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1. 講演① 

「多核連携型コンパクト・エコシティの実現に向けて」 

           谷口 守 筑波大学システム情報系社会工学域 教授 

 皆さん、こんにちは。ただ今ご紹介いただきました筑波大学の谷口と申します。あまり

時間もありませんので、早速お話に入りたいと思います。 

 今更、「コンパクトシティとは何ですか」とはなかなか聞けないですよね。最初にスライ

ド 2 枚ぐらいで、ごく簡単に、今、コンパクトシティというのはどういうふうにいわれて

いるかというご説明をさせていただいて、中身に入りたいと思います。 

 これは都市の構造ですが、ぱっと見ていただいて、公共交通があって、しっかりまちの

中心がある、こういうかたちがコンパクトシティですと簡単に定義できます。自動車ばか

りに乗っていますと、中心がないような散漫な都市構造になってしまうということなので

す。 

 これはコンパクトシティの議論をするときに必ず出てくる図です。横軸がその都市の人

口密度です。世界にはいろいろな都市があるのですが、香港みたいなまちは、人がものす

ごくいっぱいぎゅっと固まって住んでいるということで、人口密度が非常に高いわけです。

人口密度が非常に低いコンパクトでない都市は、ロサンゼルスとか、ここら辺にあるのは

全部アメリカの都市です。その下にあるのが、その次に成績が悪いトロント、バンクーバー、

キャンベラとか、カナダやオーストラリアの都市がきます。その下に、ヨーロッパの都市

がきます。 

 アメリカや、カナダや、オーストラリアが、世界の中では全然コンパクトでないまちな

のですが、それは、要するに新大陸の都市です。自動車が普及しだしてからできたまちで

すので、自動車に合わせてまちをどうつくるかということを考えますと、こういうコンパ

クトではないまちができてしまったというのが背景にあります。 

 これはオーストラリアの研究者がつくった図ですので、日本の都市は東京しかないので

すが、日本で同じような図をつくってみますと、こういうかたちになります。全国パーソ

ントリップ調査というデータを使いましたので、残念ながら高松はそこの対象に入ってい

ませんので、高松のポイントは取れていないのですけれども、図のかたちとしては、世界

は日本と同じような右肩下がりの図になります。横軸が市街化区域の人口密度で、縦軸が

そのまちに住んでいる方の一人当たりのガソリン消費量になります。 

 東京や大阪が一番右下に来るわけですが、海の向かいにあります玉野や、岡山あたりの
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都市がかなり分散して住んでいることがわかります。ごく大雑把に言いますと、日本の都

市の場合、市街化区域の人口密度が倍になりますと、そこに住んでいる方一人当たりのガ

ソリン消費量は半分になるという関係が、データから見えてきます。 

 コンパクトにしていったほうがよいということなのですが、日本ではなかなか政策が進

みませんでした。ヨーロッパは 1980 年代後半ぐらいから取り組んでいるのですが、日本

は 2000 年以降です。ちなみにアメリカはまだやっていません。制度化が今どんどん日本

の中で進んでおります。2007 年ごろから、いろいろな答申などが出されて、2012 年から

法律化が進んできています。 

 先ほど与田理事長がおっしゃっていた、「都市再生特別措置法」の改正が今年なされまし

て、法律でまちづくりをバックアップされるようになってきました。 

 求めるべき市街地像として、公共交通の周りにしっかり中心があるようなまちをつくっ

ていかなければいけないというのが、日本の方針として2007年に国から出されたのです。

地方の方は、これでいろいろ思われたこともあるわけですが、それはまた後でお話ししま

すけれども、こういう流れが 2007 年にできました。 

 法律の話として 2012 年に「低炭素まちづくり法（都市の低炭素化の促進に関する法律）」

ができました。あまり予算は付かなかったのですが、低炭素になるようなまちにしましょ

うという法律が、やっとここでできました。 

 都市機能誘導区域にいろいろなものを集めてコンパクトにするところに対して、助成金

を出していくかたちです。病院などをそこにつくると、特例的にちょっと床を広くしても

いいとか、そういう新しいルールができたのが、今年の「都市再生特別措置法」の改正に

なります。これが一番新しいお話になります。 

 こういうふうに、いろいろな法律がこの 7、8 年の間にどんどんできてきました。国で

準備をされてきたのです。そうであれば、地方自治体はどうだろうかというのが、次のお

話です。 

 皆さんの自治体で、マスタープランというのがつくられています。われわれのまちの将

来像をどうするかという絵面がマスタープランです。そこにコンパクトシティを目標とし

て書いているかを、マスタープランを集めてきてチェックしました。 

 マスタープランにコンパクトシティと書いていなくても、私のまちは低炭素化を目指し

ますと書いてあるまちもあるわけです。2001 年の段階で見ると、コンパクトシティをきち

んと目指しますと書いていたのは、呉市と、仙台市と、松戸市の 3 つだけだったのです。
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ほかのまちは、都市の低炭素化をやりますということを書いていて、都市マスはつくって

いますけれども、コンパクトシティも、低炭素化も書いていないまちも結構ありました。

都市マス自体をつくっていないまちも、たくさんありました。これが 2001 年の状況で、

この段階では、国はまだ何も言っていません。 

 これがどう変わっていくかを見ていただきますと、2006 年になりますと、コンパクト化

を書き出すまちがどんどん増えてきます。それも暮らしやすさや、活力のために都市をコ

ンパクトにするとか、郊外にまちを展開するとインフラ整備にお金がもたなくなってきま

すので、都市経営上重要なのだとか、自然環境を保全したいとか、それぞれコンパクト化

の目的はいろいろ違うのです。そういういろいろな目的で、一石五鳥にも六鳥にもなりま

すので、それぞれのまちで、俺はこれを狙いたいというのが若干違うのですけれども、そ

ういうのがいろいろ出てきたわけです。 

 2011 年になりますと、もう全部の町で都市マスは策定済みです。この四角で囲っている

ものですが、1 度都市マスはつくりましたけれども、改定するところが出てきます。数年

置きに都市マスは改定いたします。改定しますと、コンパクトシティの枠の中にどんどん

入ってきます。結局、22 都市中 13 都市がコンパクト化しますということを書いています。

コンパクト化を書いていなくても、低炭素化しますと書いているのは、これだけあります。

ここの都市が、2011 年段階では、どちらも書いていない所です。堺市とかは、改定してこっ

ちに入ってきましたけれども、そういう状況になってきたということです。 

 つまり、もう国も言っていますし、地方も言っていますし、コンパクト化を言わないと

まずいよねみたいな雰囲気になっているということなのです。 

 こういうふうにできるようになってきたというのは大変ありがたいことなのですが、

2007 年に最初にコンパクトシティをやりますと国が言われたころに、地方自治体の方と

ディスカッションをし、その後にどう思われますかということで、アンケートをしました。

「コンパクトシティをどう思いますか」と、主に自治体の担当者の方 1000 人ぐらいにお

尋ねしました。都道府県の担当者の方には香川県の方もいらっしゃいましたし、市町村の

担当者で高松市の方もいらっしゃいました。北海道から沖縄までで、一番大きい町は横浜、

一番小さいのは鳥取の日吉津村の担当者の方にもご意見を伺いました。 

 コンパクトシティを進めることに対してどうお考えですかというのを、こういう講演を

聞いてもらった後に、その場で紙に書いていただきました。そのときに、皆さんがどうお

答えになったかです。 
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 これは、5 段階評価で回答をいただいています。5 段階評価で、「全然そんなのは無理」

は 1 で、「オーケー」が 5 です。これは、話を聞いてもらった前と後でどうですかと聞い

ていますので、聞いてくださっている方は、とても気を使われる方ばかりで、ワンショッ

ト・レクチャーというのですけれども、ワンショット・レクチャーの前と後ですと、後の

ほうが良くなるのですけれども、それを見ていただきたいのではなくて、見ていただきた

いのは、ここの 1 点です。 

 「コンパクトなまちづくりは実現可能だと思いますか」に対して、市町村の担当者の方

は「無理」「難しい」と答えているのです。受け入れますかは、「考え方としては分かる」

とか、「取り組む気持ちもある」「やってみたらいいと思う」、けれどもそれは難しいのでは

ないかと、皆さんが思われているということです。 

 ただ、いろいろな実例や、ほかの自治体がやられているケースの情報交換をしますと、

その後では、ほかの項目と同じぐらい「できるかもしれないな」という感じになってくる

のです。素のまま、何の情報もないままですと、国がコンパクトシティをやったほうがい

いと言われても、「それがいいのは分かるけど、俺の町でできるかな」というのが、地方自

治体の方の正直な気持ちなのです。 

 では、「どうして難しいの？」というお尋ねをしますと、「そのための予算がない」「既に

何かいろいろ決めてしまった。それを変えるのか」「コンパクト化のための制度がない」「公

共交通のサービスレベルが低過ぎる」「都市構造が公共交通利用に適していない」というご

意見が出てきます。これはもっともです。これは、2007 年、2008 年、2009 年ごろの状況

です。 

 この星マークが付いている所が、今回、2014 年の「都市再生特別措置法」の改正で改善

が期待される項目で、以前よりも予算が若干ですが付くようになりました。例えば、マス

タープランの代わりに「都市再生特別措置法」でいう立地適正化計画をつくれば、それで

変えられるようになりました。公共交通の活性化法（「地域公共交通の活性化及び再生に関

する法律」）もセットで改定されていますので、公共交通とまちをセットで考えなければい

けないと駄目だということを、法律でもできるようになってきたわけです。 

 だから、今まで自治体の方が、これが駄目だからできないと言われていたような問題が、

全部ではないですけれども、今年の改正でかなり変わってきました。実際に動いてきたと

いうのが私の実感です。 

 ただ、次の問題として、今のまちは実際にどうなっているのかということです。この「都
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市再生特別措置法」は変わりましたけれども、駅の周囲を都市機能誘導区域と指定して、

そこにいろいろなものを集めましょうと言っていますけれども、そこをどこにするかとい

うのは、国が決めるわけではありません。市町村の方が決めるわけです。市町村の方がマ

スタープランの中で、私のまちはここを拠点にしたい、真ん中にしたいと決められるわけ

ですが、果たしてそこは実態として計画拠点としてふさわしいかということなのです。そ

のチェックが本当は必要なのです。 

 そういう研究を進めるといろいろなことが分かってきます。例えば岡山のケースですが、

岡山のマスタープランは全部で 16 の拠点を設定しています。人口は 70 万人です。計画の

段階で高いレベルから低いレベルまで、公益中心のものから、生活中心というものまでラ

ンクを付けているわけです。 

 では実態として、そこにどんなものがあるだろうかと見たときに、そこにオフィスがど

れだけあるか、商業施設がどれだけあるかというデータを持ってきて解析をしますと、非

常に高い集積レベルというのは、中心の 1 つだけなのです。ほかの所は、それほど集積し

ていません。実態レベルで見ますと、必ずしも強い拠点とはいえないことが分かってきま

す。何も岡山だけが悪いのではなく、日本中のまちがそういう特性を備えています。 

 これは政令指定都市クラスですが、今は岡山のお話をいたしましたけれども、例えば、

新潟はものすごく苦労をしています。要するに、政令指定都市になるために郊外の町村を

どんどん合併していった所は、その拠点として郊外の町村を中心に設定するのですけれど

も、そこが中山間地域だったりしますと、本当に拠点かという所があるわけです。新潟の

場合は、全部で二十幾つ設定しているのですが、ランク的には本当の意味で集積している

拠点はそれほどないわけです。そういう問題があるわけです。 

 高松もチェックしました。高松は、まず中心拠点が、同じクラスのほかの都市に比べる

と圧倒的に強いです。それは、中心機能をいろいろ持っているからです。例えば、中核市

のクラスでいきますと、自分は広域中心と言っていても、実は広域中心のレベルでない実

態レベルがランク 2 の所があります。姫路や、福山もそうです。倉敷も全然ランクは高く

ないのですが、高松は中心地が本当にしっかりしています。そういうことが、傾向として

分かります。ただ、ほかの拠点は、ほかのまちと同じように、それほど中心性というか、

拠点性は高くないというのが実態です。 

 いろいろなまちを見ていきます。これは名古屋なのですけれども、40 個ぐらい拠点をつ

くっています。駅の周りを全部拠点にしているのですが、それを全部合わせても、まちの
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いろいろな施設のうちの 2 割ぐらいしか、その拠点でカバーができていません。拠点の面

積を合計しますと、都市全体の面積の約 8％です。名古屋で都市全体の約 8％の面積が拠

点として設定されていて、そこにある都市活動は、名古屋全体の 2 割なのです。 

 何が言いたいかといいますと、名古屋のようなまちでも、いろいろな活動が既にかなり

分散してしまっているということです。 

 これから人口が減っていきます。予算制約も厳しくなります。高齢者の割合は増えてい

きます。そういう中で、どうやってまちから出てくるリスクを少なくしていくかという問

題になってくるということです。 

 本日のテーマは多核連携型ということで、まず、核がいっぱいあると言いますと、自分

の所も拠点になるのではないかと思って、みんなが幸せな気持ちになります。ただ、それ

は本当にいいですかというのが、研究者の立場です。そういう意味では、日本の場合は、

拠点を減らしたほうがいいのではないかということで、本日のタイトルとは逆の話を最初

にしないといけないのですが、そういう問題があります。 

 けれども、例えば新潟市さんで、拠点を減らしてくださいと言われたら、たぶん困るの

です。合併して一緒になるときに、そこを拠点にしようという話をしたということがあっ

て、なかなかそういうことはできません。だから、多核連携型と言ってしまうのです。 

 では、世界の中で、そういうことをマネジメントできている所はないかと探しますと、

実はあります。ドイツの話が多くなってしまうのですが、ドイツのベルリンの都市圏が拠

点を絞っています。本当の意味での多核連携をやろうとしています。 

 何がポイントかと言いますと、もともと 1995 年のプランでは、152 カ所の拠点を設定

しています。都市圏で区域が非常に広い所ですので、152 を設定していたのですが、それ

を 2009年に 54までに厳選しています。つまり、自分の所は拠点だと思っていましたのに、

失格と言われた所があるのです。3 分の 1 まで厳選しているわけです。ドイツは人口減少

を経験しておりますので、そういうこともあって、厳選したほうがいいということでやっ

たわけです。 

 では、これで少なくなったばかりかと言いますと、1 個 1 個調べると増えている所もあ

ります。152 から 54 まで減らしているのに、今まで拠点でなかった所が 1 カ所だけ増え

ているのです。これは何か意味があるに違いないと思って、そこを調べました。そこはヘ

ニヒスドルフといって、前はありませんでしたけれども、新しくできています。 

 これは、ドイツのベルリンの将来の計画を考えるときに、今までのコンセプトと違う考
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え方で拠点をつくらないといけない、減らす中でも増やしたほうがいいという考え方でで

