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第６章 熊本県の調査 

６－１ 調査概要 

（１）調査の目的 

 熊本都市圏は熊本県の経済、行政活動の中心地域として急速に発展し、圏域内の人口は増加の

傾向にある。特に東部方面では人口の増加傾向が顕著であり、市街地の急速な拡大とともに、渋

滞の多発、沿道環境の悪化、路線バス利用者の著しい減少、通勤・私用目的で著しく増加した自

動車分担率、鉄道の低い利用率といった状況が発生、熊本都市圏の交通課題となっている。 

本調査は、既存ストックである熊本電鉄の機能強化による活性化方策の効果を検証するととも

に、合わせて、熊本市や西合志町における公共交通を中心としたまちづくりの推進を図ることを

目的に実施するものである。 

 

（２）調査対象地域 

   本調査は、熊本電鉄（藤崎宮前駅～ 

御代志駅間）､市電沿線及びバス路線 

（同駅間）を調査の対象とする。 

 

 

 

 

 

 

（３）調査フロー 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     なお、本調査においては、「鉄軌道、中心市街地の活性化による公共交通を中心とした地域づく

りに関する検討委員会」（委員長：溝上章志 熊本大学工学部教授）を開催し検討を進めた。 

２．熊電関連現況特性の把握 
 ・沿線地域の特性 ・人の移動を支える道路交通の特性 ・熊電関連現況特性のとりまとめ 

３．電鉄機能強化策の検討 
 ・沿線地域住民の交通利用状況及び意向 

 ・鉄軌道施設側に求められる機能強化策 

 ・駅周辺の機能強化策の検討 

 ・電鉄機能強化策の検討イメージ 

４．都心結節に関する検討 
 ・都心部の道路交通特性           ・検討の経緯及びケース 

 ・都心結節に関する検討（シミュレーション） ・各検討ケースの条件設定と課題 

 ・検討結果と課題とりまとめ 

５．電鉄の機能強化策がまちづくりに及ぼす効果 
 ・熊本中心市街地への効果 

 ・西合志町及び沿線地域への効果 

需要・効果面の課題 

アンケート調査 

需要予測 

；別途調査 

図 6-1 調査対象地域 １．計画準備 
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６－２ 熊電関連現況特性の把握 

熊本電鉄沿線及びその周辺地域の現況特性を既存資料等により以下のように整理した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

沿線地域の特性 

１）熊本電鉄沿線地域では人口が増加、通勤などを目的とした多くの人々が熊本市に流入して

きており、熊本市北部とその周辺道路の交通量は増加している。 

２）熊本都市圏北部から熊本市中心部への主要なアクセス道路である国道３号には、熊本電鉄

沿線地域を通過する国道 387 号も合流するが、自動車交通の集中に伴う著しい混雑が発生

している。 

３）西合志町など熊本電鉄沿線地域から熊本市中心部への移動手段は、自動車が中心となって

おり、代替手段である熊本電鉄等が有効に利用されていない。 

４）熊本電鉄では駅別の乗降客数に格差が見られ、電鉄の最終電車が 20 時台であるためバス

交通が補完するなど、鉄道（多くの人を一度に運べる、道路の混雑の影響を受けない等）

のメリットが活かしきれていない。

堀川～御代志駅周辺地区で人口が増加、特に

三ツ石～御代志駅周辺地区では人口伸び率が

1.5 以上（H12／H2）。 

菊池市など、以前に電鉄が廃止された区間の

沿線や熊本市中心部（藤崎宮前駅周辺）では

人口が減少傾向にある。 

沿線地域の人口密度は、須屋・新須屋・堀川・

八景水谷駅周辺で高く、5,000 人/km２のエリア

が連担。 

沿線でも高齢化が進んでおり、特に新須屋駅・

御代志駅周辺の高齢化率は 30%以上。 

パーソントリップ調査からみた人の流動で

は、熊本市内全体への流入は、植木町や西合

志町、合志町などの都市圏北部や、菊陽町や

益城町などの都市圏東部からが多い。 

＜人口・人の移動＞ 

＜移動目的・手段＞ 

沿線地域から熊本市中心部への移動目的は、

通勤が最も多く、次いで私用が多い。 

熊本市中心部への移動手段は、自動車が約６割

を占め、以前に比べ分担率の増加が著しい。 

熊本市中心部への目的別移動手段は、自動車が

通勤、私用、業務目的の５割以上を占め、鉄道

は通勤、通学、私用目的の 2～3 割程度を占め

ている。 

山鹿・七城・菊池・旭志方面からは、電鉄線に沿っ
た国道 387 号や国道 3号を経由して、熊本市中心部
へ向かうバスが運行されている。 

合志町や熊本市北部からは、堀川駅前を通過するバ
スも運行されている。 

熊本電鉄は 6 時～20 時の運行であるが、菊池方面

から熊本駅及び交通センターへ向かうバスは 6 時

～23 時の間に 54 本/日運行されている。 

熊本都市圏の自動車分担率は 59.3%（H9）で 14 年
前（S59）に比べ 16%増加、市電・バスの機関分担
率は減少、各公共交通機関の輸送人員は減少傾向に
ある。 

＜バス運行ルート＞ 

＜公共交通機関分担率・輸送人員＞ 

熊本都市圏北部から中心部への交通が集中する国
道３号の交通量は６万台/日を超え混雑が著しく、
混雑度が 2.0 を超えている区間もみられる。 

混雑時の旅行速度は、国道 3号の熊本市清水町～室
園町間で 10km/h 以下、（主）熊本菊鹿線の熊本市清
水本町～菊池郡西合志町須屋間では 20km/h 以下と
低くなっている 

