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「新しい活動」の幕開け
新体制の下、新しい金沢の創出のために……

谷内　昭慶

　本会は、平成 15 年 9 月の設立からもう 12 年目にな
ります。北陸新幹線は予定通り平成 27 年 3 月 14 日に
開業し、もう 3 ヶ月になろうとしています。季節柄もあっ
て賑わいはあるようですね。また、新幹線のグランクラ
スはいつも予約で一杯ということで、とても人気がある
ということが分かります。
　さて、その賑わいを石川県隅々まで、良き影響となっ
て、いわゆる新幹線効果なるものを享受できているか、
ということが問われることになるわけですが、その辺は、
ぬかりがないといえるでしょうか。
　やはり、予期していたように、観光客にとっては、移
動手段への不満がでているようです。一時的であって
も車の渋滞があります。金沢駅で溢れかえる人々はど
こに向かって移動しているのでしょう。金沢駅で、久々
に人々の波の中に自分がいるのを体感しました。
　それにしても、新幹線開業と共に、二次交通として
の LRT が金沢駅から出ていればと、悔やまれて仕方が
ありません。金沢港に豪華客船が寄港したときも、LRT
が用意されていたら、どれだけ印象がよかったか、と
悔やまれます。
　ということで、私は、挫折と絶望を、この 12 年間、いや、
40 歳代、50 歳代のほぼ 20 年間、LRT を推進する立場
だけでなく、種々の市民活動の中で味わってきました。
しかし、時は戻ってくれませんし、挫折や絶望は個人

的感覚であって、客観的ではありません。であるなら、
気を引き締めるためにも、まず自分自身を立て直す必
要があるという結論に至り、私は、今年 4 月 3 日で還
暦を迎えることもあって、区切りを計って本会の会長を
退くことを決めました。
　原点を思い出すと、どんな人でもいつかは歩くにも
不自由する高齢者になっていきます。そして、観光客
だけでなく、高齢化と少子化が進む現状においては、
いかにこれに対応し、行政は定住促進を保障するかと
いうことが問われます。
　公共交通の重要性について考えますと、逆にバスの
機能やマイカーを補足するのが LRT ではないかと。LRT
はまちづくりの要、もう疑う余地のない社会的装置で
す。
　現代都市では交通インフラと情報インフラの充実は、
当然の必須条件です。もちろん、働く場所があるとい
うことはいうまでもありませんが、それがまちの持続可
能な発展につながります。LRT があることで、いろんな
商圏が生まれ、移動しやすいまちになることからも観光
面だけでなく、マイカーを必要以上に使わなくとも、中
心市街地の住民だけでなく、郊外に住む住民において
も満足できるまちになるからです。これは欧米でも国内
でも、すでに証明されていることです。
　やるかやらないか、地域においては、これこそ政治（議
会）や行政（首長）のリーダーシップが問われる決断で
はないでしょうか。
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車椅子の人であっても、人の手を直接借りずに乗降できる
交通網がいい
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「新幹線時代」の交通戦略はいかにあるべきか
――敦賀延伸時までにはライトレールを走らせよう！

毛利千香志

　● “期待 ”が街を変える
　「第 2 次金沢交通戦略」（2016～22 年度。以下、「戦略」）

が来年 2 月に策定されます。本年 5 月にその「骨子案」
が公表されましたが、新幹線の開業という時代の転換期
にふさわしい内容であるとは思われません。
　というのも、「まちなかを核にネットワークでつなぐ
まちづくり」を「基本的な考え方」に掲げつつも、肝心
のネットワークの軸となる「新しい交通システム」につ
いては、その選定を（2016 年度以降

4 4 4 4

に設置予定の）専門
組織に委ねるとともに、7 年の期間内の施策内容は「導
入に向けた条件整備」にとどまっているからです。
　「新しい交通システム」としては、LRT（ライトレール・
トランジット）が「今ある選択肢では最も望ましい」（山
野之義氏＝北陸中日新聞 2014 年 10 月 6 日）と思う市民は
少なくないでしょう。しかし、仮にそれが実現するとし
ても、確実に 8 年以上は先のことになるのです。
　「戦略」という以上は、2002 年の LRT に関する県市
の意欲的な検討の結果（以下、「行政案」。前号をご参照
ください）も踏まえ、本命のシステムとその導入の目標
時期くらいは明示すべきです。そうして生まれる明確
な “ 期待 ” は、市民の人生設計や企業の投資計画にも影
響を与えるからです。仮に、新幹線が敦賀まで延伸す
る 2022 年度（「戦略」および「重点戦略計画」の最終年度）

