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はじめに

公共交通は地域住民の足である。第二次大戦後、都市を郊外へ と発展させていった原動力と

して 「車」の役割は大 きい。米国を始め新大陸の国々では特に顕著である。米国では、強引な

自動車資本の政界工作によって 「路面電車」は忽然 と都市交通からその姿を消してしまった。

然 し、近年情況が変わって きた。高齢化、環境にもやさしいまちづ くりが喧伝され、公共交通

の もつ比重が とみに増 した。LRTの 増設、「バスの無料化」など、環境 にもやさしい交通を

軸にしたまちづ くりが進んでいる。

日本も傾向としては米国と同 じである。だが、公共交通政策が 「独立採算」をベースになさ

れたために、民鉄、バス、とりわけ、路面電車は ドラスティックな消滅を余儀なくされた。現

在、日本は急速に 「高齢者大国」になり、「交通弱者大国」の様相 を呈 してきている。ここに、

交通弱者の 「公共交通民権」を補償する責務が生じ、「公共交通」を軸にしたまちづ くりの取

り組みが始 まった。例えば、「路面電車を充実 し、可能な限 りLRTを 導入」とか 「コミュニ

ティバスの導入」がそれである。当論文で日米の公共交通をベースに据えたまちづ くりの取 り

組みの比較を試みた。

1米 国におけるLRTの 導入

米国では、19世紀から20世紀前半まで公共交通の主役は 「鉄道」であった。都市内でも、路

面電車が市民の 「足」 として大きな役割を担っていた。だが、「自動車」の強引な参入 によっ

て路面電車交通は衰退をはじめる。即ち、都市交通としての路面電車は1923年 に総延長7.5万㎞、

6.3万両をピークに、1936年 には総延長が3.7万㎞に減少 した。1970年 には全米でボス トン、フィ

ラデルフィアなど僅か7都 市3300㎞ 、950両 という壊滅的状況にまで縮小 した。利用者数も、
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1948年 を100と すると1970年29、1975年25に まで減少 した。この背景には自動車交通の増加によ

る交通渋滞の激化、それによる採算の悪化、更に、自動車 ・石油関連企業による路面鉄道会社

の強引な買収が路面電車の廃止に止めを刺 した。1)

しかし、 この自動車交通が皮肉にも都心部の 「衰退」をもたらした。即ち、自動車の普及は

一層、都市発展の郊外化を促進 した反面、都心部での人口の空洞化を招いた。郊外へ転居した

のは中 ・上層階級であり、そこに、有力なデパー ト・スーパー、専門店が進出 し、魅力的な大

ショッピングモールを形成したのに対 して、都心部では老朽化 した住宅が卓越し、黒人、ヒス

パニック系の商品購買力の弱い低所得者が多 く居住 し、「商業機能の空洞化」や 「地域の疲弊」

を招いた。2》

都心部に残留 した人々は、低所得が故に 「車」が持てない階層が多い。事実、黒人 ・ヒスパ

ニック系の居住が卓越する大都市のコミュニティでは、車のない世帯が30%を 超えている(1970

年USセ ンサス)。1960年 代の公民権運動の高まりを受けて、生活権としての 「公共交通権」を

保証する意味でも公共交通の設置が求められていた。

1970年代に入 り、 とりわけ、1973年 のオイルショックによるガソリン価格の高騰、大気汚染

など環境改善を求める市民運動の高揚 も加わ り、再び、都市交通としての 「路面電車」の復権

が注目されだ した。

その際モデルとなったのは ドイッの路面電車であった。 トラムレーンの確保、電車優先の信

号設置、ホームとドアの高さを合わせる工夫、 トランジットモールの設定などにより 「公共交

通」としての実をあげている成果に注目した。米国では、1980年 以降、LRTと いう形で公共

交通が復活 しだした。新 しい路面電車を製るにあたり、従来のス トリー トカー(streetcar)に

代わり、LRT(LightRailTransit)、 その車両をLRV(LightRailViecle)と 名付けた。

北米大陸では米国に先駆けて、1978年 にカナダのエ ドモ ントンに創 られた。以降、1981年 に

カナダのカルガリー、米国のサンディエゴ、1984年 バ ッファロー、1986年 ポー トランド、1987

年サクラメント、サンノゼ、1990年 ロサンゼルス、1993年 セントルイス、1994年 デンバー、1995

年ダラスと続々と建設されている。3)2002年現在、LRTは 北米では米国16、 カナダ3、 メキ

シコ2、 ドミニカ1、 プエルト'リコ1な ど23都市。欧州ではイギ リス8、 フランス8、 ルーマ

ニア5、 ドイツ4、 イタリア3、 など41都市。旧ツ連で6都 市。アジァは中国9、 トルコ6、

フィリピン1、 マ レーシア1、 北朝鮮1な ど18都市。その他が12都 市の合計116都 市にのぼって

いる(建 設省がLightRa皿Viewよ り集計)。

LRTが 注 目される一方、「バス」についても見直されてきた。確かに、バスはその運行時

に化石燃料を使い、排気ガスを出すことは否めないが、乗用車に比 して、人 ・㎞の化石燃料の

消費量はCO2は4分 の1に 過 ぎない。この資源 ・環境にやさしい点が評価され、バスルー トの

延長、料金の大幅低零廉化がはか られた。

ここに、LRTを 導入 した実績をもつポー トランド市のMAXと 、ダウンタウンのバス料金

が無料化に踏み切ったシア トル市について論 じる。
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五 ポー トランド市のMAXとLRT

