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第２回東西交通専門部会
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１．前回の専門部会の振り返りと今回の論点

２．協議事項

（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

（２）次のステップに移行するための条件設定について

（３）条件を達成するために実施するべき短・中期施策
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前回の専門部会の振り返りと今回の論点
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 持続可能な公共交通の実現と早期の効果発現を目的に、既存のバス路線を含めた多数
の東西軸の強化策を検討する

 東西軸の強化策とまちづくり等の推進によって、LRT化等の条件達成を目指す

東西軸の強化策の検討

段階的なLRT化等に向けた検討

方策２

方策１

 LRT等の導入については、段階的な整備を目指す

 LRT化等に進むための条件を設定し、その達成に向けて沿線の需要創出等を推進する

前回部会での論点と方策

≪論点≫

LRT化等に向けて、東西交通大宮ルートの段階的な整備を目指してい

くことについて



前回の専門部会の振り返りと今回の論点
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段階的なLRT化等のプロセスイメージ

既存バス改善や路線バスサービスの充実
…等を想定

第１ステップ︓需要創出・利用促進段階

●市役所庁舎移転 ●GCS構想
●都市計画道路整備 ●核都市広域幹線道路の整備 ●地下鉄7号線延伸

●街区開発沿線居住、観光施策連携 等

基盤・都市整備を
前提に検討

第２ステップ︓LRT等の導入段階

基盤・都市整備を
前提に検討

〇東西交通の意義・効果の再検証
〇交通基盤、まちづくりの見通し
〇ステップの移行条件

沿線まちづくり・拠点開発計画進捗
核都市広域幹線道路等整整備
東西移動ニーズの増加、高まり

ステップの移行条件

〇LRT等の必要性の検討
〇需要予測、導入計画、効果検証

ス
テ
ッ
プ
の
移
行
条
件

BRT（専用軌道）、LRT …等を想定

【検討施策イメージ】
BRTによるバス専用空間の確保
バス専用空間を活用したLRT導入空間の整備
沿線需要・ニーズの掘り起こし
利用促進（MM）策 …等

【検討施策イメージ】
バス優先レーンの導入
ＰＴＰＳの強化
時間帯によるバスの高速道路優先走行
乗換拠点の環境改善
バス路線の再編（幹線、支線バスの導入）
沿線需要・ニーズの掘り起こし
利用促進（MM）策 …等



前回の専門部会の振り返りと今回の論点
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委員からの意見に対応する分析方針

項目 主な意見 検討内容

意義・
必要性

• LRTやBRT整備のための需要創出では、

既存の公共交通との競合も懸念される

• 今後の供給不足を見据えた新たな公共交

通機関の必要性という観点もある

 対象エリアへの新たな交通モードの導入

の意義・必要性を明らかにするため、以

下を把握

対象エリアの公共交通利用ニーズ

公共交通によるアクセシビリティ

 将来の人口動態やまちづくり等について

再整理

 移行ステップを「需要創出段階」を「需

要創出・利用促進段階」へ修正

• 大宮、新都心、浦和美園の拠点形成によ

る、まちの変化、移動の変化を見据えて、

検討するべき（ニーズを担保するための

交通）

移行基準
• 第1ステップ、第2ステップに移行する基

準、ロードマップを明らかにするべき

 事業採算性や導入空間確保の観点から各

段階に移行するために求められる各種指

標とその基準・条件を検討

施策

• BRTや既存の公共交通の強化は、バス

レーン等が確保できる道路空間の確保、

構築がセットでなければ実現が難しい

• 大宮行きのバスの特性上、幹線・支線に

分けることは難しく現行路線が適切

 現状の課題等を踏まえた施策メニューを

検討



〇基本方針・コンセプトの検討
〇システム導入による効果の整理
〇導入区間・ルートの検討
〇施設整備の考え方
〇関連事業の整理
〇サービス水準の検討

前回の専門部会の振り返りと今回の論点
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①東西軸の機能・役割の検討

〇東西軸における移動サービスの把握
〇東西軸に求められる機能・役割の検討

③東西軸の強化策の検討

〇東西軸強化策による効果の整理
〇導入区間・ルート等の検討

②段階的整備の前提・条件整理

〇関連事業進捗の確認
〇段階的整備の条件整理

④東西軸強化策の導入計画の検討

〇サービス水準の検討
〇需要予測、事業費用の分析
〇導入に向けた役割分担の検討
〇実施スケジュールの検討

⑤事業実施・進捗管理

〇事業実施(実施可能な強化策から)
〇進捗管理、モニタリング

⑦交通システムの導入方針・導入計画の検討

⑧事業評価の検討

〇東西軸強化の効果・課題検証
〇段階的整備の必要性の再検証 ⑨計画の判断

検討ステップと今回の部会での論点

第１ステップ：需要創出・利用促進段階（※） 第２ステップ：LRT等の導入段階

導入条件
の達成

⑥移行条件の達成状況の確認

〇事業評価の考え方の整理
〇需要予測

〇事業実施

次期答申に向けた計画の判断

〇必要性・事業性・実現性の再評価
〇事業提案内容の検討

導入条件の未達成
赤字：今回の専門部会での論点

※需要創出・利用促進段階
まちづくりの進展等や居住誘導による需要創出、既存バス路線の利用者
増加に取り組むことで、LRT等が導入された際の利用者を増やす段階

 今 回 の 部 会 で は 、 第 １ ステ ッ プの ① 東西 軸 の機 能 ・役 割 の検 討 を中 心 にご 議 論い た だき た い。



前回の専門部会の振り返りと今回の論点
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≪論点≫

東西交通大宮ルートは、何のため、誰のために実現すべきか

R５年度東西交通専門部会の論点

検討
事項

〇東西軸における移動サービスの把握
〇東西軸に求められる機能・役割の検討
〇段階的整備の条件整理
〇東西軸強化策による効果の整理

≪協議事項≫

 交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

 次のステップに移行するための条件設定について

 条件を達成するために実施するべき短・中期施策



２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

協議内容①：交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意
義と効果の再設定

（１）交通政策審議会答申のふりかえりと検証の視点

（２）意義

①現状の移動ニーズと将来の見込み

②公共交通のアクセス性

③意義まとめ

（３）効果

①公共交通ネットワークの強化（リダンダンシー）

②まちづくり等への貢献

協議内容②：次のステップに移行するための条件設定について

協議内容③：条件を達成するために実施するべき短・中期施策
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○R5年度東西交通専門部会の協議内容（案）



 平 成 2 8 年 交 通 政 策 審 議会 答 申で は 、大 宮 ・さ い たま 新 都心 ～ 浦和 美 園の 都 心・ 副 都心 間 （拠 点 間） の
ア ク セ ス 利 便 性 の 向 上 が意 義 とし て 定め ら れた 。

 東 西 交 通 大 宮 ル ー ト の 整備 に より 、 ①利 便 性の 向 上、 ② 公共 交 通ネ ッ トワ ー クの 強 化、 ③ まち づ くり
へ の 貢 献 の 効 果 を 期 待 する も のと さ れて い る。
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２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定
●東西交通大宮ルートの意義

 利便性の向上
・大宮駅～浦和美園駅間の所要時間の短縮、乗換回数の減少
・高齢社会に向けた誰もが使いやすい公共交通手段の確保

 公共交通ネットワークの強化
・他の鉄道路線の代替機能を果たすことによる大規模災害発生時等のリダンダンシー確保
・市内の都心ｰ副都心間20分構想の実現

 まちづくり等への貢献
・ＬＲＴによる街のシンボルの創出、スポーツ観光、ＭＩＣＥの推進への貢献
・埼玉スタジアム2002等でのイベント開催時のアクセス強化
・自動車から公共交通への転換促進による温室効果ガス等の排出削減

事業による効果 交通政策審議会鉄道部会ヒアリング資料より抜粋

東西交通大宮ルートの意義（平成28年度 交通政策審議会答申）
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２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

