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新潟Ӻपล੔උの֓ཁ

まず、事業の経緯を説明します。昭和
62年、国鉄の分割民営化により現駅南口
広場にかつてあった新潟ं両基地の移転
が決定し、新潟駅周辺整備の可能性が
浮上しました。これにより新潟市は第２回
パーソントリップ（PT）調査と併せ、連続
立体交差化を含めた調査を始めました。
平成４年から県・市で共同調査を行い、

平成10年に基本構想を発表しました。平
成13～14年で駅ࣷと駅前広場のデザイ
ンのコンペを行い、最優ल者を決定しまし
た。平成13～16年でその素案の公表や
地元説明会を行い、平成17年に都市計
画決定しました。平成18年に事業着手し、
鉄道高Ս、駅前広場、交通広場、װઢ
道路の事業がスタートしました。
鉄道高Ս、連続立体交差は非常に難

しくてお金もかかるため、当時は県か政ྩ
市しか事業者になれませんでしたので、平
成18年の事業開始時は、鉄道高Սは新
潟県が事業主体でした。平成19年に新
潟市が政ྩ市になり、鉄道高Սを新潟県
から新潟市が引き継ぎ、今はすべての事
業で新潟市が事業主体となっています。
平成21年に南口広場の第１期工事が

完了し、平成22年にレクスンの再開発が
終わりました。平成23年は大きな転換期で
した。連続立体交差事業の工程ਫ਼査が
あり、事業が６年遅れること、そして関連
都市計画道路のౚ結対象路ઢをつくり、
整備工程を見直しました。
新潟駅周辺地区は、南北が鉄道で分

断されていることがいちばんの課題です。
それによって、駅の横断が非常にࠔ難だ
とか、駅前広場がڱくて安全性に欠けて

いるという状況があります。２カ所の౿੾
があり、ः断時間は米山౿੾で約２時間、
天ਆඌ౿੾も同じく２時間です。ຫ性的
なौ滞が起こり、危ݥでڱい౿੾です。
さらに、西ލઢڮから܀ノ木バイパスまで
の間にװઢ道路が１カ所しかなく、ौ滞が
発生しています。そうした課題を解決する
ため連続立体交差事業、װઢ道路整備
事業、駅前広場として万代広場、南口広
場と駅直下の高Ս下交通広場、周辺の
再開発の事業を行っています。また、すで
に白山駅周辺整備は終わりましたが、これ
もこの事業の一環で行っています。

࿈ଓཱମަࠩࣄ業の֓ཁ

連続立体交差事業は西ލઢڮから܀
ノ木バイパスまでの2.5km、駅を横断する
４本のװઢ道路、けやき通りの延伸、࡫
出ઢの拡幅、ห天ઢ、駅前広場、高Ս
下交通広場、レクスンの再開発事業を進

めています。
図１の赤いઢが将来的なઢです。新潟

駅が高Ս化されると、今ある７ઢが５ઢに
減ります。そうすると新潟駅の機能が少し
足りなくなるので、白山駅に１ઢ追加しまし
た。将来的には、例えば、白山発新発田
行、新௡発白山行という電ंができると思
います。
図２は駅の整備イメージです。在来ઢが

幅85mあったところを44m縮めます。40m
ほど空きますが、空いたところは将来的に
万代広場として拡幅整備する予定です。
工程の見直しで６年遅れることについ

て、当初は平成27年で終わっているはず
でした。平成25年には࢑定開業が済ん
でいるはずだったのですが、用地ങ収で２
年遅れ、仮ઢに障害物があったりして、さ
らに１年遅れました。工事についても、実
際に詳細な設計をしたところ、３年遅れる
ことになりました。見直した事業スケジュー
ルでは、平成30年にまず第一１期の高Ս
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駅とӽ後ઢが高Ս化されます。౿੾も撤
去され、この時に新װઢと在来ઢが同一
ホームで上下動なしで乗り換えできることに
なります。平成33年度に高Ս駅が全面開
業し、平成34年度には高Ս下の交通広
場、鉄道とバスをܨぐバスターミナルが完
成します。平成35年度には万代広場が完
成し、ここで鉄道駅の工事が完了します。

