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地域公共交通の現状

• 1970年をピークに輸送人員は減少傾向が続く
• 一方で、マイカーの普及で、マイカー利用が前提のまちづくり
• 最近は、ドライバ不足が顕著で、減便や廃止・廃業が進む
• 相変わらず社会問題のマイカーの高齢運転者の事故



最近の動き
• 地域交通法の何度かの改正
• 地域公共交通のリ・デザイン
• 交通空白ゼロに向けた動き
• 日本版ライドシェアの登場
• 自動運転への期待と現実



カーボンニュートラルというゴール
• 将来の大きなハードルとして、カーボンニュートラルがある
• 2050年はずっと先と受け止める人が多いが、今から対応を考えて
いく必要がある

• 2030年には純エンジン車の新車が買えなくなり、HEVもBEVも値
段が高くなる

• 合成燃料を使えば、今の車がそのままつかえるかもしれないが、燃
料代は相当高くなる

• いずれにせよ、車を維持することにかかる費用が今よりずっと高く
なるだろう

その時に、モビリティをどのように考えるか



車の値段は上昇傾向 特に電動車は高い

• 昭和の終わり アルト47万円，カローラ90万円，スカイライン150万円
• 最近 軽自動車 アルト100万円，ワゴンR150万円，N-BOX200万円

   大衆車ヤリス180万円，カローラ300万円，ノア400万円
中・高級車プリウス400万円，ハリアー500万円，クラウン600万円

• 今 軽EV300万円，ホンダｅ500万円，リーフ550万円，アリアB9 790万円
（補助金が80万くらいあると割安感があるかもしれないが，台数が増えていく
と今の1台あたりの補助金額が継続するとは考えにくい）
同等の仕様でBMW iX1  718万円、 X1 604万円

ｅフュエルは今はリッター700円。9割が水素の値段と言われている。
供給量が十分になり，価格が半分くらいになると，有力な手段になりそうだが
見通し不明。
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車を所有し続けられるか

• 維持費の高騰が、庶民の生活に重くのしかかる
• 給料の大幅増が無い中、物価上昇もあり、生活苦が生じる
• 特に、高齢者や若者の車離れが、加速しそう
• 人口減や車所有減などで、街道沿いの大型店舗が今のまま維持
できるか

• 車を手放して、既存の公共交通等に頼れるか
• ネット通販を使えばいいと言う人もいるが、配送費も上昇して
いく

• 家に閉じこもりがちになると、健康面も心配



自動運転の話題
• 将来はマイカーが完全自動になって、行きた
  いところに連れて行ってくれると思っている
  人が多いが、それは無理
• 完全自動を目指すと、極めてコストが高くなり、バスやタク
シーなどのモビリティサービスの自動化が現実解

• しかしながら、どこでも完全自動・無人化になるのは、ずっと
先になりそう

• 限られた所での自動化が数年後から進んでいくくらい
• 20年くらいかければ、モビリティサービスの自動化の普及が進
んでいくであろう

• ドライバ不足の部分へ自動化が間に合うといいのだが



移動困窮社会 のリスクと対応

• マイカーが持てない、使える公共交通等がない、そういった社会を
移動困窮社会と呼ぶ

• 移動しなくていい社会をつくれるか
• 移動ができないと、家に閉じこもりがちになってしまう
• 運転することは、事故を起こすリスクがある
• カーボンニュートラルの時代に、どんなまちづくりを目指すのか
• モビリティサービスを広く展開し、移動しやすい社会を目指せない
か

⇒デマンド交通の持つポテンシャルを考えたい



デマンド交通への期待
• 昔のデマンド交通は、リクエストがある時だけ運行といった消極的な
もの

• 最近は、タクシー並みのサービスを提供する全域フルデマンド、また
オンデマンド性を強めたものも出てきて、積極的な攻めのデマンド交
通とも言える。

• でも、利用者が少ないと、タクシー並みのサービスをバス並みの運賃
で提供することになり、事業性に難がある

• 逆に、利用者が多くなってくると、予約が入
  らないといった状況になってくる
• 地域特性に沿って、最適なデマンド交通を採
  用する必要があるが、デマンド交通を入れれ
  ば問題解決と思われる傾向にある



