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１ 概要

（１）設置目的

本検討会は、人口減少や高齢化が進む中、県都岐阜市を中心とした岐阜圏域の目指すまち

づくりの５本柱※を実現する上で、ひとつのツールとなる交通システムの在り方について検

討することを目的に設置したものです。

＜※目指すまちづくりの５本柱＞

１．こどもやお年寄り、すべての人が輝くまち

２．クリーンで環境に優しい洗練されたまち

３．巡って楽しい便利で快適なまち

４．人やモノを呼び込む魅力豊かなまち

５．災害に強く安全で安心なまち

（２）検討事項

県都岐阜市を中心とした岐阜圏域における交通システムの現状と見通しについて分析を

行い、これに基づき、各種交通システムに求められる役割を踏まえた次の世代につなげる

交通システムの在り方について検討を行います。

（３）開催状況

第１回検討会 開 催 日：令和８年３月２３日

出 席 者：委員９名／オブザーバー２名

 検討事項：県都岐阜市を中心とした公共交通の経緯・現状について

２０年、３０年後のまちに求められる公共交通の姿について

第２回検討会 開 催 日：令和８年４月２４日

出 席 者：委員９名（うち１名代理）／オブザーバー２名

 検討事項：階層性のある交通網について

 交通網の中心となる幹線軸の在り方について

第３回検討会 開 催 日：令和８年５月２６日

出 席 者：委員９名／オブザーバー２名

 検討事項：基幹交通（幹線軸）が適した路線について

 基幹交通（幹線軸）を担う理想的な交通システムについて

第４回検討会 開 催 日：令和８年６月２３日

出 席 者：委員９名（うち１名代理）／オブザーバー２名

 検討事項：基幹交通が適した路線と交通システムについて

 中間報告（案）について

1



２ 検討内容（第１～４回検討会）

（１）岐阜のまちの成り立ちと公共交通の変遷

県都岐阜市を中心とした地域の交通について、水運や街道の発達、鉄道、自動車と交

通手段が変化してきた過去の経緯を振り返り、まちづくりの中で交通が果たしてきた役

割について議論を行いました。

〇岐阜のまちの成り立ちと公共交通の変遷 （検討会事務局説明要旨）

県都岐阜市を中心とした岐阜圏域は、中山道など、街道の沿線を中心に発展しました。明治・大正時代には
官設鉄道の開通に伴い駅周辺の市街化が進み、さらに、郊外と市街地を結ぶ軽便鉄道や岐阜市内を運行する
路面電車の開通により、まちの発展は加速しました。大正時代以降は、路面電車を補完する路線バスが発展し
ました。
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岐阜市内線の路線図

市街地の範囲の移り変わり

大正末期の八県道の様子 出典：岐阜市歴史資料館HP



昭和に入ると、柳ケ瀬は路面電車によるアクセスが良く、百貨店や劇場が多数立地しました。戦後は、繊維産
業が発展し岐阜駅北側に繊維問屋街が形成され、全国からの買付け客が集まり、柳ケ瀬は娯楽の場として活況
を呈しました。

しかし、昭和後期になると、モータリゼーションの進展に伴い、路面電車は順次廃止されました。また、平成初
期には、繊維産業の衰退や郊外への大型商業施設（ショッピングモール）の出店、中心市街地に立地する商業
施設の閉店が進みました。
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柳ケ瀬における劇場・映画館の位置（昭和18年頃）
神田町通りと丸物百貨店（昭和初期）
（右手の大きなビルは昭和5年にできたデパートの「丸物」）

出典：岐阜市柳ケ瀬商店街振興組合連合会、柳ケ瀬百年誌、1988

柳ケ瀬通りの雑踏（昭和初期）

岐阜県内の自動車数 路面電車乗車人員の推移

（一社）自動車検査登録協会HPより作成 岐阜県統計書より作成

出典：岐阜市歴史資料館HP

出典：岐阜市歴史資料館HP



路面電車の廃線後、路線バスが代替交通となった岐阜市では、幹線軸として８幹線２環状を位置づけ、さらに
幹線バス路線の強化を目的として「岐阜市型BRT」を導入するなど、様々な取組が進められています。
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公共交通ネットワークのイメージ

出典：岐阜市総合交通計画

大型商業施設の出店状況（広域） 大型商業施設の閉店状況（柳ケ瀬・新岐阜周辺拡大）

出典：岐阜市総合交通計画

出典：岐阜市HP

＜基本施策＞
・８幹線２環状の強化
・持続可能なコミュニティ交通の推進
・トランジットセンター・拠点バス停の検討 等

出典：岐阜市HP



（２）２０年、３０年後のまちに求められる公共交通の姿

高齢化に伴う運転免許返納者数の増加や労働力の減少に伴う運転手の不足など、今後

の社会経済情勢の変化に伴う課題を踏まえた上で、２０年、３０年後のまちに求められ

る公共交通の姿について議論を行いました。

〇２０年、３０年後のまちに求められる公共交通の姿  （検討会事務局説明要旨）

２０年、３０年後のまちに求められる公共交通の姿について考えると、高齢化の進行による運転免許返納者数
の増加や核家族化、共働き世帯の増加により、交通弱者の移動に対する家族の支えが難しくなっていくことが
予想されます。また、運転免許証を持たない若者や障がいを持つ方への配慮も必要であり、公共交通の果たす
役割は大きくなると考えられます。
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累計運転免許返納者数（岐阜県）

世帯人数別世帯数推移（岐阜県）

夫婦とも雇用者数の推移（岐阜県）

出典：国勢調査

岐阜県作成

出典：警察庁運転免許統計より岐阜県が作成



さらに、生産年齢人口の減少による担い手不足や運転手の時間外労働規制などといった供給面での課題の
深刻化も懸念されます。

市街地の拡散や人口構造の変化から生じる課題を解決し、快適な都市環境の実現を図るため、国は、中心
拠点や生活拠点が利便性の高い公共交通で結ばれた「コンパクト・プラス・ネットワーク」の考え方を推進してい
ます。
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岐阜圏域の生産年齢人口と６５歳以上人口の推移

岐阜県内の大型２種免許保有者数推移

県統計課資料、国立社会保障・人口問題研究所「日本の地域別将来推計人口
（令和５年推計）」より作成

警察庁 運転免許統計より作成

出典：国土交通省資料



（３）階層性のある交通網

他都市や海外の事例を踏まえながら、需要や目的に応じ、幹線軸としての「基幹交

通」、「支線交通」、「生活交通」を設ける階層性のある交通網の必要性について議論

を行いました。

〇階層性のある交通網     （検討会事務局説明要旨）

「階層性のある交通網」とは、幹（基幹交通）、枝（支線交通）、葉（生活交通）をそれぞれの需要や目的に応じ
て交通手段を階層的に設けることで、効率性を向上させ、将来の持続可能性を考慮した移動体系です。これら
の組み合わせにより、重複する路線を集約し、生まれた余力を支線の新設や増便に充てるといった好事例も見
られます。

１．他都市の事例

（１）岡山市の事例

効率的で安定的な運行サービスを提供するために路線を階層化し、限られた供給力（車両・運転手）を適切に
配分することや、階層ごとに維持すべきサービス水準と官民の役割分担を明示することで、路線の再編を推進し
ています。
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階層性のない公共交通ネットワーク

理想的な交通ネットワーク

「都市交通施策の再整理に関する検討会」（R8.2.17）
資料を基に岐阜県が作成



（２）富山市の事例

公共交通を軸とした拠点集中型のコンパクトなまちづくりを推進しています。

＜概念図＞お団子と串の都市構造

串  ：一定水準以上のサービスレベルの公共交通

  お団子：串で結ばれた徒歩圏

鉄道･路面電車･バスサービス

鉄道･路面電車サービス

バスサービス

都心

地域生活拠点

凡 例

（３）熊本市の事例

基幹、地区間、地域内公共交通の３層に階層化した ネットワークを構築しています。

２．階層性のある交通ネットワークの構築

階層性のある交通ネットワークでは、都市の軸となり多様な移動ニーズに応える幹線軸（基幹交通）が重要で
す。また、幹線軸（基幹交通）の区間設定にあたっては、交通結節点として機能するトランジットセンターやパー
ク＆ライド拠点の整備が重要です。
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都市マスタープラン等において、公共交通を軸とした都市構造を明確化し、LRT
等の整備、公共交通沿線への都市機能の集約、住居支援等を一体的に推進

