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高齢ドライバの事故

https://www3.nhk.or.jp/news/html/20210902/k10013238711000.html
https://www.asahi.com/articles/ASPCT5GYNPCSPTIL02G.html



高齢運転者による交通事故防止対策に関する関係閣僚会議が開かれた。
２０１６年１１月
それにより，関係省庁に対策の指示

国交省の対応⇓ 警察庁の対応⇒

https://www.npa.go.jp/bureau/traffic/council/index.html#silver

https://www.mlit.go.jp/sogoseisaku/transport/sosei_transport_fr_000084.html



その時なされた対策の数々
○警察庁

• 改正道路交通法の確実な施行

• その他の対策：認知症，視野障害，身体機能低下への対応

• さらなる道交法改正

実技試験の導入，サポカー限定免許の導入，認知機能検査の簡素化

○国交省

• 地域のリソースの活用

• 自家用有償運送の活用，登録許可不要の輸送の明確化

• 交通と福祉の連携

でも，これだけで十分な対策となるか。公共交通の現状で免許返納して使ってくれるか。
運転継続に向けて有効な対策となっているか。



いくつかの論点

• 運転を止めようかと思っている人の受け皿に，今の公共交通は
なりえるか。

• 生活の上で運転を止められない人に，安全な移動ができるよう
になっているか。

• 公共交通をどうしていけばいいのか。

• 事故リスクを低減できるような車両や免許制度になっているか。

鎌田の考え：マイカーへの過度の依存から脱却できないか

• 受け皿になりえるモビリティサービスはできないか

• マイカー運転を継続せざるをえない時，低速化等で

リスク低減できないか



さらに考えるべきこと

• 今でも多くいる移動困難者への足の確保は？

• 1990年代から，スペシャルトランスポートサービスの議論

• 2006年に道路運送法改正で，自家用有償運送が条件を満たせば
実施できるようになったが，それで十分か。

• 許可登録不要の輸送のあり方

（昔は，福祉輸送はどちらかというとマイナーであったが，高齢
化の進展により，多くの利用者を想定した仕組み作りが必要）

• 公共交通も移動サービスも担い手不足

• 人口が大きく減っていく中でのまちづくりや移動のあり方

• SDGsやカーボンニュートラルへの対応



今回の運輸総研での議論にあたって

• 誰もが取り残されない社会を目指すこととし，モビリティの姿
のゴールをビジョンとして掲げたい。

• 夢物語の絵は色々あるが，境界条件や制約条件などを考え，地
に足着いた議論をもとに，具体像を描きたい。

• 移動できることは生活基盤の根本であるととらえつつ，移動に
は費用がかかることを十分認識して，そのあり方，費用負担な
どについて考えたい。

• その際に，移動の担い手にはエッセンシャルワーカーとして良
い待遇を提供できるようにしたい。

• 自動車産業は日本の基幹産業であり，国際競争に打ち勝ってい
かねばならないという側面もある。



人口が減るということ
・日本全体での数値と地域での数値
・出生率の回復如何では，5000人規模の自治
体で，2060年には1000人を割る可能性も

・人口規模に応じて，インフラもサービスも
縮小できればいいが，それは困難。

⇒仁淀川町の人口ビジョンより

⇓国交省ＨＰより



カーボンニュートラルの意味

・BEV化すれば済む話では
ない。（むしろ製造時の
CO2排出は多いという現
状）
・電源構成に大きくかかっ
ている
・再エネのコストと安定供
給が大きな課題
・水素やｅフュエルの展開
は未知数
・技術開発は進むが，ゴー
ルの時期のモビリティの姿
は？？

経産省ＨＰより



高齢者の事故の実態

• 普通の統計では高齢者は65歳以上と定義されるが，交通事故の状
況から，警察庁では75歳を区切りとしてみている。

• 高齢ドライバが第1当事者になる死亡事故は年間400件弱で推移。

• 全人身事故約30万件，第1当事者が65歳以上約7万件，75歳以上約
2.6万件（免許保有人口10万人あたりだと，350，360，440（85歳
以上だと500超））