Ӻલ޿場੔උ

平成13～14年に、公開による計画提
案競技でງӽグループが最優ल৆を獲り
ました。コンセプトは「人・交通・自然が気
持ちよく循環する都市の庭」です。ී通
は駅の真正面にバス、タクシー、ं が来ま
すが、この広場は真ん中に人がܜえるス
ペースをつくったことが大きな特徴となって
います。人口が増えている時代であれば、
いきなりフルスペックで整備するのですが、
人口減少の時代ということで、時代を見な
がら計画を成長させていくことがもう一つの
特徴となっています。
設計コンペ時点の駅ࣷの整備イメージ

では、上から木製ルーバーでつりさげる予
定でしたが、地਒に弱いことがあり、これ
は止めて、上԰のアール形状を鉄ࠎで作
り、整備を進めています。
万代広場の整備ついては、BRTの運
行に合わせ、将来的に手戻りが最少にな
るように、部分整備が去年のՆに完了しま
した。平成35年度ࠒには全部できる予定
です。「いきなりフルスペックで整備しない」
と言いましたが、設計コンペ時点のイメー
ジでは２階レベルにペデストリアンデッキが
ありましたが、今の段階では必要ないの
ではないかということで、当面人は平面で
移動してもらおうと考えています（図３）。た
だ、ౙの風の対策がありますので、１階レ
ベルでしっかり防風対策をとる予定です。
২࠿は、南口広場はᓏ（ケヤキ）ですが、
こちらは༄（ヤナギ）がメインです。

場޿ՍԼަ௨ߴ

万代広場と南口広場をܨぐ間にあり、
鉄道とバスとの利ศ性の高い乗り換えター
ミナルを「高Ս下交通広場」（図４）と呼
んでいます。将来的には駅が持ち上がり

ますので、ここをバスが乗り換えなしで行き
来できるようになります。今、BRT第１期
を運用していますが、将来的にはௗ԰野
潟方面まで乗り換えなしで行けるようになり

ます。
将来的に駅が持ち上がれば「基װ公

共交通࣠」と呼ぶ環状ઢができ、新潟の
土地にあまり詳しくない方でも分かりやすく

図２
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利ศ性が高いものになるのではないかと
思っています。
図４は高Ս下交通広場をௗᛌ的にみた

イメージです。２階レベルで駅ࣷができま
す。今はハッチバックのバスターミナルがあ
り、ఇ石ビル前にもバスの降ं場がありま
すが、そうしたものを全部ここにೲめようと
計画しています。空港リムジンについても、
ここに入れることでݕ討を進めています。
幅は、ப４本分で50mあります。真ん

中の２つのスパンがバス用、両サイドが24
時間通れる歩行者と自転ं道のスペース
です。շ適に待てるように、๫風施設もݕ
討しています。

ઢಓ࿏੔උװ

道路は今、鉄道に分断されていて、横
断するところが東ލઢڮから西ލઢڮま
での間で౿੾２カ所しかないというのが大
きな課題で、周辺のौ滞が起きています。
今、いちばん力を入れているのが、

ീ千代ڮから北ӽ高校に抜ける新潟ௗ
԰野ઢという道路です（図５）。ӽ後ઢの
高Ս化が平成30年に完了したら、すぐに
供用させたいと考えています。駅南ઢは平
成26年に整備が完了し、今では新潟ௗ
԰野ઢとけやき通りがܨがっています。新
潟西ઢも、目に見えて進んではいませんが、
用地ങ収を進めています。新潟駅東ઢは、
当初はंを通す予定でしたが、当面は歩
行者のみと考えています。東ލઢڮは、
高Ս化が完了し、地上のઢ路がなくなった
ら下に降ろす計画です。࡫出ઢは４ं ઢ
化することで今、工事を進めています。