きている拠点だということです。 

 ざっと見ていきますと、こんな所です。人口は 3 万人ぐらいです。中を見ていきますと、

要するに、鉄道拠点を中心にした、歩いて暮らせる範囲の集落なのです。ベルリンの地下

鉄の終点の駅です。ここで働く人もいますし、ここに住んでベルリンに通う人もいる、両

方の動きがあるまちです。駅前には、ちゃんとバスが待っていて、勤務地まで届けてくれ

ます。駅前にちゃんと電車とバスが来ています。人口 3 万人ですけれども、こういうコア、

核がしっかりしているということです。 

 この写真は、朝 7 時ごろですので、駅前に人がいないのですけれども、基本的にこの商

店街は、昼間は人でにぎわいます。車は完全に入れないようになっています。つまり、歩

行者目線でつくられています。商店街の中を抜けていきますと、裏に公園があります。こ

れは旧東ベルリンエリアですので、もともとは失業率が高く、空き家だらけだったような

所なのですけれど、古めの住宅地も見てみると空きがないのです。みんなちゃんと入って

いて、歩いて暮らせる範囲で、車は入ってはダメというふうになっています。 

 車を止めている中心のエリアに、町役場があるのですが、デザインも良くて、本当の意

味でコンパクトに暮らせるサイズで徹底しています。今まで拠点ではありませんでしたけ

れども、みんなが減らされる中で、ここだけ新たに拠点でいいよとなりました。拠点に指

定されますと、当然財源配分も変わってきますので、そういう戦略できちんとまちづくり

をやった場所がここになるわけです。 

 だから、単に拠点をどうしたらいいのかという話をしたときに、そこの拠点にどういう

色を付けていったらいいのかを考えることが、非常に重要なポイントになります。ただ単

に拠点と言っているだけではダメだということです。 

 このヘニヒスドルフでは、東ドイツの昔の住宅をきれいに塗り直して、高齢者用にエレ

ベーターを付けるなど、改築をしながら古いインフラでもきちんと使えるように手を入れ

ています。まちに愛着を持って接していくということなのかなと思うのですが、そういう

かたちで、拠点をきちんと維持していく動きができている場所になります。 

 半分を過ぎましたので、お疲れの方もいるかもしれませんので、ここでちょっと気分を

変えたいと思います。これは何の写真かということですが、皆さんは、ホテルに行かれた

ときに、そのホテルがいいホテルか、そうでないかを何で見分けられますか。これは、私

が適当にホームページから取ってきましたので、泊まったところではないです。例えば、
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これはいいホテルですか。そこにありますけれど、いいホテルだと思います。けれど、何

で見分けるかということなのです。例えばこれはいいホテルですか。この中にヒントがあ

るのですが、あまりいいホテルではないですね。安くて、コストパフォーマンスはいいホ

テルかもしれないですけれど、ぱっと見ていいホテルではありません。 

 いいホテルと悪いホテルの違いは、ホテルの格と言ったほうがいいかもしれませんが、

それは何で決まるかと言いますと、エレベーターが押したらすぐにくるかどうかです。つ

まり、最近ある安いホテルは、エレベーターが 1 基しかありません。いつまで待ってもな

かなか来ません。ちゃんとしたホテルへ行きますと、エレベータースペースが十分にあっ

て、ボタンを押しますとどこかがぱっと開きます。そしてすぐに乗ることができます。こ

れは、そのホテルの格なのです。 

 今の日本で起こっていることは、例えば、エレベーターは当然電気代がかかります。お

金がかかっているわけです。けれど、利用者はそのお金を払っていません。エレベーター

単独で見れば赤字なので廃止します、あとは各自で階段を使ってくださいというのが、今

の日本の公共交通に対するお金の出され方、判断のされ方だと思っています。違いは縦か

横かということだけで、公共空間という意味で、そういうことかなと思っています。 

 これは結局、街中でどれだけ待たずに、ストレスなく移動できるかということが、その

まちの格式というふうに理解できると、個人的には思っています。 

 公共交通、エレベーターは赤字です。それで全部判断するのかということなのです。そ

うではなくて、公共交通は赤でもいいから、まち全体が黒字化したらいいという発想が非

常に大事です。ヨーロッパでうまくいっている所は、その発想です。 

 日本の場合、100 万人以上人口がある所は、公共交通を維持するのは比較的楽です。20

万人以下の地方都市は、自動車前提でないと非常に苦しいです。これも分かります。大事

なのは、20 万人から 100 万人ぐらいの間のクラスの都市の話です。そうなったときに、

高松はまさにそこに入るわけです。ほかにも大きいものとして、新潟の 80 万人とか、高

松に近い所では富山とか、このへんのクラスの都市は、放っておけば公共交通は赤字にな

ります。当たり前です。 

 だからといって放置するのでしょうか、何もしないのでしょうかという話なのです。放

置しますと、どんどん悪いほうにいきます。だから、ちゃんと支えていかないといけない

のですけれども、その支える戦略をきちんと考えていかないといけません。 

 ちなみに、これは、倉敷市の人と一緒にやって倉敷市の人につくってもらいましたので、
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彼が選んだ中核市が入っていて、高松が入っていなくてすみません。ですが、高松はたぶ

んこのへんにいると思います。バスに対する補助です。一般会計にどれぐらいの割合を公

共交通に対して補助していくかを見ますと、一番リッチな豊田市は一般財源の 0.4％です。

ほかの都市で、盛岡に至ってはゼロです。大体 0.05％というレベルです。これは、基本的

に出していないということです。 

 これは、人口 150 万人ぐらいの小さいバルト 3 国のエストニア共和国です。香川県だと

思っていただいて、あまり差し支えありません。そこの首都がタリンで、43 万人は高松よ

り小さいです。このタリンは、バスも含めて非常にいい公共交通です。 

 中核都市クラスで、ストレスなく使えるような公共交通ネットワークを準備しようと思

いますと、当然乗る人から料金も多少は取っていますけれども、一般会計の何パーセント

ぐらいを公共交通に出せばいいでしょうか。これはクイズです。忘れていなければ、パネ

ルディスカッションの中でお答えします。ちょっと考えてみてください。ヨーロッパで公

共交通が成功している都市は、一般会計の何パーセントぐらいのお金が公共交通へ行って

いるのだろうかということです。 

 これは、ドイツのカールスルーエというまちです。ここも都市圏人口は 45 万人ぐらい

で、コンパクトなまちと言いながら、みんなの行動がコンパクトなだけで、ビルはべつに

高層ではないのですが、まちなかは自動車を排除して、トランジットモールをつくってい

ます。平日の午後で、これだけの人が来ています。こういうまちで、都心にネットワーク

がきちんとあるわけです。このオレンジの色のものが全部 LRT の線で、ABCD というの

は核で、核をつくって、そこに人に住んでもらおうとしています。人口密度を高くしよう

という話をしているわけです。都市だけの人口は 27 万人で、都市圏で 45 万人です。 

 私は先ほど散々日本のまちの都市核、拠点の数は多過ぎると言いました。ちなみに、こ

の人口 25万人のカールスルーエの拠点の数は、ABCDの 4つの階層がありますけれども、

1+3+4+28 ということで 36 あって、36 にちゃんと人が来ています。それは、各 LRT のター

ミナルから半径 300ｍ以内が想定されているわけですが、そういう所には、買い物袋を持っ

て、自動車に乗らないで来ているとか、子どもが遊んでいるとか、大学生がきっと大学を

サボって来ているのだろうとか、おじいちゃんが街角に座っているとか、そういうかたち

でちゃんと人が来ているのです。都市圏人口が 45 万人で、拠点の数は 36 です。 

 何がポイントかと言いますと、この中心で公共交通がどれぐらいの頻度であるかを見ま

すと、1 分後、3 分後、4 分後、4 分後、5 分後と、平日の昼間でこれぐらいの公共交通サー
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ビスがあるということです。 

 これは、まちの真ん中だからそうなのでしょう。では、外れた所へ行ったらどうなのと

いうことで、ちょっと外れたランク C という所です。A、B、C、D の中のランク C です

ので、ちょっとランクが下です。郊外の昔のニュータウンみたいな所の、これが一番枝線

の外へ行った端っこです。一番サービスレベルが低い所です。これで、平日 12 時、13 時、

14 時と全部見ていきますと、10 分に 1 本来ています。一番端っこの一番サービスレベル

が低い所で 10 分に 1 本。これは、時刻表を見なくてもストレスがない頻度です。 

 高松はどうですか。志度線は 20 分に 1 本です。結構便利だと思っているでしょう。け

れど、同じぐらいの都市で倍できます。琴電さんの瓦町に行って時刻表を見て、一番サー

ビスレベルの低いものがこれです。写真を撮ったのですけれど、下手すると 19 分待たな

いといけない。19 分待つことがあるかと思いますと、やはりストレスです。そこのところ

が違います。 

 だから、どうやってサービスレベルを高くできるか、交通の頻度を高くできるかが、都

市核を十分に維持できるかということの最大のポイントになります。 

 ただ、車を使うなという意味ではありません。車を使うシチュエーションもあります。

先ほどの、これだけのサービスレベルがある郊外のランク C の拠点は、公共交通のサービ

スレベルも高いですし、その横に駐車場もきちんとあって、選択肢としてどちらも使える

利便性がきちんとあるのです。ランク A、B になりますと、都心ですので、車は一応排除

しますけれど、ランク C ぐらいになりますと、両方をうまく使おうねという話になってき

ます。 

 あとひとつ高松での議論に役立つかもしれない、アメリカの超車依存都市デンバーのお

話だけ触れておきたいと思います。デンバーをここでなぜ紹介するかと言いますと、これ

は拠点かな、拠点ではないよね、軸だよねということです。ダウンタウンデンバーという、

昔寂れていた所が再生したわけですが、郊外ショッピングセンターがつぶれていますので、

そういう話をしようと思います。 

 16 番街という所の真ん中に 1 本筋があります。高松でいうと空港通り線というか、丸亀

町栗林線といったらいいのか、あのラインのイメージです。そこは完全にトランジットモー

ルです。バスと、歩行者空間だけになっています。どんどん公共交通が来て、お金を払わ

なくてよくて、バス停間隔が短いので、利便性が高いということです。側面を全部ドアに

してしまっていますので、乗降がすごく楽で、乗り降りが早いので、非常にスムーズにい
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くということで、その道だけは圧倒的に公共交通を便利にするという戦略です。 

 デンバーは 7 年間に 1 度行っているのですが、アメリカのほかのまちと違って、圧倒的

にまちなかに人が帰ってきています。これはポイントという拠点をつくろうとしているの

ではなくて、公共交通という軸が 1 本あればいい、その周りをちゃんと人が集まるエリア

にしようということで、線として考えるという戦略です。高松でも、それはありなのでは

ないかと思っていますので、後でまた議論をできればと思っています。 

 そういうことで、かなり詰め込み過ぎで分かりにくかった部分もあるかと思いますが、

また後で質問いただける時間もあるということで、最後に一言だけメッセージとして申し

上げたいのは、本気で取り組むことです。これが拠点、これが公共交通ネットワークとマッ

プを描くのはオーケーなのですが、拠点と決めたら、そこの実態をつくり、ネットワーク

を圧倒的に便利にする。それは赤字になっても構いません。そうでないと人は来てくれま

せん。まちトータルでどうやって黒字にするのかを考えていかないと、悪循環で公共交通

サービスはどんどんなくなっていって、皆さんの足がなくなっていくと思っています。大

体時間が来たようです。ご清聴いただきましてありがとうございました。 
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2. 講演② 

「公共交通を軸に都市機能が集積した歩いて出かけられるまち」 

 青木 保親 岐阜市企画部交通総合政策審議監兼交通総合政策課 課長 

 皆さん、こんにちは。岐阜市からまいりました青木と申します。どうぞよろしくお願い

いたします。本日は、こういった場をいただきまして、あらためてお礼を申し上げます。

これは、岐阜市の概略ということで、駅前と、連節バス、これから進めたいトランジット

モールの絵を掲げております。本日は 6 つの項目についてご説明させていただきます。 

 初めに、岐阜市の場所が分からないと思いまして、概略をご説明します。岐阜県は、大

体日本の真ん中にあります。その県の南端に位置するのが岐阜市でございます。名古屋駅

から大体 30km、JR で大体 20 分の距離にあります。人口は高松と同じようなものです。

岐阜市の観光としては、長良川の鵜飼いと、信長が 10 年居城していた岐阜城がございま

して、信長公をまちのシンボルとしてまちづくりに取り組んでいます。駅周辺の開発、新

たな拠点づくりに取り組んでいるところでございます。 

 人口は 42 万弱から微減に入っておりまして、今後どんどん高齢化が進んでいくという

ことで、生産年齢人口も減っていく状況にあります。この状況がどこで起きているかとい

うことなのですが、この地図の中で一番問題なのが、郊外に大規模団地がありまして、い

わゆるニュータウン・オールドタウン問題を抱えておりますし、中心部の高齢化も非常に

進んでいる状況で、二極化した高齢化の問題を抱えております。 

 あとは土地利用の状況です。これは DID（人口集中地区）の広がりですが、約 2 倍に広

がって人口は増えていないものですから、人口密度が半分になっている状況でございます。

この赤系統が、人口がまだ増えている地域を示しております。中心部は減って、その周辺

部でまだまだ増えています。低廉な宅地を求めて、まだまだ低密度化が進んでいるのが現

状でございます。 

 交通の状況です。ここは何が説明したいかと言いますと、まずリングロード、環状道路

ができて、都心部に流入する通過交通が大きく排除できました。これは、岐阜市が公共交

通に取り組むきっかけとなっております。 

 もう 1 つは、鉄道の位置です。ちょうど市域の南端に位置していまして、都市内移動に

使える鉄道網がないというのが大きな特徴でございます。 

 これがパーソントリップの分析でございます。先ほどご説明したように、都市内移動の

鉄道の分担はほとんどございません。トータルとして車が増えている状況なのですけれど
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も、近年公共交通の分担率は変わっておりませんが、二輪車等も減っておりますので、こ

