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●コーディネーター　松橋啓介

　今日の分科会テーマは「環境に配慮した地域交通～

交通弱者と環境にやさしい足の確保」。一方で、全体の

テーマとしては「住民力」というのが挙がっており、

個人・地域社会・行政でできることについて話合いが

できればと思っている。

　日本の CO2 排出量のうち、交通に関するものが 19％

となっている。そのうち自動車が 90％を占める。この

先 CO2 排出量を 2050 年までに８割減らさなければなら

ないので、そうすると自動車からの CO2 排出量を減ら

していかないといけない。

　CO2 排出量は 2000 年あたりまで右肩上がりで増えて

いた。行政で様々な計画を策定する際には、過去 10 年

間の変化に注目し、その後 10 年・20 年の計画を立てる

ということが行われる。人口、交通量、CO2 排出量など

色々なものが右肩上がりだったので、この先も増加す

るだろうという計画が 2000 年頃は立てられていたので

はないか。その後の CO2 排出量はほぼ横ばい、人口も

この時期に増えないことが分かってきた。

　その後さらにデータを見ると、リーマンショックな

どもあり CO2 排出量が減っている。この 10 年間のデー

タを基にして見ていくと、ちゃんと減らせると最近は

思っている。この 10 年間の間に 20 年先の姿が、右肩

上がりという話から横ばい、それから確実に減るとい

うところまで、将来像が変わってきている。最近は生

産年齢人口や子供の人口減少が実感としてあると思う。

単純に見ると CO2 排出量で１/ ３ぐらいの規模で考えな

いといけない。

　ガソリン価格は 90 年代に下がっていた。その間、ガ

ソリンの消費量がほぼ倍増している。値段が下がって

消費量が増えても、日本の GDP に対するガソリンへの

支出割合は１％を下回る。値段が安いのでガソリンを

使った方が得だったため、遠くに住んでたくさん走る

ことが合理的で、日本全国各地からの長距離輸送など

が非常に進んだ。

　その後ガソリンの価格が上がり、それに合わせてガ

ソリンの消費量が減ってきた。人は「温暖化」といっ

てもなかなか動けないが、「ガソリン価格が高い、今後

安くなるかどうかわからない」というと、生活に直結

して、個人の行動に影響してくる。一方で、90 年代の

イメージは強くあると思う。低炭素化の流れやガソリ

ンの高騰などに対応することや、まちづくりについて、

早めに考えていかないといけない。

　今日のテーマは、地域が一丸となって環境にやさし

い交通体系を、ということだが、なかなか難しい。日

本人１人あたりの CO2 排出量を見ると、低いのは東京、

京阪神の大都市、名古屋周辺の都市。政令指定都市の

一部では多少は少ないが、他は年間１人あたり２t ほど

の排出となっている。大都市圏ではないところ、都市
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規模が小さいところは排出量を少なくするのは今のと

