
計画書（素案 第１章から第５章）に対する意見及び第６章概要版（第２回会議資料４）に対する意見の取り扱いについて検討した結果、修正

が必要と判断したものを新旧対照表として以下のとおり整理しました。 

 

新旧対照表 1/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

1 1 1 3 当時、駅前広場を含む小樽駅前地区は、駅前広場や街路

等の公共施設が未整備であったことに加え、地区内の大

半を占める木造家屋の老朽化などにより、望ましい環境

とは言い難い状況でしたが、・・・ 

再開発以前の JR 小樽駅周辺は、駅前広場や街路等の公共

施設が未整備であったことに加え、（削除）木造家屋の老

朽化などにより、都市機能が低下している状況でした

が、・・・ 

【修正】 
「当時」が示す時期が

分かりずらいことや、
「地区内の大半を占め
る」、「望ましい環境」が
示す内容が不明瞭であっ
たため修正。 

2 1 1 13 北海道新幹線新小樽駅（仮称）が令和 12 年度末（2030 年

度末）開業予定であることなど、周辺環境も大きく変わろ

うとしています。 

北海道新幹線新小樽（仮称）駅が令和 12 年度末（2030 年

度末）開業予定であることなど、本市を取り巻く環境も大

きく変わろうとしています。 

【修正】 
駅名の誤記を修正する

とともに、「周辺環境」
は本市全体に及ぶため、
表現を修正。 

3 2 11 表内 既にある観光資源を上手に組み合わせて演出するなど、

新しい視点に立った小樽らしさの・・・ 

既にある観光資源を上手に組み合わせて演出するなど、

新しい視点に立った小樽らしさの・・・ 

【修正】 
下線の誤記を修正。 

4 2 14 表内 3.バリアフリー社会の実現 3.バリアフリー社会の実現 【修正】 
駅前広場に関係する項

目を指す下線の記載漏れ
を修正。 

5 2 16 1 前述で整理した「上位計画」「関連計画」の考え方と「駅

前広場計画指針・・・ 

前述で整理した「上位計画」・「関連計画」の駅前広場に係

わる項目と「駅前広場計画指針・・・ 

【修正】 
表現をより正確に修

正。 

6 2 16 図 2-1  

 

 

 

 

 

 

 

 【追加】 
接続が漏れていた線を

追記（第二次小樽市観光
基本計画と役割２（３）
を接続） 

資 料 １ 



新旧対照表 2/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

7 2 16 図 2-1   

 

 

 

【追加】 
記載漏れとなっていた

文言を追記。 

8 2 16 図 2-1   

 

 

 

 

【修正】 
一般的な交通手段の名

称に変更。 

9 3 30 3 ピーク時間帯（※）の 3 時間で 181 台が停車しており、乗

降者人数は 191 人にのぼりました（表 3-7 参照）。送迎車

の滞在時間は、1 分未満がほとんどですが（図 3-23 参

照）、調査時間中最大 7 台が停車していました（図 3-25

写真②参照）。また、JR北海道バスが通行する際、・・・ 

ピーク時間帯（※１）の 3時間で 181 台が停車しており、乗

降者人数は 191 人にのぼりました（表 3-7 参照）。送迎車

の滞在時間は、1 分未満がほとんどでした（図 3-23 参

照）。また、朝夕における送迎車の混雑状況については、

調査時間中、朝方で最大 7台（図 3-25 写真②参照）、夕

方で最大 8台（※２）が駅舎正面に同時に停車しており（表 

3-8 参照）、JR北海道バスが通行する際、・・・ 

【修正】 
令和２年１２月に実施

した夕方の送迎状況調査
を反映した文章に修正。 

9 3 30 12 ※・・・平成 29 年度交通調査により確認したピーク時間帯 ※１・・・平成 29 年度交通調査により確認したピーク時間帯 

※２・・・小樽市独自調査（令和 2年 12 月 23 日実施） 

【追加】 
令和２年１２月に実施

した夕方の送迎状況調査
を追記。 

10 3 30 表 3-7   

 

 

 

 

【修正】 
令和２年１２月に実施

した夕方の送迎調査結果
を反映した表に再構築し
たことによる修正。 
（同時停車台数の欄を削
除） 

停車台数 乗車人数 降車人数 合計人数

（台） （人） （人） （人）

7時台 116 6 119 125

8時台 42 2 42 44

9時台 23 4 18 22

合計 181 12 179 191

時間帯
停車台数 乗車人数 降車人数 合計人数 同時停車台数

（台） （人） （人） （人） （台）

7時台 116 6 119 125 7

8時台 42 2 42 44 3

9時台 23 4 18 22 4

合計 181 12 179 191 －

時間帯

 小樽市交通安全計画（第10次）　[交安]