●東西交通大宮ルートの意義の検証の視点

意義 検証の視点

• 大宮駅～浦和美園駅の

拠点間のアクセス利便

性向上の必要性

①移動ニーズ把握

 大宮駅～浦和美園駅間のエリアで、どのような移動ニーズが存在している

か

②公共交通のアクセス性把握

 対象エリア内では、大宮駅、浦和駅への都心アクセスは十分に確保されて

いるか

 公共交通はどのようなニーズを支える必要があるか

③将来の開発動向など

 大宮駅～浦和美園駅間の拠点間の移動ニーズは、今後高まる可能性がある

か

効果 検証の視点

• 公共交通ネットワーク

強化の必要性

 大規模災害の発生等、不確実性に対応可能な公共交通ネットワークを提供

できるか

• まちづくり等への貢献

の必要性

 環境面へ与える影響はどの程度が想定されるか

 LRT化等が、まちに与える影響はどのようなものがあり得るか。



２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

協議内容①：交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意
義と効果の再設定

（１）交通政策審議会答申のふりかえりと検証の視点

（２）意義

①現状の移動ニーズと将来の見込み

②公共交通のアクセス性

③意義まとめ

（３）効果

①公共交通ネットワークの強化（リダンダンシー）

②まちづくり等への貢献

協議内容②：次のステップに移行するための条件設定について

協議内容③：条件を達成するために実施するべき短・中期施策
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○R5年度東西交通専門部会の協議内容（案）



東西交通
対象エリア内

27.8%

さいたま市内
（東西交通対象エ
リア内を除く）

30.0%

さいたま市外
（東京都市圏）

42.2%

 東 西 交 通 対 象 エ リ ア 内 の移 動 の方 面 別と し ては 、 対象 エ リア 内 での 移 動が 全 体の 約 3割 、 対象 エ リア
外 へ の 移 動 が 約 ７ 割 を 占め て いる 。

 代 表 交 通 手 段 分 担 率 と して は 、さ い たま 市 外へ の 移動 の 6割 以 上が 鉄 道を 利 用し て いる 。

 移 動 目 的 と し て は 、 対 象エ リ ア内 の 移動 で は私 事 目的 が 6割 以 上を 占 め、 さ いた ま 市外 へ の（ か ら
の ） 移 動 は 、 約 ６ 割 が 通勤 ・ 通学 目 的と な って い る。

●方面別発生集中交通量（※）（全目的：H30（2018年））

12

２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

東西交通
対象エリア

2.3%

25.8%

62.9%

1.9%

5.9%

1.3%

27.2%

34.5%

24.0%

26.3%

21.1%

6.4%

41.6%

11.3%

4.3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

東西交通
対象エリア内

さいたま市内
（東西交通対象
エリア内を除く）

さいたま市外
（東京都市圏）

鉄道 バス 自動車 二輪車 自転車 徒歩

●方面別代表交通手段分担率

●方面別移動目的構成比

14.7%

29.9%

47.9%

18.1%

9.4%

12.5%

2.9%

6.8%

7.9%

64.4%

53.9%

31.7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

東西交通
対象エリア内

さいたま市内
（東西交通対象
エリア内を除く）

さいたま市外
（東京都市圏）

通勤 通学 業務 私事

●東西交通対象エリアの移動の概況

※発生集中交通量とは、対象エリアを出発した移動または
対象エリアに到着した移動の総数

※OD交通量約80万トリップ／日

※東西交通対象エリア
東京都市圏パーソントリップ調査
における小ゾーンのうち、複数の
ルート案が少しでも通る全てのゾ
ーン（小ゾーン12個分）



●東西交通対象エリア内のゾーン間OD交通量（全目的：H30（2018年）） （過年度資料）

OD交通量（全目的：人/日）
5,000人/日以上
2,500人/日以上
1000人/日以上
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※OD交通量が1000人／日以上の移動を表示

 対 象 エ リ ア 内 に お い て は、 近 距離 移 動が 多 い。

 現 状 で は 、 大 宮 駅 ～ 浦 和美 園 駅の 拠 点を 含 むゾ ー ン間 の 移動 は 多く 見 られ な い。

２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定
●東西交通対象エリア内の移動
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 大 宮 駅 ゾ ー ン 、 浦 和 美 園駅 ゾ ーン 間 の移 動 は約 2 00 ト リッ プ /日 と わず か であ り 、移 動 手段 は 鉄道 が
4 割 、 自 動 車 が ６ 割 を 占め る 。

２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定
●東西交通対象エリア内の移動(大宮～浦和美園駅ゾーン：拠点間移動)

鉄道
40.2%

自動車
59.8%

●大宮駅・浦和美園駅ゾーン間の代表交通手段分担率●大宮駅ゾーンから（への）対象エリア内の発生集中交通量

大宮駅ゾーン⇔対象エリア内

浦和美園駅ゾーン⇔対象エリア内

大宮～浦和美園駅
ゾーン間

大宮～浦和美園駅
ゾーン間

●浦和美園駅ゾーンから（への）対象エリア内の発生集中交通量
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8.2 
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0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0

東西交通対象エリア内

さいたま市内
（東西交通対象
エリア内を除く）

埼玉県内
（さいたま市を除く）

東京都区部

千葉県

神奈川県

その他東京都市圏

集中交通量（万トリップ/日）
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２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

●方面別集中交通量（発地：東西交通対象エリア）

 東 西 交 通 対 象 エ リ ア 内 を発 地 とし て 、外 へ 向か う 移動 は 、さ い たま 市 内・ 埼 玉県 内 の鉄 道 沿線 に 着地
を 持 つ も の が 多 く な っ てい る 。

 東 京 方 面 へ の 移 動 は 、 約5 万 トリ ッ プ程 度 存在 し てい る こと が 確認 で きる 。

●集中交通量の分布（発地：東西交通対象エリア）

●東西交通対象エリア外への（からの）移動
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●大宮駅ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率

 大 宮 駅 ゾ ー ン は 、 埼 玉 県内 や さい た ま市 内 の対 象 エリ ア 外へ の （か ら の） 移 動が 多 い。 移 動手段に着
目 す る と 県 内 や 東 京 方 面へ は 8割 以 上が 鉄 道を 利 用し て いる 。 大宮 駅 ゾー ン の中 （ 大宮 駅 周辺 ） でも
一 定 程 度 の 移 動 が 発 生 して い る。

 浦 和 美 園 駅 ゾ ー ン は 、 対象 エ リア 外 への （ から の ）移 動 に着 目 する と 、埼 玉 県内 が さい た ま市内より
も 多 く 、 大 宮 駅 ゾ ー ン と同 傾 向で あ るが 、 東京 方 面へ の 移動 は 比較 的 少な く なっ て いる 。

●エリア内の拠点への（からの）移動・東西交通対象エリア外への（からの）移動の比較

大宮駅ゾーン

さいたま市内

さいたま県内

東京・神奈川方面

38.8万TR

17.5万TR

対象エリア内（大宮駅ゾーン除く）27.7万TR

22.7万TR

18.3万TR

鉄道
94.1%

自動車
5.9%

●浦和美園駅ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率

浦和美園駅ゾーン

さいたま市内

さいたま県内

東京・神奈川方面

17.1万TR

3.7万TR

対象エリア内
（浦和美園駅ゾーン除く）6.5万TR

16.1万TR

9.5万TR

鉄道
19.2%
自動車
20.2%バス

12.0%

その他
48.5%

鉄道
49.4%

自動車
12.7%

バス
6.2%

その他
31.6%

鉄道
84.3%

自動車
13.9%

バス
1.1%

鉄道
1.2%自動車

2.3%
バス
0.6%

その他
95.9%

鉄道
0.6%

自動車
65.4%

バス
0.0%その他

34.0%

鉄道
15.8%

自動車
52.9%

バス
1.4%

その他
29.8%

鉄道
21.9%

自動車
58.3%

バス
5.1%

その他
14.6%

鉄道
85.3%

自動車
14.7%

バス
0.0%

自動車
30.9%

バス
0.0%

その他
69.1%

※ 大 宮 駅 ま で の 公 共 交 通
で の ア ク セ ス 利 便 性 が
高 い ゾ ー ン へ の （ か ら
の ） 移 動 が 多 い 傾 向 が
確 認 さ れ る （ 次 ペ ー ジ
参 照 ）
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●大宮駅アクセス路線バスの運行本数

