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　●積極的な上下分離を！
　――公共交通に独立採算を求める日本の交通政策は、
世界的にみて例外に属すると聞きます。公共交通の経
営についてどう考えればよいのでしょうか。
　宇都宮　電車やバスを含む公共交通は、単に事業で

収益を得るためにあるものではありません。公共交通

は、ある種、「都市の装置」なのです。事業単体の収支

ではなく、街全体として収支がいくらになるかを考え

る必要があるということ、これがポイントです。

　――運賃収入だけで運行経費を賄わねばならないわ
けではないと。
　宇都宮　基本的にはそうです。ただ、建設費や維持

管理費等については賄う必要はないと思いますが、経

費も含めてその必要はないと最初から言ってしまうと、

組織としてのディシプリン（規律）が保てなくなって

しまう。金沢のような一定の人口の集積した都市であ

れば、人件費や動力費といった営業費用は、なるべく

運賃収入で賄うくらいの目標をもっていいですし、そ

れは可能だろうと思います。

　――建設費などの初期コストに対し、法的に公的資
金の投入が可能になったのはなぜでしょうか。
　宇都宮　インフラの整備費や維持管理のコストがあ

まりに高く、地方鉄道の経営が成り立たなくなってし

まった。それらの費用を公的に支えることで何とか存

続させようという動きが出てきたのです。いわゆる上

下分離の方式です。

　日本でも、下の部分、つまりインフラは公的に支え

ながら、上の部分の運行サービスは、従来の鉄道会社、

あるいは新しい鉄道会社が提供する、そういう考え方

へと徐々に変わってきています。

　ただ、現状では、地方鉄道を中心に、経営が苦しくなっ

た会社に対し、ぎりぎりの選択肢として上下分離の適

用がなされています。しかし、そうでなく、公共交通

であって、しかもある程度、民間のビジネス感覚も取

関西大学教授

宇都宮浄人 氏に聞く

LRTの経済効果を
冷静に考えよう！
本当に「不採算の大型事業」なのか？

金沢LRTだより　別冊 Vol.3

LRT（Light Rail Transit）とは、近年、欧米を中心とする各都市におい
て都市内の道路交通渋滞緩和と環境問題の解消を図るために導入が進め
られている新しい交通システムであり、諸外国においては従来の路面電
車との違いを意識して、「路面のみならず地下、高架も走行でき、市街
地では歩行者との共存、郊外では専用化された軌道を高速走行する近代
的な高性能な車両を使用するシステムである。」とされている。（金沢市
HP より）
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り入れようとするのなら、むしろ最初から上下分離を

打ち出し、インフラの建設・維持管理と運行サービス

を切り分けたほうが、結果的にはいいものが出来上が

るのではないかと思います。

　――そのためには、行政が公共交通に対し、当事者
として積極的に関わっていく姿勢が重要ですね。
　宇都宮　そうです。公共交通は民間会社が単に儲け

のために運営するものではなく、都市や地域にとって

不可欠の装置です。まちづくりと一体で考えていくと

いう意味で、行政がしっかりイニシアティブをとって

いくことが必要です。

　実際、2007 年の「地域公共交通活性化再生法」はそ

のような考え方を採り入れました。2013 年の「交通政

策基本法」も、純粋に採算性を追求するのでなく、ま

ちづくりをはじめとする諸施策と連携しながら交通政

策を行っていくべきという理念を謳っています。

　●建設費は本当に高いのか？
　――宇都宮市の第１期区間の約 450 億円など、LRT
は建設費が高く、現在の自治体の財政事情からみて導
入は困難という声も聞かれます。
　宇都宮　宇都宮市では、15km の全線を新設します。

しかも、途中に専用軌道の鉄橋を造り、その前後も専

用軌道となるので用地買収に費用がかかります。また、

沿線の工業団地の従業員だけで約３万人おり、かなり

の乗客が見込めることから、大型の車両を、しかも頻

繁に走らせ、快速運転用の待避線も造ることになり、

当初の見積もりより工事費が膨らんだのです。

　しかし、「小さく生んで大きく育てる」という方法も

あるのではないかと思います。例えば金沢の場合、金

沢駅から野町まで、用地買収もなく、既存の道路上に

軌道を敷設するのであれば、3.5km 程度ですから、た

ぶん 100 億円ほどで可能です。これは決して多額の資

金ではない。香林坊地下駐車場にいくら費用をかけた

かといえば、100 億円は軽く越していると思います。

道路の整備や維持管理の費用と比較しても、決して高

い投資ではないはずです。

　――金沢の場合、バス路線の再編と併せて考えれ
ば、有松や三日市まで延ばしたほうがよいとも考えら
れます。金沢駅から三日市までは 9.3kmで、宇都宮の
15kmに比べれば短い。
　宇都宮　３分の２ですね。金沢では自動車の迂回路