ころ難しい。このような地域で出来ることを考えなく

てはいけないが、こういうところで公共交通をすごく

便利にするというのは難しい。それぞれの都市の分類

に合わせて色々な取組みがある。例えば地方の 30 万人

を下回るような都市では、公共交通の利用促進といっ

てもおそらく乗合タクシーを普及させることで、10％

ぐらい削減に寄与できればと考える。または車両の性

能を上げるとか、徒歩圏をある程度作るとか、集まっ

て住めるエリアがあると、小学校を成り立たせる上で

も役に立つかと思う。環境自治体会議は色々な自治体

が集まっているので、今日の話は全部に共通というわ

けではないが、こういう住み分けがあるということだ

け気を付けていただければと思う。

　「結局、個人としては何ができるのか？」個々の人と

しては日々の地道な取組みがやはり大事になる。エコ

ドライブ、できるだけ歩くか、自転車かバスを利用する。

行政としてはそれを促進、啓発するのが仕事。一方で、

消費者として見て燃費がいい、大きすぎない車を選ぶ。

それから公共交通が使いやすい住まい・職場を選ぶ。

お金や自分の育った町とか課題は色々あるが、そのた

めの制度整備もある。地域社会への働きかけも考えら

れる。これは住民力に関係する部分ではないかと思う。

「今、自分が車を使っているから車が便利であればいい」

と考えがちだが、社会全体のことや自分が年を取って

運転しなくなったときのことを考えると、公共交通や

徒歩が使いやすい町にする、こういったコンセンサス

を作っていくことが大事になる。環境負荷の小さい選

択が得をするしくみにすることも重要になる。個人が

バラバラにやるのではなく、地域社会への働きかけを

通じて、市民参加を促してやることで、全体として大

きな力になるのではないか。

●話題提供①　

「地域におけるエコドライブの推進」

公益財団法人豊田都市交通研究所　 加藤秀樹

　豊田市は名古屋駅から１時間ぐらいの都市で、面積

は愛知県の 18％を占めている。トヨタ自動車の本社が

あるが、実は栄えているところはほんの一部で、あと

は中山間地域。日本の全体を縮図にしたようなまちで

ある。環境モデル都市の取組みとしては、CO2 削減に高

い目標を掲げており、2030 年に 30％、2050 年に 50％

減らすこととしている。交通だけではなく、色々な分

野で総合的に取り組んで CO2 を減らそうとしている。

車の町だが、公共交通・バスネットワークの充実にも

力を入れており、中山間地域にも幹線のバスを通す取

組みをしている。太陽光パネルで電気自動車を充電す

るステーションも作っている。大きなプロジェクトと

しては、次世代エネルギー・社会システム実証地域／

社会実験というものがあり、経済産業省の補助金でやっ

ているが、豊田市が中心となって関わりのある様々な

団体が集まって色々な取組みをしている。その中から

代表的なものを２つ紹介する。

　１つはスマートハウス。太陽光パネルと家と蓄電池、

充電できるプリウスをセットにして実際に 67 棟売り出

した。目標は 70％減であるが、人によって 55％減で

あったり 75％減であったりする。もう１つは交通分野

で Ha:mo がスタートしている。これは、小型の１人乗

りの電気自動車をシェアするステーションを市内に数

か所作って、それをスマホで予約して乗るというもの。

豊田市の取組みは世界の先端を行くのが使命である。

　エコドライブの話に移るが、エコドライブの役割は

何かというと、低炭素社会に向けて 10％程度の燃費

の改善というのが一般的な考え方である。自動車自身

の燃費が良くなるのも大事だが、80％削減を達成する

ためには様々な取組みを組み合わせないとなかなか難

しい。豊田市の運輸部門の 2030 年の CO2 削減目標は

40％。そのために次世代自動車の普及と、エコドライ

ブや公共交通の促進等、色々なことを組み合わせてい

る。

　エコドライブというと何を思い浮かべるか。「エコド

ライブ１０のススメ」というのがあり、その中に『ふ

んわりアクセル「eスタート」』というキーワードがある。

ゆっくり発進することを一番に推奨している。この他

豊田都市交通研究所　加藤氏
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にも、早めのアクセルオフやアイドリングストップ、

