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第１章 もりおか交通戦略策定の背景と目的 

１-１ 盛岡市が目指す交通の基本方針と本計画の位置付け 

１．盛岡市が目指す交通の基本方針 

    当市では人口の減少，少子高齢化などの社会経済情勢や，地球温暖化対策の一つとして

運輸・交通部門での二酸化炭素排出量の低減が求められているなどの状況を踏まえ，市が

目指すべき「今後の交通のあり方」について，市民とワークショップを開催しながら検討

を行い，平成19年７月に「盛岡市総合交通計画」として取りまとめ，盛岡の交通の将来像

として，曜日や時間帯，場所などに応じて賢く交通手段を使い分けながら「自家用車利用

を抑制し，公共交通や自転車への転換を図る」方針としました。 

 

２．もりおか交通戦略の位置付け 

もりおか交通戦略は，このような市総合交通計画の方針を受け，これまで取組んできた

将来道路網計画や公共交通施策からの課題を背景としながら，公共交通や自転車の利用促

進のための「具体的な交通施策の立案」と，これらの施策を支える「将来道路網計画の検

証」を策定の目的とするものです。 

    

 

 

 

 

 

 

 ＜策定の目的＞ 

① 概ね 10 年後を目標とする，公共交通や自転車の利用促進及び中心市街地の活性化

を支えるために重点的に取組む交通施策の立案 

② 概ね 30 年後を目標とする将来道路網計画の検討 
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１-２ 策定の背景となる課題及び策定の流れ 

１．策定にあたっての課題 

   ＜将来道路網計画からの課題＞ 

    ① 昭和 61 年に策定した将来道路網計画の中心市街地を主体とした４車線道路網の検証 

２環状６放射の既定の将来道路網計画は策定から約 20 年が経過しており，都市計画

道路の見直しが残っている中心市街地の４車線道路主体として，社会情勢の変化等を

踏まえた検証を行う必要があります。 

    ② 昭和 13 年に都市計画決定された未整備の計画道路の見直し 

      既定の将来道路網計画に基づき都市計画道路の見直しに取組んできましたが，中心

市街地では昭和 13 年に都市計画決定された道路の見直しが残っています。 

    ③ 今後の事業費を踏まえた実現性のある将来道路網の計画 

      盛岡市の街路事業費は行財政構造改革等により減少し，全ての都市計画道路を整備

するには 100 年以上要するとも試算されており，実現性を踏まえる必要があります。 

 

   ＜公共交通施策からの課題＞ 

    ① 市総合交通計画を踏まえた鉄道や自転車も含めた具体的な利用促進計画の立案 

      市総合交通計画が目指す交通のあり方を実現するため，これまでのバス中心の取組

みに加え，鉄道や自転車も含めた具体的な利用促進計画を立案する必要があります。 

    ② コンパクトな市街地形成や中心市街地の活性化を支える交通計画の立案 

      都市計画マスタープランや中心市街地活性化基本計画を踏まえ，コンパクトな市街

地形成や中心市街地の活性化に資する交通計画を立案する必要があります。 

 

２．策定の流れ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

            

 

図 1-1 もりおか交通戦略策定の流れ 

 もりおか交通戦略の検討 

盛岡市総合交通計画を受けた 

具体施策の立案と将来道路網計画の検証 H16 

将来道路網の課題 

｢都市計画道路見直

しの今後の進め方｣

の策定 

公共交通施策の課題 

これまでのバス中心

の取組み 

   ↓ 

鉄道を含めた｢公共

交通のあり方｣の検

討の必要性 

 

盛岡市総合交通計画 

の策定（H19.7） 

｢今後の交通のあり方｣ 

自家用車利用を抑制，

公共交通･自転車利用

の促進 

H18 

盛岡市 

街路交通調査 

通勤通学を中心と

した交通実態調査 
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・将来交通需要予測

・今後の交通施策の

方向性等を検討 

 

もりおか交通戦略 

 具体的な交通施策と

将来道路網計画検証
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図 1-2 夜間人口の予測値と実績の乖離状況

    資料：国勢調査 

       S61 総合交通体系調査 

  ３．策定の背景となる課題の状況と関連する既定計画の整理 

   (1) 課題の状況 

■将来道路網計画からの課題 

    ① 昭和 61 年に策定した将来道路網計画の市中心部を主体とした４車線道路網の社会

情勢の変化等を踏まえた検証 

⇒将来道路網計画については，策定から 20 数年を経過し，少子化・高齢化による人

口の減少やモータリゼーションの進展等，社会情勢が変化していることから，道

路網検証の必要性が生じています 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    ② 昭和 13 年に都市計画決定された未整備の計画道路の見直し 

      ⇒昭和 13 年の当初決定以来見直しが行われていなかった都市計画道路の見直しに

取り組み，２環状６放射の計画路線については約 70％の見直しを完了しています

が，中心市街地の見直しが残っています。 
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図 1-4 都市計画道路の見直し必要路線(中心部) ※昭和 61年策定の将来道路網計画によるもの

図 1-3 自動車発生集中量の 

予測値と実績の乖離状況 

     資料：全国道路交通情勢調査

        S61 総合交通体系調査 
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③ 今後の事業費を踏まえた実現可能な道路網の計画 

⇒盛岡市の道路網整備状況をみると，４車線道路が連続していない状況にありますが，

街路事業費は，行財政構造改革等により，大幅に減少しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 1-5 盛岡市における道路網整備状況（H20.9 現在） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 1-6 盛岡市における街路事業費の推移 
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■公共交通施策からの課題 

