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① 平日における時間帯別サイクルポート別利用状況（平成 24 年 10 月（22 日間） 総利用回数 8,799 回） 

ア 午前５時～午前１１時の主なポート間移動 

   平日朝の時間帯では、主に「①エールエール」から都心部（特に業務集積地区）の各サイクルポー

トへ移動する一方向の移動が多いことがわかる。そうした中、「⑥県庁前」では広島バスセンターやア

ストラムライン等からの乗り継ぎと思われる移動が見受けられるとともに、「⑩フジグラン広島」から

都心部へ向かう移動も見受けられる。 
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図 2－19 平日午前５時～午前１１時におけるポート間移動図（上位 15位） 

表 2－10 平日午前５時～午前１１時の OD分布表（網掛部は上位 15位） 
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イ 午前１１時～午後５時の主なポート間移動 

   平日昼間の時間帯では、「①エールエール」から「⑪アリスガーデン」や「⑥県庁前」、「④八丁堀

交差点北」など商業集積地区への移動と、都心部の各サイクルポートから「①エールエール」へ向か

う移動があり、「①エールエール」に向かう移動の方が多い。都心部内で「⑩フジグラン広島」と「⑪

アリスガーデン」間を行き交う移動も見られた。 
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図 2－20 平日午前１１時～午後 5時におけるポート間移動図（上位 15位） 

表 2－11 平日午前１１時～午後 5時の OD分布表（網掛部は上位 15位） 

１ 

２ 

３ 

５ 

６ 
７ 

８ 

９ 

４ 



第２章 社会実験の結果について 

 29 

ウ 午後５時～午前１時の主なポート間移動 

平日夕方以降の時間帯では、朝とは逆に都心部の各サイクルポートから「①エールエール」へ移動

する一方向の移動が多いことがわかる。この時間帯が一日のうちで最も多く利用される時間帯である

ことから、「①エールエール」が満車状態となり、その代りの返却場所として「②広島駅南口第３駐輪

場前」が利用されていることがわかる。また、「⑥県庁前」や「⑩フジグラン広島」についても、朝の

時間帯と逆の移動が見受けられる。 
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図 2－21 平日午後 5時～午前 1時におけるポート間移動図（上位 15位） 

表 2－12 平日午後 5時～午前 1時の OD分布表（網掛部は上位 15位） 
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② 祝休日における時間帯別サイクルポート別利用状況（平成 24 年 10 月（9 日間） 総利用回数 1,423 回） 

ア 午前５時～午前１１時の主なポート間移動 

   祝休日の朝の時間帯では、平日と同様に「①エールエール」から都心部の各サイクルポートへ移動

する一方向の移動が多いものの、平日とは異なり、相対的に商業集積地区内のサイクルポートへの移

動が多くなっている。 

また、「⑩フジグラン広島」を起点として「①エールエール」や都心部へ向かう移動も見受けられる。 
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図 2－22 祝休日午前 5時～午前 11時におけるポート間移動図（上位 15位） 

表 2－13 祝休日午前 5時～午前 11時の OD分布表（網掛部は上位 15位） 
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イ 午前１１時～午後５時の主なポート間移動 

   祝休日の昼間の時間帯では、平日と同様に「①エールエール」から「⑪アリスガーデン」や「⑥県

庁前」、「④八丁堀交差点北」など商業集積地区への移動と、都心部の各サイクルポートから「①エー

ルエール」へ向かう移動があり、祝休日の場合には、これらの移動はバランスがとれている。また、

同様に都心部内で「⑩フジグラン広島」と「⑪アリスガーデン」間を行き交う移動も見られた。 
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図 2－23 祝休日午前 11時～午後 5時におけるポート間移動図（上位 15位） 

表 2－14 祝休日午前 11時～午後 5時の OD分布表（網掛部は上位 15位） 
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ウ 午後５時～午前１時の主なポート間移動 

祝休日の夕方以降の時間帯では、平日と同様に都心部の各サイクルポートから「①エールエール」

へ向かう移動が多いが、その数は少なく、「⑩フジグラン広島」を貸出・返却場所とする移動が相対的

に上位を占めている。 
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表 2－15 祝休日午後 5時～午前 1時の OD分布表（網掛部は上位 15位） 

図 2－24 祝休日午後 5時～午前 1時におけるポート間移動図（上位 15位） 
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２－３ 収支状況について 

   事業採算性を検討するため、社会実験期間中の収支状況について、管理運営主体となった事業者

から聞き取りを行い整理した。 

 

