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本日の議題

（１）県都大分市交通円滑化検討 中間報告 （資料-1)

（２）今後の進め方について （資料-2）

・新交通システム導入可能性検討

・大分スポーツ公園への自家用車等のアクセス改善
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【概要】高架構造で、1本の軌条により進路を誘導されて走る軌道系交通機関

【輸送力】 約400人（１編成4両あたり）

出典 一般社団法人日本モノレール協会

出典 国土交通省HP

◎機能面

【メリット】道路と分離されているため速達性・定時性が高い
軌道があり路線がわかりやすい
都市のシンボルとしての役割

【全体事業費】約816億円（9.1ｋm）

※インフラ部：440億円 インフラ外部：376億円

【１日輸送人員（営業キロ）営業損益】
約3万人(8.8㎞)→0.３億円黒字

※北九州モノレール

◎事業費

※北九州モノレール

【デメリット】高架構造のため乗降時に上下移動が必要
軌道が必要であり、路線の自由度が低い

◎採算性の試算

【最急勾配】6.0％以下

モノレール

採算性の目安：約4万人以上/日（10kmの場合）

（１）新交通システム導入の可能性検討

② 新交通システム【モノレール、LRT、BRT】の比較検討
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【概要】バリアフリー化や先進的なデザインを採用した車両を用いるほか
まちづくりとも連携した路面電車を高度化した交通システム

【輸送力】約160人（１編成２両あたり）

【全体事業費】約458億円（14.6km）

【１日輸送人員（営業キロ）営業損益】
1.5万人(14.6㎞)で１.4億円黒字

※宇都宮ライトレールの想定（開業5年目）

◎採算性の試算

採算性の目安：約1万人以上/日
（10kmの場合）

◎機能面

【メリット】地上を走行するため乗降時に上下移動がない
軌道があるため路線がわかりやすい
都市のシンボルとしての役割

【デメリット】道路上の走行が原則で速達性・定時性にやや劣る
軌道が必要であり、路線の自由度が低い
架線による景観阻害

◎事業費

※宇都宮ライトレール

軌道 ：116億円

停留所、車庫、電気設備等： 91億円

車両 ： 59億円

土木費 ：137億円

その他（用地費等） ： 55億円

ＬＲＴ

【最急勾配】4.0％以下 ※軌道法より

（１）新交通システム導入の可能性検討

② 新交通システム【モノレール、LRT、BRT】の比較検討
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【概要】専用走行空間や連節車両を有することが多く、通常の路線バスを
高度化し、幹線的な交通の役割を担うバスシステム

【輸送力】約130人（連節バス）

【全体事業費】約３０億円（約７km）

採算性の目安：約4,000人以上/日
（10kmの場合）

※新潟市万代橋ライン(第１期完成形までの試算額)

※バスの走行キロ当たり原価が概ねLRTの約４割であることから設定

◎機能面

LRT BRT（バス）

走行キロ
当たり原価

958円/台キロ
※富山ライトレールの実績
（H28鉄道統計年報より）

391円/台キロ
※北九州ブロック
バス事業者の平均

（H30日本のバス事業より）

【メリット】地上を走行するため乗降時に上下移動がない
軌道が不要であり、路線の自由度が高い

【デメリット】道路上の走行が原則で速達性・定時性にやや劣る
軌道がないためわかりやすさで劣る◎事業費

◎採算性の試算

BＲＴ

走行空間・駅 ： 7.2億円

連節バス(8台) ： 9.4億円

情報案内システム ： 0.7億円

交通結節点 ： 6.7億円

その他（用地費等） ： 5.5億円

【最急勾配】9.0％以下

（１）新交通システム導入の可能性検討

② 新交通システム【モノレール、LRT、BRT】の比較検討

※道路構造令より
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◎まとめ

モノレール ＬＲＴ ＢＲＴ

機
能
面

輸送力 ◎ 最も高い ○ 中間 △ 最も低い

最急勾配 6.0％以下 4.0％以下 9.0％以下

バリアフリー △ 上下移動が必要 ◎ 上下移動なし ◎ 上下移動なし

速達性・定時性
（自動車交通への影響）

◎ 高い ○ 専用空間を確保すれば高いが

道路交通が影響する可能性あり

○専用空間を確保すれば高いが
道路交通が影響する可能性あり

わかりやすさ ◎ わかりやすい ◎ わかりやすい △ 軌道系に劣る

柔軟性 △路線の自由度が低い △路線の自由度が低い ◎路線の自由度が高い

シンボル ◎都市のシンボル 大 ◎都市のシンボル 大 △都市のシンボル 小

事業費 △90億円/km ○31億円/km ◎4.2億円/km

採算性（10kmあたり） 約4万人以上 約1万人以上 約0.4万人以上

◎：優れる ○：どちらでもない △：劣る

各システムにおいて、大分市での概略ルートを設定し利用者予測や地形上の課題を整理

（１）新交通システム導入の可能性検討

② 新交通システム【モノレール、LRT、BRT】の比較検討
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大分スポーツ公園

