
 

【環境省事例紹介セミナー】 
 

『もりおか交通戦略との 

            連携について』 

平成23年11月21日（月） 

盛岡市 環境部環境企画課  

    建設部交通政策課  



盛岡市の自然的特性（位置・地勢） 
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盛岡市の社会的特性（人 口） 

4 



盛岡市の社会的特性（産業構造） 
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計画の全体構成 
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地球温暖化対策の推進に関する法律 

盛岡市環境基本条例 

 

～水と緑の都“もりおか”を未来につなぐ～ 

盛岡市環境基本計画（第二次） 

盛岡市総合計画 
～共に創る元気なまち県都盛岡～ 

めざす環境像 

『資源を大切にし地球環境

の保全に貢献するまち』 

第 20 条の３ 

地方公共団体 

実行計画 

整合性 

盛岡市の行政関連計画 

（盛岡市の主な関連計画） 
・ 盛岡市地域新エネルギービジョン 

・ 盛岡市都市計画マスタープラン 

・ もりおか交通戦略 

・ 盛岡市中心市街地活性化基本計画 

・ 盛岡市農業振興地域整備計画  

・ 盛岡市木材利用推進方針 など 

 

盛岡市地球温暖化対策実行計画（区域施策編） 

盛岡市地球温暖化対策実行計画（事務事業編） 

（盛岡市グリーンオフィス行動計画） 
（市役所が地域の一事業者として率先して環境負荷低減に取り組むための行動計画） 

環境基本法 



地球温暖化対策実行計画の計画期間 

◆計画期間 

 計画期間の設定には短期・中期・長期といったものが考えられますが，具体的
な対策の積み上げが可能な中期10年間，2020（平成32）年度までを計画期間と
し，削減目標の基準年は1990（平成２）年度とします。 
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２年間 短期 

中期 10 年間 

長期 40 年間 

2012（平成 24）年度  （京都議定書第一約束期間） 

2020（平成 32）年度 

2050（平成 62）年度 

2011（平成 23）年度 

     ▼ 



計画の目標と削減目標の設定 

◆計画の目標 

  2020（平成32）年度における温室効果ガス排出量を 

  1990（平成2）年度比で ７％削減 とします。（2007（平成19）年度比 ３２％削減） 

 ＊ 国は2007（平成19）年度比で31％削減となっていますが，本市の2007年度比
32％削減は，実質的に国の削減目標を上回るものとなっています。 
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◆削減目標の設定 

  本市の温室効果ガス削減目標（中期）は，今後特段の対策を行わない場合の
2020（平成32）年度における将来推計（現状推移ケース：2,553千ｔ-CO２）を行った
のち，本計画に基づく各種対策による温室効果ガスの削減見込量（868千ｔ-CO２）
を積み上げ，将来推計結果から差し引く（対策ケース：1,685千ｔ-CO２）ことで設定し
ました。 



部門別二酸化炭素排出量の推移 

●二酸化炭素排出量の約半分を業務部門（小売店舗，事務所等）と家庭部門（マイカ
ーを除く）が占め，業務部門・家庭部門からの排出量が大幅に増加しています。 

●業務部門の増加は，県都であり政治・経済の中心地として商業施設等の立地が増
えたことや各種施設が集積していることなどが要因として考えられます。 

●家庭部門の増加は，世帯数の増加と家庭内でのエネルギー使用機器の増加，大
型化等が相乗的に影響していることが要因として考えられます。 
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地球温暖化対策の体系 
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盛岡市の概要（航空写真） 

盛 岡 市 

平成２２年１１月２９日 

『もりおか交通戦略」 

    

事例報告１ 



交通手段の現状 

 将来推計結果 

『さんさ踊り』 
14 
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盛岡市夜間人口推計（千人）
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交通課題に対する 

