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（２）岐阜市 

鉄軌道、中心市街地活性化による公共交通鉄軌道、中心市街地活性化による公共交通
を中心とした地域づくりに関する調査（岐阜市）を中心とした地域づくりに関する調査（岐阜市）

中部運輸局

岐　阜　市

調査の背景調査の背景

岐阜市は鉄軌道網
の要衝

しかし、利用低迷に
より、９０年もの歴
史をもつ鉄軌道（市
内線、揖斐線、美
濃町線）が廃線予
定

●岐阜市人口：402,751人

●広域圏人口：685,722人
（国勢調査Ｈ12）

本調査の目的・内容本調査の目的・内容

鉄軌道がこれまで果たしてきた役割整理
鉄軌道沿線地域と非沿線地域での社会経済指標を比較し、鉄軌道沿線
地域の特性を把握。

⇒鉄軌道は、岐阜市の都市活動に対して、どのように貢献して
きたのか？

鉄軌道需要低迷の要因検討
各種データ分析から、鉄軌道の利用が低迷したことの要因を検討。

⇒岐阜市では、なぜ鉄軌道の利用低迷に陥ってしまったのか？

鉄軌道を生かしたまちづくりの提案
住民や利用者に対するアンケート、沿線市町や有識者ヒアリング等によ
り、岐阜市における鉄軌道、公共交通の課題を抽出。

公共交通を生かしたまちづくりの提案。

⇒鉄軌道廃止により、どのような影響が懸念されるか？
⇒新たな鉄軌道を中心とした地域づくりの方向性とは？

１．鉄軌道がこれまで果たしてきた１．鉄軌道がこれまで果たしてきた

　　　　　　　　　　　　　　　　　役割整理　　　　　　　　　　　　　　　　　役割整理

鉄軌道が果たしてきた役割の整理鉄軌道が果たしてきた役割の整理

①① 鉄軌道沿線には住宅地と通勤・通学地が集積し、岐鉄軌道沿線には住宅地と通勤・通学地が集積し、岐

阜市民の生活の場を形成。阜市民の生活の場を形成。

とくに、創業時～昭和３０年代は、鉄軌道駅を中心に市街地
が形成。

②② 岐阜市の拠点となる中心市街地を形成。中心市街地岐阜市の拠点となる中心市街地を形成。中心市街地

までのアクセス手段。までのアクセス手段。

路面電車を使って、中心市街地に買い物に来ている人が依路面電車を使って、中心市街地に買い物に来ている人が依
然少なからず見られる。然少なからず見られる。

③③ 鉄軌道があることで、沿線地域の価値が増大。鉄軌道があることで、沿線地域の価値が増大。

駅の近接性が、住宅選びの理由のトップ。

①① 鉄軌道沿線には住宅地と通勤・通学地が集積し、鉄軌道沿線には住宅地と通勤・通学地が集積し、

岐阜市民の生活の場を形成。岐阜市民の生活の場を形成。

当地域の市街地は鉄軌道
を中心に形成されてきた。

大正９年（1920）の岐阜市と鉄軌道網

①① 鉄軌道沿線には住宅地と通勤・通学地が集積し、鉄軌道沿線には住宅地と通勤・通学地が集積し、

岐阜市民の生活の場を形成。岐阜市民の生活の場を形成。

当地域の市街地は鉄軌道
を中心に形成されてきた。

昭和２２年（1947）の岐阜市と鉄軌道網

①① 鉄軌道沿線には住宅地と通勤・通学地が集積し、鉄軌道沿線には住宅地と通勤・通学地が集積し、

岐阜市民の生活の場を形成。岐阜市民の生活の場を形成。

鉄軌道沿線は、人口集積が高い。

鉄軌道沿線には、多くの人が通勤・通学してきている。

対象地域の鉄軌道沿線・
非沿線の人口密度

資料：国勢調査（1990）

対象地域の鉄軌道沿線・
非沿線の昼間人口比率
(%)

