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2005 第85号総合都市研究

第17回公開講演会

パス交通計画のチャレンジ
ーパス・コミュニティ・ STサービスの交通計画一

東京都立大学都市研究所

2004年9月28日

東京都立大学講堂小ホール

日時

場所

1.開会あいさつ

2.地域の交通計画とデマンド型交通

3.パスを総合的に計画する

4. 市民のニーズを捉えたパス計画

5.質疑応答

6. 閉会あいさつ
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本学は、 1949年の開学以来、学部の新設・再編、

大学院の設置、さらにキャンパスを91年にこの南

大沢に移転するという大事業をしましたが、さま

ざまな変革を経て、都内でも有数の総合大学とし

て発展してまいりました。また来年は、先般、文

部科学省大学設置審の認可の答申をされることに

なりましたが、来年度から首都大学東京というこ

とで新しい出発をすることになっております。

こういう変遷の中で、当都市研究所は、 1977年

に都立大学の都市研究センターとして設置されて

以来、 1994年度に現在の都市研究所への改組を経

て、ことしで27年になるわけであります。全国で

1 .開会あいさつ

茂木俊彦

皆さん、こんにちは。都立大学の総長でありま

すが、同時に、都市研究所が全学的な機関でござ

いますので、その所長という役割を兼務いたして

おります。主催者を代表しまして、一言ご挨拶申

し上げます。

本日は、ご多忙のところ、また中にはご遠方か

らおいでくださった方もいらっしゃると思います

が、当研究所の第17回公開講演会にお越しいただ

きまして、まことにありがとうございます。

本東京都立大学総長
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も数少ない、都市そのものを研究する、それをさ

まざまなテーマを掲げながら研究する機関でござ

います。 8人の専任研究員を中心にいたしまして、

全学的な協力、さらに他大学や研究機関の方々の

ご協力もいただきながら、学際的な研究に取り組

んでまいりました。大都市に関する環境、防災、

それからコミュニティ、健康、交通などの重要問

題、あるいは政策課題を研究テーマとするプロ

ジェクト研究を進めてきております。これらの

研究成果は研究者向けの論文集であります「総合

都市研究」で、一般の方々を対象としては、また

「都市研究叢書」という形で公にさせていただ、い

ております。また、当研究所は、大都市東京都が

直面する課題解決にも研究機関として貢献すると

いう役割も担っております。研究成果を都民の皆

様に直接お返しすべく、毎年 1回、このような公

開講演会を開催しております。

本日は、ご案内のように、「パス交通計画のチャ

レンジ」ということをテーマとして掲げまして、

3人の講師の方々に講演していただきます。身近

な交通手段としてのパスのあり方についてお話し

いただくことになっております。どうぞ最後まで

ご聴講いただきまして、皆様の毎日の生活やお仕

事にお役に立てば幸いと存じます。

簡単でご、ざ、いますが、以上をもちまして開会の

ご挨拶とさせていただきます。きょうはどうもあ

りがとうござ、います。

2. 地域の交通計画とデマンド型交通

秋 山哲男

2. 1 パスの 7つの疑問

講演内容に入る前に、本日この「パス交通計画

のチャレンジ」の講演会を何故企画したか、その

理由をお話してから本題に入りたいと思います。

皆さん方にお配りした「パス交通計画のチャレ

ンジ」の中に、 7つの疑問というのを書きました。

この疑問を復習のように、もう一度確認をしてま

いりたいと思います。

疑問 1. rパスは衣食住と同様に生活の基本要素

ヵ、?J

恐らく青森県の中山間地域や過疎的な地域です

と、車に乗れない人の移動は本当に生存権そのも

のになりますが、東京ではやや違ってきます。数

年前に亡くなった岡並木さんは、朝日新聞の論説

委員だ、ったころ、「衣食住・パス」という言葉を

1982年のパスシンポジウムで、使用していました。

つまり、パスというのはかなり自分たちの身近な

生活に大変重要な交通手段だということです。し

かし、これが日本ではパスで生活できるほど充足

しているとは思われません。

疑問 2. r高齢社会にパスがどれだけ役に立つ

か?J

結論はパスで動けない人がかなりいることです。

こうした人は、高齢者・障害者専用のSTサービ

スとか移送サービス、 ドア・ツー・ドアのサービ

ス、 DRT(予約型交通システム)などパス以外の

交通を使いますが、これが日本は世界の先進国の

中で最も遅れた国です。これほど遅れている国は

ないという状況にあります。また、シルバーパス

を制度としてやっていますが、東京都に限って見

れば、美濃部都政の時代に交通の内部補助といい

ますか、福祉部局から交通部局に補助を行った。

これには是と非があるだろう。是というのは、高

齢者の外出促進には役に立ったという部分です。

しかし、もう一方で非というのがあります。この

非というのは、やはり利用者に補助せず交通局に

直接補助をしたことです。つまり、利用者がパス

しか乗れない。モビリティ促進の場合には、パス

ではなくてもタクシーでも鉄道でもいいわけで、

そういうことに対する補助の基本的なところが

違っていたのではないか。もしこれを高齢者の名

のもとにじゃなくて、パスを本当に活性化するた

めに補助したとしていたら、今ごろ東京都のパス

交通はかなり違っていたのではないかと思います。

これはかなり重要な問題を含んでいると思います。

疑問 3. rコミュニティパスは何をもたらした

かj

よい点というのは、自治体主導のパス計画がで

きるようになったということで、やはり日本の公

共交通の歴史の中には、その点だけは残ると思い
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ます。それから、利用者に多少便利なパスを提供

したこと、これがよい点だろうと思います。問題

点というのは、地域のパス交通全体の計画がなく

コミュニティパスを計画したために、パス路線の

再編・サービス水準を上げたりしなかったために

バランスの崩れたコミュニティパスが全国あちこ

ちに見られました。良いコミュニティパスの計画

のものもありますけれど、問題の大きいコミュニ

ティパスも少なからずあります。さらに市民全体

のモビリティ計画がありません。例えば、パス利

用困難者の計画が全くなく、コミュニティパスだ

けが淡々と動いている。これでいいのかという問

題です。それから、高い税金の負担を考えると、

もしかすると、パスにつぎ込むよりはタクシーの

方がはるかに安い可能性もあったりするという点

を見ていなかったのではないでしょうか。

それから、私自身、 1995年に運輸省のプロジェ

クトで、たまたまコミュニティパスを幹事長とし

てずっと調査を手がけてきたんですけれども、当

初コミュニティパスは一体何か、といったコミュ

ニティパスのカバーすべき領域や機能が不透明

だ、ったことです。 1989年に訪問したスウェーデン

のサービスルートというのは、 100メートルに 1

カ所バス停があり、かつノンステップの車両を

使っていました。これじゃないかという気がしま

した。したがって、高齢者寄りにしつらえればよ

ろしかったのかなというのが当時の私の感想でし

た。ところが、武蔵野ムーパス以後、あちこちの

自治体が同じようにまねして、余り成功したとい

う感じがしない地域が随分あちこちで見受けられ

ました。いいコミュニティパスももちろんありま

した。いいものをすぐ真似るというのはいいこと

なんですが、悪いところも真似てしまう場合も

往々にしてあったようです。

疑問4. r規制緩和は何をもたらすか?J

英国では1985年から始まっていろいろの成果が

出てきていますが、まだ、日本は始まったばかりで、

規制緩和をしっかり位置づけていく政策が、これ

からだと思います。

疑問 5. r環境対策にどれだけ役に立つのか?J

確かに大勢で乗れば役に立つんですが、数人だ

と乗用車の方が有利な場合もあるので、この点は

計算が必要でしょう。基本的に日本は、公共交通

をもう少しうまく使っていく工夫、努力が足りな

いのかなという気がします。

疑問 6. r限られた予算をどこにどう使うべき

か?J

かつてはパスがもうかっていた時代がありまし

た。しかし、欧米では最初からもうからないとい

うことを前提としたわけですから、公共交通に補

助を前提として考えています。ただ、日本ではど

うかというと、まだ過疎地域では補助を前提とし

ていますが、東京あたりはコミュニティパスは多

少補助を前提としていますが、パスに対する補助

がスタンダードになっていないというところがあ

ります。これもそろそろしっかり考える時期に来

たと思います。お隣のアジアの国のソウルですけ

れども、ソウルのパス交通計画はすばらしいと思

います。確かにインターネットでも宣伝が載って

おります。ここまで頑張れれば大したものだと思

います。残念ながら日本は余り頑張れていないと

思います。

疑問 7. rパスは多様な交通手段の組み合わせが

必要、その中でどんな領域を受け持つの

ヵ、?J

パスの受け持つ領域はそんなに幅が広くない。

しかし、組み立て方によって幅を広くすることも

できます。

2. 2 交通手段とその組み立て

( 1) BRTの領域

鉄道に近い領域をBRT(パス・ラピッド・トラ

ンジット)と言い、高速でパスを走らせるもので

す。これは、名古屋の基幹パスやブラジルのクリ

チパのパス、ソウル市のパスがそうです(図 2-

1)。

写真2-1はクリチパのBRTのパスターミナで

す。広域サービスのパスの車両は 3連節で停留所

はチューブ型のものです。これらはLRTやモノ

レールに近い乗客を輸送できます。写真 2-2は

パス路線沿道の高密度な土地利用の例です。パス

路線沿道に高層建築を建て、できるだけ公共交通
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が利用しやすい都市構造を目指したものです。こ

うした土地利用によりパス利用がかなり伸びてい

ます。さらに図 2-2は写真 2-2を概念図として

示したものです。パス路線沿道にできるだけ高層

の建築を配置し人口密度を高くする方法です。

車
度
(
大
)

乗
密

(
小
)

LRT(ライトレールの公共交通)
ガイドウェイパス
BRT(パスで高速の公共交通)

比較的狭い地域 比較的広い地域

図2-1 路面交通のカバーエリアと乗車密度による

各交通手段の分類

写真2-1 クリチパ市のBRTのターミナル

写真2-2 クリチパ市の高密度なパス路線沿道

これを公共交通指向型の土地利用ともいいます。

将来の環境を配慮した交通システムとして、きわ

めて重要な交通システムです。類似した都市とし

て米国のポートランドのLRT(路面電車の進化し

たもの)などがあります。また、南米は世界銀行

の支援でボゴダ、サンチアゴ、リマなどがこのシ

ステムで戦略的に展開中です。

磁 III~j 踊臨港
[ぷトJ

図2-2 パス路線沿道の土地利用

(2 )一般パス・コミュニティパスの領域

それから一般パスやコミュニティパスの領域が

あります。日本ではこれがパスのほとんどだと思

います。パスは停留所を持ち時刻表にしたがって

運行するものです。コミュニティパスはパスより

停留所間隔を短くし、車両も小型化した運行のも

ので、主として自治体が計画して運行するものが

多く見られます。また、最近は住民主導のものも

見られるようになりました。詳細な説明は、良く

知られていますのでここでは省かせていただきま

す。

(3 )デマンド型交通サービスの領域

そのほか、デマンド・リスポンシブ・トランス

ポート (DRT)は電話で予約し、迎えに来ていた

だく交通手段です。 STサービスというのは障害

者・高齢者専用の交通手段で、利用資格のある移

動困難な人が予約をして利用する交通手段です。

それから、英国ではコミュニティカースキームと

いう、自家用車に人を乗せて運賃を取ることが認

められている制度です。特に過疎地域などで行な

われています。日本ではセダン特区(構造改革特

区)として大和市が手を上げて実施の段階に入っ

ています。今までのパスだけでなくもう少し歩か
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ないですむ交通システムが必要だと思います。

2困 3 デマンド型交通の事例

これからお話しすることは、どちらかというと

パスよりもう少し需要が小さな領域といいますか、

需要規模が小さいが乗り合いのもの、例えばデマ

ンド・リスポンシブ・トランスポートとかスペ

シャル・トランスポート・サービスなどです。も

う少し具体的に言いますと、乗合だけれども、小

さな小型のタクシーや小型のパスでサービスする、

その領域の交通サービスのことです。

最初に図 2・1の、需要規模が小さい乗客に対

応するのがデマンド型交通(デマンド・リスポン

シブ・トランスポート、コレクティブ・トランス

ポート)です。例えば小型パスの相乗り、タクシ

ーの相乗りです。タクシーの相乗りで、「のりタ

ク」と呼ばれているものを2004年11月から 3ヶ月

問、多摩センターで実験をする予定です。これは

住宅地から多摩センター駅まで相乗サービスを行

います。運賃は300円程度に抑えて乗っていただ

こうというものです。それから、乗用車の相乗り

です。先ほど申しましたコミュニティカースキー

ム(日本の構造改革特区のセダン特区)です。こ

れは英国に既にありますので、日本ではセダン特

区に指定されれば、このコミュニティカースキー

ムと同様の自家用車に人を乗せて運賃をとること

ができます。東京だと桧原村とか青梅の奥だ、とか、

そういったところだとコミュニティカースキーム

はやりやすいと思います。タクシーがないような

場所だったら可能です。スペシャル・トランスポ

ート・サービス、これは、介護保険と、それから

道路運送法80条の改定で、 NPOが参入というこ

とでかなり沸騰しています。あちこちでセミナー

も、毎月と言わず相当の頻度で聞かれています。

今回、デマンド型交通サービスの特徴は、利用

者の予約運行システムです。利用者は会員制で、

不特定多数の誰でも利用可能の場合があるんです

が、日本の場合は限定された人になりますので、

人数はかなり少なくなると思います。特定少数、

一般的に高齢者、障害者に限定すると、スペシヤ

ル・トランスポート・サービスに近くなります。

それから予約が前提となります。いつ、何時何分

に乗るということを予約をします。実はデマン

ド・リスポンシブ・トランスポートは路線があり

ません。路線がないので予約をしないと乗れない。

待っている場所の停留所(停留所と言わないんで

すけれども、スウェーデンですとミーテイングポ

イントと呼びますが)で待つことによって乗り降

りができます。

それから、運行システムは、 ドア・ツー・ドア

の場合とカーブ・ツー・カーブ(路上から路上)

ですが、スウェーデンですと自宅から、 100から

150メートルぐらいのところをミーティングポイ

ント(乗降する場所)として定めます。

それから、コストですけれども、タクシーより

安い。先ほど、多摩センターで300円程度として

いるのは、タクシーの六百数十円に対して半額程

度にする。現在、そのくらいが多分乗るのに最も

よい。ただし、相乗りで乗りますので、多少のマ

イナス面はあります。運営は行政の補助が不可欠

ですけれども、採算性の悪いコミュニティパスよ

りは安いかもしれない。大体5割から 8割ぐらい

行政が支出する可能性があります。高齢者寄り、

あるいは障害者寄りのコミュニティパスになれば

なるほど、この行政補助の負担が大きくなる可能

性があります。

実施地域ですけれども、中山間地域にかなりた

くさんあります。すでに全国に20カ所以上だろう

と思います。都市部の特定地域の運行は 5から

10km2程度の面積のところが妥当でしょう。それ

から高齢者・障害者限定など、こういう適用領域

があります。需要規模が概して小さいということ

です。

それから、デマンド型交通の種類ですけれども、

STS、フレックス・ルート、一般DRT、ルート

迂回型の 4つに分けられますが、迂回型は「東急

コーチ」ですね。渋谷に走っている東急トランセ

です。これは電話予約が要りません。したがって、

運転手さんに迂回してもらう、バス停で呼び出す

と迂回してくれるという、そういうものです。あ

くまでもこれは一般パスの位置づけになります。

私がこれからお話しするのは、迂回型を除いたも
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のです。

それから、ここでSTSというのは完全にドア・

ツー・ドアです。フレックス・ルートというのは、

後で写真をお見せしますけれども、スウェーデン

というのはSTSが人口の 5%と利用者が多くて、そ

れを減らすためにフレックス・ルートを開発しま

した。そこは、自宅から100から200メートル程度

をミーティングポイント、待ち合わせ場所に設定

しました。そして利用を高齢者・障害者、しかし、

歩ける高齢者・障害者に限定をしています。それ

から、 DRTの郊外型はフィレンツエのタイプで

す。フィレンツェは郊外で3地域ぐらい、パスを

全部やめてDRTにしています。これはかなり頑

張ったタイプですね。その他、細かいところは除

きますけれども、自宅と都心を結ぶ中山間地域の

もので、福島県の小高町や長野県の富士見町で運

行されています。バス停留所をベースとした中村

まちパスなどがデマンド型です。

2. 4 スペシヤル・トランスポート・サービス

5番目に、スペシャル・トランスポート・サー

ビスです。 STサービスの定義ですけれども、高

齢者・障害者を対象とし、行政など非営利団体が

運行するケースが極めて高い。外国でもほとんど

非営利団体か、あるいは行政の補助で運行してい

ます。つまり、もうからないので、個人でもうけ

ようとしても無理だということが非営利団体運行

ということです。利用においては、一定の利用資

格を持つということと、それから、個人のイン

フォーマルな送迎は含まない。

(1)国際的動向

STSの種類を国際的に概観すると、運輸系、厚

生労働系、 NPO系、総合的というふうに分けまし

たけれども、イギリスではダイヤル・ア・ライド

とかリング&ライドとか、いろいろな呼び方で呼

んでいます。アメリカ、カナダはパラトランジッ

ト。厚生労働系だと、イギリスはアンビュランス

サービス。救急車の機能で送迎をするということ

をやっています。日本ではここが一番弱いんです。

通院する場合に結構問題があると思います。英国

は、お医者さんにかかると、次に通院するとき、

お医者さんが患者さんのためにこのアンビュラン

スサービスも予約をして通院をさせるということ

をやっております。メディケイドがアメリカです

ね。これはアメリカの90年代に1，000億から1，500

億円、医療費の 1%を交通費に充てています。ク

ロスセクターベネフィットとは異なる分野間の経

済性です。入院期間を短くするために送迎が必要

なのです。アメリカの入院期間は 1週間ぐらいで

す。日本は3週間から 4週間です。 3倍から 4倍

ですね。こういうところをアメリカは、入院期間

を短くするために交通の方にお金をたくさん出し

ている。日本はその政策が全くないのです。

NPO系のコミュニティ・トランスポートと呼ば

れる団体は英国、米国、豪州にあります。 ドイツ

は、兵役を拒否した若者がSTSを運行するケース

があります。スウェーデンは、とにかく行政が丸

抱えです。

( 2)ロンドンのSTサービス

①アンビュランス・サービス

ロンドンを例に簡単にご説明しますと、アン

ビュランスサービスはナショナル・ヘルス・サー

ビス・トラスト (NHSトラスト)と呼ばれ、日

本で言うと公益法人に当たります。ここが運行し

て、 NPOとかボランティア団体に委託をしたりし

ます。それから、運行の目的は、あくまでも病院

送迎です。予約はGP(ジエネラル・プラクティ

ショナ一、家庭医)が、必要な人の次の通院サー

ビスのときに予約をするということになります。

②ダイヤル・ア・ライド

ダイヤル・ア・ライドとかリング&ライドとか、

地域によっていろいろ名前がありますが、運輸部

局が運行するものです。ロンドンではトランスポ

ート・フォー・ロンドン(ロンドン交通局)が運

行しています。ロンドンをたしか 7つの地域に分

割して運行しています。運賃はパスより高くタク

シーより安い。利用目的は病院以外の自由目的で

す。例えば、世田谷の何十倍も運行しています。

③コミュニティ・トランスポート

コミュニティ・トランスポートはボランティア

ですけれども、しっかり運賃を取ります。運行シ

ステムはダイヤル・ア・ライドと同じです。
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日本の例ですけれども、国は、運輸のサービス

