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1.1  ─ ⌐≈™≡ 

─  

高蔵寺ニュータウンは、愛知県春日井市の東部に位置し、約 700ha（春日井市域の

約 8%）を占めている。ＪＲ中央本線のＪＲ高蔵寺駅が最寄り駅であり、ＪＲ名古屋

駅まで快速列車で約 26 分と高いアクセス性を有している。  

現在の独立行政法人都市再生機構（以下「都市再生機構」という。）である日本住

宅公団が施行した土地区画整理事業により整備され、昭和 43 年に入居が始まった。

平成 31 年４月１日時点で 42,682 人（市全体の 13.7％）が居住している。日本の高

度成長を支えた最初期の大規模住宅地であり、千里ニュータウン、多摩ニュータウン

とともに、日本三大ニュータウンの１つに数えられる。  

最初に入居が始まった藤山台地区を始めとした７つの地区と駅前周辺が土地区画

整理事業で整備された区域である。中心部に商業施設を集約したワンセンター方式

が特徴であり、センター周辺に都市再生機構の賃貸住宅、分譲集合住宅が立地し、そ

の周辺を戸建住宅のエリアが囲んでいる。谷筋に整備された緑豊かな幅の広い幹線

道路と尾根筋に並び建つ団地の風景が高蔵寺ニュータウンの独特の景観を形成して

いる。 

 

（出典：高蔵寺スマートシティ推進検討会「高蔵寺スマートシティプロジェクト  

(２０２２年５月一部改訂)」1） 

─fi►♃כꜙ♬ 1-1   

  

                                                   
1 高蔵寺スマートシティ推進検討会「高蔵寺スマートシティプロジェクト (２０２２

年５月一部改訂)」は高蔵寺エリアにおけるスマートシティ実行計画と位置づけられ

ている。以下、「実行計画」という。  
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（出典：高蔵寺ニュータウン住宅流通促進協議会発行  すまいアップ 2014）  

─fi►♃כꜙ♬ 1-2  ─  
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高蔵寺ニュータウンが抱える各種課題の詳細は以下の通りである。 

 

ה (1  

人口は、平成７年の 52,000 人超をピークに減少傾向に転じ、平成 31 年４月１日

時点で 42,682 人となっている。一方、世帯数は 20,000 世帯前後を推移しており、

小世帯化が進んでいる。 

また、直近ではニュータウンからの転出が転入を上回っている状況となっている。 

 

（出典：住民基本台帳） 

ה 1-3  ─  

 

 

（出典：春日井市 /高蔵寺リ・ニュータウン推進会議資料（抜粋））  

 1-4 2016 ΅2019  
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2)  

65 歳以上の高齢者人口が総人口に占める割合である高齢化率は平成 20 年から市

平均を上回り、平成 31 年に 34.9％となっており、０～14 歳の年少人口が総人口に

占める割合である年少人口率は 12 年から市平均を下回り、平成 31 年には 11.2％と

なっている。  

地区別に見ると、戸建住宅の割合が高い地区で高齢化率が高く、特に石尾台地区で

は 46.6％と高い高齢化率となっている。  

また、児童数の減少により、最初期に入居が始まった藤山台地区では１地区に３つあ

った小学校（他地区は２校以下）を統合し、平成 28 年には新たな藤山台小学校を開

校した。 

 

（出典：昭和 50 年～平成 22 年は国勢調査、平成 27 年以降は住民基本台帳）  

ה 1-5  ─  

 

 

（出典：実行計画） 

fi►♃כꜙ♬ 1-6  ─ ה ה  
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3) ─ ≤ ה ─  

高蔵寺ニュータウンにおける住宅の構成は、全体戸数の 43％を戸建住宅（約 9,400

戸）と 33％（約 7,100 戸）の都市再生機構賃貸住宅とが大半を占めている。この他

に、都市再生機構（日本住宅公団時のものを含む）が分譲した集合住宅が 11％（約

2,400 戸）を占めており、初期に分譲された集合住宅が老朽化しつつある。  

また、国土交通省が発表している地価公示価格は、高蔵寺ニュータウン内の全ての

標準地で低下を続けていたが、平成 30 年度以降は下げ止まっている。ただし、平成

26 年の春日井市の宅地平均地価である 95,454 円/㎡と比較すると、ＪＲ高蔵寺駅前

を除き 50,000～70,000 円と低価格である。また、平成 31 年１月１日現在の地価公

示と、人口の最盛期であった平成７年時点とを比較すると、高蔵寺ニュータウン内の

標準地である石尾台２丁目、岩成台７丁目、高森台３丁目、藤山台 10 丁目、押沢台

５丁目の５か所で、いずれにおいても約 50％前後の減少となっており、高蔵寺町北

３丁目では約 38％の減少となっている。不動産業者へのヒアリングによると高蔵寺

ニュータウン内の宅地は敷地面積が大きく、敷地全体の価格が高くなることから、相

対的に平米単価が低くなる傾向があるという指摘がある。中古住宅についても、敷地

面積が大きいことから価格帯が高く設定され、流通しにくい傾向にある。  

平成 28 年に高蔵寺ニュータウン住宅流通促進協議会が実施した持ち家居住者ア

ンケートの結果から、高蔵寺ニュータウンに住み続けたい人が 75％である一方、住

み替え意向のある人が 21％、うち半数が持ち家の売却意向を持っている。今後は住

宅地としての高蔵寺ニュータウンのブランドイメージの再生が課題となる。  
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4) Ᵽ☻─ Ᵽ☻ ─  

高蔵寺ニュータウン内を運行するバス路線は、ＪＲ高蔵寺駅発着が 15 路線あり、

朝夕は１時間あたり 20 本以上の頻度で運行され、市内の他地区と比較すると利便性

は高い。ただし、ピーク時の 3/4 までに運行本数が減少している。  

また、高蔵寺ニュータウンセンター開発株式会社が運行するサンマルシェ循環バ

スは、センター地区を中心に藤山台ルート、石尾台ルートの２ルートがあり、１時間

あたり１～２本の頻度で運行されているが、経営状況を勘案し、令和元年７月１日よ

り夏季の夜間運行を廃止している。  

その他、高蔵寺ニュータウン周辺に立地する病院が送迎用の巡回バスを運行し、地

域の病院利用者である高齢者等の日常の足として貢献している。  

高蔵寺ニュータウン内を運行する名鉄バス（高蔵寺ニュータウン線）の利用者は、

通勤・通学客の減少により、平成 18 年度の年間約 2,530,000 人から約 1,900,000 人

を下回るまでに減少している。一方、サンマルシェ循環バスの利用者は、年間 150,000

人前後で推移している。 

なお、現在は、先に述べた人口減少・高齢化により利用者の更なる減少に加え、コ

ロナ禍による利用者の大幅減により多大な影響を受けており、運転士不足等移動サ

ービスの担い手の不足も危惧されていることからも、交通手段を確保する取り組み

が求められる。  
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5) ─ ≤  

高蔵寺ニュータウンの地形的特性として、地域内には坂道や起伏が多く、日常生活

においても半数以上の住民が不便を感じている。特に、ニュータウンにおいて最も高

齢化が進展する石尾台地区は、800m 四方程度（約 77ha）の地域であるが、地域内

においても 500m 程度の距離に 18m ほどの標高差がある。  

これらの背景から、高齢者等の外出機会の減少が危惧される。加えて、ニュータウ

ン内の基幹交通である路線バスの運行本数は、前述のとおり、平成７年のピーク時と

比較して約 3/4 にまで減少しており、住民アンケートにおけるバス運行本数や自宅か

らバス停までの距離（ファースト・ラストマイル）についての満足度は低い。また、

アンケートの中では住民の免許返納意向も窺えるが、免許返納後の将来の移動に不

安を抱えている人も多く、近い将来、課題がさらに顕在化する恐れがあり、坂道の多

い地区の高齢者が自らの運転だけに頼らず公共交通を利用して移動できる環境整備

への要請、例えばバス停等へのファースト・ラストマイルの移動のサポートが必要と

なっている。  

また、高齢者に対する日常生活の外出機会を確保することにより、将来にわたる医

療・介護分野における公的負担軽減につながることも期待できる。  
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（出典：春日井市：高蔵寺リ・ニュータウン計画推進に係る調査等業務（2018）） 

 1-9 Ᵽ☻ ─ ה ─ ─ ⁸ ─  

 

 

 

 

 

 

 

 

