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1．静岡市のまちづくりと交通のあり方 

 

静岡市の上位計画及び、「超高齢化」、「地球環境」、「長期的な経済の低迷」などの

都市問題、交通ネットワーク、関連する産業・経済の課題を踏まえ、自動車に頼ることな

く移動が可能な公共交通のネットワークである集約連携型都市構造（静岡型コンパクトシ

ティ）を実現する必要がある。 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 目指す交通体系 

まちづくりの現状と問題点 

❏人口の減少 
 H12 以降人口は減少に転じており、H32 に

約 68 万人まで減少と予測。 

❏高齢社会の到来 
 H32 には 65 歳以上の高齢者数は約 22 万人

となり、高齢化率 32.5％と、人口の 3人に

1人が高齢者となると予測。 

 高齢者のひとり暮らし世帯数が、H19 から

H23 までに約 17％増加し、全世帯数の約

12％を占めている。 

❏市街地での低密度化

 郊外部での人口増加が進み、都市機能の分

散や、市街地の低密度化が進展している。

❏中心市街地の活力低下 
 静岡都心は、一定の賑わいを維持している

が、小売業年間販売額、小売業従業者数の

減少など、中心市街地の落ち込みが目立つ。

 清水都心においては、中心市街地の空洞化

が加速度的に進行している。 

❏災害リスクの増大

 市街地の拡大により、「東海地震」の発生

や増加傾向にある「ゲリラ豪雨」等に対し

て、液状化や浸水被害等の危険性が高いエ

リアでの人口増加が進んでおり、災害リス

クが増大している。 

❏自動車依存による CO
2
排出量の増加

 自動車分担率は S63 には 48.3％であった

が、H13 には 55.1％と増加。また、交通渋

滞が発生。 
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公共交通ネットワークを構築することで、公共交通の利便性が高く、業務機能等が集積

されている静岡都心、清水都心、東静岡副都心及び都心間を結ぶ基幹となる公共交通であ

る鉄道軸沿線上に、密度の高い市街地を形成させ、効率的な都市経営、効果的な都市基盤

整備を図る「静岡型コンパクトシティ」を実現する。 

 

 

 

 

 

 

2．静岡型コンパクトシティの実現 

静岡型コンパクトシティのイメージ 



 3

3．静岡市の目指す公共交通ネットワーク 

 

 

『 環境 』：公共交通で快適・便利に移動ができる人や地球にやさしいまち 

『 健康 』：コンパクトで安全・安心に歩いて暮らせるまち 

『 交流 』：回遊性が高く、人の移動が活発なまち 

『賑わい』：都市の魅力が高く、活力に満ちあふれたまち 

 

 

 静岡市バス交通計画で示される公共交通ネットワークのイメージを基本に、
鉄道やバス等、公共交通全体で連携し、静岡市の交通ネットワークを構築する。 

誰もが安全・安心、便利で快適に移動でき、 

市内のそれぞれの地域に応じた交通システムが連続的・一体的に機能する交通ネットワークの構築
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4．ＬＲＴ導入の必要性 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

基幹となる公共交通とまちづくりとの連携にあたって求められる特性 

 市民の身近な公共交通としての利便性・快適性向上への寄与 

 都心間-都心内の基幹公共交通のシームレスな接続 

 路線、行き先のわかりやすさ 

 気軽に乗降可能（バリアフリー） 

 乗り心地が良く、静か（快適性） 

 都市の魅力向上への寄与 

 シンボル性（都市景観との調和） 

 まちづくりへの寄与 

 コンパクトシティ実現への寄与 

 

 

ＬＲＴが最適な交通システムである 

「まちの再生・都市構造の誘導に寄与する基幹公共交通」 

～すみたくなるまち・行きたくなるまちを演出する交通システム～ 

 
 清水都心においては、中心市街地の再生が喫緊の課題となっている。一方で観光交流の
面では明るい兆しも見える。 

 清水都心の再生においては、人口の減少に歯止めをかけ、地域の暮らしを支える都市の
機能をコンパクトに配置するとともに、清水の重要な資源・魅力である「港」を中心とした観
光交流に着目し、まちと港の面的な広がりを確保し、地域内の回遊性を向上させるよ
うな都市構造へと誘導する必要がある。 

 そのためには、静岡都心と公共交通の利便性（速達性等）を確保しつつ、地域内での生
活利便性の確保、港までのアクセスの充実、土地利用の転換、交通結節機能の向上
等、公共交通を軸としたまちづくりに寄与する公共交通システムが求められる。 

【LRT の特徴】 

 バリアフリー 

 歩行者・公共交通優先の都心空間を形成

 まちのシンボルとなる 

 環境に配慮した乗り物 

 フレキシブルなルート設定 
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 定性的な整備効果 

効果１ 自動車に頼らないコンパクトな都市構造の実現 
 自動車に頼らなくても自由に移動・回遊でき、便利で豊かな生活ができる都市構造

（集約連携型都市構造）が実現する。 

 