はしていません。国際的には珍しいんですけれど

も、厚生労働は介護保険対象者だけをサービスす

る。これは、介護保険だけというのは余りよくな

くて、その他の移動困難者については面倒見ない

よという意味合いに等しいと思いますので、まだ

まだこれから考えなくてはいけないと思います。

自治体は、福祉の細々とした財源のみでやってい

ます。それから、交通部局が本来は英国のダイヤ

ル・ア・ライドのようなものをやらなくてはいけ

ないですけれども、みんなコミュニティパスに

走ってしまっていました。これは本当に必要な

ものが計画されずに、おかしな現象になっていま

す。それから、都道府県は、都が車両補助を出し

ているけれども、他はまだまだ、というところです。

それから、日本の現状と課題ですけれども、通院

の送迎が決定的に不足している。それから、

NPOとタクシー会社だけが対応するのはかなり

困難に近いのではないか。もっと行政が頑張らな

くてはいけない時期に来ています。

(3 )スウェーデンと日本のSTサービスの比較

STSの普及ですけれども、サービスの供給量が

スウェーデンの l割以下だろうというのは確実で

す。過去には50分の lから100分の l程度ですけ

れども、相当低い。交通側の原因として、公共交

通として考えない。福祉だと思っている。だから

交通や都市側は自分のテリトリーじゃないとd思っ

ています。自分のやるべきことじゃないと思って

いるという問題点がある。福祉側の原因は、福祉

サービスの延長と考えている、公共交通にほとん

ど視点がない。やはりこれは両者で考えるべきだ

というのが、これからのやり方だろうと思います。

このデータを見ていただくと、ストックホルム

の人口は185万で4.5%のSTS利用者がいます。実

際には 8万4，000人ですけれども、それを仮定す

ると、世田谷だと80万で、 3.6万ぐらいの利用資

格者がいて、そして4.5%ぐらいになります。公

共交通のトリップ数はわからないんですが、イエ

テボリを100とした場合のSTSのトリップを見る

と、世田谷はたった 8ぐらいだろうと推測してい

ます。これも、世田谷区を20万トリップというか

なり大盤振る舞いでそれですから、これが5かも

しれない。 5だとイエテボリの20分の lに匹敵す

るわけです。つまり、世田谷というのはNPO団

体が7、8団体あって、自治体も補助をしていて、

それでこの状態です。これ以外の地域はもっと悲

惨な状況にあるのは間違いありません。そういう

ことを考えると、日本はイエテボリの 5%程度し

か運行していないというのがSTSの実態です。

(4) DRT 

DRTについてほんの一部だけご紹介したいと

思います。 STS以外のデマンド型交通の種類です

けれども、高齢者対応型がフレックスルート、フ

レックスラインとも呼びますが、これはスウェー

デンですね。それから過疎的地域型が小高町、福

島です。それから富士見町のサービス。それから、

帯広は実験中のものです。

①中村まちパス

小都市型の郊外から都心に送迎するタイプの中

村まちパスがあります。中村まちパスは、簡単に

申し上げますと、既存の停留所でパスを電話で予

約すると、パスが直接そこに迎えに来てくれるん

です。そして200円で乗れるというものです。鷹

巣は国土交通告、と東大と東京都立大と 3者で実験

をした結果です。ここも 3年ぐらい前に実験した

ものです。

②都市型DRT

都市型DRTはこれから普及すると思うんです

が、意外に難しいんですね。帯広で実験をやって

いましたが、これがパスでいけるのか、コミュニ

ティパスでいけるのか、それともDRTでいくの

か、議論が分かれるところでした。タクシーの乗

り合い型は都市再生機構と多摩市とで実施する予

定のものです。我々も協力していますけれども。

これがどういう結果になるかによって、新しい

DRTの市場が見えるかどうか、その直前にありま

す。それから、過疎的な地域については、ここに

は書き忘れましたけれども、 11月に八戸市の郊外

にある福地村というところでも実験をやります。

そんなところが日本のデマンド型交通のSTS以外

のものです。

③フレックス・ルート
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写真2-3 フレックスルートの車両

フレックスルートの概要を簡単に述べたいと思

います。フレックスルートというのは、社会的ツー

ルのーっとして考えているというのが重要なこと

です(写真 2-3)。モビリティというのをしっか

りと位置づけているんですね。ここがフレックス

ルートの一番重要なところです。それから、ス

ウェーデンというのは、 STSは1970年代に270以

上あるコミューンにほとんど普及していました。

日本はいまだ普及しておりません。問題点として、

このサービスのために納税者のコストが増大して

きたことです。つまり、 STSというのは 1回乗ると

二、三千円かかるわけです。これで納税者のコス

トが増大してきたので、それを下げる努力をしな

くてはいけないということで、最初に実施した

のがサービス・ルートです。次がこのフレックス

ルートです。そして、ストックホルムというのは

世界最大のDRTのオペレーターであるというこ

とも申し上げておかないといけないと思います。

それから、コスト削減対策として、 1996年に

SAMPOというEUのプロジェクトにより、ここ

で成功しました。特にイエテボリがその例です。

デマンド型のミニパスサービスの全面的実施を

やったわけです。そして、ひとり暮らしの世帯が

かなり増加しているので、このサービスは重要だ

という認識に立って実証実験をしています。

フレックスルートは歩行器を用いた老人とか、

多少歩ける人が対象者で、特に歩行器利用は、こ

のパスではお客さんの重要なタイプの一つです。

運行システムですけれども、郊外から都心の方

向、北から南とか、南から北、これを30分おきに

スタートさせています。そして事前予約が必要で、

例えば9時12分に待っていてくださいという予約

の相手にコールパックをする、そういうシステム

を使っています。予約者はミーティングポイント

に向かい、所定の時刻にパスを待ちます。これは

7km2の面積の大きさです。そして、ミーティン

グポイントは自宅から最大150メートル以内、歩

行できる高齢者の限界を150メートルと想定して

います。

図2-3 フレックスルートの運行地域とミーティング
ポイント

フレックスルートでもう一つ重要なのは、横軸

が利用者にとっての便利さということです。便利

で社会的コストが高いのはタクシーです。シェア

ドタクシ一、 STSですね。これが高い。公共交通

は安くて余り便利じゃない。パスはこの領域にあ

る。公共交通に乗れない人と、シェアライドだと

自宅まで来なくてもいいというような人と両方を

引きつけるのがフレックスルートです。このフ

レックスルートを今回開発して、その結果、相当

の利用者が出てきています。

利用者を見ますと、 STSが減少し、フレックス
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ルートが上昇しました。つまり、 STS利用者を減

らす効果がフレックスルートにあったのです。経

済的にこちらの方が安くできるということをス

ウェーデンでは証明したわけです。

フレックスルートの意味なんですが、クロスセ

クターベネフィットというのは、異なる分野間の

採算性を考えることです。例えばパス交通をパス

の採算性だけで見ているのは、ほとんど乗客の運

賃だけで問題を解いている。乗客の運賃だけで考

えるよりも、その人が医療費が安くなるとか、あ

るいは、自分が給食サービスを受けている人が食

事は自分でつくれる、こういう人が37%いました

けれども、この人たちを送迎することによって、

その人たちが外出ができてケアが要らなくなる条

件、これがクロスセクターです。こういうことを

考えましようということです。フレックスルート

の運行の純赤字を埋めるということで、高齢者の

ケアにかかる全コストの 1"-'2%を予防策に、交

通に回そうということがフレックスルートでは言

われています。運転手については、ある種ソー

シャルワーカーの代理人の役割も果たします。

また、パスの中がクラブのような雰囲気になる。

こういうことが効果として挙げられています。以

上がフレックスルートの導入の大きな理由です。

過疎的地域で小高町の事例を簡単に見ますと、

類似したシステムが全国で十何カ所かあります。

郊外から都心に、 1回300円で15分とか20分かか

りますけれども運行する。その懐の深さは 5キロ

から10キロあります。それから、商工会が運行す

る。市が補助をします。効果は、外出が顕在化し

た。あと、ここには書かなかったんですが、村の

医療費がかなり増えたことです。ということは、

今までお医者さんに行かなかった人が行くように

なった。そのことによって医療費が増えた。

小高町のeまちタクシーというのは、こんなパ

ンですね(写真2-4、2-5)。車両が極めて悪い

んです。もうちょっといい車両を使えればいいな

と思います。ここが予約センターです。こういっ

た80ぐらいのおばあさんが乗り降りして自宅まで

帰ります。こういうことが小高町ではやられてお

ります。

写真2-4 小高町eまちタクシーステーション
(予約受付場所)

写真2-5 車両に乗り込む利用者(小高町)

大事なことは、車両がもう少し低くなればよろ

しいとか、ただ問題は、皆さん方がコミュニティ

パスの次はどうもDRTだぞと考えるのは早計だ

と思います。 DRTは、あくまでも幅の狭い交通

手段の一つである。コミュニティパスも幅の狭い

交通手段の一つです。幅というのは、公共交通が

カバーする領域のことで多様なところをカバーし

なくては地域とか人とかをカバーしなくてはいけ

ないんですけれども、 DRTはそのひとつワン・

オブ・ゼムなんです。ナイフと、なたと、かみそ

りとでは用途が違うわけですね。なたでひげは剃

れない。なたでひげを剃ろうなんていうのは大間

違いで、やはりそれぞれ交通手段を使い分けるの

が今後重要な条件になります。

それから、コミュニティパス、これはほんの少

ししか述べません。全国で数百路線があり、自治

体の計画と財源によるものが出てきたということ
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です。自治体主導という点では、私は評価をして

おります。そして、自治体が積極的にお金を負担

し、計画に参加をするということは非常によろし

いことと思います。ただ、やはり道具の使い方を

地域によって変えなくてはいけないというのが、

さっきから申し上げたとおりなんです。コミュニ

ティパスも適材適所があるはずです。

道路運送法80条については、ここで話すとまた

相当の時間がかかりますので、きょうはこれで終

わりにしたいと思います。

3. バスを総合的に計画する

中村文彦

皆様、こんにちは。横浜国立大学の中村と申し

ます。

秋山先生は、私が学生のときから先生でいらっ

しゃって、秋山先生とこうやってご一緒に仕事が

できるようになって、本当に光栄でございます。

私の方は、パスを総合的に計画するというタイ

トルでやれと言われたんですけれども、するため

に何を考えなきゃいけないかを話そうというふう

にさせていただきました。

私は、パスが専門だとよく言われますが、専門

は都市の交通全部だといつも言っておりまして、

都市の交通全体を見たときに、パスというのはど

う考えればいいのかということを割とよくしゃ

べっております。それで、いろいろ言い方はある

し、これがすべてを語っているとは思わないのです

が、都市の交通を全体一きょうは行政の方が多い

かなと伺っておりますが、都市の交通システムで

す。

都市の交通システム:5つの目標

-都市のあるべき姿を支える交還システム
上位の目標は都市{生活空潤)像の実現

-安全殺の高い交通システム
一交通事故問題は避けられない

・環境負荷の小さい交透システム
ー環境面での持続可能性

・5量もが移動しやすい交通シス子ム
一社会面での持続可能性

• ~F莞効率性の濃い交通システム
一財政面での持続可能性

図3-1

1つ目に書いたのが、都市のあるべき姿を支え

る交通システムです。交通屋さん、私も交通屋さ

んですけれども、何か交通だけやっていればいい

ようについついはまってしまいますが、上位の目

標はやはり生活だろうと思います。都市の都市像

でもあり生活空間像、これを実現するときに交通

が、これは先ほどの秋山先生のところで、岡並木

先生の引用がありました「衣食住・パス」、あの

世界ですね。では、その交通が持つ機能ですが、

これがよく時々忘れられがちですけれど、とにか

く安全でなくてはいけない。交通事故が起きるよ

うではやはりまずいと思います。だから、これも

交通をやっている研究者の中で大事な課題です。

それから、これは次にいらっしゃる加藤先生の本

当の専門に近いところだと思いますが、環境の面

に対して、少なくともマイナスの影響、要するに

負荷をかけるようなことがあっては、やはりまず

い。環境負荷は小さい方向に持っていくべきだろ

う。次が、だれもが移動しやすい。特定の方が非

常にご不便をこうむってしまう、そういう面では

まずいだろう。最後に書いたのが、かといって、

お金はない。だから、お金の面でもなるべく効率

的でなくてはいけない。この「効率」という言葉

が、時々「採算」という言葉と入れかわるんです

が、ちょっと分けておきます。まとめますと、生

活を支える、安全である、環境に優しい、みんな

が使える、そしてお金をそれほど使い過ぎないと

いうか、金遣いの荒いものではないと、そのあた

りのことを考えるのは当たり前だろうと思います。

これをやるためにどんなことをするのかという

ことで、いろいろなことをするんですが、最近の

私の興味で出したらこうなりました。

1つは、ゴールが生活空間だとすると、これは

短期的な都市計画から長期的なものまであるんで

すけれども、都市計画の中できちんとまざり合っ

ていこう。

それから、今度は、パスはパスでいいんですけ

れども、パスだけじゃないでしょう。いろいろな

乗り物があって、それぞれ良さがあって、そのと

きにうまく組み合わせることでパスも生きてくる

し、もしかしたら、こういうタイトルじゃいけな
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いかもしれませんが、パスなんか要らない町に無

理やりパスを押しつけるようなことをしていたら、

やはりまずいわけです。とすると、マルチモーダ

ルというのはいろいろな交通機関がありますよと

いう意味ですが、そこをきちんと考えようという

ことです。

3つ目、これも割と私は大事だ、と思っているん

ですけれども、予算が降ってくると、それでつい

ついお買い物をしてしまいます。今あるもののよ

さを忘れて、新しいものについつい飛びついてし

まう。いいコンビューターが出ると、今あるコン

ビューターはすくマ学生に追いやって、新しいもの

を買ってしまうという先生がいますけれども、あ

れはよくなくて、やはり今あるものは有効に使お

う。今ある道路、今ある歩道、今あるパスだ、って、

よさはきっとあるだろう。これを使おうと。交差

点が信号で渋滞していると困る、だから道路が必

要だと、こう一飛びに行かないで、いや、交差点

が混んでいるんだけれども、あれはもう少し信号

を工夫したらいけるかもしれない。あるいは、歩

行者と自転車と車のバランスを少し考え直せばい

けるかもしれない。こういう部分をないがしろに

し過ぎている風潮がちょっと気になります。

それから 4番目、これはなかなか言葉が難しい

んですけれども、全体の傾向として車に依存し過

ぎている部分があるとすれば、車を自粛せよとか、

車に乗るのは何とかだとか、そういうことじゃな

くて、車を使わなくてもいいような仕組みに持っ

ていくことを、政策をやる側は考えなくてはいけ

ないと思います。

もう一つ、これが僕の学生のころから教わって

いて、すごく好きな話なんですが、あしたのこと

はわからないとは言いませんけれども、少なくと

も5年、 10年先は結構わからないです。大体、携

帯電話がこんなに普及するなんて、多分十数年前

の人は思わなかった。思っていたという人もいる

でしょうけれども、こんなになってしまった。結

構電車なんかに乗りますと、ずらっと座っている

人がみんな携帯でメールを打っている異様な光景

がありますよね。私もその一人なんですけれども、

そういうふうに世の中が変わっていく。それは、

僕ら、計画と言うと、つい10年、 20年、いろいろ

な前提を置いて計画をしますが、その前提がずれ

てしまうかもしれない。それは、一言で言うと不

確実性という言い方でいいと思います。これに対

しでかなりフレキシブルに対応していく仕掛けが

要る。だから、やってみて、いろいろなことを試

してみて、だめなものはやめるし、条件が変わっ

たらやはり見直すという話が必要です。こういう

ところが、どうもやはり、これも数年前から言わ

れている話がほとんどですが、今でも大事なんだ

ろうと、こう思っております。

それで、私は、自分の大学で 1年半ぐらい前に

公開講座を 1人でこれだけやりました。かなりき

っかったのですが、資料はここにありますので、

ご興味のある方は見てください。いろいろな話を

しました。それから 1年ちょっとたって、最近、

パス絡みでどんなことを思っているのかというの

を7つ出しました。これも実は今年の 5月にやっ

た、我々の方の公開の講座の方でも同じ資料を出

しましたが、やはりまだまだ、後で出てきますが、

インターモーダルという発想が都市部では足りな

い。それから、市民参加というのが、交通の分野

でも結構やっていますけれども、ちょっと揺らい

でいる。それからITS、これは後で出てきますが、

インテリジェント・トランスポート・システムズ

といいますが、簡単に言いますと情報通信技術を

交通に活用しようという発想です。これがやはり

何かちょっとおかしい。それから再生、この意味

は中心市街地と思っていただいていいんですが、

中心市街地の再生という議論はあります。たくさ

都市のパス輸送を考えるよでの
最近のキーワード

→本回特!こ話題として取り上げる話題

.まだまだ不十分なインターモーダル施策

.揺らぎつつある市渓参加の本質

・閉塞状況の!TS

・定かでない都心再生論議での交通の役割

.まだ手探りのE!;合体と運輸率業者の関係

.切り分け不確かなTDMとTSM

・雪量もわかっていない本当のTOD

図3-2
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んあります。だけれども、その中で交通がどうも

やはりちょっと浮いている気がする。 5番目、自

治体、それからパス会社、この間の関係。ここは、

もうむしろ次の加藤先生がいろいろお話ししてく

ださると思うので、私はさらっとはいかないと思

いますけれども、そういう話です。それからさっ

きの、今あるものを有効に使うとか、過度に車に

依存しないとか、そのあたりのところの整理が要

るだろう。最後、これは都市計画と公共交通は実

はつながりがあるんだよという話です。このうち

の全部を話すと 2時間ぐらいかかりますので、飛

び飛びにいきます。

まず、 1つ目のインターモーダルに関しては、

乙のスライドだけはきちんとお話しさせてくださ

い。世の中では、マルチモーダルとインターモー

ダルと 2つの用語があります。同じように考えて

いいんですけれども、僕の理解では、マルチモー

ダルというのは、いろいろな交通手段がある。そ

れは、皆さんそれぞれのお好みによって選ぶこと

ができる、そういう環境。いろいろな交通手段が

あるということは、裏を返せば、自家用車がなく

なったらどこにも出かけられなくなるという状況

ではない。自家用車ではない移動手段も自分の中

の選択肢になる、そういうまちづくりだろう。と

いうことは、もう少し具体的に言うと、徒歩であ

るとか電車であるとか、いろいろなたぐいの公共

交通、こういうものが選択肢としてちゃんと意識

の中にあるか。

卒業論文のころに、ある千葉の郊外のニュータ

ウンで調査をしたんですけれども、いろいろな意

言葉の定義

-マルチモーダル

一多様な交通手段を選択できる環境整備

ー自家用車以外の交遜手段が選択肢となる

一徒歩、 8転車、公共交通の賓の向上

一公共交通では絡僚機能が嚢要になる

.インターモーダル

ー交遜機療の摘の絡望書機能

一乗継の4つのロス(物理、終稿、運賃、心理室)

