


【シンポジウム】大切な社会インフラのいまとこれから
日時：2024 年 3 月23日

はじめに………………………………………………………………………… 1

第１部
　基調講演：コロナ後における公共交通の課題と役割り………………… 2

講師：桜美林大学ビジネスマネジメント学群　戸崎　肇

第２部
　報告：自治研究センターが高知市に提出した提言書の説明…………… 15

報告者：石川 俊二（〈公社〉高知県自治研究センター常務理事）
　　　　土居 貴之（合同会社えこ・まち研究室、NPO 交通まちづくり高知）

第３部
　パネルディスカッション：公共交通の再生と持続に向けて……………… 20

コーディネーター：小笠原敏浩 さん	
パネラー：戸崎　肇・山村 一正・樋口 毅彦・新妻 亮太

〈 資　料 〉

資料 1　基調講演資料
公共交通の現状と今後の取り組み … ……………………………… 38

資料 2　高知県自治研究センター
クロスセクター分析 1 ………………………………………………… 44

資料 3　高知県自治研究センター
クロスセクター分析 2 …………………………………………………… 48

資料 4　高知県自治研究センター
高知市に対する提言 ………………………………………………… 49



【シンポジウム】大切な社会インフラのいまとこれから

日時：2024 年 3 月 23 日

（司会）
　皆さん、こんにちは。ただいまから高知県自治研
究センター主催のシンポジウムを始めていきたいと
思います。

　ここ数日は大変肌寒い天候が続いている中で、ま
た今日は大変足元も悪い中、多くの皆さんにご参加
いただきましてほんとにありがとうございます。
　私は本日の司会進行を務めさせていただきます、
自治研究センターの石川と申します。どうかよろし
くお願いいたします。
　今日の構成ですが、３ 部構成に設定をしています。
まず第 １ 部として、桜美林大学の戸崎肇教授から基
調講演をいただきまして、その後第 2 部として、私
ども自治研究センターが高知市の公共交通に関する
提言のとりまとめをしましたので、その内容につい
て報告をさせていただきます。そして小休を挟みま
して第 ３ 部として、関係各界の皆さんに参加いただ
きましてパネルディスカッションを開催して、概ね
４ 時半には終了していきたいと思います。
　少し長丁場にはなりますが、どうか最後までお付
き合いをいただければ幸いであります。
　それでは開会にあたりまして、高知県自治研究セ
ンター理事長の東森よりご挨拶を申し上げます。

（東森理事長）
　皆さん、改めましてこんにちは。本日は、私ども

主催の基調講演並びにパネルディスカッションにお
越しいただきまして誠にありがとうございます。先
ほど司会の石川のほうからも申し上げましたとおり、
本日はあいにくの天候でございますけども、70 名
近い皆様にご参加をいただいております。ほんとに
ありがとうございます。
　私は、本会の代表をさせていただいております東
森歩と申します。本日はよろしくお願いいたします。
　今日皆様のお手元には、公共交通に関します資料
のご用意をさせていただいております。この後、桜
美林大学の教授であられます戸崎肇先生より基調講
演を頂戴いたしまして、その後、高知県内外の公共
交通に関しましてのご意見をお持ちの皆様に登壇を
いただきまして、パネルディスカッションを予定さ
せていただいております。参加者の皆様におかれま
しては、お手元の資料と先生の講演内容、パネル
ディスカッションの内容を踏まえまして、後ほどご
意見やご質問も頂戴できればと思っております。

　タイトルにもありますように、コロナ禍を経まし
て、現在経済は大変混迷を極めております。この後
の社会状況がなかなか読み通せない中で、大切な移
動手段であります公共交通がこの後どういった形に
変化をしていくのか。あるいは県民や市民がこの公
共交通についてどのように考え、また利用していく
のが望ましいのか。こういったようなテーマを、本
日は皆様とともに考えてまいりたいと思います。
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　夕方 ４ 時 30 分頃までの限られた時間ではござい
ますが、充実した内容になりますこと、また本会を
経て、皆様が公共交通に関しまして、考えを巡らせ
て具体的な活動を行っていただきますことを期待を
いたしまして、甚だ簡単ではありますが開会の挨拶
とさせていただきます。本日はどうぞよろしくお願
い申し上げます。

（司会）
　ありがとうございました。それでは、第 １ 部の基
調講演に早速移ってまいりたいと思います。

　本日の基調講演、お話しいただくのは、桜美林大
学、戸崎肇教授であります。若干戸崎教授の紹介を
申し上げますと、戸崎教授は 1963 年、大阪府のご
出身でして、京都大学卒業後日本航空（JAL）に入
社をされ、その後学業専念のために退社をして博士
号を取得、帝京大学、明治大学、早稲田大学などを
経て、現在桜美林大学ビジネスマネジメント学群教
授を務められており、専門は交通政策、観光政策と
お聞きをしております。
　それでは戸崎教授、早速よろしくお願いいたしま
す。

　第 １部

基調講演：コロナ後における公共交通の課題と役割

講師：桜美林大学ビジネスマネジメント学群　戸崎　肇

社会的効果の検証が重要
　
　本日はお招きいただきまして、ありがとうござい
ます。桜美林大学の戸崎です。
　実は今日海外から帰ったばかりで、朝羽田に着い
てこっちに移動してきたので、全く寝てないので何
言い出すか分かりませんが、ご容赦いただきたいと
思います。ただ、海外へ行ってやっぱりこういった
話題で、今ある国の観光政策をお手伝いさせていた
だいているんですが、今日のシンポジウムの題材に
ある「持続」という概念ですが、これは「持続」と
いう訳し方自体が間違ってるんです、実は。

　サステナブルというのは、官僚さんが残念ながら
間違って訳したということで、本来は「永続」と訳
すのが本来の意味ということです。「持続」という
のは、ほんとにテンポラリーで何とか保っていると
いうこと。しかし、大事なのは、永続的に必要なも
のを持っているということですから、本来ここの掛
け違えというのは大きいということです。ですから、
それをちょっと最初に申し上げておきたいと思いま
す。本来は「持続」から「永続」へという形で公共
交通のあり方を考えていかなきゃいけないというこ
とであります。
　それから、公共政策を考えるときに費用対効果で
見るように変わってきています。特に 80 年代の規
制緩和以来、公共部門においても全くビジネスと同
じように費用対効果で考えるということが主流に
なってきました。効果のところは経済的効果と社会
的な効果というのがあります。
　財政学では明確なところなんですが、社会的効
果というのは、実は計るのは非常に難しいんです。
さっき私が昔飛行機会社にいたって言いましたが、
例えば海外との間で直行便がひかれますね。そうす
ると、やっぱり日本と飛行機で結ばれているという
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安心感、これも大きな効果なんです。
　あるいは健康を維持するということ。レジュメ最
初の「身体・精神・社会」、これは WHO の健康の
定義ですが、最後の社会的健康というのはやっと最
近よく言われるようになりましたけど、本来この ３
つ揃っていかなきゃいけない。社会的な健康という
のは、まさに人間的なつながりです。地域の中で円
滑な人間的な交流、コミュニティが生きて、その中
で幸せを感じられるということです。これも本来の
経済効果からなかなか導出できません。こういった
ことを全部合わせて、経済的効果、社会的効果合わ
せて、それが費用に見合うのかどうかで考えていか
なきゃいけないです。
　ただ以前は、今言った社会的な効果というのが簡
単に増やせたので、何でもかんでもやっていいとい
うことで無駄な公共事業が進められたという社会的
批判がありました。今こそ逆にそういった社会的な
効果をきちんと検証して、公共事業をやるべきかど
うかを考えることが大事です。
　もともと公共事業というのは、民間ができないか
ら公共がやるものです。儲かるようになればそれは
民間がやりますから。そこの発想が逆になっていて、
公共というものでも絶対に儲からなきゃいけないと
いう発想になってますので、その風潮はやっぱり改
めていかなきゃいけないというのがあると思います。

コロナ禍が示したもの

　コロナ禍で移動というものが、本当に大事だとい
うことが分かりましたね。移動できないともやもや
もあるし、買い物も行けないし、友だちにも会えな
いしということで、うつがものすごく増えた。寝た
きり老人もほんとに増えてしまったということがあ
ります。だから、移動というものがいかに人間生活
において重要なものなのかがわかりました。そして、
それを担う交通労働者というのはエッセンシャル・
ワーカーとして当然位置づけられます。
　一番初めに書いてあるように、一般的な分類です
けども、エッセンシャル・ワーカーの中にちゃんと
公共交通やトラックの運転手が例示されているんで
すが、実際どうですか。飲食業の方々に対しては手
厚い補助がすごく支払われたにも関わらず、交通事

業者に関してはほとんどなされていません。多少ワ
クチン接種については優遇された面はありますけど
も、基本的な補償がなかったから交通業界からどん
どん人が離れていって、今日の主な話題の １ つであ
る運転手不足になっていったということがあります。
ですから、エッセンシャル・ワーカーとして一応は
位置づけられているけれども、実際の政策において
はエッセンシャル・ワーカーになっていない。これ
も見直しが必要だと思います。
　それから矢印で交通政策基本法とありますが、
2013 年に交通政策基本法というのが、労働組合の
方々のご助力もあって制定されました。残念ながら
これもあまり生きてない。災害時において、例えば
公共交通が優先されたか。されてませんね。様々な
大規模災害のときも、本来であれば公共交通に対し
て優先的に助成が配付されるとか、そういったこと
がなされなきゃいけなかったのに、それもなされて
いないということがあります。これも、見直す必要
があります。
　最後のところに、災害時における公共交通の位置
づけというのを書いてありますが、これは今回の能
登半島地震の事例なんかでも見たほうがいいですね。
そういったところをきちんと検証して、どこに交通
政策基本法というのが生きているかどうかというの
を見る必要があると思います。
　それから、あとで総括でじっくりお聞かせいただ
きたいと思いますが、ちょっと先に結論を言ってお
くと、まちづくりと都市交通政策って連動してない
んですよ、ほんとに今でも。全く別の単体で、お互
いに助け合っていないということなんです。
　大体、反対意見言ったら絶対に外されます、委員
会とかは。面白いですよ。だから、そういった委員
の選定という問題もあとで地域公共交通会議の中で
出てくると思いますけども、いろんなところで形骸
化した会議体となって、それどうかなっていうとこ
ろがあります。
　先ほど海外から帰ってきたと言いましたが、私が
行った国は実際の交通状況がどうなっているかと
言うと、２ 車線あって車が横に ６ 台並んでます。で、
みんな競走してます。もうあおり運転なんて日常茶
飯事、なぜか前に行きたがるんですね。それにこれ
は日本がこれから考えなきゃいけないことで、混在
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交通と言われます。混在交通、いろんな媒体が一緒
に入っている。我々が公共交通を改めて考えなきゃ
いけないというのは、安全運転をする際に例えば電
動スクーターとかいろんな媒体が入ってきます。ほ
んとにこれで安全運転ができるかどうかということ
を考える必要がある。
　その国はやっぱり SF ミュラで、東南アジアへ
行った方はあの三輪車分かりますか、あれがすごい
んです、あれがもう横からどんどん出てきて、クラ
クション鳴らしても全然もう横を見ない。しかも昨
日は送っていただいたときには、庭先に牛を飼って
るところがあって牛を道路に放し飼いするんです。
牛が横を歩いているし、そういったところがたくさ
んあって、インドみたいにいわゆる神聖化しないか
らいいんですけど、そういうのが全部入ってきて、
もう大混乱です。
　それ考えたら日本はすごいですよ。だから、日本
の交通政策は非常にやっぱり進んではいるんだけれ
ども、でもそれに合ったような、ほんとに見合った
ような変化に対応しているかということは疑問だと
いうことがあります。ちょっと最初はそういったと
ころから入っていきました。

高齢社会における公共交通の役割

　次行きますと、「高齢社会における公共交通の役
割」。高齢化に伴って、高齢者が関与する交通事故
が増えてきました。コロナの前からさまざまなもの
があります。
　有名な池袋の事故で親子 ２ 人が亡くなる。いわゆ
る高級官僚の方が突っ込んで、それでもかなり軽い
扱いでありました。マスコミ報道だって 80 キロか
90 キロでしたっけ、で突っ込んだって言いますけ
ど、明確に 100 キロ超えてましたから、それが報じ
られていない。ということは、ほんとに高級国民と
して遇されたんだろうと思いますけども。
　それがあったし、その年の １ 月には前橋で女子中
学生だったかな、卒業間際の ２ 人がやっぱり高齢者
の運転で事故にあって、１ 人は亡くなる。もう立て
続けでした。2010 年代半ばからどんどん増えてき
て、逆走があったりいろいろな事故が起こりました。
　それで免許返納の動きが出てきました。ただ、返

納してしまったらもう生活できないんですよね、
はっきり言って今の状況だと。だから、返納を勧め
るんであれば、返納した後でどうやって移動権を保
障していくかということを考えていかなきゃいけま
せん。
　また、免許を返納させると同時に、その人自体が
運転しなくなると、認知症が進みます。発症率 1.7
倍ですから結構高いです。運転ってすごく頭使いま
す。頭使うのが使わなくなったら一気にボケるんで
す、言葉悪いですけど。
　さらにもう一つ言うと、家庭内で厄介者になる。
それまでは子どもの送り迎えをするという家庭内の
役割があったのに、それができなくなると、高齢者
の方にとっては家庭の中では居場所がなくなる。で、
ひきこもりになるということが研究結果で出てます。
ですから、そこもやっぱり考えなきゃいけない。
　単純に免許返納させればいいじゃなくて、やっぱ
りできるだけ運転したいと思ってる人に対しては運
転できるような環境を整えていくのも大事、共存し
てるんです。もうマイカーなくしちゃったらという
のは空理空論で無理ですから。そうすると、やっぱ
りその存在を前提としながら公共交通を考えていく
必要があるということです。これ後で出ますが、サ
ポートカーをどういうふうに導入していくかという
のも考えていく必要ががあります。

公共交通の経営難

　その中で、「公共交通の経営難」ということであ
ります。日本はご存じのとおり、マイカー中心の交
通行政をやってきました。高度経済成長期の頃から
です。高度経済成長期のときに日本はどういった移
動手段を主たる核として持っていくかという議論の
中で、機動性の高いマイカーというのを選びました。
これが公共交通の弱体化につながっていくというこ
とです。
　問題は、じゃあ公共事業にどこまで自主採算を求
めるかということです。これはそもそもが無理です。
そもそも民間ができないところを公共がやります。
ただ、当然血税を使ってますので、下手な経営はさ
せてはいけないということはあります。だから、経
営の発想は非常に必要ですけれども、絶対に黒字に
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しなきゃいけないということではない。でも、どこ
までやっぱり無駄をなくすかということで考えてい
く必要はあります。これはまた後で考えてみたいと
思いますが。
　僕としてはもうずっと言ってきたことは、交通政
策というのは医療政策であり福祉政策、もう一つは
教育政策です。つまり交通というものを核として、
いろんな政策というのが初めて可能になります。こ
の発想が大切です。残念ながら交通政策だけを考え
ると、社会一般の反応というのは既得権益を守るっ
て話になるんです、大体。ずっと規制産業でしたか
ら。そのことは仕方がないです。でも、一旦そこを
強調すると、あぁまた規制産業は自分たちの権益を
守るためにこういったことを言ってるんだという反
応が非常に多い。
　そうではなくて、交通というものは本当に社会生
活の基盤で、それで何が達成できるかということを
見せないといけない。交通によって何が本当に社会
的に保障されるかということを訴えていかないと、
まず予算が下りない。公的な予算を確保できないと
いうことです。交通のための予算ってなかなか取れ
ません。だから、今後の医療政策をするため、福祉
政策をするため、教育政策をするために、交通とい
うものに対する財源を持ってこなきゃいけない。
　だからポリシーミックスというのはずっと言われ
てますけど、ポリシーミックスをするんだったら財
源もそれに連動するような形で再編しなきゃいけな
い。もうこれ中央で今運動されている方分かるで
しょう。ものすごい切ないです、特に予算に関して
は。だから、そこをどういうふうに変えていくかで
しょうね。
　残念ながら国レベルでは無理です、国会審議とか
いろいろ規制があります。ここはやっぱり地方レベ
ルで、特にそういったものに対して関心を持ってる
方のトップダウンでやっていかなきゃいけない。い
ろんな調査やらせていただきましたけど、やっぱり
いわゆる交通行政が進んでいるところはトップの見
識がすごくいい、思いが強いところです。
　レジュメに「赤字＝廃止でいいの？」という近畿
運輸局のポスターを載せています。問題は赤字にな
るまでやっぱりみんなが関心を持たないということ
です。廃止になる寸前になったらみんな騒ぎますけ

