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３．本音で話し合うＥＳＴモデル地域の現状と課題－テーマ別ラウンドテーブル－ 
３．１．バス、鉄道との連携による環境貢献 

（１）発表内容 

 １）EST 政策が必要な理由と実施の心構え 

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

EST 政策が必要な理由と実施の心構え実施の心構え 

 

名古屋大学大学院環境学研究科助教授 

加藤 博和 

 

私は、地球環境問題と交通の係わりについての研

究をしている一方で、趣味として、路線バスをはじ

めとした地域公共交通をどう立て直したらいいか

についていろいろと活動をしている。そういう立場

で、このＥＳＴと鉄道、バスとのかかわりを考える

と、課題が多いと感じている。そこでまず、ＥＳＴ

と公共交通活性化とがどういう関係にあるのかを、

今一度考えて頂けるよう、私が考える見取り図を手

短に話したいと思う。 

 

ＥＳＴとは取ってつけであるとお考えではない

だろうか？ 鉄道、バス活性化というものが先に大

きな目標としてあって、「鉄道やバスは環境にも優

しいからＥＳＴ推進のためにいいよね」という、取

ってつけの発想が結構あると思う。一方、現実問題

として、東京、大阪大都市圏以外の地方都市、ある

いは名古屋では、車ほど便利なものはない。鉄道、

バスに乗せること自体、人を非常に苦痛にさせるこ

とであるというところがあり、公共交通活性化は容

易でないし、受容もされにくい。クルマに頼っている社会というのは、渋滞、交通事故、道路の

建設・維持管理費用、移動制約者、局地環境問題など、いろいろ問題になっているので、その解

決策の一環として公共交通を活性化させないといけないというのは、今までずっと言われてきた

ことである。しかしながらこれらは、クルマ社会を肯定していても、今後のＩＴＳや車両・燃料

技術の進歩でクリアできるということは、自動車会社もたくさんのレポートを出して言っている

し、私自身もそうだと思っている。なので言いかえると、今後、鉄道、バス活性化ということに

ついて、その理由としてこういったものを挙げても意味はない。 

ではなぜ、鉄道、バス活性化を自治体、あるいは世の中で行っていかなければならないのか。

一つは、これからの大きな課題として、中心市街地空洞化と郊外スプロールに対して、人口減少、

経済成熟社会、少子高齢化社会の日本で、これにどうやって対応していくかという時、公共交通

（スライド１） 

（スライド２） 
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というのが非常に有力なツールになるということである。ただこの場合でも、交通だけでやって