図3-3

見が出ました。「私はただでもパスに乗らないJ、

あるいは「パスがどこにあるか知らない」。これ

は、パス会社さんがどういう言いわけをしようが、

もう市民から見たら選択肢にはなっていないわけ

ですね。それはもうだめなんですね。その公共交

通を頑張るのに何が要るかというと、公共交通と

いうのは、さっきの秋山先生のお話の中には、 ド

ア・ツー・ドア、カーブ・ツー・カーブというお

話がありましたけれども、それを全住民向けにや

ることはできない。とすると、どうしても節目節

目が出てくる。公共交通を使って移動しようと思

うと、まずバス停まで歩く、パスに乗る、駅に着

く、駅で電車の乗り場までまた歩く、そこから電

車に乗ると、継ぎ目継ぎ目があります。この継ぎ

目のことをきちんと言うのが、僕はこの言葉だと

思っています。インターモーダルのインターとい

うのは、インターチェンジのインターだと思って

ください。交通機関の間のつなぎ、これをきちん

と考える人がもっといなきゃいけない。

ところが、実際にはつなぎというのは境界領域

ですから、こっちの人もこっちの人も、できれば

さわりたくない。なぜかというと、自分が何かそ

こに対して頑張ると、損した気になっちゃうんで

すね。ですから、みんなさわろうとしない。これ

がすごくまずい。実際に、例えばパスから鉄道に

乗り継ぐときのことを考えてみましょう。そうす

ると、 4つ嫌な要素があります。 1つ目の要素は、

あんな遠くに、こんなところでパスを降ろされて、

あんなところに駅がある。何で歩かなくてはいけ

ないのと、これが 1つ目ですね。 2つ目は、 トコ

トコ歩いていく。そうすると、ホームに着いた瞬

間に電車のドアがしまって行ってしまったという

やつですね。これでまた次の電車まで待たなくて

はいけない。これは時間のロスである。それから、

運賃が、例えば電車から電車に乗り継ぎでも、 1 

駅乗ってまた 1駅のときに、別な会社だと初乗り

といいまして少し割高な分を取られますよね。運

賃が割高な気分になるし、しかも乗るたびごとに

切符を買わなきゃいけないとなると、これまた面

倒くさい。まして、最後は、初めて来るときに、

一体どこに次の乗り場があるんだかわからない。
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こういういろいろなものがロスになって、つなぎ

という部分をすごく嫌にさせる。そうすると、電

車を乗り継いで行くよりは、車だったら家から目

的地まで、こんなことも、こんなことも気にせず

に、渋滞さえ我慢すれば行けてしまうわけですね。

すると、こういうふうなことをねらおうと思えば、

ここまできちんと考えていない。この2つの単語

を考えて各自治体の交通計画は本当にできている

んだろうか。そういうことでございます。

私の経験は飛ばします。いろいろなことをやっ

たという話ですが、これはもう飛ばします。

論点を言います。では、乗り継ぎ施設を整備し

ようと、それだけでは完結しない。これは逆の話

ですけれども、乗り継ぎ施設として、例えば日本

の一番南側の某県でモノレールができたときに、

乗り継ぎ施設をきちんとっくりました。ところが、

そのモノレールはきちんと行くんですけれども、

もう片方のパスが入ってこない。だから、乗り継

ぎ施設がきちんとして、そこに来るモノレールと

パスがきちんとして、それでこういう、さっき申

し上げた 4つのロスのためのいろいろな仕組みが

あるということが1つ目。それからさらに、そう

いうことをして自家用車を使っている人から公共

交通に乗ってもらおうと思うのであれば、どう

やったら乗ってくれるのかなということをきちん

とやる。これはマーケティングという言葉が僕は

すごく適切だと思うんですね。「いや、一度パス

を体験してくれれば気が変わるJ、変わりません

ね。一度パスを体験して、これは付き合いだけれ

ども、もういいやと思うのが大抵の場合で、「あ

あ、パスに乗ってよかった」と思うのは、加藤先

生とか私とか、ちょっとそういうのが好きな人は

そうですけれども、普通の方はなかなかそうじゃ

ない。とすると、どうやったら好きになってくれ

るかという、ここの努力ですよね。片思いしたと

きに、あの女の子はどうやったら振り向いてもら

えるかつて徹底的にマーケテイングをするんです

が、えてして失敗しますけれども、同じ発想で、

どうやったら乗ってくれるのかということを考え

ないんだ、ったら乗ってくれないわけですから、そ

この部分が要るだろう。

それから、頑張って質を高くやれば、質の高い

例というのは割と自然に発生して生き残っていく

ような傾向がありますが、このワンフレーズは、

余り今日は気にしないでください。

図3-4

図3-5

それから、結節点というと、すぐに駅ばかり言

いますけれども、実はバス停、これは物すごく私

は大事だと思っています。日本はとにかくバス停

が情けなさ過ぎる。このバス停をどうすればいい

のかというのを、いろいろ今考えていて、だれに

金を出させればうまくいくかとか、いろいろ思っ

ているんですけれども、細かいことは言いません。

このバス停、パスを待つ場所、空間に対して、い

かにどれだけのことをできるかというのがかなり

大事だと私は思っています。待つ空間がきちんと

して、いろいろな機能、ソフトウェアが配備され

ていれば、 3分ぐらい遅れても「うん、いいかな」

と思うし、 5分ぐらい遅れても「まあ、しょうが
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図3-6

図3-7

ないか」と思うけれども、これがそうじゃないと

すると、もう 3分遅れるだけでいらいらする。こ

の空間整備でパス停をもっともっと考えなきゃい

けないと私は思います。 10年ぐらい前に、東京都立

大の吉川先生という建築の先生が、私の大学の同

期なんですけれども、彼に言われて建築雑誌にバ

ス停のことだけ2ページ書きました。そのときも

同じことを書きましたけれども、空間をデザイン

する人は、もっとこの 3文字をきちんとやってい

ただきたいと，思っております。

市民参加の話は、多分自治体の絡みのところで

いろいろありますので、きょうは余り言いません。

ただ、気になるのは、何で市民参加なのか。市民

参加したら、参加した市民がすべて全部決めるの

か。では、市長さんは一体何をするのかと、ここ

ら辺のルールの確認という議論をこれからするん

だろうと患いますが、実は私の中でもいろいろ思

うことがあって、ここに書き尽くせないことが

多々あるので、こういういろいろな議論が今出か

かっているよということだけにさせていただきた

いと思います。

次のITSでございますが、これは先ほど申し上

げましたように、インテリジェント・トランスポ

ート・システムズ、高度な交通システムだ、と思っ

ていいですけれども、情報技術を駆使したもので

す。例えて言うと、その昔、もう10年近く前です

けれども、一応世界初なんですが、インターネッ

ト上にパスの位置を出すということを、横浜でや

りました。これは非常にすぐれたもので、ここの

あたりでパスがおくれているとか、ノンステップ

パスが次に来るとか、パスは時聞がかかるけれど

も車だと早く行けるとか、いろいろな情報が同じ

画面で見られる。非常に高級なシステムです。し

かし、この画面に行き着くまでにすごい時間がか

図3-8
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かりまして、ほとんどだれも見なかったという苦

い経験があります。でも、めげずにまたやりまし

た。こっちは割とっくり込みはシンプルでありま

して、常磐道のパスの位置がわかる。これは別に

何も新しくないんですけれども、これは実はこの

5月に中止になりました。

ただーただですよ。情報技術によって、こんな

こともあんなこともできるんだと思うんですけれ

ども、僕は結構いつも怒っていて、 1つ目の怒り

はこれですね。 Needs-Seeds問題というんです

けれども、ニーズ、こんなものがあればいいなっ

ていうのに対して、シーズ、こんなものがありま

すよ。例えて言うと、私のうちの子供が大好きな

漫画に「ドラえもん」というのがあるんですけれ

ども、あれは、のび太君が泣きつくと、 ドラえも

んのポケットから出てくるんですね。先にドラえ

もんがポケットからたくさん出していて、のび太

君が選ぶのに困っていると、そういう状況じゃな

いわけです。ところが、このITSの世界は、今申

し上げたような状況に近いものがある。何に使え

るんだかよくわからないものが出てきていて、そ

れがどうも都市交通で本当に困っているところに

うまく行かない。あるいは、背中がかゆいときに

孫の手つでありますが、かゆいところに手が届け

ばいいんですけれども、手が届かないときがあり

ますよね。これはやはりおかしい。本当に欲しい

ものになかなか近づいていない状況がまだ続いて

いる。

それから、このJ情報技術を使っていろいろなこ

とができるということでいいんだけれども、だれ

のためか。どうも、よく見ていると、何とか電気

とか何とか電工のための開発のようなものに見え

たり、あるいは役所のためだ、ったりする感じ等が

あったので、そうじゃなくて、本当に困っている

市民のため、これによってもっと外出できて健康

でいられるということですね。その方々を支援す

る部分がまだもう少し弱い。それは、もう少しき

つい言い方をすると、手段と目的がすり変わって

いるような状況があるんだろうと。

次が、費用の負担と回収ですが、これがうまく

いかない。どうも通信費用であるとかソフトウエ

ア費用が高過ぎている部分がある。僕は、これは

やはり得をする人たち、便益の帰着がうまく全体

的になる仕掛けで仕組みをつくって、本当に得を

する人が費用をある形で負担する。あるいは、福

祉的な意味合いだ、ったら、先ほどの秋山先生の中

のクロスセクターベネフィットではありませんけ

れども、そういう仕組みももっと考えて、情報技

術というのをうまく組み込むと、いろいろなこと

ができるだろう。

それから、僕の経験の中でもう一つあったのは

これですね。ある仕事で、僕は、なるべく機械に

なれない人が使えるように、使えるようにって申

し上げ続けたんですけれども、いろいろな事情が

あって、でき上がったシステムは携帯電話を使う

システムなんです。パスの情報がとれる機械なん

ですけれども、いろいろな情報がとれるんですね。

いろいろな情報がとれるんだけれども、自分の欲

しい情報に行き着くまでには、合計して30幾っか

ボタンを押さなきゃならないんですね。これを全

部覚えないと欲しい情報に行かない。これは、い

ろいろなことができるけれども、みんな使わない

わけですね。そんなにいろいろなことはできない

けれども、チョンチョンと 2つぐらいボタンを押

せばいろいろなことがわかる、この方がよっぽど

勝手がいいわけです。ここの間が何かとらえどこ

ろがなくて変だなと思うんだけれども、実際には

そういう場面がまだまだある。ですから、情報技

術を使うということに関しては、この近くの町で

も何かあって、それでもちょっと私、けんかし

ちゃったんですけれども、どうも不思議な気が

します。ただ、これは、種はいい種がたくさんあ

るので、これをうまく引っ張っていくように我々

がしていかなきゃいけないのかなとd思っておりま

す。

次は都市再生の話ですが、再生という言葉自体

を、私、非常に気にしておりまして、再生とは何

かと。商工会議所系の方々に聞くと、いや、もう

かれば再生だと、こう言います。ここら辺がちょっ

といろいろ立場があるんでしょうけれども、例え

ば建築のある方々は、こういうことを言います。

空き地があるのがいかん、空き庖舗があるのがい
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かん。それで、そういうものが埋まることが大事

である。僕ら交通屋さんはどう考えるかというと、

これもそうじゃない人も多いんですけれども、わ

かりやすく、ちょっと偏って言うと、人が歩いて

いる。とにかく人がワイワイ歩いている。この 3

つが独立してはいけないし、相反してもいけない

し、うまくバランスをして町というのがあるのか

なと。僕は交通屋さんですから、ここら辺のこと

を例えば見るというふうに話をしますね。

ところが、実際に中心市街地の再生ということ

で行政がやる交通の話というと、道路を整備しよ

う、モールをやろう、自転車をやろう、駐車場を

つくろう、信号を頑張ろう、中心市街地の循環パ

スをどうする。これが何だか知らんけれども連携

していない。例えば、僕が申し上げたように、こ

こにゴールがあるんだったら、これをさせるため

に何をすればいいのかというふうにつながらない。

あるいは、こっちでもいいんですけれども、ここ

のためにどうすればでもいいんですけれども、何

かこのスライドとこのスライドの聞にちょっと距

離がある気がします。例えばこう言えばもっとい

いんですね。自動車でもっと来てもらおう。自動

車で来る人は金持ちだから、たくさん買ってもら

おうと思ったら、もう徹底的に道路を整備して、

駐車場を整備して、パンパンやればいい。そう

じゃない。やはり環境負荷のことを考えれば、

公共交通をやるのでアクセスしてもらおうと思う

んだ、ったら、こうしよう。ただ、商圏が広くて公

共交通アクセスに無理があるんだ、ったら、アクセ

人通りの確保のために
(1 )人は歩かなくなったか?......No

曲

師

50 
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スはここでバランスをとろうとか、何かあると思

うんですね。地区の中を歩いてもらおうと思うん

だったら、バス停をおりてから、駐車場にとめて

からの動線をかなり意識的にやればいい。だけれ

ども、その地区の中が少し歩くには広いかなと

思ったら、そこで船でもいいし、何でもいいんで

すけれども、あるいは休める空間をつくろうと、

このターゲットのここをこうつなぐ、このつなぎ

の中でパスは一体何ができるんだと、こうやって

くれればいいのに、中心市街地と言ったらすぐに

こうだからなんていうふうに言ってしまう。

でも、この話をすると、そんなことを言っても、

車で来る人は歩かないんだから、無理なことを言

うなと言われます。ちょっと調べたんですが、こ

れは余りいいグラフじゃないんですけれども、僕

の仮説は、車で来る人も実は歩いているだろう。た

だ、道路上を歩かないで駐車場の中を歩いたり、

広いショッピングセンターの中を歩いているだろ

うと言って、これは非常に残酷な修士論文とよく

言われるんですけれども、道行く人をいきなりつ

かまえて万歩計を貸し付けて、後で返してもらう。

その万歩計のデータとインタビュー調査と重ね合

わせて見ると、車をおりてから車に戻ってくるま

で、どれぐらいの距離を歩いて、そのうちどれぐ

らいが施設内なのかというのがわかる。 80%以上

施設内を歩く人が、やはり自家用車利用の方が多

いというのは、このグラフでいくともう少し違う

データがもともとの修論にはあるんですけれども、

人は決して歩かなくはなっていない。車で来る人

も歩かなくはなっていない。ただ、敷地内を歩い

ているものですから、交通屋さんのデータに乗っ

てこないだけの話である。だから、人は結構まだ

歩いている。では、歩いているんだとすれば、そ

の人たちを町に呼び戻すには歩きやすさだろう。

そのときには、さっき言ったマルチモーダル、イ

ンターモーダルにつながってくるだろうと、僕の

中ではここは完結しているんですけれども、こう

いう枠組みで、再生の施策を練っていただいて、そ

の中にパスでできることがここだ、そういうふう

に言っていただくと、もう少しパスの話はうまく

いくのかなと思います。
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割と時聞が限られていますので、フライブルク

の話というのは「パスはよみがえる」にも少し書

いてありますので、申しわけございません。まだ

古本屋で売っていますので、ぜひ買っていただい

て見ていただきたいと思います。

自治体の話ですが、これは後で加藤先生から毎

回のようにおしかりを受けますけれども、こう考

えるようにします。パスを考える、企画するとい

うのが加藤さんのところですね。パスのサービス

の中身を考える人たちと、決まった中身をお金を

やりくりしてやる人たちと、実際に車両と運転手

さんをきちんと管理する部分、この3つの部分を

少し用語を分けます。仮に計画、運営、運行とい

う言い方にしますね。そうすると、例えばこれま

での日本というのは、パスをどこにするか行政が

考えますけれども、これは全然効力がない。実際

パス会社が考える。都市部ですよ。運営もパス会

社がやる。運行もパス会社がやる。ここに関して

は、日本のパス会社は世界的に私はトップレベル

にきちんとやっているかなという気もします。自

治体は何もできていなかったんだろうと。秋山先

生がたくさんご批判された、どうしようもないコ

ミュニティパスを、私もちょっと幾つかお手伝い

したような気がするんです。ゃったのは割とまと

もにやったのも幾つもあるんですけれども、それ

はやはりこの図でいくと、前の図と比べるとわか

るんですが、行政がかなり主導的にやっている。

それから、運営に関しでも、お金の面でもここに

関与してきでいるというのが今までと結構違う。

事業者の既存ノウハウであるとか車両、人の管理、

ここはちゃんと生かす。これは非常にアイデアと

していいんだけれども、先ほど秋山先生からもあ

りましたように、コミュニティパスだけこうやっ

ておいて、残りのパスは相変わらずこのままやっ

ている。これはまずいということですね。

僕がお手伝いした龍ヶ崎という市では、それを

ちょっと打破しようとしまして、全体のパス路線

も同時に考える。コミュニティパスと役割分担を

して、コミュニティパスが走っている時間は、

こっちは安くてこっちは割高というのをなくそ

うということで、運賃差の是正という仕掛けを実

証実験の制度を使ってやりました。昼間は市内に

関しては、普通は初乗り 160円で、一番高いのが

480円なんですけれども、コミュニティパスが走っ

ている時間は上限200円。コミュニティパスは、

ちょっと開庖記念セールで100円なんですけれど

も、最終的には両方200円にする。コミュニティ

パスだから安いとか、そういう話はしない。全体

として日中の需要を、既存のパス会社のパス路線

と、コミュニティパスとしてやっている路線とで

ちゃんとネットワークを組む。そこには差別はし

ないと、そういう発想を試みました。そういうこ

とができる時代になったということでございます。

これがどんどん多様化していて、この行政と事

業者の間にいろいろな組織が入ってきます。ここ

の間もいろいろなパターンが出てくる。これにそ

れぞれのよしあしがあって、これを今、試行錯誤

していく段階なのかなというふうに思っています。

三郷という市がありますが、ここはなかなかおも

しろい町で、かなり自治体がやってきて、自治体

が全部ここら辺まで踏み込んできて、その後にや

りたい事業者、おいでということでやっちゃった。

これも新しいやり方で、かなり日本の中では私は

独特かなとd思っております。

これにすごく近いのがロンドンで、ロンドンも、

あのロンドンの中の6，000台のパスでやっている、

あのサービスも自治体が全部決めるんですね。系

統ごとに入札をさせます。補助額があるんだけれ

ども、入札をしているから、市場原理はここで動

いています。パス会社の方は、自分が欲しい路線

の札を入れるわけです。これでコストは最小に

なっていき、さらに顧客満足度とかのフィード

パックもしますから、全体としていいサービスが

費用効率的にできるという仕掛けです。ロンドン

のパスの写真も一応載せておきます。

クリチパの話も「パスはよみがえるj にありま

す。これは省略します。

それから、最近の私のお気に入りはパンクー

パーです。これは、公営交通の方がきょうほと

んどいらっしゃらないのが前提でお話ししますけ

れども、パンクーパーは、国からの補助がガクッ

と減ったおかげで、公営交通がつぶれそうになり
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図3-11

