らの運行を開始
し、同社の前身である静岡鉄道時代を含めて初めての
「東京駅」乗り入れを果たした。 

 
旧清水駅前バスターミナル到着(しずてつ便) 

また、夏には今までJRバス関東が中心となって運行をし
ていた臨時便にも入ることもあった。 
 その後は東京駅八重洲口の再開発工事に伴うダイヤ
修正はあったものの、大きな変更はなかった。平成20年
11月1日にはダイヤ変更は行われなかったものの、JRバ
ス関東が担当していた1往復をしずてつジャストライン
が担当するようになっていた。 
 
 大きな転機が平成23年2月1日に訪れる事になった。 
 今まで運行をしていたJRバス関東とJR東海バスが運
行から撤退し、しずてつジャストラインの単独運行にな
ったのである。そのため、各便とも清水～東京～清水を
日帰りで運行するようになったため、東京駅始発便出発
時刻が12時発と約3時間繰り下がり、東京から清水日帰
りと言う旅程では使うことができなくなった。これは、
しずてつが東京泊の行路を持たなかった点もあるが、路
線の性格が「清水地区から東京までの直通需要に特化し
た路線」と言うこともあると思われる。 

 
富士山をバックに(JRバス関東便) 

 今ではしずてつジャストラインが単独運行を行なっ
ているものの、静岡市内に高速乗合バスの姿とその可能
性を提示したのは何よりもこの「しみずライナー」であ
り、その果たした役目は大きい。 
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■路線の現状 
●競合相手は新幹線？ 
 現在も「しみずライナー」号は三保半島の付け根にあ
る「折戸車庫」から主要停留所に停車して乗客を集めな
がら清水駅前を経由し、東京駅まで向かっている。この
「折戸車庫」から「清水駅」にかけては清水区内でも住
宅が集中しているところから少し離れる湾岸地区を走
っているものの、同じ経路には通常の路線バスも運行し
ており、約22分程度路線バスではかかる。 
 仮に、この「折戸車庫」バス停から東京駅まで向かう
ことを考えると、「しみずライナー」では約3時間、2,800
円になるものの、新幹線「こだま」号を静岡東京間で使
う場合、約2時間～2時間30分かかり、金額も自由席利用
で6,000円を越えてしまう。高速乗合バスには「渋滞」
と言う所要時間が読めなくなるファクターが存在する
ものの、1時間遅いだけで3,000円で東京まで行けると言
うのはビジネス以外の利用では十分に新幹線と競争で
きる運賃になってくるのではないだろうか。 

 
東名高速を東へ(しずてつ便) 

 時間的な部分との兼ね合いもあるものの、「しみずラ
イナー」は、静岡に「高速乗合バス」が「新幹線」と別
の需要を示すと同時に、設定の方法によっては十分に競
争ができるものである事を示した路線であることが言
える。 
 
●望まれる各種施策 
 この「しみずライナー」は東京駅～清水区内各停留所
間が一律2,800円と言う運賃設定になっており、その他
にも100円を足せば静岡鉄道静岡清水線の乗車券がセッ

トになっている「するが路連絡乗車券」のほか、清水港
から土肥行フェリーの乗船券がセットになっている企
画乗車券、そして、4枚綴りの回数券が設定されている。
しかしながら、後述する他対東京・横浜方面の各路線に
設定されている往復割引乗車券や「早期購入割引」が設
定されてない。 
 恐らくは「新幹線との競合」と言うことを勘案し、
2,800円でも「十分に競合できる運賃」であるという観
点がなのか、それともJRバス関東・JR東海バス・しずて
つジャストラインの3社共同運行という形の中での収入
分配の関係でかなわなかったものなのかを、外部の人間
は知る由もない。ただ、現在競合路線と化してしまった
「渋谷・新宿ライナー静岡号(南幹線ルート)」が「早売7」
の他にも「モア割」と言う割引を設定していることを考
えると、今後何らかの対策が必要になってくるものと思
われる。 
 
■乗りバスの観点から 
●「穴場」系統？ 
 当系統は先述の通り、「割引制度」が回数券しか無い
系統になっており、比較的早い段階から満席便が出る週
末の「渋谷・新宿ライナー静岡号」や「駿府ライナー号」
と比較して、座席が取りやすい系統になっている。ただ、
当日に乗車券を買おうとすると満席になっていること
も結構多い。 
 車両はしずてつジャストライン標準の4列ワイドシー
ト車(38人乗り)になっており、楽座シート車は1台しか運
用に入らないものの、足元は広くなっており、比較的快
適な車両になっている。 
 また、清水駅前では同社が運行している「京都大阪ラ
イナー号」への乗換も可能になっており（特に割引運賃
の設定などは当然ながら無い）、時刻表上だけではしず
てつ便だけで東京～大阪を移動することが一応は可能
になっている。■ 
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●　●　新宿西口高速バスターミナル
●　●　渋谷マークシティー
●　●　東名向ヶ丘
●　●　東名江田

◎　◎　足柄 SA( 休憩 )　　　　　
　　　　
　　　　東名高速経由

●　　　清水駅前　
●　　　桜橋駅前
●　　　草薙一里山　　　
●　　　草薙駅南
●　　　東静岡駅南口
　　
　　●　中村町
　　●　中田三丁目
●　●　静岡駅
　　●　東静岡駅南口 ( 一部便 )

南幹線
ルート

中村町
ルート

４ 渋谷・新宿ライナー静岡号 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
■運行区間  
中村町ルート 東静岡駅南口・静岡駅 
  ～渋谷マークシティー・新宿西口高速バスターミナル 
       
南幹線ルート 静岡駅・東静岡駅南口・清水駅前～ 
 渋谷マークシティー・新宿西口高速バスターミナル 
■運行回数 10往復/日 
(中村町経由:上り7本・下り6本、 
          南幹線経由:上り3本・下り4本） 
■運行会社  
JR東海バス(5往復/日) 
4列ワイドシート(ノーマルタイプ・楽座シート)40人乗 

 
 
京王バス東(5往復/日) 
4列ワイドシート(ノーマルタイプ)40人乗 
※一部にパウダールーム付36人乗車が入ることもあり 
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■ダイヤ改正履歴 
平成19年4月20日 
 運行開始（JR東海バス3往復） 
平成19年12月1日 
 1往復増発・東静岡駅南口乗り入れ開始 
  （JR東海バス2往復・京王バス東2往復） 
平成20年7月19日 
 週末運行臨時便運行開始 
  （JR東海バス3往復・京王バス東2往復） 
平成21年4月1日 
 定期便1往復増便 
  （JR東海バス4往復・京王バス東2往復） 
平成21年7月10日 
 ダイヤ修正（一部便の区間時刻見直し） 
平成22年3月12日 
 定期便1往復増発・運行会社持ち替え 
  （JR東海バス4往復・京王バス東3往復） 
平成23年2月1日 
 定期便2往復増便。 
 3往復が静岡駅～江田間ノンストップ運行になる。 
  （JR東海バス5往復・京王バス東4往復） 
平成23年4月1日 
 静岡駅～江田間ノンストップ便が南幹線経由変更に。 
  （JR東海バス5往復・京王バス東4往復 
        /中村町経由6往復・南幹線経由3往復）
平成23年10月21日 
 週末臨時便(深夜早朝便)増便  
  （JR東海バス5往復・京王バス東5往復 
        /中村町経由7往復・南幹線経由3往復） 
平成24年4月1日 
 南幹線経由1往復と中村町経由1往復の運行会社持替 
  （JR東海バス5往復・京王バス東5往復 
        /中村町経由7往復・南幹線経由3往復） 
平成24年6月1日 
 週末臨時便(深夜早朝便)を定期運行化。 
 深夜便静岡行を中村町経由から南幹線経由に変更。 
  （JR東海バス5往復・京王バス東5往復 
      /中村町経由6.5往復・南幹線経由3.5往復） 
 
 

■路線歴史 
 清水駅前からは「しみずライナー号」が既に運行を開
始していたものの、静岡市の中心となっている静岡駅か
らの「高速乗合バス」は東名ハイウェイバスなどを除き
運行をまだ開始していなかった。 
 平成18年12月15日から「浜松新宿ハイウェイバス」
（現在の「渋谷・新宿ライナー浜松号」）が運行開始さ
れており、頃合いを見計らって静岡駅からの系統も開設
されるのではないかと予想されていたが、その後、平成
19年3月16日に運行開始の告知がJR東海バスのウェブ
ページでなされた。 

