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評価指標の設定と重要項目の抽出について 

参考資料２ 

STEP1 新たな交通システムの評価指標の設定 
  

３つのシステムの比較・評価をするにあたり、４つの視点から評価指標を設定し、システムの特徴や新潟市の地域特性を考慮した上で評価を行う。 

また、評価指標のうち、システムが大きく異なると考えられる指標を比較するうえで「特に重視すべき評価指標」として抽出し，評価を行う。 

Ⅰまちづくりに 

関する視点 
Ⅱシステムの性能に

関する視点  
Ⅲ事業規模等に 

関する視点 
Ⅳ事業環境に 

関する視点 

STEP２ 地域特性や前提条件の変化を踏まえたシステムの評価 
  

STEP４ 比較上「特に重視すべき評価指標」によるシステムの比較 

① 地域特性の考慮 ② 前提条件による変化 

STEP３ 「特に重視するべき評価指標」の抽出 
  

 

○ システムによって大きく異なる 
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大分類 小分類 概要 評価指標 

Ⅰ
ま
ち
づ
く
り
に
関
す
る
指
標 

（１） まちのイメージへの寄与 新たな交通システムの導入によって，「導入車両」，「走行空間」，「停留所」の存在等が，まちの「シンボル性」

や「景観」に与える影響や，来訪者に与えるイメージについて箇所別に評価する。 

① シンボル性 

② 景観に与える影響 

③ 広幅員道路における車窓からの眺望 

（２） 自動車利用者等への影響 新たな交通システムの導入による道路の車線や自動車の走行環境，歩行者・自転車への影響が少なく，道路交通の

安全性が高いものを優位とする。 

①  道路の車線数や一般車両の走行速度への影響 

②  歩行者・自転車の快適性等に対する影響 

③  道路交通事故の発生頻度への影響 

（３） 環境負荷の低減 新たな交通システムの導入により，自動車からの転換やバス路線の走行区間短縮による環境負荷の変化，新たな交

通システムからの環境負荷を考慮し，負荷軽減の大きいものを優位とする。 

① CO2 排出量の変化 

② NOＸ排出量の変化 

（４） 需要変化への対応 「都市形態の変化に伴う需要の変化」に対する路線変更や延伸，「イベント開催による一時的な需要の変化」に対

する増便など，柔軟に対応できるシステムを優位とする。 

① 都市形態の変化への柔軟な対応の可能性（整備の規模等） 

② イベント開催等の一時的な需要変化の場合の他交通手段との連携 

（５） ユニバーサルデザインへの配慮 交通システムの停留所へのアクセスや，停留所の待ち空間，車両の乗り心地等について，ユニバーサルデザインの

視点から満足できているシステムを優位とする。 

① 停留所へのアクセス時の移動（上下移動） 

② 停留所へのアクセス時の移動（道路横断） 

③ 停留所の待ち空間の快適性・バリアフリー 

④ 乗降時のバリアフリー対応（車両等） 

⑤ 車両の乗り心地 

〔補足１〕 中心市街地の活性化 新たな交通システム導入による中心市街地活性化への寄与) (新たな交通の中心市街地活性化への寄与) 

Ⅱ
シ
ス
テ
ム
の
性
能
に
関
す
る
指
標

 

（６） 定時性確保 新たなシステムが道路の一般車両から受ける影響の有無。「専用走行空間の確保」や「信号交差点の有無」から，

他の交通との分離の度合いが高いシステムを優位とする。 
○ 自家用車等道路交通にから受ける速度低下の要因の程度 

（７） 停留所までのアクセス 利用者の停留所へのアクセス時の負荷。新たな交通システムを比較し，停留所への移動距離・時間が短いシステム

を優位とする。 
○ 移動距離の程度（停留所間隔を指標とする） 

（８） 速達性向上 新たな交通システムの導入前後の，利用者の所要時間の変化。一人当たりの所要時間の減少が大きいシステムを優

位とする。 

① 各システムの乗車時間（走行速度） 

② 公共交通利用者の所要時間の短縮（1 人当たり・新潟市全体） 

（９） 乗換のしやすさ 

(連続性確保) 