自動車・歩行者等の異種交通が分離された
安全な道路交通環境の形成

 小樽市交通安全計画（第10次）　[交安]

自動車・歩行者等の異種交通が分離された
道路交通環境の形成

役割１　交通空間としての機能確保

交通空間は、「交通結節点」としての機能を
担う空間であり、鉄道やバスなどの交通手段
相互の乗り換えや歩行が安全かつスムーズに
行える空間とする

役割１　交通空間としての機能確保

交通空間は、「交通結節点」としての機能を
担う空間であり、ＪＲやバスなどの交通手段
相互の乗り換えや歩行が安全かつスムーズに
行える空間とする



新旧対照表 3/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 修正後 対応と理由 

11 3 30 表 3-8 （なし） 

 

 

 

 

 

 

 【追加】 
令和２年１２月に実施

した夕方の送迎調査結果
を反映した表に再構築し
たことによる追加。 
（同時停車台数の表を追
加） 

12 3 35 図 3-32   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
 歩道橋の管理区分を明
確化するため、着色を変
更修正。 

7時台

8時台

9時台

17時台

18時台

19時台

時間帯
同時停車台数（※）

夕
方

8

7

6

（台）

朝
方

7

3

4



新旧対照表 4/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

修正前 修正後 対応と理由 

13 3 41  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
意見の掲載順を駅前広

場内に関係するものを前
段に、駅前広場外にも関
係するものを後段に変
更。 

14 3 43 

～ 

46 

図 3-46 

図 3-48 

図 3-50 

図 3-52 

 

 

 

 

 【修正】 
年代別に取りまとめた

アンケートのグラフにあ
る縦軸項目（年齢）が見
えずらい色であったた
め、文字色を濃いものに
修正。 

15 6 58  ②   JR 小樽駅の交通特性や交通事業者へのヒアリン

グ結果などを踏まえ、必要な施設を積み上げて算出し

ます。 

 

 

 

 

 

 

② ①で算出された施設数に対し、JR 小樽駅の交通特性

や交通事業者へのヒアリング結果などを踏まえ、必要

な施設を積み上げて設定します。 

【修正】 
不足していた説明を追

記。 



新旧対照表 5/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

16 6 60  （なし）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【追加】 
鉄道乗車人員と観光

客の相関を示した説明
文と図を参考に追記。 

17 6 61  将来非鉄道利用者数の推計にあたっては、「小樽市人口ビ

ジョン（令和 2年改訂版）」の「将来展望」における 2030

年及び 2040 年の将来人口推計値（図 6-4 参照）と 2020

年の人口比から算出します。 

 

 

将来非鉄道利用者数の推計にあたっては、「国立社会保

障・人口問題研究所の将来人口推計」における 2030 年及

び 2040 年の将来人口推計値（図 6-5 参照）と 2020 年の

人口比から算出します 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 

課題解決により見込ま
れる戦略的な本市独自の
将来人口推計（人口ビジ
ョン）ではなく、全国的
な推計結果である国立社
会保障・人口問題研究所
（以下、「社人研」とい
う。）の将来人口推計値
を採用することに変更。 

 

 

 



新旧対照表 6/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

18 6 61 図 6-5  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 

将来人口推計値を人口
ビジョンから社人研に採
用を変更したことによ
る、図の差し替え変更。 
 

19 6 61  【人口減少率】  

2030 年：91,184÷111,157＝82.0% 

2040 年：94,405÷111,157＝66.9% 

 

【人口減少率】  

2030 年：89,561÷111,157＝80.6% 

2040 年：69,422÷111,157＝62.5% 

 

【修正】 

将来人口推計値を人口
ビジョンから社人研に採
用を変更したことによ
る、人口減少率の修正。 

20 6 62 表 6-2  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 

将来人口推計値を人口
ビジョンから社人研に採
用を変更したことによ
る、ピーク時将来利用者
数の修正。 

 



新旧対照表 7/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

21 6 62 表 6-3   

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 

将来人口推計値を人口ビ
ジョンから社人研に採用
を変更したことによる、
施設規模算出結果の修
正。（タクシー駐車場、
二輪駐車場が変更） 

22 6 65 5 乗降スペースは合計で 4台必要となります。（2.94×1.23

（割増係数 図 6-6 参照））=3.62≒4台） 

乗降スペースは合計で 5台必要となります。（3.61×1.23

（割増係数：図 6-7 参照））=4.44≒5 台） 

【修正】 
令和２年１２月に実施し
た夕方の送迎調査結果の
反映による修正 

23 6 65 表 6-6   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
令和２年１２月に実施し
た夕方の送迎調査結果の
追記した表に修正（赤点
線枠） 

