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富山市の路面電車を活かしたまちづくり
「富山環状線・セントラム」
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●７市町村の合併により「富山市」の誕生（平成１７年４月１日）

●人口は、富山県全体の約４割（平成１７年の国勢調査調べ：４２１，２３９人）

●面積は、富山県全体の約３割（１，２４１．８５平方キロメートル）

●海抜０ｍ（富山湾）から２，９８６ｍ（水晶岳）までの多様な地形

新「富山市」

旧大山町
旧八尾町

旧山田村

旧細入村

旧富山市

旧大沢野町

旧婦中町

▲

水晶岳

■富山県全図

約1,673億円1241.85k㎡417,465人合計

約17億円40.24km21,800人細入村

約25億円40.92km21,887人山田村

約124億円68.04km235,993人婦中町

約117億円236.86km222,365人八尾町

約59億円572.32km211,625人大山町

約83億円74.66km222,827人大沢野町

約1,248億円208.81km2320,968人富山市

予算規模面積人口
合併

市町村名

富山市

１．富山市の概要
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２－１．都市政策の課題（低密度な市街地）

●市街地の面積の拡大と人口密度の推移

（面積：k㎡） （人口密度：人/ha）
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出典；国勢調査

・富山平野の平坦な地形（可住地面積２位※1）
・高い道路整備率（全国１位 H20※２）

・強い戸建志向（持ち家率全国2位 H20 ※3 ）

・１世帯当たりの実収入が多い（全国4位 H21※4）
・郊外での安い地価

（相対的に割高な集合住宅）

過去35年間で ＤＩＤ面積は、２倍に増え、
ＤＩＤ人口密度は、２／３に低下

市街地の外延化により、県庁所在都市
では全国で最も低密度（40.3人/ha）な
市街地

現在のトレンドで人口の増減が進む
と、市街地の低密度化はさらに進展

出典 ※1総務省統計で見る市町村のすがた（大都市を除く県庁所在都市中）、※2道路統計年報2009、※3総務省住宅・土地統計調査H20、 ※4家計調査報告書H21

富山県の概況
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路面電車

路線バス

自動車への過度な依存は、公共交通の衰退を招き、路線バスなどの
より身近な公共交通機関ほど利用者が大幅に減少

■世帯当たりの乗用車保有台数

1 .72（台）／１世帯当たり 全国第2位（富山県）
（自動車検査登録情報協会発表：平成21年3月末現在）

■交通手段分担率

中核都市圏では全国で最も高い自動車分担率

■衰退する公共交通

（資料：富山高岡広域都市圏第３回ＰＴ調査）

２－２．都市政策の課題（高い自動車依存と衰退する公共交通）

■乗用車保有台数の増加

全目的の72.2%、通勤目的の83.8%が自動車利用

普通車は1.4倍に増加（全国平均1.2倍）

軽自動車は7.1倍に増加（全国平均5.9倍）

１９９０年 ２００８年

普通車 １２７，２７６台 １７６，６４８台

軽自動車 １０，８２６台 ７６，９６７台

富山市の自動車保有台数の推移

4.5

13.5

7.1

10.1

83.8

72.2

1.7

1.4

2.9

2.8

0% 20% 40% 60% 80% 100%

通勤目的

全目的

徒歩 二輪車 自動車 バス・電車 鉄道

（出典：国土交通白書）

路線バスなど身近な公共交通機関ほど利用者が減少

＜利用者の減少率＞1990年→2007年（１７年間）

ＪＲ：３３％減（2006年ＪＲ富山港線廃止） 私鉄：４３％減 路面電車：４５％減

路線バス：６６％減 ⇒路線バスの系統数は過去１７年で約３割減少
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富山市の公共交通（電車やバスなど）に関する市民意識調査結果