いくつかの事例
• シンプルで、かつ利用が多い高根沢町のたんたん号
• 全域フルデマンドの事例
• 路線バスを止めて全面的にデマンドに切り替えた茅野市ののらざあ
• 極めて利用者が多い西鉄ののるーと
• 過疎地域ながらうまくいっている久米南町のカッピーのりあい号
• 台数を多くした（12台）実証を試みた浦添市のうらちゃんmini
• 各地でトライアルがなされているウイラーのmobi
• コミバスをデマンドに転換して利用者18倍の朝来市
• 10の小学校区内で移動をしやすくした備前市（最近はエリア拡大）



たんたん号 https://www.town.takanezawa.tochigi.jp/life/dem
and/tantango.html



全域フルデマンドの例：富岡市

• 福祉的な意味合いもあり，市民
は運賃100円。

• 月に4000人くらいの利用

https://www.city.tomioka.lg.jp/www/contents/
1555568319243/index.html



13のバス路線を廃止して全域フルデマンド
に改変した茅野市の「のらざあ」
• システム事業者：Via mobility Japan（株）
• 運行事業者：アルピコタクシー（株）、第一交通（株）、
諏訪交通（株）、茅野バス観光（株）4社の共同体による

• 運行車両：ノア(定員7人）1台、ハイエース(定員10人）
• 5台、ハイエースコミューター(定員14人）2台の計8台を使用
• 停留所は8000か所！
• 運賃は3㎞まで300円，3-5㎞が500円，5㎞以上700円
• 路線バス13路線を廃止し，その財源5193万円を新システム
に充当。5636万円

• スタートから21日間の
利用者1287人。

https://www.city.chino.lg.jp/site/new-kotsu/
https://toyokeizai.net/articles/-/614826



のるーと

https://www.city.kobe.lg.jp/doc
uments/39858/miraitoshi_r031
126.pdf





過疎地域でのオンデマンド実施例：久米南町
• 面積79平方キロ
• 人口4331人
• シエンタ等5台
• 費用は1.5倍になったが利用は
約3倍！

https://www.town.kumenan.lg.jp/living/traffic/public-transport/demand_taxi.html



12台で全域フルデマンド
の実証を長期にわたって
実施した浦添市

日に300件くらいの利用があ
り，本格運行が期待されたが，
令和4年度はいったん休止。
既存事業者との調整やドライ
バ確保の点から再考中。
需要の多い区間は，むしろ定
時定路線のバスを運行した方
がよく，昨年11月から路線バ
スの一部を延長する形での実
証を行っている。

令和3年度のチラシ↑ 令和4年度のバス実証のチラシ↑https://www.city.urasoe.lg.jp/article?articleId=609e70
2a3d59ae2434bfd833



2㎞程度に絞ったフルデマンド
ウイラーのmobi 月額5000円
全国各地で実証中

https://travel.willer.co.jp/maas/mobi/





朝来

https://www.kobe-np.co.jp/news/tajima/202405/0017692638.shtml



備前市のデマンド型乗合タクシー
• 10の小学校区内の移動
  促進
• 自家用有償
• 市営バスとの乗り継ぎ
• 最近エリア拡大



• 大都市では鉄道やバスの路線が張り巡らされていて，今でもタクシーがたくさん走っています。タクシーは，東
京では1㎞以内であれば500円と比較的低廉な運賃で利用できますが，2-3㎞乗るとすぐに1000円以上かかってし
まいます。鉄道やバス網が発達していても，駅やバス停までが遠くて歩けないという人は少なからずいて，タク
シー並みの利便性でバス並みの運賃という新しいモビリティサービスは，多くの利用者が見込めます。今のタク
シーの何割かが，昼間の間，モビリティーサービスで運行するような形態を想定してみると，たくさん走ってい
るので，あまり待たずに乗車できます。先客がいたり，次のデマンドにより，目的地に直行するわけでないです
が，概ね同じ方向の客ばかりであれば，時間のロスは少なく目的地に到着することが期待できます。料金がタク
シーの半額以下であれば，多少の遠回りは受容されるでしょう。（すぐに乗って直行したければ，アプリで呼ん
で，高い運賃を払ってタクシーを使えばいいのです。）