 大 宮 駅 ま で の 公 共 交 通 での ア クセ ス 利便 性 が高 い ゾー ン への （ から の ）移 動 が多 い 傾向 が 確認される

●エリア内の拠点への（からの）移動・東西交通対象エリア外への（からの）移動の比較

大宮駅接続

浦和学院
高校

●大宮駅周辺ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））



黒字事業者

6%

赤字事業者

94%

乗合バス
事業者収支
（2021年度）

２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定
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 本 市 で は 、 コ ロ ナ 禍 に より 、 公共 交 通の 利 用者 が ２割 程 度減 少 して い た。

 路 線 バ ス 事 業 は 、 運 転 手の 高 齢化 や 不足 等 の影 響 もあ り 、今 後 サー ビ スを 維 持す る こと が 更に 困 難と
な る こ と が 見 込 ま れ て いる 。

●路線バスの利用者・サービス供給の見通し

297 299 304 310
319 322 320 319 321 326 334 333

344 348 356 361 362

273
292

50 49 50 51 53 54 51 52 53 55 55 55 56 56 56 60 61
45 50

104 106 107

119 119 120 121 122 123 124 124 125 126 127 128 129 130

131 132
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2003200420052006200720082009201020112012201320142015201620172018201920202021

H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24 H25 H26 H27 H28 H29 H30 R1 R2 R3

鉄道乗車人員 バス利用者数 さいたま市の人口

乗車人員・利用者数（百万人）

年度

人口（万人）

資料：国土交通省「令和4年度交通の動向及び令和5年度交通施策」

●路線バス利用者数の推移（さいたま市） ●大型二種免許保有者数とその65歳以上の割合の推移（全国）

●乗合バス事業者の収支状況（全国）

資料：国土交通省「運転免許統計」
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 国 立 社 会 保 障 人 口 問 題 研究 所 の将 来 人口 推 計で は 、対 象 エリ ア 内の 人 口は 2 05 0 年ま で に約 2. 8 万人
減 少 す る 見 込 み で 、 大 宮や 浦 和美 園 にお い ても 減 少が 見 込ま れ てい る 。

●将来人口の見通し

29.6 26.8 

0

5

10

15

20

25

30

35

2020年 2050年

対象エリア内人口（万人）

●東西交通導入対象エリアの将来人口

人口密度（2020年） 人口密度（2050年）

人口密度の変化
（2050-2020年）

資料：総務省「平成27年国勢調査」、国立社会保障・人口問題研究所「日本の将来推計人口（平成29年1月推計）」の推計値、「日本の地域別将来推計人口（
平成30年3月推計）」の推計値及び仮定値より総務省作成
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 対 象 エ リ ア 内 で は 、 ま ちづ く りや 交 通基 盤 整備 が 予定 さ れて お り、 今 後の 需 要拡 大 が期 待 され る 。

●将来の開発計画の見通し

●東西交通対象エリアに関連する開発計画等

○大宮駅GCSプラン

• 駅 前 広 場 を 中心と し た

交 通 基 盤 整 備 、 駅 前 広
場 に 隣 接 す る 街 区 の ま
ち づ く り 、 乗 換 改 善 等
を 含 め た 駅 機 能 の 更 な
る 高 度 化

• 「 さ い た ま 市 役 所 の 位
置 に 関 す る 条 例 の 一 部
を 改 正 す る 条 例 」 議 案
が 可 決 さ れ 、 市 役 所 本
庁 舎 の 移 転 が 決 定

○新庁舎整備等基本構想

• 2 0 0 0 年 度 以 降 、 総 面 積 約
3 2 0 ㏊、 計 画 人 口 3 2 , 0 0 0

人 の 土 地 区 画 整 理 事 業 （ 区
域 愛 称 ： み そ の ウ イ ン グ シ
テ ィ ） を 核 と し た 新 た な 都
市 拠 点 づ く り が 進 行 中

○浦和美園地区のまちづくり

2010年 2020年 計画人口

約0.4万人 約1.3万人

約3.2万人

＜みそのウイングシティの計画人口＞

○地下鉄７号線延伸計画

• ２ ０ ２ ４ 年 度 中 に 鉄 道 事 業 者
が 国 へ の 申 請 手 続 き を 行 う こ
と を 目 標 に 、 事 業 化 に 向 け た
検 討 が 進 め ら れ て い る 。

○核都市広域幹線道路

• 埼 玉 新 都 心 線 ～ 東 北 道 付 近 間
を 優 先 し 、 概 略 計 画 の 検 討 が
進 め ら れ て い る

○道路整備計画の改定

• 第 4 期 道 路 整 備 計 画 の
改 定 作 業 中

• 新 た に バ ス の 定 時 性 ・
快 適 性 を 確 保 す る た め
の 道 路 整 備 の 方 針 が 追
加 さ れ 、 大 宮 中 央 通 り
線 な ど が 新 た に 事 業 化
予 定 路 線 と し て 追 加 さ
れ る 見 込 み
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対象エリア内の
移動

• 短距離のトリップが多い

• 大宮～浦和美園の拠点間の移動は現状では多くない

• 大宮駅への公共交通の利便性の高いゾーンでは、大宮駅ゾーンへ
の（からの）移動が存在

対象エリア外への
移動

• 約４割がさいたま市外への移動であり、そのうちの約6割が鉄道
を利用する

• 東京都内への移動よりも、埼玉県（さいたま市を除く）内への移
動が多い

• さいたま市外への移動のうちの約６割が通勤・通学目的である
• 対象エリア内での移動は、6割以上が私事目的である

将来の見込み • 2050年における対象エリア内の人口は減少傾向にあるが、エリ
ア内では、様々な施策が実施されており、今後の需要拡大にも期
待できる

①現状の移動ニーズと将来の見込みのまとめ

21
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協議内容①：交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意
義と効果の再設定

（１）交通政策審議会答申のふりかえりと検証の視点

（２）意義

①現状の移動ニーズと将来の見込み

②公共交通のアクセス性

③意義まとめ

（３）効果

①公共交通ネットワークの強化（リダンダンシー）

②まちづくり等への貢献

協議内容②：次のステップに移行するための条件設定について

協議内容③：条件を達成するために実施するべき短・中期施策

22

○R5年度東西交通専門部会の協議内容（案）
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 導 入 対 象 エ リ ア 内 の 路 線バ ス は、 大 宮駅 か ら浦 和 学院 高 校ま で は、 接 続す る 路線 の 運行 本 数が 多 い。

 北 浦 和 駅 、 浦 和 駅 へ ア クセ ス する 路 線バ ス は多 い がさ い たま 新 都心 駅 、浦 和 美園 駅 へア ク セス す る路
線 バ ス は 比 較 的 少 な い 。

●路線バス運行本数（全日）

ある程度ニーズの高いエリ
アで十分なサービスが確保
されていない？

●東西交通対象エリアの路線バスサービスの概況

浦和学院
高校

さいたま
市民病院

※NAVITIMEより2023年10月末時点のバス停別時刻表データを取得
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24

大宮駅接続

 大 宮 駅 か ら 浦 和 学 院 高 校に 向 かう 路 線を 中 心に 、 対象 エ リア の 北側 に は運 行 頻度 の 高い 路 線バ ス が運
行 し て い る 。

 対 象 エ リ ア の 南 側 で は 、大 宮 駅行 き の路 線 バス は ほと ん ど運 行 して い ない 。

●鉄道駅アクセスバス路線のサービス水準

●鉄道駅アクセス路線バスの運行本数（トリップ数上位３駅＋浦和美園駅：大宮駅接続全日）

※NAVITIMEより2023年10月末時点のバス停別時刻表データを取得

浦和学院
高校
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浦和美園駅接続

 浦 和 美 園 駅 か ら 大 宮 駅 へは １ 時間 １ 本程 度 の運 行 頻度 、 浦和 駅 へは 1 時間 に 1～ 2 本程 度 の運 行 頻度 で
路 線 バ ス が 運 行 し て い る。