ういった面で車の分担率が上がってしまっている状況でございます。 

 こちらはバスの利用状況の推移でございます。平成 19 年を境に微増に転じております。

岐阜市は、平成 14 年度からオムニバスタウン等に取り組んでおりますが、約 5 年かかっ

ても確かな効果が出てきませんでした。やはり、タイムラグがあることについて、覚悟し

なければいけないというのが、現在の認識です。 

 これが法律の関係です。ご存じのとおり、平成 14 年の需給調整規制緩和の後、地方自

治体の責務がどんどん増えてきて、自治体が公共交通を考える時代にまさになってきまし

た。最近ですと、「交通政策基本法」が公布施行されていまして、この中で自治体の責務が

明記されておりますし、国民の役割は、各関係機関がおのおのの役割を分担していくこと

が明記されておりますので、こういったところが今後のキーであると私どもも思っており

ます。 

 岐阜市は今、バスを中心に政策を考えているわけですが、背景としましては、かつて路

面電車がございました。それと市営バスも持っていましたが、ちょうど平成 16 年の末に

両方が廃止になっています。路面電車につきましては、ルートと都市構造が乖離して、単

年度最大で 20 億円の赤字を抱えて、鉄道事業者さんが廃止されました。公営交通も民間

でできるだろうということで、年間大体 5 億円の赤字を抱えていましたが、それも民間に

譲渡しました。 

 この公共交通を取り巻く大きな環境の変化を捉えまして、市民の皆さんで構成する市民

交通会議を開催しまして、これからの公共交通について、いろいろな議論をいただきまし

た。結局、残されたものはバスだけですので、幹線と、支線バスと、コミュニティバスを

ネットワーク化して、42 万人をバスでやっていこうという政策をここで立てております。

今回の柱となっていますのは、BRT と地域交通を担うコミュニティバスです。 

 この計画は年次を追って立ててきているのですが、根本的なものは、平成 12 年ぐらい

から始めています。オムニバスタウンの指定を受けたり、マスタープランをつくったりし

て取り組んできておりまして、最近では、連携計画と総合交通戦略を同時並行で進めなが

ら、今度は地域公共交通網形成計画と、地域公共交通再編実施計画の策定に取り組んでい

るところでございます。 

 ネットワークの考え方です。先ほど谷口先生からもありましたように、地域核を公共交

通で結んでいくものです。特に中心部と各地域核を公共交通で結んでいきます。これを
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BRT で実現していきたいということと併せまして、地域内の移動をコミュニティバスで

やっていきたいという狙いでございます。特に、これをネットワーク化することによって、

全体の利便性を確保していきたいと考えております。 

 こちらが、昨年度つくりました交通戦略の概略でございます。幹線軸の沿線に人口集積

を促していきたいというのが狙いでございます。BRT の沿線と地域核に人口を集積させて

いきたいと考えています。 

 ここからが BRT の内容でございます。JR 岐阜駅を中心に放射状に 8 幹線と言っており

ますけれども、こういった幹線軸を BRT 化することによって、駅から 10km 圏域をバス

で 30 分で到達できる圏域にしたいと考えています。 

 BRT の概略ですが、なんといっても安いというのが最大のメリットです。もう 1 つは、

岐阜市は路面電車の廃止を経験しておりますので、都市構造に合うものにシステムを持っ

ていきたいということで、都市構造に応じたルートの設定が可能だということに併せて、

お金がないものですから徐々にしか整備ができないということで、段階的な整備が可能と

いったメリットと併せて、ルートのカラー化によって LRT に匹敵するだろうといった

BRT のメリットを最大限に使いながら、今後のまちづくり、公共交通の軸を形成していき

たいということで、BRT の導入を推進しながら、公共交通の魅力とか、情報発信力を向上

させて、全体のバス利用の促進を図っていきたいということでございます。 

 こちらのほうが、車両の概略でございます。全長 18ｍで、幅が 2.55ｍです。国内の車

両制限令が全長 12ｍで、幅が 2.5ｍですので若干それを超えます。幅で 5cm 超えて、長さ

が 6ｍを超えます。これを走らせるには、特殊車両通行許可といった手続きが必要となり

ますが、バス自体は、長さに反してかなりスムーズにいろいろな所を走れます。これは

ちょっと乗っていただかないと分からないところですが、車内もフルフラットの低床の車

両で、静粛性にも優れておりますので、構造的には LRT、LRV に近いような構造になっ

ております。価格が 7000 万円ぐらいで、ベンツの車両を国内に輸入しております。 

 車両の高度化に併せてもっと必要なのは、いわゆる基盤整備のほうで、走行環境を整え

てやることが必要となります。これは優先レーンですが、優先レーンをカラー化すること

によって、ルートの明示と併せて、車を排除して、定時性・速達性を高めているというこ

とです。乗り継ぎ拠点は、全てのバスが乗り継ぎができるようなターミナルが必要となり

ます。これは駅前の状況ですが、こういった整備と併せて、利用環境で、ハイグレードバ

ス停とか、サイクル＆バスライドができるような駐輪スペースの整備を行っています。 
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 ここからが導入の戦略でございます。政策の中で役割分担が出てきておりますが、連節

バス、BRT は、事業者単体では導入が難しいといった点があります。その中で、特に道路

の協議がなかなか事業者さん単体ではできません。例えば、バス停をつくる場合、これは

道路のセンターをふっています。道路センターをふって、バスを停める空間を道路空間の

中で生み出しています。こういった道路管理者との協議と、警察との協議は、どうしても

行政しかできない部分があります。こういったバス優先レーンの導入も事業者ではできま

せん。このあたりを行政が担っております。 

 事業者のほうには、車両購入の一部負担と、整備工場の整備を担ってもらうとともに、

安全・安心の運行の確保に努めていただいている状況です。バス停上屋の設置は、全て市

のほうでやっております。 

 導入の戦略なのですが、今、BRT の導入は全国で進んでおりません。その課題として、

市民の理解が得られないということがあります。岐阜市はどうやってきているかといいま

すと、2 つの方法を採っています。まずは段階的にやっていきましょうということと、理

解が得られるよう効果を確認しながら進めていきましょうという、2 つのやり方です。 

 この段階的な整備のほうは、幹線・支線の再編をし、走行環境の整備をしたうえで、連

節バスを導入して、今年度、PTPS（Public Transportation Priority System）の導入が決

まりまして、信号システムを変えていきます。このように段階的に導入をしています。 

 もう 1 つは効果の検証ですが、一番効果の分かりやすい路線から入れていきます。その

うえで次の展開で、例えば、観光振興といったものにも寄与しますというような PR をし

ながら、実はここが、岐阜市で一番重要な都市軸で沿線人口も最も多い路線ですが、市民

の方の交通行動転換は非常に時間がかかりますので、最終的にはここに導入をして、じっ

くり時間をかけながら転換を促していくという戦略を組んでおります。 

 これが今の概略でここに大学があるのですが、もともとは駅から大学の間で第一弾を導

入して、次にループ状のルートを拡大して、最後にこの都市軸に入れるという 3 段階で組

んでいます。 

 第 1 段階の概略でございます。JR 岐阜駅から岐阜大学と附属病院の間を結んでおりま

す。はじめは、連節バスそのものを見たことがないということで、関係機関の抵抗が非常

にありました。最終的には、実際に導入されている都市を一緒に見にいって、この連節バ

スを見ていただきました。それで、やっと交渉の口火が切られて、その後はかなりの時間

をかけて協議をしてきまして、2 点間輸送は実現し、駅前の滞留といったものが解消され



四国 EST 創発セミナー 

講演録 

 

 16

て、連節バスは 2 台しか走っていませんが、路線全体の利用者は約 25％増えています。駅

前広場の混雑解消とか、輸送力、運行の効率が向上していますし、安全性も向上されたと

いう内容でございます。 

 これが 2 点目です。平成 24 年度に岐阜で国体が開催されました。その国体に合わせて

ルートを拡大したという内容でございます。こういったことで、観光振興の効果も確認で

きたという内容になっております。 

 今回導入したのが、長良橋通りという都市軸に当たる部分で、市役所の横も通りますけ

れども、将来的には中心市街地の横で、トランジットモールの検討を始めたいと考えてお

ります。 

 BRT の効果の検証もやりませんと、なかなか広がっていかないということで、いろいろ

な効果検証のトライアルをしています。これは駅前の滞留の解消なのですが、連節バスの

導入によって、待ち時間が 13 分短縮されております。これは利用促進ですが、交通行動

転換によって平日で 3 割、利用者の向上につながっています。 

 平日は 12％ぐらいバスを減らしています。もともと朝の滞留を解消するために臨時便を

かなり出していましたが、それが減りましたので、団子運行が解消し、定時性が上がって

いることでも、利便性の向上につながっています。 

 観光への効果なのですが、これは 19％が観光で、この目的が、観光で連節バスに乗りに

来たという人がみえまして、約半分以上はシンボルになると思っていただいていますし、

再度乗ってみたいと思っておられる方も多くありますので、リピート率も非常に高いとい

う効果がありました。 

 CO2 削減などの試算もやっております。ネットワークをどうやって戦略的に構築してい

こうかということで、バスレーンの導入とか、ターミナルの整備、個々のバスロケーショ

ンシステム、こういったものを放射状に、計画的に導入しています。この図面は、国土交

通省の交通事業と、活性化再生事業を組み合わせてものをつくってきていますよという説

明です。 

 例えば、ハイグレードバス停では、バスロケーションシステムを、国土交通省さんの運

輸系の補助を使って、屋根は交付金制度を使ってつくっているという内容でございます。 

 走行環境の整備と、バスレーンの延伸状況ですが、現在 10km ぐらいまで拡大していま

す。平成 15 年度以前はほとんどバスレーンが入っていなかったのですが、構造改革特区

で、警察さんと共同事務局で計画をつくってから、だいぶ導入が進むようになってきてい
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ます。 

 バスレーンのカラー化の効果です。カラーを塗ることによって時間短縮は間違いなくあ

るのですが、信号による変動が残ってしまいますので、PTPS がセットでないと完全では

ないという検証でございます。 

 ターミナルについて、これは岐阜駅前の整備状況でございますが、ここがバスターミナ

ルで、ここに 3,200 本ぐらいバスが入ってきます。朝、晩はバスだらけという状況でござ

いますが、実は方面別で、例えば北の方向のバスは北側、南は南側というふうに配置を分

けたり、色分けをして、いろいろな工夫をしています。 

 郊外のターミナルの状況です。これは大学病院の前のターミナルですが、幹線・支線バ

スとコミュニティバスの乗り継ぎができるようにしておりますし、病院内でバスロケの表

示が見られるようにしております。あとはハイグレードバス停のロケーションシステムの

表示板を付けたものでございます。 

 そのほかのツールとしましては、バスロケのスマホ対応として、QR コードを付けてス

マホで見られるようにしているものや、利用者の多い所は、表示板が見やすいものを付け

ています。IC カードも全車に導入しておりまして、今は 27 万枚ぐらい普及しています。 

 方向幕も、外国人にも分かるように、アルファベットと数字の二文字を使って表示をす

るように統一しています。 

 もう 1 点として、コミュニティバスを現在導入しております。ネットワークを組むうえ

で、先ほどの BRT のような幹線軸も非常に大事だと思っておるのですが、地域交通を担

うコミュニティバスは、非常に重要な役割を担っております。岐阜市のコミュニティバス

は、利用者が継続的に増えるという成果を得ております。全国からいろいろご視察をいた

だいているのですが、地域住民の方が主役でやっていただいているというのが大きな要因

です。 

 地域住民が何をやるかといいますと、経営感覚を持ってもらって、コミュニティバスを

地域の住民の方に運営をしていただいております。ルートも、バス停も全部地域が決めて

いきますし、ダイヤも当然決めていきますが、特徴は運賃も地域住民が決めます。愛称も

募集して、利用促進も全て地域がやっていくということです。 

 これは、どういうルートを組むかということで、地域が自分たちでアンケートをやって

分析している状況です。こういう記念式典をやったりしています。これはバスガイドさん

なのですが、おじさんです。地域には高齢者の方が非常に多いので、バスガイドのボラン
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ティアを自分たちでやっているようなかたちで、地域が主体的にかかわっていただいてお