• ペダル踏み間違いによる事故が大きく報道されるが，ハンドル操作
不適と思われる正面衝突・工作物衝突・路外逸脱も多い。さらに一
時不停止と思われる出会い頭事故も多い。

• 今のサポカーだと，一般道でのハンドル操作支援は無い。一時停止
をきちんと止めさせる機能もまだない。

• 自身の能力を自覚して，ゆっくり走るようにしていただくのが一番



警察庁HPより



警察庁HPより



公共交通（バス・タクシー）のこれまでの推移

• 最高の輸送人員の実績は1970年頃。それ以降は長期減少傾向。

• 3大都市圏の路線バスは下げ止まり感があるが，それ以外とタクシーは減少傾向が継続。

• さらに最近は，ドライバー不足による減便・廃止・廃業もあり，コロナが追い打ちをかけてい
る状況。



最近の交通の施策

• 活性化再生法の改正

• 交通政策基本計画の改定

対策等が色々なされてきたが，現状の延長線で将来の望ましい姿が描けるか。

そろそろ，マイカーへの過度の依存から脱却し，新たなモビリティーサービ
スの構築に向かって動けないか。

人口減のインパクトは大きく，まちづくりの視点で，持続性のある地域の姿
を描く必要性。そこにおけるモビリティの役割は？

今は賑わっている街道沿いの大規模店舗も人口減で撤退の可能性，患者数減
で病院の再編の必要性，オールドニュータウンへの対応，等々。



技術の進化への期待
過度な期待は禁物，
でも進化していくものをうまく使いたい

• 自動運転：いつでもどこでも完全自動のマイカー

は，技術的にもコスト的にも当面無理。サービスカーの一部が

限定的に自動で走っている姿を想定するのが現実的。

• MaaS：実証はたくさん行われるが，実装になかなか結び付い
ていない。オンデマンドの乗合サービスをうまく活用すれば，
かなりマイカーの利便性に近いものができるはず。しかし，少
数のオンデマンドバスを走らせている現状では，AIの効用も活
かせていない。デジタル技術をうまく使えば，きめ細かな料金
設定や，サービス提供ができるし，ビッグデータを集めれば
色々な活用も考えられるだろう。



経産省ＨＰより



まちづくりからのアプローチ
・広く点在した集落全部に，医療・介護，生活支援のサービスを届けるのが困難になってくる。
・ある程度の集約化を目指さなければ，地域はもたない。
・コンパクト プラスネットワークの方向性。
・そこでもネットワークとしてのモビリティの重要性。

⇓高知県仁淀川町での議論 ⇓兵庫県養父市関宮町での小さな拠点の計画

JARI新モビリティセミナー資料より



フレイル予防

• フレイルを防ぐには，社会性の維持が最も重要

• 孤立化してしまわないように，人と交わる場，そこに行ける手段が必要

• モビリティの重要性が改めて指摘される
東大辻哲夫氏提供資料



アプローチ法（私案）

• MaaSをうまく活用すれば，免許返納の受け皿になるかも

• WhimのUnlimitedプラン。（今は無くなっている）

• 日本でも，公共交通をオンデマンドの乗合タクシーに切替えた
富岡市や，ウイラーのmobiのようなサービスが登場。

• 利便性が期待に応えられるか，料金がリーズナブルか，事業性
の点でどうか，補助等の組合せがどうか，など色々考えるべき
点。

• 一方で，マイカー維持が今後BEV化などで困難になっていく可
能性も指摘されており，モビリティ全般をどうしてくか。

• 交通事業者が持続性のある事業として実施し，ドライバの待遇
改善も図っていく必要性。



Whimの初期のプラン

• ［Whim Urban 30］：月額59.7ユーロ
・HSLの公共交通機関が乗り放題
・タクシーが5kmまで毎回10ユーロ
・レンタカー1日分が毎回49ユーロ
・シェアサイクルが30分まで無料

• ［Whim Weekend］：月額249ユーロ
・HSLの公共交通機関が乗り放題
・タクシーが15％オフ
・レンタカーの週末利用が無料
・シェアサイクルが30分まで無料

