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富山市の公共交通に関する調査報告書 

富山大学経済学部 中村真由美 

 
要約 

・南北接続の効果・政策評価・解決策を検証するために２つの調査を実施しました。「沿

線調査」では、南北接続の影響を受けやすい地域に居住する住民を主な対象とし、ポス

ティングによる調査を実施しました。「全域調査」では富山市全域の市民を対象とし郵

送調査を実施しました。 

・沿線調査では、南北接続の効果がとくにはっきりとあらわれていました。路面電車・

ライトレール利用頻度や中心市街地訪問頻度が増えた（「増えた」＋「やや増えた」と

答えた回答者は 1 割以上おり、とくに駅の反対側に行く頻度は 2 割近くもの人が増え

たと回答していました。南北接続は沿線住民にとっての市内観光の機会を広げた可能性

があります。 

・一方で、全域調査（富山市全域の市民を対象とした調査）では、上記の設問に対し、

頻度が増えた（「増えた」＋「やや増えた」と答えた人は 6%程度でした。 

・コンパクトシティ施策の達成度評価としては、全体的に沿線調査の評価が全域調査よ

り高くなっていましたが差はそれほど大きくありません。肯定的な評価は、公共交通の

活性化施策においてもっとも高く（沿線調査で 53.1％、全域調査で 44.1%）、他の施策

の達成度の評価はそれに比べるとやや低くなっていました（公共交通沿線地区への移住

推進施策では 39%と 31.7%、中心市街地の活性化施策では 34.2%と 30.2%）。 

・公共交通の利用推進につながる施策としては、沿線調査では「運行本数増加」や「運

賃の減額」に加えて「目的地まで公共交通網が伸びること」を選ぶ回答が多く、全域調

査では「運行本数増加」や「運賃の減額」に加えて「無料駐車場ができること」を望む

回答が多くなっていました。 

・中心市街地活性化につながる施設としては、「無料駐車場」と「ショッピングモール」

を希望する割合が高くなっていました（とくに全域調査では無料駐車場を希望する割合

が高い）。 

・今後は南北接続の効用をいかにより広い地域の人にも広げていくかが課題のひとつ

です。 
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１．はじめに 

 本年（2021 年）9 月に実施させていただいた『富山市の公共交通に関する調査』の単純

集計結果についてご報告させていただきます。ご協力を賜りました富山市民の皆様には心

より御礼申し上げます。 

本稿では、(1)南北接続の効果 (2)コンパクトシティ施策への評価 (3) 公共交通活性化や

中心市街地活性化に役立つ施設などに関する質問の回答を中心に、アンケートの集計結果

をご紹介します。また、文末にはアンケート調査全体の単純集計の結果も掲載しています。 

なお、本稿では、コンパクトシティ施策からもっとも影響を受けやすいと考えられる地域

の沿線住民の方を中心とした「沿線調査（詳細は次節を参照のこと）」と富山市民全体を対

象とした「全域調査」の結果とを比較する形で結果を提示します。 

 

２．アンケートの詳細 

 このアンケート調査は、富山市に在住の皆様に対して富山市の公共交通についてのご意

見をうかがったものです。調査方法としては以下の 2種類の調査を併用しました。 

 

2-1. 「沿線調査」 

南北接続による影響をもっとも受けやすいと考えられる地域にお住まいの方を中心に、

ポスティングによる配布による調査を行いました（回収は郵送）。市内の５路線（ライトレ

ール、市内路面電車、高山本線、あいの風とやま鉄道、富山地鉄本線）から９駅を選び、さ

らにそれぞれの駅からから 1kmの範囲から無作為に（くじびきのような方法で）地点を抽

出し、その地点から数軒おきにアンケートを配布させていただきました（配布数 3333、回

収数は 829 件）。1 駅あたり 333 部配布しました（上本町周辺は 666 部を配布）。回収率は

24.8%でした。 

 

表１：沿線調査の対象となった５路線９駅 

 

 