ました。日本の公営交通は、民間に移管する、縮

小するというやり方をしますけれども、ここの場

合にはちょっと発想が逆で、もっとやっちゃうと

いう仕掛けを政府がとりました。 ITS、あるいは

TDM、成長管理、それから環境の部分を全部や

る組織として生まれ変わらせて、そこがさっきの

表でいくと計画と運営の途中までをやって、運行

の部分で民間に委託する。日本の場合には、何だ

か知らんけれども、僕の表でいくと、計画も運営

も全部民間に委託するようなことを大都市の公営

交通が全部やりそうですけれども、ここの場合に

は、計画、運営の部分はきちんと持ちつつ、運営

の後半と運行の部分を投げる。計画、運営の部分

は環境、都市計画、福祉、情報技術をつなげたも

のにする。これは lつの理想形じゃないかなと私

は思っております。

そのパンクーパーの写真です。ちょっと思い切

り脱線しますが、日本のパスは運賃箱がでか過ぎ

るというワンフレーズなんですけれども、これは

運賃箱を小さくすると、前のドアから車いすが乗

れるんですね。今、運賃箱をどうやったら小さく

できるかという勝手な研究をやっていますけれど

も、これは余談でござ、います。

その仕掛けの中で、こういうパス専用道路をつ

くったりとか、いろいろなことをやっております。

採算性の話をちょっとしますけれども、例えば、

イチローが頑張っている、あのシアトルではマ

ジックカーペットという制度があります。これは、

この地図でいくと、この黄色いエリアのパスは、

図3-12
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図3-14

このエリア内で完結する限りにおいては無料であ

る。物すごい遠くから来るパスでも、ここから

乗って降りる分には無料であると、それができ

ています。これは赤字で、もう何かやけくそだと
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最初は思ったんです。どうせ乗らないんだからた

だにしてしまえという部分もあるかもしれないと

思ったんですけれども、そういう部分もあるよう

ですが、全部のドアが一遍にあいてしまるという

ことで乗降時間が短縮できるのでいいということ

と、ただだと、間違えてもそんなに苦にならない

んですね。行き過ぎても降りればいいということ

で、観光客が割と平然と乗っている部分があった

りとか、何かよくわからない、いろいろなことが

起きている不思議な町です。

ただ、もう一つおもしろいのがデンバーで、こ

れも古い例ですけれども、ワンマイルモールとい

う言い方をしている本もありますが、これですね。

図3-15

ちょっと古い写真ですが、もう十何年前ですね。

このパスは無料です。僕らの疑問は、このパスは

一体、運転手さんの費用はどこから出ているのか

なという話なんですけれども、さっきのモールの

あの整備と車両の整備、それから運行費用に関し

ては沿道が負担している。これは、僕の理屈でい

くとこうだろうと思っていますね。例えば、南大

沢にもありますけれども、ショッピングセンター

がある。ショッピングセンターの中にエレベー

ターとエスカレーターがある。ショッピングセ

ンターの各階にいろいろなお庖がある。エレベー

ターは無料です。途上国に住んでいて、エレベー

ターの中のおじさんにチップをせがまれたことが

ありますけれども、通常はエレベーターは無料で

す。その無料のエレベーターのあの費用はだれが

出しているかというと、ビルの管理費から出して

います。管理費ということは、それぞれのお庖の

人が、このエレベーターなりエスカレーターの費

用を出しているんですね。そのお屈の人は、その

費用を出してでもここにお屈を持ちたいとd思って

いるわけです。ここには経済的な理屈が成り立っ

ています。これを90度直します。そうすると、こ

の通り沿いのお屈の人たちが、このパスの費用負

担をしてでもここにお庖を持ちたい、オフィスを

持ちたい、デパートを持ちたいと思ってお金を出

しているわけですね。それで成立しているわけで

す。だから、パスのサービスをお客さんが全額費

用を負担しなきゃいけないというのは、ある一つ

の方法だけれども、それが唯一の解ではない。

もっといろいろな方法があるんだろうと、そうい

う部分です。そういうことをずっと言い続けてい

たら、やはり同じことを考えている方がいらっ

しゃって、今有名なのが、お台場、丸の内、それ

から日本橋が一番すごいんですけれども、利用者

無料のパスがありますね。あれはだれが出してい

るかというと、この会社が多少自腹を切っている

ということもあるようですけれども、それはさて

おき、地区の企業の協賛で出しています。みなと

みらいの100円パスも、よく話を聞くと、 100円パ

スだとあのパスは赤字なんですけれども、地元企

業が負担をしているということで、運賃収入から

見ると赤字だ。だから行政の補助金だと、そうい

う簡単な理屈じゃなくて、その間にはいろいろな

支払い意思のある主体があり得ます。そこをうま

く巻き込んでいくと、いろいろな方法でパスとい

図3-16
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うシステムは成り立ち得るんだろうと。

ただ、これが気をつけなきゃいけないのは、こ

のパスがニュージーランド製の電気仕掛けのパス

なんですね。どうしてもこのパスの実物を見に行

きたくて、来月無理をして私は行くんですが、好

みは分かれますけれども、日本の人がデザインで

きないデザインである。これが登坂能力がいまい

ちないというのがちょっと問題なんですけれども、

それでも環境的にはかなりいいパス。高いんです

ね、これ。想像つきますか、この値段。普通のパ

スの4倍ちょっとぐらいします。だから、いいか

悪いかいろいろ議論が分かれます。さらにこれが

無料のパスということで、いろいろいじわるさせ

て、道路上にバス停が置けないので、だれも見向

きもしないところにバス停があります。協賛企業

の敷地の中にバス停が置いてあって、これはなか

なかそれはそれでおもしろいんですけれども、

なっている。

言いたいのはここですね。採算性がどうだ、って、

ここだけで評価するんじゃなくて、採算性に関し

ては運賃からの議論だけじゃないとすると、この

言葉はちょっと横に置きましようと。ただし、だ

からといって補助金が垂れ流されるような仕掛け

でいいということでは全然ない。やはり同じ費用

でよりよいサービス、あるいは、このサービスをこ

れだけのクオリティーで、より効率的にやる会社

がいなきゃいけない。それを生産性とおっしゃっ

た先生が熊本にいらっしゃるので、この言葉がベ

ストかどうか私はよくわかりませんが、とりあえ

ずお借りしていますけれども、同じ費用で最大限

サービスができているのか。あるいは、費用負担

者が納得できる結果になっているのか。ここが大

事なところですね。それから、いろいろな外部経

済が一内部化すればいいかどうかは、ちょっとま

た議論が分かれますけれども、簡単に書き過ぎちゃ

まずいですね。ただ、いろいろな影響をきちんと

踏まえて評価をするという意味でございます。

私がお付き合いしている白治体で、市長さんと

議論をしていて、「先生がやったコミュニティパ

スは物すご、い人が乗っているけれども、でも赤字

ですよね」と言われたものですから、「そんなこと

を言ったって、おたくでやっている図書館だ、って、

あれだって全部赤字でしょう。あんなのよりずっ

とパスの方が成績がいいですよ」って言い返した

んです。何か知らんけれども、パスというと運賃

収入がなくてはだめだとみんな思うんですけれど

も、何でそうなんだろうか。ただし、これと、だ、っ

たらパスは補助金をつぎ込めばいいというのは別

ですので、そこをはっきり申し上げておきます。

もう結論に入りますけれども、得意な分野を担

当するという意味で、パスに何ができるのか。ど

こにニーズがあるのか。効率化は努力できるのか。

採算性はちょっとやめましょう。バス停であると

か、道路上の商売という発想の話は、きっとこの

後の方がされるんでしょうけれども、同時に道路

を活用している公共的なシステムだという部分が

もっと要るんだろうと思います。公共交通は渋滞

緩和のためだ、って、こういうふうに言うと道路特

定財源が使えるんですが、この発想だけにとらわ

れているとちょっと違うだろう。もう一つは、実

際に運転手さんがもっともっと誇りを持つような

仕掛けに持っていかないといけない。この動機づ

けが、やはり省いてはいけない仕事だと思います。

それから、特定の市民じゃなくて一般的な市民が

「うちの町のパスは結構いいんだよ。うちに来る

んだ、ったらパスでおいでよ」と言えるような仕掛

けに育てる、そういう種を植える、こういうこと

が計画する側、政策を打ち出す側にないと、やは

りまずいんじゃないのかなということを思ってい

ます。

TDMの話は、交通工学研究会でいろいろな本

が出ていますので、ぜひ買ってください。飛ばし

ます。

あと 2、3分ありますので、 55分まででよろし

いんですよね。これをやらせていただきます。

TODという言葉、これが最後のキーワードです。

トランジット・オリエンテッド・ディベロップメ

ントというのがもともとで、都市計画と公共交通

なんてつながるのってよく言われるんですが、こ

れも自分の恩師にたくさんしかられましたけれど

も、コンパクトシティーという議論がよくありま

す。これが結構やはり具体に持っていかなきゃい
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TODの基本概念図

図3-17

けないだろうと。空間形態はコンパクトというか、

割と見やすいんですけれども、果たしてそれが

フィージブルなのかどうなのかですね。いろいろ

な複合した機能が高密度に、ちょうど南大沢の駅

前のような感じになっている。多様なライフスタ

イルを受け入れるような住宅群があるんだろうな

んていうことをよく言うんですが、ここにこれを

加えたいんですね。自動車依存をディスカレッジ

させる、あるいは自動車非依存をエンカレッジさ

せるでもいいんですが、保有というのと使用は別

ですけれども、車を持つのは私はいいと思うんで

すね。いいんだけれども、その車をどう使うかと

いうところがすごく大事で、車を使わなくても結

構済むなと思えるようなまちづくりをもっとしま

せんかという意味ですね。例えば日常生活が徒歩

圏で完結できるか。その昔の近隣住区という発想

はそういうところがあるんですけれども、そこの

商業機能が非常に非魅力的、プアーだ、ったり、あ

るいはシャビーだったりすると、日常の生活の意

味合いが変わってくる中では完結ができなくなる。

もう一つ、こういうことも言えますね。公共交

通の駅、あるいはバス停から至近の徒歩圏に家な

りマンションがあればいいんだろうと。ところが、

これは僕の卒論でやったニュータウンもそうだ、っ

たんですけれども、バス停まで近くに家があるよ

うに空間をデザインしたニュータウンが千葉の成

田にあるんですね。かなり独特に日本のニュータ

ウンを仕上げていた富安秀雄さんというプランナ

ーがいるんですけれども、彼が頑張った町なんで

す。彼はすごく頑張ったんですね。ですが、家か

らバス停まで、あのこュータウンはおもしろくて、

どこの家でも 3分あれば必ずバス停に着く。とこ

ろが、そのパスが運賃は高い、なかなか来ない、

遠回りする、ろくなものではなかった。そうする

と使わないんですね。だから、バス停まで、駅ま

で近いところにきちんとしたデザインの町をつ

くったって、こっちがきちんとしていなかったら、

やはり車を使ってしまうんですね。ですから、そ

この間で、このデザインをする方々と公共交通の

システムをデザインして実現していく人たちの聞

に距離があり過ぎ、だ、と私はd思っています。

一つお気に入りは、さっきのフライブルクです

けれども、このリーゼルフェルトという人口

7，000人ちょっとの町なんです。この町を私が好

きな理由は、ちょっと事実がどうも違うというう

わさを聞いたんですが、私が，思っていたのは、こ

の図がそうなんですけれども、第 1期入居のため

のマンション群をつくっていますね、集合住宅を。

この第 1期入居のタイミングから路面電車の運行

を開始するんですね。これがいいなと思っていま

す。

何か話が飛び飛び、なんですけれども、私の母は、

埼玉の奥地のあるデベロッパーがつくった分譲地

に、今はもう 1人で住んでいます。そこの町、私

フライブjレク
住宅開発と路線延伸(続〉

図3-18
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も一時期住んでいましたけれども、よく覚えてい

るんですが、人口がふえ始めてきます。ふえ始め

ていって、自治会はそこにパス路線を要求します。

でも、パス会社は、もっと人口がふえなきゃ入れ

ないよと言います。もっと人口がふえました。パ

ス路線が来るんですが、その来るときには既に大

半の方々は車を持ち、大半の奥様は免許を持ち、

車依存になっちゃっています。住み始めた初日は

車がない人、住み始めた初日は免許がない人がい

たんですが、ずっとパスが来ない 5年の聞に、み

んな自動車学校に一遍に通って、みんな免許を

持って車を持ってしまう。ああ、やはり車はいい

な、車の免許を取ってよかったなーうちの父なん

かは60前で車の免許を取りました。そのころに

パスがやってくるわけですね。乗らないですよ。

住み始めたときに乗り物があれば、またきっと話

は別だ、ったんだろうなって常々思います。だけれ

ども、日本の公共交通さんの発想は、そんな住み

始めたころにやったってもとはとれませんよ、赤

字でしょう。僕の意見は、そんなことをやって、

この人たちを引きつけておいて、 10年、 20年稼い

でおけば、単年度は赤字かもしれないけれども、

後々いくでしょう。何で単年度の会計だけでいろ

いろなプロジェクトを評価するんですかと言うん

ですけれども、それはもうそこで意見が合わない

んです。本当に乗ってもらおうと思うんであれば、

住み始めた初日からきちんとやらなきゃいけない。

それは、もう少し言っちゃうと、都市計画をする

ときに、ついつい時間軸を入れ忘れるんですね。

20年後にこんな町ができる、そのときにはこんな

公共交通が入っている絵をかく。だけれども、実

際には3年後ぐらいから、 20年の17年手前ぐらい

から住み始めるわけですね。その途中途中にどん

なシステムを入れて、町の育て方と同時に交通を

どう育てていくのか、これがない。

きょうは話しませんけれども、クリチバにはそ

れがあったんですね。これがすごく違うところだ

と私は思っています。クリチパってこんな町なん

ですよ。これは都市景観的には非常に批判を食ら

うんですけれども、パス路線沿いだけマンション

の建設を許可しているんですね。物すごいです。

開発轄とパス専用道路

• 3本の道路からなる開発事事

.土地利用、議さ、容稜率の
規前j誘導

"'"明
一瞬発輪以外の頻発抑制

ーパス料郊の促進

図3-19
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、月額懇親

パス路線は専用道路ですから、これは絶対にお客

さんがいるわけですね。しかも、このマンション

は、必ず 1階、 2階は商業用途、業務用途と決

まっていますので、 ODがこの中に発生するわけで

すね。これが非常に不思議なというか、強権的な

まちづくりですけれども、できたと。ここまでや

れとは言いませんけれども、町をつくるというこ

とと公共交通をどうするかということとをあわせ

て考え、そこに時間軸を乗せる、こういう発想を

もっとしていきたいと私は思っております。

もう終わります。いろいろな要素が出てくるの

が日本のいいところです。お金がない、制度がな

いということがあるのも日本の現実です。技術を

総合化するときには、やはりハードルがある。そ

れで、どうもここのところ思うのが、特区という

言葉は余り好きじゃないんだけれども、いいもの

をlつでも 2つでもとにかくつくる。僕は、加藤
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先生が名古屋でやっている話は、ここにすごく近

いなと 4思っているんですけれども、だから、いつ

も加藤先生のことを陰ながら応援しているんです

が、これをどんどん我々はやっていかなきゃいけ

ないだろうと思っています。その中で、研究サイ

ドとしても役に立たないようなことをやるんじゃ

なくて、施策の効果であるとか手法の有効性を

ちゃんと例証していく、それを先導していくの

が我々研究者の仕事だし、ここには行政の方々、

市民の方々との連携でいいものを試していこう、

つくっていこう、まずかったらごめんなさいして

反省しようという、こういう部分が要る。そのと

きにこのあたりもわかっていくんだろう。そうい

うことがパスの話につながっていくんだろうとい

うことを思っております。

以上でお話は終わりです。どうもご静聴ありが

とうござ、いました。

4. 市民のニーズを捉えたバス計画

加藤博和

どうもこんにちは。名古屋大学の加藤です。

この休憩の前に、秋山先生と中村先生という、

パスや公共交通の世界では権威であり実績も研究

もたくさんされている先生方が話をされて、私も

すごく参考になるとd思っていっぱいメモをとりま

して、それで帰れれば非常によかったんですけれ

ども、休憩を挟んで、私が何かしゃぺらなきゃいけ

ないということで、非常に今緊張しています。

多分私が何者かというのを知らない方が圧倒的

に多いと思われますので、何をやっているかとい

うことを言いますと、日ごろは環境の研究をして

います。今日は「市民のニーズをとらえたパス計

画」という話をしますけれども、こういうのは研

究としては余りやっておりません。パスにどうか

かわっているかといいますと、一言で言うとパス

マニアということで、東海3県の路線パスの情報

についてのホームページをやっています。名古屋

市交通局とか、あるいは名古屋鉄道とか、そうい

うメジャーなところはそれぞれホームページを

やってみえますので、私なんかがやる必要はあり

ません。ところが、山間地域とか過疎パスとか、そ

ういうところのパスの情報はなかなか提供されて

いないということで、マニア根性でこういうホー

ムページをつくってみようということで、ずっと

やってきたということなんです。こういう立場な

ので、学問的にも何も蓄積もありませんし、ただ、

パスが好きというだ、けでやっております。

きょうのタイトルは、「市民のニーズを捉えた

パス計画」ですが、これだけでは余りおもしろく

ないものですから、「モータリゼーション・規制

緩和・市町村合併には『利用者起点』でしか対応

できないJという副題をつけてお話をさせていた

だきたいと思います。

その前に、今、秋山先生と中村先生のお話を聞

いていまして、私自身とのスタンスの違いといい

ますか、私がどういうことをいつも考えているか

ということを、 3点ほど先にお話ししておきたい

んです。

まず 1点目ですが、私は、乗合交通ということ

に非常にこだわりを持っています。つまり、いわ

ゆるタクシーとか貸切パスのような貸し切り、あ

るいは単独の交通というものには余り趣味的な興

味は持っておりません。そうではなくて、乗合交

通というものに非常にこだわりを持っているとい

うことです。

2つ目は、公共交通という言葉が何回も出てき

ていますけれども、公共交通という言葉を非常に

嫌っています。公共交通という言葉が公共交通を

悪くしていると私は考えています。そうではなく

て、これからお話しすることというのは、簡単に

言ってしまうと、路線パスというのは公共交通で

はなくて商売として捉えるということです。そし

て、商売という捉え方をしない限りは、パス復活、

再生とか発展ということはあり得ないということ

を、これからお話ししたいということなんです。

そういう意味で、私は公共交通とは言わないで、

いつも乗合交通機関という言葉を使っておりま

す。きょうのプレゼンの中では、公共交通とい

う言葉も便宜上出しますけれども、私自身はそう

いう言葉を使わないようにしております。

それから、 3つ目ですが、それこそ秋山先生、

中村先生がお書きになった「パスはよみがえる」、
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私もずっと昔に買いまして、一生懸命読ませてい