までにライトレールを走らせる構想が示されれば、大き
く変わる街の姿を見届けようと地元で就職したり、沿線
にオフィスを構えようという計画を立てたりできます。
　なぜ LRT が「最も望ましい」のか。その理由の要点

は、LRT と BRT（定刻通り高速に走るバスのシステム）と
では期待効果が大きく違うことにあります。BRT の導入
を宣言しても、就職や投資といった重大な意思決定の判
断材料にはならず、かえって都市の成長（への意欲）の
限界を予感させ、（LRT への期待の反動で）マイナスの心
理効果さえ生みかねません。一方、LRT はトータルで数
百億円の公共投資を行うビッグプロジェクトです。それ
だけに、初期投資が数十億円で済む BRT と違い、移動
手段としての価値をはるかに超える付加価値を、長期に
わたって都市にもたらすと期待されるのです。
　一口に「新しい交通システム」といっても、事業の規
模もその効果も全く異なる LRT と BRT を、人口規模が
LRT に適した金沢市が、都市政策論において同等に扱っ
てはいけません。まずは「最も望ましい」LRT の導入の
是非について、正々堂々と議論を行うべきです。

　●新幹線時代の圏域交通とは
　「戦略」が期待を喚起しないなら、“ 百年に一度の節目 ”
の新幹線開業の効果も、十分には活かし切れません。
　2014 年の内閣府の調査では、東京都からの移住予定
の人または移住を検討したいと思っている人の割合は約
4 割に上り、特に 10 代、20 代で高くなっています。就
職や結婚・育児を機会にＵ・Ｉターンを考えるのでしょ
う。一方、「移住する上での不安・懸念点」、「移住を希
望しない理由」、「移住を考える上で重視する点」のすべ
てで、「働き口」とともに「公共交通の利便性」が各年
齢層を通じて 1 位や 2 位を占めています。
　このことは、マイカーの所持が移住のための事実上
の条件となるような行政サービス
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の水準の低い都市は、
（地元出身者を含む）東京の若者には敬遠されかねないと
いうことを意味します。裏返せば、（富山市で証明された
ように）女性に人気が高く、歩行者と相性の良いライト
レールが走る近未来のイメージ図を示すことができる都
市は、若いファミリー層を中心に移住先の候補地として
支持されやすいといえるわけです。
　ここで確認すべき点の 1 つは、ライトレールは沿線
への産業の集積を促すということです。沿線のうち都心
軸では、都市型サービス産業の分野で、オフィスや店舗
の立地、そして起業を促すにふさわしい都市空間を構成
する主要なファクターとして、「働き口」の創出にも寄
与します。これが、「公共交通の利便性」しか提供しな
いバス（BRT）との決定的な違いです。

政策論を求む⑦

■中心市街地と LRT（フランス・ストラスブール）
トラムと歩行者の共存が、経済第一、文化軽視の効率主
義が生んだクルマ優先の都市空間を一変させました。
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　もう 1 点は、都市圏
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の基幹交通となった時に初めて、
ライトレールは定住促進や投資誘発に遺憾なく効果を発
揮するということです。新幹線が運ぶ観光客を意識しす
ぎて、“ 都市内二次交通 ” の枠組みに LRT を押し込めて
はなりません。まずは、LRT とバス（BRT）を適切に組
み合わせ、都市圏の公共交通ネットワークの全体像（路
線図）を戦略的に
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示すべきです。その上で、建設費や走
行空間に関する現実の諸条件を勘案し、先行開業区間を
戦術的に
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決めればよいのです。LRT 先進都市のストラス
ブールも、当初の開業区間はわずか 9.8km でした。1 日
5 万台の車で賑わう都心の道路をまず選んだのは当然で
す。その後、全体計画に従い、レールは都市圏の八方に
延び、現在は 5 系統、38.7km で運行されています。
　ちなみに、13 年前の「行政案」はストラスブールの
事例を参考に作成されました。そのＡ線（金沢港～三日市）

のうち、金沢駅～三日市間（9.3km）を先行開業区間と
して想定したのでしょう。また、そのＢ線の石川線も、
都市圏交通という観点から、ごく自然に金沢駅に直通す
る LRT のルートに組み込まれています。（「行政案」はよ
り広域を視野に入れ、パーク＆ライドを介しての、加賀・能
登・金沢の交通結節機能を LRT に託しています。）