国土交通省資料を基に岐阜県が作成 富山市資料を基に岐阜県が作成

出典：熊本市資料



（４）交通網の中心となる幹線軸の在り方について

階層性のある交通網の中心となる幹線軸を把握するために、各種データを分析し、岐

阜圏域における将来の主な移動軸について議論を行いました。

〇交通網の中心となる幹線軸の在り方について （検討会事務局説明要旨）
岐阜圏域における人の移動軸の抽出    

将来の主な移動軸を抽出するために、携帯電話の位置情報を基にした人流データや現況交通量・将来交通
量予測、鉄道・バスの利用状況、将来人口推計の分布などを分析しました。

１．各種データからみた「移動ニーズ」

（１）人流データ

現在の人流は駅や市役所、商業店舗、大学などの施設に集中しており、その移動には、鉄道のほか、国道、
県道などの主要道路が多く利用されています。

携帯電話の位置情報をプロットし人流を可視化した図
（R7.10.1～R7.10.30）

R3年度の現況交通量とR22年度の将来交通量（推計）を可視化した図

（２）自動車動車交通量

自動車交通は、国道21号と国道156号、県道岐阜環状線の利用が多く、２つの国道は圏域間の広域移動を担
う移動軸として、岐阜環状線は圏域内移動の際に中心部を迂回する移動軸として利用されています。
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人流データ（岐阜圏域全体） 人流データ（中心部拡大）

24時間交通量
（R3道路交通センサス）

24時間交通量
（R22将来交通量）



（３）公共交通（鉄道）の利用状況

JR東海道本線や名鉄名古屋本線、各務原線、竹鼻線・羽島線は多くの利用があり、地域の移動軸として重要
な役割を果たしています。特に、岐阜駅と名鉄岐阜駅は利用が多く、ハブ的な機能を担っています。

（４）公共交通（バス）の利用状況

バス利用客数は、岐阜高富線や岐阜大学・病院線など、上位１0路線で全体の過半数を超え、主な移動軸とし
て重要な役割を果たしています。岐阜市総合交通計画においても、これらの路線はバス路線の骨格（８幹線２環
状）として位置付けられています。
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岐阜バスの県内一般乗合路線
（R６年度利用客数上位10路線）

出典：運行系統別輸送実績報告書（R6年度）を基に岐阜県が作成



２．将来推計等
（１）人口（全年齢）の現状と見込み

将来人口は市街地での減少が顕著となっていますが、一部郊外では増加がみられます。将来の公共交通
ニーズに対応するため、現在の公共交通網の維持と再構築に向けた検討が必要と考えられます。

11

（２）人口（高齢者）の現状と見込み

将来の老年（６５歳以上）人口は、郊外部においては増加が見込まれます。運転免許を持たない高齢者の移
動手段を確保するため、現在の公共交通網の維持と再構築に向けた検討が必要と考えられます。

現在の総人口分布（R２年） 将来の総人口分布（R３２年）

出典：R2国勢調査 250ｍメッシュ人口 出典：国土数値情報250ｍメッシュ別将来
推計人口データ（Ｒ６国政局推計）

現在の老年（65歳以上）人口分布（R２年） 将来の老年（65歳以上）人口分布（R32年）

出典：R2国勢調査 250ｍメッシュ人口 出典：R2国勢調査250ｍメッシュ人口
国土数値情報250ｍメッシュ別
将来推計人口データ（Ｒ６国政局推計）



３．総合的に考えられる主な移動軸

これらの結果を総合的に勘案すると２０～３０年後には、現状の主な公共交通網の維持に加え、郊外部を視野
に入れた再構築、岐阜羽島駅や開発予定地を結ぶ移動軸の検討が必要と考えられます。

（３）利便性が求められる施設

今後、開発が進む黒野地域や柳津地域では多くの企業進出が見込まれるほか、岐阜羽島駅でも、リニア開通
により、発着する列車本数の増加が見込まれ、県の玄関口として重要度が増すため、公共交通でのアクセスが
求められます。
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整備事業・開発余地（岐阜圏域）



（５）基幹交通（幹線軸）が適した路線

路線バスの詳細な利用状況や、人の動き、将来需要が見込まれる開発予定箇所などの

データも考慮して、基幹交通が適した路線について、議論を行いました。（検討継続中）

※ 検討会事務局説明要旨で掲載している路線バスデータは事務局による推計値

〇基幹交通（幹線軸）が適した路線 （検討会事務局説明要旨）

交通網の中心となる幹線軸の在り方    

幹線軸は都市の軸としてネットワークを形成する上で最も重要な役割を担い、効率的に様々な移動ニーズに
応える機能が必要となります。

そして、その交通手段である基幹交通については、将来の運転手不足や環境問題といった課題を見据え、
大量輸送が可能な交通システムにより集約化・効率化を図ることで、持続可能で利便性の高い公共交通網とす
ることが可能となります。

岐阜圏域における基幹交通（幹線軸）が適した路線

岐阜圏域において、交通網の中心となる幹線軸の在り方を検討するため、公共交通の利用状況による現在
の移動ニーズや公共交通を必要とする施設・拠点の立地状況、人口推計を踏まえた将来の見込み、開発の可
能性などについて分析しました。

１．公共交通の利用状況や沿線の施設

路線バスの利用者数は、①岐阜駅から高富方面（岐阜高富線）、②岐阜駅から岐阜大学方面（岐阜大学･病
院線）の２ルートが多く、主要な移動軸であるといえます。ピーク時には１時間に２，０００人超もの多数の利用が
見られます。

①岐阜駅から高富方面（岐阜高富線）沿線には岐阜市役所や高校、岐阜公園などが、②岐阜駅から岐阜大
学方面（岐阜大学・病院線）沿線には岐阜大学などを中心とした医療・教育研究拠点や集客施設、高校などが
立地しており、通勤・通学、通院などの多様なニーズを担っています。

将来の人口分布の分析により、同ルート沿線は、将来も人口が多いエリアと予測されます。 [P11参照]
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各バス停を通過する岐阜バスの利用者を、平日1日あたりで集計したもの

（１）路線バスの利用状況

バス停間の利用者数は①岐阜駅から高富方面（岐阜高富線）、②岐阜駅から岐阜大学方面（岐阜大学･病院
線）の２ルートが多く、主要な移動軸であるといえます。
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＜推計方法＞
・上位10路線
各区間の利用者数＝（ayuca利用者数）÷（ayuca利用率）
・それ以外の路線
各区間の利用者数＝（当該区間のバス本数）× （１本あたり推定利用者数※１）
※１ 上位10路線の（利用者数）÷（バス本数）

＜利用データ＞
2025.10.1～2025.10.7のayuca利用履歴

路線バスの利用者数（平日１日あたりの推定値）

中心部拡大図



・左図は岐阜高富線のルート上を通った車（バスを含む）のトリップのOD分布 （OD：出発地（Origin）と目的地（Destination）の頭文字）
・右図は15分間同一メッシュから移動がない人流データの分布
・R7.10.1～10.30に取得されたデータを使用
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バス停間①
柳ヶ瀬～商工会議所前

バス停間②
岐阜公園・岐阜城～
長良橋南・川原町

バス停間① 柳ヶ瀬～商工会議所前 バス停間② 岐阜公園・岐阜城～長良橋南・川原町

ピーク時(7時台)
・利用者数：2,305人／h

ピーク時(7時台)
・利用者数：2,098人／h

■南行き ■北行き

乗車 降車

岐阜高富線の時間帯別乗車人員（平日１日あたりの推定値）

岐阜高富線では、朝ピーク時（７時台）には１,０００人以上の利用があります。乗降人員については、岐阜駅の
ほか、山県BT、長良高見、市役所・鶯谷高校、市民病院で多くなっています。

定期以外通学 学期 通勤 通勤フリー

人流データを活用したOD分布（125ｍメッシュ） 人流データを活用した滞在分布

岐阜高富線のバス停別乗降人員（平日１日あたりの推定値）

バス停間利用者数（平日１日あたりの推定値、岐阜高富線以外も含む）

【岐阜駅～高富方面の分析】

バス路線の岐阜高富線を利用する人流の出発･目的地は、沿線沿いに集中しており、特に乗降者が多いバス
停付近の拠点に集中しています。また、人流の滞在分布が高い区間を路線が通過しています。

・「岐阜高富線の時間帯別乗車人員」は、
各時間帯の岐阜高富線における全バス
停の乗車人数の合計値

・「岐阜高富線のバス停別乗降人員」は、
平日１日あたりの岐阜高富線各バス停
で乗り降りした人数の合計値

・「バス停間利用者数」は、バス停間①、②
において、岐阜高富線だけでなく他の
路線バスも含めた各時間帯にバスに
乗っている人数の合計値



【岐阜駅～岐阜大学方面の分析】

バス路線の岐阜大学・病院線を利用する人流の出発・目的地は、駅周辺市街地のほか、大学病院･岐阜大
学･マーサ２１･高校など、沿線に集中しています。また、人流の滞在分布が高い区間を路線が通過しています。
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バス停間③ 西野町～忠節橋 バス停間④ 正木北～繰舟橋