＜道路交通特性＞ 

沿線地域周辺の道路交通特性 

駅別乗車人員は、人口密度の高い地域やバス路線と
結節している駅で多い。 

乗降客は、起終点の藤崎宮前駅では乗車が降車の

70%と、双方向で利用されていない。 

＜熊本電鉄利用特性＞ 

熊本電鉄と並行する国道 387 号や（主）熊本菊鹿線
は 2 車線道路であるが、（主）熊本菊鹿線の交通量
は 10 年間（H12/H2）で約２倍に増加。 

現況特性とりまとめ 
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６－３ 電鉄機能強化策の検討 

（１）鉄軌道施設側に求められる機能強化策 

   鉄軌道施設側に求められる機能強化策は、西合志町、熊本電鉄により実施されたアンケート調

査の自由回答欄から、熊本電鉄の鉄軌道サービスに関するニーズを抽出し、熊電沿線地域の鉄軌

道サービスに対し求められる機能に対する強化策を以下のように整理した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・通勤・出張や通学（課外活動）時や、中

心市街地に行く時でも支障がなく、帰宅

時にも利用できる、日常の足として使い

やすい交通軸としての機能 

・定時性、信頼性、速達性の高い鉄軌道の

メリットを生かした交通軸としての機能

・乗り換えが少なく、都心の目的施設まで

直結できる利便性の高い交通軸としての

機能 

・農業公園等沿線イベント時のアクセスや西

合志町・合志町周辺から都心へのアクセス

を確保する機能 

・需要に応じ、周辺地域の住宅団地と都心部

を結節する機能 

・バスダイヤと一体的に機能する地域の基幹

交通軸としての機能 

・バスとの組み合わせ・連携を向上させ、利

便性の高い地域交通サービスを担う機能 

・利用者が快適に鉄軌道サービスを利用でき

る機能 

・沿線地域の活力・都市(近郊)型の生活環境

を充実させる基幹交通網としての鉄軌道

の役割 

・高齢者や身体の不自由な人にもやさしい交

通軸としての役割 

・都市圏全体の利便性・活力を支える公共交

通網の１つとしての機能 

・自動車依存から公共交通へのシフトを図

り、都市圏の環境改善を図る機能 

日常生活に合わせた運行時間帯の

拡大（始発・終発） 

運行頻度の向上 

高齢者や身体の不自由な人にもや

さしい低床ＬＲＶの導入 

鉄軌道系輸送機関としての速度サ

ービス向上・定時性の維持 

都心との結節やその他の交通機関

とのネットワーク構築（通町筋電

停など市電との結節、熊本駅への

直通化など） 

大池または辻久保までの延伸 

武蔵ヶ丘団地等、周辺住宅団地へ

の延伸またはバスによる連絡強化

バスダイヤと鉄道の接続性の向上

バスカード精算機の導入などサー

ビス向上 

車両更新や人にやさしい新型車両

導入などによる快適性やスマート

さの向上

Ｐ＆Ｒや駐輪場の整備、自転車持

ち込み可の拡大等によるマイカー

から公共交通への転換促進 

地域バス網の強化（路線拡充、運

行回数増） 

求められる機能 求められる機能に対する

機能強化策（案） 

図 6-2 求められる機能に対する強化策 
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（２）駅周辺に求められる機能強化策 

駅周辺の機能強化策の検討は、西合志町、熊本電鉄により実施されたアンケート調査の自由回

答欄から、熊本電鉄の駅周辺へのニーズを抽出し、これらに対し求められる機能を検討した。さ

らには、駅周辺に求められる機能への対応可能性を探ることを目的に現地調査を行い、駅周辺機

能強化面の問題点・課題を抽出し、これらに対する改善の方向性（案）について整理した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

現在バリアフリーに対応した駅は少ない。 

ＬＲＶにあわせたホームの低床化により、駅

のバリアフリー化の促進が期待されるが、周

辺敷地高との関連で低床化に支障が想定さ

れる駅が若干みられる。 

問題点・課題 

駐輪が可能な空間は概ね各駅にあるが、上屋

等が整備されていない駅が多く、利用者の利

便性が十分確保されているとはいえない。 

バスとの結節が可能な駅は多いが、フィーダ

ー化のためのバス転回・待機スペースが確保

されていない駅が多い。 

駅へのマイカー送迎が可能な駅は多いが、Ｐ

＆Ｒができる駅は限られている。 

また、Ｐ＆Ｒ駐車場は月極が多く柔軟性に乏

しいため、本格的なＰ＆Ｒ実施には、利用者

ニーズに応じた新たな駐車スペースの確保

が必要。 

必要に応じホーム隣接地所有者の協力も

得た上で、円滑なホームの低床化を実現

する。 
1 

２ 

３ 

４ 

改善の方向性（案）

駅周辺のにぎわいや、ホームや周辺道路の照

明が十分とはいえず、夜間の利用に不安を感

じないような駅周辺の明るさの確保、安心感

の向上が必要。 

５ 

鉄道の運行時間の延長・運行頻度の向上

や、利用者の増加策を実施し、駅周辺の

人通りを増やす。 

ホームや駅周辺道路の照明の増設や、灯

器の明るさ（照度）を向上させる。 

道路とホーム間のバリアフリー化を道路

管理者の協力も得て実施する。 

駅周辺や幹線道路から駅への案内がほとん

ど設置されておらず、街の中での駅の存在感

が弱い。 

６ 

駐輪施設への上屋設置などの機能向上を

図る。 

駅前広場(公共)の整備やバス事業者によ

る整備により、フィーダーバスの転回・

待機スペースを確保する。 

駅への案内（道路案内標識、サイン等）

を設置する。 

電鉄利用者用駐車場の増設や、コインパ

ーキングの立地促進により駅周辺での駐

車可能台数の増加を図る。 

電鉄利用と連動した駐車料金割引策を実

施する。 

自転車持込可能時間を拡大する。（ＬＲＶ

に積載する場合は別途検討が必要） 

高速バス停や幹線道路バス停、利用者の

多い地区等から駅への連絡ルートを整備

する。

図 6-3 駅周辺に求められる機能と改善の方向性 
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（３）電鉄機能強化策（案）の検討 

鉄軌道施設側の機能強化策や、駅周辺の機能強化に関する検討結果に加え、位置的な検討を踏

まえ、電鉄機能強化策（案）を以下のように整理した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 6-4 電鉄機能強化策（案） 

