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　日本で初めてバスが走ったのは、1903（明
治 36）年 9 月 20 日の京都市でした。これ
が日本の乗合バス第 1 号とされ、その後 9 月
20 日は「バスの日」と定められました。
　熊本にバスが走ったのは、およそ 10 年後
の 1913（大正 2）年 5 月、植木～大津間が
初めてであったと記録されています。熊本市
内での初めての運行は、1926（大正 15）年
8 月ともそれ以前とも諸説あるようです。
　このような中、市電事業をすでに開業〔1924

（大正 13）年 8 月〕していた熊本市は、1927（昭
和 2）年 11 月 23 日、バス事業も開始するこ
とになりました。この背景には、市電だけで
は市域をカバーできないこと、また、市民サー
ビス向上の方策として必要だったことがあり
ました。事業開始の数か月前、7 月の臨時市
議会において「熊本市乗合自動車経営の件」
が付議され、乗合自動車の運行系統と予算に
関して議論がなされ、バス事業の開始が決定
されました。

誕 生第1章

1935（昭和10）年頃　辛島町ロータリー

　【開業当時の状況】
　　（運転系統）
　　　第 1 号系統　
　　　　味噌天神前～熊本駅前～藤崎宮前～
　　　　味噌天神前（環状線）　
　　　第 2 号系統　
　　　　花畑町～島崎口～上熊本駅前
　　　第 3 号系統　
　　　　上熊本駅前～浄行寺町～五高前～
　　　　竜田口駅前
　　（運賃）
　　　普通乗車券　1区につき4銭（全5区）
　　　回数乗車券　26区分1円   52区分2円
　　（車両）
　　　13 人乗り・14 人乗り　計 17 台
　　（車庫・事務所）
　　　大江町九品寺
　　（乗務員）
　　　運転手 18 人　車掌 18 人



7

　順調に営業していた市営バスに思いがけな
い災難が降りかかります。創業わずか 8 か月
目の 1928（昭和 3）年 7 月 15 日午前 3 時
頃火災が発生し、自動車課事務所、車庫及び
バスのすべてが焼失しました。大江車庫電気
課内にバスの仮事務所を設置し、電車委員会
を開いて善後策を検討しました。バス補充の
調査のため京都市、大阪市、堺市へ出張する
一方で、事務所と車庫を急造し、肥後タクシー
からホイペットホロ型車 5 台を借用して、花
畑町～上熊本駅前～竜田口駅前の路線を臨時
運行しました。
　どうにか急場をしのいでいた市営バスでし
たが、8 月 27 日には新たに購入したシボレー
型車 6 台で運行できるようになり、借用して
いた車を返却します。さらに購入したバスが
順次到着し、9 月には計 19 台のバスで営業
できるようになりました。また、10 月末には
事務所や車庫なども完成して完全復旧しまし
た。
　1929（昭和 4）年に入ると市営バスは路線
の拡大に乗り出し、3 月 5 日から新たに 2 系
統の運行を開始しました。

　第 4 号系統　
　　浄行寺町～子飼橋～白川町巡査派出所
　第 5 号系統　
　　花畑町～下通町～代継橋・医科大学附属
　　病院裏通り～味噌天神前

　開業間もない頃から、利用者へのサービス
向上を目指して回数券などの運賃割引が行
われていました。今では考えられませんが、
1931（昭和 6）年 3 月 10 日～ 31 日までの
22 日間に市電と市営バスが発売した割引乗車
券には、1 等賞品が市電回数券 1 円券（35 区
分）10 冊などの景品が当たる抽選券が付いて
いました。
　また、この年には、さらに事業を拡大する
ためバス事業者を買収しています。当時、民
間バス事業者のバス路線の中で最も業績のよ
かった新市街～京町間の路線を営業していた
竹田バスと交渉し、路線の営業権と 7 台のバ
スを 30,000 円で買収し、同年 5 月 23 日か
ら花畑町～池田町間を京町線として営業を開
始しました。さらに、大江九品寺～市役所前
～春竹駅前～琴平町～迎町～古川町の路線を

