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２．発表内容 
２．１．開会挨拶 

（１）国土交通省総合政策局 

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

開会挨拶 

国土交通省総合政策局次長 

平山芳昭 

 

ただいまご紹介いただきました、国土交通省総合政策局次長の平山でございます。本日

はご多忙のところを EST スタート・セッションにご参加いただきまして誠にありがとうご

ざいます。開催にあたりまして、一言ご挨拶をさせていただきます。 
この EST スタート・セッションは、EST、すなわち環境的に持続可能な交通という考え

方や取組みについて多くの皆様方にご認識いただき、それが新たな EST の取り組みの契機

となることを目的といたしまして、開催しております。 
いわゆるこの EST でございますが、もともと欧州の経済開発協力機構（OECD）におい

て 1995 年頃から検討が開始されてきたものでございます。長期的な視野で環境面から持続

可能な交通を実現するための交通環境政策を策定する仕組みとして、地球温暖化に対する

強い危機感をいだいております欧州諸国で盛んに取り組まれている手法でございます。 
具体的には、公共交通機関の利用推進やいわゆるカーシェアリングといいましょうか、

マイカーを共用する手法などがございます。これらを組み合わせまして共通カードを導入

したドイツのブレーメンの例や、使われなくなった線路、あるいは運河を歩行者や自転車

用の空間に転換したベルギーのバロン地方の取組みなどが代表的な例といわれております。 
このような EST の取組みを我が国において広く紹介する機会として、2003 年３月に「環

境と交通に関する名古屋国際会議」を開催いたしました。また、昨年の愛・地球博の際に

も「環境と交通に関する世界会議 in 愛知」などで広く EST について紹介を我が国でもおこ

なって参りましたが、今回の EST スタート・セッションでは、国土交通省、環境省、警察

庁という 3 省庁が連携して 2004 年度から選定している EST モデル事業の現状などを紹介

させていただきたいと考えておりますし、最新の状況を皆様にごらんいただくという事が

今回の EST スタート・セッションの趣旨となっております。 
国内の EST の推進につきましては、昨年の 4 月に閣議決定いたしました京都議定書の目

標達成計画のなかで特に推進すべきものとして位置づけられております。EST については、

特に CO2 に関する地域の環境改善目標を設定するわけですが、目標を達成するためには、

いわゆる自治体或いは事業所など単体だけではなかなか難しいわけで、地域が一丸となり

まして、関係者が手を携えたうえで実現をはかっていくということが非常に重要と認識し

ております。 
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このような運輸部門の地球温暖化対策の推進に向けた横断的な取組みとして、また先進

的な取組みとして、この EST モデル事業が今後とも積極的に展開されていくことをわたく

しは期待しているところでございます。 
本日は年度末という大変お忙しい中にお集まりただいたわけですが、本シンポジウムを

通じまして参加していただいた方々からの地域における EST の取組みを大いに期待いたし

ておりますし、できれば皆様には、本日参加していただいた成果を地域にお持ち帰りいた

だいて、地域の EST の開始の契機となれば開催したわたくしたちとしても非常に幸いです。 
本日は長時間ではございませんが、ぜひとも有意義な時間をすごしていただけることを

期待いたしまして、わたくしからの挨拶といたします。 
本日はどうもありがとうございます。 
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（２）環境省水・大気環境局 

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

開会挨拶 

 

環境省水・大気環境局自動車環境対策課長 

岡部直己 

 

皆様、ただいまご紹介いただきました、環境省自動車環境対策課長しております岡部と

申します。本日はお忙しいところご参加いただきまして、まことにありがとうございます。 
わたくしども環境省といたしましても、環境負荷の小さな交通体系をどうつくるか、先

ほど平山次長さんからもお話いただきましたけれども、京都議定書目標達成計画それも抽

象的な全体での数字の話し抽象論だけではなくて、個別具体的な取り組みをどう積み重ね

たらいいか、ここが大変核心となる課題かと思っております。そうした意味で、この EST
事業の個別な取り組み、そしてその課題・問題があればどういった壁なのか、そういった

