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＜パネルディスカッション＞

持続的な地域交通のゆくえ

パネリスト　野村　文吾・宇都宮浄人
コーディネータ　吉見　　宏

吉　見：時間になりましたので，後段のパネル
ディスカッションを始めたいと思います。
　今日は，私のほうから幾つかこういう話をし
てほしいということを事前にお願いをしたので
すが，ぴったりな話をしていただいて，おかげ
で非常にかみ合ったお話になりました。十勝の
事業者の方と，欧州について知見を持っておら
れる研究者の方ということで，なかなか話がか
み合わないことが多いのですが，そういう意味
では今回は非常にかみ合って，一見違う角度か
らお話がありましたが，ポイントは幾つか見え
たと思います。キーワード的にポイントを私の
ほうで改めてお願いして，それに対するご意見
をいただきながら進めてまいりたいと思いま
す。
　それでは，早速始めてまいりますが，本日の
全体のテーマは「持続的な地域交通のゆくえ」
でございます。持続的というのはいろいろな意
味があると思うのですが，例えば環境の面だと
サスティナブルという言葉がしばしば使われて
いますが，それだけではなく，今の北海道では
本当の意味で公共交通がこの先続くのかという
ことです。その問題が目の前にあって，議論が
出ているということだと思います。北海道が，
恐らくはそういった意味で最先端になっている
と考えています。
　北海道の交通，特に JRの路線の存続云々と
いうことが注目されていますが，実はこれは
JRだけの問題ではないわけです。公共交通全
体の問題でして，例えば JRの路線がなくなっ
たらバスに転換だよねと言われますけれども，

一体いつまでバスももつのでしょうか。そうい
うことが次に見えてしまうわけです。バスがな
くなったらどうなるのだろうと。本当に公共交
通がなくなってしまうかもしれないし，よりコ
ストの高い仕組みを考えなければいけないかも
しれない。
　宇都宮先生は北関東，茨城に長く住まれてい
たというお話がありましたが，例えば群馬や栃
木というのは，関東地域でありながら交通過疎
の町がたくさんあるという状況が現実に出てい
ます。そういう中で，北海道が今考えているこ
とが全国のモデルになるかもしれないと私は
思っています。もしも公共交通の持続性の道筋
を我々が何かしらつくることができたら，それ
は全国のモデルになるだろうし，失敗したら，
それも全国の悪いモデルになる可能性があると
思っています。ですから，地域交通のあり方を
JR問題という捉え方だけでなく，北海道のよ
うな広くて，過疎の地域がもともと多いところ
に交通のサービスをどうやって届けていかなけ
ればいけないのか，それは今後どうやって続け
られるのかという角度から今日は考えたいと
思っているわけです。
　そういう中で，キーワードとしてお二人のお
話の中で，運輸連合というのが出てきました。
それから，MaaS1）ですね。MaaSというのは
最近急に聞くようになった気がするのですが，
これは国土交通省なども積極的にやられている
こともあってこの言葉を聞くようになったわけ

1) 本年報 p.5 の脚注１）参照。
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ですが，どちらかというと運輸連合のほうが
我々にとっては非常になじみがあります。昔か
らヨーロッパにはあって，昔から我々はそれを
モデルにすべきではないかと考えていました。
　これは野村社長のお話の中にもありました
が，北海道庁でも，持続的な交通を考えるとき
に運輸連合をこれから進めていかなければいけ
ないのではないかと。それで，その一つのモデ
ルとして十勝で始められないか，やりましょう
ということで計画したことであったわけです。
それが今はMaaSという名前になって進めら
れているのだろうと思います。
　また，宇都宮先生からは今のMaaSに対し
ての批判もあったかと思います。しかし，運輸
連合は要るよねということもおっしゃっていま
した。そこで，MaaSも含めて，運輸連合につ
いて，その必要性と，日本ならば，あるいは北
海道では，あるいは十勝でも結構ですけれど
も，どうやったらそれをつくれるのか，そこに
は何が含まれなければならないのかを含めて少
しお話しいただければと思いますが，どちらか
らお話しいただいたほうがいいですか。
野　村：では，十勝の事例を。
吉　見：お願いします。
野　村：私たち十勝地域では，2013年に十勝
圏二次交通活性化推進協議会を今から 6年前に
立ち上げたのです。でも，立ち上げるのに 2年
ぐらいかかりました。最初は同地域にあるバス
会社さんにお願いに行きましたが，やっぱりだ
めでした。何度も何度もいろんなことで足繁く
通って，10も 20もプランを一緒にやりましょ
うということをお願いして，じゃあ一つぐらい
やってみようかというところから始まって，信
頼関係を深めていった中で，最後は，事業者同
士ではなくて，公の方に間に入っていただい
て，さっきフェアという言葉がありましたが，
公平性を担保できるならやろうというような話
ででき上がっていました。そのバス会社同士が
できた後にタクシー会社にも同じようにお願い
したところ，バス会社同士でできているのであ

