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（石田） 

皆さんこんにちは。今、ご紹介いただきました石田で

ございます。今日は、「地球温暖化防止に向けた自動車

交通社会のあり方について」という極めて広い内容を含

むテーマをここにずらっと私含めて７人いますし、時間

極めて限られておりますので、どれだけ深い議論ができ

るか少し不安なところもありますが、良い議論をしたい

と思います。皆様のご協力を宜しくお願いをいたします。 
 
 今日並んでいただいているメンバーを、あいうえお順

に書いています。国の方が３人、自治体の方が２人、民

間の方が１人でございます。今日は、まず自治体の取り

組み、現場の取り組みのご報告を詳細にいただきます。

続いて、自動車メーカーを代表して大野様から自動車技

術でどれだけできるかということをお話伺います。国か

らの三人には、改めてプレゼンテーションはしていただ

かないのですが、是非支援し協力するような温かいコメントをいろいろいただけるのでは

ないかと期待しております。それではそういう形で進めて参りたいと思いますけれども、

私なりの問題意識を若干整理して参りました。パワーポイントで説明させていただきます。 
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 もう既にご存知だと思われますが、京都議定書の約束

期間は 2008 年から 2012 年でございます。 
 今は 2007 年ですから、来年からもう拘束期間に入っ

てしまうわけです。もう待ったなしの緊急事態でありま

す。ところが、今世の中ではこれだけ京都議定書ってい

うことが非常に大きく感心を持たれておりますけれど

も、 もっと長期のことを考えると、50 パーセントか

ら 80 パーセント位削減しないと、真の意味でサステイナブルにならないのではないかとい

う声もございます。 
 
 これは、京都議定書の締結国のシェアですが、今現状

ではＣＯ２の排出量の全世界の 30 パーセントしか締結

国からは排出されておりません。 
 ですから、締結国がそれぞれの国際公約を守ったとし

ても、温暖化現象を数年間ぐらい遅らせるという効果し

かないのではないか。しかも温暖化、日本、特に交通部

門、皆さんお分かりのように、非常に難しいと。 
だから、守らなくてもいいのではないかと言う人も多いのですが、私は逆にこれはある

意味では長期的な 50 パーセントから 80 パーセントへの取り組みの、人類共通の第一歩で

ありますから、難しくても、あまり効果が少なくても、そういう枠組みがきちんと機能す

る、それを目指していくのだという高い志と目標を持って、進めていくという意味で、だ

からこそ守るべきだと思います。 
 運輸部門は結構排出しています。 
 
 
 
 
 
 
ところが、時系列でみてみると、これは自工会から頂

いた資料で、後で大野さんからもっと詳しい話があろう

かと思いますが、2001 年をピークに、いろいろな人の

いろいろな努力の効果がようやく表れてきて、2010 年

度くらいには政府が決めた目標を、何とかクリアできそ

うなところまできているようにみえます。 
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 ところが、特に自動車交通でみますと、ディーゼルは

結構減っているのですが、ガソリンはピークに比べて、

1997 年から 2002 年にかけて、増えております。合計と

しては減っているのだけれど、その主な貢献者はトラッ

クだということです。ですから、乗用車への働きかけが

重要ではないか、ということです。 
 
 
これは削減目標について、何とか達成出来そうだ、と

いうことです。 
 
 
 
 
 
ＣＯ２の削減策を、因数分解してみます。まず、交通量

を減らしましょう。そのためには、公共交通や上手な車

の使い方、ＩＴ、コンパクトな都市があります。次に、

走行速度を改善して渋滞をなくせば、燃費が良くなって

ＣＯ２が減ります。そのためには、道路整備や交通管制、

ＩＴＳなどがあります。最後に、単体対策やエコドライ

ブということがあろうかと思います。 
 これは乗用車の燃費の改善で、新車が一番上ですけれ

ど、年々改善されている。保有平均モード燃費も改善の

兆しがみえてきている。ところが問題なのは、実走行燃

費であります。これも自工会から頂いた資料であります

が、あまり改善されていない。カタログ燃費は改善され

ているのだけれど、実走行燃費は改善されていないので、

エコドライブというものがこういうところでも必要と

されている。 
 これは、走行改善による燃費の向上によるＣＯ２削減

というのを根拠付ける一つの実験データです。 
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高速道路のほうがどうも燃費がよさそうだ、結果的にＣ

Ｏ２が減りそうだ、ということです。 
 
 
 
 
 
 道路局でもっと高速道路を整備して、分担率が上がっ

たら排出量は下がります、という試算もされております。 
 
 
 
 
 
 以上踏まえて、私なりの問題意識の整理であります。

自動車単体対策は重要。しかし、今のものであっても使

い方次第では更なる効果も望めそうである。エコドライ

ブをどう考えるのかということです。 
 渋滞解消は短期的にはＣＯ２減少に貢献します。京都

議定書だけを見ていると超短期ですので、それなりの効

果はありそうです。 
 中長期的にはむしろ便利になって増加をする、という恐れが非常に大きいと思います。

実際我々の戦後の都市というものは、自動車依存が増大し続け、自動車依存型の都市構造

になっている。交通流の円滑化と同時に、モビリティ・マネジメントやエコドライブとい

うものも必要だろうと思っています。 
 総合政策実現の現場は自治体です。その中のまち・人ということです。 
 
 そこで議論のポイントです。ＣＯ２削減のため、いろ

いろなものがあります。プライシングや施設整備、この

効果をどう考えるのだろうか、ということが一つ目です。 
次に、その気持ちに訴える、意識に訴えるモビリテ

ィ・マネジメントやエコドライブというのは、効果は理

想的なのですが、本当に定着して効果を大規模に発現さ

せるためにはどうすればいいんだろうかということ。 
 最後にそういう中で、総合化の場としての自治体の役割と取り組みは何だろうかという

ことです。こういうことを中心に議論をしていただければ私としてはありがたいです。 
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 では早速、先ほどご説明いたしましたように、参加していただく皆さま方に、自己紹介

を兼ねて、簡単に私の今のプレゼンに対するご意見や、こんなことを議論したらいいので

はないかということを、荒平さんから順番にお願いしたいと思います。 
 
（荒平） 

 広島県福山市都市交通課の荒平といいます。よろしくお願いします。先ほど石田先生の

話にもあったのですけれど、ＣＯ２の削減のために自動車単体政策、道路整備も重要であ

りますし、それと同時に、ＭＭとかいったことで、意識改革も重要ではないかと思ってお

ります。 
 現在福山市では、渋滞緩和とＣＯ２の削減ということで、ソフト政策を中心に、特にノ

ーマイカーデーですが、これを通年実施しております。この政策を、定着、継続していく

ために一番重要なのは、意識の改革だと思って取り組んでおります。 
 現在企業とか、市民の方と共同で取り組みを進めているところであります。後ほど事例

紹介で詳しく紹介させていただきたいと思いますので、よろしくお願いします。 
 
（井上） 

国土交通省道路局の井上と申します。私は道路の使い方、あるいは車の使い方、という

さまざまな観点から地球温暖化対策なり、ノルマ環境対策に貢献できるように取り組んで

いるところでございます。道路関係の地球温暖化対策でございますが、実は石田先生のご

指導でいろいろと施策を検討してきた、ということがございますので、今石田先生の説明

された内容で進めているというところでございます。 
 今一つ感じましたのは、国全体、まだなかなか石田先生の最初のページに出てきました、

2008 年から 2012 年の第一約束期間の目標達成というところに、非常に神経を集中させて

いるところがやっぱりあるのかな、ということでございまして、なかなかまだ長期的なと

ころまで、我々目がいっていないかもしれません。そういったところについて、本日は勉

強させていただきたいと思っております。以上でございます。 
 
（大野） 

日本自動車工業会の大野でございます。よろしくお願いいたします。 
 今石田先生のご意見拝聴させていただきまして、非常に同感するところが多く、全くそ

の通りだなと思ってお聞きしておりました。2010 年の目標は何とか達成できるかもしれな

いですけれども、乗用車の伸びは多いですし、むしろ中長期というところが課題になって

います。当面はすぐにたくさん減らなくてもいいから、枠組みを作ることが大切だろうと

思います。ただそれでは議論にならないので、違うところをあえてちょっと２点申し上げ

ます。１つ目は、実走行燃費がカタログ燃費と比べて向上されてない。これは私ども、同

じように良くなっていると見ております。それは後でご報告させていただきたいと思いま
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す。 
 それから２つ目は、中長期が問題だというところは同じ意見でございますが、ひょっと

したら増大するのではないかと書かれておりますが、私どもは、増大はしないだろうと考

えております。決してさせてはいけません。ただし、先生ご自身仰っているように、将来、

50 パーセントとか 80 パーセントとか削減しなければいけない。地球温暖化の問題は 2010
年で終りではないので、全くその通りであります。これが中長期は大事だという理由でご

ざいます。ありがとうございます。 
 
（小長谷） 

静岡市の交通政策課の小長谷と申します。よろしくお願いします。 
 静岡市は平成１７年に全国で１４番目の政令市に移行したのですが、政令市に移行した

といいましても、まだまだ道路を中心として公園や下水道などの整備率が低く、交通関係

の取り組みは、道路整備を中心に進めているという状況でございます。 
そうした中、ただ静岡市におきましても、都市圏交通円滑化計画やオムニバスタン計画

に取り組んでおりまして、例えばパークアンドバスライドの実験やバスレーンの実験、サ

イクランドバスライドというような駐輪場の整備、教育的な施策、ＴＤＭ施策として職員

に自転車や公共交通で通勤することを呼びかける取り組みなども行ってきているところで

ございます。しかし実状として、なかなか目に見えるような効果が上がってないという課

題もあります。 
 それから、先ほどの石田先生のご発言にもありましたように、やはり近年の自動車交通

の拡大というものが、大変深刻なものであると我々も認識しており、またこれからは人の

意識の中で、自動車の使い方などを少し変えていかなければならなく、非常に重要になる

と考えております。 
 それから静岡市では、来年度からＥＳＴモデル事業に立候補させていただいて、これか

らＣＯ２削減などの交通環境改善計画へ取り組んでいきたいと考えていますので、本日は

この席で、また私自身も勉強させていただければと思っています。以上です。 
 
（佐藤） 

国土交通省自動車交通局から参りました、佐藤でございます。 
私はまさに自動車交通局の環境課というところで自動車環境対策をやっている者です。 

 本日はこういう機会を生かして、皆様方から情報なり意見なりのインプットをいただい

て、私のこれからの仕事に生かしていきたいと思います。 
 役所の人間は簡潔にということですんで、しゃべるよりも見せることだと思いまして、

私の主にやっていることとしましては、自動車のグリーン税制というもので、少しパンフ

レット持ってきました。細かい内容は少し見えないかもしれないと思います。 
 それから乗用車はまだ今おこなっていないのですが、エコドライブということで、エコ
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ドライブの支援策、これについてはもし自治体の方いらっしゃいましたら、県の運送事業

者の方とかに、はじめていただける支援制度です。税制の面からの主な支援制度としてグ

リーン税制がございまして、後からスライド、他の委員の方からでると思いますけれど、

ステッカー制度がございます。それからエコドライブでは、こういうステッカー制度なん

ていうものもおこなっております。 
 それと合わせて電動自動車の環境対策もありますので、排ガス対策もおこなっておりま

す。あとは燃費基準。先ほど自動車工業会の方からも少しございましたが、この後お話い

ただけると思いますが、そのような政策をおこなっております。 
 ２点ほどキーワードを私から申しあげますと、やはり自動車部門、先ほどの全体のパネ

ルディスカッションでもございましたが、確かに達成の見通しというのが少しあるかと思

いますが、我々も自戒的な面も含めまして、やはりあれは、下駄を少し履かしていただい

ている目標の達成かと思います。そこを留意してもっともっと頑張っていかないといけな

い。詳細は後でコメントしたいと思います。 
 それからもう１つはＣＯ２対策、やはり排ガス対策と、相反する面が多いというところ

も留意して仕事をやっているところでございます。これは、今日は少し主な論点にならな

いかもしれませんが、そのあたり私は少しキーワードと感じました。以上でございます。

今日はよろしくお願いします。 
 
（堂前） 

警察庁交通局交通規制課の堂前と申します。どうぞよろしくお願いいたします。 
交通規制課は、皆さまもよく仕事でご一緒されることもあろうかと思いますけれども、

交通の安全と円滑その他公害の防止の観点から、交通規制や信号機の設置等を実施してい

ます。 
ＥＳＴに関しても、今申し上げました規制、信号機、あとバスの公共交通機関の円滑を図

るためにＰＴＰＳといったそういったシステムについて、警察の立場から協力できるとこ

ろに対して協力させていただいているところでございます。 
 今日前半の基調講演なども伺っておりまして、ＥＳＴについてはどういった観点でどう

いった思想を持って進めていかれるかということも非常に大事だと思いますし、公共交通

機関の活用を含めて施策を考えていく中で、規制等で協力できるものがあるのかないのか

という話もあろうかと思います。私も今日この場では、他のパネリストの方などのご意見

なりご指導なりいただいて、勉強させていただきたいと考えております。どうぞよろしく

お願いいたします。 
 
（石田） 

一通り、自己紹介等でどういうことを普段一生懸命やっていただいているかというご説

明をいただきました。今日は、先ほど申しましたように福山市の荒平さんと、自工会の大
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野さんに、もう少し詳しい取り組みのプレゼンテーションをご準備いただいております。 
まず荒平さんから、「福山都市圏の渋滞緩和と地球温暖化防止に向けて」というタイトル

でございますので、ご説明をお願いいたします。 
 
（荒平） 

広島県福山市建設局都市部都市交通課の荒平といい

ます。私からは福山都市圏の渋滞緩和と地球温暖化防止

に向けた取り組みについてご紹介させていただきます。 
 
 
 
 福山都市圏では京都議定書の採択や、地球温暖化対策

推進大綱、こういった国の流れを受けて、福山都市圏交

通円滑化総合計画というものを策定し、推進委員会を設

置しております。その推進委員会では都市圏の交通渋滞

緩和と交通に起因する環境負荷の軽減と、都市交通サー

ビス向上について取り組んでいるところであります。 
 この計画推進に当たっては委員会の中に自動車と公

共交通、おのおのの対策部会を設け、具体的な取り組みの検討を行うと共に、委員会にお

いて総合的な決定を図りながら、実行性のある計画作りと推進に努めているところであり

ます。 
 この計画の対象エリアは、福山市を中心に発生する通勤時の渋滞の緩和という観点から、

県域をまたいだ隣県の市を含む広域の都市圏となっております。またこの計画の目標とし

ましては、ピーク時における各方面から福山市中心部までの所要時間の短縮を図ることを

挙げて取り組んでおります。 
 
 次に環境行動計画モデル事業に取り組んでいる施策

の紹介です。福山市で取り組んでいる施策は福山市中心

にあるＪＲ福山駅、ここがこの都市、福山都市圏の主要

な交通結節点、中心部になります。ここの交通結節点と

なる福山駅の駅前広場整備事業、こういったものにも現

在取り組んでいるところであります。またこの駅前の地

下に、730 台の収用空間を持つ自転車駐車場、これを整

備して昨年の７月に供用開始したところであります。またこのうちの 32 台分については福

山駅から市内中心部の短距離移動交通を補完するサービスとしてレンタサイクル事業の枠

として取り組んでおるところであります。このレンタサイクルにつきましては、今後利用
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動向等調査しながら、乗り捨て可能なサイクルポートの拡大や貸し出し台数の拡大につい

て検討していくこととしております。 
 次に都市圏全体の取り組みとしまして、Bingo-EST
といいますが、ノーマイカーデーを通年実施しておりま

す。それと、このノーマイカーデーを定着させる支援施

策としまして、2005 年度から公立の小学校５年生を対

象に、ＴＦＰを実施しているところであります。本日は

都市圏全体を対象に実施しています、この Bingo-EST
の取り組み、ノーマイカーデーの取り組みについて概要

報告させていただきたいと思っております。 
 まずこのノーマイカーデーを通年展開するに至った

経緯なのですが、福山都市圏では交通円滑化総合計画の

目標達成を図るために、重点的に取り組む施策を６つ定

めており、その１つの施策としてノーマイカーデーがあ

ります。このノーマイカーデーを 2003 年、2004 年度、

２ヵ年にわたって期間限定により実施してまいりまし

た。このときのノーマイカーデーは、時差出勤、手段変

更、相乗り、等参加形態を絞らないという自主性を尊重する方法で実施し、2003 年度は３

日間、2004 年度は５日間実施しております。 
 実施期間中で１日約平均 1100 人のモニター協力が得られ、その結果、計画目標値に迫る

効果が確認でき、実施前後で渋滞損失時間では 10 パーセント、ＣＯ２の排出量では９パー

セントの削減効果が得ることができております。またその結果から１日あたり約 830 人の

マイカー利用の削減によって計画目標に掲げております各方面からの所要時間の短縮が、

目標値に達成することも確認できております。 
 このような過年度の結果から、円滑化の短期目標年時を達成するために、ノーマイカー

デーの通年実施を主体施策と位置づけ、その他の施策についてはその主体施策の定着を支

援する施策として位置づけて取り組んでおります。この計画目標が達成すれば、渋滞損失

時間で 14 パーセント、ＣＯ２排出量で７パーセントの削減が期待できることを確認してお

ります。 
 またこのノーマイカーデーの通年実施を、備後地域における環境に配慮した持続可能な

交通への取り組みということで、Bingo のＥＳＴとして位置づけており、このビンゴのＢの

頭文字とＥＳＴを取って、ベスト運動という呼び方をしております。 
次にベスト運動を継続していくための具体的な仕組みづくりですが、過年度の実績から参

加方法は絞らない自由度に配慮した形を前提としております。また参加者への実施後のフ

ォローアップ調査によりますと、その後継続できていない方が７割に及ぶこと、また 2003
年、2004 年度にかけて実施期間を拡大したことにより、連続して参加する方の割合が減少
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したことなどから、年間を通じて定着させていくため

には、参加者の意欲、意識の高揚と、個人にかかる負

担の軽減に配慮していくことが重要であることを確

認しました。 
 このために、参加意識を持続させるメリットの提供、

参加意識を持続させる効果の公表と、コミュニケーシ

ョンの実施を行うこととしました。更に個人負担の軽

減を図るために、実施頻度は月に１回程度で、各自が自由に設定できることとしました。

参加者１人が月に１回のノーマイカーデーを実施すると仮定すると、目標達成には、１日

あたり 830 人で、月にしますと２万人の人が必要になる、ということから２万人の会員確

保に取り組むこととしております。またこの取り組みを地域ぐるみの運動とするために、

住民、企業、推進委員会、行政が、一体となった取り組みとして更にその取り組みを運営

していくための協力団体が必要であることと考えました。 
 そこで仕組みを構築するために着目したのが、地元

ＦＭ局の会員制度でした。この会員に登録しますと加

盟店でのサービスや特典を受けられる仕組みとなっ

ておりました。この仕組みに、新たにこの Bingo-EST
に参加してくれる方を、ベスト会員として会員登録す

る仕組みを加えました。この会員に登録しますと、既

存の会員制度の特典が得られると共に、Bingo-EST に

参加し、毎月参加報告をした人を対象に、抽選で更にプレゼントが当たるというインセン

ティブを付与して参加意欲の高揚を図ることとしました。またこのプレゼントにつきまし

ては、地元の企業に協賛を募って、協賛金を拠出いただいて、それを原資として運営して

おります。また参加意欲を継続させるために、委員会とベスト会員との間でインターネッ

トを活用した参加報告依頼メールを配信し、参加報告効果の公表など、双方でコミュニケ

ーションを図れる流れを追加しております。 
 このことにより、地元ＦＭ局にとっては中心市街地の活性化のための会員やリスナーを

新たに増やすことができますし、協賛企業につきましては、環境問題に協力的な企業とい

うことで企業のイメージアップを図れます。また Bingo-EST の参加者は月に１回参加する

ことで、会員特典が受けられることとなっております。また委員会におきましては、新た

な組織をゼロから作る必要がありません。この４者が協力することによって、それぞれの

目的について単独で取り組むよりも高い達成度が得られる仕組みとなりました。この仕組

みについては昨年の１月１６日から本格実施しており、今ちょうど１年経ったところであ

ります。 
 現在のこの Bingo-EST の実施状況でありますが、会員の推移としましては、実施開始日

が昨年の１月１６日でその前後は会員の伸びは良かったのですが、一定期間経ちますとほ
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ぼ横ばい状態となり会員があまり増えない状況になりました。そこで、７月下旬から９月

末にかけて会員を募集するキャンペーンを行い、協賛企業訪問や都市圏前途へのリーフレ

ット配布、新聞折り込み広告などいろいろな広報活動を行い、短期に集中的に広報するこ

とで大幅な会員増を得ることができ、現在会員は約 4,500 人となっております。協賛企業

につきましてはこの Bingo-EST の会計年度は 10 月から翌年の９月の１年間でやっており

ますが、当初の 2005 年度は 20 社でありました。今年度は 85 社と４倍以上増えたわけなの

ですが、しかし２年連続して協賛いただいた企業が 16 社と、数が減っております。今後こ

ういった企業の継続し、定着化することが課題と考えております。 
 次に参加状況でありますが、月に延べ約 4,000 人の

参加報告をいただいておりますが、ここでは通勤時の

ピーク時で、平日の７時から９時の２時間に限って集

計しております。参加会員の性別、年齢構成につきま

しては男女共に 30 代から 40 代で 70 パーセントを占

めており、20 代の男性が特に低いといった、世代によ

る偏りも生じております。このベスト運動、地域に定

着させていくためにも今後この２０代あたりへの参加会員の拡大にむけた広報が重要と考

えております。 
 また会員の参加人数は、一月今 440 人、報告いただいておりますが、参加延べ人数とし

ましては 2,256 人となっており、一人当たりの参加回数が平均で一月に５回と、積極的な

協力をいただいております。このことから現在は、比較的環境問題に意識の高い方の協力

によって進められていると考えられます。計画目標としましては、個人の負担に配慮し、

月１回程度の参加で、通年的に効果が継続できるよう、参加会員を２万人として設定して

おります。今後会員数の底上げと参加率の向上が重要であると考えております。 
 次に参加形態ですが、先ほども言いましたように、

自主性を尊重して、参加形態を自由に選んでもらう方

法で行っております。時差出勤とか公共交通機関の利

用、あと相乗り。こういった方法で参加いただいてお

ります。この参加形態の割合ですが、時差出勤では４

割、公共交通機関、あと徒歩などの手段変更。こうい

った方が約５割となっております。2003 年、2004 年

度の試行時は、手段変更が３割だったのに対し、現在は５割を越えており、期待以上の行

動変容となっております。 
 次に曜日別の参加状況ですが、参加人数は赤い線なのですが、ほぼ１日 110 人程度とな

っているんですが、参加形態別に見ますと、週末に向けて手段変更と相乗りの割合が高く

なっており、逆に時差出勤については低くなっている、といった状況になっております。 
 次にこの Bingo-EST の効果としましては、都市圏のピーク時、７時から９時の交通量の
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伸びを、2004 年度を基準に比較しておりますが、都

市圏全体の交通量、これでいうと、赤色の線になるん

ですが、増加傾向にあるにもかかわらず、都心方向へ

向けての、交通量については減少傾向になっておりま

す。 
 現在の会員数は先ほども言った 4,500 人で、参加報

告をいただいている方は１日あたり110人なのですが、

実際の交通量、先ほど都心方向では減っとるというグ

ラフだったのですが、実際に交通量を調べたところ、

都心方向ではピーク時に約 500 台、実施前よりも削減

となっております。報告いただいているのは 110 人程

度ですが、これはベスト運動開始後、マイカー通勤か

ら完全に公共交通に乗り換えられた方とか、参加報告

いただいていない方、などもあると思います。また、

ＥＴＣの普及などに伴って、高速道路の利用者が増えている、ということが要因として考

えられます。 
 この削減によって、500 台の削減で計算しておるわけですが、渋滞損失時間では２パーセ

ントの減少、ＣＯ２の削減量では現在のところ１パーセントの削減効果として確認できて

おるところであります。 
 今後の課題としましては、会員目標 2007 年度末２

万人をあげておるわけですが、現在 4,500 人程度と、

思うように伸びておりません。これは自主性を尊重し

た継続可能な取り組みとして、広報活動は継続的に行

っているわけですが、これだけでは利用者の意識改善

を図ることは難しいということだと思います。このよ

うなことから、今後も引き続き年間を通して継続的に

粘り強い広報活動、また認知度向上を上げると共に、会員数の底上げ、協賛企業の拡大を

図るために一定期間のキャンペーンや、ターゲットを絞った広報活動、集中的広報を計画

的に実施していきたいと考えております。また継続して協賛してもらうためにも、日頃か

ら運動の成果や情報を配信しながら、コミュニケーションをとることが必要だと考えてお

ります。 
 最後に今後の展開でありますが、広報を継続的に実施していくと伴に、この円滑化事業

を進めていくにあたって、８年前から毎年交通フォーラムを開催しているわけですが、今

年１月に開催した交通フォーラムでは、今後企業や地域に、このベスト運動を広めていく

ために、地域リーダーになっていただく方等を募集したところ、40 人程度、手を挙げてい

ただきました。今後はこういった方たち、地域のリーダー的人材を、育成するために学習
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会を開催していく予定です。その中で現在小学校で実

施しているＴＦＰを、住民と共同で、企業、又地域に

展開させて、マイカー利用者に意識改善を図っていき

たいと考えております。 
 現在企業とも日ごろからコミュニケーションをと

ることが必要ではないかということで、今企業訪問を

１軒１軒やっているところであります。今後企業とも

連携しながら、この取り組みを進めていければと思っております。また将来的には、この

行政主導住民と協同の取り組みという今のやり方から、住民主導・行政支援という取り組

みに移行していきたいと考えております。 
 以上で、福山都市圏における取り組みについての報告とさせていただきます。ありがと

うございました。 
 
（石田） 

それでは、続いて車におけるＣＯ２削減、大野さんからお願いします。 
 
（大野） 

はい。 
 
 
 
 
この図は先ほど石田先生からご説明があった通りで、

このまま延長していくと、2010 年に丁度２億５千万

トン位になりそうだ、と私達は読んでいます。 
 
 
 
 
 ご存知のように、燃費改善、エコドライブ、あるい

は交通対策、こういうことを総合的にやって減らそう

ということになっています。 
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 貨物はご存知のように、もうかなり前からＣＯ２は

減っているのですが、問題はやっぱり乗用車でありま

す。石田先生のおっしゃる通りで、やっと 2005 年か

ら減りだしたところです。今後は燃費の効果がでてき

ますので、さらに減りだすとは思います。 
 
  
 これが 2010 年燃費基準であります。我々、一生懸

命やっているところです。緑色のラインが基準でござ

いまして、自動車業界を平均しますと、すべての重量

クラスで既にこの 2005 年の段階で達成いたしまして、

かなり頑張って我々としては前だし達成した、と考え

ております。 
  
 これをどうやって達成したかとよく聞かれるので

すが、とてもご報告できないくらい数が多くて、もの

すごい量の細かい技術を少しずつ積み重ねていった

結果だと考えております。  
 
 
 
 それからもう１つは、決してその燃費基準があった

からというだけではなくて、お客様の目が燃費の方を

向いていらっしゃるから、我々もやる気になっている

わけでございます。そういう意味でグリーン税制も非

常に大きい。飴と鞭の両輪がうまく回っていると考え

ています。 
  
 これが先ほど石田先生の図と同じような図なので

すけれども、先ほど申しましたように、カタログの燃

費と実走行燃費、約３割違いますが、傾向は完全に一

致していると考えております。つまり、片方が１割良

くなれば、もう片方が１割よくなる。 
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 それで本日申し上げたかったことは、新車に代替が

進みますから、我々がこれ以上燃費をよくしなくても、

保有の燃費がさらによくなります。実際どのくらいよ

くしていくかというものがこちらです。先ほどもご紹

介があった、2015 年燃費基準です。これは大変厳し

いものでございまして、これが実際に決まっておりま

すので、これからも燃費良くしていきます。 
 
 これは少しモードや走り方が違うので、一概に比較

できないのですが、換算したものをご覧ください。実

線が今までの燃費向上の実績です。星印が 2015 年燃

費基準です。これは今後同じペースで向上して、やっ

と達成するという厳しいものです。実は、この今まで

我々がおこなってきたペースというものは、早出しす

るために相当頑張ってやってきたわけです。ですから、

相当ハイペースでやってきたものを、今後 10 年間も

続けて、やっと達成できるものです。一部新聞に、「また早期達成か」とか書かれています

が、そういう状況じゃございません。相当厳しいです。 
 
 それでカタログ燃費と実走行燃費、３割違うと申し

ました。実はですね、今日持ってきてないのですが、

大型貨物はカタログの燃費なかったのですが、我々が

燃費を良くしたと思う以上に、実走行燃費がすごくよ

くなっています。これはエコドライブの成果だと思っ

ています。さっき申しましたように、３割違いで比例

しているということは、逆に言うと、エコドライブの

効果は出てない、と我々、乗用車については見ていま

す。その理由は４点ございます。まず運転法です。あるいはエアコン、電気負荷、不要な

とき使わない。この辺はエコドライブですので、エコドライブの意義というものは、こう

いうところをおこなっていただくと、両燃費の差が縮まります、ということがエコドライ

ブだと考えております。 
 逆に、よく一致しているのが、もう一つの解釈としてあります。10 年前と比べて車が増

えていますから、放っておけば実走行燃費悪くなるはずではないかということです。カタ

ログの燃費と同じ傾向を示しているということは、国土交通省や警察庁のインフラ整備、

交通対策が効果を相して同じ傾向になっているという解釈があります。この辺りがなかな

か解釈が難しくて、定量的には分かりませんけれど、大分そういうところがあるなと思っ
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てます。 
 ということで、ご存知のように貨物はだいぶエコド

ライブ進んでいると思ってますが、問題はやっぱり乗

用車のエコドライブだと思います。 
  
 
 
 
 
 最近、関係省庁と我々も含めてエコドライブ 10 の

すすめを統一しましたので、これでもって関係者で普

及活動をしていきたいと思います。 
  
 
 
 
 
 アイドリンクストップは、交差点の場合、少し注意

していただきたいのですが、時々エンジンが掛からな

くなったり、エアバックが開かなくなったり、いろい

ろなことが起きますので、これをすすめるときは充分

注意していただきたい。 
 
 
 
 これが、最近車載している燃費計やエコランプでも

のすごく車載が増えております。どのくらいかご存知

でしょうか。今販売している乗用車の２台に１台くら

いはこのようなものがついています。この数年で急速

に普及致しました。今日の、私キーワードにしようと

思っていますが、ある先生が、「体重計なしでダイエ

ットはできません」と、おっしゃったのが非常に印象

に残っております。これがないと、ダイエットしたこ

とがわからないということで、ご活用いただきたいと思っております。 
 
 

98



 

 ということで３番目の交通対策でございますが、こ

こに書いたようなことをこれまでも我々提言してき

ております。要は、混雑がなくなって、車速が高くな

ればＣＯ２は減ります。 
 
 
 