　「戦略」の主な対象は都市内
4

交通です。しかし、都市
圏全体を結ぶネットワークを形成してこそ都市内交通も
十全に機能します。そう認めるなら、広域計画に対応す
る「地域公共交通網形成
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計画」の作成と「戦略」の策定
を一体化させ、そこに県や周辺市町を巻き込もうという
発想が生まれるに違いありません。それが「連携中枢都
市圏」を形成する主要な動機にもなるはずです。
　ところが、「骨子案」には、「広域・圏域交通による交
流の推進～新幹線時代の対応～」として、「隣接市町運
営のコミュニティバスとの連携」というような控えめな
施策が羅列されているにすぎません。これらが重要であ
るのはいうまでもありません。しかし、なぜもっと踏み
込まないのでしょうか。なぜ、新幹線の開業効果を広く
波及させるべく、「広域・圏域交通」の基本像を描いた「行
政案」というとっておきのカードを、この絶好のタイミ
ングで切ろうとしないのでしょうか。

　●金沢の発展が石川を救う
　その理由の 1 つは、「骨子案」の作成者が、歴史観や
大局観を忘れ、それゆえ新幹線開業の意味を十分に把握
できなかったことにあるのではないかと思われます。
　大まかにいえば、こうです。金沢市の人口は明治初期、
全国 5 位でした。ところがその後、鉄道敷設の遅れもあっ
て、徐々に市勢は衰退しました。一方、太平洋側の諸都
市は、特に戦後、東海道・山陽新幹線の開業を機に著し
く発展し、東京一極集中も加速しました。北陸は、せっ
かく育て蓄えた人材や富を大都市へと流出させ、さらに
地域の活力を失ってきたのです。この負のスパイラルを
止めること、人口の逆流を起こすこと、これが北陸新幹

線に期待される国策上の役割なのです。
　とすれば、ようやく開業した新幹線の恩恵を最も受け
る金沢の責務は、石川をリードして、太平洋側からの人
や物の流れを太くすること、であるはずです。
　金沢都市圏の発展は、石川県民の県外への流出を食い
止めます。住居の近くに職場があり、一通り娯楽も揃い、
買い物に不便なく、移動手段の選択肢も豊かで、十分に
都会的な生活を享受できるなら、加賀・能登を離れざる
をえない人も、東京まで行かずに金沢に留まるでしょう

（東京へは新幹線を使えばいつでも簡単に行けます）。
　そうすれば、出身市町との間で頻繁に往来ができ、週
末は帰宅し、家族との時間を過ごせます。そして、例え
ば能登で就農したいと思えば、現地に通いつつ、人材育
成機能が集積する金沢で訓練や研修を積み、人脈をつく
ればよいのです。このような試みを行う人が増えていけ
ば、石川県は、質量ともに豊かな交流を域内で実現する、
活発な地産地消を特色とする自律性の高い強靱な地域に
なるでしょう。
　このことは同時に、大都市からの人の流入を促します。
住民が満足しているコミュニティは、外からみても魅力
的なのです。新幹線を活かし、金沢がまず移住者を受け
止めます。ついで、その移住者を、地場産業の育成、地
域経済の再生を通じ、加賀、能登に送り出すこともでき
るのです。金沢市の都市像にいう「交流拠点」には、こ
のような “ 県都 ” としての役割が含意されているのです。
　とすれば、石川にとって “ ポスト新幹線 ” の最大の課
題は、金沢都市圏のさらなる発展です。“ 金沢の発展な
くして石川の発展なし ” といって過言でないのです。

　●人口 50万、そして政令市へ
　さて、そこで、改めて問われてみてもよいのが、金沢
市の政令市への移行についてです。
　かつて山出保前市長は、「学術文化政令市」を唱え、
人口規模にとらわれず、高等教育機関の集積や伝統文化
の蓄積を活かした金沢ならではの政令市構想を語ってい