れば可能性はあるねという話で，少しずつ広
まっていった感があります。ですから，やっぱ
り小さく始めて成果を出さないと，なかなか
狙ったところにまで行けないのではないかと
思っています。
吉　見：特に事業者という観点では，今おっ
しゃった例えば同じ地域のバス事業者同士が情
報を共有したり，切符を 1枚にしたり，まだ日
本では難しいのかもしれませんけれども，どこ
かのバス停で乗りかえるときに前のバスの運賃
でそのまま乗れるといいますか，200円払った
ら，途中で乗りかえても目的地まで 200円でい
けると。しかし，乗りかえるバスのバス会社が
違うと運賃箱にお金が入らない。これはだめだ
よねということで，途中でバスを乗りかえたら
200円ずつ払って，結局 2倍になってしまった
ということが起こるわけです。そういうことが
その先に見えている部分もあるので，まずス
タートとして地域の事業者同士が情報を共有し
ようとか，なかなかそこに行かないような気が
してならないのですけれども，十勝で第一歩が
踏み出せたのはどうしてなのでしょう。
野　村：本当のことを言っていいのですか。
吉　見：もちろんいいですよ。
野　村：先ほど言った小さな信頼を積み上げる
というのはもちろん大前提なのですけれども，
当社の社員にも，「社長，自分の会社を潰すつ
もりか」と随分なじられましたが，多少のこと
は目をつぶろうと社員に言い聞かせました。だ
から，当社の収入に比べて分が悪くても，俺た
ちはこうやっていかなければ絶対にこの地域は
よくならないと信じているのであればやろうと
いうふうに言いましたけれど，そこにもやっぱ
り社員とのいろんなバランスがあります。
　例えば，20損をしても構わないと言ったも
のを，10の損に抑えましょうとか，いろんな
さじ加減はあります。出だしは，いろいろな部
分で相手を利する利他の精神でいこうというこ
とでやりました。
吉　見：そこが一番難しいところなのかもしれ
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ませんね。しかし，うまくいくと，それは地域
のためになっていくということになりますし，
もう一つ，今，野村社長がお話しになったので
すが，結局，最終的にはフェアを実現するため
にある種のパブリックセクターにも参画しても
らったと。
　これは，運輸連合といったときに，単なる事
業者の集まりではなくて，そこにもう一段の枠
組みがあって初めて運輸連合ができるわけで，
事業者連合ではないですよね。そういう意味
で，日本での実現可能性を含めて最初の質問で
すが。
宇都宮：そもそも，運輸連合という言葉を今日
初めて聞いた方はどれぐらいいらっしゃいます
か。聞いたことのない方もいらっしゃいますよ
ね。そういう話も含めて少し経緯を説明します
と，運輸連合というのは 1960年代にドイツの
ハンブルク，ミュンヘン，こういったところ
で，当初は，事業者連合に近いところからス
タートしています。
　ただ，そこで言いたいのは，ヨーロッパもも
ともとはばらばらだったのです。もっと言え
ば，大昔はみんなそれで収益競争をしていたわ
けです。ところが，ある意味で日本より早く
モータリゼーション，車が普及して，公共交通
全体での利用者がどんどん減っていく状況に
なった。それで危機感を持ったわけです。その
危機感を持つか持たないかというのは重要で
す。ただ，やっぱり最初は参加する事業者とい
うのは限られていたわけです。それが，じわじ
わと膨らんでいった。これが運輸連合の成り立
ちです。
　そして，そのうちに公がさらに入ってきまし
た。厳密に言うと，私がいたオーストリアはド
イツよりも相当遅れていました。ウィーンは少
しやっていたのですが，よその地域まで広がる
にはやっぱり時間がかかりました。先ほど，小
さく始めてとおっしゃいましたが，実はオース
トリアでも最初の運輸連合は，特に地方圏は小
さな範囲から始めました。それが今は州全体に