① 市総合交通計画を踏まえた鉄道や自転車も含めた具体的な利用促進計画の立案 

⇒平成 19 年に策定した「盛岡市総合交通計画」においては，交通を考える上で求めら

れる視点として，「環境への配慮」や「交通弱者への配慮」を掲げており，「自動車

に過度に依存しない交通環境づくり」を基本方針の一つとしています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ② コンパクトな市街地形成や中心市街地の活性化を支える交通計画の立案 

⇒平成 20 年度に策定した「盛岡市中心市街地活性化基本計画」では，「賑わいあふれ

る中心市街地」，「訪れたくなる中心市街地」を目標に交流人口の増加を図り，回遊

性を向上させることとしており，公共交通利用促進関連事業によるアクセス性の向

上や，歩行者･自転車･公共交通利用者の増加を交通に関する目標としています。 

 また，盛岡市都市計画マスタープランでは，将来的な都市構造の基本的な考え方の

一つとして，「コンパクトで将来に柔軟な都市構造」を掲げています。 

盛岡市総合交通計画 

＜盛岡の交通を考える上で求められる視点＞ 

○安心・安全の確保   ○環境への配慮  ○交通弱者への配慮 

○まちづくりとの連携  ○交通ルールの遵守とマナーの向上 

＜総合交通計画の基本方針（あり方）＞ 

○四季を通じて安全で安心して移動できるユニバーサルデザインの交通環境づくり 

○さまざまな交通手段を組み合わせ，自動車に過度に依存しない交通環境づくり 

○県都盛岡として交流・連携を支える交通環境づくり 

○利用者みんながルールを守り，互いを思いやる交通環境づくり 

＜将来像実現化のフロー＞ 

○全 体の取り組み：自家用車を抑制し，公共交通へ転換しやすい交通環境をつくる 

○中心部の取り組み：徒歩・自転車優先 

          循環バスなどの運行による利用しやすい公共交通環境づくり 

○郊外部の取り組み：中心部へ向かう公共交通機関を優先することにより，自家用車を抑制する

盛岡市中心市街地活性化基本計画 

○「触れる・感じる・楽しむ 元気なまち『もりおか』」を基本テーマとして，「賑わいあふれる

中心市街地」，「訪れたくなる中心市街地」を目標に交流人口の増加を図り，回遊性を向上し中

心市街地の活性化を図るもの 

＜交通に関する目標＞ 

○公共交通利用促進関連事業によるアクセス性の向上 

○歩行者･自転車･公共交通利用者の増加
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   (2) 関連する既定計画の整理 

 

   ＜総合的な盛岡のまちづくりと交通に関する計画＞ 

名称 
策定主体 

策定年月 
概要 

盛岡市総合計画 
盛岡市 

H16.12 

「人々が集まり・人に優しい・世界に通ずる元気なまち盛

岡」をキャッチフレーズに，まちづくりの基本理念や計画

を定めている。 

盛岡広域都市計画

区域マスタープラ

ン 

岩手県 

H16.5 

「豊富な自然環境に恵まれ，歴史と文化の香りに満ちた北

東北の拠点都市」を将来像に，盛岡市，矢巾町，滝沢村を

一つの都市として都市計画の方針を定めている。 

盛岡市都市計画マ

スタープラン 

盛岡市 

H14.3 

「みどり・にぎわい・なつかしさ 私のまち盛岡をみがこ

う」をキャッチフレーズに，盛岡市の今後の都市計画の方

針を定めている。 

   

総合的な計画における交通の主な方向性は 

・都市活動を支えるやさしい交通環境の構築 

・身近で効率的なバス交通 

・中近距離の輸送を担う鉄道 

・効率的な道路の整備 

 

＜中心市街地の活性化に関する計画＞ 

名称 
策定主体 

策定年月 
概要 

盛岡市中心市街地

活性化基本計画 

盛岡市 

H20.７ 

「触れる・感じる・楽しむ 元気なまち『もりおか』」を基

本テーマとして，「賑わいあふれる中心市街地」「訪れたく

なる中心市街地」を目標に交流人口の増加を図り，回遊性

を向上し中心市街地の活性化を図るものである。 

 

中心市街地活性化基本計画における交通に関する目標は 

・公共交通利用促進関連事業によるアクセス性の向上 

   ・歩行者･自転車･公共交通利用者の増加 
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＜交通マスタープラン＞ 

名称 
策定主体 

策定年月 
概要 

盛岡市総合 

交通計画 

盛岡市 

H19.７ 

「自家用車は我慢，歩行者・自転車・公共交通優先のまち

を目指して」誰もが快適かつスムーズに移動できる交通環

境の実現と環境負荷の軽減を図るため，今後の交通のあり

方を明らかにするとともに，これを実現するための具体的

な取り組みを定めている。 

 

全体での取組み 

・自家用車を抑制し，公共交通へ転換しやすい交通環境をつくる 

   中心部での取組み 

・徒歩・自転車優先，循環バスなどの運行による利用しやすい公共交通環境づくり 

郊外部の取組み 

・中心部へ向かう公共交通機関を優先することにより，自家用自動車を抑制する 

 

 

＜自転車利用促進計画＞ 

名称 
策定主体 

策定年月 
概要 

盛岡市自転車の 

安全と利用促進に

関する計画 

 

盛岡市 

H19.11 

安全な自転車利用促進を図るために，「自転車が利用しやす

い環境整備」「ルール徹底による安全安心な利用の周知」「安

全利用を実行してもらうための啓発活動の推進」を基本方

針として，行政，事業者等及び自転車利用者それぞれの責

務を定めている。  

 

