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１． はじめに 

 

わが国の都市圏を大都市圏・地方中核都市圏・地方都

市圏の 3 つに区分し、公共交通が主体的に使われている

か、自動車交通が主体的に使われているか、という事を

都心部と郊外部でどのように違うかという点で、都市圏

の大きさ別に分類・整理したのが、表-1 である。地方中

核都市における郊外地域では、都心部に比べて公共交通

機関の利便性が低いと考えられる。そのため、郊外地域

周辺の住民は、自動車交通に頼らざるを得ない状況にあ

る。 

表－1 都市の規模による交通の分担 
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自動車交通から公共交通へ転換を図るためには、公共

交通を利用する際に、公共交通が自動車交通よりも身近

なものであり、便利でなければならない。しかし実際に

は、公共交通の重要な要素である「利便性」が十分であ

るか疑問である。例えば、駅やバス停の配置をはじめ、

利用者の利便性を重視したものになっているかである。

よって、著しく利用者から不便な場所にバス停や駅が配

置されている場合も見られ、これによってモビリティの

低い地区が存在すると考えられる。そのため、郊外地域 
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における公共交通の利用者が減少し、利用者は公共交通

より自動車交通の方が便利であると感じ、自動車を利用

するようになる悪循環が生じている（図－１参照）。 
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図－１ 広島県の自動車保有台数の推移と 

公共交通の利用者数の推移 

 

広島市都市圏は地方中枢都市圏であり、広島市の人口

は約 113 万人、周辺を含めた都市圏人口約 200 万人であ

るが、地形的な条件として、周りを山に囲まれ都心部は

三角州からなり、他の都市と比べると平坦部分の占める

割合が少ないため、三角州の中心に55万人の人が住むと

いう極めて過密な人口配置になっている。そのため広島

市郊外部に宅地化が進み、約30万人強の人が毎日郊外か

ら広島市都心部に通勤・通学している。 

この地形的な条件も加わり、広島市郊外部は他の地方

中枢都市圏と比べ、道路網・公共交通機関の整備が進ん

でいるとは言えず、公共交通・道路交通共にその状態は

決して良いものとは言えない。 

本研究は上記の背景より、広島市の都市郊外地域にお

ける、公共交通機関の利便性の改善のための現状評価を

置こうなう事を目的とし、今回は広島市の郊外地域であ

る佐伯区と安佐北区にある住宅団地を対象とし、まず、

佐伯区の住宅団地において、都心部の同一目的地への複

数の公共交通の利用ルートの利便性を比較・評価し、次

に広島市近郊の住宅地に多い斜面住宅団地のバス停への

アクセスの利便性の評価を行った。 



 

 

図－２ 広島市佐伯区と安佐北区の位置 

 

２． 広島市佐伯区の住宅地の公共交通機関の 

サービス水準についての検証 

 

（1）広島市佐伯区の背景 

広島市佐伯区（通称、五日市地区・以下、広島市佐伯

区南部を五日市地区と略す）は広島市の西部に位置し、

1980 年代以降、広島市都心部に近いという地理的位置か

ら、丘陵地を利用した大規模団地の開発が相次ぎ、ベッ

トタウンとして人口が増加した。 

広島市都心部方面と五日市地区との間の主要な交通路

は、ＪＲ山陽本線（以下、ＪＲと略す）・広島電鉄宮島

線（以下、広電と略す）・国道 2 号線・国道 2 号線バイ

パスである。ＪＲを利用する者は、五日市駅まで主にバ

ス・自家用車・自転車、等を利用し、広電を利用する者

は地区内の３箇所にある広電の駅まで、同じくバス・自

家用車・自転車、等を利用している。 

  

図－３ 都心から五日市までのアクセス方法 

 

上記の公共交通機関と道路の現状は、まず、都心方向

へ直通する場合は、広電は運行頻度が深夜・早朝を除き

数分間隔であるが、広島市都心部へ直通するバスについ

ては運行本数が多くない。自家用車で都心へ向かう場合

は、国道 2 号線（南側）と国道 2 号線バイパス（北側）

共に、朝のラッシュ時の渋滞が激しく、この事が都心部

への直通バスの定時性を阻害している大きな原因である。

各居住地から広電各駅までの道路交通の状況は、バスの

運行は、朝のラッシュ時には電車の運行時刻にほぼ合わ

せて運行されており、広電に乗換えて利用する人が多い

が、各居住地から広電各駅までの道路には朝のラッシュ

時は渋滞する箇所もある。 

このように、広島市都心部方面と五日市地区の間の交

通は、各居住地からバス・自家用車・自転車等で地区内

の電停まで行き、そこから広電で都心へ直行するという

のが、特に朝ラッシュ時の渋滞に対しては比較的確実が

あるが、実際には、居住地によって、広電の各駅までの

距離、道路事情に差があり、直通バスやマイカーの利用

も多い。 

 