車
で

自由に使える
車がある

70.5%

◆自由に使える車の割合

５０代
8.5%

８０代以上
18.3%

７０代
31.1%

１０代
9.8% ２０代

3.7%

３０代
2.5%

４０代
4.3%

６０代
21.8%

76%

24%

○男女別 ○年代別

男性

女性

◆車が自由に使えない人の属性

・車が自由に使えない人（注）は、市民（１５歳以上）の約３割
・女性が３／４を占め、７０代、８０代が１／２を占めている

注）車が自由に使えない人＝運転免許証がない人、自分専用の車がない人

■調査の概要

２－３．都市政策の課題（自動車が自由に使えない市民の存在）

自由に使える
車がない

29.5%

（１）調査時期 平成１８年６月実施

（２）配布数 8,887人 （市全域の１５歳以上の市民を無作為抽出）

（３）回答数 3,514人

（回収率39.5%）

（４）結果分析
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○富山市では、1990年から2005年までにCO2排出量が約16％増加
○運輸部門の1人あたりのCO2排出量は、東京都の約２．２倍
○市街地の低密度化によるＣＯ２排出量の増大は、地方都市共通の課題

富山市のCO2排出量の増加率

1,671 1,534

518 801
411

619
849

1,037

0

1,000

2,000

3,000

4,000

5,000

1990年 2005年

産業 家庭 業務・その他 運輸

千トン

産業部門以外は全て増加

２－４．都市政策の課題（CO２排出量の増大）

－8.2％産業

1990年⇒2005年

＋15.7％合計

＋22.2％運輸

＋50.5％業務・その他

＋54.6％家庭

1.12.52.0１人あたり（ｔ／年／人）

12,570,994421,239127,767,994Ｈ１７国調人口（人）

14,960,0001,037,400257,000,000排出量（ｔ／年）

東京都※富山市全国

１人あたりの運輸部門CO2排出量（2005年）

※出典：都における温室効果ガス排出量総合調査（2005年度実績）
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■市街地の人口密度と都市施設の維持管理費注）の関係
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人口密度（人/ha）

維
持
費
用
（

円
/
年
）

住民一人当たりの負担額推計値
(住民が均しく負担すると仮定)

人口密度と住民一人当たりに要する維持・更
新費用（住民が享受する維持・更新サービス
に要する費用）の関係曲線

概ね40人/haで負担と受益が一致

出典：「富山市コンパクトなまちづくり調査研究報告書」

注）都市施設の維持管理費＝除雪、道路清掃、街区公園管理、
下水道管渠管理費用

出典：「富山市推計」

人口の拡散によって、市街地の低密度が進行することに
より、住民1人当りの行政コスト注）が今後12％アップ

■試算結果（Ｈ17→H37）

2,800
2,500

0

500

1,000

1,500

2,000

2,500

3,000

3,500

H17 H37

（円）

12％
アップ

※現在のトレンドで推移した場合、
平成17年と平成37年との比較

○ 市街地の低密度化により、都市管理の行政コストが増大

２－５．都市政策の課題（都市管理に要する行政コスト）
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＜概念図＞
富山市が目指すお団子と串の都市構造

一定水準以上のサービス
レベルの公共交通

串 ：

お団子：串で結ばれた徒歩圏

３－１．コンパクトなまちづくりの基本方針（都市構造）

鉄軌道をはじめとする公共交通を活性化させ、その沿線に居住、商業、業務、
文化等の都市の諸機能を集積させることにより、公共交通を軸とした拠点集中
型のコンパクトなまちづくりを実現
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■路線

・鉄軌道全て

・頻度の高いバス路線

１日概ね６０本以上（往復）

※日中 約２本/時以上運行

■エリア

・用途地域内における

駅勢圏、バス停圏

（圏域）

鉄軌道は概ね５００ｍ

バス停圏は概ね３００ｍ

都市マスタープランにおいて、１３
の富山駅を中心とした公共交通
軸と約３，５００ｈａの公共交通沿
線居住推進地区を位置付け

３－２．公共交通沿線居住推進地区の設定
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■エリア（都心を含む）
・鉄軌道沿線 1,481ha 
・バス路線沿線 1,446ha