• 運行側から見ると，東京のタクシーは1日1車5万円くらい稼ぎますが，その大部分は夜の比較的長い距離で収益
を得るので，昼間の時間帯であれば，その半分くらいの収益があればいいと考えられます。10時間くらいで80
名くらいの乗客が利用すれば，月額の料金を回数で割って300-500円くらいだとすると，3－4万円の稼ぎとなり
ます。現状のタクシーは実車率は半分以下ですので，これを大幅アップできれば，料金が安くても，収益は十分
稼げます。運転手の給与体系は歩合制から変え
る必要がありますが，配車システムで，大量の
需要を大量の車両数で効率的に配車・運行する
ことができれば，大都市の数㎞までの移動ニー
ズには十分応えられると考えられます。現状の
タクシーの多くは乗客定員4名程度ですが，デ
マンド乗合となると，6名程度の乗客を乗せら
れるミニバンか，9名まで乗せられるハイエー
スクラスが必要になるかと思います。需要が多
い区間では，台数を増やすか，むしろバスでの
運行が適することもあるかもしれません。



• 都市近郊部を考えてみると、鉄道駅から数㎞までのところに住宅団地が広がっているケースでは，個々の住宅
から鉄道駅までの利用が多いです。これまでは通勤通学利用が多いと，路線バスが頻繁に走っているところで
すが，そういう需要が少なくなると減便になりますし，また高齢者にとってはバス停までが遠くて歩けないと
いう声もでてくると思われ，タクシーに近い利便性の新しいモビリティサービスはありがたいと受け止められ
ると考えられます。またこういう都市近郊部でも，駅周辺とは違った方向に，街道沿いの大規模店舗があるこ
とも多く見られます。ショッピングセンター自体が送迎バスを運行していることもありますが，乗れる場所ま
での移動が必要で，自宅近くから目的地へ行けるモビリティサービスの需要はかなりあるでしょう。このよう
に，都市近郊部でも利用者側のニーズに応えられるサービスが提供されることが求められます。運行側を考え
ると，都市中心部に比べると車両の台数は十分ではないかもしれません。でも，これだけのニーズがあり収益
性が見込めるのであれば，積極的に台数増をしていけばいいのです。1日1車80人の乗車が期待でき，定額制運
賃の換算で，昼の10時間で3－4万円くらい稼げるのであれば，十分事業性があるので，ドライバの待遇をよく
して求人すればまだまだ人の確保ができると考えられます。ラッシュ時はバスで運行し，昼間はデマンド乗合
となるようなフレキシブルな運行で最大限の輸送能力を得ていくこともありだと思います。

• 多摩ニュータウンや港北ニュータウンでは，
鉄道駅からやや離れた所に団地が整備され，
人口規模が多いため，高度成長期には路線バ
スがラッシュ時には2～5分間隔で走っていま
した。入居者の高齢化と子世代の転出で利用
が少なくなると減便され，もはやオールド
ニュータウンとも言われ，徒歩能力が低い高
齢者にとっては，バスを使うとなると高低差
がある徒歩が必要になったりして，外出が億
劫になってしまいます。住戸に近い所まで届
くモビリティサービスがあり，タクシーより
低廉な運賃で利用できれば，外出をもっとし
てみようという気分になるかもしれません。