（2）検証方法 

勤務地側である広島市都心部は公共交通機関のサービ

スレベルが十分高い。従って、五日市地区からは広電や

都心直通バスに乗れば、その主な従業地である広島市都

心部方面へ直通する。しかし、前記のように、広島市都

心部方面と五日市地区との間の交通の利便性という点で、

五日市地区内の居住地を検証すると、場所によって差が

あると考えられる。 

本研究では、五日市地区の場合、広電のサービスレベ

ルは高いが、①広電の駅を発着するバス、と②都心直通

バスのサービスレベルに問題があるのでマイカー利用が

多くなると考え、五日市地区内の住宅団地として東観音

台団地を対象として、広島市都心部へ移動する際の広

電・バスの現状のサービスレベルが、ルートによってど

の程度差があるのかを比較・検証を行なった。 

具体的には、公共交通機関の利便性を定量的に評価す

る手法として、一般的に用いられている交通手段選択モ

デルの一般化時間モデルを用いた。1）

 一般化時間とは、各交通モード別の所要時間・待ち時

間・乗換回数・運賃など、移動で生じる負担感を各交通

モード別に比較するため、基準となる交通モードの所要

時間に換算し表すものである。一般化時間 G は、次のよ

うに交通形態別等価時間係数および時間価値を用い、各

交通形態別交通時間・乗換回数・運賃を基準の交通形態

の所要時間に換算して求められる。 
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表－４ 東観音台団地線 時間帯・路線別の一般化時間 

 
等価時間係数μとは、徒歩・バス・電車などの交通

形態の違いによる負担感の違いを、基準となる交通

形態の交通時間に換算するための係数のことである。

この値は、本研究では既存研究の数値を用いること

とした。具体的な数値は、表－２に示す。 

時間価値 とは、交通形態別の交通時間を金額に換

算するための係数のことである。この数値も、既存

研究の数値を用いることとした。具体的な数値は、

表－３に示す。 

λ

表－２ 交通形態別の等価時間係数 

 

表－３ 時間価値 

        円 / 分 

今回は東観音台団地を対象とし、ここを始発地と

して都心へのアクセスを検証した。その際、直通バ

スでは広島バスセンターを広電へ乗換えを行なう時

には、紙屋町西駅を到着地に設定し一般化時間によ

る評価を行なった。路線の詳細は、以下に示す。 

・東観音台団地～広島バスセンター行 

（西広島バイパス経由） 

・東観音台団地～紙屋町西駅行（楽々園経由） 

・東観音台団地～紙屋町西駅行 

（五日市駅北口経由） 

以上の路線において、時間帯別の評価を行った。 

 公共交通機関自体の利便性を評価するため、次の

条件を仮定した。 

・バス利用者は始発から必ず着席乗車できる。 

・居住地周辺に駅・バス停があり、歩行距離は 0m と

した。 

・待ち時間は任意の時間とし、運行間隔の半分。 

・各公共交通機関の移動時間は、インターネットで

配信している時刻表をもとに算出している。 

（3）評価結果 

 東観音台団地線の時間帯別の評価結果（表－３参

照）は、6 時台では、楽々園を経由して都心に行く

ことが利用者にとって利便性が高い。同様に 7 時台

では、五日市駅北口を経由して行くことが利用者に

とって利便性が高く、8 時台では西広島バイパスを

経由する直通バスが、利用者にとって利便性が高い。 

 

３.広島市安佐北区の住宅地の公共交通機関の 

サービス水準についての検証 

 

（1） 広島市安佐北区の背景 

広島市の北部に位置する安佐北区も佐伯区同様、

広島市都心部に近いという地理的位置から丘陵地を

利用した大規模団地の開発が相次ぎ、ベットタウン

として人口が増加した。安佐北区の中心的な地区で

ある可部地区では、複数の幹線道路が古くから通過

しており、数少ない平地に集中しているため慢性的

な渋滞が日常的となっている。その一方で、平地が

少なく高度経済成長期以降に作られた住宅団地は、

ほとんど山の斜面に作られている地区である。 

広島市都心部方面と可部地区との間の主要な交通

路は、ＪＲ可部線と国道 54 号線である。ＪＲを利用

する者は、可部駅まで主にバス・自家用車等を利用

し、また、地区内の住宅地から都心方向に国道 54 号

線を通る直通バスが運行されている。従って、住宅

地から都心方向への公共交通を利用する場合にはど

ちらにしても、住宅地の最寄のバス停からバスを利

用する事が多い。今回はこの可部地区の中で約２５

年前に造成された桐陽台住宅団地を対象とした。 

 