2-2.「全域調査」 

富山市全域の方すべてを対象に郵送による配布（送付も回収も郵送）を実施しました。富

山市全域の成人の方を対象とし、住民名簿から無作為に（くじびきのような方法で）1200

富山市内電車
（路面電車）

富山ライトレー
ル（ポートラム）

あいの風とや
ま鉄道

高山本線
富山地鉄本線
（電車）

上本町 奥田中学校前 富山 西富山 東新庄
南富山 越中中島 呉羽

蓮町
競輪場前
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人を抽出し、アンケートを郵送させていただきました（回収数は 391件）。回収率は 32.6%

でした。 

 

表２：沿線調査と全域調査の回答者の最寄り路線の割合（％） 

 

沿線調査と全域調査では、配布対象が異なるため、回答者の居住地域の分布が異なります。

沿線調査では、富山駅への公共交通によるアクセスが比較的容易であると考えられる地域

（つまり、南北接続による影響を比較的受けやすい地域）の方を中心にお伺いしています。

一方、全域調査は富山市全域の市民（成人の方）全員を対象にご意見を伺ったものです。つ

まり、全域調査の結果は富山市中心部から離れた地域にお住まいの方もふくめた、富山市民

全体を代表する意見といえます。 

 

３．南北接続の効果 

 本節では、南北接続の効果について結果を示します。南北接続による路面電車やライトレ

ール利用頻度の変化（平日と休日）、路面電車やライトレールを使って駅の反対側に行く頻

度の変化、中心市街地訪問頻度の変化について述べます。 

 

3-1. 南北開通による公共交通機関利用への効果（平日） 

図１は、南北接続が平日における路面電車やライトレールの利用頻度に与えた効果につ

いて示したものです。沿線調査（調査対象とした 5 路線 9 駅から約 1km 以内に在住の方）

の結果では、12%の方が平日における路面電車やライトレールの利用が増えていました（「増

えた」＋「やや増えた」）。一方で、全域調査（富山市全域を対象とした調査）では 6%程度

の方が増えたと回答していました（こちらも「増えた」＋「やや増えた」）。 

南北接続は、とくに沿線住民の方にとって、平日の路面電車やライトレールの利用頻度を

高めることに役立っているようです。 

 また、全域調査の結果では、「わからない」「その他」が多くなっていました。日常的に路

面電車やライトレールを利用する機会がない地域に在住する市民にとっては南北接続の効

果は感じられにくく評価しづらいようです。 

 

 

 

 

1. 富山地
鉄（路面
電車）

2. 富山地
鉄本線・
不二越線
（電車）

3. 富山ラ
イトレール
（ポートラ
ム）

4. あいの
風とやま
鉄道

5. 高山本
線

6. その他 無回答

沿線調査 31.4 8.6 39.2 10.5 5.9 1.0 3.4
全域調査 17.9 25.6 17.4 9.7 21.0 1.5 6.7
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図１：南北接続による平日における路面電車やライトレールの利用頻度の変化（％） 

 
  

3-2. 南北接続による公共交通機関利用への効果（休日） 

 図２は、南北接続により、休日の路面電車やライトレールの利用頻度の変化についての質

問の回答結果について示したものです。結果は平日と類似していました。沿線の方を対象と

した調査では 14%の方が増えた（「増えた」＋「やや増えた」）と答えており、一方で全域の

方では 5.4%が増えた（「増えた」＋「やや増えた」）と答えています。 

また、平日についての結果と同様に休日においても、全域調査では「わからない」「その

他」が多くなっていました。 
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図２：南北接続による休日における路面電車やライトレールの利用頻度の変化（％） 

 

 

 

3-3. 南北接続による、路面電車やライトレールを使って「駅の反対側」に行く機会の変化 

図３は、南北接続により路面電車やライトレールを利用して富山駅の反対側の地域に行

く頻度の変化についての質問の回答結果について示しています。興味深いのは、沿線住民を

対象とした調査において、増えた（「増えた」＋「やや増えた」）と答えた人が 18.6%もいた

ことでした。一方で全域調査では同じように答えた人は 6.6%に留まっています。 

 南北接続は沿線住民の日常的な公共交通利用頻度を高めただけではなく、駅の南北の行
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き来を大きく改善していることがわかります。南北接続により駅の反対側に行きやすくな