資料：国勢調査（1990）

※沿線とは、駅半径500ｍ圏とした。

※沿線とは、駅半径500ｍ圏とした。
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②② 岐阜市の拠点となる中心市街地を形成。岐阜市の拠点となる中心市街地を形成。

鉄軌道沿線には多くの商業集積が見られる。

鉄軌道沿線・非沿線の小売
中心地性（商業人口/人口）

資料：商業統計1988
　　　　国勢調査1990

鉄軌道沿線・非沿線の人口
千人当たり小売商店数

資料：事業所統計1991
　　　　国勢調査1990

※沿線とは、駅半径500ｍ圏とした。

※沿線とは、駅半径500ｍ圏とした。
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②② 岐阜市の拠点となる中心市街地を形成。岐阜市の拠点となる中心市街地を形成。

多くの人が中心市街地（柳ヶ瀬）までの買い物手段で路
面電車を利用。

鉄軌道沿線住民
アンケート

鉄軌道利用者
アンケート

※本調査でのアンケート結果より

③③ 鉄軌道があることで、沿線地域の価値が増大鉄軌道があることで、沿線地域の価値が増大

鉄軌道があり、交通の利便性の良いことが、沿線地域
の価値向上に貢献している。

問：あなたが現在のお住まいを選んだ理由をお聞かせ下さい。（複数回答可）

沿線住民アンケート

※本調査でのアンケート結果より
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２．鉄軌道需要低迷の要因検討

市内線・美濃町線・揖斐線の輸送人員の推移市内線・美濃町線・揖斐線の輸送人員の推移

昭和３７年に輸送人員はピークを迎える。

昭和４０年代（１９６０～７０年代）と、平成５年以降（１９
９０年代）に、大きな落ち込み。

名鉄３路線の輸送人員の推移　　　資料：名古屋鉄道
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市内線・美濃町線・揖斐線の輸送密度の推移市内線・美濃町線・揖斐線の輸送密度の推移

全国的に比較して、岐阜市は輸送密度が低い。

特に、平成６年以降の落ち込みが大きい。

主要都市の路面電車の輸送密度　　　資料：鉄道統計年報
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※カッコ内kmは平成14年の営業キロ

岐阜市における鉄軌道需要低迷の要因岐阜市における鉄軌道需要低迷の要因

①① 市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、沿線市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、沿線

地域の人口が減少。地域の人口が減少。

②② 高校生や就業者の人口減少。高校生や就業者の人口減少。

③③ 大型小売店舗の郊外進出、沿線商業地の求心力大型小売店舗の郊外進出、沿線商業地の求心力

低下。低下。

④④ 公共施設の郊外立地。公共施設の郊外立地。

⑤⑤ 自動車利用の普及。自動車利用の普及。

⑥⑥ ＪＲ東海道線のサービス水準の向上。ＪＲ東海道線のサービス水準の向上。

①① 市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、

　　沿線地域の人口が減少。　　沿線地域の人口が減少。

当地域の市街地は鉄軌道
を中心に形成されてきた。

昭和２２年（1947）の岐阜市と鉄軌道網
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市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、沿線地域の市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、沿線地域の
人口が減少。人口が減少。

昭和４５年（1970）の岐阜市と鉄軌道網

北部や西部方向に市街化
が始まる。

市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、沿線地域の市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、沿線地域の
人口が減少。人口が減少。

平成６年（1994）の岐阜市と鉄軌道網

揖斐線・美濃町線から離
れた地域で市街地が形成

①① 市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、市街化の方向と鉄道路線の方向との不整合、

　　沿線地域の人口が減少。　　沿線地域の人口が減少。

中心部の人口が減少。

一方、鉄軌道から外れた郊外部や周辺
部の人口が増加

地域別人口の推移
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高校生や就業者数の減少。高校生や就業者数の減少。