がすでに出来ているはずなので、関連費用もそれほど

かからない。

　しかも、いろいろな補助プランがあって、５割くら

いは国費が出ます。自治体の負担は残りの半分でよい

のです。若干なりとも地元の民間企業の出資を募れば、

もう少し公費負担を減らすことも可能です。

　● LRT も公共施設の一つ
　――公営のスポーツ施設や美術館も、税金を使って
建設し、安い料金でサービスが提供されています。公
共交通も同じように考えていいのではないでしょうか。
　宇都宮　基本的にはそういう考え方でいいと思いま

す。もちろん、公共交通もそれなりに効率性は追求し

なければなりませんが、純粋な民間事業のように収支

を合わせねばならないわけではない。

　――鉄軌道の場合、例えば１本だけ路線を引いても、
沿線の限られた人しか得をしないではないかという意
見もあります。
　宇都宮　公共交通ほど広範囲に利益をもたらすもの

は少ないと思います。そのようなご意見によれば、あ

る所に道路を敷くことに対して公費を投入しても、そ

の道路の沿線の人や通行する人々以外はやはり関係な

いことになります。ましてや車を運転しない人もいる。

あらゆる公共事業について、100％、全員があまねく受

益者になるわけではないのです。

　ただ、LRT のような軸となる交通機関は、それを中

心にして広範囲に街が発展していくわけですから、多

くの人に利益をもたらすものになるでしょう。

　――そういう意味では市民の合意を得やすいと。
　宇都宮　何事も 100％の合意を得ることは難しい。

例えば音楽施設でも、全員が全員、そこに音楽を聴き

に行くわけではない。行かない人がいても、多くの人

の賛同が得られると思うから建設するのです。

　「限られた人」という言い方をしますが、スポーツ施

設や美術館、図書館などと、公共交通の年間利用者の

数を比較すれば、圧倒的に公共交通のほうが多い。で

すから、公共交通に公費を投じることについては、十

　ニース（フランス）（写真：服部重敬氏）
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分納得してもらえるものと思います。

　●強固な社会通念
　――道路や地下駐車場については数百億円の莫大な
投資がされていながら、それを知らない人すらいます。
なぜ LRT を造ろうというときに限って、コストに対す
る厳しい意見が出てくるのでしょうか。
　宇都宮　社会には通念というものがあって、自分た

ちの常識として思い込んでしまいます。といって、そ

の人たちが悪いのでなく、歴史的にそういう社会通念

がどうしても出来てしまう。

　日本の場合は幸い、戦前から戦後、高度成長期にか

けて人口が増え、地価が上がり、街が発展してきた。

その中で公共交通が収益事業として成り立ってきたと

いう経緯があります。われわれは、このような歴史が

可能にした社会通念の呪縛から、未だ解き放たれてい

ないわけです。

　ただし今後、人口が減り、社会構造は大きく変化し

ていきます。頑張って社会通念を変えなければいけな

い時代になったのです。

　ただ、それがすごく大変なことかというと、そうで

はない。まさに交通政策基本法にみられるように、中

央政府の考え方は切り替わり始めているわけです。世

界中、どこをみてもすでに切り替わっています。日本

の従来の通念がもはや非常識なのです。

　――日本の場合、例えば富山市ではかなり明確に切
り替わっていますが、すぐ隣の金沢市ではそうでない
というように、発想の転換が広がっていきません。
　宇都宮　社会通念の呪縛というのは、そう簡単には