ピーク時(7時台)
・利用者数：856人／h

ピーク時(7時台)
・利用者数：2,366人／h

■南行き ■北行き
＜バス停間利用者数（平日１日あたりの推定値、岐阜大学・病院線線以外も含む）＞

バス停間③
西野町～忠節橋

バス停間④
正木北～繰舟橋

定期以外通学 学期 通勤 通勤フリー

人流データを活用したOD分布（125ｍメッシュ） 人流データを活用した滞在分布

・左図は岐阜大学・病院線のルート上を通った車（バスを含む）のトリップのOD分布
・右図は15分間同一メッシュから移動がない人流データの分布
・R7.10.1～10.30に取得されたデータを使用

岐阜大学・病院線の時間帯別乗車人員（平日１日あたりの推定値）

岐阜大学・病院線のバス停別乗車人員（平日１日あたりの推定値）

岐阜大学・病院線では、朝ピーク（７時台）には７５０人/ｈ以上の利用があります。乗降人員については、岐阜
駅と岐阜大学エリア以外での乗降は少なく、岐阜駅から岐阜大学エリアまで継続して乗車しています。

バス停間利用者数（平日１日あたりの推定値、岐阜大学・病院線以外も含む）

・「岐阜大学・病院線の時間帯別乗車人員」は、
各時間帯の岐阜大学・病院線における全バス
停の乗車人数の合計値

・「岐阜大学・病院線のバス停別乗降人員」は、
平日１日あたりの岐阜大学・病院線各バス停
で乗り降りした人数の合計値

・「バス停間利用者数」は、バス停間③、④
において、岐阜大学・病院線だけでなく
他の路線バスも含めた各時間帯にバスに
乗っている人数の合計値



２．将来の移動需要の分析

新たな移動需要の発生など、将来の需要への影響が見込まれる事業やプロジェクトの概要をまとめました。

（１）駅周辺の再開発計画

名鉄岐阜駅の再開発（暫定的に既存建物利活用）や岐阜駅北中央東・中央西地区市街地再開発事業、長良
橋通りのトランジットモール社会実験など、交通結節点機能を活かしたまちづくりが進められています。

（２）柳津ものづくり産業等集積地

柳津地域において、ものづくり産業等の集積により産業拠点を形成することを進めています。
令和１２年までに集積地内で新たに２,０００人程度の雇用者数を見込んでいます。

旧イクトのリニューアルのイメージ
名古屋鉄道株式会社「令和8年度 設備投資計画 」資料より

旧イクトのリニューアルのイメージ
名古屋鉄道株式会社「令和8年度 設備投資計画 」資料より
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（３）岐阜羽島駅のひかり・こだま増便

リニア中央新幹線開業に伴い、東海道新幹線の輸送能力に余力が生じる見込みがあり、岐阜羽島駅のひか
り・こだまの停車回数が増加する可能性があるため、需要の創出や利便性を向上させる取組が求められます。



18

（４）観光需要の更なる増加

観光客数はコロナ禍前より概ね増加しており、今後もその傾向が続くことが見込まれます。

歴史的・文化的な観光拠点が集積する長良橋通り、スポーツ・コンベンション施設などが立地する長良川右岸
エリアの需要拡大が見込まれます。

主な観光拠点の位置図

出典：岐阜県観光統計（H30～R6）

岐阜市内の主な観光拠点の入込客数の推移
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（５）バスの利用状況や潜在的需要

【岐阜市南西部の分析】

岐阜駅から南西方面のバス路線は岐阜駅北部と比べるとバス本数が少なく利用は限定的ですが、岐阜市民
病院や県庁、岐阜聖徳学園大学、商業施設など沿線の主要施設の利用者数をみると、潜在的な需要は多くあ
ります。

【長良川北部の分析】

長良川北部の長良橋通りと忠節橋通りを連絡する東西バス路線は、バス本数が少ないため利用者は限定的
ですが、岐阜メモリアルセンターやぎふ清流福祉エリアなど沿線施設の利用者数をみると、潜在的な需要は多く
あります。

岐阜駅から南西方面の乗降人員が多い
バス停（平日１日）

バス停別乗降人員（１日計）

主な施設の利用者数と大学・高校の学生数（概数）

バス停別乗降人員（１日計）
長良川北部（軸①～②間）の乗降人員が多い
バス停（平日１日）

主な施設（高校）の利用者（学生）数と
ぎふ清流福祉エリアの施設



３．基幹交通（幹線軸）が適した路線

これらの分析を基に、岐阜圏域における基幹交通（幹線軸）に適した路線・区間を検討し、以下の４路線を候
補として挙げました。

【岐阜駅～長良地域】・・・・・・・・・幹線軸候補①

【岐阜駅～岐阜大学周辺】・・・・・幹線軸候補②

【岐阜駅～岐阜羽島駅】・・・ ・・・幹線軸候補③

【長良地域～則武地域】・・・・・・・幹線軸候補④
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幹線軸候補を示した広域図

地理院地図

幹線軸候補①

幹線軸候補②

幹線軸候補③

幹線軸候補④



（６）基幹交通（幹線軸）を担う理想的な交通システム

モノレールやＬＲＴ、ＢＲＴなどの交通システムの特徴の整理や比較を行い、基幹交

通を担う交通システムの有力な候補について、議論を行いました。

〇基幹交通（幹線軸）を担う理想的な交通システム （検討会事務局説明要旨）

基幹交通を担う交通システムは、需要やまちづくりの観点などを踏まえて適切に選択する必要があるため、以
下の５つの交通システムについて、定時性や輸送定員、沿線への影響（投資誘引）などの特徴を比較しました。

軌道系 無軌道系

AGT
(ﾓﾉﾚｰﾙなど) LRT

BRT
(専用レーン)

BRT
(優先レーン)

中～大型バス
(8～11m級)

概要

専用走行路にガイドさ
れた走行システム

道路上の併用軌道や
専用軌道を走行する
システム

道路上の専用走行空
間を走行するバスシス
テム

道路上の優先レーン
を走行するバスシステ
ム

一般道を主体に路線
を設定したバス
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各種交通システムの特徴

都市交通における交通手段の適応範囲

出典：「新たなモビリティ（BRT）に対する今後の展開（国土交通省）

画像出典 AGT：国土交通省HP、LRT：国土交通省資料、
              BRT（専用レーン、専用レーン）、中～大型バス：国土技術政策総合研所資料



１．幹線軸候補の特徴と適した交通システム

（１）幹線軸候補①

岐阜駅から長良地域への路線は、移動ニーズは高く、定時性や輸送力が求められるほか、環境など将来の課
題に対応するため、最適な交通システム（BRT、LRTなど）の導入の検討が必要であり、さらに詳しい利用実態
や需要予測などの分析を進めます。

（２）幹線軸候補②

岐阜駅から岐阜大学周辺への路線は、移動ニーズは高く、定時性や輸送力が求められるほか、環境など将来
の課題に対応するため、最適な交通システム（BRT、LRTなど）の導入の検討が必要であり、さらに詳しい利用
実態や需要予測などの分析を進めます。
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位置図（岐阜駅～長良地域） 沿線の特徴と交通システムに求められる機能

各交通システムの特徴（必要な機能の比較）

都市交通における交通手段の適応範囲（輸送力）

各交通システムの特徴（必要な機能の比較）

沿線の特徴と交通システムに求められる機能位置図（岐阜駅～岐阜大学周辺）

都市交通における交通手段の適応範囲（輸送力）



（３）幹線軸候補③

岐阜駅から岐阜羽島駅への路線は、バス本数が少なく公共交通の移動ニーズは限定的ですが、産業拠点や
賑わい拠点を繋ぐことにより新たなニーズが期待できるため、需要の分析と既存交通への影響を踏まえ、最適な
交通システムの導入の必要性について検討を進めます。

（４）幹線軸候補④

長良地域から則武地域への路線は、バス本数が少なく公共交通の移動ニーズは限定的ですが、医療・福祉
施設や高校などの教育施設があり、イベントの集客効果による将来的な需要や、幹線軸候補①及び②を繋ぐこ
とによる環状機能効果などを踏まえ、最適な交通システムの導入の必要性について検討を進めます。
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沿線の特徴と交通システムに求められる機能