ポートランドは母都市の人口44万 人、都市圏人口が147万 人(1990年 、USセ ンサス)で 、歴

代、木材産業 と太平洋貿易で発展 してきたオレゴン州の州都である。

公共交通について言えば、1958年 に路面電車を経営していたRoseCityTransit社 が破産 し、

オレゴン州がこれを買収 して、Tri-met(theTri-Co皿tyMetropolitanTrnsportationDistrict

ofOregon)を 設立。Tri-metに は財政的に当該地域の給与所得のos%の 税が注ぎ込まれている。

ポートランドのLRT建 設のきっかけは、木材伐採を目途として立案されたフッド山(MtHood)

までの自動車道の建設計画に対する地元から猛烈な反対運動にあった。この計画による1700軒

の住宅、203の 会社の立ち退きに対 して、これは卑劣なコミュニティ破壊だとの声があがった。

この結果の妥協策として、既存の自動車道の高架化と、15マ イルのLRT建 設(2.1億$)と な

り、1982-86年 にEastsideMAX線 が都心部とグレスハム(Gresham)15マ イルのLRTが 開

通することとなった(図1)。

このMAX実 現の背景には、第二次大戦後、都市の郊外への発展とは裏腹に、CBDで の地

域疲弊 も関係 していた。市長のネイル=ゴ ール ドシュミット(NeilGoldschmidt)はCBD再

活性化の手段 として 「郊外とCBDを 結びつける」公共交通機関の設置を議会に提案 した。M

AX設 置直前のポー トランド市の利用公共交通機関利用率は、CBDで は28%あ るもの、郊外

ではわずか2%に 過ぎず、CBDへ 郊外からの 「顧客」を集めない限 りはCBDの 発展はあり

得ないと考えた♂)

Maxの 乗車率は開通以来、乗客数は上昇の一途をたどり、2000年 度の乗車率は前年比6.4%の

増加となった。1988年 からのMaxの 累積乗車率は、70%近 くにまで増加 した(図2)。 この効

果は自動車交通量を終 日、4、48万自動車 トリップ(年 間1450万 トリップ)を 減少させた。この

分だけ交通渋滞緩和、大気汚染の減少に役立っている。バスも含めると、一日、17.3万自動車

トリップ(年 間5170万 トリップ)を 減少させている。尚、1986年 のEastMax(DownTown一

Tri-Net's

肌AXUghtRヨ 狙

System

Gmhanc

圏 現況

㌧ ロ麗A蜘 線(2・・1.9}
〆'・.延 長 計 画

図1MAXの ルー ト図(PortlandTriMet)
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図2MAXの 乗車数の伸び(Tri-Met社)

Gresham15マ イ ル)の 建設費 について

は2.14億$の うち、連邦政府83%、 州 ・

市17%で 、1998年 のWestMax(Down

Town-H皿sboro18マ イル)は9.635億$

の うち、連邦政府73%、 州 ・市27%と

な っ て い る。 ま た、2001年9月Air

portMax(5.5マ イ ル)が 完成、 更に、

2004年 の 完 成 に向けInterstateMaxが

建 設中である。(図3)。

Maxは 料 金設定で も画期 的な事を し

ている。ポー トラン ドのダ ウンタウ ン

はバス、MAX共 に 、料 金は無料に し

ている。当然 の ことではあるが、収入

構 想を見 る と、旅客料 金の比率は僅か

20%に しか過 ぎない。2000年 につ いて

見 ると、MAXの 収 入のうち実に64%が

当該地 区の勤労者 の給与 の課税があ て

られてい る。MAXの 運 行 には市民の コンセ ンサスがある。s)

旅 客運賃

$46,056,072b

2U°t6

→
$28.191,907

129bそ の他

$146,580,673
64%

図3TriMetの 事業運営費の収入構成(2000年 度)
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實:「 公共交通」をもとにしたまちづ くりの日米比較

皿 シア トル市のバ スフ リーゾーン

シア トル市は米国西海岸にあ り、人口52万人、シア トル都市圏では255.9万人(1990年U.S.セ

ンサス調〉。産業としては、航空機ボーイング社のほかハイテク産業、木材業、水産加工業な

ど西海岸の拠点都市 としての発展が著 しい。

シア トル市は都心部の東西2㎞ 、南北α6㎞の運賃が無料であるほか、バス料金が1$で 、更

に、オフピーク時にはその半額 と割 り引いている。バス事業の運賃収入は運営比の25%に しか

過ぎない。不足分は売上税、自動車関連税から充当 している(図4)。6)

シア トル市の主要部をしめるキングカウンティ(KingCounty)議 会が1996-2001年 に向け

ての公共交通サービス充実のための6ヶ 年計画を承認している。この措置を実施するために2001

年度には30.3万$費 やしてお り、効果はシア トルのダウンタウンの交通量を2%引 き下げる効

果があった。7>

さて、シア トル市がこの計画

に着手 した背景には、以下のこ

とが考えられる。1)他 の米国

の都市にも共通することである

が、モータリゼーションにより

公共交通機関の利用率が減少

し、ダウンタウンの人口の空洞

化が目立ってきた。2>環 境面

でも車の排ガスによる大気汚染

でゆゆしい情況になってきたこ

と。3)ダ ウンタウン周辺に「車」

の持てない貧困層が集ま り、且

つ、治安面でも犯罪率が高く、

地域の疲弊が強まっていた。

ここに、市はダウンタウンを

再活性化するには、郊外から気

軽に、安価にアクセスさせ当地

での購売力をふやし、且つ、観

光客にも 「足」の面でサービス

をし、この都市の魅力をもって

もらうためにも、公共交通を軸

にしたまちづくりの要請が強まっ

ていた。キングカウンティでは 図4シ アトルのバスフリー・ライドゾーン
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図5シ ア トルの 公 共 交 通 の 乗 車 情 況 の 推 移