いくのは難しく、土地利用規制もしないと難しい。なので街づくりと交通をどうやって連携させ

るか、カップリングさせるか、という話が出てくる。そしてＥＳＴと直接関連する地球環境問題、

地球温暖化は、一番解決が難しい問題である。これがＥＳＴというものが必要な理由なのである。 

現在、車両や燃料技術はどんどん向上して、1 台当たりの車によるＣＯ２排出量は減っている。

例えば０１年～０３年の間はグリーン税制と省エネ法のおかげで旅客自動車のＣＯ２排出量は減

になった。ところが専門家の予測では、この減少傾向は２０００年代後半に一服するという見込

みになっている。というのは、これから先良い技術が出てこないからである。今までは、良い技

術が次から次へと立て続けに出たので、減少させることができた。しかしこれから２０１０年代

までは、良いネタがない。当面はエンジン改良やハイブリット車導入でしのぐしかない。一方で

自動車利用はどんどん増えていく見込みになっている。現在、高齢者になるとクルマに乗れなく

なるから、バスを存続させなければいけないと言われているが、実際は今クルマを使っている人

たちは高齢者になってもクルマを利用する。それから、都市郊外化が止まらなければ、いくらバ

スを走らせても停留所にいけないので意味がない。なので都市域の郊外展開と公共交通の衰退、

この相乗効果が止まらなければ、なんともならない。これは日本の自治体経営そのものである。

そしてこの傾向は、自動車保有の飽和と人口減少が顕著となる２０２０年代まで続く。 

ところが途上国では、２００５～２０３０年でＣＯ２の排出量は２．５倍になる。そういうこと

を考えると、日本は現在、京都議定書の６％減達成や、運輸部門の１９％増を１５％増をどうや

って抑えるかで一喜一憂しているが、実は２０５０年には８０％減をやらなければならないので

ある。すなわち、２０１０年６％は２０５０年８０％の一里塚なのである。これは、いくら燃料

電池などで頑張っても間に合わない。そのために、自動車に過度に依存しないライフスタイルや

まちづくりにしていかなければいけない。そしてその時に自治体の役割、各地域での地道で気の

長い取り組みが重要になってくる。これがＥＳＴの必要性である。その一環として、生活水準を

落とすことなく鉄道、バスにどうやって人を乗せるかということもやらなければいけないという

ことである。 

 

ＥＳＴの中で、使いやすい乗り合い交通とまちづ

くりというのは非常に重要なことである。たとえば、

根本的に公共交通が貧弱だと、モビリティマネジメ

ントをしても、公共交通が不便だったと広報するこ

とにすぎない。そういう状況を改善するためには、

結局、環境にやさしく、便利に動ける新しい交通手

段を作り出していかなければならない。そのために

も、たくさんの人が乗り合って、環境面で効率のよ

い交通をいかに作り出すかということが非常に重要

である。ヨーロッパ、アメリカの状況をみてもそうである。ＥＳＴとまちづくりの主要キャスト

は、乗り合い交通をどうやって頑張っていいものにしていくかしかありえない。それなくして小

手先でやっていても仕方がない。 

 

（スライド４） 
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そのためには、単に公共交通だけではなくて、道

路計画の部分であるとか、土地利用の部分であると

か、市民意識の部分、これは教育も含めてだが、こ

ういうものをパッケージングしたようなＥＳＴ社

会構築へのロードマップ(道筋)が、２０５０年まで

の４５年間にないといけない。ところが自治体の計

画というのは普通１０年なので、５０年なんて責任

持てない、となってしまう。しかし実際ＥＳＴをや

っていこうとしたら、２０５０年８０％減というこ

とからどうやってバックキャストするか、つまり、目標を達成するために何をしていかなければ

いけないのかについての詳細な戦略が必要となってくる。それから、その中で色々なアクターが

いる。公共交通にはバス会社がいるとか、道路計画は道路管理者がいるとか、土地利用は地主が

うるさいとか、いろいろ問題がある。そういった人たちをどうやってうまく取り込んでいくかと

いう、周到な戦略も必要となってくる。こうなってくると、もうＥＳＴにとどまらない話になっ

てくるが、長期の目標を達成し地球温暖化をくい止めるためには、必要な取り組みである。 

 

交通と環境をめぐる現状は「Think Sectionally, 

Act Sectionally」、すなわち、個々の頑張りはすご

いのだが、自分の分野だけで考えて、自分の分野だ

けで動くという人ばかりである。これでは解決には

向かわない。環境の分野でよく言われる「Think  

Globally,Act Locally」へ変えていかなければいけ

ない。２０５０年をみて、その中での一歩として、

たとえばバス再編をやっているのであればバス再編

へ動き出すために、どういう魅力的な案を提案でき

るか。それを資金循環を含めてビジネスモデルにどうやって作り上げるか。そしてそのために運

動、ムーブメントにどこまで昇華させるか。この３つが、皆さんが作っていかないといけないこ

とである。これがＥＳＴ戦略の取り組みそのものである。こういうことを、偶然ではなく全国で

必然として起こさなければいけない。だからこのＥＳＴスタートセッションが開かれたのである。

皆さんには是非、自分たちのところで今日話題に出る「ベストプラクティス」が「必然」となる

ためにどうしたら良いのか、そのために、「Think Globally,Act Locally」ということを具体的に

どうやったら良いのかを考えて頂きながら、今日の議論にご参加頂きたいと思っている。 

 