࿈ଓཱମަࠩのࢪ工ํ๏ɾਐḿ状گ

連続立体交差は鉄道高Ս化と鉄道地
下化の２つに大きく分けられますが、新潟
の場合は地下化が難しく、高Ս化です。
仮ઢ、別ઢ、直上方ࣜがありますが、新
潟は仮ઢ方ࣜでやっています。施工後に
残る仮ઢ用地にいては、維持管理のため
の側道として使う予定です。
現在、ӽ後ઢ側は高Ս化された電ཹ

ઢの下に仮ઢを通しています。信ӽ・白新
ઢの方は、用地ങ収をして２ઢを作り、もう
１ઢは今あるものを使って、３本の仮ઢで

運用しています。
コンクリート工事については、平成30年
の࢑定開業分は３月までに土木工事をす
べて終える予定です。ӽ後ઢはすべて土
木工事が終わり、今はレールの設置や、
通信・電気設備の工事をやっています。

新潟Ӻपล੔උの役ׂとকདྷ૾

まず、北東アジアの཮のݰ関口という役
割があります。さらに、人と交通に優しい
都市交通体ܥの主要ターミナル、バスと
鉄道の主要ターミナル。そして、水の都に
いがたの都心࣠の「要」（新潟駅をڬん
だ都心࣠と基װ公共交通࣠の形成）とい
う面があります。また、全国的な役割とし
て、日本海国土࣠の強化、新潟の拠点
性の向上という面もあります。
国土࣠について少し説明しますと、以

前は「太平洋ベルト地帯」と呼ばれた国
土࣠が１࣠でした。しかし平成10年に、
21世紀の国土のグランドデザインとして４
つの国土 （࣠日本海国土࣠、北東国土
࣠、西日本国土࣠、太平洋新国土࣠）の
構想が打ち出されました。理由は、一極
一࣠の国土がもたらすฐ害です。おそらく、
いちばんのฐ害は人口減少だと思います。
それから、地方と都会の格差拡大。また、
日本全国どこへ行っても金太࿠アメのよう
な国になってしまうという多様性の૕失の
恐れもあったということです。
もう一つ大事なことが、大規模ࡂ害に

対する੬弱性の増大です。一࣠型です
と、何かあった時に復旧、ٹ援に行く経
路が確保できないということも大きな要素で
した。
「࣠」とは「文化・歴史・風土の共通性
を重視し、現在の統治構造とは別次元の
࣠」ということで、東北地方とか、北཮地
方とか、そうしたものを全部抜きにして考え
たもので、ී 通の人には非常に分かりにく
い面があります。さらに分かりにくいのが、
新װઢや高速道路の整備目標を示すもの
ではないということです。࣠をܨぐためにイ
ンフラを整備するのは全く別次元だと言わ
れ、ਁ しಁなかったようです。
しかし、東日本大਒ࡂで日本海国土࣠
は非常に機能しました。地਒で被ࡂした
ઋ台港やീށ港の代わりを新潟東港が
担ったとか、太平洋フェリーの代わりを日
本海フェリーが担ったとか、ٹ援物資が
新潟経由でJRを通じてಧいたとか、ガソ
リンや石油も新潟経由で送られました。道
路やパイプラインも同様で、ઋ台市の市営
ガスも新潟から送り、復旧が非常に早かっ
たそうです。
東日本大਒ࡂで日本海国土࣠が機能

したこととは別に、地਒が起きたことで、
国は「強くしなやかな国民生活の実現を
図るための防ࡂ・減ࡂ等に資する国土強
ਟ化基本法」という法律を作りました。੬
弱性のධ価を行い、優先順位を決めて
強ਟ化していこうというこの法律を受けて、
国土強ਟ化基本計画、੬弱性をධ価す

図５
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るアクションプランを作りました。これと併せ
て、地域計画も必要だということで、新潟
市がモデル地区になり、新潟市国土強ਟ
化地域計画を作りました。副題は「防ࡂ・
。援ट都を目指して」ですٹ
これは、ࡂ害が新潟市近߫で起きれば、

