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は じめに

今日、欧米を中心に、都市の再活性化に有効な手段としてLRT(LightRail

Transit)と 呼ばれる軌道系交通機関が相次いで導入 された。LRrと は、簡単

に言えばこれまでの路面電車(Tram)を 、利用者にとってより使いやすい

公共交通機関へと進化 させたものである。激しいモータリゼーションに襲わ

れ、自動車交通に依存 した都市に行 き詰まりを見せた1990年 代に、欧米各国

の都市において相次いで導入されたのがLRTで ある。LRTの 導入によって、

荒廃が進んでいた都市の中心市街地には市民が回帰 し、賑わいを取 り戻 した

という例が欧州 を中心に数多く報告されている。

日本国内においても、都市における慢性的な交通渋滞や中心市街地の衰退、

自動車から排出される排気ガスによる環境問題が大きな都市問題として取り

上げられている。 さらには超高齢化社会が進展 し、交通弱者に対する交通施

設のバ リアフリー化、ひいては交通施設のユニバーサルデザイン化に対 して

も市民の意識が高まりつつある。それらの問題に対 して、日本において も

LRTを 積極的に導入しようとする動きが数多くあり、札幌市もその うちのひ

とつである。

本稿では、札幌市における路面公共交通の現状 を踏まえ、都市計画、路面

電車に対する市民アンケー トを中心に、路面公共交通とまちづくりのあり方

を考察する。

1.札 幌市の市内交通

北海道の道都、札幌市は人口約180万 人を擁iする北方拠点都市である。戦

前は函館 ・小樽と同程度の人口規模であったが、戦後に道内他都市を圧倒す

る人口増加を続け、1972年 には政令指定都市 となった。この間、札幌市民の
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足として活躍 していたのが大正7(1918)年 に開業 した路面電車である。路

面電車は札幌市の基幹交通として位置付けられ、最盛期(1964～1966年)に

は25.Okmの 路線延長 を持ち、一日平均約28万 人の利用客があった。しか し

政令指定都市に指定 された1972年 、札幌冬季オ リンピック開催にあわせて、

道内初の地下鉄として札幌市営地下鉄南北線(北 二十四条～真駒内)が オリ

ンピック開催前年の1971年 に開通 した。地下鉄の開業に伴って市内交通体系

の見直 しが行われ、市内の基幹交通は地下鉄 とバスの二段構成 となり、路面

電車は現在まで営業を続けている一系統(す すきの～西4丁 目、8.5km)を

除いて1974年 までに全ての路線が廃止された。その後、順次南北線の延伸、

東西線、東豊線 といった新規路線の開業などがあり、地下鉄の路線延長は

48.Okm、 一 日平均乗車人員は約60万 人(1999年)で ある。路面電車は一時

全路線の廃止も検討されたが、市民の熱望によってこの一系統は存続となっ

た経緯がある。

市内には、他にJR北 海道の函館本線、千歳線、札沼線(市 内の駅数は26

駅)が あり、主要駅においては市内交通との接続が図 られている。また、地

下鉄各駅に併設 されたバスターミナルからは、末端交通手段 としてバス路線

(市営 ・民営 を含む)が 整備 されており、一 日平均輸送人員 は約36万 人

(1999年)で ある。

タ ク シ ー ・ハ イ ヤ ー 地 下 鉄

JR15.9%42
.9躬129%

その 他のハス
14・9%路 面電車

18%

fig.1市 内交通機関の利用状況

(1999年 度、札幌市資料による)

table1市 内交通機関の利用状況

市営交通 全体 76.4万 人

地下鉄 60.2万 人

市バス 15.8万 人

路面電車 2.4万 人

その他の
交通機関

全体 59.2万 人

JR 17.5万 人

民営バス 20.2万 人

タ ク シ ー 21.5万 人

(1999年 度 、札幌市資料による)
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皿.札 幌市の都市交通政策

1札 幌市の都市交通計画

現在札幌市では、「都市交通 ビジョン」 として新 しい都心の交通体系を策

定中である。その概要は、①都心部では主要な通 りをモール化し、歩行者 と

公共交通機関を優先させる。②鉄道駅 ・路面電車停留所 ・バスター ミナルな

どに駐車場を併設 し、パーク&ラ イ ドシステムを推進 して都心部へ流入する

自動車交通量を削減させる。③迂回路を整備することにより、通過交通 と都

心部への流入交通の分離をはかる。以上の4点 である。

このような都市交通計画をうけて、札幌市総合交通計画部では、市職員 ・

学識経験者 ・一般市民らによって構成された「路面電車活用方策調査委員会」

を発足させた。欧州各都市に習い、既存の軌道系交通機関の拡充によって都

心部の交通体系を充実させようという目的のもと、調査が行われた。この調

査では、主に現状の問題点について調査がなされ、既存路線を軸として廃止

された路線の復活計画などが提案された。

勤 国

fig.2都 心 部 トラ ン ジ ッ トモ ール 化 の イ メ ー ジ
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2路 面電車活用方策調査

