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ホテルモントレ エーデルホフ札幌 

 

 

北海道運輸局交通環境部 



北海道では、広域分散型の地域構造と積雪寒冷地等の影響により、クルマへの依存度が高い地域で

あり、公共交通衰退の問題も多々見られることから、これらの特性を踏まえたモビリティ･マネジメントの展

開が必要となっています。 

このため、北海道運輸局では、モビリティ・マネジメント導入の手引きとして「北海道におけるモビリティ･

マネジメント推進マニュアル」の作成を進めてきたところ、自治体等の皆様方にご利用頂ける準備が整い

ました。 

そこで、この度、モビリティ･マネジメントの普及推進を目的として、本マニュアルを活用したセミナーを

北海道運輸局と（社）北海道開発技術センターの共催で、下記のとおり開催しましたので、その概要を紹

介します。 

なお、セミナーには、地方自治体や交通事業者などから１０７名の参加がありました。 

 

 

 

プログラム 

13:00～13:05 

（5 分） 

●開会挨拶 

北海道運輸局 次長 和田 昌雄 氏 

13:05～13:20 

（15 分） 

●北海道におけるモビリティ･マネジメント推進マニュアルの解説 

（社）北海道開発技術センター 企画部 研究員 大井 元揮 氏 

13:20～14:10 

（50 分） 

●講演１ 「モビリティ･マネジメントについて」 

講師 京都大学大学院 教授 藤井   聡 氏 

14:10～14:40 

（30 分） 

●講演２ 「モビリティ･マネジメントの事例」 

講師 筑波大学大学院 講師 谷口 綾子 氏 

14:40～14:50 

（10 分） 
---- 休 憩 ---- 

14:50～15:10 

（20 分） 

●キーノート 「北海道におけるモビリティ･マネジメント実施の課題」 

（社）北海道開発技術センター  理事 原   文宏 氏 

15:10～16:30 

（80 分） 

●パネルディスカッション「北海道におけるモビリティ･マネジメントの展開について」 

コーディネータ ----------------------------------- 

北海道大学大学院 准教授 高野 伸栄 氏 

パネラー ---------------------------------------- 

京都大学大学院 教授 藤井   聡 氏 

筑波大学大学院 講師 谷口 綾子 氏 

国土交通省総合政策局 企画調整官 中村 広樹 氏 

（社）北海道開発技術センター  理事 原   文宏 氏 
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開会挨拶 

 

司会 お待たせを致しました。 

 只今より、国土交通省北海道運輸局及び(社)北

海道開発技術センターの共催による「モビリテ

ィ・マネジメント推進セミナー」を開催させて頂

きます。 

 私、本日の進行を努めさせて頂きます「北海道

運輸局交通環境部環境課の福田」と申します。ど

うぞよろしくお願い致します。 

 始めに、主催者を代表して「国土交通省北海道

運輸局の和田局次長」より、挨拶がございます。 

 

 

国土交通省北海道運輸局 

次長 和田 昌雄 氏 

 

只今、ご紹介を頂きました「北海道運輸局次長」

の和田でございます。 

 本日は、時節柄何かとお忙しい中、加えて、足

下の悪い中、本セミナーにご参加を頂きまして、

大変ありがとうございます。 

また、日頃より、国土交通行政に関しましては、

深いご理解とご協力を賜っておりますことに、本

席をお借りして厚く御礼を申し上げます。 

 さて、新年早々、道東方面では例年にない大雪

に見舞われ、国道が寸断されましたし、先日は季

節外れの雨となりました。また、海外に目を転じ

ますと、昨年末、欧米では例年にない大寒波に見

舞われたとも聞いているところであります。この

ような気候変動は、もしかすると、地球温暖化と

も関係があるのかもしれません。 

 この地球温暖化につきましては、皆様もう既に

ご承知のこととは存じますが、京都議定書※1によ

り、日本では温室効果ガスの排出割合を 2008年

度～2012年度の約束期間中に「1990年度比で▼

6％」とすることとされているところです。 

昨年 11月に発表されました「2008年度（平成

20年度）の速報値」を見てみますと、「1990年

度比＋1.9％」となっています。2007年度の排出

データと比べますと、金融危機による急激な景気

後退に伴い、産業部門をはじめとする各部門で減

少したことにより、全体として 6.2％の減少とな

りました。しかし、2012年度迄の約束期間中に「あ

と 8％近くを削減しなければならない」と言う状

況になっております。 

 加えて、京都議定書後の枠組みを議論した昨年

12月のコペンハーゲンでのＣＯＰ15（第 15回気

候変動枠組条約締約国会議）におきましては、日

本は、「2020年迄に1990年比▼25％とする方針」

を改めて世界に示したところであり、低炭素社会

の実現に向けた努力を一層払っていくこととし

ているところです。 

 今回のセミナータイトルになっております「モ

ビリティ・マネジメント」は、このような地球温

暖化の進展に歯止めをかけるとともに、衰退の著

しい公共交通の維持・復活を目指す手段ともなる

ものであると考えております。 

 本日は、この「モビリティ・マネジメント」に

おいて学会の第一人者であります「藤井先生・谷

口先生・高野先生」にお出で頂いております。お

忙しい中、本当に有り難うございました。「運輸

部門」における温暖化ガスの排出抑制と、環境的

にも持続可能性のある公共交通の実現に向けて、

ご提言等を頂ければと考えているところです。よ

ろしくお願い致します。 

 以上、簡単ではありますが、本セミナーの開演

に当たり、主催者を代表しての挨拶とさせて頂き

ます。 

 

※１ 京都議定書⇒1997 年に京都で開催された地球温暖化防止京都会議（ＣＯＰ３）において、先進国の温室効果ガス排出削減について法的

拘束力のある数値目標などを定めた文書。京都の名を冠して「京都議定書」として採択された。 

※温室効果ガス（おんしつこうかガス、Greenhouse Gas, GHG）⇒大気圏にあって、地表から放射された赤外線の一部を吸収することにより温室

効果をもたらす気体の総称。京都議定書における排出量削減対象は、二酸化炭素(CO2)､メタン(CH4)､亜酸化窒素(N2O)（＝一酸化二窒素）､

ハイドロフルオロカーボン類(HFCs)､パーフルオロカーボン類(PFCs)､六フッ化硫黄(SF6)の 6 種類。 
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司会 和田局次長におかれましては、この後、別

に会議が設けられておりまして、この場で退席と

いうことにさせていただきます。どうぞ御了承の

程よろしくお願いします。 

それではお手元の資料を確認させていただき

たいと思います。 

一つは、「モビリティ・マネジメント推進セミ

ナー講演資料」と題された－本日の講演資料があ

ります。もう一つは「北海道におけるモビリテ

ィ・マネジメント推進マニュアル」が席上に配ら

れていると思います。 

「講演資料」の1ページ目にセミナーのプログ

ラムが書いてございますので、このプログラムに

従いまして議事の方を進めて行きたいと思いま

す。 

さて、北海道運輸局におきましては、北海道に

おける「モビリティ・マネジメント」の推進を一

層促進していくため、主に自治体関係者を対象と

した「モビリティ・マネジメント推進マニュアル」

の作成を進めていたところ、この度、漸く完成版

ができあがりました。 

そこで、このマニュアルのとりまとめに当たり

大変ご尽力を頂きました「北海道開発技術センタ

ーの大井元揮研究員」より、マニュアルの解説を

お願いしたいと思います。 

 

「北海道におけるモビリティ･マネジメント 

推進マニュアル」の解説 

 

 
 

（社）北海道開発技術センター 企画部 

研究員 大井 元揮 氏 

ただ今、ご紹介を頂きました北海道開発技術セ

ンターの大井と申します。 

早速ですが、こちらのテーマにあるとおり「北

海道におけるモビリティ・マネジメント推進マニ

ュアル」の解説ということで、僭越ながら私の方

から、解説をさせていただきたいと思います。 

本日お配りしている、「北海道におけるモビリ

ティ・マネジメント推進マニュアル」ですが、ペ

ージ数と致しましては、だいたい本編で 50数ペ

ージ、全部で100ページぐらいというところでご

ざいます。これを全てご説明していきますと、時

間がいくらあっても足りませんので、要点をかい

つまんでご説明をしていきたいと思います。 

最初に、マニュアル作成の背景と目的といたし

ましては、これは皆さんご存じの通りと思います

が、近年運輸部門からのＣＯ２排出量削減の重要

性というものが高まっています。 

これは、過度にマイカーに依存したライフスタ

イルから、公共交通の利用を中心とした交通行動

への転換が求められている。というところでござ

いまして、このようなことから、北海道において

も全国においてもモビリティ・マネジメント（Ｍ

Ｍ）が、いろんな地域で実施をされている状況で

ございます。 

特に北海道においては、広域分散型の地域構造

であることから公共交通の空白地域が見受けら

れます。 

また、冬期の厳しい気象環境等の地域特性があ

るということで、こういったことを踏まえたモビ

リティ・マネジメントの展開が必要なのではない

かということが背景の一つとしてございます。 

北海道では、モビリティ・マネジメントを推進

する実務者が、自治体・企業等を含めて不足して

いるということが考えられます。そういった意味

では、モビリティ・マネジメントを推進するため

の実務者の人材育成が急務となっているのでは

ないかと思います。 

こういった背景を受けまして、このマニュアル
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は、北海道の地域特性を考慮したＭＭ施策につい

て検討し、ＭＭ施策を推進するための人材育成を

目的とするということで、進めてきました。 

マニュアルの作成に当たっては、検討会を１回

開催しています。この構成員といたしましては、

国土交通省として北海道運輸局、北海道開発局で

す。また、自治体として広域自治体である北海道

です。さらに、ＭＭにご熱心に取り組んでいる－

札幌市、帯広市、千歳市、恵庭市、当別町にも参

加いただいております。バス事業者としては、函

館バス、十勝バス、北海道拓殖バスに参加いただ

いております。有識者といたしましては、この後

のパネルディスカッションでコーディネータを

努めていただきます高野先生にも参加いただき

ました。また、コンサルタントとしてドーコン、

日本データーサービス、弊社が参加しました。 

検討会での課題といたしましては、行政、バス

事業者、コンサルタントの視点で、どのようなＭ

Ｍマニュアルであれば使いやすいか。という点に

ついて、重点的にご議論させていただきました。 

例えば、対象（誰をターゲットにするか）、何

を目的に（どのような利用のされ方を想定するの

か）」、また、このマニュアルを作るに当たって

の留意点であるとか、事例をどのように入れてい

くかということについて議論しました。 

全体の構成といたしまして一番凝ったところ

は、技術的な説明はかなり簡略化しました。また、

北海道内で実践された事例を数多く紹介したと

いうところが特徴となっています。 

目次構成ですが、「はじめに」の項目で、マニ

ュアルの背景と目的を明確化しています。 

二点目は、「モビリティ・マネジメントの基礎

知識」の項目で、ＭＭの定義、手法、対象、留意

点をできるだけわかりやすく説明しています。 

三点目は、「ＭＭの専門的用語解説」の項目で、

頻繁に使用される用語をということで、例えば、

「トラベル・フィードバック・プログラム」※2で

あるとか、「コミュニケーションアンケート」と

か、「行動、実行意図」などの用語を解説してい

ます。 

四点目は、「モビリティ・マネジメントに関す

るＱ＆Ａ」の項目で、「地域の公共交通活性化に

取り組む担当者に向けて」というサブテーマがあ

りますので、主に実際の担当者に向けて発信しよ

うということを考え、それに沿ったような形で代

表的な「設問」と「解説」を記載しております。 

五点目は、モビリティ・マネジメントの実践と

いうことで、取り組みのテーマ別に、その実践方

法を、具体例を交えつつ紹介しているというとこ

ろです。 

最後に、「モビリティ・マネジメントの評価」

の項目で、施策評価の考え方や用いるデータを簡

潔に解説し、参考資料としてＭＭ実施に関する補

助制度、支援制度の紹介と国内の事例等を紹介し

ています。 

何点か工夫した点がございますが、簡単にご説

明させていただきますと、「モビリティ・マネジ

メントの定義をわかりやすく解説」、「モビリテ

ィ・マネジメントといいますと、語感としては一

般的に、直接的につかみづらい」、ということが

あるのかなという思います。 

また、ＭＭの定義といたしましては、「ひとり

一人のモビリティ（移動）」が、社会的にも個人

的にも望ましい方向に自発的に変化することを

促す、コミュニケーションを中心とした交通施策

ということであります。これも一般的にはなかな

か理解しづらい部分があるのかなということを

想定しまして、読み手がＭＭの重要なポイントを

押さえつつ、更に、ＭＭが目指そうとする形とい

うものを理解するということが出来るような記

述を目指しました。 

ＭＭの重要なポイントといいますのは、資料 3

ページに書いています－バスの利用者、クルマの

利用者を全体的にも個別的にも「人」として捉え、

そのひとり一人に丁寧に語りかけることで、その

意識に働きかけることであります。 

※２ トラベル・フィードバック・プログラム（TFP：Travel Feedback Program）⇒モビリティ・マネジメントの技術のうち「行動プラン法」、「フィードバッ

ク法」を組み合わせたもので、ひとり一人の自律的な行動変化を促すコミュニケーション型のプログラムです。参加者ひとり一人の外出行動を

記録していただいて、その結果を診断する取り組み。 
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また、さらにＭＭが目指そうとする形というも

のには、人々が自発的に行動を変化させ、よりよ

い社会に一歩でも近づくことを目指そうとする

ことでございます。 

また、工夫した点の二番目といたしましては、

ＭＭの手法をやさしく説明しているという点が

ございます。 

いわゆる「コミュニケーション手法」、「依頼

法」であるとか、「行動プラン法」、「アドヴァ

イス法」を組み合わせた「トラベル・フィードバ

ック・プログラム」であるとか、いろいろいな方

法がございますが、これを完璧に説明しようする

と、アカデミックになりがちというところがある

と思います。 

これは、読み手が辟易してしまうかもしれない

という課題もあると感じまして、各手法につい

て、簡略かつ明確な定義をしつつも、簡易な、か

み砕いた言葉で換言し、具体例をイメージ図とと

もに紹介することを考えました。 

資料3ページに記載しました「アドヴァイス法」

の説明の部分は、ＭＭの手引きであるとか、注釈

部分で書かれているところですけども、その「換

言」の部分です。 

クルマの替わりにバスを利用する際に、必要と

なる情報（バス停の位置や時刻など）を個別（ひ

とり一人）に、あるいは集団（企業や学校など）

に提供し、実行に移す際の抵抗（わかりにくさ）

をできる限りなくす方法を、ひらたい形で換言を

しているところが特徴です。 

また、その右の図は、苫小牧で実施した「エコ

通勤」に関する事例ですが、そのコミュニケーシ

ョンツールというものを掲載しています。 

また、三番目として、コラムの活用で読み手が、

ふと疑問に思うことや容易に理解しづらい（であ

ろう）」ということについて、疑問とその回答や

一口メモと言った形でコラムを掲載しています。 

時間も限られてございますので、例の２だけを

ご説明いたします。 

一口メモとして、日常を振り返れば当たり前の

こと！ということで、仕事の場面、教育の場面な

ど、人に何かをしてもらうときは、その人が気持

ち良くできるようなコミュニケーションのとり

方、その人がやる気になるようなコミュニケーシ

ョンのとり方をするものと思います。 

ＭＭが重要視しているのは、そのような人間と

人間のやり取り、人間の気持ちなのです。といっ

た分かりやすい疑問であるとか、一口メモをコラ

ム的に配置しているところがあります。 

四番目として、「担当者の疑問に答えます」と

いうことで、読み手である自治体の担当者の視点

として、あまりＭＭを知らないということを想定

すると、例えばＭＭの理解とは別に、①公金で行

う以上その効果が気になるとか、②複雑だし、こ

れまでに取り組んだことがないので、実施は自分

たちにできるのだろうかとか、③お金の確保は？

であるとか、④興味があるけれどどこに相談すれ

ばよいのか？であるとか、⑤担当者自身はやる気

になったけれども、上司、首長を説得する資料が

欲しい、といった疑問に答える形で、ＭＭに関す

る代表的な質問、疑問について、費用対効果、困

難性、予算の確保、相談先ということで「Ｑ＆Ａ

形式で明瞭化」しています。 

ここでは、全国事例を多くご紹介をさせていた

だきながら説明をさせていただきました。 

工夫した点の五番目として、ＭＭで何をしたい

のか、できるのか、ということです。 

各自治体の担当者様におかれましては、実施す

る技術者も様々だと思います。そこでいわゆるＭ

Ｍの実践として、5ページにあります五つのテー

マ別に、それぞれの地域特性など、手法別に具体

的な道内の事例を活用しながら紹介させていた

だきました。 

一番目は、「公共交通担当視点」ということで、

地域のクルマ利用を減らし、公共交通利用を増加

させたい。 

二番目は、「公共交通担当者的、管理者的視点」
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ということで、通勤者のクルマ利用を減らした

い。 

三番目は、「公共交通担当者的視点さらに教育

的視点」ということで、児童・生徒の公共交通利

用を増加させたい。（学校ＭＭといわれるもので

す。） 

四番目は、「三番目と同様」で、交通教育を通

じて、中長期的視野で公共交通を活性化させた

い。 

五番目は、「まちづくり的視点・商工的視点」

ということで、商店街と連携して、まちの活性化

を図りたい。といった五つのテーマ別に具体例を

示しながら、紹介、説明を行っています。 

この様な形でマニュアルを作成していますが、

ただ冒頭にも申し上げたとおり、ＭＭの事例とい

うのは北海道においても、全国においても増加し

ている傾向があります。 

そこで、このマニュアルについても、いわゆる

継続的な運用又は課題という部分については、活

用といえると思いますので、今後、この活用と改

善を繰り返しながら完成度の高いマニュアルを

作成していきたいと思っています。 

具体的には、改善の部分で言うと、さらに検討

を加えて内容を精査するとか、情報を常に更新し

ていくこととか、また活用方法では、こういった

セミナーを何度か開催しながら、人材育成に努め

ていくことが考えられるかと思っています。 

以上で説明を終わらせていただきたいと思いま

す。どうもありがとうございました。 

 