ことを浮き彫りにしつつ、各地域の成果や課題について、認識知識を共有化して行くこと

は、とても重要なことだと思っております。私ども環境省といたしましては、国土交通省

さん、警察庁さんといわゆる縦割りの弊害に陥ることなく協働連携して、この仕事をさせ

ていただいておりますが、とりわけ環境省は、都道府県ごとに地球温暖化防止活動推進セ

ンターという組織がございますので、こういったところを軸にしまして普及啓発を中心に

取り組ませていただきたいと思っております。こうした組織にも、皆さんの課題などを引

き続き伝え、対策の充実を図っていきたいと思っております。 
それから国際的な話となりますが、先ほども平山次長さんからお話いただきましたけれ

ども、去年 8 月の頭、名古屋で国際会議を行いまして、以後ヨーロッパの概念を参考にし

つつ、アジアならではのアジア EST の概念を年に一回は少なくとも会合を開いて、意見交

換をして意識の共有化を図りながら進めて行こう、ということになっております。 
本日の頂きました議論など、こうした国際的な場においても、必要に応じて、ご紹介さ

せていただくということも必要なのかと考えております。ぜひ活発なご議論をお願いした

いと思います。本日はどうもありがとうございました。 
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２．２．基調講演 日本の都市におけるＥＳＴ展開のあり方 

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

日本の都市における EST 展開のあり方 
 

名古屋大学大学院環境学研究科教授 

森川高行 

 

名古屋大学の森川でございます。時間が限られて

おりますので早速講演の方に入らせていただきたい

と思います。みなさんご承知のことばかりかと思い

ますけれどもまず、なぜＥＳＴというものをはじめ

なくてはいけないのかということで、少し環境問題、

エネルギー問題のおさらいをざっとしていきたいと

思います。 

 

 

 

これもよく見るグラフかと思いますけれども、千

年間の気温の変化ですね、左端が西暦１０００年で

右端が２０００年ですけれども、実際温度計で測れ

たのが、この赤い線で書かれている辺り、ちょうど

１９００年くらいから急激に上がっている。１９０

０年というとちょうど、自動車が大量生産された辺

りで１９００年以降を拡大してみますと、こういう

トレンドになっております。 

 

 

特に１００年間で０.７℃の上昇、特に最近２０年間のトレンドよりも気温の上昇が非常に激し

いという事がおわかりいただけるかと思います。 

日本を取り上げてみますと、日本はさらに上昇のペースが高くて、だいたい１００年間で１℃

の上昇ということです。 

 

 

 

 

 

 

（スライド１） 

（スライド３） 

（スライド２） 

（スライド４） 
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その中でも都市ですね、都市で１００年間でみま

すと東京は３℃上がっている。暑いといわれる名古

屋はさらに暑くなって２.７℃、札幌、福岡という都

市でも２.３とか２.６℃という事です。なぜ、都市

でこのように特にあがるかというと、温暖化プラス、

ヒートアイランドということですね。 

 

 

 

 

どんな現象が起きているかということですが昨年

の秋ですけれども、北極海の海氷の面積はこの１０

０年で最小となった。こちらが１９７９年の写真で

２００５年ということで大きく北極地方の海氷が小

さくなっている事がお分かりいただけるかと思いま

す。 

 

 

 

 

 

これも、私が今おります名古屋大学環境学研究科の雪とか氷を研究している研究室が撮った写

真です。ヒマラヤの氷河を１９７８年と２０年後に全く同じアングルで撮ると、こういうように

なっています。氷が溶けて大きな水たまりが出来ています。こちらは、昔はこの島つながってい

たのですがこのように海面上昇及び侵食により島が分断されているという写真です。 

 

 

 

 

（スライド５） 

（スライド６） 

（スライド７） （スライド８） 
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これは、温暖化で氷が溶けるのもありますけれど

も、海水温が上がって海水の体積が膨張することに

よって海面上昇が起きております。大体過去１００

年で１０ｃｍ～２０ｃｍの上昇、今後１００年がも

っと上昇すると言うことが考えられます。 

 

 

 

 

 

それから近年、異常気象だという事で、これは東

京の１時間５０ミリ以上の降雨です。１時間５０ミ

リの雨というのは全く外を歩けないような、傘をさ

してもずぶぬれになる状態ですね、車でワイパーを

ハイにしてもほとんど見えないような雨が、過去３

０年間で６２回発生しているのですが、そのうち過

去７年間で２９回、このへんグラフがたくさん立っ

ています。だいたい毎年東京で５回くらいそのよう

なものすごい雨が降っているというのが、この異常

気象の一つの現れかと思います。 

 