過去１０年間で高校在学者人口が４割減。
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過去１０年間で就業者人口が１割減。
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鉄軌道沿線・非沿線の高校
在学者数の変化率

資料：国勢調査Ｈ2（1990）、
　　　　　　　　　Ｈ14（2000）

鉄軌道沿線・非沿線の就業
者数の変化率

資料：国勢調査Ｈ2（1990）、
　　　　　　　　　Ｈ14（2000）

※沿線とは、駅半径500ｍ圏とした。

※沿線とは、駅半径500ｍ圏とした。

名古屋市と岐阜市の求心力格差名古屋市と岐阜市の求心力格差

岐阜市の求心力が低下し、名古屋市との格差が拡大。

東海圏主要都市の小売中心地性（商業人口/居住人口）　資料：各年商業統計、各年住民基本台帳
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沿線商業地の販売額が軒並み低下。一方、非沿線地
域では、Ｓ63～Ｈ14年で倍増。

人口１人当たりの小売販売額の変化　資料：各年商業統計
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※沿線とは、駅半径500ｍ圏とした。

大規模小売店舗の進出大規模小売店舗の進出

平成２年以降（1990年代以降）、大規模小売店舗の
郊外進出が顕著。

店舗面積1,000平米以上の

大規模小売店舗を表示。

岐阜市における大規模
小売店舗の立地年次

自動車の普及自動車の普及

世帯当たり２台の自動車保有率。

平成２年以降（1990年代以降） 、軽自動車の普及が
進み、小回りのきくマイカーとして、自動車が一層身近
な乗り物に。
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ＪＲ東海道線のサービス水準向上ＪＲ東海道線のサービス水準向上

平成２年以降（1990年代以
降） 、ＪＲ東海道線のサービ
ス向上により、揖斐線や市内
線における岐阜駅へのフィー
ダー路線としての位置づけ
が弱まる。

ＪＲ穂積
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揖斐線
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鉄軌道需要低迷の背景鉄軌道需要低迷の背景

揖斐線、美濃町線のサービス水準低下。

市中心部の百貨店閉鎖。（Ｈ１１，Ｈ１４）

店舗面積10,000平米以上の超大型店舗の出店加速。

名古屋駅前にセントラルタワーズオープン（Ｈ11）

Ｈ５～

岐阜市の商業求心力低下、名古屋との求心力格差が加速。

ＪＲ東海道線のサービス水準が飛躍的に向上。

鉄軌道沿線の人口減少、少子化、高齢化が進行。

大規模小売店舗の郊外出店が加速、中心部の求心力低下。

軽自動車の普及が加速、世帯当たり２台の自動車保有率。

Ｈ元～

大型小売店舗が徐々に郊外に立地。

国鉄民営化（Ｓ６２）によりサービス改善傾向。

Ｓ５０～６０年代

市郊外部の人口増加が開始。

市街地化の方向と鉄軌道路線の方向の不整合。

乗用車の普及が急速に進行

Ｓ４０年代

３．鉄軌道利用者、沿線住民に対する
　　　　　　　　　　アンケート調査の実施

アンケート調査実施概要アンケート調査実施概要

鉄軌道利用者アンケート
調査対象：新岐阜駅前電停における利用者

調査方法：直接配布・郵送回収

調査日：平成１７年２月１６日（水）

配布数と回収数：617票配布、194票回収（31％）

沿線住民アンケート
調査対象：主要駅周辺住民（忠節、日野橋、旦ノ島）

調査方法：戸別配布・郵送回収

調査日：平成１７年２月１５日（火）～１６日（水）

配布数と回収数：1,000世帯配布、256世帯回収（２６％）

鉄軌道廃止により心配なこと鉄軌道廃止により心配なこと

「交通渋滞」を懸
念する人が４割。

「商店が無くなる」
が２割。

問：鉄軌道が廃止されることで周辺
環境やまちづくりの面で心配されて
いることはどのようなことですか。

沿線住民アンケート

全体　n=512
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(%)