司会 有り難うございました。 

 それでは、講演に移らせて頂きます。始めに、

「モビリティ・マネジメントについて」と題して、

「京都大学大学院の藤井聡（ふじい さとし）先

生」よりご講演をお願い致します。 

 藤井先生は、京都大学大学院工学科で土木工学

を専攻し修士課程修了後、京都大学工学部助教

授、東京工業大学大学院理工学研究科教授を経

て、2009年より京都大学大学院工学研究科教授に

就任しており、国土交通省交通政策審議会委員や

あいちエコモビリティライフ推進協議会アドバ

イザーなどを歴任しております。 

 藤井先生、どうぞよろしくお願い致します。 

 

 

講演１ 

「モビリティ･マネジメントについて」 

 

 

京都大学大学院 

教授 藤井 聡 氏 

 

ただ今ご紹介にあずかりました、京都大学の藤

井でございます。 

本日は、「モビリティ・マネジメントの推進マ

ニュアル」を使って、北海道でＭＭを推進してい

こうという対談にお呼びいただいて、どうもあり

がとうございます。 

私の役割は、「モビリティ・マネジメントにつ

いて」というタイトルで、ＭＭとはどういうもの

か－ということのご説明を申し上げることと考

えております。私の後には、谷口先生からより具

体的にどういう事例があるのか、さらに細かいと

ころをご説明いただけるのではないかなと思い

ます。 

従いまして、私の方からは、ＭＭの基本的考え

方を担当するところが役割だと考えています。 

ＭＭでございますが、この取り組みが始まりま

してだいたい 10年くらい経ちます。まだ、10年

しか経っていないのですけど、ようやく 10年を
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迎えたとも言えます。1999年ぐらいから、この取

り組みをやっていまして、札幌都市圏中心にも全

国的にも広がってきているという歴史がござい

ます。 

交通計画の皆様でありますと、例えば「ＴＤＭ

（トランスポーテイション・デマンド・マネジメ

ント：交通需要マネジメント※3」という言葉にな

じみのある方がいらっしゃるのではないかと思

います。その取り組みは 20年、30年ほど進めら

れてきていますが、どういう取り組みか、ざっと

ご紹介いたします。まず、交通渋滞を解消するの

に道路を作ってきたわけですけど、そうではなく

て、利用の方を変えていきましょう、利用の方を

少し削減していきましょう、調節していきましょ

う、ということが「ＴＤＭ」という考え方であり

ます。 

そんな考え方がそれなりに長く言われてきて

はいたのですけれども、それをさらに進化させた

といいましょうか、ＴＤＭをするのではなくて、

「モビリティ」というものを「マネジメント」す

る。そういう考え方を取り入れる。これが、ここ

10年ほど言われてきていることです。 

とは言いながら、先ほどのご報告の中でもござ

いましたけれども、「モビリティ」というのは中々

日常では言わない言葉ですし、「マネジメント」

というのは行政とかで比較的使われるようには

なりましたが、中々なじみのない言葉じゃないか

と思います。 

したがって、「ＭＭという言葉は何か」と思っ

ている方が沢山いらっしゃると思うのです。その

正確なイメージというものが中々掴みづらいの

ではないかと思います。私の方からは、「モビリ

ティ・マネジメントというのは、こんなもんです

よ」というイメージをお伝えすることができれば

と、そんなことを考えております。 

どういうお話からさせていただくかというと

ころですけど、まず定義ですね。ＭＭを言葉で説

明すると、こういう感じになります。 

まず、ＭＭとは何かというと、「一連の持続的

な取り組み」を言います。何かマネジメントです

から、ずうっと取り組みすると言うことです。 

「マネジメント」とは、これは、管理という日

本語があるのですけど、管理とはちょっと雰囲気

が違うのです。マネジメントというのは、「ずっ

と何かやっていくこと」です。 

最近のはやりの言葉ですと、タウンマネジメン

トという、ご存じの方もいらっしゃるのではない

かと思いますが、町のいろんな問題について、あ

れこれ話し合い、いろんな問題を解消していく。

これが、タウンマネジメントです。 

管理ということでは、マネージャー、経営とい

う考え方です。会社の経営もそうです。会社の経

営者が何をしているか。会社の組織の中では色々

な問題が起こります。最近、発注が減っていると

か、職員がこんな問題を起こしているとか、給料

が低いことに不満を持っているようだとか、或い

は、ずっとお付き合いさせていただいている企業

さんが倒産してしまって代わりを探さなければ

いけないなとか、ほんとに色々な問題が起こりま

す。 

経営というのは、そういう問題に対して、臨機

応変に、ずうっと面倒を見ていくことがです。こ

れは「一連の取り組み」なのです。これが、「マ

ネジメント」という言葉の感覚、感触です。管理

というよりは、経営という言葉に近いと思いま

す。また、何かをずっとやり繰りしてきて、問題

が有りながらもやっていくというのが、「マネジ

メント」です。タウンマネジメントというのは、

町の問題を色々と経営していく。経営では無いの

ですけれども、そういったことに取り組んで改善

していこうと努力する。これは、非常に泥臭い、

非工学的なものです。 

私は工学部の人間ですが、「マネジメント」と

いうのは、きわめて非工学的な取り組みなので

す。めちゃめちゃ“泥臭い”、中小企業の“おっ

ちゃん”に例えると一番分かりやすいです。泥臭

※３ ＴＤＭ（Transportation Demand Management：交通需要マネジメント）⇒自動車の効率的利用や公共交通への利用転換など、交通行動の

変更を促して、発生交通量の抑制や集中の平準化など、「交通需要の調整」を行うことにより、道路交通混雑を緩和していく取組み。 
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くない組織って、つぶれてしまいます。 

私は、奈良県の出身ですけれども、山を超える

と向こうに東大阪というところがありす。東大阪

というところは中小企業がいっぱいありまして、

僕の友人に社長やっている人がたくさんいるの

ですが、もう泥臭いです。学生の頃とか、若い頃

は、スッとしていたのですが、最近なんかは、め

ちゃめちゃ親爺になっているのですよ。人間とい

うのは、ああいう経営を何十年も、僕の友人です

から、20年位ですけど、10年20年やっていると、

何か深みのある顔が出来上がってくるのです。 

これは何を言っているかと言いますと、「マネ

ジメント」というのは非常にそのような“泥臭

い”、“人間的な”、“人間くさい”ものだ、と

いう感触をまず御理解いただきたいのです。何か

研究者とか、一応僕も研究者の端くれなのですけ

れども、理系研究の顔なんか、全然中小企業の親

爺と違う顔ですよね。ブルドッグ顔で全然無いで

す。中小企業の親爺はブルドックのような顔をし

ていますけれども、顔自体はエンジニアとかいう

のは、スッとしているのです。 

何度も言いますが、中小企業の親爺みたいな取

り組みをしていますと人間臭い顔になってきて、

ブルドックみたいな顔になってくる。深みのある

顔になってくるのです。そう言うものが最終的に

訪れるような取り組み、それが「マネジメント」

なのです。 

まず、今申し上げたのは、「マネジメント」と

いう言葉の語感を説明させていただきました。 

次は、「モビリティ」です。これもまた分かり

にくい言葉ですね。 

「モビリティ」という言葉は、比較的行政の中

では使われるのですけれども、ごく普通のおばち

ゃんは知らないですよね。普通のおっちゃんも

「モビリティとは、なんじゃそりゃ！」と言うよ

うな話です。 

ところが、「モビリティ」に対応する日本語と

いうのは無いのです。近い言葉は、交通ですけれ

ども、交通と言う言葉も、何か非常にエンジニア

な、工学的な、システマティクな、無機質な感じ

がします。何か数字の羅列みたいな感じがします

よね。 

交通と言うと、僕は、ずうっと交通の研究者で

すから、一般の方に、どういう風に分かりやすく

言ったら良いかということを、もう 20年くらい

考えているのですが、やはりなかなか難しいので

す。交通と言う言葉は一般的ではないですよね。

そこで、もっと人間的な表現でいうと、「移動」

というのがあります。この「移動」というのは、

何とか合いそうな言葉です。 

ところが、英語の「モビリティ」というのは、

今言った移動というニュアンスも、交通というニ

ュアンスも、流動というニュアンスも全部入るの

です。英語のモビリティというのは、もともとモ

バイルカーゴといいます。モバイルといいますの

は、ムービー、ムーブです。動くということです

から、「モビリティ」というのは「動き全体のこ

と」を言っているのです。「動きそのもの」なの

です。それをまずは御理解願います。 

従って、ひとり一人が朝どこかに行って、夕方

に帰ってくることが、「モビリティ」です。それ

と同時に、札幌の都市圏があって、ここに千歳が

あって、ここで車がこういう流れを作って、さら

に電車も札幌まで流れているという状況、流動の

状況。これも「モビリティ」です。 

そう言ういろいろな移動現象に関して、泥臭

く、人間臭くマネージしていく。それがＭＭなの

ですね。「モビリティ・マネジメント」のニュア

ンスとはそう言うものです。 

もう少し言葉で言いますと、いろいろな交通上

の問題というのがあるのです。今日、ご列席の皆

様におかれては、交通上の問題、色々なことを想

起されるのではないかと思います。ここの路線

は、経営きついな、ここが渋滞している、なんと

かならないか、或いは、行政的な観点でここにち

ゃんとモビリティを確保しないといけないのに、
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需要が薄いから、そこでは交通事業が成り立たな

い。だかた、どうしてもここでは公共交通サービ

スを提供できない、とかです。 

或いは、場合によっては環境グループの皆様に

おかれましては、公共交通やモーダルシフトは大

事です。或いは、中心市街地活性化を考えていら

っしゃる部局の皆さんにおかれては、最近お客さ

んが少ない、駅前などに来ないで、みんな車で郊

外に行ってしまうことも問題です。昔はみんな電

車使ってくれて、ここで買い物してくれたのに、

みんな車でどっか行ってしまっている。交通にま

つわる問題というのは、実に沢山あります。 

そこで、ここに書いてあるところの様々な交通

上の課題ということで、渋滞対策、中心市街地活

性化、地域モビリティの確保と改善等ということ

です。 

そういうことに向けて、ひとり一人の意識に働

きかけるコミュニケーション施策を中心として、

多様な施策を実施していく一連の持続的な取り

組みです。そう言う交通の問題があるときに、経

営者のように、地域の問題を色々考えながら対処

していこうと、色々な取り組みをやっていくこと

がＭＭです。 

ここで重要な言葉が出てきます。先ほど、「コ

ミュニケーション」と言いましたが、経営者とい

うのは、そろばん勘定も大事ですが、何が一番大

事かというと、「人と人との付き合い」です。こ

れが、できない経営者は駄目です。それが出来な

くてもやっていけるような仕事というのはある

かもしれませんが、ちゃんと人と付き合いが出来

ない経営者は駄目です。普通そんな会社が栄えて

いるような状況を考えると、その社会自体が何か

病んでいる感じです。まともに挨拶出来ない人間

が上になっていくような社会というのは、社会自

体がおかしいわけですから、経営者というもの

は、すべからず、挨拶がちゃんと出来ます。当た

り前のことです。 

更に言うと、市長、首長、たまたまなのですけ

れども、このモビリティの行政の業界で非常に有

名な名物市長として、富山市長がいらっしゃいま

す。彼は、「ＬＲＴ」※4など、どこも導入できな

いところ導入してみせたのです。さらに、それを

拡大しようとしています。さらに都心部に、再配

置をして、きれいな広場を作って、そこに人々が

集まってくるような、そんなイベントも成功させ

ています。非常に活力のある行政を展開されてい

ます。これは市というものを一つの組織として考

えると、非常にマネージャーとして成功している

事例でないかと思います。 

また、別の市ですが、この市は渋滞だらけなの

ですけれど、「渋滞をゼロにします」という大変

なマニュフェストを掲げています。それは無茶で

すと言いながら話をしていたのですが、また、こ

の方もお話しの上手な方でした。おそらくは、若

い方でこれから業績を積み上げられる方でしょ

うから、どういう実績を上げられるのか分からな

いですけれども、マネージャーとして期待できる

と思われたからこそ、選挙に勝ったのでしょう。

そういう首長の選挙を見ていると、まだ幾ばくか

の希望を持ったりする今日この頃であります。 

何でも「コミュニケーション」がきちんと出来

て、人間としての深みがある、それがマネージャ

ーとしての、最大の素養です。それさえあれば、

多少知識が無くても専門家をつれてくれば良い

のです。それがマネージャーということですね。

その時一番重要なことは、「コミュニケーション」

であります。 

このモビリティ行政、運輸行政、交通行政、こ

の中で色々な取り組みがされてきました。けれど

も一番関われていなかった部分で、今までのモビ

リティ行政の歴史の中で、或いは、行政と言わず、

モビリティ研究という歴史の中で、関われてなか

った部分、それを一言で言えば「コミュニケーシ

ョン」です。人と人との付き合いの仕方、気持ち

と気持ちの通じ合いではなかったかなぁ、と私は

強く感じています。 

※４  ＬＲＴ（Light Rail Transit）⇒低床車両、低騒音、高速化など利便性を高めた新しい路面電車システム。 
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残念ながら、ここで出てきた言葉三つとも英語

です。「モビリティ」、「マネジメント」、「コ

ミュニケーション」、何故そうなのでしょうか。 

私は、作家・村上春樹が好きなのですが、一番

最初に小説を書いたときに何故、彼があんなに大

成功したかと言うと、最初に小説を書いたとき

に、一度英語で書いたそうです。全部英語で書い

てから和訳したそうです。そうすることで、変な

語感というものを全部払拭して、非常に新しい文

体というものが出来上がっていったわけです。 

ある市長と話をしているときに、印象的なな台

詞がありました。何かの話をしている時に、ある

種コミュニケーション戦略の話をしている時に、

それを語られるときに何と言ったかというと、

「先生、シャバっていうのは、そう言うものです

から。」なるほど！僕は感銘を受けました。確か

にシャバっていうのは、そういうものだな。 

マネージャーというのは、「シャバのダイナミ

ズム」と言いましょうか、シャバの動きの根幹の

行動を、シャバの動きが何かということを肝で分

からなければ駄目だと思いました。 

難しいです。日本語というのは。何故その日本

語に無いかというと、日本人は心の中にあること

を語ろうとすることを止めたからです。「ダイナ

ミズム」とか、「シャバ」とか「モビリティ」、

「マネジメント」、「コミュニケーション」とか、

非常に分かりにくい概念を使わないと、今ここで

やろうとしていることが伝わらないのです。非常

に残念ですけれども、それが今の日本の言語空間

です。 

さて、シャバの論理としてモビリティの問題を

変えていこうとするのですか、交通戦略を動かす

ときにどうするかという話をしたいと思います。

あるいは、交通の話、モビリティの事業に関する

行政の話をしてく上で、何故ＭＭが大事かという

話をしたいと思います。 

まず、我々大学の交通研究のことを、、少しご

紹介いたします。交通の問題で色んなことがござ

います。渋滞、お客さんが少ない、それを改善す

るためにはどんなものがあるか。 

一つは、誰もが当然ながら、当たり前のように

すぐに分かる問題ですけれども、交通環境の改善

です。 

→今、お客さん乗らないのです。と言う時に、「そ

うしたら、公共交通を便利にしたいいのではない

ですか。 

→今、便利にしても、すごく綺麗になっても、や

っぱり頻度が少ないと乗らないです。 

→そうしたら、5分に 1本ぐらいバスを走らせば

いいのではないですか。 

→いや、5分に1本走らせても、まだ2、3分待た

ないといけない時に寒いですし、何か暖かくな

いといやです。 

→それなら、バス停の中に暖房器具入れて暖かく

したらいいのではないですか。 

→でも、歩いていくのがいやです。 

そんな話です－これが交通環境の整備の論理

です。これは、街がなかったら無理です。 

公共交通というものは、砂漠があって、ここに

人が住んでいる狭いところがあって、こんな状況

の中で初めて公共交通が出来るのです。砂漠の中

で、そういうような、ポンポンポンポンと家が縞

のようになっていて、そんな状況の中では、公共

交通というのは、きちんと広がるのです。人口が

きちんと集積していれば、公共交通は業として成

り立つのです。 

ところが、広いところにビー玉をばらまいてじ

っと待っていると、そのうち止まります。はい、

ここで公共交通の事業をやってみましょう。無理

です。そんなのは。集まっていないですから。バ

ラバラに人が住んでいるのですから。そんなバラ

バラに人が住んでいるところに無理して公共交

通を通そうとするから、めちゃめちゃ遠いコミュ

ニティバス路線が出来上がるのです。 

当然ながら、これは、無理なのです。無理だか

らどうするかというと、バス停を作って、そこま
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で皆さん、散らばったビー玉さん歩いてきてくだ