取り組みの流れ 

『舟っこ流し』 



S61将来道路網計画 H11～15オムニバスタウン事業 

H18 盛岡市街
路交通調査 
・交通実態把握，将
来予測 

H19，20もりおか交通戦略 
・公共交通,自転車の具体施策 
・将来道路網計画の検証 

社会情勢の変化等への対応 

H17,18 盛岡市総合交通計画 
マイカー抑制，公共交通・自転車利用促進 

   盛岡市の交通に関する取り組みの流れ 

道路網計画 公共交通 

都市計画道路の見直し 
バス利用の伸び悩み，総合的
な取り組み 



『もりおか交通戦略』 

『チャグチャグ馬コ』 



 将来土地利用計画を踏まえ、交通（自動車需要）に対応した道路網計画 

 道路網計画を基本とした公共交通施策 

  これまでの交通関連計画 

図 これまでの交通関連計画 

 将来土地利用計画 将来道路網計画 公共交通施策 

軸状都心構想を基本と

した土地利用計画 

現況道路網を踏まえた

計画 

バス施策を中心とした

取組み(オムニバスタウ

ン計画) 軸状都心構想に基づく

２環状６放射の将来道

路網計画 

自動車交通処理を主体

とした道路整備 

  交通関連計画に関する考え方の整理 



相互に関連する土地利用計画と交通計画 

これを支える道路網計画 

 もりおか交通戦略における考え方 

図 これからの交通関連計画 

 

事業費を踏ま

えた実現性 

交通計画(公共交通＋自転車施策) 

 

・公共交通・自転車の利用促進 

・土地利用を支える交通 

将来土地利用計画 
 

・中心市街地活性化 

・コンパクトな市街地形成 

・中心市街地を支える交通 

・コンパクトな市街地を支える交通 

・市街地のコンパクト性による公共

交通の効率化 

将来道路網計画 
・将来土地利用，公共交通・自転車施策を

上手く機能させるための道路網 



各市街地の特性を踏まえた地域集約と
軸としての結びつき  自転車･歩行者の回遊性 

バス中心 
公
共
交
通
軸 

バス及び鉄道 

鉄道中心 

 

松園･ 

黒石野地区 
青山地区 

盛南地区 
都南地区 

現中心市街地 

高齢者にも暮ら

しやすい地域 

玉山区 

既成市街地の

集約性を保つ 

集約性の異なる各

地域に応じた市街

地としての充実 

市街地整備に応じ

た円滑な土地利用

促進 

回遊性及びアクセス性

を高め，求心力を向上 

玉山区中心部

の集約性 

バスによる誰もが移動しやす

い交通環境を形成、公共交通

軸を中心とした集約性の向上 バス･鉄道による公共

交通軸を充実させ、地

区の集約性を維持 

鉄道利用促進及び 

駅周辺の集約性向上 

市街地整備に合わせ

た計画的なバス路線

整備による利用促進 地区内の公共交通や集約の状況

に応じ，鉄道･バスによる公共交

通軸を充実し，集約性を向上 

自転車・歩行者の移動環境整備

と公共交通軸の充実による，回

遊性及びアクセス性の向上 

基本概念１ 

もりおか交通戦略の概要 



 市街地部では，交通手段の多様性を踏まえながら，公共交通軸の充実を図り，
軸への集約性を高める 

 郊外部では，鉄道駅を中心として集約性を高めることを基本としつつ，自家用車
利用とのバランスのとれた交通体系を目指す 

図 地域に応じた交通特性と集約性のイメージ 

交通手段の多様性を踏まえた各地域
の交通パターンと集約性 

 

  

  
  

    

松園 

黒石野 青山 

盛南 都南 

現中心市街地 

公共交通軸への集約性 

 

  

  
  

    

松園 

黒石野 青山 

盛南 都南 

現中心市街地 

公共交通軸への集約性 

 ＜市街地部＞ 

多層型・多核結合型の 

公共交通軸への集約

基本概念２ 
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自 動 車
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自 動 車