ども、そうではなくて騒ぐまでにしっかりと対策を
とっていかなきゃいけない。ということを、残念な
がら言わざるを得ないということでちょっと申し上
げておきました。

運転者不足の要因

　次の「運転者不足への対応」が今日の主たるテー
マですね。あるいは「2024 年問題」です。物流の
パネルは次にありますから、まず最初はいわゆる人
の輸送について考えていきたいと思います。
　労働条件の改善というのが一番大前提になってく
るわけですが、毎年 ４ 月にランドセルメーカーのク
ラリーノさんが小学校 １ 年生に対して、将来何にな
りたいですかというふうなアンケート調査をとって
ます。やっぱり運転手さんて大体 ７ 番目ぐらいに来
るんです。かなり上位に来ます。これが大人になる
とほとんどいなくなる。非常に残念なことです。
　実際に車を運転する。僕、ある時期あるロータ
リークラブに入って、そこのロータリークラブの若
いトラック会社の社長さんがいらっしゃって、「私
は車を運転するときが一番嬉しい。あの爽快感とい
うのが、やっぱりこの職業を選んだもうほんとに最
上の動機だ」と言ってます。同じく九州で働いてる
ときに、観光会社にいた人が定年を迎えるときに、
最後にどういった職場に行きたいんだって言ったと
きに「やっぱりドライバーに戻してください。あの
ときの仕事が人生でやっぱり一番良かった」ってい
うふうに言っています。
　そういったような一国一城の主としての運転手と
いうのは、ほんとはやりがいがあるというふうに思
いますけども、当然労働はきついですよね。まずバ
スでは特に都市部では「中抜き問題」って言われる
問題があります。朝夕のラッシュアワーの時が便数
が多いから、より多くの方が動かなきゃいけない。
昼間の時間帯は便数少ないですから、当然それ減ら
さないといけない。その時間帯の給与補償が問題に
なっていて、バス会社の給与補償も大体中小は払え
ません。大手でも実感で大体 400 円ぐらいですかね。
たしか東急さんぐらいが時給 400 円で待機、これで
はやってられないという形で辞めていきます。
　今もうとにかく長時間労働って若者嫌いますから、
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とにかく休日が確保できない仕事、不規則な仕事っ
てみんな嫌がります。今日新聞社の方もいらっしゃ
いますけど、新聞社来ないでしょう、来ないですよ
ね。もう僕らの頃新聞社って花形で、もうみんなな
りたい、なりたいって言ってましたけど、今、夜討
ち朝駆けが嫌いですよね。医者だったら絶対になら
ないというのは、小児科と産婦人科と外科です。時
間外労働嫌いますから。だから、これはもう交通だ
けの問題ではないです。
　そういうふうにもう特に若い人の思考ってどんど
ん変わってきてますから、特に交通業界というのは、
そういった社会生活を 24 時間支えなきゃいけない
という、特殊な労働環境を強いられますので、人が
なかなか来ないです。だからそういうことを言うと、
やっぱり労働環境の改善だけでも不十分なんです、
実は。
　タクシーはやっぱり個室労働でしょう。後で言い
ますけど、女性労働力を確保しようとすると何が起
こるかと言うと、やっぱりお客さんからのセクハラ
がネックなんです。日本の場合仕切りがないでしょ
う。運転席と乗車席の仕切りがないから、セクハラ
が起こりやすい。
　そのことがあったので、タクシー業界は今それが
多いので、やっぱり絶対に堅固な防衛やるべきだっ
ていうふうに言ってるんですけどね、ものすごく強
い抵抗があります。なぜかと言うと、やっぱり直接
お客さんと触れ合うことがホスピタリティだという
業界の慣行がありますので、それ絶対に嫌がります。
やっぱりそれはちょっと考え直す必要があるかもし
れません。
　もうこれからどんどん海外からお客さんが増える。
これは悪いことではないと思いますが、やっぱりそ
ういった国際化という環境の中での我々のスタン
ダードというのも考えなくちゃいけないということ
があると思います。そうじゃないとちょっと恐くて、
運転手になってくださいとなかなか言えないという
ことがあるんです。

ライドシェアの問題点

　ライドシェアという言葉をお聞きになった方どれ
ぐらいいますか。今、喫緊の課題はこれです。2024

年問題とライドシェアです。ライドシェアというの
はここに書いてありますように、一般のドライバー
さんがタクシー行為をやるという、そういったも
の。ただ、ライドシェアというのは本当はプラット
フォーム産業で、配車システムにより手配をする人
たちが本来のライドシェアです。
　皆さん、ウーバーって聞いたことありますか。
ウーバーとか日本だとリフトとか、あるいはアジア
でグラブとかすでに認知されてますよね。海外で利
用された方どれぐらいいますか、今若い人が行くと
海外はほとんどもうウーバーですね。だから先生は
ウーバーを反対してるんだけど学生は喜んで使って
ると、非常にいびつな現象なんです。
　ただ、海外は仕方ないでしょう。なぜならば、
やっぱりタクシー会社が強盗行為をしたりする。
メーターをとらなかったり、だから環境が違うんで
す。ウーバーに乗ってるほうが安全なんです、海外
は。だからそういった事情を一切報ずることなく、
当然のように海外でやってるから日本に持ってくる
というのが今の風潮。これはやっぱりやめたほうが
いいでしょうね。
　やみくもに反対してるわけではないんです。だっ
て、理想は理想だから。今あるものをどういうふう
にして最大限利用するかっていうのが、いわゆる
シェアリングエコノミーっていう言い方です。共有
経済。例えば古民家を再生する、これもそうでしょ
う。これらは全部共有経済なんです。今ある無駄な
もの、使われていないものを最大限有効活用して、
そして社会的にうまくやっていきましょうと。
　この中で車を持っている方どれぐらいいらっしゃ
いますか。これはもうほぼ 100％ですね。最近若い
人はほんと持たなくなりました。持たなくてやって
いけますよ。車持ってる方どれぐらい運転されてま
す？やっぱり稼働率が少ないということは、まだま
だ共有経済ができますよね。これは確かに社会的に
は有効です。
　究極はタクシーです。タクシーという １ 台の車を
みんなで共有してるのですから、あれこそほんとの
共有経済です。ただ、今まで何でそれが理論的に言
われてきて実際にできなかったということは、誰が
どこでそれを求めていて、誰がそれを瞬時に提供で
きるかという情報のマッチングができなかった。こ
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れがインターネットが入ってくる
ことによって、瞬時にマッチング
ができるようになってきたから現
実的な共有経済が可能になったわ
けです。
　車の場合にはライドシェア、宿
の場合が Airbnb です。聞いたこ
とありますか。いわゆる古民家の
共有とかそういうのを全部含めた
Airbnb です。あれも問題が多いで
しょう。泊まったら宿主にレイプ
されたとか、そういった事例がか
なり報告されてますので。つまりその担い手の身分
保証がどうなるかとか、あるいはその人がほんとに
健康な状態で運転しているのか。今のいわゆる二種
免許のシステムで、会社が管理しているバス会社と
かタクシー会社は点呼をちゃんとやります。それが
もう一般の人がずっとドライバーでやったときに、
どうやってそういったことを見分けるのかどうか。
　アルバイトだったら自分の会社が終わってからや
りますから、過労な状態でやるかもしれない。大体
は大事故って、過労によったり居眠りすることで発
生します。そういったのをどういうふうにして抑制
するんですかという話を十分にしないうえで、ライ
ドシェアほんとやっていいのかなということです。
これでも重視する人は相当焦ってるみたいですよね。
とにかく入れなきゃいけないということで、今神奈
川県で相当突っ込んでやってますけども、ただ、そ
こで １ 回入れちゃうと、全国 ２ 制度制を日本はとっ
てませんから一気にいろんなところに普及していく
でしょうね。
　地方はいいと思いますよ。ただし、地方にライド
シェア入れても多分すぐ逃げていきます。儲からな
いから、需要はそんなに大きくないから。入る手段
として地方に入っていって、それで国の認可が取れ
たらすぐ逃げていきます、多分。だから、地方は何
も残らないという話になります。京都府京丹後市み
たいに、ライドシェアといっても、顔見知りの間で
お互いの助け合いで自動車で運ぶっていうシステム
はあり得ます。今そういった形で、タクシー会社が
管理する形でのライドシェアというのを入れていこ
うとしてます。これ全面的に解禁したらどうなるん

でしょうかということは、ちょっと後でまた考えて
いきます。

運転者不足への対応策

　それから、労働力不足って大体 ４ つ解消策がある。
１ つは女性労働力の活用、２ つ目が外国人労働力の
活用、３ つ目が AI の活用、４ つ目は高齢者、高齢
者の定年延長。この ４ つです、労働力不足で考えら
れてる手段としては。
　一番手っ取り早いのは、言葉悪いですけどやっぱ
り女性にもっともっと働いてもらいましょうという
ことです。残念ながら外国人労働者に関してはやっ
ぱりかなり難しいものがありますね。交通の場合は
やっぱりシステムが全然違いますし、交通法規も違
うし、道路状況も全部違うし、それをどういうふう
にして克服するかなというのはあります。反論とし
ては、「ニューヨークなんかは多民族で、みんなタ
クシードライバーしてるじゃないの」という反論は
ありますけれども、さっき言ったように日本の場合、
かなり世界でもちょっと精緻な交通システムを持っ
てるんで、それにほんとにどこまで対応できるかと
いえば、かなり難しいんではないかと思います。
　AI で高度な情報技術の導入ということで自動運
転。自動運転ができるかどうかは、さっき言ったよ
うに混在交通をどういうふうに考えていくか。自動
運転というのは、GPS で障害物を測っていきます。
人工衛星が ３ つ以上ないといけない。人工衛星が ３
つ以上あってそれで場所を特定していくというのは、
天気が悪いとちょっと恐い面がまだ若干残ってます。
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　例えばいきなりウサギが出てくるとか、まぁそん
なことはないにしても自転車が出てくる、さっき
言った電動スクーター、今ほんとに問題になってる
でしょう。大阪とか、相当衝突事故出てきてますよ
ね。で、無免許でしょう。無免許で導入決まりまし
たから。そういうのがどんどん入ってきたときに、
自動制御できるかどうかというとかなり疑問です。
実際テスラなんかも自動運転やってますけど、事故
起こしてるでしょう。だからそういったことを見る
と、あまり早急に自動運転に期待を寄せるのは難し
いだろう。だから、ここはやっぱりサポートカーの
レベルでとどまるんだなというふうに考えています。
　それともう一つ恐いのがブラックボックス化で、
これ何かと言うと、技術が発展すればするほど、ど
ういった原理が働いているかっていうのが分からな
くなりますよね。例えば、これも横浜の話ですけど、
数年前に横浜で自動交通鉄道が、電気軌道を逆走し
た事故覚えてますか。逆走したんです。それが大き
な問題になりましたが、なぜそうなったか分かって
いません。そのときに大阪の方にお話を聞いたら、
大阪でも当然自動運転システムがあって、ゆりかも
めみたいなものです。10 年前に起こった事故、ま
だ原因が分かってないそうです。
　それぐらいに、高度な情報が使われれば使われる
ほど、何か問題が起こったときのリカバリーにもの
すごい時間が掛かる。だから社会自体が不安定さを
持つ。これをブラックボックス化というふうに言っ
ています。だから、これからどんどんそういったの
が進んでいったときに、レジリエンス、つまり回復
力というのが問われることになります。

　もっと言えば、ほんとに高度な技術を持ってる人
が社会を牛耳ることになる。こういった技術資本主
義になります。極めて少数の高度なプログラミング
とか、そういうのができる人が社会を牛耳っていく。
まさに、『1984』というジョージ・オーウェルが書
いた未来社会がこれから現実化していくかもしれな
い、ということを我々考えなきゃいけないというこ
とがあります。
　何度も言葉に出しましたが、ここに「混在交通」
というのが出てきまして、だからほんとに安全なま
ちづくりを考えるうえでは、ほんとは立体分離しな
きゃいけないんです。完全に各交通帯というのを
モードごとに分断していくということが一番難しい
ということはあります。
　重大自動車事故が起こるって大体地方でしょう。
なぜかと言うと、マイカー中心だから。歩行者とマ
イカーの通行帯って大体マーキングだけです。だか
ら、事故が起こるんです。当初に建設されたものに
は、歩道が一体化されているところがある。そうい
うところがあって、最初の障害物、分離帯があるか
らそれで多少守られてる。その後で出てきたのは自
転車でしょう。自転車が歩道を走り回って、こんな
恐い国はないというのがありました。
　実際に 2021 年東京オリンピックのときに最も懸
念された １ つの材料というのは自転車でした。一番
危ない。事故の事例も増えてるでしょう。なので、
今やっと自転車の通行帯というのができてきました
し、そういうのは先行してやったほうがいいでしょ
う。今は何でも環境問題に優しかったら導入という
時代ですから。でも、自転車はほんとに法規上非常

に危ないものがありますので、ま
ちづくりのときにはそういったこ
ともぜひお考えいただきたいとい
うことでお話をさせていただきま
した。

労働力の充実に向けて
　
　労働力の充実に向けてというこ
とですが、女性労働力のさらなる
活用。そのときにはハード・ソフ
ト面両方必要です。先ほど言った
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ようにタクシーなどでの顧客によるセクハラ問題、
これはほんとに実際によく言われてますし、皆さん
ご存じのとおり、女性労働力を男性の職場に入れて
いこうと思ったら更衣室をつくらなきゃいけないし、
休憩室もつくっていかなきゃいけないし、相当な追
加投資が必要になります。その追加投資をきちんと
踏まえるとなったら大企業になっちゃうわけです、
残念ながら。だから、それはやっぱり国家補助を入
れなきゃいけない。単に掛け声だけで女性労働力活
用と言ったって、これはほんとにお金が掛かります
から、そこの補助というのをしっかりとしていかな
きゃいけないということがあります。
　それから高齢者労働力の活用ということで、先ほ
ど言ったようにサポートカーを使うことによって、
できるだけ高齢者の方が健全に働けるようにすると
いうことも重要でしょう。だから、ここは議論もあ
りますよね、ほんとに 65 歳定年でいいのかどうか
という。年齢を延長すれば若い人にポストを譲れな
いとかいろんな問題もありますけども、ただ、多様
な働き方を導入することによって、もうどんどん働
きたい人は働けることになります。
　日本の平均年齢はちょっと前、男性 81 歳を超え、
女性は 87 歳です。コロナでおかしくなりましたが
男女ともに 80 年ですね。みんなが 80 歳まで生きる
という時代になってきましたから、いずれ 100 歳時
代になっていきますよね。働き方も当然変わってく
るというふうになってきています。何せ今、80 歳
でマラソン ２ 時間台で走る人も結構いるでしょう。
僕が知ってるだけでも 80 歳で男性でマラソン ２ 時
間 30 何分、女性のトップランナーと一緒です。そ
の代わり毎日走ってるらしいです。そういうふうに
健康管理も変わってきているということです。
　外国人労働者、これはもう今、入管法がだんだん
改善されてきてますから、実際に働ける枠、かなり
広がってきてます。今、問題になっているのは日本
語教育だけなんです。日本語教育が全く追いついて
いってないという問題です。問題ですよね、今年初
めて日本語教師が国家資格になりました。今年初め
て。ですから、皆さんトライされたらいいですよ。
はっきり言ってこれ取ったら世界中どこでも働けま
すから、定年ないし。大体受講される方、60 歳以
上が増えてます。だから定年退職後の最も面白い職