 浦 和 美 園 駅 か ら 、 さ い たま 新 都心 駅 に向 か う路 線 バス は 運行 し てい な い。

●鉄道駅アクセスバス路線のサービス水準

●鉄道駅アクセス路線バスの運行本数（トリップ数上位３駅＋浦和美園駅：浦和美園駅接続全日）

※NAVITIMEより2023年10月末時点のバス停別時刻表データを取得
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浦和駅接続
●鉄道駅アクセス路線バスの運行本数（トリップ数上位３駅＋浦和美園駅：浦和駅接続全日）

●鉄道駅アクセスバス路線のサービス水準

※NAVITIMEより2023年10月末時点のバス停別時刻表データを取得

 浦 和 駅 接 続 の 路 線 バ ス は、 東 浦和 駅 や浦 和 美園 駅 方面 、 さい た ま市 立 病院 方 面で 頻 度の 高 い運 行 がさ
れ て い る 。

 浦 和 駅 か ら 大 宮 駅 ・ さ いた ま 新都 心 駅に ア クセ ス する 路 線バ ス は運 行 して い ない 。

さいたま
市立病院

さいたま
東営業所

南台
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東浦和駅接続

 東 浦 和 駅 か ら は 、 浦 和 駅、 さ いた ま 市立 病 院及 び 浦和 東 高校 方 面に 向 かう 路 線が 頻 度高 く 運行 さ れて
い る 。

●鉄道駅アクセスバス路線のサービス水準

●鉄道駅アクセス路線バスの運行本数（トリップ数上位３駅＋浦和美園駅：東浦和駅接続全日）

※NAVITIMEより2023年10月末時点のバス停別時刻表データを取得

さいたま
市立病院

浦和東
高校
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 大 宮 駅 に 接 続 す る 幹 線 的な バ ス路 線 では 1 0分 以 上の 遅 れが 生 じて い る区 間 も存 在 して い る。

●路線バスの遅れ時間（朝７～8時台：最大）

●路線バスの遅れの状況

※NAVITIMEより2024年1月5日（金）のバス停における遅れ表示時刻データを取得

道路の混雑度

※幹線バス路線におい
ても、混雑度2.0（終日

慢性的に混雑）以上の
区間が発生
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●公共交通による到達圏(大宮駅)

 対 象 エ リ ア の 南 側 及 び 浦和 美 園駅 周 辺で は 、大 宮 駅ま で 30 分 でア ク セス で きて い ない 。

※2023年10月末時点の時刻表データより路線バスの大宮駅までの所要時間を算定
待ち時間は含めず、各バス停へのアクセスは徒歩で80m/分（徒歩最大300m)と仮定し、大宮駅へアクセス＋路線バスで30分内の圏域を設定した
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●公共交通による到達圏(浦和美園駅)

 浦 和 方 面 か ら の バ ス 路 線沿 線 では 浦 和美 園 駅へ 概 ね3 0 分の ア クセ ス が確 保 され て いる 。

 大 宮 駅 方 面 か ら は 3 0 分以 内 でア ク セス で きる ゾ ーン が 限定 的 とな る 。

※2023年10月末時点の時刻表データより路線バスの大宮駅までの所要時間を算定
待ち時間は含めず、各バス停へのアクセスは徒歩で80m/分（徒歩最大300m)と仮定し、大宮駅へアクセス＋路線バスで30分内の圏域を設定した
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●公共交通による到達圏(浦和駅)

 対 象 エ リ ア の 南 側 で は 浦和 駅 へ3 0 分以 内 でア ク セス で きる ゾ ーン が 多く な って い る。

※2023年10月末時点の時刻表データより路線バスの大宮駅までの所要時間を算定
待ち時間は含めず、各バス停へのアクセスは徒歩で80m/分（徒歩最大300m)と仮定し、大宮駅へアクセス＋路線バスで30分内の圏域を設定した
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 地 下 鉄 ７ 号 線 の 実 現 に より 、 大宮 駅 ～浦 和 美園 駅 間の 速 達性 が 向上 す る見 込 み。

32

〇大宮駅・浦和美園駅間の所要時間比較（現状・将来整備）

○大宮駅～浦和美園駅間の所要時間比較

浦
和
美
園

大
宮
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浦
和
美
園

南
浦
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2分東
川
口

10分12分

5分2分

武蔵野線京浜東北線 埼玉スタジアム線

３１分

３0分

※NAVITIMEよる2024年1月の平日7時大宮駅出発のルート検索により取得

※NAVITIMEよる2024年1月の平日7時大宮駅出発のルート検索により取得

浦
和
美
園

岩
槻

大
宮

7分14分

5分

東武アーバン
パークライン 地下鉄7号線

２６分

鉄道
（現況）

自動車
（現況）

地下鉄
7号線利用
（計画）

※「地下鉄７号線（埼玉高速鉄道線）延伸計画、需要予測及び前提条件等について（さいたま市）」掲載の所要時間、乗り換え時間で算出
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 現 在 の モ デ ル ル ー ト 案 では 、 地下 鉄 ７号 線 経由 の ほう が 大宮 駅 ～浦 和 美園 駅 間の 速 達性 に 優れ る 試算
と な っ て い る 。 （ 所 要 時間 の 見込 み が2 6 分（ 前 ペー ジ 参照 ） より も 早い ル ート 案 は存 在 しな い ）

 一 方 、 東 西 交 通 大 宮 ル ート で は、 乗 換不 要 で拠 点 間が 結 ばれ る 利点 が ある 。

〇大宮駅・浦和美園駅間の所要時間比較（現状・将来整備）

ルート 延 長 停留場設置数 所要時間 表定速度

Ⅰ案 12.0km 13箇所 28分30秒 25.6㎞/h

Ⅱ案 16.5km 24箇所 49分15秒 20.1㎞/h

Ⅲ案 13.7km 18箇所 36分30秒 22.5㎞/h

Ⅳ案 15.34km 21箇所 45分55秒 20.1㎞/h

〇モデルルートの運行諸元
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拠点へのアクセス ●大宮駅へのアクセス
• 大宮中央通り線を中心に、高い運行頻度で路線バスが運行してお

り、浦和学院高校周辺までは、30分で大宮駅までアクセスできる
圏域となっている

• バスの遅延もみられることから、定時性に課題がある

●浦和美園駅へのアクセス
• 大宮駅と浦和美園駅間を結ぶ路線バスは、１時間に１～2本程度
• 浦和駅と浦和美園駅間を結ぶ路線バスは、一定程度の運行頻度が

確保されている

●さいたま新都心駅へのアクセス
• 対象エリア内では、さいたま新都心駅へアクセスするバス路線の

運行頻度は低く、浦和美園駅と直接つながる路線も運行していな
い

地下鉄７号線との
関係性

• 地下鉄7号線の整備により、大宮駅～浦和美園駅間の速達性は向
上する見込み

• 東西交通大宮ルートでは、大宮駅～浦和美園駅間での乗換えは生
じないが、速達性では、鉄道のほうが優れる可能性

②公共交通のアクセス性まとめ

34



２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

協議内容①：交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意
義と効果の再設定

（１）交通政策審議会答申のふりかえりと検証の視点

（２）意義

①現状の移動ニーズと将来の見込み

②公共交通のアクセス性

③意義まとめ

（３）効果

①公共交通ネットワークの強化（リダンダンシー）

②まちづくり等への貢献

協議内容②：次のステップに移行するための条件設定について

協議内容③：条件を達成するために実施するべき短・中期施策
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○R5年度東西交通専門部会の協議内容（案）