（出典：名古屋大学：石尾台地区生活・交通に関するアンケート調査結果（2019）、

ゆっくりカート（手動運転）実験結果） 

 1-10 ⌐⅔↑╢ ⁸  
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6) ─  

ワンセンター方式により、センター地区には大規模小売店舗を核として商業施設

が公共施設とともに集積している。大規模小売店舗は平日でも賑わっており、売り上

げも比較的高い水準を保っているが、近年、減少傾向にある。このほか、高蔵寺ニュ

ータウン内には、スーパーが２か所、コンビニエンスストアが 10 か所ある。移動に

不安を抱える高齢者が増加する中で、最寄品が購入できる身近な商業施設を望む声

が多い。一方、土地利用規制が厳しいこと、幹線道路沿いの敷地が少ないことが、商

業施設の立地が進まない要因となっている。  

集合住宅内には身近な商業施設としてサブセンターが設けられているが、自動車

利用を重視していない立地に加え、近郊における大型商業施設の増加による環境の

変化に伴って利用者が減少した。その結果、商業施設が撤退し、飲食、福祉等の施設

に入れ替わっており、にぎわいが乏しくなっている。  

上記のとおり、土地利用規制が厳しいこと、幹線道路沿いの敷地が少ないことが、

商業施設の立地が進まない要因となっており、現に多くの住民が近隣にスーパー等

商業施設ができることを望んでいたことから、身近な買い物環境の整備を図る必要

性が出てきた。あわせて、旧藤山台東小学校の施設を活用した多世代交流拠点施設の

整備に伴う用途適正化の観点から、幹線道路沿いと拠点施設における用途地域の見

直しを行うこととした。 

 

 

（出典：春日井市：高蔵寺リ・ニュータウン通信 No.18） 

 1-11 201711 22  
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1.2  ☻ⱴכ♩◦♥▫ ⌐≈™≡ 

高蔵寺スマートシティ推進検討会は、以下に示す体制で検討・実証実験等を進めて

きた。 

 

 1-1 ☻ⱴכ♩◦♥▫   
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2.1  ∆  

高蔵寺ニュータウンは、まちびらきから 50 年以上が経過し、道路、公園等、充実

した都市インフラや良好な居住環境を有する一方、初期の入居者が一斉に高齢期を

迎えるなど、第 1 章に示したように様々な課題が生じている。  

平成７年にピーク人口 52,000 人を迎えたが、現在の人口は 43,000 人程度で減少

傾向であり、さらなる高齢化率の上昇が予想される。大きな課題は「移動」であり、

ニュータウン内に路線バスが走行しているが、戸建住宅の敷地の多くは斜面地に設

けられており、坂道が多く、買い物や病院、公共施設への移動に自家用車を利用する

方の割合は高く、運転免許返納後など将来の移動手段について不安を抱える方も多

い。平成 28 年に実施した市独自のアンケート調査では、自宅からバス停等まで徒歩

等での移動が外出のハードルになっているとの声も多く、高齢者等の居住者にとっ

て今後の外出機会減少が危惧される。さらに、路線バスの本数は人口ピーク時の約

3/4 にまで減少しており、バス運行本数やバス停までの距離（ファースト・ラストマ

イル）に対する満足度は低い。なお、運転手不足に伴うバス運行本数の減少や、区域

内を運行するタクシー事業者の減少など、今後、地域住民の足となるべき公共交通サ

ービスの衰退も懸念される。  

課題解決に資する取組として、平成 28 年３月に、今後 10 年間で取り組むべきプ

ロジェクトをまとめた「高蔵寺リ・ニュータウン計画」が策定された（令和３年３月

一部改訂）。高蔵寺ニュータウンのまちづくりは、計画的に整備されたニュータウン

の成熟した資産（ストック）を活かしつつ、更新（リノベーション）を重ねながら、

新たな若い世代への居住の魅力と全ての住民への安らぎを提供し続けるために、「ほ

っとできるふるさとでありながら、新たな価値を提供し続ける“まち”であり続ける

こと」（リ・ニュータウン）を目指す。  

市は、平成 27 年４月にニュータウンの総合的なまちづくりを進めるため、企画政

策部内に「ニュータウン創生課」を設置し、組織横断的な取組を推進してきた。あわ

せて、平成 29 年 10 月にニュータウンのエリアマネジメントを推進するための中心

的な存在として、市や商工会議所等が出資した「高蔵寺まちづくり会社」を設立した。  

平成 30 年４月には、統廃合により余剰となった旧小学校施設をリノベーションし、

コミュニティカフェや図書館、児童館などの機能が備わった複合施設「グルッポふじ

とう（高蔵寺まなびと交流センター）」をオープン、年間約 46 万人が来館する交流拠

点となっている。ニュータウン創生課においては、これら複合施設の整備・管理や JR

高蔵寺駅周辺の再整備、スマートウェルネスを目指した団地再生の推進など、多様な

プロジェクトを推進している。  

また、当該計画における交通施策としては「快適移動ネットワークの構築」や「多
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様な移動手段の確保」などを掲げ、産学官連携により自動運転技術を含む新たなモビ

リティサービス導入を検討している。具体的には、自動運転車両、パーソナルモビリ

ティ、バス・タクシー等既存公共交通機関、住民共助型システムによる移動支援など、

新たなモビリティサービスと既存交通とのベストミックス（モビリティ・ブレンド）

を模索し、高蔵寺ニュータウンの地域特性に応じた適切なモビリティサービスを社

会実装することで、ニュータウン版 MaaS（Mobility as a Service）を構築し、先進

技術による快適なまちづくり『高蔵寺ニューモビリティタウン』を目指している。  

 

 

（出典：実行計画）  

 2-1 30 ─  

 

 

（出典：実行計画）  

fi►♃כꜙ♬ 2-2  MaaS─▬ⱷכ☺ 
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（出典：実行計画）  

 2-3 ─ ⱦꜞ♥▫♃►fi⸗כꜙ♬ ⸗ⱦꜞ♥▫הⱩ꜠fi♪ ▬ⱷכ☺  

 

 

（出典：実行計画）  

 2-4 ⌂ ⌐╟╢ ⅛⌂ ╩ ⇔√ ▬ⱷכ☺  
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 ⱴ♇ⱪ♪כ꜡  2.2

 

☻ⱴכ♩◦♥▫ⱪ꜡☺▼◒♩ ─ ╘  

高蔵寺ニュータウンには、人口減少、高齢化、立地が斜面地であり坂道が多いため

バス等の公共交通は一定整備されているものの自家用車への依存が高い等の課題が

あり、運転免許返納後に将来の移動手段について不安を抱えている住民が多い。実行

計画では、このような「移動」課題に焦点を当て、課題解決のため後述する各種プロ

ジェクトを推進する。  

各種プロジェクトはまず石尾台地区をモデル地区として実証実験を実施し、技術

面、体制面、社会受容性やビジネスモデル等の検証後に高蔵寺ニュータウン全域に展

開する予定である。  

石尾台地区は、高齢化率 46％以上とニュータウンにおいて最も高齢化が進展して

おり、800ｍ四方程度（約 77ha）の地域内において 500ｍ程度の距離に 18ｍほどの

標高差がある地区である。現在の 65 歳以上の免許保有率や今後の免許返納意向など

から、将来的には 3/4 の高齢者が免許を保有しない可能性があり、現時点においても

既に地域内移動の課題が顕在化しており、住民共助の取組による打開策の模索が続

けられている。課題先進地区であり、住民が新たな取り組みを一体となって取り組め

る土壌のある地区であることから実証場所を石尾台地区に選定した。  

一方で、今後は、他の地区においても、石尾台と同様に高齢者の外出が困難になる

ことが予想されることからも、行政による過度な財政負担によらない、地元住民との

協働による持続可能なモビリティサービスが必要であると認識している。  

これらのことから、本事業はニュータウン全体において相乗りタクシーをはじめ

とする多様なプロジェクトを進めながらも、石尾台地区をモデル地区として、ファー

スト・ラストマイル自動運転などの先導的なプロジェクトを展開するものである。  

 

≢ ╘╢ⱪ꜡☺▼◒♩  

自動運転技術、高精度３次元地図やダイナミックマップの整備、次世代移動通信

「5G」や AI の活用など、先進技術による快適なまちづくり『高蔵寺ニューモビリテ

ィタウン』を推進するべく「高蔵寺スマートシティ実行計画」を策定する。具体的に

は、ニュータウン版 MaaS を担う移動サービスとして、以下の 8 つのプロジェクト

を設け、春日井市近未来技術地域実装協議会の各構成員が一体的に取り組み、ニュー

タウン版 MaaS の共通プラットフォーム構築を目指す。これにより、自家用車に過

度に依存せず、坂道などの地形的ハンディを新たなモビリティサービスで克服し、相

乗りタクシーや幹線路線バスの高頻度化などサービス効率性の高い公共交通サービ
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スを実現することで、高齢者を含む全ての世代の居住者の外出頻度向上や健康増進、