利用者の自家用車やバス等への乗換の有無や，乗換施設における乗換えのしやすさ（上下移動）について，利用者

にとって乗換の抵抗感が少ないシステムを優位とする。（基幹公共交通軸の沿線以外からの利用者にも着目する。）

① 郊外方面からの乗換えの有無 

② 乗換時の容易さ（乗換時の上下移動の有無，移動距離を指標とする） 

（１０） 新潟市の気候への配慮 システムとしての気候特性への対応。積雪時その他異常気象時にも安定したシステムを優位とする。 

（積雪地域における導入実績や対策方法について比較し，対応が確実なものを評価） 

○ 耐雪性（積雪地での導入有無） 

〔補足〕 耐雪性（除雪方法とその必要性）   

（１１） わかりやすさ 新たな交通システムを利用しようとする際に，利用者が路線の存在がよりわかりやすいシステムを優位とする。 ○ わかりやすさ 

〔補足２〕輸送力 最大断面の需要量に対して必要な輸送力があるかどうかを確認する。 ○ピーク時運行間隔（2 分）での輸送能力 〔※需要増加への対応〕 

Ⅲ
事
業
規
模
等
に

関
す
る
指
標 

（１２） 採算性  新たな交通システムの事業の採算性。需要予測結果より試算し，採算性があり，公的負担額が少ないシステムを優

位とする。 

① 従来型方式による採算性（累積損益，黒字化までの期間） 

② 公設型方式による採算性（累積損益，黒字化までの期間） 

（１３）公的負担額 ① 従来型方式による公的負担額（市） 

② 公設民営方式による公的負担額（市） 

〔補足３〕 事業費 新たな交通システムの整備と運営に要する概算費用を算出し，事業規模の大きさを把握する。 ① 初期投資費 

② 年間維持管理費 

Ⅳ
事
業
環
境
に 

   

関
す
る
視
点 

（１４） 導入空間の確保 新たな交通システムの導入空間の確保のしやすさ。支障の少なさや，幅員確保の工夫。道路の標準断面の幅員をも

とに区間ごとに導入の可否を整理し，支障構造物が少なく導入空間を確保できるシステムを優位とする。 

① 単路部での導入空間確保 

② 駅部での導入空間確保 

③ 上部構造物の支障物 

④ 道路下部の支障物 

（１５） 運行開始までの期間 他都市の事例をもとに整備スケジュールを想定し，新たな交通システムの運行までの期間を比較し，期間が短いシ

ステムを優位とする。 

① 運行までの期間（想定） 

② 導入までの技術的課題（道路整備等） 

〔補足４〕 関連法令 各システムにおける主な関連法令について整理する。 ○ 事業に関連する法制度 

〔補足５〕 関連機関との調整事項 新たな交通システム導入による他交通手段への影響について，バス利用者の転換人数を算出することで確認する。 ○ 自家用車からの転換人数 

評価の視点として，大きく｢まちづくり｣「システムの性能」「事業規模等」「事業環境」といった４つの視点で整理する。 

STEP1  新たな交通システムの評価【一覧表】 
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大分類 小分類 評価指標 ＢＲＴ ＬＲＴ 小型モノレール
影響要因 