（１）支出内訳 

   ア イニシャルコスト 

      サイクルポート 11 か所（サイクルスロット 313台）、自転車 150台、無人登録機 2台及び管理

運営システムの開発・製造・設置にかかる経費は次のとおりである。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

イ ランニングコスト 

■ 1 年目（平成 23年 3月 13日～平成 24年 3月 31日）・・（Ａ） 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

■ 2年目（平成 24年 4月 1日～平成 25年 3月 10日）・・（Ｂ） 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

イニシャルコスト（概算） 1 ポート当たり 

144,480,000 円 13,135,000 円／ポート 

 

 

ランニングコスト（385 日間） 

 23,800,000 円 

 

ランニングコスト（365日間に換算） 自転車 1台当たりコスト 

 22,560,000円 150,000円／年 

 

 

ランニングコスト（344 日間） 

23,400,000 円 

 

ランニングコスト（365日間に換算） 自転車 1台当たりコスト 

 24,830,000円 166,000円／年 

 

図 2－25 イニシャルコスト構成比 

図 2－27 ランニングコスト構成比（2年目） 

図 2－26 ランニングコスト構成比（1年目） 
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ウ 自転車の再配置コスト 

   自転車を共同利用するコミュニティサイクルでは、特定の時間帯に特定のサイクルポートに利用

が集中した場合、貸出自転車が不足し、あるいは返却場所が不足する状況が生じることから、利用

実態にあわせて自転車を再配置する必要がある。 

   本社会実験では、広島駅から都心部の各ポートへ拡散する移動と、都心部の各ポートから広島駅

へ集中する移動が特に平日の朝夕の時間帯に集中して発生したことから、朝の 7時から 11時までと

夕方の 15 時から 20 時にかけて再配置が特に必要となり、この作業に多額の費用を要することとな

った。 

    具体的には、最も利用の多かった平成 24年 10月を例にとると、平日で 1日当たり約 100台、祝

休日で1日当たり約30台の再配置を行い、1か月の再配置台数の合計は2,466台にものぼっている。

利用回数の異なる 1 年目と 2 年目で、再配置・自転車メンテナンス費に大きな差はないが、事業者

からの聞き取りによれば、これ以上利用回数が増えた場合には、再配置に要する人員を抜本的に増

やす必要があるとのことであった。 
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図 2－28 平成 24年 10月の自転車再配置ポート間移動図（上位 10位） 

表 2－16 再配置分布表（平成 24年 10月） 
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■平日・祝休日別時間帯別再配置台数（平成 24年 10月） 

平日Ｎ＝2,205・平均 100台/日、祝休日Ｎ＝261・平均 29台/日 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2－30 再配置作業状況 

図 2－29 平日・祝休日別時間帯別再配置台数（平成 24年 10月） 
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（２）収入内訳 

■ 1年目（平成 23年 3月 13日～平成 24年 3月 31日）・・（Ｃ） 

     

 

 

 

 

 

■ 2年目（平成 24年 4月 1日～平成 25年 3月 10日）・・（Ｄ） 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（３）収支合計（イニシャルコストを除く。） 

   支出については年間で 2,000 万円以上のランニングコストを要し、このうち、再配置・自転車メ

ンテナンス費が全体の約 4割を占め、大きな負担となっている。 

   収入のうち利用料金収入については、1年目は 420 万円であったが、2年目は利用者の増加により

700 万円に増加した。さらに、地域企業との連携により、新たな収入として広告料金収入 300万円を

確保したことから、利用料金と合わせて 2年目の収入は 1,000万円となったが、収支合計では、1年

目が 1,960万円、2年目が 1,340万円の赤字となった。 

利用料金収入（385 日間） 

4,200,000 円 

 

利用料金収入（365日間に換算） 自転車 1台当たり収入 

 3,980,000円 27,000円／年 

 

利用料金収入（344 日間） 

7,000,000 円 

 

利用料金収入（365日間に換算） 自転車 1台当たり収入 

 7,430,000円 50,000円／年 

  

広告料金収入 

3,000,000 円 

※広告掲載は平成 24 年 6 月 14 日から実施 

表 2－17 収支総括表 

 収入 支出 差引 

1 年目 

（H23.3.13～H24.3.31） 
4,200,000 円（C） 23,800,000 円（A） ▲19,600,000 円 

2 年目 

（H24.4.1～H25.3.10） 
10,000,000 円（D） 23,400,000 円（B） ▲13,400,000 円 

合計（729 日） 14,200,000 円 47,200,000 円 ▲33,000,000 円 

 


