
（様式－１ 表紙） 

 

 

  １ 調査名称：（さいたま市）都市交通マスタープラン等策定調査 

 

 

 

 ２ 調査主体：さいたま市 

 

 

 ３ 調査圏域：さいたま市全域 

 

 

 ４ 調査期間：令和６年４月１２日～令和７年３月２６日 

 

 

 ５ 調査概要： 

 『さいたま市総合都市交通体系マスタープラン基本計画（以下「SMART プラン」とい

う。）』は、様々な交通課題と基本方針等を示すもので、平成 16 年度に策定している。

その後、平成 28 年度の改定を経て、今回、令和 7 年度を目標に次期改定を行うため、令

和 5 年度より検討に着手している。 

令和 6 年度は、市民意見聴取等による課題把握や未来像の整理を行うとともに、「さ

いたま市総合都市交通体系マスタープラン改定委員会」を新たに設置し、学識経験者や

関連行政機関等からの意見を踏まえて、各交通モードの役割や公共交通のサービス水準

の検討等を進め、計画骨子案を作成した。 

  



（様式－２ａ 調査概要） 

 

Ⅰ 調査概要 

 

 １ 調査名称 

 （さいたま市）都市交通マスタープラン等策定調査 

 

 ２ 報告書目次 

 1. 検討業務全体計画  

1-1. 業務目的  

1-2. 実施方針 

1-3. 業務工程 

2. 現状分析・課題等の抽出 

2-1. 分析観点の検討 

2-2. データの整理 

2-3. アクセシビリティ指標算出 

2-4. 将来の課題抽出 

3. 総合都市交通体系マスタープラン基本計画等の改定に関する検討 

3-1. 未来像のデザイン 

3-2. 戦略の検討 

3-3. 将来の各交通モードの役割の検討 

3-4. 公共交通等のサービス水準の検討 

3-5. 施策の検討 

3-6. アウトカム指標と目標値の検討 

3-7. 総合都市交通体系マスタープラン基本計画の改定素案作成  

4. 市民及び関係者等の意見聴取  

4-1. 市民参画手法及び参加促進方策の検討 

4-2. 市民参画の実施支援 

 

 

 



                                                      （様式－２ｂ 調査概要） 

 

 ３ 調査体制 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ４ 委員会名簿等： 

   

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

※令和 7 年 3 月時点

KPMG コンサルティング

株式会社（受託者） 

さいたま市 

（事務局） 

さいたま市総合都市交通体系マスタープラン改定委員会 



（様式－３ａ 調査成果） 

 

Ⅱ 調査成果 

 

 １ 調査目的 

 『さいたま市総合都市交通体系マスタープラン基本計画（以下「SMART プラン」とい

う。）』は、様々な交通課題と基本方針等を示すもので、平成 16 年度に策定している。

その後、平成 28 年度の改定を経て、今回、令和 7 年度を目標に次期改定を行うため、

令和 5 年度より検討に着手している。 

前回の改定から、地域公共交通の活性化及び再生に関する法律や第２次交通政策基本

計画の策定等の関連法令等の改正に加え、新型感染症の拡大等をきっかけとしたテレ

ワークや E コマースの進展等により、移動を伴わない活動や場所に縛られない活動が

増加するなど、人々の暮らしや働き方の行動変容等が起きており、活動と移動の乖離

が進んでいる。また、昨今「ＭａａＳ」や自動運転といった新たなモビリティサービス

の導入に向けた動きが活発化し、「モビリティ革命」とも言える変化が生じつつある。   

また、超高齢社会の更なる進展により、高齢者の運転免許返納の増加や公共交通の

運転士不足等が進み、公共交通のサービス水準の向上や確保が困難になってきている。 

このような状況の中、今回の改定では、現況を見極めたうえで将来のトレンドを徹

底的に分析し、戦略的目標を掲げて広く支持される共通のビジョンを描き、目標を達

成するための各種施策を統合的に検討し、持続可能なモビリティ計画として改定して

いくため、計画骨子案を作成することを目的とする。 

 