• 地方都市のケースを考えてみると，大きな鉄道駅の周辺と少し離れた所で事情が異なりますが，いずれも大
都市に比べると人口密度が低いこと，生活圏の広がりが大きいことが違いとなると考えられます。大きな鉄
道駅の周辺では大都市近郊に比較的近いですが，人口密度が低いことで，潜在的な利用者数も少し割り引い
て考えて，1日1車50人くらいが目指すべきラインとします。地方都市だと，行き先が鉄道駅と街道沿いの大
型店舗，医療機関などが主たるものになると考えられます。地域の特性や既存の公共交通の状況にもよりま
すが，特に大きな鉄道駅がある場合を除いて，タクシーの台数はそんなに多くないと考えられ，新しいモビ
リティサービスを定着させるには，ドライバの確保による車両数の大幅増を実現することが必須になると思
われます。この辺は発想の転換というか大規模な変革が必要なので，そう簡単にいくとは思えませんが，マ
イカー維持高騰からくる転換層をうまく取り込むような戦略が欲しい所です。利用数が大都市に比べて少な
いとなると，利用運賃だけでの事業性維持は厳しいかもしれません。しかし，マイカーによる事故の低減，
高齢者の健康維持のためのモビリティといったメリットを考えると，公的財源を多少つぎ込んでも実現する
意義は大きくあると思われます。新しいモビリティサービスでは，利用数は桁違いに多い所を目指しますの
で，一人当たりの換算額は低く抑えられるはずです。地方では，マイカーへの過度の依存状態になっており，
そのうちある程度がモビリティサービスへ転換出来れば，地域の風景が変わってくると考えられます。

• 地方都市でも鉄道駅とか中心部から少し離れると，居住地が広く広がるようになり，人口密度も低く，利用
者数も少ないので，公的財源を投入しないと
事業としては成立しないと思われます。従っ
て運賃やサービスの利便性などを、よく考え
る必要があります。利便性がよくないとマイ
カーからの転換が進みにくくなり、利便性を
都市部並みの上げると経費がかかり過ぎるよ
うになってしまいます。面的な広がりから，5
－10㎞まで走るような設定をしつつ，まった
くのオンデマンド性によるフルデマンド運行
は厳しそうなので，需要が束となるような予
約配車システムが必要になると考えられます。
もちろん利便性の提供レベルは運賃によって
色々用意すればよく，タクシー並みの利便性
であれば高い運賃（それでもサブスクなどで
タクシーより割安感を出す必要はあります）
を払ってもらい，そうでなければバス並みの
低廉な運賃でそれなりの利便性確保が求めら
れます。



• 過疎地域を考えると，人口減少と高齢化が既に進んでいて，モビリティサービスでは採算性は議論できず，公
的補助が必須になると考えられます。そういった地域では，モビリティの議論の前に，地域そのものの持続性
をまちづくりの観点で考える必要があります。人口が減るということは，医療・介護も店舗などの生活支援の
サービスの利用者が減るということで，そういった事業そのものが存続が厳しくなる場面も出てきます。在宅
系だと限られた時間にサービスが提供できる数が減ってきて，それによる収益減で事業性の悪化が見込まれま
す。人口が減っても，小さな拠点のようなところに，ある程度の住居の集約化がなされれば，点在する住居を
個々にまわっていくことに比べて，効率性は増すと考えられ，事業維持にプラスに働きます。住民同士も，バ
ラバラに住んでいて，移動しにくいと，孤立感が高まっていきますが，小さな拠点のところに集住することに
なれば，顔を合わせる機会も増え，コミュニケーションが促進され，フレイル化や認知症に対するリスクが軽
減されると考えられます。そういう感じで小さな拠点が形成され，ある程度の集約化がなされると，モビリ
ティサービスの設計もやりやすくなります。需要がまとまりやすくなり，経路も同一方向へ束になると，相乗
りが促進することで，運行効率が高まります。そうなると，元々の人口密度は極めて低くても，運行はしやす
くなり，利用者にとっても顔見知りを一緒に行動することで話も弾み，外出することが楽しくなると考えられ
ます。従って，利用者の数そのものは比較的低水準ですが，うまく運行することで，費用を比較的抑えめにで
きる可能性があり，それなりの公的補助は必須
ですが，費用対効果の意味でもいい形になって
いきます。しかしながら，人口が少ないという
ことは，モビリティサービスの担い手も少ない
ということであり，ドライバ確保は苦労しそう
です。また運行頻度も多くないと，せっかく確
保できたドライバも手持無沙汰になってしまう
かもしれません。運転以外にも色々なサービス
を提供するために担い手が必要なはずであり，
色々な仕事をマルチタスクでやっていただくこ
とで地域に大きな貢献をすることになり，地域
の人々から感謝される存在になり，そういう人
は生きがいを感じて仕事に取り組んでもらえる
と思います。