① 地域特性 ② 前提条件 

Ⅰ
ま
ち
づ
く
り
に
関
す
る
指
標 

（１） まちのイメージへの寄与 ① シンボル性 ３位 １位 １位 

あり （沿道土地利用） ― ② 景観に与える影響 １位 ２位 ３位 

③ 広幅員道路における車窓からの眺望 ２位 ２位 １位 
（２） 自動車利用者等 

への影響 
①  道路の車線数や一般車両の走行速度への影響 ２位 ２位 １位 

あり（沿道道路の車線数） ― ②  歩行者・自転車の快適性等に対する影響 １位 ３位 ２位 

③  道路交通事故の発生頻度への影響 ２位 ２位 １位 
（３） 環境負荷の低減 ① CO2 排出量の変化 ３位 １位 ２位 あり（バス路線再編，新潟市の移動

特性など） 
あり（需要による） 

② NOＸ排出量の変化 ２位 １位 ３位 
（４） 需要変化への対応 ① 都市形態の変化への柔軟な対応の可能性（整備の規模等） １位 ２位 ３位 

― ― 
② イベント開催等の一時的な需要変化の場合の他交通手段との連携 １位 ２位 ２位 

（５） ユニバーサルデザイン 
への配慮 

① 停留所へのアクセス時の移動（上下移動） １位 １位 ３位 

― 
あり（停留場の位置（中央や路
側）による） 

② 停留所へのアクセス時の移動（道路横断） ２位 ２位 １位 

③ 停留所の待ち空間の快適性・バリアフリー ２位 ２位 １位 

④ 乗降時のバリアフリー対応（車両等） ３位 １位 １位 

⑤ 車両の乗り心地 ３位 １位 １位 
〔補足１〕 中心市街地の活性化 

(新たな交通の中心市街地活性化への寄与) 
歩行者と一体となった

まちづくりが可能（トラン

ジットモール等） 

歩行者と一体となった

まちづくりが可能 （トラ

ンジットモール等） 

駅を中心とした大規模

インフラ整備によるまち

づくりの可能性がある 

― ― 

Ⅱ
シ
ス
テ
ム
の
性
能
に
関
す
る
指
標

 

（６） 定時性確保 
○ 自家用車等道路交通にから受ける速度低下の要因の程度 ２位 ２位 １位 ― 

あり 
（需要やバス路線再編による） 

（７） 停留所までのアクセス 
○ 移動距離の程度（停留所間隔を指標とする） １位 １位 ３位 ― 

あり 
（停留場間隔による） 

（８） 速達性向上 ① 各システムの乗車時間（走行速度） ２位 ２位 １位 
あり（新潟市の移動特性など） 

あり 
（需要や停留場間隔，待ち時
間，乗継時間等による） ② 公共交通利用者の所要時間の短縮（1 人当たり・新潟市全体） １位 ２位 ３位 

（９） 乗換のしやすさ 
(連続性確保) 

① 郊外方面からの乗換えの有無 １位 ２位 ２位 
あり（乗り入れ条件） 

あり 
（バス路線再編や頻度による） ② 乗換時の容易さ（乗換時の上下移動の有無，移動距離を指標とする） １位 １位 ３位 

（１０） 新潟市の気候への配慮 
○ 耐雪性（積雪地での導入有無） １位 １位 ３位 あり（新潟市の積雪条件） ― 

〔補足〕 耐雪性（除雪方法とその必要性）   ― ― ― 

（１１） わかりやすさ ○ わかりやすさ ３位 ２位 １位 ― ― 

〔補足２〕輸送力 ○ピーク時運行間隔（2 分）での輸送能力 〔※需要増加への対応〕 ― ― ― 

Ⅲ
事
業
規
模
等
に
関

す
る
指
標 

（１２） 採算性  
① 従来型方式による採算性（累積損益，黒字化までの期間） １位 ２位 ３位 あり（新潟市の移動特性，地盤条件

を考慮した事業費，など） 

あり（需要や運賃設定，運営
方法等による） 

② 公設型方式による採算性（累積損益，黒字化までの期間） １位 ２位 ３位 
（１３）公的負担額 ① 従来型方式による公的負担額（市） １位 ２位 ３位 

あり（地盤条件を考慮した事業費） 
あり（需要や運賃設定，運営
方法等による） ② 公設民営方式による公的負担額（市） １位 ２位 ３位 

〔補足３〕 事業費 ① 初期投資費 （１位） （２位） （３位） ― ― 

② 年間維持管理費 （１位） （２位） （３位） ― ― 

Ⅳ
事
業
環
境
に 

   