■ LRT の地下駅（ストラスブール）
「行政案」によれば、金沢駅でトラムは地下を通り抜け、
東西に分断されている市街地を一直線に結びます。
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ました。このような建設的な議論は、LRT の導入論とも
ども、いつの間にか人々の口端に上らなくなりました。
権限と財源を増やし、必要とあらば交通局をもってはど
うか、というような積極論も皆無になったのです。
　しかし、法定の人口要件についてみれば、新幹線の開
業が、近未来に 50 万を満たすための基礎的な条件を整
えました。政令市移行をもし論ずるとするのなら、これ
以上の好機は再び巡ってはこないでしょう。
　人口の増加は都市に活力をもたらします。交流人口や
観光客の増加は大事です。しかし、例えば観光客が 300
万人増えるよりも、人口が 3 万人増える方が地域は潤
います。定住者は日々の衣食住を近隣で賄い、納税者と
して都市の経営を支えます。“60 万都市構想 ” の復活は
無理でしょうし、好ましいとも思えませんが、都市イン
フラを整え、企業の本社機能や国の出先機関の誘致等に
力を注げば、自力で 50 万を達成（し、維持）することは、
人口減少の時代でも決して不可能ではありません。
　政令市をはじめ成長への意欲の高い都市が競って軌道
系の交通システムを導入してきたのも、このような目的
があったからです。運輸需要への対応のためばかりでは
ないのです。アメリカの例でいえば、成長境界線で有名
なポートランドが、都市の無秩序な膨張の阻止と、中心
市街地の節度ある開発という政策目的を同時に実現させ
るため、沿線への投資誘発効果の高い LRT を整備しま
した。行政が “ まちづくり ” のために先行投資
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を行い、
居住や商業の都市機能を一定区域内に計画的に誘導した
のです。その結果、ポートランドは、全米の住みたい都
市第 1 位にランクされています。
　3 千万を優に超す人口をもつ首都圏は、金沢の成長戦
略にとって巨大な市場です。その市場を開拓する気なら、
①中枢拠点をめざす都市で、都心を貫く基幹交通をバス
に頼る発想は古いということ、②鉄軌道が都市の再開発
を強力に促すということ、この 2 つの真実くらいは素
直に認めるべきです。それすら疑うのなら、首都圏の移
住希望者がどんな都市交通を金沢に期待しているのか、

マーケティングでも行ってみればよいでしょう。

　●「戦略」はこうして生まれる
　「行政案」が活用されないもう 1 つの理由は、行政と
学識者の姿勢のなかに探られます。「環境と都市生活に
やさしい 21 世紀型の都市交通政策を求めて」（望月真一
著、世界 2009 年 10 月号）の言葉を借りて説明しましょう。
　①特に地方都市では、学識者にも「行政の事業メ
ニュー」の「消化体質」が「浸透してしまっている」。
ゆえに「骨子案」も、個別事業の継続性に重点が置かれ、
新たな取り組みに対する果敢さが窺われず、メリハリの
ない総花的な内容になってしまったのです。
　②優良な事業が目の前にあるのに、「時間と手間がか
かるトライアルをする専門家と行政マンがいないだけで
はないか」。先進的計画である「行政案」を新幹線の開
業後も塩漬けにしたままなのは、要するにトライアルす
るか断念するか、踏ん切りがつかないからです。
　③「公共交通は、文化、教育等と同様の『公共サービ
ス』である」のに、「要の公共交通が行政責任でない限り、
まともな都市交通政策は実施できない」。この指摘は、「骨
子案」というより金沢市の交通政策そのものの決定的な
弱点を突いていると思われます。福祉的意味合いが濃い
“ ふらっとバス ” は行政の主導で導入されましたが、肝
心要の既存の交通機関については、行政の役割は民間へ
の “ 要請 ” や “ 援助 ” が精一杯なのです。
　④「総合的な街づくりの視点」がないまま、「工学系
技術者が主役となり、数年で異動する行政マンと共同し
て」個別事業を進めている。こうして技術的思考が前面
に出れば、戦略論なき戦術集しか生まれません。
　金沢市は新幹線沿線の主要都市になりました。しかし、
そんな自負もなく、平凡な一地方都市の発想のまま提起
されたのが「骨子案」なのです。「新しい交通システム」
という表現を多用しながら、その具体例に一切言及しな
いのも、発想転換への強い意志の不足のせいでしょう。

　●学者は責任を負えるか
　そして、このような曖昧な姿勢を正当化する論拠が学
界から提供されています。第 2 次金沢交通戦略策定検
討委員会に学識者として名を連ねる高山純一・金沢大学
教授（工学博士）は、LRT の「実現には巨額の費用に加え、
走行空間の確保も大変困難です」（北國新聞 2015 年 3 月
14 日）と述べられています。
　このような発言はありふれたものですが、疑問に思う
のはその続きの台詞です。「ただ、未来には道路の仕組
みも大きく変わるのではないでしょうか。自動運転のバ
スが登場し、渋滞が解消されるかもしれません。そうす
れば LRT を整備する余地もできそうです」。
　つまり高山教授は、「自動運転のバス」が普及するま
では金沢の LRT 構想は実現しないと考えておられるの
です。「未来」とはいつ