 



新旧対照表 8/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

24 6 67 表 6-10  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
現状との対比をしやす

くするよう、現状の欄を
追加修正。（赤点線枠） 

25 6 68  6.3.1 配置の考え方と構造上の制約 6.3.1 配置と構造の考え方 【修正】 
表現をわかりやすく修

正。 

26 6 68  （２）構造上の制約 （２）構造の考え方 【修正】 
表現をわかりやすく修

正。 

27 6 68  ・一体型（１ロータリー） 

１つのロータリー内に施設を配置するもので、車両動線

は一方通行（時計回り）となる。 

 

 

・分離型（２ロータリー） 

２つのロータリーに施設を分配するもので、各ロータリ

ーの車両動線は一方通行（時計回り）となる。 

■一体型（１ロータリー）  

・１つのロータリー内に施設を配置するもので、車両動

線は一方通行（時計回り）となります。 

・車両動線は混在しますが、ロータリーの面積は必要最

小限となります。 

■分離型（２ロータリー） 

・２つのロータリーに施設を分配するもので、各ロータ

リーの車両動線は一方通行（時計回り）となります。 

・車両動線の分離が可能となりますが、ロータリーの合

計面積は一体型に比べ大きくなります。 

 

 

【修正】 
イメージがしやすいよ

う、それぞれの特徴につ
いて追記。 
 

 



新旧対照表 9/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

28 6 69  ・十字路型 

駅前広場の車両出入口の位置を市道中央通線と合わせ、

国道５号と十字路交差点を形成する。 

 

 

 

・Ｔ字路型 

駅前広場の車両の出入口を分け、市道中央通線と国道５

号でＴ字路を形成する。 

 

 

 

・十字路＋食い違い交差型 

駅前広場の車両の出入口を分け、一方の出入口の位置を

市道中央通線と合わせ、もう一方を別の場所に設けるこ

とで、国道５号とＴ字路＋食い違い交差点を形成する。 

 

 

 

・五差路型 

駅前広場内の車両の出入口を分け、両者の位置を市道中

央通線と合わせ、国道５号と五差路を形成する。 

■十字路型  

・駅前広場の車両出入口の位置を市道中央通線と合わせ、

国道５号と十字路交差点を形成します。 

・車両の動線（出入り口）は集約されますが、市道中央通

線から駅前広場へ直接アクセスが可能な構造となりま

す。（現駅前広場と同じ構造） 

■Ｔ字路型 

・駅前広場の車両の出入口を分け、市道中央通線と国道５

号でＴ字路を形成します。 

・車両の動線（出入り口）は分離されますが、市道中央通

線から駅前広場へ直接アクセスできない構造となりま

す。 

■十字路＋食い違い交差型 

・駅前広場の車両の出入口を分け、一方の出入口の位置を

市道中央通線と合わせ、もう一方を別の場所に設けるこ

とで、国道５号と十字路＋食い違い交差点を形成します。 

・車両の動線（出入り口）は分離されますが、食い違い交

差側のロータリーには市道中央通線から直接アクセスで

きない構造となります。 

■五差路型  

・駅前広場内の車両の出入口を分け、両者の位置を市道中

央通線と合わせ、国道５号と五差路を形成します。 

・車両の動線（出入り口）は分離され、市道中央通線から

駅前広場に直接アクセスが可能な構造となります。 

【修正】 
イメージがしやすい

よう、それぞれの特徴
について追記。 
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№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

29 6 73 4 各プランに対する配置の考え方や再整備方針との適合状

況を比較した結果（資料６参照）、Plan①～③を再整備基

本計画（複数案）とし、今後、各関係機関と協議を進めて

いきます。 

各プランに対する「配置の考え方」や「再整備方針との適

合状況」を比較した結果（表 6-12、表 6-13 参照）、Plan

①～③については評価が高い結果となったこと、Plan⑤

についても、駅前広場外にバスターミナルが配置される

が、駅舎からバスターミナル間に広大なオープンスペー

スが確保されているため、距離を感じさせない快適な歩

行空間の確保等により補うことが可能であることから、

今後、4案（Plan①、②、③、⑤）を、各関係機関と協議

を進める案とします。 

 