21

56

56

56

610

610

22

21

21
21

４車線

6車線

210

10

210
潜在的需要の掘り起こしの観点から沿線に
立地する主要施設を考慮する

【条 件】

自動車交通への影響を考慮し、原則４車線
以上の道路内に設置

現状のバス利用者数を考慮し、一定の利用者
が存在するルートを選定

大分駅～大分スポーツ公園へのアクセスを
想定

バス停乗降者数(大分バス提供）
（平日１日）

市役所

大分高専

情報科学高

大分高

アクロス

岩田高校

舞鶴高校

大分中村
病院

今村病院

大分健生病
院

有田胃腸
病院

明和記
念病院

明野
中央
病院

イオン髙城ショ
ッピングセンタ
ー

だいがく病
院

大分下郡病院

大分商業高校

髙城駅

県庁

100人

300人

426

500人

バス停

（１）新交通システム導入の可能性検討

③ 新交通システム選定のための概略ルートの設定

©NTT空間情報
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610

22
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４車線

6車線

バス停乗降者数(大分バス提供）

（平日１日）

市役所

大分高専

情報科学高

大分高

アクロス

岩田高校

舞鶴高校

大分中村
病院

今村病院

大分健生病
院

有田胃腸
病院

明和記
念病院

明野
中央
病院

イオン髙城ショ
ッピングセンタ
ー

だいがく病
院

大分下郡病院

大分商業高校

髙城駅

県庁

100人

300人

426

500人

バス停

L=約１０km

ルート①
L=約１０km

ルート②

ルート①、②を選定

道路の整備状況、公共交通利用者数等から

（１）新交通システム導入の可能性検討

③ 新交通システム選定のための概略ルートの設定

©NTT空間情報
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◎利用者予測（概算）
【大分駅～大分スポーツ公園の移動量】（人/日）

公共交通
（バス）

自動車 計
※左記以外除く

現在 約2,600 約28,600 約30,200

公共交通
（新交通システム）

自動車 計
※左記以外除く

新交通
システム
導入時

約10,000 約21,200 約30,200

変更する

6,474 

26%

変更しない

9,463 

38%

わからない

8,898 

36%

▼公共交通の利便性向上時における自動車等からの交通手段変更の可能性」

出典：H25大分都市圏PT調査

仮に自動車利用者の26％がすべて
新交通システムに転換したとすると

最大約7,400人/日が
転換

出典：H25大分都市圏PT調査

ルート①、ルート②ともに最大利用者予測は約１万人/日

（１）新交通システム導入の可能性検討

③ 新交通システム選定のための概略ルートの設定 (利用者予測)
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210

210

197

10

10

197

大分スポーツ公園

21

56

56

56

610

610

22

21

21
21

L=約１０km

４車線

6車線

L=約１０km

ルート①

ルート②

軌道の縦断勾配はモノレール6%、LRT4%以下

4％以下にするにはLRTで高架区間がルート①
ルート②ともに約2,000ｍ必要

高架橋区間
L=約2,000m

高架橋区間
L=約2,000m

ルート①

210

ルート②

標高 95ｍ

標高 20ｍ

標高 85ｍ

標高 10ｍ

ＬＲＴ

モノレール

（１）新交通システム導入の可能性検討

③ 新交通システム選定のための概略ルートの設定 (地形上の課題）

©NTT空間情報
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210

210

197

10

210

10

197

大分スポーツ公園

21

56

56

56

610

610

22

21

21
21

L=約１０km

４車線

6車線

L=約１０km

ルート①

ルート②

LRTに必要な道路幅員はW=18.5m

2車線区間は道路拡幅が必要

2車線区間
L=約2,000m

2車線区間
L=約2,400m

モノレールに必要な道路幅員はW=17.0m

ＬＲＴ

モノレール

（１）新交通システム導入の可能性検討

③ 新交通システム選定のための概略ルートの設定 (地形上の課題）

©NTT空間情報
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◎：優れる ○：どちらでもない △：劣る