ります。行政は、手続きや、補助金を出すということで、事業者は安全な運行に務めても

らうという役割分担をしながら運行をしております。 

 この 9 月から、16 地域に拡大しております。おのおのこういったかたちで配置しており

ますが、全体で 22 のコミュニティバスで市域を全部カバーできるのではないかと考えて

おります。 

 このコミュニティバスは、ちょっと見にくいのですが、このへんにいっぱい貼ってあり

ますのは、利用者数だけではお金が足りないものですから、地域のお医者さんや、企業か

ら協賛金のようなかたちで、広告収入を得るためにいろいろな広告を貼ってもらっていま

す。バス自体は広告だらけのバスになってしまっています。 

 これが仕組みです。コミュニティバスには、行政が定めた基準があります。高齢者の人

口密度で地域特性を表しているのですが、中心部と郊外部で補助金と収支率の基準を分け

ていますが、この基準を達成していただくことをハードルとして、試行運行をやっていた

だいて、本格運行に移行していただきます。ここの基準を満たしませんと、本格運行をや

めていただくことになります。本格運行以降後も、3 年ごとにこの基準のチェックをして

いただいて、運行を継続していただくということです。 

 試行運行の段階では、なかなかルートが決まりません。コミュニティバスには、行政主

導でやると地域の公益性を重視してかなりルートが長くなってしまい、それで経費がたく

さんかかって結局利用されないという最大の欠点があります。この欠点をどうやって埋め

ていこうかと考えて、地元にお任せしました。行政は地域のことはよく分かりませんので、

地元に全部やってもらいました。基準は明確にしたうえで、自分たちでその辺りのハード

ルを超えていただこうというシステムをつくりました。 

 その結果、地域としては、試行運行から本格運行の移行の段階でかなり苦労していただ

きますが、このあたりで、自分たちで無駄なルートをそぎ落とされます。地域の中で乗ら

ない所はどんどん削り、今必要な方に乗っていただくルートに絞っていこうという努力を

されます。 

 最終的にこの基準を達成しない場合は、自分たちで運賃を上げる判断をしていきます。

コミュニティバスは、基本的には 100 円の地域が多いのですが、200 円という判断をされ

ている所もあります。逆にこの本格運行の継続の中で、自分たちで利用者を 2 倍から 3 倍

に増やして、上げた運賃を再度下げる取り組みを現在やられております。それによって成
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功している地域が 2 地区あります。 

 まさに自分たちで、収支の数字を示していく中で、自分たちでこのコミュニティバスを

経営していただくようなシステムを採っています。 

 このコミュニティバスは、地域のほうにはかなり苦労をかけるものですから、こういっ

た継続ができる成功体験がかなり地域の中で自信になってきまして、この成功体験に基づ

いてコミュニティの力を確信されるような話が広まってきました。例えば、自分たちの力

を防犯の取り組みに活かしたり、いろいろな活動に展開されているコミュニティが増えて

おります。 

 もう 1 つは、先ほどの BRT 導入の市民の理解なのですけれども、個々のコミュニティ

バスの取り組みを自分たちでやっていただいていますので、市民意識の啓発に非常に効果

があります。コミュニティバスの取り組みを通じて、全体として市民の意識が高まってき

ているのを実感しております。 

 これは事業者さんの取り組みです。今、徐々に利用者が増えて、事業者の体力が多少改

善しております。体力が改善した中で、信長のラッピングバスとか、信長の正室の濃姫と

いう新しいバスを今年度から導入したり、こういったバスの魅力を高めていく取り組みを

事業者にしていただいております。 

 交通行動の転換に向けた取り組みでございます。地域ごとにマップをつくったりしなが

ら、モビリティ・マネジメントに取り組んでいる状況でございます。協議会をつくりなが

ら、ノーカーデー等にも取り組んでいます。駐車場をつくるのがなかなか難しいものです

から、バス周辺にある民間の駐車場の空き情報などを提供しながら、パークアンドライド

に取り組んでいるところでございます。 

 最終的に、これからの公共交通の中で市民の役割が非常に重要になってきます。その中

で、行政と交通事業者を合わせた連携・協働という取り組みが非常に重要になっていくと

考えております。今回の「活性化再生法」の中でも、協議会を活用しながら、持続可能な

まちづくりの推進に努めていきたいと考えております。 

 以上でご説明を終わらせていただきます。どうもありがとうございました。 
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3. 講演③ 

「持続可能な公共交通体系を目指して」 

    板東 和彦 高松市市民政策局コンパクト・エコシティ推進部交通政策課 課長 

 高松市交通政策課の板東と申します。この後、4 名の方にパネルディスカッションで、

高松市のことを中心にお話をいただけるということでお聞きしております。その問題提起

や、高松市の今の公共交通に対する取り組みなどを紹介させていただきます。 

 先ほど、岐阜市の青木課長から、バスに対する取り組みのご講演がありました。私ども

高松市行政も、皆さん方市民の方も、公共交通に対する認識がどのレベルかというのをも

う一度理解していただけたのかなと思います。高松市も、条例をつくっていろいろ取り組

んでいこうとしているわけで、そのあたりを紹介させていただいて、こういうまちづくり

の取り組みをしていることを、皆さんにも知っていただけたらと思います。 

 1 枚目は、大阪大学の土井健司先生のシートです。都市の変遷があって、一般的に逆都

市化、再都市化を目指していこうとしています。それで、コンパクト・エコシティです。

拠点の数は 17 で、そういうまちづくりを進めているところでございます。 

 このまちづくりに向けての都市計画の制度、交通計画、まちづくり施策です。まちづく

り施策は、駅の拠点などに人口が集中していくような施策といったことを独自にやってい

かなければいけませんが、このあたりはまだ十分に進んでいません。交通も、総合都市交

通計画を平成 22 年につくって、今いろいろ施策をやり始めているところです。そういう

面では、高松市はまだまだだなというところもございます。 

 高松市の交通は、基本的に鉄道がしっかりしているところがメリットだと思っています。

40 万人の都市で、鉄道、私鉄、JR を含めて、真ん中にきちんと乗り入れているというの

は、地方都市では恵まれているところだと思います。ただ、並行しているバス路線が一極

集中でまちなかに入ってきていて、環状の循環バスや、ループバスみたいなものが一つも

育っていかない環境にございます。 

 このあたりは、先ほど利便性というお話がありましたけれども、ここから行きますのに、

郊外の方面になりますと 1 時間に 1 本とか、昼間は 1 時間半に 1 本という状態の運行でご

ざいます。そういうことになると利用者が減り、廃線になっていく可能性を、特に郊外の

路線は秘めているということでございます。 

 そういうことで、先ほど、ある程度郊外の拠点や結節点が頑張っていかないといけない

というお話もありましたけれども、そういうふうに変えていきませんと、郊外に延びてい
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るバス路線も全部倒れていく可能性がございます。 

 これは、横に見ると魚の骨のようになるのですけれども、ここが鉄道で、そこからバス

が延びていきます。頭のところは循環バスで、市ですと、ショッピング・レインボー循環

バスが、ようやく 1 つ、ループバスとして定着している状態でございます。 

 交通の分担率です。これは香川県全体の分担率ですが、車の伸びが 20 年たって尋常で

はないのがお分かりいただけると思います。特に高齢者層で車利用が多く、逆に徒歩が、

高齢者層を中心にがたっと減っています。若い人もそうなのですが、高齢者を中心に歩か

ないまちになってきているということでございます。これは全県の数字なのですが、高松

市でも、平成元年は 43.4％だったのですけれども、今は 59.6％で、約 60％が車でござい

ます。 

 そういう市民の意識を変えていこうということで、昨年 9 月に「公共交通利用促進条例」

を制定しております。条例の中身についてはここでは申しませんけれども、市、事業者が

いろいろ協働して、公共交通の充実に向けて取り組んでいこうという条例を昨年 9 月に制

定しております。 

 その条例の制定を踏まえた施策として、本年 3 月から、電車・バス乗り継ぎ割引券の制

度の拡大を開始させていただきました。お手元に赤いパンフレットがあると思いますが、

電車とバスを乗り継いだら 20 円引きだったのが、100 円引きになるものでございます。 

 これは 6 カ月間の速報値なのですが、乗り継ぎ件数自体は 31％で、非常にアップしてお

ります。特徴的なところは、定期を保有されている方は、どこで乗り継いでも 100 円引き

になるということで、非常に伸びが目立っています。定期を持っていただくとこういう利

便性があることをもっと周知するとともに、定期を持っていただきますと、普段、月曜日

から金曜日に車で通勤・通学されている方も減っていく可能性があるということで、この

あたりも地道に PR をしていきたいと思っています。 

 先ほど、高齢者の割合が非常に高いという話がありましたけれども、特に高齢者の車利

用が 3 倍、4 倍になっており、このあたりを立て直していこうということで、高齢者の生

きがい・健康づくりや、公共交通利用促進も含めて、運賃が 50％になる「Iruca（イルカ）

カード」の「ゴールド Iruca」を 10 月 1 日から発売をして、市民の皆さん、高齢者の皆さ

んにご利用いただいて、どんどん公共交通に気軽に乗っていただく施策に取り掛かったと

ころでございます。 

 それと、力を入れていこうとしているのがコミュニティバスです。コミュニティバスも、



四国 EST 創発セミナー 

講演録 

 

 22

先ほど青木課長から 22 カ所で地域が主体でやっているというお話がありましたけれども、

高松市は 5 地区 7 路線でしかコミュニティバスの運行はしておりません。それも、ほとん

ど行政が丸抱えで運行をしています。行政主導型の運行の仕方をしていますので、地域の

ほうでも、公共交通のコミュニティバスを育てていく環境にはございません。 

 そうは言いながらも、各地区で今あるコミュニティバスに、琴電さんの Iruca のシステ

ムを入れていくというのを、10 月 1 日から合わせてスタートします。これによって、バス

と鉄道の乗り継ぎで運賃割り引きが行われます。高齢者がコミュニティバスに乗っても運

賃が半額になる制度で、できるだけ全市的にコミュニティバスと、基軸となる路線バス、

鉄道の利用につなげていきたいという考えでございます。 

 これから力を入れていきたいのが、琴電の新駅整備でございます。ここは、三条と太田

の間の高松東道路の橋上駅になります。新駅 2 の構想は、太田駅と仏生山で、成合六条線

という 4 車線の都市計画道路です。結節機能の強化が非常に重要視されるのですけれど、

琴電さん周辺の駅は既成市街地が多くて、結節機能は難しいということです。 

 幹線道路が整備されているところに新たに駅をつくって、広域的なバスもここに寄せて、

ここの基軸をしっかりしていけば、かなりバス路線の再編にもつながっていくのではない

かということで、単に新駅の整備だけではなく、バス路線と鉄道との連結という視点から

も、この事業に前向きに取り組んでいきたいと思っております。 

 そういうことを総括して、ビジョンの絵を描かせていただいています。郊外からバスで

できるだけ拠点まで行って、鉄道に乗り換えます。まちなかは循環バスを導入していきま

す。今のような全部のバスが集中している路線で、ここで新たにバスを導入するといわれ

ても、そこがまた重複しますので、なかなか機能しません。それと、1 時間に 1 本あると

ころで往復しますと、バスの時間帯も 30 分に 1 本が可能になってきます。いろいろクリ

アしなければいけない面は重々承知しているのですけれど、そのあたりは事業者さんとも

連携を取ってやっていきたいと考えております。 

 そういった複線化、新駅、バス路線の再編というのも、本日は冒頭からお話が出ていま

すけれども、交通に関する法律による国の後押しという制度がありますので、この中に乗っ

ていって、前向きに進めていく予定にしております。 

 これは、ヨーロッパで LRT を導入するときのキャンペーンのポスターです。「咳き込む」

（車）、「呼吸」（バス）、「深呼吸」（トラム）。こういうポスターになると、誰が見てもこの

右側が理想だなと、市民の方にも理解してもらえます。こういったモビリティ・マネジメ



四国 EST 創発セミナー 

講演録 

 

 23

ントに近いようなことを、高松市もこれからもっと積極的にやっていかなければいけない

と思っています。 

 最後に 2 点です。9 月 16 日から 10 月 31 日まで、例えば市役所とか、三越で 3000 円以

上の買い物をしていただいた方に「公共交通おかえりきっぷ」を配布しています。参考ま

でに、この制度を知っている方は手を挙げていただけますか。たぶん半分いっていないで

すね。市もこういう制度をいろいろ頑張っているのですけれど、なかなか周知徹底がいっ

ていません。そのあたりは行政も反省するところで、皆さん方も、本日幾つか市の施策を

紹介させていただきましたけれども、「そういったことをやっているのです」と、ご家族さ

まや、近所の方にも周知、PR していただきたいと思っております。 

 次の議論の参考になるかは分かりませんけれど、高松市の一般会計は今 1500 億円程度

なのですけれど、高松市が公共交通にかけているお金は 1 億 5000 万程度です。一般会計

のうちでいいますと、0.1％でございます。 

 ちょっと駆け足で、ざっとした説明になりましたけれども以上でございます。ご清聴あ

りがとうございました。 
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4. パネルディスカッション 

「多核連携型コンパクト・エコシティの実現を目指して」 

               筑波大学システム情報系社会工学域 教授 谷口 守  

        岐阜市企画部交通総合政策審議監兼交通総合政策課 課長 青木 保親 

                "ぐるっと高松"公共交通を育てる会 代表 宮本 美枝子 

                 国土交通省総合政策局 環境政策課長 金井 甲 

    コーディネーター：香川大学大学院地域マネジメント研究科 教授 髙塚 創 

 

髙塚：それでは、本セミナーの最後のセッションになりますけれども、パネルディスカッ

ションを始めてまいりたいと思います。コーディネーターを務めさせていただきま

す。髙塚でございます。 

私たちが今います高松市というのは、恐らく 2 つの事例において今、都市計画や、

まちづくりの関係者から注目を集めている地域ではないかと思っています。 

1 つはここからほど近くにございます、丸亀町の再開発事業です。全国からたくさ

んの視察者が、毎年やってきているとお聞きしております。もう 1 つは、2004 年に

実施されたわけですが、区域区分制度、いわゆる線引き制度が廃止されたことです。

恐らく、全県にわたって今、線引き制度をしていないのは、香川県だけではないか

と思っております。 

こういった事例は、まちなかの再開発・活性化事業と、郊外の規制緩和ということ

で、相反する動きにも取れるわけですが、丸亀町の再開発は、商店街組合が自主財

源を使って中心に進めてきた、民主導のプロジェクトでもあるのです。そういう意

味では、規制緩和と民主導のプロジェクトということで、今まで注目を集めてきて

いる事例では、どちらかというと民間が中心的な役割で、行政の役割が限定的だっ

たと言うこともできると思います。 

今日のテーマのコンパクト・エコシティに関しましては、どこの都市もそうなので

すけれども、非常にたくさんの問題を抱えています。中心部の衰退や郊外化、一人

当たりのインフラコストが非常に高くなってきて、それから、高齢化によって交通

弱者が増えてきていたり、自動車に過度に依存するといった問題が山積しています。

こういった問題はいずれも、社会的なコストを増大させている現象と言うことがで

きます。 
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こういうことは、行政が主体的に取り組まなければ解決できない問題で、高松市で

