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岡山市では、人口減少、高齢社会の進展を見据え、持続可能なまちづく

りを進めていくためには、利便性が高く効率的な公共交通ネットワークの

構築が必要であると考えています。

こうしたことを踏まえ、定時性、速達性、経路の分かりやすさに優れ、

輸送力の高い交通手段である路面電車のネットワークの拡充（延伸・環状

化）を図るため、路面電車ネットワーク計画を策定することとしました。

なお、本計画の策定にあたっては、将来の人口、土地利用の変化、公共

施設や文化・観光施設等主要な施設の立地を踏まえて推計した需要とそれ

に基づく採算性等を前提とした路面電車の将来のネットワークを形成する

候補路線と優先順位を検討しました。

第１章 路面電車ネットワーク計画について

１．計画策定の背景と目的
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（参考１） 路面電車をめぐる他都市の事例

◆富山市

・平成18年 ４月 富山ライトレール開業

・平成21年12月 路線環状化 完成

・令和２年 ３月 南北接続事業完成予定

◆札幌市

・平成27年12月 路線環状化 完成

（サイドリザベーション方式導入）

環状化区間

環状化区間（サイドリザベーション）



第１章 路面電車ネットワーク計画について

（参考２） 岡山市総合交通計画における位置付け
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第２章 路面電車ネットワークの検討の必要性

１．現況

（１）都心部における開発動向、人口動向、移動目的等

都心部の移動においては、出勤、登校、業務、買物、通院、私用など多
様なニーズが存在している。また、岡山芸術創造劇場をはじめとする様々
な開発計画があり、それらによって都心回帰のさらなる進展が見込まれる
状況である。

※TE（トリップエンド）：発生量（ある地域から出発する交通量）と集中量（ある地域に到着する交通量）
を合計した発生集中量の単位。

※開発交通量総計 ：H30年度末時点データ。なお、将来の開発構想はあるものの、開発規模等が未
確定なものについては含めていない。

【 都 心部に お け る開発動向 】
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【 都 心部 での移動目的 】【 都心回帰状況 】
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＜開発交通量 総計＞
31,500T.E

開発交通量
12,500T.E

（岡山芸術創造劇場）

開発交通量
8,800T.E

開発交通量
2,900T.E

開発交通量
7,300T.E

開発交通量
53,000T.E
イオンモール岡山



第２章 路面電車ネットワークの検討の必要性

（２）都心部、都心縁辺部の交通手段

都心部の主な公共交通は路線バスと路面電車となっている（※都心部～
都心縁辺部は路線バスのみ）。
また、路面電車は東山線と清輝橋線の２路線のみで、路線延長も短く

（東山線3.0㎞、清輝橋線2.1㎞）、路線が放射状に広がっていることか
ら、利用できる範囲は限られている状況である。

運行本数

0～10未満

10～20未満

20～50未満

50～100未満

100～200未満

200～500未満

500～1,000未満

1,000以上

路面電車

医療施設
教育施設
公共施設
小売店舗
ホール・観光施設
・博物館・ｸﾞﾗｳﾝﾄﾞ等

道路網
バス停留所

バスの

（３）都心縁辺部の交通手段

国道30号 十日市交差点以北では、バス路線が集中し、運行本数が過剰
になるなど、運行が非効率な状況となっている。
また、都心とともに都心縁辺部においても、路面電車と路線バスが重複

している区間がある。さらに、国道30号、国道53号及び市役所筋では、
渋滞が発生している状況である（道路の混雑度が高い）。

【 路 線バ ス網 、 路面電車網 （ 市南部 ） 】 【 H 2 7 日交通量 ・ 混雑度 】

【 バ ス ・ 路面電車運行本数 】
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第２章 路面電車ネットワークの検討の必要性

（４）路線バスと路面電車の乗り継ぎ

路面電車は、定時性が高く経路が分かりやすい、また、路線バスは経路
や停留所をきめ細かく設定することができるなど、それぞれに優れた特徴
がある。
路面電車と路線バスが重複している東山電停では、定時性が高い路面電