道 
現中心市街地 郊外 郊外 

多様な手段が使える地域では公共交通・自転

車を利用し，自動車からの転換を図る 

交通手段の 

多様性が高い 

交通手段の 

多様性が低い 

交通手段の 

多様性が低い 

公共交通軸へ

の集中性 

高 

低 

公共交通軸への集中
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交通手段の多様性を

高め，面的な回遊性

の向上を図る 

自動車利用は減少へ 
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Ⅰ 東北地方の現状と課
題 

 目標設定の考え方 

図 目標設定の考え方 

もりおか交通戦略 

公共交通軸の充実・強化を 
図るための戦略 

歩いて楽しむ中心市街地
形成のための戦略 

＜狙い＞ 
・歩行者及び自転車利用者
が回遊しやすい，魅力ある
中心市街地の形成 

＜狙い＞ 
・通勤時を中心として自家
用車利用を削減し，公共交
通自転車への転換を図る 私用目的での行動パターン変化に

結びつける 
 (郊外部への自家用車利用から， 
  中心市街地への公共交通利用) 

・快適に移動できると感じる中心市街地 
の歩行者・自転車利用者の増加 

 → 満足と感じる人の割合を 
   ６割以上に高める 

・中心市街地への通勤における，自家用車利用の削減 
 （公共交通・自転車への転換） 

  → 自家用車通勤者数を３割削減する 

・自家用車利用の削減によるＣＯ2排出量の削減 

  → １日あたり７ｔ削減する 

目標値設定(10年後) 自家用車利用からの転換 

自転車利用促進策 
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Ⅰ 東北地方の現状と課
題 

図 手段別・年齢階層別の中心市街地を移動する際の満足度 

 歩いて楽しむ中心市街地形成戦略の目標設定 

 中心市街地における徒歩・自転車及びバスの満足度をアンケートにより把握 

 他の手段より満足度が高く，年齢による差が少ない徒歩の満足度まで，自転
車及びバスの満足度を高めることで総合的な満足度向上に結びつける 

中心市街地を移動する際の満足度（満足及びやや満足）
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目標ライン 
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徒歩で移動する際の満足度(満足＋やや満足)

0 10 20 30 40 50 60 70

道路の整備状況

歩道上の駐輪状況

自転車利用者のマナー

徒歩総合評価

(%)

Ⅰ 東北地方の現状と課
題 

図 各手段の要素別満足度 

 歩いて楽しむ中心市街地形成戦略の目標設定 

 各手段の満足度を要素別に見ると，徒歩の満足度は自転車利用者のマナー
や歩道上の自転車駐輪など，自転車に関わる要素で低くなっている 

 自転車施策による自転車の満足度向上は，歩道の自転車走行や歩道駐輪の
減少に通じ，徒歩の満足度向上に結びつくものと考えられる 

 

自転車の施策は徒歩の満足度向上にも 

結びつくと考えられる 

自転車で移動する際の満足度(満足＋やや満足)

0 10 20 30 40 50 60 70

道路整備状況

駐輪場整備状況

自転車総合評価

(%)

バスで移動する際の満足度(満足＋やや満足)

0 10 20 30 40 50 60 70

バスルート

運行本数

案内情報

バス総合評価

(%)
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Ⅰ 東北地方の現状と課
題 

 公共交通軸の充実･強化戦略の目標設定 

 自家用車からの転換意向のある市民を転換に結びつけることを目標設定の
基本とする 

 中心市街地への自家用車通勤者に対する転換意向調査結果に基き，転換パ
ターン別の意向を積み上げた値を戦略の目標とする 

自家用車を利用する 
頻度の削減 

自家用車を利用する 
距離の短縮 

公共交通・自転車への 
全面的転換 

市民の転換意識 

中心市街地への自家用車通勤者に対する転換意向調査 

17,800

12,800

0 5,000 10,000 15,000 20,000

現況

転換意向

転換意向による中心市街地への
通勤自家用車利用者数の変化(試算値)

（トリップ）

約３割の減少 
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 早期に実施可能な施策から取組みながら，施策に必要な道路整備等を進める 

