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1． はじめに 
 

都市の規模の違いによって整備される交通手段は異

なり、人々はその整備されている交通手段しか選択す

ることが出来ない。大都市圏では、大量輸送の公共交

通機関が都心・郊外部を問わず細緻な路線を形成して

おり、公共交通の利便性が確保されている。一方、地

方都市圏では公共交通は成立しにくく自動車交通で賄

われている。中間的な立場の地方中枢都市では都心部

では公共交通機関が充実していても、郊外部では自動

車交通が主体であり、都心部と郊外部で交通形態が異

なる事による問題が発生している。 

 
表-1 都市の規模による交通の分担 

 
 
地方中枢都市圏である広島市の都心部は周りを山々

に囲まれ、三角州からなる地形であり、他都市と比べ

ると平坦部分の占める割合が少ない。そのため、郊外

部は山々を切り開いた斜面住宅地が多く存在するなど、

表-1 の地方中枢都市の交通問題に加え、地形上の制約

も加わっている。 

通勤・通学には毎日 30 万人強の人々が移動している

が、上記のような問題点のため、自動車の利用度が高

くなり、交通渋滞の増加につながっている。 

広島市では人口規模を考慮して大都市とは違い、

中・少量輸送機関を中心とした渋滞緩和の対策が考慮 
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されている。路面電車の LRT 化や交通結節点の改善、

低公害バスの導入等による公共交通利用の推進、自動

車専用道路の整備や都心を通過する自動車交通の排除、

パーク&ライドや時差通勤、マイカー乗るまぁデー（ノ

ーマイカーデー運動）などを行うことで、交通形態を

公共交通へシフトさせようとしているが、目に見えた

成果は現れていない。 

 

2． 研究目的 
 

広島の都市規模では鉄道を基幹の交通機関としつつ、

バス・広島電鉄・アストラムラインなどの中・少量輸

送機関が中心とした公共交通機関を中心に利用する交

通体系とするべきである。 

 しかしながら現実には、それらの中・少量輸送機関

を含め、公共交通機関の分担率は全移動目的の 10％程

度であり、関東圏の約 50％に比べ著しく低い。このた

め特に郊外部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

じるため、自動車を利用するようになるという悪循環

が生じている。 

このようになる理由は、広島都市圏において、一応

の公共交通機関の整備はなされているが、そのサービ

スレベルが低いからであり、マイカーが普及した現代

では、そのサービスレベルを上げることが必須である。 

通常は、公共交通機関のサービスレベルを上げるた

めには通常新たな公共交通機関の整備が必要である。

しかし近年の社会情勢から、鉄道路線の新設のような、

大規模な投資を行う公共交通機関整備は難しい。既に

広島市においては、交通渋滞緩和の対策として挙げら

れる交通需要マネジメントとして、上記のノーマイカ

ーデーの推進、パーク&ライドの推進、路上荷捌きの自

粛、時差通勤の推進が行われている。このように、新

たな大規模な投資を行わない方法で公共交通機関のサ

ービスレベルを上げる方法が現実的と思われる。つま

り、バス路線の新設や、運行時間の変更等の費用のか

からない方法で公共交通機関のサービスレベルを上げ

る方法が現実的と思われる。上記のように、些細なこ

とでバスや鉄道のサービスレベルが悪いところが散見

される。このような、細かな点で公共交通機関を改良



 

 

することがサービスレベルを上げる現実的な近道であ

ると考える。そのためには、現状の公共交通機関のサ

ービスレベルを客観的に把握する必要がある。 

そこで本研究では、広島市を中心とした広島都市圏

において公共交通機関の利便性がどのように分布して

いるか、つまり広島都市圏の「公共交通の利便性の分

布マップ」を示し、今後の公共交通計画の基となるこ

とを目的とする。 

 

3． 評価方法 
 

（１）検証条件 

本研究の検証地域は、広島市と近隣の町である府中

町・海田町を含む広島都市圏とした。検証の対象時間

帯は、今回は、公共交通機関の必要性が一番高い時間

帯である、平日の通勤・通学時の交通量がピークであ

る7時台を対象とした。 

公共交通の利用においてその OD は、出発地を仮想の

自宅とし、目的地を、広島市の代表的な業務・商業集

積地である、紙屋町交差点を中心とする半径 200m の区

域とした。その際、発地点である自宅から最寄りの公

共交通機関への交通形態は徒歩とし、その速度は毎分

80mで移動すると仮定した。 

 

（２）一般化時間 

本研究では、公共交通機関を利用した際の利便性を

定量的に評価する手法として、一般化時間1）2）の考え方

を用いた。一般化時間の考え方を用いることで、各交

通形態別の所要時間・待ち時間・乗換え回数・運賃な

ど、移動で生じる負担感を一つの指標に換算し示すこ

とができる。従って、一般化時間の考え方では、公共

交通機関を利用した際の負担感が少ないほど数値が小

さく、負担が多いほど数値は大きいものとなる。 

本研究で用いた、一般化時間の式を図-1 に示す。そ

の際の条件として用いた交通形態別の等価時間係数を

表-2に、時間価値を表-3に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-1 本研究で用いた一般化時間の式 

 

表-2 交通形態別の等価時間係数 

係数記号 μi μe 

交通形態 電車 バス 徒歩 待ち時間 乗換え

単位 無し 無し 無し 無し 分/回数

係数値 1.44 2.79 2.35 1.02 9.8 

 