堀川駅もしくは新須屋駅へ

のフィーダーバス 

黒石駅への 

フィーダーバス 

合志町中心部と御代志駅

(又は大池駅)の連絡 

新須屋駅周辺

でのＰ＆Ｒ 

(仮)大池駅または御

代志駅でのＰ＆Ｒ 

御代志駅、又は大池駅(新

設)へのフィーダーバス 

鉄軌道サービスの機能強化 

（ＬＲＴ化、速達性・運行頻度等の向

上、都心部への直通化 等） 

三ツ石駅での 

高速バス結節 
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６－４ 都心結節に関する検討 

（１） 都心部の道路交通特性 

 都心部の道路交通特性は、ミクロ交通シミュレ 

ーションを実施する際の基礎資料を得ることを 

目的に行った都心結節の検討対象となる地域の 

交通実態調査結果（H16.12.15 実施）をもとに 

整理した。 

 

 

 

 

 ●時間帯別の都心部への流入交通量 

 

 

 

 

 

 

 ●都心部への流入交通の特性 

 

 

 

 

 

 

 ●交差点における方向別交通量（１２ｈ） 

 

 

 

 

 

 

●交差点における横断歩行者・自転車交通量（１２ｈ） 

 

 

 

 

  

●時間帯別滞留長 

 

 

 

図 6-5  都心結節の検討対象地域 

都心部への流入交通量が最も多くなる時間帯は、国道３号北流入断面（浄行寺交差点手前）
では、7 時台（1,873 台/h）、南流入断面（水道町交差点南側）では 8 時台（1,859 台/h）となる。 
（主）熊本玉名線の上熊本方面からは、7時台（1,216 台/h）、（県）瀬田熊本線の明午橋方面か
らは 10 時台（836 台/h）、市電通りの（主）熊本高森線では、健軍方面からは 17 時台（1,141
台/h）、辛島町方面からは 8時台（1,177 台/h）で流入交通量が最大となる。 

路線毎の車種構成は、国道３号で北流入断面・南流入断面ともに大型車混入率（大型貨物車+
バスの割合）が 10％程度と、熊本県全体のピーク時平均大型車混入率※とほぼ同じである。 

（主）熊本高森線の市役所前付近では、大型車混入率が 17.3%と高く、その内バスが 13.5％
を占めている。 
一方、（主）熊本玉名線や（県）瀬田熊本線では４～7％程度と低い。 

右左折交通量が特に多いのは、 
・市役所前交差点（市役所前→通町方面への右折      ；6,535 台/12h） 
・   〃   （通町  →市役所前方面への左折  ；5,656 台/12h） 
・南坪井町交差点（藤崎宮前→明午橋方面への左折    ；5,545 台/12h） 
・藤崎宮前交差点（藤崎宮前駅前→水道町方面への右折；5,268 台/12h）である。 

中心部主要交差点における歩行者交通量を計測した結果、最も多いのが水道町交差点の
6,628 人/12h（北側横断歩道）、次いで水道町交差点の 6,094 人/12h（西側横断歩道）である。
交差点別に見ると、水道町交差点で横断歩行者が最も多く、次いで市役所前交差点、藤崎宮前
交差点となっている。 

朝ピーク時の最大滞留長が一番長いのは、8 時台の藤崎宮前交差点北流入部（国道３号）の
1,740ｍである。 
その他に５００ｍを超える滞留長の出現した箇所・時間帯はなかったが、各交差点で滞留長

が最大となっている時間帯は、ほとんど 8 時台となっている。 
夕ピーク時の最大滞留長が一番長いのは、18 時台の藤崎宮前交差点北流入部（国道３号）の

1,550ｍである。次いで、18 時台の水道町交差点南流入部（国道３号）の 1,150m である。 
各交差点で滞留長が最大となっている時間帯は 18 時台が多いものの、16 時台や 17 時台に最

大となっている交差点流入方向も見られる。 
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（２）都心結節に関する検討 

   都心結節の検討は、ミクロシミュレーションによる道路交通への影響やその他の課題を抽

出・整理した。 

１）ケース設定の考え方  

本調査では、過年度までの検討経緯に加え、検討委員会での意見を踏まえ、上下線（南行・
北行）を別線で整備する案や、循環ルートを加え検討を行った。水道町ルートのサイド案につ
いては、過去に検討が行われ、昨年度の検討では案から外れた経緯があるが、他ルートとの比
較検討のため、また、他案にないメリットを有していることから今回の検討対象とした。 

 
＜検討対象ルート＞ 

 

 
 

＜検討対象ケース＞ 

上記ルートに対し、原則として道路幅員の考え方に応じた以下のケースを設定する。 

 

 

 

 

２）検討対象ルートとケースの関係 

    （１）に基づく検討ルートとケースの関係は以下のとおりであり、車線の削減が生じること

による影響を把握する必要のあるケースについて、ミクロシミュレーションによる詳細検討

を行った。なお、各ルート案の概要を次ページに示す。 

表 6-1  検討ケース一覧 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

３）ミクロシミュレーション実施にあたっての条件設定 

・対象道路網；対象道路網は、熊本電鉄が都心結節するにあたって道路交通に影響を与えると考

えられる都心部の範囲を設定した。 

・対象時間帯；ミクロシミュレーションは、多くの通勤者が都心部へ流入し、交通が集中するこ

とで混雑が発生する朝ピーク時間帯（８時台）に焦点をあてて分析することとした。なお

シミュレーション自体は現況再現性を高めるために、７～９時の 2時間帯で実施した。 

・ＯＤ交通量の作成；実態調査結果より、各流入交通量に対して交差点における分岐率を乗じる

ことで、対象道路網の全ＯＤペアに対するＯＤ交通量を算出し、現況のＯＤ表を作成した。 

・信号現示の設定；信号現示は、対象道路網上にある全ての信号について、時間帯別のサイクル

長やスプリット等の既存データを用い設定した。なお、現在の信号現示を変更する場合の

交通面への影響については慎重な検討を要することから、協議の結果、本調査では実施し

ないこととした。    

ルート パター

ン 

ケース シミュレー

ション実施

ルート パター

ン 

ケース シミュレー

ション実施

① ケース１   ① －  

② ケース２  ○ ②  －  

水道町ルート 

（センター） 

③ ケース３   

上下線 

別ルート 

③ ケース９  

① ケース４  ○ ① －  

② ケース５  ○ ②  －  

水道町ルート 

（サイド） 

＊ ケース６   

循環 

ルート 

③ ケース１０  

① ケース７  ○    坪井川ルート 

（センター） ③ ケース８  

 