(KingcountyDept,ofTransportation,Seattle)

公共交通の利用率が1961年 には5.2%に まで落ちていた。特に、ダウンタウンと郊外部のアクセ

スに公共交通機関のもつウェー トが余 りにも小さかった。

ここに、1973年 から始まったダウンタウンでのフリーライドの効果が、ダウンタウン及びそ

の周辺で現れだした。フリーライドゾーンでの公共交通機関(主 としてバス)の 乗車率増加が

目立つ(図5)。

上記の6ヶ 年計画に先駆けて、1990年 にはダウンタウンにトンネルを設け、ハイスピー ドで

一 日に1.8万人もの乗客を運んでいる。これは都心部をバスの排気ガスから守る効果をもってい

る。また、「(車による)通 勤率減少条例がシア トル市議会を通過 しており、雇用者数100人 以上

の企業の経営主に1!1年 から2005年 までに 「相乗 り」などを奨励 して、35%削 減する要求をつ

きつけている。8}

以上のような措置を続けるうちに、ダウンタウンの雰囲気 も変わり観光客 も増え、且つ、バ

スを軸 とした公共交通機関の整備 ・充実を切 り札持ったまちづ くりが巧を奏しだした。メジャー

野球のマリナーズの活躍 も追い風 となった。

N日 本の路面電車

路面電車は、日本では1895年 に初めて導入された交通機関である。1960年 代後半からドラス

ティックに廃線(路 線延長、事業者数の減少)が 目立ってきた。公営の路面電車の廃止につい

てみても、66年:秋 田市、67年:呉 市、69年:川 崎市 ・大阪市、71年:神 戸市、72年:東 京都

(荒川線を除 く)、74年:名 古屋市、76年:仙 台市、78年=京 都市が挙げられる。路線延長につ

いても、1960年1250㎞ あったものが、1970年 には662㎞ 、1980年 に298㎞ 、1995年 になってしまっ

た(鉄 道統計年報)。9〕
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この廃線の直接の要因は、1)高 度経済成長 に伴 う営業用自動車交通量の増加、2)1960年

代の後半からは更にマイカーの急速な普及 も加わ り、深刻な交通渋滞を招いたことによる、路

面電車への乗客数の落ち込みが挙げられる。輸送人キロをみると、1970年 を100とすると、1975

年では47、1980年 では30、1990年 では24と なっている。経営的側面から言っても、渋滞に伴う

表定速度が落ちると、そのまま労働費用の増加 に直結する。(例 えば熊本の路面電車は1963年

14.7㎞であったのが1974年 に11.5kmに落ちている)ま た、公営交通は民営交通に比べ、比較的高

齢者の職員が多 く人件費が相対的に嵩んでいる点 も看過できない(図6)。

2000年 現在、路面電車の事業所数は19業者で、営業キロ数は269㎞ である。営業の損益は、黒

字が東京都交通局、富山地方鉄道、岡山電気軌道、広島電鉄、長崎電気軌道、鹿児島市交通局

の6事 業所、赤字が13事業所 と赤字が圧倒的に多い。赤字の企業が多いものの、その営業損益

は14%に しか過ぎず、全世界平均の50%に 比すると大善戦 している。

国土交通省でも 「高齢化」「地球環境」という社会構造の課題を解決したまちづ くりのパラ

ダイムとして 「脱自動車社会 ・公共交通機能強化」のまちづ くりを考え、その切 り札 としてL

RTの 導入に向けて検討 している。1990年 に欧州に視察団を派遣 したのをはじめに、1993年 に

低床車両の検討、1996年 「路面電車走行空間改善事業」の創設、1999年 「トランジットモール」

実現 シンポジウムなどがある。問題は財源問題で、熊本、広島などへの低床車両導入への資金

援助に留 まっている。

バスについても1960年代に入ってから、路面電車ほどではないが、その運行状況は衰退の方

向にある。モータリゼーションに伴う交通渋滞、マイカーの保有率の急速な伸びに伴うバス交

oo
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資料/鉄 道統計年頼 、民鋲要覧 等より作成

図6路 面 電 車 の 事 業 規 模 の推 移(建 設 省)
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表1路 面電車事業者の概要(平 成12年度)国 土交通省

賞粟キロ

(km)

翰送人員

〔干人)

輸送密度

`人/日}

軍画数

{働

職員数

(人)

書象収入

(百万円)

営象費用

(百万円

賞象損益

〔百万円》

全8鼠経8鎖塾

(百万円)

