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将来交通計画の目標6

評　価　指　数 現状
令和5年（2023年）

目標値

【目標】

【目標】

【目標】

【目標】

【目標】

公共交通手段の確保、定時性・速達性の
確保、基幹公共交通軸の輸送力の向上

2 倍
2 倍
半 減
半 減

20km/h以上

維 持

27％減

150分

90分

10分

20分

渋滞改善と旅行速度の向上

年間の公共交通利用者数（鉄道・市電・バス）
公共交通手段分担率

約5,095万人
5.2％

246箇所
約257万時間/年

18.6km/h

拠点・都市との結節・連携

土地利用との連携

県外：中心部～大分市　約182分

県内：中心部～天草市　約128分

広域交通結節点や中心部との移動時間

居住誘導区域の人口密度

道路：中心部～IC　約28分

道路：中心部～空港　約42分

約63人/ha

温室効果ガスの削減 運輸部門における年間のCO2排出量
（2013年度比削減率） 約180トンCO₂

＊2

＊3

都市圏の成長と共に、公共交通の利便性を高め、利用を増やして渋滞を減らし、誰もが移動しやすいまちへ

都市圏の交通ネットワークの将来像5
◆ 誰もが暮らしやすく、切れ目のない交通ネットワークの実現を目指します◆ 誰もが暮らしやすく、切れ目のない交通ネットワークの実現を目指します

◆ 「公共交通の利便性を高め、利用を増やして渋滞を減らし、誰もが移動しやすいまち」を目指します◆ 「公共交通の利便性を高め、利用を増やして渋滞を減らし、誰もが移動しやすいまち」を目指します

都市圏の将来像として目指す都市づくり
は、熊本県都市計画区域マスタープランの
「多核連携型の都市圏構造」となります。
「多核連携型の都市圏構造」とは、地域
の特性に応じた機能（都市や生活、産業、
レクリエーションなど）を集積する区域を
配置し、居住や機能を集約し、集積区域
を公共交通や幹線道路の「連携軸」で
結び、将来に渡って誰もが暮らしやすい
持続可能な都市の実現を目指す手段です。

○

○

熊本都市圏の多核連携のあるべき将来イメージ

計画の目標

実現を目指す将来の姿

主要な渋滞箇所数
渋滞に巻き込まれることで発生する損失時間
ピーク時における自動車の平均旅行速度

＊1

県内・県外主要都市との移動時間
（中心部との最大時間　）

朝ピーク時の平均旅行速度が20km/h未満となる区間を対象に算出した都市圏全体での総損失時間
県外は、熊本市中心部から福岡市・長崎市・大分市・宮崎市・延岡市・鹿児島市までの道路での所要時間が最大となる都市
県内は、熊本市中心部から阿蘇市・山鹿市・玉名市・山都町・八代市・人吉市・水俣市・芦北町・天草市までの道路での所要時間が最大となる都市
都市圏内で「立地適正化計画」を策定された自治体（熊本市、菊池市、宇城市、益城町）による居住誘導区域内人口による加重平均値

1：
2：

3：

*
*

*
※現状は令和5年度のパーソントリップ調査結果やその他の調査結果などに基づき集計したもの
　目標値は、他機関、協議会、関連計画、ならびに要望などで既に設定・検討されている基準を踏まえ、整合性を図る形で設定

出典：国土交通省資料（運輸部門における二酸化炭素排出量）

公共交通を使った移動が快適になります。

朝の通勤時間帯でも、快適に移動できます。

中心部や主要な拠点への移動時間が短縮
され、観光客にとって、移動しやすく、滞在しや
すいまちになります。

沿線の人口が維持され、公共交通を利用しや
すい環境が続きます。

公共交通利用が増えることで、環境にもやさ
しくなります。

駅

駅

輸送量当たりの二酸化炭素の排出量（旅客）

Co2

Co2

Co2

127

Co2排出原単位：g-CO2/人㎞

63

17
00

自家用乗用車

バス

鉄道

徒歩・自転車

有名な隣町の子
育てセミナーに参加
できて、親同士の
コミュニケーション
の輪が広がったので
心強い

自宅周辺に施設（生活利便施設）
があるので便利で快適！

電車と通勤バスを乗り継いでの
出勤だけど、渋滞もなく乗り継
ぎもスムーズ

マイカーでも公共交通でも退社
後の予定に応じて選択できるの
はいいね

私たちは、免許を返納
しているけど、2ヵ月に1度
の大切な検診も受診しや
すいから、ここに住み続け
られてうれしい

周りの商店は品揃えが十分
ではないけど、少し出かけ
れば大きな商業施設を
利用できるので、助かります
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道路網計画図 中心部 セミコン周辺