沿線の特徴と交通システムに求められる機能



24

（参考）目指すべき将来像

〇国、県、岐阜市が掲げる将来のまちづくりのイメージ   （検討会事務局説明要旨）

以下は、社会資本整備審議会（国土交通省）が概ね２０年後の日本社会を念頭に、目指す社会像とその実現
に向けた中長期的な政策の方向性を提案したものです。

以下は、岐阜市が中心市街地の道路空間をより活きた空間、魅力的な空間として利活用できるよう市民から
の意見などをもとに検討を進め、金華橋通りや長良橋通りなどの道路空間のあり方について、将来イメージをと
りまとめたものです。

県は「安心」と「ワクワク」にあふれ、人やモノが集まる岐阜県を目指すため、少子高齢化、環境、観光、経済、
強靭化など、様々な政策分野の方向性を整理し、 『岐阜圏域のまちづくり ５本柱』 として取りまとめました。

2020年6月社会資本整備審議会道路分科会基本政策部会提言「2040年道路の景色が変わる」を基に岐阜県が作成

出典：202３年４月居心地が良く歩きたくなる岐阜市のまちなか

岐阜圏域のまちづくりの５本柱



３ これまでの検討会で出された意見（第１～４回検討会）

第１回から第４回の検討会で出された主な意見は以下のとおりです。

※事務局の説明と意見に対する事務局の補足説明も併せて記載しています。

（１）岐阜のまちの成り立ちと公共交通の変遷（第１回）

＜事務局説明＞

＜各委員の意見＞

・昭和４０年代をピークにモータリゼーションの進展とともにバス利用者が減少し、
バス路線の再編・縮小を余儀なくされてきた。

・岐阜市内は現在、車で便利に移動できるが、言い換えれば、車がないと移動しに
くいまちとも言える。

・廃線になった路面電車の歴史を繰り返すということはしてはいけないと思う。

・歴史的な巷（結節点）の概念は都市をつくるときの核となる。岐阜にはその巷が
たくさんある。

・岐阜市では、平成１７年３月に路面電車が廃止となり、同時期に市営バス路線を
民間へ譲渡するという市の公共交通にとっての大きな変化があり、「市民交通会
議」で多くの市民の皆様からご意見をいただきながら検討を重ねた結果、バスを
中心とした公共交通体系への転換を決定した。

・岐阜市内を運行する路線バスのうち、特に利用者の多い公共交通の骨格をなす幹
線軸において、バス優先レーンなどによる走行環境改善や連節バスを導入するな
ど、道路整備状況にあわせた柔軟なルート選定が可能な「岐阜市型ＢＲＴ」を導
入し、幹線軸の強化を図っている。

・岐阜市では、路線バスを補完し、地域内の移動を確保することを目的に、平成
１８年より「地域主体の手作りコミュニティバス」の導入を推進し、昨年９月に
は運行地区が市内全域の２１地区となり、地域内での買い物や通院など地域の皆
様の生活に欠かせない交通手段として多くの方々にご利用いただいている。
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・県都岐阜市を中心とした岐阜圏域は、中山道など街道の沿線を中心に発展した。
明治・大正時代には官設鉄道の開通に伴い駅周辺の市街化が進み、路面電車の
開通により、まちの発展は加速した。     [P2参照]

・昭和に入ると、路面電車のアクセスが良い柳ケ瀬には、百貨店や劇場が多数立
地した。戦後には、問屋街で繊維産業が発展し、柳ケ瀬は買付け客の娯楽の場
として活況を呈した。        [P3参照]

・モータリゼーションが進展すると、路面電車は順次廃止されていった。平成初
期には、繊維産業が衰退し、中心市街地の商業施設が閉店していく一方で、郊
外型大規模商業施設の出店が進んだ。       [P3、4参照]

・路線バスが代替交通となった岐阜市では、幹線軸として８幹線２環状を位置づ
け、「岐阜市型ＢＲＴ」を導入するなど、様々な取組が進められている。

          [P4参照]



（２）２０年、３０年後のまちに求められる公共交通の姿（第１回）

＜事務局説明＞

＜各委員の意見＞

[２０年、３０年後のまちの将来像]

・岐阜圏域が持つ地理的優位性と文化的拠点を活かした新たな交通や人・物の流れ
を生み出すまちづくりを検討する時にきているのではないか。

・都市ができる過程には世の中の課題を絡めるべきで、それは「環境」だと思う。

・都市を蘇らせるには公共交通が必要だが、そこに魅力があるのか、興味があるか
に尽きるのではないか。新しい「環境」は人を魅了することができる。

・岐阜市では、人口減少・高齢化社会のなかで、コンパクト･プラス･ネットワーク
の考え方に基づき、公共交通とまちづくりを連携させた集約型都市構造の実現を
目指している。

・羽島市では、ＪＲの在来線がないため、新幹線駅の乗降客数が増えず、現在でも
発展しきれていない現状がある。そのため、公共交通の周辺に人を集め、都市経
営の循環を良くしていく必要がある。リニアの開通により、ひかりやこだまの岐
阜羽島駅での停車が増えると、在来線的な利用が可能となり、活性化に資すると
期待している。

・２０年、３０年後を見据えた場合、本格的な自動運転社会が到来するものと考え
られ、将来の社会変化に柔軟に対応できるよう、自動運転技術を活用した自由度
が高く身の丈に合った交通システムを、公共交通ネットワークにおいて適材適所
に導入し、強くしなやかな公共交通としていく必要がある。

[環境・安心安全]

・人間本位から環境本位の社会になっていかなければ、我々の住む社会がなくなっ
てしまうため、海外では環境負荷を抑える様々な取組がなされている。

・新たな交通システムの整備により、自家用車から公共交通へシフトすることで、
渋滞緩和や交通事故の減少、高齢者の免許返納の促進が期待される。一方、基幹
交通の検討には他の交通手段との交錯による危険性を考慮する必要がある。

[公共交通の採算性・事業スキーム]

・公共交通は公共的事業でありながら収益性も求められる難しい事業であるため、
地域ニーズを的確に捉えることが採算性の分岐点になると思う。

・路線バスについて、利用人員・収入の大きな割合を岐阜大学方面と高富方面の幹
線が占めているため、経営基盤を見据えた議論をお願いしたい。
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・２０年、３０年後の将来には、高齢化の進行による運転免許返納者数の増加や
核家族化、共働き世帯の増加により、交通弱者の移動を支えることが難しくな
ることが予想され、公共交通の果たす役割は大きくなると考えられる。[P5参照]

・さらに、生産年齢人口の減少による担い手不足や運転手の時間外労働規制など
といった供給面での課題の深刻化も懸念される。    [P6参照]

・快適な都市環境の実現を図るため、国は、中心拠点や生活拠点が利便性の高い
公共交通で結ばれた「コンパクト・プラス・ネットワーク」の考え方を推進し
ている。          [P6参照]



・シドニーのＬＲＴのように、沿線開発によって利益を得るデベロッパー（開発事
業者）から資金を拠出させる仕組みもある。

・収支率の高い日本の民間主導型モデルと行政が責任を持ってサポートする海外モ
デルとを組み合わせ、継続的な経営ができる形を模索できればと思う。

[行動変容・マインドチェンジ]

・公共交通の利用は長年の習慣やマインドに深く根ざしており、簡単にそういった
習慣は変えられない。

・個人の心に訴えるだけでなく、制限や誘導といった行動を変化させる方策とセッ
トで推進する必要があり、地域全体が自分事として交通を考えるべきである。

・路線バスについて、現状は朝夕のピークに利用が偏っており、昼間帯はほとんど
利用されていない状況である。ここの需要をいかに増やすかが課題で、行動変容
を促す工夫が必要である。

（３）階層性のある交通網（第２回）

＜事務局説明＞

＜各委員の意見＞

[交通システムの役割分担・交通結節点の機能]

・利便性と持続可能性が高い公共交通ネットワークを構築するにあたっては、「人
の移動」に関する分析が重要であり、人の移動は生産年齢人口による「通勤、通
学」、高齢者を中心とした「買い物、通院」、娯楽や観光といった「おでかけ」
の大きく３つに分類でき、それぞれ性質が異なる。

・結節点は必然的にストレスが起こる場所に違いないが、それを逆手にとって、商
業や出会いの場など、みんなが欲しがっている機能を設けるチャンスでもある。

・結節点に備えるべき機能は、路線・時間・料金・情報の連続性の４つで、これら
をネットワークとしていかに接続させるかがポイントになる。

[景観形成・土地利用]

・郊外から都心へのアプローチにおいて、全域を市街化するのではなく、空間の特
性に応じた風景の在り方を検討する必要がある。

・自動車依存からの転換という都市構造の大きなことをやろうとしているので、公
共交通網の検討のみではなく、都市計画制度を活用した土地利用の規制や誘導も
考えていく必要があると思う。