ほどけないものです。大げさな話、地動説か天動説か、

いろいろ論争があったくらいですから。

　ただ、努力は必要です。もっと多くの人が事実を知り、

理解を深めてもらうよう、たくさんの機会を設け、語っ

ていかねばなりません。海外でも、LRT が普及する過

程では、今は非常識になったとはいえ、「LRT は車の邪

魔になるのじゃないか」とか、さまざまな思い込みに

基づく反対意見がありました。それに対し、いろいろ

な人が一生懸命、事実を語り、行政の人も説得を重ね

ていったのです。

　――基本的な知識や考え方を知った上で、とことん
議論していくに尽きるわけですね。
　宇都宮　はい。ただ、より多くの人を議論に巻き込

むには、LRT に対し、直接に賛成か反対かと問うので

なく、将来、自分たちの街をどのようにしたいか、人

口が減っていく中でどんな街の姿が描けるか、そこを

見据えて話し合っていく必要があると思います。

　●費用便益分析の陥穽
　――そうした議論の行方にも、いわゆる費用便益分
析の結果が大きく関わってくると思います。LRT の費
用と便益はどのように計られるのでしょうか。
　宇都宮　LRT も含め、公共的な投資をしようと思う

と、やはり費用便益分析を行う必要があります。その

場合、民間のような単純な費用と収益の計算ではなく、

社会的な費用、社会的な便益を考慮しなければいけな

い。

　便益は、鉄軌道が出来て便利になることだけではな

い。利用者以外の人にもメリットが及ぶのです。CO2 の

排出が減り、自動車事故が減れば、社会的費用を減ら

すこともできる。それらをすべて含めて、社会的な便

益が社会的な費用を上回るかどうかを意識した分析で

あるべきです。

　――公共的な投資にあたっては、社会的な観点から
費用便益分析を捉えないといけないのですね。
　宇都宮　はい。そのためのマニュアルもあります。

問題は、費用便益分析自身に限界があるということで

す。LRT のような交通システムの場合、建設費用なり

運行費用なりはある程度、予測がつきます。

　それに対し社会的な便益は、間接的にしか計測でき

ません。今のマニュアルで社会的便益として計られる

もので、圧倒的な割合を占めるのは到達時間の短縮効

果です。これは確かに LRT を投入することの大きなメ

リットですが、それだけではない。街に対し、もっと

幅広い効果があるのではないかと思われるのです。

　例えば、LRT がその街に存在する、そして、いつで

も利用できるということ。これが人々に安心感を与え

ます。外来の観光客にとってもわかりやすい。このよ

うな、LRT が存在することによってもたらされる便益

は、現状のマニュアルでは計算されません。

　グラーツ（オーストリア）
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　また、非常に便利なものが出来て、到達時間も早く