（スライド５） 

（スライド６） 
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（スライド１） 

（スライド２） 

（スライド３） 

 ２）三郷市のＥＳＴモデル事業 

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

三郷市のＥＳＴモデル事業 

 

三郷市環境経済部交通対策課 

大野 練夫 

 

三郷市の取り組みは、秋葉原とつくばを結ぶ「つ

くばエクスプレス（ＴＸ）」の三郷中央駅が開業する

ことと、三郷ジャンクション付近のインターＡ地区、

８０ha の区画整理地内に、約１４ha の大規模ショッ

ピングセンター「ピアラシティ」がオープンするこ

とに併せて実施したバスネットワークの再編成事業

をベースに展開している。 

今回は２回目の再編成になる。考え方としては、

１．三郷中央駅にどこからでも２０分間で行けるよ

うに、２．ピアラシティの周りの６駅からアクセス

したい、ということを再編成のテーマとして実施し

た。これにより、バスターミナルは従来の三郷駅、

新三郷駅、三郷市役所にこの２箇所が加わり５箇所

になっている。 

 

 

 

 

 

 

Ｈ１４年度に１回目のバスの再編成を行ったが、

それ以前は、８路線１７系統８７０便だったが、今

回の２回目の再編成で２４路線４８系統２１００

便と大幅に多くなっている。 
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（スライド４） 

左は公共交通のカバーエリアを表示している。こ

のように、市街化区域はほぼ１００％カバーされて

いる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

ピアラシティには、１日３００本ほど走っている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

これをよくネットワークするためにＩＣカード

システムを作ろうということで、現在関東運輸局の

協力で、公共交通活性化総合プログラムで委員会を

立ち上げ、検討している。「パスモ」と「ピタパ」

と地域限定、地域密着型の独自のＩＣカード、この

３つの中から選択することを考えている。新規参入

の３社は「パスモ」に入るには金額的に難しいとい

う部分があり、少なくともこの３社共通のものはで

きないかとの希望があるので、現在一生懸命行って

いる。 

 

 

 

（スライド７） 

（スライド５） 

（スライド６） 
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これができれば、ＩＣカードで地域の商店街との

ネットワーク、現在実証実験ではカードを見せれば

一例ですが「ミスタードーナッツ」では３割引きで

買い物ができるという実験を行っている。宅配サー

ビスとしては、「イトーヨーカドー」と「スーパー

ビバホーム」では１００円で宅配サービスをすると

いう実験を行っている。 

 

 

 

公共交通相互情報提供システム、これは情報を伝

えることで乗換え利便、公共交通に対するストレス

が解消するのではないかと、活性化プログラムで調

査を行っている。 

・電車の情報が駅広、バス、自転車駐車場で素早く

キャッチ 

・駅舎内でバス、レンタサイクルの情報が手軽にキ

ャッチ 

・駅前スーパーで電車、バスの情報が思わずらくら

くキャッチ 

このようなことが出来ないか。 

 

バスが進むとまちがわかる、ということで、バス

の中で地域の情報が入る、こういうものが本当のコ

ミュニティバスではないかと考えている。 

 

 

 

 

 

 

 

このような形で現在、公共交通活性化総合プログ

ラムを行っている。地域密着型にすることで、商店

街の方も、顧客に選ばれる商店街、商店になるため

のＰＲができてくる、と考えている。 

 

（スライド８） 

（スライド９） 

（スライド１０） 

（スライド１１） 
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ＥＳＴモデル事業の中ではサイクル&バスライド

を進めており、現在１３箇所約８００台あるが、３

箇所約１７０台増やし１６箇所約９７０台にした

いと考えている。 

 

 

 

 

 

 