関
す
る
視
点 

（１４） 導入空間の確保 ① 単路部での導入空間確保 １位 ２位 ３位 

あり（現況の道路幅員） 
あり（停留場配置や走行空間
による） 

② 駅部での導入空間確保 １位 １位 ３位 

③ 上部構造物の支障物 １位 ２位 ３位 

④ 道路下部の支障物 １位 １位 ３位 
（１５） 運行開始 

までの期間 
① 運行までの期間（想定） １位 ２位 ３位 あり（インフラ整備や関連事業の進

捗） 

あり（停留場配置や走行空間
による） ② 導入までの技術的課題（道路整備等） １位 ２位 ３位 

〔補足４〕 関連法令 ○ 事業に関連する法制度 ― ― ― 

〔補足５〕 関連機関との 
調整事項 

○ 自家用車からの転換人数 ― ― ― 

STEP2  地域特性や前提条件の変化を踏まえたシステムの評価 

各評価指標について、①地域特性を考慮している指標や②前提条件による変動の有無について確認し，それらを踏まえ評価指標ごとに評価（順位付け）を行い，システムの特徴を整理する。 
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大分類 小分類 概要 システムの特徴の差 

Ⅰ
ま
ち
づ
く
り
に 

 
 

 
 

関
す
る
指
標 

（１） まちのイメージへの寄与 新たな交通システムの導入によって，「導入車両」，「走行空間」，「停留所」の存在等が，

まちの「シンボル性」や「景観」に与える影響や，来訪者に与えるイメージについて箇所別に

評価する。 

 

システムによって異なる 
（システムの車両や走行空間による） 

（２） 自動車利用者等への影響 新たな交通システムの導入による道路の車線や自動車の走行環境，歩行者・自転車への影響が

少なく，道路交通の安全性が高いものを優位とする。 

 

― 

（３） 環境負荷の低減 新たな交通システムの導入により，自動車からの転換やバス路線の走行区間短縮による環境負

荷の変化，新たな交通システムからの環境負荷を考慮し，負荷軽減の大きいものを優位とする。

 

システムによって異なる 
（システムの CO2, NOX 排出量） 

（４） 需要変化への対応 「都市形態の変化に伴う需要の変化」に対する路線変更や延伸，「イベント開催による一時的

な需要の変化」に対する増便など，柔軟に対応できるシステムを優位とする。 

 

― 

（５） ユニバーサルデザイン 
への配慮

交通システムの停留所へのアクセスや，停留所の待ち空間，車両の乗り心地等について，ユニ

バーサルデザインの視点から満足できているシステムを優位とする。 

 

― 

Ⅱ
シ
ス
テ
ム
の
性
能
に 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

関
す
る
指
標 

 
 

（６） 定時性確保 新たなシステムが道路の一般車両から受ける影響の有無。「専用走行空間の確保」や「信号交

差点の有無」から，他の交通との分離の度合いが高いシステムを優位とする。 

 

― 

（７） 停留所までのアクセス 利用者の停留所へのアクセス時の負荷。新たな交通システムを比較し，停留所への移動距離・

時間が短いシステムを優位とする。 

 

― 

（８） 速達性向上 新たな交通システムの導入前後の，利用者の所要時間の変化。一人当たりの所要時間の減少が

大きいシステムを優位とする。 
システムによって異なる 

（表定速度や駅間隔による） 

（９） 乗換のしやすさ 
(連続性確保) 

利用者の自家用車やバス等への乗換の有無や，乗換施設における乗換えのしやすさ（上下移動）

について，利用者にとって乗換の抵抗感が少ないシステムを優位とする。（基幹公共交通軸の

沿線以外からの利用者にも着目する。） 
システムによって大きく異なる 

（乗り入れ条件、上下移動の有無による） 

（１０） 新潟市の気候への配慮 システムとしての気候特性への対応。積雪時その他異常気象時にも安定したシステムを優位と

する。（積雪地域における導入実績や対策方法について比較し，対応が確実なものを評価） 

 

― 

（１１） わかりやすさ 新たな交通システムを利用しようとする際に，利用者が路線の存在がよりわかりやすいシステ

ムを優位とする。 

 