 ２ 調査フロー 

 

 

 

 

 



 ３ 調査圏域図 

 

 



（様式－３ｂ 調査成果） 

 ４ 調査成果 

（１） 現状分析・課題等の抽出 

① 検討プロセス 

 

 

分析観点の検討

将来像を基に交通手段を幹・枝・
葉に分類し、生活シーン別にそれぞ
れ想定される使われ方を設定。

データ整備

生活圏エリア別の現状交通サービス、
対応する生活施設、人口分布を整
備。
主要な生活施設が担う圏域はビック
データで把握。

アクセシビリティ指標算出

エリア内・エリア間のアクセシビリティ指
標を算出し、どのエリアでどのような課
題があるかを分析。

将来の課題抽出

課題エリアに将来の人口変動を重
ね合わせることで、将来現れる課題
地域を抽出。
指標算出結果を踏まえ、課題となる
要素を整理。

 

 

② 市内全域のアクセシビリティ分析：サマリ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 市内のバス路線について空間アクセシビリティを見ると、可住地面積 1 ㎢あたりで 2.10km の路線が整備されている状

況であり、約 3 割はコミュニティバス、乗り合いタクシーが占めている 
 60 分に 1 本未満のバス路線がおおよそ半分を占めている状況である 
 時間アクセシビリティをみると午前中は 7 時台がピークで 7.9 本、午後は 18 時台がピークで 6.2 本であり、日中は相

対的に少ない傾向だが少なくても 4.7 本運行している状況である 

“市内のどこに、どのような交通課題があるのか“を把握するため、生活圏エリア別（さいたま市立の中学校区別）の現状交通サ

ービスと各エリアに対応する生活施設、人口分布のデータをもとにアクセシビリティ分析を行った。 



 

 

③ 生活圏エリア別のアクセシビリティ分析：サマリ 
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④ 課題地域の抽出：サマリ  

 

 

 

解決のための
方向性（案）

高齢化に備えた駅へのアクセスや周辺の回遊性向上手段の確保。
一部の空白地、不便地域のアクセシビリティ向上のための資源再配置

拠点までのアクセス手段確保とそのための輸送資源総量の底上げ
（例? ボランティア輸送、ライドシェア、スクールバス・企業バスの総動
員）

市街化区域 市街化調整区域

岩槻区

浦和区

北区

桜区

中央区

西区

緑区

南区

見沼区

• 便数が少なく不便なエリアが存在

• 一部便数が少なく不便なエリアが存在

• 駅周辺にバスが少なく高齢化によるアクセス困難になるエリアが存在
• 高頻度な路線もあるものの、低頻度な路線も多い

• 一部空白地が存在

• 駅周辺にバスが少なく高齢化によるアクセス困難になるエリアが存在

• 駅周辺にバスが少なく高齢化によるアクセス困難になるエリアが存在
• 一部空白地が存在

• 一部空白地が存在

• 駅周辺にバスが少なく高齢化によるアクセス困難になるエリアが存在
• 一部便数が少なく不便な地域が存在

• 一部空白地が存在
• 一部頻度が少なく不便な地域が存在

• 空間的にも時間的に不便
• コミュバス・乗りタク・デマンドの運行時間を過ぎると移動
手段がなくなるエリアも存在

ー

ー

• 頻度が少なく不便な地域が存在

ー

• 頻度が少なく、不便な地域が存在
• 空間的にも網羅されていない地域が存在

• 空間的に網羅されていない地域が存在

ー

• 頻度が少なく不便地域が存在

大宮区 • 駅周辺にバスが少なく高齢化によるアクセス困難になるエリアが存在
• 一部便数が少なく不便な地域が存在 ー
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 時間アクセシビリティをみると、岩槻区や北、桜、西、見沼区の一部中学校区においてが低いエリアが見受けられる 
 空間アクセシビリティをみると、岩槻区が極端に値が低く、西、桜区の一部中学校区においても低いエリアが見受けら

