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０．第２回委員会での議事と本委員会の論点 

 

（１）第２回委員会での議論 

 

 【交通課題検討の視点】 

  ○ マスタープラン検討の中で物流問題（例えば荷捌き施設整備による道路混雑の解消など）を取り扱う

のか。 

  ○ 自転車や歩行者の空間に対するニーズが高くなっているが、主要駅等へ向かう自動車が通行できない

道路への対策を行い、交通事故を減らしていく対策も重要である。 

  ○ 短距離での自動車利用など利用形態のモラルが崩れているが、自転車利用にも同様の傾向が伺える。 

  ○ ベビーカーや子どもの自転車では走行に支障をきたす道路が散見される。バリアフリーの観点では車

椅子同様にベビーカーも扱って欲しい。 

  ○ バス運行本数に対するニーズが高くなているが、どの程度の運行水準が適当か、他の自治体の成功例

を参考に検討する必要がある。 

 

 【マスタープラン検討の視点】 

  ○ ニーズ対応重視で区が「与える」考え方で行くのか。協働重視で区民とともに育てていくのか。区の

姿勢のシフトも含めた検討が必要である。 

  ○ マスタープランとして、「健常者対応を主とした交通」とするのか、「福祉にも配慮した交通」とする

のか、検討が必要である。 

  ○ マスタープランの中でバリアフリー新法へ対応した基本構想の策定までは困難であると思われるが、

マスタープランで重点的に検討する枠組みが必要である。 

 

 

 

 

 

（２）本委員会の論点 

  ・本委員会では、過年度の実施したＰＴ補完調査とＰＴ調査(H20PT)の結果報告にもとづく足立区居住者

の交通実態について報告を行う。（当報告内容に基づき、７月の区広報紙等で結果を市民に公表する予

定である。） 

・交通実態やそれに伴う交通課題などから「交通手段等に求められる役割」と「今後の取り組みイメージ

（案）」を整理し、マスタープランに記載する交通施策の方向性について確認することを考えている。 

 

Ⅰ．実態調査からみた足立区の交通実態について 

 ・過年度の実施したＰＴ補完調査の結果報告として足立区居住者の交通実態について報告する。 

 ・区民への公表を踏まえた整理の視点についてご意見を伺いたい。 

 

Ⅱ．足立区の交通に係わる課題 

 ・前回委員会での質疑等を踏まえ、課題を再整理している。 

 ・課題整理項目の抜け落ち等についてご意見を伺いたい。 

 

Ⅲ．交通施策の方向性 

 ・交通実態や区民ニーズから「交通手段等に求められる役割」を整理している。更に、交通課題や社会的

要請を踏まえ、交通政策として配慮すべき制約条件を整理し、求められる役割に対応した「今後の取り

組みイメージ（案）」を検討している。 

 ・「交通手段等に求められる役割」、「配慮すべき制約条件」、「今後の取り組みイメージ（案）」についてご

意見を伺いたい。 
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Ⅰ．実態調査からみた足立区の交通実態 

 
（１）過去１０年間での足立区を取り巻く環境変化 

 ① 高齢化の進展による高齢者数の増加 

   ○足立区の人口は平成２１年時点で約６５万８千人となっており、過去１０年間で約２万２千人増

加している。６４歳以下の人口は減少しているが、老年人口、外国人人口の増加数が減少数を上

回っていることで区全体の人口が増加している。 
   ○幼年人口の減少や、高齢化率が過去１０年間で約７％増加していることから足立区においても少

子高齢化が進行している。 
   ○20 年後にあたる平成 40 年には人口減少が始まっており、現在より 2 万人減少すると推定されて

いる。また、少子高齢化の進展が著しく年少人口が 13 千人減少し、高齢化率が約 25%になると推

定されている。 
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※足立区住民基本台帳、外国人登録者数を参考に作成。人口は１月１日時点の人口 

※平成 40 年の人口は足立区推計結果 

図 過去１０年間における年齢階層割合の推移 

② 日暮里・舎人ライナー、つくばエクスプレス沿線付近における人口増加 

  ○日暮里・舎人ライナー、つくばエクスプレス沿線では、平成１２年から平成２１年の約１０年間に

おける人口増加割合が２５％を越えるなど、他の地区と比較して増加割合が高い地区が点在してい

る。 
  ○特に日暮里・舎人ライナー沿線は人口増加割合が高い地区が多く、東武伊勢崎線との２路線が利用

可能になるなど利便性が大幅に向上した地域での増加割合が目立つ。 
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※平成１２年度国勢調査と足立区住民基本台帳（平成２１年１月１日時点人口）を参考に作成。 

図 過去１０年間における町目別の人口増減割合 
③ 都市基盤の整備進捗 

○「足立区都市交通懇話会」提案路線である「はるかぜ」は、平成１２年より運行を開始し、現在１

２路線（弾）の運行に至っている。 
  ○「はるかぜ」の運行により、公共交通不便地区は大幅に改善されている。 
  ○また、道路整備も着実に進んでおり、南北を結ぶ道路整備が行われている。 

 
図 都市基盤の整備進捗状況 

：はるかぜ経路

：10年間で整備された道路

凡　例
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（２）環境変化を踏まえた交通実態※の変化 
※平成 10 年のデータは平成 10 年度東京都市圏ＰＴ調査、平成 21 年のデータは平成 20 年度東京都市圏ＰＴ調査の足立