業として、日本語教師って今結構注目されてるんで
す。そういうことが入ってくると、労働力がどんど
ん入ってきてほんとの多様性国家になるでしょう。
　ちなみにインバウンド、インバウンドって言って
るでしょう。交通に関しては当然インバウンドは大
事なんです。2030 年にインバウンド、つまり海外か
らお客さんをどれぐらい呼ぶかという政府目標、お
分かりの人いらっしゃいますか。2030 年、目標で
すが 6,000 万人です。日本は 2030 年に、海外から
の渡航者数を年間 6,000 万人に設定してます。これ、
もしコロナがなかったらもっと早く達成できたかも
しれない。コロナの前、3,188 万人来てました。去
年何人だったか知ってますか。去年が 2015 年と同
じで 2,500 万人です。まだ当時に戻ってないわけで
す。
　6,000 万人ですよ、6,000 万人ってどういった数
字になると思いますか。日本の人口って今どれぐ
らいですか。今大体 １ 億 2,000 万人です。とする
と、ほんとに無茶苦茶にラフな計算をすると、もし
6,000 万人が一時期ここにいたとしたら ３ 人に １ 人
は外国人です。つまり国家目標として、おじいちゃ
ん、おばあちゃん、赤ちゃんも全部含めた国民の ３
人に １ 人が外国人という社会を目指してます。
　ということはどうなりますか。国の姿が変わりま
す。このままの国の体制だと絶対やっていけません。
ということまで覚悟して国際化を進めるということ
です。当然そうなると、かなり地方の需要は増えま
す。でも、もう行財政システムというのは全部変え
なきゃいけない。それだけの方々が来たら当然イン
フラももっと増やさなきゃいけない。今ニセコが話
題になってるでしょう。全然インフラがついていっ
てない、急激に増えたから。水足りない、電力足り
ない。一過性だから、税金払わないから、地元が全
部負担することになってしまっています。
　だから、これも公共政策に関わるでしょう。大体
どこの市町村へ行っても、やっぱりインバウンドを
期待してるんです。でも、オーバーツーリズムの問
題もありますし、ほんとに持続じゃなくて永続的に
するためには、どういうふうなインバウンドプラン
にするかというのを考えたほうがいいです。言葉の
問題ではなくて、どういうふうな文化的なものが要
るのかということがあります。
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直面する 2024 年問題

　2024 年問題。ライドシェアとこの 2024 年問題が
まさに今年抱えている問題です。どうでしょう。物
流の停滞は起こるでしょうか。2024 年問題って根
本的には、いわゆる物流関係の労働者の残業規制で
あり労働時間を抑制するということです。そうする
と、働く時間が限られたら物が動かなくなるという
ことです。
　「全く問題ないです」という人もいます。そんな
残業規制なんて取り締まるだけの対象があるかどう
かということです。中小零細だったらそんなところ
に監査に入ってられないから、つまりアマゾンなん
かを考えたらいいでしょう。アマゾンの配送って全
部下請けですよね。あんなところ残業規制なんか全
然守ってない。だから、上から抑え込むと上位の物
流業者がやられます。社会全体として見たら、当然
そういった人手不足のところに、中小零細が入って
くるのでそこで労働力は問題ないという見方があり
ます。ただ、それに頼っていたら恐いですよね、違
法性を認めることになりますから。だから建前とし
てはというか、正攻法としては、やっぱり 2024 年
問題というのを真剣に考えなきゃいけないというこ
とだと思います。
　それと今後やっぱり、荷主との関係って一番大き
いです。トラックが行っても荷主が待たせて、それ
でもう時給単価がものすごく低くなってしまう。ト
ラックだと荷物を全部積み下ろししなきゃいけない。
具体的事例なんか読んでいると悲惨ですよね。スイ
カを何百個も手積みしたり、それ全部 １ 人でやらな
きゃいけないんです。だから、こういったところは
やっぱり体力ないとやっていけないし、それを全部
やった後で長時間ドライブだから、そらぁ事故りま
すよね。
　トラックが事故ると絶対たたかれます、どんなに
立場が弱くても。やっぱり強い存在ですから、たと
え自動車のほうが悪くてもメディアは絶対にトラッ
クの方をたたきますから。それでまたイメージ悪く
なって、さらに業界に人が入ってこないということ
があります。
　そこの悪循環をどういうふうに断ち切るかという

ことです。あとは最近ありましたよね、日産とか
ビッグモーターの下請け問題です。今でもこういっ
たものがあるんだなということなんです。こういっ
た正常な取引関係というのを見ていかなきゃいけな
いんじゃないかというふうに思います。
　それから荷積みにおける最新技術、パワーアップ
スーツですか、こういった改良。今スマート物流と
いうのを国土交通省でもいろいろ考えてますが、新
たな物流のあり方というのもこれから考えていく必
要があるということです。
　だから物流というのを交通に入れるかどうかとい
う議論があるんですよ。でも一応ここでは、物流と
いうのも交通と同様にものを移動させるということ
で同じ範疇に入れました。物流がなかったら我々の
社会は生きていけませんから。特に地方はコンビニ
がないと生きていけないでしょう。
　なぜならば郵政改革の前までは郵便局というのが
街の中心だった。それが郵政改革でどんどん郵便局
が淘汰されていって、郵便局の代わりを果たしてき
たのがコンビニなんです、これもう明確に。それが
何で成り立っているかというとジャストインタイム、
つまりトラックにおける配送で、これを支えている
のが 2024 年問題で、これが成り立たなくなるとい
う問題です。
　大学の今年の卒業生はコロナ世代なんです。2019
年 １ 年生のときにコロナになってますから。だから
ほんとにかわいそうな世代で、４ 年制の大学だった
らまだ 3 年生 ４ 年生はいいんですけど、短大だと一
度も大学に来ることなく卒業してる子がいますから。
だから何のために大学に入ったか分からない。そう
した状況です。学園祭もズームでやりました。もう
ほんとにこれが学園祭なのかということになります。
　でもコロナって悪いことだけじゃなかったでしょ
う。何があるかと言うと、働き方改革になってます。
なんだかんだ言ってズームが使えるようになりまし
た。これが働き方改革になったんです。観光事業に
関してなどこれが移動に与える影響については、こ
れもまた議論があります。
　でもやっぱりある程度労働時間を短くするという
ことでは、ズームなどをしっかり使ったほうがほん
とはいいということはあります。なのに、うちの大
学は教授会を元に戻してしまってる。つまり対面に
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戻して、また ４ 時間 ５ 時間やるんです。世の中で一
番偉そうに言ってる大学の先生が一番非合理的。も
う １ 時間で済む会議を ４ 時間 ５ 時間かけてやるのが
大好きな業種ですから、そこはご容赦いただきたい
んですが。

地域公共交通会議と法定協議会

　時間も迫ってきましたので、最後の課題に入って
いきたいと思いますが、「まちづくりと公共交通」
についてです。
　交通政策というのは、地方のオーダーメイドです。
全国一律の交通政策というのは、なかなかつくり得
ません。だから国土交通省が提起してくれるのはあ
くまで枠組みであって、それに肉づけをしていくの
はあくまでも地域です。その母体になってるのは実
は地域公共交通会議と法定協議会というのがありま
す。一応レジュメではそれぞれの役割分担というの
を書いておきましたので、ご参照していただいたら
いいと思います。似たようなもんです。公共交通会
議のほうが若干狭いということがありますけど。
　こういったものをもとに考えていきますが、ただ、
これがほんとにどこまで機能しているかどうかとい
うのは地方によって全然違います。近年の有名な事
例では、岡山があったでしょう。岡山で両備バスさ

んが非常に怒りました。八晃運輸という新規のバス
事業者さんが市内だけを走る「めぐりん」という新
規の路線の開設要求をした。それを地域公共交通会
議が通してしまった。
　公共交通というのは、基本的には儲かる路線で儲
からない路線を支えます。これってすべてそうで
しょう、マーケティング上。商売をやっている方は
お分かりだと思いますが、売れ筋だけだと駄目です
よね。いろんな品揃えをしようと思ったら、売れ筋
の商品の収益をもって売れない商品も置いておくん
です。どんな商売も一緒です。公共交通は特にそう
で、公共性が高い田舎の路線を支えるために市内で
儲けます。ところがさっき言ったように、新規事業
者さんは市内だけをやる。儲かるところだけをやる
と言うから、両備バスさんはもう怒っちゃったわけ
です。それでもうやめると言って 31 路線を廃止し
ますという宣言をしました。結果、やっぱり慌てた
行政がとり消してそれで元に戻りましたけど、こう
した事例もあります。ほんとに実際に審査すればよ
かったのです。
　実はライドシェアも同じです。タクシーって 24
時間営業でしょう、タクシーの儲かる時間帯ってい
つですか。ほかの公共交通がやってない時間ですよ
ね。つまり深夜、早朝です。とすると、皆さんが自
分でライドシェア事業をするとしたらいつやります
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か。深夜、早朝でしょう。タクシーというのは深夜、
早朝の儲けをもって日中を埋めます。それができな
くなる。だからそういった意味でも、ライドシェア
というのは入ってくると 24 時間じゃなくてほんと
に儲かる時間帯しかやらない。だから 24 時間とい
うタクシーの勤務が変わってきます。そういったこ
とありますよね。
　実は今の体制でも、個人タクシーと法人タクシー
との関係というのは若干そうです。一時期居酒屋タ
クシーってあったの知ってますか。中央省庁で、中
央省庁ってあの霞が関の方々って大体 2 時ぐらいま
で働くでしょう、若手官僚は。これを最近若者は嫌
がるんです。だから公務員試験の志願者がだんだん
減ってきた。大体 30 代まで、係長になるまではも
う無茶苦茶働かせますから。その帰る時間帯を狙っ
たタクシーが、タクシーの中でお酒とかおつまみを
用意していて、居酒屋状態で顧客を獲得するという
居酒屋タクシーが数年前はあったんです。あれ全部
個人タクシーです。個人タクシーは基本的に一国一
城の主なので、儲かる時間帯しかやらないというこ
とで非常に問題になりました。あのとき法人タク
シー、個人タクシーの別は出てませんでしたけども、
業界では有名な話です。
　だから、いたるところでそういった内部補助体制、
つまり儲かる路線の黒字で儲からない路線の赤字を
埋めていく体制はだんだんとれなくなっている。そ
れどういうふうにして保障していくのかというのを
考える必要があるなということです。
　それから委員の選定です。これはある関東の県で
すけども、地域公共交通会議の委員で市民代表を
とったときに、何でも反対の人が入っちゃって全く
進まなくなったということがあるんです。じゃあ何
をもって市民の代表とするかということ、これはも
のすごく難しいです。だから、選挙なんかで住民の
声って言いますけど、住民の声って何ですか。誰を
もって住民の声としますかって分からないです。こ
ういうところも実はほんとは考えなきゃいけない。
　国のいろんな有識者委員会ってあるでしょう。あ
れもう完全にできあがってますよ。今の政策って完
全に官僚の方がつくってるんです。有識者じゃない
んです、これが実態です。逆に言えば、ほんとに官
僚は優秀なんです。

　そういった実態でありますから読み違えちゃいけ
ない。有識者なんていうのは、有効な定義はありま
せん。有識者も反対したら外されることもあります
から、みんな言いなりです。言いなりにならない委
員、残ってられませんから。でも委員に残らないと
公的な情報は取れないから活動できないんです。だ
から我々研究者はほんとそこら辺は反省しなきゃい
けないんですが、じゃあどういうふうにして中立的
な委員が選べるかというのを、これも考えてみてく
ださい。逆に言えば、どういった人が入ってるのか
です。

公共交通が活かせるようなまちづくり

　さて、じゃあいよいよ最後に入っていって、「公
共交通が活かせるようなまちづくり」ということで
す。参考事例としては、ヨーロッパが大体出てきま
す。ヨーロッパは、日本と違って公共交通路線を捨
てませんでした。公共交通を非常に意識したまちづ
くりをしている。だからよく LRT、いわゆる低床
式のこういったチンチン電車です。ほんと街なかを
走ってます。街と共存している。車の全く入れない
場所にすっと入れていって、というＵ型の形をして
ます。
　MaaS などによる利便性の向上。Mobility as a 
Service といって、さまざまな交通機関をインター
ネットで結んで、それで相互の乗換利便とかあるい
は共通決済とか、そういったシステムが MaaS で
す。この中で情報関係好きな人いらっしゃいますか。
いわゆる情報処理試験とかあるいは IT パスポート
というと、こういったのがいっぱい出てくるんです。
このＭの部分がいろいろ変わっていって、何とか
aaS っていう用語がいっぱい多いんです。交通部門
に関してはこの MaaS っていうのが主になってい
て、インターネットによって交通機関を結んでいく
ということです。
　ただ、これも地方は難しいんです。なぜか。これ
に参加するためのインフラが金銭的に無理。だって、
代わりの業者もできないところ多いでしょう。そこ
が嫌だと言われる。それもやっぱり掛け声止まりの
ところ。ほんとに国が MaaS を進めようとするん
だったら、その導入費用をかなり出してあげないと
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ネットワークができません。やっぱり最初は金です。

旧来のコミュニティを活かした
コンパクトシティ

　最後、交通政策の話をして終わりにしたいと思い
ますが、コンパクトシティの話があります。論点だ
けを申し上げると、核をどのように形成するか、こ
れが難しいです。
　例えばこれ栃木県の例だったと思いますが、街の
中心に、核の中心に新宿の 109 を持ってきたんです、
誘致したんです。そうするとどうなったかと言うと、
東急 109 がローカル化しちゃって若者が入らないん
です。こういった事例があるでしょう。
　福岡でも似たような事例があって、今福岡すごく
きれいになりましたでしょう。昔中洲の横に風俗街
があって、そこに超一流のヨーロッパのホテルを誘
致したんです。それでその地域はそのホテルによっ
てホテルのほうに質を上げていこうとしたら、これ
も逆になっちゃった。ホテルがローカル化しちゃっ
て、その地域に同化しちゃったということです。
　だからもう一度言うと、コンパクトシティの核に
なるものを、どういった施設を持ってくるかという
のを非常に重要視しなきゃいけない。この観点で全
国を一度見てみると面白いと思います。
　それから、よく指摘されてるのが、地価が上がり、
中心部に住めなくなる人が出てくる。これが問題の
第 ２ 点目として挙げられています。
　第 3 点は、その地方に対するアクセスをきちんと
保証しないと、周辺部に住んでいる人がますます取
り残されていくということがありました。
　これ広域合併の話と全く似てます。広域合併で無
理やり引っ付けたがゆえに、かなりの人たちが以前
よりも不便になったという事例があります。だから、
人工的なコミュニティというのは非常に存続が難し
いという話があります。１ つ例を挙げると、1995 年
阪神淡路大震災がありましたでしょう。1995 年っ
てとんでもない年なんです。１ 月が阪神淡路大震災
で、３ 月にオウム真理教、７ 月にタイ・バーツの暴
落、それがアジア通貨危機を生みます。これ全部
1995 年なんです。
　歴史的な大事件って大体同じ時期に起こるんです

が、その阪神淡路大震災のときに全部駄目になりま
すね。特に木造建築が多かった地域に長田地区とい
うのがあります。長田地区というのは壊滅的な状況
だった。ところが、復興が一番早かったのは長田な
んです。なぜかと言うと、旧来のコミュニティが
しっかりしていたから、どこで誰がどんな苦労をし
ているかを知っているという人的ネットワークがあ
り、情報がすぐ回った。
　ところが、これは残念ながら東日本大震災でも起
こっていますが、何が起こったかと言うと、新興住
宅地になると見知らぬ者同士だから、やっぱり配給
物資の取り合いとかが起こるんです。
　つまり何が言いたいかというと、やっぱり旧来の
コミュニティを活かすかということが、一番金の掛
からないまちづくりです。合理化だけでは測れない
ということです。それを活かすようなまちづくりと
いうものの中で、公共交通というものをどういうふ
うに活かしていくのかというのを見たほうがいいん
じゃないかということがあるということです。