今後、BRTの導入可能性について詳細に検討を行う

（１）新交通システム導入の可能性検討

④ 新交通システムの選定

モノレール ＬＲＴ ＢＲＴ

機
能
面

輸送力 ◎ 最も高い ○ 中間 △ 最も低い

最急勾配 6.0％以下 4.0％以下 9.0％以下

バリアフリー △ 上下移動が必要 ◎ 上下移動なし ◎ 上下移動なし

速達性・定時性
（自動車交通への影響）

◎ 高い ○ 専用空間を確保すれば高いが

道路交通が影響する可能性あり

○専用空間を確保すれば高いが
道路交通が影響する可能性あり

わかりやすさ ◎ わかりやすい ◎ わかりやすい △ 軌道系に劣る

柔軟性 △路線の自由度が低い △路線の自由度が低い ◎路線の自由度が高い

シンボル ◎都市のシンボル 大 ◎都市のシンボル 大 △都市のシンボル 小

事業費 △90億円/km ○31億円/km ◎4.2億円/km

採算性（10kmあたり） △約4万人以上 △約1万人以上 ◎約0.4万人以上

地形上の課題 △勾配、幅員の問題あり △勾配、幅員の問題あり ◎特になし

総合評価 △
採算性の確保には、自動車交通か
らの大幅な転換が必要。事業費も
莫大となる。

△
縦断勾配や幅員の確保のため事業
費が大きくなる。採算性について
はモノレールほどではないが、大
幅な自動車交通からの転換が必要。

◎
輸送力は劣るものの、路線の自由
度が高く、採算性の確保も想定さ
れる。
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（１）新交通システム導入の可能性検討

⑤ 新交通システム導入における課題

⑤車両や車両基地等の設備投資にかかる費用や運営経費の
費用負担（運営方式）

④バス路線の再編や交通結節点の選定

②専用レーンの確保

③連節バスを導入した場合の車両基地の確保

①効率的な運行ルートの設定
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（１）新交通システム導入の可能性検討

⑤ 新交通システム導入における課題

①運行ルートの設定

大分駅～大分スポーツ公園間のBRT導入検討を行うことから、あわせて稙田区間
などの運行ルートの検討も試みる

H25に実施したパーソントリップ調査では、大分～稙田・明野・鶴崎地区の
人の移動が多い
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（１）新交通システム導入の可能性検討

⑤ 新交通システム導入における課題

稙田地区では国道442号、国道210号のバス利用が多い

大道四丁
目

南太平
寺

羽屋入
口

田
中

田中
南

明
磧

上宗
方

雄城台高校入
口

宗
方

二豊団地入
口

大道小学校
前

羽屋新
町

三愛メディ
カルセン
ター

サンリ
ブわさ
だ前

下
芹

トキハわさ
だタウン

府内大
橋

光吉入
口

大分
県立
病院

椎迫入
口

光吉公民館入
口

1

県立病
院

豊府
高

雄城台
高

稙田市民
行政セン
ター

トキハわさだタウン

大分市役所

大分県庁

稙
田
支

永富脳神経外科病
院

大分循環器病
院

大分
共立
病院

稲
葉

大分協和病
院

永富記念病
院

南大分スポーツ
パーク

県立病院入
口

大分県
立芸術
文化短
期大学

帆秋病院

仁医会病
院

大分こども病院

諏訪の社病院

大分自動車学
校

顕
徳

町

東元
町

元
町

薬師
堂

岩屋
寺

上新
田

JA全農
おおい
た

花
園

下郡バイ
パス入
口

バイパス羽
田

大分こども病院
前

大分自動車学校
入口

津守新
町

バイパス片
島

曲

富
岡

上富
岡

下田
尻

八幡
田

大分高等科
学技術専門
校

下宗
方

新生支
援学校
前

大分記念病
院

４車線

6車線

バス停乗降者数(大分バス提供）
（平日１日）

100人

300人

500人

バス停

稙田地区を含めて、最適なBRTの運行ルートを検討

©NTT空間情報
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（１）新交通システム導入の可能性検討

⑤ 新交通システム導入における課題

②専用レーンの確保

1515

210

210

197

10

10

197

大分スポーツ公園

21

56

56

56

610

610

22

21

21
21

バスレーン

7:30～8:30
17:00～18:00

7:30～8:30

©NTT空間情報

定時性、速達性を
確保するため専用
レーンの設置

現在は国道197号、
国道210、442号
の一部にバスレーン
を設置

将来の道路ネットワーク
を勘案し、バスレーン設
置区間について検討が
必要
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（１）新交通システム導入の可能性検討

⑤ 新交通システム導入における課題

③連節バスを導入した場合の車両基地の確保

大分南営業所

大分中央営業所

連節バスの導入には、保管場所、整備工場等の整備が必要

■現在の車両基地の状況（大分バスの事例）

▲大分中央営業所(航空写真）

▲大分南営業所(航空写真）

©NTT空間情報

©NTT空間情報

出典：国土地理院
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⑤車両や車両基地等の設備投資にかかる費用や運営経費の
費用負担（運営方式）