1933（昭和8）年頃　市役所前
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新設しました。
　この頃、バス事業は同業者間の競争が激し
く、またガソリンや各種部品の価格が高騰し
経営が難しくなってきました。この打開策と
して一時的な需要に対応する臨時路線が計画
され、1933（昭和 8）年、江津湖の納涼客の
ため水前寺～画図橋間、田崎競馬場春秋 2 回
の観覧客のため熊本駅前～田崎競馬場間の営
業を開始しました。このほかにも、本妙寺頓
写会に際し各線とも終夜運行を行いました。
また、この時期には、観光客へのサービスと
して遊覧案内の車掌を養成していたとの記録
もあります。
　また、利用者へのサービス向上のため、こ
れまで市電と市営バスを乗り継ぐ場合は別々
に料金を収受していましたが、1935（昭和
10）年 1 月、利用者からの強い要望により乗
り継ぎ制が開始され、バスへの乗継券が発行
されました。
　同年 3 月 25 日～ 5 月 13 日までの 50 日間、

水前寺の区画整理地一帯を会場として新興熊
本大博覧会が開催されました。市営バスにとっ
て絶好の増収の機会となり、午前午後各 1 回、
熊本駅～熊本城～藤崎台～本妙寺～水前寺の
コースで、普通料金 1 人につき 1 円で定期遊
覧バスを運行しました。

1928（昭和3）年　シボレーバス

1930（昭和5）年　花畑町
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は、特に夏になると納涼客で賑わいを見せる
ため、この夏の間のみ遊覧船を運航し、さら
には市電と市営バスへの乗客を誘致するとい
うものでした。翌年までの実施ではあったも
のの、2 年間で延べ 7,361 人の利用者が夏を
満喫したのでした。
　戦況がさらに悪化するにつれ、燃料や資材
の不足に悩まされました。市営バスは 1938

（昭和 13）年 5 月 1 日からのガソリン規制に
より、一部路線の運休や運行回数の削減を余
儀なくされました。このため、ガソリン不足
の対策として商工省では木炭車を奨励し、ガ
ス発生装置取り付けについて奨励金を交付し
ました。市営バスは、まず 10 台のバスを改
造し、翌 1939（昭和 14）年に規制がさらに
強化されたため、翌々 1940（昭和 15）年ま
でには所有するバスのほとんどが木炭車とな
りました。1941（昭和 16）年 9 月 1 日には、

　1937（昭和 12）年からの日中戦争を機に、
交通事業は避けがたい重大な局面を迎えるこ
ととなりました。全国各地の交通事業者は統
制を受け、熊本市も例外ではありませんでし
た。このような中でも、市営バスはおもしろ
い試みをしています。熊本市随一の水郷で、
四季を通じて市民の憩いの場であった江津湖

激 動（戦中）第2章

1926-30（昭和初期）頃　バスガイド

1938（昭和13）年頃　木炭バス
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ついにガソリンによるバス・タクシーの運転
が全面的に禁止されました。
　一方で、車両の老朽化やガス発生装置が入
手困難なことなどによりバス車両の廃車が続
出したことや燃料となる木炭が不足したこと
に加え、木炭車は営業中に故障が多いうえ燃
費も悪く、さらには運転時間も不正確であっ
たため、その対策としてバス停の削減や路線
の休止などを行ったことで、市営バス事業は
縮小の一途をたどることとなりました。また、
戦争の拡大で乗務員が不足し、当時の最盛期
には 90 名以上在籍した職員数も 1941（昭和
16）年には半数に、翌 1942（昭和 17）年
には 20 名にまでなってしまいました。
　さて、木炭車とはどのようなバスだったの
でしょうか。とある文献によれば、木炭車は
バスの後部に取り付けられたカマと呼ばれる
ガス発生装置に木炭を入れて一酸化炭素を発
生させます。この一酸化炭素と空気を混合し
て電気点火でエンジンを動かすそうで、この
中には手動で行う工程もあり、非常に労力の
かかる作業だったようです。しかも、冷えた

カマに木炭を入れてガスを発生させるため、
始発の 2 ～ 3 時間も前から準備をしなければ
ならなかったそうで、当時の苦労が伺えます。
さらに木炭車は馬力が弱く、坂道や再発進の
たびによくエンストを起こしたようで、この
ような時は、乗客が降りてバスを後ろから押
すという光景も見られました。この木炭車は
1950（昭和 25）年～ 1952（昭和 27）年頃
には役割を終えたそうです。
　乗務員は減少する一方で、国家総動員体制
の強化などによる利用者の増加に対応するた
め 1941（昭和 16）年 11 月 1 日、急行電車
と急行バスが登場しました。車両購入などの
設備投資はもちろんのこと修理資材の入手さ
えも困難な時代であったため、運行回数の増
加によって輸送力を増やす以外に方法があり
ませんでした。急行運転は、ラッシュアワー
の朝7時～9時まで、夕方4時～6時までの間、
一部のバス停、電停を通過するもので、当時
の 113 バス停のうち 33 バス停を、46 電停
のうち 19 電停をノンストップとしたため電
力や燃料の節減にも繋がりました。