QOL 向上が期待される。 

①限定区域内ラストマイル自動運転（ゆっくり自動運転）  

②タクシーの高度利用（ＡＩオンデマンド乗合サービス）  

③バスレーンの整備等基幹交通の自動運転化検討  

④駐車場車室マネジメント  

⑤スマートメーターによる地域の見守りシステム  

⑥ゴミ収集車稼働マネジメント  

⑦シェアリングサービス（パーソナルモビリティのシェアリングサービス）  

⑧交通結節点のスマート化によるにぎわいのある安心安全なまちづくり  

 

 

（出典：実行計画）  

 2-5 ⱪ꜡☺▼◒♩ ▬ⱷכ☺ ₒ2022 ₓ  

 

各種プロジェクトの実装に向けては、以下のロードマップを策定し、実証と検討を

繰り返しながら社会実装のモデルを確立する。  
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（出典：実行計画）  

 2-6 ☻ⱴכ♩◦♥▫ ⱴ♇ⱪₒ2022♪כ꜡─ ₓ  
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2.3  KPI 

高蔵寺ニュータウンの大きな課題は「移動」であり、これまで整理した課題を背景

とした高齢者の運転免許返納増加を見据え、自らの運転だけに頼らず暮らせる社会

の実現に向けた各種取り組みを実施する。  

新たなモビリティサービス等がニュータウン内において社会実装され、データの

利活用が進むことにより様々なライフスタイルの変化に対応したマルチモーダルな

モビリティサービスの提供が可能となる。坂道などの地形的ハンディが克服され、よ

り外出しやすい快適な生活環境が担保されるだけでなく、高齢者が気軽に外出でき

ることで健康維持・増進、介護予防にも寄与することが期待できる。  

加えて、各種取り組みの実施により「移動」がしやすくなることで、まちの利便性

が向上することにより地域としての魅力が向上し、転居・転入者の増加による「選ば

れるまち」として発展し、エリア全体の最適化による持続可能なまちとしての発展が

期待できる。さらには、これらニュータウンでの取組を効果的に市内外に情報発信す

ることによるシティプロモーションの展開により、全国に認知されるとともに、ニュ

ータウン再生のモデルケースとして、同様の課題を抱える他地域への横展開が期待

される。 

取り組みの効果を測定するための指標として具体的には、以下３点の視点で KPI

を設定する。  

1)、2)は各種課題を解決し自治体、高蔵寺ニュータウンとして目指すべき姿を達成

するための指標となる KPI を設定する。3)は各種取り組みの事業継続性やデータ利

活用の仕組みを維持するために重要な指標となる KPI とする。例として、地域住民

への説明会等は、一方的なサービスの提供ではなく、利用する側の意識を高め自家用

車から公共交通利用を促し持続可能な取り組みへの施策として重要である。  

 

1) ─ ∆ ⅛╠─ KPI 

人の移動がもたらすクロスセクター効果（アウトカム）：要介護等認定率、高蔵寺

ニュータウンへの転入・転居者数、戸建て住宅の空き家率、公共交通利用者数  

2) ☻ⱴכ♩◦♥▫ⱪ꜡☺▼◒♩─ ⅛╠─ KPI 

各プロジェクト実施によるアウトプット：移動の選択肢数、ゆっくり自動運転 /Ａ

Ｉオンデマンド乗合サービス利用数  

3) ☻ⱴכ♩◦♥▫ⱪ꜡☺▼◒♩╩ ∆╢√╘─ KPI 

地域の実情に応じた展開案アウトプット：住民説明会参加者数、ホームページアク

セス件数 
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 2-1  KPI  

 
現状   

実績値  
2020年度  2021年度  2022年度  2023年度  2024年度  

要介護認定率前

年度比増加分  

14.9％  

2018年度  

１％以下  

2019年度  

１％以下  

2020年度  

1.2 ％以下  

2021年度  

1.2 ％以下  

2022年度  

1.5 ％以下  

2023年度  

（実績値）  ―  0.30％  - 0.90％     

高蔵寺ニュータ

ウンへの転入・

転居者数前年度

比増加分  

1,681 人  

2018年度  

０人  

2019年度  

０人  

2020年度  

20 人  

2021年度  

20 人  

2022年度  

０人  

2023年度  

（実績値）  ―  15 人  - 177 人     

戸建、タウンハ

ウス、分譲マン

ション空き家数  

432 件  

2018年度  

420 件  ―  ―  400 件  ―  

（実績値）  ―  399 件  ―     

移動の選択肢数  

（試験運行含

む）  

４件  

2019年度  

５件  ６件  ６件  ６件  ７件  

（実績値）  ―  ０件  ０件     

ゆっくり自動運

転 / ＡＩオンデマ

ンド乗合サービ

ス利用数  

815 件  1,300 件  1,500 件  1,550 件  1,600 件  1,650 件  

（実績値）  ―  485 件  1,948 件     

住民説明会参加

者数（累計）  

※実装後は減る

イメージ  

103 名  120 名  120 名  80 名  80 名  40 名  

（実績値）  ―  156 名  229 名     

ホームページア

クセス件数前年

度比増加分  

163,259 件  

2018年度  

20,000 件  

2019年度  

20,000 件  

2020年度  

30,000 件  

2021年度  

30,000 件  

2022年度  

40,000 件  

2023年度  

（実績値）  ―  - 29,155 件  22,750 件     
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3  ─ ≠↑ 
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3.1  ₈⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ꜡─₉♩כ♪ⱴ♇ⱪ ─ ≠↑ 

⌐⅔↑╢₈⸗ⱦꜞ♥▫ⱳ₉♩כ─  

先に述べたように、近年中山間部だけでなく、高蔵寺ニュータウンのような郊外の

住宅地においても、人口減少やドライバー不足による公共交通の維持が大変になり、

また減便などによる利便性低下がさらに利用者離れへとつながり、このままでは公

共交通は負のスパイラルへ陥る可能性がある。そのため高蔵寺ニュータウンでは、将

来を見据えてラストマイル自動運転、ＡＩオンデマンド乗合サービス（乗合タクシ

ー）、シェアリングモビリティの実証実験が行われている。また基幹路線としては、

高蔵寺駅北口・中央台バス停間でのバスレーンの整備等基幹交通の自動運転化検討

も行われている。  

ただし、これらの新たな交通システムの実証実験や社会実装の検討は進められて

いるが、乗換の利便性向上に関し、まちづくりの観点から機能的なスムーズな乗換に

ついてのあるべき姿、すなわちこれからの交通結節点の在り方についての整理が進

んでいない。そこで、高蔵寺ニュータウンでは、その中心であるセンター地区に、交

通結節点としての機能を持たせた「モビリティポート」を設置し実証実験を進めてゆ

く。 

本検討会の構成員である大日本印刷株式会社（DNP）は、さまざまな交通モードの

結節点において、交通と周遊促進のシステムとを連携した情報発信を行う拠点とし

て「DNP モビリティポート」を開発・提供している。インタラクティブな屋外デジ

タルサイネージを活用して、各種モビリティの利用方法や接近情報の閲覧、利用申込

等のサービスを提供することで、シームレスな移動を実現することを目指している。 

モビリティポートを使った交通結節点の実証実験は下表のように行われているが、

これらは機能検証が目的の単独設置での実証実験が中心であった。したがって、今回

高蔵寺ニュータウンでは複数拠点に設置し、ニュータウン内全体の移動を対象とす

る本格的な実証実験として位置づけ、実装に向けた取組として実施する。  

具体的には、デジタルサイネージを活用したコミュニケーション端末を設置して

公共交通情報・新モビリティサービス利用促進のための情報・商業施設情報や地域振

興情報を発信することとした。商業施設とは公共交通の利用を促進する割引クーポ

ンなどの連携や店舗・周辺地域を周遊してもらいニュータウンの賑わいを創出する

情報発信を行うことを目指した。機能面では、新モビリティサービスの予約や情報提

供をスマホ利用者だけでなく高齢者にやさしい UI を持った機能を提供し、外出しや

すい環境を提供して、あらゆる世代が Well-being に過ごせるニュータウンづくりを

支援することを目指した。  
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（出典：実行計画）  

 3-1 ⱪ꜡☺▼◒♩ ▬ⱷכ☺ ₒ2022 ₓ  

 