区居住者データに H21 足立区ＰＴ調査を統合し独自推計した結果より作成。分析結果は足立区居住者のみとなっている。 
 

① トリップ数は増加 

   ○人口増加に伴い、トリップ数も増加している。内訳としては、区内のトリップ数が減少し区外の

トリップ数が増加するなど、他地域への移動が増加している。 
   ○自宅発の私事目的トリップ割合が減少し、外出先発のその他私事目的のトリップ割合が大幅に増

加している。 
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図 足立区居住者の行先別トリップ数の推移 
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 ② 高齢者は自動車、自転車利用の傾向、非高齢者は鉄道利用の傾向 

   ○鉄道分担率は６％高くなり、自動車分担率が４％低くなっている。 
   ○高齢者に着目すると自動車、自転車分担率が高くなっており、バス、徒歩が減少している。 
   ○非高齢者は自動車分担率が減少し鉄道分担率が大幅に増加している。 
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図 足立区居住者における年齢層別代表交通手段分担率の推移 

 ③ 新線沿線は鉄道利用が高まる 

○平成 20 年に開業した日暮里・舎人ライナー、平成 17 年に開業したつくばエクスプレス沿線地域

は鉄道分担率が９％高まっており、新線沿線外の地域は鉄道分担率が５％の伸びであることから、

鉄道利用が促進されている。 
○同様に新線沿線では、自動車分担率が新線沿線外の地域と比較して減少幅が大きくなっている。

（新線沿線は６％の減少、新線沿線外は３％の減少） 
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図 地域別代表交通手段分担率の推移 

 
 ④ 出発時間が分散し、ピーク時交通量が平準化 

   ○平成１０年では通勤、通学が多い８時台にトリップが集中していたが平成２１年には７時台のト

リップが約３０千トリップ増加し、ピークが平準化している。これは、フレックスタイム等の時

差出勤施策導入効果が出ている可能性がある。 
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図 出発時間別代表交通手段分担率 
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（３）交通実態変化に伴う生活環境の変化 
① 高齢者の活力が向上 

   ○６０歳代や後期高齢者において外出率※1が増加しており、外出する機会が増加している。 

   ○また、原単位※2も増加していることから、外出先でも活発に活動している。 
   ○これらのことから、高齢者の活力が向上しているものと考えられる。 

※1：外出率とは、１日に１度は外出した人の割合 

※2：原単位とは、人口 1人当たりの平均トリップ数 
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図 年齢階層別の外出率の推移          図 年齢階層別の原単位の推移 

 
② 短距離の自動車利用は継続、長距離での移動にも自転車を利用 

   ○移動が１０分以内における自動車割合は減少傾向にあるものの、未だ４割ほど存在しており、ち

ょっとした移動についても自動車の依存が高く推移している。 
   ○自転車は、１０分以内など短時間での利用が減少し、長時間の移動にも利用されるなど、遠方に

も自動車を利用する傾向となっている。 
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③ 立寄箇所が増加し、1 日の活動時間が１時間も増加 

   ○平均立寄箇所数が増加しており、1 日の活動時間は約１時間も増加している。 
   ○活動時間の構成は、外出先での滞在時間が増加し、移動時間が減少していることから、活発な活

動が行われていると考えられる。 
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図 平均立ち寄り箇所と外出先滞在時間の推移       図 一日の活動時間の推移 

 
 

④ 区内駅利用が増加し、駅までの移動時間も短縮 

   ○平成１０年は区内駅利用者の割合が８２％だったが、平成２１年には８６％に増加しており、新

線の開通効果が出ていると考えられる。 
   ○また、駅が身近にできたことで、区内駅利用者のアクセス交通手段は徒歩が増加している。また、

端末移動時の所要時間が短くなり、区民の生活にゆとりが生まれていると考えられる。 
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図 利用駅割合の推移 
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図 端末交通手段別の平均所要時間の推移 
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Ⅱ．足立区の交通に係わる課題 
① バス路線網の課題 

【公共交通不便地域の存在】 
○ バス停カバー圏域は人口･面積ともに約８割で、そのうち約２割がはるかぜ路線によりカバーしている。

○ バス停不便地域は鉄道駅周辺や区縁辺部に広がっており、約１割程度は駅から 1000m 内に位置している

ものの、バス･鉄道共に利用が不便な公共交通不便地域は、区縁辺部や平野町･六月町(六町駅と竹ノ塚

駅の間)、関原･本木東町、扇一丁目、梅田三丁目(梅島駅と高野駅の間)に点在している。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 公共交通カバー圏域 
注 1）100m ﾒｯｼｭの中心座標と鉄道駅･バス停位置間を道路距離で算出 

 

表 公共交通カバー人口・面積 
 
 
 
 
 

【東西方向のバス路線の不在】 
○ 移動手段の分担率をみると、南北方向に比べ、東西方向の公共交通（鉄道及びバス）分担率が極めて
低く、東西方向の移動は自動車に依存している傾向が伺える。 