 
渋谷・新宿ライナー静岡号運行開始告知ポスター(静岡駅掲出) 
 この「渋谷・新宿ライナー号」は従来東京方事業者を
同じJRグループ事業者であるJRバス関東としてきたJR
東海バスの方針転換であった。当時の新宿駅は新南口改
札口下の狭い所に乗車場所が設けられており、混雑する
時間帯にはバスで輻輳することが日常茶飯事であった
ことや、初台交差点から新宿4丁目交差点までの甲州街
道の渋滞、高島屋タイムズスクエア駐車場入庫待ちの自
家用車による渋滞などでターミナルそのものの利便性
は著しく落ちていた。しかしながら、副都心として発展
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している新宿への需要は静岡市内からも多くあったた
めに何らかの形でこれらの需要を取り込むことがJR東
海グループのバス事業者として求められていたことは
間違いない事実であったと思われる。 

 
新宿西口高速バスターミナルの「顔」(京王バス) 

 一方、京王バスとしても自社のホームグランドとも言
える中央高速線沿線各地への路線進出を果たした中で、
今後の新展開が必要であったと思われる。そんな中で
「新宿乗り入れ」を果たしたいJR東海バス、「新しい路
線展開」を図りたい京王バス両社の利害関係が一致して
この「渋谷・新宿ライナー号」がまずは浜松系統から運
行を開始し、次いで静岡系統の運行を開始したと思われ
る。 
 また、京王バスは渋谷マークシティーバス停にも乗り
入れている事から、単純に「新宿」へ向かうだけの需要
だけではなく、「渋谷」へ向かう需要も併せて取り込む
ことをJR東海バスでは狙ったのではないかと思われる。 
実際この目論見は正解であり、休日夕方の下り便に関し
ては渋谷マークシティーでの乗車扱いに10分程度かか
ることも珍しくない。これは、発券窓口が同バス停に無
いことも影響しているが、それだけ「渋谷」と言うまち
の持つ需要の大きさを示すものかと思われる。 
 
 平成19年4月20日、まずはJR東海バスの単独運行3往
復で「渋谷・新宿ライナー静岡号」の運行を開始し、当
初は静岡駅から東名江田までの間はノンストップ運行
を行なっていた。 
 
 

 

初日初便の渋谷・新宿ライナー静岡号(JR東海バス便) 
 しかしながら、運行開始した2ヶ月後の同年6月16日に
しずてつジャストラインとJRバス関東が新静岡～新宿
駅新南口間で「駿府ライナー号」の運行を開始した。 
 「駿府ライナー号」の詳細に関しては後述するが、地
元路線バス会社であることのメリットを活かし、静岡駅
前を経由せずに新静岡から北街道の主要バス停に停車
して清水インターから東名高速道路に入る路線設定を
していた。恐らくは、この「渋谷・新宿ライナー静岡号」
も「駿府ライナー号」と同様、かつ、「駿府ライナー号」
がカバーしにくい駿河区内の乗客を最寄りバス停から
集客をするために、同年12月1日に始発駅を東静岡駅南
口に延長した上で、駿河区内に停車駅を新規に設定する
ダイヤ改正を実施した。 

 
東静岡駅南口に初乗り入れ(京王バス東便) 

 また、この時に京王バス東がJR東海バス担当便を1往
復置き換えた上で新規に1往復増発し、4往復体制になっ
た。その後、平成20年7月19日には週末臨時便を1往復
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増便、平成21年4月1日には静岡発始発便時刻の繰り上
げ・新宿発最終便の時刻繰り下げを行った便を1往復増
便している。また、平成22年3月22日には設定の無かっ
た時間帯(静岡9時台・新宿17時台)に更に1往復増便を行
なって7往復体制となった。 
 
 大きな変革は平成23年2月1日ダイヤ改正に起こった。 

 
清水から撤退したはずが・・・(JR東海バス/しみずライナー号) 
 このダイヤ改正ではJR東海バス1往復・京王バス東1
往復の合計2往復が増発になり、3往復が静岡駅から東名
江田までの間でノンストップ運行を開始する、いわば
「先祖帰り」的なダイヤ改正が行われた。この1往復増
便になった分は、同年1月31日に運行から撤退した「し
みずライナー」のJR東海バス担当便をこの「渋谷・新宿
ライナー静岡号」に振り替えたものではないかと予想は
できたが、「先祖帰り」した3往復に関してはその設定の
意図が全く読めなかった。そのわずか4ヶ月後になる平
成22年3月12日、今までJR東海バス・JRバス関東が隔日
運行していたものを両社がそれぞれ1往復ずつ担当にな
る増便ダイヤ改正が行われた。 
 しかしながら、その予想は大きく外れることになった。
先祖返りした3往復は、南幹線経由に変更になった上で
清水駅前でも乗降扱いをすることになったのである。 
 このダイヤ改正が行われるのを知ったのは、奇しくも
東日本大震災発災当日であった3月11日であった。出張
先で震災に遭遇して何とか勤務先まで戻りつき、運転を
再開した静鉄電車で草薙まで帰り着いてから南幹線を
自宅まで歩いている時に今まで見たことがない形のバ
ス停が立っていた事に気づいた時であった。 

 その翌日、ガソリンを入れに最寄りのガソリンスタン
ドに行った帰りにそのバス停を見ると「4月1日から南幹
線ルート運行開始」の告知が出ていたのである。 

 
あらこんなところにバス停が。(草薙一里山バス停) 

 その後3月15日から新規区間からの乗車分（東静岡駅
南口・静岡駅からの乗車分に関しては既に発売開始にな
っていた）の発売が開始された。良く考えてみれば、「し
みずライナー」から撤退した代わりに「渋谷・新宿ライ
ナー静岡号(南幹線ルート)」の運行開始と言うことも言
えなくはない。 

 
ど う し て こ う な っ た ？ (JR東海バス) 

 その後、同年10月21日には週末を中心とした「深夜早
朝便」の運行が中村町ルートで開始になった。従来「渋
谷・新宿ライナー静岡号」は新宿発最終が20時、静岡始
発が6:30であった。しかしながら競合相手である「駿府
ライナー号」は静岡駅始発が6:00、新宿発最終が22:20
であったために渋谷・新宿ライナー静岡号を利用する場
合には新宿での滞在時間が短くならざるを得なくなっ
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た。そのため、上り便に関しては「駿府ライナー号」始
発便と同じ時刻に、下り便に関しては「駿府ライナー号」
最終便の出発後30分に新宿を出発するダイヤを設定し
た。その後、平成24年6月1日のダイヤ改正ではこの「週
末深夜早朝便」も毎日運行に変更の上静岡行に関しては
中村町ルートから南幹線ルートに変更となった。 
 ちなみに、渋谷マークシティー発は23時15分。その
35分後には夜行便の「ドリーム静岡・浜松1号」が東京
駅を出発することを考えれば、正直「夜行で半分寝てい
るのに静岡で降ろされる」か、「自宅で短い時間でも横
になれる」のか、選択をするのは正直難しいところであ
る。筆者の最寄りバス停が草薙一里山と言うこともあり、
一度乗ってみたい所ではあるが、バス停からの交通手段
を考えると非常に微妙なところであるだけに踏み切れ
ないのが実際の所である。 
  
■路線の現状 
●「JR東海」グループの路線として 
 先刻ご承知のところではあるが、静岡市内の基幹交通
機関である東海道線はJR東海が運行しており、この「渋
谷・新宿ライナー静岡号」を運行しているJR東海バスは
JR東海の子会社である。そのこともあり、当路線は東海
道線と密接に連携している路線となっている。 
 最近では筆者が通常利用している草薙駅では見かけ
ないが、東海道線各駅で「渋谷・新宿ライナー静岡号」
の案内チラシが置かれて利用者への案内が行われてい
るほか、平成24年6月1日ダイヤ改正で定期化された「深
夜早朝便」の「早朝便」に関しては、東海道線始発電車
からの接続を取って静岡駅から出発するダイヤが組ま
れている（静岡駅6:05発）。また、「深夜便」に関しては
南幹線ルート経由であり、新幹線より遅く新宿・渋谷を
出発して清水・静岡へ帰り着くと言う「新幹線」を意識
し、かつ新幹線を補完するダイヤ設定を意識して行なっ
ているものと推測できる。 
 また、静岡駅では競合路線である「駿府ライナー号」
が駅前ロータリーに入ることができないのに対して、当
路線は東名ハイウェイバス等の乗り場である12番乗り
場・13番乗り場から発着するという「構内権」を活用し
た乗車場所の設定を行なっている。 
 

 