― 

Ⅲ
事
業
規
模
等
に

 
 

 
 

関
す
る
指
標

（１２） 採算性  新たな交通システムの事業の採算性。需要予測結果より試算し，採算性があり，公的負担額が

少ないシステムを優位とする。 システムによって大きく異なる 
（事業費、需要による） 

（１３）公的負担額 

システムによって大きく異なる 
（事業費、需要による） 

Ⅳ
事
業
環
境
に 

   

関
す
る
視
点 

（１４） 導入空間の確保 新たな交通システムの導入空間の確保のしやすさ。支障の少なさや，幅員確保の工夫。道路の

標準断面の幅員をもとに区間ごとに導入の可否を整理し，支障構造物が少なく導入空間を確保

できるシステムを優位とする。 

 

システムによって異なる 
（必要幅員による） 

（１５） 運行開始までの期間 他都市の事例をもとに整備スケジュールを想定し，新たな交通システムの運行までの期間を比

較し，期間が短いシステムを優位とする。 
システムによって異なる 

（インフラ整備や関連事業（新潟駅連続立体交差事業等）の進捗
状況） 

STEP３ 「特に重視するべき評価指標」の抽出 

評価指標のうち、システムの特徴が大きく異なると考えられる指標を「特に重視すべき評価指標」として抽出する。 
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STEP４ 比較上「特に重視すべき評価指標」によるシステムの比較 

各評価項目のうち，３つの交通システムによって大きく異なると考えられる指標および各視点の中で特に重視すべき指標を重要項目と考え抽出し，その指標について改めて比較整理を行った。               
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（１）まちのイメージへの寄与（①シンボル性②景観への影響③眺望） 
路面系 高架系 

ＢＲＴ ＬＲＴ 小型モノレール 
①スマートな車両や停留所がま

ちのシンボルになりえる３位 

②特に問題がない１位 

③地上レベルで走行するため，

車窓からの眺望は大きく変わら

ない３位 

①スマートな車両や停留

所，軌道がまちのシンボル

になりえる１位 

②架線や架線柱の設置に

ついて，景観に配慮する必

要がある２位 

③地上レベルで走行するた

め，車窓からの眺望は大き

く変わらない３位 

①大規模なインフラ整備によって，高架系シス

テムや駅舎が都市のシンボルになりうる１位

②道路場に構造物を設置するため，地上レベ

ルからの視界を大きく変える可能性あり。支柱

や駅舎などの整備について，景観に配慮する

３位 

③高架をそうこうするため，まちなみを眺望す

ることができる１位 

   
 

大分類 小分類 重要項目の抽出 

Ⅰ
ま
ち
づ
く
り
に
関
す
る
視
点

（１） まちのイメージへの寄与 ・システムによって異なる 
◎今後重視すべき 

（２） 自動車利用者等への影響 
― 

（３）環境負荷の低減 ・システムによって異なる 
◎今後重視すべき 

（４）需要変化への対応 
― 

（５）ユニバーサルデザイン 
への配慮 ― 

Ⅱ
シ
ス
テ
ム
の
性
能
に
関
す
る
視
点 

（６） 定時性確保 
― 

（７） 停留所までのアクセス 
― 

（８） 速達性向上 ・システムによって異なる 
◎利用者の視点から 

今後重視すべき

（９） 乗換のしやすさ 
(連続性確保) 

・システムによって異なる 
◎利用者の視点から 

今後重視すべき

（１０） 新潟市の気候への配慮 
― 

（１１） わかりやすさ 
― 

Ⅲ
事
業
規
模
等
に 

関
す
る
視
点 

（１２） 採算性  ・システムによって 
大きく異なる

◎特に重視すべき 

（１３）公的負担額 ・システムによって 
大きく異なる

◎特に重視すべき 

Ⅳ
事
業
環
境
に 

   

関
す
る
視
点 

（１４） 導入空間の確保 ・システムによって異なる 
◎特に重視すべき 

（１５） 運行開始までの年数 ・システムによって異なる 
◎特に重視すべき 

 