新しいの公共交通の必要性を
共有することが大切

　まとめに入りたいと思いますが、今後の取り組み
としては、公共交通に対する今日的評価として、公
共交通というのは交通だけではなくて、医療面や福
祉面など高齢化社会を支える非常に重要なインフラ
として、その比重が高まっています。こうしたもの
の再評価をもとに予算編成などを組み替えていかな
きゃいけない、ポリシーミックスの概念をどんどん
深めていかなきゃいけないということです。そうし
たことに対する社会的認知をもっと高めていかな
きゃいけないということであります。
　もう一度言いますと、この種の公共交通に対する
認識が深い方の集会で言うと、ほんとにこれは当然
だという話になるんですが、大体一般の学者なんか
を相手にするとほとんど興味を持ちません。非常に
特殊な世界だという話にしかならないということが
あります。
　だから我々はライドシェアに反対だと言ってます
が、大体世の中の ９ 割は実は賛成です。便利そうに
見えるように、彼らはやってますから。日本のメ
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ディアはそれを全然報じてくれません。だから、そ
ういったギャップをどのように埋めるかということ
も必要です。だから、公共交通に対して、その必要
性をどういうふうにして分かりやすい言葉で伝える
かということが大事だ思います。
　交通税という話、今日あまりしませんでしたが、
滋賀県で今導入しようとしています。ただ、税とい
うのを入れることは非常に大きなメリットがありま
す。なぜかと言うと、いろいろ話し合うからです。
　戦後の財政改革でシャウプ勧告って聞いたことあ
る人いらっしゃいますか。シャウプ勧告で直接税中
心の税制をというのをなぜ日本に入れようとしたか。
それは直接税が入ると重税感が高いからです。間接
税よりも。間接税は自然に取られるじゃないですか。
直接税の方が重税感を感じるから、みんな税の使い
方に関してしっかり関心を持つだろうということで、
日本は戦後民主主義を推進するために直接税主義を
とった。これが事実です。今は逆転しましたけどね。
　逆に言えばこれ有名な話ですが、アメリカで富裕
層を優遇するような税制があって、こんなものおれ
たち払ってられないということで税の支払いに対し
て反対する動きが出たんです。そんな納税者の反乱
という事例もあります。
　交通税という形で公共交通を支えましょうという
こと、実はこれ非常に難しいです。誰がどういうふ
うに取るか。でも、もう一度言いたいことは、それ
を入れようとするということ自体が、みんなにその
ものの意義を考えさせるという １ つの大きな意味を
持っているということです。これもやっぱり今後考
えていく必要があるんじゃないかと思っています。
　ということで、ちょっといろいろ話が飛んだこと
もありますけれども、要は新しい時代の公共交通の
必要性というのを、いかに我々がその意味を共有し
て考えていくかということが大事だということを
もって、お話を終わらさせていただきたいと思いま
す。どうもありがとうございました。

（司会）
　戸崎教授、ありがとうございます。時間があまり
ないのですが、どうしても質問したい、これは聞き
たいという方いらっしゃったら、お一人だけになり
ますが。

　構いませんか。最後にまた質疑の時間がとれたら
とりたいと思いますので、よろしくお願いします。
　それでは基調講演を終了しまして、第 ２ 部の自治
研究センターが昨年とりまとめて、高知市に提出し
た提言書の内容についての説明を報告をさせていた
だきたいと思います。
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　第 ２部

報告：自治研究センターが高知市に提出した提言書の説明

　　　報告者　　石川　俊二（〈公社〉高知県自治研究センター常務理事）
　　　　　　　　土居　貴之（合同会社えこ・まち研究室、NPO 法人交通まちづくり高知）

（石川）
　引き続き報告に移っていきたいと思います。
　私からは「高知市における公共交通のクロスセク
ター効果の試算」について報告をさせていただきた
いと思います。
　その前に、まずそもそも、どうして高知県自治研
究センターがこの調査研究を行ったのかということ
について申し上げます。約 10 年ぐらい前に自治研
究センターとして、中心市街地の再生という研究
テーマで数年間研究調査を重ねてきました。それが
一定整理をされた段階で、やはり公共交通というの
はまちづくりの重要なピースの １ つだなというよう
な問題意識を再確認し、じゃあ次は公共交通につい
てやろうじゃないかということで始めたわけです。
　その頃に土佐電気鉄道と高知県交通が統合して、
とさでん交通という一つの会社になったということ
もあってやりやすい環境もできました。そのときに
研究対象エリアはまず高知市とし、本社が高松にあ
る JR を外して、高知市のバスと電車を対象に調査
研究を始めたということであります。できれば実証

実験までやって、路線のあり方や運行の形態である
とかそういったものまで示したいなという、今から
思えば大変壮大なことも話をしておったんですけど
も、これも後ほどまた話をしますがそこまでは行き
着きませんでした。
　そもそも公共交通をどういうふうに考えるという
ことなんですけれども、私自身がもともとは自治労
という労働組合で仕事をしておった関係もあって、
公共サービスそのものを公がどこまで何をやるのか
ということを、常に労働組合の運動の中で考え続け
てきました。そういったこともあって、じゃあ公共
交通というときに、それをそもそもどういうふうに
考えたらいいのかということをまず考えた次第であ
ります。例えば住宅政策で言えば、北欧では安心し
て居住する権利を保障するための社会保障政策の中
に住宅政策は位置づけられています。それは住むと
いうことを視野に入れずに安心した生活保障はあり
得ない、そういった発想に基づくものだからです。
それにならえば公共交通にしても、私たちが生活を
するうえで必要な移動の自由を支えるための社会イ

ンフラであるという位置づけがで
きるはずです。
　もう少し突っ込んで言えば、高
齢化の進展や人口の減少、地方の
過疎化という県下の状況の中で移
動の自由の問題というのは、単
なる交通政策の問題にとどまらず
に医療や福祉など生存の問題にも
関わる最低限の社会的・文化的生
活を保障するための手段であって、
個人の移動の自由を保障すること
は社会全体の責務であるというふ
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うに考えたわけであります。
　そういった考えに基づきまして、2020 年から ７
名の方で研究チームを発足させて研究を始めたんで
すが、ちょうどコロナにぶち当たってしまって思っ
たように進めることができず、また先ほども申しま
したように、実証実験までやろうというようなこと
も考えたんですけどもそこまで行き着きませんでし
た。そして高知市やとさでん交通そのものの動きも
非常に早くなった中で、クロスセクター分析は何と
か行い、最後のほうは少し急いだ形でとりまとめを
行ってきたという経過であります。
　それでは、中身について報告をいたします。私の
ほうからは、高知市におけるクロスセクター効果の
試算について報告をいたします。もう一つのほうは、
後ろに控えておられます土居さんのほうからお話を
していただきたいと思います。
　まずこのＡ ４ の ５ 枚もののペーパーをご覧いた
だきたいと思います。例えば １ ページ目（本冊子
P44）でありますと、医療分野ということで記載を
してありますが、公共交通がなくなったとして、徒
歩圏外のかかりつけ医までの移動費用の補助が必要
になり、そのときにどれぐらいの新たな費用が発生
するかという、そういった試算であります。
　高知市の 65 歳以上人口が ９ 万 1,788 人でしたか
ら、厚労省の数字で 65％の方がかかりつけ医がいる
ということですので、それを高知市にあてはめ、そ
のうちの 30％の方が公共交通で通院していると仮
定をして、１ か月に １ 回タクシーの初乗り運賃を補
助すると設定して算定したのがその数字であります。
　全部やってると時間がかかりますので、幾つか
の紹介にとどめたいと思いますが、３ ページ（P45）
をご覧ください。教育分野で、①として学校と高知
駅をつなぐマイクロバス車両によるスクールバスを
運行させるということで、高知市内すべての高等学
校と高知駅間を朝と夕方運行すると仮定した必要経
費を算定して、それぞれ記載の高校と高知駅、朝倉
駅の間のバスを運行させたときの経費がそこに記載
のとおりの額になっています。
　あるいは金額が一番多いのは次の ４ ページ（P45）
の④自転車交通の安全確保のための自転車走行レー
ンの整備になります。これは土木工事になりますか
ら必然的に金額も増えるわけですけども、高知駅か

ら桟橋通 ５ 丁目交差点などの自転車走行レーンを整
備をしたときに記載の金額になる、そういった試算
であります。
　ということで、医療分野に始まって教育、交通安
全、観光・イベント、産業・業務、中心市街地・ま
ちづくり・インフラ、生活と、そういった ７ つの分
野について試算を行いました。この分野について
は、算出しやすい項目と算出が分かりにくい、やり
にくい項目があります。大きな影響はあるんだけど
も、例えば定住促進であるとか防災であるとか地域
コミュニティであるとか、そういったものは算出が
難しいということでありますのでこの中には入れて
いません。
　当初はもっと幅広い多くの項目でやろうとしてい
たのですが、時間が急がれる中で項目を絞ったとい
うことでありますし、そしてこれはもう一つ、クロ
スセクター効果研究会というところが、昨年の 10
月にクロスセクターの算出のガイドラインというの
を出しています。私たちの作業はその前から行って
きたもので、果たしてこの試算として挙げた項目が
これでいいのかどうなのか、もっとほかにあるん
じゃないのか、あるいはこれは必要ではないのでは
ないかといろんな議論もあったわけですけども、全
く手探りで何のこの方策といいますか根拠もないま
まにつくりましたので、あくまでも一つの参考例と
して見ていただければと思います。
　そしてもう一つ、このクロスセクター分析を集約
したものが、Ａ ３、１ 枚の横の用紙（P48）になり
ます。項目ごとに金額を書いてありますが、初年度
のところのずっと下のほうを見ていただきますと、
行政ほか病院とかイベント主催者とか、そういっ
たものをすべて集計しますと約 71 億円の新たな負
担が発生するということです。２ 年目以降はそれを
ずっと右に追っていただければいいんですが、いろ
んな土木工事含めてこういった負担が発生するとい
うことであります。以上、私のほうからご報告をし
ておきたいと思います。
　では続いて、土居さんのほうからお願いいたしま
す。

（土居）
　先ほどの石川さんの説明にありましたクロスセク
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ター効果について、ちょっとフォローさせてくださ
い。私たちがそのクロスセクター効果をまず高知の
公共交通を検証してみようと考えたときには、阪大
の土井先生を中心とする方々が、クロスセクター効
果というのを日本のあちこちでやり始めたばかりで
した。
　実はそのときに具体的なやり方というものが、指
標というものがあまり公になってなかったです。先
ほども石川さんから紹介ありましたように、昨年の
10 月にガイドラインができました。それまでの間、
どういう項目をやったらいいのかということがわか
らず、四国運輸局とも相談しながらまとめましたが、
実際ほかの地域でクロスセクター効果をやられてる
のを見ると大体 １ つの路線について、この路線がな
くなったらどれだけその地域のその別の負担が生じ
るかという計算をします。
　私たちはなんと大胆なことに、えらいことやって
しもうたなとちょっと反省しておりますが、地域全
体からバスと電車がなくなったらどうなるかという
ことで計算しました。そうであるので、ほんとのガ
イドラインに合わせて計算していくと、こんなもん
じゃないんじゃないか。要するに、今ある電車・バ
スをもっと大事にしようやという結論になりました。
　単純に大事にしようやと言うだけで、掛け声だけ
じゃいかんやんということになりまして、クロスセ
クター算定しただけじゃなくて、この後、私たちか
らどういう提案ができるのかというのを考えてまと
めたのが、皆さんのお手元にある「高知の公共交通
網の利便性を高め、運行を持続させていくために」、
これは次からは、「永続」という言い方に変えたほ

うがいいのかなとちょっと勉強に
なりました。
　これを全部説明していきますと、
あと ７ 分ぐらいでは、絶対無理で
すので、かいつまんでというかほ
ぼ考え方のみ説明させていただき
ます。
　３ ページ（P53）をご覧いただき
たいんですが、これ先ほどの戸崎
先生のスライドの中にもありまし
たドイツのフライブルクという町
の路線図になります。ここの路線

図、これが市の全体の路線図なんですが、人口は約
22 万人、そして面積が土佐山、鏡、春野と合併す
る前の高知市とほぼ同じぐらい 150 平方キロぐらい
です。人口 22 万人ですので、高知市と比べると ３
分の ２ ぐらいです。
　そこの公共交通は、路面電車を中心として、路線
バスもたくさん走ってますし鉄道もあります。そこ
で １ 枚の定期券、有名なレギオカルテというのが
あって、それを １ 枚持っていればその市内の鉄道は、
特急券とかが必要なものは駄目なんですけど普通列
車、快速列車、そして路面電車、路面バス、これら
はすべて乗り放題になるというものになってます。
　これはもうかなり有名な制度なので詳細を省きま
すが、この定期券のある地域、フライブルクともう
一つの市なんですけど、合わせた地域の公共交通の
利用者数が年間約 8,000 万人です。高知市の利用者
さん、公共交通計画からでは、令和元年で 900 万人
です。人口が多いのに 900 万人の高知市と人口が ３
分の ２ のフライブルクと ２ つの市での公共交通利用
者数 8,000 万人、これは絶対参考になるだろうとい
うことで、この考え方なんかもを中心に今の高知市
にどう当てはまるかというのを考えていきました。
　まず路線を幹線とフィーダー（枝線）に分けて乗
り換えをします。乗り換えというと不便と考える人
が多いんですけど、乗り換えが何で不便なのかとい
うのを考えると、待たされる、乗り降りがあるとい
うことですが、乗り降りは仕方ありません。運賃が
そこでまた １ からリセットされることが問題です。
こういうものじゃない乗り換えというのが絶対必要
になるんじゃないかと考えました。
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　６ ページ（P56）をご覧いただきたいんですけど、
これ私が 99 年に撮った写真なんですけど、もう 25
年前の写真です。バスが着いたら、右下、１ 歩 ２ 歩
３ 歩歩けば路面電車に乗り換えられる。フライブル
クの街の公共交通というのは中心部に人が集まって
くる、車も集まってくる、信号も出てくるのですが、
こういったところでは優先信号で路面電車が時間通
り運行します。郊外の部分ではバスが定時運行がで
きます。バスが到着したら、大体 ２ 分後ぐらいに路
面電車が出発すると、こんな非常にいいシステムと
なって運行しております。
　こういったのをあてはめて、高知市内でもどんな
ところができるのかって考えたのが ７ ページ（P57）
から 11 ページ（P61）です、これらは市内の量販
店にバスとバスを乗り換えれる、電車とバスを乗り
換えれる、こんな仕組みをつくってみようやという
ことを考えました。
　ただ、これやるとなると、恐らくスーパーから絶
対に先に「いや」と言われます。なぜかと言うと、
先ほどの戸崎先生のお話にもありましたように、日
本って車優先すぎます。私も仕事で、ちょっと公共
交通に関わっており、郡部のほうのいろいろ計画な
んかに関わってきて、路線バス、それからコミュニ
ティバス、こういったものを量販店の入口まで乗り
入れる。これが絶対にお客さんにとっても便利です。
安価で、売り上げにもつながりますといくら説明し