盛岡市の責務 

・関係機関と協働で自転車利用促進に取組む 

・自転車走行空間の確保 

   ・公共の場における自転車駐車場の確保 
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第２章 計画検討に対する基本的な考え方とこれまでの取組みの評価 

２-１ 計画検討に対する基本的な考え方 

１．交通に関連する施策と将来道路計画との関係に対する考え方 

  これまでの将来道路網計画は，将来の交通需要に対応する形で計画を策定していました

が，もりおか交通戦略においては，市総合交通計画の方針を踏まえ，本計画の中心となる

交通施策や交通に関連する将来土地利用の相互の関連性を踏まえながら，これらを支える

将来道路網計画となる考え方としました。 

 

＜これまでの交通関連計画の関係＞ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

           図 2-1 これまでの交通関連計画の関係 

 

 

 

 

＜今後の交通関連計画の関係＞ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

            図 2-2 今後の交通関連計画の関係 

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 
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２．交通施策に関するこれまでの取組みを踏まえた計画検討の流れ 

    計画の検討に先立ち，これまで市が進めてきた交通関連計画について，現況交通実態を

踏まえながら評価を行った上で，「今後の交通関連施策の方向性」を検討しました。 

また，もりおか交通戦略の施策立案及び将来道路網計画の検証は「今後の交通関連施策

の方向性」に基づきながら，具体的な検討を行うこととしました。 

 

    なお，検討に際しては市総合交通計画において特に朝夕の通勤通学交通における自家用

車利用の転換を目標としていることを踏まえ，通勤通学交通を中心とした交通実態調査と

して「盛岡市街路交通調査」を実施しました。また，現況交通実態の把握・分析にあたっ

ては「全国都市交通特性調査」や「全国道路交通情勢調査」といった既存調査結果の有効

活用を図るとともに，将来交通需要予測においては，今後の高齢化や年齢構成等の変化が

反映できるような推計方法としました。  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜これまでの取組みの評価＞ 

 

 

 

 

 

 

将来土地利用計画 将来道路網計画 公共交通施策 

交通関連計画 

評 価 

新たな計画の視点 
・総合交通計画（自動車から公共交通・自転車へ）

・自転車の安全と利用促進に関する計画 

街路交通調査 
・現況交通実態 評 価 評 価 

課 題 

今後の交通関連施策の方向性 

本計画の基本的課題 

 マイカー抑制，公共交通・自転車へ転換 

 現中心市街地の活性化に資する交通 

施策立案方針 

公共交通・自転車利用

促進のための戦略 

現中心市街地活性化

のための戦略 これらを支える道路網 

「もりおか交通戦略」 

具体施策の検討 

図 2-3 計画立案の進め方 
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２-２ 現況交通実態の整理 

１．全目的の利用交通手段 

全目的で利用されている代表交通手段を現況と昭和 59 年時点で比較すると，バイクや自

転車，徒歩の利用が減少し，自動車の利用が増加しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-4 全目的代表交通手段 

 

 

 

 

 

２．通勤目的の利用交通手段 

通勤目的では，自動車が大きく増加しているほか，鉄道も増加していますが，バイクや

徒歩は大きく減少し，バスや自転車もやや減少しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-5 事業所従業者の通勤代表交通手段別トリップ数                              
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S59

鉄道 バス 自動車 バイク 自転車 徒歩

 H18 S59 

元データ 
H18 全日交通行動調査＋ 

H17 全国都市交通特性調査 

S59 盛岡都市圏 

パーソントリップ調査 

調査 

対象者 

盛岡市・矢巾町・滝沢村の 

居住者 

盛岡市・矢巾町・滝沢村・紫波町・

雫石町の居住者 

 H18 S59 

元データ H18 通勤通学交通行動調査 S59 盛岡都市圏パーソントリップ調査 

調査 

対象者 

盛岡市・矢巾町・滝沢村 

内々の通勤者 

盛岡市・矢巾町・滝沢村 

内々の通勤者 

調査圏域内々・通勤目的・代表交通手段別トリップ数

3,937

9 ,719

81 ,263

3 ,396

14 ,683

7 ,730

120 ,728

1 ,791

11 ,115

48 ,892

11 ,664

16 ,573

12 ,868

102 ,903

0 20,000 40,000 60,000 80,000 100,000 120,000 140,000

鉄道

バス

自動車

バイク

自転車

徒歩

合計

H18

S59
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３．大ゾーン別にみた，通勤目的の発生交通量・集中交通量 

大ゾーン別発生量は，青山，東中野，都南，滝沢が 15,000 トリップ/日以上と多くなっ

ています。 

また，大ゾーン別集中量は，内丸が 25,000 トリップ/日以上と最も多く，次いで都南，

滝沢，青山，仙北・太田・盛南となっています。 

現況と昭和 59 年時点で比較すると，発生量は郊外部で増加率が高く，特に滝沢が２倍以

上，矢巾が 1.5 倍以上となっています。 

集中量は大半のゾーンで増加していますが，特に，滝沢が２倍以上，仙北・太田・盛南

や東中野，都南が 1.5 倍以上の伸びとなっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-6 大ゾーン別にみた，通勤目的の発生交通量・集中交通量 

 

 

 

 

 