※図に記載の提案施策の実現に当たっては詳細な検討が必要です。
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将来交通計画8
◆ 交通ネットワークの将来像を実現するため、公共交通施策を提案します◆ 交通ネットワークの将来像を実現するため、公共交通施策を提案します

基幹公共交通施策一覧

公共交通階層・方面強化方針 主な提案施策

③菊陽・大津

③菊陽・大津

⑤益城・空港

⑥嘉島

⑤益城・空港

⑥嘉島

⑧田崎・城山

②合志・菊池

②合志・菊池
③菊陽・大津

⑤益城・空港
⑧田崎・城山

⑤益城・空港
⑥嘉島

全方面

全方面

全方面

全方面

全方面

全方面

幹線バス・
連節バス

幹線バス・
連節バス

フィーダーバス・
コミュニティ交通

機能強化

結節強化

連携強化

土地利用
との連携

持続可能な
公共交通の
確保

※主な提案施策のうち太字の記載は、今回の提案施策です。

鉄軌道

鉄軌道

共通

共通

共通

共通

阿蘇くまもと空港アクセス鉄道

豊肥本線の増便・増結、行違い化、同時進入化、複線化

豊肥本線の新駅設置（原水駅～三里木駅間、武蔵塚駅～竜田口駅間）

市電延伸（東町線、健軍～益城町）

市電延伸（辛島～南熊本）

市電延伸（田崎橋～西区役所）

市電の増便、増結　〔３両編成導入〕

バスレーン〔専用・優先〕の整備

幹線バスの増便、増結　〔連節バス〕

速達性を高める交通システムの構築〔公共交通優先信号（PTPS）〕

利用促進に向けた料金施策〔利用者の運賃負担軽減〕

高規格道路などを活用した快速バス運行

豊肥本線との結節強化（新水前寺駅・南熊本駅）

熊本電鉄・市電の結節（水道町）

熊本電鉄・市電の相互乗入（上熊本）

他の交通手段との結節強化〔駅前広場、バス停設置、パークアンドライド、
サイクルアンドライドなど、モビリティハブ化など〕

ダイヤ調整〔乗り継ぎ時間の短縮〕

拠点アクセス〔BRT〕（御代志駅と北東部地域のアクセス）

拠点アクセス〔セミコンアクセスバス〕（原水駅・菊陽町新駅・肥後大津駅）

拠点アクセス〔空港アクセスバス〕(西原村～空港～益城町)

直通バス運行（桜町BT～南熊本）

フィーダーバス〔鉄軌道の駅・電停、主要バス停へのアクセス強化〕

コミュニティバス・デマンドバスなどとの連携強化

交通の分散〔時差出勤・交通手段の変更〕

MaaS〔公共交通機関やタクシー、カーシェア、シェアサイクルなどの多様な
移動サービスをまとめて検索・予約・決済できるサービス〕

都市機能・居住の誘導〔立地適正化計画との連携強化・広域的な立地適正化
計画の検討〕

投資による輸送力の強化〔運転士の人材確保及び待遇改善に関する支援、
幹線バスの運行・車両購入などに係る公的支援〕

運営体制などの整備〔交通/運輸連合の創設に向けた制度設計の推進、
複数の交通モードの運行情報を一元的に提供〕

交通資源の最高効率での活用〔交通モード間における資源の共有・再配置〕
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公共交通網計画図 中心部 セミコン周辺

※図に記載の提案施策の実現に当たっては詳細な検討が必要です。
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（中心部との最大時間　）

朝ピーク時の平均旅行速度が20km/h未満となる区間を対象に算出した都市圏全体での総損失時間
県外は、熊本市中心部から福岡市・長崎市・大分市・宮崎市・延岡市・鹿児島市までの道路での所要時間が最大となる都市
県内は、熊本市中心部から阿蘇市・山鹿市・玉名市・山都町・八代市・人吉市・水俣市・芦北町・天草市までの道路での所要時間が最大となる都市
都市圏内で「立地適正化計画」を策定された自治体（熊本市、菊池市、宇城市、益城町）による居住誘導区域内人口による加重平均値
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　目標値は、他機関、協議会、関連計画、ならびに要望などで既に設定・検討されている基準を踏まえ、整合性を図る形で設定

出典：国土交通省資料（運輸部門における二酸化炭素排出量）

公共交通を使った移動が快適になります。

朝の通勤時間帯でも、快適に移動できます。

中心部や主要な拠点への移動時間が短縮
され、観光客にとって、移動しやすく、滞在しや
すいまちになります。

沿線の人口が維持され、公共交通を利用しや
すい環境が続きます。

公共交通利用が増えることで、環境にもやさ
しくなります。
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道路網計画図 中心部 セミコン周辺
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