じゃあ、あと１００年間どのくらい気温が上がる

のだろうか？いろんな予想があるわけですけれども、

東京大学、国立環境研究所のスーパーコンピュータ

ーで予測した値ですが、特に高緯度地方でだいたい

１０℃くらい上がるというような恐ろしい予測にな

っております。もちろん色々なシナリオがあります

が、経済重視で国際化が進んで行ったという時のシ

ナリオにおける予測であります。 

 

 

日本ではどうなるかというと１００年間で３～

４℃上がるという予測です。過去１００年間で１℃

上がってこのような状態が起きているのに３～４℃

上がると大変なことになるだろうということが分か

ります。 

 

 

 

（スライド９） 

（スライド１０） 

（スライド１１） 

（スライド１２） 
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（スライド１３） 

真夏日の日数の変化も将来的には現在４０日く

らいなのが１２０日とほとんど夏は真夏日という

事です。 

 

それから、エネルギーの問題でございますけれど

も、石油が枯渇するというのは私が小さい頃からず

っと聞いていたのですけれども、あと４０年で枯渇

するとずっと４０年４０年といわれて、おおかみ少

年の様だったのですが、いよいよ本当に４０年らし

いという事です。これは何のグラフかというといわ

ゆる巨大油田が１９００年代１９１０年代３０年代

４０年代にこの赤いグラフが、５億バレル以上の巨

大油田が見つかった数です。黄色いグラフがそこに

埋蔵されている石油の量ですね。発見された埋蔵量

のピークが６０年代で、発見数でいうと７０年代が

ピークです。最近では技術がものすごく発展して油

田をみつけているのですが、ほとんど見つからなく

なっているということです。 

 

 

現在われわれが使っている石油のほとんどは巨大

油田からもらっています。いよいよ巨大油田が見つ

からないということで石油の供給量がいつ頃にピー

クになるかというと、おそらく２００８年くらいに

ピークになっておそらく後は単に供給量は減ってい

くだけということです。 

 

 

 

現在どのくらい消費のほうがあるかというと、世

界の平均的に１年１人あたり４．４バレルぐらいと

いう事らしいのですが、アメリカはその６倍２４バ

レル、日本はその半分くらいです。ところが人口が

爆発しております中国とかインドは１．２バレル、

０．９バレルという事ですので、もし中国やインド

が日本並世界並になると、世界並になると石油の消

費量は３５％増加。それから日本並になると世界の

消費量は倍増になる。供給量は下がる、消費量は倍

増ということになると一挙に石油がなくなるという

のが本当に現実味を帯びてくるという事です。

（スライド１４） 

（スライド１５） 

（スライド１６） 
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（スライド１７） 

 この中で運輸というものがどれくらい貢献してい

るかと、そのよく知られた数字ですけれどＣＯ２で

だいたい運輸分が２２％くらい、それから石油消費

ではだいたい４割が自動車用燃料に使われていると

いう事です。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

自動車がこの世の中にどのくらいあるかという

と、およそ８億台あるといわれています。これが伸

びのグラフですね、これがその中で日本です。だい

たい日本は世界の自動車の１０％くらいです。 

 

 

 

 

 

 

８億台の割合ですけれどアメリカが３割くらい、

２番目が日本ですね、３番がドイツ、４番がイタリ

アとこの上位４カ国で世界の半分以上の車を持って

います。１０００人当たりの自動車保有率が日本が

６００台位、アメリカが８００台くらいですが、中

国は、これ２０００年の値ですけれども１３台くら

いです。中国、インド辺りが日本並の車を持ちだす

と、大変なことになるでしょう。 

 

（スライド１８） 

（スライド１９） 

（スライド２０） 
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この辺もよくご存知の事かと思いますが、１人１

キロ運ぶのに排出されるＣＯ２の量はザクッと自家

用車と鉄道でだいたい１０倍くらいという事ですね。 

 

 

 

 

 

 

 

それから、ヒートアイランドの話をしましたけれ

ども、例えば東京２３区内で、人工的な排熱の４割

くらいが自動車起源ということで、温暖化とヒート

アイランド両方に自動車が非常に貢献しているとい

う事です。 

 

 

 

 