さいと頼むわけですが、歩いてきてくださいと言

っても来ないです。 

したがって、人口が集積していなければ、公共

交通の事業は、事業として成立しないわけです。

公共交通を活性化するためには、必然的に街作り

施策を展開して、人々を集積させていかなければ

ならない訳です。という風に交通計画の研究がな

されています。 

このように、交通計画と土地利用計画というも

のを一体的に進めることで、初めて都市交通とい

うものがあるべき姿に向かっていくのだと思わ

れているのです。 

しかし、お気づきの通り今申し上げた論理は、

あくまでも理系的な、工学的な論理にしかすぎな

いのです。今申し上げたストーリーの中には、一

切シャバの論理は含まれていません。人間の心と

いうもの、人間の顔というのが一切出てこないで

す。だからこれだけでは、都市交通戦略は前に進

まないです。 

何故ならば、「ＴＯＤ」※5というのがあるので

すが、土地利用政策というものを書けるのです

が、みんなが、もっと郊外に住みたいとか、僕は、

あっち行きたいとか、好き勝手なことを言うわけ

です。もしここで、政府の力が無茶苦茶強かった

としたら、「お前ここから動くな、お前ここに住

め」とか、強制的に人々の土地利用を介入できる

ほどの強大なパワーを政府が持っているのなら

ば、街作り政策が徹底的に進められて、それを通

じて人々を集めて、公共交通を走らせることがで

きますが、そうじゃなく今の日本は、自由があり

ます。住むところも自由、行くところも自由、使

う交通手段も自由、何やっても自由、公共の福祉

に反しない限りは、何やっても良いのです。公共

の福祉に反しない限りは、みんな自由なのです。

それが今のシャバの状況なのです。 

そのようなところでは、出来ることと言った

ら、ここに住んだら良いですとか、ここにちょっ

と住んで欲しくないのですが、ここちょっと税制

を優遇するからこっち来てねとか、言うぐらいで

す。あまりがっちりとは誘導はできないです。強

制できないです。 

したがって、残念ながら、とにかくバラバラに

住みますし、そこに一生懸命公共交通を走らそう

とすると赤字が止まらない状況になってきます。 

どうしたら良いでしょう。この 21世紀のシャ

バの論理の都市交通政策論は、どうしたら良いの

でしょう。と言われた時に、「いや困ったなぁ」

と言うしか無かったのです。無理だからどうした

らいいのだろう。 

そこで、そう言う状況だったら、みんなに色々

と語りかけたり、働きかけることによって、ちら

ばったビー玉さん、こっちのそばに住んでくださ

いとか、そこに住んだままで良いからバス停まで

歩いてくれると言ってみたらどうでしょう。ここ

で初めてシャバの論理が入ってくるわけです。 

人間の行動を変えようというのは、人間の行動

を変えようとするからには、一番極端な言い方を

するならば、「粋」に感じてもらわないと人間の

行動というものは、変わらないです。「粋」に感

じるというのは言い過ぎですが、何と言います

か、「なるほどなぁ」、「確かにそれやってみよ

う」、「～ということでもあるんだ。」とか、何

か心の中に気づいたとか、やってみようかという

思いがなければ人の行動というのは当然動かな

いです。 

そこで、「シャバの論理」における人心の、人

の心の問題というのが都市交通計画の中に立ち

あらわれるわけです。これの都市交通戦略では欠

いていましたが、今は、人間に話しかけよう、働

きかけようとしているわけです。もしも仮に、こ

の都市交通に関するマネージャーであるならば、

ブルドッグ顔したマネージャーです。人間顔でな

くてブルドッグ顔したマネージャーであるなら

ば、これに気づかないわけがない。ブルドッグ顔

したほんまもんのマネージャーは、シャバの論理

※５  ＴＯＤ（公共交通指向型開発）⇒公共交通の駅を中心に周辺の整備を行なっていくという考え方で、以前は我が国もそうしていた。 
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が分かっていますから。シャバの論理が分かるこ

とで一番大事なのは、人間が一番大事だと分かっ

ている。それを心の中で、肝の中で分かっている

ことです。 

人間にどう働きかけるか、皆さんにどういうよ

うに伝えていくか、メッセージを働きかけていく

かということが、当然ながら交通政策の中で語ら

れるべきなのです。そういうことで、人の行動に、

意識的に働きかけることを通じて、公共交通をも

っと使ってもらったら、或いは、中長期的には駅

前に住んでもらったらということを少しずつ誘

導していこう、説得していこうと、そう言う形で

良い形に変えていこうというのがＭＭの考え方

なのです。 

もう少し理系的な言い方をするとこうなりま

す。もし仮に便利な交通整備をつくして、街づく

り施策をやっても、人々がずっと車を使い続けて

いる限り、その公共交通には乗らないです。買い

物するときなど、その便利に環境整備された街の

中に行かずに、やはり郊外の方に行きます。何故

ならば、公共交通よりも車の方が暖かいですし、

出発時刻も全部選べるし、だいたい公共交通の場

合は早く家を出る必要があるからです。しかも中

心市街地に行くのだったらバスに乗ったりとか、

面倒くさいです。車で渋滞している中心市街地に

行くのは面倒くさいですが、郊外みたいにすいて

いるところだったら、スーと行って、スーと帰れ

る。しかも安い物があるわけです。そうすると、

いくら公共交通を便利にしても、いくら街づくり

策をやっても結局、都市交通というものは豊かに

ならないです。 

ところが、今から申し上げるのはシャバの論理

であります。ビルゲイツ的論理ですけれども、そ

っちの言葉で言うならば、マーケティングをちゃ

んとかけよう、ということなのです。ちゃんと良

い製品を作っても、マーケティングをちゃんとか

けないと売れるはずがないです。マーケティング

をかけないと、公共交通がいくら便利になっても

誰も乗らないです。いくら中心市街地が魅力的に

なっても誰も行かないです。やはり、みんな郊外

の方に行ってしまって、一生懸命お金をかけて

も、公共交通にはお客さんは乗らないですし、中

心市街地は活性化しないです。 

したがって、合理的な経営戦略というものを考

えるのならば、それなりに技術改革をする一方で

製品開発をする。一方で、プロモーション、マー

ケティングというものをきちん対応しなければ

ならない。どちらの言い方でも結構ですが、どれ

かを御理解いただければ、それで良いと思いま

す。 

実は同じ事を言っているのです。心のある経営

者というのは、そういう風な気持ちで、シャバの

論理の気持ちで、そういうビジネスの言葉をちゃ

んと使い分けているはずだろうと思います。そこ

は少し余談ですけれども。 

ビジネスライフというのは、プロモーションな

のです。もっとこう、土臭く言うならばシャバの

論理で経営者として、ちゃんと人間と人間の付き

合いの中で、ちゃんと交通の問題を確保していき

ましょう。これがシャバの論理でのＭＭの説明な

のです。どちらでも結構です。 

さて、車の利用を促進しようとすると、どんな

ことを言えば一般の人の心に響くかということ

を、ここにちょっと書いてみました。 

その一つはこれです。肥満の話ですね。「奥さ

ん、車ばっかりずっと乗っていると、肥満になり

ますよ」、例えば、車で通勤している人というの

は、だいたい30％弱の人が肥満なのです。ところ

がバスとか、鉄道とか自転車とか、徒歩とかで通

勤している人は 20％弱しか肥満の人はいないの

です。「奥さん、車は便利と思って使っているか

もしれませんけれども、そんなことしているから

肥えたりするのです。健康とか大事だと思います

から、車使うのを止めてバスとか使ったらどうで

すか」、と言うような話が良いわけです。 

或いは、環境とよく言われますが、最近は小学
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校とかでも地球を壊さないためには、ちゃんとテ

レビをこまめに消しましょう、蛍光灯も消しまし

ょう、リサイクルをちゃんとしましょう、と言っ

てますね。それは確かに全部良いことなのです

が、それをどんなにやったとしても実はあまり大

したことないのです。 

例えば、テレビを観ることを 1日 60分減らす

とことを 1年間続けたとしても、1年間のＣＯ２

削減量は 10㎏ぐらいしか無いのです。多く見込

んででも、10㎏とか 20㎏とか 100㎏ぐらいなの

です。ところが、車をたった 1日 10分減らすだ

けで、1年間毎日ちょっとずつ積み重ねて減らす

だけで、580㎏のＣＯ２削減量にもなるのです。こ

れを20分減らしてもらったら、その倍ですから1

㌧以上のＣＯ２を削減することができるのです。 

もしも、賢い皆さんがＣＯ２の排出量に配慮し

ながら、エコな暮らしをしたいなと思っていらっ

しゃるなら、一番最初に考え直して欲しいのは、

車の利用をちょっと減らしてもらいたいという

ことなのです。皆さんご存じでしたか。ご存じな

かったら、車の利用を減らすと言うことが、エコ

につながると思いながら、ちょっと自分の車の使

い方を考えてみてはどうですか。 

他の論理としては、公共交通に乗ったら例えば

1回 200円、往復400円です。場合によっては往

復で 500円とか、600円かかる。家族で行ったら

約2,000円から3,000円くらいかかる。皆さん高

いと思っていらっしゃるのではないですか。 

車で行ったら駐車料金が300円くらい、ガソリ

ン代を入れて全部合わして多分 500円くらいで

す。公共交通で行ったら、2,000円から 3,000円

かかる。車の方がずっと経済的で楽だと思って車

を結構使っている人が多くないですか。 

ちょっと冷静に考えてみましょう。その車は、

実際いくらお金をかけて買いましたか。それは、

200万円ぐらいするのではないですか。200万円

ぐらいして、しかも車検だとか、税金だとか、等々

入れて計算したことありますか。計算してみたら

1日当たり 1,000円とか 2,000円とか、掛かって

いませんか。ちなみに私は大学生の時、車を持っ

ていましたが、1日あたり 1,250円かかっていま

した。車によっては、だいたい1日1,500円ぐら

い掛かっています。 

そんなこと考えたら、実は、車乗っていたら自

分でメンテとかしなければいけませんが、タクシ

ーとかの方がメンテされているし、公共的に使わ

れているから、そっちの方が安くつのではないか

と計算してみたら、そっちの方が安いのです。 

車をずっと乗らない人生を今、仮に 30歳の時

に選んだとして、30年間生き続けたら、3,000万

円くらいはもうかります。その3,000万円あった

ら、今すぐ車やめて、バスとか乗りながら、もう

ちょっといい家を買ったり、或いは、都心部に住

んだり、あるいは世界一周旅行に毎年行ったり。

そういう人生もいいのではないでしょうか。と言

うと、「あ～そうか」と言われる人もいるかもし

れません。 

そういう形で一つずつきちんと工学的なデー

タを活用しながら、シャバの中で、シャバの人々

の心が動くようなメッセージを一つずつ言って

いくのです。そういうまじめなデータがたくさん

あります。ただ、そう言ったまじめな研究データ

をしゃべらなければ、人の心には届かないのです

よ。そういった事をきちんと伝えることを通じ

て、世の中の問題を解決していきたいと思いま

す。 

そして、ＭＭの一番重要なことはＭＭマニュア

ルの2ページ目の定義に「ひとり一人のモビリテ

ィ(移動)が～」と書いていますが、ここは、今ま

ではモビリティとか、一連のマネジメントとか、

コミュニケーションとか話しましたが、この定義

の中で重要なことがもう一つあって、「社会的に

も個人的にも望ましい方向に」という一言です。 

どちらかというと今まで、社会的に望ましい方

向性について話しました。皆さんがバスを使って

街中で買い物するようになったら、街も活性化す



 

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

13 

るのではないですか。公共交通も良くなって、地

球温暖化もなくなって、社会的にもっと良くなり

ますよ。と言いました。 

しかし、それは社会的な話しではないのです。

今言ったのは、健康とお金と出費の話。これどっ

ちも、その人個人の幸せについて書いているので

す。不健康なことは、ものすごく不幸な状況です

から、不健康にならんようにと。不健康だと、お

金も知らず知らずのうち使っているのです。 

環境とか都市とか社会的な背景もありますが、

一方で、それが人様にとってどういう風な、沢山

の幸せに対して、どういう風な意味があるのかと

いう話しがたくさんあるのです。そうじゃないと

シャバは動かない。それがシャバの論理になって

いるわけです。 

このような非常にサイエンスティックなエン

ジニアリングなものの話を活用しながら、いろん

な形で住民に公共交通について考え直していた

だくものを提供していくわけです。そうして行く

と、実は、人々は意識や行動を変えていくのです。 

それが実証されたからこそ、北海道運輸局も行

政としてやっていくためのマニュアルを作って、

きちんと行政として、いろんな自治体さんをはじ

め、交通事業者さんのご協力を頂きながら、ＭＭ

を進めないといけないと思った訳です。もし仮

に、一切シャバの論理に有効性が無かったとする

と、理想論を言っているけど、そんなことで世の

中は動きません。やっぱり銭くれるかタダにする

かしないと、誰も公共交通に乗りません、と言う

ような世知辛い世の中だったら、ＭＭマニュアル

を作ろうという話も持ち上がるはずもないです。

この論理で色々な問題を解決してきた、あるい

は、そういった問題を解決してきた実績があった

からこそ、行政の中でも、財政の厳しい中で財源

を獲得することが可能になった。そういったとこ

ろを谷口先生が非常に詳しく話して頂けるので

はないかと思っています。 

ざっとだけご紹介しますと、例えば、マスコミ

を使って、この「リビング京都」という新聞で、

その地域の奥様がよく読まれる「びっくり地域情

報紙」ですが、その１ページを買い取って、それ

に「賢いクルマの使い方」等についてどういう風

な意味があるかをたくさん書きました。たくさん

書いて提供すると、年間のＣＯ２が 4,000～9,000

トンもの削減効果がありました。Ｂ／Ｃで40倍、

社会的利益で言うと、年間 10～13億円位の利益

があったわけです。 

具体的には、3ヶ月後の調査で「新聞記事を良

く記憶していて、クルマの利用を減らした」とい

う人が 3％いた。50万人の人口の 3％だから、1

万5千人の人々が乗用車の利用を減らして、公共

交通の利用を増やしました。それらを全部合わせ

て計算すると、13億円位の利益になったのです。 

たった、新聞の１ページを買い取ったのが2回

あっただけです。それで、これだけの利益です。

このような取り組みって運輸行政に今までにな

かったのではないかなと思います。 

あとは、通勤者にマップを配付したりして、シ

ャバの論理を配ったりとか情報を提供すると、そ

この駅の利用者が4割ほど増え、その後何もしな

くても1年後も伸びていたり、そういった結果が

得られています。これもまた、谷口先生があとで

話されるかと思います。 

あと、「中心市街地に来ておいでやす。街中に

来てね。ただし、クルマじゃだめよ。」という話

を1万5千人の京都市民にしたら、公共交通が増

えたのです。公共交通で来る回数が増えて、クル

マで来る回数が減ったのです。クルマ利用が減っ

て街中にバスが増えるという、理想的な結果が得

られたわけです。 

最後に、福岡県のものすごい田舎で、そこの中

心市街地周辺の皆さんに、買い物と暮らしと地域

についての情報を提供すると、店の売り上げが

4.9％～5.7％とだんだん上がっていったという

データもあります。 

さらに、「居住地誘導ＴＦＲ」という新たなコ
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ミュニケーションが働くと、ちゃんと住んでくる

人が増えてくる。バス停圏内まで3分で行けると

か、きちんとした情報提供をすると40％になる。

何も提供しないと15％、すごい違いです。きちん

とした情報提供をすると、単に公共交通を使うだ

けでなく、公共交通を使う様な場所に住むように

すら人間というのはなるのです。それが、シャバ

の論理なのです。 

我々は、そういった事を理解しながらこの様な

ことを考えていかねばならなりません。コミュニ

ケーションしながら、沿線住民に対してモーショ

ンをかけたり、買い物に対して、引っ越しに対し

てだったり、通勤・小学校でやったりとか、いろ

んな取り組みが考えられます。 

そんなことで、細かいところは資料をご覧頂けれ

ばと思いますが、ＭＭの語感についてご理解いた

だけていれば、このお話の意味があったかと思い

ます。どうもありがとうございました。 

 

司会 藤井先生、ご講演大変有り難うございまし

た。藤井先生のご講演に対しての質問等につきま

しては、この後に行われます「パネルディスカッ

ション」の中で受け付けたいと思いますので、よ

ろしくお願いします。 

 講演の二つ目は、「モビリティ・マネジメント

の事例」について、「筑波大学大学院システム情

報工学研究科の 谷口綾子（たにぐち あやこ）

講師」より、ご講演をお願い致します。 

 谷口講師は、平成9年に北海道大学大学院工学

研究科の土木工学を専攻修了した後、平成 15年

には同大学院工学研究科の都市環境工学を専攻

修了して学位を取得。その後、東京工業大学工学

部の研究支援員や東京都立大学大学院都市研究

科の非常勤講師等を経て現在に至っており、国土

交通省交通政策審議会委員や運輸審議会運輸安

全マネジメント部会委員などを歴任しておりま

す。 

 では、谷口先生、よろしくお願い致します。 

講演２ 

「モビリティ･マネジメントの事例」 

 

 

筑波大学大学院 

講師 谷口 綾子 氏 

 

ただ今、ご紹介に預かりました筑波大学の谷口

と申します。 

今の藤井先生のお話が非常に熱いお話でした

ので、できるだけそれを冷まさないようなお話を

したいと思います。 

今、ご紹介を頂きましたとおり私は札幌の出身

で、年 3、4回ぐらい実家のある札幌の方に帰っ

てきていますが、その度にものすごく変わってい

るなというのを実感いたします。 

特に今回帰ってきて、札幌駅からここまで歩い

てきた時にびっくりしたのは、西武デパートが閉

店していたことです。本当にびっくりしました。

あと、今東京に暮らしているのですが、一番大き

く感じるのが北海道の冬です。今、東京では雪は

全然なく、梅やスイセン等の花がたくさん咲いて

います。頭では分かっていたのですが、札幌の雪

というのは、北海道に住んでいる人達の意識にも

すごく影響している大きな特徴なのではないか

なと思います。あとでそのことをお話しできれば

と思います。 

今日は藤井先生に「モビリティ・マネジメント

の語感」について、お話しいただきましたので、

私の方では事例をいくつかご紹介したいと思い

ます。 

ＭＭを実施する場合には、いろんな「場」があ
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ります。世帯を対象に、地域を対象に行うものや、