まず自分たちの足元の安全確保をし、太
平洋側など他でࡂ害が起きた場合には、
東日本大਒ࡂの実੷を౿まえて、新潟市
がٹ援代替機能のट都となることを大きな
பの一つとしています。新潟は港湾、高
速道路、空港、新װઢという広域インフラ
が整備され、産業機能も集積しています。
エネルギー拠点としてLNG 基地もありま
す。食料拠点、広域連携、ट都圏と近い
ということなどもあり、何かあった場合には
新潟が防ࡂ拠点になることができます。新
潟は中ӽ地਒、中ӽԭ地਒、東北大਒
がありますし、支援のノウハウがݧの経ࡂ
あるということを、全国にPRしています。
連続立体交差によって地਒に非常に強

い新潟駅ができ、新װઢ・在来ઢ同一ホー
ムができるということで、鉄道による日本海
国土࣠の強化にܨがります。こうしたイン
フラは、地਒時や防ࡂだけでなく、平時か
ら活用することで、国土の均衡な発展によ
り国土の強ਟ化と地方創生に貢献すると
いう考えで整備しています。
よりローカルに見ますと、やはり基װ公
共交通࣠の完成ということがあります。新
潟駅が上に持ち上がることで都心࣠が明
確になることと、そうしたバスルートができる
ということが大きいです。
なぜ今、公共交通機関なのか。まず
公共交通が環境に優しいということは誰で
も分かる話だと思います。さらに家計に優
しい。ंの維持費は１日1800円かかりま
す。また݈߁の維持があり、公共交通で
移動した方が自動ंを使うより倍以上のカ
ロリー消費があるそうです。今、高齢者の
事ނが問題になっていますが、自分で運
転しなければ加害者になることはありませ
ん。それから、地域の活性化があります。
ंで֗を๚れる人より公共交通で֗を๚
れた人の方が、滞在時間が長いそうです。
ということは、お金もたくさん落とすのでは
ないかということです。
そういうわけで、新潟市は「݈߁都市
づくり」として、݈ ण命を延ばす、元気߁

なण命を延ばしていくことに取り組んでいま
す。「Smart�Wellness�City」とは、݈ ߁
イベントとか公共交通の充実、歩きやすい
歩道や自転ं道の整備も併せて、݈ ण߁
命を延ばしていこうというものです。ް生
労働省のࢼ算では、１万歩歩くと14円の
医療費削減効果があるそうです。生活श
病リスクの低減にもつながります。全国׳
のすべての大人が１日3000歩よけいに歩
くと、年間２億6095億円の医療費削減に
つながるそうです。

௨の現状と՝୊ަڞެ

新潟市は、高齢化が急激に進展し、
運転できる人が減ってマイカー依ଘ度が
増大し、昭和63年の52％から平成23年
で69.3％に増えています。主に自転ंだ
と思いますが二ྠंと歩く人が減っていま
す。新潟県の歩行量は全国平均よりも低
い一方、１人当たりのCO2ഉ出量は全国
で３番目に多くなっています。
バスの利用者は10年間で40％減りまし

た。利用者が減れば収入も減り、サービ
スが低下します。このような負の連࠯で、
バスの運行ศ数が10年間で20％減りまし
た。そこで新潟市では今、バス路ઢの抜
本的な再編や料金システムの見直し、乗
り継ぎ環境を整備し、BRTを導入しまし
た。このように、持続可能な公共交通体
。の構築を進めていますܥ
公共交通環境整備の３本のபとして、

区単位では区バスとか住民バスを補助し

たり確保したりしています。また、まちなか
に入るための鉄道とかࠎ格路ઢバス、高
速道路の近くにはパーク̱ ライド、鉄道の
近くにはパーク̱ レールライドを整備してい
ます。まちなかにはBRTを導入しました。
このように、誰もが移動しやすい֗づくりを
進めています。
少し明るいஹしがあります。ずっと減り

続けていたバス利用者が、ඍ増ですが、
BRT開始後0.8％増加したそうです。私ど
もが調べたデータでは、新潟駅のバス乗
降ं数は、南口広場が平成14年、22年、
28年とඍ増し、万代広場も平成14年から
22年は少し減りましたが28年は増えていま
す。一方タクシーは、南口広場はඍ増で
すが、万代の方がかなり減っています。
JR 新潟駅の乗ं数は平成21年から