来年度、県が作る都市計画道路である「草加三郷

線」の２箇所の公共空地を活用し、１００台強の自

転車駐車場が出来る予定である。さらにもう１箇所、

公団の用地を使用したいと交渉中である。 

 

 

 

 

 

 

サイクル＆バスライドの自転車置き場については、 

①運賃変更区界の停留所に設置 

②自転車置場のある停留所は運賃変更区界に変更 

③急行バスの停留所に自転車置場を設置 

三郷のバスは、公共施設は大体３分～０分なので、 

④公共施設の自転車置場の活用 

⑤バス車内へのポスター等の掲示をしてＰＲ 

⑥自転車置場の快適性・安全性の向上 

が整備促進のポイントと考えている。 

 

この大規模商業施設、イトーヨーカドー、スーパ

ービバホーム、シネコンがあり、３１２６台の駐車

場がある。また、５つのバスターミナルがあるが、

土地の提供・整備はイトーヨーカドー、スーパービ

バホームが行い、維持・管理は市が行い、バス停の

環境整備、屋根やベンチの設置などはバス事業者が

行うこととしている。バス路線は７路線入っている。

今後はパーク＆バスライド、ここからバス直行便を

出すと８分程で三郷中央駅に行くので、これを利用

したパーク＆バスライドも出来るのではないかと考えている。 

（スライド１２） 

（スライド１４） 

（スライド１３） 

（スライド１５） 
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主旨としては“「車でなければ行けない」商業施

設から「車でなくても行ける」商業施設へ”という

ことで、公共交通と物流交通をつなげることができ

れば、あえて車で行くことはないのではないか、と

いう発想からである。利用施設が現在すでに宅配を

行っているが、出来ればこれをワンパッケージに出

来ないか、そうしたら１００円割引するということ

で、より都合が良くなり物流の輸送が減るのではな

いかということを視野に入れ、この２年間で共同化

を考えて行きたい。 

 

サイクルアンドライドの利用勢圏は左図がＴＸ

開業前で、太枠の中が三郷駅、その上が新三郷駅の

エリアであった。三郷中央駅の開業に伴い、右図の

ように変更となった。太枠の中が三郷中央駅のエリ

アである。 

 

 

 

 

 

現在３箇所、うち２箇所が公営、１箇所が首都圏

新都市鉄道が作った珍しい自転車駐車場である。 

 

 

 

 

 

 

 

 

三郷市ではバスガイドブックを作成しており、全

戸配布している。現在、改訂版を作成中である。 

（スライド１６） 

（スライド１７） 

（スライド１８） 

（スライド１９） 
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駅からサイクリングという活動も行っている。市

内で９箇所、江戸川サイクリングロードを使った広

域的なサイクリングマップを９つ作成している。土

日・祝日等サイクリングで親しんでくれる方は、通

勤時も車をやめて自転車と、そのような形にならな

いかと、健康志向にすることが車を手放すひとつの

要因にもなるのではないかと、このようなことも行

っていきたいと考えている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

交通結節点等の整備も行っている。今年度は、三

郷駅北口の駅前広場と北口と南口をつなぐ通路の

改修を行った。これは、北側の早稲田というところ

の２万６千人の人口を、ここをこう通って三郷中央

駅につなげるための改修である。来年度は、早稲田

中央通り、ここは道路空間の再配分で車道を広げよ

うと思っている。三郷駅前通り線には銀行がたくさ

んあり、朝から晩まで路上駐車が多いので、逆に車

道空間を狭めようという考え方である。 

 

三郷駅のエレベーター等の設置もこの２月に完

成。 

 

 

 

（スライド２０） 

（スライド２１） 

（スライド２２） 

（スライド２３） 
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三郷駅前通り線に駐車した人がどこへ行くのか

を、１０時間徹底的に調べた。これは三郷駅へのア

クセス道路の交通円滑化と安全性の確保 

 

 

 

 

 

 

 

 