ったということは、市民によるあらたな市内観光の機会を広げた可能性があります。 

 

図３：路面電車やライトレールを利用して富山駅の反対側に行く頻度の変化（％） 

 

 

3-4. 南北接続による、中心市街地（富山駅含む）への訪問頻度の変化 

 図４は、南北接続による中心市街地（富山駅周辺を含む）への訪問頻度の変化について聞

いた質問に対する結果を示しています。沿線調査では 14.2%が増えた（「増えた」＋「やや

増えた」）とし、全域調査では 6.1%が増えた（「増えた」＋「やや増えた」）としています。 
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図４：南北接続による、中心市街地（富山駅含む）訪問頻度の変化（％） 

 

 

 

４．コンパクトシティ施策に対する評価 

  本節では、コンパクトシティ施策の 3本柱（公共交通の活性化、公共交通沿線地区への

移住促進、中心市街地活性化）の達成度の評価についての回答結果をお示しします。 

 

4-1. 公共交通の活性化 

 図５と図６は、公共交通活性化政策の達成度を評価する質問の結果を示したものです。評
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価については１がもっとも高く（「達成されている」）10がもっとも低くなっており、1~5は

好意的な評価（なんらかの達成があると認めている）とみなすことができます。沿線調査で

は全域調査よりも評価が高いのですが、差はそれほど大きくはありませんでした。沿線調査

の 53.1％、全域調査の 44.5が好意的評価（1~5）をしていました。 

 沿線住民の方が明らかに当該施策による公共交通に関する利益は受けやすいため評価が

高くなることは当然ですが、予想よりも両者の差が小さく、評価に地域による差がそれほど

大きくないことを示しています。 

 

図５：公共交通活性化についての政策評価（10段階、％） 
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図６：公共交通活性化ついての政策評価（2段階、％） 

 

 

 

4-2. 公共交通沿線地区への移住推進 

図７と図８は、公共交通沿線地区への移住推進施策の達成度を評価する質問の回答結果

を示したものです。公共交通の活性化に比べると、公共交通沿線地区への移住推進について

は、全体的に好意的な評価の割合が低くなっていました。また、沿線地域の評価の方が高い

のですが、予想したほど全域調査との差は大きくはありませんでした。好意的な評価である

1~5を選んだ人は沿線調査で 39.0％、全域調査で 31.7%でした。 
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図７：公共交通沿線地区への移住促進についての政策評価（10段階、％） 

 

 

図８：公共交通沿線地区への移住促進についての政策評価（2段階、％） 

 

1.8
3.0

10.3 10.6

13.3

5.8
6.8

8.2

3.0 3.6

27.4

6.2

0.5

3.3
7.4 6.9

13.6

6.4

5.4

7.4

3.1 5.9

29.2

11.0

0.0

5.0

10.0

15.0

20.0

25.0

30.0

35.0

沿線調査 全域調査

39.0 

27.4 

27.4

6.2

31.7 

28.1 

29.2

11

0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0 35.0 40.0 45.0

達成されている(1～5)

達成されていない（6～10）

わからない

無回答

沿線調査 全域調査



 

11 

 

4-3．中心市街地の活性化    

図９と図１０は、中心市街地活性化に関する政策の達成度に関する質問の回答結果をま

とめたものです。公共交通の活性化に比べると、中心市街地の活性化についても全体的に好

意的な評価の割合が低くなっていました。また、沿線調査と全域調査で差があまりありませ

んでした。好意的な評価である 1~5を選んだ人の割合は、沿線調査で 34.2%、全体で 30.2%

となっていました。  

 施策３つについての評価を全体的にみると、公共交通機関の活性化についての評価が高

く（特に沿線調査において高い）、移住推進や中心市街地の活性化については今後の進展が

期待されるという状況にあるようです。 

 

図９：中心市街地の活性化についての政策評価（10段階、％） 
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図１０：中心市街地の活性化についての政策評価（2段階、％） 