目指すべきゴール
• 日本の人口は、少子化対策などを施しても、当面の間、減少が続
く

• 地域差もあり、小幅減の大都市部に対し、過疎地域では大幅減が
見込まれる

• そのような中で、それなりの経済活動が行われ、DXなどの活用に
よる生産性の向上により、人口減の中でも、ウエルビーイングが
達成されるような社会を目指したい

その社会の中での、モビリティの姿は？
• マイカーのような利便性を有し、リーズナブルなコストで利用で
きるモビリティサービス

• 遠い将来には、それが自動運転で走る姿



ゴールの実現可能性
• 今のデマンド交通より1桁以上多い車が走り回り、数十倍の人を運ぶ
姿が目指すもの
それだけの利用があるか
それだけの供給量が確保できるか

• 全域フルデマンドの実績はある
• 乗合で低廉な運賃での提供なら、多少の遠回りを許容してもらい、
呼べば近くの車がすぐに来てくれるような形

• 途中での乗換えも必要になるかもしれないが、車両台数が多ければ
待たずに乗れるはず

いずれにせよ、トライアルを実施し、手ごたえを得ていく形が必要



人口減が進む地域でのまちづくりの将来像
• 過疎地域での人口減少が顕著であるが，いわゆるオールドニュータウンで
も空家・空き地の問題が顕在化してきている

• 人口がある程度減るのは避けられないが，下げ止まるようなまちづくりが
できないか

• 小さな拠点をしっかり作り，そこを中心にある程度の集約化が目指せない
か

• 先祖代々の土地や家を守るという思いはわかるが，虚弱化し自立生活がで
きなくなると介護施設に送られてしまい，空家の家が放置されがち

• そうなる前に，地域コミュニティの一員として，皆で顔が見える関係で新
しい生活ができないか

• モビリティを用意できても、それを使ってお出かけしたくなるような形が
作れないと人は外出しなくなるので、移動の目的と手段のセットが重要



地に足着いた議論でグランドデザインを
• 所得も物価も安い今の日本
• 物価は上がる一方であり，所得の伸びはそれほどではなさそう
• 社会的要請のカーボンニュートラル，人口構成の変化などを踏まえたグラ
ンドデザインの必要性

• 人と物の移動は無くならず，費用がかかるものであり，その前提で，お金
の流れを考える

• 個々の人の考え方は多様性があるものの，国全体でより多くの人の幸せな
生活を考えたい

• 地域の特性もあり，画一的な考えだけではダメであるが，ベースとなる基
本部分があり，その上に地域特性に応じたものを組み立てるような姿がで
きないか

• 移動手段だけでなく、移動の目的とセットで創出するため、まちづくりの
視点が重要



おわりに
• マイカーの維持が困難になってくる層に対して、それなりのモビリ
ティの提供は必須

• モビリティサービスの革新とともに、まちづくりの面でも、それら
が活用しやすい形に変えていく必要性

• 人口減も、カーボンニュートラル対応も、多くの人はまだ実感がな
いのが正直のところ

• 将来に対し、正しくリスクを理解し、今からでもアクションをして
いくことが望まれる

次のパネルディスカッションで議論を深めたい



以下、予備



チョイソコは，元々は企業等
の協賛金をもとに，低額ある
いは無料で送迎できるサービ
スを目指していた。

https://www.choisoko.jp/toyoake/ https://www.medical-
garden.com/gardengouriyoujoukenkousin/



mobiとチョイソコの両方の実証を
行っている三重県明和町

mobiは子供の送迎など，
チョイソコは高齢者用
を意識している

https://www.mie-toyota.co.jp/lp/choisokomeihime

https://travel.willer.co.jp/maas/mobi/meiwa/
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