なっています。
　先ほどのザルツブルクなどは典型的で，最初
はザルツブルク市とその周辺で運輸連合を。運
輸連合といっても，オーストリアの場合後発で
すので，行政が乗り出して，そこで運賃の統
合，ダイヤの調整，プランの策定をする仕組み
ができた。最初は，ザルツブルクとその近郊，
いわば帯広市と近郊。それが徐々に広がって
いって，ザルツブルク州全体，北海道全体とい
うような，やっぱりこういう経緯を経ているの
です。そういう意味では，日本だからできな
い，ヨーロッパだからできたというよりは，そ
ういう経緯は一緒であったと思います。
　とりあえずここまでにしておきますか。
吉　見：今の経緯をお聞きする限りでは，野村
社長がお話しになったような十勝で動いてきた
動き方というのは，オーストリアあるいはドイ
ツでも同じような歩みを経てきたのだというこ
とですね。
宇都宮：そうです。我々としては，そこは別世
界の話ではないということは理解した上で，一
つ大きな違いは，日本の場合は，19世紀アメ
リカ，19世紀ヨーロッパの姿で幸か不幸か今
まできてしまったのです。民間事業で公共交通
事業が成り立ってしまったわけです。市場が
「失敗」しなかった。
　ですから，今日は公正取引委員会の方はい
らっしゃらないと思いますが，基本的には競争
主義というのが公正取引委員会を含めて前面に
出ているのです。その仕組みが残念ながら変
わっていませんので，何かやろうとすると，そ
れは競争主義に反するのではないかというよう
なことが公的な議論として出てくるケースがあ
ります。それを今変えようとしていますが，ま
だそこはせめぎ合っている段階です。ここが日
本と海外では違うところです。ヨーロッパ，ア
メリカの考え方は，地域公共交通は競争主義で
は成り立たないという前提に立っていますの
で，そこをどう考えていくかというハードルは
あると思っています。
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吉　見：それと，パブリックセクター，役所と
いいますか，そういったところのかかわり合い
方なのですけれども，今，宇都宮先生がお話し
になったように，例えば市町村のレベルでは小
さ過ぎますよね。札幌市が今のような連合を考
えてしまうと，小さいのです。江別，北広島，
小樽とか普通に通勤・通学していますし，江別
市と札幌市の境というのは普通の道路で，お店
が並んでいるようなところですので，人の流れ
というのは市の境に全く関係なく動きます。帯
広も恐らくそうで，音更のほうからも来たり，
事実上同じような町として人は動いている。そ
うしたときに，市町村だけに交通を任せると非
常に難しいのです。
　もう北海道からなくなってしまいましたけれ
ども，昔，札幌市営バスもありましたが，あれ
はおもしろかったですね。市内しか走らないの
で，厚別区でも路線が奇妙に曲がって，江別市
に入らないようにくるっと回って帰ってくると
か，そういう不思議な路線がたくさんありまし
たが，単独の市町村による交通政策というのは
ああいうふうになってしまうのです。
　ただ，今，北海道とおっしゃいましたが，正
直言って北海道はちょっと大き過ぎるのです。
北海道全体で都市圏ではないので。そうしたと
きに，市町村は小さ過ぎる，都道府県は多くの
場合大き過ぎる。その中間ぐらいのところでそ
ういうパブリックサービスを考えるような公的
機関があるのかと思うのですが，これはどこが
どうやればいいのでしょう。例えば市町村同士
がやはり何か連合をしなければいけないのか，
それが難しいのであれば，やっぱり都道府県が
乗り出すべきなのか。具体的にはどういうふう
にしたらいいのでしょうか。
宇都宮：先ほど私は北海道と言いましたが，確
かにザルツブルク州は北海道よりかなり小さい
ですね。逆にザルツブルクでは，先ほどお見せ
したようにドイツを含んだ一部の国境を越えた
運輸連合ができている。おもしろいのですけれ
ど，法律にちゃんと書いてあるのです。運輸連