効果２ 公共交通ネットワークの機能強化 
 都心、市街地、市街地周辺や中山間地において、その地域での公共交通の役割を明

確にし、更にはそれぞれが一体的・連続的に機能する交通体系の構築が実現する。

 

効果３ 中心市街地活性化 
 静岡都心で顕在化しつつある七間町等中心市街地の減速傾向や清水都心での喫緊の

課題である中心市街地の再生に寄与する。 

 

効果４ 観光・レクリエーション・交流の活性化 
 静岡都心と清水都心、さらには観光、レクリエーション、水上交通の結節点である

日の出地区等の港エリアを直結することで、公共交通アクセスの利便性が大幅に向

上する。 

 日の出地区は、今後新たなまちづくりが計画されており、このまちづくりとの相乗

効果により、観光・レクリエーション・交流の活性化に寄与する。 

 

効果５ 効率的・効果的な都市経営 
 上記のようなコンパクトな都市構造の実現により、 

① 市街地の拡散を抑制し道路等インフラの維持管理費用が削減される。 

② 都心部に投資し、多くの税収を得ることにより、郊外部に対しても投資が増加す

る可能性がある。 

③ 交通弱者である高齢者等に積極的に外出してもらい、市民の健康増進に貢献する

ことによる医療費の削減 等、行政コストが削減される。 

 定量的な整備効果 

5．ＬＲＴの整備により期待される効果 
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6．検討ルート 

 

【ルート設定の基本的な考え方】 

○清水ルート：日の出地区のまちづくりの促進、まちと港の一体化 

○静岡・清水都心及び東静岡副都心の交流の活性化（都心間基幹公共交通との連携） 

【ルートの課題等】 

・清水ルート：新清水駅・JR 清水駅との結節 

 

 

【検討ルート】 

ルート名 
清水ルート 

（ＪＲ清水駅～新清水駅～日の出方面） 
〔延長 2.4km〕 

概要 

都心内に分散する、ＪＲ清水駅、新清水駅と清水を象徴する”みなと”の

拠点である日の出地区を結ぶことにより、清水都心の一体感を高め、

また、にぎわいを創出できる路線とする。 

ルート図 

所要時間 10 分 

運行間隔 終日：10 分 

表定速度 15km/h 
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【参考】 ＪＲ清水駅方面と日の出方面の検討ルート 

 

 

ルート名 
清水ルート【ＪＲ清水駅方面】 

（新清水駅～ＪＲ清水駅） 
〔延長 0.8km〕 

ルート図 

 

所要時間 3 分 

運行間隔 終日：10 分 

表定速度 15km/h 

 

 

ルート名 
清水ルート【日の出方面】 

（新清水駅～日の出） 
〔延長 1.6km〕 

ルート図 

 

所要時間 6 分 

運行間隔 終日：10 分 

表定速度 15km/h 
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7．概算事業費 

 

○各ルートの単独整備では、都心部に車両基地の整備が必要になるなど、大規模な工事と

なり事業費が増大する。清水地区では約 80 億円～100 億円程度の投資が必要である。

 

【概算事業費】 

※上記概算事業費+α要素：地下埋設物移設、交通結節点整備や駅前広場の改修、支障家屋営業補償費 等 

 