大ゾーン別発生量比較

3,484

2,508

3,379

5,480

11,991

15,437

4,744

17,820

11,143

14,844

3,425

8,240

18,233
8,783

5,202

3,820

11,341

8,775

16,004

4,163

15,819

11,247

6,213

4,710

2,709

4,117

0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000

内丸

駅前

上田

中ノ橋

仙北・太田・盛南

青山

厨川

黒石野

東中野

都南

玉山

矢巾

滝沢

H18

59PT

（トリップ/日）

大ゾーン別集中量比較

26,901

5,231

10,347

11,635

12,079

5,815

7,832

5,294

16,533

3,682

9,834

12,724

10,142

8,421

5,336

6,255

2,987

5,833

3,294

4,891

8,991

6,276

10,884

4,106

6,659

27,249

0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000

内丸

駅前

上田

中ノ橋

仙北・太田・盛南

青山

厨川

黒石野

東中野

都南

玉山

矢巾

滝沢

H18

59PT

（トリップ/日）

 H18 S59 

元データ H18 通勤通学交通行動調査 S59 盛岡都市圏パーソントリップ調査 

調査 

対象者 

盛岡市・矢巾町・滝沢村 

内々の通勤者 

盛岡市・矢巾町・滝沢村 

内々の通勤者 

※発生量：ある地域を出発した交通量の合計 

※集中量：ある地域に到着した交通量の合計 

※大ゾーン：交通実態調査を行う際に，調査対象範囲とした 

盛岡市，矢巾町,滝沢村を 15 の地域に分けたものです 
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４．大ゾーン別にみた，通勤目的の分布交通量 

通勤目的の交通について，大ゾーン間の分布交通量をみると，青山⇔滝沢や黒石野⇔内

丸が特に多く，次いで青山⇔内丸，都南⇔矢巾が多い状況です。 

昭和 59 年時点に比べると，郊外部⇔盛岡都心部の流動や郊外部間の流動が増加していま

す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-7 H18 通勤目的交通流動（全手段） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-8 S59 通勤目的交通流動（全手段） 

 

 

 

（トリップ／日）

４,０００以上　　　

２,０００～２,９９９

３,０００～３,９９９

凡　　　　　　例

　５００～　９９９

１,０００～１,９９９

（トリップ／日）

４,０００以上　　　

２,０００～２,９９９

３,０００～３,９９９

凡　　　　　　例

　５００～　９９９

１,０００～１,９９９

○H18 

○S59 

 H18 S59 

元データ H18 通勤通学交通行動調査 S59 盛岡都市圏パーソントリップ調査 

調査 

対象者 

盛岡市・矢巾町・滝沢村 

内々の通勤者 

盛岡市・矢巾町・滝沢村 

内々の通勤者 
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２-３ これまで取り組んできた交通関連計画の評価 

ここでは，これまで盛岡市が取り組んできた主要な３つの交通関連計画について，それぞ

れの狙いに対する評価を行い，今後の交通関連計画に対する課題を整理します。 

 

  ＜主要な３つの交通関連計画と評価に対する視点＞ 

① 公共交通施策 

    ・ これまで進めてきたオムニバスタウン事業におけるゾーンバスシステムの地区設定

は合っていたか。 

    ・ 個別施策の中で上手く機能したものと機能しなかったものは何か。また，それらは

何が要因か。 

② 将来道路網計画 

    ・ これまで進めてきた２環状６放射の考え方は自動車交通流動等に対してどうだった

のか。 

③ 将来土地利用計画 

    ・ コンパクトな市街地形成を支える交通計画はどうあればよいか。 
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１．公共交通施策（オムニバスタウン事業） 

盛岡市における公共交通施策は，オムニバスタウン事業としてバス施策を中心に取り組

んできました。 

 

(1) オムニバスタウン事業の施策体系と狙い 

盛岡市におけるオムニバスタウン事業の施策体系と狙いは，以下のとおりです。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-9 盛岡市におけるオムニバスタウン事業の施策体系と狙い 

オ
ム
ニ
バ
ス
タ
ウ
ン
事
業 

ゾーンバスシステム 

・支線バスによるバス停密度と運行頻度の向上，

ミニバスターミナルに集約 

・基幹バスによる運行速度の向上と定時性の確保 

都心循環バス 

・駅を起点とした都心商業地区の循環により，買

物や観光客の回遊性の向上と商業地区の活性化

を図る 

バスと鉄道との乗り継ぎ 

・交通渋滞を回避し，定時性を確保 

支援施策 

・バスロケーションシステム，ハイグレードバス

停などの整備による利便性，快適性の向上 

・バス利用者数の

増加 

・自動車交通から

の転換 
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(2) ゾーンバスシステムに関する評価 

①需要と合っていた地区設定 

現況における通勤通学目的の大ゾーン間流動をみると，郊外間の流動が多い地域もあ

りますが，黒石野（松園等），青山，都南と都心部(01,02,03 ゾーン)との結びつきが強

く，ゾーンバスシステムの導入地区設定は，交通需要と概ね一致しているといえます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-10 通勤通学目的大ゾーン間流動（全手段）とゾーンバス導入エリアの関係 

 

②利用者が増加した松園と増加しない青山・都南 

松園では，運賃収入が 10％以上増加したのに対し，青山や都南では，横ばいから微減

傾向で推移しました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  図 2-11 各ゾーンバスの運賃収入の推移  資料：岩手県交通㈱ 

 

（トリップ／日）

４,０００以上　　　

２,０００～２,９９９

３,０００～３,９９９

凡　　　　　　例

　５００～　９９９

１,０００～１,９９９

各ゾーンバスの運賃収入の推移

100%

96%

113.5%

115.0%

104.2%

108.0%

112.7%

102% 102%

100%
101%

99%

96%

90%

95%

100%

105%

110%

115%

120%

導入前 １年目 ２年目 ３年目 ４年目 ５年目

松園
(H13～H18)

青山（H15～H18)

都南（H14～H18)