車に路線バスから乗り継ぐ利用者が一定割合存在している状況である。

【 路 線バ ス ・ 路面電車の特徴 】

路線バス 路面電車

特徴
• 経路とバス停を細かく設定することが可能。
• 定時性、速達性に課題。

• 定時性、速達性の確保、経路のわかりやすさに優れている。
• 軌道や電停の設置等に専用の大きな空間が必要。
• 路線バスと比べて大量輸送ができる。

東山～岡山駅の平均所要時間
（H27.10.1～11.31／平日・上り） 東山電停付近の交通状況（朝ピーク時）

東山電停における断面比率
（H27.10.1平日・上り）

※路線   市役所経由岡山駅行 除 

【 渋 滞 に影響 さ れな い路面電車 （ 定時性の高 さ ） 】

【 東 山電停～岡山駅前電停間の路線バス と 路面電車の利用割合 （ 朝 ピ ー ク ） 】
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第２章 路面電車ネットワークの検討の必要性

（５）都市施設の立地と交通需要

都心部及び都心縁辺部の人の動き（H24全目的発生集中量・町丁目別）
は、路面電車沿線以外では、「岡山大学」、「岡山大学病院」、「岡山市
役所」などの教育施設や公共施設が立地しているエリアで多い状況である
（観光等の来街者を除く）。
また、都心部の主な観光施設（岡山後楽園、岡山城等）の入込客数が増

加傾向にある状況である。

【 町 丁目単位での全目的発生集中量 （ H 2 4 ） 】

【 主 な 観光施設の入込客数の推移 】
（ 岡山市観光統計 ）

（拡大図）

６



第２章 路面電車ネットワークの検討の必要性

２．岡山市内の人の動きの変化（市内における将来の発生集中量の推計）

岡山市の都心部における交通需要は、今後も増加傾向にあり、将来も交
通需要は大きいと見込まれる。
また、都心縁辺部の津島エリアでは、将来も交通需要は大きいと見込ま

れる。
【 将 来 （ H 4 2 （ R 1 2 ） ） の 全目的発生集中量 】

【 都心部に お け る全目的発生集中量の変化 】
将来 （ H 4 2 （ R 1 2 ） ） ／ 現況 （ H 2 4 ）

７



全体整備費 【億円】 事業者負担額 【億円】 １年間 【億円】 30年間 【億円】 運賃100円 運賃150円

30.0 10.0 0.46 13.8 23.8 2,174 1,449

合計
【億円／km】

＜30年間＞
１kmあたり必要旅客需要

【人／日】

整備費（イニシャルコスト）
 【億円／km】

維持費（ランニングコスト）
 【億円／km】

第２章 路面電車ネットワークの検討の必要性

３．候補路線選定の考え方

路面電車の将来ネットワークを形成する候補路線選定の上で、路線整備
後における運行事業者の採算性については、重要な要素の一つであること
から、候補路線選定のための発生集中量の基準を整理した。

【 採 算性確保のた めの必要旅客需要 】

※整備費：「まちづくりと一体となった LRT導入計画ガイダンス（H17.11）」 参照
※維持費：新設のため富山ライトレールの整備実績を参考とした（H27鉄道統計年報参照）

路面電車 圏域    図

【 岡 山市に お け る将来旅客需要を踏 ま えた沿線採算値 】
（ L = １ . 0 ㎞ あ た り の必要密度 ）

【候補路線選定のための単位面積当たり発生集中量の設定】

都心部 ：1,000 ～ 1,500T.E／haゾーン 以上

都心縁辺部： 500 ～ 1,000T.E／haゾーン 以上

A

１kmあたりの
必要密度
【T.E／ha】

2.7% （将来） 1,342

2.3% （現況） 1,575

2.7% （将来） 894

2.3% （現況） 1,050

都心縁辺部（150円設定）
沿線採算値

沿線平均 分担率
（将来・現況）

都心部（100円設定）
沿線採算値

※岡山市の将来沿線ゾーンの路面電車平均分担率＝2.7％（H42・R12 推計値）
※岡山市の現況沿線ゾーンの路面電車平均分担率＝2.3％（H24PT 推計値）
※路面電車の利用は１㎞以上の移動距離であると仮定し、移動の起点もしくは
終点のいずれかがその範囲内にあればよいと考え、「T.E＝人」とした。