（2）検証方法 

前節の検証と同じく、一般化時間モデルを用いた。

更に本章の検証では、斜面住宅団地内から公共交通

この場合バスの利用の利便性について、つまりバス

停までの勾配のある徒歩の一般化時間も考慮した。



 

 

具体的には、住宅地内のバス停までの歩行時の経路

の勾配の多少を GIS を用い計測することで、バス停

までの歩行時の一般化時間についてその勾配につい

て考慮した検証を行った。 

 
図－４ 桐陽台住宅団地 

 

 まず、歩行に関する解析条件は、既存の研究から、

人が天候の良い時や舗装された道を、毎日歩く時に

苦にならない距離を 400 ｍと仮定し、バス停から道

なりに 400 ｍの範囲をバス停勢圏とし、対象住宅団

地内のバス停勢圏の集合を図－４の水色の範囲で示

した。 

バス停から道なりに 400 ｍの範囲内の高低差をも

とめ、そこまでの経路の勾配を、Mets を用いること

によって、勾配を考慮した歩行時の一般化時間を算

出した。 

Metsとは、運動強度により変化する係数の単位を

示し、安静時代謝を含めた身体活動による酸素摂取

量が安静時代謝の何倍に当たるかを示すものである。

これを考慮すると等価時間係数は、水平歩行時は

2.35 であるが、昇りの場合は勾配が 1 度増すごとに

0.38増え、下りの場合は0.14増すことになる。2） 

 

（3）検証結果 

表-５に示すように、Mets の値を用いた斜面を歩

行した場合の歩行時の一般化時間を算出したが、平

地と比べても大きな差が見られなかった。これは交

通機関を使う時間と歩行時間を比較すると、歩行時

間は長くて５分程と極めて短く、今回の検証地区に

おいてはさほどの影響は無いからと考えられる。 

 

４.まとめと今後の課題 

 

本研究では、都心部に比べて利便性が低いと考え

られる地方中核都市の郊外地域での公共交通機関の

利便性を定量的に示し検証を行なった。 

表－５ 勾配に関する一般化時間 

距離〔ｍ〕 398 215 193 245.8 105 

勾配 4.28% 4.06% 3.16% 4.88% 3.23% 

等価時間係数 

（昇り） 
2.37 2.37 2.36 2.37 2.36 

一般化時間 

(昇り) 
11.77 6.34 5.70 7.28 3.11 

等価時間係数 

（下り） 
2.36 2.36 2.35 2.36 2.35 

一般化時間 

(下り) 
11.72 6.32 5.68 7.24 3.10 

 

まず、公共交通機関の時間帯による利便性の違い

が明らかとなった。他の住宅団地における利便性の

検証と比較も含めると、時間帯によって交通事業者

が力を入れている路線が違うことが明らかとなった。

これはおそらく旅客需要が原因であると考えられ、

路線の収益という点で考えると仕方がないのかもし

れないが、これが１章で述べた公共交通のサービス

レベルダウンの悪循環になる可能性もあり、公共交

通機関の利便性の特性を把握することは、交通ネッ

トワークを考える上で重要なことであると考えられ

る。現実には公共交通を支援する制度もあるので、

どこを支援するのが効果的かという検証も必要であ

ると考えられる。 

 また、公共交通である以上、バス停など最寄の乗

車点までのアクセスは絶対に無くならない。今回の

検証では勾配は大きな問題にならなかったが、検証

の条件も再考する可能性がある。 

今後の課題は、 

1）交通の全行程を盛り込んだ、都心部から郊外部ま

での公共交通の利便性を、一般化時間を用いて客観

的な数値を求め地図上に示し、現状の公共交通網の

問題点を場所的に明らかにする。               

２）解析する地点を増やすためには、手動では解析

が追いつかないことが推測されるので、自動で解析

を行なえる手法の開発が必要である。 

3）現段階では既存研究から得られた等価時間係数を

用いているが、アンケート等を行い、地区の事情に

合った等価時間係数について検証する。     

 等である。 
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