学校を対象にするもの、或いは職場、企業を対象

にするものなどがありますが、今日は特定路線の

利用促進、或いは大学の事例などを説明しご紹介

したいと思います。 

一つ目は、龍ヶ崎市という茨城県の町の利用促

進の事例です。上野から仙台へ行く JR常磐本線

があるのですが、その茨城県にある佐貫駅という

ところに龍ヶ崎市があります。人口は約8万人で、

JR常本線磐線というのが基幹の路線なのですが、

そこから関東鉄道竜ヶ崎線という私鉄が、竜ヶ崎

駅まで二駅だけの、全部で駅が三つだけの小さい

ローカルな私鉄がありまして、それと路線バス、

コミュニティバスがあります。 

ここはコミュニティバスを市役所が計画し、導

入しました。このコミュニティバスを入れる際、

路線バスと競合させないようにするため、朝の通

勤通学は避け、昼間の市内移動だけで実施しまし

た。そのため、非常に使いやすく、分かりやすい、

明快なコンセプトになり、すばらしいコミュニテ

ィバスシステムとなっています。 

Ａルートは、佐貫駅と市役所をつなぐ路線。Ｂ

ルートは、「済生会病院」という大きい総合病院

と「湯ったり館」という温泉施設をつなぐ路線。

Ｃルートは、福祉センター周辺と中心部をループ

する循環ルート路線を導入しています。 

2002年 7月からになるので、もう7、8年前に

導入されていますが、バス利用者は年々増加して

いたものの、近年では増加率が低下し頭打ちとな

っています。増加率は頭打ちではあったのです

が、システムとしてはとても合理的で、使いやす

いものでした。ここで、ＭＭの一プログラムであ

るＴＦＰ（トラベル・フィードバック・プログラ

ム）」※6を実施いたしました。 

ターゲットエリアは全部を対象にするのでは

なく、福祉センター周辺と中心部をループする

「循環線」をターゲットにしました。 

実験の手順は、まず利用データを取りました。

それから事前のアンケートを取り、バス停から

300㍍以内に住んでいる方々に、「今どの様な交

通手段を使っていますか」ということを事前に調

査しました。それからステップ２として「コミュ

ニケーションアンケート」と「行動プラン」の作

成依頼をお願いしました。「バスに関する意見要

望を何かありましたらお書き下さい」と、アンケ

ート票の中に記入欄を大きく取って、収集しまし

た。そのうちの一部の方からいただいた意見、要

望に対して丁寧に返信するという作業を行いま

した。 

それで最後に事後調査ということで、事前調査

と同じような交通行動と意識の調査を行いまし

た。 

資料 26ページにあるとおり、このフルで全部

やったものを「丁寧ＴＦＰ群」、意見要望など丁

寧に返信を行ったものは「通常ＴＦＰ群」、比較

グループとして「制御群」と分けました。利用促

進のキットは、龍ヶ崎のバスのイメージカラーが

山吹色でしたので、それに合わせていろいろな色

を考えて作っています。 

「行動プラン」というのは、バスをどのように

使うのかをひとり一人シュミレーションしても

らうためのアンケートを活用した手法で、全部ア

ンケート形式で書いてあります。例えば、プログ

ラムのパンフレット、動機付けの冊子のようなも

のと、バス利用プラン、ひとり一人のために作っ

たもので、「あなたの家からだったら、このバス

停に行って、こういう時間でこう行けば循環線に

乗れますよ」と教えてあげて、それを見て、この

2つをご覧になった上で「龍ヶ崎市のコミュニテ

ィバスを使うことがあると思いますか」と聞きま

した。 

選択肢は、「絶対にない」、「あるかもしれな

い」、「ある」の3つです。この「絶対にない」

というのは、私も藤井先生に教わったのですが、

「絶対にない」ですかと言われると、「絶対とい

うことはないけど」と、多分皆さん思われるので、

※６  ＴＦＰ（Travel Feedback Program）⇒地球温暖化防止を目的に習慣的になっている過度なマイカーの利用を見直し、コミュニケーションを通

じながら、「かしこいクルマの使い方」を考え、実践していくプログラム。 
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そういう意味で「絶対にない」に付けさせないた

めに、「あるかもしれない」、「ある」を用意し

ています。そして、「絶対にない」と付ける人は

本当に少ないです。 

「あるかもしれない」と答えてしまった人は次

の設問に行きまして、「それはどのような用事で

すか」と。用事は？「市役所に行く、朝 10時ぐ

らい」。どこからどこまで？「自宅から市役所前」

とひとり一人に書いてもらいます。そして、その

設問項目の下にある、「その用事を実行する時の

経路を路線図になぞってみてください」の設問

に、記入した「どこから」と「どこまで」の場所

に×印をつけてもらい、「このバス停まで歩いて、

バスに乗って、ここで降りて…」というように、

その間の経路をなぞってもらいます。 

この「行動プラン」の作成をすることで、公共

交通を使うイメージトレーニング、シミュレーシ

ョンのようなものをしてもらいます。このプラン

を作ることで、公共交通を使うハードルが下がる

ということが藤井先生のご研究などで学術的に

示されています。 

それでは次に「ニューズレター」です。資料28

ページにある「ニューズレター」は、2ヶ月に１

回出し、去年まで出していました。非常に好評で、

いろいろな方からたくさんのお手紙をいただい

ています。 

表面には龍ヶ崎のバスの話、運転手さんインタ

ビューや、コミュニティバスの誕生秘話というも

のを掲載し、裏面には藤井先生のコラム「かしこ

いクルマの使い方」をはじめ、バスを活かした地方

都市のまちづくりの研究で有名な横浜国立大学の中

村文彦先生のコラムを掲載しています。 

また、意見要望への返信は、いただいた意見や

要望に対して一つずつ内容を分類し、それに適し

た答えを私と学生でまず作成し、それを市役所の

担当者にご確認いただき、それから中村先生と藤

井先生にもご確認いただくというような何重に

もチェックを入れ、返信文を作成しています。 

例えば、バスの早発について、よくいろいろな

ところで問題になるかと思いますが、バスに乗ろ

うと思って、バス停に行ったらバスがこなかっ

た。「早く行ってしまったのではないか」という

意見。苦情があった時に、どうやって答えたかと

いうと、「バスがこなかったことにつきましては

誠に申し訳ございませんでした。日時が特定でき

ないので、正確にはお答えできないのですが、そ

の多くが車両故障や事故渋滞でバスが大幅に遅

れたか、点検や車両故障などで、その日は黄色の

車両の普通のバスではなくて代車で運行してい

たということがあり得ます。これまでも早発は絶

対にないように指導していましたが、あらためて

厳重注意いたします。今後とも十分に気を付けて

いきますのでよろしくお願いします」と丁寧に返

信していきます。 

また要望として多くある例として、「バス停を

家の近所に、持ってきて欲しい」というもの。そ

ういう意見要望には、「このバスルートはあらか

じめ交通行動の調査を行って、それに基づいて作

ったものです。ですので、ご要望にはすぐにお応

えすることはできないのですが、もし次回、交通

行動の調査を行うことが出来て、そこに実態があ

ることが分かりましたら、是非計画させていただ

きます」ということを、きちんと誠実にお答えす

るということをしています。 

配付回収率は、実験の結果なのですが、「制御

群」の変化を１として他の群をそれの比率で見た

ものです。資料 29ページは、バスの利用回数で

す。1週間当たりのバスの利用回数が「通常ＴＦ

Ｐ群」がちょっと下がったように見えますが、「制

御群」と有意な差がありませんでしたので、残念

ながら「通常ＴＦＰ」では変わらないという結果

となりました。 

ところが、丁寧に意見を返信したグループは

1.3と利用回数が増えているという結果が得られ

ました。これは実験したアンケートの事前、事後

が取れた人の間だけの結果なのですが、それでも
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圧倒的に優位値でした。 

もうひとつ、集計的効果として巡回バスの利用

者数が増えている。頭打ちだったと冒頭で申し上

げましたが、この利用促進を行った後に、ほんの

少し伸びたような感じがします。もう少し分かり

やすく見てみると、バス利用者数の前年度増加数

というのは、例えばＡライン、Ｂライン、Ｃライ

ンというのは減っており、頭打ち感がありまし

た。ループラインも減っていたのですが、ＭＭ実

施後に持ち直した。これはＭＭの効果でないか

と、我々は集計的な効果でないかととらえていま

す。 

もうひとつ、バス利用者への丁寧な返信という

のは、とても重要だと私は考えております。同じ

ような事例がボローニャの交通局でもありまし

て、いただいた意見要望には2ヶ月以内に絶対に

丁寧に文書で答えるというものです。 

余談ですが、今、バスの接客サービスが、どの

くらいバスの満足度に影響をしているのかと言

うと、「バスの運転手さんの態度が悪い、運転が

悪い」、それがどれだけバス利用者を嫌な気分に

させているのかの研究を進めていまして、その中

でいろいろなバス事業者にヒアリングをしてい

るのですが、つい先週、東京バスという東京の大

手のバス業者にヒアリングしたのですが、そこで

面白かったのは、バスの運転手の多くは、前職が

トラックの運転手だったとおっしゃっていまし

た。 

運転手を採用するとき、もちろんずっとバスの

運転手だった方もいらっしゃいますが、大型免許

を持っているということでトラックの運転手か

ら転職してきた方が多いとのことでした。 

東急バスの子会社にあたる東急トランセは、ト

ラック運転手の採用は控え、自社で大型二種をと

らせることにし、前職を全く問わずに募集したそ

うです。すると元ホテルマンや、パティシエなど

のお菓子職人など、様々な職種の方が集まりまし

た。その方たちを運転手として自社養成したとこ

ろ、接客サービスへの評価や、お客さまの評価が、

大変高まったとお話を伺いました。接客サービス

というのはとても重要であって、トラックの運転

手をしていた方は、人を積んでいるという意識

が、もしかしたら今でも薄いのかもしれないなと

思いました。 

次は、筑波大学の取り組みの事例を紹介したい

と思います。 

筑波大学は、東京から約 60㎞北にある茨城県

つくば市にあります。大学内では、無料で学内を

巡回している旧学内バスが走っており、運転手さ

や車両など運行にかかる経費全てを大学が負担

していました。ところが、運転手の高齢化と車両

の老朽化、大学が独立行政法人化し、それに伴い

予算も縮小され、旧学内バスの運行が独自では難

しくなってしまいました。 

そこで、学生とプロジェクトチームを組み、バ

ス運行について検討をはじめました。新しいバス

システムは、地域のバス事業者に運行を委託し、

もっと便利に、地域の方も乗れるバスを考えて、

つくばエクスプレスが停車する筑波駅まで、バス

路線を延長し作成しています。 

まず、バスの定期券というものを導入しまし

た。利用証として、学生証や職員証に、バスの定

期券となるシールを貼ります。これは、絶対に偽

造ができないように作成しています。しかしなが

ら導入してすぐの頃は、バスの利用証の累計の売

り上げ枚数は伸び悩みました。当初の需要予測

は、6,000枚ぐらいでしたが、実際はその半分の

3,000枚程度しか売れませんでした。 

何故バスに乗らないかというと、当時、時刻表

がない、ちゃんとした路線図もない、申込み方法

が私でも良くわかりませんでした。例えば、今ま

で自転車や車で通学していた人達には、どういう

バスを使うライフスタイルがあるのか想像でき

ません。もう筑波は車社会ですから。 

原さんの資料にある北海道における車の分担

率は 7割、8割くらいですが、茨城県ではもう 9
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割が車です。バスの利用率は1%～3%程度。茨城県

は、圧倒的な車社会なのです。大学生はお金がな

いはずなのですが、車をもっている学生が大変多

くいます。 

2006年のデータですが、大学1年生だと、まだ

免許を取っていないので車を持っていないです

が、大学4年生だと6割くらい車を持っています。

この車社会の中で、どうやって、どうすればバス

への転換が図られるのかが非常に難しいところ

です。 

とても便利なバスシステムがあるのに利用者

が伸び悩むのは、やはりプロモーションの部分や

ＭＭの部分がとっても重要だと考え、バス定期利

用証の販売促進を行いました。いろいろな要素を

一つにまとめたチラシの配布を行うことにしま

した。チラシは、「乗り放題定期券はいかがです

か？」というもので、事務組織を介して2万部程

を、一度に配りました。 

この「乗り放題定期券」は1枚4,200円で販売。

大学のバス全て、また大学を通るバスも全てが 1

年間乗り放題になる券です。１日当たりにする

と、約 12円になる、割引率 97％引きという破格

の金額です。このくらい安いのに、学生の中には

高いという評価の人もいるので、「これはとって

も安いのだよ」ということをきちんと教えること

も必要だと最近思っています。 

動機付け冊子は、「こんな使い方がありますよ、

申込みは簡単ですよ、路線図はこれですよ、それ

から申込書はここにあるから、ここに書いて学生

証と一緒に持って行けば良いのですよ」と、すご

く簡単なものです。資料37ページが時刻表です。

それと一緒に、つくば市内のバスマップをおまけ

として付けております。 

その結果、バスの交通機関分担率がとても増

え、倍ぐらいになっています。今はもっと増え、

利用証の販売枚数も最初3,000枚ぐらいだったの

が、次 5,600枚、そして 2007年には 6,000枚、

2008年 7,000枚、2009年のデータをまだ貰って

ないのですけれども増えている状況になってい

ます。 

ＭＭは、バスの利用促進に一定の効果がありま

したが、とても便利で安い割には、まだバス利用

証を持っていない学生もいます。それは何故かと

いうことで、何人かの学生にインタビューをしま

した。 

すると、「バスを使わないのは、家がバス停か

ら遠い」という話をいろいろなところで聞きまし

た。それではコンパクトシティは夢の又夢ですの

で、バス停近くのアパートを自発的に選択しても

らうようなコミュニケーションが出来ないかと

いうことで行われたのが、「居住地選択ＭＭ」。

引越しＭＭと言われるものです。 

居住地選択には皆さん多分いろいろな要素を

考えてから住むと思います。家賃とか、築年数と

か、間取り、広さ、安全性、地域特性、通勤のし

易さ、お子さんの教育環境、いろいろなことがあ

ると思います。当時、筑波では学生が引っ越すと

きに、公共交通の利便性ということは、全く考慮

していませんでした。多分、札幌ぐらいの大きい

都市ですと駅から何分、バス停から何分は、一番

最初に検討するような事項だと思うのですが、そ

ういう観点が無いようです。おそらく今、地方都

市でも同じようなことがおきているかもしれま

せん。駅から何分、公共交通から何分を考えない

で家を造ってしまう。そこにもきちんと焦点をあ

てて選んで欲しいということです。 

仮説としては、「公共交通の利便性に焦点をあ

てたコミュニケーションを行えば、公共交通の利

便性の高い地域に引っ越すでしょう」というもの

です。実験は筑波市内のアパートへ引っ越しを予

定している学生に、学部の１年生と入学予定の高

校生にコミュニケーションを取る。学生を対象と

しているのは、筑波大では大学の敷地内にとても

沢山寮があり、1年生はほとんど寮に入ります。

なので、1年生が優先的に寮に入るので、2年生

になると引っ越しをしなければならない。その民
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族大移動的なものが起きるので、そのタイミング

を狙うということを考えました。 

制御群は、何もあげない。住宅情報提供群は、

今まで筑波で普通に配られていた住宅情報を提

供。もうひとつは、資料 42ページのように今ま

で配られていたものにバス停から200メートル以

内の物件にだけ赤で印をつけていきます。「バス

停近くをがんばって選びましょう」などとは、ま

ったく一言も言っていないのが、この黄色のバス

フォーカス群です。もう一つは、バスフォーカス

群の赤い印を付けた住宅情報にプラスして動機

付け冊子、「バス停近くに住むとこんないいこと

がありますよ、バス停近くに住みましょう」とい

う動機付けの冊子です。 

 その後、その次の4月に、「どうして引っ越し

たのですか」というアンケートを実施しました。

住宅情報の提供は、こんな普通の住宅情報。バス

情報成果群は、こんなバス便利マップというのを

基本に付けて、地図にはバス停から200メートル

以内に赤く塗っています。それから、動機付け成

果群には、これに、資料 42ページにあるデザイ

ナーに依頼し作成した動機付け冊子を付けまし

た。 

その後、いろいろな指標をとったのですが、ま

ず、「現在のアパートは、現在のお住まいはバス

に乗るときに便利な場所にあると思いますか？」

という問いに対しては、動機付け冊子の人だけが

有意に高かった。オレンジの人はバスに便利な場

所に住んでいるとは思っていないのですね。 

結果、「どこに住みましたか？」と言う問いに

対して、バス停まで徒歩３分圏内に住んだかどう

かＧＩＳに落とし込み、それで何%がバス停の近

くに住んだのかを表したのが資料 44ページのグ

ラフです。 

制御群と住宅情報群、普通の情報だけを提供さ

れた群は、何も提供されなかった群とほぼ一緒で

す。15%ぐらいしかバス停の近くに住まなかった

のですが、バス停に近い物件に赤く印を付けただ

けで、それが倍の 31%になりました。さらに、動

機付け冊子をあげると2.7倍にもなりました。こ

れは本当に私も学生も多分藤井先生もびっくり

したと思います。 

また、バスの利用回数ですが、実は、2007年の

秋にコミュニケーションをして、2008年4月に「ど

こに住みましたか？」と問いかけすることにした

のですが、2008年の4月の時点でバスの利用回数

を調べたときに、制御群、普通の情報群、バスフ

ォーカス群、動機付け冊子群の有意差をとったの

です。どこにも有意差がありませんでした。むし

ろ、住宅情報提供群、普通の住宅雑誌の方がバス

の利用回数は多くて、どうして引っ越したのにバ

スの利用回数が上がっていないのだろうと思い、

その 8ヶ月後にフォローアップ調査を行いまし

た。 

2008年の 12月に、「自宅からバスの利用回数

を教えてください？」というのを見ると、あきら

かに制御群と住宅情報提供群が低く、バス停近く

に引っ越した黄色と紺色は、高いという結果が得

られています。ちなみに大学からバスを使ってい

る回数、それはこの黄色い人達は少なくて、家が

近いから家から使っているということなのでし

ょうけども、動機付け冊子群の人達は、大学から

バスを使っている回数が統計的に有意の結果に

なっていることが示されています。 

広報の重要性ということを少し説明したいと

思います。 

「車は人の心を動かすためにある。これまで

も。これからも」これは日産スカイラインのコマ

ーシャルです。もう 2、3年前ですが、これを見

て私も、こういう車に乗って海辺をドライブした

いと思っていました。やっぱり、クルマのある生

活は、楽しい！かっこいい！快適！便利！という

コマーシャルを自動車会社はもう1960年代から、

もうすでに 50年程続けてきています。この広報

活動費というのは累積したら大変な額になるの

です。 
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だいたい車 1台当たり平均すると 10万円から