エアコンを利かせすぎないことなども推奨されている。

今日は早めのアクセルオフや速度のことなど、違う視

点からのエコドライブを話したい。

　一般的に車は 40 ～ 60km/h ぐらいの一定速度で走る

と一番燃費がいい。速度を上げると空気抵抗が大きく

なるため燃費が悪くなる。一方で、停止頻度の少ない

高速道路で燃費がよく、停止頻度の高い一般道では燃

費が悪くなるということもある。車は 40 ～ 60km/h で

走ると一番燃費がいいということを覚えておいてほし

い。

　エコドライブ推進の課題として、①ハイブリッド車

や次世代自動車に対してエコドライブが必要なのか？

②講習会ではエコドライブには効果があると言うが、

社会実験の削減効果にギャップがある。③地域住民と

の連携のなかでエコドライブを推進していく仕組みづ

くり、の３つがある。

　①については、ガソリン車と同じぐらいハイブリッ

ド車でも効果が出る。制限速度を守って一定の速度で

走ることを心がける、交通の流れを意識して、早めに

アクセルを離す、等の操作をすれば次世代自動車でも

かなり効果がある。速度を 80km/h から 60km/h に下げ

ると、必要なエネルギーをかなり下げることができる。

　②については、豊田市で行った社会実験を例に紹介

する。一般の人の車に装置を付けて普段通り運転して

もらい、データを取り、運転診断を見る。そして自分

のエコドライブの方法を見直し、改善するというプロ

ジェクトを実施し、１年弱で 270 人参加してもらった。

こういうデータには運転操作以外の要因が入ってくる。

冬は暖房のためにアイドリングが長くなったり、夏は

冷房のために燃費が悪くなったりする。ガソリン車で

一番効果があった人は 30％燃費が改善した。平均で

15％ぐらい、プリウスの人でも平均 10％ぐらい改善効

果があった。

　アイドリングについてだが、「アイドリングストップ」

というと信号で停止してエンジンを切らなければなら

ないと思うかもしれないが、実はポイントはそこでは

ない。エンジンの起動から発進までの時間、これが非

常に多い人がいた。これをやめると効果が大きい。

　走行中は「早めのアクセルオフ」で燃費改善に効果

のある人が多かった。ハイブリッド車の評価でも、取

得できるデータの関係で間接的な指標で評価をしたが、

早めのアクセルオフが燃費の改善につながっていた。

　最後のテーマは、地域で育てる安全でエコな運転文

化。「エコな運転が当たり前だ」と、最終的にはもって

いかなければならないと思う。そのためにはまず効果

の見せる化が必要。温室効果ガスの話だが、市民にとっ

てはそれだけではなく経済的な話や交通安全対策の話、

安全でエコな運転にはどんなメリットがあるのか等、

色々なメリットを合わせて推進していく必要がある。

地域住民の中でエコドライブを推進していく仕組み作

りをし、最終目標はエコドライブが当たり前の地域づ

くりをしていきたい。

参加者：自分もエコドライブ研修を実施している立場

にいるが、参加者が少ない。どう進めていったらい

いか。

加藤：豊田市の社会実験は 270 名の参加があったが、

最初は半分であった。トヨタ自動車の職員団体と手

を組み、参加者が増えた。企業や会社関係の団体と

組むのがひとつのやり方。

参加者：エネルギーを節約するということは、車の選

択だと思う。将来的には一人乗りの小型車がエネル

ギーもコンパクトでいいだろうということで提案さ

れたと思うが、用途に合った車を使うとどのぐらい

違う、ということも同時に情報提供してもらえると

消費者としては選択肢が増える。

加藤：普段の利用に合わせた選択は、まさにそのとおり。

近い考え方で、相乗りということもできる。１人で

乗れば 1.5 ｔでも２人で乗れば１人あたり 0.75 ｔに

なり、効率がよくなる。色々な自治体に、相乗りを推

奨しませんかと誘うがなかなか賛同してもらえない。

そこは１つのブレイクスルーになるのではないか。

●話題提供②

「ニセコ町デマンドバス事業の概要と背景」

北海道ニセコ町役場企画環境課  佐々木一茂

　ニセコ町のまちの中を走っているデマンドバスの仕

組みについて紹介する。話の内容は４点。①ニセコ町

での地域公共交通の基本的方針、②それまで行ってい

たバス交通のふれあいシャトルの概要、③デマンドバ

スが運行に至った経過、④運行状況と課題。

　公共交通の考え方は、まずは町民の足としての利便

性の確保が一番重要で、次に運行効率性、経済性（費

用対効果）。利用客数向上のために商工業の方との連携、

環境に配慮した交通のあり方、観光客の足としての視

点も必要である。

　平成 14 年４月から「ふれあいシャトル」を走らせた。
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それまでは町が運行する福祉バス、民間に委託してい