合の範囲は，行政区域ではなくて，交通流に基
づいてやるべきであると。オーストリアの場合
はそういう法律があるのです。
　そういうことを制度化するということは必要
だと思うのですが，今のご質問にお答えすると
すれば，現状，日本は市町村レベルでできない
とすると，今日，道の方も来ていらっしゃるの
ですか，次の上の組織としてそこが。今，活性
化再生法も都道府県がある程度関与できるよう
になったというのは，発想はそういうところな
のです。そういう意味では広域的なことを考え
る必要があると思います。
　実際にそれをやるということで，これは実は
国交省の方と話しているときに出たアイデア
で，野村社長にその辺の現実を聞きたいのです
が，今，多分北海道でも幾つかの地域で地域公
共交通網形成計画というのをつくられていると
思います。網形成計画をつくるに当たって協議
会を形成して，事業者とお役所と関係者が入っ
ておられる。いってみれば，そういう組織が今
後の運輸連合というものを束ねる。その協議会
で行政区域を少しまたがるような地域圏の交通
を策定し，考えていく。そういう一つの母体に
なり得るのではないかという感じは持っていま
す。そのあたり，現場でやっていらっしゃる野
村社長からするとどうかということなのですけ
れど。
野　村：その話に入る前に，当地は十勝という
地域なのですけれども，北海道庁に総合振興
局・振興局制度がありまして，振興局名に「十
勝」がつくのですが，自分たちの地域を地域名
で呼んでいるのは十勝だけなのです。札幌の
方々は「石狩」と言わないですね。函館の方々
も「渡島」と言わないですね。十勝はそういう
点では恵まれていまして，自分たちの地域観を
非常に強く持っていたので帯広市ほか 18町村
の連携ができてきたという経緯がありまして，
そこに十勝総合振興局さんが非常に機能して
いったということです。
　じゃあ昔からそうだったかというと，ちょっ
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と前までは違いまして，自治体同士の連携が
整っていなかったのですが，将来に向けて，あ
れは多分，農業の関税が減っていくという中
で，十勝は農業王国と言われていましたので，
自分たちの利益が減るのではないかという危機
感から十勝というサイズで結束ができたのだと
感じています。だから，我々の地域ではベース
がもしかしたらあったのだなということがまず
一点。
　その上で，網形成計画をつくる協議会が，今
の市町村単位ではなく，少し広い範囲をカバー
するのがよいのではないかというのは，まさし
くそのとおりなのですが，多分，同じ組織にな
るのではなく，この組織とこの組織。例えば，
北海道はオール北海道のことを全道，あるいは
東北海道のことを道東と言ったりするのです
が，その上の，もう一つ冠的な名称を用いて，
その名称のもとにしっかり連携を図って協議を
するような組織をつくると，それぞれの独立し
た考えも守りながら連携ができる方向に向かっ
ていくのではないか。素人ながら，そう感じて
います。
吉　見：ありがとうございます。運輸連合とい
うのか，MaaSの話もあまりまだ出ていなかっ
たのですが，今日のお二人のお話を聞きます
と，それは地域交通をこれから考えるときには
やっぱり要るよねということだと思うのです。
そういうものを，まず組織づくりをして，事業
者たちが一つの傘の下で同じ目標に向かって動
いていって地域の交通を守るというふうになら
ないと，地域の足も守れなければ，事業者その
ものも守れなくなってしまうと思うのです。
　一方で，一つは情報の共有の話。これはまさ
にMaaSの話に一番近いものだと思います。
どうやってお互いに情報を共有し，それを使っ
て利用者にどう提供するのかという，まずその
一歩ですね。これは，野村社長のお話を聞いて
いると，できるのだというか，その段階は容易
と言ってはいけないのかもしれませんけれど
も，目に見えるところまで来ているのかなと思

