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１． 研究目的・背景  

 広島市を中心とした広島都市圏の人口は約 200万

人であり、東京・大阪・名古屋・札幌・福岡に次ぐ

規模の中四国地方最大の都市圏を形成している。 

 1960 年代後半、広島の市街地へ地下鉄を建設する

構想があったが、莫大な建設費がネックとなり実現

せず、以来、広島では現在でも広島電鉄が運行する

路面電車が中心部の基幹的な交通である。近い将来、

路面電車に関するプロジェクトが予定されている。

本論では、このような背景を受けて、近年の路面電

車の状況について検証を行った。 

２． 路面電車の速度に関する比較調査  

広島電鉄は総延長 35.1km の路線に 8 つの運行系

統を持っている。中でも広島駅から紙屋町を経て西

広島に至る「本線」は広島市の都心部を東西に貫く

中心的な路線であり、多くの系統、車両数が乗り入

れている。そのため路線の電車密度は常に高く、広

島駅から都心部までは非常に多くの時間を要してお

り、広島都心部における長年の課題となっている。 

現状の所要時間を知るため、本線でかかる時間を

実際に乗車して調査した。調査方法は、Android スマ

ートフォンに、任意の時刻にＧＰＳで位置を記録する

ことのできるアプリ（Google 製 MyTrack）を用いた。

また、当研究室では平成 15 年に同じ目的で、当時イ

ンターネット上で広島電鉄宮島線の電車の位置情報

を公開していたサービス「i-TREK」の情報を記録し

る事で調査した 1)。これらの調査結果を比較したも

のを以下の表 1 と表 2 に示す。 

これらの比較から 11 年前の結果と同じか、紙屋

町～広電西広島間においては更に遅くなっているこ

とが分かった。また、広島電鉄が提供する時刻表に

おいて平日朝のラッシュ時の所要時間を平均すると、

広島駅～紙屋町西電停間が約 14 分、広島駅～広電

西広島駅間が約 36 分であった。地下鉄の一般的な

表定速度が 30km/h であることを考えると、路面電

車は極めて遅いことが分かる。 

 

表１ 2003年度調査結果 

  所要時間 表定速度 

広島駅～紙屋町東 
約 11分 11.5km/h 

（約 2.1km） 

紙屋町東～広電西広島 
約 20分 9.9km/h 

（約 3.3km） 

広島駅～広電西広島 
約 31分 10.5km/h 

（約 5.4km） 

 

表２ 2014年度調査結果 

  所要時間 表定速度 

広島駅～紙屋町東 
約 11分 11.5km/h 

（約 2.1km） 

紙屋町東～広電西広島 
約 24分 8.3km/h 

（約 3.3km） 

広島駅～広電西広島 
約 35分 9.3km/h 

（約 5.4km） 

  

３．信号待ち時間の改善 

次に解決すべき課題として、路面電車の所要時間

の短縮について検討した。表２の調査と同時に西広

島までの時間の内訳を検証した。 

ここから、広島駅～広電西広島駅間の約 35 分の

うち、およそ 3 割を信号待ちに費やしていることが

明らかとなった。この信号待ちの時間を減らさなけ

れば根本的な問題の解決にはならないことが分かる。 

解決策として路面電車を含む公共交通の優先信号

の導入が挙げられる。広島市や広島電鉄は広島県警

の協力を得て計 6 箇所で優先信号制御を導入してい

る。本線はそのうち 2 箇所、八丁堀交差点と小網町

電停を過ぎた広電天満橋東詰交差点及び西詰交差点

で通過する。後者の天満橋付近では 5 回の調査の内

一度も信号にかかることはなく、小網町電停におけ

る信号待ち時間も進行方向に横断歩道が接している 
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図２ 所要時間の内訳 

 

電停としては比較的短い時間となった。八丁堀は、

結果として紙屋町西に次いで 2 番目に信号待ちに時

間を費やした電停となった。八丁堀交差点は広島の

中心的な繁華街が接し、自動車や歩行者の交通量が

特に多い場所である。ただ、5 回行った調査のうち

2 回は信号待ちをすることなく電停を発車すること

ができていた。先行列車や時間帯によるタイミング

によって左右されているようである。逆にここに優

先信号が無ければ、平均待ち時間は今以上に大きく

なっている可能性もある。 

熊本県熊本市では、熊本市電の一部区間において、

路線バスで実績のある優先信号システム「PTPS」

を導入した。車両に搭載された光ビーコンを用いて、

青信号を延長したり赤信号を短縮するシステムであ

る。これによって同じ区間の運行に要する時間は最

大で 1 分 30 秒（14％）短縮され、運行の遅れが改

善されるなどの効果が得られている。また大きな通

りが交わる交差点においては「矢印信号機」を用い

ることを提案したい。進行方向の青・赤の時間を調

整するだけではなく、路面電車が直進する場合は右

折禁止、路面電車が交差点を左に分岐する場合は左

折のみというイメージで動作すれば、より柔軟に交

通を処理することができるようになるのではないか

と考える。 

４.考察・まとめ 

 まず、11 年前と現在で広島駅から紙屋町や広電西

広島までの所要時間がほとんど変わらず遅かったこ

とである。この本線は広島市の都心部を東西に貫く

都市にとっては非常に重要な路線であり、11 年前の

研究より更に前からこの問題は指摘されていた。こ

の間全くほとんど所要時間は変わっていない。 

 

図３ 電停別所要時間 

 

もちろん、超低床車両や IC カードの導入など改善 

が進んだ部分もある。しかしながら都市交通として

の本質は、いかに早く確実に人々を輸送できるかど

うかである。残念ながら広島市でも 2015 年を境に

人口が減少に転じるとの予想もあり、今後はますま

す投資の選択と集中が求められる時代になる。建設

費にも維持費にも多額のコストがかかるアストラム

ラインより、既存の路面電車を高度化させた LRT

にシフトするべきだと考える。 

 また軌道法も現状に即していない点があると考え

る。路面電車は国内でも次世代都市交通の LRT と

して見直され、採用を検討する都市も増加している。

それぞれ時代と地域に対応できる制度を定める必要

があるのではないだろうか。 
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