【試算の前提条件】 

 概算事業費は、費用細目ごとに個数、距離などの単価を設定し、数量を計上することで事業費を

算出した。 

【軌道・設備】  軌道、変電所、電車線、信号、通信 

【車両基地等】  検査・修繕機能、留置線、運営ビル 

【関連道路】   関連道路 

【用地費等】   用地費、建物補償費 

【車両】     ３０ｍ車両 

【路盤・停留場】 路盤、停留場 

 単価は国内路面電車の事例等から設定した。 

 静岡市 LRT 導入研究会（平成 23 年度）では、新静岡駅及び新清水駅での静岡鉄道との線路接続

が技術的に可能であると示されているため、長沼車庫の車両検修基地など既存施設の一部を活用

することも視野に入れ、最小と最大の工事費を示している。 

 市の負担額算定ケースは、車両基地3億円の場合である。 

【補助率】 

⇒社会資本整備総合交付金：路盤・停留場 1/2、軌道・設備 1/3 

⇒地域公共交通確保維持改善事業：車両 1/3 

※車両費について、市が事業者分（1/3）を負担する場合を前提に算定。 

 
清水ルート〔延長2.4km〕 

（JR 清水駅～新清水駅～日の出方面） 

概要図 

概要工事費 約 86～95 億円 

 内訳 

 全体 
補助

率
国 市 事業者

軌道・設備 約 28 億円 2/3 9.3 18.7 －

車両基地等 約 3～12 億円 2/3 1.0 2.0 －

関連道路 約 7 億円 1/2 3.5 3.5 －

用地費等 約 20 億円 1 － 20.0 －

車両 約 18 億円 2/3 6.0 12.0 （0.0）

路盤・停留場 約 10 億円 1/2 5.0 5.0 －

合計 約 86～95 億円 － 24.8 61.2 （0.0）

市の負担額 約 61 億円 
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【参考】 ＪＲ清水駅方面と日の出方面の概算事業費
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○ 鉄軌道事業の整備・運営スキームについて、かつては民間事業者（第三セクターを含

む）あるいは公共事業者による整備・運営が主流であった。しかし、近年では、モー

タリゼーションの進展とともに利用者及び収入が伸び悩み、公的支援が薄いこともあ

り民間事業者による新線の整備意欲が減退している。 

○ 一方、公営交通の場合には、民間に比べて人件費が高く運営効率が劣ることから民営

化の方向にある。 

○ このような中で、ＬＲＴの整備・運営においては、総合的な支援スキームが充実して

きていることを背景に、有利な公的資金の調達と民間の効率的な運営ノウハウを活用

する上下分離による公設民営方式が採用されるようになってきた。 

○ 地方の鉄軌道事業では、事業採算性の確保が厳しい状況が想定されることから、従来

型のスキームではなく、公と民とが適切に役割分担したスキームが必要である。 

図 公設民営型（上下分離）スキームの例（富山市内電車環状化の事業スキーム） 

 

表 事業スキームの比較 

8．事業スキーム 
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9．需要予測・採算性 

 

○ 下記予測手法による需要予測値を前提とすると、年間収支は赤字となる。 

○ 需要を中間値（2,550 人/日）とした場合、採算性を確保するためには 850 人の需

要を確保する必要がある。 

○ 需要の確保のためには、LRT 整備に合わせ、沿線でのまちづくり、民間による開発、

公共交通利用促進策、公共交通体系の再編などの施策を実施することが必要である。

○ 上記の施策を実施することで、来街者や夜間人口の増加、観光需要の高まりが期待さ

れることから、需要確保の可能性を有している。 

需要予測 

 
想定需要 

清水ルート 

静鉄との乗換あり 1,900～3,200 人/日 

静鉄との乗換なし 2,700～4,400 人/日 

【予測手法等】 

○ 第 3 回静岡中部都市圏パーソントリップ調査（平成 13 年）のデータを使用し、ＬＲＴの距離

帯別分担率を算定し、ＯＤペア毎に分担率を乗じて算出。 

○ 平成 13 年以降の都心部での再開発や大規模商業施設立地による発生集中交通量の増加を別途

考慮した。 

 

採算性 

運行経費 約 151 百万円/年 

運賃収入 約 82 百万円/年～約 138 百万円/年 

採 算 性 約-69 百万円/年～約-13 百万円/年 

【検討条件】 

○ 清水ルートの想定需要を 1,900～3,200 人/日とした場合。 

 

 需要の確保について 

  



 12

10．課題と解決に向けた考え方 

 

【解決すべき課題】 

○清水区：需要の確保、新清水駅・JR 清水駅との結節、 

海上交通との結節、日の出エリアのまちづくり 

 

 課題 解決方策 

清
水
ル
ー
ト 

○需要の確保 

 

○新清水駅・JR 清

水駅との結節 

 

○海上交通との結節 

 

○日の出エリアのま

ちづくり 

①まちづくりの進展による需要の確保 

・観光資源（三保松原、日本平、久能山東照宮等）や大規模社会資本

整備（新東名、中部横断自動車道、新興津埠頭整備）の活用による来

訪者等の増加や、沿線での住環境整備により、需要を確保 

②新清水駅との結節性の強化 

・新清水駅での乗継利便性の向上、ホームの低床化、定時性を確保す

るための運行ダイヤの設定 

③ＪＲ清水駅との結節性の強化 

・JR 清水駅での乗継利便性の向上、駅前広場の改修 

④海上交通との乗継利便性の確保 

・水上交通（水上バス及びフェリー）と陸上交通が一体となった交通

ターミナルの整備、割引運賃等の設定、乗換利便性を考慮した水上交

通の運航ダイヤの設定 

⑤日の出のウォーターフロント地区形成の実現化 

・日の出地区のウォーターフロントまちづくりを進めるため、働く港

から市民が親しめる港へと転換させるなどの方策を具体化 

図 清水都心ウォーターフロントの整備イメージ 
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施策メニュー 