 ① 移 動 ニ ー ズ 把 握 、 ② 公共 交 通の ア クセ ス 性把 握 の各 視 点か ら 、拠 点 間ア ク セス の 課題 を 整理 し た。

〇２－１ 大宮駅～浦和美園駅の拠点間のアクセス利便性向上の必要性の検証 まとめ

２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

公共交通利用

現状・将来見通しの把握 拠点間アクセスの課題

公共交通ネットワーク・サービス水準

導入対象エリアの移動ニーズ

人口分布、沿線土地利用等

拠点開発、沿線まちづくり等

拠点アクセスで自動車の方が
便利・早い

移動の所要時間が読めない

公共交通が維持できない可能性

拠点までの公共交通の利便性は
エリア内の地域による差が大きい

バスの速達性・定時性を確保できる
道路、ルートは限定的

大宮～浦和美園間の移動は少ない

エリア外への通勤・鉄道利用が多い

利用者数は横ばいで、将来は人口減少の見通し（運転
手も不足の見込み）

駅アクセスを確保する路線バスネットワークが存在

大宮～浦和美園の直通バスは頻度が高くない

幹線的バス路線で遅れが発生する場合も

都心・副都心への所要時間には格差が存在

公共交通の利便性が高いゾーンで大宮への移動が多い

大宮・さいたま新都心・浦和美園の拠点開発

地下鉄7号線延伸等の新たな交通基盤の形成

リモートワーク等居住地から近い場所での活動の意向

将来の多様な暮らし方を支える
交通サービスが求められる

定時性の向上

速達性の向上

輸送の持続性の確保
輸送の効率化

拠点を結ぶ適切な
ルート設定

公共交通の魅力向上
利用促進

浦和美園では着実に人口が増加しているが、将来人口
は全体的に減少見込み
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】
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「市民の多様な暮らしに対応したアクセシビリティ向上」
を東西交通大宮ルートの意義と考える

 今後のまちづくりによる需要増・供給力不足を支える公共交通

・ 大 宮駅 周 辺・さ い た ま新 都 心周辺 地 区 の商 業 ・業務 機 能 等が 集 積され る こ とに よ り拠点 性 が 向上 し 、
都 心 ア ク セ ス の 需 要 が 高ま る こと が 期待 さ れる

・ 浦 和 美 園 駅 周 辺 地 区で は 、住 居 を中 心 に都 市 機能 の 充実 が 図ら れ るこ と で、 拠 点間 を 結ぶ 移 動ニ ー
ズ が 高 ま る こ と が 期 待 され る

・ 今 後 、 こ う し た 新 たな 移 動ニ ー ズの 増 加に 加 え、 運 転手 不 足に よ る供 給 力不 足 を支 え る必 要 があ る

 拠点アクセスの多様化

・ ラ イ フ ス タ イ ル の 多様 化 に伴 う ニー ズ の変 化 を踏 ま え、 様 々な 移 動ニ ー ズに 対 応す る ため の 多様 な
交 通 手 段 の 確 保 が 必 要

東西交通大宮ルートの意義（案）



２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

協議内容①：交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意
義と効果の再設定

（１）意義

①現状の移動ニーズと将来の見込み

②公共交通のアクセス性

③意義まとめ

（２）効果

①公共交通ネットワークの強化（リダンダンシー）

②まちづくり等への貢献

協議内容②：次のステップに移行するための条件設定について

協議内容③：条件を達成するために実施するべき短・中期施策

38

○R5年度東西交通専門部会の協議内容（案）
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出典：内閣府HP「首都直下地震の被害想
定(概要)」P18,19

（注）過去の首都直下地震対策の記録と
してＷｅｂ掲載されているもので、
最新の被害想定ではありません。

〇震度分布（都心南部直下地震） 〇首都直下地震の被害想定〇250ｍメッシュ別の全壊・焼失棟数
（都心南部直下地震、冬夕、風速8m/s）

出典：首都直下地震の被害想定と対策について（最終報告）
【別添資料1】〜人的・物的被害（定量的な被害）〜
（中央防災会議首都直下地震対策検討ワーキング
グループ；2013年12月）P1

出典：首都直下地震の被害想定と対策について（最終報告）
【別添資料1】〜人的・物的被害（定量的な被害）〜
（中央防災会議首都直下地震対策検討ワーキング
グループ；2013年12月）P15を基に関東地方整備局作成

〇巨大災害への備えの必要性

 首 都 直 下 地 震 で 想 定 さ れる マ グニ チ ュー ド 7程 度 の地 震 の3 0 年以 内 の発 生 確率 は 70 ％程 度 と予 測 され
て い る 。

 被 害 想 定で は 、東京 都 心 の周 り を中心 と し た地 震 火災発 生 に よる 建 物被害 及 び 死者 数 が多く な っ てい る 。

 資 産 等 の 被 害 に よ る 生 産・ サ ービ ス 低下 に 起因 す る経 済 活動 へ の影 響 が懸 念 され る 。
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【将来予測】
地域別の１時間降水量50mm以上の
短時間強雨の年間発生回数の変化（回）
※RCP8.5シナリオに基づく予測

※棒グラフは１地点あたりの年間発生回数（灰
色：現在気候、青色：将来気候）、細い縦棒は
変動の標準偏差（現状：1980～1999年、将
来：2076～2095年）

（出典）左：気象庁ホームページ、右：地球温暖化予測情報 第9巻 （気象庁、2017年）

日降水量1.0mm以上の年間日数の経年変化

【将来予測】
地域別の年間無降水日数（日）
※RCP8.5シナリオに基づく予測

※赤い棒グラフが現在気候との差、細い縦棒
は年々変動の標準偏差（左：現在気候、右：将
来気候）。20世紀末（1980～1999年）に対する
21世紀末（2076～2095年）の変化。

[アメダス]1時間降水量50mm以上の年間発生回数

アメダス地点で１時間降水量が50mm以上となった
年間発生回数の経年変化
※棒グラフは各年の値、青線は５年移動平均、赤線は変化傾向

[51地点平均]日降水量1.0mm以上の年間日数

１
地

点
あ
た
り
の
年
間

日
数
（日

）
10

00
地
点
あ
た
り
の

年
間
発
生

回
数
（回

）

〇水災害の激甚化・頻発化（降水の変化）

 世 界 の 年 降 水 量 は 一 様 な変 化 傾向 は なく 、 地域 に よっ て 増加 す る地 域 と減 少 する 地 域が あ ると 予 測さ れ
て い る 。

 日 本 で は 、 年 降 水 量 は 19 7 0年 代 以降 、 年ご と の変 動 が大 き くな っ てい る 。ま た 、短 時 間強 雨 や大 雨 の
発 生 が 増 加 し て い る 一 方で 、 降水 日 数が 減 少す る 傾向 が 見ら れ てい る 。

 2 1 世 紀 末 に は 、 日 本 にお い て、 短 時間 強 雨の 発 生回 数 が全 て の地 域 及び 季 節で 増 加す る 一方 、 無降 水
日 も 全 国 的 に 増 加 す る と予 測 され て いる 。
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●想定浸水深（鴨川右岸、荒川新河岸決壊ケース）

〇水災害の激甚化・頻発化（降水の変化）

 東 西 交 通 対 象 エ リ ア で は、 市 街化 区 域を 分 断す る 形で の 浸水 が 想定 さ れて お り、 多 重的 な 公共 交 通ネ ッ
ト ワ ー ク の 形 成 や 、 高 規格 な 道路 を 活用 し た運 行 等に よ り、 防 災性 が 高ま る と考 え られ る 。

資料：さいたま市内水ハザードマップデータを基に作成 41



２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

〇水災害の激甚化・頻発化（降水の変化）

 東 西 交 通 対 象 エ リ ア で は、 現 状4 車 線以 上 の道 路 空間 が 限ら れ 、浸 水 時に 道 路輸 送 の機 能 が損 な われ る
可 能 性 が 高 い 。

 高 規 格 な 道 路 （ 高 架 区 間） を 活用 し た運 行 等に よ り、 面 的な 交 通の リ ダン ダ ンシ ー を高 め る効 果 が見 込
ま れ る 。

●想定浸水エリアと都市計画道路整備状況 ●想定浸水エリアと道路車線数の関係

資料：さいたま市内水ハザードマップデータを基に作成 資料：さいたま市内水ハザードマップデータを基に作成 42



２－２ 公共交通ネットワークの強化の必要性 まとめ

２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

●公共交通ネットワークの強化の効果

・多重的な公共交通ネットワークの形成や、高規格な道路を活用した運行等を図ることにより、大規模災
害時にはリダンダンシーの確保が期待される
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２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