■人口密度
・鉄軌道沿線 45.8人/ha 
・バス路線沿線 34.4人/ha

公共交通活性化策

まちなか居住推進策 等

を実施

注）国勢調査（H17）

サービス水準の向上により、
新たに便利な公共交通沿線と
なる人口

便利な公共交通沿線に新たに
引越してきた人口

現 在

２０年後の全人口
現在の全人口

将来（２０年後）

人口

約２８％

４２１,２３９人
３８９,５１０人

■エリア（都心を含む）
・鉄軌道沿線 2,043ha （利便化）

・バス路線沿線 1,446ha
■目標人口密度

・鉄軌道沿線 50人/ha 
・バス路線沿線 40人/ha

現 在 将 来

公共交通の便利な地域の

沿線人口の割合＝約４割

１１７，５６０人
約４２％

１６２,１８０人

１０８,７１０人

３３,０１０人

２０,４６０人

注）富山市将来人口推計報告書（H17）

約３割
約４割

３－３．公共交通沿線における居住人口の目標

便利な公共交通（鉄軌道、頻
度の高いバス路線）沿線人口

公共交通の便利な地域の

沿線人口の割合＝約３割

都市マスタープランにおいて、公共交通沿線居住推進地区の人口フレームを位置付け
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・まちづくりの観点から必要なものについては、行政がコストを負担し、公共交通
を活性化する

・公共交通の活性化と沿線のまちづくりを一体的に行う

・鉄軌道の駅や停留所及び幹線バス路線のバス停からの徒歩圏内に各種施設
の立地や居住を促進する

・公共交通網が集中する富山駅を含む中心市街地に各種の都市機能を集中立
地させる

・中心市街地における居住を促進する

①公共交通の活性化

②公共交通沿線地区への居住促進

③中心市街地の活性化

３－４．コンパクトなまちづくりを実現する施策の３本柱

このようなまちづくりの考え方を、「都市マスタープラン」などのまちづくりの
計画に位置づけると共に、市民に対してわかりやすく説明
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４－１ 富山ライトレールの整備

利用者の減少が続くJR富山港線、公設民営の考え方を
導入し、全国初の本格的ＬＲＴシステムに蘇らせた取組

フィーダーバス

フィーダーバス

＜路線概要＞

○開業日 ： 平成18年４月29日

○延業長 ： 7.6ｋｍ （鉄道区間 6.5ｋｍ、軌道区間 1.1ｋｍ）

○電停数 ： 13

○車両数 ： 7編成（2両1編成）

○所要時間 ： 約25分

■ 運行サービスの向上

■ 車両の低床化と電停のバリアフリー化

■ トータルデザインの実施

■ 樹脂固定軌道の導入（併用区間）
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富山ライトレールの整備効果

整備効果
■開業前と比較して、利用者数は平日で約2.1倍、休日で約3.9倍に増加

■日中の高齢者の利用が増加

■利用者のうち、約12％が自動車からの転換（転換による環境負荷の低減）

平日 4,827人／日 （開業前2,266人／日）
休日 3,926人／日 （開業前1,045人／日）

平成22年3月31日現在（１日平均利用者数）

■沿線における観光施設などの入館者数の増加
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H17（ＪＲ） H18（ポートラム）

【時間帯別利用者数の変化（平日）】
新規

20.5％

ﾀｸｼｰ等
3.5％

二輪
1.6％

地鉄バス, 13.3

自動車
11.5％

徒歩
2.8％

ＪＲ港線
46.7％

自動車
11.5%

【富山ライトレール利用者の以前の利用交通手段】

北前船回船問屋 森 家
（国指定重要文化財）

33,657

9,502

0

10,000

20,000

30,000

40,000

H17（開業前） H18（開業後）

・開業後、森家入館者数は
約３．５倍に増加

（対前年同期月比 H18/H17）

約３．５倍

（人）
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（H18.6月末実施）

開業後に実施した市民アンケートでは、富山ライトレール沿線だけでなく、市域全
域で、８割以上の市民が富山ライトレールを評価すると回答

■開業後の市民からの評価（市民アンケート）

■沿線での住宅の新規着工件数の増加

旧富山市地域では、住宅の新規着工件数が減少傾向にあるのに対して、富山港
線沿線では増加傾向にある

富山ライトレールの整備効果
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2,018 2,014
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Ｈ１６年度 Ｈ１７年度 Ｈ１８年度 Ｈ１９年度 Ｈ２０年度