ここで、路面電車活用方策調査について少 しふれてみることにしたい。こ

の調査は、「路面電車は大気汚染のない地球環境に優 しい交通機関 として、

また、路面で乗降可能なことから、高齢者などにも優しい交通機関として国

の内外で再評価 されている」という前提のもと、路面電車の機能を向上 させ

る施策を提言している。その主なものは、①表定速度の向上 ②都市景観の

向上 ③移動制約者への対応 ④乗 り残 しの解消 ⑤既存路線のループ化及

び都心部周辺への延伸の5点 である。この調査では、路面電車の魅力と機能

を向上 させることを検討することは、札幌市の目指す都心創造に大 きく寄与

するものであるという風に結論づけられた。

皿.路 面電車の現状

1輸 送人員と経営の状況

路面電車の輸送人員は一 日平均約2.4万 人(1999年)で あ り、最盛期

(1964年)の 約1/12に まで落ち込んでいる。これは地下鉄開業を機に、多

くの路線が廃止 されたことが大きく影響 しているが、廃止後も減少が続いた。

これは自動車交通の爆発的な普及と、都市の空洞化及び沿線に立地していた

学校の多くが郊外へ移転したことなどが大 きく影響 している。旅客収入に占

める通勤通学定期客の割合は、1975年 度の43%か ら1999年 度の14%へ と激減

している。 しか し近年輸送人員の減少は下げ止まりの傾向を見せている。な

お路面電車の収支比率については、ほぼ 「収入≒支出」の状況が続いており、

公共交通機関にあっては健闘 していると言える。

293



路面公共交通とまちづくり35

、藁

英 黙 聰

惑

譲
韓

繊
認騨
神 霧バ嘱ダ

∂u

田
お

謁
墾

0.751.5km

難 灘^r優

i題 蘭 中 蠣

藩

鎚嚇 韻

影 嶽 切 ζ冥

欝 書芒1蹴 ….ビ
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fig.4地 下鉄及び路面電車の1km走 行 あたり収支(札 幌市資料による)
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fig.5路 面電車旅客収入の状況(札 幌市資料による)
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fig.6路 面電車利用客数と営業キロの推移(札 幌市資料による)

2現 状での問題点

①表定速度の向上

まず、信号による停車時間の多さが問題のひとつ してあげられる。路面電

車は言 うまでもなく一般の道路の一部を軌道敷として占有 し、運行するわけ

であるから、道路信号の多さが直接的に所要時間を増大させる。路線におけ

る交差点の数は46箇 所、平均185m間 隔で信号が存在す ることになる。実際

に朝 ラッシュ時の走行モー ド構成についてみると、実に20.0%が 「信号待ち」

となっており、他に 「乗降」が20.6%と なっている。つまり、所要時間の約

40%は 停車 している時間であり、これを改善することで利便性は大きく向上

すると考えられる。

②交通弱者への対応

つ ぎに施設 ・車両面における問題をあげれば、停留所の狭さ、アプローチ
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の問題がある。多くの停留所はホーム幅が1mに も満たず、人がすれ違 うの