27年にかけて、少しずつ増減しながら現
状を維持しています。平成27年に北཮新
ઢ利用者だけでいうװઢが開業し、新װ
と1549人減っていますが、全体では１日
当たりの平均利用者が177人増えました。
新װઢを除く在来ઢで1700人くらい増え
ています。これは近年にない増加の傾向
で、公共交通が見直されてきたのかという
気が少ししています。
基װ公共交通࣠を整備し、BRTを将

来的に市民病院まで延ばすと、乗り換えな
しで行けます。環状ઢの運行も行い、利
ศ性の高い持続可能な公共交通をつくっ
ていくというのが、新潟駅の連続立体交
差事業のもう一つの大きな目的となってい
ます（図６）。

図̒
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都心࣠については、ݹ町地区からᤈ代
出ઢくらいまでを都心࣠と位࡫を౉ってڮ
置付けています。適੾な道路機能の役割
分担による魅力ある都心࣠を形成するた
め、歩行者や公共交通が安全、շ適に
利用できる道路にしていこうというのが、数
年前からの新潟市の大きな目標としてあり
ます。
༄都大ڮやみなとトンネルの整備により、

かつて６万5000台あったᤈ代ڮの交通量
が半分になっています。これにより、ڮڸ
の右折とか東港ઢの右折が可能になり、
もできるようݧ年ळには島ࣜホームの実ࡢ
になりました。将来的に歩道にバス停が無
くなれば、道路空間を再配分し、歩道を
もっと使いやすくできることになります。

ࣾ会ࢿຊ੔උにΑる
スτοΫޮՌに͍ͭて

今、国の方から盛んに「ストック効果」
を出すように言われています。公共事業を
発注すれば、業者から雇用が発生し、材
料やお金が流れ、所得増加により消費が
拡大する、というのが「フロー効果」です
が、工事が終わるまでのことなので、効果
は短いといえます。一方、安全・安心を確
保するためのインフラ整備、生産性の向上
（道路整備や鉄道整備）、生活質の向上
（公Ԃや水道の整備）をやれば、その施
設がある限り防ࡂ・減ࡂ、産業振興、観
ޫ振興、生活サービスの維持という効果
が長期的に続きます。
そうしたストック効果は経済成長にもつな
げる必要があると言われ、例えば、安全・
安心のインフラ（଱਒強化、河川改修な
ど）によりࡂ害リスクが減り産業立地が促
進されたり、成長インフラ（道路・鉄道・空
港インフラ）があると輸送力が大きくなり運
ൖ費が減って事業効率が上がったり、観
ޫ圏域が拡大したり、工場や物流施設の
新増設、新規ツアー商品の開発、観 ・ޫ
॓ധ施設の立地増などにつながります。
生活維持インフラ（バス交通支援、෱ࢱ
サービス、下水道・公Ԃ整備）によって人
口減少に対応した生活サービスが持続
的・効率的に提供され、人口集積が進み、
まちなかの商業が活性化し、公共交通や
෱ࢱ等のサービス産業の生産性向上にも

役立ちます。つまり、あらゆる分野で民間
投資を促進しようというのが、ストック効果
を経済成長へ貢献させる中身です。それ
により、人を増やして地方を活性化させ、
最終的には東ژの一極集中から地方に
人の流れをつくり、人口減少にࣃ止めをか
けていこうというのが、いちばんの目標では
ないかと思っています。
村上市の例ですが、日本海沿岸東北

自動ं道の整備とともに、ߤ空機内૷品
の世界的トップメーカー・ジャムコが村上に
工場を出し、事業を拡大し、平成25～26
年で雇用を250名拡大して社員が550名
になりました。平成25年の高卒有効求人
倍率が、新潟県全体の1.62に対し村上
市は2.94になったという非常に高い効果が
ありました。