4 4

なのか、「余地もできそう」の意

■パーク＆ライドの駐車場（ストラスブール）
左後方はトラム。「行政案」も三日市や金沢港周辺に大
規模な駐車場を確保し、車からの転換を促す計画です。
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味が何なのかは、この短い記事からは読み取れません。
また、「道路の仕組み」が「大きく変わる」のを待って
いていいものかどうか、疑問に思います。
　それにしても、この文脈で「自動運転のバス」に言及
される理由がわかりません。もし “ 自動運転のバスが渋
滞を解消する可能性 ” を示唆されているのなら、路面の
レール上を走る電車が渋滞を緩和するという、より高い
可能性についても触れてほしいものです。この肝心の論
点を行政も学識者もなぜか黙殺しています。それゆえ、
“ただでさえ狭い都心軸の国道（157 号）がさらに狭くなっ
て大渋滞を招く ” という事実無根のイメージが、金沢の
LRT 構想を 20 年近くも足踏みさせてきたのです。157
号の拡幅、山側環状の開通の以後についていえば、“ 走
行空間の確保は極めて難しい ” という俗説が、そのまま
“LRT は夢物語 ” という風評につながりました。その結果、
“ 道が狭いからこそ、LRT という中量輸送機関が貴重な
街路空間を有効に活用する ” という、理性的に考えて当
たり前の議論は封じられてきたのです。
　ところで、「総合的な街づくりの視点」を重視するなら、

「工学系技術者」のみならず、都市構造や人口動態を調
査する社会学者、“ 期待 ” を研究する心理学者、そして、

「新しい交通システム」の外部効果（間接効果）を計測
する経済学者も、「戦略」の策定に参加させてもよいの
ではないでしょうか。その方が、深みと厚みのある議論
を展開できるはずです。最後は行政マンが責任をもって
まとめればいいのです。「制度、組織、コミュニケーショ
ン、合意形成、リーダーシップ、品格・モラル等にかか
わる人間の集団としてのパフォーマンス」（望月）を発
揮させ、文理の知恵を総合させる文化的土壌が、本来、“ 学
都 ” 金沢にはあるはずなのですから。

　●タイミングを失するなかれ
　「骨子案」によれば、「新しい交通システム」について、
7 年もの時間が着工

4 4

前の準備に費やされます。
　一方、12 年後の 2027 年にはリニア中央新幹線が開
通します。5 年後のオリンピックを控え、首都圏の再開
発は、巨額の国費を投入して大々的に進められています。
東京の求心力はますます強くなるでしょう。
　このような状況下で、では、金沢の “ ポスト新幹線 ”
のプロジェクトに何がふさわしいかといえば、行政が構
想したもののなかでは、まず思いつくものの 1 つが “LRT
の導入 ” です。問題は、その時期がいつ

4 4

なのか、という
ことです。8 年後の 2023 年春、つまり北陸新幹線の敦
賀延伸開業までの

4 4 4

（先行区間の）運行開始をめざす、そ
う「戦略」のなかで宣言してはどうでしょうか。
　これくらいの時間の余裕があれば、住民の合意形成を
じっくり図ることができ、走行空間にまつわる障壁を
しっかり除くことができます。いまから

4 4 4 4

準備を始めれば、
十分に可能な目標設定なのです。そして、目標達成の効
果は極めて大きいのです。想像してみてください、新幹

4 4

線の金沢以西開業時に
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

、バスに加えライトレールを手に
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

している場合と
4 4 4 4 4 4 4

、バスしか持たない場合とで
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

、本州日本
4 4 4 4

海側の中枢都市として
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

、金沢が将来にわたって活力豊か
に発展し続けていく可能性がどれほど違ってくるだろう
か、と。また、都市の品格やブランド力にどれくらいの
差が生まれるだろうか、と。
　折良く政府が「地方創生」を唱えています。その具体
策のなかでも、“ 金沢都市圏の LRT 構想 ” は優れた事業
として高く評価されるでしょう。都心を貫く都市圏基幹
公共交通システムとしての LRT の新規導入は、わが国

4 4 4

では前例なき都市交通の改革
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

であり、諸都市の模範とな
るものであり、さらに、LRT 関連の産業で新たな内需を
創出するのですから。そもそも政府は LRT の整備を推
奨し、（前金沢市長を中心とする自治体側の粘り強い要請も
あって）支援制度を充実させてきました。この成果を活
用し、さらに補助の上乗せを要望していくことも可能で
す。東京一極集中の是正、日本海国土軸の形成、コンパ
クトシティ施策の推進、交通政策基本法の趣旨の実現を
はじめ、それを正当化する理由はいくらでもあるのです。
　「新幹線時代」を迎えてなお、圏域の