その結果、みずほ銀行に５３％、埼玉りそな銀行

に１６％であった。路上駐車を停め難くするのは市

の役割であり、銀行には、たとえば、３銀行と隣の

１０台ほどある１００円パークを使うと、適正に誘

導すれば路上駐車は出ないという結果が出ている

ので、警備会社を使ってうまくできないかと考えて

いる。 

 

 

 

銀行１つ１つでは、駐車場収容台数を超えてしま

うので、共同化すれば可能であろうと考えている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（スライド２４） 

（スライド２５） 

（スライド２６） 

（スライド２７） （スライド２８） 
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新三郷駅の整備も考えていて、西口は武蔵野操車

場跡地の５１ha の開発地域にあり、鉄道運輸機構が

整備を行う。余剰地ができるので、一般車は駅前広

場には流入を控えさせてもらい２箇所の一般車乗

降場に寄りつけてもらい、駅前広場内はバスとタク

シーと身障者専用と考えている。現在東口も余剰地

があるので、１９年度に購入し整備をしようという

考え方で進んでいる。 

 

 

 国道２９８号は、東京首都圏の環状道路なのだが、

三郷は縦断している形になっている。この道路、両

方の県道は昔からあまり改良されていなく、この道

路２車線なのだが、歩道がない場所もあり、にも係

わらず貨物事混入率４０％を超えていて非常に危険

なところである。これを国道２９８号に吸収して、

通過車両を処理できたら良いのではないか。この交

通流の変更によって、利用者が安心してバス待ちが

でき、バスも安心して通行できる道路にすることが

重要である。ほんのわずかな道路改良をすることに

より、交通の分散が計れ、スムーズ化するので、こ

ういったところも徐々に行っていきたい。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（スライド２９） 

（スライド３１） 

（スライド３２） （スライド３３） 

（スライド３０） 
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交通の中で、情報の一番強力なのはカーナビゲー

ションに間違いない。これに対抗するようなツール

を作っていくことによって、車からの公共交通など、

いろんなものへ動くのではないか。車を徹底的にい

じめるのではなく、選択していく。４人乗りなら車

でも良いのではないか、目的地まで直接行くのであ

れば良いのではないか、など。一番最初に目指して

いるのは、新宿に行くのに三郷駅までは車を利用す

る、というような交通手段はやめて欲しい。また、

市街からショッピングセンター等に行くには公共

交通の方が必ず早いので、宅急便と一緒にして処理して欲しい。三郷市民が三郷の道路を通る分

には許してください、という考え方でいる。 

 

三郷は、「自転車でエコなまち」「バスでエコなま

ち」「ＴＸ・ＪＲでエコのまち」ということで、脱

自動車を目指していく。 

 
 
 
 
 
 
 

（スライド３４） 

（スライド３５） 

84



 121

 ３）環境的に持続可能な交通（ＥＳＴ）モデル事業～松山まちづくり交通計画の推進～ 

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

環境的に持続可能な交通（ＥＳＴ）モデル事業 

～松山まちづくり交通計画の推進～ 
 

 

松山市都市整備部総合交通課 

石井 朋紀 

 

 

 

松山市の場合も、ＤＩＤが郊外にずっと拡がって

いる。旧来の市街地は環状線上で、中心から２キロ

あたりのところが人口集中地帯だった。平成 11 年

頃、コンパクトな街にしたらどうかということで、

都心部において「歩いて暮らせるまちづくり」とい

う計画を策定した。これは一種のコンパクトシティ

の構想を取り入れたのだが、それを支える交通シス

テムをどうしたらよいかということで、交通計画を

立て、実施する時に、ちょうどＥＳＴ事業の話が持

ち上がり実施に至った。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（スライド１） 

（スライド２） 

（スライド３） （スライド４） 
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「歩いて暮らせるまちづくり」において、究極に