15万円ぐらいが広告費と言われています。例え

ば、200万円の車を買うとすると本当は 190万円

なのです。莫大なお金をかけて自動車会社は宣伝

してきたのです。 

車は「かっこいい、楽しい」というのは、ある

意味、本当にかっこ良くて楽しいということもあ

るのでしょうが、車会社のイメージ戦略の一部で

成果ということもいえると思います。 

公共交通もかっこいい！公共交通を日常で使

うライフスタイルは、私はかっこいいと思うので

すけども、そういうキャンペーンというのは、ま

だ日本ではほとんどされていないのです。日常の

足としての公共交通のイメージを向上させたい

という思いがあります。 

ここでご紹介したいのが「エモーショナルキャ

ンペーン」ということで、資料 48ページはウィ

ーン市の交通局、正確に言うと交通公社なのです

が、ウィーンの交通公社のポスターです。この人

達は、アマチュアのロックバンドです。プロのロ

ックバンドというのは自分のツアーバスを持っ

ているので、それに自分も乗るし機材を乗せてみ

んなで移動するのですが、この人達はアマチュア

なので、その辺を走っている路線バスを「ぼくら

の（コンサート）ツアーバスだ」と言っている。

楽しそうにバスを待っているというポスターで

す。 

あと、資料 48ページは、東京メトロです。東

京メトロは、通勤通学時には非常にすごい混雑な

るので、そこは、これ以上の利用促進は考えてい

ないと思いますが、彼らの狙いは土曜日や日曜日

に電車を使ってもらいたい、地下鉄を使ってもら

いたいという狙いだと思います。東京の地下鉄

は、少し垢抜けない、汚くて、暗くて、少し臭う

ような、そんなイメージが私はあるのですが、そ

ういうイメージをなんとか払拭したいというこ

とで、こういうものを作っているそうです。 

それから、茨城県では公共交通の主要な顧客で

ある高校生を対象に、高校入学前の説明会の時に

動機付け冊子を全員に配布する取組みをしてい

ます。動機付け冊子を3万部印刷し、中学生が高

校生になるときの入学説明会で、全員に配布しま

した。 

「高校へは、環境に優しいバスや電車で行きま

しょう！環境にもいいし！高校生が新たに社会

性を身につけるためにバスや電車はとっても重

要な空間です！規則正しい生活をするにも役立

ちます！色々出来ることがあります！おしゃべ

りしたり本を読んだり！ちょっと仮眠をとった

り！いろいろなことができます！自転車よりも

安全です！公共交通の利用者は減少し続けてい

ます！気づいたら無くなっていた。ないていうこ

とがないように是非皆さん乗ってください！」と

いうことを親御さんと学生に言っている、動機付

冊子です。 

資料 50ページは、演出が上手な例として、バ

スの無料おためし券を配る時に、ただ単に回数券

をむきだしに配るのではなくて、この事例では、

「カーユーザー（車利用者）のサバイバルキット」

という中に、「急の時にはこれを！エマージェン

シィ・チケット・バウチャー」として、「緊急の

時にはこれを使って下さい」という封筒の中にバ

スのおためし券が入っています。ぽっと渡される

よりも、本当に困ったとき、車で出られない、ど

うしょうという時に、バスのチケットをあげる。

単に演出なのですけども、こういうふうにあげる

のはとても上手な演出だと思います。 

同じく、これは仙台のパークアンドライド※7の

ＰＲポスターですね。「つながるエリア拡大」車

に乗ってきてバスに乗って一個にまとまってい

く。お昼ごはんの時、合い席できますか？とよく

言っていますよね、オフィス街なんかでは。 

それで車が混んでいるときに、合い席できます

か？と言ってびっくりしている。合い席はバスな

らできます、電車も出来ます。公共交通というの

は合い席なのです。 

※７ パークアンドライド(park and ride) ⇒最寄り駅又はバス停まで自動車でアクセスして駅に近接した駐車場に駐車し、公共交通機関に乗り換

えて目的地まで移動する方法。 
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最後に、資料 51ページは、かし鉄バスという

ものの利用促進事例です。鹿島鉄道という私鉄が

茨城県にあります。平成 18年 3月に廃線になり

ました。今、代替バスを運行しているのですが、

利用者は半減してしまいました。何故かという

と、平行する国道、平行していた国道を走ってい

るのですが、そこは渋滞がひどくて定時が保てな

いのです。 

鉄道の跡地は、真っ直ぐな道になっているの

で、その跡地をバス専用道化できないかというこ

検討を、筑波大の石田先生を中心に行っていま

す。今年の 3月には運行が間に合いませんが、5

月くらいには、運行開始を予定しています。 

そこで利便性の高いバスシステムができない

か。そこできちんと適切な情報提供をしていかな

くてはいけないということと、プラス利用促進を

しなければいけないということで、トータルデザ

イン検討チームを設置し、そこでいろいろなこと

を今、検討しています。デザイナーやフリーライ

ター、建築士など、いろいろな方が検討チームに

入っています。 

そこで作ったポスターが、資料 52ページにあ

る「かし鉄がバスになって帰ってきます」とか、

「お気に入りのバス停があります」、車だと気づ

かないような季節の移り変わりに、バスだと気づ

くのです。雨が降ったら、また景色が全く変わっ

てくるのです。 

ただの通学路は、いつか一生モノの記憶にな

る。こんなふうに、クルマはかっこいい！便利！

と、凝り固まった固定観念をもつ中高年、私を含

めてですが、もちろん次代を担う若者にも積極的

にエモーショナル的な、公共交通を使うライフス

タイルって結構いいな！かっこいいな！という

ことをアピールしたいと思います。 

また、日本のＭＭブランド戦略として、いろい

ろなことをしています。このプロジェクトのロゴ

は、藤井先生におっしゃっていただければ自由に

使えます。関連イラストというのも自由に使えま

すので、是非機会があればご連絡いただければと

思います。 

ＭＭのツールデザインは奇抜な意匠というふ

うに思われてしまいがちなのですが、そうではな

くて「機能的だけではなくて、かつ、美的に優れ

たツール」というのを目指すことがコミュニケー

ションには重要ではないかと思います。 

ＭＭというのは、真剣に車抑制を訴える姿勢で

す。先ほど藤井先生が熱く語ってくださったよう

に真剣になるのと、ちょっと遊び心。藤井先生も

遊び心をお持ちなのですけど、遊び心があるとい

いと思います。 

次に、参考文献として、資料 55ページのよう

なものがあります。 

以上で私からの発表を終わりたいと思います。 

どうもありがとうございました。 

 

司会 谷口先生、ご講演大変有り難うございまし

た。 谷口先生のご講演に対しての質問等につき

ましても、この後に行われます「パネルディスカ

ッション」の中で受け付けたいと思います。 

さて、ここで 10分ほど休憩の時間をとりたい

と思います。 

 セミナーは、14時 55分から再会させて頂きま

す。 

 

----- 休憩 ----- 

 

司会 それでは、セミナーを再開致します。 

次は、この後に予定しております「パネルディ

スカッション」に向けまして、「北海道における

モビリティ・マネジメント実施の課題」と題し、

「㈱北海道開発技術センターの 原文宏理事」よ

り基調報告を頂きます。 

原理事、よろしくお願い致します。 
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キーノート 

「北海道におけるモビリティ･マネジメント 

実施の課題」 

 

 

（社）北海道開発技術センター 

理事 原 文宏 氏 

 

こんにちは。北海道開発技術センターの原でご

ざいます。 

ディスカッションに先立って、北海道の中でい

ろいろ現場の方をさせていただいている関係で、

そういった中からＭＭをする上での課題を私な

りに考え、問題提起をさせていただいて、この後

のパネルディスカッションでの議論にしたいと

考えています。 

資料 57ページに、我々が関わってきた北海道の

ＭＭを並べてみました。これはほんの一部であり

他にもありますが、藤井先生がおっしゃったとお

り、1999年にＴＦＰのパイロット調査を札幌で行

いました。おそらくこれが日本で最初であり、そ

ういう意味では誇りに思っています。それから、

先程の谷口先生が我々の会社におられましてこ

の様な事業を始めまして、2000年くらいまで実施

し、2001年の効果検証があり、平岡公園小学校や

日新小学校の学校ＭＭなどを行い、2004年に藤井

先生に入っていただいて、帯広のフレックスバス

※8を実施しました。 

ちょうどこの頃、中村調整官も帯広におられ

て、北海道のＭＭに携わってきた方が本日全員揃

いました。そういった意味では意味深いなぁと思

っています。 

ただ、こうやってみると一見、事例がたくさん

あるように見えますが、全体として北海道におけ

る公共交通とかモビリティの中できちんとやら

れているのは、必ずしも多くないと思います。 

そこで、北海道でのＭＭとして、資料 58ペー

ジをお見せしたいのですが、バスの利用人員は昭

和 40年～60年位迄に一気に右肩下がりで、平成

15年頃だと1/3くらいに落ちていて、若干最近、

横ばいだが、Ｖ字回復とはなっていません。 

それに比べて軌道系となると、比較的横ばい状

態でずっときていますが、いずれにしても利用者

数は急激に下がっています。 

その背景は、その下の交通機関分担のシェアの

構図です。バス、そしてハイヤー・タクシー全部

右肩下がりになっておりますが、右肩上がりなの

は自家用車のみです。 

要は、公共交通から自家用車にシフトしている

という構図になっています。先程、90％あるので

はとありましたけど、北海道では、特に地方に行

くとその傾向が強く、自家用車に依存した状態が

大きくなっています。 

自家用自動車が増加すると公共交通機関の利

用が減少し、結果としてバス路線がますます減便

して、利用者が減る。するとまた減便・廃止され

て、また利用者が減る。と、この様に延々とマイ

ナスのスパイラルとなってしまうということが、

これがバスを中心とした公共交通の現状ではな

いかと考えているわけです。 

そこで、公共交通が衰退している背景に、過度

にマイカーに頼ったライフスタイルの方々が多

くを占めている状況があると思っています。た

だ、車はもちろん便利。快適さ便利さは当然であ

るが、便利な反面の問題もあります。 

当然、交通渋滞、交通事故の増加、排気ガスの

増加、運動不足になりがちです。車を中心とした

地域においては、大きなショッピングモールが郊

外に出来て、大きな駐車場を持って、車で買い物

をするのがライフスタイルとなってしまうとい

※８ フレックスバス⇒フレキシブルバスとも呼ばれ、起終点と出発地点のダイヤが決められているが、路線沿いのある幅の地域にミーティング

ポイントと呼ばれるバス停を多数配置し、利用者の乗降車の要請のあったバス停のみを通るルートを選択するもの。 
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う事が、生活を便利にする反面、結果的に市街地

の商店街が衰退していく状況にあります。 

結果として、こういった事が新たな問題とし

て、ＣＯ２増加、地球環境問題、交通弱者である

高齢者問題、運動不足からくる不健康。移動しや

すさのみに頼った結果、コミュニティそのものが

衰退することになってしまいます。 

自治体では公共交通の再生が大変というよう

な事になっているが、いろいろある車の便利さの

中で、ちょっと内部経済的要因等がすごく大きく

なってきて、そして今、公共交通を中心としたま

ちづくりという様な流れがきています。 

ただ、公共交通中心としたまちづくりの中で、

大多数の人が新しい交通システムというものを

指向されます。特に行政の担当者や交通事業者の

方も含めてですが、公共交通を中心としたまちづ

くりを考えると、すぐに、新しい公共交通システ

ムの構築を発想される方が多いように思います。 

資料 59ページに、新しい交通システムと神話

と書きましたが、こういう公共交通の仕事をして

いると、行政の方や交通事業者にお会いして、よ

くいきなり言われる事は、循環バス走らせたい。

という事ですね。 

例えば、武蔵野市で走らせているいわゆる「ム

ーバス」というやつで、これは、住宅地の細い道

をコミュニティバスとして、しかも路線がこのよ

うに循環に走っているというものです。 

確かに利用者が増えており、非常にうまくいっ

ているし、全国的にも広がっております。どこの

交通事業者の方もある意味では、自治体のトップ

の方にも影響が大きいのかもしれませんが、とに

かく、循環バス、コミュニティバスを是非走らせ

たい。と、どこに行っても言われます。 

ただ、実際これにより、たくさんの循環バスと

たくさんのコミュニティバスが作られて、実際走

らせているが、結果として、あまりにも乗ってい

ない、という場所が非常に多いです。 

特に、こういう人口が多く比較的高齢者が多

い、もともとバス需要が高い地域にバスを走らせ

る事は非常に意味はあるが、元々需要のない場所

にこの様なバスを走らせても、そんなに簡単に人

は乗ってくれないです。 

そして、最近また出てきたのが、デマンドバス

神話といいますか、デマンドバスを走らせたい。

といきなり言われる自治体が多いことです。これ

は、デマンド用のバスがあって、需要があるとこ

ろを回って人を乗せますという事で、確かに、人

がいないところにはバスは行かないというメリ

ットはあるのですけど、基本的に、たくさんの需

要があるところにデマンドバスを走らせるのは、

非効率なものです。 

当然、路線バスを走らせる方が順当です。どう

も、交通システムということだけから入っている

傾向があります。これは北海道だけでなく、単純

にこういうシステムを入れたとしても人は乗り

ません。 

そこは、藤井先生、谷口先生の話を聞いて、実

態として分かってきていると思いますが、やは

り、コミュニケーションが重要で、バスに乗るこ

との意味とか、それから１つのきっかけを正確に

需要に伝えていく。 

また、需要そのものがどういうふうに重要なの

か、きちんと調査し、どういうシステムが一番い

いのかをきちんと選択していくのが極めて重要

です。ですから、「交通システム＋コミュニケー

ション」が公共交通の基本的考え方であって、ど

うしても交通システム側にまだまだ偏重した意

識があります。 

こういった事が、全体のお金を考えたときに、

交通システムが100でコミュニケーションが0と

いうようなケースもあるけれど、やはり、ある程

度のバランスをとって実施しないと、公共交通本

来の意味がないと思います。 

いま、コミュニケーションというのを比較的、

ＭＭというような意味としておりますが、本来、

ＭＭの意味からすると、全体がＭＭだと考えてい
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ます。いずれにしても、公共交通そのものを作っ

ていく上で、交通システムとコミュニケーション

を常に両輪として考えていかなければならず、や

はり単純にシステムだけでなくて、色々な神話だ

けをもって、ただバスだけを走らせても、なかな

か乗らないという事です。 

もう一つ、バスの利用促進とか公共交通計画の

決定とかを見ていて感じる事として、公共交通の

重要性とか言いましたが、やはり、今置かれてる

中で非常に理解が深くて、そういった事に積極的

に取り組んでいる行政・交通事業者の方がいらっ

しゃる中で、なかなかコミュニケーションの重要

性ついてよく理解されている方が、まだまだ少な

いのが現状です。ですので、こういった機会に、

北海道運輸局で作っていただいたが、もっともっ

と地域において、こういった事をやって、こうい

った理解を持っていただきたいと思っています。 

あと、効果が見えにくいという部分があります

ので、この辺はもっとよくわかりやすく、地域の

方々、行政の方々がもっとよく伝える事をしてい

って、そういう積み重ねの中で、こういう疑問を

持つ方を少なくしていく事が課題だと思います。 

また、「継続性とフレキシブルな取り組み」が

資料 60ページにありますが、ある意味、公共交

通というものに疑問に思う事があり、よく実験と

いう事をやるが、大体、1回で終わってしまう取

り組み・事例が多いです。 

実際は、実験やって、結果として問題はここと

ここで、それを修正して、またその交通システム

側とコミュニケーション側の両方の変更を順次

かけていきながら、なんとか 2年・3年とやって

いく中で、やっとある意味適切な地域の公共交通

に収斂していくと言うのが、我々が今までやって

きた経験からの内容です。 

とにかく継続性が担保される事が重要であり、

その中でフレキシブルにコニュミケーションの

やり方だとか、バスそのものを運行させるシステ

ムだとか、そういった事を変えて、より地域に合

った形にしていく必要があります。ですから、世

代とか住んでいる方とかを含めて、どんどん変わ

っていくので、そういう変化に対して対応してい

かなければなりません。交通システムとコミュニ

ケーション変更ということについて、柔軟性を持

って行われる事が必要になってきます。 

もう一つは、財源と組織です。比較的交通シス

テムとか、そういった部分については予算はある

が、コミュニケーションとかには、なかなかそう

いった予算を当てる事が難しい。こういった財源

をどうやって作っていくのか、この財源の問題も

一つあると思っています。 

あと一つは、推進母体が曖昧だという事です。

誰がやるのだ？例えば、私としては誰がやっても

いいのですが、どなたかにリーダーシップになっ

ていただかなければならない。 

今まで行政や交通事業者の方だけでやってき

たが、住民等も入れて地域毎にきちんと動く推進

母体を作る事が重要だと思っています。特にコミ

ュニケーションとかの部分での課題等を洗い出

しました。 

それから、北海道特有の問題として、昨日もか

なり吹雪いておりましたが、雪の問題です。 

例えば、冬の路上駐車は、除雪作業そのものが

行き届かなくなり、結果的に地域の交通障害につ

ながります。交通が麻痺すると地域だけでなく、

社会全体にまで影響します。 

この他に、異常降雪時のマイカー利用の問題が

あり、資料 60ページのこれは平成8年 1月 9日

に札幌市で交通機関が麻痺したときですが、朝 1

便のみバスが動いたが、その後、マイカーが路上

駐車して、放置車両がたくさん出てきて、結果的

に交通が麻痺した。 

例えば、こういうときには、「マイカー通勤を

やめてもらえませんか」とのアンケートを市勢調

査の中で実施したのですが、全体の2割くらいの

方が、それでもマイカーで行く。という結果とな

り、その辺の感覚が、単純に道路や除雪の原因と
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はならない。行動そのものから変えていかなけれ