11 7

28

43

5

5

8

32

1

2

44 13

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

南北方向

東西方向

鉄道 バス 自動車 自動二輪車 自転車 徒歩
 

図 南北方向及び東西方向の代表交通手段分担率（平成 20 年度） 

注）南北方向：北千住周辺、千住大橋周辺⇔竹ノ塚周辺、六町周辺 

    東西方向：江北・足立小台周辺、西新井・大師前周辺⇔綾瀬周辺、北綾瀬周辺 

出典：東京都市圏パーソントリップ調査 
 
【区民が満足するバスサービス水準】 
○ バス停までのアクセス時間・バス運行間隔ともに、満足度が下がるごとに時間が延びる傾向にある。 

○ 区民が満足する最低水準（「どちらかというと満足」と「どちらかというと不満」の間）は、バス停ま

での距離で約 750m、運行間隔で約 19 分（1時間に 3本程度）と試算される。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 バス停までのアクセス時間と満足度          図 バスの運行間隔と満足度 

出典：区民意識調査 

注 1）各満足度の回答結果 (たいへん満足：1～たいへん不満：6)と、満足度ごとの平均値（バス停までのアク

セス時間、バス運行間隔）をプロットしたもの。 

注 2）満足する最低水準は、プロット（満足度と平均値）に最適な関数を当てはめ理論値を計算したもの。 

 ：鉄道駅 
 ：バス停（路線バス） 
 ：バス停（はるかぜ） 

 ：バス停(路線バス)から道路距離 300m 圏 

 ：バス停(はるかぜ)から道路距離 300m 圏 

 ：バス停圏外で鉄道駅から道路距離 700m 圏 

 ：        〃         1000m 圏 
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Y＝k/(1+a exp ^-bX)
　a:13.83687
　b:0.537862
　k:29.4232
重相関係数:0.9984

9.47分(約750m)
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どちらかと
いうと不満
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Y＝ab^X
　a:8.104742
　b:1.271555
重相関係数:0.9494

18.8分(約3本/h)

ﾊﾞｽ停300m ｶﾊﾞｰ圏域 ﾊﾞｽ停300m ｶﾊﾞｰ圏域

路線ﾊﾞｽ 割合 はるかぜ 割合 割合 駅700m 割合 駅1000m 割合

人口 630,506 346,297 54.9% 137,893 21.9% 484,190 76.8% 548,057 86.9% 585,769 92.9%

高齢人口 123,996 67,139 54.1% 27,056 21.8% 94,195 76.0% 107,253 86.5% 114,811 92.6%

面積(ha) 4,520 2,690 59.5% 848 18.8% 3,538 78.3% 3,919 86.7% 4,162 92.1%

注1)人口･高齢人口はＨ１７国勢調査　ただし、メッシュ人口は区外も含むため統計値と一致していない

注2)カバー面積は河川等の居住地外面積（図中グレー）を除く

総数
バス停300mｶﾊﾞｰ圏域
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② 安全・安心な移動への課題 
【自転車走行環境の不足による自転車事故（歩道、車道）の多発】 
○ 国道 4号線や環状 7号線、尾久橋通りなど区内の幹線道路において自転車死傷事故件数が多くなってい
る。また、竹ノ塚駅周辺や綾瀬駅周辺など駅周辺においても自転車死傷事故件数が多くなっている。 

○ 交通に関する区民意識調査では、「快適に歩行するための条件」、「自転車利用を増やすための条件」とも
に、自転車走行空間と歩行空間の分離が１、２位を占め、自転車走行環境の整備が求められている。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 自転車事故多発地域・路線(H21 年上半期) 出典：警視庁 HP 

 
【安全で快適な自転車利用を促進するための取り組み：東京都「自転車の安全利用推進総合プラン」】 
   １．交通ルールの遵守・マナー向上の視点（例：自転車運転免許制度（足立区）） 
    =>自転車の交通ルールの遵守・マナーの向上に関する広報・教育の充実を図る。また、ルールを遵守

させる制度の創設を目指す。 

   ２. 放置自転車改善の視点（例：モビリティマネジメント手法の活用） 
    =>自転車駐車場の整備を進めるとともに、地域の特性に応じた自転車利用方法を促すなど、ハード・

ソフト一体となった放置自転車対策を推進する。また、自転車駐車場の絶対数が不足している地区、

自転車利用が多い商業エリアなど、地域特性に応じた対策を実施する。 

   ３. 安全な走行空間確保の視点（例：自動車の通行規制による自転車走行ネットワークの確保） 
    =>自転車が安全に走行できる空間を創出し、環境にも優しい自転車利用の促進を図る。また、駅周辺

等の身近なエリア、業務集積地区等、地域の特性に応じた対策を実施する。 

   ４. 自転車の安全性向上の視点（例：点検・整備制度の普及促進による安全性向上） 
    =>安全マークなどの普及が遅れている現状を踏まえ、より安全な自転車を普及させるための対策を検

討する。  

 
【拠点駅周辺に集中する自転車需要】 
○ 拠点駅（北千住駅、竹ノ塚駅、西新井駅、綾瀬駅、六町駅）周辺で 1,000 台/日を超える自転車利用が集

中することとなり、自転車が専用で走行できる空間づくりが求められる。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 駐輪場への主要経路の利用台数 
算出方法：駐輪場契約ﾃﾞｰﾀから駐輪場までの経路を設定し台数を算出した。経路の設定は、契約ﾃﾞｰﾀ住所から駐輪場までの道路