 

ということで交通起因の環境問題の構造は、徒歩

以外のモータライズド交通の量が多すぎる、中でも

高環境負荷の自動車の利用割合が高すぎる、特に都

市構造及びライフスタイルの慢性的自動車依存症、

つまりモータリゼーションということです。これに

おちいると、治癒することは非常に困難です。その

ために、ＥＳＴに取り組まなくてはいけないという

ことです。 

 

 

ここで私はＥＳＴの３本柱をお話したいと思いま

す。 

 

 

（スライド２１） 

（スライド２２） 

（スライド２３） 

（スライド２４） 
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１番目は自動車対策ですね、自動車対策にいく前

に、自家用車消費エネルギー増加の要因を少し分析

してみました。これは総合エネルギー調査会で配ら

れた資料です。１９９０年から９８年で、自動車エ

ネルギーがどれくらい増加したか、どういう構造で

増加したかという事です。増加分を１００としてど

ういう原因で増加したか、例えば１００のうち１台

辺りの保有率が貢献度６４、世帯数増加が２６とか

いうことです。世帯数の増加と世帯あたり保有率の

増加で保有台数が増加し、この貢献が９割を占めて

いる。保有１台あたりの走行量はむしろ台数が増えているので若干下がりめで、これらの合計で

走行距離が伸びた事がこの８年間の伸びの３／４の貢献度です。一方で燃費は平均的には良くな

っている。マイナス２４くらい。車が大きくなって車両重量が重くなっていますので理論的な燃

費はプラス７くらい貢献している。それよりも、もっと悪くしているのは、走行条件の悪化です。

つまりは、渋滞です。走行条件が悪くなっている事で、実走行燃費が１００のうち２５くらい１

／４くらいが実走行燃費の悪化によってエネルギー消費量を多くしているということです。です

のでこの自動車対策というのはこの実走行燃費をいかに上げるかという事です。 

 

このためのメニューとして自動車単体の省エネ化、

それには小型化、低環境負荷化、それから渋滞を緩

和すること。道路のネットワークを整備すること、

それから例えば踏み切り等のボトルネックを解消す

ること、適切な経路誘導すること、それから車の運

転の仕方を変えること。いわゆる、エコドライブで

す。この辺の話を少ししていきたいと思います。 

 

 

 

 低環境負荷というとエコカーということですけど、

今非常に売れているのがハイブッリド。その他、電

気自動車、天然ガス車、最後の４番バッターといわ

れる燃料電池車などです。これらがどれくらい普及

しているかといいますと、ハイブリット車はなんと

言っても爆発的に売れておりまして、現在６０万台

くらい。なぜ売れるかというと、もちろん価格を普

通の車並におさえているという事がありますけれど

も、なにしろインフラが既存のガソリンスタンドで

いいということです。一方天然ガス車も、エコカー

なんですけれども、これは天然ガスのステーションでガスを入れなきゃいけないので、なかなか

一般の車としては普及していない。電気自動車はやはり少し値段が高いということと、やはり充

（スライド２５） 

（スライド２６） 

（スライド２７） 
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電の問題がある。燃料電池車は、開発段階ですので、

一般の人がまだ使うという段階ではございません。 

 

 

 

 

 

 

 

 

さらにエコカーの中でも色んな新しいコンセプト

のものがでてきて、愛知万博ではＣＮＧで走るバス

の隊列走行。トヨタのＩＭＴＳです。これは、超小

型車、アイユニットといわれる一人乗りの車ですね、

これも電気で動きますけれども、まあこういうニュ

ーコンセプトの車が出てきておりますので、燃料電

池車をはじめ、ニューコンセプトの車を実際に公道

で走らせるためには、エネルギーの供給施設ですと

か、建物と都市のインフラと協調させるとか、大胆

な制度改革が必要です。 

 

例えばエコカーのシェアリング。道路空間の横断

面でどういうところにニューコンセプトの車を走

らせるかの再配分、水素ベースの世の中になった時

の、水素エネルギーステーション、そのときに車自

体を、車だけとして使うのではなくて、例えば建物

の熱と電気の供給源として車を使うことも実験的

に考えられています。 

 

 

 