ただこれは地域差もありまして、都道府県別に見ま

すと、何となく左の北のほうが燃費悪いと思いません

か。これはよく分りませんけれど、多分寒いせい、あ

るいは雪が降っているせいだと思います。これはお使

いになっている方のせいではありません。 
  
 
 
 これも、横軸が車速で縦軸が燃費なのですけれども、

同じような車が走っているのだけれども、人口の多い

都市では悪い。これもお客さまが悪いのではなくて、

しょうがないですね、渋滞していますから。というこ

とで、交通対策は大分効くと思っています。 
 
 
 
 それで、これ我々が試しに計算してみたのですけれ

ど、2002 年に首都高速の王子線が開通しました。こ

れでＣＯ２増えたか減ったか、計算してみました。お

こなってみたら、年に３万トン減ったという計算結果

が得られてました。ここで申し上げたかったのは、や

はりこういう交通対策も含めて、こうやれば何万トン

減ったというのを明確化することは非常に重要だと

いうことです。先ほどの福山市の方もきちんと何万ト

ン減ったと書かれていますけれども、やはりそれが体重計ということ、今後、長く続けて

いく上では非常に重要なのではないかと思っております。 
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 物流対策について、本日少しご紹介しようと思いま

したけれど、10 分といわれておりますので、次の１

枚だけご紹介致します。 
 
 
 
 
 
これは上郷センターから、ある自動車会社で、最近

湾岸高速という高速道路使うようになりまして、移動

の時間も短縮されましたし、ＣＯ２もだいぶ減りまし

た。先ほどもお話がありましたように、私ども、高速

道路の利用率が日本では悪いものですから、もうちょ

っと高速道路にシフトしたほうがＣＯ２は減るんで

はないかと考え、このようなことを実際に始めており

ます。あと２ページほどありますが、これはあと資料

をご覧になっていただきたいと思います。以上でございます。ありがとうございます。 
 
（石田） 

ありがとうございます。このお２人からの発表に対して、ご意見とかコメントございまし

たらお願いしたいと思います。 
 
（石田） 

 荒平さんに少しおうかがいしたいのですけれども、福山市で非常に会員の方が増えた。

ノーマイカーデーとか、自動車やめてください、というときに、評価指標として渋滞がな

くなった、ということを書かれていますけれど、少し危険なところがあるのではないかと

考えています。 
 理由は、「私絶対車だよ」という人にこそ、効果がいってしまうわけです。空いてよくな

った。皆のために辛抱して車やめましょう、ということです。若干時間かかるけれど、公

共交通だ、という人にはあまりその効果がいかないですね。それを保障するために、「賞品

だ、景品だ」ということについて工夫をされていて、それはそれなりに効果があったと思

いますが、本当の意味で、賞品で釣るというのは、本当に俗な言い方で言葉悪いですけど

も、本当の意味で長続きするんだろうか、サステイナブルなのだろうか、と考えてしまい

ます。そういう中で、じゃあ市民の間でどういう価値を共有すれば、その辺りが上手くい

くのだろうか。それは渋滞ではなくて、もう少し公平さの問題とか環境の問題とかがある

と思うのですけれど、その辺りについての感触が何かありましたら、教えていただければ
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ありがたいです。 
 
（荒平） 

はい。そうですね。実際まあ私ども今このようなやり方をしていますが、これが果たして

良いのかっていうところも、実のところあります。こういったやり方がずっと長続きする

とは思っていません。一番長続きさせるためには、先ほどもいいました、意識を変えても

らう。で変えてもらうのにはどうすればいいかいうことを考えたときに、行政のほうから

一方的に情報提供したり、広報するだけでは意識は変わらない。とにかくどうにかしてコ

ミュニケーションをとって、継続して実施していかなければならない、ということからで

すね、最初の段階いうことでそういったプレゼント、景品をつけて、とりあえず景品目的

でもいいからやってもらおうと考えました。１回会員になっていただければそこからコミ

ュニケーションをどんどんとっていって、意識改善。また地域にもどんどん広げていけれ

ばなということで、今このようにやっています。 
 将来的には住民主導でやっていただきたいという思いがありまして、今交通フォーラム

等開催もうずっとおこなっていますが、その中で参加意欲のある住民の方が 40 人ほど手を

挙げてくれました。今月末から学習会を、定期的に開催したりして、どんどん地域に目指

した取り組みとしていきたいと考えているところであります。 
 
（石田） 

 どうもありがとうございました。今大野さんから、どうも道路の混雑度と燃費って関係

ありそうだ、ということのご発表ございました。道路整備をされるお立場と、交通制御を

されるお立場からそれぞれ、井上さんと堂前さんに、これを見てどう思うか、勇気づけら

れたとかもっと頑張ろうと思ったとか、いろいろあると思います。その辺り、何かコメン

トありましたら、お願いしたいと思います。 
 
（堂前） 

では、交通を制御する立場の方から申し上げますと、手元に資料を持ってきてないので

すが、走っていても止まっていてもエンジンは回っているわけですので、走行距離と燃費

との関係については、道路の混雑度の解消されるのと燃費はよくなるんだろうなあという

感じがします。それは一般的に言われているように、一般道を走っていくのと、高速道路

を走るのとは燃費が違うと一般的に言われているのもそういうことかなと思っています。 
 そこで交通警察としては、その信号待ちの渋滞を何とかする必要があるということで、

例えば管制センターであれば、もし今までであれば現場の状況を１度本部の管制センター

に送って、信号制御に反映するようなことをやっていたのですけども、もっと現地の状況

に即して上流の交通量を予測した信号制御を行うことにより、もっと迅速にスムーズに対

応できるようにするシステムを今モデル事業としてやり始めているところです。警察とし
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ては、そのような努力もしていますので、更にご意見を踏まえて、頑張っていかなくちゃ

いかないのかなと感じておるところでございます。 
 
（井上） 

道路混雑と燃費、あるいはＣＯ２排出の関係でございます。先ほど石田先生のパワーポ

イントで少し出てきたと思いますが、大体時速 20 キロぐらいから 60 キロくらいにかけて

速度が向上すると、ＣＯ２、単位キロあたりのＣＯ２が相当減少するということはデータ

として出ておるところでございます。そういう意味で、この大都市における燃費が悪くて、

地方が高いというのはまさにそれを反映した結果と考えております。 
 そういうことでまず私どもといたしましては、まず今ある渋滞の解消、交通の円滑を図

りましょうということで、大野さんからも自工会提言という、あの緑色の丸のところに、

渋滞ポイント解消と踏み切り改良、首都圏３環状の整備、高速道路量促進と掲げていただ

いていますけれども、私どもまずはこういう方向で道路のネットワークの整備完成を目指

したいと考えております。その一方で、福山市さんからも取り組み説明がありました通り、

自動車だけ便利になるということでも仕方が無いわけでございます。自動車でなくて公共

交通でいかにいわゆる都心に向かう通勤交通ですとか、そういう混雑する交通を捌くかと

いう点についても、合わせてセットで取り組んでいかなければいけない、と考えておりま

す。なかなかその辺りのパッケージ化といいますか、そういったところのいろいろ手段を

講じるところが難しいところではあるのですけれども、そういうところに益々力を入れて

いかなければいけない、と考えた次第です。 
 
（石田） 

 ありがとうございます。私、もう一つくらい質問してもいいですか。 
 大型貨物で劇的に減っているというご紹介がございます。その結果が大型車からのＣＯ

２の排出量が相当減っているということに表れていると思います。その大型車はやはり業

としておこなっていますから、コスト意識、安全の意識が非常に強いと思います。そのた

めもあって、デジタコとか、あるいはいろいろなところのドライバーの教育や指導という

ことが非常に効率的、効果的に行われている面があると思います。 
 ところが、家庭内の乗用車っていうは、なんせ数が多くございますし、１軒１軒の家で

の節約をしても、たかが知れているところもあって、なかなか乗用車の方は進んでないの

かなと思います。 
 その辺りについて、本当の実燃費を更によくするためには、いろいろな取り組みが必要

だと思いますけれども、どうすればよいのかと私自身全然分からないのですけれども、後

でも結構ですが、大野さん、あるいは佐藤さん、何かその辺りについてのコメントありま

したら、お願いしたいと思っていますが、いかがでしょうか。 
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（大野） 

どうやったら乗用車のエコドライブが進むか、ということだと思います。日ごろ申し上

げてる点、２点ございます。１点目は、少しクールビズが上手くいっていると思うので、

あれを見習わなければならないと思います。何が違うかというと、エコドライブ教育はや

らないと分からないというところがあります。自動車会社の社員であっても、エコドライ

ブ教育受けると自分で大体ほとんどが違いにびっくりします。こんなに燃費良くなるのか

と。そのくらい分かんないのですよ。難しいのですが、私ども努力しなきゃいけませんけ

れど、みんなでこう実際にやってみて、前後でこんなに変わるっていうことを分かってい

ただくと、もっと進むということがあります。 
 ２つ目は、環境省さんに何回か申し上げたんですが、クールビズで大臣がテレビによく

出て来られるんですが、エコドライブでテレビ出てきてくれませんか、ということです。

認知度が、クールビズが 96 パーセントなんですけれど、エコドライブあまり高くないんで

す。ですから一度こう話題になってしまうと、あと日本ってこう１回テレビがあると何か

話題になるのがありますよね、国民皆知ってるっていうものです。ああいうふうになって

しまうと、草の根運動がものすごく活きると思うので、そういう上手いやり方ないかな、

という気もしております。 
 
（佐藤） 

そうですね、まさに大野さんが仰った２点が大事と思っています。 
それから石田先生のお話でもそうなんですけれど、敢えてそれに足しますと、先ほどの

ＥＳＴの福山市の話ともまさにこの２つの話、論点ブリッジする部分かなと思うんです。 
 要は、乗用車のエコドライブ、乗用車の一般ユーザーのエコドライブ、何故どうやった

ら進められるかっていうところと、公共交通や他のものにもシフトすることが、ネックに

なっているということについては、賛成です。 
敢えてちょっと違った観点を言いますと、私は、ダイエットは体重計がないとできない

ですけれども、ダイエットをしてキレイに見えなければダイエットはしないという点も重

要なんだろうなと思います。なぜかといいますと、賞品の話もでてきましたが、半分賛成、

半分反対みたいなところがありますが、やはり気づかせる、先ほどのエコドライブ教育と

いうこともあったかと思いますが、その気づかせるためには何が必要かと考えると、魅了

する、誘引するっていうものが必要だと思います。 
 最近のキーワードとして、やはり皆さんも新聞でご覧になられたかと思うのですけれど

も、ガソリン代が上がったときに相当エコドライブは進んだと思います。 
 もう一つは確かに公共交通をシフトすることは、今度の論点なんですけれども、やはり

渋滞というのはあるかもしれませんが、やはりちょっと弱いと言うか、先ほど石田先生が

言ったような要因もあります。ですから、何か賞品というのは、苦肉の策で考えられた、

誘引する部分だと思うのですけれど、そういう本来学術的にいえば、その外部不経済的な
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ものをいかに内部化させるか。本人にとってのメリットっていうものを感じさせたときに、

先ほどのラウンドテーブルの富山でもそうですけれども、非常に気づかせてそちらにシフ

トするのかなと思っておりまして、そこに日々苦心しながら仕事をしています。 
 最後１点だけ付け足しますと、先ほど貨物のところはなぜなのかということが石田先生

からありましたけれど、私ども行政としましても、まさにおっしゃる通りの点だと思いま

す。４ドアと業界構造的にコストに非常に遷しているので、非常に気付く、誘引する、求

心力になっている点があるのではないかと思います。それがなかなか乗用ドライブについ

ては見出せてない中で、どう頑張るのかということだと思います。以上です。 
 
（石田） 

ありがとうございます。エコドライブをしていかによくなったか、貢献しているかとい

うことを、やはり上手にプレゼンテーションする。あるいは若干賞品的なものを、できる

範囲でおこなう。エコドライブの教習を受けると、びっくりするほど効果が出るという、

エコドライブによる達成感みたいなものを実感していただく。そういう地道な努力が必要

かと思います。それが何よりの誘引になるかも知れないなというような思いで聞いており

ました。 
 
 今日向こうのタワーホールには、ポスターセッションとして、27 の自治体で行われてい

るＥＳＴモデル事業の施策の概要について展示がございました。代表ということでもない

ですが、静岡市から小長谷さんにここに来ていただいておりまして、今まで公共交通とか

ＣＯ２とかエコドライブとか、道路整備とか交通管制とか。いろいろな論点が出てきてお

ります。それらの具体的実践の場がやはり自治体だと思います。福山市からもご報告いた

だいておりますけれども、いろいろある中で、あるいは人々の支持と理解と共感が必要な

中で、何から手をつけ始めればいいのか。非常にそこが苦労する点だろうと思います。そ

の辺を中心に、小長谷さんに、いろいろ吐露していただければと思います。 
 
（小長谷） 

はい。簡単なパワーポイント作らせていただいたので

すが、今お話ありましたように、昨年静岡市も EST
モデル事業について、国の地域選定を受け、先日事業

計画出し、これから積極的に取り組んでいこうという

ところでございます。この計画作成するにあたりまし

て、当然プロジェクトチームと言いますか協議会みた

いなものを作りまして議論させていただいたのです

が、その中でいくつか指摘を受けました。 
ポイントとしては、３カ年という短い事業計画の中でどのように効果を上げるの？という
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ことで、特に静岡市の計画の場合には、先ほど冒頭でも申しましたように、道路整備を中

心に力を入れて取り組んでいるものですから、道路整備はそんなに簡単には出来ないであ

ろうということでした。 
 そうするともう少しいろいろなソフト施策を盛り込んでほしい、というようなお話がご

ざいました。 
 静岡市もオムニバスタウン計画を進めてく中で、ソフト施策をいくつか取り組んでおり、

例えば小中学校における教育的施策ですが、今自分達の身の回りの環境、地球はどうなっ

ているのかという環境問題から入りまして、そのような中で静岡市のバスの取り組みをど

うしたらいいでしょうかと、というような教育的な施策を進めております。 
 また、オムニバスタウン計画を進めていく中で、「ＴＤＭの日」ということで、まずは静

岡市の職員が率先して取り組みましょうと、そのようなこともやっております。それを民

間企業等にも働きかけて、実際にある一定の決めた日、毎月第一金曜日をノーカーデーと

しまして、そのようなことも取り組んでいるのですが、実際なかなか効果が見えてこない

という状況でございます。 
 それから毎年、バス事業者さんと一緒に交代で、公共交通の利用や環境問題についてテ

ーマにしてシンポジウムを開催しております。ところが実際は、民間の方が忙しいという

か平日の昼間やるものですから、このようなシンポジウムにご参加いただけなく、現実的

にソフト対策についてなかなか効果が上がっていないというか、目に見えない状況であり、

そのようなところを感じております。 
 次に、少し質問事項ということで、先ほど福山市さ

んの方でもお話しがありましたが、商業関係の方やＦ

Ｍ、そのような民間と上手く取り組んでいるというお

話が出たのですけれども、静岡市もこれからそういう

ふうな民間の理解をこれから得ていくためにはどう

したらいいのか、というところの話や、次に、ソフト

施策による効果の把握についてどのように考えたら

いいのか。それからこれも少し具体的な話になってし

まい申し訳ないのですが、静岡市でもよく放置自転車撤去されて、数千台が残ってしまっ

ています。 
 そういうふうなものを再生して海外へ譲与したり、防災用の自転車として作り直してい

るのですが、その他にＥＳＴの中で再生自転車を利用したサイクルシェアリングなどにも

取り組んでみたいと考えています。先ほど福山市さんで中心部のレンタサイクルの状況に

ついて、というお話があったものですから、ご教示いただければというところでございま

す。以上です。 
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（石田） 

多分一番ふさわしいのは荒平さんかなと思うのですが、いかがですか。何か質問事項と

いうか、サジェスションやアドバイス等がありましたら、お願いします。 
 
（荒平） 

まず民間の理解を得るためには、とあるのですが、ソフト施策で早急に効果を出すとい

うのは多分難しいと思います。福山市においても、こういった取り組みについても８年く

らい前から、市民を対象に交通フォーラム等開催しながら、いろいろな実験を繰り重ねて

きました。そういった中で今やっと企業の方の協力が少しずつ得られてきている状況です。

そういった長い取り組みを積み重ねて、今まできてやっとこのベスト運動、年間通したノ

ーマイカーデーを実施するに至ったので、あまり良いアドバイスはちょっとできないので

すが、そういった意識、そういった環境に対する意識を高めていってもらうためには、そ

ういった積み重ねが必要ではないかと思います。 
 ソフト政策の効果の把握につきましては、難しいと思います。今福山で効果の把握の手

法として取り組んでいるのが、コミュニケーションによる手法です。インターネットを活

用して双方意見交換しながら、参加状況把握したり、そういったものでとっています。た

だそういう報告自体が本当に参加された報告なのか、嘘の報告もあるのではないかという

ところもあるのですが、そういったところは交通量調査とか、交通事象を調べながら、整

合性を図っていきたいと思っております。あと、レンタサイクルにつきましては、昨年の

７月から開始したのですが、このレンタサイクルの自転車については、リサイクルの自転

車を使用しております。32 台と少ないのですが、まだ始まって１年経っていないのですが、

徐々に増えてきている状況で、結構人気はあります。そういった状況になっております。 
 
（石田） 

他に何かアドバイス等ありましたら、お願いしたいと思います。私の数少ない経験でいう

と、何ていいますか、サイクルシェアリングにしろ、こういった問題への市民の皆様にご

参加いただくっていうときに、お客さんになっていただく、単なる対象になっていただく

だと、なかなか積極的に参加していただけないのかなと思います。むしろ一緒にやるのだ

と思わせないといけないと思います。 
 例えば、サイクルシェアリングについては、放置自転車の修理なんかを寧ろ積極的にや

っていただくとか、あるいはソフト施策の効果の把握も、レポートも、市民の皆さんに責

任もっておこなっていただくとか。参加感や貢献感、達成感を、市民の皆さんにどう思っ

ていただけるのか、その演出が非常に重要と思っています。そこをうまく演出するという

ことが非常に実は重要で、そこがうまくいくと、ぱっと広がるような気がします。 
 ところが、市民の皆さん大事で、何とかしてほしいから、こういうことやりました。使

ってみてくださいというのでは、あまり良くないのではないのかと思います。恥を申し上
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げるようでちょっと恥ずかしいのですが、筑波市で、前の市長さんがレンタサイクルをさ

れまして、企業からたくさんの寄付をいただきまして、レンタサイクルをたくさん市内に

整備されました。デポジットが百円でした。百円くらいでしたら、それがそのまま放置自

転車になってしまう、誰も返さない。「のりのり自転車」という名前だったのですけれど、

車輪に「のりのり自転車」というペイントを派手にしてあるのですが、本当に恥ずかしい

のですが、筑波大の学生は、それを返って面白がって、大学の中に何台もの「のりのり自

転車」の放置自転車が発生しまして、非常に恥ずかしい目をいたしておりました。 
 これは多分、こういう環境ができたからどうぞ使ってくださいというもので、学生への

巻き込み方の程度があまりよくなかったから、そのための努力や苦労が学生に分からず、

そのようなことしたと思うのですが、形を変えて、大学の中でごみの問題とかを学生に一

緒になってやろうと、ごみ拾いをさせると、結構面白がってやるし、なかなか持続的効果

も出てくると思う。非常に小さい範囲での体験なのですが、どうもそういう参加感とか達

成感をどう調整するのか、どう思っていただけるのかということが非常に大事ではないか

と私は少し思っております。そのために先ほども申しましたけれども、ソフト施策の効果

を把握するときに、どういう指標を使うかということについては、少し考えた方がいいの

ではないかと思います。 
 やはり、ＣＯ２がこれだけ減りました、というのはなかなか計測が難しいのですが、そ

れは今の時代では、すごい説得力がある、あるいは貢献感とか参加感が出てくると思いま

す。 
 ただ全体としてこれだけ減りましたということではなくて、例えば、自動車をやめて公

共交通を今日使いました、というレポートに対して、あなたは今日そういう行動によって

ＣＯ２が何キロ減りました、みたいなことをしていただくといいのかなと思いました。 
 ＥＳＴをおこなっている方、自治体の方、たくさんおられると思うのですけれども、も

し何か参考になるようなご意見等ございましたら、ぜひ授けていただくと、いろいろな意

味でお互いの知見が増えていいのではないかと思うのですが、いかがですか。 
 
（大野） 

三郷市の大野と申します。 
 民間の理解を得るためにということで、民間の理解を得たかどうかというのは分からな

いのですが、実はピュアラシティという三郷に土日では４万５千人から５万人来訪できる、

大きなショッピングセンターができました。そこに車が収集するのはまずいということで、

バスを入れたいと考えました。当初、まちづくり担当も事業者も、バスを入れるという考

え方は全くなかったのです。その中で我々交通担当のほうが話を持ちかけて、実際、中に

バスターミナルができて、バスを入れることができるようになりました。その理由は何か

といいますと、大規模小売店舗立地法の交通協議の中で、警察さんはそこに信号機を設置

したかった。通常ショッピングセンターですと、左折イン左折アウトです。ところが警察
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さんとお話したところ、そこに 50 メートルくらいですか、バスターミナルを入れれば、こ

れを道路交通法の道路として認めましょうという話になりまして、そうしますと、そこが

Ｔ字路だったところが十字路になります。やはり理解を得るためというより、やはりギブ

アンドテイクっていうものが必要ではないかと思います。それでもまだ渋滞がひどくて、

毎月毎月売り上げが上がっているショッピングセンターですから、それでも渋滞が一向に

減らないところだったので、そこに信号が無かったら全くもうどうにもならない状況だっ

たというのが１点ございます。 
あとソフト施策の効果という部分で、把握ではないのですけれど、三郷市では、48 ペー

ジのバスガイドブックというものを出しております。１回目は市で発行したのですけれど

も、バスの再編にあたって少しお金がなかったので、なかなか発行できなかった。そのと

きやいのやいのという形で、市民から催促がございました。そういう部分につきましては、

それは便利に使ってくださっている方がいたんではないかと思います。 
 ようやく昨年環境省さんのご支援いただきまして、７月に発行しましたところ、そうい

う話がなくなって、全国配布もしまして、市民化、転入転出、転入のときも皆さんにお渡

しています。また、企業の方も、通勤手当とかを見るためにそれを便利に使っていただい

ている、ところがございます。以上です。 
 
（石田） 

ありがとうございます。ぜひ参考にしていただければと思います。他にサジェスション

いただけるところがございましたらお願いしたいと思います。如何ですか。 
 
（堂前） 

 確かに、官民の協力を得ることは、皆重要性は分かってるんだけれども、なかなか難し

いような。警察としては交通安全関係などでいろいろ取り組んでいるんですが、なかなか

難しいという実感はあると思います。 
 ただ、ＥＳＴ自体もやっぱり住民とか民間の事業者の方にいかにご理解を賜るかってい

う話が多分一番大事だと思いながら基調講演を聴いてましたら、今日太田先生が１つはＥ

ＳＴって健康問題、これは１つ重要な要素になり得るかなあとおっしゃってたように思う

んですけれども。例えば思いつきでいうのも恐縮なんですが、例えば切り口として、そう

いうやり方ってあるのかなあと。物流については、先ほど話ございましたけども、例えば

会社の社長さんが非常にコスト意識が非常に厳しいから、運転についてもきちきちと管理

をして指導をするというやり方をする。また、グリーン物流のように、例えば環境に対し

て配慮した経営をすることについても、インセンティブがあるため、企業としても取り組

む意欲がやっぱり湧くという話がある。 
 そこで、ＥＳＴの切り口を考えようとしたときに、話を聞きながら思ったのは、健康か

な、と。何の健康かというと、民間の事業所の従業員の方の健康ですね。例えば自転車の
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利用っていうことを働きかける中で、例えば社長さんなどに話をするときに、医療費の支

払いは雇用者が払う分もあって、保険として一定額の保険料率が多分かかってるんでしょ

うから、目に見えて変わるわけじゃないかもしれませんが、従業員の方が健康になると会

社としても、従業員の方も医療費の支払いの部分が減るという部分あるんでしょうし。そ

ういった意味では、取り組むメリットみたいなものがあるのかなとも考えられるのかなと

いうのと。 
 あともう一つはそれを進める方法として、レンタサイクルと組み合わせることを考えて

はどうか。例えば会社の社長さんに、従業員で希望者があれば、レンタサイクルの契約を

してもらうように指導して、更にレンタサイクルで準備する駐車場の一画を、企業で申し

込みをされた方に対して優先的に割り当てるとかね。そうすると定期券じゃないですけど、

定期的な利用が図られるのかな、と。ＥＳＴの実施に当たってそれらのようなことを何か

組み合わせていく方法も考えられるのかなあという気はするんですけども。その点につい

ても是非御意見をいただければとはまた何かちょっと話がそれるかもしれませんが、ご意

見をぜひいただければと思います。 
 
（井上） 

 私からもやや個人的見解で立場を離れて申しますと、私も非常にこの仕事で、例えば他

局にも行って、むしろ自動車に競争力のある交通機関の導入なんかも苦心しました。 
 私もどちらかというと先ほどのギブアンドテイクですとか、今の話にもありました、何

かメリットが必要かな、と思います。そのときに我々非常に苦心して、やっぱり自分達の

やれる中で何かを絞り出すっていうのが１つ。例えば自治体の方であれ、自分達の中であ

れ、何かをメリットを出すっていうことは、ＥＳＴの切り口として実現可能性高いと思っ

ております。 
 例えば、私も直接おこなっていませんけれども、我が社の関係で、例えば高速道路か何

かで、高速道路の会社がやっぱり利用率上げたい、その他いろいろ渋滞回避したいという

ときに、やっぱり料金の値下げをした。お金に拘るわけではないのですけれども、自分達

が出来るもののツールの中でおこなう。 
 例えば、我々も今私も環境だけではなくて、例えばコミュニティーバスですとか、地方

の末端交通、生活交通をいかに維持しようかとしたときに、自分達でおこなうことができ

るツールとして何をおこなったかというのは、本来公平性からすると一致すぎないくらい

規制を緩和しているんです。ですから、何か誘引をつけるときには、自分達の行政フィー

ルドでできるものというのは、行政であり何々のそれなりの組織体の中でおこなうことで

あります。やや具体的な方向性を示すとしたら、これは本当に嫌な思いつきですけれども、

例えば私、ドラスティックに言えば、自治体さんって、予算以外では、やっぱり施設を持

っている点が強みなのかなと思います。例えば、公共施設に極端に駐車場を減らしてしま

うというのも、マイナスの意味でインセンティブですけれども、非常に面白いのではない
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かなと思います。 
 例えばこれもビジョンですけれども、やはりアメリカや欧米に行った経験ですと、カー

プールレーンなんて非常に面白いのではないかと思っています。自分達のツールの中でお

こなうという見つけ方が１つ、良いのではないかと思います。以上です。 
 
（石田） 

 健康問題ということに関連しますが、県庁所在地クラス、人口 30 万人から 40 万人位、

静岡はもう少し多いですし、福山はもう少し小さいです。そういうところで、都市の交通

をどうするか、いろいろお話をしているのですけれど、一般的にやはりＰＭとかＮＯｘの

公害がどうかといっても、あまり大したことないです。東京ほど汚染されていない。 
 あるいは渋滞がひどいといっても、あるピークの 30分くらいごく局所的におこるだけで、

そこが済めば別に大したことはない。交通をこれからどうするの？と言っても、あまり盛

り上がらない。あまり困ってないというところが現実であるので。 
 ところが盛り上がるのが何個かありまして、１番目は健康問題。足腰弱くなった。これ

で老後大丈夫かというのが結構盛り上がります。 
 ２番目が、職場で、車で来られますから、今飲酒運転非常に厳しいですから、職場での

飲みニュケーションが少なくなった、なかなか仕事の進め方、上手くいかないということ。 
 あと３番目が本当に街が寂しくなったと仰るんです。 
その３つは本当に皆さん、自分の問題として街を熱く語っていただける、交通を語って

いただけるので。そういう身近なところとＥＳＴの関係とか、あるいはちょっと話が遠そ

うなんですけれども、案外そんな遠くないのかなと思います。公共交通を使って街に出た

方が、あるいは公共交通を使って少し不便だけど通勤すれば、仕事の後でのコミュニケー

ションもいろいろ出来るとかです。そんなことの演出なんかも必要かなとお話を伺ってい

ておりました。 
 それとあと意見申し上げて、申し訳ないですけれども、自分達の出来ることからまずや

ろうよということが非常に大事な姿勢だと思いました。総合施策だからと言って誰かがや

らないと駄目とか、一緒にやろうとか思っていると、始まらないというご指摘は非常に大

事だと思いました。ただそこにとどまることなく、是非そういう思いとか手を総合施策に

するために広げていただければならないとも同時に思いました。 
 
（大野） 

直接の議論にかみ合うかどうか分からないのですが、少し思っていることです。 
 例えば排気ガス対策、今お話がありましたけど、触媒つけると一気に酸化物がぱっと 100
分の１とか 1,000 分の１減るとか、排気ガス規制というのは、半分にしようとか 10 分の１

にしようとかいう世界なんです。ＣＯ２は先ほど燃費のお話でもありましたように、本当

に少ないのを集めるしかないわけです。しかも今運輸でいきますと、２億５千万トンの目
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標にあと 700 万トンなのですが、これは３パーセントなのです。先ほどの福山市さんの１

パーセントＣＯ２が下がったというのは、これはＣＯ２の世界ではばかにならない数字だ

と思っているんです。 
 逆に質問なのですが、これは組織に入ってこういうことやってらっしゃらない国民の方

というのはそういうふうに見ていただいてるんでしょうか。１パーセント減りました、っ

て何だっていうふうに思っちゃうと、これではＣＯ２対策はあまり進まないと思います。

その辺りの啓蒙というと、失礼な言い方になるんですけれども、そういうご理解というの

はいただいてるのかなあと考えてしまいます。もしそうでなかったら、そういうとこはや

っぱり話をしなければならないという気がするのですが、いかがでしょうか。 
 

（荒平） 

福山市では、いろいろフォーラム等開催する中で、市民にいろいろ言っていく中で、数

パーセント、１パーセント、２パーセントこれだけの削減でもこんだけ効果があるよ、木

を何本植えたときの効果、そういった具体的な数字で、説明はしていくようにしておりま

す。ただそれで普通の市民の方が分かりやすいかどうかいうのはまたあるんですが、一応

そういった形で数字で示して、すごい効果があるんだっていうことは言ってきております。 
 
（石田） 

よろしいですか、小長谷さん。いろいろ参考になったかどうか分からないですけど、出

てきましたけど、いかがでしょうか。 
 
（小長谷） 

今のＣＯ２の話について、静岡市でもそのような計画を作っていくときに目に見えるよう

な形で、という話をするのですが、福山市さんと同じようにＣＯ２を熱帯雨林として考え、

例えば幹太 30センチくらいの熱帯雨林１本で、年間１トンくらいのＣＯ２を吸収するので、

この転換量は熱帯雨林何本分に相当します、というような説明はよくさせていただくこと

はあります。 
 それから少し話を元に戻らせてもらって申し訳ないのですけど、いろいろ少しご意見い

ただいた中で、確かにギブアンドテイクというのは本当に大事だというところと、実を言

うと私がこのごろ少し感じてるところがありまして、今まで交通計画というと、計画論に

走ってしまい、机上でＣＯ２がどうなるとか、ＰＴのデータで走行速度がどうのこうの、

というような計算をすることが多かったのですけど、最近私ども交通政策課の方でも、自

転車対策や駐車場の管理、そのようなものを一緒にやるようになりました。そのような中、 

先ほどお話があった自治体の強みは自分達で施設を持っているということなのですけれど

も、いろいろな施策の取り組みやろうと思ったときに、実を言うと市民の方がネックとい

うよりも、その前に役所の中でどうやってコンセンサス取るのかが結構ネックなのですけ
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れど、自分の課でいろいろな取り組みやアイテムみたいなものを持っていると、結構簡単