も、現市長から非常に精力的にコンパクト・エコシティを推進していくことになっ

ているところでございます。先ほどの板東課長の話にもありましたように、公共交

通の利用促進に関してもいろいろ行われてきていて、それに関しての「カーフリー

デー高松」も今年で 7 回目とお聞きしております。 

ただ、こういった取り組みは、高松市ではまだ始まったばかりという段階ではない

かと思っております。先ほど、岐阜市さんの発表がございましたけれども、岐阜市

さんをはじめとする先進的な地域から高松市が学べることは、たぶんたくさんある

と思っております。このパネルディスカッションでは、既にご登壇いただいており

ます先生方に加えて、2 名の識者の方にさらに加わっていただき、高松市の計画を

いかに成功、実現に向けて進めていったらいいかについて、議論をしていただきた

いと思っております。 

これからの進め方ですが、便宜的に 2 つのラウンドに分けさせていただきます。前

半のラウンドでは、現状の高松市の印象も含め、このまちがどういうふうなまちと

して捉えられるか、コンパクトなまちを進めていくうえで向いているのかといった

ところも含めてお話をいただき、併せて、これまでの計画の進め方について、何か

コメントがあればお聞かせいただきたいと思っています。 

後半のラウンドは、これからの話です。こういった計画で始まったところですけれ

ども、実現に向けてどういったことがポイントになるのか、何がカギになるのかで

す。進めていくうえで、どういうふうに計画を評価して改善に向けていったらいい

のか、こういったことを中心に、お話しいただければと思っております。 

それでは、最初のラウンドから始めていきたいと思います。トップバッターは谷口

先生にお願いしたいと思います。先ほどのご発表の補足の点がもしあれば、そう

いったことも含めて、よろしくお願いいたします。 

谷口：高松に関しての私の感想からお話をしますと、私は 14 年間、対岸の岡山に住んでい

ました。岡山の人口は高松の倍近くあるのですけれども、岡山の方がいらっしゃっ

たら申し訳ないのですが、まちなかとしては、高松のほうが楽しいのです。要する

に、歩いていて楽しい空間で、今も丸亀町をお昼前にちょっと歩いていますと、昔

からの店が結構あります。かつお節屋さんとか、お茶屋さんとか、割と由緒正しそ

うなお店が結構頑張ってやっていて、歩いていて結構楽しいという意味で、非常に
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魅力的です。 

今、髙塚先生がおっしゃったように、丸亀町の再開発もそうですが、まちというの

はリニューアルを必ずしていかなくてはいけないのです。そういうリニューアルに

対して、非常に前向きなまちなのです。 

日本の多くのまちは、今、どちらかといいますと、うまくいかなくなると引いてし

まうというか、勇気がなくなってしまうまちが多いのです。それに対して、高松は

割と攻めの姿勢で変えていこうとしています。恐らく、髙塚先生がおっしゃった「線

引き廃止」というのも、ある意味攻めの姿勢なのだと思います。そういう観点から、

ほかのまちから見て、まちづくりに対してかなり意識が高いまちだと思っています。 

もう一つ、拠点の議論をするときに大事なことは、拠点というのは何らかの首都機

能であるという言い方ができると思いますが、そう思ったときに、これは松山の人

とかに怒られるかもしれませんが、高松は四国の首都だと思います。 

もともと港で玄関口であったというような歴史性もあり、広域的な拠点機能を持っ

ているのです。広域的な拠点機能がまちの中にきちんとあることで、ローカルな拠

点機能が活きる部分があり、そこの連携性が非常にできたまちですので、そういう

意味でコンパクトなまちづくりに非常に適性があるまちなのだと思っています。 

先ほどメンバーで議論をしていたときに、「高松はいいですね」という議論がやは

り出るのです。それは正直な感想だと思いますが、高松にお住まいの方はどう思っ

ているかなというのは一方であります。私も 20 年前に最初に高松に来だしたとき

は、コトデンそごうがあって、あのあたりはもっと今よりにぎわっていた感じです

が、今行きますと、天満屋もなくなってしまってちょっとさみしいです。昔と比べ

て、まちなかの拠点機能はやはり損なわれてきています。もともと良い素質だった

ものを、どうやって頑張ってキープしていくかが、ポイントになると思います。 

高松のお話を板東課長からいただいたのですが、複線化で新駅を考えられていると

いうことで、圧倒的に便利にしていこうとされています。その方向性は非常に賛成

なのですが、一般会計のうちの 0.1％という数字を教えていただきました。 

私の先ほどの発表で、ヨーロッパのよくやっている普通以上の都市が、一般会計の

どれぐらいを公共交通に使っているでしょうかというクイズを出していましたが、

スライドに出していたエストニアのタリンというまちは 10.5％です。1 割です。40

万の都市が 1 割を公共交通に出せば、まちは絶対に変わります。 
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それは建設費ではなく、毎年の運営費の補助だけです。運営費の補助に、ぜひ一般

会計の 10％を出してみてください。そうすると、絶対にまちなかに人が戻ってくる

だけの公共交通のサービスは確保できます。 

それを本気にやるということなのですが、ハードルはなかなか高いと思います。板

東さんの名刺をいただいて、「これは本気だな」と思ったのは、組織の名前が「コ

ンパクト・エコシティ推進部」となっていたからです。名は体を表しますので、そ

こまで本気でやろうと思っているところはまだ日本の中ではないと思いますので、

この攻めの姿勢をぜひ続けていただきたいと思っています。以上です。 

髙塚：ありがとうございます。それでは、続きまして、青木課長からご意見をいただけれ

ばと思います。 

青木：先ほどの説明で、補足を 1 点させていただきます。事業者が BRT を導入したいとい

う背景には、路面電車の廃止があります。約 37km の電車があったのですが、残念

ながら廃止になりました。この廃止を経験して、再度路面電車に代わるシステムが

どうしても必要でした。バスでは支えきれない人口を抱えていますので、それをど

う実現していくかということで、現在 BRT に取り組んでいます。 

その中で、しょせんバスということですので、コミュニティバスとか支線バスと

いった、バスとバスの役割分担を明確にすることが非常に重要だと考えています。

そのあたりは、後の議論でお話をさせていただきたいと思います。 

高松の印象は、先ほどの「高松はいいですね」という話でして、午前中にいろいろ

歩かせていただいて、まちの中の歩行者や自転車の交通量が非常に多く、拠点性の

あるまちで、再開発の話も含めて、中心市街地の核がしっかりあると認識していま

す。 

岐阜の場合は、名古屋が鉄道で約 20 分の距離になってしまって、大都市圏の名古

屋が身近になってしまった関係で、支店機能が全てなくなってしまいました。業務

系のビルがほとんど今、空になってしまい、拠点性がなくなってしまいました。 

実は、岐阜市にも柳ヶ瀬という中心商店街が今もあるのですけれども、シャッター

街になってしまっています。現在、駅前と柳ヶ瀬間の再開発に非常に力を入れてい

まして、周辺部から「なぜこんなに中心部にお金を突っ込むのだ」という批判をも

らうほど、ずっとお金を入れているのですけれども、なかなか商店街が活気を呈し

ません。背景には、商店街に跡継ぎがいなくて、やる気がなくなっているのも 1 つ
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の原因でありますので、こういった面では、本当にうらやましいなと思っています。 

もう一つうらやましかったのは、電車が残っていることです。先ほど、バスと電車

の関係の中で、なかなかうまくいっていないというお話でしたけれども、電車が

残っているのは素晴らしいと思います。この残された公共交通の資源をうまく活用

していただきたいと思います。 

髙塚：ありがとうございます。今、谷口先生と青木課長から、高松は非常にうらやましい

という話がございました。住んでいる人と外から見る目では、だいぶ違うと感じて

いるところです。続きまして、高松に住んでいる代表としまして、宮本代表のほう

から、“ぐるっと高松”の取り組みの紹介と併せて、高松というまちについて紹介

していただければと思います。 

宮本：私は、三十数年前に広島から移り住んで来ました。中山間部の非常に不便な所に住

んでいるのですけれども、そのころはまだ非常に便利でして、少なくとも 1 時間に

1 本バスがありました。でも、今は 1 時間に 1 本あるかないかです。昼間は、12 時

半から 3 時ごろまで全くありません。そういうふうに、どんどん不便になっていっ

ております。 

ですから、見た目はかなり便利がいいような感じに見えますが、まだ危機感があり

ます。それは、琴電の破綻が起きてから、たぶん住民も事業者も行政も危機感を持っ

たと思います。 

平成 9 年から活動をしてまいりまして、報告書などをいろいろ読み返してみたので

すが、私たちも、琴電が破綻する前と、破綻した後では、活動の仕方がかなり変わっ

てきているのに気が付きました。 

平成 9 年から平成 13 年までの活動は、特に提言型、あるいは要望型が多かったで

す。例えば、どういうものを要望したかと言えば、都心の循環バスの運行や、パー

ク＆ライドの推進、バス停の改善でベンチや上屋を付けてほしいとか、バスロケー

ションシステムを設置してほしいといったもの、あるいは、電車やバス共通プリペ

イドカードの発行、公共交通空白地域のコミュニティバスの運行など、さまざまな

提案をしておりました。 

あるものは既に実現しておりますし、IC カードも導入されて便利になりましたけれ

ども、まだ改善されていない一つが、電車とバスが競合して全てが築港のほうに集

まってきていることだと思います。これは高松市が進めていくコンパクト・エコシ
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ティを実現するために、やはりバスの再編が必要なのではないかと考えています。 

平成 13 年以降の取り組みとして、私たちは市民フォーラムを開きました。私たち

市民は琴電の破たん問題をどういうふうに考えたらいいのかということで、200 人

ぐらいが集まったと思うのですが、意見交換をしました。そして分かったことです

が、公共交通の安全、安心、快適な運行サービスを提供するのが交通事業者で、駅

のアクセスの道路整備、あるいは駅周辺の駐輪場や駐車場の整備、公共交通機関の

利用促進につながるような交通施策に従って事業者をバックアップする行政、そし

てそれを利用する市民が一体になりませんと、たぶん公共交通は発展していかない

だろうということです。そういうことがありまして、行政や交通事業者もかなり意

識改革ができて、意識も変わってきました。 

私たちぐるっと高松の単独の取り組みとしましては、市民への啓発活動を主にやっ

てきました。講座や勉強会の開催や、市民を対象としたアンケートの実施、市民と

の意見交換、あるいは公共交通に関心を持ってもらうために体験型のイベントなど

を企画しております。 

それから、おでかけマップをつくりました。高松市だけだと高松市のバスマップに

なってしまうのですが、NPO がつくると広域にできるわけです。そういうことで、

高松市周辺自治体を含む広域の公共交通おでかけマップをつくりました。 

協働での取り組みも行っています。例えば、「カーフリーデー高松」や「四国統一

公共交通利用促進キャンペーン」などは、第 1 回から実行委員として参加しており

ます。また、交通事業者と協働で行う事業としましては、「カーフリーデー高松」

で行うようなイベントは、公共交通の事業者等にお願いして、協力していただいて

おります。バスマップをつくったのは、ことでんバスと一緒につくったのが初めて

です。それで、ある程度のノウハウを教えていただきました。さらには、全国の NPO

と協働で、昨年は「全国バスマップサミット in 高松」を開催しました。 

バス待ち環境の改善として、バス停に上屋やベンチを設置したり、私有地を提供し

たりする、バス停アダプト制度への協力を事業者に呼びかけました。これは岡山の

NPO の発案なのですが、バス停縁組みたいなものでしょう。そういう制度の協力を

呼びかけまして、穴吹興産株式会社さんが高松国際ホテル前のバス停と、セシール

前のバス停を整備してくださいました。今年の 5 月に完成しましたので、セレモニー

もありました。おかげさまで、屋根があることで、天気を気にしないでバスを待つ
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こともできますし、ベンチがあることで、楽にバスを待つこともできるようになっ

たと思います。以上です。 

髙塚：ありがとうございます。中にいる人間からしますと、見た目はいいかもしれません

けれども、特にバスの運行状況については、まだまだ厳しいものがあるというお話

でした。 

では、続きまして、金井課長からお話をいただきたいと思います。金井課長は、現

大西秀人市長が 1 期目のときの副市長をされておられたということで、高松市のこ

ともよくご存じですし、外からも見ておられるという両方の視点をお持ちですので、

副市長のときの経験を含めてお話をいただければと思います。 

金井：ただ今ご紹介をいただきましたように、私は 2007 年から 2011 年までの 4 年間、高

松市でお世話になりました。 

私も、今、谷口先生や、青木さんがおっしゃったように、最初に来たときの印象は、

既にコンパクトシティになっているまちだというイメージでした。私は東京から来

ましたのでそう思ったのかもしれませんし、もともとここは港を中心に発展したま

ちでありますので、そういう意味でももともとコンパクトシティだったはずです。

それが故に、余計にそういう印象があるのだと思います。 

ただ、線引きの廃止がありました。私が来たころはまだ始まったばかりで少なかっ

たのですが、徐々に時間がたってきますと、周辺部のミニ開発が非常に多くなって

きました。これは、私が高松にいたときにもいろいろと問題になって、どういうふ

うに公共事業を進めるかということの最大の課題だったわけです。 

そういったことが進んできたため、コンパクトシティというのは、より重要な課題

として掲げていかなければいけないということで、今に至っているのだろうと思い

ます。私がいたときは、まだコンパクト・エコシティ推進部などという部はなかっ

たのですが、まさにそういう取り組みをもっと強化しようということだと思ってい

ます。 

私が高松にいたときは、まだそれらの取り組みが具体化する以前の状況でした。計

画をどうやってつくるかの段階で、「総合都市交通計画」もまだできていませんで

した。都市計画マスタープランをつくるということで、まずは市の総合計画をつ

くったときに、コンパクトシティを前面に出して、それ以下の計画をそれに合わせ

てつくっていったというのが現状であります。 
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私のイメージとしては、資源は十分にそろっています。皆さん方がおっしゃったよ