協議内容①：交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意
義と効果の再設定

（１）意義

①現状の移動ニーズと将来の見込み

②公共交通のアクセス性

③意義まとめ

（２）効果

①公共交通ネットワークの強化（リダンダンシー）

②まちづくり等への貢献

協議内容②：次のステップに移行するための条件設定について

協議内容③：条件を達成するために実施するべき短・中期施策

44

○R5年度東西交通専門部会の協議内容（案）
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 本 市 は 、 2 0 5 0 年 ま でに 「 ゼロ カ ーボ ン シテ ィ 」を 目 指し て いく こ とを 表 明し 、 中長 期 的に 脱 炭素 化
を 図 り 、 持 続 可 能 で レ ジリ エ ント な 地域 の 実現 を 目指 す 20 5 0年 度 まで の ロー ド マッ プ を策 定 。

出典：さいたま市ゼロカーボンシティ推進戦略

〇さいたま市における2050ロードマップ

出典：２０５０年カーボンニュートラルに向けた 国土交通省の取組について
（国土交通省）

 国 土 交 通 省 に お い て も 、2 0 50 年 カー ボ ン
ニ ュ ー ト ラ ル の 実 現 に 向け 、 CO2 総 排出 量
の 約 ５ 割 を 占 め る 運 輸 部門 に おけ る 排出 削 減
に 向 け 、 次 世 代 自 動 車 の普 及 促進 の 他、 引 き
続 き 公 共 交 通 の 利 用 促 進が 、 脱炭 素 化等 を 推
進 す る も の と 示 し て い る。
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 宇 都 宮 市 の L RT 整 備 で は 、 事 業 化に 向 けた 費 用便 益 分析 の 中で 、 環境 等 改善 便 益と し て二 酸 化炭 素 削
減 量 を 試 算 し て お り 、 一定 の 効果 が 見込 ま れて い る。

 新 潟 B RT を 対 象 に 費 用 便 益 分析 、 CO2 削 減効 果 を試 算 した 学 術研 究 にお い ても 、 費用 便 益分 析 の外
部 性 効 果 と し て 、 一 定 の削 減 効果 を 見込 ん でい る 。

〇宇都宮LRT整備によるCO2削減効果試算事例

資料：宇都宮市「特許申請の需要予測と整備効果について 」

7トン/平日 ≒ 約1700トン/年・平日（約246日）

〇新潟BRT整備によるCO2削減効果試算事例

資料：東京大学公共政策大学院 政策分析レポート「新潟市 BRT 導入事業に
関する費用便益分析（2013年）」

without-with  約1900トン/年



２－３その他の効果

２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

項目 想定される効果

通勤・通学環境の充実  速達性・定時性の確保や、利用範囲の広がりなどにより、通学環境の満足度が向上

活動・交流の促進
 拠点間のアクセス性が向上し、市民・町民の交流が活発化するなど、市民の活動や交流の機

会が増加

定住の促進

 沿線の宅地開発等が進み、定住人口が増加

 沿線開発が活発化することで、土地利用の高度化が進む

 低未利用地の利用促進などが図られ、沿線の空き家・空き地が減少

送迎負担の軽減
 通学可能な範囲が広がることや、公共交通を使って高齢者等がひとりで通院できるようにな

ることなど、家族等の送迎負担が軽減

道路環境の改善
 自動車から公共交通への利用転換が進み、交通渋滞等が緩和され、自動車利用者の移動に要

する時間が短縮

市街地活性化
 拠点を始め、市街地へのアクセス性が向上し、飲食消費額や回遊機会、滞在時間が増加する

など、活性化に寄与

産業活動の活性化  通勤利便性の向上や沿線の事業所数の増加等により、産業立地の魅力が向上

観光の魅力向上
 LRT等の新たな交通モードを「見る、乗る」ことが目的となり、来訪者の増加等、地域の活

性化に寄与

シビックプライドの醸成
 LRT等の新たな交通が地域のシンボルとなり、地域のイメージや知名度が向上し、市民に誇

らしさをもたらす

 新 た な 交 通 モ ー ド が 導 入さ れ る場 合 には 、 交通 政 策審 議 会答 申 でク ロ ーズ ア ップ し てい る 効果 意 外に
も 多 様 な 効 果 が 期 待 さ れる 。

〇新たな交通モード導入による効果（例）
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２－３ まちづくり等への貢献の必要性 まとめ

２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

●まちづくり等への貢献の効果
【CO2の削減効果】
・自家用車からの転換等により、一定程度のCO2削減効果が見込まれる

【その他の効果】
・多方面への効果が期待されることから、定性的な効果も踏まえて、総合的に導入の可否を判断する必要

がある
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２．（２）次のステップに移行するための条件設定について

協議内容①：交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意
義と効果の再設定

協議内容②：次のステップに移行するための条件設定について

協議内容③：条件を達成するために実施するべき短・中期施策

49

○R5年度東西交通専門部会の協議内容（案）



２．（２）次のステップに移行するための条件設定について

 関 連 事 業 の 事 業 化 ス ケ ジュ ー ルに 対 応し た 段階 的 整備 の イメ ー ジ、 方 向性 を 検討 す る。

 検 討 に あ た っ て は 、 各 段階 に ステ ッ プア ッ プす る ため に 必要 な 開発 規 模、 基 盤整 備 、沿 線 人口 等 の条
件 と し て 考 え ら れ る 項 目そ れ ぞれ の 条件 の 目標 値 のイ メ ージ を 検討 す る。

既存バス改善
路線バス充実

第１ステップ︓短期

【検討施策イメージ】
バス優先レーンの導入
ＰＴＰＳの導入
バス路線の再編（幹線、支線バ
スの導入）
バス停留所のターミナル化

大宮駅東口駅前広場暫定整備
市役所庁舎移転
駅周辺まちづくり

基盤・都市整備を
前提に検討

第２ステップ︓中長期

都市計画道路整備
核都市環状道路

大宮駅東口駅前広場整備
街区開発沿線居住、観光施策連

携等
地下鉄7号線延伸

【検討施策イメージ】
バス優先レーンの導入
時間帯によるバスの高速道路優先走行
ICアクセスフィーダー路線
幹線バス導入のための道路整備
BRTによるバス専用空間の確保
バス専用空間を活用したLRT導入空間の
整備
沿線需要・ニーズの掘り起こし

基盤・都市整備を
前提に検討

基盤・都市整備を
前提に検討

〇東西交通の意義・効果の再検証
〇交通基盤、まちづくりの見通し
〇ステップの移行条件
〇短期施策の検討

沿線まちづくり・拠点開発計画進捗
核都市広域幹線道路等整整備
東西移動ニーズの掘り起こし

ステップの移行条件

高速活用ルート
BRT
LRT

〇新たなシステム・モードの必要性
の検討

〇中長期施策の検討
〇需要予測、導入計画、効果検証

〇段階的な交通システム導入プロセスの
イメージ（再掲）

〇条件設定のイメージ
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２．（２）次のステップに移行するための条件設定について

〇条件設定のイメージ

都市計画道路等
整備進捗

BRT採算ライン
（専用軌道なし）路線バス

利用者

 東 西 交 通 大 宮 ル ー ト の 段階 的 な整 備 プロ セ スで は 、各 ス テッ プ に進 む ため の 前提 条 件と し て以 下 の2
つ が 考 え ら れ る 。

< ス テ ッ プ 移 行 の 条 件>

① 事 業 採 算 性 が 確 保 さ れ る見 込 みが あ るこ と

② モ ー ド を 導 入 す る た め の空 間 が確 保 され る 見込 み があ る こと （ 道路 空 間の 確 保）

第１ステップ 第２ステップ

既存バス改善
路線バス充実

高速活用ルート
BRT
LRT

現況

路線バス利用者増

LRT採算ライン
〇ステップの移行条件

道路空間
整備 都市計画道路等整備進捗

核都市幹線道路の事業化

※導入可能な交通モードの事業採算性の見極め

BRT採算ライン
（専用軌道あり

需要見込みに応じて
モードを検討
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２．（２）次のステップに移行するための条件設定について