たスクールバス、民間の路線バスと３つの異なる系統

が走っていた。福祉バスは本数増加の要望があったが、

経費がかなりかかること（１年間で 300 万円程度）が

判明し、そこで統合してふれあいシャトルを走らせる

ことにし、平成 14 年度から 10 年間走らせた。バス自

体は普通のマイクロバスで、それを５台用意した。ニ

セコ駅を発着点に５系統で、集落のある地域にそれぞ

れ１日５本、７・10・14・15・17 時台に走らせた。最

初は少しずつ乗客が増え、最高で年間２万 4,000 人ぐ

らいの乗客があったが、平成 19 年度以降は年間１万

7,000 ～ 8,000 人程度となった。乗客数が伸びず、空

で走るバスが見られるようになり、「空で走っていて

もったいない」という意見があった。

　その間、平成 20 ～ 21 年度に環境省の事業で「低炭

素地域づくり面的対策推進事業」を実施していた。協

議会を設置し、町民・観光協会にも入ってもらい検討

を重ね、マイクロバスの後ろに自転車を載せ、低地に

ある駅から高地のスキー場に向かい、帰りは気持ちよ

く山の上から駅に向かって自転車に乗れる「ニセコグ

リーンバイク事業」導入可能性の社会実験も行った。

同じように、自転車を JR に積む事業や、山のレストラ

ンへ行くのに自家用車ではなくバスを使う方法を考え、

デマンドバスの考え方の整理も行った。最大２台の自

転車が積めるバスを 2 台つくり、年間 100 台ぐらい運

んで利用してもらった。

　ただ、循環バスの利用者がなかなか伸びず、冬にバ

ス停で待つのが道路が狭く危険という課題（町民の声）、

バスの利便性（観光客が周回するところはどうしても

駅発着だと駅で乗り換えが生じることや、町民の高齢

者の出歩く機会を向上させること）の向上の必要性、

経済対策（空バス）や環境対策としてももっと考えら

れないかという課題があった。

　そんな中、平成 22 年度に総務省の過疎地域の交付金

でデマンドバスの実証実験を行った。１つの集落で冬

の間実証実験をしたが、実証実験を行った地区では出

歩く人が増え、ニーズが 1.6 倍ぐらいに上がり、移動

したい方の意向があるのではないかという結果となっ

た。

　平成 23 年度に国交省の事業で調査事業を行い、町民

を含めた協議会でさらに検討を重ね、平成 24 年度の導

入に至った。平成 22 年度のアンケートの結果は、利用

した人が対象であったが、「利用したい」が 60％であっ

た。何に利用したいかというと、買い物や趣味サーク

ルに使いたいなどが多く寄せられた。平成 23 年度にも

う少し深く行った調査では、デマンドバスを知ってい

るかどうかは半々だったが、概ね６割が利用したいと

答えた。それを受け、平成 23 年度に地域公共交通調査

事業を行い、それに必要な計画を作った。そこから平

成 24 年度に協議会で運行決定し、補正予算を議決し、

事業者を決定、車（ハイエース）のリース導入を行った。

デマンドバスは初めての事業だったので、町民説明会

を計 20 回（各町内会）行い、分かりやすい言葉で説明

した。それから愛称（にこっと BUS）とデザインを決定

し、10 月１日に利用を開始した。

　デマンドバス導入後、ふれあいシャトルの平日５本

のうち、朝と晩の部分はスクールへ移行し、大人も乗

れる、みんなが使えるバスとして動いている。土日で

学校がないときはデマンドバスを利用してもらうこと

にした。

　デマンドバスは定ルートを走るバスではなく、「どこ

からどこまで乗りたい」という電話予約を入れるとそ

の都度路線を計算して運行する。運賃は１回 200 円で

子供は無料、半額制度もある（中学生、障がい者など）。

価格はふれあいシャトルが 100 円だったこともあり、

負担が大きくなりすぎないように、アンケートも取っ

て決定した。ドアツードアで、玄関先から目的地へ行

くので、高齢者に喜ばれている。運行日時は１年 365 日、

朝８時から夜７時までで、以前のふれあいシャトルと

大体同じ時間である。高齢者や子供が相手なので予約

方法は難しくならないよう電話だけにした。

　導入経費は 1,000 万円ほど。そのうちの７割がシス

テム購入費。ランニングコストは１年間で 2,700 万円

北海道ニセコ町　佐々木氏
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程度（主に人件費と燃料費）。収入は運賃収入と国交省