 3-1 ⅜↓╣╕≢⌐ ⇔√⸗ⱦꜞ♥▫

ⱳכ♩  
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↕╣╢ ⌐ⱴ♇ⱪ♪כ꜡ ≠↑√ PJ≤─  

モビリティポート設置により、２次交通への乗り継ぎの利便性向上を図り、公共交

通の利用促進を図る。また高齢者でも利用しやすいユーザーインターフェイスを提

供して、新しいモビリティサービスの利用率向上を図り、免許返納後の高齢者が安心

して移動できるまちづくりへの貢献が期待される。また商業連携により、新しいモビ

リティサービスを含めたこれらのインフラの運営費を捻出し、持続可能な交通イン

フラとしての整備を期待できる。  

 さらにプロジェクト③『バスレーンの整備等基幹交通の自動運転化検討』やプロジ

ェクトやプロジェクト⑦『シェアリングサービス（パーソナルモビリティのシェアリ

ングサービス）』を後押しするインフラとして期待できる。ニュータウン内の周辺施

設・公園に簡易的なモビリティポートを設置したり、高蔵寺駅北口に設置したモビリ

ティポートとの情報連携により、ニュータウン内外の移動の利便性向上が期待でき

る。 

 

 

（出典：実行計画）  

 3-2 ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכꜙ♬╢╟⌐♩כ♃►fi ▬ⱷכ☺  

 

加えてモビリティポートのサイネージ上に緊急時に防災情報を提供し、緊急時に

表示されるような仕組みを構築する。緊急時の画面自動切換え機能を組込むととも

に、情報提供内容としては、  

1）春日井市防災情報の提供  

2）ピンポイント高精度リアルタイム豪雨情報(250m メッシュ） 

3）地域浸水発生危険度推定  

4）モビリティポート又は移動者の位置から避難所迄の避難経路通知等  
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として、居住者・来訪者が安心安全に過ごせるまちづくりをめざす。  

 

 

（出典：実行計画）  

 3-3 ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩┼─ ▬ⱷכ☺  
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─ⱴ♇ⱪ♪כ꜡  3.2 ⌐ ↑√  

モビリティポートを高蔵寺ニュータウン内で実装するにあたっては、以下に示す

課題が考えられる。  

 

┼─  

先に述べたように、高蔵寺ニュータウンでは交通に関連するさまざまな課題が存

在する。今回提案するモビリティポートをはじめとした「交通結節点のスマート化」

のための様々な取り組みが、交通利便性の向上やまちのにぎわい創出、商業活性化等

の都市課題に寄与できるかを実証的に把握することが重要である。  

 

─  

今回提案するモビリティポートはこれまで複数の事例で設置されているが、鉄道

駅前や「道の駅」など、地域内で交通拠点となる特定の 1 箇所に据え置かれるパター

ンがほとんどであった。今回の取り組みでは、多様な特徴を持つ複数の箇所に設置す

ることにより、これまでの実証では明らかとなってこなかった技術的課題を把握す

ることとした。 

 

┼─  

今回モビリティポートを設置する箇所は、高齢者が多く、買物や通勤などの日常的

な生活を送るニュータウン地域である。一般的に若年層に比べ高齢層はスマートフ

ォン等のデジタル機器を用いることに対して抵抗感やハードルの高さを感じること

があると言われており、デジタル機器である「モビリティポート」が高齢者をはじめ

とする地域住民に広く受け容れられるものとなるかどうか、検証が必要と考えられ

る。 

また、モビリティポートにはデマンド交通の予約機能や地域のおでかけ情報等、多

様な機能を付与することができるが、どのような機能が地域住民に受け容れられる

かを検証することも重要と考えられる。  

 

─ ╛  

実装時の管理主体や維持管理コストの負担なども重要な観点である。  

 

⌐ ↑√  

 本実証実験における取り組みが有効だった場合に、春日井市内の他地域や他市町

村への展開等、横展開に向けた課題整理も重要である。   
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3.3  ⌐ ↑√ ─ ה ≠↑  

先に示した課題の解決に向けた、本実証実験の意義・位置づけを整理すると、以下

の通り整理できる。  

 

─  

1) ─ ─√╘⁸ √⌂⸗ⱦꜞ♥▫◘כⱦ☻≤─ ⁹  

高蔵寺ニュータウンでは、デマンド交通・GSM（グリーンスローモビリティ）車両

を使った自家用有償運送などの新たなモビリティサービスの取組が進められている。

特にデマンド交通の行く先として利用の多い、商業施設・拠点病院など複数拠点にモ

ビリティポートを置くことにより、ニュータウン内での利用促進を図っている。また、

今回モビリティポートにシェアサイクルのポートを設置し、交通結節点としての強

化を図っている。また既存の路線バスの時刻表などの情報提供により公共交通全体

の利用促進を図っている。  

2) ≢╙ √⌂⸗ⱦꜞ♥▫◘כⱦ☻╩ ⌐ ≢⅝╢ ⁹  

現在のデマンド交通は予約をコールセンターで受け、登録を行い配車を行うこと

で対応しているケースが大半を占めている。しかし、病院の診察や買物の時間が予測

できないケースも多い。そこで、利用促進を図るため、診療後にリアルタイムに予約

できる機能を盛り込んでいる。また未登録者でも利用できるゲスト利用環境や交通

系ＩＣカードを会員証代わりに活用できないかの試行なども行っている。  

3) ─♦☺♃ꜟ ⌐ ╦∑√ ─ ╛☻ⱦכ◘ ≤─ ⁹  

今回交通系ＩＣカードを会員証代わりに利用する試行を行っているが、将来的に

はマイナンバーカード連携による高齢者割引のようなサービスや決済機能を検討す

る予定である。  

4) ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩╩ ⇔√ ─ ╦™  

今回デジタルマップによる地域施設やイベントの情報発信を行う。ＳＮＳとも連

携したリアルタイム性を持った情報発信も行うことができる。今回商業施設利用者

へのデマンド交通割引クーポンの情報発信を行うことにより、交通と商業サービス

の連携により地域の移動を促進する。  

5) ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩─ ⌂ⱦ☺Ⱡ☻⸗♦ꜟ  

今回広告・地域情報に加えて、新たに防災情報を追加することで自治体連携も図り

活用用途を広げる。防災情報としては、大雨や浸水情報、地震シミュレーションに関

する情報、避難所情報を試験的に提供する。また地域防災メールや緊急速報メールを

受信・情報表示を行う機能も組み込み、安全安心なまちづくりに一役買うこともめざ

している 



第 3 章 実証実験の位置づけ 

3-8 

 

 

─ ≠↑ ⌂ ╛  

本実証実験では、主たる検証項目を以下の通り設定することとした。 

 ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉≢⁸╕∟─⌐⅞╦™ ≤ ─ ⅜ ╕╣

╢⅛ 

 

そのうえで、以下の検証を行うこととした。  

 

1) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉─ ⌐ ⌐ ╘╠╣╢ ה │ ⅛ 

Å 拠点に置くべき設備、モビリティポートが有すべき機能、提供情報、結節させ

る交通手段  等 

 

2) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉│╕∟─⌐⅞╦™ ⌐≈⌂⅜╢⅛  

Å 「まちのにぎわい」を示す指標の設定、計測方法の検討、計測・評価  

 

3) ≥╪⌂₈ ─☻ⱴכ♩ ₉⅜ ⌐ ╕╣≡™╢─⅛ 

Å 来訪者・居住者等へ満足度や将来的な居住意向、外出意向等を聞き取り  

 

4) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉│ NT─ ⌐≈⌂⅜╢⅛  

Å センター地区内商業施設等関係者へのヒアリング  

 

5) ₈ ─☻ⱴכ♩ × ₉≢ ⌂ ה │ ⅛ 

Å 来訪者・居住者等へのヒアリング・アンケート 
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4   
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4.1  ≢ ⇔√™  

第 3 章にて述べたとおり、本実証実験で検証したい項目、ならびに把握方法の例と

しては以下の通り整理することができる。 

 

1) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉─ ⌐ ⌐ ╘╠╣╢ ה │ ⅛ 

Å 拠点に置くべき設備、モビリティポートが有すべき機能、提供情報、結節させ

る交通手段  等 

 

2) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉│╕∟─⌐⅞╦™ ⌐≈⌂⅜╢⅛  

Å 「まちのにぎわい」を示す指標の設定、計測方法の検討、計測・評価  

ü 指標の例：拠点周辺の滞留時間の変化、拠点周辺の賑わい（滞留人数、

属性等）の変化、まち全体の滞留時間・来街者数等変化、消費額の変化  

等 

 

3) ≥╪⌂₈ ─☻ⱴכ♩ ₉⅜ ⌐ ╕╣≡™╢─⅛ 

Å 来訪者・居住者等へ満足度や将来的な居住意向、外出意向等を聞き取り  

 

4) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉│ NT─ ⌐≈⌂⅜╢⅛  

Å センター地区内商業施設等関係者へのヒアリング  

 

5) ₈ ─☻ⱴכ♩ × ₉≢ ⌂ ה │ ⅛ 

Å 来訪者・居住者・自治体（防災担当者）へのヒアリング・アンケート  
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ה  4.2  

 以上に述べた内容を実証するため、実証実験を実施した。概要を以下に示す。  

 

4.2.1  ─  

（１） 実証実験期間：2023 年 1 月 30 日(月)～3 月 3 日(金) 

（２） ポート設置場所と機能  

高蔵寺ニュータウン内の以下 5 か所に設置するモビリティポートとなるサ

イネージ装置の設置場所と保有する機能を以下に示す。なお、上記機能に加

え、実装時のマネタイズを想定してポスター広告などの表示機能を全拠点の

サイネージに有している。  

 

 4-1 ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩ ≤ ה  
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 4-1 ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩  
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4.2.2  ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩⌐≈™≡  

本項では、実証実験で使用するモビリティポートの中心となるサイネージ機器の

仕様を示す。  

（１） アピタ館設置機器仕様  

今回の実証実験で新規開発したモビリティポート向けの情報機器端末。  

新規開発のポイントとして以下があげられる。  

① モビリティポートとして目につきやす上部にサインが掲げら

れる形状。遠くからでも利用者が気づきやすいよう、また近

年のバス停やタクシー乗り場の機材に合わせやすいように盾

形構造とした。  

② 利用者が操作のため占有中も必要な情報を掲示し続けられる

ため、32 型のディスプレイ 2 台構成として、常時表示のディ

スプレイを準備した。利用者が操作することを想定した 1 台

はタッチパネル機能付きとし、もう 1 台の情報表示のみを行

うディスプレイ機器はタッチパネルのない機種とした。  

③ 交通結節点でのデジタル化を見据え Felica 対応のカードリ

ーダーを搭載。  

（２） 藤山台団地商店街・グルッポふじとう機器  

① 静岡市・三重県大台町・大阪府岸和田市の実証実験で利用した屋

外設置仕様のサイネージ機器を活用。55 型のタッチパネル機能付

き 1 面のディスプレイ装置。  

② 今回新型機の仕様に合わせるため、Felica 対応のカードリーダー

を接続。 

 

（３） 東海記念病院・名古屋徳洲会総合病院機器  

① 商業施設・各種施設などで活用されている一般的な屋内用 55 型の

タッチパネルを活用。  

② 今回新型機の仕様に合わせるため、Felica 対応のカードリーダー

を接続。 
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4.2.3  ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩≢ ∆╢◖fi♥fi♠  

 

 高蔵寺ニュータウン内では、名鉄バス・かすがいシティバス・サンマ

ルシェ循環バスが主要な公共交通として運行している。その中心である

中央台バス停付近では、既設バス停の時刻表で次に来るバスの時刻を確

認する住民の方が多く見受けられた。そこでアピタ館東口のポートでは、

利便性向上・可視性向上を目的として、既存公共交通の情報提供機能と

して現在時刻を基準にバス停の時刻を示す機能を提供した。  

 

 

 今回の実証実験では、二次交通として以下の 2 種類のモビリティサービスを想定

した。 

① 高蔵寺ニュータウン内で実証運行中のデマンド乗合サービス（乗合タクシー）  

② 電動自転車を使ったシェアバイク（5 か所中 3 か所に設置）  

これらのモビリティサービスの乗降ポイント・貸出ポイントをモビリティポート

のサイネージのすぐ近くに配置、サイネージから予約（呼出）・貸出の機能を組込み、

移動の自由度を上げ利用促進を図る。  

                 

 

─√╘─◖fi♥fi♠  

 商業連携のコンテンツとして以下の内容を盛込む。  

① 広告収入を想定し、サイネージへの広告配信。  

② SNS に対応したマップベース地域情報配信プラットフォームによる、リアルタイ

ムな地域情報発信。また商業施設での買物・飲食利用者へのデマンド乗合タクシ

ーの割引クーポン情報提供。これにより、今までマイカー利用者の公共交通利用

促進を図り、高齢者でも安心して免許返納ができる環境を醸成する。  

アピタ館  
バス時刻表表示  

シェアサイクル  
予約トップ画面  

デマンド乗合サービス  
予約トップ画面  
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◖fi♥fi♠  

 防災情報としては、モビリティポート設置場所を中心とした豪雨・地震・避難に対

する以下の情報を提供とし、防災に関する住民の意識を高める。  

① 降雨情報（250ｍメッシュ降雨情報、半減期 1.5 時間実効雨量情報、大雨の稀さ

情報） 

② 浸水危険個所情報（浸水予想区域図）  

③ 地震関連情報（地域震度予想分布、地震予測シミュレーション結果）  

④ 地域避難所情報  

また別システムとして、携帯キャリアが扱う緊急速報メール及び

春日井市防災情報メールと連携した情報提供も期間中に実施す

る。 

商業施設情報提供例  
（サイネージ表示）  

商業施設情報提供例  
（スマホ表示）  

デマンド乗合タクシー  
割引クーポン  

デマンド乗合タクシー  
商業連携イメージ  
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防災情報提供画面イメージ  

提供情報補足説明（今回提供した大雨の稀さ概要説明）  
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4.2.4   

AI○fi♦ⱴfi♪  

 高蔵寺ニュータウン内で実証運行しているオンデマンド乗合タクシーの予約・の

りばとしてモビリティポートを 5 か所すべてで運用する。モビリティポートの利用

促進を図るため、今回以下の機能を盛り込んでいる。  

① スマホを持たない住民でも簡単な操作で予約ができる UI（User Interface）を

搭載。モビリティポートから気軽に利用できるため、買い物・病院での診察時間

が読めない状況でも、終了後に気軽に予約できる環境を提供。  

② 会員でない住民や訪問者でも利用が可能な機能を搭載した。  

そのため、予約相手が分からないため、交通系 IC カードを会員証代わりに利用

することにより、予約の確認や取消の機能を試験的に組み込んだ。将来車両の交

通系 IC カード決済機器の整備が進むと、現在の鉄道・バスのように 1 枚のカー

ドでデマンド交通の予約・決済ができ、高齢者でもお出かけしやすい環境が整備

されることを期待している。さらにマイナンバーカードなどとの連携により、自

治体などが進める高齢者向けの公共交通割引利用サービスとの連携も期待でき

る。 

 

◦▼▪Ᵽ▬◒ 

 今回ニュータウン内での細かな移動が可能なように高蔵寺ニュータウンの 3 か所

（アピタ館東口・藤山台団地商店街・グルッポふじとう）にサイクルポートを設置。 

① モビリティポートのサイネージ経由でシェアサイクルの貸出を可能とした。今回

はパスコード入力方式としたが、デマンド乗合タクシーで試行している交通系 IC

カード活用なども期待される。 

② ニュータウン内では坂が多いため、住民の方に電動バイクでの移動を体験いただ

くよい機会にもなると思われる。  

③ シェアサイクルの移動データ収集により、新たな移動ニーズの分析ができる。  

 

⌐⅞╦™ ─√╘─ ⱬfi♅  

 にぎわい創出をめざして、グルッポふじとうのポート前にベンチを置くなど、たま

り空間としての機能を持たせた。  
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4.3  ─ ⌐ ↑√  

4.3.1  ┼─ⱥ▪ꜞfi◓  

実証実験期間中、設置されたモビリティポートの近傍を通る人等に声をかけ、サイ

ネージの使い方等を説明するとともに、利用意向や感想等を聞き取るヒアリング調

査を実施することとした。  

 

 

¶ モビリティポートの実証実験における、モビリティポートおよびサイネージ等の

利用状況を把握する  

¶ 今後のシェアサービスとの連携可能性，幹線公共交通（路線バス）との乗り継ぎ

動線を考慮した交通結節点のあり方など，高蔵寺ニュータウンに即した機能の検

討に活かす  

 