上の最短距離とした。ただし、歩道が無く車道を走行する必要がある道路 (幅員 5.5m 未満)は、歩道を走行可能な道

路(幅員 5.5m 以上)の 2.5 倍*)の時間がかかるものと想定し、経路設定時に考慮した。 

*)区民意識調査より、自転車での歩道と車道の走行割合から設定 

 自転車走行時の空間 歩道 72％：車道 28％（2.5：1） 
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③ 拠点駅のポテンシャルへの課題 
【駅を中心とした生活圏域の形成】 
○ 足立区居住者の私事目的の 6～7割程度が足立区内を到着地としており、その傾向は高齢者ほど高くなっ

ている。更に、その約 4割が自地域を超えた移動となっている。自地域を超えた私事目的は、拠点駅周辺

に集中する傾向があり、拠点駅を中心とした生活圏域の形成が伺える。 

○ 自地域内の私事目的の移動は、徒歩及び自転車利用が９割前後を占めており、歩行及び自転車の走行空

間の形成が望まれる。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 足立区居住者私事目的到着地の区内･区外割合 図 足立区居住者私事目的の区内地域間（小ｿﾞｰﾝ）移動割合 
注)小ゾーンは、東京都市圏パーソントリップ調査のゾーン区分で当区分の最小単位 
 区内を 16 に区分し、身近な生活圏域（平均 3㎞ 2程度）程度の広がりとなっている 

出典：東京都市圏パーソントリップ調査（H20 年） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 足立区居住者私事目的地域間移動の着トリップ密度（着トリップ密度＝着トリップ／地域別面積） 
出典：東京都市圏パーソントリップ調査（H20 年） 

注）着ﾄﾘｯﾌﾟ密度：移動量の集中度合いを示す指標で、着ﾄﾘｯﾌﾟ数を地域(ｿﾞｰﾝ)面積で基準化 

 

○ 拠点駅は区内他駅に比べ、バスからの乗り継ぎ利用の割合が高くなっている。 

○ にぎわい・交流促進に向けた拠点駅のポテンシャル向上として、施設のバリアフリー化と合わせ、鉄道

とバス相互の乗り継ぎ情報の提供など、駅利用者のシームレス化（乗り換えに伴う不便さの解消）が求め

られる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 鉄道駅別端末手段分担率   出典：東京都市圏パーソントリップ調査（H20） 

表 各駅バリアフリー状況 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

年齢計 高齢者 

62%

73%

38%

27%

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

非高齢

高齢

区内 内外

59%

61%

41%

39%

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

非高齢

高齢

小ｿﾞｰﾝ内 小ｿﾞｰﾝ間

路線数 要改修路線
*2) 割合

北千住駅 6 6 100.0% 平板の凹凸による段差の解消

綾瀬駅 14 12 85.7% 誘導ブロックの設置・改善

西新井駅 17 13 76.5% 誘導用ブロックを線的に設置

竹ノ塚駅 14 9 64.3% 老朽化した舗装の改修

六町駅 9 6 66.7% 歩行者横断部に誘導用ブロックを設置

江北駅 8 1 12.5% ILB舗装の凹凸の補修

北綾瀬駅 25 18 72.0% 誘導用ブロックを設置

牛田・堀切・京成関屋駅 7 2 28.6% 歩行空間の改修(縦断勾配、占用物件)

千住大橋駅 4 3 75.0% 誘導ブロックの改善

小菅駅 3 1 33.3% 誘導用ブロックの設置

五反野駅 5 5 100.0% 誘導用ブロックの設置

梅島駅 11 10 90.9% 誘導用ブロックの設置、有効幅員の確保

大師前駅 6 3 50.0% 誘導用ブロックの設置

青井駅 13 11 84.6% 歩行空間の改修

見沼代親水公園駅 6 6 100.0% 歩行空間の改修

舎人駅 14 14 100.0% 誘導用ブロックの設置

舎人公園駅 7 3 42.9% 歩行空間の改修

谷在家駅 16 12 75.0% 歩行空間の改修

西新井大師西駅 18 8 44.4% 誘導用ブロックの設置

高野駅 12 1 8.3% 歩道勾配の改善

扇大橋駅 5 3 60.0% 歩車道境界の段差解消

*1)対象道路は、国道、都道、区道

*2)対象路線の中に1箇所でも改修箇所があれば、要改修路線とした

拠
点
駅

そ
の
他
駅

概ね500m圏内の対象道路*1)
主な改修内容駅名
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④ 道路円滑化への課題 
【幹線道路の渋滞】 
○ 国道 4号線や環状 7号線を中心とした幹線道路に渋滞が発生しており、道路交通の円滑化が損なわれて
いる箇所がみられる。 

 
図 道路混雑度  出典： H17 道路交通センサス 

【路上駐車への対応】 
○ 路上駐車に対し幹線道路は概ね取締重点路線に指定されている。更に、ＴＸと日暮里･舎人ライナーを除
く駅周辺も重点地域に指定されている。 

 
図 違法駐車取締重点路線・地域  出典：警視庁 HP 

 
【都市基盤の充足状況】 
○ 都市計画道路の整備進捗は都区部（特に外周区）の中でも改良率は高くなっているものの、特定の地域
（本木北町周辺、東伊興町周辺、千住旭町周辺）で都市基盤が不足している。 
○ 特に、本木北町周辺や東伊興町周辺は公共交通不便地域としても抽出されており、公共交通のみならず
自動車交通の利便性が低くなっている。 