ただいて、ぼろぼろになっておりますけれども、

その本のタイトルですね。「パスはよみがえるん

よみがえるのかどうかではなくて、よみがえらせ

るために私が今ここでしゃべっているという、勝

手な使命感を持ってやっているということなんで

すね。そうでなかったら、マニアがこんなところ

へ出てきて偉そうに話ができるなんてとんでもな

い話です。そうではなくて、私自身、非常にパス

も好きだし、パスというのが非常に世の中にとっ

て重要な存在であると考えているし、その可能性

もまだまだ、十分あると考えているんですけれども、

パスはよみがえるかという、非常に消極的な発想

がパスを悪くしていると考えています。よみがえ

るかじゃなくて、我々、皆さんがよみがえらせる

というふうに考えていただきたい、そういう気持

ちになってきょう帰っていただけるとありがたい

と考えています。

そのためには、商品開発が必要だということで

すね。商売ですから、商品開発ということが非常

に重要なはずです。これがパスは全くできてこな

かったということが問題なんです。きょう出てき

た BRT(Bus Rapid Transit)とか DRT(Demand

Responsive Transport)とかSTS (Special Transport 

Service)とか、ああいうものはみんな開発された

新商品なんですね。ですから、クラシカルなパス

も新しい技術開発、商品開発をやることによって

一これは新しいパス車両をつくるとか、そういう

ことじゃないですよ。新しいパス路線、新しい系

統、新しいダイヤをいかにっくり出すかというと

ころに、ぜひこだわっていただきたい。それなく

して、パスがより機能していくことはあり得ない

ということです。そのためにも利用者起点じゃな

いとだめだということをお話しします。

私自身の専門は環境なので、日ごろから環境に

優しい交通とは何か、あるいはまちづくりは何か

ということを、授業などで話していますし、ある

いは研究でやっているということなんですね。例

えば、これは余りにも有名ですが、いわゆるトラ

ンジットモールという、路面電車と人が共存し、

自家用車は進入できないという目抜き通り、これ

がヨーロッパでは非常に当たり前に行われている。

この考え方は、都心の目抜き通りで車に頼ってま

ちづくりをするというのは非常に難しいし、そうい

うやり方では郊外部に勝てない。車に頼り過ぎな

いことで一車を完全に排除するという意味じゃな

いんです。頼り過ぎないことでにぎわいを出すと

いうことが非常に重要なんだという発想ですね。

億性あるfまちjをサポートする公共交議

ヨーロツl'tのトレンドご
クソbマに'IIvt事常が

ごとでf/.ご~b'vf'.1iJ

続存の交通施設を
いかに生かすかに重点

人と地球にやさしい公共交通網を『守りJr育てJ
「使いこなすjことでしか、 21世紀の都市は生き残れない

4Si'ilit;老手.!Joill#fIJ li4 9 28 
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そのとき、いわゆるシームレス、なるべく継ぎ

目がないような交通機関にする。あるいはTOD

(Transit Oriented Development)のようなキーワー

ドが出てくる。そして、公共交通は横型エレベー

タ一、横型エスカレーターという発想がヨーロッ

パ、あるいはアメリカの一部の都市での今の流れ

です。このような人と地球にやさしい公共交通網

を「守りJr育てJr使いこなす」ことをやらない

と21世紀の街は生き残れないというのが基本的な

認識としてあります。だからこれを頑張らなきゃ

いけないんだということなんですね。

ところが日本では、ヨーロッパや一部のアメリ

カの都市とは逆行していて、モータリゼーション

依存型都市経営に一辺倒であるということが言え

ます。

先ほどシームレスやらTODやらハイカラな言葉

が出ましたけれども、こんなものは、日本で大正

とか明治末ぐらいからずっとやっていた。ただ、

行政がやったんじゃなくて、民鉄が独自にやって

いた。このときから既に行政不在だったというこ

とで、これはいろいろな歴史的な事情があります
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けれども、これからは、公共交通への期待はどん

どん高まっていくだろうということは確実でしょ

う。ところが、今非常に問題になっているのは、

その担い手となるべき交通事業者、鉄道会社、パ

ス会社、こういうところにそういう期待を受けと

める力が全くありません。だから、期待する方が

無理。それから、行政にあるかというと、行政に

は力というより能力がないんですね。なので、こ

こを何とか補わなきゃいけないというのが、今の

問題なんです。

きょうは自治体の方が多くお見えになっている

と聞いていますけれども、特に本日考えていただ

きたいこととして、「規制緩和」ということを私

なりに解説します。その後、現在のパス事業、あ

るいは地域交通政策に対して自治体がどういうス

タンスをとるべきなのかということをお話しした

いと思います。

なぜ不採算な地域公共交通を維持する必要があ

るのか。現在の地域公共交通のどこが問題なのか。

役に立たないと意味がないので、役に立つ地域公

共交通はどのようにすればつくれるのか。そして、

それは人ごとじゃなくて、そのために住民、事業

者、 NPO(Non Profit Organization)、行政(自治体)

に何ができるのか、何が求められるのか、何をし

てはいけないのか。この40分ですべての回答を私

がお示しできるはずもないので、考えるきっかけ

として捉えていただきたいと思います。

それから、最近、市町村合併ということにも興

味があります。東京は余り市町村合併はないと思

いますけれども、私の地元、岐阜県、三重県、こ

のあたりは非常に合併が多く出ています。その関

係の話も若干させていただきます。

根本問題として、自治体がなぜ地域公共交通施

策にかかわらなければならないのかということな

んですけれども、福祉とか環境とかまちづくりと

か、いろいろな動機はあると思います。しかしな

がら、ぶっちゃけ言ってしまえば、路線パスが退

潮してどんどんなくなっているので、仕方ないか

らやるか、というのをこの辺で理由づけしている

というのが、はっきり言って理由だ、と私は思って

います。そのときに、東京はいいんですね。うら

やましいです。下手をすると黒字になるコミュニ

ティパスがあるじゃないですか。私のやっている

ところなんかは収支率30%、つまり運賃収入で支

出の3割いけば、それはもう十分成功ですよ。そ

こまでなかなかいかないんですよ。私はそういう

ところでいつも闘っています。収支率をどのぐら

い上げるか。要するに、どれだけお客さんに乗っ

ていただいて、お客さんに満足していただいて、

お金を払っていただくかというところで勝負して

いますので、東京は非常にお客さんがたくさんお

見えになって、うらやましいなといつも思ってい

ます。そういうことで、東京に比べると非常に事

情が違う話をしてしまうかもしれません。ただ、

そのときは、あいつは田舎者なのでああいう話を

しているというふうに流していただきたいと思い

ます。

ご存じのように、 2002年 1月までは、いわゆる

参入退出規制というものがパス事業にはありまし

て、ある地域独占のパス会社が、その地域をエリ

ア独占するという形があった。もうちょっと違う

言い方をしますと、旧運輸省と独占事業者、パス

会社がその地域の公共交通を全部管理する。ここ

に自治体は何も言えないという体制だったという

ことです。これは独占なので、いろいろ問題があ

るわけで、 2002年2月に規制緩和した。実は、こ

のときによく誤解されることがありまして、規制

緩和によって国や自治体は税金、補助金を削減し

たと書かれている文献が結構あります。これは全

くうそです。そうじゃなくて増えています。いろ
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いろな制度改革が行われまして、国庫補助も実は

厚くなっています。それから、地方交付税措置も

行われるようになっています。

お金の問題もありますけれども、地方公共交通

維持の主役が、旧運輸省と独占事業者から自治体

に交代したというところが規制緩和の本質なんで

すね。ですけれども、それが明示的でない上に、

自治体ははないj と私はいつも言っているんで

すけれども、担当部局なし、人材なし、ノウハウ

なし、権限なし、お金なしということなので、何

もパスのことを知らない人がいきなり「おまえ、

パスを担当しろ」と言われて、しかもそれはほか

の仕事と一緒にやれと言われて、もうどうしよう

もなくなるというパターンを私自身もたくさん見

てきました。こういう状況なので、非常にお寒い

ということなんですね。

お金の方から言いますと、規制緩和が自治体の

負担をふやすといっても、よく考えてみたら今ま

でただ乗りだ、ったということなんですね。独占を

前提に「内部補助」という、いわゆる黒字路線の

乗客の方のお金で赤字路線の欠損負担をしていた

というスキームの中では、要するに不採算路線は

黒字路線の乗客の方に払っていただいたお金で

やっているので、不採算路線の沿線住民の方や

自治体の方はただ乗りだということなんですよ。

つまり、モラルハザードが生じていたんですね。

こういうことがだめだ、ということが規制緩和な

んですね。

極端に言いますと、その沿線の自治体の方、あ

るいは住民の方は、バス停が立っていてパスが

走っているのを見ても、どこでお金が出ている

かも考えていないですね。ところがなくなると急

にあわてるというパターンなんですね。どうして

かというと、それまでお金も払っていないので、

どうしてパスが走っているか、どういうお金で

走っているかという負担意識が全くない。これが

モラルハザード。それが急に廃止の話になって、

廃止をするんじゃなければお金を出せと言われた

ら急に騒ぎ出す。そういうことが全国至るところ

で起こっているということなんです。

よく考えてみたら、採算的には赤字であっても、

地域として必要だったら、必要だと思、っている人

たちが、つまり自治体や住民で維持するのが当た

り前。ただ、この維持するというのは、お金を出

すという意味とイコールではありません。いろい

ろな維持の仕方があります。いずれにしてもお願

い型じゃだめなので、お願い型からどう脱却する

かということを考える必要があります。今までは

独占事業者と旧運輸省が管理してきたので、自治

体はお願いしかできなかった。それがこれからは

自治体、住民でやっていくということなので、お

願い型でいつまでも言っていちゃだめですよとい

うことです。

とはいえ、どうしても自治体が公共交通をやる

ということになると、先ほどニーズ、シーズとい

う話もありましたけれども、ニーズじゃなくて公

平性ということが必ず出てくる。私自身もしょっ

ちゅう苦しめられていますけれども、非常に問題

になる。それから、一方で、公平性ということで、

シビルミニマム確保という話も出てきますけれど

も、私に言わせれば、パスというのは「ざる」な

んですね。大きな石はすくえるけれども、小さな

砂は全部落ちるわけですよ。もっと違う言い方を

すると、パスは本質的に不公平な交通機関なんで

すね。乗り合っていないとだめなので、細かいと

ころをすくおうと思うのにパスを使うこと自体が

根本的な誤りです。それにもかかわらず、公平性

をパスで確保しようとすると巡回形式になる。巡

回パスと言って喜んでいる自治体がたくさんあり

ますけれども、巡回パスというのは最悪で、巡回

したい人なんてパスマニアしかいないんですから。

なので、普通の人には使えないんですよね。もち

ろん巡回も工夫すればいろいろありますよ。だか

ら一概に言うと危険ですけれども、基本的には巡

回にすればするほど使えないということなんです。

それから、行政が税金を使ってやるということ

になると、当たり前ですが受益と負担の問題も出

てきます。怖いのは、補助路線を運営している事

業者のモチベーションが非常に落ちることが見ら

れるということですね。私自身も補助路線で嫌な

経験をしたことが何回もあります。運転手さんに

「補助路線なので、適当にやっていてもできるか
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ら」と言われたこともあります。一方で、補助金の

取り合いということでお願い型、利益誘導型がま

た復活してくる。それからモラルハザードの問題

もまた出てくるということです。

もうちょっと補助の悪口を言いますと、地域公

共交通は基本的なインフラだとか、欧米では公共

交通への税金投入は当然、という主張もあります

けれども、少なくともパスについては「ざる」で

すから、それでやろうとすると、どうしても自治

体運営パスは使えないとか、補助金は税金のむだ

使いという現実が出てくる。特に悪いのは、いわ

ゆる廃止代替と言われる、パス路線が民営で、やっ

ていけないので、補助路線、あるいは自治体運営

パスにかえるものです。本来、民営でできないと

いう時点でいわゆる落第です。なのに、ダイヤも

路線も何も変えないで、ただパスのペイントを

ちょっと派手に塗ったとか、そういうのでごまか

そうとするというものがすごく多い。

それから、先ほど言いました「補助金漬け」

「請負会社化」ですね。あるパス会社向けの講演

で、補助路線はやる気がなくてサービスが悪いと

いう話をしましたら、終わった後にある会社の偉

い方が、「先生の言ったことは 1つ間違いがあり

ます。うちは補助路線の方がサービスがいいんで

す」。これ、どう思いますか。補助路線の方がサー

ビスがいいということは、うちは補助金で食って

いる会社だ、と、補助金を取りに行くことが大事で、

乗客なんか見ていないんだ、と言っているようなも

のじゃないですか。これが現実です。

補助制度というのはなかなか難しいですけれど

も、いい路線を生み出すような工夫がない。いい

路線が生み出せない補助制度だと、路線を延命さ

せるという発想になってしまうこともよく見られ

ると思います。このやり方を続けていく限りは乗

らないので税金を入れる。税金を入れると、ます

ますこういうことが出てきて、また乗らないとい

う悪循環を誘発して、どんどんパスというものが

沈んでいく縮小均衡になってしまうと考えます。

とにかく乗り合ってこそパスなんですね。パス

は乗合自動車なので、乗り合っていなければ走る

箱でしかないーと言ったら、ある地方部のパス会

社の方が「うちはパスは全く走っていないですね。

箱しか走らせていません」とおっしゃいました。

それは非常に申しわけないことを言ったなと思っ

たんですが、実際にはそういうことなんですね。

乗り合うということと採算性ということは、もちろ

んある程度の比例関係はありますけれども、「乗り

合うJ掛ける「運賃」イコール「採算Jというこ

とになるので、必ずしもイコールにはなりません。

どちらを重視するかという問題も出てくる。

いずれにしても、乗り合うということが重要な

ので、シンボルとしてあった方がいいとか、「隣

でもやっているので、うちでもコミュニティパス

をやりますよ」、これらは最悪です。それから、

環境に優しいかどうかも、当然乗っていなきゃ、

空箱が走っているだけだったら悪いに決まってい

る。それから、交通弱者、移動制約者の方のため

に必要ではないかという意見。これは、必要な場

合もあれば、パスでは不向きな場合もある。その

ときにDRTとかが出てくるわけで、必ずこうい

うことを考えるときには、路線パス、あるいは

ローカル鉄道として運行すべき必然性が検証され

ているかどうかをチェックする必要があります。

チェックをすると、ほとんどの場合は当てはまら

ないことになります。パスや鉄道は乗り合う工夫

があってこそ、行政がお金や知恵で介入する意義

があるんだということです。ここが実はわかって

いない方が多いと思います。走れば何でもいいん

だという発想が多くみられます。

ここがへンだよパス事業f七不窓議j
1 お客様を待たせることを当然と怒っている

(しかも多くの場合、待つ環境は劣悪。劣等感さえ感じる)
2. 怒れるのはしかたないとしても、お断りやおわびがあ家

りない (嫌な気持ちになったお客様は二度と戻ってこない)
3 従業員の方が偉そうにしていることが多い(乗客はドキ

ドキしながら乗っている。営業所が「営業」所になっていない)
4 採りる家で{主役が分からないことが多い

(rおしながき」さえないこともあり、回らないすし屋よりひどい
認可運賃なのに「時価」つ)

5 お客様や現場の不満がほとんど改善害されていかない
(r言ってもムダJ状態。労働集約型産業の強みを生かせず)

6. わぎが蓄しているのではないかと怒うくらいPR下手
(お客様は勝手に集まってくると思っている?)