静岡駅は12,13番乗り場発(JR東海バス) 
（ただし、清水駅前に関しては元々しずてつジャストラ
インの私有地であったものを清水駅前ロータリーに移
転した関係上、当路線は清水駅前バスターミナルに入る
ことができずに駅前の国道1号線上にバス停を設置して
そこからの発着となっている。） 
 その他にも、競合路線である「駿府ライナー号」を意
識した各種営業施策が行われている。 
 運賃面で言えば「駿府ライナー号」が運行を開始した
平成19年6月16日以降、現在でも継続して配布が実施さ
れている「ワンモアチケット」（次回乗車時に窓口で購
入する際に提示すれば運賃が20%引きになる割引券）を
乗車時に配布している他、同年7月1日以降には「往復割
引乗車券」の新規設定、平成22年1月12日以降には各便
に早期購入運賃「早売7」(20%引)の新規設定・「ネット
割」（JRグループバス会社共通の予約サイト「高速バス
ネット」上で決済をした場合に自動的に適用される割引
制度）の割引率を3%から5%に拡大と言った施策が実施
されている。 
 この他にも、特に平成24年6月1日のダイヤ改正では車
両面でもテコ入れがなされた。それまでは東名高速線と
同等の「4列スタンダードシート」車で基本的に運行が
行われていたものが、同日のダイヤ改正からはJR東海バ
ス担当の各便は「4列ワイドシート車」での運行が原則
として行われる事になり、JR東海バス基準で見た場合に
既に全便「4列ワイドシート車」で運行されている「駿
府ライナー号」と同等のサービスレベルになっている
（京王バス東担当便に関しては、日によって新宿名古屋
線等で運行されている36人乗りパウダールーム付き車
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両が入ることがある。更に言えば、JR東海バスの平成
20(2008)年以降に入った車両に関しては各座席にコン
セントが設置されているのは、利用者にしてみれば非常
に便利なところである）。 

 
36人乗りパウダールーム付き車両(京王バス東便) 

 
 JR東海バスが運行している路線、と言う観点ではなく
「JR東海グループ」が静岡から対東京の利用者を同社グ
ループ内で囲い込むための路線と言う観点でこの「渋
谷・新宿ライナー静岡号」を見ると、「駿府ライナー号」
と対抗しつつ、鉄道との連携で路線を伸ばしていきたい
と言う姿勢を見ることができる1つのモデルとなりうる
路線ではないだろうか。 
 
●「渋谷」経由と言うメリット＆デメリット 
 この「渋谷・新宿ライナー静岡号」は、その愛称名か
らも分かる通り、渋谷マークシティー5階にあるバスタ
ーミナルを経由するが、この「渋谷」を経由すると言う
のは他路線と比較した時に大きなアドバンテージとな
るところである。新宿からの乗車が10人に満たない場合
でも渋谷で満席になることが多いほか、日によっては続
行便(2号車)が出ることもある。 
 渋谷は御存知の通り109やパルコなどと言った若者の
ファッションやライフスタイルを発信している地区で
ある他、平成24年4月26日に東急電鉄がオープンした
「渋谷ヒカリエ」、また、都営バスや地下鉄で足を伸ば
せば六本木ヒルズや東京ミッドタウン、そして、お台場
や東京ビッグサイトなど東京の各スポットへ便利に出
ることができる交通の結節点でもある。当系統は首都高

速3号渋谷線を池尻ランプで出路してそこから渋谷へと
向かうが、この池尻ランプに最も近い駅が渋谷である。
また、逆に考えれば都内でバスの時間ギリギリまで楽し
んだ後に渋谷から出るこの系統に乗れば都内滞在時間
も可能な限り長くすることができる。 

 
ハイブリッド車も運用に入る事があります(JR東海バス便) 

 この「渋谷・新宿ライナー静岡号」と「駿府ライナー
号」の顧客を比べてみると、当系統は明らかに年齢層が
低くなっており、静岡から渋谷へ向かう車内は華やいだ
雰囲気であると同時に、帰りの便についてはお目当ての
お店で品物を買った利用者が多いのか、様々なショップ
の紙袋を車内に見ることができる。恐らく、「新幹線」
がなかなか集客できない顧客層に対して当系統のメリ
ット（渋谷経由・安価な運賃）をアピールしているので
はないかと思うと同時に、JR東海バスのウェブページも
比較的若者向けのデザインになっていることを勘案す
ると、JR東海バスがこの「渋谷・新宿ライナー静岡号」
で想定している顧客の中で、「渋谷に遊びに行く女子高
校生～20台前半のOL」が占める割合も多くなっている
のではないかと推測するところである。 
 その一方で幾つか問題も抱えている。その中で最大な
のは渋谷マークシティーバスターミナルが持つ構造的
な問題である。 
 渋谷マークシティーは元々、京王電鉄・営団地下鉄（現
東京メトロ）・東急電鉄の3社の鉄道用地を共同で再開発
した場所であるため、どうしても「元鉄道用地」と言う
制約がかかってくる。実際に「渋谷マークシティー」に
は東急系のホテル「渋谷エクセルホテル東急」や「マー
クシティーモール」が入居する「イースト」、オフィス
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や駐車場が入る「ウェスト」と2つの建物からなってい
るが、この建物の中には京王井の頭線渋谷駅がイースト
2階（ウエスト2階を貫通している）に、東京メトロ銀座
線の車両基地（東京メトロ上野検車区渋谷分室）がウェ
スト3階（イースト2階を貫通している）に入っている。 

 
桜咲く渋谷マークシティーへ(JR東海バス便) 

 この渋谷マークシティーバスターミナルはウェスト5
階と言う狭い場所に取らざるを得なくなっており、バス
2台は一応入ることができるものの非常に狭い場所に無
理して作っていると言うような立地になっている。その
ためターミナルが満線の時には通路での待機が発生す
るほか、続行便運行時には通路での客扱いが発生する事
になり、乗客にとっては危険な状態が発生する。  
 また、待合室にはリムジンバスの自動券売機はあるも
のの高速乗合バスの乗車券発売窓口や券売機が設置さ
れてない。そのため、混雑する時間帯には乗車券を持っ
てない乗客に対して乗務員が車内発券を行う必要が発
生する他、特に本系統に関しては「ワンモアチケット」
による運賃割引も発生するため、それらの発券扱いをす
るために5分～10分程度の停車時間が発生する。故に新
宿から乗車してきた乗客は乗車完了まで暫く待たざる
を得ない状況になっている。「渋谷」と言う経由地が「プ
ラス要因」になると同時に「マイナス要因」になる、そ
こがこの「渋谷・新宿ライナー静岡号」が持つ現在の状
況である。 
 
 
 
 

■乗りバスの観点から 
●コンセント付き高速乗合バス 
 最近ではiPhoneなどのモバイル機器が多く普及し、車
内でもメールやTwitterを楽しむ乗客が多くなっている。
だが、今までの大多数の高速乗合バスには車内にコンセ
ントが無い系統ばかりであったが、この渋谷・新宿ライ
ナー静岡号では、平成24年6月30日の運行分からJR東海
バス担当便に関しては「ほぼ」全便でコンセント付きの
車両が入るようになった（日によって入らない便もある
ので要注意）。 

 
車内でiPhoneを充電。バッチリ使えます。(JR東海バス便) 

 
●ワンモア割引チケット 
 この「渋谷・新宿ライナー静岡号」に乗ると渡される
のは「ワンモア割引チケット」。次回乗車時の乗車券購
入時に窓口に提出すると20%割引になると言うもので
ある。1枚で「2名まで利用可」であるほか、往復でも「片
道＋片道」で購入することが可能なチケットである。 
 このチケットを使って乗車する方が多いのか、この系
統は週末を中心に満席であることが多いほか、続行便と
して2号車が運行されることが多い。 
 インターネット上で決済しなくても良いし、座席数制
限もない。そう考えると「ワンモア割引チケット」の存
在が、この「渋谷・新宿ライナー静岡号」の強みになっ
ているのではないだろうか。■ 
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▲　降車　新宿駅東口
▼　乗車　新宿駅新南口（代々木）
▲　池尻大橋
●　東名江田

◎　足柄 SA( 休憩 )　　　　　
　　　　
　　
　　　東名高速経由　

▲　乗車　高速バス永楽町　P
▼　降車　永楽町
●　押切
●　大内観音入口　P　　　
●　瀬名川西
●　古庄
●　沓谷
●　三松
●　新静岡
●　静岡駅前

5 駿府ライナー号 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
■運行区間 
 上り 静岡駅前・新静岡→新宿駅東口 
 下り 新宿駅新南口（代々木）→新静岡・静岡駅前 
 
■運行回数 
 平日13往復/日 土休日15往復/日 
■運行会社 
しずてつジャストライン(平日4往復/日 休日5往復/日) 
4列ワイドシート(ノーマルタイプ・楽座シート)38人乗 

 
 