なると、市内に事業所が移ってくるかもしれない。事

業所が街なかに集中すれば、お互いのビジネス上のメ

リットが生じます。例えば富山では、ライトレールの

沿線に保険のコールセンターが出来た。宇都宮では、

スポーツ用品小売大手の会社が、LRT 沿線への本社機

能の移転を考えています。

　仮に商店の数が倍になったとすると、多様な商店が

集積することで、倍以上の価値を街にもたらします。

これを「集積効果」と呼びますが、現状の費用便益分

析では語られていません。

　LRT は、まさにそういう間接的な効果が他の交通手

段に比べて大きいと思います。けれども、マニュアル

通りの費用便益分析では、費用はほぼ明確に出るのに

対し、本来、LRT がもっている特性を示す便益は十分

に計測されない。現状のマニュアルでは、間接効果は

含めないことになっているのです。

　そういう意味で、費用便益分析だけで社会的便益が

計れるという考えには、私は賛成しかねる部分があり

ます。

　● LRT の将来価値の計り方
　宇都宮　もう一つ、費用便益分析には大きな問題が

あります。

　民間企業では、例えば 10 年後の収益をそのまま現在

の価値としないで、その間の市場利子率などで割り引

きます。それと同じく公共事業でも、将来の便益を現

在価値に換算するために、ある程度割り引いて考えま

す。現状の費用便益分析マニュアルでは、年４％の割

引率が一律適用されることになっています。2000 年頃

に決定された数値です。

　年４％という割引率が何を意味するかといえば、20

年後に得られる利益を今の価値に直すと半分になると

いうことです。20 年経つと、そのものの価値は半減す

るというわけです。

　私は４％という数字は高いと思います。高いという

ことは、将来の価値を低く見積もっているということ

です。つまり、４％であれば、１年後に 104 の価値が

あって初めて現在は 100 の価値があるというわけです。

２年後では 104 × 1.04 で、108.16 の価値になって初

めて現在の価値は 100 であると考えるのです。

　かつて国債の実質利回りが４％くらいだったことが、

この数字の一つの判断基準になりました。けれども、今、

国債の金利は実質に換算してもほとんどゼロです。つ

まり、４％の割合でどんどん伸びていく社会というも

のは、もう考え難いのです。

　とすると、現在の費用便益分析の４％という数字に

は注意しなければいけない。例えば３％で計算すると、

数字はかなり変わってきます。

　それから、鉄軌道のような公共交通は、けっこう長

い間、便益をもたらします。それを、将来の何年分で

あるとみるか、20 年なのか 50 年なのか、はたまた 100

年なのか。それによっても計算の結果が全然違ってき

ます。

　何が言いたいかというと、費用便益分析の便益計算

は、厳しい仮定の下で行われるので、計算のプロセス

次第によっては値が変わってくるということも十分考

慮する必要があるということです。

　――仮定が厳しくなったのは、一時期、公共事業の
ムダがマスコミ等で連日騒がれたことの結果でもある
のでしょうか。
　宇都宮　確かにそれもあるかもしれません。公共事

業を厳しく査定するためには将来価値を下げたほうが

いいという発想はあるでしょう。緩くすればするほど、

将来も価値があるのだからやったほうがいい、という

ことになりますから。

　ラバト（モロッコ）

　セビリア（スペイン）（写真：服部重敬氏）
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　●都市経営の視点
　――将来の価値の一つとして、LRT を導入すると、
しない場合に比べ都市経営にとってメリットが大きい
と思います。まず地価が上がりますね。
　宇都宮　それも集積効果の一つです。今は金沢でさ

え、街なかに空き地ができています。郊外型ショッピ

ングセンターに店舗が移れば、街なかに空きテナント

ができます。こうなると、本来、そこから得られたは

ずの固定資産税などをみすみす失ってしまうわけです。

地価が高い都心が活性化すれば、都市の税収にもプラ

スの影響を与えていくことは間違いないです。

　――LRT やバス路線の整備で外出の機会が増えれば、
街なかに歩く人が増えます。歩けば健康にもプラスで
す。
　宇都宮　そうですね。特に高齢者であれば、健康寿

命をより長く保てる可能性があります。外出の効果は

すごく大きいのです。結果的に医療費、介護費等の社

会保障費を削減する効果も十分考えられます。

　――富山ライトレールでも、これまで外出しなかっ
た高齢者がライトレールに乗って外出するようになっ
たそうですね。投資額の大きさばかり指摘するのは不
公平で、このような効果も考えないといけない。
　宇都宮　そうですね。長い目で見れば都市経営にとっ

てもプラスになります。

　●自動車の社会的費用
　――地方都市では車での移動が基本で、公共交通は
その補助手段にすぎないという社会通念が存在します。
しかし、自動車ゆえの不経済もあるわけですね。
　宇都宮　はい。渋滞、騒音、大気汚染、事故など、

自動車の社会的な費用は大きいと思います。それらを

除去することも公共交通の社会的便益に計算されます。

　現に大きな問題になっているのは、高齢者の交通事

故の増加です。交通事故の死者数自体はこのところ減

り続けていますが、それでも年間 4,000 人以上の人が

亡くなっている。うち半数が 65 歳以上の高齢者です。

これは国際的に比較しても、際だった特徴です。

　――中心市街地の空洞化が地方都市で問題になって
います。その一つの大きな原因が、自動車がどんどん
街なかに流れ込んでくることです。路面にレールを敷
く LRT なら効果的に通過交通を排除し、道路交通の円
滑化に寄与し、渋滞を緩和します。
　宇都宮　そうです。まず、都心にはなるべく車で来