• ［Whim Unlimited］：月額499ユーロ
・HSLの公共交通機関が乗り放題
・タクシーが5kmまで無料（月80回分）
・レンタカーが常に無料
・シェアサイクルが30分まで無料

（のちに699ユーロへ。さらに現状ではドロップされている）

https://gazoo.com/mobility/maas/helsinki/20/02/15/



富岡市の愛タク

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



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



大都市中心部のイメージ

• 今のバスとタクシーは残るであろうが，オンデマンドの乗合サービスも一定のシェアを占めるであ
ろう。渋谷のmobiのような距離限定のものと，もっと高額ながら10㎞くらいは走れるようなサブ
スクサービス。今のタクシーの半分くらいがオンデマンド乗合になり，それらが稼働率や実車率が
アップすると，新しいビジネスとして広がっていくのではないか。

大都市近郊のイメージ

• 団地輸送とか駅に向かうバス等は，それなりに残るであろうが，昔ほどの需要がないと，オンデマ
ンド乗合サービスへ移行する部分もあるであろう。

• 主として高齢者向けの距離限定で比較的低額のサブスクサービスと，マイカーからの転換組が満足
しうる比較的高額のサブスクサービスがうまく機能することを期待。ドアツードア性を高め，駐車
場を探す必要がなくなり，自分の運転による事故リスクもなくなることで，この種のサービスがそ
れなりのシェアを持っていくことができるとよい。

• 大都市では，運行の補助が無くても，基本は独立採算でまわせて，競争によりサービス向上も期待
できるであろう。しかし，利用者側の属性によっては，公的補助を入れる。また福祉的輸送だと介
助の手が必要な場合もあり，基本のモビリティサービスにそういった介助等を上乗せすることでう
まくカバーできないか。

• ラストマイルまで交通事業者がカバーできるかどうか，その辺は要議論。住民主体のモビリティ
サービスによりラストマイルを実施するとなると，どういう形がいいのか。

地域交通将来像の私案



地方都市のイメージ

• 需要が大きいところは既存の路線バスが残るが，そうでないところはマイクロバスやハイエースな
どできめ細かいサービスをしていく方向になるであろう。タクシーの多くは，デマンド乗合に移行
し，収益・稼働率などを上げていく方向を目指す。（ニーズに応じて，貸切の個別輸送もフレキシ
ブルにできるようにする）

• エリアが広いと，幹と枝と葉で，いくつかのサービスを組み合わせていく形。

• 独立採算でいくのは困難になっていくので，何らかの補助は必要。自治体がモビリティサービスの
全体像を考え，それをどういう財源で，どういう事業者等が担っていくかを，決めていく。最低限
のサービス水準，持続するための利用実績，運行にかかる費用への補助やり方など，何らかの目安
ができるとよい。

• サービスレベル，移動距離などに応じて，利用者は応分の負担をすべき。利用者属性によっては利
用者側に補助というのもありえる。補助をしたとしても，事業性が成立しないようなケースを，ど
う考えるべきか。

過疎地域のイメージ

• 人口が極めて少ない地域でのモビリティサービスのあり方は，最低限のモビリティのレベルをどう
設定するか，それにかかる補助等の財源をどう考えるか，そういった境界条件のもとで，どういう
形のサービスが実現可能か。住民側がある程度乗り合う形で協力しないと，効率の大変悪いものに
なってしまうだろう。デマンド乗合を基本としつつ，そのサービスレベルと費用負担の関係を，う
まく折り合うような形で模索する必要がある。

• 予約配車のシステムを自治体側で用意し，利用者の行動記録のビッグデータを有効に使うというよ
うなアイデアもあるであろう。（医療・介護と紐づけなど）



まとめと今後の議論に向けて

• 大きなゴールのイメージは，総論としては賛同が得られるであろう。

• 各論をどうしていくか。

• 地域特性によっても解の形が異なるであろう。

• 大きな共通基盤と，それにのせる個別のものによる構成か。

• 持続性のある仕組みがつくれるように，法制度も変えていくべき。

• 技術はうまく使いたいが，使うことが目的ではなく，目的を達成す
るための手段であり，どちらかというと黒子の存在。