いました。
　もう一方で，マイナスの面もあるのかもしれ
ない。例えば，札幌もそうですが，バスの路線
図が 1枚になったものを利用者に渡すことがで
きないのです。中央バスは中央バス，じょうて
つバスはじょうてつバス，JRバスは JRバス，
別々に路線を載せたものがあって，3枚重ねて
みないと，どこにどのバスが来ているかよくわ
からないという，まさに野村社長がおっしゃっ
た状況が札幌でも生まれてしまう。これは恐ら
く，細かいことですけれども，その路線図に載
せる広告代が手に入るか入らないかとか，バス
停を幾つもつくるのは無駄だから，1本にすれ
ばいいじゃないかと思えば，バス停の広告代を
誰が取るのかとか，そういうことで進まないと
いう現実が出てきているのです。こういうお金
の問題の調整もMaaSを進めていく中でそれ
ぞれ譲っていかなければいけないことなのか，
それとも，例えば運輸連合というところまで進
んだときに，みんながプラスになるようなお金
の回り方，回し方というのがあるのか。このあ
たりはいかがでしょうか。どちらでもよろしい
ですけれども，お願いします。
野　村：じゃあ，前座を務めましたので，私か
ら。私の役目は，きっと地元で自分が経験した
事例を話すべきだと思うのですけれども，私が
2013年ごろによく言っていたのはお客さまか
らの苦情だったのです。十勝バスは日帰り路線
バスパックをつくり上げて，たくさんの利用者
があって，ちょっと鼻が高くなって，「どうだ」
というようなことを言っていたら，お客さまか
ら「何言ってるんですか，十勝バスの路線上だ
けじゃないですか」と言われたときに，はっと
させられて，当社の路線以外も見えるようにし
なければいけないのだなと思ったときに，私は
お客さまが思われていることを実現しようと
思ったのです。いかにお客さま目線に立てる
か，事業者目線をどれだけ後退させるかという
ことではないかと思っています。その上で立ち
上げたキャッチコピーが，今大部実現している
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ので使わなくなりましたけれども，「四方良し」
をやろうぜというのをかけ声にしていました。
お客さまよし，地域よし，競合相手よし，自社
よしの「四方良し」をやろうと。
　私の四代前は「三方良し」の本拠地である彦
根出身で，十勝に入植してきたのですが，バス
事業というのはもともと利他の精神で取り組む
事業だったのではないかと創業者の精神を調べ
て感じていた，ちょうどそのタイミングが
2013年度で，新たな基軸の「四方良し」をや
ろうというのをかけ声にして，社内だけでなく
他社でも理解が進んだように記憶しています。
宇都宮：野村社長のお話を聞くと，さすがと思
う一方で，こういうスーパー社長がいる地域ば
かりではないということを考えなくてはいけま
せん。私はMaaSに否定的というよりも，今
の日本版MaaSがアプリに偏っていることが
問題なのであって，むしろしっかりと運輸連合
という地域の統合されたサービスのベース，そ
れがMaaS，アズ・ア・サービスだということ
を言いたいのです。そういう意味で，まさに運
輸連合のようなものが基盤になる。
　ただ，その場合，先ほどのまずデータの連携
と会話。そういう意味ではまずデータというの
は公共財なわけです。今危険なのは，一部の民
間事業者がそれを商売にしてみんなが使えるも
のが，ゆがんだ形，あるいは値段が高くなって
しまう可能性もあるということです。
　ちなみに，オーストリアではオープンデータ
化を国が主導でやっています。日本でも個別企
業から聞くと，公がやってくれればいいのだけ
れどもと聞きます。民間企業からうちとデータ
連携しませんかと言われたときには，それがい
いのだろうかと考える。ですから，そこはやっ
ぱり公がデータという公共財を考えるべきなの
です。
　ちょっと長くなりますが，私，日銀にいたと
きに統計をやっていたのですが，統計をどう公
表するかというときに，インターネット上に
データを出す際に，いろいろ議論があったので

す。有料化の議論とか。データというのは公共
財ではないかということで無料になり，今は当
たり前のように皆さんデータを使えるわけで
す。そこには，民間企業の収益とか，そういう
ものも含めて全部蓄積されています。しかし，
公共交通の事業のデータというのはそういう形
になっていません。それで，結果的にデータ連
携がやれたりやれなかったりしている。そうす
ると，結局それをベースにした運輸連合なり，
それを使ったMaaSという新しい機能に基づ
く利便性も欠けてしまう。そういう感じを持っ
ています。ですからそこは公がやってほしいの
です。
　お金の面については，ある程度そこは公が出
さざるを得ないのではないかと思います。民間
事業者がボランティアではできないです。先ほ
ども申し上げたように，日本だけなのです。地
域公共交通も全て黒字を出せとか，公のお金を
出すときには，税金を使う以上は絞れるだけ絞
れと。こういう感じですが，向こうは違うので
す。もうこれは出せないから，げたを履かせる
よと。しかし，げたを履かせた後はあなたたち
は自分の責任でやれよと。こういう感じです。
その辺は，日本も時代が変わったので，発想を
切りかえていかなければならない。
　逆に言うと，まさに北海道，そして野村社長
はパイオニア的にいろんなことをやっておられ
るので，そういうことを新しく発信し，国なり
日本人が何となく高度成長期のもとでゆがんだ
社会通念に毒されているのを改革するきっかけ
になるのではないかと思っているので，そうい
うことは北海道に期待したいと思っています。
吉　見：ありがとうございました。今，北海道
の地域公共交通が抱えている問題は，国に制度
を含めて変えてもらわなければいけない段階に
来つつあり，それをどういうふうなものにして
国に提案していくのか。そして，説得的にそれ
が展開できるような。単に北海道は金くれ，金
くれと言っているということではなくて，日本
の地方全体に有意義な施策を立てていかなけれ
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ばいけない段階に来ている。そこで，今，宇都
宮先生が言われたような発想を変えた形で，こ
れから 21世紀中は少なくとももつぐらいの，
そういう仕組みにしていかなければいけないと
思っているところであります。そういうモデル
を今日は少しいただいたような気がしておりま
す。
　運輸連合，MaaSの話で半分ぐらい終わった
のですが，フロアの方から運輸連合あるいは
MaaSに関して，ここをもう一つ聞いておきた
いということがあればご質問を受けようと思い
ますが，いかがでしょうか。
質問者：宇都宮先生に。MaaSについて疑問を
持たれていたと思うのですが，MaaSも確かに
ITということではいいと思うのですが，アナ
ログ的なMaaS，僕のようなバスマニア，鉄道
おたくが持っているような，そういう趣味の知
識として生かすというようなことも一種の
MaaSかなと思っているのです。それを社会が
どう生かしてくれるか。それも自分はマニアと
して提案したいと思うのですが，ちょっととん
ちんかんな話になって申しわけありません。
吉　見：宇都宮先生はそういう方向でここまで
来られたかもしれませんが，どうでしょうか。
宇都宮：今の話はすごくポイントを突いている
のです。先ほどスライドで私の写真入りの
ウィーンのプラスチックカードを見せましたけ
れど，実はウィーンでMaaSという言葉はあ
まり使っていないのです。あのアナログのプラ
スチックカードであっても，年間 365ユーロ
払って，全ての公共交通が使える。これは
MaaSの本質なのです。最近シェアサイクルと
かタクシーの予約ができるようになる仕組みも
できましたが。ちなみにスマホ，アプリはとっ
くの昔からありました。
　MaaSという言葉は実を言うと後づけで出て
きたというか，もっと言うとフィンランドの
WhimがMaaSグローバルという言葉を使っ
て，はやったわけであって，本質はデジタルか
アナログではなく，まさに二次交通も含めてつ