7‘ 校長がE当社罪事~{f使っていないことが多い
※官審議(f)燃費Eでは器雪えら;れないことばかりえまめに、パス約機会

fこれでEきたり蓄をJtさとみん誌が思い込んでいるs

i)i!i.;ぐ学 !JniK!均害訴i]049.28

図4-3
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一方で、パス事業の方も、きょうお配りした資

料の rwここがへンだよ』パス事業七不思議」、こ

れもパス会社の皆さんの前で講演して、大ひん

しゅくを買ったものですが、このように問題がい

ろいろあります。さらつといきますと、まず「お

客様を待たせることを当然と思っている。おくれ

るのは仕方ないとしても、お断りやおわびが余り

ない。」きょう、私、ここまで八王子の駅からパ

スに乗ってきまして、そのときに、前のパスが故

障か何かで走らなかったんですね。そうすると、

20分間隔なので、 30分以上待った人がいる。その

方に運転手さんは一人一人に「もしかして待たれ

ませんでしたか。どうもすみませんでした」と

おっしゃってみえました。珍しいですね、これは。

珍しいものを見ました。きょうは縁起がいいなと

思いました。

「従業員の方が偉そうにしていることが多い」

どうしても運転手は中年男性の方が多い。それが

座っている。これだけで偉そうですね、どうして

も。だから、パスのサービスは不利なところか

ら出発しているんです。座っている中年男性の

運転手さんが偉そうに見えないようにするにはど

うしたらいいかという研究も必要だと 4思っていま

す。

「営業所が営業所になっていない」皆さん、パ

ス会社の営業所って行かれたことはありますか。

あそこは全く営業所じゃないですね。単なる詰所

です。

「おりるまで値段がわからないことが多い。」

きょうも、先ほど褒めましたけれども、今度はパ

スに乗って八王子の駅からこの南大沢まで来るの

に、幾らだろうなと、そわそわするわけです。回

らないすし屋よりひどいんじゃないか。すし屋で

したら、ウニだ、ったらちょっと危ないなとか、そ

ういう予想がつきます。パスはどんどん上がって

いきますから怖いですね。非常にスリリングな乗

り物だと思います。

「必ず現場に 1人運転手さんがおられるのに、

そういう運転手さん、あるいはお客様の不満が上

の方に全然伝わっていかない。」運転手さんが必

ず 1人必要だということは、それ以上リストラで

きないということで、どうしてもパスはコストが

高いということになるんですけれども、裏返せば、

必ず現場にサービスを提供する人がいるので、そ

ういう人たちの不満をくみ上げるシステムが内在

されているわけです。この強みに全く気づいてい

ない。そして、「わざと隠しているのではないか

と思うぐらい奥手」というか、ナイーブというか、

パス会社というのはPRが非常に下手ですね。

そして最後、もうこれは本当に各地で拝見しま

す。「社長が自社製品を使っていないことが多

い。」出発式に行って、社長さん、役員さんがベ

ンツとかセルシオに乗ってやってきて、それで

帰っていったことをどれだけ見たかということで

すね。あるいは、自治体パス、コミュニティパス

でも同じです。首長さんが公用車に乗ってこら

れてテープカットだけして、またそれで帰って

いく。何なんだと私は思います。

これら 7つは、普通の商売 パスを商売と見て

いますので、普通の商売では考えられません。と

ころがパスの場合だと、パス会社も自治体も乗客

も沿線住民も、みんなが当たり前と思い込んでい

るところにパスの構造不況の原因があるわけです。

これを全部改めないとだめです。要するに、路線

パス事業はサービス業であることを真の意味で認

識する。路線パスがサービス業だなんていうのは、

どこのパス会社でも言っていますけれども、口だ

けで全然理解していません。例えばマーケティン

グをやっているか、 CS向上を図っているか、商

品開発・企画部門があるか、広報宣伝をやって

いるか、接客改善活動をやっているか、 PDCA

をやっているか。はっきり言って全然やっていま

せん。普通のサービス業だ、ったら全部やっている

わけです。そういうことなので、技術革新という

言葉もパス事業にはないわけです。技術革新とい

うのは、皆様の役に立てるような、乗っていただ

けるような新しいパス路線をっくり出す力そのも

のですけれども、それが全然ない。現在はモータ

リゼーションが進んでいますので、運んでもらう

ことそのものは付加価値ゼロなんですね。移動制

約者の方は違うんですけれども、 E容を持っている

方だ、と車に乗ってもいいわけですから。そうじゃ
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なくて、付加価値を持たせるためには、「このパ

スを使ってこういう生活をしてください」という

ライフスタイル提案産業に脱皮しないと生き残れ

ない。究極的にはそういうことになります。具体

的に提案をしてみろと言うと、それだけで 1日ぐ

らい語れますので、今は言いません。ただ、こう

いうスタンスをとる必要があるということです。

例を 1つ見ますと、停留所。高齢者の方がたく

さん乗られるのに、細かい時刻表を見せているわ

けですよ。「使っていただこう」じゃなくて、苦

行をさせるようなもので、これで意味があるのか

という状況です。

停留所は公式に道路上に置くことを許されてい

る、ありがたい宣伝媒体でありメニューで、すよ。

普通の言葉で、言ったらバス停掲出の時刻表、路線

図というのはメニューなんです。メニューに何が

必要かといったら、商品のラインナップ、内容、

価格、売れ筋お勧め商品は何か。現状ではどれも

全部一見さんお断りじゃないですか。こんなもの

は全然話にならない。ファミレスのメニューを一

回研究していただきたい。

それから、これも秋山先生、中村先生がもう既

にお話しになられていますけれども、パスは道具

です。路線パスは輸送手段の一種であって、パス

を走らせること自身を目的とするというのは最悪

です。そのときに大事なのは、パス以外にもいろ

いろな手段があるので、適材適所が大事であると

いうことです。適材適所を心がけるためには、パ

スという道具の特'性を知って、それを生かした設

定をする必要があります。パスは自由度が高い。

鉄道を引いてしまったら、赤字垂れ流しでも当分

やらなきゃいけない。パスはちょっと危ないなと

思ったらやめられる。それから中量輸送ですね。

鉄道ほど大量には運べないけれども、数十人程度

の輸送であったら非常にパスがいいんですね。そ

ういうことをよく認識して使いこなす必要がある。

いい例として「愛知県江南市コミュニティタク

シー」というものがあります。これは、普通のタ

クシー車両が路線パスと同じ機能を果たしている

んです。サンバイザーがおりていないときはタク

シーなんですけれども、サンパイザーをおろすと、

コミュこティタクシ-fいこまいCARj
(愛知県江南東智名鉄西部交通委託〉

2002.1 

通常のタクシー車両を活用し、
低コストで乗合サービスを提供

45aa;吃学 m原爆者'{]04928
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「いこまいCARJ と書いてありまして、パスに変

身する。そういう変わり身をするというものです。

こういうことによって、非常に低コストで乗合

サービスを提供できる。

そういう道具を使って、どういうサービスを提

供するかというときにポイントになるのが、「基

本コンテンツ」なんですね。路線パスの基本コン

テンツというのは、系統、ダイヤ、乗降施設、車

両の 4つ。これがどれだけ充実するかによって、

パスのサービス水準、それから、それに乗ってい

ただいて喜んでいただけるかが決まるということ

なんです。そのときに気をつけてほしいのは、運

賃はこの次ということです。無料とか有料とか、

こういうのは余り関係ないと私は考えています。

そうではなくて、この系統、このダイヤ、この乗

降施設、この車両だ、ったら幾ら払う気になるかと

いう支払い意志額がお客様の中にあって、それよ

りも運賃の方が安いと思えば使うという、普通の

業界だ、ったら常識のことです。

三重県鈴鹿市のコミュニティパス、運行開始の

ときのポスターで、「買い物に便利!通学に便

利!なにかと便利!Jというキャッチフレーズを

ちょっと控え目に出しています。ところが、控え

目ではありますけれども、こういうふうに書ける

コミュニティパスが全国にどれだけありますか?

はっきり言って 1割もないですね。

なぜこういうことができるかと言いますと、

「鈴鹿方式」ということを鈴鹿市は言っています

が、このパスを企画するに当たっては、地域の住
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民が企画の段階から積極的に関与して、要するに

ひざ詰めをやったわけですよ。どうしようという

ことを一生懸命考えた。そのために、運行開始ま

でに 3年かかってしまいました。ただし、 3年の

問に路線やダイヤだけではなく、車両の色、車内

のいすの置き方、網棚の置き方、つり革の位置、

そういうところまで全部話し合って決めていると

いうことなので、マイパスになっているわけです

ね。マイカーと同じでマイパスになっている。自

分がつくったパスだという意識になっております。

ちょっと時間がかかるのが問題なんですけれども、

こうなってくると責任感が芽生えるので、乗らな

きゃしょうがないということになってきます。そ

こまで持っていけるかですね。とにかく、こうい

う利用者・住民の参画があってこそ、いいパス路

線が提案でき実現できる。そうじゃなかったら、

図4-5

f鈴鹿方式i

-持主主義t主E号車(:lÊ~富絞詩書露、;;

奇襲機的!之島寄与

→その結果、運行開始ま

で3年を費やす

-路線・ダイヤ設定はもちろん、

車両の色や車内の構成まで

利用者・住民の参画が 話し合って決定

あってこそ、いいパス路線‘ →マイパス君主総の醸成
が提案でき、実現できる'
滋しあわ明断品回 ・アンケートでなく、グループ
端部掛瞬時腕蹴る開us イン者ビュー(燦絞め}を活用
総ネットt差点。"'摘1J':>，1:曜属するι.Sυs

Si5H;吃学/JJJj震が宿 04.虫28
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今の段階ではノウハウが何もないので、いい路線

なんかうまくつくれません。

よく、自治体や事業者、住民、あるいはその聞

を持つ専門家の方が集まって、四位一体、パート

ナーシップでやっていかなきゃいけませんよと、

どこでも話が出てきますけれども、現状では自治

体は、知識的にも財政的にもなかなか頼りになら

ない。住民の皆さんはモラルハザード、事業者の

方はノウハウが全然ない。専門家はかなり不足し

ているという状況で、今の状態では、こんなパー

トナーシップなんか全く機能しません。こんなの

は絵空事です。

ですが、私も絵空事と言っているだけだと、単

に非常に無責任な学者になってしまいます。パス

が好きというスタンスに立って、実際にやってい

かなきゃいけないと考えたときに、自治体のパス

f鴎健一体iぬIf.ートナーシップ
がいい路線をつくり事ぎてる?

図4-7

自治体運営パスから伎民主体裂パスヘ
「公共交通事業者の一存」や「自治体の施策」のようなトップダウン

方式ではなく、車1m惑のニーズが汲み上げられ、総事譲4とされること

で、地域公共交通が形成されるスキームへの移行

住民組織やNPOが主体と
なった取り組み

』畿F

お麟いして作ってもらう地域公共交通から、
自ら作り上げる地域公共交通へ

J麟F

rl語律的』駒沢トムアップ童書
企箇.遷曾スキ幽山.働.

交イ付寸税商骨削iリl滅.市町村合併が流れを促進

→自治体・事業者がこのような動きに対応できるか?
:8i!iN;吃学/}(J，膚~.宿 04.9.2X

図4-8
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ということでは、今まで申し上げたようにいろい

ろな限界がある。そこで、住民主体型に持ってい

かないと難しいと思っています。住民組織や

NPOが主体となって、どんな路線が必要なのか、

コンテンツが必要なのかということを練り上げ、

お願いをするのではなく、自分たちでつくってし

まう。今はもうつくれる時代になっている。自分

たちでボトムアップで企画し、運営するという方

法をつくっていく必要がある。これから地方交付

税も少なくなりますし、市町村合併もしてきます

ので、どんどんこういう流れをつくっていかない

といけないと思っています。

その例を3つお見せします。 3っとも偶然にも

三重県になってしまっていますけれども、全国に

いろいろな例が既に出てきています。 lつ目は三

重県の名張市の国津地区というところのコミュニ

ティパスです。 2004年 9月1日運行開始で、市の

いわゆる80条パスですけれども、実際に運行を引

き受けているのは地区の運行協議会ということで、

この運行協議会が、このパスをどう使うかという

ことを全部決めています。それから、運転手も地

元で調達しています。市のお墨付きをもらって、

地元が運行するという形になっています。

2つ目は、これはもうちょっと都市部ですけれ

ども、三重県の津市の「ぐるっと・つーパス」。

2004年 3月1日運行開始で、免許上は地元のパス

会社の4条、一般乗合路線なんです。けれども、

実際の運営は、 NPO法人パスネット津というも

地域住渓主体で宮治体h<支援する路線パスサーピス

名張市富津地区コミュニティパスrあららぎ号j
(2∞4.9.1斌fj'c運行開始)

Photo http://www.etokbc.jpl 

・車両 10人乗り(普通免許で可)

-名張市 80条許可

-地区の遂行協議会委託

を受けて運行

L襲用主に自治体が負担

企鴎・遂行地元が担当)

・ダイヤ平日のみ9使(経路は便によって異なる)

・運賃 16年度は無償。 17年度以降有償予定。
dAf;ぞ与1IhJ，肩書'l#f/J

図4-9

のがありまして、沿線の企業が主に入っている

NPO法人なんですが、そこが企画運営している

ということなんです。運賃は100円ですけれども、

それだけじゃ全然やっていけないので、沿線企業

の協賛金、それから市の補助を入れるという形で、

行政、住民、利用者の三位一体になっています。

それから、これはもうちょっと詳しくお話しし

ますけれども、「生活パスょっかいち」。三重県四日

市市で、 2002年11月1日に運行開始して、 2003年4

月から本格運行で有償になったというものです。

これも運行は三重交通の21条、貸切代替ですけれ

ども、運営はNPO法人生活パス四日市、これも

NPO法人がやっております。こちらのNPO法人

は、先ほどのパスネット津とちょっと違うのは、

地元住民がイニシアチブをとっているというとこ

ろです。

沿線企業十NPOによる路線パスサービス

「ぐるっと・つーパスj

-ダイヤ平日のみ9便(1時間間隔)

・運賃 100円(開業後1カ月は無料)

図4-10

-三重交通 4条許可・運行

.NPO法人パスネyト津企
画・運営(2001.41こ勉強会

として発足、 2004.4.201こ
NPO法人として認証)

(費用 i運賃+沿線企業の

協賛金+市の補動金)

$i'iA:I<学 /JfJJlnヂ10仰 928

地域住民・地元企業主体のNPOによる路線パスサービス

f生活パスょっかいちj
(2002.11.1遂行繍姶}

|2002.10.27試験運行|

図4-11

-三重交通 21条許

可(03.4.1より)・運

行

.NPO法人生活パス

四日市企画・運営

(必jCfi:&チぷH
Z企業7

(費用運賃+沿線

企業の協賛金+市

の補助金)

$i'iIl:l<4台 1iIJlI#.荷削 9.28
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生活パスょっかいちのパンフレットには、協賛

している会社の広告が載っていて、これを配布す

ることによる広告料のような形で協賛金をとって

いるんです。

重要なのは、出資企業と連携することによって

利用促進をする。パスというのは行き先がないと

意味がないので、行き先があって、そこへ行くた

めに、そのパスが非常に使い勝手がいいというこ

とがあってこそ意味があるのです。そのために、

ハード的な方の連携では、一番基本的なものとし

て、玄関前乗り入れがあります。四日市社会保険

病院は、もともと玄関前が駐車場でゲートがある

わけですよ。なので、入り口で駐車券をとります

ね。そうすると20分は無料なんですよ。入って玄

関前の停留所でとまって、出てくるときに運転手

さんは、パスは右に扉がありませんので、降りて

ゲートに券を差して出ていくということまでやっ

ています。先にパス路線があればこんなことにな

らないんですけれども、後でやったのでこうなっ

てしまったんですが、それでもできますよ。

一方で、ソフト的な連携ということで、例えば

スタンプカードがあって、スタンプが10個たまる

と、卵Mサイズ 1パックがもらえるというもので

す。どうしてそうなったかというと、このスーパ

ーの庖長さんが、卵が一番主婦の気持ちをくすぐ

るから、これにしたということです。これはパス

事業から絶対出てこない発想じゃないですか。そ

れが連携によって、出てくるということなんです。

こういう行き先の施設と連携するということは、

路線パスの生命線であって、そういうところから、

パスを使って来ていただくというライフスタイル

提案をやっているんだと解釈できます。これは過

大評価かもしれません。 NPO生活パス四日市の

方々にそうやって言ったら、「そんなことは全然

考えていなしリと言ってみえました。私は文学者

的な発想ですけれども、そう考えています。そう

いう方々が担い手になってくれると非常にいい。

こういうパスを企画していくときには、今までだ

と、パス会社が頼まれてやっていたんですけれど

も、これからはパス会社に頼むところなんて少な

いので、パス会社の方から売り込んでコラボレー

トする。こういう逆転の発想になっていかないと、

こんなことはなかなかできませんよということで

す。

ちなみに、「生活パスょっかいち」は11月に無

償運行を開始して、翌年4月に有償運行になりま

したけれども、有償になっても乗客は減るどころ

か、むしろ増えたという、珍しいパスです。運賃

が高い方が乗るというパスも世の中にはあるとい

うことです。

次に、市町村合併に当たって、地域公共交通の

どこが問題になるのかというのは、実は4つの不

一致というのがあります。まず、合併する理由や

組み合わせ、名前がどうか、役所の位置がどうか、

あるいは、どこが財政的に裕福で、どこが厳しい

かとか、そういうことで決まる組み合わせがいろ

いろある。そのことと公共交通のニーズと一致し

ないことが多い。 2つ目に、もともとそれぞれの

自治体でいろいろ工夫していた交通確保策と、合

併した後どうするかということが、全然違ってき

たり、あるいはそれぞれの旧自治体の考え方が全

然違っているということが多い。 3つ目に住民ア

ンケートで、合併後にどういう施策をしてほしい

ですかときくと、パスを走らせてほしいというの

が必ず上位に来るんですけれども、実際走らせて

も余り乗らないということがよくあります。自治

体のいろいろな考え方と、住民の皆さんが考えて

みえることが一致しない。最後に、自治体がやり

たいこととやれることが全然違う。典型的な例は、

一番重要な幹線路線は民営パスや鉄道なので、自

治体から手が出しづらいということですね。そう

いう結果、合併前は駆け込みでそれぞれの自治体

でやれることはやっちゃおうということで、実は

合併調印が終わってから合併するまでの空白の数

カ月でやれることをやってしまう。合併してから

は、大体合併協定書には「当面の問、交通事業は

それぞれの旧町村の施策を維持する」と書いで

あるものですから、ゃっちゃえば勝ちということ

なんです。しかし、これはモラトリアムであって、

こういうやり方は本来はよくない。

そうなってくると、計画という話が出てきます。

私は計画でなく戦略という言葉を使うようにして
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いますけれども、自治体にとって公共交通戦略と