JRバス関東(平日9往復/日 休日10往復/日) 
4列ワイドシート(楽座シート)40人乗or38人乗 
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■ダイヤの推移  
平成19年6月16日 
運行開始 
（しずてつジャストライン3往復・JRバス関東3往復） 
平成19年11月16日 
運行時間帯見直し 
（午前中静岡発・午後新宿発を強化） 
平成20年11月1日 
1往復増便 
（しずてつジャストライン3往復・JRバス関東4往復） 
静岡駅前乗り入れ開始 
（上りは新静岡始発、下りは静岡駅前止） 
平成21年4月1日 
4往復増便 
（しずてつジャストライン5往復・JRバス関東6往復） 
平成23年2月1日 
4往復増便 
（しずてつジャストライン5往復・JRバス関東10往復） 
平成23年5月11日 
新宿側ターミナル変更 
（上り便を新宿駅東口着、下り便を代々木発に） 
平成23年10月11日 
静岡側経路変更 
（新静岡バスターミナル完成に伴い、静岡駅発着に変更） 
平成24年2月5日 
平日のみ2往復減便 
（しずてつジャストライン4往復・JRバス関東9往復） 
 
■路線歴史 
 しずてつジャストラインが初めて本格的な「高速乗合
バス」に進出したのは、「駿府ライナー号」開業1ヶ月前
に参入した「しみずライナー号」であるが、実態として
「しみずライナー号」「駿府ライナー号」はほぼ同時に
並行して開業準備を行なっていたものと思われる。実際
に当系統の運行開始が告知されたのは運行開始ほぼ1ヶ
月前の新聞広告であった。実際にウェブページで運行開
始が発表されたのは5月10日、ダイヤが公開されたのは
売り出し開始1日前の5月14日であった。 
 この「駿府ライナー号」の静岡側事業者は地元の路線
バスを運行しているしずてつジャストライン、東京側事

業者はJRバス関東である。運行を開始した根本的な経緯
は「目的地を新宿とする旅客流動が大きくなっている」
と言う点においては、先述した「渋谷・新宿ライナー静
岡号」と同様であるが、敢えて「東京駅」としなかった
のは、既に運行をしている「しみずライナー」への影響
を与えないようにすると言うものが考えられる他、東京
駅八重洲南口のキャパシティーが満杯に近いと言う状
況が考えられる。 

 
開業告知のポスター 

 もっとも、新宿駅新南口バスターミナルも狭くなって
いるものの、それでも「静岡からの直行需要」を掴みた
い、と言うものがその背景にあると考えられる。 
 この時期、既に記している通り「規制緩和」の流れの
中で、JRバス関東の幹線路線とも言える長距離夜行便
「ドリーム号」や他系統が高速ツアーバスに侵食されて
いる状況にあった。そのため、新たな高速ツアーバスが
手をつけてない地域との間で収益路線を確保する動き
がJRバス関東では行われており、新宿～佐久・小諸線、
「知多シーガル号」（東京駅～知多半田駅）、新宿～本
庄・伊勢崎線などと同様なタイミングでこの「駿府ライ
ナー号」が開業した。 
 しずてつジャストラインから見た場合、何らかの形で
東京方面行路線の運行開始を検討していたものの、新宿
に入る場合には京王バス（新宿西口バスターミナル）ま
たは、JRバス関東（新宿駅新南口）との共同運行を行う
しか無かったものと推測される。京王バスがJR東海バス
との共同運行を検討しているのであれば、その中に口を
挟むことが出来ないものと思われる（京王バス側の立場
で見た場合、JR東海バスと共同運行することによって静
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岡系統だけではなく浜松系統の運行も可能になる。その
場合、清水駅・静岡駅までしか入れないしずてつジャス
トラインと共同運行する事は静岡側での集客にはプラ
スになることが考えられるものの、トータルで見た場合
にはマイナスとなる可能性もある）。そのため、既に「し
みずライナー号」の運行支援、そして同年5月16日から
共同運行を行うJRバス関東と協議を行った方が路線の
開設もしやすいと言う判断があったとおもわれる。 
 
 平成19年6月16日、梅雨の晴れ間となったこの日に
「駿府ライナー号」は運行を開始した。旧新静岡バスタ
ーミナルに「高速乗合バス」が帰ってきたのである。し
ずてつジャストラインの前身である静岡鉄道は直営で
静岡県外に向かう高速乗合バスは運行をしていなかっ
たが、国鉄東名ハイウェイバスとほぼ同時に運行を開始
した「東名急行バス」に静岡鉄道も多少出資しており、
新静岡から渋谷までの系統が数年の間運行されていた。
その路線が撤退して以来の復活であり、当日は多くの利
用者が初日の便に乗車していた。なお、筆者もこの日は
「駿府ライナー2号」に乗車して新宿まで向かい、新宿3
時間滞在で「駿府ライナー5号」に乗車して新静岡まで
戻ってきた。 

 
新静岡発初日初便(しずてつ便) 

 確かにしずてつジャストラインの車両が新宿まで向
かったと言うことも驚きであったが、むしろJRバス関東
の車両が新静岡バスターミナルにやってきた、と言うこ
とのほうが個人的に印象深かった。今まで静岡駅前であ
れば同社の車両を見ることができたのだが、静岡駅に一

切立ち寄らず、旧新静岡バスターミナル発着となったこ
とに「時代の流れ」を感じたものである。 

 
折返しのひととき(JRバス関東便) 

 この「駿府ライナー号」の特徴としては、「しみずラ
イナー号」と同様に地元路線バス会社のメリットを活か
した集客と宣伝が挙げられる。 
 まず、経路設定としては静岡鉄道線（電車）や東海道
線と競合しない「北街道」を経由して清水区内に入り、
東名高速道路には清水インターチェンジから入ってい
る点である。 

 
 北街道を行く(JRバス関東便) 

 既に北街道にはしずてつジャストラインが運行する
「北街道線」（静岡駅前～清水駅前）が運行している他、
他にも葵区内路線・清水区内路線も運行されており、そ
れらの路線の主要停留所に停車させることが非常に容
易であった点である。すなわち、新静岡を中心として乗
客を集めるのではなく、北街道線沿線の利用者をこまめ
に集客し、利用可能エリアを葵区内～清水区内と広くす
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ることが可能になったのである。また、途中の「大内観
音入口」(清水区)バス停には利用者向け無料駐車場（要
事前予約）を設置し、バス停から多少距離がある地域の
利用者も取り込むことが可能である点も特徴として挙
げたい。現在はこの「大内観音入口」バス停の他にも平
成23年2月1日改正から「高速バス永楽町」(清水区)バス
停にも駐車場(要事前予約)を設置し、自家用車を用いる
事によって「駿府ライナー」にアクセスできる地域を広
げている。宣伝と言う面においては、しずてつジャスト
ラインが運行している市内の路線バスだけではなく各
バス停や静鉄電車車内にも広告を掲出する事によって
幅広く運行開始の告知をしていた。「渋谷・新宿ライナ
ー静岡号」がJR駅を中心とした宣伝しかできないことと
比べるとその効果は非常に大きかった。 
 だが、その宣伝効果は静岡側と言う限定されたエリア
の話であり、東京側ではこの状況は逆転していた。京王
バスは自社の親会社である京王電車だけにとどまらず、
西武鉄道など他私鉄路線にも新宿沼津系統、渋谷・新宿
ライナー浜松号と併記ではあるものの渋谷・新宿ライナ
ー静岡号の広告を掲出する他、自社路線バスには静岡県
内行各路線のラッピングを一部車両に行なって宣伝を
行なっていた。JRバス関東は親会社がJR東日本と言うこ
とが有る他、主として広告を実施していた系統は京阪神
方面行のドリーム号・昼特急号であったため、「駿府ラ
イナー号」に関する宣伝はJRバス関東新宿駅・東京駅以
外では一切見ることができなかった。 

 
新宿駅新南口バス乗り場に掲出された宣伝のぼり 

 そのような状況があってか、同年11月16日にはダイヤ
変更が行われた。このダイヤ変更では運行本数はしずて

つジャストライン3往復・JRバス関東3往復の合計6往復
体制であるのは変更ないが、静岡発午前便・新宿発夕方
便に特化したダイヤに変更された。そこから1年間ダイ
ヤ変更は無かったが、翌平成20年11月1日には新静岡発
6:00・新宿発20:20発の便が一往復増便になり、1日7往
復体制が暫く続くのかと思われた。なお、このダイヤ改
正で上り便の「池尻大橋」バス停（東急田園都市線池尻
大橋駅）への停車と、平日一部便に関する割引運賃「ト
ク得割」が新たに設定された。 

 
 池尻大橋での降車扱いJRバス関東便) 