にいろいろな取り組みができます。 
 例えば私どもの課で駐車場管理とかもやっていて、ご存知かもしれませんけれど、エキ

パみたいなものを非常に好調に使ってもらっているのですけど、ではそれら駐車場を利用

してパークアンドバスライドやってみようかとか、駐輪場などを管理していると、ではサ

イクルシェアリングやってみようとか、いろいろな取り組みができるということを最近少

し感じてるところです。 
 
（石田） 

 ありがとうございます。会場の方から、何かご質問とかコメントとかありましたら、お

願いしたいと思います。 
 
（大島） 

会社員の大島と申します。先ほどの大野さんの話しについて、少しお伺いしたいという

か、私の見解なのですが、乗用車でエコドライブが進まないという話されてますけれども、

やはり進まないと私は思います。既に環境に感心のある方はもうエコドライブやっており

ます。 
 今これからやらなければいけないのは感心がない方たちなんです。車というのは、貨物

車というかここにある貨物の方は、会社のそういう目的で、Ａ地点からＢ地点まで移動す

る手段と、荷物を運ぶ手段という形ですけども、自動車、マイカーっていうのは、どちら

かというと、「私、車は趣味です」という方が多くて、気持ちよく車を走らせるというよう

な方が、やはり多いんじゃないかと思います。その気持ちよく車を走らせる方々にエコド

ライブやれよ、と言ってもなかなか難しいのではないかと思います。 
 やはりエコドライブでは、自動的にエコドライブになる車を作らなければいけない、と

いうことがやはり大前提だと思います。エコドライブの中にアイドリンクストップという

ものがありますけれども、これもアイドリンクストップを自動的にしてしまう車というも

のを作らなければなりません。現実、何台かそういう車はあります。私の乗っている車も

自動的にアイドリンクストップになります。後づけも出来ます。これから作る車は、今回

警察の方もいらっしゃるのですけども、自動的にアイドリンクストップにしなさいという

ことも必要なのではないか、と思います。そこまでやらないと抜本的な対策はできないと

思います。 
 ぜひ警察の方にお願いしたいのは、取り締まりという形でなかなかやりにくいかなと思

いますけども、一言アイドリングをしたまま放置している車があったら、アイドリングス

トップをしましょうというような一声掛けるようなことをやってもいいんじゃないかと思

います。なかなか我々やりたくても、怖いですね、実際の話。反対に殴られるんじゃない

かというふうなことも多々あります。でも私はやってますけれども、やはりちょっと若干
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怖いですね。だからぜひここは、やっぱり何ていうんですか、そういった方々にですね、

やっていただくのが、私はふさわしいというか良いんじゃないかと感じております。 
 
（石田） 

はい、ありがとうございます。大野さん、何かレスポンスがありましたら、お願いしたい

と思います。 
 
（大野） 

なかなかおっしゃる通りだなあと思うところあります。私ども自動車業界は、車は自由に

走れますと売っているのに、こう走せてはいけませんとか言いにくいのです。確かにおっ

しゃる通りです。 
 ただそういう自由に走るっていうところを犠牲にしなくて、もう少し燃費をよくすると

いう手が実はありますので、そういうところをいろいろエコドライブ教育なんかで、「あ、

なるほど」というようなことがあれば、例えば１パーセントでも２パーセントでも貢献で

きるかと思います。 
 それから自動アイドリングストップ車でございますけども、今個人向けの乗用車として

は多分ＴＯＹＯＴＡのビッツしか売っていないと思います。あれはほとんどあまり売れな

いで、販売台数が伸びないということで、各社、もう少し安くなければいけないと考えて

おります。ビッツの場合は６万円アップで３万円補助があるんですが、もっともっと安く

する全自動のアイドリングストップ車、全社かどうかは分かりませんけども、かなりの会

社が開発していますので、またそのうち出てくるかと考えておりますので、期待していた

だきたい。 
 ただ、私は交差点のアイドリングストップよりも、まずは駐車場の方が先だろうと考え

ております。スイスなんかではよく聞きますけど、駐車場で人を待ってるときに、どんな

に冬寒くても、エンジンを切って、コートを着て震えながら待っているという話をよく聞

きますから、まずは駐車場からやるのが先と思っております。 
 
（石田） 

堂前さん何か御座いますか？ 
 
（堂前） 

はい。確かにアイドリングしながら止まっている車に対する一声については、そのよう

な意見もあろうかと思います。 
 警察っていうと取締りのイメージがあるもんですから、一声掛けることもしにくいとい

う印象もあったかもしれませんが、確かに私どもの方でも、例えば放置駐車の監視員の方

は、基本的に放置駐車を取締りの対象とし、非放置の車両については指導することになり
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ますので、その指導の中で、一声掛けることも考えられるのかなと思った次第です。 
 警察としても確かにエコドライブを推進する立場にありまして、環境問題の観点からで

きるだけ努力はしたいと思っています。ただ、交差点のアイドリングストップについては、

先ほど自工会さんからお話もありましたし、資料もございましたように、いろいろ留意し

なければいけない点が多いものですから、エコドライブの中でも優先すべき項目として、

現在の１０項目にしているのですけれど。 
 そういった中で、エコドライブの普及を図るためには、交通規制だけではなく、安全教

育の立場から教育の機会をとらえて、時間など限りがあって難しい部分もありますが、努

力していく必要があると思っています。 
 
（石田） 

はい。他に御座いますでしょうか。はい、どうぞ。 
 
（会場） 

私、NPO で環境活動をしています。市民に対して地球温暖化防止の省エネとかの啓発を

やっています。 
 例えば、エコドライブについても言うんですけれど、私達で特に、10 のすすめのうちの

４以下はまあ分かるんですけれど、ふんわりアクセル e スタート、とかですね、加速度の

少ない運転早めのアクセルオフなんていうのは、文字で書かれてもどうやったらいいのか

わからないんですね。 
 ですから、例えば、我々がそういう普及活動をやるときのビデオがあればすごくやりや

すいのではないかと思います。すると例えば免許証の更新のときに、安全運転のビデオ見

ますよね。あれと同時にエコドライブのビデオを見せていただければよいのではないかと

思います。要するに、ゴールド免許の人でも５年で、普通の人は３年で必ず更新に行くん

です。そこで全員に対して、エコドライブの教育ができるんじゃないかと思っています。 
 それともう１つは、いろいろエコライフチェックやってもらうと、やはり一番経済的に

効果があるのがガソリンを減らすことなんです。電気減らす、何するよりもずっと、時に

はガソリン代上がったから、減りました。例えば、やはりエコドライブでこんなにも減り

ますよというような評価を入れれば、みんなやるんじゃないかと思っています。 
 
（石田） 

ありがとうございました。名残惜しいのですが、もう予定の時刻が迫りつつありまして、

そろそろまとめに入らなければなりません。 
 京都議定書に関しては何とかなりそうだ、ということだと思いますけれど、更にその上

を目指して、頑張らんといかんなということは皆さん仰っていただいております。そこで

頑張るためには、例えば単体規制としては、燃費を更に改善していくんだけれども、今ま
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で非常に、ありとあらゆることをやって、このままでまた努力を続けていただけるんだけ

れども、2015 年の基準っていうのはなかなか難しいということです。そういう意味で、エ

コドライブということへの期待が非常に高くなりました。 
 今エコドライブを更に進めるためには、フロアの方からも非常に具体的、かつ良いご提

案を頂いたと思っております。エコドライブだけではなくて、混雑を解消するため、ＣＯ

２を減らすための時差出勤とか公共交通の利用とかといういろいろな形でのＥＳＴの重要

性についても、改めて認識されたと思います。 
 そのときに市民の参加をどうプロモートするのだろうか。あるいはいろいろな施策をど

のように有機的に連携させるのか。そのためのギブアンドテイクという俗な言葉かもしれ

ませんけど、そういうことも必要です。市民の参加感をどう貢献するんだ、という意見も

あったかと思います。更に、市民だけではなくて行政としても、やれることから始めよう

という、非常に前向きというと失礼ですけど、良いご提案を頂いた成果だなと思っており

ます。 
 こういうことでいろいろ難しいことはあるけれども、更に高いところを目指して頑張っ

ていきましょうという、ありきたりではありますけれども、非常に大事な結論が再確認さ

れたのかなと思います。 
 そういう意味で、一番最後になんかキーワード一つずつ書いてやれ、ということで私か

らお見せしますと、「ＣＯ２削減は総力戦である」ということです。単体もエコドライブも、

モビリティーマネジメントも、あるいは役所でいうと国交省の中でも、今日は道路局と自

動車交通局でしたけれども、都市地域整備局とかですね、鉄道局とかですね、ありますし、

環境省もありますし。すいません、警察庁を忘れておりましたけれども、いろんな役所に

関わるものであります。 
 ですから、総力をあげてやれるところから始めるんだけれども、そこだけにとどまらず

にやりましょう。そういう意味では、それらを支え、つなぐのは人の気持ちで、それが大

事かな、というのを私のキーワードにさせていただきたいと思います。 
 書きあがった方からで結構でございますので、ご披露いただければと思います。如何で

しょうか。 
 
（小長谷） 

「広報と定着」っていうことですけれども、我々行政体としてやはり広報誌など、かなり

大きな力を持っています。 
 実を言うと静岡市も先日ＥＳＴの地域選定を受けましたということを、地元の新聞に載

せていただいたりしております。そのようにして、これまでも静岡市の取り組みについて

広報誌などを使って、先ほど説明したようなソフト施策で教育的な施策やＴＤＭなどいろ

いろ取り組んできたのですけれども、少し陳腐化しており定着してないということがあり

ます。ですから、広報誌を使って広報しっかり行い、このような施策を定着させていきた



 
116

いと考えております。そのようなことで、今日のフォーラムでいろいろ感じたことを少し

まとめてみたいと思います。 
 
（堂前） 

私の方からは非常に月並みなんですけど、やはり人づくりなのかなあというふうなこと。 
 実はこのＥＳＴを考えていくと、おそらくまちづくりっていうのが多分あって、どうい

う思想であなた達は町を作りたいんですか、住んでる人もどういうふうな町にしたいんで

すか、という考え方があると思うんですけれども、それは既に基調講演やパネルディスカ

ッションで出てますので、それはさすがにちょっと避けると。 
 そういう中で先ほども、いろいろ議論は出ましたけれど、結局住んでる皆さんが、どう

いうように環境に感心を持ち、自分の健康にも気をつけながら、より気持ちよく住んでい

けるような町にできるのかと考えることが必要ですね。 
おそらくそれは皆さん住民の方々とか事業者の方々とか、そういう方々にご理解いただ

く、参加いただくっていうことが必要だから、官民での協力が必要っていうことを皆さん

分かってらっしゃると思います。 
 そういった観点からいうと、やっぱり働きかけ、環境に理解いただく人をどうやって作

っていくんだということになるんでしょうし、それは今の大人の方に対しては関心を持た

せ理解と協力を求めること、また子供の方であれば先ほどの学校教育の話が大切ですね。

これは交通安全の中でも同じですけど。例えば、私の子供も小学校、中学校ですけども、

環境問題を学校で教わってきて、家に帰ってきて、私が誤ってごみを捨てるとですね、「そ

れごみの分別違うよ」って言ってくれると、「そうか」と考え直すんですよね。あと最近話

題になっているメタボというのがありますが、私もそうなんですが、「もうちょっと運動し

ないと駄目よ」みたいなことを子供から言われると、やっぱり親としては感じるものがあ

る。 
 そのように大人に対しては、いろんなところに働き掛けるんでしょうし、子供に対して

は、小さなころから環境問題に教えて感心のある子供が育つようにすると、大人になって

も三つ子の魂だけは残っていると。そういった人達がまた次世代の町を作っていくのかな

あっていうようなことから考えて、私は「人づくり」と。だらだらと長い説明になりまし

たが、一応そのように考えます。 
 
（佐藤） 

私から「○○にやさしい」としまして、やはり市民の人巻き込んでいくにあたっては、

本当の必要性と共に、何か気付かせるにあたってはひきつける、誘引するというもので、

ちょっと皆さんに質問を出してみたいんです。ここに何が入るかというところを考えてく

れたらいいなあと思います。 
 ちなみにこれはご存知かもしれませんが、エコドライブ 10、10 のすすめの中で、実は言
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っている換言の候補であります。いろいろ入るかなあと思います。人にやさしいですとか、

車にやさしい。ただ一番私がこれかなあと思ったのは、最後に、実は私ども役所なんで最

初にこの草案を見てるころには入ってなかったんですけど、こういうフレーズが入りまし

た。「財布にやさしい」です。やはりこういう観点っていうのは最初、きっかけ作りって意

味で非常に重要なのではないかと思います。以上です。 
 

（大野） 

私は石田先生がおっしゃったように、「中長期が大事」と思います。中長期ということで、

2010 年にこだわらずに、もっと先を見て、今枠組みを作る。結果的に 2010 年も減るとい

うのが大事ではないかと思います。そのためには今日話したように、体重計がいろんなレ

ベルで必要だなというふうに思っております。 
 
（井上） 

ちょっと月並みな文句でございますけれども、まず１点は、石田先生からありましたが、

連携、総合的にやっていきましょう。誰かだけやるんじゃないです。皆、それぞれの立場

で取り組みましょう。それから今まで話を聞いていて、やはりこれを進めていくには、分

かりやすい指標とか評価とかが必要なのではないか、要するに科学的な視点とか説明とか

そういうものが必要なのなのではないかと思っておりまして、そういう観点でいかにいろ

いろな人に納得してやっていただけるかということにもっと感心、注意をはらう必要があ

ると考えた次第です。以上です。 
 
（荒平） 

私の方はずっと言っているコミュニケーション。これを今後も大切にして、進めていき

たいと思っております。コミュニケーションをどんどん図って、取り組み、成果等も、随

時公表しながら、コミュニケーションの輪を広げることによって、行政からの施策の提案

だけでなしに、市民のほうからも行政に対して施策提案が上がってくることができるよう

なまちづくりができたらな、と思っております。 
 
（石田） 

はい、ということで、今いただいたキーワード、非常にいずれも素晴らしいものだと思い

まして、このラウンドテーブル１の締めくくりのキーワードっていうのは全部だなと思い

ました。 
私はもう何かもう付け加えることはないと思います。本日のラウンドテーブルはここで締

めたいと思いますけれども、熱い議論をいただいた６人の方と、フロアのからも本当によ

いご指摘、あるいはサジェスションをいただきました。そのことに感謝をいたしまして、

拍手で終了したいと思います。どうもありがとうございました。 



６．ラウンドテーブル 

６．２．ラウンドテーブル２ 

－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－ 

地方都市において EST 対応型公共交通体系をいかにつくりあげるか 

司会 加藤 博和 名古屋大学大学院環境学研究科助教授 

テーブルメンバー 

黒瀬 比呂志 広島市道路交通局都市交通部主任技師 

澤井 俊   国土交通省鉄道局総務課鉄道企画室課長補佐 

高木 博   松江市市長室政策企画課主幹 

高橋 弘之  遠州鉄道株式会社運輸事業部長 

平石 浩之  株式会社日本能率協会総合研究所社会環境研究本部主任研究員 

松浦 利之  国土交通省都市・地域整備局都市計画課都市交通調査室課長補佐 

 

（加藤） 

どうも、こんにちは。名古屋大学環境学研究科の加藤と申します。よろしくお願いしま

す。 
 ラウンドテーブル２ということで「地方都市においてＥＳＴ対応型公共交通体系をいか

に作り上げるか」というタイトルを私のほうで付けさせていただきました。もともと付い

ていたタイトルを忘れましたが、あまり面白くないタイトルだったので、基調講演、特別

講演、パネルディスカッションと疲れておられるでしょうから、ここでパッと派手にいこ

うということでこういうタイトルにさせていただきました。後で私のほうで、このタイト

ルの心についてはお話しさせていただくとします。今日このラウンドテーブルにこれだけ

のメンバーが来ていただいておりますので、自己紹介をまずしていただきまして、その後

私のほうから話をさせていただきます。では、よろしくお願いします。 
 
（黒瀬） 

広島市都市交通部の黒瀬と申します。本日は広島の路面電車の LRT 施策についてご紹介

させていただきます。どうぞよろしくお願いいたします。 
 
（高橋） 

 遠州鉄道の運輸事業部の高橋と申します。静岡県の西部地方浜松市で鉄道とバス事業を

営んでおります。本日はバス事業者の立場としていろいろお話をさせていただきたいと思

っておりますので、よろしくお願いします。 
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（平石） 

 日本能率協会総合研究所交通研究部の平石と申します。普段は自治体さんのほうからＥ

ＳＴですとかモビリティマネージメントといった業務を請け負ってやっておりますが、そ

れに関連したことも含めて本日はご紹介できればと思っております。 
 
（高木） 

 島根県松江市の政策企画課高木博と申します。よろしくお願いいたします。本年度ＥＳ

Ｔのモデル地域指定を受けました。そういった概要をお話ししながら諸先輩方にいろいろ

とアドバイスをいただきたいと思います。よろしくお願いいたします。 
 
（澤井） 

 国土交通省鉄道局鉄道企画室の澤井と申します。どうかよろしくお願いします。私は普

段鉄道企画室ということで、鉄道局関係の全般的な企画業務をやっています。そういう意

味では、例えば今ですと、地域公共交通の中で鉄道をどうやって活性化あるいは維持して

いくのかということを日々いろいろな人の意見を伺いながら考えているというところで仕

事をさせていただいています。今日は微力でございますが、少しでも皆さまのお役に立て

たらと思っています。よろしくお願いします。 
 
（松浦） 

 国土交通省都市地域整備局都市計画課都市交通調査室で課長補佐をしております松浦と

申します。よろしくお願いいたします。業務のほうの担当につきましては、幅広くいえば

都市にかかわる交通あまねくすべてということで、ちょっと前だと街路整備というのが主

流ではありましたが、ここ数年、最近になってくると公共交通、路面電車、モノレールと

か新交通システムとかバスとか、ありとあらゆる都市活動の中で必要になってくるものが

われわれの所掌というかたちになってきておりますので、本日は幅広い議論ができればと

思っております。よろしくお願いいたします。 
 
（加藤） 

 どうも、ありがとうございました。そうしましたら、

私のほうからまず、このラウンドテーブル２のタイト

ルを付けた理由、それから私がいつも何を考えている

かということをごく簡単にお話しさせていただきた

いと思います。 
私は、「人と環境に優しい持続可能な交通のかたちを

明らかにし、実現のための現場で役立つソリューショ

ンを提案する」ということを一種のキャッチフレーズ
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にして活動しております。研究面では、環境に優しい交通とは何かということについて取

り組んでいます。例えば、公共交通は環境に優しいとか、あるいは車は優しくないとか、

いろいろ俗にいわれていると思うんですが、よくよく検証をしますとそんな簡単なものじ

ゃないです。ある場合には LRT は非常にいい、ある場合は自家用車のほうがむしろいい。

いろんな条件によって環境に優しい交通機関というのは変わります。どういう場合にどう

いうものがいいのかを明らかにする。これが、私の研究です。 
 もう一方で、実現のための現場で役立つソリューションを提案する。これは何かといい

ますと、この業界は公共交通利用促進とか、あるいは鉄軌道うんぬんバスどうこうという

ので、評論家は非常に多いんです。これはしっかりやっているとかやっていないとか、そ

ういう評論は多いんですが、今回のタイトルに挙げています「作り上げる」、新しくどうや

って作っていくのかということについて、なかなかできる人がいないんじゃないかという

問題意識があります。 
 何をやっていったらいいのかということ、それから、それを具体的に現場でどうやって

いくか。この２つをやっていきたいというのが私のスタンスです。そのためには、こうい

うところで普及啓発活動みたいなこともしていかないといけないということで、参加させ

ていただいているということでご了解いただきたいと思います。 
 私は日ごろ環境の研究をしておりますので、今日の

フォーラムでも一連のいろいろな説明がありました

けれども、ＥＳＴとは何かということをもう一度ごく

簡単にご紹介させていただきたいと思います。ここを

間違えると、ＥＳＴというものについてまったく違う

認識になってしまいますので、ぜひ共通理解をしてい

ただきたいと思います。 
京都議定書目標達成はあくまで最初の一里塚という

ことを挙げました。極端に言いますと、語弊があるかもしれませんが、京都議定書はどう

でもいいというぐらいに言ってもいいようなものです。 
 というのは、ＥＳＴというのはもともとＯＥＣＤが提唱したものですけれども、交通に

伴うさまざまな環境負荷を減らして、それによって持続可能な社会を築く一助となる。別

に交通だけをよくしたからと言って持続可能な社会になるわけじゃありませんが、せめて

交通の部分だけでも（社会を）支える一助になるようなシステムにしていこうということ

が、ＥＳＴのもともとの意味であります。 
 なのに、なぜ温暖化かということです。環境というのはいろいろな問題があるわけです

が、温暖化に限られる理由というのは、実は、ほかは自動車技術を頑張っていただければ

ほぼ解決するということが、2050 年ぐらいまでの技術予測等を考えますと明らかです。と

ころが、ＣＯ２だけはどれだけ自動車のほうで頑張っていただいても足りないということ

が分かっている。足りないのでなんとかやっていかないといけないということなんです。
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というのは、先ほどＩＰＣＣ４次レポートのご説明もありましたが、放っておけば 2100 年

には全球平均気温が現在、1980 年から 1999 年までの 20 年間の平均に比べて 2.4 ないし

6.4 度上昇するということがいわれている。これは前のレポートに比べると上方修正されて

います。 
 では、この 2.4 から 6.4 というのはどういう数字かということですが、平均３度以上上昇

するということになりますと、地球環境に対して深刻なダメージがあるんじゃないかとい

われております。このあたりは、厳密に 100％そう言えるなといわれると非常につらいとこ

ろですが、非常に高い確率でそうなるだろうといわれています。それを防ぐためには、日

本の交通部門ＣＯ2 排出量を 2050 年ごろまでに 1990 年比 60 ないし 80％削減する必要が

ある。この京都議定書目標達成の６％などというものとは一ケタ違う削減量をやらなきゃ

いけないということなんです。そしてそれは、自動車技術の向上だけでは追いつかないで

あろう、よほど革命的な技術でも出てこない限りは無理だろうという予測なんです。これ

を分かっていただきたい。 
 では、何が必要か。技術向上だけでは補えない部分を交通活動の変更でカバーしていか

ないといけな。そして、その中にはいろいろな手段があります。今回もラウンドテーブル

が３つありまして、それぞれ議論があるわけですけれども、私自身が最も大切で最も有力

な手段と考えているのが、公共交通利用促進であるということなんです。 
 すなわち、使いやすい乗合交通とまちづくりへ転換

していくことが、ＥＳＴ実現への第一歩になるんだと

いうことをぜひ分かっていただきたいということな

んです。私自身、車にもよく乗っております。車とい

うのは非常に便利な手段であるということは別に言

われなくても分かっています。自由に動きたいという

欲求を満たしてくれる自動車。しかしながら、先ほど

映像にも出てまいりました。地球が 2100 年に真っ赤

になってしまう。あの映像を見ると、やはりちょっとぐらいやめたほうがいいなという気

になるということで、車を使いすぎるのも駄目だということになったとき、例えばモビリ

ティマネージメントが有効になる場合はどういう場合かというと、既存の公共交通がそれ

なりの水準にあり、しかし有効に活用されていない場合に機能する場合があります。 
 ところが、特に今日議論したい日本の地方都市の大半では、そんなことを言ったってそ

んなバス、鉄道に乗れるか、車に乗るに決まっているじゃないかということで、公共交通

が根本的に貧弱である。使いようがない。実はそういう公共交通は、使っても環境改善効

果も低い。そして、そういう無理な取り組みは持続しないということで、非常にこれは難

しいということがいえる。 
 ですから、これを改善しようとすると、結論としては環境に優しく便利に動ける、自家

用車に代わる新しい魅力的な移動手段を作り出すということが必然的に必要となってくる
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ということです。そして、それは一人ひとりで車に乗っているのではなく、乗り合って動

くという乗り合い交通の導入しか解決としてあり得ない。これが結論です。 
 ただし、だからといって、とにかく乗れ乗れと言っていても乗らない。乗り合い交通が

機能するためには、乗り合う機会が増加するような空間構造、あるいはライフスタイルが

その地域で成立することが必要。これがまちづくりや暮らしぶり、そういうものとリンク

してこういうことは考えていかないといけませんよという意味です。まちづくりとライフ

スタイル・ワーキングスタイルの変更には当然長い時間がかかる 
 実は、先ほどお話しした地球環境問題。これは 2100 年とか 2050 年といったタームの問

題です。ですからＥＳＴも、長期的には 2050 年、2100 年を考えた次の世代、次の次の世

代へのまちづくりをどうしていくかということの中に組み込んでいくべき課題であるとい

うことです。 
 そんな中で、すでに人と地球に優しいまちを支える

公共交通、これはヨーロッパでたくさんやられている。

あるいはアメリカの都市でも結構やられるようにな

ってきている。ここの写真に出ているようなトランジ

ットモール。あるいは、この路面電車は郊外の鉄道か

ら乗り入れてくるという、いわゆるシームレスといわ

れるもの。それから、公共交通の利便性が得られるこ

とを前提にそういうところにまちづくりをしていく

という、いわゆるＴＯＤ、Transit Oriented Development、公共交通指向型開発。こうい

うものがすべてパッケージ化されていることによって、人と地球に優しいまちを支える公

共交通が実現されるんだということがいえる。 
 ただし、これらの政策では、もともとＥＳＴとか地球に優しいとか、そういうことはあ

まり考えていませんでした。私自身、何年か前にヒアリングに行ったときに、私は環境の

研究者ですから、これは一体環境に対してどういう効果がありますかと聞いたところ「興

味がありません」と言われた。ですが、今は「いや、これは環境のためにやっている」と

言いまくっている。これはヨーロッパの得意技で、実はもともとは、車に頼りすぎないこ

とで到底郊外には勝てない市街地のにぎわいを復活させる。それがこういう政策の目的で

あって、実は後でお話ししますＬＲＴがそのための求心力を生む存在である。 
 その根拠は、まちづくりや福祉に役立つ公共交通機関はエレベーターやエスカレーター

のような存在であると。この 49 階まで歩いて上がってこいと言われるとちょっとつらい。

エレベーターで上がって当然である。だったら、まちにだって横型エレベーターがあって

当然だ。そういう発想であるということです。そのためには公費が入っても別におかしく

はないということです。そして、さらにそれが実は環境にも優しかったというオチだった

ということになるんです。 
 日本はどういう状況かといいますと、公共交通は商売ということですので、儲けで勝手
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にやっているということを追求していきますと、ここ

に出ているような岐阜の故名古屋鉄道岐阜市内線の

ような例になってしまうわけです。先ほどのカールス

ルーエとはまったく違う写真で非常に情けないこと

なんですが。これは、日本最悪の例ですが、平均的に

も日本の現状はレベルが低い。2005 年３月末でこの

路面電車は廃止されました。これは 20 年から 30 年前

のヨーロッパの都市の姿だった。では、日本の 20 年から 30 年後はどうなるのか。こうで

きるのか。これが、われわれに課せられた課題であると考えていただきたいと思います。 
 地域公共交通が非常に衰退傾向にあることは明ら

かである。この理由を一言でいうと、時代から取り残

されているということなんですが、具体的には４点挙

げられます。路線網のマネージメント力が非常に欠如

している。これは従来儲かることを前提に国の許認可

と、それぞれのバス会社、鉄道会社の運営ということ

でやってきた。このことによって、住民や自治体が公

共交通のことを意識しなくてもよかったというモラ

ルハザード。これが、路線網があることが非常に地域にとって大事であるということに対

して思考停止を生んでしまった。それぞれの路線を見ても、ここに基本コンテンツとして

挙げています「系統」「ダイヤ」「乗降施設」「車両」、要するに路線を決める基本性能に関

する技術革新が非常に欠如していた。何十年もバスや鉄道についての技術は変わらなかっ

た。 
 それから、業務としてとらえますと、客商売としてのスタンスがまったくないんじゃな

いかということは皆さんよくご存じの通りです。遠州鉄道さんはそうじゃないかもしれま

せんが。 
 それから、産業としてみると、需要創出への取り組みというものが欠如。交通は発生需

要であると。何かあるから交通があるんだという発想であって、交通をどうやって作り出

すかという発想がなかった。これが公共交通の進歩を止めていたと考えています。これら

から脱却していかなければいけない。 
 ＥＳＴの取り組みもその中の一つにあるわけです。

現状は大きな流れとしてはモータリゼーション依存

型で進展する都市域のスプロール的拡大と、それに伴

うライフスタイル変化に、公共交通がまったく対応、

対抗できていない。そして、最近もてはやされている

ＬＲＴ、ＤＭＶ、コミュニティーバス、ＤＲＴといっ

た新モード。これらはもてはやされているんですが、
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もっと大切である既存モードの鉄道、路線バス、タクシー、これらをどうしようかという

ことはあまり議論されていない。ましてや、何も変えなくても意識啓発だけで利用転換が

図られると早合点されるきらいもある。極端には公共交通衰退を人のせいにする。自分た

ちにもいろいろ原因があるのに人のせいにするということで、根本的な体質改善に手を付

けず、新しいものに手を出せばよいという発想ではダメなんだということをぜひ、申し上

げたい。 
 ですから、新しい公共交通を作り上げる、作り替え

るという発生が必要なんです。そのときのポイントは、

基幹公共交通の充実です。自動車ではまねできない高

速性と定時性、そしてお得感をいかに基幹的な公共交

通で出すか。例えば郊外の無料パークアンドライド、

待たずに乗れる、専用レーンで信号待ち知らずの高速

安定走行、集客施設や地区へ楽々アクセス、これをど

う実現するかに注力し、そのための手段は何でも導入

するということが必要です。総合力で勝負しなければいけない。そして、基幹公共交通の

充実はＥＳＴの基幹でもある。公共交通というのはザルなんですね。これですべてをすく

い出すのは無理である。ここをコミュニティバスとかＤＲＴは勘違いしていまして、実は

コミュニティバスやＤＲＴを一生懸命やっていくと全域にあまねく公共交通が展開されは

しますが、どれもこれも利便性も効率性も低くカバーする需要も小さく、環境改善効果も

期待できない。ＥＳＴとは程遠い存在になりかねません。そうではなく、ある区間を徹底

的に便利にし、そこに大きな流れを作り出す。そのインパクトが住民の意識を変え、ライ

フスタイルや立地選択を長期的に変える原動力になる。富山ライトレールというのはまさ

にその方法なんです。 
 基幹公共交通としては、具体的にはＬＲＴかＢＲＴ

かというところが現実的にはあるでしょう。最近、Ｌ

ＲＴ、ＬＲＴということなんですが、私自身は、ＢＲ

Ｔが向いているほうが日本では多いだろうと考えて

います。あるいはＢＲＴの亜種であるガイドウェイバ

ス、あるいはＤＭＶ、こういったものが日本では有効

であると考えていまして、ＬＲＴは必ずしも有効でな

い場合も多いといえます。というのは、市街地の範囲

が日本の場合は非常に不明瞭ですので、中途半端に軌道系交通をやりますと、郊外に散漫

に広がった市街地からの乗客をほとんど失ってしまう可能性がある。これですと自動車ど

ころかバスにも勝てない。現実に日本の路面電車の多くが衰退したのはバスに勝てなかっ

たからなんです。 
 それから、既存の鉄道や路面電車を活用する場合には、多くは軌道と駅施設を徹底的に
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改良しないと話にならない。例えば三重県の三岐鉄道北勢線では徹底的な改良が行われて