いうのが非常に重要になってくると思います。こ

れは合併するかどうかとは関係ありません。それ

から、自治体の枠組みではなくて、日ごろどのぐ

らいの範囲で住民が行動しているかという生活闇

のレベルで考える必要がある。そのときには、全

部コミュニティパスで網羅してしまうなんてとん

でもない話で、 3段構えが必要です。まず、対圏

外、外にどうやって出かけるか。次に、その市町

村の中でどう動くか。それから、ある学区とか地

区の中でどう動くか、という 3段構えです。そし

て、それぞれで使うモードが違います。それから、

福祉ということは、 STSで、基本的にはやっていっ

たらいいと私は考えています。それよりは、自治

体の一体感とか、住民や訪問していただける方へ

の利便性のためにネットワークをつくるというこ

とに重点を置くべきです。

そして、この戦略は、非常に難しいところなん

ですけれども、自治体丸抱えでやろうとは絶対に

せず、なるべく他力本願でやるべきで、担い手は

問わない。ほかの方がなるべくこの戦略に沿うよ

うにやっていただけるようにどうやって追い込む

かがポイントなんです。そのために、地区内の公

共交通はできる限り地区内で担ってもらうシステ

ムにしていかなきゃいけない。 NPOとか住民自

治組織、あるいは地域審議会のような合併後の旧

自治体の枠組みで運営していく。 NPO等で地区

内運営、自治体がサポートというのが一番理想的

で、既に日本の中でもいろいろな例はあります。

それから、もう一点は、地区内の公共交通を担

当する少量乗合輸送手段を開発するということで

すね。先ほど、小高町の乗合タクシーが出ていま

したが、乗合なのにあんな乗りにくい車両ではだ

めなわけですね。少量乗合輸送手段に見合うよう

な車両開発もやる必要がある。それがないので、

なかなか乗ってくれないというところもある。と

にかく、パスとタクシーの聞にぽっかりと穴があ

いていますので、ここをどうやって埋めるかとい

うことをよく考える必要があると思います。

既にいろいろな例はあって、秋山先生からもか

なりお話があったので、私がよく知っている事例

だけ申し上げます。三好町という名古屋市と豊田

市の間にある町なんですが、コミュニティパスだ

けでは全域をカバーすることはできないので、カ

バーできないところは乗合タクシーでカバーする

という形で、今度10月1日から本格運行というこ

とになっています。ちょっと言い方は悪いですが、

こういう幹線の落ち穂拾いをするような、少量乗

合交通システムを開発する必要がある。それから、

三好町ではそうではないのですが、それを地区内

組織やNPO等でコントロールするというスキー

ムもつくっていく必要があると考えています。

今までだと、地元が公共交通を走らせてほしい

ので、走らせてくださいとお願いしに行って、そ

れで行政が運行するというスタイルだ、ったのが、

三重県松阪市では公共交通を走らせたいと地元が

立候補しまして、どういうやり方で走らせるかと

愛知県三好町『書んさんパAJ
フィ-，，-・ヂ守ンド最古~IJシー実験

03.10.1-04.3.31禦織運行
制旬1よ>J本務運行

f地震E肉j琴線としての

~最乗合交通

システム

な滋区内3/::;革手段|鶏費量が懇意義
小型・マイクロパス、乗合11';7シー

デマンドサービス(DRT)
シ成功例いまだ出ず

→市町村合併に合わせて検
討・実掻すベ曹

→Ji害事域iまもとよは都市

議『著書俄総合jから
f量草寺幸若草療のi皐求・話量家jへ

$i'iM;ぐ'f'/JIl肩書潟，m00:8 

図4-12

策会タクシーfミゴンj
{愛知泉小牧T撃破事権薬会ニュー11ウン付近、
あおい交通運行)2'∞3.$.27漂行鶏始

-夕方・夜のフィーダー輸送と深夜のパス代替輸送
→ぶ友愛媛主義で新しい農産容を議採{ヱーズ畿綴)

$i'ilL文学 hIJlI#;市制 !I.:h

図4-13
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いうことを提案書にしてもらうのです。相談の結

果、最終的にオーケーということになれば、地元

組織が主体となって、市が補助を出して、市の交

通機関として運行するというやり方をとるように

なっています。

そのときに大事なのは、プロデ、ユーサーが必要

ということです。自治体に公共交通をコンサル

テイングするとかコーディネートするという、

プロデ、ユーサー機能がない。こういう機能をどう

やってつくっていくかということも考えなきゃい

けない。先ほどの「生活パスょっかいち」でも、

まとめる人がいないと成り立たない。ただ、こう

いう人がなかなか出てこない。偶然こういう人た

ちが出会っただけであって、偶然じゃ広がらない

ので、どうやって必然にしていくかということも

考える必要があります。これは自治体に必要な大

きな仕事だと思います。

田舎へ行くと、自治体にしかそういう人材はい

ないんですけれども、なかなか3年異動だと難し

いですね。大学やコンサル、これもなかなか難し

いところです。私は、交通コーディネーターなん

て資格制度が要るんじゃないかとも考えています。

それから、パス会社にやってもらったらどうかと

も考えています。パス会社が今、質のいい会社と

悪い会社にどんどん分かれていまして、そのパス

会社の格差が公共交通の地域格差になってきてい

るという、非常に恐ろしい現実もあるんです。

最後に、パスをやっていくためには、やはり利

用者起点というところに最終的には戻ってしまう。

実際現場に行って、どんなニーズがあるかという

ことを住民の皆さんと話したりとか、あるいはパ

スの運転手さんと話したりするということが、原

点として求められる。私の好きな「百四の陳情よ

り一回の利用」という言葉があります。 100回お

願いしたってできない。 1回利用した方がお金も

払うし、それによって問題意識も生まれるので、

よほど意味がある。「百聞はー乗にしかず」。自分

のお金で乗って、自分の目で見て、自分の肌で感

じて、初めて自分で考えて、いいものが企画でき

る。残念ながら路線パスに正解はありません。教

科書も、そのうちできるかもしれませんが、今の

ところいいものがありません。ましてや講演で教

えてもらえるなんて思ったら、とんでもない大間

違いです。少なくとも私がそんなことを言えるわ

けがありません。無理です。皆さんでつくってい

ただいて、全国にどんどん発信してください。そ

のためには、利用者起点の発想が必要不可欠。そ

して、今、市町村合併の混乱を乗り越え、パス、

公共交通にある固定観念を打破し、そして公共交

通悲観論、役割終高論を排除して、ぜひ皆さんが

公共交通をよみがえらせてほしいと、それも、楽

しんでつくってほしいと考えています。

以上で終わらせていただきます。どうもありが

とうございます。

5. 質疑応答

秋山 後半、もう30分弱ですけれども、少し質疑

応答をさせていただこうと思います。

最初に、皆さん方からの質問は後で受けたいと

思うんですけれども、中村先生と、それから加藤

先生に、私の方からご質問させていただきたいと

思います。どうも中村先生の講演は、皆さんお聞

きになって、正統派の交通計画の観点からパスを

展望したという感じがいたしました。それから、

加藤さんというのは異質な人で、彼のボスは土地

利用計画の専門家で、 5月にトランセットという

国際会議のときに、わざわざ彼のボスが来て下さ

り、「彼は環境問題が本業なんだけれども、パス

が好きでね」という、そんな話をしました。どう
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も環境問題を中心にやりながら、余った時間とい

うより、時間をつくってパスの研究をするという、

乗るのか研究するのか、その問のあたりを攻め込

んでいるというのが現状かなと思います。

そこで、最初に中村先生への質問は、なぜパス

研究をやられているのかということと、今の研究

のポイントは、どうもこの辺にありそうだという

お話をちょっとしていただ、きたいなという点が一

つ。特に都市計画と交通の一体化で、 TODだと

か、あるいはコンパクトシティーだとか、ブラジ

ルのクリチバあたりを出されて、パスの沿道を割

と高層化したりとか、そういったのがあると思う

んですが、日本では展望があるのかどうか、この

あたりのことについてご意見を伺いたい。

それから、加藤先生については、僕はパスが余

り好きじゃなくて、パスに乗って本を読むと酔っ

ちゃうので、ついついパスを敬遠することが多い

んですけれども、パスの魅力ってそんなにあるん

ですかという点が一つですね。それと、もう一つ

重要なことがあったと思うんですが、パスは商品

だと、一つの製品だと。これは私も納得するんで

すけれども、例えばある人は、パスは動く公共施

設だというような人もいます。先ほど公共事業を

公共交通とは便宜的に使われるという言葉をおっ

しゃったと思うんですが、公共事業の中には公平

性とか、そういった考え方もあるんですけれども、

この辺の商品と公共性とのつなぎをどうやって考

えていったらよろしいのかそのあたりを最初にお

伺いできればと思います。

では、最初に、そのあたりを中村先生からお願

いしたいと思います。

中村 ご質問ありがとうございます。

想定外の質問で困っちゃったんですけれども、

私、出身は東大の都市工学科というところで、都

市計画を勉強しようと思ってあの学科に行って、

お酒を飲んだときに学生に言う話なんですけれど

も、聞かれたから言うのですが、都市工学科の中

には都市計画の研究室が5つありまして、交通っ

て一番人気がないんですね。もう全然人気がない

んですよ。一番人気があるのは丹下健三先生か、

都市デザインですね。そういう看板の研究室が幾

っかあって、交通は人気がなくて、何でそこに

行ったかというと、本当はそうじゃないところ

に行きたかったんですけれども、いろいろ思う

ところがあって交通かなと思って行った。交通

に行って、しかもパスをやるつもりは全然なくて、

本当は違うことをやっていたんですけれども、す

ごい先輩がすぐ上にいらっしゃった。やはり研究

者というのはいろいろあって、オリジナルなもの

をやらなきゃいけなくて、どこら辺がやはり我々

のうちの、僕の出身のところの脈々と行く先輩方

の問で欠けているかというと、それはパスだと

いうのがオフィシャルな答えなんですが、今思

うと、私は新潟生まれなんですけれども、私の小

学校 1、2年生の記憶というのは、バス停には時

刻表がなかったんですね。信濃町というところに

あるんですけれども、新潟の中心に行くのに、パ

スは、バス停に来てちょっとボーッと来て乗るも

のである。それが自分の原風景にあって、どこに

行くのもパスだと、これがどうも効いていたんだ

ろうというのが今の見解です。

気になったので、大きくなってって、十分大き

いですけれども、大きくなってから新潟市にヒア

リングして、新潟交通にお尋ねしたら、あのとき

の私が使っていた信濃町と新潟駅を結ぶ11番とい

うパスは、今の東京の銀座線よりも本数が多かっ

たんです。日中でも 3分を切ってパスが出て、ど

うも出し過ぎていたらしいんですね。それでも、

昼間でもいつも人が乗っていたし、休日でもデ

パートの前でも座れなくて、私はひとりつ子で

わがままですから、だだをこねていたというのを

よく覚えているんですけれども、その原風景が

あったところにたまたまめぐって、パスをやっ

たらおもしろいんじゃないかという先生からのア

ドバイスがあって、はまっちゃったというのが真

相なわけです。

今、どこが研究の興味かというと、加藤先生の

お話を聞いていると、きっと私なんかより加藤先

生がいろいろ答えてくださると思うんだけれども、

私が正当な都市交通の研究の中にいるつもりに

なってパスのことを見ている中で思うのは、や

はり一つはニーズ、需要側と言いますけれども、



160 総合都市研究第 85号 2005

本当にパスを使いたい人というのはどんな人なの

か。実際パスを使っている人は、やはり、言っ

ちゃあれだけれども、結構それなりの必然性か、か

なりの物好きかというのが実態なんだけれども、

もっとこうなったらパスを使ってくれる人がどこ

ら辺にいるのかということは、どうやって調べれ

ばいいのかというこーズ側の話。それからもう一

つは、今度は供給側の話で、一つが、きょうは僕、

そういうお題じゃなかったのでしませんけれども、

秋山先生のお話にBRTつでありました。あのBRT

というのは、実はいろいろ奥が深い話があって、

例えば、そこを走っている多摩モノレールという

のがありますけれども、あの乗り物が走ると、 1 

時間に最大数千人ちょっとですね。少し技術の制

度を緩めると、あれが 1時間に 1万五、六千人ぐ

らい運べます。パスは 1時間に何人運べるかとい

うクイズみたいなことなんですが、僕が書いた教

科書にも、 1時間3，000人と書いてありますけれ

ども、世界的には 1時間3万人があります。要する

に‘パスには何ができるかという技術的なチエツ

クが非常にまだ

かというのはどこで決まるかというと、道路の仕

掛けとバス停の仕掛けと運賃の仕掛けで決まって

くる。そこら辺の総合的な部分の解析は、交通工

学というある分野がわかっていて、パスのことが、

加藤先生ほどにいかないけれども、あるところま

でわかっていて、それで沿道の土地利用の話がわ

かっていて、交通需要の予測がわかっている人で

ないとできない。自分は多分そこに一番近い人間

の一人だと，思っていますので、供給側はかなり意

識的に、パスは一体何ができるんだ。だから、わ

かりやすく言うと、何が望まれているかというこ

とと何ができるかが両方足りないということです

から、何もないとは言いませんけれども、そこら

辺が僕の興味です。

秋山先生、加藤さんを初め、いろいろな形でパ

スに携わっている方がいらっしゃって、そこでも

同じことをやったら絶対勝てませんから、じゃ、

僕がどこをできるかというと、クリチパの話です

けれども、実は非常にその話をずっとJ思っていて、

クリチパの都市計画の制度は大体わかってきてい

ますね。その都市計画の制度と、日本の例えば市

街地再開発の仕掛け、土地区画整理の仕掛けはど

こが同じでどこが違っていて、どこら辺に融通が

あってというのを、ちょっと学生さんと一緒にか

なり合わせてマッチングさせて調べております。

わかってきたのは、日本の都市計画の制度、建築

基準法から始まる、そういうものがきちんと動く

のであればということで、動いていないところが

あるのであれなんですけれども、動くという前提

であれば、ある程度のところまでというのはでき

る。ただ、既存の町に違うルールを入れ込むとい

うことが、すごく日本の都市計画では難しいです

よね。既存不適格というのが、例えば阪神大震災

のときも話題になりましたけれども、そういうこ

とを考えていくと、新規の都市にかなりがちっと

したルールをつくっていく。だから、思えば多摩

ニュータウンだとか、私の住んでいる港北ニュー

タウンって、ある種チャンスだ、ったんだろうと思

うんですよ。だけれども、そのときのマスタープ

ランを書いた我々の恩師の世代の方々は、少なく

とも鉄道は引くけれども、パスというのはおまけ

みたいに見ていた。そこに自動車とパスはどう役

割分担をしょうかという議論をレポートに書いて

あるけれども、それがこういう町をつくるという

ことの後に出てきますね。僕は、そこは同時進行

で考えていかなきゃいけないだろうと。そのやり

方の話になるから、ブラジルでできて日本ででき

ないという議論ではないだ、ろうというふうにd思っ

ています。

秋山 どうもありがとうございました。

非常に貴重な意見をいただきました。恐らく、

多摩でできなかったり、あるいは港北でできない

理由というのは、我々がそこまで予見できなかっ

たというところに大きな問題点があったんだろう

と思います。

それでは、加藤先生。

加藤 なぜ私がパスが好きか。それは、「パスが

そこに走っているからJ山と同じです。もうそう

としか言いようがありません。

ただ、それだ、けだ、ったら、乗っているだけでう

れしいんですけれども、やはり私自身は一方で都
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市計画とか交通計画をやりたくて土木工学という

ものを志しましたし、その中で、やはりパスも

趣味とはまた違う視点でとらえています。これ

はちょっとよく勘違いされるところなんですけ

れども、どうしても講演で話すときには、引きつ

けるために「僕はマニアなのでJみたいな話をし

ますが、実際にいろいろ判断して考えるようにし

ています。例えば岐阜で現在問題になっている、

路面電車なのか、パスなのかとか、あるいは民営

パスをやめた後、廃止代替パスを運行するのか、

別の交通機関にするのか、やめるのか。こういう

ことを考えるときには、パスが好きとか嫌いとか、

そういうレベルではもちろん考えません。きょう

お話ししたように、パスはどういう特性があって、

どういう適材適所なんだということをきちんと考

えた上でやるというスタンスです。

鉄道は、もうできてしまうと路線は決まってし

まうので、あとで変更することはなかなか難しい

し、少なくとも、例えば私がここに鉄道をつくろ

うと言ったってつくれるわけがない。ところが、

パスに関しては、例をたくさんお見せしましたよ

うに、ここが不便だからつくったらどうか考えた

らできるという時代になってきているんですね。

先ほどの「生活パスょっかいちJも、そういう動

きが出てから運行開始まで 6カ月かかっていませ

ん。その問、かかわっていた方々は大変な犠牲を

払われています。仕事が満足にできなかったとか、

そういう苦労をされましたけれども、それでもで

きる時代になったんですね。やはり都市計画とか

交通計画を志している人間としては、実際につく

るということが非常におもしろいものですから、

理論とかでは全然先生方に対抗できないですし、

とにかく現場へ行ってつくるということが個人的

には好きで、おもしろくて、今でもコミュニティ

パスの路線を組んだりとかダイヤをつくったり、

あるいはPRの文章のコピーライターになってみ

たりとか、実際に乗ってお年寄りの方に乗り方を

教えるとか、そういうこともやったりしています。

もう一点、私はパスを商品と捉えるスタンスな

んですけれども、それと公共交通という考え方と

をどうつなぐかということなんです。実はそうい

うことは余り深くは考えていないんですが、少な

くとも言えるのは、商品として魅力的なものでな

ければ、税金を払って、協賛金を払って、あるい

は運賃を払って、それを維持していこう、あるい

は発展させていこうという気にはなかなかなって

いかない。そういう意味で、今のパスは余りにも

レベルが低いんじゃないかと考えております。そ

の原因が「パスは公共交通だ。公共交通だから…

…Jと、この「……」というのは、運べばいいと

か、サービスなんかどうでもいいとか、とにかく

詰め込めばいいとか、そういう発想になってはい

なかったですかと聞いたいのです。走らせればど

んどん乗ってくれるんだという発想が今でもしみ

ついていませんかと。だから、そういうことを脱

却して、真の公共交通として機能するとしても、

やはりパスの商品としての魅力を高めることが一

番直近で必要なことじゃないかなというふうに、

勝手に自分では理屈をつけています。

秋山 もう 2つほどご質問がございます。

一つは、東大の I先生という人が、この問、韓

国のソウルのパスのことを見て、「ソウルが完壁

にパスを数十社全部統合して、戦略的にパス運行

をやり始めた。これに対して日本は、あちこちで

小さな成果は上げているけれども、竹ぼうきで

戦っているようなものだ」という評価をした。

ここで彼は、ああいう形でがんとやらないと、政

治的にやらないとだめなんだねという意見をおっ

しゃったんですが、こういうことについてどう思

うかというお話と、それからもう一つですけれど

も、地域モビリティニーズに対してどういう形で

こたえたらよろしいか。具体的には、過疎地域の

ミニマム保証、例えば津軽28カ村は 1日4便を保

証する。英国では 1日5便を保証するとか、そう

いったパス交通の保証の仕方をある部分で考える。

都市部ではそうではない。このあたりを、公共交

通の適材適所も一定程度あると思うんですが、こ

れについては過疎地域についてはどうしたらよろ

しいかという点について、ご意見をいただければ

と思います。

中村 ソウルは、ご存じの方もいらっしやればい

いんですけれども、 7月1日付でがらっと変わり
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ましたね。これは歴史をたどると、私の思師がク