新潟ӺपลのスτοΫޮՌ

連続立体交差事業（在来ઢ高Ս化、
新װઢと在来ઢの同一ホーム化、౿੾の
除却）、駅前広場整備事業（万代広場、
高Ս下交通広場、南口広場）、װઢ道
路整備事業（都市計画道路、７路ઢの整
備）によって、公共交通の利ศ性が向上
していきます。南北の市֗地の一体化が
図られ、安全で魅力ある広場ができます。
このように利ศ性ある新潟駅周辺で、民
間投資を拡大していくことをૂっています。
すでに現れているストック効果として、新
潟市全体では地価が平成10年からずっと
下がっていますが、駅南方面は10年ぐら
い前から現状維持、あるいは少し上向い
てきています。最近ではデベロッパーや不
動産業者等から問い合わせがきています
し、現在進行中の建築工事があり、ビル
の建て替えやマンションの計画もあると聞
いています。ヨドバシカメラの新ビル移転、
ラマダホテルの開業があり、専門学校など
の動きもあります。こうしたストック効果を新
潟駅周辺だけではなく、ݹ町方面やௗ԰
野潟方面まで広げていきたいと思っていま
すが、新潟市だけではなかなかできませ
ん。皆さんのお力をお借りし、いろいろ相
ஊしながら進めていく必要があると思って
います。

ʻ質疑応答ʼ

̦ɽ都市の中心部に循環型バスを早くつ
くっていただきたいが、実際にその計画
がありますか。それから、駅ࣷはJRの持
ち物なのでどうなるかわかりませんが、駅
中は地域の活性化に関係してくると思いま
す。新潟市として関わっていけるのでしΐう
か。

̖ɽ循環型バスについては、駅が持ち上
がればこうしたルートもBRTでつくりますと
市長も話しており、担当課が計画を進め
ています。採算が採れるかどうか、循環
ができるかどうかは、これからの新潟交通
との協議になるのではないかと思います。
BRTについては、いろいろ批判を受けて
いますが、バス交通を維持していくために
は、ある程度の乗り換えは必要なのではな
いかと思います。
　駅中ビルについては、JRとしてはまだ分
からないというのが本音で、私どももどこに
何ができるのか一੾聞かされていません。
今のところ、平成30年の第一期開業の時
にはళฮを入れない、平成33年に全部が
できたときにళฮを入れるという話を聞いて
います。どこの都市でも、駅の一人勝ちは
ると誰もが思うことなので、新潟市全体ࠔ
の発展のためになるようにというチャンネル
を商工会議所やJRと付け始めています。
私どもも、JRに言えることは言いながら、
情報も得ながら、皆さんに公表できるもの
は公表しながら、進めていきたいと考えて
います。

̦ɽ高Ս化下のバスレーンはタクシー、自
家用 もंダメという話ですが、タクシーも公
共交通だと思います。障がい者用の乗り
物もあります。バスしか地下を通れないとい
うのは、大きな問題ではないかと思います。
公共交通に対する考え方と、バス以外の
必要なものを入れることについての、もう少
し前向きな考えを聞かせてください。

̖ɽ新潟駅の基本的な考え方は、新潟
駅に用事のないंは、バスもタクシーも一
般 もं入れないというものです。タクシーも
公共交通だと認識していますので、新潟
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駅でお٬を降ろすタクシーは、万代広場と
南口広場のいちばん利ศ性の高いところ
に設けています。バスバースでお٬を乗り
降りさせない回送バスは、ここを通過させ
ません。駅に用のない自家用ंはװઢ道
路に回ってもらうというのが基本的な考え
方なので、今のところ、ここにバス以外を
通す考えはありません。消防、ٹ急、道
路維持ं等のۓ急ंは別です。

̦ɽ外からの来県者が目的地と反対方向
の出口に出たとき、わざわざ歩かなければ
いけないのはいかがなものかと思うので、
それも含めて十分考 しྀてもらいたい。そ
れから、インバウンドの視点から、観ޫバ
スも入れないし停まれないということについ
て非常に心配されていますが、それにつ
いてはどうでしΐうか。