   

・水道町ルート  …センター案／サイド案 

・坪井川ルート  …センター案 

・上下線（南行き・北行き）別ルート 

・循環ルート 

①現況道路敷の範囲での検討 

 ②現計画幅員の範囲での検討（国道 3号については、都計幅員 30ｍでの検討） 

③現在の車両の通行帯の確保（歩道を狭める） 
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●水道町ルート（センター） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

●水道町ルート（サイド） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

藤崎宮前駅～主)熊本玉名線・国道３号（道路セン
ター部・単線）＝水道町電停 

藤崎宮前駅～主)熊本玉名線（道路センター部・単線）
～国道３号（道路サイド部・複線）～水道町電停 

●坪井川ルート（センター） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

●上下線別線ルート 

 

藤崎宮前駅～主)熊本玉名線・市)城東町上林町１
号線（道路センター部・単線）～市役所前電停 

上り（南行）・下り（北行）を別々に、それぞれ
坪井川ルート・水道町ルート上を単線で運用 

●循環ルート 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

藤崎宮前駅～坪井川ルート上～通町筋電停～水道
町～水道町ルート上～藤崎宮前駅（単線・循環）

  

図 6-6 各ルート案の概要 
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（３）検討結果と課題とりまとめ 

各検討ケースに対して、シミュレーションや実態調査等から得られた『道路交通面の課題』と、

都心結節にあたっての『その他の課題』を以下に整理する。 

 

 

 

 

 

         表 6-2(1)   都心結節に関するとりまとめ（その１） 

 

 

 

ルート 水道町ルート（センター） 

① ② ③ パターン 

ケース ケース１ ケース２ ケース３ 

車線 Ｒ３：削減６→４ 

玉 ：削減４→３ 

Ｒ３：削減６→４ 

玉 ：削減４→３ 

Ｒ３： ６ 

玉 ： ４ 

歩道幅員 縮小しない 縮小しない 縮小 

 

ケ
ー
ス 

道路拡幅 － 現計画幅員まで ◇ 

通過交通へ
の主な影響 
(ミクロシミ
ュレーショ
ン条件下で
の検討) 

（藤崎宮前～南坪井町間５
車線…付加車線含む） 
・ケース２から藤崎宮前
～南坪井交差点間の車線
を１車線削減したケース
であり、ケース２よりさ
らに道路交通への影響は
大きい。 

（藤崎宮前～南坪井町間６車線…
付加車線含む） 
・一般車線削減により（バスレ

ーンあり）滞留長が延伸（南坪
井町交差点北方向 670ｍ→
1,220ｍ<※注>、水道町交差点
南方向 240ｍ→850ｍ等）。 

（藤崎宮前～南坪井町間７車線…付加
車線含む） 
・ケース２と比較すると、車線を
削減しないため、影響は軽減され
る。 
 

交通処理面
の課題 

・藤崎宮前駅前での LRT 出入りに伴う影響が課題。 
・各交差点における信号現示の検討が必要。 

道路交通の
安全面 

・単線であり双方向からＬＲＴが走行して来るため右折車や対向車は注意を要する。 

バス交通へ
の影響 

・藤崎宮前～南坪井町交
差点間の混雑等による影
響を受ける。 

・藤崎宮前～南坪井町交差点間
の混雑等による影響を受ける。

－ 

二輪・原付へ
の影響 

・二輪・原付の走行が多い道路左端では走行動線はレールとほぼ直角に交差するため、影響は比
較的小さい。 

歩行者・自転
車への影響 

    － － ・幅員 2.0ｍの歩道の中で自転車・
歩行者が交錯することとなり、道
路拡幅等の検討が必要。 
※水道町交差点の横断歩行者 6,094 人

/12h、自転車 1,500 台/12h（西側横
断歩道） 

 

道 

路

交

通

面

の

課

題 

道路の交通
管理面の課題 

・現況の交通量を考慮すると、車線削減や歩道縮小に対応した道路拡幅など、道路の交通管理上
の検討が必要。 

沿道への 
影響 

－ － － 

市電への 
影響 

・水道町電停→藤崎宮前方面への進行時に、ＬＲＴと市電は同じ信号現示で進むことができない
ため、後続市電の待機が生じる可能性がある。 
・ピーク時には軌道内や電停付近が混雑する可能性がある。 

景観面への
影響 
 

・架線支持線による景観面の影響が想定される。 ・架線支持線による景観面の影響
が想定される。 
・歩道を狭める場合、植樹帯確保
が困難。 

そ

の

他

の

課

題 

その他の 
影響 

     －       － ・歩道を狭めることによる歩道内
埋設物への影響が想定される。 

街とのアクセスや
バスからの転換面 

・中間電停を設ける場合、道路の部分拡幅や車線シフトが必要となり、設置場所は限られる。 
・今のバス利用形態からの変化が想定される。 

拡幅の必要性 （※現況幅員のケース） ・現計画幅員への拡幅が必要。 ・現計画幅員への拡幅が必要、ま
た、さらなる幅員が必要となる場
合がある。 

課題とりまとめ ・交通需要分散、信号現
示検討など交通処理面が
課題。 

・交通需要分散、信号現示検討
などの交通処理面と、計画幅員
への拡幅等が課題。 

・現計画幅員への拡幅やそれ以上
への道路の拡幅と、それに伴う景
観面の影響等が課題。 

＜パターンの説明＞ 

①現況道路敷内での検討 

②現計画幅員の範囲での検討（国道 3号については、都計幅員 30ｍでの検討） 

③現在の車両通行帯の確保（歩道を狭める） 

Ｒ３：一般国道３号  玉：主要地方道 熊本玉名線  市道；市道城東町上林町第１号線 

◇ （ケース－道路拡幅欄）：「現計画幅員への拡幅が必要、かつさらなる幅員が必要となる場合がある」 

※注：ミクロシミュレーション対象区間内の最上流交差点までの滞留長の変化を予測した結果であり、車列がつな

がった場合には、全体の滞留長は本数値よりも大きくなる。 
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表 6-2(2)  都心結節に関するとりまとめ（その２） 