が精一杯といった幅員 しか持たない。 さらに停留所は道路の中央に設置 され

ているため、停留所ヘアプローチする際には横断歩道などを通ることとなる

が、停留所によっては横断歩道などが設置されていない箇所も見受けられる。

また、車両入口部には、二段ないし三段のステップがあり、その床面高は78

～85cmで ある。これは特に高齢者にとって利便性が損なわれており、車椅

子やベビーカーなどを使用 しての利用はほぼ不可能である。前述の停留所幅

員の狭 さもあわせて、移動制約者に対する配慮を大きく欠いた状況と言える。

③都市景観の向上

直接的に利用者に対する利便性とは関係 しないが、電車が走行するために

必要な電気を給電する架線が網目状に張 り巡 らされ、都市景観を大 きく損な

っている。同時に、火災などの緊急時には、張 り巡 らされた架線が活動の妨

げとなる可能性も危惧 される。

3路 面電車の機能向上策

①表定速度の向上

走行モー ド構成の約20%を 占める信号待ちについては、優先信号システム

の導入が効果的であろう。広島市における導入事例を参考にす ると、信号待

ち時間を約40%削 減 させることができたという報告があり、導入による効果

を大きく期待できる。同 じく走行モー ド構成の約20%を 占める乗降時間につ

いては、非接触ICカ ー ドの導入、もしくは信用乗車方式による運賃収受シ

ステムを導入することが考えられる。 しか し、これ らはいずれ も日本国内に

おいては導入事例がなく、その導入効果は想定 し難い。非接触ICカ ー ド方

式は、地下鉄 ・バスも含めた、札幌市全体でのシステム整備が大 きな課題 と

なる。信用乗車方式については、導入すれば乗降時間の短縮に大 きな効果が

期待できるが、乗車券購入の有無をチェックしないため、利用者に対する周

知、無賃乗車対策に課題が多い。
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②交通弱者への対応

まず停留所の幅員を拡幅す るには、必然的に道路を拡幅する必要が生 じる。

これは、停留所の立地 している道路形態に大きく左右され、道路(歩 道を含

めて)の 幅員に余裕のある停留所については比較的容易に拡幅できるが、そ

うでなければ導入は困難であろう。沿線は市街地であるから、停留所の拡幅

を含めた道路の拡幅は、土地区画整理事業などと同時に行 う必要がある。横

断歩道が未設置の停留所については、その数自体は少数であり設置 も比較的

容易であるから、早期に改善は期待できる。

車両面では、ステップの床面高が大きな障害となっているが、これは抜本

的に新車両の導入によるしかない。現在運行している車両のほとんどは運行

開始から40年以上の車両であり、在来車の床面高を下げる改造工事は不可能

である。低床式とした新車両では、床面高 を20cm程 度まで下げることがで

き、停留所のホームとの段差はほとんどなくなる。これを導入すれば、移動

制約者や高齢者をはじめ、利用者の利便性は大きく向上することが期待でき

る。しかしこの新型車の導入についても、一編成導入するためには約2億 円

の車両新造費が必要である。導入に際しては国から1億 円の補助が受けられ

るが、残 りの1億 円は事業者が負担 しなければならない。そのため、現在の

経営状況から考えて低床車 を大量に投入することは非常に困難な状況にあ

る。また、低床車の導入は停留所ホームの拡幅等 と同時に行ってこそより高

い利便性を提供することができるため、どちらか一・方のみの導入では大 きな

効果は期待できない。

③都市景観の向上

都市景観の破壊、消防活動の阻害要因となっている架線については、セン

ターポール化、もしくは側柱による架線支持方式の導入が効果的である。こ

れらの導入に際 しては、道路照明、電線類 と共架することによって導入効果

はいっそう大 きいもの となる。
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N.路 面電車に対する市民の意識

札幌市では路面電車に対する市民の意向を把握するため、平成11・12年 に

市民及び都心部商業者にアンケー ト調査を実施 した。

1路 面電車の将来(fig.7)

沿線の中央区では、路線延伸 ・機能向上の回答数が全体の64%に も上った。

沿線住民は路面電車に対して何らかの機能向上策を期待 していることがうか

がえる。廃止を望む声は4%と わずかであり、路面電車が住民の生活に浸透

していることも示 された。一方札幌市全区では現状維持 を望む声が大 きい。

しか し路線延伸 ・機能向上の回答数は全体の41%と なっており、沿線住民よ

りやや意識は低いものの、何 らかの機能向上策を望んでいることがうかがえ

る。沿線住民同様、廃止意見はごく少数である。

fig.7路 面電車の将来(平 成11年 市政アンケー ト調査による)

2路 面電車と自動車の関係(丘g.8)

沿線の中央区、札幌市全区ともに自動車の走 りやすさを確保 し、路面電車

の機能向上を行 うことが望ましいとの回答が6割近 くに上った。 しかし、両
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者 ともに自動車交通の規制を望む意見が約4割 もみ られる。自動車交通の規

制に対 しては反対の意見がやや多いが、自動車交通の規制に賛成する意見も

それに対抗 しうる数に上っていることが示 された。

礼幌市全区

中央区

壌6%

19%

5%

7%

2%濯%
嚢

%

0% 20% 40% 60% 80% 潅00%

ロ車が走りにくいのはやむを得ないa都 心部へ流入する車を減らす

■車の走りやすさも確保しながら 翅その他

田わからない

fig.8路 面電車と自動車の関係(平 成11年 市政アンケー ト調査による)

3路 面電車の機能向上策(fig.9)