̖ɽ駅に降りた人が、方向が分からない
ということについては、駅ࣷの中も含めて
これから分かりやすいサインをݕ討し、付
けていきたいと考えています。観ޫバスに
は少し問題があるのではないかと思ってい
て、まだはっきりとは決まっていませんが、
例えば、万代口であればఇ石ビルの前、
あるいは南口の土地の使い方などを考え
ることが課題だと思っています。

̦ɽ循環路ઢは新潟交通に任せたてお
いたらઈ対にできないので、市が補助金
を出す、赤字を覚ޛでやるのも一つの考
え方ではないでしΐうか。バスに乗らない
のは、不ศだからということもありますが、
値段が高いこともあります。以前、どこか
で200円を100円にしたら、利用者がもの
すごく増えたという例もあり、ぜひ今後考え
ていただきたい。
　それから、高Սの在来ઢができて、最
終的には各ઢの番ઢがݻ定されるので
しΐうか。今は非常に分かりにくくなってい
ます。また、在来ઢにホームドアができるで
しΐうか。視覚障がい者の事ނが問題に
なっていて、もしホームドアができないという
ことならば、ちΐっとおかしいのではないで
しΐうか。
　新װઢと在来ઢがつながって非常にศ
利になるようですが、今は最終新װઢが
着くと在来ઢはありません。これでは何の

ためにやったのか全く分からないので、そ
の辺もJRに強く申し入れていただきたいと
思います。

̖ɽ現在のBRTの運行では、連અバス
のं両代を負担して新潟交通に しିてい
ますし、交通結અ点の待合施設は新潟
市がつくって負担しています。今後のバス
路ઢをどうしていくかについては、新潟交
通単ಠでは決められないというルールがあ
りますので、その辺は十分可能だと思い
ます。新潟交通はಠ立採算でやっていま
すが、全国的に見て、公共交通のバス会
社が成り立たず、市営化するところもあるよ
うです。そうなると非常に大きなお金がか
かるので、そういうことがないようにBRT�
を始めています。少し不ศになるかもしれ
ませんが、乗り換えをおئいしたりしている
状況です。
　１～５番を高Ս化しますが、どのઢがど
の番ઢに入るかはJRの担当です。どの
ઢからもどの番ઢにも入れる、というのが
新潟駅の特徴です。ॊೈに運用すること
も必要かと思いますが、JRに聞いてみま
す。
　ホームドアについては、新װઢにはJR
の安全基準があり、それに拠って付けると
JRは言っています。在来ઢでは今、事ނ
が多発しているのは事実で、そういう機運
は高まってはいます。しかし、全国的な設
置基準が確立しないとJRもなかなか設置
はしないと思います。国交省とJR３社が
協議していると聞いていますが、新潟駅で
は難しいと思っています。
　最終新װઢからの乗り継ぎについては、
私どもも伝えますが、ぜひ皆様からも声を
大にして言っていただければと思います。
JRは民間企業である一方、公共交通を
担っているという両面があります。やはり多
くの利用者から要望するのがいちばんか
と思いますので、どんどん公共交通を利用
して、利用者が多くいることを示していた
だければと思います。

̦ɽホームドアを付けられないというのは、
電ंが新しくなって統一されないから、と
いうこともあるのではないでしΐうか。もしそ
うなら、それはJRのଵຫです。これだけ
時間とお金をかけて新規にできるのですか

ら、ホームドアを付けるのは公共交通を司
るものとしては当然です。たとえ自分の管
外であっても、理念を持って働きかけて׋
いただきたい。

̖ɽホームドアがあるにӽしたことはないと
思います。全国的なルールも必要だと思う
ので、そうした状況を見つつ、JRに確認
しながら、進めていきたいと思います。

̦ɽ最近、バス路ઢが再編された関係で、
朝の新潟駅万代口のバスの発着場の混
み方が異常です。新潟駅ࣷの近くまで行
列ができ、そこは԰根のカバーが非常に
少なく、Ӎ、風、ઇに打たれながらバスを
待っています。このような状況を解消しな
いと、いくら公共交通の利用を呼びֻけて
も、やはりं に乗ろうと思うのが人情です。
パース画を見ただけでは、ઈ対に足りない
気がしますが、いかがでしΐうか。