B C

８



第３章 路面電車ネットワークのあり方

１．路面電車ネットワークの拡充の方向性

将来の人口、土地利用の変化、公共施設や文化・観光施設等主要な施
設の立地を踏まえて推計した需要（H42（R12）全目的発生集中量）と
それに基づく採算性や輸送の効率化を踏まえ、路面電車の延伸・環状化
を検討する区間を抽出する。

９

【 都 心部 にお け る拡充の方向性 （ 延伸 ・ 環状化 ） 】

【 都 心部 と 都心縁辺部におけ る拡充の方向性 （ 延伸 ） 】



第４章 実現可能性・区間別優先順位の考え方

費用対効果

用地買収の必要性

バスへの影響 等

導入形態

道路交通への影響

【区間別優先順位の設定】
抽出された路面電車のネットワーク候補路線のうち、道路交通への
影響が比較的小さく、区間別評価において課題の少ない区間から優先
的に整備する。

実現可能性・区間別優先順位の検討

路面電車のネットワーク候補路線

１．区間別優先順位の考え方

1０



第４章 実現可能性・区間別優先順位の考え方

２．導入形態、道路交通への影響

路面電車のネットワーク候補路線のうち、道路交通への影響を踏まえ導
入形態を検討した結果、全区間を単線での整備とすることとした。その上
で、各区間について、道路交通への影響を検討した結果、区間⑥・区間⑦
については、その影響が大きく、将来形としては必要だが現時点では実現
可能性に課題があることから、長期的な事業として位置付けることが妥当

と考えられる。
なお、区間⑥については、岡山

県総合グラウンド及びJR津山線を
活用することで道路交通への影響
を軽減できる可能性があるため、
区間⑥´として、改めて検討する
こととした。

混雑度の変化：導入後の混雑度が「○：1.00未満」、「△：1.00～1.25」、「×：1.25以上」

【路面電車のネットワーク候補路線】
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第４章 実現可能性・区間別優先順位の考え方

３．費用対効果、用地買収の必要性、バスへの影響等

「２．導入形態、道路交通への影響」で検討した道路交通への影響が
少なく実現可能性のある区間（①・②・③・④・⑤・⑥´）について検
討した結果、区間②については、大規模な用地買収が必要であり、現時
点では実現可能性に課題がある結果となった。そのため、大きな用地買
収が伴わず実現可能性のある区間②´を改めて検討することとした。
区間④については、大きな課題はないことから、短期的な事業として
位置付け、事業に取り組むことが妥当と考えられる。
なお、その他の区間（①・②´・③・⑤・⑥´）については、用地買
収及びバスへの影響等への対応が必要であることから、中期的な事業と
して位置付けることが妥当と考えられる。
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第５章 路面電車ネットワーク計画（案）

１．計画路線・優先順位
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第５章 路面電車ネットワーク計画（案）

２．実現に向けた今後の取り組み

14

短期的な事業として位置付けた区間④については、早期実現に向けて

取り組んでいくこととする。

また、中・長期的な事業として位置付けた他の区間については、道路

交通への影響、用地買収の必要性及びバスへの影響等の様々な課題への

対策等を検討する必要がある。

なお、取り組みにあたっては、公共施設や文化・観光施設等の立地状

況、土地利用の変化に伴う需要の変動、社会情勢の動向等を踏まえ、

PDCAサイクルによって計画を着実に遂行するものとする。



＜参考資料＞ 路面電車ネットワーク検討会

検討会委員及びオブザーバー
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