いますが、あれでもまだ足りない。とにかく車に抜かれているようでは話にならないわけ

です。根本的に改良していかないと救われないということになる。そして、そのためには

地域の公共交通網を根本的に再編する必要がある。基幹路線と支線とのメリハリをどう付

けるのか。直行を基幹と支線との間でさせるかさせないか。させないとすれば結節をどう

するのか。基幹路線をいかに便利にするか。それを実現する運営形態とは。基幹路線に乗

客を集めつつ地域の一体感を醸成できるような支線をどう作り守り育てるかということ。

これらが必要になってきます。 
 こういうことをやっていこうとしますと、皆さんの

多くが現場におられる方だと思いますが、ＥＳＴの実

現の主戦場はこの六本木アカデミーヒルズではあり

ません。現場です。地域公共交通の活性化および再生

に関する法律、この話が先ほど出ましたでしょうか。

これによって基幹モードと結節点整備が支援される

ことになります。それから、私自身も絡んだ改正道路

運送法。これによって支線端末モード支援の整備が行

えます。これらによって、自治体や地域の主導的参画による公共交通網を再編を軸とした

ＥＳＴ推進が可能になってきました。 
 今後は地球温暖化対策を追い風に、財源も充実してくることでしょう。そのことを後で

お願いしなければいけませんが。それから少子高齢化、人口減少、経済成熟時代では市街

地コンパクト化は必然。それを支えるエンジンとなり得るのは、車ではなくて公共交通で

ある。先ほど申し上げた通り、公共交通まちづくりがより高いクオリティオブライフを地

域に実現するというソリューションをわれわれは示していかなければいけない。そして、

地域利用者の当事者意識、事業者の商品企画サービス力、自治体のビジョンとコーディネ

ート力が問われるということがいえます。 
 最初に申し上げましたように、こういうことをやっ

ていくためにはもう評論家は要りません。現場で活躍

できる仕事人をぜひ求めたい。今日はこの仕事人養成

講座であるというふうに考えていただきたい。実際に

仕事人が壇上に並んでおられます。なので、お一人ず

つその仕事人ぶりを披瀝していただき、皆さんにも今

日は仕事人になっていただくということをどうやっ

たらできるかということを話していきたいと思って

います。私のほうからは以上です。どうもありがとうございました。 
 そうしましたら、続きまして仕事人からのプレゼンということですが、広島市役所の黒

瀬さんから広島の路面電車のご紹介をよろしくお願いします。 



（黒瀬） 

 これから広島の路面電車のＬＲＴ化について、ご紹

介をさせていただきます。 
 
 
 
 
 
 
 はじめに、広島市の主な交通課題をごく簡単にご説

明します。このグラフは温室効果ガスの部門別排出量

の割合を示したものです。広島市では運輸部門が全体

の 27％を占めておりまして、そのうち９割以上が自動

車からの排出になっています。全国平均値と比べても

運輸部門の割合が高くなっておりまして、交通分野に

おける環境負荷の軽減というのが必要となっており

ます。 
 
 このグラフは、交通手段の構成を、ちょっと古いで

すけれど、100 万人以上の都市の平均と対比して表し

ております。黄色で示しておりますのが自動車の割合

でして、広島市では 38.8％。100 万人以上の都市では

27.6％で、1.4 倍高くなっております。その一方で、

紫や緑で示した鉄道やバスの利用は、100 万人以上の

都市の平均に比べて６割程度と低くなっています。こ

のように、本市では自動車に対する依存が他の 100 万

人以上の都市に比べて高くなっており、朝夕における道路渋滞が発生しております。 
 
 このような課題に対応するために、本市では平成 16
年６月に今後の交通施策の理念と力点を置くべき方

向性ということで、新たな交通ビジョンをまとめまし

た。新たな交通ビジョンにおいては、交通施策の理念

を「人、環境に優しく活力ある交通体系づくり」とま

とめました。本日は詳しい説明は省かせていただきま

すが、その中で、環境的に持続可能な交通ＥＳＴモデ

ル事業として、ご覧のような事業を掲げております。
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本市のＥＳＴモデル事業の中では路面電車のＬＲＴ化を始めとして、さまざまな施策を組

み合わせることによって平成 18 年度と平成 19 年度の二カ年間でＣＯ２排出量を 2,010 ト

ン削減することを目標にしています。 
 次に、本市の路面電車の現状について具体的にご紹

介いたします。本市では、緑色のマルで示したのがＪ

Ｒ駅になっています。それから、下のほうにある青い

マルが広島港になります。そういった主要な交通結節

点と、真ん中あたりにあります赤いマルで示した都心

部分との距離が１～２km 離れておりまして、路面電

車はこの交通結節点と都心とを連絡する重要な交通

機関になっています。現在の運行路線は軌道部分で８

路線。鉄道が一番左側になりますが１路線ありまして、図のように網目状になっており、

商業施設や公共施設などをカバーしております。全体の路線延長は軌道部分が 19km。鉄道

が 16km。一日あたりが 160～260 本程度の運行がされております。 
 これは本市の交通機関別に利用者の推移を表して

います。特徴的なのは、バス利用者が著しく、一番上

の棒ですけれども減少傾向にありまして、ほかの交通

機関はおおむね横ばいといった感じになっています。

路面電車は真ん中の赤い線ですけれども、一日あたり

の利用者が軌道部分については 10 万 6000 人。鉄道部

分は、下のほうの茶色で宮島線と書いてある部分です

けれど、約４万 8000 人となっています。 
 次に、路面電車における最も大きな課題ということ

で、一つだけご説明させてもらいます。この図は、路

面電車全路線の平均運行時間の内訳を示したもので

す。赤で示した部分が信号待ち時間で、約３割。黄色

で示した部分が乗降時間で１割強。全体の４割以上が

なんらかの理由で停車している時間ということで、実

際に走っているのは５割ちょっとということになっ

ています。そういう状況ですから、表定速度が 10～
12km で、ほかの路面電車をお持ちの都市に比べても大変低いということになっています。

ということで第一に、速達性の向上というのが最も大きな課題になっています。 
 それを裏付けるように、平成 16 年度に行った利用者に対するアンケートでも、便利だと

いうような点に満足する一方で、走行速度に対する満足度は非常に低いものとなっており

ました。 
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続いて、具体的な事例をご紹介いたします。 
 まず、低床車両の導入ということで、本市では平成

10 年度から低床車両の導入を支援しております。平成

18 年度末には延べで 19 編成が導入完了という予定に

なっています。ご覧の写真は、現在導入を進めている

国産初の 100％低床車両――グリーンムーバーマック

スという車両でして、定員は 149 名。価格は３億 2,000
万円ということになっています。低床車両については、

特注の生産ということで価格が非常に高いために、財

源確保が大きな課題になっております。昨年 12 月に施行されたバリアフリー法によって、

地方債を財源とすることが可能になったので、以前よりは財源の選択肢は広げることがで

きました。 
 電停施設の改良ということで、これは 18 年度に整

備した原爆ドーム前という電停です。車いすでもゆっ

たりと利用でき、電停の中で転回もできるように、幅

員を２ｍ、スロープ勾配を５％とするなどして、バリ

アフリー化を図っています。そのほか点字ブロック、

電車接近表示装置、パイプベンチというような施設を

設けまして、より多くの人が利用しやすいように整備

しました。 
 また、この電停は、原爆ドームという世界遺産にかかる景観形成区域内にあるので、デ

ザイン審査を行って、シンプルで透明性が高いということでデザインを行っています。こ

の電停整備については、道路の構造や交通処理に大きく影響するために、道路管理者や警

察の理解と協力が無くてはできないものです。また、軌道経営者以外にも道路管理者によ

る整備が可能となっておりまして、この原爆ドーム前電停は、国道の管理者が交通安全の

事業と一体となって行っていただいておりますが、現在では、軌道経営者と道路管理者の

当事者間におけるルールづくりというのができておりませんで、これが課題となっており

ます。 
 次は、交通結節点の改善ということで、先ほどご説

明しましたように都心と広域的な交通結節点が離れて

いるために、こういったシームレス化というのは非常

に重要な事業として考えております。この写真は、平

成 15 年に整備した横川駅という駅の事例です。以前

は、緑色で示しているルートに電車の軌道がありまし

た。それを、今のような駅前広場の中に移設しました。

これによって、乗り換え距離が 140ｍ程度短縮して利
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便性が向上し、合わせて、ここの電停から都心への直通便というのが無かったのですけれ

ども、それを復活させることによってＪＲも利用者が増えましたし、路面電車も利用者が

増えたという相乗効果が現れています。そのほかにも道路管理者による交差点改良、駐輪

場の整備、警察による電車優先信号の設置、ＪＲによる改札口の整備などが行われました。

それに加えて、近隣の商店街を中心としたまちづくり活動というのが活発になりまして、

この地区は日本初の路線バス発祥の地ということで、それを資源としてまちづくりを行っ

たというようなこともありました。 
 次に、交通規制ということですけれども、昭和 46
年から本市では、軌道敷の中に車の通行を禁止してお

ります。昭和 49 年から電車優先信号の設置が行われ

ました。軌道敷内の通行禁止は平成 13 年には全線で

実施されるようになって、速達性の向上が図られてお

ります。電車優先信号は現在、２つの交差点と３つの

区間で実施されております。 
 このように、自動車交通と適正なすみ分けを行って、

結果として今の路面電車に有利に働くような交通規制を実施していただくことは、安全性

や速達性の向上に大きな効果がありました。現在では、昨年度に警察のほうで導入されま

した「信号制御システムモデラート」と呼ばれる、リアルタイムで信号制御の最適化を図

ることのできるシステムの効果を検証して検討しているところです。 
 
 そのほかにも、本市の観光施策であります「生きた

交通博物館推進事業」というのがあるんですが、それ

と連携を図って、路面電車を資源として観光に役立て

てみたり、ご覧のような事業を実施しております。写

真は、富山でもございましたように、鉄道とバスとを

同一ホームで乗り換えができるような結節点改善を

行っております。 
 
 最後に、現在検討を進めている施策を簡単にご紹介

いたします。一番上のロケーションシステムの実証実

験ということですけれども、これは 18 年度から 19 年

度にかけて行う予定です。今は写真にありますように、

２つ手前の駅で（電車が）来たのをとらえて表示する

という簡単なシステムなんですけれども、今度はそれ

を何分待てば来るのかとか、次に来るのは低床車両か

どうかとか、そういった詳細な情報を提供できるよう
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に当面はしていきたいと。さらには、その電車の位置情報と信号制御の連携を図ることが

できないかということを研究したいなというように考えている事業でございます。時間の

関係で、そのほかの施策の詳細はご説明できませんけれども、ご覧のような施策を今検討

しているところです。 
 本市の路面電車は大正元年に操業されたものですけれども、今日まで継続できたのも、

さまざまな利害関係の調整に苦労しながらも経営者の努力、それから道路管理者、交通管

理者、国や自治体の協力体制があったのが一番の要因だと考えております。このような協

力体制でＬＲＴ化を推進していくためには、これまでさまざまな方がおっしゃっておられ

ましたけれども、地域のまちづくりの活動とか、そういったものと合わせて実施していく

ことが重要であると考えております。現在、本市ではＬＲＴ推進協議会というのを立ち上

げまして、関係者が一体となって取り組みを推進していくように考えております。 
 以上で、広島の路面電車のＬＲＴ化に関するご紹介を終わらせていただきます。 
 
（加藤） 

 ありがとうございました。最近富山が話題なんですが、富山が話題になる前は広島がＬ

ＲＴというか路面電車ではフロントランナーだったわけです。今ご覧にいただいて、もし

富山の例を見て初めてそういうことに興味を持たれた方がおられたら、ぜひ広島へ行って

いただきたいと思います。ありとあらゆることをやられていると思います。それがあって

こそ、富山があったというふうに私は考えています。 
 ただし、先ほどのバスの急激な減少などを見るように、広島は、それぞれのモードはそ

れなりにやっているかもしれませんけれども、結節とか連携がまったくと言っていいほど

できていないということでして、この状態を続けているとＥＳＴ的にも非効率ですし、公

共交通全体としても力が出ない。私の申し上げた、基幹公共交通をきちっと決めて、いか

にそこに注力して充実させるかということがやはり重要になってくる。そこにＬＲＴとか

ＢＲＴとか、あるいはアストラムラインとか、ＪＲとか、そういうものがどう居続けられ

るかということをきちっと考えていかないといけないということが、ＥＳＴをやっていく

上で重要だということをまたご理解いただきたい。 
 今は、ＬＲＴ、路面電車のベストプラクティス、フロントランナーの事例でしたけれど

も、次はバスのほうの事例ですね。遠州鉄道の高橋さんのほうからご紹介いただきたいと

思います。 
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（高橋） 

 はい。それでは、私のほうから浜松市と遠州鉄道の

オムニバスタウンの取り組みと、現状課題ということ

でお話をさせていただきます。 
 
 
 
 
 
 まず、私どもの地盤でございます浜松市は、静岡県

の西部地方にありまして、平成 17 年７月に 12 市町村

合併し、19 年４月に政令指定都市となります。人口は

約 82 万人で、バスは浜松駅を中心に放射線状に運行

しております。私どもはバス以外に、鉄道事業も営ん

でおります。 
 
 
 その中で、浜松市が全国で初めてオムニバスタウン

に指定をされましたのが、平成９年 12 月 25 日になり

ます。これに至るまでの経緯ですが、浜松市はもとも

と市営交通を営んでおりましたが、収支が厳しいとい

う状況の中で、昭和 59 年から 61 年の三カ年にかけま

して、私どもへ事業移管をいたしました。西部地域は、

私ども遠州鉄道が一社でバス事業を営んでおりまし

て、当社へ移管をしたということになります。 
 そういった中で、浜松市――行政と、住民の方――市民と、私どもで、バス交通に係わ

る委員会を設置するなど、一緒に話合いができる雰囲気がありまして、結果としてオムニ

バスタウンの第一号につながったのだと思っております。 
 
 基本的には現在オムニバスタウンに取り組んでい

る他都市と同じでございますが、大きく４つの取り組

みがあり、詳しくはご覧いただければと思います。 
 オムニバスタウンに取り組んできた中で、成功事例

といえるかどうかは分かりませんけれども、最初に中

心市街地の活性化策。その後に、ＩＣカード乗車券な

どについてご紹介をさせていただきたいと思います。 
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 まず、中心市街地の活性化策ですが、これはいろい

ろな地方でもやっておりますけれども、コミュニティ

バスを浜松駅を中心に運行しております。「く・る・

る」という愛称で、26 人乗りの小型のコミュニティバ

スを使いまして、従来は入れなかった狭隘区間や商店

街の中に乗り入れ、浜松駅中心部の北側を東回りと西

回りの２ルートで運行し中心市街地へ来られる方の

回遊性の向上と、回遊地区の拡大を目指しております。

平成 13 年に試験運行し 14 年から本格運行しておりますが、おかげさまで毎年少しずつで

はありますけれども利用者が増えてきております。なお、南ルートの実証実験を平成 18 年

９月 18 日から約１カ月間行いましたが、現行の 2 ルートと遜色ない乗車実績がございまし

たので、この４月に向けまして本格運行を行う予定で進めております。 
 さらに、中心市街地の商店と連携した取り組みといたしましては、例えばバスに乗って

きていただいた方に、中心市街地の商店で一定額以上お買い求めいただきますと、お帰り

の補助券としまして 100 円の乗車券を出していただくということでありますとか、百貨店

と連携をいたしまして、いわゆる「お帰り切符」を配布して、お帰りの際にバス・電車と

も無料で乗っていただく取り組みもしております。 
 次、お願いします。 
 もう一つ、オムニバスタウンの中で、私どもが進め

てきた中で成功事例になると思いますのは、ＩＣカー

ド乗車券「ナイスパス」の導入でございます。この「ナ

イスパス」につきましては、平成 13 年に実証実験を

行いまして、14、15、16 の３年間にかけまして、全

車両に導入いたしました。非常に良かったことは、ス

ムーズな乗降が可能になりまして、いわゆる降車スピ

ードが約２割アップいたしました。朝の渋滞する通勤

通学の時間帯におきましては、非常に効果がありました。この「ナイスパス」は私どもの

バス・電車共通で使用できますが、一日のうち約７割の方にご利用いただいております。

特に朝の通勤通学の時間帯におきましては、９割以上の方にご利用いただいておりますの

で、渋滞の解消、定時性の確保に非常に寄与しております。 
 平成 16 年８月にバスの全車搭載が完了し、同時に電車でも使えるようにいたしました。

それから２年半たちましたが、最初の１年で 13 万枚を発行し、今現在 22 万枚発行してお

ります。22 万人の方にお持ちいただいていることになります。 
 「ナイスパス」は、いわゆる回数券的な機能のほかに、定期券機能も持っております。

また、エコポイント制度という取り組みをしております。公共交通機関の利用を通じて環

境保護に貢献した結果として、利用実績に応じてポイントを還元するという内容で、100
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円で１ポイント、皆さんに還元させていただいております。 
 次に、浜松市と連携した事例を紹介いたします。浜松市は外出支援を目的に 70 歳以上の

方にバス・電車、またはタクシーを選択できる乗車券などを配布しております。従来、バ

ス・電車の乗車券は磁気カードでありましたが、このナイスパスを導入する機会をとらえ

て、実績精算にすると共に、浜松市カードを専用のＩＣカード乗車券にしていただきまし

た。 
「浜松市ナイスパス」ということで、高齢者や障害者の方などの専用カードとなり、６万

枚以上発行しております。 
 ここにデータが掲載されておりますが、現在約 22
万発行しているうち、通常の乗車券機能のＳＦ券が約

10 万枚、定期券が約 6 万枚、浜松市専用カードが約 6
万枚です。 
次に券種別の割合でございますけれども、60 歳以上の

高齢者の方が２割ぐらいお持ちです。従来は整理券を

取る、あるいは現金であれば小銭を用意するというこ

とで、手間がかかっておりましたが、「ナイスパス」

にすることによって簡単に乗り降りでき、高齢者の方にとっても非常に便利なものになっ

ております。 
 一番右側に記載されているのが、バス・電車の一日の利用状況ですが、約７割の方が「ナ

イスパス」をご利用していただいております。現金利用の方はなくなりませんので、ほぼ

ある程度のところまではご利用いただいていると思っております。 
 ちなみに、この「ナイスパス」によりまして、お客さまがどこからどこまでご利用いた

だいているかという実態が分かりますので、それをダイヤ改正や路線分析に役立てること

ができるメリットもございます。 
 そのほか、環境問題への取り組み。これは今となっ

ては他社さまのほうがずっと進んでいると思います

けれども、私どもとしますと、平成８年度以降の新車

につきましてはすべてアイドリングストップ機能を

搭載しております。それ以外のバスも、信号などでバ

スが停車する際に、おおむね 20 秒以上止まる場合は

すべてエンジン停止を行いましてアイドリングスト

ップを行っております。エンジンを止めてしまいます

と、バスの社内が急に静かになってしまい、お客さまから「ちょっと静かすぎる」という

ような声も当初ありましたので、その後自動的に音楽を流すようにしております。 
 また、エコドライブ運動でございますけれども、平成 10 年の実績を基準に、10％の燃費

向上を図ろうという取り組みをしておりまして、ほぼ達成をしております。 
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さらに、一部区間の降車限定運行方式を採用しております。昨年こういった制度が認め

られましたので、系統の終点に近い区間で、普段はあまりお客さまが乗らないような区間

について降車限定にする方式で、お客さまが乗っていらっしゃればそのまま運行し、いな

ければ、そこで運行をストップさせていただくというものです。これによりまして、お客

さまの利便の向上と、高騰する燃費節約や環境対策にもなり、昨年の６月から約 30 系統で

採用しております。 
 これまで苦労してきたことは、一つは地方の実情と

してお客さまの減少が下げ止まっていないことへの

対応です。平成９年から 16 年までオムニバスタウン

の補助をいただく中で、利用客の減少に歯止めがかか

らないために、やむを得ず、16 年の３月末で不採算路

線の一部を廃止いたしました。私どもとすると非常に

残念なことでありました。 
 もちろん、行政や自治会などと一年以上協議をいた

しました。その中で地元から強い存続要望が出ている路線につきましては、市が補助制度

を策定し、地元が欠損金の一部を負担することで、市も補助し、コンぺによりまして存続

した路線もございます。 
 この方式は、地元が基本的に欠損金の５％を負担することで残りの欠損金を市が負担し、

事業者であります当社も一定収入を目標に運行するものです。 
 そして、９人乗りのジャンボタクシーを私どもでは初めて採用いたしました。これによ

りまして、ルートを見直して狭隘区間への乗り入れ、従来一日３便でありましたものを７

便に増便しました。また、利用実態に合わせて、平日のみの運行とすることによってコス

トも圧縮しました。運賃は、通常私どもは対距離、いわゆるキロ制運賃を採用しておりま

すが、この路線につきましては区間内 200 円の定額運賃で、お子さんは半額 100 円で運行

いたしました。車両には「にこにこバス」という愛称を付けまして、地元の小学生の方に

デザインをしてもらった絵をラッピングし、親しみを持って乗っていただく。こんな取り

組みもしてまいりました。 
 現状の課題ですが、まず利用者の推移を申し上げま

す。４、５年前までというのは残念ながら毎年４～

５％ぐらいお客さまが減少しておりましたが、ここ２、

３年というのは、２～３％、ここ１年、特に今年に入

りましては少し下げ止まってきたかなという感じが

ございます。浜松市も、かっては百貨店が３店ほどあ

りましたが、今は１店しかないということで、中心市

街地がある意味では非常に空洞化し、大変寂しい状況

になってきております。直近では、「べんがら横丁」という焼き鳥やラーメンを核としたフ
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ードのテーマパークがオープンするなど、バス・鉄道共都心部につきましては前年並みの

人員になってきております。特にこの 10、11、12 月の３カ月間は定期、定期外とも収入が

前年を 100％上回ってきております。まだ完全に下げ止まったと言えませんけれども、状況

が変わってきたのかなと思っております。これは景気の回復に伴うもので、全国の他の中

小都市も同じような傾向ではないかなと思っております。 
 お客さまの減少傾向に下げ止まり感はございますけれども、依然として１％程度は減少

しておりますので、とにかく前年を維持するということが課題であります。 
特に郊外ではいまだ利用人員が減少しておりますので、地域交通を維持するということが

非常に重要だと思っております。 
 なお、直近の課題としますと、原油価格の高騰によりまして燃料費が大変増加しており

ますので、とにかくいろいろな工夫をしながらコスト対策を講じまして、収支を合わせて

いるというような状況でございます。 
 今後でございますけれども、やはりバスを利用した

まちづくり、環境対策、交通政策、利便性向上策につ

きまして、行政あるいは住民の方と一体となって推進

し、できる限り地域交通を維持してまいりたいと思っ

ております。そういった中で、バスの必要性、これは

地域の交通弱者にとって有効な移動手段であるとい

うことでありますとか、環境問題でいえば、二酸化炭

素の排出量がマイカーの３分の１程度で環境にやさ

しいことなどを行政と共に地域の皆さまに訴えまして、バスに乗っていただけるような運

動を推進していきたいと思っております。 
 そのほかに、バスの専用レーン・優先レーンの拡大。あるいはパークアンドバスライド。

こういったもので利用促進を図り、いわゆるバスへの転換促進も図ってまいりたいと思っ

ております。 
 一方で、市町村運営の旧自主運行バス――いわゆるコミュニティバスとの連携を強化し

ながら、ネットワーク化を推進してお互いに良好な関係の中で地域交通を維持していきた

いと思っております。 
 さらに、お客さまのニーズを的確にとらえまして、商品サービスの向上を継続して図り、

お客さま満足度の向上を図っていくことが重要だと考えています。お客さまに満足してい

ただけなければ、バスを利用していただけないと思っております。 
 特に、「ナイスパス」の活用に力を入れまして、高齢者の利用促進を図りたいと思ってお

ります。昨年は、９月 15 日から１週間高齢者の方の１乗車 100 円に加え、３カ月間高齢者

キャンペーンを行いました。高齢者の方にバスに乗っていただこうということで、警察や

行政の安全対策の方と一緒に、高齢者の方の安全教室を 17 回開催しております。そういっ

た中で、今以上にバスに親しんでいただければと思います。「ナイスパス」はかなり普及し
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ていて、お客さまも知っていただいているものと思っておりましたけれども、使い方を知

らない高齢者の方もいらっしゃいますので、もっとＰＲをしてまいりたいと思っておりま

す。 
以上でございます。 
 
（加藤） 

 どうもありがとうございました。私は、バスでいい取り組みをやっているところはどこ

ですかねと聞かれると、浜松に行ったらいいんじゃないですかと答えることが多いんです。

（その人が）行かれて、そのあと感想を聞きますと、こんなにすごいことが行われている

とは知らなかった。こんなことができるのかというふうに、ほとんどの方がそういうふう

にお答えになる。 
 特に遠鉄さんで特筆すべきところは、今日ご紹介いただかなかったんですが、一般路線、

特に幹線となるところが非常に充実しているということですね。先ほど私が説明しました、

いわゆる基本コンテンツ、系統、ダイヤ、乗降施設、車両と。これらが非常に充実した路

線が何路線もある。従って、利便性が高い。そのことが、今回ご紹介いただいた市街地循

環バスの意味も持たせている。市街地循環バスというのは、既存の路線がちゃんとしてい

ないと機能しないんです。 
 それから、ＩＣカードも、今日は最後にちなみにという紹介でしたが、どうやっていい

路線を造り出すかといったときに、そのためのＯＤデータを得る、あるいは、乗降を誰が

どういうふうにしているかというデータを得ることによって、路線を造り替えることをや

っていく。このことが実はＩＣカードの一番の効用なんです。それを導入することで路線

をより良く造り替えていくことができるようになる。こういうことをきちっとやっている

からこそ、それなりにいい路線網が維持できる。 
 ところが、これも一方でご紹介があったんですが、以前、何年か前にある遠州鉄道の偉

い方が、うちはこれだけやっても年に何％も減ってなんともならんのですわというふうに

おっしゃっていました。今浜松はものすごい勢いで郊外化が起こっている。施設の拡散が

ものすごい。中心市街地のバス停といったら、前まででしたら、「何とか前」だったのが、

「旧何とか前」になっている、ようするに施設がつぶれたから旧がつくわけです。 
 そういうのを見ますと、確かにバス会社がこれだけやるのはすごい。しかしながら、そ

れだけやってるだけでも駄目なんだということが分かる。では、ＥＳＴにはもっとこうい

うことが必要なんじゃないかということのヒントが、そこから出てくるんじゃないかと思

います。 
 一方、ＰＲ絡みのこともいろいろと行われている。しかしながらバス会社、鉄道会社が

ＰＲをすると、片方では結局もうけのためでしょと思われる。もう片方ではあか抜けない

ねと言われる。一体、ＥＳＴとか公共交通利用促進ということを考えた時に、どういう普

及啓発をしていったらいいのかという話も非常に戦略として重要になってくると思われま
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す。 
 そこで、平石さんのほうから地方部で、公共交通をきちっとやっていくために、どうい

うモビリティマネージメントをしていったらいいのかという事例をご紹介いただきたいと

思います。 
 
（平石） 

 日本能率協会総合研究所の平石です。 
 早速ですけど、私のほうのキーワードは一言、「も

っと良いイメージを公共交通にＥＳＴに」ってことに

なるでのはないかと思います。じゃあ良いイメージと

は、何を目指しているのかということです。 
 
 
 
 二酸化炭素を 50％減らすことは我々がこういう講

習を受けた上で将来的に目指していかなければいけ

ないんですけど、一方で、短期的に目に見える成果が

出ないとなかなか我々の意欲も持続しない。じゃあ、

目に見える成果を何にしようかと言った時に、一番分

かりやすいのは公共交通を利用している方が増えて

いく。お示ししているのはニュージーランドのクライ

ストチャーチという 35 万人の都市の例ですけども、

一番ひどい時は公営のバスに年間 600 万人ぐらいしか乗らなかったのが、今は 1400 万人ま

で回復しています。 
 居住人口ひとりあたり年間 40 回もバスに乗ってくれている。そういう都市にしようとい

うふうにまず思いがはっきりしていくと、いろいろやらなきゃいけないこととか、やれな

いけどこれから頑張ろうということが分かると思うんじゃないかと思います。 
 
 本日、お話しを聞かさせていただいている都市がど

ういう状況にあるかということです。 
 比較させていただきました。人口規模はちょっとば

らついていたのでなかなか比較しにくいのですが、ク

ライストチャーチは青い棒印で 35 万人、先ほどの利

用人数を月あたりに戻すと、3.3 回バスに乗っていま

す。3.3 回ってどういう数字だろうということなんで

すけど、実は月に２回ぐらいはどんなところでも、車
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に乗らないで飲む機会、出張に行く機会でバス結構乗ってくれています。 
 問題は３回目を越させるときが非常に難しいところで、そこを超えているかどうかがあ

る意味上手くいってるかどうかの目安かと、私のほうでよく見てる時には思っています。 
 いくつかの数字を勝手に引っ張ってきたので、間違ってたら後ほど訂正していただきた

いですが、今こんなにうまくやっててもなかなか下げ止まりませんとおっしゃっている浜

松市さんはやはり、バスのほうを見ると月あたり４回乗ってる計算になります。 
 広島市さんでは、路面電車だけで出したので、ちょっと低い数字ですけどそれでも 2.8 回。