1926-30（昭和初期）頃　
乗合バス
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　1945（ 昭 和 20） 年 8 月 15 日 終 戦 を 迎
えます。戦中、戦後の混乱で減少していた利
用者も、軍人の復員や海外引き揚げ者の増加
などで再び増え始めました。戦後間もない
1946（昭和 21）年、バスの営業に必要な燃
料や資材が不足したため、市営バスは京町線
を営業するのがやっとでしたが、輸送力強化
のため、燃料不足で走れなくなったバスを電
車が鉄パイプでつないで走るという珍しい光
景も見られました。このような状況の中、翌
1947（昭和 22）年には、元三菱重工業熊本
工場で工員輸送用として使われていたバッテ
リーで走る電気バス 2 台を含む計 5 台のバス
を購入したほか、子飼橋～竜田口駅前間、花
畑町～岳林寺間の営業を再開し、さらに市電
の輸送力を補うため市電代行バスを熊本駅～
花畑町間、水前寺～水道町間で運行するなど、
少しずつですが確実に復興に向けて歩き出し
ました。
　1950（昭和 25）年、資材不足などの戦後
の混乱も一段落し、復興に向けた取り組みが
いよいよ加速します。市電の整備として、無
軌道電車（トロリーバス）計画、市電グラウ
ンド線延長、市電健軍線複線化の 3 つの事業
を中心に進められました。一方、市営バスに
とっても躍進の年でした。輸送力強化のため
ディーゼル車を含む 16 台のバスを購入しま
した。ディーゼル車の登場は車両の性能向上
と大型化を実現し、輸送力は飛躍的に増大し
ました。路線の拡張も行われ、いわゆる環状
線の運行を開始したのもこの年でした。熊本
駅前を起点として、細工町～段山～上熊本～
子飼橋～渡鹿～本荘～本山を経て熊本駅前に
戻るルート（第一環状線）でした。翌 1951（昭
和 26）年には、水道町を起点とする第二環状

第3章

1947（昭和22）年頃　電気バス

1953（昭和28）年　6.26水害で大きな被害を受けた交通局

1950（昭和25）年頃　大型展望車「しらぬい」

復 興（戦後）
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線（水道町～尚絅校前～南熊本～八王寺～水
前寺～渡鹿～子飼～水道町）が増設されまし
た。復興や都市計画事業で道路が整備される
につれバス路線も、官公庁、銀行、会社など
が集まる花畑町を起点として、市周辺に放射
線状に走るように統一され、1952（昭和 27）
年、その後の市内バス路線網の基礎が完成し
ました。
　さらに、年々増加する観光客を誘致するた
めに、新規事業として貸切の大型観光バスが
登場しました。観光ガイド専門の女性車掌 5
名を増員、バス 4 台を購入し、それぞれ大阿蘇、
不知火、有明、九重と命名しました。屋根部
分にも窓があるという独特のスタイルの観光
バスは展望の良さが売りでした。
　1953（昭和 28）年 6 月 26 日に発生した
未曾有の大洪水により、熊本市街地は泥沼状態
となりました。退避できた一部の市電と市営バ
ス 2 台を除いた全施設に甚大な被害が生じま
した。一時は復興の目処も立たない状況でした
が、職員はもとより様々な人たちの懸命な努力
により、災害から 2 日後にはバス 4 台により
市電の一部区間で代行運転が始められました。
7 月 7 日に市電が一部区間で復旧したことも
あり、11 日にはバス 17 台でバス路線の一部
の運行を再開することができました。
　1954（昭和 29）年 10 月 1 日～ 11 月 15
日までの 46 日間、市電開通 30 周年を記念し、
水前寺一帯を会場として熊本交通観光大博覧
会が開催されました。市電、市営バス事業関
連をはじめ近代交通機関の各種実物や模型の
展示、全国の観光関連出品物、遊戯施設、劇
場なども設けられ、多くの観光客などで賑わ
いました。翌 1955（昭和 30）年には、残さ
れた遊戯施設を活用して、土日祝日のみの開
園で入園無料の水前寺遊園地を開設しました。
ところが、その敷地を熊本市体育館建設用地
として提供することとなり、開園から 1 年足
らずで閉園することとなりました。