 他の施策との組み合わせや道路整備が必要な施策を段階的に実施する 

 戦略施策の展開により，段階的に目標達成に結びつける（概ね１０年後） 

Ⅰ 東北地方の現状と課
題 

  戦略展開と目標達成の基本的な考え方 

図 戦略的な施策展開イメージ  

 

施策を支える 

基盤整備の推進 
整備完了 

①早期に実施 

可能な施策 

④基盤整備の完了後

に実施可能な施策 

②他の施策との組み合わせ

により実施可能な施策 

段
階
的
な
施
策
展
開 

実施時期 

③基盤整備が部分的に完了した

段階で実施可能な施策 

暫定整備 道路整備等 
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各地域において段階的に施策を展開することにより，全体として
の目標達成に結びつける 

Ⅰ 東北地方の現状と課  戦略展開と目標達成の基本的な考え方 

図 目標達成へのステップ  

 

ステップ１ 

・各地域で実施可能な 

施策に着手 

ステップ２ 

･複数の施策の組合せ 

･基盤整備を伴う施策 

の一部実施 

ステップ３ 

・戦略施策の実現 

目
標
達
成
度 50％ 

100％ 

概ね 10 年後 概ね３年後 概ね５年後 

現状は維持から 

プラスに転換 

３～５割程度の 

目標達成を目指す 

目標を達成し 

次のステップへ 



 
・中心市街地への通勤における自家用車 
 利用者数を３割削減する 
・上記目標の達成により１日あたりのＣＯ2 
排出量を約７ｔ削減する 

目標値（概ね１０年後） 

 
・鉄道とバスの選択性を高める新 
たなシステムの導入と既存バス 
システムの改善 

ステップ２（中期） 

 
・バス軸を形成する道路整備の促進と 
鉄道とバスの乗継利便性等の向上 

ステップ３（長期） 

 
・早期に実施可能な既存システム 
や施設の改善と，今後の新たな 
システムの検討 

ステップ１（短期） 
青山地区(主な施策) 

■青山北地区 

 厨川駅西口へのバス接 
続等アクセス改善 

■青山中央地区 

 青山駅前へのバス停設 
置による選択性の向上 

■青山南地区 

 前潟新駅設置検討によ 
る鉄道の活用 

都南中央地区(主な施策) 

■岩手飯岡駅東口への支線バス 
によるアクセス性向上 

盛南地区(主な施策) 

■バス路線の集約システムの 
検討及び市街地整備に合わ 
せた計画的な路線整備 

松園地区(主な施策) 

■高齢化に配慮したフリー降車区間 
の設定による支線バスの改善 

玉山地区(主な施策) 

■駅から離れている市街地から 
のバスや乗合タクシーなどに 
よる集約等により鉄道駅への 
アクセスを性向上 

バス中心 

鉄道・バス選択 

鉄道中心 自転車利用促進策 

■自転車走行空間確保の具体手法を定める 

■自転車走行空間の段階的なネットワーク化 

 （需要が多く空間確保可能な区間から整備） 

■自転車駐車場の整備 

 ・公共交通軸の充実･強化を図る戦略 具体戦略１ 



 ・歩いて楽しむ中心市街地形成戦略 

 
・快適に移動できると感じる
人の割合を６割以上にする 

目標値（概ね１０年後） 

 
・菜園通りの空間再配分により， 
歩行者･自転車空間を創出 
・既存道路を活用して自転車走 
行空間「ブルーゾーン」整備 

ステップ２（中期） 

 
・歩行者自転車優先エリア 
を囲む道路を完成 
・自転車走行空間のネット 
ワーク化 
・拠点間連絡バスを運行 

ステップ３（長期） 

 
・歩行者自転車優先エリアの設定 
・エリアを囲む道路を対面通行が 
可能な２車線以上確保 
 （通過交通を排除） 

ステップ１（短期） 

具体戦略２ 