 

調査形式： ヒアリング（5- 10 分程度）  

調査期間：実証実験期間中（1/ 30～3/3 ）の 10～17 時 

※基本的に毎日実施  

対象者： モビリティポート訪問者 

以下の設置箇所に分けて調査を実施  

1）アピタ前  

2）グルッポ  

3）藤山台  

4）東海記念病院  

5）徳洲会  

※1/30（月）～2/5 （日）は 3 人の調査員を配置・巡回、  

2/6 （月）以降は 1 人を配置・巡回  

         ※2/18（土）はグルッポふじとうでイベントのため計 3 人配置 

目標サンプル数：1 日 20～30 サンプル程度（期間中、最大 1000サンプル）  

謝礼：  なし 
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モビリティポートでのヒアリングにあたり、実際に乗り合いタクシーやシェアバ

イクを利用した人の感想等を拾うため、調査票を 2 種類に分け、それぞれ下記の方針

で聞き取りを行った。  

ü コンテンツ利用者（乗り合いタクシー、シェアバイク利用者）：乗り合いタク

シーやシェアバイクを利用した感想等について、重点的に収集  

ü コンテンツ未利用者：サイネージの使用勝手や使用した感想について、重点的

に収集 

 

先に述べた検証項目に基づき、調査項目を以下の通り設定した。  
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 4-2 ⱥ▪ꜞfi◓ ⌐╟∫≡ ∆╢  

   

   

  

   

 

  

  

  

  

 

  

  

  

 

  

  

 IC

 
 

 
 

  

  

  

   

  

  Ṉ 

 OD  Ṉ 

  Ṉ 

 Ṉ 

 

Ẍ  

 

 

 

NT  
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調査に用いたヒアリングシートを次頁以降に示す。 
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 4-2 ⱥ▪ꜞfi◓◦כ♩  1/2ה↑
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 4-3 ⱥ▪ꜞfi◓◦כ♩  2/2ה↑
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 4-4 ⱥ▪ꜞfi◓◦כ♩  1/2ה↑
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 4-5 ⱥ▪ꜞfi◓◦כ♩  2/2ה↑
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4.3.2  ∕─  

前述のヒアリング調査以外に、以下に示す項目を整理・把握することとした。  

 

 4-3 ⱥ▪ꜞfi◓ ≢ ה ∆╢  

   

   

 

OD  
 

   

Ẍ  

 

 

 

NT  
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4.3.3  ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩ ┼─ⱥ▪ꜞfi◓  

今回モビリティポートを設置する 5 箇所の管理者等へヒアリングを行い、今回の

実証実験に関する感想や意見、変化等を事後的に聞き取ることとした。  

ヒアリング内容（事前送付したヒアリングシート）を以下に示す。  

 

 

 

1Ḱ Ḵ 

Ḳ  

 

 

 

2Ḱ Ḵ 

Ḳ  

 

 

 

3Ḱ  

Ḵ  

 Ḳ  

 

 

 

4Ḱ Ḵ 

ṕ Ṗ  

Ḳ  

 

 

 

 Ḳ WiFi  

 

 

5Ḱ

Ḵ 

Ḵ 

 

 

6Ḱ  
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5   
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5.1   

5.1.1  ─  

 

高蔵寺ニュータウン内の以下 5 か所にモビリティポートを設置した。設置場所と

保有する機能を以下に示す。なお、上記機能に加え、実装時のマネタイズを想定して

ポスター広告などの表示機能を全拠点のサイネージに配備した。  

 5-1 ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩ ≤ ה  

 

 

 5-1 ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩  
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 5-2 ▪Ⱨ♃ ≢─  

 

 

 5-3 ≢─  
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 5-4 ◓ꜟ♇ⱳ┤∂≤℮≢─  

 

 

 5-5 ≢─  
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 5-6 ≢─  

 

 

 5-7 ▪Ⱨ♃ ≢─◦▼▪Ᵽ▬◒  
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 5-8 ≢─◦▼▪Ᵽ▬◒  

 

 

 5-9 ◓ꜟ♇ⱳ┤∂≤℮≢─◦▼▪Ᵽ▬◒  
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1) ◘▬Ⱡכ☺ 

 モビリティポートに設置したサイネージのタッチ回数を箇所別に示す。実証実験

期間中に 5,673 回のタッチがあり、1 日平均タッチ数は 172 回/日であった。  

 実験開始後 1 週間（1/30～2/5）は、サイネージの操作説明を兼ねたヒアリング調

査員を重点的に配置したため、タッチ回数は 250～300 回/日程度で推移している。

調査員の配置を減らした 2/6 以降は、概ね 100～200 回/日程度で推移している。グル

ッポふじとうで地域のイベント「ほかほか祭り」があった 2/18 は、グルッポやアピ

タ館でのタッチ回数が多く、合計で 300 回以上を記録した。  

 来客者が多い「アピタ館」のタッチ回数が実験開始当初は多かったが、開始後しば

らくしてから図書館や児童館などが入居する複合施設である「グルッポふじとう」で

のタッチ回数が多くなっている。施設管理者へのヒアリングによれば、グルッポでの

タッチ回数が多いのは、施設来訪者の子どもが興味を持ってタッチしていたことに

よるものであるとのことであった。団地内に立地する「藤山台」のポートでは、安定

して 20～30 回/日程度のタッチがあった。2 病院でのタッチ数はあまり多く見られな

かった。 

 

※2/10（金）に藤山台のポートで不具合が発生し、2/13（月）まで稼働を停止した。  

 5-16 ◘▬Ⱡכ☺─♃♇♅  
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 サイネージのタッチ回数をコンテンツ別に集計した結果を下図に示す。  

 実験開始後 1 週間（1/30～2/5）は、サイネージの操作説明を兼ねたヒアリング調

査員を重点的に配置したため、すべてのコンテンツがまんべんなく閲覧されている。 

 調査員の配置を減らした 2/6 以降は、シェアバイクのタッチ回数が多い傾向となっ

ている。 

 

 5-17 ◘▬Ⱡכ☺─♃♇♅ ◖fi♥fi♠  

 

 箇所別・コンテンツ別にサイネージタッチ回数を集計した結果を下表に示す。  

グルッポふじとうではサイネージのタッチ回数が多く、アピタ館では AI オンデマ

ンド乗合サービスのタッチ回数が多い傾向がみられた。  

 

♠fi♥fi◖ה 5-2  ♃♇♅ ─  

 

  

ЄϴϯНϱϼ ϷрДЫрЖ ЫАФ ← ὓ

ϯСЌḬ 1,033 590 384 385 2,392

ϽиАЪώαρΞ 1,420 396 403 - 2,219

╦ ᵹ 486 113 113 - 712

ᾥᴒ ᵓ › Ԛ - 87 68 - 155

ᵤṜ Ԛ - 118 77 - 195

›ὓ 2,939 1,304 1,026 385 5,654

Ч˔Ѕ ЌϱЕи
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2) ◦▼▪Ᵽ▬◒ 

 シェアバイクの出発地別に利用回数を集計した結果を下図に示す。 

 日に 15～30 回程度の利用が行われている。出発地はグルッポが多く、次いでアピ

タとなっている。  

 

 5-18 ◦▼▪Ᵽ▬◒─  
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1 乗車（ポートで借りて、ポートで返すまでの一連の利用）あたりの利用距離は、

期間中平均で 4.1km となった。シェアサイクルを貸し出している 3 つのポートの平

均距離は約 0.7km であることを考えると、今回のシェアバイクの貸出により、ポー

トからポートへの短距離な移動ではなく、エリア内の他の施設に行ったり周遊した

りするような長距離の移動を行っていたことが推測される。  

最低・最高気温と平均利用距離との間には明確な傾向は確認できなかった。  

 

 

 5-19 ◦▼▪Ᵽ▬◒─ 1 ─ ≤ ה  

 

GPS データに基づくシェアバイクの利用特性分析を行った。 

結果を巻末に示す。  
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3) AI○fi♦ⱴfi♪ ☻ⱦכ◘  