 だが、その7往復体制はわずか5ヶ月で終了した。翌平
成21年4月1日には一気にしずてつ2往復・JRバス関東2
往復の計4往復の増便が行われてしずてつ5往復・JRバス
関東6往復体制となった。これにより、静岡発午前中は
午前6時から正午まで1時間1本、新宿発は15:20から
21:20まで1時間1本が確保されるという非常に便利な路
線となった。また、このダイヤ改正時から静岡側のター
ミナルである新静岡にある「新静岡センター」が再開発
工事に入ることになるため、上り便に関しては新静岡発
で変更はないものの途中静岡駅前17番乗り場を経由す
ることに、下り便に関しては終着が新静岡から静岡駅前
に延長になった。 
 
 そして、翌年の平成23年2月1日には更に4往復がJRバ
ス関東便で増便され、当系統は15往復/日と言う本数に
なった。このダイヤ改正によって、静岡方は朝6時台か
ら夕方18時台まで1時間1本(午前7時台は30分おき)、新
宿発は11時台から夜の22時台まで1時間1本が運行され
ることになった。また、新宿発最終は22:20となってお
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り、新幹線の静岡行最終が出た後で新宿を出発すること
になった。 

 
ミクパ2011帰路に乗車「駿府ライナー29号」(JRバス関東便) 
 併せて静岡側での経由地を一部変更し、新たに設置さ
れた「高速バス永楽町」バス停にパークアンドバスライ
ド駐車場が設置され、大内観音入口バス停と併せて自家
用車駐車可能台数が大幅に増加した。 

 
高速バス永楽町バス停設置の案内看板 

 その後、同年5月11日には新宿駅南口工事の関係で新
宿駅新南口高速バスターミナルの移転による新宿側の
着地(新宿駅新南口→新宿駅東口)変更・出発地(新南口→
代々木)への変更が、同年10月11日には新静岡セノバ開
業に伴う新静岡バスターミナル(新)の供用開始による運
行経路変更が行われた。 
 ところが、平成24年2月5日に行われたダイヤ見直しに
より平日に限るものの2往復(しずてつ・JRそれぞれ1往
復づつ)の減便が行われた（土休日は15往復で変更なし）。

幾分本数が多すぎた状態の調整が行われたものと考え
ることができ、現在はこの体制で運行が行われている。 
 
■路線の現状 
●「パークアンドバスライド」 
 駿府ライナーの特徴を挙げるのであれば、東京方面他
路線と全く違う施策として「パークアンドバスライド駐
車場の設置」と言うものが挙げられる。 
 同系統は北街道を経由して運行しており、沿線居住者
のアクセシビリティは向上しているものの、問題はその
沿線外の利用者をどうやって取り込むかにかかってく
るものと考えられる。 
 旧静岡市内（葵区・駿河区）に関しては新静岡バスタ
ーミナルと静岡駅前が交通結節点になっており、そこで
の乗り換えによって最終目的地に到着することが可能
になっているものの、静鉄電車及び南幹線沿線の利用者
や清水区内からの利用者をどうやって同系統に取り込
むかが課題になってくる。また、新宿発の最終便が22:20
となっていることを勘案すると、その時間帯には路線バ
スは既に運行を終了しており「静岡に帰ってきてからの
足の確保」をどのように行うかも利用者増加に当たって
の課題になる。 
 静岡市内は場所によっては自家用車なしでは生活で
きない所もあるため、比較的自家用車保有率は高くなっ
ている。そこで、当系統へのアクセス手段として「自家
用車」を活用すると言うのが他系統との差別化になった
のではないだろうか。実際、筆者も実際には「渋谷・新
宿ライナー静岡号(南幹線ルート)」沿線に住みながらも
「駿府ライナー号」を使用するのはこの「駐車場の有無」
である。結果的に東京方面路線としては現時点において
は最後発の路線になってしまったものの、本数では他系
統を凌いでいるのはこの「パークアンドバスライド駐車
場」の存在が大きなものであると思われる。 
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●「とちぎ」？「諏訪」？ でも静岡行？ 
 この「駿府ライナー号」はしずてつジャストラインと
JRバス関東の2社が共同運行を行なっており、当然では
あるがしずてつに関しては「静岡ナンバー」の車が入っ
てくる。では、JRバス関東は・・・と言うと東京支店の
所在地から考えると普通は「足立ナンバー」の車両（東
京支店所属車）になるのかと思うが、実はそれだけでは
ない。便によっては佐野支店（「とちぎナンバー」：栃木
県）や中央道支店諏訪営業所（「諏訪ナンバー」：長野県）
の車両も運用に入ってくる。 

 
佐野支店担当の駿府ライナー(H654-08408号車) 

 
諏訪営業所担当の駿府ライナー(H654-08404号車) 

 これは、JRバス関東の東京方の運行拠点である東京支
店は江東区塩浜（駅で言えば京葉線の潮浜駅の近所。更
に言えば東京メトロ深川検車区の裏手）になるため、新
宿駅から回送をすると渋滞がある場合には1時間以上を
要することも考えられる。そのために乗務員の連続運転
時間数や車両数と言った要素を勘案し、新宿駅に到着し

た他系統を「駿府ライナー号」で静岡に向かわせる事に
よって連続運転時間数や車両運用数の効率化を全社レ
ベルで行うための施策であると考えられる。 
 中央道支店諏訪営業所の場合、新宿までは「中央高速
バス諏訪・岡谷線」で新宿西口まで運行した上で杉並車
庫に回送して車内整備・乗務員休憩を行なって今度は新
宿駅新南口（代々木）へと回送してから「駿府ライナー」
で静岡まで向かう行路となっている（実際にはその間に
「マロニエ新宿号」で佐野新都市まで向かう行路が入っ
ている）。また、佐野支店の場合は「マロニエ新宿号」
で新宿駅東口に到着後、同様に杉並車庫へ回送の上車内
整備・乗務員休憩を行なって再び新宿駅新南口（代々木）
へ向かい、「駿府ライナー号」で静岡に向かうと言う行
路になっている(実際には、その間に「あぶくま号」で福
島へ向かう運用も入っている)。 
 車両の広域運用は見ていて「何でこのナンバーの車両
が？」と言う事で楽しくなるものではあるが、実際に乗
務されているドライバーさんの事を考えると、本当に大
変だなぁとしか思えないところである。 
  
■乗りバスの観点から 
●経由ルート色々。 
 静岡行は初台交差点から首都高池尻ランプまでは一
般道を走るルートになっているが、便やドライバーによ
って経路が3種類ほどある。恐らく、渋滞状況によって
経路を変更していると思う所であるが、当日乗車するま
で全くわからない。 
 初台南ランプから中央環状線に入り、トンネルを通り 

 
大橋JCTをぐるぐる。(しずてつ便) 
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大橋JCTをぐるぐる回って首都高3号渋谷線に入ること
もあれば、そのまま山手通りから246号線に向かう場合
もある。また、場合によっては旧山手通りに向かって246
号線に入るケースもある。筆者にとってのホーム路線で
はあるが、なかなか中央環状線に入ることは無い。 
 ただ、これも「渋谷・新宿ライナー静岡号」のように
渋谷での乗車扱いが無いからできるものである。 
 実際、新宿から乗車する場合には渋谷を経由しない分
だけでも所要時間が短くなるので、渋谷に行く用事が殆
ど無い筆者としては、駐車場の利便性を含めて当系統を
使うことが多くなるものである。 
 
●「バス＆都区内きっぷ」 
 JR東海バスは平成24年7月23日から「渋谷・新宿ライ
ナー静岡号」の乗車券と「東京メトロ一日乗車券」をセ
ットにした「東京満喫きっぷ」を8月1日乗車分から発売
開始するが、「高速乗合バス乗車券」と「一日乗車券」
の発売を先に行ったのは、この「駿府ライナー」と「し
みずライナー」である。 

 
バス＆都区内フリーきっぷ(しみずライナー用) 