0

500

1,000

1,500

2,000

2,500

富山港線沿線（件） 旧富山市（件）

富山港線沿線での住宅の新規着工件数推移

富山港線沿線での住宅の新規着工件数

（件）

Ｈ１６年度 Ｈ２０年度 H16⇒H20比

富山港線沿
線 90 145 1.61倍

旧富山市 2,238 1,747 0.78倍



15

（１） 環状線開業前の市内軌道

富山地方鉄道㈱が経営

路線距離（営業キロ）：６．４Ｋｍ

複線（一部区間除く）

停留所：２０箇所

車両数：１７両

運賃：２００円（均一）

運行間隔（日中）

南富山－富山駅前 ５分間隔

富山駅前－大学前 １０分間隔

中心商店街

7000系 8000系

環状化区間

500m 1km0

４－２ 市内電車環状線化事業
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大正２年 富山電気軌道㈱
富山駅前～小泉町間 開業

大正９年 富山市営となる

昭和１８年 富山地方鉄道の経営となる

昭和４４年 約１１ｋｍあった路線の廃止が始まる

昭和５９年 現在の路線（約６．４ｋｍ）となる

1km0

1969（昭和44）年
大学前-球場前 廃止

1973（昭和48）年
丸の内-西町 廃止

1972（昭和47）年
地鉄ビル-中教院前

廃止

1984（昭和59）年
西町-不二越駅前 廃止

昭和4４年までの路線図

現行路線
6.4km

利 用 者 数

0

2,000

4,000

6,000

8,000

10,000

12,000

14,000

16,000

18,000

20,000

H 1 H 2 H 3 H 4 H 5 H 6 H 7 H 8 H 9 H 10 H 11 H 12 H 13 H 14 H 15 H 16 H 17 H 18

３ 利用者数の推移

富山駅

富山城址

呉羽公園

堀川駅
（現 南富山駅）

現 大手
モール

昭和初期の市内電車路線図

小泉町

人／日

（２） 沿革

H1 H18
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（３）市内電車環状線化の意義

①富山駅周辺地区と平和通
り周辺地区のアクセス強化

②都心地区全体の回遊
性と魅力の向上

③南北路面電車連結後
のネットワーク形成
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活性化の目標

1

2

3

公共交通の利便性の向上

賑わい拠点の創出

まちなか居住の推進 ～魅力ある都心ライフが楽しめる中心市街地の形成

【【目標目標】】居住人口＝居住人口＝２６，５００人２６，５００人（（H23H23））
５年間で約１．１倍に増やします５年間で約１．１倍に増やします

～魅力と活力を創出する富山市の「顔」にふさわしい中心市街地の形成

～公共交通の活性化により、車に頼らずに暮らせる
中心市街地の形成

【【目標目標】】歩行者通行量＝歩行者通行量＝３２，３２，００００人００人（（H23H23））
５年間で約１．３倍に増やします５年間で約１．３倍に増やします

【【目標目標】】路面電車市内線の乗車人員＝路面電車市内線の乗車人員＝１３，０００人１３，０００人（（H23H23））
５年間で約１．３倍に増やします５年間で約１．３倍に増やします

中心市街地活性化基本計画（平成１９年２月８日第１号認定）
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（４）市内電車環状線化の事業概要

路線計画

①ルート
集客施設へのアクセスに優

れ、大手モールなどとの一体
的整備により魅力ある都市空
間の創出が可能な大手町
ルートとする(延長約0.9km)