 

 

５．どのようにしたら施策をより推進することができるか？ 

 ここまで、南北接続の効果や、市民の皆様による施策の評価について示してきました。本

節では、どのような施設があれば公共交通の利用や中心市街地の活性化などの施策がより

達成しやすくなるのか、回答結果をご紹介します。 

 

5-1. 公共交通の利用推進について 

図１１は「電車やバスがどのようになればもっと利用しますか？」という質問に対する

回答の結果です。 

沿線調査では、「運行本数が増えること」や「運賃が安くなること」を希望する人が多く

なっていました。また、「目的地まで公共交通網が伸びる」という項目を選ぶ割合が高くな

っていました。たとえ公共交通機関を使いやすい地域に居住していたとしても、自分の目的

地（たとえば通勤先）まで公共交通網がつながっていなければ公共交通を使って行くことは

困難です。自宅だけでなく、行先までどうやってつなげていくかということが大きな課題に

なっていることがわかります。 

全域調査では「運行本数が増えること」「運賃が安くなること」「無料駐車場ができること」

を選択した割合がもっとも高くなっていました（それぞれ、沿線調査の結果よりも希望する

割合が高い）。全域調査では、高山本線や地鉄本線・不二越線の沿線の方の比率や、駅から

の距離が遠い地域の方も含まれるため、このような結果になったと考えられます。 
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図１１：公共交通利用の推進に役立つ施策（複数回答可、％） 
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5-2. 中心市街地活性化について 

図表１２は「中心市街地にあればもっと中心市街地に行きたくなると思うような店や施

設はありますか？」という質問に対する結果を示したものです。 

沿線調査においても全域調査においても、希望が多かったのは「無料駐車場」と「ショッ

ピングモール」でした。とくに全域調査では無料駐車場を希望する人が多くなっていました。

中心市街地は駐車料金が高いことが自家用車でアクセスしたい層には障害になっています。

とくに中心市街地から公共機関を通じたアクセスが難しい層を含む全域調査では中心市街

地における無料駐車場を望む声がより顕著でした。それ以外には中心市街地にショッピン

グモールを希望する声も両調査ともに多くみられました。 
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図表１２：中心市街地活性化に役立つ施設（複数回答可、％）
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６．まとめ 

