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⑵ 様々な視点からの比較 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

項 目 現 況 Ａ 現行ルートでの再整備案 Ｂ 駅前大橋ルートでの再整備案 備 考 

１ 公共交通機関 
利用者の 
利便性向上 
 

（交通結節機能の強化） 

ＪＲとの 
乗換移動距離・時間 
 
 
 

路面電車 
【乗換距離】約 160m 
【乗換時間】約 2.1分 

【乗換距離】約 150m （約 10m 減） 
【乗換時間】約 2.0分（約 0.1 分減） 

【乗換距離】約 100m （約 60m 減） 
【乗換時間】約 1.3分（約 0.8 分減） 

4 頁［項目①］参照 

バ ス 
【乗換距離】約 300m 
【乗換時間】約 3.8分 

【乗換距離】約 280m （約 20m 減） 
【乗換時間】約 3.6分（約 0.2 分減） 

【乗換距離】約 210m （約 90m 減） 
【乗換時間】約 2.7分（約 1.1 分減） 

4 頁［項目②］参照 

都心部へのアクセス性 
（路面電車：広島駅～紙屋町・八丁堀地区） 

― （短縮なし） 
【距離】約 200m 短縮 
【時間】約 4分短縮 

 

２ 広島駅周辺 
地区の魅力 
創出 

 
（広島の陸の玄関として 
の魅力） 

 
 

駅周辺の開発と一体となった 
まちづくりの推進 

・Ａ・Ｂブロックは地下通
路で接続 

・Ｃブロックは地下通路を
経由し地上レベルで接続 

・Ａ・Ｂ・Ｃブロックへはペデストリアンデッキによる
接続を検討 

・自由通路とペデストリアンデッキが接続されることか
ら、各交通施設利用者の周辺地区への移動については、  

 ・Ａ・Ｂブロックへは、ＪＲ・バス・路面電車全てに
おいて、１階層の上下移動となる。 

・Ｃブロックへは、ＪＲは１階層、路面電車・バスは、
同一レベル又は１階層の上下移動となる。 

・Ａ・Ｂ・Ｃブロックへはペデストリアンデッキによる
接続を検討 

・自由通路とペデストリアンデッキが接続されることか
ら、各交通施設利用者の周辺地区への移動については、 
・Ａ・Ｂブロックへは、ＪＲ・バスは１階層、路面電
車は同一レベルでの移動となる。 

・Ｃブロックへは、ＪＲは１階層、路面電車は同一レベ
ル、バスは同一レベル又は１階層の上下移動となる。 

5 頁［項目③］参照 

賑わい・交流スペースの確保 
・駅前広場内の賑わい・交
流スペースが少ない 

・ペデストリアンデッキに開放感あふれる賑わい・交流
スペースを確保できる。 

・路面電車軌道沿いのペデストリアンデッキに賑わい・
交流スペースを確保できる。 

・開放感あふれる空間であるが、路面電車軌道により東
西に分断される。 

5 頁［項目④］参照 

景 観 面 
 

― 
・ペデストリアンデッキが整備されるため、景観に配慮
する必要がある。 

・ペデストリアンデッキ及び路面電車施設が高架で整備
されるため、景観に配慮する必要がある。 

5 頁［項目⑤］参照 

３ ひとや環境に 
やさしい 
空間づくり 

バリアフリー 
【ＪＲとの乗り換えの際の上下移動】 

 

 
・路面電車、バスともに地上レベルに配置されるため、
ＪＲのプラットホームまでの主な歩行者動線は、２階
レベルを経由し、２階層の上下移動が発生する。 

・路面電車は２階レベルに配置されるため、ＪＲのプラ
ットホームまでの主な歩行者動線は１階層、一方、バ
スは地上レベルに配置されるため、２階レベルを経由
し、２階層の上下移動が発生する。 

4 頁 
［項目①］［項目②］参照 

４ 各交通施設規模の確保状況［再掲］ ― 
・路面電車、タクシー、マイカーについては、必要規模
を確保できるが、バスについては、必要なバース数を
確保できない。 

・いずれの交通施設も必要規模を確保できる。  

５ 道路交通の円滑化 ― ― 
・廃線により生み出された空間を車線として活用するこ
とにより、自動車交通の円滑化が図られる。 

 

６ 沿線地区の影響 ― ― 
・廃線区間の公共交通の利便性の確保が必要 
・廃線区間の地域の活性化策の検討が必要 

 

７ 事業費 ― 
南口広場整備費計       ８０億円 

  （内訳）路面電車整備費     ４５億円 
その他交通施設整備費等 ３５億円 

南口広場整備費計       １３５億円 
（内訳）路面電車整備費    １００億円 

その他交通施設整備費等 ３５億円 
 

 

８ 費用対効果（費用便益比） ― 0.7 2.5  

※１ 現況におけるＪＲの主な改札口は、自由通路整備後の２階レベルとしています。 ※２ 事業費は国内の既往実績などを参考に算出した概算です。 

※３ 費用対効果（費用便益比）とは、費用（建設投資額）に対して、どれだけの割合の便益（効果）が生じるかを評価して、計画の有効性や投資規模の妥当性を判断する際の指標として活用するものです。今回の比較においては、『都市再生交通拠点整備事業 

に関する費用便益分析マニュアル（案）：国土交通省都市・地域整備局』に準拠して算出しています。なお、便益としては①乗換歩行者の時間短縮便益（路面電車の駅前大橋ルート（短絡化）の場合の時間短縮効果含む）、②歩行者の移動サービス向上便益、 

③滞留・交流機会増大・都市景観向上便益を計上しています。 

距離は水平距離とし、 

時間は上下移動を考慮 

※ 路面電車整備費には、高架による整備費を含む 