多分バスと両方合わせれば３回以上乗っているということになります。後ほどご紹介があ

る、松江市さんのほうは、まだ苦戦されていて、計算上は２回。どうもまずいラインに、

遂に来てしまったという状況になります。 こういう状況をどうにかしたいと思うんです。 
 
 今日会場にいらっしゃる方々の地元のバスや電車

を思い浮かべていただいて、この５段階評価のどれに

丸をつけますか。私はずっと東京に住んでいる関係で、

東京の交通機関に丸をつけろと言われたら、正直４と

５の間に丸をつけます。でも、クライストチャーチに

行った時は、実感したのは３と４の間でした。地方部

だからこれだけ不便だけど、でもこんなに行き来しや

すいのだと思いました。でも日本の国内の出張で訪れ

る都市、バス停へ行くと時刻表が２時間おきとかですね、正直１とか２をつけたくなると

ころがたくさんあり、でも車に乗ってる人は快適そうです。 
 ということは、この１とか２をつけさせるのではなくて、モビリティマネージメントや

広報で、少なくとも３か４をつけてもらうように、どうするかというのがこれからのやり

方だということです。 
 じゃあモビリティマネージメントにしろ、公共交通

の利用を増やすにしろ、どんなところが成功条件だっ

たのかということなのですが、浜松市さんの例を今日

お聞きして、ああなるほどと思いました。これ以外に

ももうすでに成功している例があります。 
 １点目は目玉となる公共交通サービス改善を積極

的に行った、松山市さんの例ということで、運賃値下

げも行い、ＩＣカード化もし、サービス向上宣言とい

うことで、お客さまを「もてなす」という感性でお仕事をされている事業者さんになった。

浜松市さんのほうも先ほどみたら、運賃値下げもされ、やはり上手くいくところは共通項

なのだなと改めて思いました。 
 ２点目がですね、地域に密着したマスコミです。東京だとちょっとマスコミとお付き合

138



いするのは難しいんですが、人口 30 万から 50 万の都市でしたら、もう少しいろいろな考

え方でマスコミの方とおつきあいの仕方があるかと。 
 今日はちょっとこの部屋での紹介都市に入っていないのですけど、福山市でのＦＭ福山

とのベスト運動なんかがそういう例かと思っております。 
 ３点目、では企業城下町ではどうしましょうという話ですと、誰もが知る、市役所以外

の中核の事業所さんもあんなに頑張ってると。モビリティマネージメントでよく成功例と

して紹介する京都宇治の任天堂。大阪門真の松下。少なくともトップ企業のあそこはやっ

ている。じゃあうちらもそろそろやらなければいけないなと。もしここが参加していただ

いてないと、例えば豊田市でトヨタ自動車さんがやらずに、他の会社だけやってもなかな

か説得力がないですよね。当然のことなのですけど、ここが進んでないとなかなか進まな

い。 
 ４点目としてはどこでも聞く話なのですが、汗かきの存在と言ってますが、更に言うと、

行政の方に対してちょっとうるさい注文を出す市民の方だったり、関連組織だったり、は

たまた、ある場所では加藤先生だったりと思うんですけど、やっぱり厳しいことを言われ

ないと物事が進まないということで、このあたりが全部揃っているからうまくいってるの

ですが、なかなか揃わないのが現実だということだと思います。もうちょっとシンプルな

話をしようかと思うんです。 
 モビリティマネージメントは行政の方とかバス事

業所の方とか、どれくらい本気でやってくださるかと

いうことで、お示しした写真がよく見えればいいんで

すけど、向かって左側の灰色の部分が自動車でいっぱ

いの道です。右側が今丸の内でも走っている、ＣＮＧ

バス、ハイブリットバスなのですけど、これクライス

トチャーチ市が都心で無料で走らせたバスなのです

が、バスに乗れば、緑いっぱいで何か楽しげにバスに

乗っていく、大人たち。かたや灰色の、完全に車を否定しているわけではないのですが、

このままでいいの？ という問題提起をした。正直ここまではっきりとやる気というか頑

張りましょう、イメージを変えましょうと、できるかどうかが一つだと思います。 
 モビリティマネージメントは、ひとつのプロモーシ

ョン戦略をいろいろ使わないといけないと思うので、

他のやり方としては、身近な場面、知ってる人が登場

と書いてありますが、これの場合は学校まで歩いて行

こうとか自転車で行こうというキャンペーンだった

のですけども、笑っている女の先生が、何とか小学校

の何とか先生だと。大都市では使い難いのですが、身

近な２～30 万都市だと、今週はＡ小学校の佐藤先生だ。

139



来週はＢ小学校の鈴木先生がこんなに、にっこり笑ってると、何となく、地域で一生懸命

頑張ってるなというのが伝わってくるんじゃないかと。こういうやり方もあるということ

です。 
 もっと、先ほどの５段階評価の５番に行くにはどう

するかということで、このイタリアのポスターなんか

ですと、バスは楽しいと伝わってくる。バスの中にい

くと、にこやかな世界が広がっているというのをとこ

とん協調しようと。大きいほうのポスターが、天使の

笑顔を持っているお子さんとお母さん、それと車内で

話し合ってる人たち。その隣が若い世代のカップルと

いうことで、車の中でいたら体験できない空間がバス

にはありますというのが無意識に伝わってくると。 
 こういうふうにやって、除々に地域のイメージを良くしておく、バスのイメージを良く

しておく、鉄道のイメージを良くしとくというのがあるかと思います。鉄道に限っては正

直、大規模資本のあるところはこれに近いところがかなり行っているのですが、いざバス

会社さん路面電車さんとなった時にここまでできていたかどうかというのが問題だったの

かなと思います。 
 じゃあＭＭ着手の基本条件揃ってますかと。本来Ｍ

Ｍはもっとどうやるかという話は多分お隣の部屋で

討論されているので、この５点ぐらいかなと思ってい

ます。１点目がバス系統図だったり、路線、路面電車

系統図だったり、分かりやすい路線網図、系統別で色

分けありますかということで、今日おそろいの都市は

正直ございましたが、他のところでだいたいうまくい

ってないところは、バス会社さんの自力で淡色バス停

の位置だけ書いてあるバス網図。だけというのがざらです。 
 ただそれを行政が作るべきなのか、バス会社さんの自前で努力するべきなのかというの

は、私自身分かりませんが。基準は最近小学５年生に MM で行動プランという作業をよく

やってもらうんですが、この時に使えるものが一番望ましいかなと。昔中学生、最近小学

５年生を基準にしております。 
 ２点目はグリーンムーバーですとか、浜松市さんのコミュニティバスみたいに、きれい

なものに乗れれば一番いいんですが、実は、きれいじゃなくても結構乗れるものってある

んですよね。古くたって小奇麗なな車内で、かつ乗った瞬間に運転手さんが「いらっしゃ

いませ、ありがとうございました」って言ってくださるから、にこやかに、「おつりはこち

らから出ますよ」と言ってくれるような車内であれば、何となく乗るんですが、残念なが

ら、道路上でやっている旅客運送業は年収が高くなるほど客として乗ってるときにあまり
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いい思いをしたことがないとう状況でして、まだマクドナルドのほうが、時給 900 円の人

が笑ってくれるというような場所です。 
 ３点目は料金が単純。これはなかなか難しいかと思います。 
 ４点目が一日の生活に連動してということで、富山市さんの例で、高齢者の方の外出が

増えるようになったというような話がありましたが、やはり段差がない中でお買い物に行

く場所として非常に恵まれているというのを狙っていったというのがポイントかと。 
 そういう面が先ほどのＩＣカードの OD データとかで見えてくるのかどうかということ

だと思うんです。 
 最後に、幅広い世代を同時に攻略というのが、今まではバスは正直実年層および通学世

代だけを狙っていけば採算がとれて、だからそこばっかりだったかと思うんですが、浜松

市さんがやっているような、「ゆりかごから墓場まで」じゃないのですが、動いている人は

全部取り入れる方法はなんだろうと。ただし、その人ごとにやる方法はかなり違うという

ことを理解した上でやっていくのじゃないかと思います。 
 最後に、先ほど１回メディアとの連携ということで

出したんですけど、地域によってミニコミ誌、ラジオ、

テレビ等、いろいろあるかと思いますが、更に自分の

町がどの便利さかによって選ぶ手段が違うのかなと。 
 後ほど松江市さんで実は地域テレビがありますの

で、そことの連携で年に１回は公共交通のキャンペー

ンを見たと思うぐらいで取組んでいると、その次のス

テップが違うのではないかということで、私のほうか

らの説明を終わらせていただきます。 
 
（加藤） 

 ありがとうございました。平石さん、西日本鉄道のエコルカードのポスターってご存じ

ですか？ エコルカードというのは非常に、インパクトの強かったものでして、それを１

枚出したために、それまで 20 何年かな、30 何年ずっと九州管内ではバス利用が減少してい

たのに、それだけで増加に転じたという、そういうものなんです。 
 それはどういうものかというと、学生に対する全線定期券。先ほど料金が単純という話

が出ましたけど、バス会社さんの、特に定期料金は非常に複雑というか大変で、そういう

のはもうやってもしょうがないので、特に中学生、高校生、大学生は、１カ月いくらで全

線乗れればいいじゃないということにして、そのことによって、非常に学生の利用が増え

て、九州全体の統計を変えたということになった。 
 そのポスターは、坂をバスが上っている。一方で、女子高生が坂を一生懸命駆け上がっ

ている。それに対して、バスの車内から、「先に行くよ」と手を振っているという写真です。

こういうものは結構日本でもやっているんです。 
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 しかし、日本は単発的なものが多くて、全くそれが他の事例につながっていかない。こ

れが非常に問題です。それぞれがどういう努力をしているかをもっと吸い上げて、それを

みんなに知ってもらうということが、行政、国がやるのか、またＮＰＯみたいなものがう

まく育ってないですからできないんですけど、そういうこともきちっとやっていく必要が

あるというのも感じますね。 
 今までいろんな事例をご紹介いただきましたが、これから、なんと果敢にも、ＥＳＴモ

デル事業をやっていかれるという、18 年度選定の松江市の高木さんがおみえになっておら

れます。このメンバーに、自分のところでうまくやるためにいろいろ質問があるとうかが

っておりますので、それを交えて、状況についてご紹介していただきたいと思います。よ

ろしくお願いします。 
 
（高木） 

 改めまして、松江市の高木でございます、よろしくお願いをいたします。 
 先ほど加藤先生のほうから、お言葉をいただきまし

たが、果敢にもと言いましょうか、無謀にもと言いま

しょうか、指定を、チャレンジをさせていただきまし

て、ご指定をいただきましたので、我々のできる限り

のところで頑張っていこうと、決意を新たにしている

ところでございます。よろしくお願いいたします。 
 
 
 松江市のほうも、この間バスの関係でいろいろ、事

業を行っておりますので、そこからの引き続きで今回

のＥＳＴにご指定をいただくようなところがござい

ますので、その経緯を少し簡単に説明させていただき

ます。 
 
 
 
 先ほど遠州鉄道さんのほうからもお話しがありま

したように、松江市のほうも、オムニバズタウンの指

定を受けております。詳しくはこの冊子のほうをお読

みいただけたらと思いますが、平成 10 年２月にオム

ニバズタウンの計画を策定いたしまして、アクション

プランということで、この大きな４つのバスの走行環

境の改善、交通円滑化のための交通施設等の整備、バ
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ス利用、利便性の向上、社会的意義の意識高揚ということで、平成 11 年２月 2 月 19 日に

オムニバズタウンの指定を受けております。 
 
 オムニバズタウンの計画につきましては、平成 10
年度から 14 年度までの４年間でございまして、主な

事業、先ほどの核となる４つの事業で具体的にはＰＴ

ＰＳの導入、バス路系の導入、ノンステップバスの車

両の導入等を行ってきたところです。 
  
 
 
 それで一定のそういった整備を行ってきまして、ち

ょっと資料には入れてないんですが、微妙に利用者さ

んが増えたのがこの時期ございました。しかしながら

その後また減少に転じております。現在松江市のほう

では、公共交通体系整備計画ということで、新たにこ

のＥＳＴの基礎となる計画をこの間策定してまいり

ました。 
 きっかけは、今回平成 17 年３月に、合併を行いま

した。旧松江市と周辺の７町村、全部で８市町村が合併して、新松江市ということになり

ました。 
 合併協議を行っていく中で、いわゆる交通ネットワーク、これが非常に合併後の市の姿

として、重要な位置づけになってくるということでございまして、合併の協議の中でも、

広域市民バスということで、位置づけを行いまして、現在、この 17 年度から公共交通体系

の整備計画策定委員会を下記の構成で設置をして検討を行ってきました。 
 これにつきましても、合併という大きなイベントを控えたところの部分で、平成 15 年度

には、旧松江市単独でございますけど、松江市の交通体系の検討ということで、こういっ

た市民、学識経験者等、バス事業者さんも入っていただきまして、今後のあり方というも

のをさぐるということで、一定の重点施策として、大きな５点が上げられたところです。 
 
 それを受けまして、合併前年におきまして、合併を

予定しているエリアで、その８市町村一緒になりまし

て、今後の体系はどうしていこうかということで、市

民１万人を対象にしました、アンケート実施をさせて

いただきまして、こういった合併後のあり方について、

皆さんのいろんなご意見をうかがうということで課
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題の整理を行ったところです。 
 これについては大きく５つのポイントがございました。皆さまが望んでおられるのを大

きく取り上げたところですけど、公共交通優先のまちづくりが必要であろうと。バスの利

用促進が必要である。バス路線のわかりにくい路線の再編が必要じゃないかと。分かりに

くい運賃体系、バス路線の全部をひっくるめて、維持が必要だという大きな５つのアンケ

ートのまとめが出ました。 
 そういったことで、新市になりましてから、昨年、今年度と２カ年で、それをベースに

しまして、委員会で議論を行いました。これにつきまして、先般ですが、２月１日に最後

の第８会の委員会を終了いたしまして、この交通体系の整備計画を策定を行ったところで

ございます。 
 これにつきましては、19 年度から、その計画に基づいて、各種施策を行っていきたいと

いうふうに考えております。 
 それで、松江市の環境行動モデル事業の構想の部分

になりますが、実はこの整備計画、先ほど申しました

ものは、そっくりそのままベースにしております。そ

れをこういった今のＥＳＴの計画に取りこんで、今後

実施していこうという、格好で基本的に考えておりま

す。 
 テーマは「だれもが、安心して、やさしく移動でき

るまち・松江の交通体系づくり」ということで、平成 19 年度から 21 年度までの３年間と

いう考えでございます。 
 これは、計画策定をするにあたりまして、そういった市民の皆さま方を交えた、本当に

テーマに沿ったかたちでの、ものをめざしていく、それをどうみんなで具体的に作り上げ

ていくかということをめざしていこう。これについてはやはり市民、企業の皆さん、交通

事業者、それと行政、これが一緒になって、継続的に展開していかないと、計画を作った

ことで、それで満足してしまうということでございますので、これをどういかに実現して

いくかということが今後の課題であろうというふうに考えております。 
 今回の主なＥＳＴの施策としてあげておりますの

が、ポイントを絞ってお話ししたいと思いますが、ひ

とつは協働ということ。これは先ほど申しました、そ

ういったみんなが一緒になってどういったものを作

り上げて、育てていくかということをやっていきたい

ということで、今までは松江市におきましても、合併

した他の自治体におきましても、例えば行政がつくる

計画というのは、何か計画を作ることが目的になって

しまって、できたら安心してしまう。そういったことで、計画を作るときに、最大のエネ
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ルギーを発揮してしまって、できたら一安心してしまって、それから何も進んでなかった

ということが往々にしてあったろうかと思います。 
 今回の部分では、一つ大きな目玉としましたのが、いわゆる公共交通を維持していくた

めの、全体組織、市民交通会議というものを今後継続して、常設してこういった検討委員

会を発展的に引き続き行っていこうということで、そういったトータルでエリアを見据え

た、市民会議のようなものを常設していこうと思っております。 
 それと合わせて、市民の声を反映させていく、地域別の組織、利用促進を行っていく協

議会、そういったものを各エリアで設置していきたいと思っております。実際今、12 地区

ですでにコミュニティバスのエリアで設置しておりまして、市のほうも地元に出かけなが

ら、皆さんと一緒に路線とかダイヤ、そういった軽微な変更などを行いながら、少しずつ

コミュニティバス部分では利用者が増えている地域も出始めております。 
 そういった格好が大きな一つのポイントでございます。 
 次が、路線再編・ダイヤ改正ということで、ここで

一番ポイントにしておりましたのが、競合路線の縮小。

それからダイヤを改正して、競合して重複した路線で

も、利用者にとっては乗りやすいような等間隔のダイ

ヤを組んでみれないかということで今回協議を行い

ました。実は松江市のほうは、ご承知の方もいらっし

ゃると思いますが、民営バス１事業者と、市営バス、

公営交通ですね、これがございまして、両者が競合し

て走っている。この間利用者がどんどん減少してきていて、競合も結構かぶっている部分

が多いと。それと今までの経緯の中では、結構お客の取り合いをしてきたということもご

ざいまして、それぞれが自分たちの都合のいいダイヤを組んでたわけなんですけど、これ

は実は利用者の皆さんにとっては、全然都合のいいダイヤではなかったわけでございます。 
 例えば１時間に４本バスが来るといっても、00 分に５分おきぐらいに続けてそれぞれが

来て、30 分と 35 分にそれが来ると。結局１時間に２本しかないというような路線もござい

ます。 
 そういったところは、時分調整をして、00 と 15 と 30 と 45。こういうふうにばらけて調

整をしてみようと。今回今、両事業者さんにご尽力をいただきまして、今度４月からそう

いった格好でちょっとやってみようやということで、

今ダイヤ申請等、行わせていただいておるところでご

ざいます。 
 その他いろいろ利用促進かかる分も考えておると

ころでございます。 
 それから、利用促進でございますが、これにつきま

しては今までもいろいろお話しをいただいておりま
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すように、ＭＭ等を、地域に入り込んでやっていきたいというふうに思っております。 
 それから学校なり、高齢者とか、そういった集まりがあったところでの、乗り方教室と

か、そういった地域のほうで、可能な限り皆さんと一緒にできることを手がけていけたら

というふうにう考えております。 
 運賃改定でございますけど、これにつきましてはも

う少し運賃を根本的に変えてみたいなということで、

いろいろ話をしてきたところなんですが、現実今回、

４月のところでの遠距離低減を少しかけるとか、そう

いったところには決着にいたりませんでした。なかな

かその、どれをとっても赤字路線でございまして、非

常に事業者さんのほうもなかなか一歩を踏み出せな

い部分もございまして、それは今後の課題にしていこ

うということで、実はこの市のほうでいろいろ、割引制度等をバラバラであった合併時の

ものを、今回統一し事業者さんにもご協力をいただいて、全路線に広げていくというよう

な格好で、今回まずはこの運賃割引を市と一緒になって、少し利用促進を図っていきたい

というふうに考えております。 
 それから、ＣＯ２の排出削減ということで、実はこの計画のアプローチのしかたが、実

はＣＯ２の排出を削減していくということも大きな課題であるということは十分認識して

いるわけなんですが、なかなか、バスの利用促進という部分も一つの大きな我々としては

考え方として、進めたいというところで考えておりまして、実際の道路整備の部分のとこ

ろで、少しポイントになるところほど、今回あげております。 
 渋滞対策と交通円滑化ということで、自動車の抜け道になっているようなところも含め

て、少しちょっと車の流れをよくしていくということも少し一緒にやっていこうという格

好で考えておるところでございます。 
 非常にちょっと、この計画については、雑ぱくなと

ころになって、ご説明が足りなくて申し訳ないですけ

ど、もう１枚図面を入れていると思いますけども、こ

の合併したエリア、黒い線で囲んでおると思うのです

が、非常に広いエリアでございまして、中心部のほう

は市営バスがカバーして、一部郊外にも出ていますが、

民営バスさんのほうが、郊外から市内のほう、郊外幹

線になっていただいております。 
 その郊外の、先のほうがコミュニティバスで、それとつなぐ、ターミナルから先のエリ

アをコミュニティバスという格好で実際今現状走っているところでございます。 
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 せっかくの機会ですので、先輩方のいろんなお話し

を聞きましたなかで、少し質問なりアドバイスをいた

だきたいなと思って、用意をしてまいりましたので、

お願いをさせていただけたらと思います。 
 加藤先生には、話を聞いた中で、やはり我々が痛い

なと思ったとろを的確に突いていただいた。地域公共

交通戦略、こういった部分が私は非常に興味を持たせ

ていただきました。いわゆるバスはザルだというのは

正に的を得た部分も実際やっていて、そういった部分もあるのではないかなというふうに

思ったところでございます。 
 そういった部分で、人の移動という、行動が生じるのはある目的があるために移動をし

なくてはいけないという、そういった部分で手段として、交通手段というのが一緒になっ

てくるんだろうなというのがあります。やはり、エリア別の輸送手段等を目指すべき理想

系といったら非常に大きな話になっちゃうんですけど、実はいろいろとこのバスの話をし

ている中で、最近市長が何か違うんじゃないかなと。この間、話をしている時おっしゃっ

たんです。何か違うんじゃないかな、バスがすべてなのかなという話もそういった議論の

中で出てきたりしておりまして、我々も今の現状の交通というものをベースにしながら、

次の、今の松江市というこの 20 万人の人口のエリアで、どういった皆さんの移動手段を確

保していくのか、これはちょっと探っていかなきゃいけないなというふうに考えていると

ころでございます。 
 広島市の黒瀬さまのほうには、私のほうにはＬＲＴとか路面電車という部分は市内のと

ころでは現状では検討の提言をいただいたことはあるんですけど、現実的に走らせてみる

かというところで、具体的な話が出ているわけではないんですが、一つ参考になったのが、

電停施設の改良、これについてはやはりバスをご利用される方はそういった待合環境とか

周辺環境という部分で、非常にご要望いただく部分が多いです。やはりそういった部分が

そういったバスを利用していただく、一つのきっかけになるのかなということで、少しこ

ういった事業も考えていたいなと思っているところでございます。 
 一応オムニバスのところから、ノンステップバスを導入いたしまして、いわゆるノンス

テップの運行路線につきましては、そういった対応型のバス停のところに上屋は年間１基

か２基はコンスタントにやってるつもりなんですけど、そういった部分で何かアドバイス

がいただけたらというふうに思っております。 
 それから、遠州鉄道の高橋さまには、実はここにも書いておりますけど、ＩＣカード、

ナイスパス。先ほど導入効果とかいろいろお聞かせいただいて、すごく参考になったわけ

なんですけど、実は島根県は県内統一のバスカードシステムということで、導入がされて

おりまして、磁気カード式のバスカードでございます、現在も。そういった部分で我々も

いろんなＩＣカードの効果というものは、いろいろ伝え聞くところで、路線ダイヤの改正
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なり、利用促進に大きく影響があるツールであるなというふうには思っていますが非常に

金額的なものとか、それからバス事業者さんもなかなか今、そういった設備投資という部

分も、バス自体の車両更新にもままならないというのも正直なところもございまして、そ

ういった設備投資になかなか二の足で、話も前に進まない、でも他は結構どんどん進んで

いくし、我々としてはやっぱり使いやすさとかも含めて効果があるんじゃないかなという

ふうに考えております。 
 導入にあたって、ちょっと勉強してくればよかったのですが、選択ということで今単独

システムでのＩＣカードのところもございましょうし、他社との共通システム、確か岡山

のほうがイコカとかの共通システムになるカードになっているんじゃないかと思いますが、

まあ、そういった全国的に通用するエリアを越えたところでも使える、汎用性のあるアメ

ニティカードというようなものがいいのではないかと、私個人的には思っているのですが、

そういった部分での費用とか、そういった部分で少しアドバイスをいただけたらと思いま

す。 
 それから、能率協会の平石さまには、松江のほうも昔ちょっとそういった部分で情報を

持っておられるということで、多分お話しをいただいた、〓ＣＡＴＶ〓テレビですが、こ

れは旧松江市にあります。マーブルネットというＣＡテレビでございます。これは市の行

政放送とか、そういったのもエリアを持って流しているわけですが、こういったものも使

いながらというふうも考えておりますし、この合併したところで、これが全市に広げると

いうことで、情報の一元化が図れるということで、今年度 19 年のところで先ほどの地図に

南側半分のあたりと、来年度のところ 20 年度の４月ぐらいでだいたい全エリアカバーでき

るような整備をしていこうと考えております。そういった部分での使い方ができるのかな

というふうに思っております。 
 ＭＭということで、いろいろ我々も情報はたくさん聞かせていただいているのですが、

具体的次に 19 年度から実際ちょっとやってみようかなというところで考えておりまして、

具体的な市民へのアプローチとかそういったもので何かアドバイスがいただけたらという

ふうに思います。 
 最後になりましたけど、実は私、この仕事に就いてからまだ２年たっておりませんで、

このバスとか交通関係ということで、実は私も車でずっと通っておりましたが、ちょっと

バスと電車で通ってみようかなということで一昨年の 10 月から、駐車場を借りてたのをき

っぱりと解約いたしまして、退路を絶ちまして、定期を半年パンと買いまして、それから

電車バスで通勤しております。 
 最初はすごくバスに乗るのも実は不安でございました。どうやって乗っていいか分かん

ないような人間でございまして、ちょうど同じ通勤経路の後輩に最初は一緒に朝ついて行

って乗り方を習ったりとかしながらもう１年半近くになるわけですが、非常に先ほどのパ

ネルディスカッションですが、前向きに考えると非常に町の様子が我々も見ることができ

る、それから、やはり季節を感じると言いましょうか、町の空気、風とかそういったもの
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がやはり公共交通機関で移動していると、町の動きというものが肌で感じられるというの

も最近自分自身で感じているところでございます。 
 ちょっと取り留めのない話になりましたが、以上、質問というかアドバイスも含めてよ

ろしくお願をしたいと思います。 
 
（加藤） 

 ありがとうございます。今台本的には６時５分のはずなんですが、時計を見ると６時 54
分になっておりますね、これは私の不徳の致すところでございまして、だから司会をやり

たくないのですが。そういうことでお答えしだすとこれまた長いので、あとお二人にも５

分ずつ持ち時間を使っていただかなくてはいけませんので、大変申し訳ないのですが、こ

の回答は非常に重要なところと関連いたしますので、あとで私のほうで調べまして、恐縮

ですが、私のホームページ（http://orient.genv.nagoya-u.ac.jp/kato/Jkato.htm）へ載せる

ようにいたします。 
 さて、ＥＳＴを実現するために基幹交通を充実させようとすると、行政や交通事業者だ

けでやってもなかなか大変です。いろいろなところと連携して、広く考えてやっていかな

ければいけない。そういう時にやはり国の存在の意味が出てくる。そういうところでとい

うと、他に意味がないみたいな言い方で恐縮ですが、そういうところで力を、助けを出し

ていただきたいとい期待が正直あります。 
 澤井さんは鉄道局におられますけれども、私自身、鉄道廃止代替バスの計画を２回連続

でやりまして、もうちょっと鉄道頑張ってくれればという気持ちもあります。そこで、鉄

道に関して、このＥＳＴを推進していくためにどういうご支援、どういう考えを持ってお

られるか、澤井さんからコメントをいただけるとありがたいのですが。 
 
（澤井） 

 今日のお話を聞いてて思ったのはですね、やはり今後の公共交通なり鉄道なりというも

のを考えていく際に、なかなか事業者だけどか行政だけとかそういう世界でもなくなりつ

つある。両方ともそんな体力ないんです、残念ながら、お金もないし。そういうときにや

っぱり誰がということではなく、みんなでやらないといけない、これは確かだと思います。 
 例えばそれで最近でもよく自治体の方などとお話しさせていただく機会が多いんですが、

一つちょっと感じるのは公共交通なりを支えていこうとする時に、今申し上げたようにみ

んなで努力することがすごく重要になっている。今日、広電さんと遠州鉄道さん、これは

両方とも民鉄の中ではトップクラスの優等生のお二人で、さすがにいろいろ努力をされて

いる。やはり、うまくいっているところはいろいろ努力をされている。これは間違いない

ことなんです。あまり他人頼みでないというところがありまして、自分のところでなんと

か努力してやっていかなければならない。そういうメンタリティを持っている、これは確

かなことだと思います。 
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 そんな中でそういうことを前提にちょっと最近感じますのは、若干陥りやすいワナとい

うのは昨日もある自治体さんから、要望があったんですが、ぜひうちの町に新しい駅を作

ってくれと。その補助をしてくれと。支援をぜひしてくれと。 
 今日もあったのは路線を延伸してくれと。これができればお客さんが多分増えるんだみ

たいな話。両方とも、ある意味非常に大物狙いなんですね。最初から大物狙いで、何か作

ればあるいは作りかえれば自然とお客さんが増えるというような発想をお持ちになってい

らっしゃるようなんですけど、例えば、駅の改良というのは実際やったところってたくさ

んあるんですけど、大概それでお客が増えた例ってないんですね。それはもう、鉄道事業

者さんもよくおっしゃるんですがこれはもう通説みたいな話で、別に駅がきれいになった

からって、それだけでお客は増えないよという話で、いかに使いやすくするか、いかに便

利にするか、そういうところをやっていかないと、王道をいかないと、やっぱりなかなか

利用者って増えない。そういう話でありまして。 
 じゃあ、そのためには何をしたらいいのかということなんですけれども、そこは例えば、

事業者さんであれば、先ほど遠州鉄道さんが言われたようにＩＣカードなんて実は別に箱

物じゃなくても、あれすごく速達性に役立つんですね。乗り降りの時間て結構かかるもの

ですから、それを短縮することによって、結局その目的地まで行くトータルな時間は短く

なるということで、そういう箱物にたよらない方法もいくらでもたくさんある。 
 で、更に鉄道全体を維持しようという時には乗ることが大事、乗っていただくことが大

事なんですけども、そういうときに、いかに利用者の方々も鉄道の世界に組み込んでいく

かというのが重要で、例えば松江市さんなんかもやろうとなさってますけど、何とかサポ

ーター制度とか、何とかモニター制度みたいなかたちで、市民の皆さんを巻き込むとやっ

ぱり「おらが鉄道」になるんで、何とか乗らなきゃいけないなという感じになるんですね。

これは人のメンタリティにピッタリこう、訴えるところがありまして、そういった、細か

いグラスルーツな、努力というのがすごく重要になってくる。そういうベースがあって、

例えばＬＲＴの車両を入れるとかですね、そういうふうな大物もそこに乗っかるかたちで

混ぜ込んでいって、初めて大物というのはうまくいくんで、最初からそういうグラスルー

ツなベースなしに大物を入れてってもなかなかこれうまくいかないですよね。 
 これは非常に感じるところであります。 
 そういう意味で、私ども今回、地域公共交通活性化・再生法という法律を国会に提出さ

せていただいておりますけれども、私的にはこの一番の眼目というのは、協議会だと思っ

ています。というのは、今申しあげたように、やっぱり鉄道を維持しようと思ったらグラ

スルーツの努力というのはすごく重要で、そこをまさに、市民の皆さんに何をしてもらう

のか。あるいは事業者が何をしてもらうか。それをお互いに意見をぶつけ合って、コンセ

ンサスを作っていくと。こういう場が今まであまりなかったものですから、そういったコ

ンセンサスづくりに協議会というのは非常に、うまく使う余地があるというか可能性があ

るんじゃないかというふうに思っていまして。 
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 そういった意味で今回自治体と事業者と、それと市民の皆さん、これを一堂に会する場