それから自動車対策の中でもネットワーク整備、

この中でも特に国土交通省の道路局が進めておりま

すのが環状道路ということです。これは環状道路模

式図ですけれども、ここに都心部があるとしたら、

この真ん中の渋滞している所を通らずに、外側をま

わってくださいという事なんですけれども、日本の

場合、この環状道路がだいたい自動車専用道路です

ので有料道路です。有料道路制度において環状道路

を整備して、同じ対距離料金にすると外側を通った

（スライド２８） 
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ほうが高くなってしまいます。そうすると当然ながら、中の渋滞した方が安い、下手すれば速い

という事なので環状道路の効果が表れにくくなる。距離比例料金にしても、なるべく外側の方が

安くなって、例えばＡからＢに行くときにＡをこういう風に外側を通った方が真ん中を通るより

も安いという料金体系にするような制度的なサポートもネットワーク整備には必要だと思います。 

 

それから経路誘導。経路誘導によって渋滞を緩和

するためには、経路誘導のための基礎情報が必要で

す。どういう情報が必要かというと、すべての幹線

道路、又補助幹線道路から、情報を収集する。それ

からその情報によって渋滞を予想する。それから予

想のもとで遅れ時間が最小になるような経路誘導

を行なうということです。 

 

 

 

現在ＶＩＣＳというシステムがございますけど、

ＶＩＣＳで経路誘導が出来るのかというのがまだ

１つの課題であります。これは名古屋都市圏におい

て、青い線がＶＩＣＳが渋滞情報を出している道路、

赤い線が最近交通の情報としてプローブカーとい

うのがございます。ご承知のように車がセンサーと

考えて、走っている車から情報を得る、いかなる道

路でもその車が走れば情報が得られるということ

です。赤い線がプローブカーから情報を得られた道

路で明らかに情報を得られる密度が違う。今後プロ

ーブカーを使った情報収集が必要かと思っております。 

 

手前みそで恐縮ですけど、我々の研究グループで

プーロブカーをベースにした、ナビゲーションのシ

ステムを開発しております。しかも車だけではなく

て、公共交通で行った場合のナビもしておりまして

そこにＣＯ２の排出量を出しまして、車で行くのと

鉄道で行くのは、ぜんぜん排出量が違うよというこ

とを見せながらの経路誘導も必要かと思います。 

（スライド３２） 
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ＥＳＴの３本柱のうち、２番目、モーダルシフト

の話をしたいと思います。 

 

 

 

 

 

 

 

 

メニューとしましては、公共交通の整備というの

があるんですけれども、これからこの成熟社会にお

いては、無理やり「乗せる」のではなくて、「乗りた

くなる」ような公共交通機関の整備が必要だと思い

ます。それから、異なる公共交通機関を結ぶ、イン

ターモーダルの政策ですね、それからアメとムチと

いうことでいいますと、ムチの方自動車利用の方を

積極的に抑制するような政策。それから少しムーブ

メント的な人の行動を変えていく、この辺の話をし

たいと思います。 

 

公共交通機関ですが、乗せるから乗りたくなる、

乗って楽しく、しかも高齢化社会に対して高齢者に

も乗りやすく、町のシンボルともなりえる様な交通

機関、私はやはり路面の交通機関だと思います。 

これはヨーロッパで有名な路面の交通機関ですけれ

ども、ＬＲＴですとか高機能のバスというものが考

えられます。 

 

 

 

これは名古屋の１００ｍ道路で、今片側４車線の

道路と、上に高速道路が通っている１００メートル

道路なんですけれども、こういうところにシンボル

となる乗りたくなる公共交通機関を入れて片側をト

ランジットモール化すると、こういう街並みになり

ます。 

 

（スライド３５） 
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これも名古屋の例で恐縮ですが、広小路道路とい

う名古屋のシンボル道路もここに高機能の隊列走行

バスを入れたトランジットモール化を行なうと、こ

んな街になりますよという絵でございます。 

 

 

 

 

 

 