     

 

ルート 水道町ルート（サイド） 

① ② （二輪・原付レーン確保）パターン 

ケース ケース４ ケース５ ケース６ 

車線 Ｒ３：削減６→４ 

玉 ：削減４→３ 

Ｒ３：削減６→４ 

玉 ：削減４→３ 

Ｒ３：削減６→４ 

玉：４ 

歩道幅員 縮小しない 縮小しない 縮小 

 

ケ
ー
ス 

道路拡幅 － 現計画幅員まで ◇ 

通過交通へ
の主な影響 
(ミクロシミ
ュレーショ
ン条件下で
の検討) 

（藤崎宮前～南坪井間５車線…
付加車線含む） 
・車線削減により滞留長が延
伸（南坪井町交差点北方向
670ｍ→970ｍ<※注>、藤崎宮
前交差点西方向 190ｍ→315
ｍ等）。 

（藤崎宮前～南坪井間６車線
…付加車線含む） 
・車線削減により滞留長が
延伸（藤崎宮前駅前交差点
～藤崎宮前交差点間の 105
ｍ区間に車列が滞留）。 
 

（藤崎宮前～南坪井間７車線…
付加車線含む） 
・ケース４,５と比較すると、
車線を削減しないため、影響
は軽減される。 
 

交通処理面 
の課題 

・藤崎宮前駅前での LRT 出入りに伴う影響が課題。 
・各交差点における信号現示の検討が必要。 

道路交通の
安全面 

・左折時にＬＲＴとの交錯の危険が想定され、信号現示分離等の検討が必要である。 
・支道や沿道駐車場からの流入時に注意を要する。 

バス交通へ
の影響 

・バスレーンが軌道に替わることによる影響がある。 
（ＬＲＴが接近→軌道敷外に出るか必要な距離を保つ必要がある） 

・軌道内をＬＲＴとバスが共用する場合、相互に影響が生じる可能性がある。 
・水道町交差点でのバス右折方法に検討を要する。 

二輪・原付へ
の影響 

・左側端部が軌道となることにより、原付・二輪は中央寄
り車線を走行する必要が出てくる。 

・二輪・原付専用レーンを確
保した場合でも、軌道との交
差角が十分でない。 

歩行者・自転
車への影響 

・歩道際を LRT が通過する。
・特に歩道幅員の狭い区間で
は自転車の歩道外への飛び
出しによる事故の危険が想
定される。 

・歩道際を LRT が通過する。 ・歩道脇を LRT が通過する。
・幅員 2.5ｍ前後の歩道内で
自転車・歩行者が交錯するこ
ととなり、道路拡幅等の検討
が必要。 
※水道町交差点の横断歩行者

6,094 人/12h、自転車 1,500 台
/12h（西側横断歩道） 

 

道 

路

交

通

面

の

課

題 

道路の交通
管理面の課題 

・現況の交通量を考慮すると、車線削減や歩道縮小に対応した道路拡幅など、道路の交通
管理上の検討が必要。 

沿道への 
影響 

・沿道での荷捌きに支障が生じる。（水道町交差点付近で 163 台/12h） 
・支道や沿道からの流入時にＬＲＴとの交錯の危険性がある。 

市電への 
影響 

・水道町電停→藤崎宮前方面への進行時に、ＬＲＴと市電は同じ信号現示で進むことがで
きないため、後続市電の待機が生じる可能性がある。 
・ピーク時には軌道内や電停付近が混雑する可能性がある。 

景観面への
影響 
 

・サイドポール等による景観への影響が想定される。 ・サイドポール等による景観
への影響が想定される。 
・歩道を狭める場合、植樹帯
確保が困難。 

そ

の

他

の

課

題 

その他の 
影響 

・車道端部の地下埋設物（下水道管渠）への影響が想定される。 
・歩道を狭める場合。さらに歩道内埋設物への影響が想定される。 

街とのアクセスや
バスからの転換面 

・歩道から乗降できる中間電停の設置可能性がある。その際、利用者からみた現在のバス
利用形態からの変化を最小にできる。 

拡幅の必要性 （※現況幅員のケース） ・現計画幅員への拡幅が必
要。 

・現計画幅員への拡幅が必
要。また、さらなる幅員が必
要となる場合がある。 

・交通需要分散、信号現示検
討など交通処理面等が課題。

・現計画幅員への拡幅と、
信号現示検討など交通処理
面等が課題。 

・現計画幅員への拡幅やそれ
以上への道路の拡幅と、それ
に伴う景観面の影響等が課
題。 

課題とりまとめ 

・バスの運行方法や水道町交差点の交通処理、沿道店舗への荷下し時など、道路交通の運
用面、信号現示検討などの交通処理面が課題。 
・二輪・原付専用レーンを確保する場合、必要となる車道部の幅員は、センター案と大き
く違わないこととなる。 

Ｒ３：一般国道３号  玉：主要地方道 熊本玉名線  市道；市道城東町上林町第１号線 

◇（ケース－道路拡幅欄）：「現計画幅員への拡幅が必要、かつさらなる幅員が必要となる場合がある」 

※注：ミクロシミュレーション対象区間内の最上流交差点までの滞留長の変化を予測した結果であり、車列が

つながった場合には、全体の滞留長は本数値よりも大きくなる。 
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表 6-2(3)  都心結節に関するとりまとめ（その３） 

 

 

ルート 坪井川ルート（センター） 上下線別ルート 循環ルート 

① ③ ③ ③ パターン 

ケース ケース７ ケース８ ケース９ ケース１０ 

車線 市道：削減４→２ 

玉 ：削減４→３ 

市道：４ 

玉：４ 

Ｒ３：６ 玉：４ 

市道：４ 

Ｒ３：６ 玉：４ 

市道：４ 

歩道幅員 縮小しない 縮小 縮小 縮小 

 