れる 

 市街化区域では主に便数が少なく不便なエリアが存在、高齢化に伴い駅へのアクセスが困難になり、駅へのアクセ

スや周辺の回遊性向上、輸送資源の再配置が必要 
 市街化調整区域では空間的・時間的にもサービスが少ないエリアが存在しており、拠点までのアクセス手段確保と

そのための輸送資源総量の底上げが必要 



（２） 総合都市交通体系マスタープラン基本計画等の改定に関する検討 

① 検討プロセス 

ビジョン編 公共交通編、交通基盤編 施策・計画・評価編

• 戦略的にビジョンを実現するため、基本目標
と基本方針を策定。

• 路線バスの廃線可能性やAIデマンドの活用
可能性の考察、各交通モードの役割分担の
位置づけ、公共交通等のサービス水準の考
察などを実施。

• バックキャスティングの基となる、あるべき姿
（未来像）を設定するため、貴市の将来の
状況と市民生活、それを実現するための将
来交通体系を考察。

• 生活シナリオ、ペルソナ、イラストとして整理。

• ビジョンの実現に向けて取り組む必要がある
アクションを施策とし、その効果を最大化する
ためにパッケージ別に施策を整理。

• それら施策の方向性、優先順位の考え方、
実行主体、財務計画を整理。

• 計画全体のスケジュールを整理。

2050年のあるべき姿を見据えたバックキャスティングで計画の骨子案を作成。

 

 

② 未来像のデザイン：サマリ 

6

未来のモビリティ像

基本目標
SMARTな交通体系の構築による集約・ネットワーク型都市構造の実現
～ 地域特性に応じた多様な交通手段の活用 ～

未来像の
考え方

“幹・枝・葉”の交通網が盆栽のように調和した人中心のまち、 “BON-SAITAMA”を目指します。
BON-SAITAMAでは、様々な移動手段を快適に利用することができ、目的やライフスタイルに応じて、SMART
に移動することができます。
幹枝葉の交通網は、盆栽のように丁寧に手を加えながら守り育てることで、持続可能性を高めていきます。
力強い盆栽に育てるためには、交通インフラという豊かな“土”が必要です。
そして、このまちで培われた人と人との繋がりが、盆栽の“根”としてまちを支えていきます。

基本方針

東日本の中枢都市として交流
を支える広域交通体系の構築幹

枝

葉

土

根

市内拠点間移動を支える都市
交通体系の構築

多様なライフスタイルを支え
る生活圏の構築

安全・安心で回遊性を高める
交通インフラの構築

持続可能なネットワークを支
える連携の構築

SMARTネットワークシティ BON-SAITAMA

未来像・基本目標・基本方針

未来像

 



未来のモビリティ像

公共交通（幹・枝・葉）と交通基盤（土・根）

• 鉄道を軸とした「幹の交通ネットワーク」、市内の都市機能・生活利便機能へのアクセスを支える幹線・準幹線の路線バス
による「枝の交通ネットワーク」、生活圏における移動を需要に合わせて支える「葉の交通ネットワーク」、これらネットワー
クを補完するモビリティによって、誰もが移動したいときに移動できる総合的な交通体系を構築していく

• 幹枝葉の交通ネットワークでは、幹に近いほど輸送密度は高く、移動速度が速いことを目指す
• 「土」としての道路インフラと、人の繋がりやデータの繋がりとしての「根」が、幹枝葉の交通ネットワークを支える

公共交通編

交通基盤編

 

この他、将来の暮らしにおける年代別や職業別のペルソナ像等を作成 

 