青山 

松園

都南

資料：盛岡市街路交通調査 

ゾーンバスシステムの 

導入エリア 
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③実施地区で差がある運行本数とバス停密度 

バス運行本数別のバス路線を図 2-12 に示します。対象エリアがコンパクトに集約さ

れ，都心部(01,02,04 ゾーン)への主要ルートも１ルートである松園に対して，他の２地

区はエリアが広く，都心部へのルートも複数あります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

地区別のバス運行本数と対象地区面積を整理すると，表 2-1 のとおり，既存バスを含

めた都心部へ向かうバス運行頻度は松園では 1.1 本/ha･日であるのに対して，対象エリ

アの大きい青山は 0.7 本/ha･日，都南では 0.3 本/ha･日と差が大きくなっています。 

表 2-1 ゾーンバス運行地区における都心部へのバス本数の比較 

 松園 都南 青山 

支線バス（各地区⇔ターミナル） 369 本/日 28 本/日 17 本/日 

基幹バス（ターミナル⇔都心部） 341 本/日 32 本/日 65 本/日 

既存路線（各地区⇔都心部） － 338 本/日 406 本/日 

対象地区面積 約 330ha 約 1,200ha 約 730ha 

運行頻度(運行本数/地区面積) 1.1 本/ha･日 0.3 本/ha･日 0.7 本/ha･日 

 

図 2-12  

ゾーンバス実施地区のバ

ス路線図 

資料：盛岡市バス路線マップ 

※松園地区は山岸線を含まない 

※松園地区は運行頻度に基幹バスは含めていない  資料：バス事業者時刻表 

 
松園 

青山 

都南 

飯岡 

津志田 
手代森 

都南 BT 

松園 BT 

都心部 

希望路線と一致してい

る基幹バスルートとバ

スターミナル 

東西に広いエリア設定と希

望路線と合わない集約方向 

集約できない基幹バス，

各地区から各々のルート

で都心へ 

高い運行頻度と

バス停密度 

高められない

運行頻度 

高められない運行

頻度とバス停密度 

 凡   例 

２０１本／日以上 

３１～２００本／日 

３０本／日以下 

バス停 
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④松園地区以外では整備されていないバス優先の走行環境 

各地区の基幹バス運行ルートの走行環境は図 2-13 に示すとおりです。 

松園の場合は，基幹バスルートの４車線化が比較的進んでおり，バス専用レーンやバ

ス優先の信号処理（ＰＴＰＳ）も導入されています。一方，青山や都南では基幹バスル

ートが２車線のため，バスを優先した走行環境にはなっていません。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-13 基幹バスルートの走行環境 

 

(3) 都心循環バスに関する評価 

①順調に増加した利用者数 

都心循環バス「でんでんむし」の利用者数は，便数の増加にあわせて毎年着実に増加

しており，平成 18 年度には年間 125 万人に達しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-14 都心循環バス「でんでんむし」の利用人数の推移  資料：岩手県交通㈱ 

332,456

712,115 746 ,637

932,535 979,593
1,038,217

1,154,336
1,250,285

0

200,000

400,000

600,000

800,000

1,000,000

1,200,000

1,400,000

H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18

年度

利用人数（人/年）

＊平成11年度～平成13年度　1日56便、20分間隔　　　　　　　　　 1日約2,000人
＊平成14年度～平成16年度　1日82便、10～15分間隔で運行　　1日約2,700人
＊平成17年度　　　　　　　　　　1日95便、10～15分間隔で運行　　1日約3,200人
＊平成18年度　　　　　　　　　　1日95便、10～15分間隔で運行　　1日約3,400人

 

都心部 

松園 

青山 

都南 

都南 BT 

松園 BT 

バス専用レーンとＰＴＰＳ 

によるバス優先の走行環境 

      ↓ 

渋滞の影響を受けない 

４車線道路 

２車線道路 

２車線道路 

一般車両と同じ走行帯 

      ↓ 

渋滞の影響を受ける 
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(4) バスと鉄道の乗り継ぎに関する評価 

①バス利用が少ない鉄道端末交通 

通勤通学における駅別のアクセス交通手段をみると，路線バスの利用はほとんどみ

られません。利用されているアクセス交通手段は，徒歩，自転車が多く，渋民駅や好

摩駅等の郊外の駅では自動車によるアクセスも多くなっています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-15 通勤通学における駅別乗車人数とアクセス交通手段構成 資料：H18 盛岡市街路交通調査 

 

②15 分以内が多い，鉄道駅へのアクセス時間 

鉄道利用者が多い IGR 及び JR 東北線の各駅における，アクセス時間分布を見ると， 

各駅とも 10分以内が 45～90％と最も多く，21 分以上は 10％未満となっています。 

      駅へのアクセス時間は概ね 15 分が限界となっていると考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-16 通勤通学時の IGR,JR 東北線各駅のアクセス時間分布 資料：H18 盛岡市街路交通調査 

（トリップ／日）

　 バ　ス

自動車

バイク

自転車

徒　歩

凡　　　　　　例

500

250
125

駅別アクセス時間分布

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1～10分 11～20分 21～30分 31～60分 61分以上

好摩駅

渋民駅

滝沢駅

巣子駅

厨川駅

青山駅

仙北町駅

岩手飯岡駅

矢幅駅

古館駅

紫波中央駅

アクセス限界は 

概ね 15 分と考えられる

※盛岡駅を除く 

※アクセス交通手段： 

鉄道を利用する際の駅ま

での交通手段 
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２．将来道路網計画（２環状６放射） 

(1) これまでの将来道路網計画の狙い 

  ２環状６放射を基本とする将来

道路網は昭和 61 年に策定したも

ので，環状道路と放射道路の組合

わせにより，自動車交通の分散を

図るとともに，都心環状道路によ

り，都市の拡大方向の誘導を図る

計画としていました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2) 交通流動面で効果のあった環状放射の道路パターン 