の補助金で合計 1,000 万円程度。差額の 1,700 万円に

ついては、町から補助金を出している。過疎地域なの

で赤字が出てしまうが、地域の足ということで補助金

を運行事業者に支払っている。

　運行状況は導入時から少しずつ上がってきており、

大体平均 1,700 ～ 1,800 人／月、１日最大平均 60 人ぐ

らいが利用している。走行距離は年間を通じてひと月

当たり１万～１万 2,000 ㎞で、夏も冬も目立った変化

はない。利用客は夏よりも冬の方が多い。

　デマンド化による有効性としては、利用本数の制約

がなくなり、外出しやすくなる。時刻表がないのでニー

ズに合わせて使える。利用エリアの拡大。これまでの

バス路線のルート外にいてバスを利用できなかった人

も使えるようになった。課題は、時間帯によっては込

み合って予約が取れない。町が広いので乗合率が思っ

たほど高まっていない。当面の展望は、乗合率の向上

による効率の向上と乗合によるコミュニティづくりや、

バスの車両本体を環境対応車にすること、冬期間の需

要への対応（所要時間が 1 ～ 2 割増しとなるので本数

が減ってしまう）などを考えている。

参加者：利用者が増えて高齢者の健康が向上した、例

えば保険の収支が改善したなど、そういう効果はあっ

たか？

佐々木：保険料のデータはないが、農業地帯なので夏

場は畑に出て忙しくて集まれないが、冬は運転でき

ず家にこもっていたお年寄りが町民センターに集ま

りやすくなったという声は聞いた。地域のつながり、

少しずつ出歩く機会が増えればと思う。

参加者：運賃収入と国からの補助金の合計よりも町か

らの補助の支出が大きい。どのようにこれを決めた

のか。それを町民はどう受け止めているか。

佐々木：議会からもよく受ける質問。もともと過疎地

なので事業展開する際は収支が難しい。財政負担も

あるが、皆さんが利用しやすいこと、公共交通とし

て足が無くなっては困るという必要性の高さという

ことでご理解いただいていると思う。ただ、金額が

大きいので、それについてはご意見いただいている

ところ。

●話題提供③　

「地域住民がつくる交通弱者と環境にやさしい

公共交通サービス」

函館市陣川あさひ町会 J- バス運営委員会 上野山隆一

　陣川町は函館駅から約 11km、神山町（函館市内）か

らは山側へ約４km 離れた飛び市街地で、標高 120 ｍぐ

らいの丘陵地にある。人口は約 3,000 人、世帯数は約

1,400 世帯（うち町内会に加入しているのは約 1,000

世帯）、平成５年頃から土地の開発が進んで開けたまち

で、若い世帯、子供の人数が多い。町内会としては結

構大きいと思う。商業施設、学校、行政、金融機関等

はなく、コンビニと飲食店が数軒あるのみ。公共交通

は函館バス６－２系統とＪバス。今日は交通機関がな

いところから学校や病院に通うために、地域の人が力

を合わせて公共交通を作っていくという話をする。

　平成８年に函館バスに要望してまちにバスが１本

通った。それが６－２系統で、陣川から函館駅方面へ

１日７便である。同じく平成８年に「通学バス運営委

員会」が立ち上がり、神山小学校に子供を通わせてい

る保護者が自発的に「スクールバスのようなもの」を

作り、函館バスに委託運行した。函館市のスクールバ

スの距離要件を満たさなかったためスクールバスは運

行できず、保護者が協力してバスを走らせることにし

た。料金は１か月子ども１人あたり 5,000 円。当時は

通学の足がなく、舗装道路でもなかったので、「学校に

行きたくない」と不登校になった子もいた。これが現

在のＪキッズバスの原型となった。

　こうして平成８年に通学バスが発足し、市からの補

助金（30 万円ぐらいからスタートし、100 万円ほどに

函館陣川あさひ町会　上野山氏



82 83

分
科
会
❾

なった）もあり、子供も増えてきて、平成 20 年頃まで

には事業として安定した。平成 21 年に自分は通学バス

の代表になったが、少子化でバス運営に不安が出てき

た。児童生徒の契約者数は平成 18 年は 356 名だったが、

平成 25 年は 209 名。児童生徒の減少に歯止めがかから

ず、平成 26 年度の契約者数は 190 名である。

　他にも色々な課題があった。未納者の問題は大きく、

集金業務も保護者がやるので、地域で顔を合わせなが

らの集金となると、家庭の中まで見えてしまう。それ

が辛いので役員のなり手がいなくなり、同じ人が 10 年

やる等負担が大きく、やりづらい状況だった。また、

中学生の部活後の下校には対応できなかったため、中

学生の徒歩帰宅が危険であった。山の中を歩かざるを

得ないので、道路事情・不審者・熊がなどの問題もあっ

た。

　そこで、今後の公共交通の在り方を模索する必要が

あるということになった。自分は通学バス代表・陣川

あさひ町会の青少年育成部長・神山小 PTA 副会長と３

か所に所属していたので、それぞれの状況が理解でき

た。それと保護者のパワーも大きかった。町内会定例

会でアンケート実施の承認をもらい、平成 21 年８月に

アンケートを取ることになった。その結果、町民 65％

から回答があり、そのうち 75％がバスが必要と回答し

た。

　そこで、函館市長にコミュニティバス運行のための

陳情をした。それは補助金のためではなく、コーディ

ネーターや知恵を貸してほしかったからである。そこ

で企画部の人と、函館バスの課長を紹介してもらい、

自治体と事業所と自治会の３本柱でいい方法を見つけ

ようということでスタートした。

　とりあえず中学生の下校便を何とかしなければなら

ず、Ｊバスを立ち上げる段階で、通学バスの下校便を

始めた。Ｊバスは環境とお財布に優しいということで、

小中学生の保護者にとっては大きなメリットがある。

小学生は放課後にランドセルを背負って他のところに

行ってはいけないという決まりがあったので、一旦家

に帰ってから陣川地区から離れている児童館に行って

もらうようにすると、バス利用者が増えた。小学生の

間では学校から帰宅後、すぐにランドセルを家に置い

てＪバス、というスタイルが定着したようで嬉しい。

　中学生は帰りの便が３本あり、学校生活に合わせて

便を選び帰宅することができる。これまでは保護者の

迎えが不可欠で、約 80 台の車が学校周辺に集まり、地

域の人の車が出入りできない状況であった。このため

学校に苦情が来るなど問題があったが、バスによって

それが解決した。その上、保護者に時間ができ、働け

るようになった。80 台の車が毎日送迎のために動いて

いると環境にもよくないが、近隣の住民とのトラブル

もなくなった。

　バスは通学に関する部分の経費については補助金が

１/ ３ぐらい出る（400 万円ぐらい）。一般の方が乗る

分は補助金ゼロでやっている。バス乗客と陣川の人口

は微増だが、少子化は心配しており、それが今後の課

題である。経費を削るか広告収入や協賛金を増やして

賄いたい。また、Ｊバスのグッズとして木札も販売し

ている。年間大体 1,600 万円ぐらいのお金が動くが、

陣川あさひ町会の特別会計でやっている。町会の予算

は 7 ～ 800 万円。

　住民力を感じるのは、バスに付随して道路を直そう

という話がある。道路が穴だらけなので町内会に道路

を直してほしいと住民は言ってくる。市は私道の対応

はできないので、町内会で直せる範囲でやろうという

ことで環境整備委員会を立ち上げた。技術を持った高

齢者にお願いしている。また、公園もあったらいいと

いうことで、今度自分たちでやろうという話になって

いる。

●コメント　生駒市長　山下真

　まずエコドライブの発表について。私も市民にエコ

ドライブを啓発するために、自分自身が教習所に行っ

てエコドライブの講習を受け、確かに講習の前後で燃

費が２割ほど変わったが、講習から５年以上経って元

に戻ってきているように感じる。自分はプリウスに乗っ

ているため環境にいいことをしていると思ってしまっ

ていることもあり、時々思い出したようにアクセルオ

フなどをするが、これを定着させることは大変だと思

う。エコドライブ自体を知らない人も結構多いが、燃

費の改善や先の交通状況を読みながら運転することで、

交通事故防止にもつながる。そういうエコドライブの

有効性・経済性と事故防止につながるということの PR

が足りていないと思う。「環境にいいからエコドライブ

してよ」と言ってもそれだけで人が動くことは少なく、

やはり得だとか身の安全など、そういう PR が非常に重

要だと思ったことと、いいことなので免許を取るとき

にエコドライブの講習を義務付けるなど、ぜひ国の方

で制度を構築していただきたい。

　公共交通の話は、基本的に民間の路線バスが走らな

いところで公共交通をどう確保していくかと、そうい
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う問題だと思うので、どうしても採算性が低く、民間