 実験期間中、AI オンデマンド乗合サービスは 271 回（11.3 回／日）の利用があっ

た。このうち、サイネージを用いて予約が行われたのは 19 回であった。  

 実験期間中の 2023 年 2 月の 1 ヶ月間における利用回数は 215 回で、前年同月と

なる 2022 年 2 月は 175 回の利用となっており、前年同月比で 23%（40 回）増加し

た。 

 後述するモビリティポート利用者に対するヒアリング調査で、モビリティポート

を使って乗合サービスを利用した 7 名のうち 6 名は「これまでに乗合サービスを使

ったことがない」と回答しており、モビリティポートの利用をきっかけに AI オンデ

マンド乗合サービスを利用した人が一定する存在することが示唆される結果となっ

ている。 

 

 5-3 AI○fi♦ⱴfi♪ ─☻ⱦכ◘ 20232  

 4 Ὦ  5 Ὦ  6 Ὦ  7 Ὦ  8 Ὦ  9 Ὦ  10 Ὦ  11 Ὦ  12 Ὦ  1 Ὦ  2 Ὦ  3 Ὦ  

2021  ˵  －  －  172 250 219 194 204 205 204 175 252 

2022  188 221 224 222 269 262 237 240 232 170 215 －  

Ὦ

χ ᴥ  
˵  －  －  29% 8% 20% 22% 18% 13% - 17% 23% －  

※2021 年度実証実験は 7 月より始まったため、4-6 月の利用者は空欄となっている。 

 

 

 5-20  AI○fi♦ⱴfi♪ ─☻ⱦכ◘ 20232  
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5.1.2  ⱥ▪ꜞfi◓  

 期間中、モビリティポート利用者に対するヒアリング調査を実施した。  
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5.1.3  ⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩ ┼─ⱥ▪ꜞfi◓  

▪Ⱨ♃  
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◓ꜟ♇ⱳ┤∂≤℮  
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5.2  ─ ה  

5.1 節に示した実施結果を、先に述べた 5 つの検証項目に沿って整理・分析・考察

する。 

 

1) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉─ ⌐ ⌐ ╘╠╣╢ ה │ ⅛ 

a. ⌐ ↄ═⅝  

今回の実証実験では、5 箇所のモビリティポートのそれぞれに「サイネージ」を設

置し、3 箇所に「シェアバイク」や実験周知のための「広報物件」を設置した。また、

グルッポふじとうには「椅子」を設置した。  

交通結節や各種情報提供の機能を提供するための「サイネージ」は、今回の実証実

験を通して利用者や施設管理者等から概ね肯定的な意見が得られている点や利用回

数等に鑑みると、「交通結節点のスマート化」の観点から今後も拠点に置くべき設備

として必要であると考えられる。  

「シェアバイク」については、今回の実証実験では無料・時間無制限（夜までに返

却するよう要請）・利用登録不要で貸し出したこともあり、多くの利用が見られた。

今回の実証実験では電動アシスト自転車を用いたが、利用者からは、坂の多い高蔵寺

でとても便利で快適な移動手段であるという意見が多く聞かれた。ラストマイルを

カバーする交通手段として、電動アシスト自転車のシェアサービスが高蔵寺エリア

において一定の需要があることが今回の実験で示されたと言え、拠点に引き続き設

置すべきサービスの 1 つであると言える。  

「椅子」については、今回設置場所の関係からグルッポふじとうのみに設置した。

AI オンデマンド乗合サービス利用者の待機のため、また地域住民の「たまり」のス

ペースとしての活用を想定していたが、グルッポふじとうにはサイネージの目の前

でカフェが運営されていたり、屋内に図書館、会議室等などがあったりと、「待合」

「たまり」の機能を持った施設が既にあったこと、今回の実験期間が冬期に行われた

こと等から、利用者は少数であった。利用者ヒアリング結果からは、ほしい機能とし

て「屋根」「屋根付き休憩スペース」「待合ベンチ」など、「待合」や「たまり」に関

する一定のニーズが存在しており、拠点に持たせるべき機能と立地に応じて検討さ

れるべきであると考えられる。  

 

b. ∆═⅝  

今回、5 箇所のサイネージから「シェアバイクの予約画面」「AI オンデマンド乗合

サービスの予約画面」、商業施設等の「デジタルマップ」、「防災情報」や「バス時刻

表」の情報のすべて、もしくはいくつかを提供した。利用状況をみると、交通系の機
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能である「シェアバイクの予約画面」「AI オンデマンド乗合サービスの予約画面」の

タッチ数が他よりも大きい結果となった。また、利用者へのヒアリング調査等からは、

アピタ館で配信した路線バスの時刻表情報や、東海記念病院で提供した無料巡回バ

スの時刻表情報に対する満足度が高いことが示された。さらに、利用者へのヒアリン

グ調査で「発信してほしい情報」を尋ねた結果、「バス・電車の時刻表」や「バス・

電車の運行案内」等、交通に関連する多様な情報のニーズが存在することが示された。

以上を総合すると、モビリティポートに求められる基本的機能として、「交通に対す

る各種情報の提供」「各種交通サービスの予約機能」等を提供することについて一定

のニーズが存在していると考えられる。  

 

c. ≢ ∆═⅝  

 今回の実証実験では、3 箇所のモビリティポートで「シェアバイク」のサービスと、

「AI オンデマンド乗合サービスの予約機能」を提供した。また、アピタ館や東海記

念病院において、当該拠点を行き来するバスサービスの時刻表情報を提供した。それ

らのサービス、情報についてはおおむね肯定的な評価が得られており、モビリティポ

ートに付与すべき交通機能として装備すべきものであると考えられる。  

   

2) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉│╕∟─⌐⅞╦™ ⌐≈⌂⅜╢⅛  

 今回の実証実験により、シェアサイクルの利用やオンデマンド乗合サービスの利

用増等、移動の増加が確認される結果となった。  

 しかしながら、モビリティポート周辺の滞留時間の変化やにぎわいの変化といっ

た点を裏付ける客観的・主観的データは得られなかった。いくつかのヒアリング結果

からは、「滞留」がしにくいという声が寄せられた。  

 モビリティポートを「にぎわい」の創出や「滞留時間」の増加につなげるためには、

ポートまわりの居心地のよさを目指した場づくりをさらに進めていく必要があると

考えられる。また、まちの「にぎわい」を計測する指標や計測方法等についてさらに

検討を深める必要がある。  

 

3) ≥╪⌂₈ ─☻ⱴכ♩ ₉⅜ ⌐ ╕╣≡™╢─⅛ 

a. ◘▬Ⱡכ☺ 

 今回のモビリティポートにおけるメインのデバイスである「サイネージ」の操作性

については、「画面が大きくてよい」「使いやすい」など、おおむね好意的な回答が寄

せられた。 

 発信してほしい情報として、「バス・電車の時刻表」や「バス・電車の運行案内」

等、交通に関連する多様な情報のニーズが存在することが示された。  
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 一方、「1 人だと触りにくい」「難しそう」「後ろから見られている気がする」「背が

低い人にとっては高すぎて触れない場所がある」などの意見が寄せられた。これら寄

せられた声を丁寧に整理・分析し、ニーズを抽出していく必要がある。  

 

b. ◦▼▪Ᵽ▬◒ 

 今回の実証実験では想定以上のニーズが確認された一方、操作方法等に関する多

様な意見が抽出された。例えば、今回の実証実験ではサイネージで予約番号（4 桁）

を表示し、その数字を自転車に入力することにより解錠できるしくみとしたが、予約

番号を忘れてしまう事例が散見された。手持ちの交通系 IC カードとの連携等、解錠

の方法について検討する必要がある。  

   

4) ₈ ─☻ⱴכ♩ ₉│ NT─ ⌐≈⌂⅜╢⅛  

今回の実証実験では、利用者や設置箇所の施設管理者等からおおむね肯定的な意

見が寄せられており、高蔵寺 NT の価値向上という観点でプラスの影響を及ぼした

ものと考えられる。ただし、設置箇所の施設管理者等から伺ったところ、商業施設の

利用者が増えた等、来訪者の満足度が上がった、等の具体的な効果への言及は見られ

なかった。 

今回の実証実験では、モビリティポートから商業施設の情報提供を行ったものの、

商業施設で配布される AI オンデマンド乗合サービスの割引券の配布・利用は少数に

とどまった。モビリティポートにおける商業連携の手法等を検討し、商業活性化につ

なげていく必要があると考えられる。  

また、商業施設だけでなく、さまざまな「まちの価値向上」に関する多様な観点を

整理し、計測指標（KPI）や計測手法、モビリティポート等が貢献できることなどを

体系的に整理、検討していく必要がある。  

 