これまでの整備効果を検証するため，現況の実測交通量と最短経路で移動した場合の

区間別交通量を比較すると，市街地を囲む環状道路の整備により，中心市街地を通過す

る交通が分散し，また，放射道路の整備により，市街地へ向かう交通が各放射道路に分

散しており，混雑の緩和に対する効果が見られます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-18 最短経路で移動した場合の交通量図    図 2-19 現況交通量図 

資料：H17 道路交通センサス，県警データ   

最短経路で移動した場合 実際の交通量

交通量

　40,000台/日以上

凡　　　　　　例

  10,000台/日未満

　10,000～19,999台/日

　20,000～29,999台/日

　30,000～39,999台/日

図 2-17 昭和 61 年に策定した将来道路網計画 
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(3)都心環状道路の計画ラインまで拡大していない都心機能の集積状況 

現中心市街地における商業業務用地割合を図 2-20 に示します。 

大通・菜園・内丸地区で 70％以上，これらの地区の周辺や中ノ橋通一丁目で 50％以上

となっているほかは 50％未満となっており，都心機能の集積状況は都心環状の計画路線

まで拡大していない状況にあります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4) 鉈屋町・神子田地区の歴史性に対する保存の動き 

都）盛岡駅南大橋線の鉈屋町界隈は市街地環状道路から都心環状道路へのアクセスル

ートとして計画していますが，当地区には古い盛岡町家や寺院等が集中しており，城下

町の風情を残す街並みが今も残っています。 

これら盛岡町家については市民団体を中心に保存活動が続けられてきましたが，盛岡

市においても，歴史・景観ブランドと位置付け，町家の保存・活用に向けた取り組みが

進められています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-20  

町丁目別商業業務用地 

面積の割合 

 

資料：H18 盛岡市都市計画 

基礎調査 

 都心環状道路 

 70％以上 
 50～69％ 
 30～49％ 
 29％以下 

都)盛岡駅南大橋線W=28ｍ(４車線) 

大慈寺・原敬墓所

青龍水

町家活用観光案内所 

大慈清水 

円光寺・米内光正墓所

木津屋 

町家保存の動き 

図 2-21 歴史的景観地 鉈屋町・神子田地区 
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３．将来土地利用計画 

(1) これまでの土地利用計画の狙いと取り組み 

これまでの土地利用計画は，増加する人口に対応しながら，高まる市街化圧力を適正

に誘導するため，３つの狙いを基本に，「軸状都心構想」を基本として取組んできました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-22 これまでの土地利用計画の狙い 

 

 

(2) 丘陵地が保全され、滝沢・矢巾へ拡大する市街地 

これまでの市街地の変化をみると，人口増加により、青山、松園、都南で市街化が進

み，滝沢，矢巾にも市街地が拡大している一方，丘陵地は保全されてきました。 

また，盛南を市街化区域に編入し，平成７年以降，基盤整備が本格化しています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2-23 これまでの市街地変化の状況 

 

 

 

 

 

 

・人口増加 

・市街化圧力の高まり 

・東西の丘陵地を保全する 

・都市の拡大圧力を「現中心市街地→盛岡駅→盛岡駅

西口地区→盛岡南地区」へ軸状に誘導することによ

り，無秩序な拡大を防ぐ 

・市街地は都心周辺や鉄道駅周辺に集約し，コンパク

トな市街地形成を図る 
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(3) 現状ではコンパクト性の高い盛岡市 

全国の県庁所在都市のうち，盛岡市と人口規模が類似している人口 50 万人以下の 29

都市における，総人口に対する DID 人口割合と DID 人口密度を比較したグラフを図 2-24

に示します。 

盛岡市の DID 内人口割合は 76％，同人口密度は 60人/ha といずれも平均値を上回って

おり，現状における盛岡市のコンパクト性は高いと言えます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4) 減少に転じた盛岡市の夜間人口 

    一方，盛岡市の夜間人口の推移をみると、昭和 45年以降高い増加率で推移してきまし

たが，昭和 60 年頃から増加が鈍化し，平成 12 年をピークに減少に転じています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図 2-25 盛岡市，矢巾町，滝沢村 夜間人口の推移  資料：国勢調査 

   H12 県庁所在都市　　DID内人口割合とDID内人口密度　（50万人以下29都市）
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２-４ 交通関連計画の評価結果から得られる課題 

これまで盛岡市が取り組んできた主要な交通関連計画についての評価結果から，次のよう

に課題を整理しました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

計画 各計画の課題 
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・ 各地区の交通需要に応じたエリ

ア設定とルート設定によるゾーン

バスシステムの改善 

・ バス走行環境の改善により，運

行速度と定時性の向上を図る 

・ 都心循環バスの更なる利用促進

に向けた，利用目的の拡大や運行

ルートの検討 

・ 各地域の特性に応じた，バスと

鉄道の役割分担 

・ アクセス時間限界 15分の存在を

踏まえた駅へのアクセス性の向上

 

将
来
道
路
網
計
画 

 

・ 現況道路網及び環状放射パター

ンの効果を活かした，実現可能な

将来道路網計画の立案 

・ 道路が持つ市街地誘導機能を考

慮し，コンパクトな市街地形成に

資する道路整備 

・ 都心機能の集積状況を踏まえた

道路網計画の策定 

・ 地区の歴史性に対する保存動向

を踏まえた計画の検討 

 