③ 戦略の検討：サマリ 

未来像のコンセプトに合わせ、幹枝葉土根の５つの方針で基本方針を作成 

 さいたま市が首都圏のみ
ならず東日本の主要都市
と結ばれるための交通基
盤の充実を図り、東日本
の中枢都市としてポテン
シャルの向上を目指す

・本市の業務・商業の高い
集積性を活かし、県内や
北関東の各都市との交
流を促す交通体系の充
実を図る

基本方針

東日本の中枢都市として
交流を支える広域交通体
系の構築

幹 枝 葉 土 根

２都心・４副都心を中
心とした、主要駅へのアク
セシビリティ向上を目指す

・通勤・通学など、日々の
移動の快適性を高める交
通体系の強化を図る

市内拠点間移動を支える
都市交通体系の構築

・目的やライフスタイルにあ
わせた多様な移動手段の
環境整備を進める

誰もが生活していくための
移動に困らない交通サー
ビスの提供を目指す

多様なライフスタイルを支
える生活圏の構築

・幹枝葉の交通ネットワーク
を支える基盤としての交
通インフラの整備を推進
する
災害に強く、環境負荷の
小さい交通環境の整備を
図る

安全・安心で回遊性を高め
る交通インフラの構築

市民・事業者・行政が連
携していくための環境整備
を進める

・地域の移動を支える人材
を育み、分野横断的な取
組みを推進していく

持続可能なネットワークを
支える連携の構築

 

  



④ 交通モードの役割分担に係る検討項目：サマリ 

25© 2025 KPMG Consulting Co., Ltd., a company established under the Japan Companies Act and a member firm of the KP MG globa l organization of independent member 

2035年の総合都市交通体系（交通モードの役割分担）を検討するため、路線バスの廃線要因と将来予想、AIデマンド
の活用可能性を分析・考察。既存モードを含めた役割分担を整理。

バス事業者より廃線候補に挙げられている路
線や赤字が想定され、かつ必要人員数が多い
など廃線要因分析（収支比率）以外で、他
に該当する路線を廃線候補として抽出。

バス路線別の収支額構成比、収支率×収支
額、必要人員数×収支額、走行キロ程別の収
支額構成比をそれぞれ分析。収支額が低いに
もかかわらず必要人員が多い路線は再編対
象候補となる可能性を示唆。

これらの分析を踏まえ、2035年の交通モードの
役割分担として“幹”・”枝”・“葉”とそれら全体
を“補完する交通モード”・“移動困難者を支
援する交通モード”に分けて整理。

路線バスの廃線要因分析 廃止・維持候補路線分析
位置づけ

AIデマンドの活用可能性

美園、岩槻、桜、西区で行われたAIデマンドの実証実験データを分析し、利用者属性や乗降車
エリアの傾向からAIデマンドの活用可能性について提言。加えて、空間アクセシビリティの観点
から公共交通サービスが800ｍ圏内にない地域をAIデマンドの活用候補エリアとして地図で図示。
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幹枝葉の交通モードとネットワークを補完する交通モードについて

幹の交通モード

枝の交通モード

葉の交通モード

ネットワークを補完
する

交通モード

• 新幹線
• 鉄道
• 長距離バス

• 路線バス（幹線軸）
• 路線バス（準幹線軸）
※運行頻度等に合わせて設定

• 路線バス（その他路線等）
• コミュニティバス
• 乗合タクシー
• デマンド交通
• グリーンスローモビリティ 等

• 自転車
• シェア型マルチモビリティ
• タクシー・ライドシェア
• 自家用車 等

【考え方・方向性】
• 幹・枝・葉それぞれにおける交通モードを整理
• 交通モードごとに、期待する役割や今後の方向性を整理していく

葉の交通モード（将来イメージ）枝の交通モード（将来イメージ）幹の交通モード（将来イメージ）

 



 

 

 

【凡例】
施設
市役所
高校
短期大学
大学
特別支援学校
文化施設
スポーツ施設
地域医療支援病院
大型店舗
人口（100mメッシュ人口（2050年予想））

0 – 10
10 – 30 
30 – 50
50 – 100
100 – 200
200 –
区域
市街化調整区域

公共交通
新幹線
鉄道
路線バス
幹線
鉄道沿線幹線
準幹線
施設アクセス
その他
コミュニティバス
施設アクセス
その他
乗合タクシー

図
幹線・準幹線・施設アクセス路線に該当する路線と主要な施設を地図に示した。

 

  



⑤ サービス水準の考え方：サマリ 

 
 