②軌道の位置
単線を道路中央に敷設

③電停の位置
電停間隔や集客施設を考

慮し、新たに３箇所設置

④道路整備
大手モールと平和通りはシ

ンボルロードとして再整備す
る

ルート図

フェリオ
ｸﾞﾗﾝﾄﾞ
ﾌﾟﾗｻﾞ

丸の内
交差点

西町
交差点

市民プラザ

富山城址公園

富山国際会議場 富山全日空ホテル

［平和通り］

［
大
手
モ
ー
ル
］

［富山高岡線］

国際会議場前

大手モール

ｸﾞﾗﾝﾄﾞﾌﾟﾗｻﾞ前



20

富
山

ラ
イ

ト
レ

ー
ル

西町

丸の内

第１系統
(南富山-富山駅前)

第２系統
(南富山-

大学前）

（５） 運行形態

運行計画概要
＜平成２１年１２月２３日開業予定＞
○運行計画 反時計周りの片方向

循環運行
○１周 約３．４ｋｍ、所要約２０分
○運行間隔 １０分間隔

（９時～１９時３０分）
その他は２０分間隔

○車両数 ３編成（低床車両）

凡 例

地鉄市内電車
延伸区間
既存系統
環状（追加）系統

富山ライトレール
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○平成１９年１０月に施行された、「地域公共交通活性化及び再生に関する法

律」により、『上下分離』方式による軌道整備が可能となった

○市内電車の環状線化事業では、軌道の整備及び車両の購入に要する費用を、

公が負担し、運行は民間が行う、 『公設民営』方式を導入

市（行政）・・・・・・・・・・・・・・軌道整備事業者
（施設・車両を整備し保有する）

富山地方鉄道㈱（民間）・・軌道運送事業者
（運行を実施する）

（６） 事業スキーム

下

上

上下分離のメリット
富山地方鉄道のメリット
・施設新設による固定資産税・減価償却費の増大を避けることができ、新規路線への参入が容易
となる。
富山市のメリット
・ＬＲＴ総合整備事業等の国の補助制度が活用できる。
・市が施設を保有し、維持管理することから、長期的に安定した運行が確保できる。
・民間企業に対する補助でないため、市民の理解が得られやすい。

上下分離手法（路面電車では日本初）
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○ 環状線化の整備に必要な建設費及び設備更新費は富山市が負担する。
○ 富山地方鉄道㈱は、新線区間の収入を得て、新線区間における運転、運輸費等を負担する。
○ 富山地方鉄道㈱は新線区間における線路使用料及び車両使用料を富山市に支払い、富山市は新

線区間の施設維持管理費に充当する。

軌道運送事業者

軌道整備事業者

施設、車両
の貸付け

線路使用料
（維持管理費相当分）

使用条件、管理責
任に関する協定

運輸収入

運転・運輸等経費

維持管理費

富山地方鉄道
（株）

富山市

車両の運行

線路・電気設備・信号施設などの施設の建設、保有
車両の購入、保有

（６） 事業スキーム

税収等
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（７） LRTと調和した都市景観の形成

全体コンセプト＝富山都心の魅力を楽しむ・LRTのある新しい風景づくり

■ 魅力ある都市景観の構築に向けた道路空間との一体的な整備のため、
車両、電停、車道、歩道等に トータルデザイン を採用

○メタリック系の色彩を用い、都市的、 モダンで高質な表情のセントラム

○軌道・車歩道が一体的に見える、トラ
ンジットモールのようなデザインの路面

○周辺再開発事業と連携した、
高質で都心的デザイン

○城址とLRTが融合調和する
美しい景観
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（８） 事業スケジュール