営激収入

/車 両数

営桑収入

/職 員数

札槻市交通局 8.5 8,395 6,824 ao 97 1,633 !.5 A ▲105 f25.041 48 Z5

函酋市交通届 10.9 7,i98 5,428 35 51 1,217 1忍 8 ▲ 8 ▲398 35 24

真京都交通局 tx.z 20,894 tz,soo Al 145 2,721 2 4 7 f34.098 88 18

真京急行電鉄 S.0 i.sae Y3.712 ao $7 t701 t 0 ▲ 9 18,444 85 18

冨山地方鹸道 8.4 4,256 4,842 17 49 889 i 8 ▲438 34 14

加越能盤措 12.8 1033 1,208 11 45 20s 8 ▲ 8 ⑳ 18 e

福弁鉄進 214 1,151 1,832 24 43 443 3 ▲ 0 ▲317 18 m

名古屋鉄道 23.9 4,798 2,440 32 12Q 鰯 乞 9 ▲1, 5 7,889 28 e

Ω楢鉄遭 5.A 2,905 ssao 15 26 351 3 A z ▲ 研6 23 14

京飯竃気鉄道 21.8 15,889 923 62 423 , 97 転 zo ▲3 3 4.30 37 iO

藁福賃●【盤描 11.0 7.28 8,133 28 102 1 46 1.30 ▲ 4 ▲522 45 }y

飯堺畳気軌道 18.7 fO.t51 5,297 as 151 1 16 x.000 ▲ 2 f218 43 1t

岡山電気童h描 4.7 3,87, 3,868 21 44 58 370 9 78 zz iO

広島電鉄 38.9 41,012 16ρ47 116 325 5 00 x.652 e 311 41 17

伊予盤嶺 8.6 7,332 A_194 35 107 1ρ41 1.OBH w 5 1,411 30 is

土佐電覧鉄遣 25.3 8,902 3.12$ io 82 1 3 1,440 ▲ 7 i118 17 15

喪崎電気軌道 11.5 21.52A 18,483 78 72 t, S 1.83 5 93 zs 2G

餓本市交通局 #2.} 10,418 8,017 sa 123 i畠 i 1,713 waza ▲310 28 11

直兜島市交櫨臨 13.4 101ぐ9 T,641 St 12i 1 7 1,477 !SO ▲557 9i 13

合 計 288.0 205,079 一 77T
'26003

27 7 33,101 ▲5214 ▲29746 一 一

平 均 14.2 10688 陶 嗣 105 t, 8 1,742 ▲274 ▲1588 36 14

通需要の減退などにより、新規路線の設置などはあり得ず、路線の廃線、運転間隔の拡大など

バス運行に対する情況は極めて厳 しい傾向がみられた。

こんななかで、情況が一変する。1973年 のオイルショック以降、化石燃料高騰があり、石油

の消費に大 きな歯止めがかかった。更に、排気ガスによる大気汚染が社会的問題 となり、自動

車交通への批判 も高まってきた。

さらに、日本では1980年 以降、急速に人口の高齢化が進行 し、高齢化率は1990年 には世界の

高齢国の仲間入 りを果たし、2㏄0年 には世界一の高齢国となった。高齢化 に伴い、再び、移動

手段 としての公共交通が見直されてきた。人 ・㎞あた りのCOZ排 出量は 「電車」には及ばない

ものの、路線の建設費が零であるという経済性 ・手軽さにバス交通のメリットがある。然 し、

走る道路が狭かったり、ディマン ドがさして大きくないところでは、ミニバスが有効性を発揮

する。

1990年 に検討されはじめ、1995年 にスター トしたコミュニティパスは、「高齢社会に相応 しい

まちづ くりの切 り札」 として全国に広がりだした。1995年 に武蔵野市のムーバスが運行 した後、

3年 後の1998年4月 に府中市、伊奈市、高浜市(愛 知県)、 太宰府市、同年6月 長久手市(愛 知

県)、 同年7月 渋谷区、同年10月 世田谷区、敦賀市、酒田市、同年11月 三鷹市、同年12月 三条市

と続き、1999年 井原市伊香19市 ・町、2000年 には丸子町(長 野県)以 下6市 ・町、その後爆発

的にコミュニティバスが設置 され、2002年8月 現在、全国では420の 市区町で運行 されている

(表2)。

以下、路面電車とまちづくりと連携 させ、路面電車からLRTの 指向の高い岡山電気軌道の

例を取 り上げる。また、バスを活用 したまちづ くりの例 として、武蔵野市(ム ーバス)を 取 り

上げる。
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實:「 公共交通」をもとにしたまちづ くりの日米比較

表2ミ ニバス(車 両長7m未 満)に よるコミュニティバスの運行(東 京都)国 土交通省

局 市町村名 運行主体 パス畢鋤看等 運 行
闘鉛日

濯 弄 区 問 路線長
(h,
運行
回数
濯行時問廠 バス

停数
巨丙
数
遅 賃

〔円)

1澱翼

時分
郵1用者 敗

qO{F度}

1臼 尋

(愛称名等 〕

團

窺

東京都
露B野 市

氏餓野市 w鼠 パ川贈 z.tt.za 吉神o駅 を競点に2鰭 緯
1号 路藤

Q.2 46 8:00～19二 〇〇 17 6 一律

巳oo
2b 26人 fム ーバス」

30,3.8路 線 追加

小田急バス鱒 12.11.28 髭簾境駅嗣口を起点に2略
線

3.76 S1 T:00^-20:90 L6 3 一律

iOO
15 一 `ム ーバス」

軍窟響
浪谷区
鱒東急ト
ランセ

●■鼠急 トをンセ io.z.2s 駿谷駅を鶴煮に1路 品 3.4 64 8:00-・20:00 is 5 巴50
〔卓僻■⊃

20 19人 「東 亀},ンセ」

髄ステッ7'・,ア附

東京都
三鷹市
三鷹市 小田愈バス繍 10.塵L3 三鷹駅を超淑に1路線 7.3 LO 7:8018:00 ze 1 210

{杁隙

90 B人 「みと,シティパス1

〃ラウテンダリ7トMa

東京郭
世田谷区

東愈パス
鱒

東愈A●x鱒 ro_to,i 等 力々駅を鱈点に1磐線 4.4 6S c:so^-21=30 lA a aio

〔献輔}

21 8.e人 「ケマ9ハ㌔パ 興}

東京郵
府中市
窟王亀鉄
鱒

寮王竃鼓鱒 sa.4.1 鰐中市を鱈点に鵬 線 ii.a 巳o 8:06^17:09 SS S 170～380 46 is人 6.4.4運 行側始
且0.4.ユ路綿鷹長