4 4 4

社会的・経済的
要請を色濃く反映しないような「戦略」は、その名に値
しません。例えば、移住者の増加という政策課題をひと
つ挟むだけでも、「戦略」の様相は大きく変わらざるを
えません。そのような変化を具現するものとして、「行
政案」以来の課題である LRT の導入を堂々と「戦略」
に書き込むことについて、とりわけ躊躇するに足るよう
な大きな理由が本当にあるのでしょうか。
　新幹線開業に地方創生。いま、このタイミングで交通
戦略を描ける金沢は日本一恵まれています。といって、
無理に背伸びをする必要はありません。“ 百年に一度 ”
の好機を活かし、既存の「行政案」を「戦略」の核に位
置づければ、それでいいのです。LRT の先行

4 4

整備、これ
こそが、バス路線の再編をはじめとする諸々の交通施策
をトータルかつスピーディに進める原動力になるのです
から。

■歩道沿いをトラムが走るポートランド（アメリカ）
都市の成長境界線を定めるとともに、LRT に大胆な投
資を行い、移住地として高い人気を誇っています。
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◉第 23 回

金沢という都市における公共交通の必要性について
二次交通への不満は、すでに

金沢・LRT と暮らしを考える会会長　谷内昭慶

金沢 LRT講座

　一方、LRT への関心は住民が郷土を愛しているかど
うかが問われるバロメーターにもなります。
　有権者の、住民の、公共に対する民度が問われます。
何故かといえば、LRT はすでに住民や観光客が歩き易く、
出歩き易くするための公共交通システムだと、世界で
は常識になっているからです。
　既存する路線バス、自転車、タクシーなどと LRT を
どうバランスさせるかは、そのまちの条件を考えれば
いいだけで、何ら難しいものではありません。難しいと
思うのは、住民に対する行き過ぎた忖度と、決断する
のが怖いからでしょう。
　ましてや、金沢都市圏の場合、北鉄の石川線と浅野
川線が残り、今日まで、それなりに利用されてきたわけ
で、この 2 つの路線が今日まで廃線されず残されたと
いう事実をみても分かるように、そのこと自体、鉄道の
必要性、合理性が証明されています。もし、この軌道
が中心市街地に至り、定時性と乗り心地、乗り降りのし
易さを享受したら、「廃線」ということすら、こちらで
は死語になっていたでしょう。それくらい、空気のよう
な存在、必要なシステムということになります。
　しかし、結局、金沢市は市内電車を廃止し、車に頼
るだけの一点集中の政策を進め、金沢都市圏では、住
民は鉄道の良さを十分味わうことなく、新参者のマイ
カーに魅かれ、それを貪欲に求めた結果、住民の少子

高齢化と共に、鉄道自身の老朽化が進み、私鉄に税金
を投入しなければならない状況にしてしまったともい
えます。
　鉄道をまちにとって大事な社会資本だという位置づ
けをしてこなかった、邪魔者扱いにしてきた結果、今
があるということになります。

　❖世田谷区、山下商店街にみる
　　公共交通利用者たちの日常
　5 月は、本会が平成 26 年度の通常総会を行う月でも
あり、そこで、講演会を企画し、同日開催しました。
　本会は平成 15 年 9 月の設立で、平成 18 年度の 1 年
間で 5 回も市民討議なるイベントを行い、平成 21 年度
には、住民に対して本会の研究成果を発表させていた
だきましたが、6 年ぶりのイベントになりました。久々
の本会主催の講演会です。
　講師には、世田谷区の山下商店街副理事長であって、
NPO 法人「まちこらぼ」の代表をしておられる、柴田
真希さまをお呼びし、「商店街と公共交通のコラボで進
めるまちづくり」と題して、ご講演をいただきました。
　この商店街は、小田急線「豪徳寺駅」と東急世田谷
線「山下駅」に位置していることもあり、ここの住民の
多くは、公共交通をよく利用し、かつ、商店街で繰り
広げられる種々のイベントに参加し、大いに日常を楽
しんでいるという事例を紹介してもらいました。
　イベントを仕掛ける側が、役所だったり、NPO だっ
たり、商店街組合だったり、鉄道事業者だったりという
ことですが、共通の目的があるので、それぞれが勝手
に行うのではなく、四者のコラボが奏功しているという
話です。