は「モデルプロジェクト－２：都心居住の推進施策

の検討」になるのだが、そこまでは難しいというこ

とで、「モデルプロジェクト－１：歩行者・自転車

空間ネットワークの確保とそれを支える交通シス

テムの確立」を考え、その中で自転車などの公共交

通、歩いてまわれるような都心のネットワークを構

築しようという考えを進めてきた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

松山は全国でもめずらしく路面電車（黒点線）が

残っていて、それを補完する形でコミュニティバス

を都心に走らせている。そして大きなネットワーク、

導線（赤線）を歩いて回れる、という形の中で、車

を入れないような道路の再配分をひとつひとつつ

ぶしていこうと。そしてフリンジ型の駐車場が実際

ほしいところだが、その部分については既存のスト

ックをいかした中でどうにかしようという形にな

っている。 

 

自転車道をとるにはどうしたらよいかというこ

とで調査をし、既存のままでいける、さらには道路

再配分して作ったらどうか、というふうにある程度

のモビリティを自転車でも確保出来るとし、都心内

のタウントリップの交通を自転車に持っていけな

いかと考えたものである。 

 

 

 

（スライド５） 

（スライド６） 

（スライド７） 

（スライド８） 
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歩くための「案内サイン」を整備している。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

中心部に入ってくる人を、車、自転車、公共交通

と３つの手段があるのだが、適性に入ってきてもら

うために、自動車から自転車、公共交通という利用

転換を図り、右のような電車とバスの連携、さらに

市内電車との連携というのをどうしたらよいかとい

うことで計画を立てたのが、こちらの概念図である。 

 

 

 

 

 

（スライド１０） 

（スライド１１） 

（スライド９） 

（スライド１２） 
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当然車も利用するので、中心部に入ってる車は環

状線で外へ迂回してもらう。さらに郊外にある鉄道

駅から（バスの）フィーダー線を出す、ということ

で、 

 

 

 

 

 

 

赤い路線が電車の主要経路、その部分から黄色の

丸の部分にフィーダーのバスを出し、補完する。そ

して軌道のない部分についてはバスの主要路線、バ

スでもたせるという全体的な構想をもっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

このようなポンチ絵を活かすには、バスと鉄道を

うまく組み合わせた施策をやるということで、こち

らがＥＳＴモデル事業の展開図である。 

 

 

 

 

 

 

 

（スライド１３） 

（スライド１４） 

（スライド１５） 

（スライド１７） 

（スライド１６） 
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特に中心部においてはＩＣカードの導入により、

同一運賃制度の導入ができないか、検討を進めてい

る。今月末に完成する郊外駅の駅前広場整備という

ことで電車、バスの乗り継ぎ整備、このようなこと

を２駅で行っている。ＩＣカードは平成１７年の８

月２３日から導入していて、電車、バス、タクシー

で利用できる。現在７万枚突破。来年度以降はゾー

ン運賃の検討に入っていこうと考えている。 

 

 

松山都市圏は中心市内まで３０分圏域ということ

で、パーク＆ライドはなかなか成り立たないような

交通形態にある。そこで住民から要望が多いのはサ

イクル＆ライドである。そこでバス停、駅に駐輪場

を構えようということで、道路交通法等も緩和され

たことから、歩道上に駐輪場を設けたらどうかとい

った、サイクル＆ライドに特化した交通形態をして

いる。 

 

 

まちなかを走っている路面電車は、来年で約３

０％が低床電車になる。 

 

 

 

（スライド１８） （スライド１９） 

（スライド２０） 

（スライド２１） 

（スライド２２） 
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ノンステップバスは、地方のバス会社としては高

い導入率を示している。１９年度までには４４％導

入。現在も４０％近くあり、全国でも５本指にはい

るほどの低床バスの導入率を誇っている。バスロケ

ーションシステムは現在９４基設置しているが、来

年度までにはさらに２０基増設予定である。 

 

 

 

 

低公害バスは現在まだ導入していないが、来年度

以降２台ずつ、ＣＮＧバス、またはハイブリットバ

スのどちらかを導入予定。 

 