 きっぷの名前は「バス＆都区内フリーきっぷ」。駿府
ライナーもしくはしみずライナーとJR東日本の「都区内
フリーきっぷ」をセットにした特別企画乗車券である。
駿府ライナーの無割引乗車券(2,850円)に300円をプラ
スした3,150円と言う価格であった。設定期間は平成22
年1月8日(ウェブページ確認)から2月28日までの2ヶ月
間であった。 
 筆者はこの期間中、東京都下で研修中であったためこ
の企画乗車券は1回しか使ったことがなかったが（それ
もしみずライナーで）、乗車した時間が16時台の便であ
ったため「もったいなくないですか？」と窓口担当者に
言われたこともある（苦笑）。 
 このきっぷは先に示した写真の通り、発券時には乗車
券・都区内フリーきっぷ引換券が発行され、駿府ライナ
ーの場合にはJRバス新宿駅、しみずライナーの場合には
JRバス東京駅で都区内フリーきっぷと引き換えること
になる。当時の新宿駅新南口の場合ならば動線上に窓口
があるものの、東京駅の場合には日本橋口から八重洲南
口まで延々歩く必要があるため引換に手間かかること
になる。 
 実際、その後この商品がレギュラー化される事が今ま
でないことと、JR東海バスで造成された「東京満喫きっ
ぷ」が発券時に東京メトロ一日乗車券そのものが渡され
ることを考えると、「利用者の手間」と言う面では非常
に面倒だったのではないかと思う。後は、片道＋フリー
きっぷの設定、と言うのもその理由ではないだろうか。
■ 
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●　元町・中華街（横浜人形の家）
●　みなとみらい
　　（パンパシフィック横浜ベイホテル東急）
●　横浜駅東口（YCAT)
 

◎　足柄 SA( 休憩 )　　　　　
　　　　
　　東名高速経由
　　　　

▲　乗車　高速バス永楽町　P
▼　降車　永楽町
●　押切　　　
●　瀬名川西
●　古庄
●　沓谷
●　三松
●　新静岡
●　静岡駅前

6 横浜ライナー号 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
■運行区間 
静岡駅前・新静岡～横浜駅・元町中華街（横浜人形の家） 
■運行回数 4往復/日 
■運行会社 しずてつジャストライン 
4列ワイドシート(ノーマルタイプ・楽座シート)38人乗 

 
 
■ダイヤの推移  
 平成21年12月23日 
  運行開始（2往復） 
 平成22年12月18日 
  終点を元町・中華街（横浜人形の家）に延長。 
 平成23年2月1日 
  静岡側運行経路を一部変更の上3往復に増便。 
 平成23年10月11日 
  静岡側運行経路を一部変更。 
 平成24年4月1日 
  4往復に増便 
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■路線歴史 
 静岡横浜間で完結する交通機関と言うのは存在して
無く(厳密に言えば、東海道線普通電車で静岡発横浜行と
言う列車が片道1本だけ設定されていたことがあった)、
通常は新幹線で新横浜駅下車の上地下鉄または横浜線
電車で横浜駅や桜木町・関内方面に出るか、東海道線に
以前運行されていた特急「東海号」で行くしか無かった。
しかしながら、特急「東海号」が廃止された上、東海道
線の静岡東京間直通列車も廃止されたために静岡横浜
間を乗り換えなしで結ぶ交通機関がなくなってしまっ
た。 

 
特急東海号(JR東海373系) 

 また高速乗合バスで向かう場合には東名江田でバス
を降り、地下鉄あざみ野駅まで20分程歩き、横浜地下鉄
ブルーラインで横浜・関内方面へ向かうしか無かったの
がそれまでであった。 

 
横浜ライナー号・初日初便 

 

 そんな状況の中で、「横浜ライナー号」は平成21年12
月23日「しずてつからのクリスマスプレゼント」として
運行を開始した。当初は観光利用に最適と思われる新静
岡発が6:30、8:30の2本だけ、なおかつ横浜駅東口（横
浜シティエアターミナル）止まりであった。 

 
横浜ライナー号・横浜駅到着後。 

 しかしながら、しずてつ担当者が「延べ利用者数は平
成22年9月末現在12,780人で、当初の想定以上」（静岡
新聞 平成22年10月13日掲載記事より）と言わしめる
結果になり、翌平成22年12月18日には終点を元町・中
華街（横浜人形の家）に延長を実施した。 
 この「横浜人形の家」と言うのは高速乗合バスの乗り
場としては非常に微妙なところではあるが、当系統の折
返待機場所として駐車場を利用していたこともあった
他、徒歩10分程度で中華街や元町商店街まで行くことが
出来る。また、山下公園・マリンタワーもすぐ近くにあ
り、観光の拠点として非常に使いやすいところになって
いる。 
 延長した区間では「みなとみらい（パンパシフィック
横浜ベイホテル東急）」にも停車し、みなとみらい方面
へのアクセスも併せて図られるようになった。 
 また、その延長後わずかほぼ2ヶ月に当たる平成23年2
月1日には1往復増便のダイヤ改正が行われた他、(併せ
て「駿府ライナー号」と同様に「高速バス永楽町」バス
停を経由するようになり、「横浜ライナー号」に関して
もパークアンドライド駐車場利用が可能になった)、同年
9月5日乗車分から往復割引乗車券の設定と、しずてつ窓
口で横浜駅東口(横浜シティエアターミナル)から羽田空
港までの京急バス乗車券の発売も併せて開始になり、横
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浜への観光だけではなく羽田空港アクセスにも積極的
に活用していこうと言う動きも出てきた。(同年11月か
らは「横浜ライナー号」車内で羽田空港行バス乗車券発
売も開始になる。） 
 その後、平成24年4月1日改正からは更に1往復増便に
なり、最終の横浜駅東口発が20:20となっている。 

 
山下公園沿いを走る。 

■路線の現状 
●ハブとしての「横浜シティ・エア・ターミナル」 
 この「横浜ライナー号」、ただ単に「横浜へ行く時に
使う」だけの系統では無い。 
 先述の通りしずてつ窓口で横浜駅東口(横浜シティ…
エア・ターミナル)から羽田空港までの京急バス乗車券
(京急バス運行便だけしか乗車できない)を販売している
が、横浜駅東口(横浜シティエアターミナル)から出発す
るのは羽田空港だけではなく、成田空港・東京ビッグサ
イトへは到着した場所と同じホームから発着している。 
階段上下の必要はあるものの、東京ディズニーリゾート
や木更津・五井・茂原・館山方面への高速乗合バスも運
行されているので、これらのネットワークを活用すれば
高速乗合バスだけでこれらの目的地まで向かうことが
可能である。 
 実際に筆者も一度ビックサイト帰りに横浜経由での
乗継を試してみたが、重たい荷物を持って新宿駅や東京
駅の人ごみを歩く事無く静岡まで快適に帰ってくるこ
とができた。 
 単純に「横浜」へ向かうために使う路線ではなく、「横
浜」から先のネットワークと組み合わせる事によって便
利に使う事ができる路線でもある。 

 
神奈川県庁前を走る。 

 「横浜ライナー号」の途中停車駅に「みなとみらい・
パンパシフィック横浜ベイホテル東急」と言う停車駅が
あるが、このバス停名は恐らく高速乗合バスの中では最
も長いバス停の停留所名であると思う（個人的に）。 
 それは別として、この「みなとみらい・パンパシフィ
ック横浜ベイホテル東急」バス停、普通ならば近くの路
上にバス停が設置されていてそこで乗り降りするとこ
ろであるが、「横浜ライナー号」はホテルの玄関に横付
けしてしまう。バスを降りればすぐホテルと言う非常に
便利なバス停である。いつかは誰かと、横浜ライナーに
乗ってこのホテルに泊まってみたいものです。 
 
■乗りバスの観点から 
●バイパスルートとして 
 何回も新宿発各系統から横浜ライナーの車内を見た
ことがあるが、比較的座席に余裕があるのがこの系統で
ある。渋谷から横浜までは電車で約30分程度と言う距離
もあり、東京と横浜両方を見て回るという時には非常に
便利な系統である。 
 また、本文でも書いたが、羽田空港だけではなく東京
ビックサイトやTDRなどへも横浜シティ・エア・ターミ
ナルからの直行便があるため、そちらとの乗継で使うの
も便利である。 
 羽田空港行が出来ればと思う所はあるのだが。■ 
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●　清水駅前
▼　乗車　高速バス永楽町　P
▲　降車　永楽町
●　押切　　　
●　瀬名川西
●　古庄
●　沓谷
●　三松
▼　乗車　静岡駅前
●　新静岡
▲　降車　静岡駅前
●　静岡インター入口
●　東名焼津西
●　東名大井川
●　東名吉田
▼　牧之原 SA( 大阪行休憩 )
　　
　　　

 

　　伊勢湾岸道・新名神経由
▲　草津 PA( 清水行休憩 )
●　京都深草
●　京都駅前
●　名神大山崎
●　名神高槻
●　名神茨木
●　千里中央
●　千里ニュータウン
●　新大阪
●　大阪（阪急梅田）

7 京都大阪ライナー号 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

   
 
■運行区間 清水駅・静岡駅・新静岡～ 
  京都駅(新阪急ホテル前)・千里中央駅・ 
     阪急梅田（阪急三番街高速バスターミナル） 
■運行回数 1往復/日 
■運行会社 
 しずてつジャストライン 3列独立シート29人乗 