 

 

図 都市計画道路の整備状況 
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⑤ 高齢者等移動制約者の移動確保への課題 
【きめ細かなサービス確保】 
○ 足立区居住者の年齢階層別代表交通手段割合は、年齢があがるにしたがいバス及び徒歩の利用割合が増

加し、鉄道や自動車の利用割合が減少する傾向を示している。 

○ 全ての区が障がい者に対するタクシー助成を行っており、きめ細かなサービスを提供している区もみら

れる。 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 足立居住者の年齢階層別代表交通手段分担率 

出典：平成 20 年度東京都市圏パーソントリップ調査 

 
【病院や福祉施設、子育て施設に対する公共交通サービスの拡充】 
○ 高齢者は医療・厚生施設・福祉施設、スーパー・デパートとの移動が多く、子育て世代は、教育施設・
保育園等（学校･教育施設･幼稚園･保育施設）との移動が多い。 
○ 大規模商業施設や病院は区内各所に点在しており、公共交通不便地域の中に当該施設が立地している状
況も見られる。 

○ 高齢者等の移動確保に向けては、医療・厚生施設やスーパー・デパート、教育施設・保育園等の子育て
施設とバス停との位置を検討する必要がある。 
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ｽｰﾊﾟｰ･ﾃﾞﾊﾟｰﾄ その他商業施設 その他施設
 

注）子育て世代：女性の 25～39 歳で 5歳未満の幼児と同居しているものとした 

図 高齢者及び子育て世代の私事目的の到着施設構成割合 

出典：平成 20 年度東京都市圏パーソントリップ調査 

 

図 公共交通不便地域と主要施設 
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凡　例

 5～ 9歳

10～14歳

15～19歳

20～24歳
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30～34歳

35～39歳
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85歳以上

  ：バス不便地域 

  ：公共交通(バス･鉄道)不便地域

  ：病院 

  ：大規模小売店舗 
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Ⅲ．交通施策の方向性 

（１）交通手段等に求められる役割 

足立区居住者の交通実態等を踏まえ、交通手段等に求められる役割は以下のように整理できる。 

交通手段等 交通実態及びニーズ 求められる役割 

路線バス ・朝夕ピーク時間帯は主に鉄道端末としての利用が多く、日中

は高齢者を中心とした私事活動等の生活交通の足として利

用されている。 

・バス停圏域(バス停から 300m)として区内の概ね 6 割をカバ

ーしている。 

・運行本数の増加、運賃低減、運行時間延長へのニーズが高い 

・誰もが一定範囲内に利

用可能な施設が存在 
・運行頻度、料金など一定

水準以上のｻｰﾋﾞｽを提供 
・観光･ｲﾍﾞﾝﾄ時の大中量

輸送を提供 
はるかぜ ・朝夕ピーク時間帯は主に鉄道端末としての利用が多く、日中

は病院や小売店など生活関連施設への移動手段として利用

されている。 

・路線バスとは別にバス停圏域として区内の概ね 2割をカバー

している。 

・運行本数の増加、運行時間帯の改善へのニーズが高い 

・路線バスとのﾈｯﾄﾜｰｸに

より不便地域を解消 

・きめ細かなｻｰﾋﾞｽにより

区内公共交通網を補完 

鉄道 ・通勤通学目的での利用が大半を占め、通勤通学時の区外への

主要な手段として利用されている。 

・運賃低減、運行本数の増加、アクセス利便性の改善へのニー

ズが高い。 

・路線バス、はるかぜと

のﾈｯﾄﾜｰｸにより不便地

域を解消 
・区内拠点間、区外移動

の確保 

公
共
交
通 

タクシー等 ・歩行困難な身体障がい者の方に、日常生活の利便と生活圏の

拡大を図るために福祉タクシー利用券を交付している。 

・都区部の中で足立区は、STS などきめ細かなｻｰﾋﾞｽの提供が

遅れている。 

・誰もが利用したい時に

利用できる環境を提供 

徒歩 ・主に買い物等の私事活動で移動が多い。 

・歩行空間には 6割程度が満足している一方、自転車との分離

や自動車との分離された空間へのニーズが高い。 

・安全で快適な歩行空間

の提供 

自転車 ・地形的に平坦であり、都区内でも自転車利用の割合が高く、

85 歳以上の高齢者を除き全年代で 2割程度が利用している。 

・鉄道端末としての利用も多く見られる。 

・7 割が歩道、3 割が車道を走行し、6 割以上が走行空間に不

満を感じている。 

・徒歩と同様に、自動車との分離や歩行者との分離された専用

空間へのニーズが高い。 

・安全で快適な自転車走

行空間の提供 

・端末手段として、駅及

びバス停への移動空間

の提供 

個
別
交
通 

自動車(ﾏｲｶｰ) ・都区部（特に外周区）の中でも基盤整備が進んでおり、利用

割合は都区部の中で最も高くなっている。 

・公共交通の整備進捗や環境意識の高まりなど、社会環境の変

化により自動車利用割合が減少傾向にある。 

・自動車での移動時間に対して 8割が満足している。 

・他手段（鉄道、バス、自転車、徒歩）の利便性・安全性が高

まることで 6割が利用を抑制するとしている。 

・安全で快適な自動車走

行空間の提供 

 