・道路空間の断面設計にとどまらず、沿道の建物や公園まで含めて一体的に考える
と魅力的な空間となる。
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・「階層性のある交通網」とは、幹（基幹交通）、枝（支線交通）、葉（生活交
通）をそれぞれの需要や目的に応じて交通手段を階層的に設けることで、効率
性を向上させ、将来の持続可能性を考慮した移動体系となり、これらを組み合
わせることで、重複する路線を集約し、生まれた余力を支線の新設や増便に充
てるといった好事例も見られる。      [P7参照]

・階層性のある交通ネットワークでは、都市の軸となる多様なニーズに応えられ
る幹線軸が重要となる。       [P8参照]

・幹線軸の区間設定にあたっては、交通結節点として機能するトランジットセン
ターやパーク＆ライド拠点の整備が重要となる。    [P8参照]



（４）基幹交通（幹線軸）が適した路線（第２、３、４回）

＜事務局説明＞

＜各委員の意見＞

[幹線軸候補の検討]

      ・これまで岐阜市民の皆様と合意形成を図りながら策定した「岐阜市都市計画マス
        タープラン」や「岐阜市総合交通計画」において、ＪＲ岐阜駅と各地域を結ぶ８
      本の幹線バス路線と市内を巡回する２本の環状バス路線を公共交通の骨格となる

幹線軸として明確に位置付けている。
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・幹線軸の在り方を検討するため、人流データ・自動車交通・鉄道・バスによる
移動ニーズや将来の開発プロジェクト・教育施設・医療福祉施設・観光文化施
設の立地状況、現在及び将来の総人口・老年人口、人口推計を踏まえた将来の
自動車交通の見込み、利便性が求められる施設を提示した。[P9～14、17、18参照]

・岐阜駅～高富方面及び岐阜駅～岐阜大学方面については、バスの乗客数が突出
して多いルートであることが分かる。 [P14参照]

・岐阜駅～高富方面については、人流の出発・目的地は沿線沿いに集中しており、
人流の滞在分布が高い区間を通過している。   [P15参照]

・岐阜駅～岐阜大学方面については、人流の出発・目的地は駅周辺の市街地や大
学病院・岐阜大学などに集中しており、人流の滞在分布が高い区間を通過して
いる。         [P16参照]

・岐阜市南西部方面については、岐阜市北部と比べるとバス本数は少なく限定的
であるが、岐阜市民病院や県庁、岐阜聖徳学園大学、商業施設などの利用者数
をみると潜在的な需要が多くある。    [P19参照]

・長良川の北部については、長良橋通りと忠節橋通りを連絡する東西バス路線の
本数は少ないため利用者は限定的であるが、岐阜メモリアルセンターや岐阜清
流エリアなどの沿線施設の利用者をみると、潜在的な需要は多くある。

[P19参照]

・岐阜圏域における幹線軸に適した路線・区間の候補は以下のとおり。

岐阜駅～長良地域 ・・・ 幹線軸候補①

岐阜駅～岐阜大学周辺 ・・・ 幹線軸候補②

岐阜駅周辺～岐阜羽島駅 ・・・ 幹線軸候補③

長良地域～則武地域 ・・・ 幹線軸候補④  [P20参照]

・６５歳以上の将来人口分布では、岐阜市中心部で減少傾向にあるが、鉄道やバ
ス路線といった主な移動軸の沿線では高齢者が多いことが分かる。 [P11参照]

・将来の移動需要として、黒野地域や柳津地区の「ものづくり産業等集積地」、
岐阜薬科大学のキャンパス移転やリニア開業に伴う間接的な効果のひとつとし
て、岐阜羽島駅の列車増便の可能性が挙げられる。  [P17参照]

・岐阜市内の主な観光拠点は、コロナ渦以降、回復どころか大きく上回っている
箇所もあり、長良橋通りから長良川北側のエリアを中心に更なる需要が見込ま
れる。          [P18参照]



＜事務局回答＞

・幹線軸の設定については、岐阜市において築き上げてきた８幹線２環状を否定
するものではなく、将来を見据えて更に効率化できるか議論していただきたい
と考えている。

・「人の移動」のうち多くを占めるのは社会経済活動の主軸となる「通勤、通学」
であり、この移動を支えるのが幹線軸である。人口減少が進む中「通勤、通学」
という移動を行う生産年齢人口の割合も２０５０年には約５０％と今から約

    １０％減少することから、こうした大きな社会構造の変化に柔軟に対応するため、
新しい技術を含め自由度が高く身の丈に合った交通システムを幹線軸にいかに落
とし込めるかが重要であり、ＯＤデータ※1や将来分析などのエビデンスに基づき、
公共交通を適正に配置していく必要がある。

・岐阜市が各計画で幹線軸として位置付けている８幹線２環状のバス路線について、
区間別の利用者数や運行頻度、時間帯別利用者数、ＯＤデータといった公共交通
データなどにより、既存の公共交通をしっかり現状分析し、フラットに評価する
必要がある。その上で、将来人口推計やパーソントリップ調査などによる「人の
移動」に関するデータ、潜在需要を示すデータを基に将来需要の分析を行うこと
が必要で、こうしたエビデンスがないまま、幹線軸候補として位置付けてよいか
判断できない。

・事務局説明にあった、全ての路線のデータを見た結果、幹線軸候補①・②が浮か
び上がってきたという方法で問題ないと思われる。

・フラットな評価が必要と意見があったが、事務局の資料は、全ての路線バスの
データを推計し、その中で最も多いところが抽出されている。

・幹線軸候補①～④のうち、③・④については、少し先の話という議論をしていた
けれども、①・②を第一に検討を進めていくのは合意していたという認識であり、
後戻りするような意見では、これまでの議論は何だったのかとなる。

・エビデンスが不足しており、定量的なデータで評価すべきであることから、実務
レベルでの作業部会で詳細の検証を行うべき。

＜事務局回答＞

・事務局資料は、全ての路線バスの利用状況データについて評価した上で、利用
者の特に多い２つの軸を幹線軸候補①・②として抽出したものである。その
２路線について路線バスの時間帯別・バス停別利用状況や携帯電話の位置情報
から取得した人流の出発・目的地、滞在分布等のビッグデータ、将来人口推計
等、精度の高い各種データを分析した。これらのエビデンスに基づいたデータ
の中で、どこが主要な幹線かご議論いただきたい。

・何人ぐらい運びたいか、どのくらいの速度で走ってほしいか、何分で行ってほし
いかなど、自家用車より魅力的に映るサービス目標を各軸ごとに決めたほうがよ
いと思う。

・サービス水準によって、利用者数が変わるため、理想的な交通システムを決める
前に検討することが必要。

＜事務局回答＞

・サービス水準については、まだ議論するところまでに至っていないという認識
で提示していないが、事業費や採算性などに影響を与えるものであり、新交通
システムの必要性を考える際には、議論になるものと思っている。

・サービス水準を具体化するためにも、まずは事務局から提示したエビデンスに
基づく現状のバスデータ等により、どこが幹線軸になるのか議論いただきたい。

※１ 移動の出発地（Origin）と到着地（Destination）を把握できるデータ
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・サービス水準を具体化するためには、とりあえず仮置きでも幹線軸を決めておか
ないとデータを比較できず、また、分析する対象もわからないので、まずは幹線
軸を抽出することが必要である。その後、妥当性を検討するなかで、幹線軸が適
切でないという議論になければ軸を再度選定するといった手順で進めればよいと
考える。

・将来のニーズを捉える点では、いつ、どれくらいの需要が発生して、それに対し
てどういう対応が必要なのかを考える必要がある。

・議論の前提となる路線バスデータの分析結果について、その数字の妥当性を確認
する必要がある。今後、作業部会で具体的に検討する際は、今一度前提となる数
字について共通認識を持つ必要がある。

＜事務局回答＞

・資料作成にあたりバス事業者よりayucaデータを提供いただき、バス事業者に換
算方法を相談の上、事務局にて全体利用数を推計した。より詳細な路線バスデ
ータを提供いただけるなら、それらを用いて分析は可能である。

[幹線軸候補①・②]

・幹線軸候補①について、長良北町が端部となっているが、「岐阜市都市計画マス
タープラン」や「岐阜市総合交通計画」において、地域生活拠点である三田洞を
交通結節点となるトランジットセンターとして位置付けて、そこまでを幹線軸と
している。