表-3 時間価値 

係数記号［単位］ λ［円/分］ 

値 99

 

（３） 発地点の作成 

 本研究では発地点を自宅と仮定している。しかし、

検証地域内にある全ての人が居住する場所や住宅など

が出発地になることになり、その全てを出発地とした

OD を検証することは数が膨大であり現実的でない。本

研究の目的は、個別の OD の利便性を求めることではな

く、地域としての公共交通の利便性の分布を知ること

であるので、仮想的に地域の中に出発地を仮定した。 

具体的な手法は、図-2 に示すように、出発地は均等

に分布させる必要があるので、対象地域内に国土地理

院の 1km メッシュを元にそれを４分割した 250m メッシ

ュを重ねる。次に、そのメッシュと道路が重なる点を

抽出し、その点を仮想的な出発地と仮定した。このよ

うに仮定した理由は人が居住する場所や住宅は多くが

道路沿いだと考えられるからである。 

 

 

図-2 仮想的な出発地の作成 

 

（４） 一般化時間の算出 

 それぞれの出発地から目的地の間の OD の一般化時間

の考え方は図-3のようになる。 

それぞれの出発地から最寄りの公共交通機関までの

移動は徒歩であり、GIS でその間の距離の解析を行った。

その際、各バス停・鉄道駅から最寄りの施設の検出と

いう機能を用いた。この機能を用いることによって、

発地点から公共交通機関までの移動距離が算出される。

徒歩は毎分 80m で移動すると仮定しているので、それ

らの移動距離から、それぞれの出発地から最寄りの各

バス停・鉄道駅までの一般化時間を求めた。 
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μi=交通形態 iの等価時間係数 
μe=乗り換え1回の等価時間係数 
ti=交通形態 iの交通時間 
N=乗り換え回数、 M=費用、 λ=時間価値 



 

 

 

図-3 一般化時間の概念図 

 

表-4 一般化時間の最小値の例 

 

 しかし、表-4 に示すように、それぞれの出発地から

最寄の各バス停・鉄道駅は複数存在する場合がある。

その場合は、公共交通の利用者は負担感が少ない、つ

まり一般化時間が小さいバス停・鉄道駅を選択すると

仮定した。 

次に、最寄の各バス停・鉄道駅から目的地である紙

屋町交差点を中心とする半径 200m の区域、の区域内の

バス停・鉄道駅までの一般化時間を時刻表・料金表な

どで求め、これらを それぞれの出発地から最寄りの

公共交通機関を歩行での一般化時間と公共交通機関に

おける一般化時間を合計した。 

 

（５） GISを用いて利便性マップを作成  

このようにして求めたそれぞれの OD の一般化時間の

値は、その出発地の目的地に対する利便性を一般化時

間で表したものである。この出発地の位置情報を GIS

で可視化させた。 

 

図-4 主な作業の流れ 

 
  図-5 GISで示した公共交通の利便性マップ 

（広島市東区） 

 

 

図-6 GISで示した公共交通の利便性マップ（府中町） 

 

4．検証結果 

 

これらの作業を図にするため、バス停・駅・鉄道・

道路・河川の地図に利便性としての一般化時間のデー

タを重ね合わせて公共交通の利便性マップとしたもの

の一例を図-5 と図-6 に示す。更に、広島都市圏内の公

共交通の利便性マップをひとつにまとめたものが、図-

7に示す広島市都市圏の利便性マップである。 

ここから、鉄道路線沿い利便性が良いが、新交通シ

ステムであるアストラムラインは都心の目的地に対し

て遠回りのルートとなるのであまり利便性は良くない。

当然のことながら、都心部から郊外部に離れるにつれ

公共交通の利便性が低下しているが、道路の密度の小

さいところや、バス停・駅から離れているため局所的

に利便性の悪い地域もあることが明らかとなった。 

発地点 
バス停

A 

バス停

B 

バス停

C 

バス停

D 
最小値

1 150 160 180 180 150

2 160 180 190 140 140

3 170 190 150 160 150

4 150 150 160 180 150

5 190 160 170 190 160



 

 

 
図-7 広島都市圏の公共交通の利便性マップ 

 

5．研究結果と今後の課題 

 

（１）研究結果 

本研究では、広島都市圏における公共交通機関の利

便性を視覚的に提示する「公共交通の利便性マップ」

を面的に視覚的に表現することが可能となった。 

 利便性が良い地域に共通して言えることは、ＪＲに

代表される速達性の高い公共交通が整備されている地

域ことが明らかとなった。一方、乗換え時間の短縮な

どの工夫や、バス路線のバス停の間隔など、低コスト

で利便性を改良できる可能性のある地域があることも

明らかとなった。 

 

（２）今後の課題 

 本研究はまだ着手したばかりで検討すべき点が多い

と考える。それらは、 

① 用いた一般化時間・等価時間係数の妥当性の検討。 
② 交通形態の交通時間は時刻表より求めたものなの

で、より精度を上げるためには実測値に近い値を求

める必要がある。 

③ 現状では多くの人手をかけてデータを加工してか

ら GIS を用いて解析している。これを自動化して作

業時間を短縮させ、効率的に行うことが必要である 

④ 検証地域と時間帯を拡大させ、異なる条件での 
検証結果をする事が必要である。ここから、一日の

うちの時間帯の違いや、平日・休日の違いによる利

便性の差を明らかに出来る。 
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