ケ
ー
ス 

道路拡幅 － ◇ ◇ ◇ 

通過交通へ
の主な影響 
(ミクロシミ
ュレーショ
ン条件下で
の検討) 

・車線削減により滞留長が
延伸（坪井橋交差点南方向
130ｍ→315m、東方向 45ｍ
→150ｍ、市役所前交差点
北方向 120ｍ→285ｍ等）。 

・ケース 7と比較す
ると、車線を削減し
ないため、影響は軽
減される。 

※ケース３とケース８に
準じる。 

 

※ケース３とケース８に
準じる。 

・市役所前交差点で、ケー
ス７よりもさらに滞留車
列の延伸が想定される。 
 

交通処理面
の課題 

・藤崎宮前駅前での LRT 出入に伴う影響が課題。
・各交差点における信号現示の検討が必要。 

・藤崎宮前駅前での LRT 出入に伴う影響が課題。 
・各交差点における信号現示の検討が必要。 

道路交通の
安全面 

・単線であり双方向からＬＲＴが走行して来る
ため右折車は注意を要する。 

・ＬＲＴが走行してくる（片方向）ため右折車は注意
を要する。 

バス交通へ
の影響 

・市役所前バス停付近での
一般車両の滞留による影
響がある。 

－ － － 

二輪・原付へ
の影響 

・市役所前交差点など主動線が右折形態（南→
東）の交差点では、斜めにレールを横切るため
若干の影響が想定される。 

※ケース３、８の影響に準
じる。 

・ケース３、８の影響に加
え市役所前交差点での軌
道との交差角が小さいこ
とによる影響がある。 

歩行者・自転
車への影響 

－ ・坪井川沿いでは現
在の歩道が片側の
みになるため、新た
な歩行空間の確保
が必要。 

・幅員 2.0ｍの歩道の中で
自転車・歩行者が交錯する
こととなり、道路拡幅等の
検討が必要。但し離合区間
が不要で幅員の狭まる区
間はケース３より短い。 
※水道町交差点の横断歩行者

6,094人/12h、自転車1,500
台/12h（西側横断歩道） 

・幅員 2.0ｍの歩道の中で
自転車・歩行者が交錯する
こととなり、道路拡幅等の
検討が必要。但し離合区間
が不要で幅員の狭まる区
間はケース３より短い。 
※水道町交差点の横断歩行者

6,094 人/12h、自転車 1,500
台/12h（西側横断歩道） 

 

道 

路

交

通

面

の

課

題 

道路の交通
管理面の課題 

・現況の交通量を考慮すると、車線削減や歩道縮小に対応した道路拡幅など、道路の交通管理上の検討
が必要。 

沿道への 
影響 

－ －     － － 

・市役所前で、ＬＲＴと市
電は同じ現示で進むこと
ができず、後続市電の待機
が生じる可能性がある。 
 

・ケース２の課題に加え通
町筋や水道町の電停に乗
降の集中が想定され、市電
の遅延を招く可能性があ
る。 

市電への 
影響 

・市役所前で、ＬＲＴと市電は同じ信号現示で
進むことができず、後続市電の待機が生じる可
能性がある。 
・ピーク時には軌道内や電停付近が混雑する可
能性がある。 

・ピーク時には軌道内や電停付近が混雑する可能性が
ある。 

景観面への
影響 
 

・架線支持線による景観面の影響が想定される。
・坪井川端を LRT が走行することになるため、
景観面での検討の深度化が必要 

・架線支持線による景観面の影響が想定される。 
・坪井川端を LRT が走行することになるため、景観面
での検討の深度化が必要。 

そ

の

他

の

課

題 

その他の 
影響 

－ ・歩道設置に伴う坪
井川流下断面（余裕
高）の逓減 

・歩道を狭めることによる歩道内埋設物への影響が想
定される。 

街とのアクセスや
バスからの転換面 

・途中に電停を設けることが困難であり、現在
の中間部バス停付近からのＬＲＴ利用ができな
い。 
・現在のバスルートからは離れてしまう。 

・ケース３、８の課題に加
え、現在のバス利用形態か
らの変化が想定される。 

・ケース３、８の課題に加
え、現在のバス利用形態か
らの変化が想定される。 
・熊本駅方面へは乗換えが
必要となり利便性が低下。

拡幅の必要性 （※現況幅員のケース） ・必要となる場合が
ある。 

・拡幅が必要となる場合が
ある（区間はケース３より
も短い）。 

・拡幅が必要となる場合が
ある（区間はケース３より
も短い）。 

課題とりまとめ ・交通需要分散、信号現示
検討など交通処理面等が
課題。 

・必要幅員への拡幅
（または河川空間
への歩道等設置）等
が課題。 

・道路の拡幅等が課題。 
・単線運用に関するデメリ
ットが緩和可能。 
・上下別線整備であること
により事業費は増加。 

・道路の拡幅等が課題。 
・単線運用に関するデメリ
ットが緩和可能。 
・上下別線整備であること
により事業費は増加。 
・ケース９と比べデメリッ
トが多い。 

Ｒ３：一般国道３号  玉：主要地方道 熊本玉名線  市道；市道城東町上林町第１号線 

◇（ケース－道路拡幅欄）：「現計画幅員への拡幅が必要、かつさらなる幅員が必要となる場合がある」 
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６－５ 電鉄機能強化策がまちづくりに及ぼす効果 

（１）熊本中心市街地への効果 

  電鉄機能強化策が熊本中心市街地へ与える効果は、「中心市街地の現状」に対して、中心市街

地の「商店主が中心市街地に求める期待」を踏まえて、「中心市街地の課題」を抽出し、さらに

は、電鉄機能強化策による転換者※の特性を考慮して検討した。(※熊本電鉄・西合志町調査結果を参照) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

  

  

  

  

  

  

 

 

 

 