5) ₈ ─☻ⱴכ♩ × ₉≢ ⌂ ה │ ⅛ 

今回の実証実験では、アピタ館のサイネージから防災情報として「この場所の気象

情報」「この場所の浸水危険度情報」「この場所の震度予測分布情報」「近くの避難場

所の確認」の情報を提供した。防災情報を見た人へのヒアリングからは、「近くの避

難場所の確認」が役に立つと回答した人の割合が最も大きい結果となっていた。また、

モビリティポートで確認したいその他防災情報としては、「天気・警報」や「支援物

資を受け取る場所」「避難場所」などの声が多く上がっていた。  

今回の実証実験期間中、幸いにして高蔵寺エリア内で大きな災害・悪天候等が生じ

ることがなかったため、今回の情報提供が実際の災害時に役立っているか、を検証す

ることはできないが、住民・利用者の声をまとめると、「避難」等いざというときの
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ための情報を見られることに対する一定の需要があると考えられる。住民・利用者個

別の感想としては、  

・あまり意識をせずに(ついでに）住民・利用者自身の知識以外の情報が得られる  

ことがメリット  

・バス等の待ち時間等で防災情報提供がされると「防災意識の高まりのきっかけ」 

づくりになる  

といった声もあがっており、日常の防災に対する啓蒙活動には効果を発揮すること

が期待される。  
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5.3  ⌐ ↑√  

┼─  

a. √⌂ ─ ─  

先に述べたように、高蔵寺ニュータウンでは交通に関連するさまざまな課題が存

在する。今回提案するモビリティポートをはじめとした「交通結節点のスマート化」

のための様々な取り組みは、交通利便性の向上に一定程度寄与しており、その結果と

してシェアサイクルや AI オンデマンド交通の利用増加等、エリア内の移動の活性化

が見られる結果となった。高蔵寺ニュータウンにおける新たな移動の選択肢として、

シェアバイクや AI オンデマンド交通が有用であるという可能性が示唆される結果と

言える。特に、電動アシスト自転車が坂の多い高蔵寺ニュータウンで一定程度支持さ

れたことは大きな知見であると言える。  

一方、今回シェアバイクは無償で提供したことなどにより、「地域内のラストマイ

ル」という想定を上回る多様な使われ方が見られた。また、物珍しさからシェアバイ

クを施設内で乗り回す等、子どものいたずらが生じることもあった。今後、実装時に

は一定の費用負担や利用登録等が求められる。  

 

b. ╕∟─⌐⅞╦™ ה  

今回の実証実験では、シェアサイクルや AI オンデマンド交通を用いた移動の増加

は確認できたものの、まち全体の移動量の増加、にぎわいの創出、商業活性化等に関

する集計的な効果を把握するまでの結果には至らなかった。  

これらの都市課題に寄与できるかを実証的に把握するためには、計測指標と手法

の検討といった課題への対応が求められる。  

 

c. ⌂ ┼─  

 交通結節点のスマート化により、上記に述べた都市課題に対応することで、将来的

には住民の QOL 向上やエリア内への転居者の増加、エリア内の地価や家賃の上昇な

どといった「まちの価値の向上」が求められている。しかしながら、これらを検証す

るためにはこれらの計測指標や手法を検討するとともに、効果が発現するまでの「時

間」が必要となる。長期的な取り組みを進めていくための実施体制の構築と共に、例

えば国土交通省都市局が提案する 3D 都市モデル整備・活用・オープンデータ化プロ

ジェクト「PLATEAU」を用いた都市構造シミュレータによる検証など、施策の長期

的効果を事前予測するための対応が求められる。  
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┼─  

a. ◘▬Ⱡכ☺⌐≈™≡  

 今回の実証実験では、条件の異なる 5 箇所にサイネージを設置した。実証実験期間

中、箇所によってタッチが反応しない事象や、筐体内への浸水事象などが発生した。

これらの結果を技術的に検証し、様々な利用シーンに対応できるような製品として

いくことが重要であると考えられる。特に屋外設置での利用環境では、雨風対策など

厳しい設置環境に対応した製品がポイントとなる。  

また今回の実証実験ではマップ配信等、大きな通信量が求められるコンテンツを

提供することとしたが、その結果としてコンテンツの閲覧ができなくなる（画面がフ

リーズする）事象が発生した。通信量の増大に対応できるような技術的検証が求めら

れる。 

さらに今回防災に関する情報提供を行ったが、日常の情報提供では大きな問題は

ないが、リアルタイム性を高めた機能を今後増やすに従い、災害発生時の情報提供を

期待されるため、交通結節点を災害発生時の情報提供拠点として活用することを想

定した災害時の電源確保・通信経路確保といった技術強化も必要である。  

 

b. ◦▼▪Ᵽ▬◒הAI○fi♦ⱴfi♪ ≡™≈⌐☻ⱦכ◘  

 先に述べたように、今回の実証実験では、シェアバイクの貸出時に、解錠パスコー

ドとなる 4 桁の数字が画面に表示され、これをシェアバイクに入力することが求め

られたが、この数字を忘れてしまう事例が散見された。  

 貸出・予約の方法について、交通系 IC カードを活用するなどの検討が必要である

と考えている。  

 また、今回の実証実験ではシェアバイクの貸出や AI オンデマンド乗合サービスの

予約時に個人情報を入力いただかない設計とした。そのため、これらの交通サービス

の利用者属性はヒアリング等の結果から類推するに留まっており、利用者属性別の

利用特性等を十分に把握することができなかった。個人属性に応じたきめ細かなサ

ービスの提供、実装を行うためには、個人情報の取扱や「気軽にサービスを使える」

ことに対するニーズとの兼ね合いを考慮しつつ、何らかの個人属性を把握していく

必要があると考えられる。  

 

┼─  

 今回の実証実験では、サイネージやシェアバイク、AI オンデマンド乗合サービス

について、「触って、使ってみれば結構使える」という評価をいただく結果となった。

今回のサービスの実装にあたっては、地域住民への受容性が重要となってくると考

えられることから、今回の実証実験のような機会を通した「おためし利用」の場の提
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供や、利用に対するちょっとしたインセンティブの付与などのしくみづくりが求め

られる。 

 

─ ╛  

実装時の管理主体や維持管理コストの負担等、引き続き検討が必要である。 
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6 ─≥╡ↄ≠∟╕ה  ⌐ ↑√  
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6.1  ⌐ ↑√ ⇔√  

1) ─☻ⱴכ♩ ⌐╟╢  

 今回の実証実験における成果は、コアとなる「サイネージ」と、その周辺に配備さ

れる各種交通サービスや快適な空間を創り出す各種施設で構成される「モビリティ

ポート」が、まちの交通利便性向上につながり、その結果人々の移動が活発に行われ

るようになったことを実証的に示したものであると言える。これは、高蔵寺ニュータ

ウンに限らない一般的な成果であると考えられる。  

 

2) ─ ™╕∟≢─ ▪◦☻♩ ─☻ⱦכ◘▪▼◦  

 今回の実証実験では、電動アシスト自転車の活用により、「坂が多いまち」である

高蔵寺ニュータウンにおける自転車活用の可能性が示される結果となった。  

 

6.2  ╕∟≠ↄ╡≤ ⇔≡ ∆╢↓≤⅜ ⌂ ה

─  

モビリティポートは、各種まちづくり施策と連携して整備することで相乗効果を

生み出しうる施設・設備であると考えられる。以下に、連携が想定されるまちづくり

施策、施設等を挙げる。 

 

1) ◖Ⱶꜙ♬♥▫ ≤⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩─  

モビリティポートはラストマイルの交通サービス機能を提供する目的を持って設

置されるため、地域内の重要な拠点に設置されることが想定される。地域の公民館や

集会施設などのコミュニティ施設とモビリティポートが連携することで、両者の特

性を生かしたまちづくりが進む可能性がある。  

 

2) ₈ ─≈⌂⅜╡₉╩ ╖ ∆ ≤⸗ⱦꜞ♥▫ⱳכ♩─  

 まちづくり施策において、地域愛着やシビックプライド、自治会等やエリアマネジ

メント組織等の地域運営組織への参加など、「地域のつながり」は重要な要素となっ

ている。モビリティポートはラストマイルの交通サービス機能を提供する目的を持

って設置されるため、地域内の重要な拠点に設置されることが想定される。そのよう

な場所で「地域のつながり」を生み出す情報提供や各種サービスと連携することで、

まちづくり施策がより効果的に進む可能性がある。  

 



 

 

 

Ẽ  GPS♦כ♃⌐ ≠ↄ◦▼▪Ᵽ▬◒─  



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 

 

 