 

 

 

 

 

 

ＰＴＰＳは４月１日から本格導入ということで、

現在試験運行中である。５．７キロ間導入予定。 

 

 

 

 

 

 

 

 

啓発活動はいろいろしているが、モビリティマネ

ジメントについても、住民参加型や学習教育型や、

また従来型のＣＭもしている。 

 

 

 

（スライド２３） 

（スライド２４） 

（スライド２５） 

（スライド２６） 
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関連事業としては、国土交通省の方で、環状線と

放射線道路の交差点の立体化や第２の環状線の整

備も進んでいる。たとえば立体化により、３１分が

１８分になるなど。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

以上のようなことを行い、朝夕のピーク時の自動

車交通量を２％削減しようと頑張っている。 

 

 

 

 
 
 
 

 
 

（スライド２７） 

（スライド２８） 

（スライド２９） 
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（２）質疑内容 

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

 

広島市  三郷市のつくばエクスプレス開業による路線再編について、事業者の路線調整を

どのように進めたのか。また、市がどのようにかかわったのか。 

 

三郷市  平成１７年度の再編の前に一度平成１４年度にも行っている。その時は、東武バ

ス、京成バスが市内バス路線のかなりの部分を占めていた。再編の視点として「既

存バスをどのように活用していくか」というものからはじめ、既設路線の改善でカ

バーできていないところに新路線を開設するという流れで進めた。既存事業者に再

編について伺ったところ、自社で展開できないところについては、新規参入もやむ

をえないとの回答をいただいた。 

  三郷市では、コミュニティバスについて７つの疑問というものを持っており、い

わゆるコミュニティバスではバスサービスを完全にカバーできないと考えている。

そこで、貸切事業者等に声を掛けたところ３社が手を挙げ、京成バスの子会社の参

入とあわせて６社によるバス網構築となった。 

  平成１７年度では、１４年度再編をベースに、新たな課題である三郷中央駅と大

規模ショッピングセンターへの対応を図った。公共交通活性化総合プログラムにお

いて、各バス事業者にバス網を描かせたところ、２箇所だけ競合が発生し、その部

分で市が調整を図っている。 

  現在の乗車人員については、ピアラシティ路線は予想外に多いが、三郷中央駅に

乗り入れる路線は予想より乗っていない状況にある。 

  つくばエクスプレス利用者に調査を行ったところ、通勤時間について１時間以内

の人が１５％から６０％以上まで達しているほか、茨城県からも時間短縮がみられ

ている。これらの点を考慮すると、バス交通と広域交通との連携も重要な課題であ

り、今後モビリティ・マネジメント等についても検討できるのではないかと考えて

いる。 

 

広島市  松山市のＩＣカード導入について、広島市域でも１６年度から中国運輸局が

主導で検討しているが、収益性や導入時期等から慎重な意見が多い状況にある。

事業収益性や今後の見通し、また活用方策についてはいかがか。 

 

松山市  導入には数億円程度かかっている。収益性については運賃１割引を実施して

いるので厳しいと思う。また、手数料が安いことも影響していると思う。 

  導入事業者である伊予鉄道では、交通以外の事業との提携といった活用策に

ついても検討している。 

 

秦野市  松山市の「坂の上の雲計画」に関して、ＥＳＴモデル事業との整合性はどの

ように図っているのか。 
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松山市  市内全体を博物館のように見立てた計画であるが、もう一つの狙いとして

「住民参加」がある。たとえば、道後地区では滞在時間を延ばすようにしたり、

中心地区では歩いて回れる環境整備、港地区では史跡を回遊できるようにする

ものである。これらの観光ゾーン間を公共交通で結ぼうという点で考えている。 

 

秦野市  三郷市のバスについて、需給調整後の赤字補填は行っているのか。 

 