ながる。それに利便性を高めていくということ
なので，おっしゃるとおり，アナログの券で
あっても，それもひょっとしたらアズ・ア・
サービス。モビリティが一つのサービスとして
提供されて，みんなが移動できれば，それを私
はMaaSと言ってもいいと思います。
野　村：私も宇都宮先生と全く同意見なのです
けれども，MaaSを ITで成功させるためには
アナログで成功していないとできないと私は
思っていまして，だからこそ前段でアナログの
取り組みを皆さんにお伝えさせていただきまし
た。
　その上で，データがオープン化になったとき
のメリットのもう一つは，今質問されたような
方に，こういうアウトプットの出し方ができる
アプリなり何かをつくると，その自由に使える
データをどんどん活用してつくっていただく
と，この世の中いろんな方が，あっ，こんなの
があってよかった，という時代になっていくの
だと思っていますので，まさしくいろんなアイ
デア，考えを世に出していっていただきたいと
思います。
吉　見：ありがとうございました。そうですよ
ね。紙で十分できることというのは実はたくさ
んあって，別にデータでなくても，共通のチ
ケットもそうですし，国は小さいですけれど
も，オランダは昔からナシオナーレ・ストリッ
ペンカールトという国じゅう全部同じ回数券で
乗れるような仕組みをつくっていました。
宇都宮：ちなみに，ヘルシンキへ行って，
Whimを使うという体験をしましたが，ちょっ
とここWi-Fi入らないよなと大騒ぎになり，い
ざつながったと思ったらソフトウエアの更新ダ
ウンロードが始まってしまって，おいおい，早
くダウンロードしてくれよというような，こう
いうこともあるのです。だからといってアプリ
がいけないと言うつもりはないのですけれど
も，アプリ至上主義のような発想というのは目
的と手段を履き違えたものになるのではないか
と思います。そういう意味で，野村社長がアナ
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ログあってというのは，本当にそのとおりだと
思います。
野　村：ありがとうございます。
吉　見：余談ですが，不思議なのは，日本は，
どこまでバスが来ていますという接近表示機が
普及しなかったのです。各地それぞれにあるの
ですが，皆さん補助金をもらって，それぞれ違
う業者と契約するものですから，全然システム
の違うものがばらばらに入ってきて，補助金が
切れたら補修もできなくなって，おしまいと。
しかも，1路線だけ入れて，全路線に入らない
ということが起こってしまう。それで，結果的
に今，もうあれはだめだから，今の時代はスマ
ホでとか言っているようにも聞こえましてね。
だから，システムとかアプリに頼ってしまう
と，うまくやらないとそういうようなことがま
た起こりかねないという怖さがあると思いまし
た。
　別な話に移りたいのですが，経営の話も少し
していただいたのですが，宇都宮先生のお話の
中で，これは鉄道の話の中で出てきたことなの
ですが，上下分離の話が出ました。これはイン
フラ部分，鉄道でいえばレール，あるいは車両
という場合もあるかもしれませんが，基本的に
は軌道，駅とか，そういう施設を考えていただ
ければいい。そういう部分と，それを運行・運
用する部分を分ける。なぜならば，インフラを
事業者が自分のお金で維持していくというのは
極めて難しいので，インフラの維持の方法は別
に考えるという意味で上下分離という話が出て
きたわけです。
　実は北海道でも特に JRの問題ではそういう
話が出たのですが，今は一時とまっていると
言っていいと思います。それはなぜかという
と，上下分離といったときの下のほうを持つの
がイコール地元自治体だというふうにとられ
た。そうすると，財源に乏しい北海道の自治体
ではとてもとても下を持つなどということはで
きない。だから，もう上下分離ということは言
わないでほしいと。そういうふうな声が地元か