うに、路面電車ではなく普通の軌道の鉄道がこれだけ放射状に伸びているまちは、

この人口規模では恐らくほとんどないと思います。それを活かして、どういうふう

にまちをつくっていくかを非常に考えやすい素地のある場所ではないかと常々

思っておりました。 

これは、鉄道やバスではないのですが、一つ私の経験上、この問題を考えるうえで

非常に参考になるというか、市民の皆さんの意識が表れていると思ったのが、自転

車道を高松高校の前につくるという事業がありまして、アンケート調査を行いまし

た。ここは自転車のまちだというのは、皆さんはご存じだと思いますけれども、自

転車道設置には結構反対意見がありました。なぜかと言いますと、自転車道が歩道

と車道の間に入りますと、車が横断する際に危ないと言う人がたくさんいるわけで

す。それでいろいろ話を聞きますと、これは非常に極端というか、かなり誇張した

表現だと思いますけれども、50ｍ先のコンビニに行くのにも車に乗っていく人がい

るという話を聞きました。そういう意味で、意識的には難しいと考えさせられた事

案でありました。 

これは、先ほどからご説明があったように、どうやって電車とバスを乗り継ぐかと

か、新駅をどうやってつくるかという話も、当時からもう既にあって、どうやって

実現するかについていろいろ考えていたわけです。LRT を導入するか否かについて

も現在でも当然やられていると思いますけれども、当時から議論をさせていただい

ていました。みんながやろうという雰囲気になるまでに時間がかかりそうだという

のが、私の強い印象でした。 

そういう経緯の中で、今まさにそれに向けた具体化の作業がいろいろと行われてい

まして、先ほど乗り継ぎの話があったり、定期を持っていたら割り引きになるとか、

非常に具体的な施策になってきて、かなり市民の皆さんの意識も上がってきている

なと非常に期待しています。 

これから高齢化、少子化の時代に入って、高松も非常に深刻な問題になると思いま

す。宮本さんがおっしゃったように、ちょっと奥のほうに行きますと、ほとんど公

共交通機関が使えません。だからこそ、先ほど 70％という自動車の割合が出ていま

したが、そういうところに明確に表れていると思いますし、今後さらに進む気がし

ます。 
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そうすると、今回は一応環境のセミナーですので、環境といった点でも非常に問題

であります。さらには、高松にとって、いろいろな意味での社会負担が増えるとい

うことで、恐らく市民の皆さんにとって、そんなにいいことはないという気がして

います。 

そしてこの取り組みはそう簡単に一足飛びに進むとは私も思いませんので、段階的

に徐々に進めていくことが重要だと思います。 

先ほど、岐阜市さんから非常にいいお話をいただきましたけれども、岐阜市さんの

ような取り組みもできるわけです。いろいろなまちがいろいろな工夫をしてやって

いるということもありますので、高松独自のインフラを活かしたことをやるのが重

要であろうと思います。そのあたりを含めて考えていくのが、今後にとっても重要

ですし、今まさに皆さんが議論されていることが、これからの高松を考えるうえで

重要なポイントなのかなと感じました。 

髙塚：ありがとうございます。高松には、とにかく資源はそろっているということで、こ

の計画をどんどん進めてほしいと、私は受け取りました。 

私自身はこちらではなくて愛知県の出身なのですが、15、6 年前に高松市民になり

ました。この 15、6 年間のまちの変化は、本当に郊外が充実していく 15、6 年だっ

たように思います。私が来る少し前に、レインボーロードという非常に典型的な郊

外の中心エリアが整備され、その後にゆめタウンをはじめとする大型ショッピング

センターが建てられ、その変化を目の当たりにしたことを今でも覚えております。 

一方で、車が非常に便利なまちだというのがあるわけですけれども、中心部で仕事

をしていて感じるのは、坂道が少なくて、自転車が非常に便利なまちで、四国の玄

関という話もありましたが、いろいろな公共的な施設がコンパクトにまとまってい

ます。そういう意味では、確かに恵まれていると感じているところでございます。 

私は、高松のコンパクト・エコシティ推進会議にも参加させていただいております。

こういった取り組みを行政が中心的に始めているというのは、非常に高く評価でき

ると思っております。 

一方では、多少の懸念もございます。このコンパクト・エコシティ推進会議とは別

に、一昨年、高松広域都市圏のパーソントリップ調査を、県が中心になって行って

おりまして、そちらの議論にも参加させていただいています。香川県は一番小さい

県ですので、高松の都市圏はほぼ県全体の市町が入ってくるのです。会議をします
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と、全ての市町の代表の方が来られて、みんなで公共交通網のことや、バス路線に

ついて議論をするわけですけれども、コンパクトの話をしますと、周辺の市町の

方々は非常に冷ややかなかたちで話を聞かれていて、高松一人が熱くなっている感

じに思えることがあります。 

そういうふうになるのも当然の部分がございます。こういったコンパクト化を進め

ていくときに、どこのまちでも人口減少をいかにくい止めるかが最大の関心事に

なっているわけですが、こういったコンパクト化が周辺部にどういう恩恵があるの

かが十分に伝わりませんと、恐らく協力を得ることはできないだろうと思うわけで

す。 

この疑問に対してわれわれがうまく答えていきませんと、コンパクト・エコシティ

計画はうまく進んでいかないと思っております。 

ある種の規制を導入する場合に、どこか周辺部に空白地帯が存在しますと、どうし

ても機能しなくなるわけです。先ほどから出ている線引きのときもそうだったわけ

ですけれども、頑張って中心部が中心となって調整区域等で開発を抑制しようと

なっても、その外側に自由に開発できる場所がありますと、都市全体としてはゆが

んだ都市構造になってしまうわけです。 

ですので、コンパクト化も高松だけが頑張ってやっていても、外側にまたそうでな

い地域がありますと、やはりそこは車が中心に使われて、むしろそういうところに

人が吸収されてしまう可能性もあります。こういうことが、いろいろな仕事にかか

わらせていただいて懸念していることでございます。 

後半のラウンドをこれから行いますが、これからどうしていくかが一つ問題になっ

てくるわけです。こういったコンパクト・エコシティの計画をいかに実現していく

かについて、先生方にお話を伺っていきたいと思っております。 

青木課長の話は、谷口先生もおっしゃっていましたけれども、とにかく公共交通を

走らせることから始めていくのが成功の鍵かもしれません。計画をうまく評価して、

それを周りに周知して、賛同を得ていくといったことも、非常に鍵になってくるの

ではないかと思っております。 

それでは、これからいかに実現に向けて動いていくかに関しまして、今度は逆順で、

金井課長からご意見をいただければと思います。 

国のほうで制度化が進んできておりまして、いっときは、コンパクト化といいます
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と、選択可能な都市の戦略のようにいわれた時期もございますが、ここのところは、

国を挙げてこういったことを進めてきているわけです。国のスタンスがどういった

ものかとか、国から見て自治体、事業者にどういうことを期待するのかを含めて、

お話をいただければと思います。 

金井：国の取り組みは、もう既に谷口先生から若干紹介していただいているところではあ

りますけれども、簡単にご説明したいと思います。 

これは皆さんのほうが制度の中身を具体的によくご存じなのかもしれませんが、一

番大きな枠組みとしては、国土交通省が国土のグランドデザインを出しております。

これは 2050 年の未来を見据えて、今後の課題にどう対応していくかについて国土

づくりの理念として出したものであります。 

ここでは、地域構造についてコンパクト＋ネットワークという考え方を明確に打ち

出しています。これまで、コンパクトシティという言い方をしていたのですけれど

も、ここでコンパクト＋ネットワークを使ったのは、あくまでも国土の観点だから

ということでご理解をいただきたいと思います。基本的に都市はコンパクトにして、

それをネットワークでつなぐことによって、国土全体としての発展を維持しようと

いうことであります。 

これを踏まえまして、先週の木曜日（9 月 18 日）に国土審議会が開催されました。

新しい国土形成計画の策定に向けて、こういった考え方を基に、国土強靱化という

観点も含めた新しい計画をつくるべく検討が開始されたところであります。まさに、

こういったことが日本全体の政策目標として掲げられるところにやってきていま

す。 

具体的な施策については、まず「都市再生特別措置法」が今年の 6 月に改正されて

おります。先ほどからご紹介されているように、例えば、福祉・医療施設や居住機

能といったものの都市機能の立地や、公共交通の充実に向けて、マスタープラン的

に立地適性化計画を作成できるようになっています。国としては、そういったもの

に対しての財政や金融、税制といった面での計画支援が行われることになっていま

す。 

今年度から都市機能立地支援事業というのを創設しておりまして、機能誘導区域の

中の施設整備に対する支援も行っておりますし、具体的に金融や、交付金の事業も

拡充しているところであります。 
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それから、誘導すべき区域の外から中へ、要はまちなかのほうへ、資産の課税繰り

延べといった買い換え特例や、容積率緩和といったものにも取り組んでいます。 

併せて、「地域公共交通活性化法」が改正されております。ここでも、地域公共交

通網形成計画と、再編実施計画を作成して、公共交通網の形成促進を図るといった

ことで今、法律施行に向けて準備を行っています。 

さらに、「交通政策基本法」も制定されております。ここでも公共交通の重要性が

明確にされております。これに基づく交通政策基本計画についても、今年中にはで

きると聞いております。 

こういったかたちで、国としても、これからの人口構造を踏まえたコンパクト化を

進めていくことになっています。しかしながら、高松市のほうが先にコンパクト・

エコシティという名前を出して、具体的な施策を進めてこられたということです。

こういったことを、より具体的に進めていただくことが、まず重要であろうかと思

います。 

今、国の中で最も中心的に語られているのが、地方創生です。この地方創生はいろ

いろな意味があると思いますが、まち・ひと・しごと創生本部と言っているぐらい

ですから、いろいろな分野が対象なのだと思います。この中で公共交通は、恐らく

非常に重要な分野、視点としておられるのではないかと思います。 

今後どういうふうに進んでいくかは、私どももまだよく分かりませんが、いろいろ

な新しい知恵を出していただければ、国の支援が行われる枠組みになると考えてお

ります。 

既にいろいろ取り組まれているというのは、今日もご紹介をいただいておりますけ

れども、公共交通だけではなく、コンパクトシティに向けてどういった施策をやっ

ていくのか、具体的にどういった国の支援をご要望になるのかをご検討いただいた

うえで、さらにいろいろと取り組んでいただければいいのではないかと思っており

ます。 

先ほど髙塚先生から、自治体や事業者にどう取り組んでいただきたいかということ

がありました。これは、私がいたときもなかなかできなかったのですけれども、重

要施策に予算を傾斜配分することは非常に重要だと思います。公共交通というのは、

もともとの考え方で官がやる世界ではなかったところに、官が入ってきました。 

今、世の中は官から民へ移っているのですが、逆方向のベクトルもあるのではない
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かと思います。そのへんで、どういうふうに取り組んでいくかは、事業者さんとど

ういう関係でやっていくかということだと思いますので、その両者の関係をよく考

えて、つくっていかれたらいいと思います。 

特に宮本さんからもお話がありましたけれども、自治体と事業者と市民の三者一体

が非常に重要だと思います。私は、最も土台になるのは市民の意識だと思っていま

す。そこの土台があって、初めて事業者も自治体もいろいろな取り組みや新しいこ

とができるようになるのではないかと思います。私がいたときも一生懸命啓発活動

はやっていましたけれども、昨日も「カーフリーデー」をやっておられましたよう

に、今もそういった取り組みをやっておられます。 

ただ、まだまだ車に依存する意識はなかなか払拭できていないと思っていますので、

そこをどういうふうに変えていくか、どういうふうに資源を投入していくかが、一

つ重要なポイントだと思います。 

そのうえで、初めて自治体側や事業者側が具体的に何ができるのかです。新駅設置

の話もそうでしょうし、バス路線再編の話もそうだと思います。そういったことが、

市民の皆さんのご要望を受けてできるようになっていきますと、全ての皆さんがう

まく動く仕組みになると思います。 

高松はそういう素地が絶対にあると思っておりますので、ぜひとも頑張っていただ

いて、日本で先進的な、トップになれる公共交通のまちになっていただきたいと期

待しております。 

髙塚：ありがとうございます。今、三者一体で、中でも市民の意識が土台になるという話

がございました。宮本代表にはそういう観念でずっとお仕事をしていただいてきた

わけですけれども、コンパクトなまちづくりに向けて、こういった取り組みがさら

に必要なのではないかという、市民目線での行政や事業者に対しての要望やご意見

を頂戴いたします。 

宮本：市民、利用者の立場から、細かいアイデアを出したいと思います。 

まず、多核連携型コンパクト・エコシティの実現に向けて、結節点の在り方は非常

に重要になってくると思います。そこで、広島に視察に行ったときに伺い、とても

感銘した、3 つのモットーをお話しします。 

「濡らせない、歩かせない、待たせない」というモットーの下に、交通結節点を整

備されたそうです。私は、できれば、それに「迷わせない」を加えたいと思います。 
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「濡らせない」は、天候に影響がなく乗り換えができる環境です。「待たせない」