結
節
点 

鉄道駅・バス停 ・駅（特に拠点駅）を中心に生活圏域が形成されており、人・

物の集中に加え都市機能も集中し、市街地拠点として機能し

ている。 

・様々な交通手段が交差するポイントであり、バス停・駅及び

駅周辺に大量で多様な属性・目的の移動が交錯している。 

・駅及び駅周辺での円滑

な移動を提供 
・円滑な手段間の乗り継

ぎを提供 

（２）配慮すべき制約条件 

交通課題や社会的要請を踏まえ、交通政策として配慮すべき事項は以下のように整理できる。 

① 移動制約：高齢者等の移動制約者への配慮 

   ・足立区の将来人口は、平成 24 年に 67 万人でピークを迎え、その後減少傾向に転じ、10 年後に 66.1

万人、20 年後に 63.3 万人と予想される。 

   ・一方、高齢者は約 15 万人程度で推移すると予想され、特に、外出率やトリップ原単位が著しく低下

する後期高齢者も増加すると予想される。 

   =>今後は、高齢者に代表される移動制約者にも配慮した交通施策が求められる。 

837 820 773 732 696 683 673 655

4,351 4,300 4,199 4,175 4,100 3,907 3,639 3,447

1,395 1,568 1,640 1,580 1,530 1,560 1,653 1,676

0

1,000

2,000

3,000

4,000

5,000

6,000

7,000

平成21年 平成26年 平成31年 平成36年 平成41年 平成46年 平成51年 平成56年

（百人）

0～14歳 15～64歳 65歳以上  
図 足立区の将来推計人口 出典：足立区資料 

② 空間制約：不便地域等の地理的空間への配慮 

   ・公共交通網の整備進捗(TX、舎人ﾗｲﾅｰ開通、はるかぜ路線 1～12 弾)により公共交通不便地域は解消し

てきたものの、依然として市内に不便地域が存在している。 

   ・区民の身近な公共交通としてのバス不便地域は、鉄道駅周辺のみならず区中央部にも広がっている。 

   =>今後は、公共交通不便地域にも配慮した交通施策が求められる。 

 

図 公共交通不便地域 

  ：バス不便地域 

  ：公共交通(バス･鉄道)不便地域

  ：鉄道駅 

  ：バス停 
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③ 環境制約：地球温暖化への配慮 

   ・地球温暖化は全世界的な問題であり、国や東京都においても具体的な削減目標を定め対応を図ってい

る。足立区においても、平成 20 年 3 月に「第二次足立区環境基本計画（足立区地球温暖化対策地域

推進計画）を策定し、今後 5 年後までに運輸部門自動車で 2 千 t-CO2 以上の削減目標を掲げている。 

   ・特に、運輸部門においては低エネルギー交通の推進を目指しており、「公共交通網の整備」「低公害車

の普及促進」「自転車交通の環境整備」により CO2 削減を目指している。 

   =>今後は、地球温暖化にも配慮した交通施策が求められる。 

【1990年】

製造業

20.5%

家庭

26.1%業務

16.6%

自動車

29.8%

鉄道

2.4%

建設業

2.6%

農業･水産
業

0.1%

廃棄物部
門

2.0%

【2004年】
廃棄物部

門

2.0%

農業･水産
業

0.1%

建設業

1.7%
鉄道

2.5%

自動車

34.0%

業務
20.1%

家庭

30.3%

製造業

8.6%

 

図 ＣＯ2排出の分野別構成 出典：第二次足立区環境基本計画 

 

④ 財政制約：既存ストックの有効活用と協働・連携 

   ・少子高齢化の進展に伴う人口減少により、今後とも大幅な税収増が望めない状況であるとともに、行

政需要の増加や社会保障費などの義務的経費の増加により、より一層の社会基盤整備に充当できる財

源が抑制されることが予想される。 

   ・高齢化に伴う就業者数の減少は定常的な公共交通利用者の減少を招き、自立的な運営を前提とした民

間交通事業者の経営悪化が予想され、公共交通サービスの維持も懸念される。 

   ・行政(区)、区民(企業)、交通事業者の適切な役割分担のもと、協働による公共交通サービスの維持・

改善が必要である。 

・行政(区)においては、まちづくり部門、福祉部門、環境部門など関連する部局との連携により交通政

策を推進して行く必要がある 

   =>今後は、既存ストックの有効活用に加え、協働・連携による持続可能な交通施策が求められる。 

 

 

 

 

 

 

（３）今後の取り組みイメージ（案） 

交通手段等に求められる役割に対して配慮すべき制約条件を勘案し、今後の交通施策としての取り組みイ

メージは以下のように整理できる。 

交通手段等 求められる役割  
移動

制約 
空間

制約 
環境

制約 
財政

制約  今後の取り組みイメージ(案) 