ばならないと考えています。 

路上駐車による除雪作業の遅延、交通渋滞、冬

になると夏よりも非常に深刻化、異常降雪時のマ

イカー利用等々、単純に交通システムとかでな

く、住民なり個々の交通行動等をもっと考えなけ

ればならない事がたくさんあります。 

ただ、こういった行動について、まだＭＭの実

施例はありません。この辺が我々として、もっと

取り組んでいく課題かなと考えています。 

さて、北海道におけるＭＭを簡単に項目的にま

とめると、地域特性として、まず、マイカー利用

率の高い地域でのＭＭがあります。 

先程、北関東の利用率の高さを紹介していただ

きましたが、北海道も北関東ほどでないが、7～8

割のマイカー利用率があり、かなり高いと考えて

います。 

そういったところで、ＭＭをやるのは非常に難

しい。強固にマイカー利用の習慣がある方々を公

共交通にシフトさせるのは、非常に難しい問題

で、帯広でもアンケート調査をしましたが、結果

として、バス料金を半額にしてもマイカーからバ

スに移行する方は、1％程度でした。要するに、

お金自体でのインセンティブはあまり効かない

事が分かりました。 

また、もう一つ大きな課題としては、マイカー

から公共交通にシフトさせる際の問題として、最

近、北海道には、公共交通の無い地域が山のよう

に出てきています。特に地方に行くと、代替交通

機関が無い。そのため、マイカーが唯一の交通機

関となっている地域で、ＭＭをどう考えていくの

かという事があります。 

先程もお話ししました、冬期におけるＭＭであ

ります。 

次の大きなもう一つは、財源・人材・組織があ

り、行政・交通事業者の理解、ＭＭの継続性、そ

して、財源・組織というものがあります。 

ここで、問題提起という事で、一つ簡単に紹介

させていただきますが、交通機関が乏しい地域が

北海道に多いなかで、交通脆弱地域で、バス・タ

クシー事業者が全然無い、もしくは、事業規模が

非常に小さい。なおかつ、住宅が分散していて運

行効率が悪い。この様に公共交通に不利な要因が

非常に多いということですが、こういった地域に

おいて代替交通機関としてのマイカーの選択が

ＭＭとしてあるのかと思います。 

もう一つは、マイカー利用率の高い地域で、効

果的なＭＭはあるのか、冬期についてはＭＭの有

効性及び手法はどうするのか、ＭＭの継続性、フ

レキシブル化させた交通システムの変更をどの

様にして実現していくのか、ということです。 

財源・組織について、バスは国交省、スクール

バスは文科省、ＳＴＳ※9は厚労省、民間では病院

送迎バス・ショッピングセンター等々、様々なモ

ビリティがあるが、こういった体制を効率的なモ

ビリティにするにはどうしたらいいか。効果的な

ＭＭを考える上で体制を構築するには、どうした

らいいか。まあ、こういった問題があると感じて

いるところです。 

いずれにしても、こういった課題を北海道の中

でどの様に実現していくかという事で、この後の

パネルディスカッションの中でヒントを得られ

ればいいなあと考えています。 

最後に、今までＭＭをずっとやってきました

が、一番のＭＭ効果は何かと考えますと、先程の

谷口先生とうちの大井の二人が、ほぼ毎日車で通

勤していたが、その二人が、完全に車をやめて、

なおかつ、車を売ってしまったという事が、一番

の効果かなと考えております。 

以上、雑駁ではありますが、私からの問題提起と

させていただきます。ありがとうございました。 

 

司会 谷原理事、基調報告、大変有り難うござい

ました。 

それでは、この基調報告を踏まえまして「パネ

ルディスカッション」に移らせて頂きたいと思い
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ます。会場をセット致しますので、少々お待ち願

います。 

 それでは皆様、お待たせを致しました。これよ

り、「北海道におけるモビリティ・マネジメント

の展開について」ということで、パネルディスカ

ッションを行っていきたいと思います。 

なお、これからのパネルディスカッションの進行

にあたりましては、「北海道大学大学院工学研究

科の高野准教授」にお願いしてございます。高野

先生、どうぞよろしくお願い致します。 

 

 

パネルディスカッション 

「北海道におけるモビリティ･マネジメントの

展開について」 

 

 

コーディネータ 

北海道大学大学院准教授 高野伸栄 氏 

パネラー 

京都大学大学院教授 藤 井  聡 氏 

筑波大学大学院講師 谷口綾子 氏 

 

 

国土交通省総合政策局企画調整官 中村広樹 氏 

（社）北海道開発技術センター理事 原  文 宏 氏 

高野氏 皆さんお待たせいたしました。これから

パネルディスカッションを始めさせていただき

たいと思います。 

それでは、パネルディスカッションをしていた

だく方をご紹介させていただきます。まずは、一

番近いところから先ほどご講演いただきました、

京都大学の藤井先生です。どうぞよろしくお願い

いたします。 

藤井氏 よろしくお願いいたします。 

谷口氏 筑波大学の谷口先生です。どうぞよろし

くお願いいたします。 

中村氏 中村です。どうぞよろしくお願いしま

す。 

原氏 先ほど、ご講演をいただきました北海道開

発技術センターの原さんです。 

高野氏 先ほど、司会の方からご説明がありまし

たように、藤井先生、谷口先生、それから原さん

のもそうですけども、講演に対する質問がござい

ましたら最初にお受けして、ここで返答をさせて

いただきたいと思います。どの先生の講演に対す

る質問でも結構ですので、質問がございましたら

今、出していただけますでしょうか。…なかなか

無いようですね。 

それでは、パネルディスカッションの最後のと

ころで、時間がありましたら、また質疑をお受け

したいと思います。 

それでは早速ですが、今日のパネルディスカッ

ションは、皆さんの講演を受けて、非常に北海道

としてはある意味、そんなにない事例といいます

か、特に最後の原さんのご講演にもありましたけ

れども、冬期におけるＭＭだとか、マイカー利用

率が高い地域、或いはバスなどの交通機関があま

りない地域、皆さんが全国で行われているＭＭと

いうのは、そういう代替バスがそれなりにあった

りする地域の場合が多いのですけれども、一応こ

の北海道でセミナーをやるという設定として、こ

ういう北海道における特有な問題を少し皆さん

のお知恵を拝借しようというのがテーマだと考



 

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

27 

えております。 

この北海道の地域特性を踏まえた上で、まず、

それぞれの示唆がないかというようなこと、二番

目に、財源、人材、組織がありますけれども、色々

なモデル事業の実験費用が、たまたまその年予算

を付けることができたとか、そういうことで行う

場合が多いのですが、継続的にずっと末永く行う

ためには、こういうやり方があると、いわゆるサ

ステナビリティ（持続性）という、それは環境問

題だけではなくて、事業の永続性というのですか

ね。そういうものについて考えて行こうと大きく

二本立てになってございます。 

まずは、「地域特性」、マイカー利用率、代替

交通機関があまりない、さらには冬期、こういう

ことについてパネラーの皆さんにご意見をちょ

うだいしたいと思います。 

こちら側から座っている近い順番ということ

で、藤井先生、こういう北海道のような地域でＭ

Ｍというものをどう考えたら良いか少しコメン

トをお願いします。 

藤井氏 この、マイカー利用率の高い地域、代替

交通機関がない地域、こういう地域は日本の特殊

な都市圏を除いては、東京とか大阪とか名古屋を

除いて、ほとんどの地域が、マイカー利用率が高

いですし、代替交通機関が無い地域というのは広

大に広がっている。 

そういう意味で、この問題というのは北海道で

の問題でもありますし、日本全体の問題でもある

のですね。冬期における、というのは、かなり北

海道の問題なのですけど…。 

先ほどの話の続きと言いますか関連で申し上

げますと、ＭＭは、いわば薬のようなものではな

いかと考えます。処方箋、薬の漢方薬みたいなも

ので、先ほどの三つの、交通政策、まちづくり政

策、人に対する政策と、三つのトライアングルみ

たいなものというお話しをしましたが、その交通

政策とか、まちづくりとか、どうしてもバスに乗

るところの薬としてＭＭがあります。 

そう考えますと、マイカー利用率の高い地域で

何が問題なのか、代替交通機関のない地域という

のは何が問題なのか、冬期において何が問題なの

かということを考えるところからＭＭの活動が

始まると思います。ＭＭについての一連の実践が

始まると思います。 

あくまでもＭＭは、のべつ幕なく自動車が公共

交通に転換するということだけのマシーンのよ

うに考えるという意味では、あくまでもＭＭとい

うのは、ある地域の問題点に、そこにだけ効く薬

であると、まずとらえる必要があるのではないか

と思います。 

したがって、あえて逆のことを申し上げると、

車を使って、他に何も手段がないところで、しか

もコミュニティもすごく豊かで、家族もすごく仲

良くて、自然も豊かで、そこで車で楽しく暮らし

てらっしゃって、ＣＯ２の排出量もそんなに無い

と、そんな幸せにしていたら、それはそれで良い

というところがあります。 

それはそれで、一つ押さえておいたうえで、そ

れにもかかわらず、そういう地域が、何が問題な

のか。モビリティで考えますと、これは要するに

高齢者の方のソーシャル・エクスクルージョン※10

の問題になるのだと思います。 

これは何かといいますと、高齢者の方は車使え

ないですから、車の使える方は一番の所では別に

楽しく幸せに暮らしていると思うのですけど、車

を運転できないお爺ちゃん、お婆ちゃんは何にも

出来なくなる、家に居るしかない。 

この社会が、姥捨山を許容する社会であるなら

ば、それで良いとなるかもしれませんけども。そ

んなことは絶対に無いわけであって、決して今が

そういう状況、時代ではありませんし、そのソー

シャル・エクスクルージョンの問題は、深刻な問

題、高齢社会が進展しますと、場合によっては人

口の 2割、3割どころか、半分近くがそうなって

いるとか、中山間地の農村なんかでは、若い人が

帰ってこないですから、ほとんど高齢化率が高い

※10 ソーシャル・エクスクルージョン（social exclusion）⇒福祉用語で社会的排除と訳されている。なぜソーシャル・エクスクルージョンは大きな

社会問題となるのか。それは、社会への参加機会を失うということがシチズンシップを失うことへとつながるからと考えられている。 
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というのが全体的な傾向になっています。 

そんなところでずうっと車を使っていても、60

代くらいであれば良いですが、70代の後期高齢者

になった時に、どうするのですか、ということで

す。 

そうならないためにも、やはりそこの地域にお

いて公共交通のモビリティを確保しておくとい

うことが非常に大事な大問題なのだろうと思う

のです。おそらく、マイカー利用率の高い地域、

代替交通機関がない地域は、そういうところでは

ないかと思います。 

こういう地域にどういう風に、ＭＭという薬を

処方していけば良いかというと、お爺ちゃん、お

婆ちゃんでも移動できるようなモビリティを、今

のうちから確保するような方法はないかと、じっ

くり考えていくことではないかと思うのです。 

それは、路線バスかもしれませんし、循環バス

かもしれませんし、自前のバスかもしれません

し、乗合タクシーかもしれませんし、場合によっ

ては電話を受けての過疎地何とか交通かもしれ

ません。 

ある日突然皆さんが 75歳になって、さあ今か

らバスとかを入れましょう。となったって、どう

しょうもないです。 

ですから 60歳ぐらいの頃から、そういうこと

が大事だという話をしておくと、当然ながら、そ

ういうのがあるのなら、私はまだ車使えるけれど

も、バス使えるときはバスを使おうか、と言って

くれなければ、そこの地域のビリティはもたない

です。 

自治体がもちろんお金を払うのも良いですが、

その自治体もいつまでも運営できないと思いま

す。コミュニティバスの赤字補填をずっとやって

いくのは難しいですから。やはり住民の方も、こ

この地域のモビリティを確保するためには住民

の方も利用するという協力を、バス事業というも

のに供出しないといけない、ということに気づい

てもらうことが必要です。 

このようなトークを中山間地で、地道にしてい

くと、お爺ちゃん、お婆ちゃんが「そうだよなあ」

と言って、バスを無理して使っていくうちにバス

が残っていって、良い方向にいくのではないかと

…一例なのですが。 

どこに問題の構造があるのか。その問題の構造

を解消するために人間というものが、どういう役

割ができるのか、ひとり一人の住民がどういう役

割ができるのか、それぞれの方に、どのようなコ

ミュニケーションを図るのか、というような戦略

を考えて行くことが一番、二番はＭＭであるのか

なと思います。 

高野氏 藤井先生のお話の中では、高齢者の足と

いうことで、公共交通というのは一種の装置であ

る。そういうものを確保するということのお話だ

ったと思うのですけど…。 

例えば、今日ご参加の各自治体の方もいらっし

ゃいますが、札幌市でも駅前の西武デパートが閉

店、小樽市の丸井デパートもだいぶ前に閉店して

います。都市の中心部や、まさに駅前が空洞化し

ています。その様な中で、色々な活性化といいま

すか、人を集めるという意味での施策を藤井先

生、色々とやっておられると思うのですけども、

その辺については何かありますでしょうか。 

藤井氏 先ほど少し話しましたが、京都市で｢歩

くまち京都｣ということを掲げまして、1月23日、

今度の土曜日ですけれども、｢歩くまち京都｣を推

進するための戦略を発表することになります。 

歩くまち憲章ということで、みんなで歩きまし

ょう。ということで、憲法みたいなものを地域で

憲章として宣伝するのです。 

そこでやはりビジョンとしているものは、かな

りご指摘ご紹介やお話をいただいた、京都も 140

万の都市ですけども空洞化とまではいかないで

すが、そんな地域がすごくあって郊外化が進んで

いる。 

京都が京都らしくあるためにも車をちょっと

控えてもらいたい、という気持ちが正直、僕はあ
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って、お客様を郊外から街中に呼び戻そうという

活動を、これからの交通戦略の中で大きな一つの

柱としてたてたいです。 

そういうＭＭを展開していこうということを

今考えているところです。 

高野氏 ありがとうございました。そういう意味

でも、北海道もそういうところが多いので、そう

いう観点からのＭＭもということなのですけれ

ども。 

谷口先生いかがでしょうか。先ほどご紹介があ

りましたとおり、学生時代から車派で黄色い軽の

スポーツカーに乗っていた人が、車を捨てて自転

車にというのが想像つかなかったのですが…。 

谷口氏 藤井先生がおっしゃっていた、何が問題

なのか。というのを押さえた上で、今、先生が高

齢者の問題をおっしゃっていましたが、高齢者の

方に変わっていただくこということは結構、そう

はいってもエネルギーがいると思うのです。 

もう何十年も生きてこられた方で、そういう

方々の意識変革というのは、うまくいけば、ころ

っと、凄くうまくいくのでしょうけども、なかな

か難しいところがあると思います。 

もう一つ高齢者といっしょに交通弱者という

か、ターゲットとなりうると思うのが高校生で

す。中学生、高校生という彼らは、これから大学

に進学したり、中学から高校に進学、就職、結婚

など色々なライフステージがこれから待ってい

る世代です。 

そういう人達に、マイカー利用率が高い地域、

或いは、代替交通機関がない地域のそういう人達

をターゲットにして、凄い長期的なスパンになっ

てしまいますけれども、まずは、意識を高めると

か、少なくとも人生の節目、節目の時に交通手段

について、ちょっとは考えてもらうような、そう

いうコミュニケションをするというのが一つあ

ると思います。 

先ほどご紹介した高校生を対象とした公共交

通の利用促進ということを活用するのも一つの

手かなと思います。 

これは実際に、その後に効果を測定したのです

が、前年の高校生と比べて、それを配った高校生

の方が公共交通の利用率が高かったのです。こう

いうことが、一つあると思います。 

北海道の冬期におけるＭＭですが、私も札幌出

身ですので、問題は非常に強く認識しています。

是非、まず一つ一つ実験をして、効果があったら、

効果があったよ。ということを全道的に広めるこ

とが、北海道だけではなく、北陸地域も同じよう

に雪の問題を抱えていると思うのです。ただ、福

岡だとか雪は、ここまで問題にはならないと思う

のですが、雪の問題は日本だけではなく、カナダ

だとか同じような問題が起きているという話が

ありますし、北海道だけではなくて広い範囲で同

じような問題があると思いますので、まず実験し

て、それを広めて、それから政策を考えるという

ことが必要だと思います。 

北海道特有の問題として原さんが上げられて

いたものの中で、路上駐車による除雪作業の遅延

ですとか、降雪時の交通渋滞ですが、この辺は割

りと日常的に起こる問題なのでＭＭ的なコミュ

ニケーションに適している感じがするのですが、

異常降雪時というのは、かなり｢リスクコミュニ

ケーション｣＋「クライシス｣、非常事態となりま

すので、その辺の違いを考慮しないとうまくいか

ないのではないかと思います。もし実験されるの

であれば、是非一つ一つやっていくことが必要か

と思います。 

高野氏 高校生のお話がありましたが、小学生だ

とかにも色々と授業されていますよね。そういう

意味では、北海道でも小学校でやったりとか、そ

れから中学校でやったりとか、あまり利用率が高

くない地域、バスがあまり充実していない地域

で、そういうことをやっているのですけど、小学

生時代にやるということは、その小学生はまだ大

人になっていないのですけど、どういう効果があ

るとお考えですか。 
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谷口氏 やっぱり中学生ですと言われたことを

そのまま真に受けないで、ちょっと斜めから見た

りするのですが、小学生は言われたことをそのま

ま染みこむように受け取るのです。 

染みこんで、そのまま埋もれてしまうかもしれ

ないのですが、一度は通っている水みたいに通っ

ていると私は思っています。小学生の３年後に効

果が残っているかというのを調査したのがある

のですが、一応残っています。 

交通環境教育などを受けると、やっぱり車のこ

とをちょっと考える癖がついているということ

が分かりました。それが大学生まで残っているの

かは、今後の課題だと思います。 

高野氏 その問題という意味では、北海道の地域

では渋滞といものはあまりないですが、体の中に

そういうものを染みこませておくということが、

さっきも藤井先生がおっしゃっていましたけれ

ど、高齢者の足として、どうしても必要だという

時に、自分の気持ちの中にしっかりと残っていく

のですか。 

谷口氏 ちょっと言い忘れたのですが、子供を通

して親に、お父さん、車にあまり乗ったらいけな

いのだよ。と子供に言ってもらう、というのがと

っても効果的だと思います。 

全然違う話なのですけれども、私、手がもの凄

く荒れるのですが、あまり自分では気にしていな

かったのですが、子供に、お母さん、手が腐って

いるよ。と言われて、凄くドキットして、子供に

言われるとすごく効きます。子供に、お母さん、

環境に悪いよ。と言ってもらうというのも一つだ

と思います。 

高野氏 どうもありがとうございます。今のお話

のとおり高齢者の足とか、例えば交通基本法とか

がいろいろ御議論されていると思いますが、いか

がですか中村さん、今のお話を聴いて。 

中村氏 国土交通省の中村でございます。私は、

先ほどご紹介いただいた環境政策課という部署

におりまして、冒頭の和田次長の挨拶にもござい

ましたが地球環境問題にも取り組んでいる課で

ございます。そういう環境面からの関係で公共交

通の活性化・利用促進など、いろいろなことをや

っております。 

「チャレンジ 25」、ＣＯ２の 1990年比 25％削

減というのが今の政権での中期目標となってい

ますので、そういった地球温暖化対策関係の仕事

とともにやっております。 

今日は主催者であります北海道運輸局の環境

課の仕事を本省からサポートしていると言う立

場で、また、行政の代表として、ここに座らせて

いただいております。 

それとは別に、原さんからご紹介がありました

とおり、私は 2001年の夏から 3年ほど、帯広市

役所に在職しておりまして、まさに今日のテーマ

である地域公共交通の担当をしておりました。今

から思うと、先ほどから先生方のお話を聞いて頭

がいたいと思っていたのですが、新しい交通シス

テムを入れることを一生懸命やっておりました。 

帯広市はご承知の通り、駅の周りは市街化され

ておりまして都市部的な地域があって、人口もほ

とんどそこに集まっています。一方で南には山並

みの方まで農村部が広がっており、家が点在する

ような地域になっております。このように都市部

と農村部という異なったエリアをかかえていま

す。そこでそれぞれにデマンドバスと乗合タクシ

ーを導入することを目指して、計画作りから、運

行の始まる頃までやっておりました。まさにその

システムは、既存のバス路線は赤字が多かった

り、農村部においては、1日 2便くらいのバスで

お客さんが乗っていない便もあるというような

そんな状態だったものですから、これは何とかし

なくてはいけないという思いで検討を行ったも

のです。 

そう言う意味で本日は、国というか行政の代表

という立場に加えて、帯広という北海道の一自治

体で実際に取り組んだ経験者、今日ご参加の自治

体の皆さんの立場の代表でもあるという二つの
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側面をもってこの場にいさせていただいている