実施時期 役割分担 

清水ルート 
市民 経済界 

交通 

事業者 
市 

第１段階 第２段階 第３段階 

 〇ＬＲＴの導入      ● ● 

都
市
交
通
施
策 

都心部への自動車流入抑

制、迂回ルートの確保 

①都心部への自動車流入抑制        

②幹線道路の整備（都心部の迂回路整備）        

歩行者主体のまちづくり 

③歩行空間の整備       ● 

④トランジットモールの推進        

⑤平面横断化（立体横断施設の解消）        

交通ネットワーク及び 

交通結節機能の強化 

⑥新静岡駅との結節        

⑦新清水駅との結節      ● ● 

⑧JR 静岡駅との結節        

⑨JR 清水駅との結節      ● ● 

⑩既存鉄道への乗り入れ      ● ● 

⑪バス網の再編      ● ● 

⑫Ｐ＆Ｒ駐車場やＣ＆Ｒ駐輪場の整備     ● ● ● 

⑬ＬＲＴとバスが同一ホームで乗換え可能な駅の整備      ● ● 

⑭水上交通及びバス交通等との乗換利便性を 

高めた複合交通ターミナルの整備 

   
  ● ● 

⑮自転車ネットワークの形成       ● 

ま
ち
づ
く
り

施
策 

⑯民間集客施設の立地・土地利用の高度化     ● ● ● 

⑰沿線における居住促進、建築物の建設促進及び耐震化促進     ● ● ● 

⑱都市の魅力を反映させたシンボリックな電停の整備     ●  ● 

⑲七間町のまちづくりとの連携        

⑳日の出のまちづくりとの連携    ● ●  ● 

ソ
フ
ト
施
策 

㉑ＩＣカードの共通化（LuLuCa、Toica、Suica 等）      ● ● 

㉒静岡鉄道や路線バスとの乗り継ぎ割引の実施      ● ● 

㉓市民の定期利用者の確保    ●   ● 

㉔既存の沿線及び周辺イベントとの連携    ● ● ● ● 

㉕商業施設との連携     ● ● ● 

㉖既存ポイントカード（LuLuCa）を活用した連携     ● ● ● 

㉗車両デザインの公募    ● ● ● ● 

㉘車両の愛称の公募    ● ● ● ●  

※＊＊＊は、静岡都心における施策 

11．関連施策 

○ 清水地区においては、特に需要の確保による採算性の確保が重要な課題である。 

○ 日の出のまちづくりの進展による来街者等の増加、沿線での住環境整備による夜間人

口の増加、沿線で公共交通の利便性が向上することによる公共交通分担率の向上、沿

線の事業所等における通勤交通の公共交通への転換、観光需要等のまちづくりや観

光・交流促進等による需要増が見込まれることから、LRT の導入にあわせて、これら

まちづくり施策を一体的に推進することにより、採算確保の可能性は十分にあるもの

と考えられる。 

○ LRT はバスにはない存在効果も認められ、まちづくりの起爆剤としての役割も期待さ

れる。よって、日の出地区等のまちづくり計画等との一体的な取り組みの一つとして、

LRT の導入計画を推進することが重要である。 
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12．今後の取組み 

 

○利便性の高い移動手段の確立により、まちづくりにおける都市的土地利用への転換促

進、魅力的な施設立地の促進、集客力の向上等の効果が期待でき、まちづくりの促進、

需要の拡大によって、清水地区の課題である事業採算性の解決への寄与も期待できる。

まちづくりには、移動手段の確保が必要不可欠な要素であることから、まちづくりと

LRT 導入は同時に検討を進めなければならない。そこで、まちづくりと一体となった導

入計画を深度化させることにより、LRT 整備の必要性をさらに明確にする。 

○新清水駅から JR 清水駅を結ぶルートは、JR 線の横断等多くの課題がある。そこで、

まちづくり計画と連携し、新清水駅から日の出地区を結ぶ区間について、事業採算性や

静岡鉄道との結節、日の出地区における交通結節機能の整備のあり方、電停位置等、利

用者ニーズを尊重した LRT 路線のより詳細な検討を行う。 

 

 

（1）日の出地区のウォーターフロントまちづくり計画の具体化 

◇日の出地区のまちづくり計画の具体化 

◇交通結節機能の具体化 

◇民間活力の活用等、官民協働による検討 

 

（2）新清水駅から日の出地区におけるＬＲＴ導入に係わる詳細な検討 

◇まちづくり計画等と連携した需要確保検討の深度化 

◇鉄道事業者（静岡鉄道）との連携による交通結節機能の検討 

◇電停部の検討 

◇交差点部の検討 

 

（3）まちづくりとＬＲＴ導入に対する「市民理解」、「合意形成」促進への取り組み 

◇シンポジウム・オープンハウスなど情報発信を通じた市民理解、合意形成の促進 