ら出てくるのです。
　札幌市の路面電車が来年度からでしたか，上
下分離になりますので，そういう意味ではまる
でないわけではないのですが，これも，日本で
わずかな例はあるにしても，かなり難しいので
す。
　そういうインフラの部分と運営・運行の部分
を分けるという考え方。あるいは，もしかする
とこれは将来的にはバスにも通じるかもしれま
せん。すなわち，バスはインフラとして持っ
て，運行はまた別にするとか，あるいはMaaS

のアプリなどもインフラの一つでしょうし，こ
ういういわゆる上下，インフラ部分とその運営
の部分を分けるという考え方ですね。これはど
ういうふうに普及したらいいのか，あるいは難
しいのか。
　これは宇都宮先生からお聞きしましょうか。
いかがでしょうか。できれば上下分離について
も，少しお話がありましたが，説明いただい
て。
宇都宮：上下分離，私もあちらこちらで提言し
ては抵抗にあうのですけれども，最初に申し上
げたように，道路とバス，実を言うとバスにも
上下分離の考え方があるので後で補足はさせて
いただきますが，ざくっと言えば，バス会社さ
ん自らが走る道路を舗装したり，信号や街灯を
全部いじったりしているわけではない。そうい
う意味では道路は基本的にはインフラです。も
ちろんユーザーが一定程度ガソリン税等で出し
ていますが，やっぱり公的な資金でかなりの部
分の整備がなされているということです。それ
に対して，道路がレールになるとそういう仕組
みがないわけです。
　道路は公共事業としてメンテします。道路は
公共財だからです。そもそも道路というのは公
共財の定義でいう排除不可能な財です。北大に
来るとき，そこの道を歩いたら通行料 50円と
いうわけにはいかないでしょう。そういう仕組
みのもとで，道路は公共財である，鉄道は私的
財であると。こういう極めてドグマティックと
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言ってもいいのですけれど，教科書的な発想で
分かれた。
　しかし，今何が起こっているかというと，例
えば四国では災害で鉄道が流されると，それを
補修するのは全部鉄道会社の責任であるとな
る。道路は公共財ですから，次の日から国土交
通省四国地方整備局がすぐに乗り出すわけで
す。JR四国の方が嘆いていた。土砂が崩れる
と大変なのです。道路もそうです。道路はどう
したかというと，結局そこのミカン山を全部
買ってしまったのです。それで，そこの法面を
整備する。道路だとこういうことができるわけ
です。鉄道は，北海道もそうですが，100年以
上使っている細々とした単線の草むしたところ
を，若干補助はありますけれども，パッチワー
ク的に何とか自前で補修する。そういうやり方
というのは何かおかしいのではないかと素朴に
まず思ってほしい。
　多分そういうことをご存じない方が多いと思
うのです。道路と言った瞬間に議論が飛んでし
まうので，そことの比較で上下分離というもの
がどこまで許容されるべきなのか。まず，その
道路との比較はもうちょっと考えてほしいと思
います。
　道路というのは，バイパス車線一つ延ばすの
でもキロ当たり数十億かかりますからね。そう
いった形で公共財だというもとでやられてきた
ものと鉄道は上下分離できないよねというとこ
ろ。その辺はもうちょっと事実関係を考えるこ
とが必要かなと考えるわけです。これがまずあ
ります。その上で，もし道路と同じでというこ
とでいくのであれば上下分離という，そういう
発想になってくるということです。
　ただ，自治体はそこまでお金がないとか，い
ろんな議論があると思いますが，最初に図を見
せましたが，日本が大きな構造転換をしている
中で，19世紀のアメリカだって鉄道会社はみ
んな民間でやっていたわけです。それががらっ
と変わっていくわけです。それはやはりどこか
で切りかえなければいけないのではないかとい