ても、受け入れてくれる店舗ってほんとに少ないで
す。理解していただけるのがほんとに難しい。なの
で、こういったところはやっぱり世論喚起をもう少
し考えなきゃいけないと思います。それをやるには
何が大事かというのを考えると、やっぱり市民のあ
まりにも多すぎる無関心層に対する刺激かなと考え
ます。
　じゃあどんなことができるか。15 ページ（P65）
を見ていただきたいんですが、これ私の仕事の関係
で関わらせていただいた写真をちょっと入れており
ます。バス乗り方教室、大体集まってくれるのは高
齢者の方たちです。はっきり言ってこの人たちのせ
いで今の公共交通が駄目になっているんです。でも、
そんなこと言ったらけんかになるんでそんなこと絶
対言いませんけど、車に乗れなくなってから、皆さ
んやっぱり気づきます。「しまった」と。これ田舎
のほうの店舗と一緒です。小さな商店、歩いて買い
に行けるところに醤油売ってるところ、飲み物売っ
てるところがあった。だから、そのときだけ行って
いた。そしたら売り上げが下がってその店舗がなく
なった。なくなってから不便に気づくということが
あります。公共交通と全く一緒です。
　この方たちが、みんな口を揃えて言うのが「バ
スっていつも高い段差があって乗り降りしづらい、
足が痛い、腰が痛い、無理」、それに対して「いや
いや、今は低床車両が多いですよ、東部交通なん
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か ９ 割超えていますよ」とか言うと黙ってくれま
す。それから「運賃を払うのにいろいろ小銭を準備
せんといかんやん」って言ったら、「IC カードです
か」というのが最近あって、こういうのが便利です
よ」って言うたら黙ってくれます。
　それから乗り方教室で「ですか」を体験する。そ
したら「こんな便利なものがあったのか」。「一体
サービス開始されてから何年経ってるんだ」。要す
るに無関心なんです。車に乗っている人は無関心で
す。この人たちに対してこういった『ですか』とか
を、今のサービスを知ってもらうというのは非常に
大事だなと思います。とさでん交通さん、それから
グループの会社さんは「バスロケ」ですね、これも
前の「バスロケ」から比べたら非常に使いやすくな
りました。
　16 ページ（P66）には、とさでん交通さんと私た
ちの NPO で取り組んできた小学生を対象とした乗
り方教室について載せています。とても子どもた
ちは関心を持ってくれます。「これ子どもたちだけ
じゃ無理やね」ということで、とさでん交通さんと
も話して、当時ですけど参観日にやりました。小学
生の保護者の方っていうと大体 30 代から 40 代の方
ですので、最も公共交通に無関心な世代です。こう
いう人たちにさりげなく、こんなサービスあるんで
すよということを知ってもらうということも大事だ
と思います。
　それから、とさでん交通さんといろんなイベント
もやってきましたが、やっぱりそんなことだけじゃ
なくて新しいサービスもやってほしいなと思います。
　例えば 17 ページ（P67）、これ勝手に書いてます
けども、日本ではほかに取り組んだ事例はあります。
例えば高知県内に大学生、専門学生って １ 万人ぐら
いいるんですね。こういった人たち、私の娘も今現
在大学へ入って、年間 100 ウン十万円を払わんとい
かん親の立場になっているんですけど、ここに例え
ば １ 年間に １ 万円こっそり潜り込まされても私は気
づきません。そんな形で １ 万円で、大学生限定で県
内全体動けるような定期券をサービスしたらどうっ
ていう提案です。
　１ 万円で乗り降りできる。これ多分約款から何か
ら変えなければならいとは思うんですけど、こうい
うサービスができたら学生にとっては、１ 万円自分

は払ってないかもしれないんですけど、地域で移動
しまくれます。そんなことでこう公共交通というも
のを使うことを知る世代になってもらうことが大事
だと思います。
　また 18 ページ（P68）です。これ、私が実際に
ドイツのフライブルクに行ったときに体験してなる
ほどと思ったんですけど、宿泊施設に泊まると何か
変な小さな紙をくれます。それよく読むと、「あな
たがこの街に滞在している間、この地域の公共交通
はこの紙で乗れます」。向こうは信用乗車制と言い
ましていちいちチケット見せたりしませんので、そ
のチケットを財布へ入れて、もう普通に乗って普通
に下りてとやればいいんです。
　こんなのをなんか高知でもできたらいいんじゃな
い、という提案です。これも恐らく １ 人から 300 円、
500 円取って、お客さん乗り放題にしてあげましょ
うって提案しても、宿泊施設が「何それ、嫌」って
言うと思います。やっぱりこれらも市民からの世論
をつくっていくというのが非常に大事だと思います。
　そんなふうにいろいろまとめておりますが、何よ
りも大事なのは、とさでん交通さん、それからその
他の交通事業者さんが、交通事業だけで何とかする
というものはもう無理だと思います。先ほど先生の
お話にもありましたけど、地域のいろいろな施設と
の連携や福祉分野との連携もすごく大事だと思いま
す。ちなみに私たちも NPO として利用促進のほう、
利便性向上はとさでん交通さんがやってください、
利用促進は私たちがお手伝いします、こんな関係性
をどんどんつくっていけたら、地域の公共交通はよ
り良くなるんじゃないかなと思います。

（司会）
　ありがとうございました。少し走り走りというか、
走りっぱなしでしたのでちょっと分かりにくかった
かもしれませんが、この後のパネルディスカッショ
ンでもこの提言の内容についても議論をしていただ
きますので、ご質問等があれば最後にお受けをした
いと思います。
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　第 ３部

パネルディスカッション：公共交通の再生と持続に向けて

コーディネーター　小笠原敏浩 さん	
パ ネ ラ ー　戸崎　　肇 さん
　　　　　　　　　山村　一正 さん
　　　　　　　　　樋口　毅彦 さん
　　　　　　　　　新妻　亮太 さん

（司会）
　ただいまから第 ３ 部のパネルディスカッションを
行わせていただきたいと思います。
　自己紹介もあるのかもしれませんが、私のほうか
ら簡単にご紹介のみさせていただきたいと思いま
す。パネラーの皆さんです。皆さんの右手のほうか
ら、先ほども基調講演をいただきました桜美林大学
の戸崎肇教授で、続きまして、高知県自治研究セン
ターの理事でもあります山村一正さんです。続きま
して、とさでん交通代表取締役社長の樋口毅彦さん
で、そして高知新聞社報道部の新妻亮太記者であり
ます。よろしくお願いします。そしてコーディネー
ターは、高知新聞論説委員の小笠原敏浩さんにお願
いをしております。よろしくお願いいたします。
　では以降の進行は、コーディネーターである小笠
原さんにお任せしたいと思いますのでよろしくお願
いします。

（小笠原）
　皆さん、こんにちは。高知新聞論説委員の小笠原
と申します。本日はよろしくお願いします。
　簡単に私の自己紹介だけさせていただきます。私、
政治経済部門の取材が長くて、それこそ皆さん関
係あると思うんですけど労働組合の取材、あるい
は 2014 年に土電と県交通が統合することに関する
取材を担当させていただきまして、このときに今回
の自治研究センターの方々とご面識が生まれまして、
本日お話をいただいた次第です。円滑にやりたいと
思いますのでよろしくお願いします。

　冒頭、簡単に進め方を説明させていただければと
思います。公共交通のテーマはすごく幅広いので、
なるべくやりとりというか質問、テーマを絞って進
行していければなと思います。なるだけ散漫になら
ないようにしますが、どこまで結論めいたものが出
るのかわかりませんが、何か皆さんのヒントになる
ようなものが出て持ち帰っていただければなと思っ
ております。
　それでは、最初はとりあえず皆さんから、簡単に
自己紹介と今回の討議で伝えたいこと、訴えたいこ
とみたいなところをお話しいただければなと思いま
す。それでは、山村さんのほうからまずお願いでき
ますか。

（山村）
　高知県自治研究センターで理事をやってます山村
一正といいます。実は 15 年ほど前に高知県自治研
究センターが新しく再出発したときの初期メンバー
でした。その数年後にセンターの「旧中心市街地活
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性化のための具体的モデルの構築についての研究」
のメンバーとなりまして、その流れの中で、当時か
らどうしても公共交通は外せないというところが
あったんですが、実は当時少し触れにくい状況があ
りました。それは公共交通を担っている県交通さん
と土電さんがまだ合併の前で、なかなかそこの調整
が難しいということで、残念ながら公共交通を外し
ながら物事を進めた記憶があります。この研究の中
では、地域を指定して聞き取り調査の形で現地調査
にも入り、2017 年の秋に当時東洋大学の理工学部
建築学科教授であった野澤千絵さんに講演いただき
まして、パネルディスカッションを行い、それを報
告に代えて一応その研究事業は終了しました。その
後自治研究センターの内で、公共交通についてもう
一度やらないかという話になり、再び研究メンバー
として入らせていただきました。
　僕個人的には現場主義ということが非常に重要だ
ということを思っていますので、現場の方々を集め
た今回の研究チームの一員としてやらせてもらって
ます。
　挨拶としては以上です。

（小笠原）
　ありがとうございます。続いても皆さんに説明す
る必要はないと思いますが、とさでん交通の樋口社
長、どうぞよろしくお願いいたします。

（樋口）
　皆さん、こんにちは。とさでん交通の社長の樋口

でございます。自己紹介ということですが、私は県
に勤めておりまして、48 歳のときに公共交通課長
ということで初めて公共交通行政に関わることにな
りました。それから副部長、部長と連続して ９ 年間、
公共交通行政に携わらせていただきました。その間
副部長のときに、土佐電鉄と高知県交通の統合とい
うことにも関わらせていただいたという経験がござ
います。今とさでん交通の社長ということですが、
前任の片岡社長の退任の後を引き継ぎ、２ 年半ぐら
い務めさせていただいております。
　今回はこの数ある自治体の行政課題の中で、特に
公共交通に焦点を当てていただきまして、こうした
研究をしていただいたことはほんとに公共交通事業
者として大変心強く思っておりまして、御礼を申し
上げたいと思います。
　また本日は、このような公共交通に関する知識や
情報を共有できる機会をいただいたことにも、感謝
を申し上げたいと思います。
　先ほど基調講演や今回の研究の内容とかのご説明
がございましたけれども、公共交通の置かれた現状
とどういったところに課題があって、どういう方向
で考えていく必要があるかといったようなことをほ
かの皆さんに知っていただいて、ぜひ今後ともこれ
まで以上の応援をいただきたくようになったらいい
なと思って参加しております。よろしくお願いしま
す。

（小笠原）
　ありがとうございました。続いての方については、
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僕のほうから簡単にちょっと説明します。本来であ
れば今日、行政当局、高知市の当局の方をどなたか
ということで手配をしていたようなんですが、どう
しても出れないということで、やはり行政目線の視
点が欲しいということで、それなら日常的に市役所
を取材して、交通政策を取材している弊社の記者に
出てもらおうということで、新妻記者にお願いした
という経過のようです。ちょっと壇上に新聞社が ２
人というのは新聞色が濃いなと思うんですけど、必
ずしも何か前面に出たいわけではないということは
ご理解いただきたいと思います。
　では新妻君、よろしくお願いします。

（新妻）
　前面に出たいわけではありません。高知新聞社の
新妻と申します。２ 年前から報道部という部署で幾
つかの分野を横断的に担当する中で、公共交通につ
いても担当させてもらっています。昨年の ９ 月から
もう一人公共交通付きの同僚と一緒に、「明日の足」
というタイトルで通年の公共交通に関する連載企画
をスタートさせました。
　高知県内の公共交通の現状と課題、またこれから
先どうしていったらいいのか、なかなか答えは簡単
には出ませんが、少しでもヒントになるようなこと、
議論のきっかけになるようなことを発信できたらと
思って日々取材をさせてもらっています。
　今日のテーマでもある高知市内の交通網に関して
は、まだその連載の中では取り上げておらず、まさ
に今から取材を本格化させようと思っているところ
でして、先ほど説明もあったようにもともとは今日
は高知市の担当部署の方が来られるようなご予定
だったようですが、スケジュールが合わずお声がけ
をいただきました。ただ、今後取材を進めていくう
えで、貴重な機会をいただいたと思っております。
　今日登壇される方に比べて圧倒的に知識も経験も
少ないんですけれども、不慣れでまたお聞き苦しい
ところがあるかもしれませんが、高知市の代弁者に
はなるつもりはないんですが、普段取材している中
で把握している限りで今高知市としてどういう交通
政策を進めているのか、またそれに対する取材をし
てみての考え方とかを少しでも言えたらと思ってい
ます。どうぞよろしくお願いいたします。

（小笠原）
　ありがとうございます。戸崎先生は先ほどお話し
いただいたので、何か高知に対する印象とかがござ
いましたら、お聞かせいただきたいと思います。

（戸崎）
　高知はかなり前に来て、ほとんど記憶はないです。
とりあえずこれまでまちづくりで関わらせていただ
いたのは、まずは長野県の都市計画審議会の委員を
やって、それから佐賀県の観光振興、八丈島って分
かりますか、あそこの観光振興をやっていました。
現在は東京の墨田区の観光振興をやっています。
　もともと大学では財政学をやっていたんですが、
何を間違えたか、さっきあったように日本航空に
入ってしまって、華やかな生活を目指そうと思った
んですが、なぜか非常に地味な学科に入ってしまっ
て今日に至っています。
　あとは今東京のタクシー協議会の座長をやってま
して、そういったタクシー行政とか、国のほうでは
今インバウンドの関係で空港の職員が足りないので、
それをどういうふうにするかという委員会の座長、
それからちょっと前ですが、日本にビジネスジェッ
トをどういうふうに導入するかという委員会の座長
をやってました。
　そのような形でかなり広範に交通は見てるつもり
なんですが、まだ高知のほうはそれほど詳しくない
ので、どこまでお役に立てるか分かりませんが参加
させていただきたいと思います。

（小笠原）
　よろしくお願いします。では、引き続きパネル
ディスカッションに入りたいと思います。簡単に質
問を ３ 問、３ ターンやろうと思ってます。１ 問目は、
今回の主催者である自治研究センターが提言を出さ
れたので、その提言を軸に置いたやりとりをしたい
と思います。２ 問目は、先ほど戸崎先生にもお話し
いただいた講演についてのやりとりができればなと
思います。最後に １ 問目、２ 問目を踏まえて、総括
的なやりとりができればと思っております。
　では １ 問目、１ ターン目をさせていただきたいと
思います。先ほど石川さん、そのほかの説明もあっ

− 22 −



たんですけれども、自治研究センターの今回の提言
を、山村さんは今回つくられた当事者の １ 人という
ことなんですけれども、もう少し伝えたいこと、強
調したいこと、あるいは補完したいこと、皆さんに
投げかけたいことがありましたらそれをちょっとお
願いできればなと思うんですが。

（山村）
　先ほど挨拶並びに自己紹介で少し経緯の話をお話
ししましたが、当初は近畿運輸局等の内容なんかも
聞いておりましたので、まずは高知市に関する公共
交通のデータ、それから人口分布の推移などの資料
を多岐にわたって集めて、その上でまずはメンバー
の中で机上で仮説を立てる。その仮説に基づいて公
共交通をストレスなく使えるようにするためにはど
うしたらいいかということを、どこかの路線で実証
実験しようという計画を立てました。
　それに石川さんもおっしゃられたように、コロナ
禍のために打合せ時間等が非常に少なくなったこと
もあったのですが、研究をやってるうちに一番困っ
たのが、高知市内のとさでん交通さんの路線がどん
どん変化していくことでした。ですので、仮説を立
てることがだんだんできなくなって、もうどうすん
だよっていう話になったときに土居さんのほうから、
じゃあクロスセクター方式をやってみないかという
提案があり、じゃあとさでん交通さん、公共交通が
なくなった場合はどうなるんだっていう研究に入っ
ていこうということになりまして、約 １ 年半ぐらい
の中でそれをとりまとめたのがこの報告です。
　当初は膨大な量のものを計算しようとしてたんで
すが、とてもじゃないですがメンバーが ４、５ 人し
かいない中でどうやってやるんだということで、ほ

とんど土居さんにおんぶにだっこになりながら、本
日提出した内容で出させていただきました。
　その中でやっぱり公共交通というのは、最終的に
はなくてはならないインフラだというところが確認
されました。それだと戸崎先生のお話も同じだと思
いますが、やはり高知県といったら少子高齢化が大
きな問題で、高知市に人口が集中しているのですが、
高知市自体も人口減に入ってます。少子高齢化の中
でいわゆる都市計画も小さくなっていくんだろうし、
その中で公共交通はどうあるべきかというところの
話を、本日のこういう講演とパネルディスカッショ
ンを実施することになりました。ということで、経
緯報告みたいな話をさせてもらいました。
　すみません、以上です。

（小笠原）
　ありがとうございます。内容的には先ほど説明が
あったように、なくなれば非常に大きな行政負担が
掛かると。地域地域に落とし込んでターミナルとか
の提案を含めて提言していただいてますが、交通事
業者の当事者として、とさでん交通さんはどのよう
にこれを受けとめて、どのように活用していくか、
みたいなところで何かございましたらお願いしたい
んですが。