本稿では、公共交通に関する調査の結果を(1)南北接続の効果 (2)政策評価 (3) 公共

交通活性化や中心市街地活性化推進に役立つ施設に関する質問の回答を中心に紹介し

てきました。 

その際、「沿線調査（南北接続の影響を受けやすい地域に居住する住民を主な対象と

したポスティング調査）」と「全域調査（富山市全域の市民を対象とした郵送調査）」の

結果とを比較しながら提示してきました。 

結果としては、とくに沿線調査では、南北接続の効果がはっきりとあらわれていまし

た。路面電車・ライトレール利用頻度や中心市街地訪問頻度が増えた（「増えた」＋「や

や増えた」と答えた回答者は 1割以上おり、とくに駅の反対側に行く頻度は 2割近くも

の人が増えたと回答していました。南北接続は沿線住民にとっての市内観光の機会を広

げた可能性があります。 

一方で、全域調査（富山市全域の市民を対象とした調査）の結果をみると、上記の項

目すべてにおいて、頻度が増えた（「増えた」＋「やや増えた」と答えた人は 6%程度に

留まっていました。やはりコンパクトシティ施策の効果を享受できる市民は、現状では

地域限定的であるといえるかもしれません。今後は南北接続の効用をいかにより広い地

域の人が受けられるようにできるかが課題のひとつです。 

たとえば、南北接続を利用した市内観光の機会を富山市全域の住民や県外からの観光

客にも広げることができれば（助成を行う、南北接続を利用したイベントを行うなど）、

南北接続によるメリットを富山市全域の市民が受けることができるようになります。 

また、今回の調査で、公共交通へのアクセスの便利な地域では南北接続などの施策に

より交通の利便性が高まっていることがわかりましたが、富山市全域でみると日常の足

にはほとんど恩恵を受けていない人が多いこともわかりました。今後は公共交通へのア

クセスが不十分な地域の日常の足をどのように対応していくのかも課題となっていま

す。1 

コンパクトシティ施策の達成度評価としては、全体的に沿線調査の評価が全域調査よ

り高くなっていましたが、差はそれほど大きくありませんでした。肯定的な評価は、公

共交通の活性化施策においてもっとも高くなっており（沿線調査で 53.1％、全域調査で

44.1%）。他の施策の達成度の評価はそれに比べるとやや低くなっていました（公共交通

                                                   
1今回のアンケートと並行して実施したインタビュー調査では、公共交通のアクセスが

難しい地域の高齢者の日常の足をどうするのかということで、地域の取り組みや困難

についてもお話を伺いました。中心市街地や公共交通沿線への移住は、経済的な要因

だけでなく、長年培った地域における人とのつながり（社会関係資本）が絶たれてし

まうという問題や移住元の地域が過疎化してしまうという問題もあり、簡単には選択

できないようです。たとえば移住を推進するにしても経済面の支援ばかりでなく、人

とのつながりをどう維持させていくのか、移住後のコミュニティをどうするのかとい

う側面にも配慮する必要があります。 
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沿線地区への移住推進施策では 39%と 31.7%、中心市街地の活性化施策では 34.2%と

30.2%）。移住推進施策や中心市街地活性化施策については今後の進展が期待されます。 

公共交通の利用推進につながる施策としては、沿線調査では「運行本数増加」や「運

賃の減額」に加えて、「目的地まで公共交通網が伸びること」を選ぶ回答が多くなって

いました。全域調査では、「運行本数」や「運賃」に加えて、「無料駐車場ができること」

を望む回答が多くなっていました。 

沿線調査において「目的地まで交通網が伸びること」を選択した方が多かったのは、

たとえ交通の便のよい地域に住んでいたとしても、公共交通網が行先まで届いていなけ

れば公共交通を使って行くことはできないということを示しています。その点をどう解

決するのかが課題となります。 

中心市街地活性化につながる施策としては、「無料駐車場」と「ショッピングモール」

を希望する割合が高くなっていました（とくに全域調査では無料駐車場を希望する割合

が高くなっていました）。全域調査では、公共交通の利用促進につながる施策としても

無料駐車場を求める回答が多くなっていました。 

無料駐車場は（公共交通機関によるアクセスが難しい地域を含む）全域調査の回答者

による希望が多いことから、無料駐車場を増やすことはコンパクトシティ施策による便

益をより広い範囲の市民が受けることにもつながると考えられます。無料駐車場が増え

れば、公共交通機関によるアクセスが難しい地域に住む市民も中心市街地を訪問したり、

富山駅周辺から発着する公共交通を利用したりすることがしやすくなります。 

本来であれば公共交通沿線に移住を促進し、市民が公共交通機関を使って中心市街地

に訪問できるようにすることがコンパクトシティ施策の目標でした。しかし、移住には

様々な困難が伴います。すべての人が公共交通機関を利用して中心市街地に行くことは

現状すぐには難しいと考えられます。それならば中心市街地活性化施策は公共交通利用

と切り離して、無料駐車場を増やすことができれば、沿線地域以外に住む富山市民にも

ひろくコンパクトシティ施策の効用を波及させることができます。 

また、中心市街地活性化に役立つ施設としてショッピングモールがあげられる割合が

高かったことについては（こちらは沿線調査と全域調査ともに多くなっていました）、

たとえば駅北の再開発などにより金沢フォーラス型のビル型のショッピングモールが

実現できれば中心市街地活性化に役立つと考えられます。ビル型のショッピングモール

については、前回調査の際（2019 年）にも「雨に濡れない場所で、時間がつぶせる場

所が街中に欲しい」という声を複数いただいていましたので、そのニーズにもあってい

ると思います。 

 最後になりましたが、本調査にご協力を賜りました富山市民の皆さまにあらためて御

礼申し上げます。今後はさらに分析を進めていく所存です。 

 