リチパの話を、現ソウル市長がまだもう少し前の

ときにご紹介に行って非常に感銘を受けて、「お

れが偉くなったら絶対ソウル市のパスを変える」

と、それで本当に変わっちゃったと。だから政治

的な話です。

どういうふうにしたかというと、幹線のパスは

青、支線のパスは緑、都心を回すパスは白とかつ

て色分けをして、日本だと京王パスはこの色、神

奈中パスはあの色、小田急パスはこの色とやりま

すけれども、そうじゃなくて、全体の都市構造を

考えて、幹線はどこのパス会社でも赤、支線はど

このパスでもオレンジとか、そういうやり方をし

た。だから、統合じゃなくて、仕掛けの上で統合

していて、パス会社自体は個別に委託を受けてい

るんですね。

お客さんからすると、加藤先生の言い方ですと、

商品としてAというパス会社とBというパス会社

の商品を選べるという状況ということは、まずな

い。ここに住んでいる人は、ここに行くにはAと

いうパスしか選ばざるを得ないとすると、そのと

きに、そのAというパス会社がBをライバルと思っ

ていろいろなことをすることは、それほど意味が

ないんですよ。そこのところから徹底して、ある

地域の人はAパス、ある人はBパスだけれども、

ネットワークとしてはやると、そういうことを

やった。それが非常にショッキングなニュース

で、どなたもよく調査していない。私は来月行き

ますが、まだ調査していないので自信を持って言

えませんけれども、そういうことが起きている。

それは、日本で言うと、加藤先生も私もそうな

んですけれども、秋山先生もそうですよね。何か

地方自治体と組んでやるときに、どうしても自治

体で決められないことが多過ぎますよね。自治体

の市長さんに権限がなさ過ぎます。実際には運輸

局がく手っと握っている部分があったり、パス会社

がパス会社の横にぐっと握っている部分があり、

そこにメスを入れるということが制度上できない。

ソウルは韓国の中でかなり独立で、ソウルの市長

は結構何でもできちゃうらしいんです、どうも。

そこをちょっと確認しなきゃいけないんですけれ

ども、日本で言うと東京都におけるパスに関して

は、国のルールとは別にしますよということで

やっちゃったようです。だから、それは日本でや

るんだ、ったら、やはりそれぐらいのことを大学の

オーナーというか、都知事というかがやるかどう

かというぐらいの議論です。そういうことができ

るところというのは、政令市の幾っかだろうかな

とは，思っていますけれども、我が横浜を見ていて

も、結局固と地方の関係のいろいろな表と裏が

あって、そこを順番に闘っていかないといけな

いので、まだ時間がかかるかなと思っています。

加藤簡単な意見を言いますと、日本でも十分で

きると思っていますし、やらなきゃいけないし、

やらなければ、やはりそのとおりだなということ

になります。

最初に「パスはよみがえるかな」じゃなくて、

「よみがえらせるんだ」というように申しました。

私自身もやれるように努力したいとd思っています

し、実際、いろいろ努力もしています。

品質保証、あるいはシビルミニマムみたいな話

なんですが、私は、まさにそれこそ、それぞれの

地域で決めていけばいいと思っています。そのと

きに重要なのは、どのぐらいお金があるのか。例

えば国とか地方自治体とかからどれぐらいお金が

降ってくるのか、あるいは引き出せるのか。それ

から、自分たちがどのぐらい払えるのか。払った

ものに対して、できる限り費用当たりのサービス

水準が高いものをつくるように、またみんなで考

えるんですけれども、そのときになるべくいいも

のを引き出し、その結果として出てくるサービス。

例えばそれが1日4便だ、ったりするかもしれませ

ん。あるいは、あるところだと週 1回2便という

のもあるかもしれません。朝、町に出る便、夕方

帰る便、それを週 l回だけやる。こういうところ

も地方にはたくさんありますけれども、それで十

分であればそれでもいい。

それに対してどのぐらい自己負担できるか。私

は、こういうものは病院の健康保険と同じと考え

ていまして、自己負担がどれだけ必要か。例えば

ワンコインなのか、 200円なのか、区間制なのか。

もう一つは保険料ですね。年間幾ら払うのか。こ



第17回公開講演会:パス交通計画のチャレンジ 163 

れは税金で払っているのでわからないんですけれ

ども、それに対する経費を l人当たりに割れば、

例えば5，000円とか l万円とかが出てくるでしょ

う。そういうものを見て、保険料が年間 1万円で

自己負担が 1回100円で 1日4使、これだったら

払う気になるなとか、いや、もっと違うやり方を

したら、 1日4便じゃなくて、例えばデマンド型

の交通機関を入れたらもっと便利になるじゃない

か、だ、ったらそっちにした方がいいんじゃないか

という議論を、コーディネーターがきちんと誘導

していくというシステムが非常に重要です。それ

なくして、例えば全国一律のユニバーサルサービ

スとかというのは、今のこの世の中難しいんじゃ

ないかなと思うのです。極端に言ってしまえば、

それを考えるんだ、ったら、住所をかわるとかいう

話まで、行ってしまう。そうではなくて、その地域

でどれだけのモビリティを自分たちが確保したい

かを真剣に話し合うことが今まで余りにもなかっ

た、ということに尽きると思っています。

秋山 どうもありがとうございました。

最初の、自治体がどうするかというお話のとき

に、東京都で言いかえてみますと、現都知事は

カーボンのペットボトルの他に次のことをしっ

かり考えてほしい、多分これでしょうね。これが

あれば、日本のパスは大きく変わるんじゃないか

と思います。

もう一つのことは、まさに加藤先生は、ずばり

そのことをおっしゃった。自己決定権。お医者さ

んで言うと、インフォームドチョイスをしっかり

やってくださいということに尽きるんだろうと思

います。

最後に 1問だけ、英国が1985年にパス規制緩和

をやりました。そして、日本では 1路線 1パス事

業で、何十年も経過してきました。パス規制緩和

が始まって数年たったんですけれども、なかなか

うまくいっていないように思いますが、入札制度

とか、あるいは英国と同じような方向でどこまで

近づけるのか、あるいは別の道を歩むのか。この

あたりの展望を、もし……。どちらでもわかりまし

たらお願いします。

中村 難しい質問で、何か博士論文の審査を受け

ているような気がして極めて緊張しますけれども、

入札の仕掛けは、実は日本でも幾つかやっていま

すよね。ただ、入札という仕組み、経験のなれて

いる量がやはり足りないんだろうということ。き

のうたまたま、このことに日本で一番詳しいのは、

今、東京海洋大にいらっしゃる寺田先生なんです

けれども、彼と勉強会があって、参加者が少な

かったのでいろいろなことを聞けたんで、すけれど

も、やはりイギリスは苦労しているんですね。これ

は、ロードプライシングのときも私は同じことを

どこかで申し上げたけれども、苦労の量が日本と

全然違います。物すごいレポートがたくさんあっ

て、物すごい議論をしていますね。その中で、何

だ、こんなつまらんことを議論したのかというこ

ともたくさんあります。パスの規制緩和も同じで、

85年にイギリスはそれまで国営パスだ、ったんです

ね。その国営パスがある日突然ぽんと消えたんで

す。日本の規制緩和みたいなものとはもう少し

違って、もっとすごくて、 1台でもパス会社は

やっていいよ。しかも、ミニパスだ、ったらミニパ

ス専用の免許があっていいよ。パートタイムの方

を、例えば主婦の方をパスの運転手に雇ったって

いいよって、物すごい緩いことが起きて、僕は、

生まれて初めての海外旅行が87年8月のイギリス

なんですけれども、それが一番すごいときですよ

ね。そこらじゅうにいろいろな色のミニパスがグ

オーッと走っていて、バス停が並んでいて、こっ

ちのバス停に3時10分というパスがあって、こっ

ちのバス停に3時9分というパスがあるんですね。

そういうわけのわからない戦いの時代をその場で

見ました。

それがあって、明らかに想像がつきますけれど

も、過剰な競争で淘汰されるわけです。それで入

札制度を工夫して、工夫して、工夫していくんで

すね。日本はまだそれが全然できていないです。

ですので、日本で十分いく筋があるけれども、そ

のためには、あのイギリスと同じにいくんであれ

ば、同じだけの経験を積まざるを得ないので、そ

れは我々なり行政の皆さんがかなりいろいろな形

で様子を見ながら育てて、その仕掛けを育ててい

くことが要るだろうと思います。
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ロンドンも同じで、ロンドンというのはイギリ

スの国のルールに逆らって規制緩和をしなかった

んですね。規制緩和をしないから物すごい批判を

浴びていたんですけれども、その中で、どうやっ

て経済的なメカニズム、パス会社の努力、それか

ら質の高い、加藤さんの言葉を借りれば商品が出

る仕掛けをつくるかで、これもまた試行錯誤して、

きょう私が紹介した話は、実は92年パージョンで、

その後、それをやり過ぎて何が起きたかというと、

例えばここに 1つ路線があります。この路線を加

藤先生のパス会社も僕のパス会社もとりたいと思

う。僕は、じゃ、 1年間補助金100万円もらえれ

ばやるよと書こうと思って、それを加藤先生のと

ころを盗み見て、 89万とか出すわけですね。僕は

またそれを見てやる。それは情けない競争になり

ますよね。 85万で僕が札をとったとします。 85万

じゃとてもできない。どうするかというと、運転

手さんの給料を下げていくんですね。その結果、

運転手さんの質が下がり、運転手さんのなり手が

なくなり、 1996年ごろに運転手さんがロンドン

じゅうからすごく足りなくなるということが起き

ました。それを是正するために、運転手さんには

どうすればいいかと、そういうことを一個一個、

経験主義って本当に恐ろしいんですけれども、す

ごいですよね。あの流れでここまで来るのに18年

ですからね。我々はまだ6年ですからね。しかも

その 6年が、先生がおっしゃったようにきちんと

機能していない。言葉は悪いけれども、いろいろ

な意味で中途半端な規制緩和ですから、これはま

だ、まだ、時間がかかってもやむを得ないという覚悟

を私は持っています。

ゴールは入札がーただ、初期の日本の入札で、

物すごい質の悪いパス会社が札をとって、それで、

物すごい住民に批判をくらった例とかを聞いてい

ますので、イギリスのやり方みたいに、きちんと

契約をとり、その問、ちゃんとサービスをやって

いるのか、ダイヤを守って一例えば、ロンドンの

場合には、恐ろしいんですけれども、時刻表から

おくれたらペナルティーがつきます。だから、パ

ス会社は、時刻表からおくれないために予備の車

をたくさん用意します。でも、予備の車を多く用

意し過ぎると費用がかかります。そこで工夫をす

るわけですね。ただし、おもしろいことに、パス

レーンを守るのは、これは行政の仕事です。そこ

の役割分担はきちんとあるんですね。それも彼ら

の経験が培ってきた実績なんです。

そこの意味では、簡単に結論を言いますと、イ

ギリスの方向というのは一つの選択肢であり、私

はそれが結構都市部ではいけると思っています。

そのためにはまだまだ試行錯誤が必要だろうと

思っています。

加藤 本当に審査みたいになってきまして、下手

なことを言ったら大変なことになると d思っている

んですが、やはり日本の場合は、イギギ、リスのいろ

いろな混乱の轍をある程度踏んだ

いると思いますし、もう一つは、本当の規制緩和

ではないので、例えばバス停の 1個も自由に置け

ない。そういう、いわゆる道路運送法以外のとこ

ろの規制がたくさん残っていますので、路線パス

を新しく新規参入してやろうと思っても、そう簡

単じゃないということが、まだちょっと猶予期間

を生んでいるということなんですけれども、本格

的にやりたいと思う事業者が出てくると、また

ちょっと違った問題が出てくるんじゃないかなと

いうことです。それまでの聞に、コミュニティパス

は今かなり入札が多くなってきていると思うんで

すけれども、そういうことがどんどん行われて蓄

積されてきているので、どこで何をやっていると

いう情報を集めて阻轄する機能も非常に重要です

し、それで経験を蓄積していく必要はあると J思っ

ています。

それから、いわゆるコンペ方式も出てきていま

すね。入札の場合は丸投げではだめで、ある程度

自治体や住民組織がこういうサービスを提供して

ほしいという希望を出す。それから、ここで

PDCAが出てくるんですけれども、運転手さんの

態度が悪いといったことだと、途中で契約打ち切

りもあるよ、とかということをきちんと折り込ん

だ上で協力関係で運行していくような形。あるい

は、自治体としてはいい知恵が出ないので、業者

さん、いい知恵を出してくださいねという方式も

十分考えられますが、その場合には、どれがいい
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かということを判断する能力がまた問われる。そ

れが実は、それぞれの自治体や地域のコミュニ

ティパス、路線パスのよし悪しにつながって、話

が飛躍しますけれども、それぞれの地域自体のよ

し悪しの構成要素になっていく。その地域へ行っ

て、パスに乗ったらすごく気分が悪くなったので、

その地域なんか二度と行かないよという人が出て

くる。そういう人がうわさを広めていったら、そ

の地域はお客さんが来なくなるという、これから

はそういう時代になってきますから。それこそイ

ンターネットの掲示板に書かれたら終わりという

時代なので、そのあたり、きちんと機能させてい

けば、どんどんいいパスが出てくる素地はある

んじゃないかなと思います。コンペ方式、入札

方式をそのために活用するという考え方が必要で

あって、コスト削減のためにだけ入札をやるとか

という発想は、一番だめだと思、っています。

秋山 どうもありがとうございました。

かなりきょうは僕の興味に基づいて難しい質問

をいっぱいしてしまいました。例えば公共性と、

それから商品開発の話とか、都市計画とパスをど

のように組み立てをするのか。政治的意思決定が

どれほど重要なのか。それから、過疎地域のモビ

リティミニマム保障をどうしたらいいのかという

ことだとか、それから、規制緩和が日本は今真っ

ただ中ですね。ロンドンの80年代に出たミニパス

が、今、日本のコミュニティパスがどどっと出て

きて、一段落して、少し先が見え始めてきたとい

う状況と少し類似しているように思います。

きょうは、中村先生と加藤先生をお招きして、

本当に貴重なお話をありがとうございました。こ

れで3人の話を終わりにしたいと思います。

6. 閉会あいさつ

中林一樹

ただいまご紹介いただきました、中林と申しま

す。

東京都立大学の都市研究所は、全学のうち研究

所ということで、冒頭にごあいさついたしました

総長が都市研究所の所長をしております。各学部

から選出された委員等で運営委員会というものを

構成して、共同研究としての都市研究を進めてい

るということでございます。

本日は、この第17回の都市研究所の公開講演会

ということで、遠路名古屋から加藤先生、それか

ら、遠路ではありませんが、お忙しいところ、横

浜から中村先生にお越しいただきまして、大変熱

の込もった、最後のバトルと言ったらいいのかわ

かりませんが、討論までやっていただきまして、

本当にありがとうございました。

東京都立大学がこの南大沢に来たのは91年なん

ですが、その前は、工学部、それから理学部が世

田谷区の深沢というところにありました。文系は

目黒区の八雲というところにあったんですが、た

しか昭和46年か 7年ごろだ、ったかと思いますけれ

ども、自由が丘からミニパスが出た。それがデマ

ンドパスといって、電話で呼び出すんではないん

ですけれども、乗るときに、どこそこのルートを

回ってくださいと言うと、 2カ所たしか迂回ルー

トがあって、「ここで降ります」と言うと降ろし

てくれる。そういう乗客のデマンドに応じたサー

ビスということで、最初「デマンドパス」と言っ

ていたのが30年前ぐらいの日本の状況だ、ったんで

す。きょう、冒頭の秋山先生のお話で、そういう

デマンドパスは、今やデマンドパスとは言いませ

んという話があったわけですけれども、そういう

意味では、日本の30年ぐらいの大きな変革の、し

かも最先端のパスの話を、きょうは非常に密度濃

く聞かせていただいて、私は、交通というのは利

用者ではありますが、研究の対象としている者で

はないんですけれども、非常に動きを総合的に捉

えることができたというふうにJ思っております。

それから、もう一つ、私、パスということで思

い浮かぶのは、私が防災とか安全の都市づくりと

いうことをやっているせいなんですけれども、阪

神大震災、もう10年になりますが、あそこでいわ

ゆる鉄道系の交通がほとんどダウンしてしまった

中で、全国からさまざまなパスが集まってきて、

代行運転という形で交通支援をした。そういう意

味では、パスというのは災害に強い乗り物なんだ

ということもそのとき感じた一つでした。

きょうは、そういうパスを中心にして3人の先
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生の講演をいただいたわけですが、タイトルから

キーワードを拾いますと、交通、パス、地域、市

民、デマンド、相互、計画、大体この組み合わせ

で3人の方の演題が決まっていたかと思います。

お話は非常に多岐にわたりました。多様性の問題、

不確実性の問題、あるいは持続性、持続的発展と

いう問題、あるいは公共性の問題、公平性の問題、

そして総合性の問題。そうした問題の軸からパス

のあり方を議論し、我々は勉強させていただいた

わけですけれども、まさにその中に真の公共性と

は何か、あるいは交通というものをめくさつでも、

市民参加、企業参加というのはどうあるべきなの

か。あるいは、さまざまな主体の共生と言ったら

いいんでしょうか、そういう問題も取り上げられ

たように思います。

そのお話というのは、一言でまとめるなんでい

うことはできないわけですけれども、結局、皆さ

んのお話を伺いながら、私は、この不確実な、こ

の先余りよく見えない時代の中でどういう都市づ

くりをしていくのかという、都市づくりという問

題を、パスというものを通して考えさせていただ

く機会を与えていただいたというふうに思います。

総合的な取り組みの中でパスを考える。それは、

総合的な都市のあり方そのものをとらえる目でパ

スを見ていかないといけないんだよという、重要

な視点を示していただいたように思っています。

もう一つ、安全、快適というような言葉がきょ

うの中に出てきたかと思います。交通というのは、

何かとやはり便宜というのが最初に来るんですけ

れども、安全で快適で便利で、しかも健康な、そ

ういう交通システムとしてのパス、それを軸にし

て、まさに安全で快適で便利で健康な都市づくり

をどう実現していくのか。そういう都市のあり方

について、もう一度考え直す、見直す機会を与え

ていただいたように思います。

首都大学東京というのが来年の 4月から始まる

わけですけれども、そこでまた改めて都市研究を

拡充していくために、きょう 3人の先生からいた

だいた視点というものを我々も大事にしながら、

この21世紀の都市のあり方を考えていきたいなと

いうふうに思っている次第です。

本日は、お忙しいところ、たくさん来ていただ

きまして、また、途中休憩があると多くの場合に

抜ける人が多いんですけれども、最後までご静聴

いただきまして本当にありがとうござ、いました。

もう一度、 3人の講演をいただいた方に拍手をさ

せていただいて、終わりのあいさつにさせていた

だきたいと思います。ありがとうございました。

(了)