を作ったわけでございます。ですからこういった場を有効に使っていただいて、まず市民

の皆さんに公共交通を残すのか残さないのかそこから判断をしていただいて、残すんだっ

たら、事業者に何をやってもらうというよりも、自分たちが何ができるか。事業者さんも

そのために何ができるのか。お互いにやってもらうってことよりも、何ができるかという、

ケネディの演説の世界なんですけど、国が自分に何をしてくれるのかよりも、自分が国に

何ができるかを考えようという、あの世界ですね。ああいう協議会にしていただければ非

常に公共交通の活性化なりということに意味があるんじゃないかというふうに期待をして

いるところでございます。 
 
（加藤） 

 ありがとうございます。改正道路運送法の策定過程で、地域公共交通会議というものを

考えた人間としては、そういう協議会をまた作って地方におしつけて何なんだと迷惑がら

れているんですよね。ただこれは本当に、有効に活用すれば非常にいろんなことができる

ものだし、地域公共交通会議は道路運送事業だけの世界ですけど、今度の新しい法律とい

うのは、もっと多モードの話になりますからね。これができると、ＥＳＴがらみでいろん

なことをやろうとしているところにとっては本当に天から降ってきたまたとない機会では

ないかと思うんですね。 
 ただ、それをコントロールする行政、あるいは、学識者とかですね。そういうところが

非常にまだ不足しているんで、これをどうやって育てていくかということも問題という感

じがしますね。 
 それから、もう一つのポイントはまちづくり。あるいは地域との関係。そういうことと

ＥＳＴとどういうふうにつなげていったらいいのかということも、議論していかなければ

いけないし、交通についてのいろんな問題の中で、このＥＳＴもどういうふうに組み込ん

で、交通の改善に役立てていくかということも、考える必要があるんですが、そのような

観点も踏まえて、松浦さんのほうからコメントをいただけると。ちょっと的外れかもしれ

ません。 
 
（松浦） 

 自由意見になっちゃいますけれども。 
 今、社会資本整備審議会都市計画部会の中で学識経験者を含めての議論の中で、やっぱ

り集約型都市構造できちんと都市の軸を作っていきましょうと。軸というのは、メインと

なるのは当然公共交通なんですけれども、そういった中でまちづくり三法の見直しとか、

いろいろやってきたわけですけれども、もう一個言っているのが、公共交通、軸とか言う

ときに、主体としてはやっぱり公共団体が主体にならざるを得ないだろうと。しっかり主

体になってくださいと。その上で総力戦でいろいろ取り組んでほしいということを今訴え
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ております。 
 おそらく、これまでどちらかというと、バス運営など民間ベースのところに官が口を出

すことに遠慮がちだったところがあるかもしれませんが、おそらくこれからの世の中をい

くときにはどうしても公共団体が主体になってないと、なかなか地域の公共交通を支えて

いけないという部分があると思いますので、そういったところを訴えてる最中でございま

す。 
 ただ、集約型都市構造という議論も必ずしもＥＳＴを目的にやってるという訳ではなく、

どちらかというと、背景としては少子高齢化とか人口減少とか、シャッター街をどうする

かとか、こういった観点でどうしてもそういう目的設定をされています。ですので、こう

いった今回のいろいろな事例がありますけども、ＥＳＴの施策目的としてしっかり公的な

ところが支えていくという事例を、どんどん積み上げていってほしいなというか、そうい

ったものを含めて、公的負担のあり方とか、収斂されていくんではないかなと思いますの

で期待しているところでございます。 
 あと、発表を通じてちょっと気になったところは、目標をどこに設定しているのかと、

目標と施策との関係ですね。そこがちょっと、すみません見えなかった部分もあるので、

結局目標と施策の関係が明示されていないと、終わったあとの総括ができなくなってしま

うと思うんですよね。 
 総括するときに、多分できたとこ、できないとこあると思うんですけど、先ほどのいろ

んな関係者と連携しながらということになれば、おそらく名指しでも、やっぱりこの人の

協力をえられなかったらできませんでしたという反省もあってもしょうがないんじゃない

かと思うんですけど。逆にそういうことをやっていかないといけないのかなと。 
 あと、総括する場も、できるだけ市民のいる場でやるというのがひとつ大きいことかな

と思います。おそらく、関係者は様々であり、我々の専門としている道路、河川とか社会

資本を整備する立場、公共交通の事業者さんとかありますし、警察とかもありますし、そ

ういったかたの理屈というのは理解はできるんですけど、じゃあそれは、市民の前で言っ

た時に本当にその理屈は通っているのか。そうした市民のいるようなところできちんと総

括していただきたいんです。 
 その総括するためにもやはり目標と施策の関連をきちんと整理していただきたいなと思

います。 
 あとちょっと細かい話になるんですけど、私が担当している業務というものは、パーソ

ントリップ調査。こういったものを調査のところを担当している業務でございます。先ほ

ど来、ＭＭの話があったんですが、いろんな地域からＭＭの予算要望が来ます。調査費で

すので、当然来ます。ですけどＭＭを目的とした調査費の予算付けは、実は私の個人的な

感覚かもしれませんが、していません。この理由は、いろいろあるんですけど、本当に今

の公共交通って十分やり尽くしているのと、施設整備的にですね。乗り物としてもそうで

すし、社会資本インフラ側も、そこの努力が本当に十分できているのという疑問があり、
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どうせ調査するならそういうところをよくするための、調査を進めて欲しいという思いも

あり、ちょっとＭＭには手を出してないという状況です。 
 先ほど申しましたように、じゃあこれからの６％減みたいな話の時には、おそらくＭＭ

というのは有効なのかもしれませんけど、冒頭、加藤先生からありました、60％か 80％と

いう議論になったときに、じゃあ本当にＭＭってどこまでそれを担うのっていう話になる

と思いますので、どちらかというと、社会資本整備を担ってる、立場とすると、もっと整

備の部分でも頑張らなきゃいけないんじゃないかなというところを再度見直していただき

たいなというところを思っています。 
 ちょっと支離滅裂でございましたけど、以上です。 
 
（加藤） 

 どうもありがとうございました。重要なご指摘をいただいたと思います。ＣＯ２をどの

くらい出しているかを正確に計ること自体が非常に難しい。だから、私自身そういう研究

をして食っていけるということもございます。そのことで評価するということと、施策と

どういうつながりがあるかということは、実は意識するのは難しい。それから、ＣＯ２を

減らすためにお前は我慢しろと言われたって、そんなの無理だよと言う人も当然いっぱい

いる。そんな中でどうやっていったらいいのか。これは非常に大きな課題だと思います。 
 ＥＳＴ、ＥＳＴと言っても、それだけではなかなかできない。いろんな課題をどうやっ

てパッケージ化して解決していったらいいのかというのは、地域にいろんな交通に関する

課題がありますから、それぞれで考えていくべきことかもしれません。まあ、我々研究者

もそうですし、国のほうからもいろいろと、どう考えたらいいのかというヒントを出して

いただけるといいと思っています。 
 はい、すみません、ちょっと延長してしまいました。しかも、なかなか深い議論ができ

なくて恐縮です。しかし、皆さんやはり仕事人だけあって、思い入れが深く、いつもどう

いうことを考え、具体的にどういうふうなことをやられているかということがお分かりい

ただけたと思います。 
 昨年のこの時にも申し上げたんですが、もし来年があるとしたら、ぜひここへみなさん

上がってきてください。やはり、こういうことは結果がすべてだと思っています。どうい

うふうにこういういいものを作りだしてくかということが一番大事だと思っていますので、

ぜひ、聴衆からこちらのほうへ上がっていただくということを目指して。それが目的じゃ

ないですけど、あくまでもそれによって、またどんどんと広げていくということですから、

ぜひ、いい例をどんどん作っていただきたい。その時には、他の例で何か参考になること

があったら、どんどんこういう方々にも聞いていただいたらいい。お互い情報交換しあっ

てよりよいものを作って、ＥＳＴ社会を目指して、将来の人たちにちゃんとこの地球を残

していけるということを少しでも微力でもやっていけたらいいと思います。 
 まとめにまったくなっておらずすみません。言いたいこといろいろあると思うんですが、
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我慢して聞いていただきまして、ありがとうございました。これで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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補  足 

松江市役所・高木氏（テーブルメンバー）からの 

質問に対する各テーブルメンバーからの回答 

 

 

■名古屋大学・加藤氏への質問 

Ｑ 「地域公共交通戦略」の詳細 

Ａ 大きく３つに分かれます 

  １．「どこを基幹とし、自治体が主導して整備していくか」 

  ２．「それ以外の地区については、市がどこまでをシビルミニマムとして確保するか。

また、それ以上を望む地区については、地域の参画を前提としてどのような運営・

運行を追加的に行っていくかのしくみの定義」 

  ３．「自治体域内全体での路線網のコーディネート方策」 

  詳細は以下のＨＰのプレゼンを参照ください。 

  http://orient.genv.nagoya-u.ac.jp/kato/bus/ESTplus0702-kato.pdf 

 

Ｑ エリア別の輸送手段と目指すべき理想形 

Ａ 以下のＨＰのプレゼンにヒントを提示しておきます。 

  http://www.bus.genv.nagoya-u.ac.jp/gifu0609-HirokazuKato.pdf 

 

 

■広島市役所・黒瀬氏への質問 

Ｑ 「電停施設」改良の効果、利用促進と待合環境整備の関係 

Ａ 電停施設については、利用者の安全対策のほか、バリアフリー化（拡幅、スロープ、

点字ブロック など）や待ち時間対策（電車接近表示、パイプベンチ など）などの利

便性向上に配慮して改良しています。 

  現在のところ、これらの改良の効果について、数値的な評価を行うに至っておりませ

んが、平成 18 年に改良した『原爆ドーム前電停』については、事業を行った広島国道

事務所において、福祉 NPO と協働したバリアフリー点検及び利用者や周辺施設管理者

に対するアンケートなどが行われました。 

  この結果は、以下のＨＰのとおりです。 

  http://www.hirokoku-mlit.go.jp/o_p_release/RELEASE2/20060911.html 

 

 

■遠州鉄道株式会社・高橋氏への質問 
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Ｑ 「ＩＣカード：ナイスパス」導入の効果 

Ａ 導入効果の主なものは下記３点です。 

   ①乗降時間（特にラッシュ時の降車）短縮による定時制の確保・渋滞緩和 

   ②詳細なＯＤデータ採取による路線分析の活用・ダイヤ改正への反映 

   ③リサイクルカードとして繰り返し利用できるため、環境にやさしい 

 

Ｑ 投資費用と利用者の反応（島根県は現在磁気式バスカード） 

Ａ 投資費用はバスで約８億円（ソフトと４００両の車載機器）です。 

  オムニバスタウンの補助金を頂戴しています。 

  約７０％の方にナイスパスをご利用していただいており、大変好評です。 

  なお、磁気式バスカードは発売中止しましたが、利用は可能です。 

 

Ｑ 導入にあたっての選択：単独システム or 他社との共通システム 

Ａ 導入時期が早かったため（１３年度試験導入、１４年～１６年度に本格導入）、当社電

車・バスでのみ使える単独システムとなっています。これから導入するのであれば、

他社との共通システムを考えられたほうがよいと思います。 

 

 

■株式会社日本能率協会総合研究所・平石氏への質問 

Ｑ 「ＭＭ」における市民へのアプローチの具体例 

Ａ プロモーション的アプローチを中心として 

 １）CATV、地域テレビ、ラジオなどで、MM 用啓発キャラクターを作成し、４コマ漫画な

どで呼びかけ（子どもなどの話題となり、大人にも波及） 

 

   リンク先の最下段の４コマ漫画「Annabel on Top」 

   http://archived.ccc.govt.nz/CityScene/2000/August/ 

   http://archived.ccc.govt.nz/CityScene/1999/July/page2.asp 

 

 ２）地域テレビ局 夕方の情報番組のコーナーを活用 

   島根県松江市 平成１１年度社会実験時 

   （社会実験区間内にマスコミ本社があったこともあり、毎日社会実験現場を背景に

放送がされた） 

   これにより実験認知が高まり、期間中イベント時の通行者数増に寄与 

 

   関連：http://www.mlit.go.jp/road/demopro/result/h11/matsue.html 
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 ３）FM ラジオ局とタイアップで 5000 人参加を目標 

   エコポイント相当として、FM 局が実施中のポイント運用を活用 

 

   福山市 EST 事業 Ｂｅｓｔ運動  （Bingo EST） 

    関連：http://www.bingo-est.jp/ 

       http://fm777.co.jp/pc/iv/html/whats02.html 

       http://fm777.co.jp/pc/iv/html/whats.html 

 

以上 

 
 

157



６．ラウンドテーブル 

６．３．ラウンドテーブル３ 

－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－ 

利用者に対する意識啓発の取組みについて 

司会 山本 俊行 名古屋大学大学院工学研究科社会基盤工学専攻助教授 

テーブルメンバー 

上岡 直見  環境自治体会議環境政策研究所主任研究員 

谷口 綾子  筑波大学大学院システム情報工学研究科講師 

筒井 康訓  和泉市土木下水道部道路河川課交通係長 

波多野 肇  社団法人日本民営鉄道協会常務理事 

浜野 則彦  秦野市都市経済部都市計画課課長 

松橋 啓介  国立環境研究所社会環境システム研究領域主任研究員 

渡邉 一弘  環境省水・大気環境局自動車環境対策課課長補佐 

 
（山本） 

ただ今、ご紹介いただきました名古屋大学の山本です。よろしくお願いいたします。私

自身はどちらかと言うと、司会をやるよりも横からちゃちゃを入れるタイプの人間でして、

司会がうまく務まるかどうか不安ではありますが、ここにお集まりいただきました皆様の

活発な意見交換によって、成功裏に終わることができればいいなと勝手に思っております。 
 早速なんですが、訂正がありまして、皆さん、今日、いただきました分厚いやつですね。

それのラウンドテーブル３のところのページでは、私の所属、環境学研究科となっており

まして、こういうＥＳＴなんか出るにはそっちの方が都合がいいのかもしれませんが、実

は私、工学研究科の所属でして、気にならない方はそのままで結構ですが、修正いただけ

ればと思います。 
 ページを開けていただいた方には、テーブルメンバーがその下に書かれているかと思い

ます。初めに、簡単に、テーブルメンバーの自己紹介をさせていただきたいと思います。

上岡様、お願いします。 
 
（上岡） 

 皆さん、こんにちは。環境自治体会議の上岡と申します。主に自治体で、市町村の環境

政策のお手伝いをさせていただいております。私は交通を専門に担当しております。よろ

しくお願いします。 
 
（谷口） 

 筑波大の谷口と申します。ちょっと風邪をひきましてあまり声が出ないんですけども、
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私はモビリティマネジメントをずっと実務でも、研究でも実施している者です。今日はよ

ろしくお願いいたします。 
 
（筒井） 

 皆さん、お疲れのところご苦労さまでございます。私、事務局ではありませんけど、私

もちょっと疲れておりまして、皆さんもお疲れのことかと思いますので、事務局に成り代

わりお礼申し上げます。 
 大阪に和泉市というのが、多分聞き慣れないとは思うんですが、あります。また、後で

ご説明させていただきますが、そこで平成 18 年度に新規採択(EST モデル事業)されまして、

平成 19 年度からやっていこうかなと思っています。私自身、交通行政というか、まだ２年

目の新米のほやほやです。なぜ私がこの位置に座ってるのかよくわかってないんですが、

本来であればそちらの席だと思うんですが、精一杯頑張りますのでよろしくお願いいたし

ます。 
 
（波多野） 

 日本民営鉄道協会の波多野でございます。私どもの協会は鉄道会社 70 社ぐらいが加盟し

ておりまして、ＪＲは入っておりません。また、旧国鉄から分かれた、いわゆる第３セク

ター鉄道といわれるところも入っておりませんが、そのほかの鉄道はかなり入っていただ

いている協会でございます。よろしくお願いいたします。 
 
（浜野） 

 神奈川県の秦野市から参りました都市計画課の浜野と申します。どうぞよろしくお願い

します。私どもは平成 17 年度にモデル地区として選定をされました。平成 16 年度にＴＤ

Ｍの実施計画をつくりまして、平成 17 年度からおおむね５カ年をかけて、都市全体の交通

量を削減していこうということで取り組んでおります。お手元に今日のテーマであります

ＴＤＭ教育の資料集、ダイジェスト版になっておりますけれども、それと私どもの交通需

要マネジメントの実施計画の概要でございます。後ほどお目通しいただければというふう

に思います。よろしくお願いいたします。 
 
（松橋） 

 国立環境研究所の松橋啓介と申します。よろしくお願いします。交通と都市のことを担

当しています。必ずしもこのラウンドテーブルの中身の主題に詳しいという訳ではないん

ですけれども、市町村の運輸部門のＣＯ２を推計したりですとか、それから、2050 年に向

けて、運輸部門のＣＯ２を６割とか８割減らすためにどんなことをしたらいいかという、

そんな研究をしています。よろしくお願いします。 
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（渡邉） 

 環境省自動車環境対策課の渡邉といいます。どうぞよろしくお願いします。ＥＳＴモデ

ル事業につきましては、私ども環境省及び国土交通省、警察庁との連携事業になってござ

います。環境省におきましては、地域でご策定されたいろんなメニューのうち普及啓発活

動を実施するという役割の担当をしているものでございます。私自身もいろいろ勉強をし

ていきたいと思っております。今日はどうぞよろしくお願いいたします。 
 
（山本） 

 はい、どうもありがとうございました。既に司会の

不手際が出てるようですが、和泉市の筒井さん、なぜ

こちらに座っているのかということを言っておられ

ましたが、こちらの意図としましては、今からＥＳＴ

モデル事業を始められるということで、特に計画をご

紹介いただくことと、それと、皆さんの代表というよ

うな気分で、こんなん分からへんでとか、こんなんど

うしたらええのとか、そういったことの呼び水的にご

発言いただければ非常にありがたいかなと思っております。 
 このラウンドテーブルの進め方なんですけれども、私の方から息抜きに少しお話しさせ

ていただきまして、その後、ずっとモビリティマネジメント、日本では先行的にやられて

おります谷口先生の方から、今の日本の実際の現状といいますか、それらをまとめて分析

されたような結果もありますので、それらのご報告をいただきます。その後、実際にモビ

リティマネジメントを中心としてＥＳＴ事業を行っておられます秦野市の方からご紹介い

ただき、そして、これからあるいは既に少しされているというふうにもお聞きしおります

が、和泉市の方から計画なり、そういったことをお話いただいて、あとはもう自由に議論

いただければというふうに思っております。 
 それでは、お手元の資料にもありますけれども、私の方から少しＥＳＴの実現に向けた

利用者に対する意識啓発の取組みについてということで、私の勝手な考えを交えながらご

紹介させていただきたいと思います。 
 初めに、ＥＳＴのための施策体系ということで、交

通施策の歴史的なことも振り返りながらお話しした

いと思うんですけども、もともと我々交通工学とかそ

ういった分野では、戦後モータリゼーションにも伴っ

てどんどんどんどん需要が増えてきたと、自動車の交

通需要が増えてきたというような局面に当たりまし

て、主に道路網整備といったような供給量の増強とい

うことで、その需要に応えようといった努力を重ねて
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きておりました。しかしながら、このような供給量の増強ではうまく増えすぎた需要をさ

ばけないということが明らかとなってきておりまして、それに対して供給の方で増強でき

ないんであれば、今度は需要の方を調整しましょうというような動き、これはＴＤＭと呼

ばれますけれども、このような動きが出てきたと。これもＴＤＭという言葉はようやくな

じみが深くなってきたのかなというところかと思いますが、これは需要を抑えるために、

例えば公共交通を整備したりとか、あるいは料金施策ですとか、ロードプライシングみた

いなことで、先ほども説明ありましたけども、需要の方を供給量に合わせようというよう

な政策でした。これらの政策は主に構造的な方略と呼ばれておりまして、交通の環境を変

えるというような形の政策が主に行われてきました。この構造的な方略というのがやっぱ

りどうにもいかないんじゃないかということで、最近は心理的方略と呼ばれるものが出て

きたということが、今、新しい施策ということで出てきたモビリティマネジメントという

ことかと思います。モビリティマネジメント、心理的な方略というのは、環境は変わらな

い中で、考えとか意識を変えると。だから、人間の外か内かという区別で考えると、内側

を変えましょうというような施策に代表されるものかと思います。ＥＳＴのための施策と

しては、これに加えまして、車両の改善というのが大きなものとしてはあるかなと。車両

の改善には、低公害車の普及ですとか、代替燃料の開発といったものが含まれると。これ

については何も行動を変えなくても、知らないうちに二酸化炭素の排出量が減ってるとか、

環境に対する負荷が減ってるということか思います。 
 他の切り口というか分類の仕方で見ますと、この表

にありますように、上の横に並んでおりますような戦

略として、交通需要の削減か、自動車利用の削減か、

代替交通手段の改善、道路網の改善、車両改善という

ことで、こういうような分け方もあると。これは先ほ

どの図で、一番右は車両改善、同じですね。この辺は

需要を減らすということで、ＴＤＭ等に当たるし、道

路網の改善というのは供給量の増強みたいなことに

一致するかなと思います。そのための方策として、技術的な対応の他にも規制ですね、こ

れはやったらだめとか、法律で決めちゃうというような方法、あるいは情報を与えると、

言葉と呼ばれるようなもの、あるいは経済的、お金で何とかしようというような方法にも

手段として分けられると。それぞれの手段を使って、いろんな戦略に対して、例えばとい

うことでここに出てますけど、いろんな個々の施策というのが分類できるかなと。でも、

この中でモビリティマネジメントが含まれるような意識キャンペーンと、ここでは意識キ

ャンペーンと書かれておりますけども、情報を与えて自動車利用の削減をするというよう

なことがモビリティマネジメントの方策かなというふうにとらえることができるかと思い

ます。 
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 モビリティマネジメント施策を考える際の４つの

基本検討事項ということで、これ、藤井先生の挙げら

れていることなんですけれども、どこでやるかという

のがまず１つ目ありますねと。これは対象、だれに対

してやるかということと近いんですけども、居住地域

でやるのか、学校でやるのか、職場でやるのか、ある

いは特定の施設ですとか、路線でやるのか、あるいは

マスメディアを使って全体でやるのかといったよう

なこと。 
 そして、次には、実施主体としてだれがやるのかと、だれが実施するのかと。これは国

でやるんであれば、国レベルで全体的にやるという方法もあるし、自治体でやるか、ある

いは公的機関だけじゃなくて、交通事業者ですとか、あるいはそれらが合わさった協議会

のような形式でやるとか、あるいはモビリティマネジメント対象組織内の担当者、これは

例えば事業所レベルでやる場合には、その担当者が自主的にやるというような方法もある

だろうと。その形式としては、１つ目はマスコミュニケーションということで、全体に対

して同一の情報を与えるということもありますし、より効果的であると言われているのは、

個別的にそれをやりましょうと。一人ひとりに合った形で情報提供なり、説得的なことを

やりましょうというふうなのもありますし、よりインタラクションを増やそうということ

ではワークショップみたいな形式もあるでしょうと。それで何を伝えるかというとこにつ

いては、動機付け情報ということで、なぜあなたは変わらないといけないかとか、変わる

と何がいいかとか、そういったことを与えると。具体的な情報ということで言えば、ノッ

ティンガムの例でもありましたけれども、どういうふうにやったらできますよとか、バス

の時刻表はどういうふうになっているので、どういうふうに行けますとか、そういった情

報もあるでしょうと。呼びかけ文というのは、必死で自治体としてはやる気になっている

んでお願いしますというような、人の情に訴えかけるような面も必要でしょうと。このあ

たり私の誤訳が入っているかもしれないので、後で谷口先生の方から修正していただいた

らいいかと思うんですが、こういったような事項を検討する必要があるなということかと

思います。 
 実際にこれは名古屋で行われた例ということで、ち

ょっと引いた目で見るとどうかということで、これ、

手法としてはワンショットと簡易型と勝手に書いて

いるんで、ご理解されない方もおられると思いますが、

ワンショットというのは、１回送って、そのときに交

通の計画を立ててもらって、環境にやさしいような行

動をしてくださいよというようなことを１回で済ま

そうと、調査の方法としてですね。簡易型というのは、
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それより前に、あなたはどんな行動してますかというのを聞いて、それだったらこういう

のがありますよというような提案を１回やって、そこでそういうふうに変わってもらおう

というような方法なんですが、そのやり方の中でも、事前にこんな調査やりますよという

はがきを送った場合と送らない場合とか、簡易型で１回やってもらう場合に、郵送でやっ

ちゃうのか、あるいは調査員が直接訪問してやるのかとか、そんなことによって、それの

回答率というのが変わってきますねという結果が出てます。特に簡易型だと、１回調査し

て、もう１回やらないといけないので、そこにもう１回参加してもらわないと困ると。35
掛ける 60 で、21％の人がそれに答えたというようなことがＴＦＰ参加率というふうに出し

てます。ワンショットの場合は１回だけですので、この１回に答えた人がもう参加率にな

ってると。 
 これ見ると、普通のアンケート調査ですと、我々が研究室でやったりする場合は、10％
とかそういった低い値、あるいは自治体がやると、もうちょっと 20 とか、30 とか、より大々

的に交通の分野でパーソントリップ調査なんかやるともうちょっとすごく高い値になるん

ですが、それにしても参加率というのがここの点で、普通の調査というのはみんながどん

なことをやっているのかというのをサンプリングして、抽出して、それで見たら全体のこ

とがわかるというもんなんですが、モビリティマネジメントの場合は、それ、返ってきた

人がやってる人だというふうに考えると、全体の中の半分以下の人しかＴＦＰみたいなこ

とに参加しないというようなことも言えるのかなと。ただし、これ、フォローアップとい

うのを次、やったんですけども、フォローアップというのは、その結果あなた変わりまし

たかというようなことをもう一回調査したんですね。そうすると、そこに該当してきた人

は、前よりも回答率は高いんですけども、この参加した人の中で回答した人ということに

なってますので、初めから考えると、初めに考えた対象の中の多くて 30％ぐらいで、低い

場合だとやっぱり 15％ぐらいの人が最後までこれに付き合ったというようなことで、これ

を見ると、私の印象では、まだ全員がこの施策に協力してくれるってわけじゃあないなと

いうとこで、広げていくには何とか参加率みたいなことを上げていく必要もあるんじゃな

いかなというふうに思っております。 
 これは、皆さん有名な話なのでよくご存じかと思いますが、ある豪華客船が航海の最中

に沈み出したと。船長は乗客らに、速やかに船から脱出して、海に飛び込むように指示し

なければならなかったと。豪華客船なんで外国人の乗客がいっぱいいたと。アメリカ人に

は、飛び込めば英雄ですよと。イギリス人には、飛び込めばあなたは紳士ですと。ドイツ

人には、飛び込むのが規則ですよと。イタリア人には、もてますよと。フランス人には、

飛び込まないでくださいと。日本人には、みんな飛び込んでますよと言うと、みんな喜ん

で飛び込んだというような話なんですが、ここで言いたいのは、単に効果的な言葉という

のはやっぱり人によって違うんでしょうねと。だから、モビリティマネジメント、当然今

でも行われているんですが、人によって変える必要があるということですね。 
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 これは、ドイツのある都市のモビリティタイプ構成

の事例ということで、左側がどんな人が何％ぐらいい

るかと分析結果として出したんですが、それに対して、

公共交通とかをアピールするにはどういうような方

法があるかということで、人によって違うなと。特に、

モビリティマネジメントというか意識に訴えかける

面でいうと、例えばリスクを好む車愛好家なんかがい

た場合には、スピードやリスクや多様な体験というの

は自転車でもできますよというような指摘もあるんじゃないかとか、あるいはステータス

意識、車使うので、高い車乗ってるとか、そういった人には徒歩や自転車の個性とかおし

ゃれとかそういったこともあり得るんじゃないかと。でも、保守派で自然を愛する人には、

自転車での自然体験の協調などといったこともあり得るんじゃないかと。その他の施策に

ついては、先ほどしました分類でいうと構造的方略ということで、路線を変えたりとか、

そういったことっていうのは環境を変えるってことで、自分の意識、人の意識の中を変え

るという面ではここで、赤で囲ったようなことがあり得るんじゃないかと。 
 今、モビリティマネジメントでやられてる行動変容

のための動機付け情報としてはどういうことが使わ

れているかといいますと、一つ目は自動車利用の個人

的なデメリットということで、歩いた方が健康にいい

とか、そういった肥満の話が太田先生からもありまし

たけども、そういった話ですとか、車の保有にはすご

くお金がかかってますよですとか、交通事故がありま

すねとか、あるいは渋滞というのはあんまり憂うつで

すねとか、っていうような自分が損しますよっていう話。２番目は、自動車利用の社会的

デメリットということで環境問題、ここでＥＳＴはまさにこれに当てはまっているわけな

んですが、環境問題ですとか、そのほかにもモビリティ確保の問題ですとか、あるいは中

心市街地みたいな話の都市問題というのも訴えかける情報の一つにはなると。３つ目とい

うのが事実情報ということで、公共交通がどういうふうに整備されてるかとか、時刻表の

情報ですとか、そういったことも情報としてあり得ますねと。４つ目が個別的にそれをや

りましょうということ。そして、最後５つ目は、あなたどれぐらいできそうですかという

目標をわざと立てさすと。そうすることによって、被験者がコミットメントというか、参

加することになって、より実行可能性が高まるというような研究結果も得られてますので、

そういうような目標を立てさせるということも情報としてはかなり有用であるということ

が言われてます。それに加えて、自転車のスピード感です。さっきのページの続きですが、

徒歩や自転車の個性とかおしゃれみたいなこともあり得るのかなというふうなことが、私

がぼんやりと思ってることです。 

164



 意識というのに訴えかけるという意味では、マーケ

ティングなんかはそれをずっとやってきたんちゃう

かということで見てみますと、マーケティングなんか

で言われてたのは顧客主導からマーケットドライビ

ング戦略へ転換がいいですよということを言ってま

す。これは何かというと、顧客主導、カスタマードリ

ブンというのは、購買、買おうと思ってる人が何か欲

しい物があると。それに合わせてつくりなさいと。そ

うすると買ってもらえますよという戦略だったと。それに対してマーケットドライビング

っていうのは何かというと、購買者自身が何を欲しいと思ってるのかを学習することを援

助すると。あんたはこういうのが欲しいんですよということを植え付けてやって、それを

買わせるということですね、それを提供して買わせると。学習するっていうのが、ここで

モビリティマネジメントなんかでは社会的な影響ですとか、個人的なデメリットみたいな

ことを提供してやって学習させようとしてるということで、それと同じようなことなのか

なと思うんですけども、マーケティングの分野では、その下のところに、提供される製品

とか、伝達される広告メッセージ、組織と購買者との間のすべてのやりとりを通じた援助

ということで、製品も含めてそういうふうになってないといけないということですね。モ

ビリティマネジメントも一緒で、当然公共交通を使ってもらおうとするなら、公共交通も

やっぱり環境的にやさしいというイメージでいくんだったら、それをすごく配慮してます

よということを強調したイメージ戦略みたいなのがやっぱり大事だろうなということを思

います。 
 そうなってくると、モビリティマネジメントという

のは、それだけであるんじゃなくて、当然ほかの交通

戦略と合わさって一番いい効果が得られるようにし

ないといけないということで、もうここで既に行われ

ていることとしては、新規バス路線つくって、その整

備と同時に、その路線に対してＴＦＰをやると、

Travel Feedback Program ですか、コミュニケーシ

ョンをやって使ってくださいよということを促すと

いうようなことですとか、あるいは名古屋地域では交通エコポイントということで、地下

鉄なんかに乗るとポイントがたまると。マイレージみたいになってまして、それで囲い込

みとかができると同時に、あなたはそれによって、車で行くよりもどれぐらい環境負荷を

削減できてますよというようなことを可視化してやって、心理的にもいいことをやってる

なということの意識を促進させるというようなことをやってます。３つ目は、特にＭＭと

いうか、こういうことを意識してやってなかったと思うんですけども、鉄道沿線ハイキン

グマップとか、そういうのっていうのは今までも鉄道事業者さんとかがずっと利用促進の

165



ためにやってたと。別にハイキングコースを鉄道会社なり事業者がつくるわけじゃなくて、

そういうのあるよということを情報提供として与えて、それが健康にいいですよ、この季

節はそういうのがいいですよとかってやりながら、企画切符なんかをやると、それは組み

合わせになるなということです。ただし、ここで注意点としては、モビリティマネジメン

トというのは基本的に協力行動ですとか、倫理的なフレームというのを強調してると。だ

から、社会にとっていいですよというようなことを今の段階では主張して、行動を変容さ

せようというふうなことを狙ってますので、それとここでいうポイント制度とか、企画切

符みたいなお得とか、そういう金銭的なインセンティブと組み合わせると、ある場合には

倫理的フレームという考え方、意識が環境にいいからやろうと思ってたことが、儲かるか

らやろうとかそっちの方に行くと逆効果もあり得るというようなことも研究されてますの

で、そこについては少し注意が必要であるなと。ただ、基本的にはモビリティマネジメン

トというのはそれ単独であるんじゃなくて、他とうまく連携するのがやっぱり必要なんじ

ゃないかな、最大化するには必要なんじゃないかなということを思っております。 
 
 これ、先ほども進め方としてもう既に言いましたけ

ども、モビリティマネジメントの研究者ですとか、事

業実施自治体の方から状況と課題の説明をいただき

まして、新規選定自治体から取り組み予定の質問を受

けまして、その後、皆さんで意見交換、討議というよ

うなことで、これ以降を進めさせていただきたいと思

います。 
 
 それでは、ここで、谷口さんの方から日本のモビリ

ティマネジメントということでご紹介いただきたい

と思います。 
 
 
 