ないようにしてもらう必要がある。

　ただし、そのためには車のユーザーが快適と思える

ような公共交通を提供しないといけない。となると、

ある程度輸送力があって、時間的にも定時性が維持で

きる路面電車や LRT が重要になってくるのではないか

と思います。

　●バスとの価値の差
　宇都宮　LRT は、バスに比べて明らかに魅力的な交

通手段です。だからこそ海外では普及してきたわけで

す。「バスでもいいよ」と言う人は、だいたいバスにも

乗っていない人がほとんどです。とすれば、バスと電

車をしっかり比べて、どちらがいいかを冷静に考えて

みる必要があります。

　実をいうと、私は今年、富山市と共同調査を行って

います。その中で、こういうアンケート調査をしました。

バスのほうが若干なりとも運行経費が安くつくことを

考え、ディスカウント（割引）してあげますよという

前提で、「もし富山ライトレールがバスであったとした

ら、どれくらいの割引ならば乗りますか」と。

　471 世帯から回答があったので、信頼すべき統計だ

と思いますが、16.6％の差が出た。しかも、アンケー

トの対象は、富山ライトレール沿線に従前から住んで

いた人たちです。つまり、かつての（ライトレールに転

ポートランド（アメリカ）（写真：服部重敬氏）

路面電車の導入前（上）と導入後（下）で街は大きく変わった。
（パール地区）
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換前の）JR 富山港線なりバスなりで移動していた時代

と、今の富山ライトレールが使える時代の両方を知っ

ている人たちに聞いた結果、16.6％くらいは割引にな

らないとバスには乗らないということがわかったので

す。

　これはまさに、バスとライトレールの目に見えない

価値の差をアンケート調査によって数値化したもので

す。

　――逆にいえば、バスより 16％くらい運賃が高くて
もライトレールに乗るということですね。
　宇都宮　そういうことです。

　――新しく交通システムを整備するときに、LRT と
並んで BRT（バス高速輸送システム）がよく候補に挙げ
られます。
　宇都宮　富山のアンケート調査では、BRT との比較

もしています。「富山ライトレールの専用軌道をその

まま使って、輸送力もライトレールと全く同じものを

BRT と呼ぶ」と定義した上で、バスの場合と同じよう

に聞きました。その結果は、平均して 14.6％。通常の

バスとライトレールの比較で 16.6％ですから、若干、

通常のバスより差は小さいですが、あまり変わらない

ですね。

　BRT についてよく理解されている方が少なかったか

もしれないので、結果は単純には鵜呑みにできないか

もしれません。それでも、バス・BRT とライトレール

との間には、15％前後のプレミアム価値としての差は

あるのだろうと思います。

　● BRT は魅力的か
　――ただ金沢でも、軌道を敷かなくてよく、初期投
資も小さい BRT のほうが現実的であるという意見があ
ります。東京の銀座に BRT として導入予定のバスも、
最新の技術を使って、しかもかっこいいようです。
　宇都宮　単にかっこいいバスが走れば BRT であると

いうのは間違いです。

　BRT も一つの考え方だとは思います。けれども、ま

さに普通のドライバーが、これなら安心して使えるよ

ね、と思えるには、全線、専用レーンにして、電車と

同じように交通渋滞に巻き込まれないようにしないと

いけない。また、外来の客のためには、通常のバスと

は完全に区分して、はっきり見えるわかりやすさが求

められます。

　BRT の魅力として、よく柔軟性が挙げられます。け

れども、柔軟性があるということは、逆にいえば定時

性や視覚性が曖昧になってしまうことでもある。パー

ク＆ライドの駐車場に車を置いたが、予定通りバスが

来ないということが起こってしまえば、それだけで信

頼をなくすわけです。例えば富山ライトレールであれ

ば、５分の接続時間で確実に乗り換えられます。乗り

降りも、バスより電車のほうがスムーズです。

　――柔軟にルートの設定ができても、郊外区間で渋
滞に巻き込まれたりすれば、結局、軸の区間で遅れが
生じるわけですね。
　宇都宮　はい。私は、金沢くらいの人口規模と人出

の多さを考えれば、輸送力の点からも、BRT よりも LRT

のほうが有効であろうと思います。

　それから、富山のアンケートでは、「富山ライトレー

ルの魅力は何ですか」とも聞いています。定時性を選

んだ人が全体の83％。それに加え比較的多かったのが、

乗り心地です。42％の人が挙げ、特に 70 代の高齢者に

なると 48％に上ります。

　費用便益分析でバスとライトレールを比較する場合、

バリアフリーも含め、乗り心地の差は考慮されません。

騒音の差もそうです。街をぶらぶらするとき、騒音を

出すバスが横を走るのか、静かな電車が走るのかでは、

自動車からの転換が 11.5％、新規が 20.5％で、車での外出を
控えるようになった人、新たに外出するようになった人が３
割を占める。

◆富山ライトレールの平日利用者の以前の手段（合計）

ライトレールは沿線の住宅開発を活発化した。

◆富山ライトレール沿線の住宅着工件数
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その街の雰囲気は大きく変わってくるわけです。