土
地
利
用
計
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・ 活力が低下しつつある現中心市

街地の活性化と求心力の向上 

・ 各地域の特性に応じた，市街地

のコンパクト性の維持 

課 題 

現中心市街地の活性化 

  

活力が低下している現中心市街地の活性

化及び求心力の向上を図る必要がある 

市街地のコンパクト性の維持 

 
 青山，松園，都南などに代表される既
成市街地では，人口の減少や高齢化など

の変化が起きており，各地域の特性に応

じて，市街地のコンパクト性を維持して

いく必要がある 

地域に応じた公共交通利用促進策 
 

・ 地域課題を踏まえた，それぞれの地域

に応じた公共交通サービスを提供する
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・ 地域ごとに異なるバスと鉄道の整備状

況や利用実態を踏まえ，バスと鉄道の役

割を明確にした利用促進策が必要であ

る 

土地利用や公共交通等の施策を 

支える実現可能な将来道路網計画 
 

・ 効果があった環状放射パターンの考

え方を活かしながら，現況道路網を最

大限活用した，実現可能な将来道路網

計画を立案する必要がある 

・ 現中心市街地の活性化やコンパクト

な市街地形成など，土地利用を支える

視点での道路整備が必要である 

・ バス走行環境の改善など，公共交通・

自転車施策を機能させるために必要な

道路網を構築する必要がある 

・ 都心機能の集積状況や地区の歴史性

に対する保存動向等を踏まえながら計

画を立案する必要がある 
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第３章 今後の交通関連施策の方向性 

 

３-１ 今後の交通需要等 

  計画策定の前提となる将来人口や将来自動車交通需要は次のように予測しました。 

 

１．減少する夜間人口、増加する高齢者 

盛岡広域における夜間人口は減少し，平成 37 年には平成 17 年より約２万人減少し 35

万９千人と予測しました。一方で，65 歳以上の高齢者は約１.６倍に増加し，10 万８千人

となり，高齢化率は約 30％に達すると予測されます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

      図 3-1 盛岡広域における将来夜間人口推計結果 

              資料：H19 もりおか交通戦略策定調査 
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２．盛南地区や矢巾町、滝沢村で増加し、既成市街地で減少する夜間人口 

大ゾーン別の将来夜間人口推計結果をみると、大規模な市街地開発が進められている盛

南地区では約 7,000 人の増加が見込まれ，増加率も３割を超えており，増加量，増加率と

もに最も大きくなると予測されます。次いで岩手医科大学の移転など開発が進められてい

る矢巾町，人口増加傾向が続いている滝沢村の順となります。この他，開発地を含む，駅

前，前潟地区で増加が見込まれます。 

一方，他の地区は減少すると見込まれ，中でも既存市街地の減少が大きく，青山，黒石

野，東中野地区で特に減少が大きいと予測されます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     図 3-2 ゾーン別将来夜間人口推計結果 

                   資料：H19 もりおか交通戦略策定調査 
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３．高齢者や女性で今後も増加が予測される運転免許保有人口 

    高齢者や女性の運転免許保有率が今後も高まると考えられることから，運転免許保有者

数は増加すると予測しました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3-3 盛岡広域における将来運転免許保有者数推計結果 

            資料：H19 もりおか交通戦略策定調査 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

0

50,000

100,000

150,000

200,000

250,000

300,000

350,000

S60 H2 H7 H12 H17 H22 H27 H32 H37

男性

女性

合計

（人）

推計値実績値

年齢階層別運転免許保有率(男性）

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1
5
～
1
9

2
0
～
2
4

2
5
～
2
9

3
0
～
3
4

3
5
～
3
9

4
0
～
4
4

4
5
～
4
9

5
0
～
5
4

5
5
～
5
9

6
0
～
6
4

6
5
～
6
9

7
0
～
7
4

7
5
～
7
9

8
0
～
8
4

8
5
～

年齢階層

運
転
免
許
保
有
率

平成２年
平成７年
平成12年
平成17年
平成22年
平成27年
平成32年
平成37年

年齢階層別運転免許保有率(女性）

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1
5
～
1
9

2
0
～
2
4

2
5
～
2
9

3
0
～
3
4

3
5
～
3
9

4
0
～
4
4

4
5
～
4
9

5
0
～
5
4

5
5
～
5
9

6
0
～
6
4

6
5
～
6
9

7
0
～
7
4

7
5
～
7
9

8
0
～
8
4

8
5
～

年齢階層

運
転
免
許
保
有
率

平成２年
平成７年
平成12年
平成17年
平成22年
平成27年
平成32年
平成37年 図 3-4 盛岡広域における 

運転免許保有率推計結果 

資料：H19 もりおか交通戦略 

策定調査 



 - 27 -

 ４．減少傾向に転じる自動車発生集中量 

自動車発生集中量の推移と予測結果を下図に示します。運転免許保有者数の増加により，

平成 27 年には現在より約５％増加し，111 万２千 T.E.と予測されますが，その後は減少傾

向に転じ，平成 37 年には 111 万 T.E.と予測しました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3-5 盛岡広域における自動車発生集中量の推移と推計結果  

資料：S61 総合交通体系調査，全国道路交通情勢調査(実績値)，H19 もりおか交通戦略策定調査 

 