 
 阪急バス 3列独立シート29人乗 

 
■ダイヤの推移  
 平成23年3月4日 
  運行開始 
（しずてつジャストライン・阪急バスの隔日交互運行） 
 平成23年10月11日 
 新静岡バスターミナル供用開始による一部時刻修正 
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■路線歴史 
 静岡から関西方面の夜行バスは、既にJR東海バス・西
日本JRバスが「京阪神ドリーム静岡号」を運行していた
他、富士急山梨バス・近鉄バスが「フジヤマライナー」
を東静岡駅北口に停車して運行をしていた。そんな中で
比較的早い時期からしずてつジャストラインは「関西方
面夜行便の運行開始」をアナウンスしており、いつ正式
発表になるかを今か今かと待ちわびていたのが実際の
ところだった。 
 運行開始は平成23年3月4日であり、同年10月11日の
新静岡バスターミナル供用開始による静岡駅・新静岡発
着時刻の変更以外は大きなダイヤ改正はまだ実施され
ずに現在に至っているまだまだ新しい路線である。 
 
■路線の現状 
●しずてつ初の「本格的夜行高速乗合バス」。 

 
大阪から帰着。・清水駅前(しずてつ便) 

 この「京都大阪ライナー号」はしずてつジャストライ
ンが本格的な夜行高速乗合バスに初めて参入した系統
である。本書では対象にしないものの、既に「静岡成田
空港線」（相良営業所・静岡駅・新静岡～成田空港間）
では往路成田空港行に関しては夜行運行を行なってい
る。しかしながら車両は38人乗り4列シートとなってお
り、昼行用車両を夜行便に使用していると言った具合で
ある（ただし、運転席・客席間の遮光カーテン、毛布・
アイマスクのサービスは行われている）。 
 そのため、この「京都大阪ライナー号」に使用される
車両はしずてつとして初めての「3列独立シート」車で
あり、夜行専用車である。 

 
夜行3列車車内(しずてつ便) 

 だが、その設備は競合相手となっている「京阪神ドリ
ーム静岡号」と比較すると格段に高くなっている。客席
の通路側にカーテンが設置さている他コーヒーやお茶
の無料サービスと言うものもあったが、何よりも各座席
に可動式枕が標準装備になっている点である。「京阪神
ドリーム静岡号」も3列独立シートではあるものの、座
席に可動式枕の設置はないほか、コーヒー等の無料サー
ビスも行われて無い。 
 これらのサービスレベルは共同運行先である阪急バ
スの仕様に統一しており、共同運行会社の夜行用車両に
関するノウハウを積極的に取り入れた車両になってい
る。 
 
●「京阪神ドリーム静岡号」に挑む挑戦者 
 既に静岡～大阪間にはJR東海バス・西日本JRバスが運
行する「京阪神ドリーム静岡号」が運行しており、いわ
ば「チャレンジャー」的な地位に立っているのがこの系
統である。そのため、接客サービス面を重視しているも
のの、やはり運賃を比較するとどうしてもいま一歩及ば
ないと言うのが印象である。 
 特に「京阪神ドリーム静岡号」は「早売21」と言う割
引座席枠があり、これを確保できれば静岡駅～大阪駅間
で平日3,250円と、この「京都大阪ライナー号」のほぼ
半額に近い運賃で乗車することができる。 
 しかし、清水駅前発着であるということや、駐車場も
完備されていることもあり、将来が期待できる路線とな
っている。■ 
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●　静岡駅
●　東名静岡
●　東名焼津西
●　東名吉田
●　東名菊川
●　東名掛川
●　東名袋井
●　東名浜松北
◎　浜名湖 SA
●　東名浜名湖

　　伊勢湾岸道経由

■　刈谷 PA( 乗務員交代 )

　　東名阪・新名神経由

◎　甲南 PA
●　京都深草
●　千里ニュータウン
●　JR 大阪駅高速バスターミナル
●　USJ

８ 京阪神昼特急静岡号 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
■運行区間 静岡駅～大阪駅・USJ 
■運行回数 1往復/日 
■運行会社 JR東海バス 
4列ワイドシート(ノーマルタイプ・楽座シート)40人乗 

 
※初代の「京阪神昼特急静岡号」はこの車両でした。 

 
 
 
■ダイヤの推移  
 平成16年7月16日 
  下り便がJR東海バス、上り便が西日本JRバスで1日 
  1往復運行開始 
 平成18年5月31日 
  運行休止 
 平成23年10月1日 
  運行再開。往復ともJR東海バスの単独運行になる。 
. 
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■路線歴史 
 どの路線よりも早く生まれ、早すぎたが故に一度は歴
史の一ページになってしまったものの、その後また違っ
た形で復活した路線である。 
 元々は、平成16年7月16日に運行を開始した「京阪神
ドリーム静岡号」とセットになって運行を開始したこの
路線であるが、その時はJR東海バスが静岡駅→大阪駅間
を、西日本JRバスが大阪駅→静岡駅間の運行を行なって
いた。 
 静岡・大阪ともに発車時刻は10時頃発、到着は16時頃
と言うダイヤであり、車両はそのまま夜行便である「京
阪神ドリーム静岡号」への折返しを行なっていた。JR東
海バスに関しては「京阪神ドリーム静岡号」と同様に一
宮パーキングエリアで乗務員の交代が、西日本JRバスに
関しては他ドリーム号・東海道昼特急号と同様に三ヶ日
で乗務員交代を行なっていた。また、車両は「京阪神ド
リーム静岡号」との共通運用であったためにダブルデッ
カー車が充当されていた。 
 しかし、この「京阪神昼特急静岡号」は2年も持たず
に運行休止となった。それは、「京阪神ドリーム静岡号」
との共通運用であったがために発生したダイヤ設定上
の制約である。静岡から大阪へ行く場合を考えた時、静
岡10時発と言う時間は良かったものの、大阪に到着した
段階で16時頃。そのような場合に大阪で何かをすると言
ってもどこかに遊びに行くと言うのには困難な時間で
あった。筆者も2回程乗車したことがあるが、やはりす
ぐできたのは友人と飲みに行くと言う程度であった。 
 また、営業面からの問題も同時に発生していた。それ
は「東海道昼特急号」との関係である。 
 「京阪神昼特急静岡号」が静岡を出発する時間帯は午
前10時、この時間帯になると東京駅を朝出発した「東海
道昼特急大阪号」と時間が被ってしまうのである。「東
海道昼特急静岡号」は1往復/日しかない一方、「東海道
昼特急静岡号」の大阪発最終は14時頃まで当時はあり、
大阪1泊の旅程ならば「京阪神昼特急静岡号」よりも「東
海道昼特急大阪号」を東名静岡バス停から使うほうが有
効であったと言うことも考えられる。そのため、利用者
にとって「使いにくい」ダイヤであったことから利用者
を取り込むことができずに2年弱で一旦運行休止になっ
てしまったと思われる。 

 
 しかしながら、運行休止から5年が経過した間に「高
速乗合バス」そのものを取り巻く外部環境も大きく変わ
ってきた。何よりも規制緩和の流れの中で「高速ツアー
バス」がその勢力を広げてきたと言うものがあるのかも
しれない。東京関西間にも既に昼間のツアーが設定され、
「東海道昼特急号」も以前は大阪系統・京都系統と別々
になっていたものが、便によっては京都駅経由の大阪駅
行と言う系統の設定がされたほか、車両も「プレミアム
ドリーム号」の車両を使った「プレミアム昼特急号」、
そして「青春エコドリーム号」の車両を使用した「青春
昼特急号」（但し静岡県内は通過）などと言った系統設
定もされるようになった。また、静岡市内発の系統に関
しても今まで紹介してきた東京方面行各路線が運行開
始してきており、「高速乗合バス」が静岡の利用者にと
って定着してきたというところが推測される。 
 そんな中で、静岡から関西方面の路線が「京阪神ドリ
ーム静岡号」「京都大阪ライナー号」と言う2系統、それ
も夜行便しか無かったと言うことがあったのか、高速乗
合バスの主たる利用客層が関西方面に向かう際の一つ
の目的地として定着してきたUSJへの直通交通機関、と
言うこともあったのか、JR東海バスは「京阪神昼特急静
岡号」の運行開始のアナウンスを平成23年8月30日に行
った。 
 