　このように、われわれは費用便益分析では語れない

LRT の魅力について、しっかり理解する必要があると

思います。

　●街なかを歩く楽しみ
　――街をぶらぶらというと、駅と中心市街地との間
に、ライトレールのような信頼性の高い、乗り心地の
いい乗り物が走っていれば、行ったり来たりするのが
楽しくなります。
　宇都宮　バスとは全然、違いますよね。海外で街の

中心部に電車を入れているのもそのためです。

　――金沢くらいの集積密度のある都市であれば。
　宇都宮　金沢より小さくても十分大丈夫だとは思い

ますけれどもね。

　――富山ライトレールの効果が確かめられているの
ですから、より沿線人口の多い北鉄石川線が都心につ
ながれば、沿線の住宅地に暮らす人も富山と同じよう
に便利になります。
　宇都宮　そうお感じになると思いますよ。

　――街を歩く人が増えると商店街も活性化します。
　宇都宮　富山の場合、セントラム（路面電車の環状線）

の開業後、電車の利用者のほうが車の利用者よりも、

中心市街地への外出機会が多く、滞在時間も長く、し

かも消費金額が大きいということが実証されています。

　さらにいえば、セントラムが出来たことが、中心市

街地に家を買うきっかけになったという人も少なくな

いことが、富山市の調査でわかっています。

　――LRT の整備が富山市のめざすコンパクトシティ
に深く関わっているのですね。
　宇都宮　はい。

　●中心街の活性化は必要か
　――一方、今はネットで買い物できるし、スマホで
交流もできる、だからわざわざ中心市街地に行く必要
を感じないという人もいます。情報化が進み、交通技
術もどんどん進歩しているのに、今さら路面電車に行
政が多額の費用をかける必要があるのかという意見も
あります。
　宇都宮　私は、そういう多様な声があってもいいと

思うし、人々の嗜好はどんどん多様になっていると思

います。

　けれども、これまでのまちづくりは、実は多様な嗜

好に沿っていません。中心市街地に来ても面白くない、

だから、「ネットがあるからいいじゃない、郊外にショッ

ピングセンターがあればいいじゃない」となる。ある種、

イチゼロの思考なのですね。

　われわれがこれからめざす豊かな社会とは、多様な

選択肢がある社会ではないでしょうか。ネットで買い

物をするけれど、街なかで酒を飲みたくなる時もある。

そのような選択がしやすい街が人を惹きつける。だか

らこそ、公共交通網の発達した東京や関西の街は魅力

的なわけです。

　とすれば、LRT は莫大な投資ではない上に、それに

よって街の魅力を高めていくことができるのですから、

投資効果は非常に大きいと思います。

　金沢についていえば、片町はまだ賑わっているほう

ですし、そんな賑わいが好きな人も少なくないと思い

ます。そういう人たちに対し、公共交通を介して多様

な選択肢を提供できるまちづくりが必要なのではない

でしょうか。

　――そういう意味で社会の成熟にお金をかけるべき
時代になったのでしょうね。車に過度に依存せず、街
や移動そのものを存分に楽しむために、ライトレール
こそ、まさに「都市の装置」としてこれからの社会に
ふさわしいインフラではないかと思います。

◆富山市内電車・環状線開業の中心市街地への効果

【買物・飲食の際の平均滞在時間（分／日）】

【中心部への来街頻度と消費金額】

買物目的の平均来街頻度（回／月）

平均消費金額（円／日・人）

2009 年開業の環状線（セントラム）の利用者は、自動車利用
者に比べ、市街地滞在時間、来街回数、消費金額がともに大
きい。
（自動車はＨ 22、環状線はＨ 23 市内電車利用者へのアンケート調

査より。出典：富山市資料）

平日

自動車 環状線

96 分 101 分

休日

自動車 環状線

113 分 145 分

平日

自動車 環状線

2.5 回 5.6 回

休日

自動車 環状線

1.8 回 6.4 回

平日

自動車 環状線

￥11,489 ￥12,533

休日

自動車 環状線

￥9,207 ￥14,994
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宇都宮浄人　Utsunomiya Kiyohito
1960 年、兵庫県生まれ。京都大学経済学部卒業。1984 年、日本