三郷市  新規参入においては補填無しの条件で募っている。しかし、調査結果として

「ある一定本数以上運行しなければ乗らない」ということが分かった。そこで、

ＴＤＭ実証実験で運行をしたことがある。 

  実施してよかったこととして、「乗らなければなくなる」という市民の危機

感を持つようになったことである。 

  全体のネットワークのどこかがかけてもネットワークとして成立しないと

考えている。市民が危機感を持ち動いているところに市として出せるかという

ことになると思う。 

  ただし、車両については、事業者が購入している。現在、ノンステップバス

の導入率が６２％に達している。 

 

加藤助教授  三郷市の取り組みは、全国の大半の自治体では不可能であることは前提とし

て理解しておく必要がある。しかし、事例としてほとんどないから、うちの自

治体ではできない、という単純な思い込みはして欲しくない。三郷の取り組み

を参考に、自分のまちではどのようにやっていくのか、という視点が重要であ

る。 

  反例としてコミュニティバスはやりやすい施策であったが、実は適材適所で

はなかったということが問題点としてある。 

 

埼玉県  ＥＳＴ事業を実施するにあたって、事業所へ通勤している人に対する呼びか

け等は行ったのか。 

 

三郷市  市役所職員が借りている民間駐車場ではバス路線を再編するまで駐車場が

足りなかったが、現在では足りている。これは、市職員がバス通勤へ転換した

ことによるものである。転換を促進するために、メールで時刻表を配信するな

どは行った。 

  ピアラシティについてもバス路線を入れたいということで、原則車通勤をな

くすよう検討している。そこで、来年度はモビリティ・マネジメントの対象と

して考えている。 

  また、ピアラシティ南側に整備される物流施設では６００人の従業者が予定

されているが、それについてもバス輸送の対象としたい。ただし、市としては、

操車場跡地や区画整理事業によって新たな事業所ができ、通勤用バスが駅に乗
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り入れた場合にはあふれる可能性が高いために、駅への乗り入れは原則できな

いことにしている。 

 

松本市  松山市でもモビリティ・マネジメントを行うときに、企業、学校教育、住民

参加の３点を重点に置いた。企業へのモビリティ・マネジメントについては、

環状線の立体化工事にあわせて３００人の転換を目指しＰＲしたが、結果とし

ては大きな企業がなくうまくいっていない。また、公共交通代がもたないとの

意見も出ている。 

 

加藤助教授  郊外の事業所へのバス路線が対応できていないことが課題としてある。これ

ではモビリティ・マネジメントどころではない事業所のスケジュールや従業者

の行動をよく分析し、新しい公共交通を導入したり、環境にやさしい通勤方法

を見いだしたりすることが必要である。 

  商業施設の活用については、バスターミナルとすることなど、いろいろな取

り組みが考えられる。新しいバス路線への転換を促進することによって、従業

員用駐車場を利用者用駐車場に変えるなど、新たなビジネスモデルとして展開

することはよいのではないか。 

 

名鉄  商業施設について、出店が決まった以降、出店事業者とバス事業者との間で

調整を行ったり、スケジュール的に何か問題があったりしたか。 

 

三郷市  ピアラシティのヨーカドーやその他の店舗、また市の開発部局でも、来街者

の手段として自動車が当たり前と思っていた。しかし、交通部局としては自動

車集中による問題をどのように対応するかが課題であり、バス事業者に協力を

要請し、開発部局を通じて出店事業者と調整した経緯がある。 

  その交渉の中で、店舗側は駐車場内の交通処理のために信号を設置して欲し

いとの要請があったが、そのためには道路としなければならなかった。そこで、

交通法上の道路として整備し信号を設置するかわりに、バスも入れるようにし

た。 

  今後は、出店事業者側の協力を得てパーク＆バスライドを行いたいと考えて

いる。バスを今後活用していくためにも、例えば定期券の団体割引ということ

ができるか、など制度的なものも含めた検討が必要となる。 
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