東京都
多躍市
京王電鉄
斜

京王電鉄鱒 覧1.6.1 意山駅を越点に2路 縁
永山駅～参鷹膨クー駅 且3.o 13 7:0D^・19:00 3R 2 i70～350 ss 36人

儀11.1運 行劉靖
116.置 路報鍾憂

東窟郷
杉並区
杉並区 塞王バス鱒 12.11.t 餌中タ構 阿佐ヶ谷験噌ロを

起点に1酪 縁
S.9 9018:00一�19:00 36 4 一律100 18 一r隅 北バス」

V岡 山電気軌道とLRTに 向けての交通社会実験

岡山電気軌道は1910(明 治43)年 に資本金100万 円で設立された。1912年 、岡山駅 一城下間

1.1㎞を皮切 りに、同年、城下一後楽園、城下一西大寺町、1921年 後楽園一七番町口、1923年 西

大寺町 一東山、1928年 柳川一大雲寺町、1946年 大雲寺町一清輝橋、1968年 上之町一番長を廃止

し以降、営業延長は5.1㎞になった。乗車数は第二次大戦後漸減 してきており、1日 あたり1953

年3.7万人、1965年3.0万人、1975年19万 人、1985年1.3万 人、1990年12万 人、1995年12万 人と1965

年からの高度経済成長とマイカーブームの結果利用客が減少を続けたが、1985年 以降はその減

少は止まっている。10}

1990年 代以降は、路面電車の活用を評価するグループが登場 した。1991年 に岡山商工会議所

が 「岡山市の都市づ くりに関する提言」の中で路面電車の環状化を提言。1995年 ・岡山商工会

議所の呼びかけにより、RACDA(路 面電車と都市の未来を考える会)が 発足。1999年 第3

回路面電車サ ミットが岡山で開催され、岡山電鉄の岡田常務は 「路面電車の市役所 までの延伸

は試算で、事業費26億 円。国 ・自治体の補助があっても10億 円不足」が見込まれるので 「公設

民営方式」を主張。2001年 にはRACDA、 岡山街づ くり連絡協議会、岡山市表町商店街連合

会が超低床車両購入資金として500万 円を岡山市へ寄付。 これを受けて、岡山電鉄では一台約

2.3億円(内1億 円は国か らの補助)の 導入に踏み切 った。

111年まちづ くり交通計画調査検討委員会は 「1)岡 山駅前から岡山大学付属病院まで1β㎞

の延伸。2)市 役所筋へは道路東側の歩道よりに複線で」 という提言を出した。

これを受けて、岡山市でも、If年2月14日(土)か ら17日(火)ま で 「市民の方々か ら生

まれた路面電車(LRT)延 伸構想」に資する目的で、「市役所筋交通社会実験」を行った。実

験は1)市 役所筋の岡山駅前交差点から大供交差点付近までの区間を対象に、現在の6車 線か

ら路面電車が延伸 した場合 と同じ車線数(4車 線で交差点付近では右折車線確保)に し、交通

流の調査。2)路 面電車の設置に伴い、路側帯が狭まることから、臨時の荷捌き場を設け、そ
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鰍 合 研 究 所 所 報

■交通社会実験/舞 施区聞 ■交通社会案験/遭 路平面図

㊥

6鱒 から

藺鵬■荷さばき場変更案験区間

■■■臨時荷さばき駐車場

欝

日臨碍荷tぱき駐皐場

麟 認聴キング
1勧創ヨ及び時聞/17日(土)～20日1火)

8:00～20:00

鴎翻 髭欄 駐鞠
窺a及 ζ簿晦澗し/17日(土)8:00～1ξ 賂0

19日(月)・20日(火)
8二〇〇へ・,1'9:00

四山陽蒲聞社駐車場

寒龍凌ヨ及切廟聞/婁7Eヨ{土)"}20日(火)
8:00～20:回e

囲 湘 日生 命 ビル専用スペ ース

窺 日及び碕阻/17日(土)8:00～19:00
19馴 月}・20日`刈
8100～1α40

図7岡 山電気軌道の交通社会実験(LRTを めざした)

の実態を調査するというものであった(図7)。

結果は1)交 通渋滞は実験期間中、平日は岡山駅前北行き方向が、大供の交差点の南行き方

向渋滞が2倍 程度悪化 している以外は、むしろ改善されている。実際、延伸されればその分だ

け改善されることが予想されるので延伸に決定的な欠陥にはならない。2)事 業所 ・店舗の営
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實:「 公共交通」をもとにしたまちづ くりの日米比較

■ 交 差 点 渋 滞 長(6:00～22:00平 均渋滞畏)

[岡山駅前交差点J
li11)1し 肖壼万向

200

150

1Ui)

51.}

u

体臼 平日

{m)註 」lJき方向
20U

150

1UO

50

0
休 日 平日

嘘 零験期間中 口 実験期間舛

了1`、,爾dき 乃向

20〔,

150

10り

50

U

休日 平日

[大 供 交 差 点]