と考えています。 

その経験からいいますと、新しいシステムを導

入して便利になったはずの乗り物なのですが、そ

れが実際の利用増に直結しない場合もあります。

私が帯広に来まして実感しましたのは、どこもそ

うなのかもしれませんが、潜在的な利用の可能性

や要望ですとか、或いは公共交通に関するアンケ

ートを市民の皆様に問うと、「公共交通は必要で

すか、バスは必要だと思いますか」という問いに

対しては、イエスという答えが圧倒的に多いので

す。が、「実際に乗りますか」という問いになる

と、とたんに「乗る」という率は下がりますし、

「実際にバスに乗ったことが無い」という人も相

当数います。 

「現在の自分は日常生活でも乗らないけど、高

齢者や将来自分が歳を取った時の足のためにバ

スは必要」というようなお話になってしまうので

す。 

先程来、藤井先生からお話がありましたとお

り、一人ひとりの公共交通を使うことについての

意識というのが、どうしても必要ではないかと。

特に北海道のように、農村部など広い地域に人が

散らばって住んでいるようなエリアが沢山ある

地域においては、やはりシステムだけではなく

て、人の意識、生活スタイルを含めた、そういう

ようなところに何か働きかけをしていかないと、

なかなか公共交通の維持というのは難しいのか

なあと実感として改めて思っているところでご

ざいます。 

また資料の方は改めて簡単にご説明しようと

思いますが、そう言う意味で公共交通は非常に

今、厳しい状況になっております。 

その対応として現在、「地域公共交通の活性化

及び再生に関する法律」という法律があります。

今日ご参加の皆さんは、ご承知の方が多いと思い

ますが、私が帯広にいたころにこのような法律が

あれば良かったと思っているような制度です。 

また、地域の公共交通だけではなくて、全国的

な交通問題も含め、将来に向けての基本となるべ

き制度、法制というのをやはり作る必要があるの

ではないかということで、辻元副大臣と三日月政

務官の主催で「交通基本法検討会」を去年から立

ち上げております。これまで4回、一昨日4回目

が行われまして、特に、ここ2回においては中小

都市ですとか、町村部の地域の首長さんや事業者

の方など、3回目には北海道から当別町の泉亭町

長さんにもお出でいただいて、地域の実態等のお

話を伺っております。 

その中で、マイカー利用率の高い地域ですと

か、代替交通がない地域では、特に過疎地域など

北海道でもあてはまる地域が多くあると思って

いますが、交通システムの導入とそれを利用する

住民の意識を変えていくというやり方というの

を両輪としてやっていく必要があると、我々も改

めて考えているところでございます。 

また、財源とか制度についての話は、後半の部

分であらためてお話ししたいと思います。 

高野氏 どうもありがとうございました。藤井先

生の話にもありましたが、「人、街、交通」とい

う、そういうつくりの中でということですが、ま

さに地方に行けば行くほど、その三つが一緒にな

らなければならないと思っています。 

中村氏 ＭＭの非常に大事なところのお話を伺

って思ったのは、市役所にいた者の実感として、

市町村というのは地域のことを考えて色々な課

題に対応していますが、正直申し上げて公共交通

に関する施策の優先度は非常に低いのではない

かということです。 

どうしても医療ですとか、福祉ですとか、子育

てとか、非常に大きな問題がありまして、そこが

優先されるのは当然だと思います。が、それに比

べても公共交通の問題に対しては、行政側も市民

の皆さんも、先程申し上げたとおり「今は車が使

えるので」という意識を持っている方が圧倒的な

多数ではないでしょうか。地域公共交通の問題を
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差し迫った課題と捉えている人達はマジョリテ

ィではなくて、行政側である市町村も、最終的に

は議会に反映される住民の意識も、施策の優先

度、財源の優先度すべてについて、地域の交通問

題というのは公共交通の課題に取り組んでいる

我々の意識に比べると低いのではないか、という

認識をもっています。 

我々も省内でいろいろと議論していますが、こ

の状況を変えるというのは予算措置の面も含め

てなかなか容易ではないと思います。ＭＭなどで

人々の意識を変えることによって、結果として

人々の行動も変わることが期待できますが、付随

して行政なり議会の中での公共交通に対する問

題意識があきらかに変われば、それによってお金

も付いてきますので我々行政側としては、そうい

う効果も今後、期待していきたいと思います。 

高野氏 ありがとうございました。 

先ほど原さんの講演の中で、よく、」循環バス

をやりたいのですよ。」と言われるとか、「デマ

ンドバスやりたいのですよ。」と言われるとおっ

しゃっていましたが、その話と、さっき藤井先生

がおっしゃっていたように、何が困っているのか

と言うと、例えば、「何か他でもやっているし、

環境に何か対策しなければいけないから循環バ

スやりますか」。そういうような発想だから難し

いという気がするのですけど、そう言う意味でこ

の地域特性でいうと、何が困っているかという部

分を含めて、原さんいかがですかね。 

原氏 地域というか比較的公共交通があるとこ

ろは、例えば、札幌とかというところは、ある意

味で交通弱者にとってはあまり問題ないところ

なのですが、地方に行けば行くほど高齢者とか、

免許を持たない人とか、そういった人達と免許を

持っている人達との差というのがもの凄く大き

くなっています。 

結果的にそう言う人達にとっては外出機会が

減ったりして、これからはそういった地域が沢山

出てきて、例えば、行政的な面から見ても、事業

的な面からみてもＢ/Ｃが合わないわけです。だ

から、そういったところで、交通事業を続けてい

くということについて、どうやってやるであると

か、それを維持していくとなると、担い手の関係

を今までの行政と交通事業者だけの関係でなく、

もうちょっと違った関係をどう使っていけるか

とか、そういったところを地域の方々を含めて

色々話し合って、もう一回再構築していく覚悟が

多分必要だと思うのです。 

その根底の所に行かないで、何か交通機関を何

とかしてくれと言う時に、「最近ちょっと話題に

なっている循環バスをあそこで見てきた。何か乗

り心地が良かったぞ！」みたいな、どこか、そう

いったところに行ってしまうのです。 

本質的なところをやるのは本当に泥臭いとこ

ろで、すごく大変なのですけども、当別町さんで

も民間の事業者がお金を出して、また一つの新し

い関係を作って動かしていますけれども一番最

初、要するに民間の事業者にとにかく１千万円以

上のお金を出せというわけですよ。 

この部分というのはもの凄く大変なことで、こ

の小さな町においては、いろんな意味でのしがら

みとか施設的な問題、いろんなことが絡む中で、

そう言う話をしていく訳ですから、そこに、手な

り、何なりを突っ込んだ要素が必要なのだろうな

と思います。私も苦労したところです。 

こういうマイカー利用率の高い地域のＭＭを

どうするかというところで、北海道全体的にかか

ると思っているのですが、やっぱり交通計画で 5

カ年とか 10カ年の交通計画みたいなものを作る

のはあるのですが、こういうＭＭ的なものにきち

んとテーブルをもっている町というのは一つも

なくて、例えば、「これからは、5年間で学校Ｍ

Ｍを市内の学校全部に普及させて、5年生にはこ

れから必ずこういうことをやるようにしましょ

う。」というのは、多分、自治体や自治体の教育

委員会などが動けばきちんとできることなので

す。 
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これから必要なことは、いろんな方法論という

のは確立されてきたし、それぞれの効果というも

のも検証されてきて、効果があるということが分

かってきたわけですから、いわゆる交通システム

としての交通計画とあわせて、ＭＭ的な交通計

画、5カ年とか10カ年計画をきちんと持って、交

通計画に学校をまきこんで、そう言った形で作っ

ていくことが重要だと考えています。 

2番について、代替交通機関がない地域、これ

は今、本当に公共交通が無い町がどんどん増えて

いるのですが、これは交通事業としてはもう成り

立ちません。こういうときはマイカーというもの

を公共交通として見るという方法もありますが、

もう一つは新しい交通事業体を作り、それはＮＰ

Ｏかもしれませんが、そこに対するＮＰＯなりが

新しい交通事業体として運行できるための組織

を設立するノウハウだとか、組織を運営するノウ

ハウだとか、そう言ったことまで含めたコンサル

ティングなり支援なりが、多分必要なのだろうな

と思います。 

これからそういったＮＰＯが、もしかしたら、

そういった北海道の交通空白地みたいなところ

ばっかりに、モビリティを走らすような、全道的

な交通ＮＰＯみたいなものができたら、それはそ

れでひとつ面白いと個人的には思っています。地

域にはそういう例はあるので、そういう統合した

形のものがあればと思っています。 

あと、もう一つさっき言ったのは路上駐車の問

題です。雪出しというのは、かなりモラル的な部

分のモラルハザード的なところには、れっきとし

た教育というものが必要だと思うのです。そう言

う意味では、実は我々が一番最初に学校教育をや

り始めたところの校長先生をやっている「シンポ

先生」が中心となって動いてきた結果、札幌市の

方は教育委員会等が斬新な取り組みとして、札幌

市の小学校全てで小学生に除雪に対する授業を

今年からやるということを決めました。 

そういう点では、潜在的にもっと他のことにま

で広がっていけばと思っています。効果の検証な

どは、なかなか時間がかかるかもしれませんけ

が、長い目で見れば、きっと良い結果がでるので

はと思っています。そう言った意味では、ひとつ

は市長のもとで、きちんとやることと、そういう

教育というベースのところの基礎が出来てきた

ので、より広がっていけると思います。 

高野氏 最初の方のご指摘で、いろいろなＭＭと

か、プロジェクト、実験とか、そういうのはあり

ますけれど、5カ年計画がいいのかわかりません

が、計画化、制度化など、そういうことについて

はまだ余り全国的には事例はないのですか。藤井

先生どうですか。 

藤井氏 ＭＭに限らず、おそらく交通計画でも、

何でもそうですが、現状ではやっていないが、あ

ることをやると良いというものがあった時に、通

常それをどうやって、やっていけば良いか分から

ないし、何から手を付けていけば良いか分からな

い。 

ですから、それらをやるにあたっては、できる

だけ合理的にやるために計画をもってやるとい

う計画論が当然ある話なのです。現状にないこと

をやるからこそ、計画が必要なわけです。道路計

画だって、都市計画だって、全部そうなのです。

理想の都市があったり、理想の道路網があったり

とかして、ＭＭもおそらくはそれと同じような合

理性をもつものであると考えるわけです。そうす

ると、当然ながらＭＭ計画なるものがこれから出

来ていかないといけないですね。 

ところが、先ほど申し上げましたけれども1999

年からＭＭが始まってきましたが、もう 10年で

す。この10年というのは、長いのか、短いのか、

色々なとり方があるかもしれませんが、合理性

を、まずはそこに、モビリティ・マネジメントに

行政がお金を付けても良いかどうかというと、合

理性があるかどうか判断することを一番先にや

るべきで、計画論に値するものかどうかという判

断期間だったのだろうなと思うのですね。 
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それで最初は 5～6年も当然必要だったと思う

のです。5～6年間くらいたってＭＭ交通計画を立

てるべきだなという議論があって、いろんなそう

言う議論に、我々も議論のページが移りつつあり

ます。 

そんな中で、ＭＭ行動計画を立てている事例が

四つほどあると思います。一つは、一番先駆的な

事例ですが、京都府のＴＤＭ行動計画－これは

2005年ぐらいのです。今もやっている－これは、

ＥＳＴ※11 とをからめながらやったのです。これ

は、担当者の村野さんという方が、ＭＭは絶対合

理性がある。ということを確信して、それで色々

と知事などとも調整をしながら、色々な学識経験

者を呼んで委員会を立ち上げて、ＭＭ行動計画を

京都府が作ったものです。 

それに基づいて、いろいろな自治体で今やって

おられるという状況でございます。これは地元の

熱意の一担当官の気概だけで作ったケースです。 

それ以外のＭＭ計画と言えそうなものは、二つ

ありまして、それは福井県ともう一つはまだでき

てないですが、総合都市交通計画を立てる「パー

ソントリップ調査」※12です。 

いわゆるこれは、都市局の主導で都市局の意思

があって、ここの都市局の中で、パーソントリッ

プのあり方研究会に私を含めていろんな方が入

っています。 

ＭＭは、合理性がありますから、こういう行動

計画を立てていって、パーソントリップで総合交

通計画を立てるときに入れてもらってもかまわ

ないです。 

その中で主導していって、そこでは総合都市交

通計画をタハラ先生がさらにまとめていただい

て、「交通、街、人」の三本柱を立てて、これに

対して都市交通戦略をやっていきましょうとい

うことで、その中の一つに、ＭＭが入っているの

です。 

それから、もう一つは京都市です。これは1月

23日にできる総合交通戦略ですが、コンセプトは

「人、街、交通」の三本柱なのです。これは基礎

自治体の首長の気概で、「やろう、やるんや、歩

くまち京都やるんや」、歩くまち京都ということ

を実現するためにモーダルシフトをどうしたら

いいか。と調べたら、ＭＭがあるやないか。これ

をしっかりやっていこうということで、かなり財

源措置も実行措置も組織力も一番付いている形

で、ＭＭ交通計画が作られているということで

す。 

何故そういうところで一番力をもちうるかと

いうと、政令指定市って、それなりの財源と組織

力があって技術者もいて、それなりの体力のある

自治体なのです。しかも首長がめちゃめちゃやり

たいと、基礎自治体の場合は首長が行こうという

感じでなければ動かないところがあります。 

スター課長、スター部長がいて出来ないのは、

首長と意見が分かれるとそこまで財源が付かな

いですから、それでも何とか頑張ったのが京都府

で、自治体もやる気ないことはないのです。福井

県も。 

それぞれの計画というのは、どういう歴史で、

どういう思いで、誰が判断して出来たかによって

微妙な違いはあるのですが、今のところは、三種

類の計画が出来つつあって、これからこの三種類

を組み合わせたりとか、発展をしながら次の 10

年は、総合都市交通計画であり、ＭＭ行動計画が

ありということになるのではないかなと感じて

います。 

高野氏 10年経ってようやっと、ＭＭに対する信

頼度が浸透してきて、次に、制度化になってきた

のです。市民権を得てきたという事です。 

大きな２番のテーマであります「財源・人材・

組織」といいますか、これについて、せっかく中

村さんの方で資料を用意していただいています

ので、この説明をお願いしたいと思います。 

中村氏 お手元の資料 65ページ以降にパワーポ

イントで 20数枚のものを用意しております。ご

参考になればと思いこれだけの分量のものを持

※11ＥＳＴ（Environmentally Sustainable Transport; 環境的に持続可能な交通）⇒OECD（経済協力開発機構）が提案する新しい政策ビジョンで

あり、長期的視野にたって交通・環境政策を策定・実施する取組みです。人々に対して未来の交通のあるべき姿を示すことにより、人々の意

識改革を促し、環境負荷の少ない交通行動や生活様式を選択することを期待するもの。 

※12 パーソントリップ調査（person trip） ⇒どのような人が、どこからどこへ、どんな目的で、どんな交通機関を使って移動したかを調べる調

査。 
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ってきましたが、せっかく用意して頂きましたの

で、時間もありませんが簡単にあらましだけかい

つまんで説明させて頂きたいと思います。 

目次に３つありまして、「地域公共交通の活性

化・再生」、「低炭素地域づくり面的対策推進事

業」、「エコ通勤の推進」です。冒頭で大井さん

から説明のあった運輸局のＭＭマニュアルの参

考資料の中に資料は違いますが、テーマとしては

全く同じものが3つ並んでおりますので、両方併

せて改めてお読み頂ければと思います。 

まず、「地域公共交通の活性化・再生」です。

活性化・再生総合事業の話は、今日お集まりの方

は皆さんご存じだと思いますので繰り返しませ

んが、法律が出来て、3年間の支援が出来るよう

になりました。帯広にいたときにこれがあれば、

もう少し良い取り組みが出来ていたのではない

かなあと個人的には思っています。 

残念ながら今年の「事業仕分け」に当たってし

まって、最終的には「各地方自治体の判断に任せ

る」という結論になりました。国がやる事ではな

いという意見もありまして。先程ご紹介しました

交通基本法検討会ではこの結果について、全く地

方の事を分かっていないのではという厳しい意

見もありました。 

結果的には、総合事業の来年度予算は1割減の

40億円となり、前年と同程度を確保する事ができ

ました。引き続きよろしくお願いしたいと考えて

おります。バスとか離島航路とかそれぞれのモー

ドもあわせて、総合的に地域交通を国土交通省と

してもバックアップしていきたいと考えており

ます。 

次に地域公共交通活性化・再生総合事業の北海

道における実施状況を事例として三つあげてお

ります。帯広市、当別町、長沼町であります。別

に、帯広にいたからここにあげた訳でありません

で、事業の内容に、モビリティ・マネジメント、

利用促進策が入っているものをピックアップし

ました。 

先ほど申し上げましたとおり、現在、色々な場

で公共交通について議論しています。個人的見解

ですが、活性化・再生総合事業の中にＭＭを活用

した施策を入れる事は重要であろうと考えてい

ます。義務づけとまでは行かなくても今後総合事

業の中身として、利用しやすい交通システムを導

入するという施策とともに、併せてこれをどう利

用するかという施策を盛り込むことは不可欠で

はないかと思います。 

資料 70ページ上は、先程の「交通基本法検討

会」についてです。野党時代の民主党、社民党が

議員立法として提案したものをベースにしつつ、

辻元副大臣と三日月政務官をヘッドにして、関係

者の話を聞くところから今始めています。 

ポイントは、交通基本法の中身として「交通権」

という移動に関する権利をどのように規定する

かという点です。フランスでも似たような法制が

ありますが、そういうものを権利として認めるか

どうかというのが大きな論点であります。 

そのために、基本理念としてどういう内容とす

るのか、また、地域の交通計画をどうしていくの

か、中身はこれからですが、50年後100年後にこ

れを作って良かったというような、制度、体系を

作りたいという意気込みで今やっています。 

また、これは地域・自治体の声があって初めて

出来るもので、是非、いろいろな声を頂ければと

思っております。 

資料 70ページ下は、二点目の大きな事業で、

そもそもは環境省の事業で国交省としても連携

して進めている「低炭素地域づくり面的対策推進

事業」です。 

これは地球温暖化対策という大きな枠組みの

中で、各自治体が事業計画を作り国がこれを支援

するという制度になっております。ＣＯ２の削減

シミュレーションの実施や地域計画の策定、それ

に基づく公共交通利用促進のための事業につい

て支援をするというものでして、委託事業がその

計画策定で、補助事業がその事業の実施というイ
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メージであります。 