路面電車とＪＲ線・名鉄線の乗継路面電車とＪＲ線・名鉄線の乗継

名鉄新岐阜駅との
乗継は多いものの、
ＪＲとの乗継は１割
と少ない。

問：岐阜駅・新岐阜駅での乗継
について教えて下さい。

利用者アンケート

全体　n=194
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回答は路面電車で中心市街地に

買い物に来る方

全体　n＝133

これまで以上に

利用する

1.5%

利用頻度の変化

はわからない

19.5%

利用しなくなる

11.3%

利用する割合は

下がる

33.1%

利用頻度は変わ

らない
34.6%

全体　n＝194

利用頻度は変わ

らない

24.2%

利用する割合は

下がる

26.8%
利用しなくなる

25.3%

利用頻度の変化

はわからない

6.2%

買い物立ち寄り

はしない（無回答

含み）

17.0%

これまで以上に

利用する

0.5%

廃止後の柳ヶ瀬地区への買い物廃止後の柳ヶ瀬地区への買い物

利用者の52％、沿線住民の44％が鉄軌道の廃止によ
り「中心市街地（柳ヶ瀬）の利用は低下する」と回答。

利用者アンケート 沿線住民アンケート

問：路面電車で中心市街地に良くこられる方（月に数回以上）のみ回答下さい。路面電車廃止後は
中心市街地への来訪頻度は、どのように変化しますか。

※本調査でのアンケート結果より

柳ヶ瀬地区に買い物に行く頻度が

「年に数回」「数年に1回」と答えた方

n＝87
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17 .2
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28 .7

31 .0

32 .2

0 10 20 30 40 50

無回答

その他

価格が高い

公共交通機関の利便性が悪いので、柳ヶ瀬に行きにくい

駐車場や駅まで買った荷物を持ち運ぶ必要があり疲れる

お店や品揃えが少ないので、商品を比較して選べない

駐車場が利用しづらい（場所、料金等）

情報が少ないので、どんな店や商品があるのか、よく知らない

買いたいと思える商品が少ない

(%)

柳ヶ瀬地区であまり買い物しない理由柳ヶ瀬地区であまり買い物しない理由

「買いたい商品が少ない」「情報が少ない」「駐車場が
少ない」の３つが多い。

利用者アンケート



 12

全体　n＝512

主要公共機関だけ

を結ぶ最低限の公

共交通だけを守れ

ばよい

8.8%

利便性の高いマイ

カー中心の施策が

望ましい

5.5%

公共交通サービス

低下は仕方がない

8.0%

その他

4.1%

特になし（無回答含

む）

17.2%

公共交通への利用

転換を図っていくべ

き

56.4%

公共交通重視の交通体系への考え公共交通重視の交通体系への考え

沿線住民の56％が「公共交通への利用転換を図って
いくべき」と回答。

問：公共交通機関（バス・鉄道）のあり方について、あなたのお考えに近い項目を選んでください。

沿線住民アンケート

４．鉄軌道を生かしたまちづくりの提案

予想される鉄軌道廃止による影響・懸念事項予想される鉄軌道廃止による影響・懸念事項

岐阜市中心市街地の衰退岐阜市中心市街地の衰退
鉄軌道利用者や沿線住民の多くが、「鉄軌道廃止により中心市街地での買い物
頻度は減る。」と回答。

自動車への過度な依存自動車への過度な依存
鉄軌道廃止により、周辺の渋滞悪化を懸念している人が多い。

鉄軌道の代替交通手段として、「自家用車」とする人が２割。

市街地のさらなる拡散市街地のさらなる拡散
鉄道駅の近接性が、居住場所選びのトップの理由であった。

市街地形成の軸を失うことで、市街地拡散に歯止めがかけづらくなる。

市街地化の拡散による公共投資の非効率化、移動に係る環境負荷等を懸念。

都心部大規模再開発の効果低減都心部大規模再開発の効果低減
現在、岐阜市都心部にて、住宅機能を持った大規模再開発が進行中。

鉄軌道のもつ資産価値向上効果、市街地形成効果、中心市街地への誘導効果
等の点から、市街地再開発への影響が懸念。

⇒都心居住を志向する岐阜市において、鉄軌道を中心とした新⇒都心居住を志向する岐阜市において、鉄軌道を中心とした新
たな公共交通体系を目指す必要がある。たな公共交通体系を目指す必要がある。