■路線の現状 
●使いやすくなったダイヤ。 

 
大阪駅は17:20発。バスでその日のうちに静岡へ。 
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 初代の「京阪神昼特急静岡号」は「京阪神ドリーム静
岡号」と共通運用されることもあり、3列独立シートの
ダブルデッカー車やスーパーハイデッカー車の中でも
通称「ボルボ車」と言った車両が入っていたが、この運
行を再開した「京阪神昼特急静岡号」は「渋谷・新宿ラ
イナー静岡号」などで運行されている「4列ワイドシー
ト車」での限定運行になっている。また、運行区間も長
くなっていることから、乗務員は運行開始当初は伊勢湾
岸道の湾岸長島パーキングエリアで、現在は刈谷パーキ
ングエリアで静岡支店と名古屋支店の間で交代がされ
ている。 
 以前の「特別感」は無くなってしまって普通の「高速
乗合バス」になったものの、ダイヤは大幅に見直しがさ
れた。かつては静岡駅を10時過ぎに出発していたものが
7:30発と大幅に早くなり、京都深草が11時57分、大阪
駅が12時54分、USJが13時29分と午後を十分に使うこ
とが可能なダイヤになっている。また、大阪発に関して
はUSJが16時30分、大阪駅が17時20分、京都深草が
18:14になっておおり「日帰りをやって出来ないダイヤ」
である（流石に渋滞などを考えると厳しいものがある
が）。また、大阪1泊した場合であっても「東海道昼特急
号」の最終が14時10分発であるのに対して3時間も遅く
なるので、関西方面への「高速乗合バス」の利便性は非
常に高くなった。 

 
リニア・鉄道館も見学できます。117系だけですが。 
 
●姉妹系統も誕生 
 この「京阪神昼特急静岡号」は静岡駅からそのまま東
名高速道路を経由して行くことになるため、浜松市内で

の乗車場所は東名浜松北バス停のみとなっている。その
ため、浜松市内からの利用も可能ではあるものの京都・
大阪での滞在時間はこの「京阪神昼特急静岡号」では限
られてしまう。 

 
姉妹系統の「イーライナー浜松号」(遠鉄便) 

 そこで、浜松市内からの乗車にとって更に使いやすい
系統として浜松駅始発の「イーライナー浜松号」(浜松エ
クスプレス大阪号)が遠州鉄道・西日本JRバスの共同運
行で平成23年12月1日から運行されている。 
 遠州鉄道が浜松発朝便・大阪発夕方便を担当し、西日
本JRバスが大阪発朝便、浜松発夕方便を担当すると言う
2往復体制になっている。浜松から京都までは約4時間と
なっており、新宿に向かう「渋谷・新宿ライナー浜松号」
とほぼ同じ所要時間となっていることから、利用客があ
る程度存在するものと思われる。（かつてはJR東海バス
も浜松駅～京都駅間の系統を運行していた）■ 
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●　竜王
●　甲府駅
●　甲府昭和
●　西八幡
●　上今諏訪
　　
　　中部横断道経由
　　( 増穂 IC～白根 IC)

◎　道の駅とみざわ ( 休憩 )　　　　　
　　　　
　　　　　
　　新東名経由　　　　　
　　( 新清水 IC～新静岡 IC)

●　沓谷
●　三松
●　新静岡
●　静岡駅前

９ 静岡甲府線 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
■運行区間 竜王・甲府駅～新静岡・静岡駅 
■運行回数 1往復/日 
■運行会社  
しずてつジャストライン 
(4列レギュラーシートトイレ無し車両) 

 
 
山梨交通 

 
 
■ダイヤの推移  
平成24年7月20日 
しずてつジャストライン・山梨交通で2往復/日運行開始 
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■路線歴史 
 平成24年7月20日に開業したばかりの静岡市内発着
の高速バスでは一番新しい路線である。だが、この系統
のルーツは昭和29年まで遡る。 
 
 昭和29年、現在のしずてつジャストラインの前身であ
る静岡鉄道と山梨交通が国道52号線を経由する「急行バ
ス」の運行を静岡～甲府間で開始した。当時は現在とも
道路事情が大幅に異なり、国道52号の山道を縫って走る
系統であった。 
 その後、静岡駅から国鉄身延線に直通する優等列車が
走りはじめたことや、自家用車の普及によってバス利用
客が少なくなった事から、山梨交通が運行から撤退し、
静岡鉄道が単独運行を行なっていた。一時期は当時放映
されていたNHKの大河ドラマ「武田信玄」にあやかって
「信玄号」と言うヘッドマークを掲出して運行していた
ものの、車両は静岡市内を走る一般路線バスと同じもの
であった。そのためかどうかは分からないが、平成2年
11月に運行を休止した。 
 
 その後、国道52号線の改修工事や中部横断道の区間開
通、平成24年の新東名高速道路静岡県内区間の開通と言
った道路事情の強化や、静鉄グループが新静岡再開発で
建設をした「新静岡セノバ」の開業と言った静岡側にお
ける誘客施設の整備が行われた。 
 しかしながら、運行再開の一つの原因と考えられるの
がJR東海身延線の脆弱性である。 
 平成23年3月11日に発生した東日本大震災の影響に
よる輪番停電の影響で身延線が4月8日まで一部区間が
運休になったことや、同年9月22日の台風15号の影響に
よる盛土崩壊などの影響で平成24年3月16日まで長期
に渡って静岡甲府間の特急「ふじかわ号」が運休せざる
を得なくなった。 
 この身延線不通は、静岡市内から山梨県内に向かう際
に自家用車で向かうか、鉄道で行く場合には八王子経由
で向かうかしかなくなってしまう事を意味するもので
あり、「こんな時に静岡甲府間の高速乗合バスがあれば」
と言う声が各方面から寄せられた結果ではないかと推
測する。 
 

■路線の現況と将来展望 
 本路線は平成24年7月20日に運行を開始したばかり
の路線である。また、筆者も運行開始初日初便(しずてつ
便)に乗車しただけであり、現状に関しては完全に把握し
きれていないのが実際のところである。 
 しかしながら、山梨交通が当路線開業時に発行したパ
ンフレットを見ると、山梨交通の本路線に対する意欲を
伺うことが見える。 

 
「静岡甲府線」パンフレット 

 しずてつ制作(右側)が「山梨の観光」を正面に押し出
したパンフレットであるのに対し、山梨交通は「新幹線
とのアクセス」を正面に押し出したものとなっている。
本路線はJR身延線の特急「ふじかわ号」と競合している
が、身延線が甲府盆地の東側を通って行くのに対し、本
路線は中央部から抜けていくコースを通っている。その
ため、静岡を経由して名古屋や大阪方面へ向かう利用者
を念頭に置いて、山梨交通は本パンフレットを作成した
ものと考えられる。 
 また、しずてつ版では「平成24年9月30日までの運行」
とうたっているが、山交版ではそのような記述が無いど
ころか、「10月1日以降の往復割引運賃」の価格が出てい
る。山梨交通としては、「期間限定の路線」ではなく、
将来的には特急「ふじかわ号」の競合路線として成長さ
せたいと言う意図を読むことができる。 
 中部横断道の新東名～中央道区間の開通まであと5年
程度であることを考えると、早い段階で顧客を確保して
おきたい、そのような戦略を両社は持っているのではな
いだろうか。■ 
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■編集後記 
 この本を作るときにどのような構成にしようかと言うことを非常に悩んでいました。各路線をメインに据えるのか、
会社毎の動きをメインに据えるのか、それとも別の方向を考えるか。構想は色々とあったものの、これを考えるだけ
で相当な時間を要し、一時期は「発刊を断念しよう」と思っていました。 
 「現象」を「現象」として理解するのは確かに容易です。ですが、その「現象」を見ることだけで全てを知る事は
できるのでしょうか？それは出来ないと考えます。 
 ある現象が発生するためには幾つかの原因があり、その原因の積み重ねの上に目に見える「現象」と言うものが具
現化します。その「現象」を正しく理解するためには「原因」を的確に捉えることが必要になります。 
 
 この本での「現象」は「2012年夏の静岡市内発着の高速乗合バス路線」であり、その「現象」を捉えるために、
10年間の歴史という「原因」を今回は主題にして捉えることにしました。他にも経済情勢と言ったものや消費動向も
あるかと思いますし、静岡と言う地域の持つ社会的特性など、本来ならば捉えるべき「原因」はあるものと考えます。
ですが、今回は時間的な関係で「歴史的観点」から見た「原因」と言うものをこの本でまとめてみる事にしました。 
 お楽しみいただけたかどうかは分かりませんが、気が向いた時に手にとって頂き、「こんなものもあったのだ」と思
っていただける一つのきっかけになれば筆者として嬉しいものはありません。 
 
 今後開通が予定されている「中部横断自動車道」、そして「新東名高速道路」の静岡県外区間の開業など、まだまだ
静岡市内発着の高速乗合バスは変わりゆく要素が多くあります。引き続き皆様には見守って頂ければ幸いです。 
 
   

平成24年10月吉日 倉庫番 
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