（樋口）
　まず最初この報告書を見させていただいたときに、
どういう方が関わってるかを見ずに内容を先に見て
しまったんですけど、これはやるための課題とかい
うことがきちっと書かれてあって、一定詳しい方が
まとめられたのかなというふうに感じました。
　土居さんのお名前があったので、私以前から土居
さんとは一緒に仕事をさせていただいたということ
もありましたので納得しましたけれども、個別にそ
れぞれの試算、内容についてちょっとコメント申し
上げさせていただきます。まずクロスセクター効果
の試算についてですけども、公共交通の価値はその
公共交通事業の収支だけではない、さまざまな社会
的なベネフィット、貢献を含めた収支で考えること
が必要ということの考えのもとがこのクロスセク
ター効果というものです。これ真に合理的な政策判
断を行うということではもう至極当然の判断基準だ
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と思います。私、行政にもおりましたけれども、ど
うしても目先の事業の欠損・赤字にどう対応するか
というようなことに終始して、なかなかここまで認
識が及びにくいということが実態としてあると思い
ます。こういう考え方がその政策判断の際に正しい
判断基準であるということが、多くの市民・県民の
方々の常識となって、それが議員の皆さん、そして
首長、知事さんとか市長さんとかそういった方々へ
の浸透することを期待するところです。
　そのような中で、この試算に挑戦していただいた
ことは誠にありがたいというふうに思います。自治
体が公共交通に対する予算措置、公金投入をどの程
度まで行えるかという判断の目安になるとも思いま
す。
　こういった考え方というのは、例えば企業誘致と
か航空路線の誘致、その優遇措置に公金を使うこと
がよくありますけれども、結構な額になったりしま
す。それがその航空路線を企業誘致するのにそれぐ
らいお金が要るけれども、そこから後の波及効果、
県内の経済効果などがその投入した公金よりもずっ
と大きいということで、その誘致にお金を使うとい
うような考え方が現にございます。それとほぼ同じ
考え方ではないかと思います。
　公共交通がなくなったときにさらにもっと公費が
必要だ。それを防ぐためには、もっと少ない額で維
持できる公共交通にお金を使うということは、極め
て合理的な政策判断だというふうなことではないだ
ろうかと思います。
　先ほどご説明がありましたけど、とりあえずつ
くってみたというか手探りの中でというお話もござ
いました。これ受け取る側、行政側の立場というよ
うなことで考えますと、その納得していただける度
合いを高めるというか、そのためにさらに精度を上
げたいなという部分もあると思います。
　例えば移動費用ですと、電車・バスの利用者のう
ち通院利用者数というものに絞って、それを推計し
て計算するといったようなより精緻な、できるだけ
精緻な推計を積算したいなと。あるいはその合計額
をアピールするためには、その項目間の重複がない
というふうに見ていただけるようにしたいなとかい
うことも思うわけです。
　私ちょっと関わったことがございますが、確か平

成 22 年頃に県下鉄軌道の費用便益調査というもの
を実施したことがございます。これは委託調査事業
で民間のコンサルに委託して行ったものです。しか
し、例えば事業者のほうでこれやってもお手盛りみ
たいに言われますし、やはり行政側がその公共交通
計画なりを作成する際に、委託事業なんかを使って
こういったより精緻な調査というか、ベネフィット
を算出するといったようなことをしていただくのが
理想かなというふうに思ったりいたしました。当然
必要なデータは、弊社のデータは当然お出しします
ので、できるだけ納得性の高いものになればという
ふうに思っております。
　それから利便性向上による利用促進政策について、
路線のこととか災害とかターミナルとか乗換拠点と
いうようなご提案もございました。そのほかさまざ
まご提案があったわけですけれども、関わっておら
れる方は当然ご存じと思いますけど、現在高知県内
の公共交通は、いわゆる利用促進とか利便性向上と
かいったことだけで維持できるといった時期は、も
うとっくに過ぎているという状況ではございます。
　運行を持続するためには、利用促進でカバーでき
るぐらいの収支基盤が路線バスの運賃収入の収支率
が 55％とか、電車でも 80％というように言われて
おります。弊社で言いましても、利用促進でカバー
できるぐらいの赤字額に抑えられるぐらいの経営を
行っていきたいと考えております。何よりも私たち
事業者としては、お客様に少しでも満足いただきた
いということを常に考えております。多くの市民・
県民の方々にも応援していただきたいと思ってます
ので、毎日できるだけ挑戦を続けていくという姿勢
でおります。
　具体的に幹線網とか交通結節点の整備とかいうこ
とも提案をいただいてますが、これらは確かに提案
の課題のところに書いていただいておりますように
その拠点整備が必要になりますが、いずれもやっぱ
り面的整備がないと、公共交通事業者だけではなか
なか実現は難しいという内容であろうかと思います。
ですので、自治体とともに検討していくということ
になると思います。
　全般にこういう形になったらいいなというご提案
を考えていただきまして、本当にありがとうござい
ます。参考にさせていただきながら、自社でできる
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こと、それから自治体の方々と一緒に考えていくこ
と、そういったこともさび分けながら参考にさせて
いただきたいというふうに思っています。
　個別の話で少しコメントも構えていましたけども、
長くなりますので以上にいたします。

（小笠原）
　すみません、ありがとうございました。また、あ
とでありましたらと思います。
　先ほど公共セクターの役割というか、一緒にやっ
ていかなければいけないという話もあったんですが、
その辺市当局、個別のものはいろいろあると思いま
すけど、何でしょうね、熱量というかやはり行政の
意欲が、そんなものを含めて今どんな状況なのか。
それとこの提言も市役所が受けたということなんで
すが、市役所の受けとめ的なものはどんなものなん
でしょうかね。新妻君、よろしくお願いします。

（新妻）
　繰り返しになりますが、高知市の代弁をするわけ
じゃないんですが、取材をする中で私がつかんだ近
年の高知市の交通政策の動きをちょっとお話しした
後に、今回の提言への感想をお伝えしようと思いま
す。
　高知市としては、2022 年の春に交通基本計画と
地域公共交通計画という ２ つの計画を改定、策定し
てます。この中で打ち出されてきておるのが、今日
戸崎教授のお話の中にもありましたコンパクトシ
ティの考え、コンパクト・プラス・ネットワークと
いう言葉が使われてますけれども、これは高知市独
自の取り組みというわけではなくて国が打ち出して
る取り組みでもあるんですが、医療とか福祉とか商

業施設とかの拠点がまとまったコンパクトなまちづ
くりを進めていこう、それに合わせて交通網をしっ
かり、生活へのアクセスをちゃんと確保していこう
よという動きを打ち出しています。
　また、その具体的な策として、幹線道路とか中心
部のほうは路線バスが担い、周辺部に関しては予約
型のデマンドタクシーでカバーをして、その ２ つを
スーパーとか量販店で接続させていこうという取り
組みを実際に始めていて、春野地域とか土佐山、鏡
の一部の地域でその動きが実際に始まっておるとこ
ろです。
　あとその中で近年では、高知市の地域公共交通あ
り方検討会というのが、22 年の 12 月から昨年の夏
頃まで開かれておりました。これは先ほど皆さんの
お話の中にもありました、新型コロナ禍でどんどん
公共交通の利用者が減っていって、また赤字が膨ら
む中でその補填する補助金、市からの補助金がどん
どん増えていっているという中で、高知市の交通網
のあり方を一から抜本的に考え直そうというので始
まったものと理解をしています。
　その中でこれまで出てきていなかった内容で今回
出てきたところとしては、路面電車と路線バスが並
走している区間がそのままでいいのかどうかとか、
あとは路面電車に関しても、高知の路面電車、とさ
でん交通さんが走らす路面電車ですね、現在走って
いるものとしては日本最古で最長の路面電車です。
一番長いんですけれども、全国の同業他社さんに比
べたらかなり維持管理費を抑えていらっしゃるとい
うのをお聞きしてます。それはきっととさでん交通
さんの技術力がなせる業ではあると思うんですが、
そういう面で路面電車の長さが適切なのかとかって
いう意見が、そのあり方検討会の中では挙がってき
ております。
　このあり方検討会については結構いろんな意見を
聞くことが多くて、公共交通計画とかをつくった直
後にまた新しい議論を始めてちょっとしっちゃか
めっちゃかじゃないかとか、あとはこのあり方検討
会というのが、委員さんには県内の大学の学識経験
者の方とか中心商店街の代表の方とかを交えて協議
されたんですが、委員の中に交通事業者さんが入っ
てないとか、そういうところを指摘する声を結構聞
きました。
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　私が取材した感覚からとしては、そういうご指
摘、すごく真っ当なご指摘だと思うんですけど、た
だ、今コロナ禍でどんどん交通事業者さんが苦しく
なっていて、自治体としても補助金がどんどん増え
ていって財政がひっ迫しているという状況で、今の
時点で高知市として「こんなことを考えてます」「こ
のままじゃまずいよね。こういう形はどうでしょう」
という形を １ つ投げかけたという意味では、議論の
きっかけになることかなという捉え方をしています。
　そういう中で今度、今回の自治研究センターさん
のご提言に関してなんですけれども、路線バスの幹
線路線を整理して、交通結節点で地域周辺部を走る
フィーダー路線と接続させる、なおかつその交通結
節点の機能を充実強化して、乗り換えのハードルを
どんどん下げていこうというようなものと理解をし
たんですが、その考え方自体、市が今進めている交
通政策ともリンクする部分、通ずる部分というのは
あるなと感じておりまして、ただ、よりかなり具体
的に、個別の具体的な場所のデザインとかを考える
のって、ものすごくご苦労されたんじゃないかなと
思ってすごく興味深く読ませていただきました。
　高知市の政策もそうですし、あとこの自治研究セ
ンターさんのご提言もそうなんですが、公共交通の
関連の取材をしていて感じる課題の １ つが、物事が
なかなか動いていかないというか動きにくさみたい
なところをすごく感じています。
　というのは誰もが、交通事業者さんもそうですし、
あと自治体の方もそうですし、誰もが「今の公共交
通このままではまずいよね、どんどん乗客が減って
いってこのままじゃもたなくなるよね」っていうの
を多分実感、認識してると思うんですけど、「じゃ
あ具体的にどうしていこうよ、こうしていこうよ、
こういう案はどうだろう、ああいう案はどうだろ
う」というのがなかなか具体的な動きとして見えて
こない、動きがなかなか出てこないというところを
すごく感じています。
　その背景には何があるんだろうと考えるんですけ
ど、公共交通、公共という名のもとに民間事業者さ
んが担っているというそこの役割分担の難しさとか、
あとは自治体間でも高知市とか市町村とあと高知県
との役割分担の難しさとか、そういう部分があるん
だろうかとも思うんですが、高知市のやってるあり

方検討会の報告もそうですし、あと今回の自治研究
センターさんの提言もそうなんですが、すごくこれ
をこう具体の動きに、じゃあこれを誰がどうやって
いこうか、実現するためにはどうしたらいいんだろ
うかっていう、具体的な動きにもう一歩つなげてい
かないとすごくもったいないなという気がしていま
す。
　報道としての立場でも、そういう後押しじゃない
ですけど、そんな動きをつくり出せるような報道の
仕方はどんな仕方があるんだろうっていうのを、す
ごく考えながら取材をしてるところです。
　以上です。

（小笠原）
　ありがとうございます。自治研究センターさんの
ようなシンクタンク的な機能を持つところがこのよ
うなクロスセクター効果ですかね、このようなこと
をまとめたということに、今回一つの意義があるの
かなというふうにも思ったりするんですが、そのク
ロスセクター効果という手法を含めて、戸崎先生、
今回の提言の意義的なものをちょっとまとめていた
だければなというふうに思います。

（戸崎）
　２ 点申し上げたいと思うんですが、１ 点は、実際
に先ほどの講演の中でも、さまざまな交通機関を有
機的に統合して、最適な全体のシステムをつくるか
というのは理想なんですけれども、現実の公共交通
会議とかそういったものはやっぱり参加者の利害意
識というものが非常に大きく、そうしたところで実
際には最適にはなりがたいところがあります。そう
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した中で、直接の利害関係者から距離を置いた中立
的な機関が、こういったような試算をするというこ
との意義は大きい。これが第 １ 点です。
　第 ２ 点は、やはり具体的な数値を出していくと
いうことの重要性です。関連したお話を若干する
と、皆さんご存じ神戸空港が開港するときに、行
政サイドが出した需要予測に対して非常に批判が
高まりました。その中で何が起こったかというと、
市民団体がそれに対して対抗の需要予測を出して、
その乖離があまりにも大きいということで話題に
なりました。
　じゃあどういった根拠があるかということで、市
民団体は確かその計算結果を出したんです。行政は
残念ながらやっぱり出さない立場、つまりどういっ
た形で試算したのかというのは、さまざまな理由が
あって出せません。そうした中でこういったように
具体的な試算をするということは、確かにちょっと
拝見する中でもかなり大胆な設定をされてるなとい
うことはあるんですけれども、ただ、こういうのを
情報として皆が共有することによって、こういった
試算をほかでまたやっていくと、そうした中で精緻
になっていく。これは大事だと思うんです。
　一般的に社会では、総務省がいろんな試算の方法
を出しているんですが、それが終わりじゃなくてど
んどんそれを精練化していくという意味で、まずス
タートアップとしてこういったものを出していく。
そのなぜという根拠を明確に見せるような形で情報
公開していくことによって、今後議論が高まると同
時に、こういった試算の精度が上がっていくという
ことの意義を私は見たいと思います。
　以上でございます。

（小笠原）
　ありがとうございました。これを引き継ぎやはり
精度を高めていくというか、説得力の強いものにし
ていくというのが、ひとつ大事なことかなというふ
うに思うところです。
　それでは若干つながるところもあるんですけれど
も、次のターンに行かせていただきたいと思います。
先ほど戸崎先生が縷々オールジャパンの話をお話し
いただいていました。私どもが考えなければいけな
いのは、これローカルの視点でどのように落とし込

んでいくか、何を参考にして、何を取り入れて何を
どういうふうに対応していくかという形になると思
うんです。それぞれの視点で、先ほどの講演を聞い
て印象に残った感想であるとか、あるいはここを深
掘りしたい、戸崎先生にもう少し聞きたいみたいな
ところがありましたら、ちょっとお話しいただけれ
ばなと思うんですが、新妻君どうでしょうかね。

（新妻）
　先ほどの戸崎教授のご講演聞かせていただいて、
交通政策というのは、福祉政策であり医療政策であ
り教育政策であるというところとか、ものすごく感
銘を受けたところでそのとおりだなとすごく思った
ところです。
　それで、ただ、お話の中でおっしゃっていたよう
に、そういうポリシーミックスの考えで物事を動か
していくときに、国レベルはなかなか難しいという
お話をされていて、地方から変えていく、地方から
のほうが可能性があるのではないかというご指摘を
されていたと思います。
　ただ、先ほど申し上げたように高知で取材をして
いても、セクショナリズムのようなところもちょっ
と感じながら、なかなか物事が動いていかないよう
な感覚を取材を通して感じています。お話の中にも
あったように、最終的には政治のトップの方の判断
のところもあるのかなと思ったりするんですが、地
方レベルでそういうセクショナリズムを解消して、
交通政策を進めていくために必要なことが何なのか
というのが １ つ気になったのと、あとこれもまちづ
くりと公共交通、地域公共交通会議のお話とかの中
であったんですが、うまくいく地方とそうでない地
方と地方によって差が出てくるということですが、
そこのうまくいく地方とそうでない地方はどんなと
ころが違うのかっていうところを、もう少しお聞き
できたらと思ったところです。

（小笠原）
　では、そうですね、まとめてより一問一答のほう
がいいですね。では、すみません、戸崎先生。

（戸崎）
　地方でうまくいくということは、１ つはキーパー
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ソンをつくるということなんです。地方における交
通行政というのはマイカー中心になります。これは
仕方ない。なぜならば、地方政府というのは、住民
が最も必要とするものを担当するのがその使命なの
で、そういった観点からすると、今マイカー社会で
ある限りはマイカー中心の行政になります。
　それをやっぱり長い展望で持っていくとすれば、
例えば千葉県なんかの例でいえば、交通行政の専門
家をつくるんです、行政の中に。基本的に異動させ
ない。そうすることによって行政マンの知識・技量
を高めていって、そういった核を １ つつくる。これ
地方振興で必ず出てきます、キーパーソンをどうい
うふうにつくっていくのかということをやっぱり考
えていく必要があるというふうに思います。
　それから ２ 番目は何がうまくいく、いかないの、
ということでしたっけ。