＜事務局回答＞

・幹線軸候補①について、トランジットセンターの設置位置を含めて、今後、ど
こまでを幹線軸として考えるかを提示した分析結果に基づき議論いただきたい。

・幹線軸候補①は、軸が終わる鵜飼屋付近に乗換拠点がなくてはならない。軸の先
にも多くの人が住んでいて需要がある。路線を決めるときにこの先の交通の連続
性をどう確保するのかというアイデアがないといけない。

＜事務局回答＞

・需要を踏まえたうえで、乗り継ぎ方法やその先の交通システムの在り方、階層
性を検討していく。

・幹線軸候補①・②については、歴史的経緯や中心市街地を挟むことから、幹線軸
として妥当と考える。

・幹線軸候補①・②については、岐阜駅への接続や金華橋通りから分かれるルート
など色々なパターンをまちづくりと関連させて議論されるとよい。

・幹線軸候補①・②以外の軸もそれなりの軸（利用者需要）が見えてきているので、
妥当性を検証する必要がある。

・幹線軸候補①・②以外で詳細なデータの分析が必要であれば、その箇所を提示し
ていただきたい。



＜事務局回答＞

・まちづくりについてしっかり考えた上で進めていかなくてはいけない。
・既存のバスデータから、全てのバス路線の利用状況についてどの路線・区間で
多く利用されているかを分析したうえで、幹線軸候補①・②が突出して多かっ
たため軸として提示している。

・幹線軸候補①・②以外でも利用者数等の詳細な分析が必要なら、教えていただ
きたい。データは分析しているので、対応は可能である。

[幹線軸候補③・④]

・幹線軸候補③はいろいろな潜在的需要があるとのことだが、それが顕在化してい
ない理由をしっかり分析すべき。

・潜在的需要は交通システムを変えただけでは利用につながらないため、交通では
ない企業・商業施設の誘致や土地利用を考えていくことが重要となる。

・ＯＤデータなどをしっかり見て、公共交通の現状分析を捉えた検討が必要だと思
う。その上で、将来人口推計などを活用し、将来需要を分析することが大事だと
思う。

＜事務局回答＞

・現在、公共交通の本数が少ないため需要は限定的であるが、潜在的な需要は見
込まれると考えている。今後の需要見込みを踏まえたさらなる分析が必要と考
えている。

・将来人口推計等を提示したが、今後の需要見込みや既存公共交通への影響を踏
まえ、ＯＤデータ等のさらなる詳しい分析が必要と考えている。その上で、新
たな交通システムが必要かを見ていくこととなると考える。

・ウォーカブルというシナリオで考えた時に、車を排除する部分はどこなのかを考
えると、多くの先進国では環状の中となっている。今、バスが環状に走っている
が、大きすぎる。幹線軸候補④は、周辺の多くの施設を目的とする場合は良いが、
ウォーカブルという考え方からすると、長良川の南くらいが良いと思う。

＜事務局回答＞

・幹線軸候補④は、幹線軸候補①・②と連絡し環状機能を形成できる。まちづく
りの観点もしっかり考えた上で進めていく必要があると考えている。

（５）基幹交通（幹線軸）を担う理想的な交通システム（第３、４回）

＜事務局説明＞

・主要な移動軸となる幹線軸候補を決め、需要やまちづくりの観点を踏まえて適
した交通システムの在り方を議論していきたい。 [P21参照]

・各交通システムの特徴として、軌道系と無軌道系に分類し、費用や定時性、速
達性、輸送定員などの定量的な評価のほか、分かりやすさや環境負荷、バリア
フリー、乗り心地、乗り継ぎの利便性、沿線への影響、シンボル性などの定性
的な評価を説明した。       [P21参照]

・幹線軸候補①については、乗客数が突出して多いことから運行本数を多くする
必要があり、輸送力に基づく交通手段の適応範囲は、ＢＲＴもしくはＬＲＴが
選択肢となる。また、通勤通学などの日常利用のほか、観光客などの非日常利
用も多く想定される。そして、駅から柳ケ瀬、市役所をつなぐ、まちの顔とな
るルートでもある。こうしたことから、輸送能力が大きく、定時性、速達性も
高いＢＲＴもしくはＬＲＴなど、「定時性や輸送力が確保できる交通システム
の導入の検討が必要」として、さらに詳しい利用実態や需要予測などの分析を
進めたいと考えている。      [P22参照]
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＜各委員の意見＞

[新交通システムの必要性・比較]

・現状、路線バスで運べていないのかというと、決してそんなことはなく、十分運
行を担っており、そこに何の問題があるのか、高度化が必要かを考えていくべき。
整備には当然コストがかかるので、フラットに現状の課題を押さえた上で克服す
る方法はないかを考える必要がある。一足飛びに交通システムを導入しようとす
るのではなく、なぜそれが必要かをしっかり押さえ、路線バスで補えないような
事例があるのかないのか、どこに課題があるのかを設定して、既存バスの拡充も
含めた輸送モードの議論が必要だと思う。

・公共交通の需要としては、既存のサービスレベルに見合った需要しか乗らない。
バスを増便、減便したとしても、それに見合った利用者数になってしまう。そう
した視点を持ち、現状のままでよいのかどうかは議論が必要。サービスレベルを
上げたら乗ってもらえるのかどうかを、根拠を持って説明できるよう今後詰めて
いく必要がある。

・幹線軸候補③は仮に需要があった場合でも、岐阜駅から県庁及び鶉ターミナルま
での路線や岐阜駅と市民病院を結ぶ路線について岐阜市の計画に位置付けている
幹線軸と重複しているとともに、岐阜羽島駅から岐阜駅までは名鉄竹鼻線・羽島
線が既に運行しているため、新たな交通システムの導入だけでなく、既存の公共
交通の輸送力増強といった選択肢も検証すべき。

＜事務局回答＞

・交通事業者が認識している課題（運転士不足など）への対策については、今後
さらに議論していきたいと考えており、既存の路線バスの拡充の可能性を否定
するものではない。

・課題を解決するために新しいものを入れることと、今ないところにプラスの価値
をつくって新しい需要がどれだけできるのかを考えないといけない。「もっとこ
うしたい、こういうまちにしたい」というフィロソフィー（理念）のようなもの
を掲げ、その実現のためには新しい交通システムが必要で、今の状況では難しい
という理由が必要である。
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・幹線軸候補②については、大学への通学需要が圧倒的に多いという特徴がある。
適応範囲は、ＢＲＴもしくはＬＲＴが選択肢となることから、ＢＲＴもしくは
ＬＲＴなど、「定時性や輸送力が確保できる交通システムの導入の検討が必
要」として、さらに詳しい利用実態や需要予測などの分析を進めたいと考えて
いる。         [P22参照]

・幹線軸候補③は、現状のバス本数が少なく公共交通の移動ニーズは大きくない
ものの、将来の開発余地が大きく、産業拠点や賑わい拠点を繋ぐことによって、
新たなニーズが期待できる。このことから、「開発に伴う移動需要拡大の可能
性や既存交通への影響などについて詳しく分析し、最適な交通システムの導入
の必要性について検討を進める」こととしたいと考えている。 [P23参照]

・幹線軸候補④については、現状のバス本数が少なく公共交通の移動ニーズは大
きくないものの、沿線に医療・福祉施設や高校などの教育施設があるほか、メ
モリアルセンターなどのイベントによる集客効果の高い施設が集積している。
こうした将来的な需要や幹線軸候補①と②をつなぐことによる「環状線として
の機能」も期待されるため、幹線軸候補①、②の検討状況を踏まえ、「将来移
動需要拡大の可能性や効果について詳しく分析し、最適な交通システムの導入
の必要性について検討を進める」こととしたいと考えている。 [P23参照]



・交通を交通で解決しようとするところから抜け切れておらず、交通需要の多い幹
線軸候補①・②、潜在的需要のある幹線軸候補③・④は、交通システムを作るに
耐えられる数があるがバスでもなんとかなる量で新しい交通システムを導入する
という納得感がない。現在の交通需要だけでなく、まちづくりを含めて今後、ど
うあるべきかを総合的に議論するべき。

・事務局の資料は大変色々な分析がされており敬意を表したいが、「環境負荷が低
い」とか「バリアフリー対策ができる」など、あまり一般的な優等生な回答では
なく、まずは、岐阜で「このようなことをしたいから」、「このような特徴が本
当に必要だ」という議論をすべき。

・この議論の出発点はまちづくりであり、地域の活性化、発展の手段の一つとして
        交通がある。現在、県庁内の関係部局で構成するプロジェクトチームにて、福祉
        ・教育・観光施策など様々なまちづくりを進めている。２０年３０年後を見据え

た、まちづくりを議論することが重要。

＜事務局回答＞

・本検討会で議論した内容を県民の皆様にも発信して、まちづくりに関する機運
を高めていきたい。

・まちづくりについては、しっかり考慮した上で進めていかなければならないと
考えている。今後、どのようなまちにしていきたいか、関係市町等とも協力し、
一緒に考えていきたい。