(m)北 行ぎ方向
goo

150
in107

100

50
ioi1

0

休日 平日

(m)西 行壱方向
2DO

150

goo

50

0
休日 平日

(m)閑 行亡方向
200

15U

100

50

0

休日 平日

(m)東 行さ方向

200

150

goo

50

0

休日 平日

●駅前交差点では、実験期間中に北行きの右折車線を2車
線から1車 線に減らしたことにも起因し渋滞長が延び
ましたが、他の交差点については大きな影響はありま
せんでした。

■交通社会実験による事業所 ・店舗の営業への影響

騙 遮鳳γ%枷 あ・1・:3901

[影 響 を 受 け た 内 容]催 数 回答)

影響 内 容

藁 務'活 動

害の 来 店の 朝 便39.1'
荷粉の積訪おろし'50.8

駐 學 場 の 刊 用'

タ グ シ』 の利 南"a6:5''
バ ス のfill南12.〔 ゴ

そ の 他`19.5

図8岡 山電気軌道の社会実験結果
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総 合 研 究 所 所 報

業への影響は、80%が 影響なしで、11%の 者が業務活動、荷物の積み降ろし等に支障があ り影

響を受けたと言っている。斯様に、LRT実 施に向けての取 り組みが始まっている(図8)。10)

M武 蔵野市のムーバス

「ムーパス」 とは武蔵野市が1995年(平 成7)年 コミュニティバスとして日本で最初に導入し

たミニバスである。 このムーバスの 「成功」が大きなインパク トとなって、日本各地でコミュ

ニティバスとして普及 し、2002年 現在、420も の自治体で運行されるようになった。先ずムーバ

ス導入の経緯か ら述べる。

そもそものきっかけは、1990年 に、ある高齢者が市長に 「町に出たい。しかし、自転車は乗

れないし、近 くにバスもない、なんとか してもらえないか」という主旨の手紙を投函 したこと

か ら始まった。同年シンポジウム 「武蔵野市の未来都市型を語る」の中で、土屋正忠市長は

「老人を考えると3-400mに バス停が欲しい ・・道路も6mと か8mに もいける中型バスの運

行を ・・」 と述べた。これを受けて1991年 市民交通システム検討委員会が高齢者への ヒアリン

グや 「極秘裡に老人達の行動調査」まで行い、ミニバスによる構想を練った。1993年 コミュニ

ティバス実施検討委員会が実行組織として奔走、1995年11月14日 運輸省より吉祥寺東側地区の

路線認可、同月26日 に運行開始、1996年 ムーバス新ルー ト調査委員会設置、2000年 境南 ・東循

環/西 循環が運行、2002年 三鷹駅北西循環が運行、と現在4ル ー トが運行 している(図9)。

「ムーバス)は 「高齢者が気楽に安全に街にでられる」 というのがキャッチフレースである、

その特色は、1)ル ー トが既存のバス停から300m以 上の空白地帯をカバーしている。バス停の

間隔 も200mを 基本としている。マイクロバスの大きさは、全長6.99m、 全幅2.{16m、座席定員

15名、立ち席13名 、乗務員1名 の合計29名。2)バ スのステップが一段 目35cmと低めになって

いる上に、15㎝ の電動ステ ップを装備 し、高齢者、障害者、車椅子の者でも乗車し易 くしてい

る。ルー トの中に病院、公民館などを入れ、住民の需要に合わせている。3)料 金はワンコイ

ンの100円 のシンプルな料金体系。ルー トもJR駅 を基点とする3.1-52km、 所要時間15-35分

の循環型で、運転間隔も15-20分 で利用 しやすい。4)条 項客は顔なじみが多い事から車内に

伝言板(コ ミュニティボー ド)が 設置 されているなどコミxニ ティ密着型のバスとなってい

るIUO

ムーバスの乗客数は順調に推移している。定員が28名 のムーバス1便 当たりの乗客数も、1

号線25名 、2号 線31名 、3号 線14名 、4号 線17名 、平均22名 と上々の乗客率となっている。1

日あた り、1995年830名 が2002年 には5000名 近 くにも増加 して来た(表3)。

バス運行の最大の課題である経営については、バス車両の購入、バス停設置、一部区間の交

通整理等のイニシアルコス トは武蔵野市が負担しているが、運行を関東バス、小田急バスに任

せている。運行コス トを切 りつめるために、閲東バスは定年退職者、小田急バスは嘱託職員で、

全員が時給1300円 のパー ト雇い(週 に3日 ないし4日 間の勤務)と している。運転者の年令は

60歳 以上で、バス運行の経験が長 く、乗客にしてみれば安心 して乗ることができるという安心
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武蔵野市ムーバス路線及びパス交通不便・空白地域図
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総 合 研 究 所 所 報

表3ム ーバス乗客数の推移 武蔵野市
r平成14年6月 末現在)

1号路線 z号路線 3号跨線 4号践線 合計

葉客
合計

1日
平均
1便
平均
巣客
合計

1日

平均

1便
平均
彙客
合計

t日

平 均

1便
平均
乗害
合計

1日

平均

1便
平均
集客
合計

1日

平均

畢成7年度 105,406 830.0 za.a 105.40fi 830.0

平成8卑度 378,925 s.oaez 25.3 X78,925 1,038.2

平成9卑度 401,306 i30A9.5 28.7 26,737 1,1i4.0 26.8 428,043 2,2t3.5

平成10年度 433,547 1.187β 28.4 470,332 1,xse.s 30.1 903,879 24764

平成11年 度 428,418 1.1705 2s.a 808,832 1,863.7 3Q.3 1,037,351 2,834.2

平戒12年度 429,550 1,176.8 26.1 661,810 i,siz.s az.s 114,202 908.4 cos 1,205,362 a.ass.a