路線バス ・誰もが一定範囲内に利

用可能な施設が存在 
・運行頻度、料金など一定

水準以上のｻｰﾋﾞｽを提供 
・観光･ｲﾍﾞﾝﾄ時の大中量

輸送を提供 

  ○走行空間改善(道路ﾈｯﾄﾜｰｸ整

備、交差点改良) 
○快適なﾊﾞｽ待ち環境の創出 
○利用者ﾆｰｽﾞに応じた弾力的

な系統･運行形態の見直し

(ﾃﾞﾏﾝﾄﾞ型運行など) 
○ﾊﾞｽ利用促進の啓発 
○観光･ｲﾍﾞﾝﾄ対応ﾊﾞｽ 

はるかぜ ・路線バスとのﾈｯﾄﾜｰｸに

より不便地域を解消 

・きめ細かなｻｰﾋﾞｽによ

り区内公共交通網を

補完 

  ○走行空間改善(道路ﾈｯﾄﾜｰｸ整

備、交差点改良) 
○利用者ﾆｰｽﾞに応じた弾力的

な系統･運行形態の見直し

(ﾃﾞﾏﾝﾄﾞ型運行など) 
○区民(企業)との協働による

路線･ｻｰﾋﾞｽの拡充 
○ﾊﾞｽ利用促進の啓発 

鉄道 ・路線バス、はるかぜと

のﾈｯﾄﾜｰｸにより不便

地域を解消 
・区内拠点間、区外移動

の確保 

 

不
便
地
域
の
解
消 

公
共
交
通
の
利
用
促
進 

 ○メトロセブン、地下鉄８号線

の亀有以北の区内延伸の整

備促進 

公
共
交
通 

タクシー等 ・誰もが利用したい時に

利用できる環境を提供 

 

高
齢
者
等
の
移
動
制
約
者
へ
の
配
慮 

不
便
地
域
へ

の
対
応 

 

多
様
な
主
体(

部
局)

と
の
協
働
・
連
携 

 ○福祉ﾀｸｼｰ、子育て支援ﾀｸｼｰ 

○STS など輸送ｻｰﾋﾞｽの提供 

○IT を活用した情報提供 

徒歩 ・安全で快適な歩行空間

の提供 
     ○歩道幅員の確保 

○歩車分離、自転車との分離 

自転車 ・安全で快適な自転車走

行空間の提供 
・端末手段として、駅及

びバス停への移動空

間の提供 

  不
便
地
域
へ
の

対
応 

自
転
車
の
利
用
促
進 

 ○自転車走行空間確保（自転車

道、自転車通行帯の設置） 
○レンタサイクルの導入 
○交通ﾙｰﾙの遵守、ﾏﾅｰ向上 
○バス停周辺の駐輪場整備 

個
別
交
通 

自動車(ﾏｲｶｰ) ・安全で快適な自動車走

行空間の提供 

   低
公
害
車
の

普
及
促
進 

道
路
空
間
の
再
配
分  ○走行空間改善(道路ﾈｯﾄﾜｰｸ整

備、交差点改良など) 

○ｶｰｼｪｱﾘﾝｸﾞ(EV) 

○EV 普及のためのｲﾝﾌﾗ整備 

結
節
点 

鉄道駅・バス停 ・駅及び駅周辺での円滑

な移動を提供 
・円滑な手段間の乗り継

ぎを提供 

 
バ
リ
ア
フ
リ
ー
・
ユ
ニ
バ
ー
サ

ル
デ
ザ
イ
ン
へ
の
配
慮 

 

 多
様
な
主
体(

部
局)

と
の
協
働
・
連
携 

 ○駅前広場の整備 
○駅及び駅周辺のﾊﾞﾘｱﾌﾘｰ化 
○鉄道･ﾊﾞｽの乗換利便性向上 
○複数交通手段の乗り継ぎ情

報提供 

 デマンド型運行：利用者の要求に応じて、随時バスを運行したり、路線バスがルートを変更する仕組み 

ＥＶ：電気自動車（Electric Vehicle の略） 
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Ⅳ．足立区都市交通マスタープラン検討の枠組み 

都市交通マスタープランの骨格（案）上位計画を踏まえた目指すべき目標（案）

都市交通体系のあり方（案）

　都市交通の目指すべき目標（案）

安全・安心・快適

な移動の実現

円滑・モビリティ

の向上

にぎわい・交流

の増進

環境

負荷の軽減
目指すべき目標

公共交通施策
だれもが安心して利用でき、快適に移動できる公共交通を実現します

自転車交通施設
手軽で環境にやさしい自転車の有効活用と適正利用を実現します

交通まちづくり施策
まちのにぎわいと魅力を生み出す交通環境を実現します

ＴＤＭ・ＭＭ施策等
環境や交通に負担をかけないライフスタイルを実現します

「安全・安
心・快適」
な移動の

実現

「安全・安
心・快適」
な移動の

実現

「円滑・
モビリティ 」

の向上

「円滑・
モビリティ 」

の向上

「にぎわい・
交流」

の増進

「環境」
負荷の
軽減

「にぎわい・
交流」

の増進

「環境」
負荷の
軽減

　
　
　

さ
ま
ざ
ま
な
区
民
・
団
体
・
企
業
と
区
役
所
な
ど
が
協
働
し
て
、

　
　
　