⑥ 施策の検討：サマリ 

現行計画や関連計画にある施策をリストアップし、施策を幹・枝・葉・土・根の基本方針に合

わせて再整理した。また、課題等を踏まえ、新たに取り組む施策についても検討した。 

 

■幹の施策 

 

  



■枝の施策 

 

 

■葉の施策 

 

  



■土の施策 

 

■根の施策 

 

  



⑦ アウトカム指標と目標値の検討：サマリ 

  

各基本方針に施策目標を設定するとともに、算出方法の考え方を整理。 

①～⑦の内容を整理し、さいたま市総合都市交通体系マスタープランの骨子案を作成。 

  



（３） 市民及び関係者等の意見聴取  

① 市民ワークショップ：サマリ 

 

② インターネットアンケート調査：サマリ 

 

目的

実施体制

日程・会場

参加対象者

総括

 SMARTプランの改定にあたり、行政から都市・交通のあるべき姿を示す現在の計画から、市民・民間・行政が共
有すべき将来ビジョンに基づき、持続可能な交通体系を実現するため、多様な主体の行動計画として取りまとめ
る。

 そのため、広く市民が参加可能なワークショップを開催し、将来ビジョンの前提となる市民が考える本市の将来シナ
リオ、暮らしの姿・イメージについて、実際にグリーンスローモビリティやパーソナルモビリティへの乗車体験や、移動・
交通に関する最新のトピックについての学びを通じて、25年後のさいたま市の持続可能なまちづくりについての意見
を抽出することを目的とする。

 設置者︓ さいたま市交通政策課
 進行︓ さいたま市交通政策課・KPMGコンサルティング株式会社

 日時︓ 令和6年11月4日（月・祝） 10:00〜17:00

 場所︓ 大宮区役所 2 階 201 会議室

 市ホームページ等告知に記載の申込フォームからの申込者
 出席者︓21名

 葉の交通におけるモビリティハブやボランティア輸送の必要性など交通に関する課題と解決策について議論がなさ
れ、交通課題に対して産官民が連携していくことの重要性について学ぶきっかけを作ることができた

 グリーンスローモビリティ、パーソナルモビリティの環境性/安全性/快適性についてアンケートをとったところ、それぞれ9
割以上の参加者が“とても満足”、“満足”のいずれかを回答しており、“自分の住む地域に導入してほしい“という
声が多く集まった

実施事項

概要

結果

SMARTプラン
への反映

市民アンケート 中高生アンケート

 市民の生活における移動実態の課題を導出するため、生活
シーン（働く/暮らす/遊ぶ/学ぶ）の調査項目毎に発生頻度・
目的地・移動手段、および各モードを利用しない理由や外出を
あきらめた理由を聴取・分析

 居住の丁町字も回答いただき、アクセシビリティのエリア区分に
分類してクロス分析を実施

 移動制約者に分類される中高生を対象にした移動課題を導
出するため、通学や私生活での交通利用状況や交通サービス
に対するハードルについて聴取・分析

 市内の中学・高校に通う608名を対象にしてアンケートを実施

 生活シーン毎だけではなく、居住エリアと目的地によって、利用
する手段の差異が生じている

 路線バス・コミュニティバス・乗合タクシーよりも鉄道・自動車・ア
クティブモビリティの利用依存度が高い

 路線バスについてはアクセシビリティや移動目的に対する使い勝
手・自由度が利用しない要因として影響しており、自宅の最寄
りバス停から目的とする施設・拠点までつながるルートが無い場
合や、移動したいときのダイヤが合わないという点が課題である

 移動時間や距離が進学へ影響という回答が約42%と、進路
の選択時には通いやすさが影響している

 電車利用における不満足度が約16％なのに対し、路線バス
利用は約28％と割合が高い

 不満足の要因としては電車・路線バス利用ともに“遅延”、“乗
り心地の悪さ”と回答する割合が高かった

公共交通機関の運行本数など理想のサービス水準や、バス停等
の待合環境の整備についてあるべき姿として反映

公共交通において特に不満足の要因として大きかった“遅延”、
“乗り心地の悪さ”の改善策を検討していく