銀行に入行。金沢支店にも勤務する。2011 年、関西大学経済学

部教授に就任。著書に『路面電車ルネッサンス』（新潮新書、第

29 回交通図書賞受賞）、『鉄道復権　自動車社会からの「大逆流」』

（新潮選書）、共著に『経済統計の活用と論点』（東洋経済新報社）、

『世界の LRT』（JTB パブリッシング）、『LRT　次世代型路面電車

とまちづくり』など。最新刊に、『地域再生の戦略　「交通まち

づくり」というアプローチ』（ちくま新書）。

　宇都宮　衰えたとはいえ、日本は世界有数の GDP の

規模をもつ先進国です。諸外国で LRT が続々誕生して

いる中で、日本の都市が導入できないはずはないので

す。

　――しかし、日本の都市では、金沢もそうですが、
道が狭いなどの「できない理由」がまず語られてしま
います。
　宇都宮　先ほど申し上げたように、極めて強固な社

会通念が出来てしまっていて、まだ解きほぐせていな

いのだと思います。

　金沢が他都市と違う点があるとすれば、まだ危機感

が薄いということでしょうね。何となく豊かであると

感じているのかもしれません。ただ、今は豊かであっ

ても、10 年後、20 年後もこの社会のままでよいのか。

例えば、郊外にショッピングセンターが出来ればみん

な喜ぶ。けれども、そのショッピングセンターが 30 年

後にそこにまだあるだろうか。そもそも 30 年後に自分

は車を運転できるのだろうか。そのようなことを含め、

将来の都市像を本気で考える必要があります。

　これまでは何とかなったものだから、そこまで思い

至っていない人が多いのではないかという気がしま

す。

　● LRT は 10 年単位の事業か
　――将来のことを考えれば、可能な限り早い導入が
よいと思いますが、日本の都市の場合、時間がかかり
すぎます。何段階もの交通実験を経て、まずは BRT を
導入して様子を見て、その次の段階で LRT を導入すれ
ばよいだろう、というようにです。
　LRT とは、本当に 10 年も 20 年も先にならないと実
現しないプロジェクトなのでしょうか。
　宇都宮　そうではないですね。むしろ、そんなに時

間をかけること自体が、お金のムダになっています。

社会実験なり審議会なりが 10 年も続くことに伴う支

出がいくらになるか、そちらも計測したほうがいいで

すね。それに携わるお役人の数やその年収を考えれば、

もっと効率的にお金を使うべきでしょう。社会実験に

も国の補助が出ますが、それも税金です。

　そんなに悠長に構えている場合でなく、高齢社会は

もう始まっているのですから、次々と手を打っていく

必要があるのではないかと思います。

　――金沢の場合、10 年後でなく、例えば、新幹線が
敦賀に延伸する８年後を目標にしても、決して早いと
はいえないのではないでしょうか。
　宇都宮　早くはないでしょうね。というより、８年

もかけること自体、相当な時間のロスだと思います。

民間事業であれば、８年後のために今から準備を始め

ていては、それだけでもすごいムダが生じます。そ

の間に得られたであろう利益を失っていくわけですか

ら。

　もちろん、無茶苦茶やればいいとはいいませんが、

精力的に進めていくべきことではないかと思います。

道路については、土地収用の専門家がいくらもいて、

多大のカネとパワーをかけて造っているわけです。そ

の何分の一かを公共交通に回すだけで、だいぶ変わっ

てくるのではないでしょうか。（了）

●著書の紹介

『地域再生の戦略』は、公共交通がま

ちの姿や人々のライフスタイルを変

えうることを、豊富な事例を交えて

説く 2015 年６月刊行の新著。『鉄道

復権』『LRT』は、経済やビジネス、

そしてまちづくりの観点から鉄道や

LRT の価値を考えるための必読書。

本誌の内容についてもっとよく知り

たいと思われた方は、ぜひご購読を！
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　取材・編集責任　毛利千香志
　本誌についてのお問い合わせは、金沢・LRT と暮らしを考
える会Web サイト（http://kanazawa-lrt.com/）からお願
いします。