住
み
・
働
き
・
学
び
・
活
躍
す
る
「
力
強
い
足
立
区
」

足立区の
基本理念

足立区の将来像 都市計画マスター
プランにおける
まちづくり方針

①市街地特性を

　活かしたまちづくり１
魅力と個性の
ある美しい

　
　
　

さ
ま
ざ
ま
な
区
民
・
団
体
・
企
業
と
区
役
所
な
ど
が
協
働
し
て
、

　
　
　

住
み
・
働
き
・
学
び
・
活
躍
す
る
「
力
強
い
足
立
区
」

足立区の
基本理念

足立区の将来像 都市計画マスター
プランにおける
まちづくり方針

①市街地特性を

　活かしたまちづくり１
魅力と個性の
ある美しい
生活都市

２
自立し支えあい

安心して
暮らせる
安全都市

３
人間力と文化

力を育み
活力あふれる
文化都市

②便利で快適な交通
　環境のまちづくり

③水と緑豊かな環境
　にやさしいまちづくり

④安全で災害に強い
　防災まちづくり

⑤豊かさを実感できる
　住まいづくり

⑥地域が守り育てる
　景観まちづくり

⑦多彩な魅力・活力を
　備えたまちづくり

⑧交流し共生する思い
　やりのあるまちづくり

都市交通の
目指すべき目標

■各種関連計画の取りまとめ
【上位計画】
　○足立区基本構想
　○足立区都市計画マスタープラン
【関連計画】
　○足立区環境基本計画
　○足立区高齢者保健福祉計画 介護保険事業計画

■都市及び交通の概況整理
　○社会経済の現状と変化
　　・人口動向、産業構造、土地利用、免許　等
　○交通の現状と変化
　　・交通需要動向、交通問題の把握　等

■既存交通計画の検証・評価
　○足立区総合交通体系調査（H8）
　○足立区公共交通整備基本計画（H10）
　○バス路線網再編計画

■都市交通及び区民ニーズの現状把握・課題分析
　○ＰＴ補完調査、区民意識調査
　○はるかぜ利用実態調査
　○特定施設（区役所、病院）補足調査

足立区を取り巻く環境変化

■人口減少・少子高齢社会の到来
　・就業者等の減少により定常的な公共交通利用者が減少
　　し、運行効率が低下
　・高齢者や子育て世代など移動制約者に配慮した交通の
　　必要性
■幹線的な公共交通ネットワーク整備の進捗
　・幹線公共交通網を活用するソフト施策の必要性
■地球温暖化対策
　・環境に配慮した交通施策の必要性

都市交通マスタープランに求められる役割

■区民ニーズへの的確な対応
　・区民の不満の所在を的確に把握し、ニー
　　ズへの対応を図る
■実行性の高いマスタープランの構築
　・短中長期など戦略性を持ったマスタープ
　　ランの構築
■協働による成果重視の施策展開
　・多様な主体による協働の仕組みづくりと
　　上記計画の成果指標を見据えた施策展開
　　を図る

足立区の交通に係わる課題

■バス路線網の課題

　・バス不便地域の存在

　・東西方向の幹線的なバス路線の不在

　・舎人ライナーやつくばエクスプレスと競合

　　するバス路線の存在

　・一部利用率の低いはるかぜ路線の存在

　・はるかぜ路線への地元要望

■安全・安心な移動への課題

　・事故多発地点の存在

　・自転車走行環境の不足による自転車事故　

　（歩道、車道）の多発

　・違法駐輪による歩行空間の阻害

■拠点駅のポテンシャルへの課題

　・駅を中心とした生活圏域（特に高齢者）

　・駅周辺の回遊性（歩道、自転車道、バリア

　　フリー）

　・拠点市街地の活性化

　・拠点駅でのバス乗換情報の提供

■道路交通円滑化への課題

　・幹線道路の慢性的な渋滞（バス定時性の阻

　　害）

　・駅周辺での路上駐車による交通阻害

■高齢者等移動制約者の移動確保への課題

　・STSなどきめ細かなサービス確保

　・病院や福祉施設、子育て施設に対する公共

　　交通サービスの拡充

■観光交通への課題

　・主要観光スポット（西新井大師等）におけ

　　る移動性向上（アクセス性向上、サイン計

　　画）

課題解決策

■市民ﾆｰｽﾞとも合致し、

　将来をも見据えた望ま

　しい交通サービス水準

■適正な交通手段分担

■時間･空間の再配分

■フォアキャスト※1と　

　バックキャスト※2

将来展望

●将来都市像
　・都市構造、土地利用
　・ライフスタイル
●将来交通需要動向

：第２回検討委員会提示事項

都　

市　

交　

通　

施　

策

課題解決の視点

●利用者(高齢者等の移動
　制約者など)別の視点
●区全域、駅周辺、不便　
　地域など地域別の視点
●地球温暖化への対応の視
　点
●既存ストックの有効活　
　用の視点

：第３回検討委員会で検討すべき事項

：第１回検討委員会提示事項

※1）フォアキャスト：現状分析から出発し、将来のあるべき姿を見定めて必要な施策を検討する
※2）バックキャスト：将来の目指すべき姿を先決し、そこから現状にさかのぼって当面必要な施策を検討する：第４回検討委員会以降で検討すべき事項  