・並木坂沿いや銀座通り沿い、シャワー通り沿いで 

空き家や空き店舗率が高くなっている。 

・来訪目的は私用が多く、手段別では自動車への 

依存が高まっている。 

・市中心部への南北の周辺市村からの流動は減少 

している。 

中心市街地の現状 

▲熊本中心市街地商業集積の推移 

 
・熊本電鉄の機能強化に伴い、中心市街地への来訪者の増加や再来訪の意向が高まり、中心市

街地の活性化が期待される。 

・また、中心市街地へのアクセス強化に伴い、高齢者の外出頻度の増加が期待され、中心市街

地への私用目的の来訪者増加が期待される。 

・さらに、電鉄機能強化策に伴い、来訪者の乗り換え抵抗の削減や、LRT 導入による電停の低床

化による車両との段差解消など、熊本県が目指すユニバーサルデザインのまちづくりに貢献

する。 

中心市街地に与える効果 

 
・中心市街地の活性化（商品販売額の増加等）に向けては、周辺地域からの来訪、特に、減少

傾向にある南北の周辺市町からの来訪が必要である。 

・また、周辺市町からの来訪者増加を図るには、現状の中間年齢層の来訪に加え、高齢者の来

訪が必要である。 

・さらに、来訪者の来訪手段では自動車による来訪の行き詰まり（駐車容量の不足等）もあり、

鉄道や路面電車等の公共交通機関による来訪者が必要である。 

中心市街地の課題 

 

・中心市街地へ公共交通機関を利用

し行くことで、滞在時間の増加や

利用店舗数の増加が期待される。

・交通不便地域等では、外出の誘発

や外出頻度の増加を招く。 

・公共交通機関のサービス向上によ

り、満足度や再来訪の意向が高ま

ることが期待される。 

中心市街地等の活性化事例 
 

・熊本電鉄を利用して、熊本中心市

街地へ「買い物」や「娯楽・食事」

目的で来訪する人が増加。 

・また、現在の熊本電鉄の利用者の

約 3割が 60 歳以上であるため、高

齢者の私用目的による利用者が増

加。 

電鉄機能強化策による転換者の特性 
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（２）西合志町及び沿線地域への効果 

  電鉄機能強化策が西合志町及び沿線地域へ与える効果は、「西合志町及び沿線地域の現状」に

対して、西合志町及び沿線地域の「道路交通及び生活基盤の整備状況」を踏まえて、「西合志町

及び沿線地域の課題」を抽出し、さらには、電鉄機能強化策による転換者※の特性や西合志町及

び沿線地域の将来像を考慮して検討した。 (※熊本電鉄・西合志町調査結果を参照) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・人口が増加するとともに、高齢化も進展している。 

・通勤通学者の就業地や通学地は熊本市が最も多く 

増加傾向にあり、熊本市との結びつきが強い。 

・西合志町内での衣料品等の購買が弱く、熊本市や 

他町の大型店に流失しており、商店数及び年間販 

売額は減少傾向にある。 

 

・西合志町内での購買力を高める等の地域の魅力を向上させる生活基盤の整備が必要である。 

・依存関係にある熊本市への道路交通のサービス水準は低く、連携強化に向けたアクセス交通や

手段等のサービス向上が必要である。 

 

・第三次医療施設が近くには存在し
ない。 

・百貨店や大型ショッピングセンタ
ーが存在しない。 

・高等学校が、熊本電波工業高専し
か存在しない。 

西合志町及び沿線地域の現状 

生活基盤の整備状況

西合志町及び沿線地域の課題 

 

・公共交通機関の空白地帯が存在する。

・熊本電鉄のサービス水準は、市電な

どに比べて低い。 

・沿線地域の道路では、交通需要が交

通容量を上回り混雑が発生してお

り、上昇傾向にある。 

道路交通の整備状況 

▲西合志町の商店数及び年間販売額の推移 

 
・熊本電鉄の利用者増に伴い、駅周辺へ人が集まり、熊本電鉄駅と一体となった魅力あるまちづ

くりに貢献する。 

・熊本市へのアクセス手段の一つとなる熊本電鉄の機能強化に伴い、熊本市までのアクセス時間

の短縮や、バス交通等の削減による道路交通の混雑緩和などによる、熊本市中心部への連絡性

の向上等が期待される。 

 

・熊本電鉄と連携した店舗の集積や

周辺環境整備を目指している。 

・特に、御代志駅周辺では、駅前商

業地区の創出を目指している。 

西合志町及び沿線地域の将来像

西合志町及び沿線地域の効果 

 

・電鉄機能強化策によって、御代志
地区や須屋地区では一日の利用者
数が増加すると予想され、その内、
高齢者の「買い物」目的や、学生
の「通学」目的の利用者が増加す
ると期待される。 

電鉄機能強化策による転換者の特性 
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６－６ まとめ 

○調査結果の概要 

１）熊本電鉄沿線及びその周辺地域の現況特性 

    既存資料等をもとに、熊本電鉄沿線及びその周辺地域の主な現況特性を整理すると以下のと

おりである。 

 

 

 

 

 

 

 

これらの現況特性からは、熊本都市圏北部から中心部への交通需要の増加や、既存鉄軌道ネ

ットワークの有効活用に関する検討が、課題として挙げられる。 

 