　❖公共交通は、何故、必要か
　本会が行った過去のイベントでも、様々の協力を得
て行いたいと願ってはみましたが、実質的に、何かへ
と繋ぐものにはなりませんでしたので、その時は、本会
だけが盛り上がっても何も始まらないということを、つ
くづく思った次第です。
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　しかし、今回のイベントは、会員が増えたことで実
現できたので、まずは内でも盛り上がり、そのパワーで、
外に向かっても盛り上げるという姿勢が必要なんだと
いうことを思い知らされた講演内容でした。
　確かに、昭和 42 年 2 月 10 日を最後に 48 年間しか営
業できなかった金沢の市内電車にお別れをした金沢住
民の中には、未だに、それを言う人がいて、「金沢には
電車は絶対無理、できない」と豪語する人がいるのも
事実です。
　ところが、今日の情勢と環境では、公共交通へのシ
フトはまったなしの時代になっているのです。まちをコ
ンパクトにする必要性と、住み易さを考慮すれば、必
然的に LRT のような、魅力的な新交通システムが必要
だということになります。それが少子高齢化を迎える地
方都市の宿命ともいえるでしょう。
　最近、トマ・ピケティ氏の「21 世紀の資本」という
本が話題になっていますが、過去 300 年間のデータを
分析した結果、このままでは貧富の差が拡大し続ける
というショッキングな結論になっています。学説のひと
つではありますが、データに基づいているという点で、
信憑性も高く、評判は高いようです。
　もちろん、その対策も示されています。結局、世界
規模で金持ちから税金として徴収すればいいというわ
けですが、国家という枠組みがある限り、それ自体、机
上の空論ということになります。お金に余裕のない者が
マイカーを持つこと自体、難しくなっていくと推測され
ます。しかし、職場には行かなければなりません。住
民の足を行政が担うという欧米の考え方は、それなり
に世界では常識なのです。また、大好きなマイカーを
自分では運転できなくなるとき、その次にあるものは何
かということを考えれば、簡単に必要性を感じることが
できるでしょう。住民が出歩かなくなるとき、まちには
静寂が戻ってきますが、同時に経済的冷え込みが現れ
ます。

　❖住民としての責任
　LRT の導入という政策、及び公共事業は、もうご存
知のように、単なるバスから電車に変わるという単純な
ものではありません。金沢のような都市圏にどれだけの
メリットを与えてくれるか、という視点から、本会は推
進している立場です。
　今年 3 月 14 日、北陸に新幹線開業というひとつ大
きな地域の夢が実現したことから、この先、この地に、
新幹線効果というメリットをどれだけもたらしてくれる
か、それこそ、私たち住民の努力が、これから問われ
るともいえるでしょう。
　新幹線効果を無駄にしないためには、まちづくり政
策をどう展開するか、また、その努力に、行政間同士
の連携はいうまでもなく、行政と住民が共に、どう協働

しあっていくか、ということになるでしょう。
　是非、新幹線開業を契機に、LRT がもたらすメリット
を今一度、考えていただければ、幸いです。
　これからは、金沢の魅力を最大限引き出すために、
何が必要か、ということになりませんか。
　まちづくりは恒久的政策を必要とします。これで安
心、安泰ということはありません。諸々の施策との整合
性に配慮しつつも、連携していく、つないでいく、とい
う地道な積み重ねが必要になるだろうと考えます。
　つまりは、まちづくりにおける建設的な施策をどう進
めていくかということに尽きるかと思いますので、行政
及び住民ともども、前向きな気持ちになって、これから
のことを考えていただければ、と願っています。

　❖もう首長の判断ひとつにかかっている
　今はただ、わかっている人たちによる発信力に期待
するしかないのでしょうか、本当にそれでいいのでしょ
うか。政策の決定者は、言うに及ばず、首長と議会に
負託されています。責任ある者が、まず宣言していた
だきたい。それを切に願っています。しかも早急にお
願いしたい。というのも、地元の交通事業者は将来へ
の準備ができず、困っているからです。投資が、税金が、
無駄使いにならなければいいがと。
　じらしてもメリットがあるとは思えない現実が、そこ
まで来ています。結論を先延ばしにしても、結局、決
めることより、決めない方のリスクが高くなるという意
味です。
　決めないと、それこそ、住民が一丸となって共有で
きるビジョンにならないということになるわけで、力を
結集できません。
　一丸とは、まさにビジョンの共有です。それができ
ない中で、意識や活力、資金をひとつに集約すること
ができず、まちづくりは遅々として進められない状況が
続くことになります。それこそ、地域益を損ねるという
ことになりませんか。
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編集後記