 

（１２）（１３）採算性等 
BRT LRT 小型モノレール 

従来型 公設民営 従来型 公設民営 従来型 公設民営 

区間 A 

ケース 1 

（初乗 200 円） 

初期投資費 

（億円）

全体 70.3 70.3 281.7 281.7 706.4 706.4 

市負担 17.7 31.6 105.6 126.7 211.6 317.9 

事業採算 ○ ○ × ○ × × 

全区間 

ケース 1 

（初乗 200 円） 

初期投資費 

（億円）

全体 111.5 111.5 520.8 520.8 1,227.5 1,227.5 

市負担 25.8 50.2 194.2 234.3 365.5 552.4 

事業採算 ○ ○ × ○ × × 

（１４）導入空間 
      の確保 

評価指標 ＢＲＴ 評価 ＬＲＴ 評価 小型モノレール 評価

① 単路部での導入空間確保 導入空間確保可能 １位 導入空間確保可能 ２位 導入空間確保可 ３位 

② 駅部での導入空間確保 一部区間確保が困難 １位 一部区間確保が困難 １位 ほぼ全線で確保が困難 ３位 

③ 上部構造物の支障物 支障なし １位 支障なし ２位 一部構造物が支障 ３位 

④ 道路下部の支障物 支障なし １位 支障なし １位 一部構造物が支障 ３位 

（３）環境負荷の低減 

評価指標 CO2 排出量の変化 評価 NOＸ排出量の変化 評価 

ＢＲＴ 
CO２排出量変化：  

0.2 t-CO2/日 削減 ３位 
NOＸ削減量変化： 

32.1kg –NOx/日削減 ２位 

ＬＲＴ 
CO２削減量変化： 

6.3t-CO2/日 削減 １位 NOＸ削減量変化： 

44.4kg–NOx/日 削減 
１位 

小型モノレール 
CO２削減量変化： 

3.1t-CO2/日 削減 ２位 
NOＸ削減量変化： 

27.0kg–NOx/日削減 ３位 

 
（８）速達性の向上 

評価指標 ① 各システムの乗

車時間（走行速度）
評価 ② 公共交通利用者の所要時間

の短縮（1 人当たり・市全体）
評価 

ＢＲＴ 

表定速度：20ｋｍ/ｈ 
２位 

〔一人当たり所要時間短縮〕 

公共交通からの転換： 3.8 分/人・日

〔総所要時間短縮〕 

公共交通からの転換：163,900 分/日

１位 

ＬＲＴ 
表定速度：20ｋｍ/ｈ 

２位 
〔一人当たり所要時間短縮〕 

公共交通からの転換： 3.9 分/人・日

〔総所要時間短縮〕 

公共交通からの転換：149,800 分/日

２位 

小型モノレール 

表定速度：30ｋｍ/ｈ 
１位 

〔一人当たり所要時間短縮〕 

公共交通からの転換： 3.1 分/人・日

〔総所要時間短縮〕 

公共交通からの転換：91,300 分/日 

３位 

（
９
）
乗
換
の
し
や
す
さ 

（
連
続
性
確
保
） 

ＢＲＴ 
① 郊外から基幹公共交通軸

上の専用走行路への乗り

入れが可能 １位 

② 平面で乗換可能 １位 

ＬＲＴ 

①基幹公共交通軸上の交通

結節点で乗換が必要 ２位 

②平面で乗換可能 １位 

小型モノレール 

①基幹公共交通軸上の交通 

結節点で乗換が必要 ２位 

②交通結節点における乗換の

際に，上下移動を伴う。３位 

 

（１５）運行開始時期の制約 ＢＲＴ LＲＴ 小型モノレール 

○大きな制約なし △新潟駅周辺整備事業を考慮する必要あり 

１位 ３位２位 
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特に重要と考えられる評価項目を考慮し，基幹公共交通軸に導入する新たな交通システムの評価を行う。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 