（新妻）
　うまくいく地方とうまくいかない地方との差がど
んなふうにあるのかということです。

（戸崎）
　これはもうさっきの話と全く重なるんですが、う
まくいくところは首長あるいはキーパーソンがいま
す。それらが熱量を持ってやるということが一番大
事、それをどういうふうに支えるかというそのバッ
クアップですね、この ２ つが必要になります。
　あと地域振興ということでもう一つだけ言うと、
外部からの視点というのがよくあります。外からの
人が入ってくるが、その人があまり表に立ちすぎる
と地元のアレルギーが起きます。ですから、どれだ
けうまく内の人間を立てながら外の人間がサポート
に回るかが大切です。
　例えば八丈島が典型的な例です。ここはデポジッ
トで成功したんですけど、デポジットを自治体に発
案したのは東京からの人物、これ表に立てると商工
会議所はもう全部反対します。なので、うまく地元
の人をトップに立ててある。こういったような戦略
性も必要です。
　だからもう １ 回言うと、基本的にはマイカー行政
になる。仕方がないから、それに対して長期的な展
望をもって人を育てる。キーパーソン等行政の中あ

るいは今日お見えになってる、議員の方に入ってい
ただく。
　残念ながら、交通行政というのはあまり金になら
ないので全国的にはあまりお好きじゃない方多いん
ですが、やっぱり政策を進めるのはまさに議員の方
なので、そういった方々に基本的に興味を持ってい
ただいて強く動いていただく。例えば伊東市なんか
そうでした。伊東市なんかは議会で盛んに公共交通
というお話をされていて、活発に行動されていまし
た。
　そういった形での両面が、私は必要ではないかと
いうふうに思っています。以上です。

（小笠原）
　ありがとうございました。議員さん多分おられる
と思うんで、また何かありましたらお願いします。
　山村さんはいかがでしょうか。

（山村）
　どの業界でも同じだと思うんですけども、有識者
もすぐに外部委託を求める。それは正しいと思いま
す。特に中央の方には全国の情報の知識があるので、
それを高知県に、高知市にあてはめてやるという、
その感覚はすごく分かるんですけども、時にはその
外部委託をされた先のほうが形骸化されているとい
う問題もあると思っています。
　それともう一つ、一番問題なのはその外部委託を
行うときです。行政側で忖度されている委託先なの
かどうか、そうなってくると正しい外部委託になっ
ているのかどうか、そこのところが非常に問題だと
思います。先ほどの話で、地方に決定権があるとい
うのがすごく感動的だったんですが、そこの部分を
強くするためにはまず基本的な行政的な忖度という
ものを除いて、現場主義というか、もう少し全体か
ら高知市の現場を見渡せるようなメンバー構成とい
うものを構築しながら、それを行政側も企業側も受
け入れるというような姿勢でやっていくべきという
ように感じました。そう感じたんですが、そのよう
な解釈でよろしいでしょうか。

（戸崎）
　外部委託の問題というのは非常に深刻で、今委託
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先の○○総研とかではすごく競争が激しくてダンピ
ングが起こっています。ということは彼らは儲けな
きゃいけないので、インフラ整備であれば例えば単
なる需要予測で終わりたくないんです、その仕事終
わっちゃいますから。じゃあ何を求めるかというと、
その先の仕事が欲しいんです。ということは絶対つ
くるんです、どんなに必要がなくても。そのための
需要予測を作成する。
　だからそういったように継続的な仕事に結びつけ
ていくような意図があるところは、たとえ不利で
あっても自分たちが最終的に収益を上げれるような
形の提言をする。そこをどういうふうに見極めて、
本当にこれが正しい委託の調査だったということを
きちんと評価できる、そうしたシステムがない限り
危険です。かといって、じゃあ内部で実施できるか
というと、これもさっき言ったように内の人が一番
自分のことを分かってるとも限らない。だから、そ
ういったところでどういうふうにうまく組み合わせ
ていくのかということが必要だったんです。
　よく言われるように、特に全国的なコンサルだと
パワーポイント １ 枚数百万円、有名な事実です、そ
れで実際には全部使い回しということになるので、
一番大事なのは彼らと対等に議論できるような素地
があるということで、それがないと危険です。
　それを踏まえて、だったら、今回のようにもうと
にかく自分たちできちんと研究してそれを広く公開
する、そうすると全国でも支援者いっぱいいますか
ら、彼らの意見をすい上げて修正していくほうが学
習効果も高まりますので、そうした形のほうが私は
いいんではないかというふうに思います。
　あまりこういうことを言うと全国のコンサルタン
トにうらまれるので仕事はあがったりなんですが、
ただ、私が実際に関わった状況だと、そういったと
ころは多いだろうということを申し上げたいです。

（小笠原）
　それでは樋口社長、先ほど戸崎先生から運転手不
足のお話も結構手厚くしていただいたんですが、そ
のようなことになるのかならないのかは分からない
んですが、先ほどの講演の感想というか、何かお聞
きしたいことがあればとお願いします。

（樋口）
　私がしゃべりたいことの基本的なことを、いろい
ろお話ししていただいてほんとにありがとうござい
ました。
　幾つかあるんですけど、要するに最初のほうで言
いますと、その公共交通、その事業が赤字だからっ
ていうようなそこだけ見て判断するような風潮、費
用対効果というような風潮を変えないかんというの
はほんとにもうおっしゃるとおりです。何とかそう
いう風潮が変わるようなことにしていかなければな
らない。それが私の役割の １ つでもあるかなという
ふうなことを思いました。
　運転手不足についてはほんとに深刻という状況で
すけど、これ弊社だけではなくてもう業界全体の話
ですし、業界を超えていろんな業種で人手不足で、
人の取り合いみたいな形になってると思います。会
社の中で考えていかなければならないと思っている
のは、今までもやってきておりますけど、今日先生
がお示しくださった女性労働力の確保とかいうよう
なことです。さらに先生がおっしゃったように、ま
さに交通事業というのは朝需要があって、バスも電
車も朝に人がたくさん必要で、昼間はそれほど要ら
ないということがあります。その人員のローテー
ションとか、それに加えて土日もあるし、すべての
日に対応しなければならないというようなことが大
変です。穴があけられないとかいろいろ大変な部分
があるんですけども、　それを効率的にやるために
は、やっぱり最近よく言われているマルチタスク、
朝はバスに乗るけれども、昼間あいてるときには例
えば事務的なことをやるとか、あるいはバスの整備
部門をやるとか、そういったことが必要なんじゃな
いかなというふうに思っています。しかし、省庁に
セクショナリズムがあるように、やっぱりずっとこ
の仕事をやってきた方にとっては、その仕事への使
命感があると思いますので、なかなか机上で考えた
ようにはいきませんが、やっぱり人員不足の中では
そんなことを考えていかなければならないんじゃな
いかなと考えております。
　それとちょっと話が変わりますけど、先生にお聞
きしたいこととして、先ほど路面電車の話があり、
バスの乗り換えとかも路面電車を軸に考えていただ
いているようですけれども、実際その路面電車につ
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いても、今後とも走り続けられるかということは自
治体の交通政策次第というような面もあります。
　ですが、私は、バスよりも維持費はかさみますけ
ど、やっぱりクロスセクター効果で言うと路面電車
のほうがずっと高いというふうに思っております。
公費負担を増額してでも残す判断をすべきじゃない
かなというふうに考えておるわけです。
　ヨーロッパの例の話もありましたけど、ヨーロッ
パでは人口 15 万人ぐらいでもその路面電車が活躍
をしているという現状もありますし、少なくとも高
知市の人口が 15 万人以下になるというように減少
するというようなことになるまでは、街の顔として
あり続けられるんじゃないかというふうに思ってい
ます。
　高知市のあり方検討会では、電車を廃止してバス
に転換した場合に、収支がどうなるかっていうよう
な計算もされてましたけれども、現実にバスの乗務
員が急減していて、バスの路線の維持もままならな
いというか、減便を続けていかざるを得ないという
状況の中で、電車をやめてそれをバスにっていうこ
とは極めて現実的ではないなというふうに思ってお
ります。
　今までの行政の流れとして、鉄道とか路面電車は、
維持にお金掛かります。そこでなかなか維持できな
くなったらバスに転換しましょう、バスについては
運行補助もしますよという、行政の公共交通政策の
基本的な考え方というか、もう当然のルールみたい
な形があるわけですけれども、どうでしょうかね。
バスを活かすためにも路面電車が必要であり、路面
電車がきつくなったからバスに転換という選択肢が
当たり前というか、そうでなければならないみたい
なことはないんじゃないかと思うんですけれども、
いかがでしょうか。

（戸崎）
　まさにおっしゃるとおりで、まず路面電車という
基盤があるということが全国的に非常に有利な状況
なので、なぜそれを捨てる必要があるのかというこ
とです。いろんなことができると思います。例えば
長野県に「しなの鉄道」がありますが、あれは短期
間で黒字化しました。どうやって黒字化したかと言
うと、ただ単にさまざまな契約の見直しを行った。

それだけで黒字になった。まずそれができるかどう
かです。
　次にこの提言では、既存の商業施設に路面電車を
引き込むって言ってますけど、逆のほうが多分効果
は高い。つまりイオンなりをまず逆に引いてくる。
路面電車を動かすと一定ものすごく大量の手続きが
必要なので、そういった観点で言えば、今ある路線
をもとにしてそこにやっぱりイオンなどを引いてき
て、電車の価値を高めていく。そうやって利用効率
を高めていくほうが早いんじゃないかというふうに
思っています。
　全国的にはもう LRT がどんどん入ってきてます
から、車両の先行投資というのが必ず必要になって
くる。それによって、もう一つやっぱり環境対策で
すね。環境対策という観点からは LRT という非常
に優れたものがあるし、広島の場合のようにやっぱ
りグリーンレールにすることによって、環境に優し
いまちづくりも入ってきます。いわゆるスマートシ
ティというのを考えた場合には、電車というのは非
常に大事なところなので、そうした未来のまちづく
りという観点を前面に出すべきで、残す努力をすべ
きだというふうに考えます。
　若干最初のところにコメントさせていただくと、
特にタクシーとかバスというのはプロモーションが
ほんとに厳しいです。特にタクシーのプロモーショ
ンってせいぜい、せいぜいって言葉が悪いですけど
も、次は何があるって運行管理士になるっていうぐ
らいのプロモーションしかない。逆に現場に慣れた
ドライバーさんっていうのは運行管理士になったら
ノイローゼになる、ご存じのとおり人間関係がある
から。実際僕の友人はそれで自殺しました。ドライ
バーから運行管理士になって、人間関係難しくなっ
て自殺したという、これは １ 人じゃありません。大
体そういったような形になるから、そういったよう
なマルチタスク化することによって労働の充実感を
高めるということは、今後やっぱり考える必要があ
るでしょうね。
　もう一つだけ申し上げると、ほんとに大学生に
もっと訴えているかどうかということもありますね。
よく日本交通さんなんかは学生向けのイベントなん
かをやってますけれども、大学に実際行って話して
いる事業者さんはほとんどありません。まず就職活
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動を行っている人に会うことが必要です。高知にお
いては、Ｕターンなんかを考えたときに、あぁ自分
にも交通という選択肢もあるんだということを見せ
る必要があるだろうと思います。実際に子どもさん
を扱っている立場としては、もっと前向いていこう、
実際の潜在的能力に訴えるようなそうした PR も必
要じゃないかって思います。
　以上です。

（小笠原）
　三者に共通することだと思うんですが、私なん
か 10 年ほど前、樋口さんいらっしゃたんですけど、
県庁・市役所の、公共交通部門を取材していて、や
はり高知県としてほんとに交通政策に詳しい人がな
かなか見当たらないなという印象をすごく持ちまし
た。先ほど戸崎先生の話でも土居さんの話でも、い
かに社会的認知度を高めていくか、どう訴えていく
かというところが非常に大きなテーマになっていっ
てると思うんです。しかし、それがやはり行政の政
策の中でのウエイトもなかなか高まらないし、一般
の人にもなかなかやっぱり刺さらないというような
状況が、今あるのかなというふうに思うんですが、
何かその辺でこう、これもう ３ 問目にちょっと変え
させていただければなと思うんですけど、何かやり
ようというのはあったりしませんかね。山村さんど
うでしょう。

（山村）
　実は委員の中で絶えず出てきた話は、目先のこと
を少し直しただけでも人が集まるということです。
例えば時刻表が非常に読みづらい。それと路線図が
非常に読みづらい。要するにその目線はどこかとい
うと使う側の立場に立った形になっているんだろう
かという話が結構ありました。さっき先生言われた
みたいに、それほど大したことじゃなくて、もう少
しそこの部分を使う側の目線に立って、やり直して
みるということが必要ではないかなということをす
ごく感じたところです。
　あるシンポジウムに参加した際に、登壇された方
が言ってことなのですが、北海道のほうで、費用対
効果で路線を廃止した瞬間にまちが消えた。企業側
というか行政側に少し失礼な言い方になるのでこれ

ごめんなさいなんですが、高知県というのは少子高
齢化で、このままじゃ費用対効果だけで公共交通を
見ていくと、廃止、縮小とになり、そうなった場合
その先にはまちが消えていく可能性があるんじゃな
いか。そこの危機感のところを感じながら、行政の
ほうは手厚くある程度手を入れながらやっていくこ
とが必要ではないでしょうか。
　特に、高知市の電車というのは東西南北を結ぶＴ
の字の形でありますので、それが核になってれば、
クロスセクターでもお話ししたように、そこから派
生的にバスを使って、ストレスのない時間帯で運行
できるような形が理想であるので、まずそれを考え
てやるべきだと思います。
　その議論の前にお金がないということと人員不足
ということを前提にすると、もう一切の議論ができ
なくなるので、難しいかもしれませんが、それは少
し置いておいて、ではどうするかというのを課題に
して考えるというような形に、そういう具合の形の
２ 段構えでやっていくべきじゃないのかなというこ
とで、まずは目先のことでやってみたらどうですか
という話です。

（小笠原）
　ありがとうございます。私の取材の印象などを言
えば、ほんとに県行政も市役所の行政も交通政策と
いうのは非常に属人的で組織的に動いてなくて、１
人の熱量がそのまま施策に左右されるみたいな状況
が結構続いたりしているのかなと思うんですが、新
妻君、そのあたりはどうでしょうかね。

（新妻）
　おっしゃるとおりだと思います。今ちょっと高知
市に限らず、県内の自治体の交通の担当者の方とや
りとりする機会は去年から増えていて、いろんなと
ころにお邪魔するんですけど、現場で作業される担
当の方の熱量の違いは感じています。すごく熱量を
持って働いてる現場の方がいらっしゃって、ただ、
そこはあまり聞こえが悪いかもしれませんけど、担
当課長さん、部長さんとかに聞くと、やる気のある
現場がちょっと押さえつけられてるような印象を受
ける自治体さんもあったりします。高知市は ２、３
年前から交通戦略課という部署を立ち上げておられ
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ますので、個人的にはすごく期待しているところで
はありますが、そのあたり属人的な部分は往々にし
てあるように感じています。

（小笠原）
　言いにくいかもしれませんが、とさでん交通さん
からそのような状況に何か投げかけるようなことは
ありませんか。

（樋口）
　ほかの県の事業者とは違ってとさでん交通は、県
と高知市が主になって設立したというような形に
なっております。株主でもあるし、何というか所管
行政の部署でもあるというようなことですので、ほ
かの県の事業者とは違う状況にあってそこは恵まれ
てると思っています。
　熱量の話もありますけど、やっぱりその財源です
よね、限られた財源の中でいろんな行政課題に対応
しなきゃいけないと、その中で公共交通部門だけが
どんどん増えていったらどっかを削らければならな
いのですが、削るところがないという感じかなと。
　戸崎先生の話にありましたけど、なかなか公共交
通に回ってこないということが一般的ですけども、
高知県、高知市、それから南国市、いの町さんとか
土佐市さんとか、積極的に公共交通に回していただ
いたんじゃないかと思ってほんとに感謝をしている
ところです。
　なので、公共交通が大事ということが、これはか
なりの方が分かっている。でも、実行に移すために
は、資金的なというか余裕がないということがやっ
ぱり根っこかなと感じています。
　そうすると、この提言の中にもございましたけど