〇ステップ移行の判断指標

 事 業 採 算 性 の 確 保 の た めに は 、一 定 数の 利 用者 が 見込 め る必 要 があ る こと か ら、 以 下を タ ーゲ ッ ト指
標 と し て 設 定 す る 。

＜ タ ー ゲッ ト 指標 ＞

• L RT 等 の 利 用 者 見 込 み 数

 タ ー ゲ ッ ト 指 標 の 向 上 に寄 与 する 定 量的 な 指標 と して 、 以下 を サブ 指 標と し て、 ス テッ プ 移行 の 判断
の た め の モ ニ タ リ ン グ や必 要 な施 策 検討 に 活用 す る。

＜ サ ブ 指標 ＞

• 拠 点 開 発 等 に よ る 人 口 の増 加 ：沿 線 人口 （ 確認 方 法： 国 勢調 査 （R7 ） 、 住 民基 本 台帳 人 口）

• 移 動 の 選 択 肢 ・ 行 動 の 増加 ： 外出 率 ・ト リ ップ 数

（ 確 認 方 法 ： R1 0 パ ー ソ ン ト リ ッ プ 調 査 、 アン ケ ート 調 査の 実 施（ 交 通戦 略 モニ タ リン グ のた
め の 市 民 W E B 調 査 での 追 加等 の 方法 を 検討 ）

• バ ス の 利 用 意 向 の 高 ま り： 路 線バ ス 分担 率

（ 確 認 方 法 ： R1 0 パ ー ソ ン ト リ ッ プ 調 査 、 アン ケ ート 調 査の 実 施（ 交 通戦 略 モニ タ リン グ のた
め の 市 民 W E B 調 査 での 追 加等 の 方法 を 検討 ）

①事業採算性が確保される見込みがあること

 LRT等の導入には、相応の道路空間が必要となることから、以下をインフラ整備指標として設定する。

＜インフラ整備指標＞

• 都市計画道路整備率（事業認可取得率・用地取得状況）

• 核都市幹線道路の進捗状況

≪イメージ≫

ルート〇案で都市計画道路が占める距離〇〇ｍ（〇〇％）、うち整備済み延長○○ｍ（〇〇％）、用地取得済み○○
ｍ（○○％）、事業中箇所○○ｍ（○○％）

②モードを導入するための空間が確保される見込みがあること（道路空間の確保）
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２．（３）条件を達成するために実施するべき短・中期施策

協議内容①：交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意
義と効果の再設定

協議内容②：次のステップに移行するための条件設定について

協議内容③：条件を達成するために実施するべき短・中期施策

53

○R5年度東西交通専門部会の協議内容（案）



２．（３）条件を達成するために実施するべき短・中期施策

拠点アクセスの課題

定時性の向上

速達性の向上

輸送の持続性の確保
輸送の効率化

拠点を結ぶ適切な
ルート設定

公共交通の魅力向上
利用促進

 東 西 軸 の 強 化 に 向 け て は、 サ ービ ス 強化 、 公共 交 通の 走 行環 境 の向 上 、利 用 促進 等 の施 策 を複 合 的に
取 り 組 み 、 L RT 等 の 利 用 者 見 込 み数 を 高め て いく 必 要が あ る。

 導 入 対 象 エ リ ア の 現 状 も踏 ま え、 東 西交 通 導入 に 必要 な 施策 を 幅広 に 検討 し 、効 果 的か つ 実現 可 能な
施 策 を 抽 出 す る 。

交差点改良・バスベイの整備
バス優先レーンの導入
ＰＴＰＳの強化

事業実施に向けた課題

バス待ち環境、P&R・C&R施設整備、
商業施設等との連携など、実施可能な
施策の抽出、実施

＜施策メニュー（案）＞

時間帯によるバスの高速道路走行

幹線への連節バス導入

アプリ等によるリアルタイムのバス到着情報
案内の強化

自動車流入規制

バス停環境の整備
サイクル＆バスライド環境の整備

モビリティ・マネジメントによるバス利用啓発

バスの速達性確保のための高速道路の
一般車走行規制等の実現可能性

交通管理上の一般車流入規制の実
現障壁の明確化

実現可能なルートの抽出
バス運行強化が可能な道路空間の整備

実現可能な実施箇所の抽出
バス運行強化が可能な道路空間の整備

バスロケーションデータ統合等の事業者
間連携、調整
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バス利用のターゲットになる対象者の抽
出、効果的な啓発活動の実施に向けた
関係者間連携、協議調整
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東西交通の効果まとめ

２．（３）条件を達成するために実施するべき短・中期施策

〇拠点間アクセス向上のための施策検討の方向性（たたき）

●路線バスの遅れ時間（朝７～8時台：最大） ●都市計画道路の整備状況

時間帯によるバス走行レーン

• 事業化予定区間の大宮中
央通り線、前後区間の整
備計画の進捗を見ながら
導入検討

バスベイの整備等による走行
環境改善・急行バス運行等の
ダイヤ変更

• 現道の路線環境、道路交
通状況を鑑み、速達性・定
時性向上に資する施策の
導入検討

朝時間帯の一般車流入規制

• ボトルネックとなる大宮駅
周辺のアクセス改善の可
能性を検討

幹線への連節バス導入

• 都市計画道路の整備計画
の進捗を確認しながら、道
路幅員、構造物、交差点
支障箇所等を検証し導入
を検討



２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

参考資料

• 東西交通対象エリア内ゾーンの拠点への（からの）移動・東西交通対象エリア外

への（からの）移動の比較（大宮駅・浦和美園駅ゾーン以外）
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

大宮駅ゾーン

●大宮駅周辺ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））
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【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●大宮駅ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率

●大宮駅ゾーンから（への）代表交通手段分担率

 大 宮 駅 ゾ ー ン は 、 ゾ ー ンの 中 （大 宮 駅周 辺 ）及 び 近隣 の ゾー ン への （ から の ）
移 動 も 多 い 。 一 方 で 、 東西 交 通対 象 エリ ア 内で も 、公 共 交通 で のア ク セス 利 便
性 が 低 い ゾ ー ン へ の （ から の ）移 動 は少 な い傾 向 とな っ てい る 。

 県 内 、 東 京 方 面 へ も あ る程 度 の移 動 が確 認 され 、 8割 以 上が 鉄 道を 利 用し て 移
動 し て い る 。

●エリア内の拠点への（からの）移動・東西交通対象エリア外への（からの）移動の比較

対象エリア内
31.9%
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奈川方面
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２．（１）交通基盤・まちづくりの見通しを踏まえた東西交通大宮ルートの意義と効果の再設定

●浦和美園駅周辺ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

0.4%

15.8%

21.9%

85.3%

79.5%

0.0%

1.4%

5.1%

0.0%

0.0%

51.9%

52.9%

58.3%

14.7%

20.5%

19.9%

27.7%

13.6%

0.0%

0.0%

26.2%

2.2%

1.1%

0.0%

0.0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

東西交通
対象エリア内

さいたま市内
（対象エリア内

を除く）

さいたま県内
（さいたま市内を除く）

東京・神奈川方面

その他

鉄道 バス 自動車 二輪車 自転車 徒歩

浦和美園駅ゾーン

●浦和美園駅ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率

●浦和美園駅ゾーンから（への）代表交通手段分担率

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

 浦 和 美 園 駅 ゾ ー ン は 、 当該 ゾ ーン 内 や隣 接 ゾー ン への （ から の ）移 動 が多 く 、
大 宮 駅 へ の 拠 点 間 移 動 はほ と んど 見 られ な い。

 対 象 エ リ ア 外 に 着 目 す ると 、 対象 エ リア 外 の市 内 より も 、県 内 の比 較 的長 距 離
の 移 動 が 多 く 発 生 し て いる 。