２）電鉄機能強化策の検討 

熊本電鉄の機能強化策については、西合志町及び熊本電鉄が実施したアンケート調査結果（別

途調査）にもとづき、鉄軌道サービスに求められる機能強化策を以下のように抽出・整理した。 

＜鉄軌道サービスに求められる機能強化策＞ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

次に、駅周辺の機能強化策については、前述のアンケート調査結果と現在の電鉄駅の現地調

査を踏まえ、駅周辺の機能強化面からの問題点・課題を整理すると以下のとおりである。 

＜駅周辺の機能強化面の問題点・課題＞ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

１）熊本電鉄沿線地域では人口が増加、通勤などを目的とした多くの人々が熊本市に流入してきて

おり、熊本市北部とその周辺道路の交通量は増加している。 

２）熊本都市圏北部から熊本市中心部への主要なアクセス道路である国道３号には、熊電沿線地域

を通過する国道 387 号も合流するが、自動車交通の集中に伴う著しい混雑が発生。 

３）西合志町など熊本電鉄沿線地域から熊本市中心部への移動手段は、自動車が中心となっており、

代替手段である熊本電鉄等が有効に利用されていない。 

４）熊本電鉄では駅別の乗降客数に格差が見られ、電鉄の最終電車が２０時台であるためバス交通

が補完するなど、鉄道（多くの人を一度に運べる、道路の混雑の影響を受けない等）のメリット

が活かしきれていない。 

・日常生活に合わせた運行時間帯の拡大（始発・終発） 

・運行頻度の向上 

・高齢者や身体の不自由な人にもやさしい低床ＬＲＶの導入 

・鉄軌道系輸送機関としての速度サービスの向上・定時性の維持 

・都心との結節やその他の交通機関とのネットワーク構築（市電との結節、熊本駅への直通化）

・大池または辻久保までの延伸 

・武蔵ヶ丘団地等、周辺住宅団地への延伸またはバスによる連絡強化 

・地域バス網の強化（路線拡充、運行回数増） 

・バスダイヤと鉄道の接続性の向上 

・バスカード精算機の導入などサービスの向上 

・車両更新や人にやさしい新型車両の導入などによる快適性やスマートさの向上 

・Ｐ＆Ｒや駐輪場の整備、自転車持ち込み可の拡大等によるマイカーから公共交通への転換促進

・バリアフリーに対応した駅が少ない。 

・ＬＲＶにあわせたホームの低床化により、駅のバリアフリー化の促進が期待されるが、周辺敷

地高との関連で低床化に支障が想定される駅が若干みられる。 

・駐輪が可能な空間は概ね各駅にあるが、上屋等が整備されていない駅が多く、利用者の利便性

が確保されていない。 

・バスとの結節が可能な駅は多いが、フィーダー化のためのバス転回・待機スペースが確保され

ていない駅が多い。 

・駅へのマイカー送迎が可能な駅は多いが、Ｐ＆Ｒが出来る駅は限られている。また、Ｐ＆Ｒ駐

車場は月極が多く柔軟性に乏しいため、本格的なＰ＆Ｒ実施には、利用者ニーズに応じた新た

な駐車スペースの確保が必要。 

・駅周辺のにぎわいや、ホームや周辺道路の照明が十分とは言えず、夜間の利用に不安を感じな

いよう駅周辺の明るさの確保、安心感の向上が必要。 

・駅周辺や幹線道路から駅への案内がほとんど設置されておらず、街の中での駅の存在感が弱い。
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電鉄の機能強化策については、上記の鉄軌道サービスに求められる機能と駅周辺の機能強化

面の問題点・課題を踏まえ、具体的な機能強化策の検討を行うことが求められる。 

 

３）都心結節に関する検討 

 都心結節に関しては、都心部の道路交通特性を、既存資料、および現地における交通量・滞

留長実態調査（平成１６年１２月実施）の結果にもとづき整理した上で、過年度からの検討の

経緯を踏まえ、下記のような検討ルート案（５ルート・10 ケース）を設定し、各ケース毎の課

題を取りまとめた。 

             ▼検討ルート及びケース 

   ルート ケース 内 容 

1) 水道町ルート 

  （センター） 

① 

② 

③ 

現況道路敷内での検討（車線を削減） 

現計画幅員の範囲での検討（車線を削減） 

現在の車両通行帯を確保  

2) 水道町ルート 

  （サイド） 

④ 

⑤ 

⑥ 

現況道路敷内での検討（車線を削減） 

現計画幅員の範囲で検討（車線を削減） 

二輪・原付専用レーンを確保 

3) 坪井川ルート 

 

⑦ 

⑧ 

現況道路敷内での検討（車線を削減） 

現在の車両通行帯を確保 

4) 上下線別ルート ⑨ 現在の車両通行帯を確保 

5) 循環ルート ⑩ 現在の車両通行帯を確保 

 

車線の削減を伴うケース（ケース②，④，⑤，⑦）を対象にミクロシミュレーションを実施

し、道路交通状況の変化を予測した結果、現況再現ケースに比べ滞留長の延伸がみられた。ま

た現在の車両通行帯を確保する（車線数を削減しない）ケース（ケース③，⑧，⑨，⑩）では、

歩道幅員の縮小に伴う道路拡幅等が課題である。 

その他にも、各検討ケースにおいて、道路交通の安全面、バス交通や二輪・原付、歩行者等

への影響、市電への影響、景観面の影響、街とのアクセス性やバスからの転換面等、様々の課

題について、その内容を整理した。 

 

４）電鉄の機能強化がまちづくりに及ぼす効果の検討 

  電鉄の機能強化がまちづくりに及ぼす効果については、別途調査（経済産業省が実施した商

業者アンケート調査、西合志町及び電鉄が実施した住民アンケート調査及び需要予測）も踏ま

え整理すると、以下のような効果が想定される。 

 

○熊本中心市街地への効果 

・熊本電鉄の機能強化に伴い、中心市街地への来訪者の増加や再来訪の意向が高まり、中心

市街地の活性化が期待される。 

・また、中心市街地へのアクセス強化に伴い、高齢者の外出頻度の増加が期待され、中心市

街地への私用目的の来訪者増加が期待される。 

・さらには、電鉄機能強化策に伴い、来訪者の乗り換え抵抗の削減や、LRT 導入による電停

低床化による車両との段差解消など、熊本県が目指すユニバーサルデザインのまちづくり

に貢献する。 

 

○西合志町及び沿線地域への効果 

・熊本電鉄の利用者増に伴い、駅周辺へ人が集まり、熊本電鉄駅と一体となった魅力あるま

ちづくりに貢献する。 

・熊本市へのアクセス手段の一つとなる熊本電鉄の機能強化に伴い、熊本市までのアクセス

時間の短縮や、バス交通等の削減による道路交通の混雑緩和などによる、熊本市中心部へ

の連絡性の向上等が期待される。 