も、駐車場に税をかけてはどうかというのがありま
したし、先ほど交通税という話もございました。現
実的に新たな財源を求めるということも必要じゃな
いかと思います。また、そのことが先ほど先生が
おっしゃってましたように、公共交通について深く
考えるきっかけになるということにもなるのかなと
いうふうに思います。
　ほんとに担当部門の方は、大体真剣にこれを何と
かしたいという思いの方ばかりです。ですが、その
財政部門とかに聞くと、どうしても思うようにいか
ないというのが高知県内の行政の現状であると思っ
てます。
　高知市のあり方検討会にオブザーバーみたいな形
で参加させていただいておりましたけど、なぜ公共
交通部門が弱いかっていうと、やっぱり公共交通に
かける公金の支出をこれ以上増やすためには、き
ちっとした説明が必要という議論になります。なぜ
ならば、公共交通は移動全体に対する分担率が極め
て低く、数％、５％いかないぐらいですね、大方の
方が自家用車で移動されている。なので、どうして
も道路整備とか車の交通をスムーズにするとかいっ
たようなところにウエイトがかかって、公共交通
の維持とか充実が必要という声のほうが少なくなる。
そうなると、どうしてもその県民、市民の皆さんの
理解が得られにくいというような声というか、分担
率が低いことを問題にする意見が出てくるというこ
とになります。分担率が低いから、そんなに重要
じゃないかというとそんなことはないように、ここ
におられる方は皆さんそのことが分かっておられる
んですけども、やっぱりそのあたりをどう理解して
もらうのか、どう分かりやすく伝えるのかが課題で
す。そのための手段がどうかということはなかなか
難しいのですが、今交通税とかそんなことで投げか
けるというようなことは確かに有効なというか、い
いんじゃないかなというふうには思いました。
　すみません、まとまりませんけど。

（小笠原）
　わかりました。ありがとうございます。戸崎先生、
やはりさっき言った、いかに交通政策のウエイトを
皆さんに浸透させていくかということは、非常に大
事であり難しいところだと思います。特に高知県、
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今日は高知市内のバス・電車が中心になってるんで
すが、広く見れば JR もあって、なかなかこの人口
減少が加速度的に進む中で状況自体は非常に厳しく
なっていくんですけれども、いかにこの社会の中で
公共交通というもののウエイトをどう高めていくか、
この人口減少社会の中で、これからどのようなこと
を基本的に考えて取り組んでいったらいいかという
ようなところを、まとめ的にちょっとお聞かせいた
だければなと思うんですけども。

（戸崎）
　先ほどの議論と続きますが、少子高齢化の中でも
はや財源を増やすことも組織を拡大することも無理
になっています。ですから、さきのキーパーソンと
いうのも何も内部でつくる必要はなくて、外部から
でもほんとに専門でやる人を内部に、つまり地方行
政の中に抱え込んでやるというのも １ つの手です。
　さきの外部委託に関しても、つまり行政がほんと
に最適なものを採択できるかというのも基本的には
難しいです。それなりの専門知識を持っていかない
といけない、それはさっき言ったように、なかなか
専門的な知識を持つ職員を育てられないという環境
の中では難しいので、民間からかなりアイデアを吸
い上げるような形でやっていくということが必要で
はないか。
　そのときに参考になるのは、今回コロナで台湾が
当初すごく先行したことです。それは何かというと、
あれはオードリー・タンという有名な若手の閣僚が、
民間から専門家を集めてチームをつくって、それで
あのマスクの配付網とか全部構築したんです。つま
り民間の力を吸い上げて、それを組織化してやって
いくということが重要であるということです。
　それがあると何もさっき言ったプロだけじゃなく
て、僕が一番期待してるのはやっぱり研究機関や大
学とかそういったものをもっと交通政策に活かし
て、そこからいろんなアイデアを出させて、面白そ
うなものは業者か何か巻き込んで計画をつくらせる。
やっぱり使える人的資源をどういうふうに活かして、
そして地域課題をほんとに自らの問題として考えさ
せるということから、自覚というのを育成していく
のが大事ではないかというふうに思っています。
　以上です。

（小笠原）
　ありがとうございます。その １ つの手段として、
今回のクロスセクターを含めて検討していくという
ようなことになるんでしょうかね。分かりました。
　16 時半までということでしたので、最初の講演
のときの質問の機会がちょっとなかったので、もし
何かありましたら会場のほうからどなたでも結構な
んで。順番にもらっていいですか。

（会場）
　私、高知市に住んでる一市民なんですけども、１
つ疑問点がありまして、小泉改革以来地方自治体に
下りてくる交付金ががんがん狭められているわけ
ですよね。その中で公共交通のことを考えるには
ちょっと限界があるんじゃないかと。
　それで戸崎先生は国のレベルでは無理みたいな、
国から財政出動とかしてお金を下ろしてくるってい
うのは無理みたいなことをおっしゃってましたけど、
私はそれが一番早いんじゃないかと思います。環境
問題のこと考えたら、高知なんかでは、CO2 を削減
するには、車減らして電車に乗る人を増やす、バス
に乗る人を増やすというのが、一番効果あるんじゃ
ないかと思うんですけども、その辺のことをすみま
せん、戸崎先生お願いします。

（戸崎）
　私、国が無理だって言うのは、地方の実情をすべ
て掌握したうえで、地方に合った交通政策を上から
下ろしていくことが無理だという文脈です。つまり
国としての総合的なグランドデザインは描かなきゃ
いけないけれども、地方のことを国がやるというの
はほとんど無理ですよね。さっき言ったように今中
央官僚というのは、公務員改革でどんどん減らされ
ていったうえで、真夜中 ２ 時まで働くような実態で
すから。だから、そこが役割分担になります。
　大事な問題については、これはおっしゃるように
環境問題という観点もあるし、そうしたさまざまな
要因から下していく。つまり単なる交通財源という
意味では国会審議も通らないし、おっしゃるように
次世代を育てていくために、例えば具体的に環境問
題において CO2 の削減量が一番多いのは交通、車
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部門なので、それをどういう形でやっていくかとい
う形で国から下ろしてくる。これ絶対必要ですよね、
これは地方ではできませんから。
　それはもうほんとにグランドデザイン。その中で
じゃあ具体的に、地方でどういうふうに今ある公共
交通を活かしていくのかっていうこと自体は、グラ
ンドデザインとしてやっていかなきゃいけないとい
う動きが出てきています。

（会場）
　ものすごい愚問なんですけど、電車にしてもバス
にしても格安にできないのかなと。国が当然補助入
れて、それができないかと。というのは、アメリカ
のダコタ州では短いですけど、10 分か 15 分ぐらい
の距離なんだけど、路面電車が無料になってますよ
ね、そういう事例もありますんで、高知も国から補
助金入れて格安に、ほんとはただでもいいんだろう
けど、そういうことはできませんか。

（戸崎）
　補助金をどこから持ってくるかですよね。補助金
というのは一番恐いもので、一旦補助金入れると
ずっと補助金に頼るということになるので、そこを
どういうふうにするかということと、格安にした場
合には安全のコストをどこまで見れるかということ
が問題です。今最低限の安全を確保するための料金
で最低価格に設定されてるので、そこをどういうふ
うに確保するか。
　ちょっと領域は違いますけど、航空で、実際に格
安が起こる、そうすると何が起こったかと言うと粗
悪部品を持ってくる、本来は飛行機で使う部品を車、
事故った車から拾ってきてやる。そういったことを
やって事故が多発したということがあるんです。だ
からそういった安全というものに対して、さまざま
な規制が入ること、運賃規制が入ってくるというこ
とは仕方がないところです。
　それは見直す必要があるんです。つまり技術がど
んどん高度化してきてるので下げる余地はあるわけ
です。それを定期的に見直すような余地というのが
その企業にあるかどうかが問題です。企業はやっぱ
りそうやって生き残りに大変だから、そこをお手伝
いしてあげるというのが １ つの方法です。市民とし

ては貢献したいですね。

（会場）
　すみません、ちょっと反論しまして。いや、料金、
今市内電車 200 円ですよね。この 200 円は残しとって、
あと国がなんぼか補助して、それで格安にしていくっ
ていうことっていうのはどうなんでしょうかね。

（樋口）
　やっぱり国のほうも財源の限界がありますんで、
借金ばかりしてというわけにはいかんので、でも増
税をそれほどできるわけでもないっていう問題もあ
り、全国の公共交通事業たくさんございますのでと
いうようなこともあるのかと思います。
　人材の確保というか運転手不足、これの １ つの解
決策としてその処遇を上げないかんいうことで給料
も一定あげることが必要です。補助金があるがゆえ
に、行政側も常にできるだけその金額を下げようと
いう考えが働きますので、そうするとなかなか給料
を上げることができづらいということが長く続いて
きました。そういうことでバスの運転手、電車の運
転手になる若者が少なくなり、今運転手が高齢化す
る中で運転手が不足して、そのことによって運行が
できなくなっているというようなことがあるわけで
す。
　ですので、その運転手を確保するためということ
で、これは国土交通省も運賃を上げて処遇を改善す
るということを推奨しておられるわけですけれども、
やっぱり人がその仕事に就いていただけるような労
働条件、環境をつくることも当然必要ですので、処
遇を上げるとかいうようなことで企業として維持し
ていくためには、一定利用者のご負担をいただくと
いうようなことでご理解をいただきたいと、そうい
うことだと考えております。
　以上です。

（コーディネーター）
　もうお一方いらっしゃいますので、どうぞ。

（会場）
　観光客、インバウンドも含めて外部から呼んでき
て、もっと利用者を増やす方法があると思うんです
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ね。
　特に、高知には全国 ９ 番目にクルーズ船が来てる
んです。今日も来てました、昨日も ２ 隻来て、その
方って結構路面電車に乗りたいって言ってるんです。
高知新港からシャトルバスが来てるんですけど、料
金にプラス路面電車のチケットも含めるとかすれば、
かなり利用が増える。結局外国の方って小銭持って
ないんですよね。だから、ほんとは「ですか」じゃ
なくて Suica とかいろんなものが使えたらいいんで
すけど、それに対するコストは掛かるんでしょうけ
ど、もっとそういった方法で例えば外国の方とか、
ホテルの宿泊券にプラスするとかいろんな方法で使
えると思うんです。
　ですから、要は観光をベースとした外からの利用
客を増やす。去年 11 月にボランティアの会全国大
会が金沢であったんです。完全にオーバーツーリズ
ムでどこへ行っても外国人だらけです。移動手段と
いうのはバスしかないんです。あそこって結構市民
の人も乗れないぐらいになって、その点高知にふっ
と目を向けると、路面電車というのはキラーコンテ
ンツになると思うんです。ですから、そういった高
知の特色を活かした観光、インバウンドも含めた、
そういったことに注力していきたいなと思ってます。
　ちょっと個人的なことになるんですけど、はりま
や橋の電車 ３ 両クロスするというトリプル・クロス、
これ私が言い始めて、クラウドファンディングで広
まったんです。これ英語のクリアファイルをつくっ
て、これクルーズ船のお客さんに、アンケートに答
えたらお渡ししてるんです。そしたら世界中の人に
知ってもらえる。
　それとか来年は「あんぱん」ですよね、だから、
アンパンマン電車とアン
パンマン列車を接続する
ようにとさでん交通さん
にお願いして実現したん
です。ですから、別にそ
んなにお金を掛けなくて
もできることっていっぱ
いあると思うんです。そ
ういった形で、私たちは
バックアップしていきた
いと思ってます。

（小笠原）
　ありがとうございます。

（戸崎）
　１ 点だけ。私、神奈川県の観光部局の観光事業の
評価委員をやってるので、ちょっと具体的な話をす
ると、情報発信の仕方なんですね。おっしゃるよう
にここはものすごく観光資源多いし、ただ、一番い
ろんなところで聞くのは SNS を使ういうのが多い
んです。そのときに何を言うかというと、今回実は
滋賀県も同じことを観光局でもおっしゃってるんで
すが、ブロガーを使うと、インフルエンサーを使う
という話なんです。みんな同じなんです。結局そう
すると、インフルエンサーもすごく金掛かりますね。
彼らに金払わないと成立できない。つまりさっきの
外部委託と同じように、彼らは同じような依頼を各
地方自治体から同じように受けて、じゃあどこを売
るかというと、地方自治体の道理から離れるんです。
そういう悪弊に陥らないように独自の情報発信をど
ういうふうにするか。これでどういう活動になる
かっていうのは決まってくるんです。
　それともう一つは、これも研究にもあったんです
けども、SNS っていうのは情報が多すぎて結局選択
できないから、既存のメディアに結局は頼るときも
あります。どういう情報発信でいけば一番路面電車
が売れるのかということを詳しく見ていただきたい。
　僕は、インフルエンサーとかブロガーとかを使う
のはちょっと危険だなと思っています。かなり払っ
てますよ、数千万から億の単位です。情報発信の仕
方、ぜひいろいろご検討いただいてご協議いただけ
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ればと思います。
　クルーズ船対応はまた、樋口社長が多分検討する
んでしょうね。

（小笠原）
　諸々、先ほどの意見は多分検討すると思います。
　では、時間が結構過ぎてしまったので、すみませ
ん、ではどうぞ。

（樋口）
　「大切な社会インフラのいまとこれから」という
ことでございますが、インフラを維持するためには
やっぱりそれを運営、運行する人がもう限界、運転
士等の不足、これに対して有効な手を打つというこ
とがもう交通事業者としての原点でございます。い
かにその人員を確保するかということについて最後
にちょっと申し上げたいですけども、先ほど来事業
としてはなかなか厳しいみたいなこととか、その労
働時間とかいうことが厳しいというようなお話もご
ざいましたけれども、これ仕事のやりがいとしては
他の職業に全く引けをとりません。
　当社で言えば、仕事の重要性とかということは、
これはもう言わずもがなのことです。サービスの内
容も基本的には相手から喜ばれる仕事でございます
し、弊社で言えば、年休も 100％ほぼほぼ取れてお
り余暇も取れます。一番ここ最近、コロナ以降弱く
なったというように思われているのが事業の将来性
ということですけれども、先ほど来お話があります
ようにこれは必ず社会に必要な仕事でございます。
　今後も 50 年 100 年と絶対必要なものですので、
例えばたとえ自動運転が普及したとしても、運行管
理とかあるいは乗客対応等の仕事は絶対なくなりま

せん。単に民間ビジネスとして成り立ちにくいとい
う状況になっただけのことでございます。当社にお
いても賃上げであるとか、新たな維持のルール・仕
組みを関係自治体と協議したりということで、必ず
将来性ある事業にしていきたいと思ってますので、
何とぞ皆さん方のお知り合いもしくは、というかご
家族とかも含めて、この悪いイメージみたいなこと
をぜひ払拭していただきたい。
　私どももいいイメージを持っていただけるように
今後努力して、そのことによってこの業務に従事し
ていただける、そしてそれにやりがいを持ってやっ
ていけるようなそんな事業にしていきたい。夢のあ
る事業にしていきたい。そんなふうに思うことに
よって、いろんな可能性が出てくると思います。新
たな挑戦であるとかそんなことも可能になってまい
りますので、そういった公共交通に従事するという
ことについて、前向きな考え方をぜひ皆さん持って
いただき、これからにつなげていきたいと思ってお
りますので、ぜひご協力をよろしくお願いしたいと
思います。

（小笠原）
　樋口社長から力強い言葉をいただきました。あり
がとうございます。それでは司会にマイクをお返し
します。

（司会）
　長時間ありがとうございました。時間が過ぎてお
りますので終了したいと思いますが、本日皆さんに
ご報告した提言内容については、自治研究センター
のホームページにアップしたいと思いますので、ま
たメール等を通じてご意見・ご質問等寄せていただ

ければと思います。
　それでは ４ 人のパネラーの皆さん、
そしてコーディネーター含めて ５ 人の
登壇者に、お礼の拍手を皆さんで送っ
ていただいて終了したいと思います。
ありがとうございました。

（終）
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