が手を出さない、ということが前提で始まる議論なの

でこれも本当に難しい。驚いたのは、函館市役所に行っ

て「力を貸してくれ」というのが、「コミュニティバス

を走らせてください」ではなく、「知恵のある人を紹介

してください」ということだったと。自分は陳情を受

ける立場だが、何かしてくれという陳情はよく受ける

が、知恵を貸してほしいという依頼はあまりない。陣

川あさひ町会の取組みはすごい。日本全国で、町内会

がバスを運営しているというのはあまりないのではな

いか。しかも採算性が乏しいところで、1,600 万円のう

ち市の補助が１/ ４の 400 万程度で、なおかつ運賃収入

も増加しているというのは本当にすごいと思っている。

やはり先ほど出てきたお母さん方のパワー、住民のパ

ワー、原価 30 円ぐらいの木札を 300 円で売ってお金を

儲けようというのはすごいパワーで、本当に驚いた。

　多分、陣川あさひ町会の例というのはなかなかすぐ

真似しようとしても真似できないと思うが、今日のテー

マである「住民力」ということと絡めてコメントする

ならば、やはり成功している要因のひとつは、「自分た

ちで苦労したので絶対この火を絶やしたくない」とい

う、自分たちのバスという意識が町民の皆さんにある

ことだと思う。生駒市でもコミュニティバスを走らせ

ていて、今度 10 月から２路線増やすが、一般論でいう

と「運行してほしい！」というのは熱心だが、いった

ん運行が始まるとそれが当たり前になってしまい「乗っ

て支えよう」という気持ちがなくなることがある。そ

こがコミュニティバスの難しいところで、それでいう

と陣川あさひ町会の取組みはすごい。

　「バスに乗りましょう」というのも環境の視点だけで

市民に訴えても難しいと思う。「CO2 の排出量が減るか

らなるべくバスに乗りましょう」だけではなかなか人

は動いてくれない。これから高齢化が日本中で進んで

いくので、「高齢化して車の運転が危ない、だからバス

の方が安全」だとか、「足腰が弱くなって介護のケアの

お世話になる前に、公共交通のお世話になって、バス

停まででも歩くようにすれば健康維持にもつながるん

だ」という PR をし、住民に自分たちのバスだと、そし

てそれは自分たちの健康維持や交通事故防止につなが

り、バスを守り育てていくという意識をどうやって醸

成するかということが地方公共団体等が関わるコミュ

ニティバス等の運営に大切なんだなと思った。

■総合討論

加藤：ハイブリッドが免罪符だと考えてしまうことは

あると思うが、ハイブリッドでもエコドライブ効果が

あるので実践してほしい。定着は確かに難しい。今日、

“文化”という言葉を使ったが、どうすれば当たり前

になるか。交通安全と合わせて推進する、お母さん

がお父さんに家計のためエコドライブをさせる、と

いうように色々な方面からエコドライブ定着の取組

みができるかと思う。

上野山：取組みを評価していただき、嬉しい。少し前

までは、自分たちのやっていることがこんなふうにな

るとは思っていなかった。ただ自分たちの庭をきれ

いにしたい、少し便利にしようというところから始

まったが、１年間に何件も市議会の方や大学関係の

方が話を聞かせてくださいと来ている。そんな中で

大きく感じているのは、町内会がやっていることは

子供たちが見ている、ということ。町内会でごみ収

集をしていると、今までは子供たちは全然出てこな

かったが、意外と中学生や小学生が増えだした。道

路の修理、公園やバスなど、大人が一生懸命やって

いると子供も見てくれているというのを感じて、無

駄ではないと思える。こういう取組みを次につなげ

るのが大事だなと感じる。

松橋：エコドライブ講習を、免許取得時や更新時に行

う話は色々なところで出てはいるが、教習所の協力

を得てやるということが市のレベルだと確かになか

なか出来ていないので、国の方でそういう話ができ

るといいなというのはご指摘のとおりだと思った。

上野山さんに聞きたいが、陳情のとき、「バスを走ら

せて」ではなく「知恵を貸して」といったのはなぜか。

上野山：簡単な理由だが、「バスを走らせて」と言うと

何年先になるかわからない。今ほしいのに、陳情に

何回も足を運んでいる間に子供たちは大きくなって

分科会の様子
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しまう。そのうちに少子高齢化が進み、訳のわから