【修正】 
Plan⑤について、左記

の理由により複数案とす
る記載に修正。（第３回
検討委員会で了承済） 

30 6 73 図 6-9 

Plan① 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
夕方の実態調査を踏ま

え、一般車送迎バース数
を４台から５台に変更す
るとともに、歩道部分が
分かりやすいよう、整備
案の凡例に歩道を追加修
正。 
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№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

31 6 74 図 6-10 

Plan② 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
夕方の実態調査を踏ま

え、一般車送迎バース数
を４台から５台に変更す
るとともに、歩道部分が
分かりやすいよう、整備
案の凡例に歩道を追加修
正。 

32 6 74 図 6-11 

Plan③ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
夕方の実態調査を踏ま

え、一般車送迎バース数
を４台から５台に変更す
るとともに、歩道部分が
分かりやすいよう、整備
案の凡例に歩道を追加修
正。 
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№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

33 6 75 図 6-12 

Plan④ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
歩道部分がわかりやす

いよう、整備案の凡例に
歩道を追加修正。 

34 6 75 図 6-13 

Plan⑤ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【修正】 
夕方の実態調査を踏ま

え、一般車送迎バース数
を４台から５台に変更す
るとともに、歩道部分が
分かりやすいよう、整備
案の凡例に歩道を追加修
正。 

 

 



 

新旧対照表 13/13 

№ 章 頁 
行 
図表 

旧 新 対応と理由 

35 6 76 

 

表 6-12 （なし）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【追加】 
 別紙となっていた比較
表を計画書に追加 

36 6 77 

 

表 6-13 （なし）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【追加】 
 別紙となっていた比較
表を計画書に追加 

 

No 方針との適合状況 判定 方針との適合状況 判定 方針との適合状況 判定 方針との適合状況 判定 方針との適合状況 判定

１-１

駅舎出入口正面にオープンスペースを
配置することで、歩行者が車両と交差
しない安全な歩行者動線が確保されて
いる。

◎

駅舎出入口正面にオープンスペースを
配置することで歩行者が車両と交差し
ない安全な歩行者動線が確保されて
いるが、駐輪場や一部バス乗降場を使
用する場合は、横断歩道を1か所渡る
必要がある。

〇

駅舎出入口正面にオープンスペースを
配置することで歩行者が車両と交差し
ない安全な歩行者動線が確保されて
いるが、一部バス乗降場を使用する場
合は、横断歩道を1か所渡る必要があ
る。

〇 同左 〇

駅舎出入口正面にオープンスペースを
配置することで歩行者が車両と交差し
ない安全な歩行者動線が確保されて
いるが、駐輪場を使用する場合は、横
断歩道を1か所渡る必要がある。

〇

１-2

車両動線が明確化され、タクシー・一
般車がそれぞれ駅舎近くに配置されて
いるが、一部のバスが遠くなり市民
ニーズに合わないため交通結節点とし
ての機能は劣る。

〇

車両動線が明確化され、バス・タク
シー・一般車がそれぞれ駅舎近くに配
置されているため交通結節点としての
機能に優れる。

◎

車両動線が明確化され、バス・タク
シー・一般車がそれぞれ駅舎近くに配
置され交通結節点としての機能に優れ
ているが、余市方面からの国道5号右
折レーンが、バス、タクシー、一般車で
輻輳し、交通処理機能が劣る。

△

車両動線は明確化されるが、一般車乗
降場は駅前広場外で遠くなり市民ニー
ズに合わないため交通結節点としての
機能は劣る。

△

車両動線は明確化され、駅前広場外
にバスターミナルが配置されるが、駅
舎からバスターミナル間に広大なオー
プンスペースが確保されているため、
距離を感じさせない快適な歩行空間の
確保が可能である。しかし、必要なバ
スバース数が確保出来ないことから交
通結節点としての機能は劣る。

〇

１-3
施設規模は将来の交通需要を満足し
ているが、一部のバスが遠くに配置さ
れる。

〇
施設規模は、将来の交通需要を満足し
ている。

◎ 同左 ◎ 同左 ◎

施設規模は将来の交通需要を満足し
ており、駅前広場外にバスターミナル
が配置され遠くなるものの、バスターミ
ナルまでの距離を感じさせない快適な
歩行空間の確保が可能である。