1954（昭和29）年

1954（昭和29）年頃　県内唯一のトレーラーバス

1954（昭和29）年　熊本交通観光大博覧会
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　1955（昭和 30）年代に入ると、市営バ
スは、市街地域が拡大するにつれ、地域住民
の移動手段を確保するため新規路線の運行を
次々と開始します。公共交通の担い手として
バスが台頭してくる時期でした。1959（昭和
34）年度の決算状況を分析した資料によると、
1953（昭和 28）年度比で、利用者数が市電
は 24％の増加に対し、市営バスは 191％の
増加であり、また、市の人口に対する市電と
市営バス全体の 1 日平均の利用者数が増加傾
向にある中、内訳をみると、同指標において
市電はやや減少する一方で、市営バスは 2 倍
近くに増加していたことから「すでに市電は
斜陽化しつつあることを示していた」と結ん
でいます。
　1960（昭和 35）年、熊本市を中心に県下
で第 15 回国民体育大会が開催され、総勢 2

万人を越える選手、観客などが全国から集ま
りました。これに備え、市営バスはその機動
力を活かして交通網の整備を行いました。熊
本駅前～熊本空港間ほか 4 路線の新設や臨時
バスを運行し、国体終了後にはさらに運行系
統の大幅な変更を行うなど積極的に路線の拡
充を図りました。このほか通勤通学の利用者
による朝夕ラッシュ時の対応として急行バス
を運行しました。
　ところで、バスの前面もしくは側面にワン
マンの文字を見たことがあるでしょうか。開
業以来、バスは運転士と料金の収受をする車
掌の 2 名体制で運行していました。1963（昭
和 38）年、運転士 1 名で運行するワンマン
バスが熊本で初めて、市営バスの中央環状線
で登場しました。導入の理由は人件費の節約
という経営面からの切実なものでした。当初

最 盛第4章

1955（昭和30）年代　辛島町付近
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は前乗り、後ろ降りで、乗車するときに料金
を前払いするというスタイルでした。ただし、
このワンマンバスを運行するには国から「車
掌を乗車させないでよい運転系統」としての
指定が必要で、ワンマンバスの運行は午前 7：
10 ～午後 9：40 までの間に限られており、
年末年始などの利用者が混雑する時は車掌を
乗車させることとの条件が付いていました。
　1965（昭和 40）年代はバスが一番輝いて
いた時代でした。自動車社会が到来し、市電
の路線が次々と廃止される中、その代替交通
として活躍しました。最盛期の 1969（昭和
44）年には路線数 34 路線、在籍バス車両数
200 台、年間の利用者数は 3,900 万人にも
上りました。この最盛期の 10 年間で開業以
来 88 年間の総利用者数の約 3 割を占めてお
り、この年代がバスの黄金期であったことが
伺えます。ちなみに、旧熊本交通センターは
1969（昭和 44）年 3 月 6 日にオープンして
います。

1960（昭和35）年頃　市役所前

1960（昭和35）年頃　第二環状線
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1961（昭和36）年頃　辛島町

1966（昭和41）年　内坪井町

年代不詳　バス整備風景 1961（昭和36）年頃　千葉城町

1961（昭和36）年　三軒屋付近

1965（昭和40）年　熊本駅前
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2013（平成25）年11月から運行　復刻カラーバス

1965（昭和40）年代バス　復刻カラーバスのモデル
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　1965（昭和 40）年代の最盛期を過ぎると、
モータリゼーションの進展などによりバスの
利用者数は次第に減少し、厳しい経営環境下
におかれました。1972（昭和 47）年度末
には累積欠損金が 19 億円を超えたため、翌
1973（昭和 48）年に交通事業再建計画（15
か年計画）を策定し、国から支援を受けなが
ら交通事業の再建に取り組みました。この計
画の中で、市営バスは徹底した経営の効率化
と、様々な利用者へのサービス向上策を実施
しました。1977（昭和 52）年、バスの走行
環境を改善するため、バス専用レーンとバス
の優先信号とを併せて実施しました。また、

終 業第5章

1993（平成5）年　レトロ調バス

1990（平成2）年　大型バス

今では当たり前ですが、バスが冷房化された
のはこの年でした。翌 1978（昭和 53）年は、
運行系統を東西南北の 4 つの区域で色別に案
内する表示に改善し、1982（昭和 57）年は、
これまで市電と市営バスでのみ共通で使えた
回数券を、民間バス事業者でも使えるように
しました。同じ年には、市営バスのシンボル
マークとも言える運行系統ごとの動物マーク