 
（谷口） 

 それでは、筑波大の谷口からＭＭの現状と課題につ

いて簡単にお話ししたいと思います。 
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 現状というのと課題ですので、このパワーポイント

の構成は、まず現状。これまでの経緯をちょっと年表

みたいにしてつくったものがありましたので、それで

説明するのと、2005 年の 12 月までに行われ、論文な

どで報告書が出されている事例のメタ分析の結果の

概要が土木学会論文集で印刷されてますので、この概

要を簡単に説明します。それから、モビリティマネジ

メントの今の課題、今、何をすべきかというようなこ

とについてお話ししたいと思います。 
 ＭＭ施策、我が国での経緯なんですけども、ＴＤＭ

というのは 1980 年代の後半ぐらいからアメリカから

紹介されまして、ずっと実施されてます。1999 年に、

国土交通省、旧建設省の社会実験のプロジェクトが開

始されました、ＴＤＭのプロジェクトです。これはた

しか１カ所、1,000 万円とか 2,000 万円付くもので、

毎年されているものです。初めてモビリティマネジメ

ント的なことが日本で文献で紹介されたのは、1998
年の東大の原田先生とＩＢＳの牧村さんが書かれた原稿だったと思います。それを受けま

して、1999 年に札幌でパイロットテストが行われまして、2000 年にはＴＦＰが実施されて

いると。それと同時に、阪神高速湾岸線のＭＭ実験などももう研究者の研究レベルでは実

施されていたと。それから、だんだんモビリティマネジメント的な事が重要なんじゃない

かという機運が高まってまいりまして、2003 年に土木学会で、土木計画学研究委員会の中

に研究ワークショップが立ち上げられました。それから、この辺から国土交通省の関与が、

今までは地域自治体レベルあるいは県レベルの取り組みが多かったんですけども、国土交

通省がいろんなお金をこれに使えないかということで支援していただいてます。それから、

2005 年にＭＭの手引きというのが刊行されまして、去年、2006 年、第１回ＪＣＯＭＭ、

Japanese Conference On Mobility Management です、が開催されて、現在に至る次第で

す。2004 年、2005 年、2006 年ぐらいに非常に事例が増えてます、爆発的に増えています。 
 今、2006 年７月現在とありますが、もう多分私の

預かり知らないところでたくさんいろんな事例が実

施されてるのではと思います。このように事例がたく

さん実施されていますが、では、一体ＭＭってどのぐ

らい効果があるのということで、メタ分析をしてみま

した。メタ分析っていうのは、効果の平均値ですとか、

効果的な手法は何かを、たくさんの事例から回帰分析

や重回帰分析などで分析するというものです。2005
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年 12 月以前に発行された論文や報告書の、自動車が

どのぐらい減った、あるいは公共交通がどのぐらい増

えた等、そういうデータを全部集めまして、それでデ

ータベース化しました。その結果、2005 年の 12 月現

在では、こういうところで実施されてたということで

す。札幌ではこれまでたくさん実施されており、大

阪・神戸など、多分和泉市さんのもこの中に入ってる

と思いますが、こういったところで実施されている。

それから、今の 31 事例で適応された手法ですが、行

動プランや動機付け情報というのが多い。また、ＣＯ

２をフィードバックするというのも多いということ

がわかります。 
 それから、先ほど山本先生がちょっとおっしゃって

た、ワンショットＴＦＰあるいは簡易ＴＦＰの割合も、

標準ＴＦＰという一番大変なものが多い、2005 年の

12 月時点では多くなっていました。恐らく今だと、簡

易ＴＦＰあるいはワンショットＴＦＰの方が多いん

じゃないかなと思います。その結果、自動車利用の抑

制がＴＦＰに参加した人を制御群と比べた数値です。

自動車利用は 12.1％減っていました。それから、平均

で公共交通利用が 38.6％増加していたという結果に

なりました。それから、効果的な設定というのは目標

設定というのが一番効いていました。目標設定という

のは、あなたは車利用をどのぐらい減らしますかとい

うのを、何％減らすというのを書いてもらう。例えば

20％って書いた人とか、15％って書いた人とかいろい

ろいます。実は、目標設定というのは行動プランと一

緒にセットして行うことが多いので、恐らく行動プラ

ンも非常に効果的だと思われるんですけども、この分

析では、この 31 事例の分析では統計的に有意とはな

りませんでした。目標設定は有意となっています。 
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それで、ＭＭの課題なんですけども、ＭＭは適切に

実施すると、車利用の削減や、公共交通利用の促進に

効果があると言えますが、もちろん課題もまだまだあ

ります。課題として大きく２つ上げてみました。まず、

課題１として、どの地域のだれにどんなＭＭを実施す

るのが一番効果的なのかと。先ほどの山本先生のリス

クテーキングな人とか、環境保全熱心者とか、例えば

そういう分けですね。あと、どのぐらいの公共交通が

あるところでどういうＴＦＰをした方がいいのかとか、ちょっと体を壊したことのある人

には健康意識の動機付けが効くとか、例えばそういうことをもうちょっと研究していかな

きゃいけない。もし、ＭＭを実施されるのであれば、そういう知見をもっと積み重ねてい

かなきゃいけないということがあります。それが課題１です。 
 次は、課題２、ＭＭは今、はやりの交通施策なのだ

ろうかと。モビリティマネジメントっていう言葉自体、

一番最後に書いてあるんですけども、はやりすたりで

はなくって、ＭＭ的な概念を総合交通体系に組み込む

ことが必須だと思います。総合交通体系に組み込むた

めにというのは、例えば都市計画ですとか自治体の都

市計画、あとは交通計画にＭＭ的なものを位置づける

と。必ずしもＭＭっていう言葉が入っていなくてもい

いと思うんですね。ただ意識啓発とかキャンペーンとか、そういうことも入れると。１回

だけＴＦＰやってそれで終わりというんじゃなくて、ちゃんとＰＤＣＡサイクル、Plan Do 
Check Action できちんと機能させるということが必要になります。 
 今、私は茨城県のいろんな自治体のお話を伺うことが多いんですけども、まず、お金が

ないんですと、自治体の方は言われることが多いです。お金がないと適切なＭＭはできな

いのかと。確かにある程度お金をかけた方がいいことは間違いないです。ただ、お金がな

くても、まずは手近にできることがあると思います。例えば公共交通の情報、路線図です

とか、時刻表ですとかをきちんと整備すると。それは恐らく自治体だけじゃくて、交通事

業者が本当は主体的に実施しなければいけないことだと思うのですが、こういう基本情報、

情報インフラをきちんと整備するということも必要だと思います。それから、転入者のモ

ビリティマネジメント、これは阪大の松村先生がどこかでされていて、転入者、転入して

くる方に市役所の転入窓口できちんとした公共交通の情報を提供すると。それで、すごく

安上がりなんですね、向こうから来てくれるので。向こうから来てくれる人に情報をあげ

て、それでちゃんと実験群と制御群もつくって、実験群の方がきちんと公共交通を使うよ

うになっていたということが報告されています。 
 それから、人材の確保というのがあります。ＭＭの継続的実施に際して、責任の所在を
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明らかにするために適切な担当部署、担当者を決めると。私がお手伝いした事例で、三重

県の方がいらして、交通のことは全く知らない方だったのです。環境の部署だったんです

ね。でも、ＥＳＴのモデル事業で、環境なのでということで、交通のことは本当に知らな

い方がどうしようとすごく困ってらした。交通の部署と環境の部署が一緒にするというの

でしたらいいのですが、あまりにも素人の方が、素人というか、環境しか知らない方だけ

に押し付ける感じになるのはちょっとどうかなと思います。それから、小さい自治体にな

りますと、交通の部署というのがないことがありますよね。するとそういう方々は、必然

的に何か面倒くさいことをやりたくない、わからないことは後回し、となると思います。

これは、人間でしたら誰でもそうなると思います。何かわかんないし、ちょっと後回しに

しようということが重なって、結果的に交通のことが後回し、後回しになってしまう。そ

してそのまま、次の担当者に引き継がれて、その人も何かわからないからということで、

後回しになってしまう。そういうことにならないためにも、県レベルや、もうすこし広域

の都市圏レベルで、きちんと地域交通、都市交通、あるいは都市間交通の担当者・担当部

署を決めたりすることが必要だと思います。 
 今、最後に申し上げたのが組織化というのとつながります。そういう交通部署を持たな

い自治体というのは非常に多いと思います。ですので、行政が例えば国、県、自治体のレ

ベルで、交通事業者も関連団体も、商工会議所や住民も含めて、一堂に会する場をまず設

けると。すると、いろいろ調整もできますし、いろいろお話ができると思います。私は、

今、つくばにいるのですが、つくばでは「つくばの交通を考える会」というのがありまし

て、ラウンドテーブル１の司会者をされてる石田先生と前国総研のＩＴＳ研の塚田さんが

一緒に始めた会です。とにかくつくばというキーワードで、茨城県つくば市、あと関東鉄

道バス、つくばエクスプレス、国も入ってますね、あとコンサルの方も入ってますし、我々

の大学も入ってる、そういう会があるんですね。そういう会で交通に関するあらゆること

を話すのです。ただ報告するだけでも、それが各主体に周知されますし、それについて何

か意見をいただいたり、調整したりと、そういう会というのは非常にいい役割を果たすは

ずで、これからの交通を考えるために必要なことではないかと思います。国は都道府県、

都市圏レベルあるいは市町村、ローカルレベルの取り組みを支援する仕組みをつくらなけ

ればならないということがあります。各主体が一応集まるだけ、といってもお金がかかる

こともありますので、そういうことを支援するような仕組みが必要じゃないかと思います。 
  
それで、第２回のモビリティマネジメント会議という

のが７月 27 日、28 日に開催されます。資料に入って

おります、このチラシに詳細が記載されています。北

海道は涼しいので、ぜひ参加してください。 
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大体現状と課題ということで話し終わったのです

が、モビリティマネジメントというのはどういうこと

かというと、モビリティというのは移動現象ですね。

ミクロな一人一人の行動をいいます。マクロな移動現

象としては地域の交通状態をいいますね。これ、全部

を含めてモビリティですね。マネジメントっていうの

はＰＤＣＡサイクル、Plan Do Check Action で、ある

方向に向かってだんだんだんだん進んでいくと。永続

的な政策展開というふうに定義されています。ですので、交通行動と地域交通のモビリテ

ィの自発的な変容を促すための永続的な施策展開がモビリティマネジメントだと。という

わけで、ＭＭはＴＦＰを１回やったら終わりでは決してありません。もうちょっと永続的

に続けて、続けていかなければならないものだということで、私からの話は終わらせてい

ただきます。 
 
（山本） 

 はい、では、続いて、秦野市の方から報告をいただきたいと思います。 
 
（浜野） 

 すみません、微妙な沈黙を申しわけございません。

私の方から秦野ＴＤＭ実施計画と学校モビリティマ

ネジメントというテーマで本市の取組みにつきまし

てご説明をさせていただきます。 
 
 
 
 まず、この表紙の絵でございますけれども、これは

既に実施したところなんでございますけれども、秦野

市内には 13 の小学校がございまして、堀川小学校と

いうところで、５年生の高学年を対象にＴＤＭ教育の

授業風景です。ちょうど真ん中にいらっしゃるのが、

私のお隣におられます谷口先生でございます。子供が

熱心に話を聞いているという絵柄でございます。右側

のロゴにつきましては、秦野市がＴＤＭに取り組む場

合のキャッチフレーズとして使っております、市民に覚えてもらうということが一番重要

でありますけども、親しみやすいという絵柄ということで思いを込めて作成をいたしまし

たが、イマイチであるというような感もちょっとございます。ちょっとなじみにくいのか
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なというように思います。 
 それから、本市の概況だけちょっと簡単に説明いたしますと、人口が約 17 万人というこ

とで、東西約 13.6 キロメートル、南北が 12.8 キロメートル、面積は 103.61 平方キロメー

トルということで、神奈川県内では横浜市、川崎市を抜くと、県下で３番目ぐらいの面積

になります。見ていただくとわかるように富士山が見えておりますけれども、神奈川県の

唯一の盆地でございまして、北側が丹沢山塊、それから、南側が渋沢丘陵という段丘に囲

まれております。ちょっとぴんとこないんじゃないかと思うんですけども、昨日、ちょっ

と夕べ、テレビ朝日の報道ステーションで丹沢の荒廃というのがやってまして、ちょうど

秦野というのが５分ぐらい出ました。覚えておられませんね。要はシカが増え過ぎちゃっ

て非常に困るということで、少し丹沢山塊そのものがシカの食害で荒廃していると、そん

なことで、そんな土地柄でございます。 
 それから、次に、秦野市における自動車の通勤時間

帯の通勤者の通行台数でございますけれども、平成 11
年度の道路交通センサスの中で、内内、内外、外内を

含めまして、１日当たりの通勤に係る交通量が４万

5,000 台ということで、このグラフは縦軸に目標実施

台数、それから横軸に年度が入っておりますが、私ど

も平成 16 年度にＴＤＭの実施計画を策定いたしまし

て、平成 17 年から５カ年の間に定着を図っていこう

ということで、通勤交通そのものにつきましては、平成 21 年度に約 3,800 台、ちょっと上

の字が違ってまして 3,800 台、約９％の削減を目指しております。 
 それから、次に、ＴＤＭの実施計画って一体何やっ

てるのという話ですけれども、ちょっと野心的ではあ

ったんですけれども、11 の施策をくくってみました。

これは段階的に社会実験を取り入れながら、定着を５

年間に向けて図っていこうということで、当然中には、

基本的に本市になじまないようなものも多分出てま

いりますので、それはそれとしてきちんと結論付けて

いきたいということで、今、進めております。 
 それから、ＴＤＭ教育ということで、賢い車の使い方ということで位置付けをしており

ます。平成 16 年度にプレ授業を始めまして、平成 17、18 年度ということで、３カ年目に

入っております。それから、ＴＤＭ教育の対象は市民全体ということで、将来的には来訪

者の方も含めて、来訪者の方は丹沢の登山者の方が非常に多うございます。それから、ち

ょっと珍しい名前なんでございますけども、たばこ祭りというお祭りがございます。そん

なこともありまして、来訪者の方にこういった取り組みを実践しているということを知っ

てもらいたいということで、それから、今年度に入りまして環境省さんのご支援をいただ
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きまして、中学生を対象に今、ＥＳＴをテーマにした環境学習の出前授業を実施していた

だいているところでございます。また、社会人向けには、市役所職員を対象にした講習会

も実施しているということでございます。 
 それから次に、学校教育モビリティマネジメントの

着眼点ということでございますけども、ＴＤＭ教育は

幅広い年代への普及啓発ということと、それから、秦

野生まれ、秦野育ち、秦野で働くという割合が非常に

高うございまして、若年時から環境教育の認識の向上

だとか、交通環境意識の高まりが将来の市の財産にな

るのではないかというふうに考えております。このこ

とから、将来的に車だけに頼り過ぎない意識につなが

ることを期待をして、小学校高学年の子供のころからこういったモビリティマネジメント

も進めているということでございます。 
 その下にも書いてありますとおり、本市内の通勤者、

短距離での自動車通勤者の割合が非常に高くて、大体

10 分から 20 分ぐらいの短距離の自動車通勤者が約７

割ぐらいということで、子供を通したこういった取組

みへの周知、それから、啓発がＴＤＭへの側面的な支

援になるのではないかということで着目をしており

ます。土地柄は先ほどちょっと申し上げましたとおり

盆地でございまして、非常に山、坂が多いというのも

短距離通勤の自動車の通勤者の割合が高いというのが特徴的に見られる状況でございます。 
 それから、次に、小学校５年生を対象に段階的に進

めてきましたということで、表題にもありますように、

平成 16 年度プレということで、担任の先生にご支援

をいただきまして、プレ授業を始めまして、平成 17
年度は立地の異なる２校にも広げまして、今、既に３

校で実施をいたしました。平成 18 年度はこれからに

なりますけれども、２月 23 日以降、２校の小学校に

実施してまいりたいというふうに考えております。今

後の考え方としては、将来的に全市で対応するというのは、なかなか５年間で粛々とこな

すと非常に難しさがございまして、できれば現場の先生と市とで実施できるようなカリキ

ュラムがつくれたりとか、こうした手引き書をつくって、独自でできるような改善をした

いというふうに考えております。これは実際に授業に使用しているものです。今、皆さん

のお手元の方にお配りをしておりますけども、これは北海道開発庁さんによる小学校向け

の冊子で、道の物語というのがございまして、それをひな型にしつつ本市の独自の情報を
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盛り込みながら、２カ年の試行錯誤を踏まえまして、ＴＤＭの教育資料を完成させており

ます。 
 次に、実際のＴＤＭ教育の基本構成とオプションと

いうことですけれども、小学校向けＴＤＭ教育の授業

の構成は、学校からの要請を踏まえまして、半日で終

わるというのが一般的です。どっちかっていうと、教

育委員会全体の校長会にお話をして、その後、個々の

校長さんに独自で当たって、実施しているというのが

実情でございます。授業の内容につきましては、30
分の座学と 90 分程度の行動プランの作成ということ

になります。ただし、授業の前後にアンケートの実施だとか、１週間の交通手段の乗車状

況など、記録を子供さんにとってもらっております。行動プランにつきましては、中心市

街地に立地する小学生の場合は、あんまり車で外出する頻度が非常に少ないということも

ありまして、先生の要望で身近な道路での交通量の調査とか、それから、窒素酸化物の測

定調査、簡単で簡易なものでございますけども、そんなこともやっております。ただ、理

想的には策定した行動プランに基づきまして、実際にオリエンテーリングみたいな形で、

校外体験も実際に実施することよって、かなりリアルに環境にやさしい実体験ができるの

ではないかなというふうに考えております。 
 次にですが、１校で実は試行的に校外体験を実施を

しております。そのときの風景ですが、校外体験は実

際公共交通に乗りまして、二酸化炭素の排出と移動の

困難の事例も子供自身が把握できるということで、い

つもは親御さんの車に乗りまして、ドアツードアで目

的地に到着するんですけれども、駅に行って、目的地

まで切符を買ってということになります。参加した子

供さんの中には驚くべきこともありまして、切符を買

うこと事態が初めてだという子供もいたということを聞いております。この絵柄も、ちょ

うど真ん中左側の、ちょっとおばさんがいるんですけ

れども、子供がなかなか切符が買えないでいて、おば

さんにちょっとどやされたとかという話も聞いてお

ります。そういうことで、校外体験の取組み自体は非

常に有効なんですけども、ただ運用が非常に大変で、

安全管理だとか、準備の手間だとか、課題は非常にあ

るということでございます。それから、次に重要なの

は、校外の体験後に、やはり専門家からの講評が重要

だというふうに感じています。この風景は、例えば校外のコースを車で、校外体験のコー
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スを車で走った場合、二酸化炭素の排出量が例えばペ

ットボトルだと 100 個換算できるね。 
公共交通を利用するとペットボトル９個分だねとか

ですね、そういった実体験をフィードバックをして、

実際に体験したことによってこれだけの効果があっ

たということをやはり教示してやるというのが非常

に大事なのかなというふうに考えております。校外体

験後に専門家の方に講評をいただくことによって、効

果が浸透するのではないかというふうに考えております。できれば、講評の部分も含めて

市の担当ができるようにするのがやっぱり理想なのかなというふうに考えております。 
 次に、これまでの取組み体制でありますけども、マ

ンパワーの活用ということでは関係者が適材適所で

協力改善をしてまいりました。学校モビリティマネジ

メントの専門家として谷口先生、それから、市全体の

小学校へのＴＤＭ教育の適用を視野に入れた調整、そ

れから、コーディネーターとしての教育委員会、直接

子供に接する立場から、モデル校の協力をしていただ

きました各校の先生、都市計画課が連携し体制を構築

してきたというような状況でございます。 
 次に、ＴＤＭ施策の対象との関係ということでござ

いますけども、ノーマイカーデーや混雑マップなどは

直接通勤者の方へ訴えておりますが、カーフリーデー

やＴＤＭ教育は市民全体への普及や啓発の一環とし

て位置付けております。 
 
 
 
 次に、ＴＤＭ教育の小学校以外での進捗であります

けれども、平成 17 年度はワンデーセミナーというこ

とで、社会人向けに夕暮れ講習会を実施しております。

また、平成 18 年度は、市が率先して、こういったＴ

ＤＭにトライするということで、役人向けに講習会を

開催しています。65 人ぐらいの参加でしたけれども、

ミニチェックテストとか座学をしております。 
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 それから、次に、環境省さんからご支援をいただい

ている事業の内容でありますけども、環境省では公共

交通への転換を促進しまして、二酸化炭素排出量削減

などの観点から、普及啓発ということで、本市のＥＳ

Ｔ施策の推進をしていただいているところでござい

ます。今年度の事業としては、企業の取り組みを市民

への広報を通じて、通勤者の参加意識を高めると、そ

れから、子供環境教育を媒介といたしまして、市民の

理解を広げるという考え方で、企業による意見交換会だとか、中学校でのＥＳＴをテーマ

とする環境教育の出前授業の実施をしておりますが、企業と生徒のコラボレーションとい

うことでは、フォーラムを３月 10 日に実施をいたします。そういったことで制度の浸透を

図っていきたいというふうに考えております。 
 次ですけども、これは実際に出前授業をした風景で

ございます。これは本市の南部にございますけども、

南が丘中学校というのがありますが、２年生の３クラ

スに出前授業を実施しております。テーマは秦野のＣ

Ｏ２削減を知ろうと題しまして、環境カウンセラーの

方においでいただきまして、日本の平均気温だとか、

生態系など、地球の温暖化の現状の紹介をしまして、

車から排出されるＣＯ２の削減の必要性の説明があ

りました。また、生徒自身による家族の１週間の自家用車の利用調査を元に、身近にでき

ることを一緒に考えるなど、生徒自身が地球環境について自己の問題としてとらえるきっ

かけづくりをしたということでございます。 
 それでは、最後になりますが、ＴＤＭへの直接効果

と課題についてでありますけれど、やはり今後はＴＤ

Ｍ教育による効果測定というのが必要になってくる

のかなというふうに考えております。子供と家族の会

話だとか、それによって実際の車利用にどう変化があ

ったのか、これからの検証が必要になってくるという

ふうに考えております。ＴＤＭの課題としては、小学

校のカリキュラムに環境教育として組み込めるかど

うか、また、現場の先生と市とで実施できるような教材づくりや体制づくりが現状の課題

というふうになっております。ちょっと雑ぱくな説明でしたが、以上でございます。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございました。それでは、続いて、和泉市の方からお願いします。 
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（筒井） 

 すみません、皆さん、お疲れのところ、ちょっと背伸びさせていただいてよろしいです

か。よかったら皆さんもご一緒に。すごく短い時間で終わろうというふうにちょっとたく

らんでますのでよろしくお願いします。 
 まず、大阪にあります大阪府和泉市ですが、画面の右下ぐらいにあると思うんですけど、

大体大阪市内から 20 キロメートルぐらい、関西国際空港から 25 キロメートルぐらいのと

ころに位置しております。昔は綿やったか繊維産業が盛んであって、九州の方から女の方

が働きにこられて、結構にぎやか、がちゃまんとかって言葉聞いたことあるかどうかわか

らないんですけど、１回機織りをがちゃんとすると、１万円札がこう懐に入るとかってい

うぐらい盛んであったんですが、今はもうそんなこともなく、外国の方にプラントが移動

して、結構その産業は衰退してます。今は、ベットタウンというのが一番お似合いかなと

は思ってます。 
 事業の方としては、ＪＲ和泉府中駅っていうのがありまして、その周辺で市街地再開発

事業が行われております。それと、その隣に国道 480 号線と立体交差というか、要は鉄軌

道がそのままで、道路だけがアンダーパス化するんですが、そういった事業が大阪府さん

が事業主体となってやっていただいております。本市の交通施策としましては、事業概要

に書いてありますように、市民を対象としたモビリティマネジメントと事業所を対象とし

たモビリティマネジメント、それと学校を対象としたモビリティマネジメントを有機的に

連携させて、何か一つの効果を上げていこういうふうに考えてます。市としては、公共交

通の利用促進というのがまず一番、その次に、交通渋滞の緩和であったり、交通事故の削

減ですね。環境というのが本来であれば一番大きな切り口にならなければならないとは思

うんですが、なかなか環境ということで推し進めると、当局の方も予算化していただけな

かったというのがあって、市内ではそういうふうに言っております。あと、和泉市は他の

市町村とちょっと違うところがありまして、違うところっていうのはおかしいとかそうい

う意味はないんですけど、人口が府内では珍しく右肩上がりに伸びていっておるんですね。

ただし、高齢化は高齢化しておりますんで、多子高齢化というか、そういった形になって

おります。そういった意味において、やはり交通事故とか交通渋滞というのはかなり増え

てきております。 
 事業の方、ちょっとお話をさせていただこうと思っておるんですが、皆さんのお手元の

資料も非常に小さくて、見にくいのかなと思ってます。まじめに３枚以内に収めてくれと

いうことだったんで、そのとおり収めますとそんなに小さくなったみたいです、もし虫眼

鏡持っておられる方、よかったら取り出していただければと思います。この活字で書いて

あるところはすっ飛ばしましょう。 
 次のツール類、ちょっとポンチ絵みたいなのが載っておるんです。ここだけの話、実は

新規採択といいながら、ちょろっと平成 18 年度この事業お試しでやってるんですよね、和
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泉市の方では。それで、ちょっと手応えあるかなということで、本格的に取り組もうとい

うふうにたくらんで、今回応募させいていただいた次第なんです。一番左上ですね、これ、

バス・電車便利マップということで、特に先ほどもお話があったんですけど、市に初めて

転入してくる方っていうのは、市のことは何もわかってないというか、もちろん病院もど

こにあるか、市役所の道は当然転入届出すんでわかってると思うんですけど、それ以外に

図書館がどこにあるとかすら、もちろんバス停なんかもどこにあるか、それに乗ったら一

体どこに行くかなんか全然わかっておられないと思うんで、こういった便利マップを作成

して、情報開示をさせていただこうと思ってます。和泉市の方のバスでいいますと、コミ

ュニティーバスとか、あと、今、ちょっと四条に吸収されるというふうに聞いてるんです

が、二十一条で山手の方は走らせてるバスがあったんですけど、それぞれの時刻表やルー

ト図あったんですけど、そういったものも全部含めて、もちろん民間で走っていただいて

るバス路線も含めて、細かくって申しわけないんですけど、全部ここに入れてます。それ

と、あと、主要な公共施設とか、スーパーとか、そういったみんなが集まるところなんか

を入れて、こういったマップをつくってます。これは市民対象であったり、転入者の方対

象であったりとしてのツールです。 
 それと、その右とその下ですね、これはコミュニティーアンケートといいまして、ご説

明皆さんからあったんで割愛させていただきますけど、こういったアンケート用紙を配っ

て、特に今回では各校区で３校区ほど市内で選ばせていただいて、こういったアンケート

調査を事前に行いましたし、平成 19 年以降はもう少しこれに手を加えて、というのは回答

率がちょっと悪かったんですよね。8,000 世帯ぐらいに一応配らせていただいたんですが、

返ってきたのが１割も満たなかったんで、この辺はやっぱり書類ベースでやりとりするだ

けというのは非常にやっぱり難しくて、もっと説明会等とかもかなり数多く開いた中でア

ンケート調査をする必要があるんかなと感じてる次第です。 
 それと、左に、賢い車のつかい方という小冊子があるんですけど、これにつきましては、

いわゆる例えば車は非常に便利な乗り物です。雨降ってもぬれませんとか、重たい荷物を

運べます。だけど、ちょっと考えてください。実は交通事故が起こったり、車を維持する

のにもこんだけたくさんの費用がかかってますよとかっていう、そういう誘導するための

小冊子がそうです。 
 それと、下の分ですけど、これは個別公共交通情報提供システムということで、いわゆ

る先ほどのフォーラムのノッキンガムでしたか、バッキンガムでしたか、よく覚えてない

んですが、そこでもやってたように、いわゆる自分の場所と目的地ですね、それとを入力

すれば一番自分の知りたいバスルートであったり、金額であったり、ダイヤとかが出てく

るというようなものも考えて行おうと思ってます。 
 それとあと、事業所に対するモビリティマネジメントにつきましては、テクノステージ

和泉というのが山手の方にあるんですよね。これが区画整理事業でやって、今現在 116 社

ぐらいの企業さんが集積してまして、従業員数も 4,000 人を超えております。そのため、
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やはり朝夕通勤のための交通渋滞であったり、交通事故、それとＣＯ２による環境への負