　台湾の高雄市が建設中の LRT は、その優れた特性を十分に活か
しています。全長 22.1km の全線が架線レスで、軌道敷の 80％を
緑化し、土地や民族にまつわる物語性を反映させた駅舎の設計も
凝っています。このように、LRT は街そのものをデザインするツー
ルといってよく、金沢市が導入をめざす「景観的に優れた新しい
交通システム」に最もふさわしいものです。また、溝付きレール
を採用し安全性を、電車優先の信号制御システムを導入し定時性
を、それぞれ高めています。ともに金沢の都心軸でも威力を発揮す
る技術です。さらに高雄市は、CG アニメーションの動画を作成し、
LRT の役割やメリットについて情報発信するとともに、住民の合意
形成に役立てています。これもまた金沢市が参考にできる取り組み
です。郷土出身の八田與一が貢献した台湾から、今度は金沢が学
ぶ番になったようです。（M）

活動報告
（2015 年 3月以降）

［例会］
　3 月 14 日（土）、4月 18日（土）
　＊原則、午後 3 時～ 5 時
　　あいむ会議室（香林坊ラモーダ 7 階）にて

［総会］
　5 月 16 日　総会及び講演会
　場所：金沢市近江町交流プラザ　集会室
　＊資料展示　午前 10 時～午後 4 時半
　＊勉  強  会　午前 11 時～ 12 時（会員及び一般向け）
　＊総　　 会　午後 1 時半～ 2 時半
　＊講  演  会　午後 3 時～ 4 時半

［例会予定］
　6 月 20 日（土）、7 月 18 日（土）、8 月 22 日（土）
　＊ 6 月 20 日は午後 1 時～ 5 時、ほかは午後 3 時～ 5 時
　　あいむ会議室（香林坊ラモーダ 7 階）にて
　＊会議は公開していますので、遠慮なくご参加ください。

［勉強会／講演］
　5 月 24 日　青山会／総会・記念講演に呼ばれる
　場所：ANA ホリデイ・イン金沢スカイ

勉強会＆出前講座、やります！
　お求めに応じて随時出前講座（勉強会）を行っています。
日程、場所、費用などについてご相談に応じます。下記の
問い合わせ先までお気軽にご連絡ください。
　当会の提案、当誌の内容についてのご意見、ご感想も下
記連絡先までお寄せください。

お知らせ

寄付・入会のご案内

　当会は、2003 年から任意団体として活動を始めました。
金沢市及び都市圏のまちに必要なものという位置づけで、
LRT 政策を提案し続けています。
　今年、平成 26 年度の総会を終え、27 年度から新体制の
もとで、本会は再出発することになりました。
　北陸新幹線開業後、金沢駅は人ごみでごったがえしにな
りました。人々をスムーズに目的地に誘うためにも、LRT
の必要性を感じます。その意味でも、ますます都市内交通
の充実が問われます。
　金沢及び都市圏にとっては、これを大きなチャンスと捉
え、新しいまちづくりに着手する必要に迫られることで
しょう。
　LRT 政策の本格的な議論はまだ始まっていませんが、大
きな公共事業になるため、住民との議論も交え、「新しい
金沢」のあり様を真剣に議論していただきたいと願うばか
りです。
　LRT 政策を行政の上位計画、さらに実施されるには、多
くの住民の声が必要です。本会への応援も兼ね、会員になっ
てもらうことや寄付をしていただくことも力になります
が、個人、団体を問わず、本会以外の方々からも声を直接
行政に上げてもらうことが、行政にとっては大きな応援と
なります。
　LRT は金沢市及び都市圏にとって、さらなる石川県全体
の発展に奏功するでしょう。県都が繁栄することで、それ
が周りに影響を与えます。そのメリットの大きさを考え、
本会は推進しています。

　＊会費・寄付の振込口座は、北國銀行　賢坂辻支店
　　普通　２４３３２９
　　口座名　金沢・LRT と暮らしを考える会
　　　　　　カナザワエルアールティ
で入金できます。
　＊入会の問い合わせは、下記連絡先にお寄せください。
　　年会費は 2,000 円です。

金沢・LRT と暮らしを考える会会報

金沢 LRT だより 第 23 号
2015 年 6 月 3 日発行（隔月刊）
＊バックナンバーは下記 URL からご覧いただけます。

金沢・LRT と暮らしを考える会　事務局
〒 920-8565
金沢市片町 2-21-35　社交会館 6 階
電話：076-263-3181
FAX：076-263-0291 
　　（寿観光㈱　担当：綿（ワタ）まで）
URL：http://kanazawa-lrt.com/
E-mail：info@kanazawa-lrt.com