基幹公共交通軸に導入する新たな交通システムとして 

⇒  BRT ， LRT  が望ましいと考えられる。 
 

新たな交通システムの評価（まとめ） 

■各システムのメリット･デメリット（前回提示内容） 

メリット デメリット 

Ｂ
Ｒ
Ｔ 

○郊外から専用走行空間への乗り入れが可能 

○専用空間でなくても，一般道を走行可 

○事業費が比較的低廉 

○柔軟性がある（路線変更等） 

○拡張性がある（将来的な） 

○建設期間が短い 

● レールがなく路線がやや分かりにくい 

● 現時点では，内燃機関による駆動のため 

車両から CO2 を排出あり（将来的には燃料電池， 

電気自動車などの導入により解消 

Ｌ
Ｒ
Ｔ 

○シンボル性が高い 

○レールがあるため路線がわかりやすい 

○電気駆動のため，車両から CO2 排出なし 

○乗り心地がＢＲＴに比べよい。 

● 事業費が比較的高価 

● 路線の自由度が比較的小さい 

● 郊外バス路線との乗換あり 

● 建設期間が比較的長い 

※ 導入空間の確保が一部区間で難しい 

小
型
モ
ノ
レ
ー
ル 

○シンボル性が高い 

○レールがあるため路線がわかりやすい 

○電気駆動のため，車両から CO2 排出なし 

○高架構造物上を走行するため，一般交通の影

響を受けにくく，一般交通への影響も少ない 

● 事業費が最も高価(他 2 システムに比べ) 

● 路線の自由度小さい 

● 郊外バス路線との乗換あり 

● 駅間が長く，上下移動がある 

● 建設期間が長い 

※ 導入空間の確保が難しい区間が多い（特に駅部）

● 「ＢＲＴ」は，事業の採算性や公的負担額の面で特に優位であるため，導入しやすいシ

ステムである 

 

● 「ＬＲＴ」は，事業の採算性や公的負担額の面で今後の公共交通利用促進の取り組み等

により需要を確保することが必要である 

● 「小型モノレール」は，ＬＲＴと同様にまちのイメージへの寄与（シンボル性，

眺望）や環境負荷低減の面でのメリットはあるものの，ＬＲＴよりもさらに需

要が顕著に増加しなければ事業の採算性や公的負担額の面で課題があると考

えられ，また導入空間の確保の点からも既存の空間における確保が難しい区間

が多いことから，基幹公共交通軸への導入に関しては，３つの交通システムの

中で総じて評価が低い 

● 「ＢＲＴ」は，連続性の確保の面で特に優れ，郊外からの利用者の利便性を確保するこ

とができる。まちのイメージへの寄与や環境負荷の低減の面でＬＲＴに劣るものの，道

路上における構造物が比較的少なく，景観への配慮は少なくて済み，車両や停留所につ

いてもスタイリッシュデザインにより新しいイメージを与え，シンボルになりうる。導

入空間の確保では大きな問題がない。運行開始までの期間は建設期間が比較的短く，大

きな制約がないため，早期運行が可能である 

 

● 「ＬＲＴ」は，まちのイメージへの寄与（シンボル性）や環境負荷低減の面で特に優れ，

まちづくりに寄与するシステムと言える。システムの性能として，速達性や乗換のしや

すさについて，ＢＲＴよりも劣る面があるものの，スムーズな乗換環境の整備や乗換抵

抗について配慮することで対応できる可能性はある。事業環境について，導入空間の確

保ではＢＲＴと大きく変わらないが，運行開始までの期間について，建設期間が比較的

長く，新潟駅高架下交通広場の完成までは南北方向通過できないので車庫や変電所など

の設置空間の確保が課題である。 

★ 「Ⅰ まちづくり」「Ⅱ システムの性能」「Ⅳ事業環境」 

の視点で考えた場合・・・ 

★ 「Ⅲ事業規模等」の視点で考えた場合・・・ 

ただし， 小型モノレール   は， 

区間Ｄを含めた広域的な拠点を結ぶルートに適する可能性

はあると考えられる 

★ 導入効果や事業規模等，事業環境の観点から・・・ 