ないことに労力を使うのであれば、自分たちで頑張っ

てバスを走らせる。失敗するかもしれないがそれも

いい経験になるのではないか、ということで、成功

するためのアドバイスが大きいのではないかという

ことでそうした。

参加者：現実的には、動けるうちは車を使い、それが

出来なくなるともう外出できない状態になっている。

そんな中、上野山さんの話を聞いて１つの例が浮か

んだ。福井市では町内会で車１台を市から購入して、

高齢者の元気な人が運転して輸送しているという事

例がある。子供たちは 80 人ぐらいいるので大きいバ

スでないと輸送できないと思うが、将来、地域住民

が利用する方法の１つとして高齢者の活用もあるの

かなと思った。

上野山：将来使いたい、アイディアだと思う。今回の

デマンドバスの話だとか、色々な話を聞いたが、地

域の特性も千差万別で、陣川あさひ町会のやり方を

そのまま他の地域に持っていけるかというと無理な

話。これからそういうところに政治の力・手が届い

て取組みやすくなり、そういう地域の先駆けになれ

ばいいと感じている。全国の人と交流を通じて色々

な意見が蓄積していくべきだと思う。

参加者：佐々木さんの報告の中でバス＆サイクルとい

うのがあったが、当市では自宅から自転車で出かけ、

バス停に自転車を置いて公共交通の促進をしようと

いうアイディアがあったが実現できず、断念した。

全国的にそういう取組みをしているところはあるか。

松橋：つくば市の事例だと、町や村に古い庁舎があり、

建物のわきに駐輪場を整備して、そこから駅に向けて

バスを走らせ、駅からは電車を使う、というのが取

組みとしてある。少し離れたところに勤務先がある

場合には結構利用されている。それから、バスにラッ

クを付けて自転車を積むという取組みも行っており、

１日に何度か乗降客が多くない時間帯にある特定の

路線だけ載せて走ることが出来ることになっている。

参加者：我が市も高齢化が進んでおり、福祉バスを走

らせていたが、空で走ることもあった。もったいな

いので民間バスと併用して一般人も乗れるようにし

た。ところが財政的に厳しくなり福祉バスに戻し、

ルートを見直したため、今まで停まっていたバス停

に停まらなくなるということが起きた。その結果「ど

うしてここに停まらないんだ」などの住民エゴが出

てきた。ニセコ町では住民エゴ的なところをどう解

決したか。

佐々木：失ってみて分かること、または自分の身にふ

りかかった時に困るということがある。デマンドバ

スの開始に際しては、協議会で老人クラブの代表、

障がい者の会の方からの意見も踏まえて検討したが

完璧にはできていない。検討する上では皆さん色々

なご意見があると思うので、極力広報やホームペー

ジなどで情報を出しながら、意見をもらいながら進

めている。

松橋：運行の事業者はどんな方がやっているのか？

佐々木：地元事業者のニセコバスに形の上では営業運

行してもらっている。企画時からバス会社・タクシー

会社にも入ってもらい、委託先は条件を示してプロ

ポーザルで決めた。

参加者：佐々木さんに。収入よりも補助金が大きかっ

たが、国の補助金は一定期間定額なのか？

佐々木：国の補助金は何年間というのは決まっていな

い。毎年状況を見て決まる。

参加者：デマンドバスはニセコ町唯一の公共の乗り物。

先ほど住民エゴという話があったが、エゴではなく

これが走らないと町民が困る。最初はいいイメージ

であったが、現在１週間前の予約でも断られること

がある。やむを得ないときはタクシーを使わざるを

得ない。１台に９人までしか乗れないこともあって

まだ課題が残っている。私も安全を考えるとデマン

ドバスに乗りたいと思うが、断られることが多く利

用できない。Ｊバスのようなことができれば、すば

らしいと思った。

参加者：上野山さんのような人材がいらっしゃるとい

うことがキーポイントだと思う。上野山さんの最初

の一歩はどこから出たのか。またキーパーソンが欠

けた場合にどうするか。地域で一緒にやる方法、負

担を分け合うノウハウがあったら教えてほしい。

上野山：最初の一歩は、自分の前を走っている高齢の

人の頑張っている姿を見たこと。それからまちを良

くしたいという気持ち。色々な人と付き合いを大事

にし、その積み重ねで大きくなっていくのではない

かと思う。聞く耳を持つというのが大事だと感じる。

あとは人づくり。物事を継続するのはすごく大きな

課題。陣川あさひ町会の新年会は、60 代・70 代では

まだ若くて 80 代の大先輩がごろごろしている。私は

40 代だが、ほとんど 40 代はいない。青少年育成部だ

とか、環境部だとか色々な部があるが、よく考えれ

ば 40 代ぐらいで入るのが１番おもしろい。というの
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は、町内を色々な形に変えていける力はそこにある