それから、インターモーダルのお話でが、パーク

アンドライドというのが１番最初に浮かびます。し

かし日本の場合、海外のように郊外の駅前に無料の

パークアンドライド駐車場をたくさん整備する事

は難しいです。ということで、今、各地で実験的に

行われておりますけれども、この店舗利用型のスマ

ートパークアンドライドというのをやはり進めて

行きたいと思っております。郊外の駅前にある大規

模商業施設駐車場は昼間の駐車場が空いておりま

すので、平日の通勤のパークアンドライドにこの駐

車場を使わせてもらう。このときに運営をスムーズにするためにはここをインテリジェント化す

る必要があり、現在国交省で取り組んでいるＤＳＲＣつまりＥＴＣの技術を使って自動的に車の

管理をする。ビジネスモデルとしては、スーパーのお買い物券を例えば１ヶ月２万円分買っても

らい、その代わりここではただでとめる。スーパーでも２万円分の売り上げがありますし、それ

以上に普通の人は買い物をしますので、売り上げがあがる。最初にデポジット的にそのお買い物

券を買う。デポジット金もＤＳＲＣを使い非接触でＩＣカード決済すると非常にスムーズで、Ｉ

ＴＳの１つの応用かと思います。 

 

それから都心部に来た人が必ずしも都心部で歩

いて用事が済むわけではない。例えば特に業務交通

ですね、そのために都心部のカーシェアリングとい

うのも非常に有効ではないかと思っております。カ

ーシェアリングはなかなかビジネスにならないの

で、今いろんなところでやって苦労しておりますけ

れども、全体のＴＤＭのパッケージの中の１つとし

て考える必要があります。例えば車を若干抑制する、

それから外でパークアンドライドをきちんと行な

ってもらう、そういう中ではもっともっと需要が増

えてくるのではないかと思います。実際にカーシェアリングというのは環境効果があるかという

ことで、今年名古屋のカーシェアリング事業で調査をやりまして、ザクッと結果だけ申し上げま

（スライド３９） 
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すと、カーシェアリングに入った人の事前と事後の車の保有台数が半分くらい減少した。燃料消

費量がカーシェアリングを入れても４０％くらい減少したという結果がでました。 

 

それから、そのような交通結節点ですね。例えば

ここに鉄道がありますけど、鉄道を降りるとすぐに

バスが待っている、その下にはカーシェアリングと

か自転車シェアリングがあるというようなトランジ

ットセンターを、拠点拠点に整備していくというの

も重要かと思います。 

 

 

 

それから積極的な車の抑制策といいますと、やは

りロードプライシングが一番効果的。シンガポール

とかロンドンが有名ですけれども日本の場合ロード

プライシングがうまくいくかというと東京でもそう

ですし、名古屋でも首長さんが「やるぞ」と言った

んですけど、時期尚早ということでトーンダウンし

ております。 

 

 

 

都心部の商業者、都心部の駐車場の経営者たちに

受容性の高い都心部乗り入れ課金はないだろうか、

というお答えの一つがこの駐車デポジットシステ

ムだと思っております。 
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これはこのエリアに入りますとＥＴＣでの車載で

いわゆるＤＳＲＣで、お金をいったん取る。例えば

５００円とるんですけれども、とった５００円は、

この中できちんと駐車場に停めた人は駐車料金とし

て使える、又は協賛の店舗でお買い物として使える、

５００円とはいわゆるデポジット金だという事です。

駐車場を利用し、買い物をした人には実際には課金

はないけれども、通過車両と違法駐車車両には、課

金ができるという事で合意形成がとりやすい。又、

それではなかなか都心部の車が減らないという事で

したら、５００円取って４００円返すとか、５００円取って３００円返すとかというように、お

返しする金額を変えることによってロードプライシング効果も出るという様な制度です。 

 

それから、これも手前みそでございますが、名古

屋でのムーブメントの１つとして、環境にやさしい

交通行動をするとポイントが貯まっていく、貯まっ

たポイントがまたエコ交通に使えるシステム。交通

エコポイントといっておりますけど、これを２年間

にわたって社会実験を行いました。環境にいい社会

システムを作る時には二つありまして、一つは環境

税のようないわゆる罰金的な経済的な手法ですね。

もう一つは啓蒙による、精神論的手法です。両方そ

れぞれに効果があるんですけれど、もう一つ道があ

る。これが、褒めてあげるということと、経済的なわずかなインセンティブを上げると効果が出

るというポイントシステムです。 

 

この環境配慮行動を促進するエコポイント制度を

名古屋でやりました。簡単なＩＴ、ＲＦＩＤですね、

駅のリーダーでタグを読ませてサーバーを通じて携

帯電話のメールでポイントクーポンを発信するとい

うシステムであります。 
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このようなイメージで携帯電話にタグをつけて