畢成13年度 420,598 1,152.3 25.6 853,323 1,789.9 32.fi 427!唇25 1,171.0 13.9 5,886 654.0 1T.5 1,507,230 4,787.2

平成14年度 102,541 1,128.8 25.0 i73,0t2 t,eot.a 31.5 106,799 1,173.8 idA 54,654 655.5 重7,3 442,006 4,857.1

合計 2,700,290 1,120.8 25.7 2,593,948 1,645.9 31.5 848,426 1,114.1 13.3 es.saa 855.4 17.2 8,008,202 4,538.3

表4ム ーバス収支 武蔵野市

1号路線 吉祥寺 東循環

2号踏線 吉祥寺 北西循環

3号踏線 境南循環

平成7年11月26日 運行開始

平成10年3月8日 運行開始

宰成12年11月26日 運行開始

年度 県客数
{有料》

運行収入
(現金100円 ・回数券)

その他収入
(広告料)

運行経費
俸粟者経費)

補助金
(市負担)

7 105,406 11,098,920 0 19,022,944 7,924,024

6 376,925 37,570,885 400,000 56,178,305 18,208,420

s 428,043 42,249,270 400,000 47,350,841 4,701,571

10 803,879 88,388,225 1,200,000 80,940,723 一8
,647,502

11 1,037,351 101,559,550 1,200,000 93,680,499 一9
,108,051

12

1・2号 1,091,160 108,411,005 1,200,000 93,766,178 一13
,844,827

3号 114,175 11,175,458 130,000 14,815,964 3,510,508

計 1,205,335 117,588,481 1,330,000 108,582,142

合計 4,058,938 39$,453,311 4,530,000 405,726,454

*1,2号 路線は関東バス㈱,3号 路線は小田急バス㈱に運行を依頼し、運行収支の赤字分を

それぞれ補助。
*補 助金欄の「マイナス」は、運行収支が黒字になったことを表す。

*収 支の余剰金の1/2は バス事桑者より市に寄付される。
HiO年 度4,323,751円
H11年 度4,554,525円
H12隼 度s,s22,413円
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實:「 公共交通」をもとにしたまちづ くりの日米比較

感がある。

運行初年度(1995年)は792万 円、2年 目が1821万 円、3年 目470万 円の赤字経営になったも

のの、4年 目(1998年)か らは黒字に転 じた。以降毎年、1000万 円近 く黒字を続けており、4

年目以降は黒字の2分 の1を 武蔵野市に 「寄付」している。なお、バスの購入については、1

台約1600万 円かかるが、1998年 から国から4分 の1の 補助がついた(表4)。

ムーバスの運行により、高齢者の外出頻度が増えた。2001年 度市の調査では50-64才 が45%、
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65-79才 が53%、80才 以上が70%も ムーバス開通前 より外出が増えたと答えている。なお、乗

車 しているのは高齢者だけでなく、若 ・中年の階層 も多い。(6台 乗った調査では高齢者は35%

であった)

武蔵野市ではなお路線の増加をも視野に入れて検討 している。ムーバスは当初の考えでは、

その経営が黒字になるとは頭初の考えにはなかったという。このムーバスの経験が公共交通機

関を軸にしたまちづ くりの運動に大きな拍車をかけたのは事実である。21)

可 結 語

第二次大戦後、公共交通は 「モータリゼーション」の下に、衰退の一途を辿っているのは世

表5社 会実験実施地域 国土交通省 界的傾向である。事実・「車」は人 ・

・惣きく社餐 実験実施支援地域財 画 卿'1

函館市/循環観光バス利用促進による交通円湯化実験。

渋谷区/渋谷地区鮒末物流対策アンド駐章マネジメント複合的実験.

海老名市/海老名市工コ・パークアンドライドシステム。

新潔市/通勤レンタサイクルシステムと中心商藁地渚性化の社会実験。

奈良市/「環境に優しい観光都市奈良」社会実験。

広島市/パスと自転車の連携による交通円滑化実験。

高松市/「自転車から始まるエコ高松」推進に向けた三つの試み。

中村市/「安全でくつろげる道づくり」による中心市街地活性化を

目指した交通実験。

熊本市他/熊本部市圏豊肥本線沿線パークアンドライド社会実験。

練馬区/端 末物流需要の大きい地区に路外荷捌き施設を設■し、

パケット通信網でネットワーク化。

白川村/パ ークアンドパス・サイクルライド。

駐車場情報の端末提供0

住民による電気目動車活用・共同集配シスデム実験。

大販市笥/TDM施 策メニュー。

飛鳥地区/自 転軍、歩行者にナビゲーションシステムにより目己位置

と観光スポット位置等の情綴擢供を行うシステム。

岡山市/路 面電車導入想定実験。

飯塚市/市 中心地区で、主要施策を連絡する低床循環パスを週行。

パリアフリーマップ作成、主要施設におけるトイレサイン毅■。

佐賀市/2車 線道路における自転車専用レーンの確保等。

院内町/r道 の駅」で、マイクロパスに乗り換え、観光地奄ボランティア

の案内で巡回するシスデム。

渦布院町/市 外での駐単場殴量による中心観光ソーンへの目動車乗入れ

の緩和実験0

資輯参噌!国土交週艦近瞳地万駐鏑局瀕連目遭工學學励断・ナr繊局土本部交過敵簾窒作⑳
ｺcンフレソトホり.