北海道内の事例などを参考に紹介させていた

だいております。 

資料73ページ下ですが、三つめの大きな柱に、

「エコ通勤」というのがあります。これはまさに

ＭＭの世界でございまして、「職場ＭＭ」という

意味合いがあろうかと思います。 

参考までに、エコ通勤するとどれくらい良いの

か。運輸部門におけるＣＯ２排出の割合が全体の

約2割を占めている中、乗用車に比べるとバスの

方がＣＯ２の排出量が 3分の１と少なく、鉄道で

は、9分の 1になるという状況にあります。マイ

カー利用者の行動の変化につなげていきたいと

思っています。 

資料75ページ上、これは今年度の事例ですが、

広島県尾道市に、日東電工という企業の事業所が

あります。そこが工場で働く社員のために通勤バ

スを走らせて、エコ通勤、公共交通への乗り換え

の取組みをされました。 

そのバスが好評で、通勤専用であったバスを一

般の方にも開放して地域住民の交通手段とする

ことになり、市民の足の確保にも貢献したという

事で、今年度大臣表彰をさせていただきました。 

また、この大臣表彰の他にも「エコ通勤優良事

業所認証制度」というものがあります。国交省と

エコモ財団とで一緒に、一生懸命取り組みをして

いる事業者を認証するという形で公表させてい

ただいて、エコ通勤の取り組みを促進していきた

いというものです。 

資料 77ページ下にあるのが、先程少し触れま

した、活性化・再生総合事業にＭＭを盛り込んだ

ものです。これは、昨年末に緊急経済対策を政府

でまとめた際に、新しい制度を作ったわけではな

いのですが、総合事業の中にエコ通勤を取り入れ

た「通勤交通グリーン化推進プログラム」という

ものを追加的に案件募集したものです。北海道に

おいては、恵庭市が認定されていますが、こうい

ったものをさらに増やせていければよいと思っ

ております。 

最後に、ここまで話してきたのは、国交省とし

ての支援策の内容ですが、実際には金額としてど

れだけの支援が出るのかも、皆さんがご関心のあ

るところだと思います。 

今、活性化・再生総合事業としてある条件が、

計画策定費の上限が2,000万円とか、事業に関す

る補助が何分の一とかというものです。また、環

境省の低炭素地域づくり面的対策推進事業は、先

程ご説明したとおりです。 

実は、昨年度というか去年の初め頃、夏ぐらい

迄はさらに二つあり、一つは、道路関係の臨時交

付金、「地域活力基盤創造交付金」というのがあ

りました。現在、来年度の制度設計などを一生懸

命やっているところで、まだ詳細は何も決まって

おりませんが、ある程度は前のスキームが残るの

ではないかと言われておりますので、「地域活力

基盤創造交付金」の中身の部分がそのまま残れ

ば、引き続きＭＭですとか、公共交通に関してご

活用いただける可能性はあるのではないかと思

っております。はっきりした事は申し上げられま

せんが。 

あと一つは、環境省がＥＳＴやＭＭの普及促進

の予算をもっていたのですが、これは残念ながら

事業仕分けで廃止となってしまいまして、来年度

は無いことになりました。大変申し訳ないと思っ

ておりますが、このような状況でございます。 

資料 78・79ページは、直接、ＭＭとは関係あ

りませんが、事業者の方々への宣伝です。環境に

配慮した経営をおこなう事業者を認証する「グリ

ーン経営認証」という制度があります。 

また、「カーボンオフセット」※13という事で貨

物の運送とか公共交通利用において排出したＣ

Ｏ２を利用者や事業者がそれぞれオフセットす

る、環境に対する意識を高めていただこうとする

制度というか仕組みを始めておりますので、こう

いった事も含めて事業者・利用者の意識を高めて

いければと思っております。 

※13 カーボンオフセット(carbon offset) ⇒日常生活や経済活動において避けることができないＣＯ２等の温室効果ガスの排出について、どうし

ても排出される温室効果ガスについて、排出量に見合った温室効果ガスの削減活動に投資すること等により、排出される温室効果ガスを埋

め合わせる(相殺する)考え方。交通・観光事業者が容易にカーボンオフセットに取り組めるよう、支援システムの立ち上げが予定されている。 
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以上、駆け足ではございましたが、簡単な説明

とさせていただきます。 

高野氏 はい、ありがとうございます。一昔前に

比べて、交通に関わる事例等も本当に大変たくさ

ん出てきているという事が分かりました。 

そういう中で、中村さんがおっしゃっていまし

たが、まだ自治体の組織の中では実態として交通

に関する組織がしっかりしてない訳で、ある意味

では、その辺がまだミスマッチなところもあるか

と思います。 

原さん、北海道各都市の自治体の方とこういっ

た制度の適用だとかについても色々やられてい

るかと思いますが、この辺の制度をふまえて、「財

源・人材・組織」というのがテーマなのですが、

その辺いかがですか。 

原氏 ボリューム感としてはまだ少ないと思い

ます。事業額が非常に少ないと思う。財源がです。

だから、どこからどうやって持ってくるのかとい

う問題があると思います。やはり、先程の件もあ

りますが、ＭＭに対してそれなりに財源的に下支

えがあって、ある程度できあがってくるのだと思

います。 

そういった意味では、先程からの話にもある

が、ＭＭが一定の評価を得て、そして今、次のス

テップに向かっていく中で、制度なり財源なりと

いう方向に、これからいい方向に向かっていけば

良いと個人的には思っております。 

また、一つ大きいものを挙げれば、自治体さん

の存在で、そこがイニシアチブをとり、まとめ役

なりコーディネーターなりにうまくなっていた

だけるかという部分が、極めて重要だと思いま

す。公共交通がないところに「ＭＭ」みたいな事

をどう入れてくるのかというのにも必要ですし、

逆に比較的公共交通があるところで、そういった

ところで利害調整をやりながら、より地域にあっ

たモビリティをどういうふうに作っていくのか

という事を考える場合も、自治体さんの役割は非

常に大きいというか、あると思います。 

もう一つは、推進母体ということで、行政と交

通事業者と住民の間くらいに何かそういった推

進母体ができあがり、そこが全体的な活動の核と

なる。それには私的には「モビリティセンター」

的なそういったものが各自治体・地域にあって、

そういったものが、その地域の総合的なモビリテ

ィとしての一つの母体になっていく。ここに書い

ている帯広市の事例や当別町も、輸送サービスや

民間の患者送迎とか学生の送迎とか色々なモビ

リティが走っていますから、そういったものをう

まく統合するなり、うまく役割分担するなりし

て、その地域の総合的なモビリティを作っていく

という、そういったことがあると考えます。 

高野氏 なるほど、そういう組織論もあります

ね。 

ところで、一度聞いてみたかったのですが、谷

口先生はいろんな事をやっていますが、例えば、

「お金をふんだんに出してくれる」と言われた

ら、どのような事をやってみたいですか。どうい

うプログラムをやってみたいですか。 

谷口氏 「中心市街地活性化」、そして「まちづ

くり」、その辺をきちんとやりたいです。それも

その商業の方は、あまり交通の方と一緒にしない

ことが多いじゃありませんか、割と。で、わいわ

いやるとか、そういった事例も少ないと思います

し、そういったとこもきちっと入って、交通事業

者も入って、もちろん行政の方も。やはり、交通

は「線」で考えることが多く、それも非常に大切

なのですが、「面的」にとらえる事をやれればと

思います。 

高野氏 交通だけでなくて、商業系も入って面的

にということですね。 

藤井先生は、お金をふんだんに使えるとした

ら、何がありますか。 

藤井氏 私はまずは、休暇を３年くらいいただき

たい。その３年間で徹底的に、それこそ「まちづ

くり」に近いかと思いますが、どんな街でもいい

ですが、そこに住み着いて「民俗学的」な調査を
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したいと思っています。何故かと言いますと、た

ぶん今の「まちづくり」の中で一番足りない部分

がそういったところにあって、ほんとにそこの

「風俗、民族、気候、風土」とか、そういうもの

をどういうふうに行政の中にくみ上げるのかと

いう、まだまだ見えてないところですが、私個人

としては、そのようなものをすくい上げていきた

いです。それの行政論的な、ある種行政的にシス

テマティックにやる一つのアプローチがＭＭで

あり、バスと交通に人間を取り戻すという活動に

ついて研究してみたいです。 

そこで、交通の問題は何か、と考えたときに、

民族の問題もあるのですが、ヨーロッパって本当

に、交通の研究と交通の行政にお金を出していま

す。羨ましくてしょうがない。交通連合なるもの

があって、政府も上物は事業者にやらすけれど、

下は全部こっちでやりますわ。と言って、その上

下を完全に分離してやっています。 

私はよく、京都の事例を拝見する事が多いので

すが、京都でタクシーによく乗ると運転手がよ

く、「なんか京都の地下鉄は、１日5,000万円づ

つ赤字出している、最悪ですなあ」と。これ、何

で5,000万円出てくるかと言いますと、建設費を

入れているからなのです。これは赤字とは言わな

いのです。 

学校造ったって、誰も使わなくても、誰もお金

払ってないのに税金使いっぱなし。学校について

は誰も言わないのです。それと同じように、交通

も考えてもらえばいいのです。 

ヨーロッパとかは、交通とか鉄道とかがきちっ

と認定されているのですね。で、これが日本の場

合、公共でやるべき事と民間でやるべき事、それ

を上手にコーディネイトしていくというか、バラ

ンスがよく出来ていない。本当は、公共でやるべ

き事を民間の方にかなりたくさんやっていただ

いていることがあって、そこをどうやっていくの

かという、何とも言えない日本100年の歴史の問

題みたいなものがあります。答えがないのです

が、ないところで、一つの一般的な答えみたいな

ものが、ＭＭにあるような気がします。ここは、

住民も含めてよう話し合って、どんな小さい事で

もいいから、ヨーロッパで理想とするような、み

んなの役割分担をしながら、国家の事、公共の事、

民間の事、住民の事それぞれ配慮しながらまとま

ってやっていくような、そんな動きを突破口にし

てきて、徐々に広がっていって、本当に人間を中

心とした都市交通というのができあがったら良

いと思います。 

この様にやるにはやはり、コミュニケーション

しかないと思います。日本の場合は、完全に権力

が分散されて、どんどんバラバラになっています

から、それをつなぎ止めるのが、絶対に必要で、

みんなでちゃんと話し合わないといけないです。

そのコミュニケーションを深めるという、この一

番深い問題を解消する糸口が、ＭＭに見られるの

ではないかと－そんなふうに考えております。 

高野氏 はい。ありがとうございます。 

それでは、今、ご質問でも発言・意見をしたい

という方でも結構です。会場からご意見を聞きた

いのですが、いかがでしょうか。－質問は無いよ

うですが、よろしいですか。 

ここに、冬期におけるＭＭとありますが、冬期

は非常に厳しい状況下にあります。自転車で 5～

10分で行けたところが、吹雪の中を 30分かけて

歩かなければならないという状態になるのです。

ところが、どうやって、どこまで冬の交通をやる

のか。交通基本法ではありませんが、どこまで皆

さんのレベルでやるのかっていう問題がありま

す。 

冬になると、昨日もそうでしたが、吹雪いて交

通渋滞が頻発するわけです。その様な状況がある

中で、いつも冬期の問題を考えていなければなら

ないのですが、そこまで考えてはいられないか

ら、根源的なところまで、レベル的なところまで

は…。 

そんなこともあって、使えるお金とやれる事と
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の議論までしかできないのです。この辺について

は、反省しなければならないと思っていますが、

この冬期の問題について、我々はどの辺のレベル

を目指すべきなのか、その辺の議論をしておかな

いと、冬期におけるＭＭって何に、困っている事

は何に、困っていることはたくさんあるのです

が、どこまでそれを保たなくちゃいけないかとい

うことを皆で話していかなければならないです。 

ＭＭというと、単に、クルマからバスに乗せ替

えるって事じゃないです。モビリティって事は、

交通基本権というものの中にもモビリティって

言葉が出てくると思いますが、移動するという人

間の欲求の最も根源的なものの一つだと思いま

す。 

それをどうやってマネジメントするかという

ことです。そういった根源的なところまで立ち返

っていかないと、いろいろなテーマ、或いは問題

や状況が違いますから。ですから、迷っちゃって、

すぐに、クルマからバスに載せ替えをしてしまえ

っていうような、ＭＭの考えをしてはだめという

ことを、今日はみなさんと議論してきて分かって

きました。 

しかも、谷口さんもいろいろなＭＭをやってこ

られて、やりたい事って言うと「まちづくり」だ

と。藤井先生も、一つの街に張り付いて考えてい

くという事をやりたいと言う。そういう事を考え

ると、地産地消というようなことを強く感じるこ

とができ、ＭＭは深いと、しみじみと感じた訳で

す。 

時間はありませんが、最後に一言づつお願いし

ます。 

原氏 いずれにしても、こういうＭＭについての

理解を広く北海道の中で広げていく活動を、どん

どん広げていく事によって、ＭＭも進化していく

と考えておりますので、今後も積極的に取り組ん

で行きたいと考えております。 

中村氏 ＭＭを取り込んで地域公共交通という

ものをよくしていくためには、「財源と人材と組

織」という、まさに我々担当レベルでも悩んでい

るところでありますが、私どもも責任を持ってや

っていきたいと思っています。引き続きこの様な

場なり、学会なりの場で、事業者等々の方々の輪

が広がって非常にいい環境になっていければと

思っております。 

谷口氏 高野先生がおっしゃっておりました、根

源的なというところで、今、私は国交省の地域公

共交通の活性化の評価をどうするかという委員

会に入っているのですが、そこで一番問題になっ

ているのは、自治体からあがってくる報告書の目

標のところですが、実験をすること・コミュニテ

ィバスを走らせること、となってしまっている自

治体さんが多く、問題となっております。 

どういう街にしたいのか、というのが欠如して

いる感があり、高野先生あたりがご指摘されてい

るとおり、そこが一番最初にないとだめだと思い

ます。そこは、コンサルさんの強さというものも

もちろんあると思いますが、まず、みんなで一緒

に集まって議論をして、議論が出来れば、飲みに

行く、というように、継続的に続けるのが重要だ

と思います。 

藤井氏 ＭＭの語感がどういうものかいう事か

らお話しさせていただいて、マネジメントとは一

連の取組みというもので、この考え方は、実は、

非常に大きな行政を転換してくる、チェンジにな

っている気がする訳ですね。 

一発逆転方式の行政。例えば、ダム造ります。

道路作ります。とか、それももちろん大事ですが、

さっき谷口さんがおっしゃったとおり、「何かを

つくる。」では、これやったら終わりですよ。改

善とかではなくて、そういうのではなく、時々言

われるものとして「漸次改善主義」というもので

すが、ちょっとずつ改善していく、こういう発想

の転換が、ＭＭにあると思います。 

めちゃめちゃな状態でも、あきらめないで、少

しずつ変えていこう。という精神の強さ、少し大

げさですが、ちょっとずつ改善していこうと思う
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と、今まで何もしゃべっていなかった関係者さん

が、それならこれから考えてみようか。とか、今

まで利用促進で困った困った言ってたけれど、チ

ラシ一枚でも作ってみよう。とか、今日ご紹介し

たＭＭの取り組みみたいなものが、まさに改善す

るために出来てくると思います。 

是非、一発逆転方式ではなくて、漸次改善主義

ということで、今日帰りの電車やバスの中で考え

て頂ければと思っています。 

高野氏 ありがとうございました。 

もう時間をオーバーしてしまいましたので、こ

れにて終了したいと思います。 

パネラーの皆さん、それから聴衆の皆さんへの

感謝の意味を込めまして、拍手で終わりにしたい

と思います。どうもありがとうございました。 

 

司会 パネラーの皆さん、高野先生大変ありがと

うございました。あらためて会場の皆さんから拍

手をお願いします。 

以上をもちまして、「モビリティ・マネジメン

ト推進セミナー」を終了したいと思います。 

本日は長時間にわたり、また、ご静聴いただき

ました事を心から感謝申し上げます。 

最初に申し上げましたが、ＭＭマニュアルの余

部を用意しております。よろしければ、受付に用

意してありますので、帰りにお持ちいただければ

と思います。また、同じような内容も北海道運輸

局のＨＰにもアップしておりますので、ご活用願

います。 

それでは、足下に十分に注意していただきまし

てお帰り頂ければと思います。本日は、どうもあ

りがとうございました。 

 

 

（※文責：北海道運輸局交通環境部環境課） 

 