・人口減少を考慮しながら、新たな交通システムの導入の有無による周辺道路の自
動車交通量の変化や渋滞予測、既存公共交通利用者の需要予測、環境負荷低減等
のデータが必要だと思う。

・定性的な評価に留まっていることから、事業費や事業採算性、交通渋滞や既存の
公共交通への影響などエビデンスに基づく比較検証をフラットに行う必要がある。

・朝のピーク時のみではなく、利用者の少ない昼間帯も踏まえ、しっかり採算性を
検討した上で評価すべき。

・エビデンスが不足しており、定量的なデータで評価すべきであることから、実務
レベルでの作業部会で詳細の検証を行うべき。

＜事務局回答＞

・事業費や事業採算性等については、当然、新交通システムの在り方を考える上
で必要な議論になるものと考えているため、今後、作業部会を設置し、エビデ
ンスを示しながら検討していきたい。

・そのため、まずは現状のバスデータ等のエビデンスに基づき、どこが幹線軸候
補になるか判断いただきたい。

（６）その他

＜各委員の意見＞
[合意形成・費用便益]

・まちづくりについては、我々関係者だけでなく多くの県民・市民が一緒になって
考えるような機運を高めることが大事である。

・新たな交通システムを導入するには、県民の理解が得られる理由とその根拠を分
かりやすく見せていく必要がある。費用対効果の算出の際は、将来の移動需要を
確実なもの以外は考えず、厳しめに予測してもいいのではないかと思う。

・道路整備における費用便益分析のような効果の算出は公共交通ではできていない
のが現状である。オーストラリアでは環境、雇用、地価、人の移動の変化も予測
して評価しており、そういった点も加味しながら検討してはどうか。
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＜事務局＞
・岐阜市が築き上げてきた８幹線２環状を否定するものではなく、将来を見据えて更に効率
化できるか議論いただきたい。

・全てのバス路線の利用状況を評価した上で、利用者の特に多い２つの軸を幹線軸候補①・
②として抽出した。それらについて路線バスの時間帯別・バス停別の利用状況や携帯電話
の位置情報から取得した人流の出発・目的地、滞在分布等のビッグデータ、将来人口推計
等を用いて分析した。

・サービス水準は事業費や採算性に影響を与えるものだが、まずは現状のバスデータ等によ
りどこが幹線軸になるのか議論いただきたい。サービス水準は新交通システムの必要性を
考える際の議論になる。

・資料作成にあたりバス事業者よりayucaデータを提供いただき、バス事業者に換算方法を
相談の上、事務局にて全体利用数を推計した。より詳細なバスデータを提供いただけるな
ら、それらを用いて分析は可能である。
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４ 意見のとりまとめ

各委員の主な意見は以下のとおり。

（１）幹線軸候補の検討

各委員の意見

・岐阜市が公共交通の骨格として明確に位
置付けている８幹線２環状について、現
状分析し、フラットな評価が必要。その
上で「人の移動」や「潜在需要」を示す
データを基にした将来需要の分析が必要。

・エビデンスが不足しており、幹線軸候補
として位置付けてよいか判断できない。
定量的なデータで評価すべき。

・人口減少が進む中、大きな社会構造の変
化に柔軟に対応するため、新しい技術も
含め自由度が高く身の丈に合った交通シ
ステムをいかに幹線軸に落とし込めるか
が重要。

・サービス水準によって利用者数が変わる
ため交通システムを決める前に検討が必
要。

・路線バスデータの分析結果について、数
字の妥当性の確認が必要。

・事務局説明にあった、全ての路線のデー
タを見た結果、幹線軸候補①・②が浮か
び上がってきたという方法で問題ないと
思われる。

・フラットな評価が必要と意見があったが、
事務局の資料は、全ての路線バスのデー
タを推計し、その中で最も多いところが
抽出されている。

・これまでの議論で幹線軸候補①・②は合
意したという認識。後戻りするような意
見に聞こえる。

・サービス水準を具体化するためには、と
りあえず仮置きでも幹線軸を決めておか
ないと分析する対象もわからない。まず
は幹線軸を抽出することが必要。その後、
妥当性を検討するなかで、幹線軸が適切
でないという議論になれば軸を再度選定
するといった手順で進めればよいと考え
る。

作業部会での検討事項
・運行形態・運行本数等サービス水準の検討

（既存の公共交通の分析、将来需要見込み、事業スキーム、採算性）
・提供されたバスデータを活用し、更なる詳細な分析を実施

（既存の公共交通の分析、将来需要見込み）
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各委員の意見

・幹線軸候補①について、長良北町が端部
となっているが、岐阜市の各種計画では
地域生活拠点である三田洞を交通結節点
となるトランジットセンターとして位置
付けて、そこまでを幹線軸としている。

・軸の先にも多くの人が住んでいて需要が
ある。交通の連続性をどう確保するかア
イデアがないといけない。

＜事務局＞
・トランジットセンターの設置位置を含めて、どこまでを幹線軸と考えるかを提示した分析

結果に基づき議論いただきたい。

・需要を踏まえ、乗り継ぎ方法やその先の交通システムの在り方、階層性の検討が必要。

作業部会での検討事項

・将来の公共交通需要を踏まえた乗り継ぎ方法や乗り継ぎ場所の検討
 （交通結節点機能の検討）

（２）幹線軸候補①・②
（幹線軸候補①：岐阜駅～長良地域、幹線軸候補②：岐阜駅～岐阜大学周辺 P20参照）

各委員の意見

・幹線軸候補①・②以外の軸もそれなりの
  軸（利用者需要）が見えてきているので、
  妥当性を検証する必要がある。

・幹線軸候補①・②以外で詳細なデータの
  分析が必要であれば、その箇所を提示す
  べき。
・幹線軸候補①・②については、歴史的経
緯や中心市街地を挟むことから、幹線軸
として妥当と考える。岐阜駅への接続や
金華橋通りから分かれるルートなど色々
なパターンをまちづくりと関連させて議
論されるとよい。

＜事務局＞
・既存のバスデータから、全てのバス路線の利用状況について、どの路線・区間で多く利用
されているかを分析し、突出して多かった幹線軸候補①・②を提示した。

・幹線軸候補①・②以外でも詳細な分析が必要なら対応は可能。

・まちづくりについてしっかり考えた上で進めていかなくてはいけない。

作業部会での検討事項

・８幹線２環状におけるバスの利用状況の分析
（既存の公共交通の分析、将来需要見込み）

・まちづくりを踏まえた公共交通の在り方の検討
（まちづくりとの調和（ウォーカブル、賑わいの創出等））



（４）新交通システムの必要性・比較

  

＜事務局＞
・現在、公共交通の本数が少ないため需要は限定的であるが、潜在的な需要の見込みを踏ま
えた分析が必要。

・将来人口推計等を提示したが、今後の需要見込みや既存公共交通への影響を踏まえ、ＯＤ
データ等のさらなる詳しい分析が必要。その上で、新たな交通システムが必要かを見てい
くこととなる。

・幹線軸候補④は、幹線軸候補①・②と連絡し環状機能を形成できる。まちづくりの観点
もしっかり考えた上で進めていく必要がある。
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（３）幹線軸候補③・④
（幹線軸候補③：岐阜駅～岐阜羽島駅、幹線軸候補④：長良地域～則武地域 P20参照）

各委員の意見

• 潜在的需要が顕在化していない理由を
しっかり分析すべき。

• 交通システムを変えただけでは利用につ
ながらないため、企業・商業施設の誘致
や土地利用を考えていくことが重要。

• ＯＤデータ※1などをしっかり見て、公共
交通の現状分析を捉えた検討が必要であ
る。その上で、将来人口推計などを活用
し、将来需要を分析することが大事。

・環状として考えた時には、現在のバスの
環状は大きすぎる。幹線軸候補④は、周
辺の多くの施設を目的とする場合は良い
が、ウォーカブルのシナリオを考えた時、
長良川の南くらいが良いと思う。

作業部会での検討事項

・潜在的な需要も含めた将来需要分析や詳細なＯＤデータの分析
（既存の公共交通の分析、将来需要見込み）

・まちづくりとの調和
（ウォーカブル、賑わいの創出、企業誘致、社会経済の持続性 など）

※１ 移動の出発地（Origin）と到着地（Destination）を把握できるデータ

各委員の意見

・現状、路線バスで十分運行を担っており、
そこに何の問題があるのか、高度化が必
要か既存バスの拡充も含めた議論が必要。

・幹線軸候補③は、県庁や市民病院など岐
阜市の計画に位置付けている幹線軸と重
複し、岐阜羽島駅へは名鉄竹鼻線・羽島
線が運行しているため、既存公共交通の
輸送力増強といった選択肢も検証すべき。