沿線の中央区、札幌市全区ともにバ リアフリー化に対する期待が非常に大

きいことが示 された。先述 した施設 ・車両面の問題点や、社会全体でバ リア

フリー化の機運が高まっていることが総 じてこの結果が得 られたと推察 され

る。次に速度向上が高い数値を示 したが、これ も先に指摘 した停車時間の長

fig.9路 面電車の機能向上策(平 成11年 市政アンケー ト調査による)
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さが影響 していると思われる。なお、都市景観の向上といった直接利便性に

関わってこない施策については関心が低い。輸送力についても、現状で問題

ないことが示 された。

4政 策別必要性(fig.10・11)

ここでは沿線住民と都心部商業者を対象にアンケー ト調査が行われた。両

者を比較 して、差異が認められるのは現在路線のループ化 ・機能向上である。

沿線住民にとっては利便性の向上が期待できるため、比較的高い数値 を示 し

たが、都心部商業者はそれに比べて低い数値を示 した。これは自動車での来

店を前提とした店舗の立地による。機能向上策には トランジットモールなど

の自動車交通の規制策か含まれているため、それによる来店客数の減少を懸

念 したためであると推察 される。これに関連 した都心部での路線延伸につい

ても、都心部商業者は沿線住民と比 して賛成(や や賛成を含む)意 見が1割

程度低 くなっている。

現在路線のループ化

現在路線の機能向上

者β心部で延伸

セ旛ぐ

零3覧 ・、

ロ必要 ロやや必要 ■どちらとも言えない 翅やや不要 田不要

fig.10政 策別必要性(平 成12年 沿線市民アンケー ト調査による)
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現在路線のループ化
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5機 能向上策の考え方(五g.12)

年代別の機能向上策に対する考え方の差異については、若い年代では表定

速度の向上に関わる施策に対 して高い期待が寄せられているが、年代が上が

るにつれ、バ リアフリー化に関わる施策に対 して高い期待が寄せ られている

ことが示された。輸送力増強やセンターポール化については世代を超えてそ

の数値は比較的安定 しているが、それほど高い期待は寄せられていない。

V.LRTの 導入効果

市民及び都心部商業者アンケー ト、路面電車活用方策調査によって交通政

策のあるべき姿が模索 されたが、これらの期待に応え得るのはLRTの 整備を

中心とした交通政策であろうと考えられる。LRTと は路面電車を発展 させた

ものということにとどまらず、それを含めた交通政策全体を指す。それはあ

まりにも自動車交通に偏重 した都市において、この自動車交通が中心のまち

づ くりから、人中心のまちづ くりへと移行 させるという意昧をもつ。

市民アンケー トによって、路面電車の廃止を望む意見はごく少数で、むし

ろ何 らかの機能向上が期待 されていることが示 された。特にバ リアフリー化

に対する市民の期待は高 く、低床車の導入や電停の幅員拡大、スロープの設

置から、電停へのアプローチの改善を含めて早急に対応する必要がある。人

中心のまちづ くりを推進する上で、路面に路線を持つ路面電車の機能を向上

させLRT化 することが最 も有効であると考 えられる。地下鉄などの一般鉄道

では、改札口か ら列車に乗るまでに多分な上下移動を強いられるが、路面で

乗降を行 うLRTは 列車へのアプローチが非常に容易なためである。それ と同

時に都心部への自動車交通流入量を削減 させ、 トランジットモール等の整備

を行 うことが望 ましい。同時に、一般鉄道 ・LRT・ バスといったそれぞれ輸

送能力の違 う公共交通機関を有機的に結び付け、結節点ではそれぞれの交通

機関が段差のない乗換 えができるようにすることができるの も、LRT導 入の
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効果 として期待できる。

LRrは 地下鉄と比 して建設費が大幅に削減でき、路線は 「電車通り」とし

て地域を一体化するツールともなる。またバスに比べて路線設定には自在性

がないが、簡単には廃止されないという計画に対する担保性が高い。地図に

も路線 が記載 されるので、来街者にとって視認性 もよい。一言で言 うと、

「レールがある安心感」と言えるであろう。

》 溺

photo1低 床 車 photo2ト ラ ン ジ ッ トモ ール

結 語

すでに欧米では数多くの成功事例が報告 されている。ハー ド面での教科書

はすでにあるわけであるから、それをいかに札幌にマッチするように導入す

るか、またLRTの 導入に対する市民の意識をいかに向上できるかの2点 が大

きな課題であると思われる。幸いにも札幌市の道路は全体的に幅員が広 く、

また碁盤の 目状に道路網が構築 されているので、導入に対する土地取得や迂

回経路の整備が比較的容易であろうと思われる。

市役所も商店街も、そして列車の中も全てが都市空間の一部 である。その

ため、社会実験などを通 じて市民の理解を得て、日本におけるLRT導 入のパ

イオニアとなることを期待 したい。
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