1<公共交通を中心とした社会実験実施地域>1

1神奈川県鎌倉市1静 岡県浜松市 「大阪府豊中市1

[i亘肛亟 国

物を運び、経済の発展に大 きく貢献し

たし、郊外への都市発展にも欠かせな

いものであった。しかし、1970年 代の

オイルショックをきっかけに、「車」

中心のまちづ くりは大 きな批判 を受け

ることになる。米国ではLRTの 導入

とかバスの無料化に踏み切った。日本

では、「公共交通の独立採算制」が仇

になって、思い切った策が打ち出せな

かったが、岡山、広島、熊本など幾つ

かの都市ではLRT導 入の検討が熱心

になされている。また、武蔵野市から

始 まったコミュニティバス も公共交通

を軸 としたまちづ くりに貢献するとこ

ろが大 きい。日本の鉄道経営状況は世

界の水準から見て優良である。政府も

交通社会実験を積極的に行っているの

は公共交通を軸にしたまちづ くりにとっ

て大 きな前進である。ここに、公共交

通の経営面にも欧米並みの思い切った

財政援助があれば万全のまちづ くりが

期待で きる(図10・ 表5>。
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キー ワー ド

公共交通、LRT、LRV、 シア トル、 ポー トラ ン ド、路面電車 、コミュニテ ィバ ス、交通社

会実験

註

1)服 部 重 敬(2㎜ 〉 「ア メ リカ の都 市 内交 通 」 「都 市 と路 面 公 共 交 通 」40-48

2>實 清 隆(1984>「 欧米 都 市 の比 較 公 共 交 通 論 」 富 山 大 教 育 学 部 紀 要32、1-7

3)日 本 交 通 計 画 協 会(㎜:)「 ラ イ トレー ル トラ ン ジ ッ トー新 しい 時 代 の 路 面 電車 一」

4)Tri-met(1987)OnandazoundMAX:AFieldGuidetoPortrand'sLightRailSystem

5)Tri-met(2()00)FactaboutTri-Met

6)柴 田徳 衛(2001)「 バ ス代 を ただ にす る都 市 」 住 民 と 自治2001.7

7)KingCounty,DepartmentofTransportation(2000)MetroTransit:MobilityforRegion

8)同 上

9)建 設 省(1998)「 路 面電 車 の活 用 に向 け て 」

土 屋 靖 範(2001)「 バ ス をめ ぐる新 しい 動 き と住 民 の 交 通 権 」住 民 と 自治.MI

10)岡 山電 気 軌 道(㎜)「 岡山 電 気 軌 道(株)

11)岡 山市(2000)「 新 しい 都 市 交 通 の 誕 生 に向 け てLRT」

12)武 蔵 野 市(2001)「 ムー バ ス の 概 要 」

参考文献

天野光三 ・中川 大(1992)「 都市の交通を考える」 技報堂

LRTさ っぽろ(1999)「LRTが 走る2015年 の札幌」

西村幸格 ・服部重敬(2000>「 都 市と路面公共交通」 学芸出版社

服部重敬(2000)「 公共交通を重視した都市計画」「都市 と路面公共交通」学芸出版社

NPO政 策研究所(㎜)「 コミュニティ再生の時代」

浅井康次(㎜)「 日本の路醜 車の経獣 況につレ・て」運輸 と経済60

岡山市(2㎜)「 新しい都市交通の誕生に向けてLRT」

岡山市(2001)「 岡 山市交通基本計画2001」

土居靖範(2001)「 バスをめぐる新 しい動 きと住民の交通権」住民と自治zoa1.7

一125一



総 合 研 究 所 所 報

Summary

ComparativestudyofCommunityDevelopmentbasedonPublic

TransitsinU.S.A.andJapan

KiyotakaJITSU

KeyWords

publictransit,LRT,LRV,Seattle,Portland,romendensyaorStreetcar,communitybus,

kotsusyakailikkenortra伍csocialexperiment

Publictransitsareaffordablemeansofmoveforcommonpeople.Unfortunatelythepublic

transitshavebeenfadedundertheshadowofautomobile.It'squitetruethatthe

mortalizationplayedagreatroleofpromotingurbanizatinaswe皿asaprogressofindustry,

Theoilshocksoundedalarmrecklessmotarization.Anautomobileisthemostoilabusing

vehicle.So,pub五ctransitsgainedapopularityagain.YilUSAaremoddedstreetcarca皿ed

LRVappeared;CharacteristicofLRVisasfollows;Havinganexclusivetramway;Havinga

transitmall;Havinglowstepsaromdthedoors.LRVisgendeforenvironmentaswe皿as

friendlyforseniorcitizensandthehadicapped.Nowasmanyas16citiesinUSAadopted

LRV.InsomeUScitiesasSeattleandPortlandintroducedbusfreeridesysteminthedown

townarea.

InJapan,thereisatoughlawforthemanagementofpublictransit;thereislittlesubsidies

forthemanagementSoit'sverydifficultforthetramcompanytointroduceLRVduetothe

expensiveness.MusasinoCitysucceededtointroduceacommunitybus;lt'sasmallsizedbus

andcangothroughnarrowlanesothatapproachwheretheresidentslive.It'sextremely

convenientfortheseniorcitizens.Inordertoenhance血ecommunitydevelopment,Japan

shouldlearnthesubsidysystemfromUScities.
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