・公共交通の需要は、既存のサービスレベ
ルに見合ったものとなる。バスを増便、
減便したとしても、それに見合った利用
者数になる。そうした視点を持ち、現状
のままで良いのか議論が必要。

＜事務局＞
・交通事業者が認識している課題（運転士不足など）への対策については、さらに議論して
いきたいと考えており、既存の路線バスの拡充の可能性を否定するものではない。

作業部会での検討事項

・既存の公共交通の拡充も含めた交通システムの検討
（既存の公共交通の分析、将来需要見込み）



＜事務局＞
・事業費や採算性等は、交通システムの在り方を考える上で必要な議論で、今後、作業部会

を設置し検討する。まずは現状のバスデータ等のエビデンスに基づき、どこが幹線軸候補
になるか判断いただきたい。

・本検討会で議論した内容を県民の皆様にも発信して、まちづくりに関する機運を高めたい。
・まちづくりについて、しっかり考慮した上で進めていかなければならないと考えている。

今後、どのようなまちにしていきたいか、関係市町等とも協力し、一緒に考えていきたい。

作業部会での検討事項

・渋滞のシミュレーション及び将来需要を踏まえた既存公共交通への影響
（自動車交通、鉄道、バスなどの公共交通への影響）

・関係市町の将来のまちづくりについて（まちづくりとの調和）

各委員の意見

・事業費や事業採算性、交通渋滞や既存の
公共交通への影響などエビデンスに基づ
きフラットに検証を行う必要がある。

・交通を交通で解決しようとするところか
ら抜け切れていない。現在の交通需要だ
けでなく、まちづくりを含めて今後どう
あるべきかを総合的に議論するべき。

・公共交通の利用は長年の習慣やマインド
に深く根ざしており、簡単に習慣は変え
られないため、制限や誘導といった方策
が必要であり、地域全体が自分事として
交通を考えるべき。

・事務局の資料は大変色々な分析がされて
いるが、｢環境負荷が低い｣とか｢バリアフ
リー対策ができる｣など、優等生な回答で
はなく、まずは、岐阜で「このようなこ
とをしたいから」、「このような特徴が
本当に必要だ」という議論をすべき。

・この議論の出発点はまちづくりであり、
地域の活性化、発展の手段の一つとして
交通がある。現在、県庁内の関係部局で
構成するプロジェクトチームにて、福祉
・教育・観光施策など様々なまちづくり
を進めている。２０年３０年後を見据え
た、まちづくりを議論することが重要。

・「もっとこうしたい、こういうまちにし
たい」というフィロソフィー（理念）の
ようなものを掲げ、その実現のためには
新しい交通システムが必要で、今の状況
では難しいという理由が必要。

・道路整備における費用便益分析のような
効果の算出は公共交通ではできていない
のが現状である。オーストラリアでは環
境、雇用、地価、人の移動の変化も予測
して評価しており、そういった点も加味
しながら検討してはどうか。
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５ これまでの検討内容を踏まえた幹線軸候補と今後の検討の進め方（第１

～４回検討会）

２０年、３０年先を見据え、効率的で持続可能な、階層性を持った公共交通網の構築を

検討するため、基幹交通（幹線軸）について、以下のとおり、これまでの検討内容を踏ま

えた幹線軸候補と今後の議論の方向性をまとめました。

基幹交通（幹線軸）の検討を進めるには、都市計画や環境、福祉、商業など様々な観点

も踏まえた更なる検討が必要で、これらについても作業部会を設置し並行して進めます。

なお、各幹線軸候補は現時点のものであり、今後の検討状況によっては、必要に応じて

ルートの再設定を行います。

（１）幹線軸候補・適した交通システムの検討状況

ア 幹線軸候補①【岐阜駅～長良地域】・幹線軸候補②【岐阜駅～岐阜大学周辺】

・幹線軸候補①・②については、路線バスのピーク時利用者数が多く、また、沿線に

医療・教育拠点などが立地する主要な移動軸として、現状においても一定の輸送サー

ビスが提供されています。今後、さらに定時性や輸送力の確保等が求められる場合や、

環境課題等へ対応していくにあたって、それらに適した交通システムが必要となる可

能性もあります。そのため、引き続き「ＢＲＴ」や「ＬＲＴ」、「路線バスの拡充」

など最適な交通システムについて検討を進めます。

イ 幹線軸候補③【岐阜駅～岐阜羽島駅】

・幹線軸候補③については、既存の路線バスは少なく、とりわけ県庁周辺から岐阜羽島

駅の間は直結の公共交通はないことから、現状では、公共交通の移動ニーズは限定的

ですが、名神高速道路や東海道新幹線、岐阜駅といった交通ネットワークと柳津もの

づくり産業拠点や賑わい拠点などをつなぐことにより、新たなニーズが期待できると

考えられます。そのため、開発に伴う移動需要拡大の可能性や既存交通への影響など

について十分に配慮したうえで、最適な交通システムの導入の必要性について検討を

進めます。

ウ 幹線軸候補④【長良～則武】

・幹線軸候補④について、現状では公共交通の移動ニーズは限定的ですが、医療・福祉

施設、高校などの教育施設があり、岐阜メモリアルセンターで開催される大規模イベ

ントによる集客などの需要や、幹線軸候補①及び②を繋ぐことによる環状機能効果な

どが考えられます。そのため、幹線軸候補①及び②の検討状況を踏まえて、将来移動

需要拡大の可能性や効果について詳しく分析を行い、最適な交通システムの導入の必

要性について検討を進めます。
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・既存の公共交通の分析

・将来需要見込み

・事業費

・事業スキーム、採算性

・自動車交通、鉄道・バスなど公共交通への影響

・既存インフラ設備への影響

・交通結節点機能の検討

・人を魅了する都市景観

・都市防災対策

・交通安全対策

・まちづくりとの調和（ウォーカブル、賑わいの創出、企業誘致、環境・福祉・社会・経済の持続性）

・関係市町・団体等との連携 など

幹線軸については、以上の①～④を候補として検討を進めますが、まちづくりとの連携

や新たな移動ニーズなどの状況により、その他の箇所についても必要に応じて検討する可

能性があります。

（２）今後の検討方針（作業部会の設置）

第４回検討会までの議論で、「基幹交通（幹線軸）が適した路線」や「基幹交通（幹線

軸）を担う理想的な交通システム」については、既存の公共交通の分析、将来需要など十

分なエビデンスに基づく検証が必要であることから、本検討会の下部組織として、実務者

レベルをメンバーとする作業部会を設け、具体的な調査・検討を進めます。

この作業部会での検討にあたっては、２０年、３０年先、そして更にその先を見据え、

効率的で持続可能な、階層性を持った公共交通網を構築するため、単なる現状を追認する

だけではなく、目指すべき都市の将来像を描きながら、まちづくりと連動した基幹交通

（幹線軸）を検討する必要があることから、都市計画や環境、福祉、商業など様々な観点

を含め包括的な検討を進めます。

作業部会における「基幹交通（幹線軸）が適した路線」の検討にあたっては、既存の公

共交通の分析、将来需要見込みを確認し、幹線軸候補①・②については、「ＢＲＴ」や

「ＬＲＴ」、「路線バスの拡充」など最適な交通システムの検討、幹線軸候補③・④につ

いては、将来の開発等に伴う新規需要及び最適な交通システムの導入の必要性の検討を行

うとともに、まちづくりとの連携や新たな移動ニーズなどの状況により、その他の路線に

ついても必要に応じて検討していきます。

現時点で想定している主な調査・検討項目は以下のとおりです。
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・なお、上記項目の検討にあたっては、幹線軸候補として妥当性が確認できない場合に

は必要に応じて各幹線軸候補の再設定を行うなど慎重かつ丁寧に議論を進めます。

  【検討フロー図】
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幹線軸候補の抽出

・既存の公共交通の分析
・将来需要見込み
・事業費
・事業スキーム、採算性
・自動車交通、鉄道・バスなど公共交通への影響
・既存インフラ設備への影響
・交通結節点機能の検討
・人を魅了する都市景観
・都市防災対策
・交通安全対策
・まちづくりとの調和
（ウォーカブル、賑わいの創出、企業誘致、環境・福祉・社会・経済の持続性）

・関係市町・団体等との連携 など

幹線軸候補の妥当性の確認

幹線軸毎の交通システム案の検証

現状
検討会

検討会

検討会

作業部会
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