駅のリーダーで読ませるというものであります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

またさらに、携帯電話に配信するときに、ポイン

トだけでなくちょっとしたコラムとかクイズなど

も行ってコミュニケーションを行う、いわゆるモビ

リティマネジメント的なもの、こういうポイントと

モビリティマネジメントを組み合わせることによ

って、よりモビリティマネジメントが楽しくなると

いうか、お得感もでてくるということです。 

 

 

 

さらにポイントというのは料金とちがって非常に

フレキシブルに決められますので、少しゲーム感覚

的に、昼間は２倍にするとか、パークアンドライド

でさらにつけてあげるという事で、人々の行動を誘

導していくというのが考えられます。 

 

 

 

 

 

どのくらいの人の行動が変わったかというと、モ

ニターの調査ですけれど６割くらいの人の交通行

動がかわったという事でございます。 

（スライド４８） 

（スライド４９） 

（スライド５０） 

（スライド５１） 

26



 63

さらにこのエコポイントシステムを一般化した

ものを愛知万博で行ないました。エキスポエコマネ

ーというもので、公共交通利用というのも一つのメ

ニューですけど、レジ袋の辞退ということをやると

ポイントが貯まっていく。愛知万博で大ブレイクし

まして、今現在も名古屋市内で継続中です。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

最後に交通の発生自体を抑制するという政策で

すが、これは一言で言うと、まちなか居住、駅前を

含めたまちなか居住によって歩いて交通を行える

割合を増やそうという政策でございます。 

 

 

 

 

 

 

この時に一番問題になるのが、居住地周りの自動

車交通なんですね。騒音、事故、治安の問題があり

ます。これをどうするか。 

（スライド５２） 
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いわゆる車をあばれ馬にさせないということで、

これは都心部の、ある名古屋の地域のイメージなん

ですけど、こういう安全・安心なコミュニティを作

っていく。 

 

 

 

 

 

 

それから駅前のパークアンドライド型都市を後

でお見せしますけど、物理的ではなくて電子的に車

を制御することによって、住宅地の道路を人々に取

り戻すという事で有ります。 

 

 

 

 

 

 

パークアンドライドを積極的に使った町づくりの

絵をざっとお見せして終わりにしたいと思います。

これはある名古屋の区画整理地区です。ここにＪＲ

の新駅をつくるというのが分かっております。この

前に大規模店舗を作って、そこのパークアンドライ

ド駐車場と大規模店舗駐車場を兼ねる。その近くに

非常に環境の良い住宅地を開発する。これによって

区画整理の土地も、住宅も大規模店舗にも近い、駅

にも近い、しかもＩＴＳによって車がこの住宅地に

入って来ないようにするというコンセプトにするも

のであります。 
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駅前のパークアンドライドと店舗のための兼用の

駐車場の図ですね。大規模店舗も、ヨーロッパの店

舗をまねして描いたんですけれども、かっこいい店

舗にし、環境を配慮した平面駐車場で使いやすくし

ている。 

 

 

 

 

 

そのすぐ近くに、環境が良く、自動車を上手くコ

ントロールした住宅地を建てる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

さらに、高齢者とか幼児のデイケアの施設をつく

って、パークアンドライドして子供とか高齢者をお

ろして、又夕方ピックアップするというようなライ

フスタイルをサポートするということです。 

 

 

 

 

 

 

最後にこういうようなＥＳＴの施策を円滑に運営

するために、ＩＴＳという技術は、今後こういうと

ころにもっと活躍すべきだなと思っています。さき

ほど、お見せしましたけれどもＥＳＴの施策の中に

この様なさまざまなＩＴＳの技術とかアプリケーシ

ョンが入ってはじめて円滑にこのような施策が出来

るのではないかと思います。 
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日本では、都市の鉄道が発達しており、エコカー

の技術も進んでおります。それからＩＴＳの技術も

世界一です。こういう日本の特徴を活かして人も車

もインフラも賢くなるような、Ｉｎｔｅｌｌｉｇｅ

ｎｔ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｓｏｃｉｅｔｙですね、

新しい概念のＩＴＳで持続可能な交通を目指すの

が日本のＥＳＴの展開のあり方ではないかなと思

っております。 
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