は、乗り換えの際にスムーズな接続ダイヤです。「歩かせない」は、同一平面での

乗り換えです。さらに「迷わせない」は、乗り換え案内などに関する分かりやすい

情報提供の在り方、それが非常に重要になってくると思っています。 

もう 1 点は、バス停アダプト制度の推進です。これは、先ほど申し上げましたけれ

ども、たぶんバス停全てに上屋やベンチを設置するのは、財政的な面で厳しいだろ

うと思います。国の制度もだいぶ変わってきていますから、ある程度は助成してい

ただけると思いますが、バス停前の事業者が、バス停に上屋やベンチの設置、ある

いはそのための私有地を提供した場合に、その事業者はそのバス停に広告を載せる

権利を得るとか、そういうインセンティブを与える方法もあると思います。 

パーク＆ライドの促進策としては、郊外にある市や県の施設にある駐車場をパーク

＆ライドに使用し、その際は無料であったり、手続きが不要の一般駐車場としてい

ただきたいと思います。 

こういう取り組みは、前に太田駅とサンメッセ間のシャトルバスの運行社会実験が

あったのですけれども、そのときは県立図書館の駐車場が無料駐車場になっており

ました。ただ、その際は申し込みが必要だったのです。市役所に行って手続きをす

るということでした。それを近所の方に言いましたら、「そんな面倒くさい」とい

うお声が返ってきました。ですから、気軽に駐車場が利用できるならば、たぶん潜

在的にパーク＆ライドを利用してもいいと言う方はたくさんいらっしゃると考え

ています。 

もう 1 点は、岐阜市でご紹介がありましたけれども、市役所、県庁、病院内、ある

いは JR の駅舎、構内に、バスロケの案内板を設置して、建物内でバス待ちができ

るようにしたらどうかと思います。特に病院内は、体力が弱っている方、病気の方

がいらっしゃるわけですから、建物の中でバスが来る時間までは待てる環境にして

あげたらどうかなと思います。 

高松は、サイクルシティとしてかなり取り組んでおりますので、自転車と他の公共

交通機関との連携を進めていくべきだと思っています。自転車は本当に気軽な乗り

物でもあり、末端交通としても非常に重要だと思います。ですから、専用自転車道

の整備、あるいは高松の風土を活かした取り組みをどんどん進めていってほしいと

思います。 
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もう 1 点は、高齢者対策と合わせて、学生や若者が住みやすいまちにしていただき

たいのです。そうするためには、若者が安く移動できる交通システム、交通環境を

進めていくべきだと思います。少子高齢化と皆さんはおっしゃいますけれども、若

者が元気に住んでいれば、たぶん少子率が少し減っていくのではないかなと期待し

ております。以上です。 

髙塚：ありがとうございます。 

それでは、続きまして青木課長から、よろしくお願いいたします。 

青木：先ほど、金井課長からも、これからの連携やおのおのの役割で、特に市民の意識が

大事だということでお話をいただいておりますが、岐阜市の経験の中で、市民の意

識をどう上げていくかでは、岐阜市の特殊な事情があります。 

路面電車が廃止になり、市営バスもなくなってしまいました。私どもはコミュニ

ティバスの運営協議会を地元でつくっていまして、これは市民の皆さんで構成する

のですが、お話をするときには、「役所に任せておくとご存じのとおり全部なくな

りますよ」「頼りになりませんよ」「地域の交通を守るのはあなたたちです」「自分

たちで考えてください」というところで、本当に公共交通がなくなってしまってい

るものですから、皆さん、本当に真剣に考えられます。役所に任せておいたらいか

んということです。 

これが、市民意識が上がっている背景です。私どもの副市長も国土交通省からみえ

ているのですけれど、いつも新しい方がみえたときに、「なぜうまくいっている

の？」と言われますので、「路面電車と市営バスがなくなったからです」と言いま

すと、素直に「特殊だね」と言われます。 

もう 1 点、役割分担の中で大事なのが、交通事業者との関係です。私どもは組織の

中でいつも「市は表に出るな。常にコーディネーターに徹しろ」と言っています。

交通事業者さんと市の立場は非常に違います。利潤を追求しなければいけない企業

側の立場と、市民福祉を追求する行政の立場は異なりますけれども、コンパクトシ

ティ、公共交通の利用促進をしたいという思いは一緒ですので、その観点で事業者

とどう折り合いをつけていくかです。目指すところはつながるわけで、そこの 1 点

に絞って話をしていくことが大事です。これが、私どもの経験した中で言えること

だと思っています。 

髙塚：ありがとうございます。先ほどの発表を聞いておりまして、非常に感銘を受けまし
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たのは、プロジェクトの進め方を非常に工夫をされていて、効果の出やすいところ

から始められたことです。やはり、ああいうはっきりした効果を見せてあげること

で、周囲を納得させていくというやり方は非常に有効なやり方かなとお聞きしまし

た。 

それでは、最後になりますけれども、谷口先生、計画を進めていくうえでポイント

になることを、今後考えられるアイデア等について、よろしくお願いいたします。 

谷口：コンパクトシティを実現していけるのですかみたいな話は、結構、話の肝になると

ころです。いろいろな現場で話をしますと、どうしても議論が錯綜してしまう部分

があります。そういう意味で 1 つ、こういう話があります。ある都道府県のコンパ

クトシティに関する講演で、話が終わった後の質問のときに、ぱっと手が挙がった

方に「どうぞ」と言いますと、「先生はけしからん」と怒られたのです。「先生は中

山間地域を見捨てろとおっしゃるのか」とものすごく怒られたのです。「ちょっと

待ってください。そんなことは一言も言っていません」ということなのです。逆に

言いますと、自治体の中では、そういうふうに取られるということだと思います。

コンパクトシティ政策は、決して中山間地域を見捨てよというお話ではないのです。 

要するに、問題にしているのはスプロールです。アーバン・スプロールということ

で、市街地の外側に広がった、昔はなかったような、自動車でしか移動ができない

ところで乱開発されている問題です。そこがまずいと言っているわけです。そこは

外部不経済ですので、都市圏や地域全体のトータルで見ますと、やはりコストにな

るのです。そのコストをきちんと理解していただきますと、比較的合意しやすいの

ではないかと思っています。 

これも、やや過激発言かもしれませんが、車に依存している住宅地は、高度成長期

にできた住宅地ですので、せいぜい歴史は 50 年です。では、車はどうかといいま

すと、T 型フォードが普及しだしのは 1905 年ぐらいですので、車自体も 100 年ぐら

いしか歴史がないのです。そのうちにガソリンはなくなりますし、電気自動車がど

れだけ使えるのかは分かりません。 

何万年もの人間の歴史で見ますと、車や郊外住宅地があった時代は、たぶん 1 時代

で一瞬だと思っています。もっと長い歴史で見たときに困らないようにという議論

をしますと、郊外住宅地自体が実はテンポラリーで、ある意味、一時避難的に緊急

的につくられたものですので、そこから撤退する戦略はきちんと考えたほうがいい
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のです。江戸時代の日本の人口は 3000 万人でした。そのときにみんなは不幸でし

たかと言いますと、必ずしも不幸ではないです。ですから、そういう行き先の暮ら

し方、3000 万人になったときの暮らし方を考える問題に置き換えたほうがいいと

思っています。 

そういう意味で、香川県で線引きが廃止されたということは、いろいろ攻撃的にや

られたという意味では面白いと思うのですが、都市計画の専門家としてコメントを

求められますと、「それは良かったの？」というのが正直なところです。 

私は、意見を尋ねられますと、「調整区域があるから悪いのではなくて、むしろ全

域を調整区域にしたほうがいい」という言い方をしていました。それは、全部を計

画したほうがいいということです。香川県の隅々まで全部、車で簡単に 1 日で行っ

て帰ってこられるような都市になってしまったのですから、全部都市計画をしたほ

ういいのではないのということなのです。 

要するに、規制緩和は素晴らしいという幻想があって、そのことで全てが動いてい

ます。分権化が素晴らしいというのも幻想ですけれども、そういう幻想の下で動い

ています。その両方の幻想を、もう少しわれわれは考え直さないといけないと思い

ます。 

そういうことをきちんと説明をされるリーダーがいるかどうかです。これが非常に

重要になります。そういう意味では、日本の中のコンパクトシティでうまくいって

いると言われるところは、データとして見ると決してうまくいっていないのですが、

プロジェクトとして頑張っているのは富山がよく引き合いに出されます。 

 

そういう意味では、日本の中では全体的にリーダーシップが不足しています。官僚

で頑張ってやられる方がむくわれない場合が多々あると思っています。市民として、

そういうリーダーシップをどう育てるかを考えていかないといけないというのが、

私の意見です。 

髙塚：ありがとうございます。 

先ほど、休憩に谷口先生とお話をさせていただいていたのですけれども、先ほどの

ドイツの例の発表の中で、ベルリン都市圏では公益的な都市圏がたっていて、ある

種の自治体単独でやるような日本のシステムとは違い、その都市圏はきちんと財源

を持ち、ちゃんとお金も握っていますので、きちんとやるところには配分ができ、
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公益的な計画を実施できるという実体を伴っているわけです。 

香川県はほとんど 1 つの都市圏ですので、全部調整区域にすればいいというのは、

果たして今の自治体の制度でどこまでできるか疑問に思うわけですけれども、谷口

先生は何かを見通していますか。 

谷口：私がこういう研究をやっているのは、博士課程のときにそれとなくやっていました

ので、今から 30 年ぐらい前です。そのころはバブルが始まるころで、成長をコン

トロールするという発想は少なくともなかったという状況でした。最近すごく幸せ

に思うのは、こういうことが話題になることです。髙塚先生がおっしゃるように、

今の制度的な観点から言いますと、そういうことのできる可能性は現在は全くない

です。空想でしかないと思います。 

ただ、30 年前に自分が研究でやっていたことは、当時としてはやはり空想でした。

空間利用の考え方や、マナーというのは、結構早いスパンで変わると思っています。

具体的な例で言いますと、私が大学時代に、ある先生は「おまえらも吸っていいぞ」

とか言いながら、たばこを吸いながら授業をやっていましたけれども、今はないで

す。建物の中のどこで吸っても怒られるし、千代田区は罰金を取られます。これは、

空間に対するマナーがそれだけ変わったということなのです。 

私は、EST というのは、空間に対するマナーの考え方を変えましょうということだ

と、基本的に理解しています。そういう意味では、制度というのは、人間がいいに

違いないと思うと、そっちの方向に徐々に変わっていきます。ですから、今は既に

こういう状況になっていて手遅れなのかもしれませんが、言い続けたほうがいいと

思っています。 

髙塚：ありがとうございます。 

先ほどの話を聞いていて、もう一つなるほどと思ったのは、こういった施策が必要

なのは、やはり郊外の地域が多大な社会的なコストを実際に生み出しているからで

す。それを広く分かってもらうというのが大きな鍵になると思っています。 

私もそんなに実現可能性のあるアイデアを持ち合わせているわけではありません。

コンパクト・エコシティは、インフラコスト、維持コストを抑えるために、少子高

齢化の中ではどうしても必要だというわけですが、実際に行うことでどれぐらいイ

ンフラコストを低下させることになるのか、同時点で都市を比較してコンパクトな

まちほど効率的だという議論があるのですけれども、1 つの都市をポイント付けて、
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こういった施策を行っていった結果ここまで下がった、さらにここまで下がるだろ

うという議論はまだまだないと思うのです。 

1 つには、われわれがよく目にする一般会計の情報にしても、非常に大雑把なもの

しか分からないわけです。政策別とか、目的別とかで会計情報が出ているわけです

が、それを眺めていても、高松が線引きを廃止してスプロールが助長されたという

議論で、それがさらにどれぐらいのコストを生んだのかということをつかむことは

難しいわけです。 

環境の話が出ているわけですけれども、環境会計というのがあるように、都市のコ

ンパクト会計と言ったら変ですけれども、そういうものにフォーカスを当てた情報

をつくり上げて、一緒にモニタリングしていくことができたら、非常にいいと思っ

ています。 

もちろん、こういったプロジェクトは長期なものですから、すぐに効果が出るとい

うわけではありませんし、いろいろな壁があるわけです。そういうものを目に見え

るかたちでやっていくことで、周辺部の同意を得たり、市内の中でもまだまだコン

センサスが得られない部分も解消できると思っておるところです。 

そういうことで、幾つかアイデアをいただいて進めていけばいいのではないかとい

う話があったのですが、ここで少し時間をいただきまして、フロアから質問を受け

付けたいと思います。質問、あるいはご意見のある方は挙手をお願いいたします。 

会場 1：一般の地域住民です。カーフリーデーでセミナーのことを聞いて来ました。 

この間、保健と教育の定期の市議会議員の会議のときに、2 本の予防接種で 3 億円

の陳情をオーケーしていました。2 本の予防接種は 3 億円です。もしみんなが 3000

円、5000 円を自費で払っていただければ、それは使わなくてもいいお金だと思うの

です。 

それから、小学生の医療の無料化に 5 億 5000 万円が出て、これは却下されたので

すけれども、これだけでも 10 億円近い予算があるのです。 

これらを公共交通のほうとか、私は保育医療を無料化にしてほしいのですけれども、

両方で分ければ、すごく若い人も楽しめるまちになると思いました。 

髙塚：ありがとうございます。まだまだ、そういう余地があると思いました。 

では、一番後ろの方、いいですか。 

会場 2：先ほど谷口先生が富山の例を言われたのが非常に印象的でしたが、ストラスブー
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ルの場合は、市長をはじめ、市民に語りかける説明を非常によくされていたのが印