（最後まで残った小峯京塚線はライオンでし
た）も登場しました。
　1988（昭和 63）年 3 月、15 年間の再建
計画が終了した後も、利用者数の減少に歯止
めがかからず厳しい経営環境が続きました。
一方で、高齢化社会の進展による公共交通の
重要性が認識され始めた時代でもありました。
　市営バスは、これらの社会経済情勢に対応
するため、利用者へのサービス向上策や福祉
対策を次々と実施しました。利用者へのサー
ビス向上策として、1996（平成 8）年に、こ
れまで市内で競合するバス事業者ごとにバラ
バラであったバスの行き先表示を統一しまし
た。このことは、利用者のサービス向上とい
う共通の目的のために、事業者の枠を超えて
取り組んだ画期的なものでした。また、おな
じみのプリペイドカード式回数券（愛称：To
熊カード）の運用を開始したのは 1998（平
成 10）年でした。さらに、2005（平成 17）
年に、市内 5 か所の主要バス停にバス接近表
示器を設置し、バス運行状況のいわゆる見え
る化を図りました。福祉対策として、1994（平
成 6）年にリフト付きバス、翌 1995（平成 7）
年にスロープ付き超低床バス、1997（平成 9）
年にノンステップバスの運行を開始しました。
このほか、熊本城周遊バス〔1992（平成 4）年〕
や熊本城シャトルバス〔2004（平成 16）年〕
の運行を開始し、観光客など利用者の誘致に
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1995（平成7）年　熊本城周遊バス

1997（平成9）年　ノンステップバス

も力を入れていました。
　しかしながら、利用者数は再建計画終了後
からの 15 年間で 2 割以上も減少するなど、
熊本都市圏のバス事業全体が衰退しつつあっ
たため、この打開策としてバス事業全体の採
算性の向上と効率的な運行体系の確立が急務
となってきました。このような中、競合する
市営バス 8 路線について 2004（平成 16）年
から民間バス事業者へ順次移譲する一方、民
間バス事業者においては、事業者の枠を超え
たサービスを提供する仕組みづくりを構築す
るため、2007（平成 19）年 12 月、熊本都
市バス株式会社が民間バス事業者 3 社共同で
設立されました。
　熊本市においては、2008（平成 20）年５月、
将来にわたって利便性の高いサービスを提供
できる公共交通体系の構築とバス事業の運行
体制のあり方について検討するため「熊本市
におけるバス交通のあり方検討協議会」が設
置され、2009（平成 21）年 5 月、市営バス
事業の熊本都市バス株式会社への全面移譲が
提言されました。
　機を同じくして、国において財政健全化法

が本格施行され、熊本市交通事業はこの法律
に基づく経営健全化計画を 2010（平成 22）
年 3 月に策定しました。この計画の中で、よ
り利便性が高く、より効率的なバス路線網の
再編に向けて、市営バス事業の全てを熊本都
市バス株式会社に順次移譲することを、議会
の議決を経て決定しました。2009（平成 21）
年の上熊本営業所本山車庫管轄の 7 路線の移
譲をはじめに、2012（平成 24）年には上熊
本営業所管轄路線の全てを、そして、2015（平
成 27）年 4 月 1 日、最後の路線となった小
峯営業所管轄路線の小峯京塚線を移譲したこ
とにより、全 23 路線の移譲が完了しました。
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2000（平成12）年　ハローキティバス

2001（平成13）年　都心循環（ゆうゆう）バス
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2014（平成26）年

　1927（昭和 2）年 11 月 23 日、市営バスは産声を上げ、戦争や災害、
高度経済成長期におけるモータリゼーションの進展など激動の時代に
直面しながら、2015（平成 27）年 3 月 31 日の営業を最後に、その
役目を終えました。この間、地球約 9,500 周分もの距離を走り、約
13 億人の皆様にご利用いただきました。
　市営バス事業の終了に当たり、88 年の長きにわたる歴史を記すとと
もに、皆様への感謝の気持ちを込めて、ここに記念誌を刊行いたします。
　貴重な写真、資料等をご提供いただいた関係各位に深甚なる謝意を
表しますとともに、これまで市営バスをご利用いただいた多くの皆様
に心からお礼申し上げます。








