（１）新交通システム導入の可能性検討

⑤ 新交通システム導入における課題

④バス路線の再編や交通結節点の選定

様々な課題を踏まえて、BRTの導入可能性を検討
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本日の議題

（１）新交通システム導入の可能性検討

② 新交通システム【モノレール、LRT、BRT】の比較検討

システムの概要 機能面 事業費 採算性の試算

③ 新交通システム選定のための概略ルートの設定

利用者予測（概算） 地形上の課題

④ 新交通システムの選定

（２）大分スポーツ公園への自家用車等のアクセス改善

⑤ 新交通システム導入における課題

① 大分スポーツ公園アクセスの現状

③ 今後の検討内容

② 松岡SIC概略設計
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松岡PA

米良IC

情報科学高校

パークプレイス
大分

R1.8.17 鹿島アントラーズ戦（入場者数：約28,600人）

（２）大分スポーツ公園への自家用車等のアクセス改善

① 大分スポーツ公園アクセスの現状

シャトルバス：20台
（のべ56台）

約2,000人

A～K駐車場（約5,800台）
がほぼ満車

約15,000人

二輪車 等 約1,600人

徒歩、タクシー、送迎 等 約10,000人

合計 約28,600人

駐車場がほぼ満車となったが、事前広報、信号調整、
車両誘導等のソフト対策を実施した結果、交通混雑は
発生したものの、大きな混乱は無し

大規模な交通規制を行わない場合は、約３万人の対応が限界

Ｎ

©NTT空間情報
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（課題）西側からのアクセスが大

大分スポーツ公園へのアクセスには市道片島松岡バイパス線、国道197号BP、県道松岡日岡線、等を利用

松岡SIC整備によるアクセス分散の効果を検証

（２）大分スポーツ公園への自家用車等のアクセス改善

自家用車経路

シャトルバス経路

① 大分スポーツ公園アクセスの現状

◎自動車でアクセス状況について

Ｎ

©NTT空間情報
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610

197

（２）大分スポーツ公園への自家用車等のアクセス改善

② 松岡SIC概略設計
◇周辺の地形、道路状況から松岡SICへの接続道路について検討

Ｃ案：市道大原江又線ルート
Ｂ案：県道松岡日岡線ルート

Ａ案：国道197号ルート

（上り線）

（下り線）

国道197号、県道松岡日岡線、市道大原江又線の3ルートを選定

Ｎ

©NTT空間情報
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（２）大分スポーツ公園への自家用車等のアクセス改善

② 松岡SIC概略設計

接続道路 （A案）国道197号 (B案)県道
松岡日岡線

(C案)市道
大原江又線

ルート概要

〇大分市南部地域の
アクセスを考慮して
南側の国道197号
に接続

〇松岡ＰＡと大分ス
ポーツ公園方面の最短
距離を目指して東側県
道に接続

〇起伏の少ないルート
でおかばる花公園のア
クセスを考慮して北側
市道に接続

事業規模

△ △ 〇

Ｌ＝1.5km
（事業費：大）

Ｌ＝1.2km
（事業費：中）

Ｌ＝1.4km
（事業費：小）

大分スポーツ公園
アクセス

△ 〇 〇

最も遠い ｱｸｾｽに優れる ｱｸｾｽに優れる

商業施設への
アクセス

〇 〇 △

商業施設(パーク
プレイス大分)への
アクセスに優れる

商業施設(パーク
プレイス大分)への
アクセスに優れる

商業施設(パーク
プレイス大分)への
アクセスに劣る

※
関連計画への支援

△ △ 〇

おかばる花公園への
アクセスに劣る

おかばる花公園への
アクセスに劣る

おかばる花公園への
アクセスに優れる

総合評価 △ △ 〇

信号交差点の設置

縦断勾配が大きい

ため補強土壁が

必要

（上り線）

（下り線）

市道大原江又線へのアクセスについて、今後概略設計を実施予定

A案

C案

B案

【課題】

おかばる花公園の将来ビジョンや地元の合意形成 等

※市が策定中のおかばる花公園の整備計画

出典：国土地理院
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（２）大分スポーツ公園への自家用車等のアクセス改善

③ 今後の検討内容

最適ルートの算出 + 整備可能性の判断

交通量推計の実施

費用便益分析の実施

採算性の算出

将来の道路網を考慮した将来交通量推計を実施

スマートICを整備することによる便益（「走行時間短縮」、
「走行経費減少」、「交通事故減少」）と費用を比較

スマートICを整備することによる高速道路全体の採算性（運賃収入）
を算出