象に残っています。谷口先生はご存じだと思いますが、コンセルタシオンという公

民審査もあるぐらいですから、一方的にやったのではなかろうと思いました。 

それはさておいて、もう一つ、高松市のほうへお聞きします。コンパクトシティに

ついては、もともとヨーロッパの発想から来ていると聞いています。農業とのかか

わりが非常にあって、ヨーロッパでは若者の農業人口が減ってはいないと聞いてい

ます。私は仏生山町に住んでいるのですけれども、大西市長がたぶん第 2 副都心的

な発想でコンパクトシティ化を進めておられると思うのですが、乱開発の嵐で、農

業地域というよりは都市空間としての土地というか、緑の部分、このエコの部分が

どんどん失われていって、さあこれからどうなるのかなというのを非常に危惧して

います。その点は、どのような対策を採られようとしているのか、お伺いしたいと

思います。以上です。 

髙塚：回答になるか分からないですけれども、私のほうから話をさせていただきたいと思

います。 

丸亀町の再開発の肝は、土地の所有と利用の分離でした。商店街がうまくいかない

のは、日本は土地を持っている人が自由に使うのがまかり通るのが歴史的にずっと

続いてきていて、自分が出したい店を出すということで、うまくいきませんでした。

それをうまくコーディネートする人がいて、土地を集約して、より効率的なテナン

ト配置を実現したのが丸亀町なわけです。 

日本でばらばらの開発が目立ってしまうのは、やはり持っている人が勝手に使うか

らです。発想としては、まちなかだけではなく、郊外で農業をするうえでも、同じ

ような手法で、持っている人から集めてきて、効率的な利用という考え方が浸透す

れば、恐らく郊外のばらばらと建っていく開発も抑制されて、まとまった農地がで

きて、農業も効率化をしていくことにつながると、個人的には思っております。 

コンパクトシティの考え方は、たぶん郊外の農業の営みに対してもいい意味を持っ

ていると思っているところです。 

宮本：実は私も農業をしておりまして、今のようなご意見は非常に理想的なのですが、農

家の方々は、その土地は自分の土地ではなくて先祖から受け継いでいる土地なので

す。農地というのは、一足飛びにできるものではなく、何十年もかけてできている

わけですから、分離してなんとかやってくださいとは、なかなか理想論ではいかな
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いところがあります。 

そこをどういうふうに行政側が説明していくかが非常に大きなポイントになると

思っています。ですので、市のほうには頑張っていただきたいとエールを送ります。 

会場 2：その件で、1 つだけ提案させていただきます。私ごとで恐縮なのですが、つい最近

も高齢化が進んでいる農地を、周辺で 16 戸の団地が一挙にできることになりまし

て、広大な農地が失われていきました。私は、販売目的ではなくて、自家米ぐらい

の農地ですけれども、農地を一部転用してソーラーパネルを設置しました。その部

分で浮いた費用で、農地を多少経営資源に回します。もちろんパネルをどんどんつ

くれという意味ではないですが、日本では大規模化、メガソーラーだそうです。 

つい先月もドイツのアウトバーンをずっと回っていたのですが、メガパネルではな

く、小さな太陽電池のパネルでエネルギーを生み出す発想を、ドイツはやっている

みたいで、新聞等でも特集されましたけれども、小さなもので集めて、大規模では

なくて、25％を既にエネルギー源としています。 

何が言いたいかといいますと、そのエネルギー資源とエコの公共交通間は経済産業

省の分野になるのでしょうか。そのあたりの省庁間の共同作業みたいなものはある

のでしょうか。 

金井：ご存じかもしれませんが、コンパクトシティといいますと、さきほど私が申し上げ

たのは、「都市再生特別措置法」と「地域公共交通活性化法」ですが、これにもう 1

つ「中心市街地活性化法（中心市街地の活性化に関する法律）」という経済産業省

が所管している法律があり、これが 3 つ一緒に改正されています。 

今のご指摘とは観点が少し違うかもしれませんが、経済産業省の所管分野ですので、

要はまちなかで商店街や商業をやっている方の活性化をしようというのがその内

容で、そういうところと連携してやっています。農業という観点とは若干違います

が、まちなかでのにぎわいや、まちづくりもそうですし、そのうえで暮らされて商

売をやっておられる方と協働してやっていくという考え方で連携しています。 

髙塚：ありがとうございます。 

そうしましたら、あともうお一人ぐらい、もしご質問があれば受け付けたいと思い

ます。ございませんでしょうか。 

会場 3：宮本さんと同じ“ぐるっと高松”のメンバーの者です。 

先ほどの質問の中で、医療費を減らしてでも公共交通にという話がありました。や
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はり公共交通に予算を使うということは、私は市民活動をしていますから、いろい

ろな方とお話をするのですけれども、「またばらまきをするんか」とか、民間事業

者がやっていることに税金を使うことに抵抗があります。琴電が破綻したときに、

そういう議論がすごく起こったのです。 

最近になって、国土交通省などがいろいろな法律や制度をつくっておられて、高松

市も頑張って去年は条例もできましたので、公共交通に税金を使っていくことがだ

いぶ当たり前に考えられるようになってきたとは思いますけれども、市民の中で、

今すごく財政が厳しい中で、「財源はどうするのか」という話がたくさんあるので

す。 

ヨーロッパの話はよく聞くのですけれども、谷口先生のお話の中で、タリンは 10％

でしたかを公共交通に使って、片や高松市は頑張っていても 0.1％です。そうする

と、全体の中で、タリンの場合は日本の都市と比べてどこが違うのかというのを、

もう少し財源全体の中で教えていただきたいです。福祉の中で取り合うのではなく

て、ほかにいろいろあるでしょう。どこが違うのかをお聞きしたいです。 

谷口：私は財政の専門家ではないのですが、お金の議論になっていますので、感覚として、

いろいろ情報提供をできることはあるかと思っています。 

最初にご質問をされた方が、予防接種が 3 億円で、あと 10 億円というオーダーの

お話をされました。もしも、私のところに何か来たらお答えしようと思っていたの

は、F32 型戦闘機が 1 機幾らかご存じですか。1 機 300 億円です。300 億円で公共交

通に転換すると何が買えるかといいますと、東京都の都バスが全部買えます。1400

台買えます。そういうオーダーです。 

先ほど、経済産業省との連携はどうですかという議論が出ていましたけれども、今

の議論でいきますと、厚生労働省が筆頭だと思っています。これも私は専門ではあ

りませんので、正確な額は知らないですが、社会福祉で年間、国と地方を合わせる

と 120 兆円ぐらい出ているのです。これはすごい額です。公共交通事業が悪い、悪

いと言われていても、せいぜい全部合わせても 20 兆円とか、そういうオーダーな

ので全然違います。 

私も最近、学生を見ていて思うのですけれども、「なんで、おまえに奨学金を払わ

ないといけないんだ」と思うような学生も奨学金をもらっています。教育にはいく

らお金をかけてもいいというのは間違った考え方だと思います。そういう意味で、
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全体的に福祉とか、教育といったら、いくらでもお金を出していいというのは、そ

れこそ間違った感覚だと私は思っています。やはり社会福祉の中で、これからの公

共交通は一連で一緒に考えていかないといけない話ですので、社会福祉のお金とし

て公共交通にお金をきちんと使う流れがないといけないというのが個人的な意見

です。 

タリンの場合はどうかと言いますと、実は 10％と言われたときに「道路予算が入っ

ているのではないですか」と質問をしたのです。道路予算は別に 10％彼らは持って

いるのです。道路と公共交通だけで 20％を持っているというのがびっくりです。 

IT 戦略もすごく頑張っています。エストニアという国は、どんな森の中でも Wi-Fi

が誰でも自由につながります。そういう戦略でやっていますので、IT にはすごくお

金を使っています。要するに、高齢者比率が日本と全然違いますので、その点は注

意が必要です。 

髙塚：はい。ありがとうございます。まだまだ議論は尽きないとは思いますけれども、そ

ろそろ時間になってまいりましたので、まとめのほうに入らせていただきたいと思

います。 

いろいろな議論がございましたが、パネリストの方々には、高松のコンパクト・エ

コシティ推進・実現に向けて、これだけは最後に言っておきたい、これをぜひやっ

てほしいといったご意見を最後にいただければと思います。 

時間が押しておりますので、当初よりコンパクトにして、お一方、2、3 分で最後の

言葉をいただければと思います。谷口先生のほうからお願いします。 

谷口：言いたいことはほとんど言ってしまいました。具体的にどうコンパクトにするかと

いうのを、実はちゃんとお話ししていなくて申し訳なかったです。やはり、拠点で

はなくて、高松の場合は軸で考えられたほうが、結構いい場合があるということで

す。たぶん議論はされていると思うのですけれども、港から空港に至るまでの軸を、

もうちょっと考えられたほうがいいと思います。 

丸亀町からゆめタウンに至る軸が、その中でも特にコアになると思いますが、そこ

をもうちょっとデンバーのように相互に移動できるようにできないかです。 

自転車を丸亀町からしめだしたのは、ある意味、ゆっくり歩けるようになって良

かったのですが、今日の朝見ていますと、自転車は全部ライオン通に行っている感

じで、空間が限られていますので、どう再配分してやるのかということです。 
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広い環状軸は大きい丸と点でしかありませんので、そこをどうするのかということ

と、複数の拠点を考えられますので、その各拠点のキャラをきちんと考えられて、

大規模商業施設が巧妙に核から外れているのですけれども、そのあたりは結構人が

集まっていますので、戦略としては考えないといけないところです。 

プランと実際の戦略の組み合わせです。そのあたりは、外目に見たら非常に興味深

い面白いところかと思いますので、ぜひまた攻めの姿勢で解決していただければと

思います。以上です。 

青木：私どもは、乗り継ぎ拠点というか、トランジットセンターのような結節機能のトッ

プポイントをどうやってつくっていくかで非常に悩んでおります。高松市さんが、

電車とバスの役割分担の計画をされているように、どう結び付けていくかの話につ

いては、私どもはいろいろな手法を 5 年ぐらい研究しているのですけれども、なか

なかよく分かりません。ぜひ、情報交換なり、さらに国でおっしゃっているような、

まちづくりとの連携で、民間資金活用による社会資本整備（PFI）とか、官民パー

トナーシップ(PPP)とか、いろいろな手法が今提案されていることを含めて、情報

提供に取り組んでいけたらと思っております。 

宮本：もう先ほどからずっと議論になっているのですが、多核連携型コンパクト・エコシ

ティを進めるにあたりまして、まずどれぐらいの市民がカタカナ言葉の「コンパク

ト・エコシティ」の意味を知っているかが問題だと思います。 

それから、既に拡散してしまっている都市機能をどのように集約していくのか、あ

るいは今までの都市づくりのどこが問題だったのか、コンパクトシティにすること

で何がいいのかを、きちんと説明していかなければいけないと思います。また、郊

外部の活性化を今後どうするのか、あるいは中山間部の人たちが、農地と離れて住

む可能性が出てくるのかです。 

市民の意見を聞いては何もできないと富山の市長さんがおっしゃったそうですが、

言うことを聞くというよりも、こういう方法で行政が決めるのであれば、市民の不

安や心配を取り除く説明責任があると私は思います。ですので、市長や市の職員が

出ていって、そういう不安を払拭する努力をされなければいけないと思います。 

もう 1 点は、公共交通はまちづくりや福祉、教育、環境、観光の全てにかかわって

きていると思います。ですので、県、市、国の縦の連携もさることながら、横の連

携もちゃんと進めていっていただきたいと思います。そうすれば、必ずちゃんとし
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た多核連携型のコンパクト・エコシティはもっとスピード感を持って実現すると期

待しております。 

金井：私も先ほどからほとんど申し上げてしまいましたけれども、具体的な話として、鉄

道はなんとなく具体的に絵が描かれていますけれども、あとはバス路線の再編のと

ころです。 

私は、高松にいるときからずっと思っていたのですけれども、なぜ、みんな瓦町に

寄ってから高松駅に行くのだろうと思っています。つまり琴電の西側ばかりにバス

路線があって、東側は横に少しあるだけで、あまり縦にないのです。そういうこと

も含めて、具体的に結節して再編していく全体像が見えませんと、恐らく市民の皆

さんの不安は増すばかりなのではないかという気がします。そこを具体的にされた

らいいと思います。 

それから、先ほど宮本さんがおっしゃったのは国レベルでもそうなのかもしれない、

非常にいいことだと思ったことについて、逆に市のほうがもっと実現可能性が高い

と思いますので申し上げます。これは公共交通だけの問題ではないのです。コンパ

クトシティや公共交通の整備は、交通問題や交通政策だけではなく、例えば、福祉

や高齢者対策といったいろいろな分野にかかわっています。今回の趣旨である環境

にもかかわっている問題でもあるわけです。それは縦割りでやるのではなく、いろ

いろな施策の組み合わせがかたちとして出来上がったものだと説明されるのが 1 つ

です。実際上も、そういう施策として考えるということも、今後、理解を深めるう

えでは特に重要だと、今回この議論をさせていただいて思いました。大変ありがと

うございました。 

髙塚：ありがとうございます。 

最後になりましたけれども、私自身も今日はこうやって議論をさせていただいて、

非常に学ぶところが多かったと感じています。 

コンパクト化を実現していくというのは、本当に長い道のりで、決して簡単なこと

ではないと思います。それでも、幾つかのアイデア、ポイントが提示されたような

気がします。 

岐阜市さんの例で申しますと、岐阜市特有の状況はあったにせよ、とにかくバスを

走らせるところからスタートして、効果が発現しやすいところから始めていったと

いうのは、非常に印象深い話でした。 
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また、予算的なことで、日本のレベルで言えば 0.1％はスタンダードかもしれませ

ん。それは、広く世界レベルで見れば全然スタンダードではなく、ヨーロッパでは

10％を使っているところがあるというのは、われわれの常識を破るいい情報提供

だったと思っております。 

そういうところで、そろそろ時間がまいりましたので、貴重なご意見をいただいた

ことを、今後高松のコンパクト・エコシティの推進に向けて役立てていければいい

と思っております。そういうところで、パネルディスカッションは閉めさせていた

だきます。どうもありがとうございました。 