̖ɽ南口広場の԰根が本当に小さかった
という反省を౿まえて、万代口広場では、
かなりしっかりした、ғむような１階レベルの
԰根を計画しています。駅ࣷからずっと、
࿬から風が当たらないような形でバスに乗
り降りできるよう、考えています。南口でも
年から࿬に防風壁を付け、今年はタクࡢ
シー乗り場の方も防風壁の設置工事を始
めています。高Ս下交通広場も風が当た
るだろうとシミュレーションをして、防風壁を
つくることで計画しています。

̦ɽ最大時の人数を想定してそれが収容
できるような広さの԰根があればと思うので
すが、それはお考えになっていますか。

̖ɽバス待ち環境がいちばん良い所は、
高Ս下交通広場です。そこに、BRTな
ど利用者がいちばん多いものを入れる予
定にしています。バスの配置については、
新潟交通と実証実ݧをしながら計画を進
めています。今のご意見も参考にして、
多く並ぶようなところはなるべく駅に近いと
か、Ӎ風の当らないようなところに配置する
ように、新潟交通とݕ討を進めたいと思い
ます。
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LRT 化はまだ計画をࣺてていないと思い
ます。新潟駅の高Ս下広場も、将来的に
LRTが通れる幅をݕ討しています。ただ
し、いつになるかは明確にはお答えできま
せん。
　新潟空港やࠤ౉ؿ船との連携ですが、
新潟空港との連携は県の管׋だというの
が新潟市の立場です。当面、公共交通
はバスではないかと思っています。東港辺
りの公共交通については、以前は黒山駅
から鉄道が入っていましたが、今はありま
せん。そこからの物資や人の通ۈなどは、
現時点ではंにཔるしかないというのが現
実だと思います。

̦ɽ空港まで新װઢを延ばすということは、
構造的には大ৎ෉ですね。

̖ɽ新װઢは東新潟のं両基地まで通っ
ていますから、そこから延ばすことに関し
ては、新潟駅はほとんど関係ないと思って
います。

る程度分かりますし、バスの乗降データは
新潟交通が持っているはずなので、それら
を参考にしながら、新潟市と新潟交通が
それぞれの言い分を出しながら、最良の
接点を探していくのがいいのではないかと
思っています。

̦ɽ循環型バスの路ઢに関連して、路面
電ंのようなものを導入して観ޫ資源の一
つにするという考えが将来的にありますか。
それから、新潟空港やࠤ౉ؿ船と新潟駅
との連携をどのようなかたちでお考えです
か。また、東港の工業団地等と公共交通
で結ぶようなものがありますか。お話にあっ
た村上まで新潟の人はなかなか行かない
ので、高卒求人倍率が２倍を超すような
形になっていると思います。利ศ性がもう
少し高まればいいと思います。

̖ɽ当初、LRTやモノレールがݕ討さ
れ、結果的に今のBRTがいいということ
になりました。将来的に、観ޫは別として、

̦ɽ将来の人口分෍にも影響することか
らすると、循環型バスの回し方などは、自
治体が主導して進めるべきではないかと
思います。新潟交通は経済合理性を重
点的に考え、民間としての判断があるで
しΐうが、それとは違う判断が自治体には
あって、それによってまちづくりをどうするか
自治体の考えを出していくべきだと思いま
す。先ずは新潟市がグランドデザインを示
して、それを基に新潟交通と話し合ってい
くのが順序かと思いますが、いかがでしΐ
うか。

̖ɽ人口減少の時代に入り、これ以上市
֗化区域は増やせないというのが新潟市
の考えで、今決められている市֗地の中
で立地適正化計画を進めています。おそ
らく、新潟駅付近は公共施設や都市施設
がいちばん集まる所になると思います。他
の所についてはおそらく、いま決められて
いる都市計画の用్地域にそのままなる
と思います。どれだけ人口が増えるかはあ
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