地域別の発生集中量を比較すると，周辺市街地で減少する以外は増加が予測され，盛南

地区での増加が 1.75 倍と最も大きく，現中心市街地の増加は 1.03 倍と予測されます。 

一方，現中心市街地を地域ごとに見ると，西口開発を行っている駅前で 1.28 倍の増加と

なりますが，内丸は 0.97 倍，中ノ橋は 0.98 倍と減少が予測されます。 
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図 3-6 地域別自動車発生集中量の推計結果 資料：H19 もりおか交通戦略策定調査 
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５．盛南地区関連で増加が予測される自動車交通流動 

平成 37 年における全目的自動車流動の予測結果を図 3-7 に示します。人口増加が予測さ

れる盛南地区と隣接する都南や青山地区との流動が増加する一方で，現中心市街地では内

丸地区と黒石野や東中野地区との流動が減少すると予測されます。また，郊外部での流動

が大きい傾向は今後も続くものと予測されます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3-7 全目的大ゾーン間自動車流動図（台ベース） 

             資料：H19 もりおか交通戦略策定調査 
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３-２ 今後の交通関連施策の方向性 

１．交通計画と将来土地利用計画の相互関連性とこれらを支える道路網 

今後は人口が減少し自動車交通需要も増加から減少へ転じるものと予測され，これまで

の自動車需要に対応した道路網計画から，交通計画と土地利用計画の相互の関連性に対し

て，これらを支える道路整備という関係を基本として，各計画の課題への対応を図ること

としました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3-8 今後の交通関係施策の方向性 
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け，利用しやすい環境整備や安全に対する啓発を

図りながら利用を促進する 

将 来 道 路 網 計 画

回遊性及びアクセス性の向上 

による現中心市街地の魅力向上 

中心市街地の求心力の向上に

よる公共交通・自転車利用促進

公共交通軸の充実による既成 

市街地の移動利便性向上 

コンパクトな市街地形成によ

る公共交通の効率化 

鉄道駅を中心とした移動利便 

性の向上 

鉄道駅を中心とした集約性の

向上による，鉄道利用促進 

今後の方向性 

＜現中心市街地＞ 

・多様な手段が使われている特

性を活かした，自転車・歩行

者の利用環境の向上 
・公共交通・自転車によるアク

セス性の向上 
 
＜既成市街地＞ 

・現中心市街地と各地域を結

ぶ，バスや鉄道の役割を踏ま

えた公共交通軸の充実 
 
＜郊外部＞ 

・鉄道駅へのアクセス性の向上 
・自家用車利用とのバランスの

取れた交通体系 

＜課題＞ 

地域に応じた公共交通利用

促進策 

今後の方向性 

＜現中心市街地＞ 

・魅力ある中心市街地

の形成による活性化

及び求心力の向上 
 
 
 
＜既成市街地＞ 

・各市街地の特性に応

じた，既成市街地の

コンパクト性の維持

 
 
＜郊外部＞ 

・鉄道駅を中心とした

集約性の向上 

＜課題＞ 

・現中心市街地の活性化 

・コンパクトな市街地の維持

＜課題＞ 

土地利用や公共交通等の施策を支える実現性のある将来道路網計画 

関連性 

 今後の方向性 

・環状放射パターンの考え方を基に，現況の土地利用及び道路網の状況を踏まえながら，

土地利用及び公共交通施策等を支える，実現性のある道路網計画を検討する 

・土地利用や公共交通施策等の戦略展開に対応した段階的な道路網整備を実施する 
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２．地域特性を踏まえた軸としての結びつきと交通手段の多様性に対する考え方 

   ＜地域特性に応じた軸としての結びつき＞ 

・主要な市街地の特性に応じて，現中心市街地との結びつきを公共交通の軸の充実により

強化し，公共交通軸を中心としたコンパクトな市街地の維持･形成を目指します。 

・また，現中心市街地のアクセス性及び回遊性の向上を図り，現中心市街地の活性化及び

求心力の向上を目指します。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ＜交通手段の多様性と地域との関係＞ 

    現中心市街地では多様な交通手段が用いられている特性を活かし，公共交通や自転車・

徒歩の移動利便性を高め，回遊性の向上を目指します。 

    市街地から郊外部にかけては，それぞれの地域特性に応じた手段により，公共交通軸へ

の集中性を高めます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

徒 歩

自転車

バ ス

鉄 道

自 動 車 自 動 車

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

性を高め，効率を高

める 

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 

 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 

図 3-9 市街地の特性を踏まえた地域集約性と軸としての結びつきのイメージ 

図3-10 地域特性に応じた 

交通手段多様性のイメージ 

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 

良好な住環境を活かした

高齢者にも暮らしやすい

地域の実現 

玉山区

人口を維持し既成市

街地としての集約性

を保つ 

東西に離れ集約性の異な

る各地域の特性に応じた

市街地としての充実 

市街地の整備状況に対応

した円滑な土地利用促進 

回遊性及びアクセス性の向上に

よる，活性化及びの求心力の向上

玉山区の中心機能を

担ってきた地域を核

とした地区の集約性 

の向上 

バスを中心とした公共交通軸の

充実により，誰もが移動しやすい

交通環境を形成し，公共交通軸を

中心とした集約性の向上を図る 
バスと鉄道による公共

交通軸の充実により移

動利便性を高め，地区

の集約性を維持する 

地区の中心である鉄道駅への

アクセス環境を改善し，鉄道利

用促進と集約性の向上を図る 

地区の整備に合わせた

計画的なバス路線整備

による，移動利便性の向

上と公共交通利用促進 公共交通の整備状況や各地域の

集約状況に応じた，鉄道及びバ

スによる公共交通軸の充実によ

り，地区の集約性の向上を図る

自転車及び歩行者が移動しやす

い環境の整備と各地区との公共

交通軸の充実により，アクセス

性及び回遊性の向上を図る 