鉄軌道を生かしたまちづくりに向けた課題整理

都市環境面

他の交通手段
との関係面

利用特性面

中心市街地の

魅力

公共交通に対

する意識

課　　　題

都心居住の回帰を促す都心利便性
の確保

乗降場所の安全性確保

交通渋滞への対応

都市間輸送手段から都市内輸送・都
心部回遊手段へ

乗継の改善

自動車との共存（P&R、K&R)

柳ヶ瀬を支えるアクセス手段の確保

柳ヶ瀬の買い物に路面電車利用を
促す「運行頻度」への対応

魅力的な商店街づくりへの対応

駐車場の問題への対応

高い公共交通への意識への対応

料金負担の増加への対応

快適な都心居住に資する都市環境構築の
ため、都心回遊性を高める路線設定、及び
交通渋滞を緩和させる必要がある。また、乗
降環境を高める設備投資を促進する。

都市間輸送手段として利便性を高めたJR線、
名鉄本線との接続性を高める必要がある。
さらに、住民の主たる輸送手段となった自動
車との共存性を高めるための仕掛けを講ず
る。

岐阜市の「顔」である柳ヶ瀬地区の活性化を
支援する機能を有した鉄軌道ネットワークを
再構築する。

岐阜市中心市街地が名古屋都心部や郊外
型店舗との競争力を高め、公共交通を使っ
て岐阜市に来る必然性を高める。

公共交通に対する住民の意識に対応したサー
ビス設定を志向する。

鉄軌道を生かした地域づくりの方向性鉄軌道を生かした地域づくりの方向性

新たな都心居住路線の確保新たな都心居住路線の確保
都心再開発地区と柳ヶ瀬地区を結ぶ、循環型の路線を確保することで、再開発の促進、都
心居住世帯の利便性向上を図る。

単線化による乗降場所の確保単線化による乗降場所の確保
複数の路線を単線化することで、余裕ができた空間を利用して安全島を配置する。また道
路断面についても余裕ができることから、歩行者空間、路肩駐車帯、右折帯等を地区や商
店街の要望に沿って対応する。

ＪＲ岐阜駅との接続ＪＲ岐阜駅との接続
利用者の規模が大きい、ＪＲ岐阜駅との接続性を高め、乗継客を確保することで、乗降客
の拡大を図る。

運行頻度アップと運賃低減化運行頻度アップと運賃低減化
単線ループ状とすることで、運行頻度を高め、柳ヶ瀬地区へのアクセス手段として魅力を高
める。また、運行頻度の高いループ部分は、運賃の引き下げを行うことで利用者が気軽の
乗れる環境をつくる。

まちの魅力と一体となった鉄軌道の運行まちの魅力と一体となった鉄軌道の運行
路面電車の投入が、新たな街の活気につながり、若い商店主が集まりビジネスが行えるよ
うな空間づくりが必要であり、こうした活気を誘発するルート設定が必要。

提案ルート提案ルート

ＪＲ岐阜駅

名鉄新岐阜駅

市役所

岐大病院

長良川鵜飼長良川鵜飼

長良高校

岐阜メモリアル
センター

県岐阜商高

岐阜北高

岐阜高

柳ヶ瀬

国際
会議場

赤十字病院

断面図イメージ断面図イメージ

現況

提案

都心循環ルート

公共施設・市街地循環
ルート（大回り）

公共施設循環ルート
（小回り）

 
 