担というのがかなり増えてきてます。そういったところにはテクノステージまちづくり協

議会なるものがちゃんと企業間さん同士の組織としてありまして、そこに向けて事業所の

モビリティマネジメントを展開していこうというふうに計画してます。事前に平成 18 年度

でアンケート調査をさせていただきました。その結果、ちょっと間に合ったのでご紹介さ

せていただきますと、シャトルバスの共同運行であったり、あと、公共交通機関利用情報

誌の作成や提供、それと賢い車の使い方を推進する体制や仕組みを構築してくださいとい

うような要望っていうのが多かったです。これを受けて、平成 19 年度具体化していこうと

いうふうに考えております。 
 それと、最後３番目には、小学校を対象とした交通環境学習ということで、これ、平成

14 年度から和泉市の方ではさせていただいておりまして、これ、ちょうど写真の風景は、

空気調べということで、学校の周りにそういった試験キットを置いて、例えば交通量の激

しいところではどれぐらい空気が汚れてるとか、山手の方ではそんなに汚れてないねって

いうような実験結果を得て、それに基づいての授業を進めていくというような内容になっ

てます。 
 私、冒頭でも申しましたように、それほど交通について見識があるわけではもちろんご

ざいません。ただ、いろんな施策を組み合わせてこの事業をやっていかなければならない

のかなという意味において、本市のオリジナルというか、和泉市は多分全国的にもトップ

を走ってる分野がありまして、それは交通安全教育という分野なんですよね。私ら、交通

担当といいましても３人ぐらいしかいてませんでして、その中で、例えば違法駐輪の撤去

であったり、あとは違法掲出の撤去であったり、駐車駐輪場行政とか、あと、バスを走ら

せたり、あとはこの公共交通利用活性化も含めたモビリティマネジメントなんかやってる

わけなんですけど、その中で、交通安全対策で交通安全教育というのをやってまして、こ

れ、年間に１万 5,000 人ぐらいの子供さんを、交通安全教育の指導員という方をつくって、

これ市民の方なんですけど、主婦の方であったり、サラリーマンの方であったり、１年間

の研修をして資格を取っていただいて、そういった方をオピニオンリーダーとしてやって

るんです。特に小学校を対象とするというか、学校を対象とするモビリティマネジメント

なんかでは、外に行くこととか結構あったりするんですよね。そういった場合には、ただ

単に外に行くだけじゃなしに、そこまで、目的地に行くまで交通安全教室みたいなものを

開きながら、そういった交通安全の施策なんかを組み合わせてやっていこうかなというふ

うに考えています。簡単ではございますが、以上です。ありがとうございました。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございました。それでは、これから議論ということなんですが、せっ

かく前にテーブルメンバー出てきていただいてますので、もし何かコメント等ありましら、

先に優先的に発言いただければと思いますが。 
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（上岡） 

 秦野市さんにちょっとお伺いしたいんですけども、最終的にはいろんな目的があると思

いますけど、今日のテーマはＥＳＴで、主にＣＯ２ということなんで、その効果の測定と

いうのが必要だと思うんですけども、かつ単年度で終わりじゃなくて、継続していく中で

効果が出てくると思うんですけども、その辺の効果の測定というのはどういうふうにされ

るんでしょうか。 
 
（浜野） 

 多分、皆さんのお手元の方にお配りした私どもの実施計画書があると思うんですけども、

裏側の方に、やはり効果をどう把握していくのかという中で、ＰＤＣＡサイクルで毎年、

毎年見直しながら進めていこうと。その４ページの下の方に、目標水準を定めて、それを

一つひとつ交通通信簿というような形で、定量的な評価だとか定性的な評価をしていこう

ということで、毎年交通通信簿をつけています。これは、ちょっと交通通信簿まで付いて

おりませんけども、それを毎年、本市のホームページ上に公表して、要するにＴＤＭを実

施したことによって何がどうなったのかとか、その辺を評価しながら、翌年度の施策につ

なげていくというような対応をしております。 
 
（上岡） 

 そうだと思うんですが、例えばこの指標を見ますと、ＣＯ２の量っていうのを算出する

ような、ちょっとこれには見られないんですが、どういうふうにされるんでしょうか、そ

れは。 
 
（浜野） 

 ＣＯ２は基本的に、いわゆるＴＤＭ施策の中で 11 の施策があるというふうに言っており

ますけども、今、ノーマイカーデーとか、企業向けに実際にやっております。そういう中

で、私どもの方はノーマイカーウィークという形で、平日５日間を企業に最低２日以上は

協力してくれということで、協力台数から平均距離を出しまして、それから、二酸化炭素

の原単位を掛けまして、どのくらいのＣＯ２が削減できたと、相当量ができたということ

は、そういった推計値でやってるのが実情です。 
 
（山本） 

 松橋さん、お願いします。 
 
（松橋） 

 質問でなくて、コメントになってしまうかもしれないんですが、私も評価の面には興味
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が非常にあります。谷口さんの方からＴＦＰの効果で 12.1％という数字が示されました。

ただ、ＴＦＰに関して参加されてる方っていうのが、山本さんの方で３割とか２割とか、

そういうとらえ方もあるんじゃないかという話もあったんですが、これらの数字は掛け合

わせて見てしまっていいんですかね。全体でのトータルの削減量としては。それで、掛け

合わせて３％、４％ということですと、私が今、取り組んでいる研究からするともうちょ

っと減らせる対策があるといいなというのがコメントです。ただ、現状に比較して交通量

がどれだけ減らせるかという評価をここではしていると思うんですけれども、秦野市さん

でも和泉市さんでもこれから交通量が増えると予測をされていて、それに対して自動車の

交通量を増やさないってことが非常に重要なんだと思います。モビリティマネジメントに

は、非常に短期の効果を狙っているという話と、継続的にやって交通量を増やさないとい

う話と両方あると思うんです。大幅な増加を予測しているところでいろんな取り組みをし

ていって、プラスにならないように、プラマイゼロぐらいに抑えたということであっても、

それは成果として言えるのじゃないかなと思います。評価の仕方によって、方法によって

成果の大きさというのも変わってくるのかなと、今日ここに参加して、ちょっと思いまし

た。コメントです。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございました。恐らくＭＭなんかの施策では、制御群というのを置く

ことが多くて、制御群の方では伸びているのに、ＭＭをやった群では伸びてないというよ

うな形で、その差をその効果だというような見方をすることも多いですので、今、言われ

たように、増えないということも非常に有効であったと見なせる場合もあるということか

と思います。 
 
（波多野） 

 鉄道会社の中でも山陽電鉄とか、神戸電鉄とか、能勢電鉄とか、ＭＭをやっている会社

はあるのですが、その効果がもう一つよくわからないような感じがいたします。今後効果

の面である程度きちんとした数字が出てくるようになれば、MM を活用する鉄道会社も増

えてくると思います。利用者に対する意識付けはＭＭでそれなりにできたとしても、やは

り実際に鉄道を使えるようなサポートが、鉄道事業者としては欲しいなと思っております。

特に目的地の鉄道駅から先の足が何とかなると非常にいいと思うのですが、循環バスのよ

うなものを走らせようとしても、コマーシャルベースではなかなか成り立たないものがほ

とんどでございますので、ぜひそこのところは自治体の皆さんに、福祉にお金をかけるの

と同じような考えで、足の確保にもお金をかけていただければと思っております。観光客

も、足がないと、観光バスで目的の施設だけ訪問して、それでおしまいというような形の

観光になると思うのですけれども、観光客が独立して動けるような足が確保できれば、町

のいろいろなところに観光客が行くということにもなるのではないかと思っております。
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自治体の交通政策を考えるときには、ぜひよろしくお願いしたいと思っております。それ

から、もちろんいろいろな施設をつくるときに、鉄道駅の近くにつくっていただけると、

そういう足の心配をしなくてもよくなりますので、まちづくりという意味でも、実際に利

用する人の利便を考えてやっていただければと思っております。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございました。どうぞ。 
 
（渡邉） 

 環境省の渡邉といいます。私からも何点かコメントと、ちょっと秦野市さんにわかれば

お伺いしたいことをちょっと述べさせていただきたいと思います。 
 谷口先生もおっしゃられてましたように、やっぱり地域でいろんな主体の方、道路管理

者の方、交通計画を立案される方、あるいはＮＰＯの方、交通管理者の方、環境事務所な

どが協議会をつくって、今、ＥＳＴモデル事業を取組んでいるという仕組みがございます

ので、市町村の方あるいはいろんな方々がこちらの方にご参加いただいていると思います

ので、そういった取り組みもご参考に、ＥＳＴモデル事業というのもそういった協議会を

つくって、どうやって地域でより環境にやさしい交通を選択していただくか。その中で、

環境省として普及啓発活動で、例えばモビリティマネジメントとかご支援させていただく

ことがあれば、ぜひ協力させていただきたいと思っておりますので、ひとつコメントをさ

せていただいたという次第でございます。 
 秦野市さんの方にご質問をさせていただきたいのですが、非常に関心を持ったのが、小

学生を対象に取組みの面でも持続可能、つまり先生方とか学識経験者の方々とかのお力を

借りずに、将来的には行政経験者、担当者の中で小学校での取組みとか、モビリティマネ

ジメントをされるというふうな構想を持ってるというふうなお話を聞きまして、手法の面

でも持続可能だなと非常になるほどと思ったんですが、私ども環境省も経験してることな

んですが、やはり行政担当者ってころころ替わるというか、どうしても定期的に替わって

しまうという面があります。そういった中で、将来的には行政担当者がやっていきたいと

いうような構想をお持ちになられた上で、何らかの工夫があれば教えていただければ、お

集まりになられた皆様にもご参考になるのかなというふうに思いましたので、ご質問させ

ていただいたというところでございます。 
 あと、これもコメントでございますが、和泉市さんで、最後、和泉市さんの交通安全指

導員の方がいっぱいいらっしゃるという、地域の財産を使ってＥＳＴの取組みを普及して

いけないか、していくことができないか、そういった地域の財産を使って取組んでいかれ

ることに非常に関心を持った次第でございます。これはコメントでございます。以上でご

ざいます。 
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（山本） 

 はい。お答えいただいた方がいいですね。 
 
（浜野） 

 持続可能な仕事をして、行政担当者がＭＭをやるというふうに私も考えておりますけど

も、実はこういった背景には、やっぱり市町村の財政が非常に、市町村というか、私ども

の財政が非常に厳しいというものがございまして、実はこういった取組みについても国庫

補助をいただいた中で、裏負担をしてやってるというのが実情でございまして、そうする

と、いろいろ国庫補助のメニュー乗り換えても、５年やるっていうのは非常に苦しいもの

がありまして、できればそういった意味では、担当者が自分でそういったカリキュラムを

きちんとつくって、現場に入って、学校の先生と一緒にやっていけるというのが一番理想

型でございますんで、そういうふうに考えてるというふうに言ってるだけなんですけども。

ちょっと参考になってるかどうか。 
 
（筒井） 

 すみません、和泉市です。今、おっしゃられたこと、環境省の方がおっしゃられたこと

そのままで、市町村の職員ころころ替わるんですね。長く一つの部署におることは珍しい

と思います。私ども来年いなくなるかもわからないんですが。そういったことで、せっか

くの取組みレベルが下がらないように、私、最後に申しましたように、平成 12 年から警察

庁の方でパイロット事業として、地域の交通安全対策の教育者として、行政の人間とか警

察の人間じゃなしに、市民さんと同じ目線の方を教育して、交通安全教育指導員として、

交通安全のルールとマナーの普及、それと習慣化をしていこうというので、今で 58 名ほど

おられるんです。その方っていうのは今、交通安全の知識しかあんまりないんですが、授

業としてはエコドライブなんかを初めとした環境の授業も結構ありまして、そういった

方々に研修というか、環境のＭＭのイデオロギーっていうか、概念なんかも覚えていただ

いて、その方を媒体としてというようなたくらみは持っております。以上です。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございます。そのほか、和泉市さんの方には秦野市の方に何か質問が

あればということでお願いしておりましたが。 
 
（筒井） 

 そうですね、あります。和泉市の方でも平成 14 年度から学校を対象としたモビリティマ

ネジメントを展開してるんですけど、実は提供できる教材というのが非常にマンネリ化と

いうか、だんだん手の内がなくなってきまして、一番人気があるのが車大集合といいまし

て、例えばバスであったり、それとかハイブリット車、それとか水素で動く車、水ですよ
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ね、水で動く車、あとは太陽光で動く車とか、太陽電池ですよね、そういった車を集めて

きて、どれが一番靴下が汚れないかとか、要は排気ガスですよね、やってるんです。これ

が一番人気があるんです。何かただこればっかりになってきてるんで、何かいい教材とか、

授業内容とかありましたらぜひ教えていただきたいと思います。よろしくお願いします。 
 
（浜野） 

 さっきパワーポイントの中でありましたですね。谷口先生にもいろいろご指導いただい

てやってます座学と、それから行動プランをつくるというパターンがあるんですけども、

その後やはりそれだけで終わっちゃうと、どうしても子供が実体験としてなかなか体で覚

えられないところもありますので、できれば外、フィールドに出てやはり実体験をすると

いうのは非常に大事だというふうに私も思ってます。でも、学校の授業の範囲内ではおの

ずと限界もありますので、ですからアイディアとしてはやっぱり交通事業者と提携して、

例えばスタンプラリーをやって、夏休みの期間中、親御さんと一緒にきちんと体験をして

みるとか、そういったのは非常に大事なのかなというふうに思っていまして、その辺ちょ

っと仕掛けてみようかなというふうには考えてますけども、そんなことぐらいですかね。

専門的な話はやっぱり谷口先生に聞いていただいた方がよろしいかもしれませんね。 
 
（谷口） 

 富士市の小学生の事例がありまして、その小学校でＭＭをしていたんですけども、６年

生で鎌倉に修学旅行に行くと。鎌倉でのグループごとの自由行動でバスを使わなきゃいけ

ないということがあったときに、富士市もモータリゼーションが進んでいて、バスに乗っ

た経験のない子がほとんどでした。もう、どうしようということで、それを題材にしたＭ

Ｍの授業をしました、バスを題材にした授業です。修学旅行でバスにちゃんと皆さん乗れ

なきゃいけないですよね、ということは、まずは富士市でバスに乗る練習をしましょうと。

それはみんなで授業として行くのではなくて、休みの日などにお母さんとかお友だちで自

由に行ってきてね、修学旅行でバス乗るからねと言うと、親御さんたちもみんなちょっと

モチベーションが高まって、たしか９割ぐらいの子供がバスに乗ってきたということがあ

りました。多分そういうタイミングで、例えば５年生だったらたしか宿泊学習があります

よね。宿泊学習はもしかしたらバスは使わないかもしれないのですけども、そういうタイ

ミングをうまく利用して、ちょっと親御さんのご協力を仰ぐというようなこともいいのか

なと思います。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございます。調子に乗ってここばっかりしゃべってると、フロアの方

から質問等受ける時間がなくなってもいけないので、ちょっとまだいろいろあるかと思う

んですけども、フロアの方から質問等ありましたら先にお受けしたいと思いますが。はい、
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どうぞ。 
 
（村井） 

 豊田都市交通研究所の村井といいますけども。秦野市さんと和泉市さんにちょっとお伺

いしたいんですが。事例の中に企業団地ですか、そういうところへの働きかけというのが

ございました。実は私どもも豊田市というところで、ある産業振興の産業団地ができたも

んですから、交通渋滞だとかＣＯ２削減の観点で、マイカーをバス運行しようということ

をやったんですけども、共同運行というところになかなかたどりつけなくて、どうも実験

が終了してしまうようなんですけども、そこら辺で共同運行への仕掛けを各企業さんへど

のようにやられてるかなと、あるいはご苦労とか、そういうものをお聞かせいただければ

ありがたいなと思います。 
 
（浜野） 

 企業バスの共同運行っていうような、そんな考えでよろしいですか。 
 
（村井） 

 企業バスの共同運行なのか、あるいは共同でバス会社さんにチャーターしてやるのか、

どちらでもいいと思うんですけど、どういうやり方をされているかなというあたりをお聞

かせいただければと。 
 
（浜野） 

 実は月曜日からですか、国土交通省さんの関東運輸局さんの方で活性化プログラムとい

うのがありまして、国自ら私ども本市の企業バスの共同運行ということで、今、まさに取

組んでいただいてる状況です。内容は、私ども秦野市で４駅あるんですけれども、工業団

地が集中してるのが秦野駅と渋沢駅という２駅ございまして、そこにやっぱり朝の通勤時

間帯、または午後５時以降の終業時間帯に、非常に企業バスが集中してくるということで、

その企業バスってそんなにやっぱり利用者少ないんですね、非常に。そういう中で、Ａ社

の企業バスに例えばＢ社、Ｃ社の方が一緒に乗っていただいて、環境に対する負荷を下げ

ていくとか、そういう取組みを今、まさにやってます。 
 もう一つが、ジャンボタクシーを使って、例えば乗り切れない部分を、乗りこぼし分を

例えばカバーしていくとかですね、来週の水曜日でしたっけ、終わると思うんですけども、

何か今日私、出がけに報告聞きましたら、結構十数名以上乗ってるということで、初め関

東運輸局の課長さんも非常に心配されてたんですけれども、かなり実績上がるかもしれな

いねという話はちらっとしてたんですけど。 

185



186

（筒井） 

 共同運行に関する仕掛けっていうのは、残念ながら別にありません。やはり実際に各事

業所さんは自社においてシャトルバスをお持ちのようなんで、それがやはり潜在的にと申

しますか、無駄だというふうな認識は持たれてると思います。アンケートをとった結果、

やはりそれが具体化してきたというような結果で、共同運行だけに特化して仕掛けを行っ

たということはございません。 
 
（山本） 

 はい、他に何かございますでしょうか、あるいは。 
 
（谷口） 

 企業のバスの共同運行についてなんですけども。当別という北海道の町で、企業だけで

はないのですが(病院と大学と、ちょっと大きい食品の会社と、あと２つぐらいあったと思

います)、別々に送迎バスを運行していたと。そこで、ご質問にあったように、共同運行し

たらどうかということで、それは行政から働きかけたのですけれども、まずは、共同運行

ということはあまり言わずに、とにかくこの地域の交通を話し合いましょうということで、

そういう場を設けた事例がありました。その場で、各企業の交通に関するいろんな問題点

を出してもらいました。例えば大学は結構ばらばらと人が来ますよね。病院は午前中来ま

すよね。そういうときに空いたバスを使って色々できるんじゃないかなということで、だ

んだん話が進んでいって、結局共同運行になった。まずは、一緒に話す場を設けるという

のがとても重要なのではないかと思います。 
 
（山本） 

 はい。他のテーマで何かご質問等ありますでしょうか。はい、どうぞ。 
 
（オノ） 

 株式会社アルメックのオノと申します。コンサルタントなんですけれども、我々も住民

参加などで、地元の方々に交通計画説明する機会があって、我々は常識だと思っているよ

うなことがなかなか通じないで苦労することがあるんですけれども、今回、モビリティマ

ネジメントって、もうその言葉自体がかなり難しくて、さらに小学生や中学生といった子

供たちに教えていくということで、このときの苦労とか、あと、子供たちの反応などにつ

いてちょっと教えていただければと思うんですけれども。 
 
（山本） 

 どうですか。 
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（浜野） 

 モビリティマネジメントっていう言葉は表には出してません。先ほど太田先生から話が

ありましたとおり、賢い車の使い方という、そういう表現ですべて通しております。 
 
（オノ） 

 授業をするときも、じゃあモビリティマネジメントっていうことは一切。 
 
（浜野） 

 そうですね、私の知っている範囲では、モビリティマネジメントなんていう言い方して

なくて、学校の先生と打ち合わせするときはそういう話してますけども、学校だとか子供

さんとの対応の中ではそういう表現はしておりません。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございます。はい、どうぞ。 
 
（八潮市） 

 埼玉県八潮市と申しますけども。ちょっと小学生に対して教育の関係でやはりちょっと

お聞きしたいと、環境省の方も含めてなんですが。実は、私どもの方も出前講座というこ

とで、小学生に対して川にやさしい思いやり講座、意外と人気で学校なんかの注文ござい

ますけども、やはり特にＣＯ２の関係っていうと非常に難しいのかなとちょっと感じて、

例えば川に魚がいなくなりましたとか、そういう話の中で、何か目に見えてわかりますけ

ども、例えばＣＯ２、でもＣＯ２増えてますよと言っても、息苦しくなってるわけじゃな

いっていいますか、例えばあと、じゃあ環境基準とどうなんですかって言ったときには、

測定地点大体クリアしてるかなと思いますけどね。そこら辺で、ＣＯ２削減するには公共

交通乗りなさいってのは理屈の中ではわかっても、やはりそういう部分で、行動にあらわ

すっていう部分の教え方といいますか、そこら辺がＭＭのことかもわかりませんが、特に

そういう形でやはり目に見える部分でどのように教えているかって、そういう区分が難し

いのかなというふうにちょっと感じたんですが、そこら辺また、環境省の方でも出前講座

もあるっていうふうなお話なんで、そこら辺の講座としてもかなり注文があるのかなとい

うふうに、それもお聞きしたいなと思いましたのでよろしくお願いします。 
 
（渡邉） 

 どうもご質問ありがとうございます。ご質問いただいたんですが、よく私、実は出前講

座は担当してないんで、正直、出前講座どうのこうのっていうのはお答えちょっとできな

いんですが。 
 まず、お話されてたＣＯ２の危機感みたいなやつをどう訴えていくのかなっていうとこ



188

ろのご質問が一つあったと思います。おっしゃるとおり、ＣＯ２自体には実は環境基準と

いうのは全くなくて、今日の基調講演、太田先生とかもおっしゃられたとおり、濃度が

450ppm になったとかって言ってもよくわかんない、小学校の皆様にはよくわかんないとい

うのは実際あると思います。特にちっちゃい子、私みたいに多少おじさんがかってる年代

入ると、昔は酷暑日っていう名前を付けようとか付けないとかいう話がありましたが、要

は 35 度になる日がほとんどなかったのが、今は別に普通になってきてると。そういった体

験を伝えて、身近な問題になってるんだよという、やっぱりかみ砕いて言うしかちょっと

手がないのかなというふうには考えてるところでございます。もちろん環境にやさしい交

通というのは、EST モデル事業自体はＣＯ２がメインにはなってございますが、もちろん

大気汚染、いや騒音、振動、そういった面もありますので、それぞれの地域において、も

ともと大気の状況やＣＯ２に特化したところもあれば、やはり幹線道路の沿道みたいに、

まだ今、秦野市さんも和泉市さんも環境の状況の簡易調査をされるというような取組みを

通じて、ＣＯ２のみならず、NOx（窒素酸化物）とか SPM、PM のようなお話をわかりや

すく伝えていくことがやっぱり地道な取組みじゃないかなというふうには思っております。

以上です。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございます。追加で。 
 
（浜野） 

 それから、出前講座の切り口なんでございますけども、ちょっと私、その場には出てな

いんですが、ただ環境省さんから派遣された方は、地球温暖化っていう話を前面に出しま

して、実は地球にいろんな自然現象が起こり始めてるよねということで、例えば砂漠化、

海面水位の上昇だとか、永久凍土が溶け始めてきたと、南極のですね、それから、ハリケ

ーンが強大になってきたとかですね、それから、日本における平均気温みたいな話からの

切り口から、将来日本でもこんな影響が考えられますよと、そんなとこから始まってます

ね。そこからやっぱりモチベーション上げてるんじゃないかなっていうふうに思います。 
 
（八潮市） 

 依頼すれば意外と環境省の方も来るような。 
 
（浜野） 

 来ていただいてやってます。 
 
（山本） 

 追加あるいは、はい、どうぞ。 



（松橋） 

 （ＣＯ２の危機感をどう訴えていくかについて）われわれが 2050 年に向けて大幅削減し

なきゃいけないという話を考えるときには、バックキャストという方法で考えてます。と

にかく半分減らさなきゃいけないと、もうそれが前提条件ですよって言ったときに、どう

いうふうにしていったらいいですかっていう発想の順番をちょっと変えてみるっていうこ

とでやっています。ＣＯ２が半分しか出せないとなったら、移動の距離は半分にするのか、

排出量のちっちゃいものに乗り換えるのか、どっちを選びますかって質問から自発的に選

んでもらう形になるのかなと思います。 
 もう一つのアプローチとしては、ガソリン代がリッター幾らになるかっていう話です。

先々週ぐらいにテレビを見ていて、堺屋太一氏が 2012 年ぐらいにはリッター1,000 円にな

るとか言ってるというのを聞いて、さすがにそんなこと言われたら、皆さん交通のやり方

変えざるを得ないと思って、真剣に考えるだろうなと思ったんです。今、予測してる中で

は 1,000 円とは思わないんですけども、アメリカでさえ６割削減っていう話を始める可能

性がありますので、炭素税をどうしても入れなきゃいけなくなったときに、例えばリッタ

ー300 円になったら、皆さんどうしますかということです。そうなったときに生活ができな

いんじゃ困るので、そうならないようにまちをつくっておくとか、対策を考えておくとか、

それはもう進んでやっておいた方がいいだろうと思います。お願いしてやってもらうとか、

無理やり何か規制するとか、そういうことだとやっぱり実現の可能性がないと思うので、

情報を与えて、まちのビジョンをつくっていくっていうようなところにも、こういう意識

を変えるっていう話を展開していけるといいなと思っています。 
 
（上岡） 

 ちょっとモビリティマネジメントの方に戻るんですが、私も何件かやったことがあるん

ですが、一つ気づいたのは、アンケートをとるのはもちろんデータとるのが一つの主目的

ですけども、もう一つ、自由意見欄というのを付けとくと、そこは非常に情報の宝庫なん

ですね。というのは、例えば車の代わりに公共交通に乗り換えてほしいと言っても、私は

こういう理由があってできませんよとか、そんなこと言ったってできませんとか、あるい

は例えばバスのダイヤを、時刻をこういうふうにしてくれれば使えますとか、意外とそう

いうのが自由意見欄ということで、情報の宝庫なんですね。それは、例えば市役所でやっ

た場合、もちろん市民の方は別に業務の分担とか考えて言ってるわけじゃないんで、市役

所にそんなこと言われても困るよっていう項目も多々あるとは思うんですけれども、それ

は非常に貴重な情報なんで、何でも市役所で自前でやるということじゃなくて、やっぱり

自治体の中の交通のコーディネーションというのも一つ行政の業務であると思うんで、そ

ういうこともぜひやっていただきたいなと思うんですけど。例えば秦野市さんなんかはい

かがでしょうか、そういう自由意見欄に出てきたものを集約して、何かいろんなとこに要

望するとかそういうようなことはされてますでしょうか。 
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（浜野） 

 そうですね、ＴＤＭ施策を始めるのに、やっぱり企業にアンケート調査をしました。や

っぱりノーマイカーデーだとか、時差出勤だとか、あるいは自転車通勤だとか、一番興味

のあるものをアンケートの中で引き出しまして、やっぱりおっしゃられるとおり、自由意

見欄設けますと、非常に貴重な意見がところどころ出てくるんですね。そういうのをキー

にして、次に発展させるような対応はしております。 
 
（山本） 

 なかなか時間が少なくなってきましたが、あと、はい、どうぞ。 
 
（マキシマ） 

 神奈川県地球温暖化センターから参りましたマキシマでございます。いろいろ今日は勉

強させていただきましたが、冒頭の基調講演から始まりまして、カーターさんの話、特に

印象深く聞いておりましたけれども、今、目の前にいらっしゃるいろんなさまざまな事例

と若干食い違いを何か感じるものがありました。それはやはりトラベルプランで、さまざ

まな選択肢があると。その中で市民に、つまり将来非常にいろいろ動きがあって、選択す

ることによってまたそれが加速されて、自分たちの選択がまたまちをつくっていくんだと

いうあたりがあったのかなと思うんですね。そういう意味で、今、聞かせていただいたの

は、個別具体的なところで一生懸命されてるということはいいんですが、そこだけで進ん

でいるというところが若干歯がゆさを、すみませんが、非常に率直な意味で感じました。 
 それと、交通渋滞であるとか安全であるとか、そういう話があったんですが、３番目、

４番目にＣＯ２の削減があってということで、もっとトータルな形でまちはこうしていく

んだということがあって、それで個別具体的には今はこれをやってますということですね。

つまり市民の意識がさらに加速されるような形の、それはバックキャステイングというこ

となのかもわかりませんが、私なりの解釈かもわかりませんが、何かそんなあたりの工夫

をしていただくと、政策を立案されてる方と一緒に、そうなったらいいのかなと思ったり

しました。以上でございます。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございます。 
 
（筒井） 

 すみません、私の言い方が多分おかしかったので、変に誤解を持たれたのかもわからな

いんで、ちょっとコメントさせていただきますと、もちろん行政の方でも環境への考慮、

これがナンバーワンです。ただ、いろいろ財政当局とか市民レベルに置き換えますと、環
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境というのは、多分フォーラムのお話にもあったように、すごい遠い世界、星野知子さん

もおっしゃられてましたけど、市民レベルでいうと結構遠い世界で、直接明日どうなるか、

明後日どうなるかってわからないっていうような代物だと思うんですよね。だから、切り

口としてはやはり公共交通の利用促進、もっとみんなバスに乗ろうとか、車が増えてきた

から交通事故の対策、それと、朝夕みんな通勤、通学のときにすごく車多くなったよね。

危ないよね。渋滞で時間すごくかかるよねって、こういう簡単な身近なところから入って

いって、最終的に環境につなげたいという意味です。以上です。 
 
（山本） 

 はい、ありがとうございます。先ほど言われましたように、個別のことばっかりやって

るような印象を持たれてるのは、このラウンドテーブルが一応新しい施策についてちょっ

と考えましょうというとこだったので、そこに特化してるわけなんですけども、当然のこ

とながら交通マスタープランですとか、そういうようなものが自治体についてありまして、

それと連動させた形で、ＥＳＴのモデル事業ですとそことの関係があって、その中で、先

ほど谷口先生もお話がありましたが、総合交通体系の中の一つとして位置付けて、モビリ

ティマネジメントっていうのをやっていかないといけないだろうと。それで、やり方も、

モビリティマネジメントだけやるんじゃなくて、構造的方略なんかも組み合わせて、うま

く効果が倍増するような形で進めていくような方向がこれからのあるべき姿かなというふ

うには考えております。ただ、そのためにはどういう効果がモビリティマネジメントで得

られるかとか、どういうところが効果的であるとかということはきっちり押さえて、予算

にも限りがあることですので、効率的に進めることが必要かなというふうなのが大事かな

と思います。財源については、先ほどから国土交通省からのお金ですとか、警察庁からの

お金ですとか、あるいは環境省からの補助とかいろんな話が出てまして、このＥＳＴ事業

そのものはいろんなところから予算が出てますので、それらをうまく組み合わせて、施策

も組み合わせて、効果的なことができればなと思いますが。 
 すみません、７時をちょっと過ぎてしまいましたので、最後にテーブルメンバーの方か

ら何か一言ずつもしあればお願いしたいんですが。いかがでしょうか。はい、どうぞ。 
 
（筒井） 

 モビリティマネジメントを啓発という言葉だけで語ってしまうのが非常に、私自身まだ

よくわかってないんですが、惜しいような気がしまして、啓発とやっぱり習慣化、交通安

全教育の話ばっかりになってしまうんですけど、その中でやっぱり思想とルール、それを

習慣化する、いわゆる歯を磨くように、顔を洗うように、毎日お風呂に入るように、自然

とそうなっていくっていうのを訴えてるわけなんで、啓発で終わるんじゃなしに、どうし

て習慣化させていこうというところにもうちょっと焦点を当てて、いろいろ研究とか事例

を増やしていっていただきたいなっていうふうに私は感じてます。以上です。 
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（山本） 

 はい、ありがとうございます。他に、よろしいですか。 
 では、時間、若干超過しておりますので、これでラウンドテーブル３を終了させていた

だきたいと思います。 
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