〇

１-4

駅前第１ビルの敷地を駅前広場として
使用し駅前第1ビルと連携が図られて
いるが、　一部のバスが遠くなり市民
ニーズに合わない。

〇

駅前第１ビルの敷地の一部を駅前広場
として使用し、駐車場機能を駅前第１ビ
ルへ分担することにより駅前第1ビルと
の連携が図られている。

◎ 同左 ◎

駅前第1ビルの敷地の一部を駅前広場
として使用し、一般車の乗降場・駐車
場を駅前第1ビルへ機能分担すること
により駅前第1ビルとの連携が図られ
ているが、一般車の乗降場が駅前広
場外で遠くなり、市民ニーズに合わな
い。

△

バスターミナルを駅前第1ビルへ機能
分担することにより駅前第1ビルとの連
携が図られており、駅舎からバスターミ
ナル間に広大なオープンスペースが確
保されていることで、距離を感じさせな
い快適な歩行空間の確保が可能であ
るものの、必要なバスバース数が確保
出来ない。

〇

No 方針との適合状況 判定 方針との適合状況 判定 方針との適合状況 判定 方針との適合状況 判定 方針との適合状況 判定

2-1

駅前交差点の横断歩道は、歩行者が
多くかつ交差する車両が多いが、Ｔ字
路にすることで交差点に進入する車両
が減り、更に信号機を歩車分離式にす
ることで安全で快適な歩行空間にする
ことが出来る。

◎

駅前交差点の横断歩道は、歩行者が
多くかつ交差する車両が多いが、信号
機を歩車分離式にすることにより、安全
で快適な歩行空間にすることが出来
る。

◎ 同左 ◎ 同左 ◎ 同左 ◎

2-2
駅舎出入口正面から駅前交差点まで
幅約20ｍのオープンスペースが確保さ
れている。

◎
駅舎出入口正面に幅約20ｍのオープ
ンスペースが確保されている。

◎
駅舎出入口正面から駅前交差点まで
幅約20ｍのオープンスペースが確保さ
れている。

◎
駅前広場北側に幅約40ｍのオープン
スペースが確保されている。

◎
駅舎出入口正面および駅前広場南側
に幅約30ｍのオープンスペースが確保
されている。

◎

2-3
駅舎出入口正面のオープンスペースに
より駅から海への景観軸が確保されて
いる。

◎

駅舎出入口正面のオープンスペースが
交差点付近で狭く（幅約11m）なるが、
駅から海への景観軸は確保されてい
る。

〇
駅舎出入口正面のオープンスペースに
より駅から海への景観軸が確保されて
いる。

◎
駅舎出入口正面が車路になるため、景
観軸がずれる。

△
駅舎出入口正面のオープンスペースに
より駅から海への景観軸が確保されて
いる。

◎

2-4
情報提供施設を適宜配置することが可
能である。

◎ 同左 ◎ 同左 ◎ 同左 ◎ 同左 ◎

2-5

駅舎出入口正面に配置したオープンス
ペースにより、一時避難所や歩き出し
の起点としてのスペースが確保されて
いる。

◎

駅舎出入口正面に配置したオープンス
ペースは駅前交差点付近が狭いもの
の、一時避難所や歩き出しの起点とし
てのスペースは確保されている。

〇

駅舎出入口正面に配置したオープンス
ペースにより、一時避難所や歩き出し
の起点としてのスペースが確保されて
いる。

◎

駅前広場北側に配置した広大なオープ
ンスペースにより、一時避難所や歩き
出しの起点としてのスペースが確保さ
れている。

◎

駅舎出入口正面及び駅前広場南側に
配置した広大なオープンスペースによ
り、一時避難所や歩き出し起点として
のスペースが確保されている。

◎

Plan⑤再整備方針 Plan① Plan② Plan③ Plan④

評　　　価

再整備方針１

　安全性と利便性の高い交通拠点づくり

安全・安心な交通広場機能の確保
（安全な歩行者動線の確保）

交通結節点機能の強化
（交通施設の適正配置）

新幹線開業後の需要への対応
（新駅とのアクセス対応）

再開発事業等との広場機能分担
（駅前第1ビルとの連携）

再整備方針２

　周辺と一体となった魅力ある空間の創出とにぎわいづくり

安全で快適な歩行空間の確保
（歩行者と車両動線の分離）

交流拠点機能の向上
（オープンスペースの確保）

景観の保全（駅と海）
（景観軸の確保）

交通アクセス情報提供施設の配置
（案内サイン等の配置）

災害時にも活用できる歩行者骨格軸を起点とした
オープンスペースの確保
（災害時の一時避難・歩き出しとしてのスペースの確保）

◎ ◎ ◎ △ 〇
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