のではないかというのが１つで、それを時間のある

60 代・70 代の人に手伝ってもらう。後継者について

は課題。人間関係なのでぶつかったりもするが、そ

の中で結果的にいいものが出来ればいいし、みんな

一生懸命やっているので、悪くなってもしょうがな

い。多分自分がいなくなっても後継者になりそうな

人は何人かいるので大丈夫とは思っている。

通学バスについては役員を期限付きにしているので

みんな後継者を探す。役員になったらなったで、前

もってどんなことをやるかお知らせしている。あと

は町内会のイベントを手伝ってくれたときやバス停

の掃除をしてくれたときにはお礼の電話をしたりす

る。こういうことが次につながっていくのではない

かと期待している。

　住民の意見を聞くというのがあったが、自分の町会

も最初アンケートを取った。最初のアンケートは運行

ルートや目的地など、細かく書いた。高齢者にも理

解できるよう、区長にお願いして説明に行ってもらっ

たりして、すごく労力を使った。遠くに住んでいる

人の要望に応えられないこともあり、それを理解し

ながらバスの運行ルートや時間は決め、住民説明会

も開いて、みんな納得した上でスタートした。また、

町内会の総会に合わせて年１回、Ｊバスについても

意見のある方が集まる機会を設けて意見を吸収して

いる。そういう意見を言ったり交流したりする場が

大事。

松橋：切羽詰まった状況だと、協力しやすくなるので

はないかと思う。それ以上に地域に対する愛情が強

いと思う。どれだけ頑張れるか、ボランティア的に

働くということは何に対してか分からないが愛のよ

うなものがないとなかなかできないと思った。協力

してやろうという周りの応援があるとキーパーソン

がやる気になるのだろうと印象に残った。

加藤：今後エコドライブを広めていくにあたって、人

との付き合いや、どれだけ本気になれるかというと

ころも重要だと思う。私もできるだけ協力していき

たい。

佐々木：ニセコのバスも１つのシステムを入れたから

といって万能なわけではない。これからも皆さんと

色々なことを話し合いながら、最善を目指したい。ま

た、子供たちが見ていることもあるという視点も日々

の暮らしで必要だと思った。

上野山：Ｊバスは実証実験３年目で最後の年、本格運

行につなげることを目標にがんばる。何かあればご

協力お願いする。

山下：自治体や町内会が公共交通を担うときは、基本

的に民間の路線バスが運行しないことが前提。しかし

「免許を持っていなくてバスでしか移動できない人」

しか乗らなかったら成功しない。車を普段乗ってい

る人もバスを支えるためにバスに乗る、あるいは高

齢になってきたのでバスに切り替えようとか、そう

いう人が一定数出てこないと難しい。そのためには、

公共交通を使うメリットとして、地球環境に優しい

ということもそうだが、健康維持や事故防止につな

がるということも PR し、車をやめてバスに乗ろうと

いうムーブメントにしないとなかなか難しいと思う。

それと乗客の当事者性ということだが、普通は「お

客さん」なのでバスに乗るのも乗らないのも自由だ

が、それだとバスに協力しようという気持ちになら

ない。乗客が「自分が公共交通を担う当事者なんだ」

という意識を持つことが必要。

生駒市でも４～５年前にコミュニティバスを２路線

開始した。その際に協議会を立ち上げて、高齢化率や

坂の多さなど、客観的な指標で要望を精査して、公

共交通のニーズが高いところの上２つを選んだ。そ

こから漏れた地域で自らバス会社に交渉したところ

があった。みんなで知恵と力を出してやっていくの

が成功の秘訣かと思う。

最後に行政の立場で公共交通を考えると、デマンド

バスの台数は多ければ多い方がいいが、一方で増や

しすぎるとタクシー会社にとっては打撃。タクシー

会社がつぶれたらつぶれたで困るので、その民と官

のバランスをどう確保していくかということも行政

としては考えていくべき。基本的には住民の立場で

あるが、バランスもあると思う。

松橋：「環境に優しく人に優しく」と、すごく難しいお

題を与えられたと初めは思った。福祉バス的にやる

ならば本数が少ないやり方しかできないし、９割方

補助金等でやるしかないと思う。採算ラインならば

いいかというと、車よりは不便なのでなかなか利用

してもらえない。それでもちょっと便利にすれば車

よりも便利になるようなところは、もっとバスを応

援してあげると、渋滞も解消でき、環境にもいいので、

そういうところでバスを応援する方法がもっとあっ

てもいいと思う。

特に日本の場合は「公共交通独立採算制は当たり前」

みたいな感じだが、外国では「公共のものだから３
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割～７割補助金で走らせるのが当たり前」という考

え方もある。それは日本にはなじまない考え方かも

しれないが、何が生活のためには大事なのかという

ことを考える必要があって、経済のことだけを考え

ているとバスも環境もだめになってしまう。経済重

視でやってきた歪みのようなものをどうやってうま

くクリアしていくかという観点で考えていかないと、

環境政策はうまくいかないんだろうなと思い、環境だ

けではなく持続可能な社会にしていくためには色々

な面を見て色々な政策で取り組まなければいけない

ということを改めて認識した。

市町村ではこうしたいけれど国の政策とマッチして

いないとか、そういうことについても、何かの形で

役に立てることもあるかもしれない。この後も今日

のつながりを活かして、それぞれ仕事に役立てられ

ればと思う。