これまでの経緯

平成１７年３月 旧富山市の「富山市総合的都市交通体系マスタープラン」に市
内電車環状化構想が示される

平成１８年５月 富山市内電車・環状線化検討委員会が最終報告をとりまとめる

平成１８年６月 定例会見において、市長が市内電車環状線計画の事業化と３年

後開業を表明

平成１９年２月 市内電車環状化計画を中核事業とする「富山市中心市街地活性

化基本計画」が全国第１号の認定を受ける

平成２０年２月 特殊街路（丸の内西町線）の都市計画決定

「軌道運送高度化実施計画」の認可（軌道法の特許取得に相当）

平成２０年 ５月 「工事施行認可申請」を行う

平成２０年１１月 「工事施行認可」がおりる

平成２０年１２月 軌道工事着手

平成２１年１２月２３日 開業



25

地下埋設物（上水、下水、電力、電話、ガス等）の移設

工事施行認可の取得

軌道路盤工事
レール敷設、電車線、架線柱工事

富山地方鉄道との工事協定の締結

各種試験、習熟運転

開業

工事施行認可の申請

平成２０年４月～

平成２０年５月

平成２１年１２月

車道拡幅

（８） 事業スケジュール（工事の流れ）

平成２０年１１月

平成２０年１２月
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（９） 需要予測

環状線開業
（Ｈ２１年度）

ライトレール接続時
（H２８年度）

人/日

約20年後
(Ｈ４０年度)

市内軌道線全体の需要予測

930

170
90

1,310

320

230

約12,700

約10,600 

約12,400

利用者数

現在

9,700

約１．３倍

北陸新幹線開業
（H２６年度）

ライトレールとの
接続による需要

新電停設置による需要

環状運転による需要

都心居住人口回復による需要

新幹線利用者による需要

鉄軌道沿線の
人口増による需要

平成１８年度の需要

9,700人／日
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３９６３９６７９２１／２地域公共交通活性化･

再生総合事業費補助

車両購入（３編成）

１，７５１

４１７

９３８

市費
（百万円）

１，２８２３，０３３計

４１７８３４１／２路面電車走行空間

改築事業

軌道路盤の整備

（軌道路盤、ホーム
等）

４６９１，４０７１／３都市交通システム

整備事業

軌道施設の整備
（レール、電気・信
号設備、ホーム上
屋等）

国費
（百万円）

事業費
（百万円）

補助
率

補助制度項 目

道路関連整備費を除く

（１０） 市内電車環状線化事業の事業費と国庫補助
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2,142人/日

1,459人/日

1,327人/日

1,387人/日

1,315人/日

1,857人/日

671人/日
712人/日

823人/日

749人/日
833人/日

1,942人/日

0人/日

500人/日

1,000人/日

1,500人/日

2,000人/日

2,500人/日

H21.12 H22.1 H22.2 H22.3 H22.4 H22.5

土日祝日

平日

（１１） 市内電車環状線の利用状況

一日の平均利用者数は、１，０６１人であり、土日、祝日の利用者が多い。
まちなかに魅力的な都市景観が誕生するとともに、都心エリアの回遊性が大幅に強化
された。
今後、環状線化に併せた各種イベント等も企画されており、賑わい創出に寄与すること
が期待される。

■ 利用状況及び効果

都心線区間 月別１日平均乗客数の推移
※12月は8日間のみの運転

全日平均
1,061人/日

～季節やイベントに合わせて
ラッピングを施したセントラム～

「桜」をイメージしたラッピング

「おわら風の盆」をイメージしたラッピング（今夏走行予定）



29

■駅周辺整備概要図

○ 富山駅高架化後に、路面電車化した富山港線と市内軌道との接続を図る。

４－３ 南北路面電車一体化事業（富山駅周辺整備事業）
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至 上滝

南富山駅
一体ホーム

路面電車
乗入れ

地鉄不二越・上滝線市内軌道線

乗入線 鉄道線

参考：将来ＬＲＴネットワーク構想
将来LRTネットワーク

・富山ライトレール ７．６ｋｍ

・地鉄市内電車 ６．４ｋｍ

・環状線化 ０．９ｋｍ

・南北接続 ０．３ｋｍ

・上滝線乗入れ １０．１ｋｍ

合計 ２５．３ｋｍ