●エリア内の拠点への（からの）移動・東西交通対象エリア外への（からの）移動の比較
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60220ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60220ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●60220ゾーンから（への）代表交通手段分担率

60220ゾーン 当 該 ゾ ー ン で は 、 大 宮 含め 、 新都 心 周辺 を 中心 に 対象 エ リア で の移 動 が多 い 。

 対 象 エ リ ア 外 へ の 移 動 は、 さ いた ま 市内 よ りも 県 内の よ り長 距 離の 移 動が 多 い

 東 京 方 面 へ も あ る 程 度 の水 準 の移 動 が見 ら れる 。
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60221ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60221ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●60221ゾーンから（への）代表交通手段分担率

60221ゾーン 当 該 ゾ ー ン で は 、 大 宮 含め 、 新都 心 周辺 を 中心 に 対象 エ リア で の移 動 が多 い 。

 対 象 エ リ ア 外 へ の 移 動 は、 県 内や 東 京方 面 の長 距 離の 移 動が 多 い。

 大 宮 駅 ゾ ー ン ま で に 自 動車 で の移 動 も見 ら れる 。

対象エリア内
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13.1%



35.9%

0.0%

39.4%

0.0%

0.0%

62.8%

0.0%

0.0%

24.8%

37.2%

0.0%

0.0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

大宮駅周辺
ゾーン

浦和美園駅周辺
ゾーン

鉄道 バス 自動車 二輪車 自転車 徒歩

2.4%

11.5%

47.9%

87.1%

77.1%

1.1%

4.9%

1.6%

0.0%

0.0%

25.3%

37.6%

40.6%

12.9%

22.9%

29.6%

29.7%

6.1%

0.0%

0.0%

40.5%

13.0%

2.7%

0.0%

0.0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

東西交通
対象エリア内

さいたま市内
（対象エリア内

を除く）

さいたま県内
（さいたま市内を除く）

東京・神奈川方面

その他

鉄道 バス 自動車 二輪車 自転車 徒歩

0.4 0.7 

27.3 

28.3 

10.5 
7.9 7.9 

0.8 
0

10

20

30

40

50

60

70

東西交通
対象エリア内

さいたま市内
（東西交通対象
エリア内を除く）

さいたま県内
（さいたま市内を除く）

東京・神奈川方面 その他

OD交通量（千T.E・日）

大宮駅
ゾーン

浦和美園駅
ゾーン

61

２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60313ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60313ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●60313ゾーンから（への）代表交通手段分担率

60313ゾーン

 当 該 ゾ ー ン で は 、 新 都 心周 辺 を中 心 に対 象 エリ ア での 移 動が 多 い。

 対 象 エ リ ア 外 へ の 移 動 は、 県 内よ り もさ い たま 市 内と 東 京方 面 の移 動 が多 い 。

 大 宮 駅 ゾ ー ン ま で に 大 宮駅 へ は鉄 道 、バ ス の移 動 が多 く なっ て いる 。
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60312ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60312ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●60312ゾーンから（への）代表交通手段分担率

60312ゾーン

対象エリア内
57.0%

さいたま
市内

20.2%

さいたま
県内

12.1%

東京・神
奈川方面

10.3%

 当 該 ゾ ー ン で は 、 隣 接 する ゾ ーン の 移動 が 多く 、 大宮 ・ 浦和 美 園駅 へ 同程 度 の移
動 が 見 ら れ る 。

 対 象 エ リ ア 外 へ の 移 動 は、 さ いた ま 市内 、 県内 の 移動 が 多い 。

 大 宮 駅 ゾ ー ン ま で は 自 動車 移 動が 多 いが 、 バス 利 用の 割 合も 一 定程 度 高く な って
い る 。
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60630ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60630ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●60630ゾーンから（への）代表交通手段分担率

60630ゾーン

対象エリア内
52.8%さいたま

市内
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さいたま
県内
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東京・神
奈川方面

16.9%

 当 該 ゾ ー ン で は 、 新 都 心や 与 野駅 等 の副 都 心、 地 域拠 点 を含 む ゾー ン への 移 動が
多 い 。

 東 京 方 面 へ の 移 動 は 大 宮駅 、 東浦 和 駅を 含 むゾ ー ンに 次 いで 多 い。

 大 宮 駅 ゾ ー ン ま で は 鉄 道で の 移動 が 中心 に なっ て いる 。
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60631ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60631ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●60631ゾーンから（への）代表交通手段分担率

60631ゾーン
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 当 該 ゾ ー ン で は 、 対 象 エリ ア 内と 対 象エ リ ア外 へ の移 動 が同 程 度見 ら れる 。

 対 象 エ リ ア 外 へ の 移 動 は、 さ いた ま 市内 ・ 県内 ・ 東京 方 面と 同 程度 の 割合 で 、多
方 面 へ の 移 動 が 見 ら れ る。

 大 宮 駅 ゾ ー ン ま で は 鉄 道で の 移動 が 中心 に なっ て いる 。
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60800ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60800ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

構成比の円グラフ
もいれよう

●60800ゾーンから（への）代表交通手段分担率
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 当 該 ゾ ー ン で は 、 隣 接 する ゾ ーン へ の移 動 が多 く 、大 宮 駅や 浦 和美 園 駅の エ リア
内 拠 点 へ の 移 動 は 少 な い。

 エ リ ア 外 へ の 移 動 は 、 さい た ま市 内 ・東 京 方面 へ の移 動 が多 い 。

 浦 和 美 園 駅 ゾ ー ン ま で は鉄 道 での 移 動が 中 心に な って い る。
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60810ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60810ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●60810ゾーンから（への）代表交通手段分担率
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 当 該 ゾ ー ン で は 、 浦 和 美園 駅 ゾー ン を含 む 隣接 す るゾ ー ンへ の 移動 が 多い 。

 エ リ ア 外 へ の 移 動 は 、 さい た ま市 内 ・東 京 方面 へ の移 動 が多 い 。

 浦 和 美 園 駅 ゾ ー ン ま で は自 動 車、 自 転車 の 移動 が 中心 に なっ て いる 。
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２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60821ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60821ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

60821ゾーン

●60821ゾーンから（への）代表交通手段分担率
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 当 該 ゾ ー ン で は 、 浦 和 美園 駅 ゾー ン を含 む 隣接 す るゾ ー ンへ の 移動 が 多く 、 大宮
駅 ゾ ー ン へ の 移 動 は ほ とん ど 見ら れ ない 。

 エ リ ア 外 へ の 移 動 は 、 さい た ま県 内 ・東 京 方面 へ の比 較 的長 距 離の 移 動が 多 い。

 浦 和 美 園 駅 ゾ ー ン ま で は自 動 車、 徒 歩の 移 動が 中 心に な って い る。
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68

２．東西交通大宮ルートの意義や効果【論点①】

●60811ゾーンから（への）方面別OD交通量・代表交通手段分担率 ●60811ゾーンから（への）OD交通量の分布

（全目的：H30（2018年））

【参考 大宮駅周辺・浦和美園駅周辺ゾーンから（への）代表交通手段分担率】

●60811ゾーンから（への）代表交通手段分担率

60811ゾーン

69.7%

0.0%

0.0%

0.0%

30.3%

81.4%

0.0%

13.7%

0.0%

4.9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

大宮駅周辺
ゾーン

浦和美園駅周辺
ゾーン

鉄道 バス 自動車 二輪車 自転車 徒歩

対象エリア内
56.2%さいたま

市内
8.5%

さいたま
県内

20.1%

東京・神
奈川方面

13.4%

 当 該 ゾ ー ン で は 、 浦 和 美園 駅 ゾー ン を含 む 隣接 す るゾ ー ンへ の 移動 が 多く 、 大宮
駅 ゾ ー ン へ の 移 動 も 一 定程 度 見ら れ る。

 エ リ ア 外 へ の 移 動 は 、 さい た ま県 内 ・東 京 方面 へ の比 較 的長 距 離の 移 動が 多 い。

 浦 和 美 園 駅 ゾ ー ン ま で は自 動 車、 自 転車 の 移動 が 中心 に なっ て いる 。