う意識が私はありますので，今までの延長線だ
けではいけないというのが次の考え方です。
　その上で，三つ目，じゃあどうするのかとい
うところまで言ったほうがいいのでしょうか。
吉　見：言っていただければ。
宇都宮：ここから先は少し過激になりますが，
オーストリア，ドイツ，全てこの 10年間で道
路予算と公共交通予算の配分見直しをある意味
では政治的に，特にドイツの場合は日本と同じ
で自動車立国ですから，やっぱり自動車連盟か
らの反対があるのですけれども，そこを，国が
長期計画を立てまして，それで投資計画と予算
配分を決めていく。ドイツでは有名な計画で，
ネットで見られますけれども，そういうことを
やっているわけです。
　日本は，高速道路の何とか計画は幾らでもあ
りますけれど，鉄道はそういう計画すらないで
すね。ですから，あくまで公共財の道路に対し
てはそういうことをやるけれど，鉄道は 19世
紀にどこかの有力者がもうけるために敷いたと
いう発想がずっと変わらないのです。これから
の時代，その制度を変えていくという発想は
やっぱり必要ではないかと思います。
　そういうことで，私がデータを見た限りで
は，少なくともドイツ，オーストリアは予算配
分の見直しをかなりやっている。こういうこと
を言うと，日本は自動車立国と言われますが，
そんなことはないですよと。ドイツも自動車立
国で，反対があった。フランスも自動車産業は
メイン産業です。オーストリアですら，実を言
うと結構自動車部品工業があるのです。そうい
う中でも変えていこうという話がある。
　これが私の上下分離に対する考え方と，一つ
の解決策だと思っています。
　あと，せっかく十勝バスさんがいらっしゃる
ので，今は鉄道だけですが，実はバスだって上
下分離という発想を入れていくと多分変わる。
例えば，さっき申し上げましたけれど，本当は
バスが電車のホームの横から出てくれたらすご
くうれしいわけです。じゃあ，それをバス会社
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ができるかというと，できないわけです。ある
いは，バス停も含めたそういうインフラという
のは，鉄道とは違うけれど，やっぱりそこは分
離するということを考えておく必要がある。
　もう一つ，上下分離という中で，そうはいっ
ても鉄道の場合はインフラを管理する技術が役
所にはないよねと。こういう反応があります。
イギリスは上下分離のときに事故が起こったよ
ねとか，数十年前の誤った情報で凝り固まって
いる専門家もいますが，そうではないですし，
事実上の現場は例えば JRなら JRという非常
に高い技術を持った方がいるので，そういう方
が従事することでいい。ただ，少なくとも会計
上は分離していく。ですから，所有権をどうす
るかという議論よりも，まず会計上そこは切り
離してあげる。これが第一歩かなと思っていま
す。
吉　見：ありがとうございました。野村社長の
お話の中では，十勝地域の中ではバス，JR，
石勝線を含めてみんな入ってきて，あと飛行機
もということでしたけれども，鉄道事業者が交
通体系の一つとして入っていくとすると，多
分，今の上下分離，鉄道事業者の経営のあり方
というのは今までのままでいいのかと。そうし
たときに，仮にそれを一緒に連合に入れたら，
下手をすると鉄道事業者が持っている下の部分
の負担というのが地元のバス会社のほうにもか
かってくる可能性がある。
　宇都宮先生が言うように，少なくとも会計を
分ければいいのかもしれませんけれども，この
あたりというのは，もちろん今の段階でどうこ
うできることではないと思うのですが，事業者
の間での運行とさまざまなインフラを分けると
いう考え方は，バスの事業者さんから見るとど
のように見えるのでしょうか。
野　村：鉄路ですか。
吉　見：バスを含めても結構ですが，鉄路が一
番影響があるかと思います。
野　村：我々は道路を使わせていただいていま
すので，鉄路の事業者さんを見て，大変だろう

なというのはほんとに身にしみて感じていま
す。だからこそ北海道内の鉄路の廃線のとき
に，バスがあるからいいじゃないかというよう
な論調になったときに，いやいや，そんな簡単
なことではないと言いましたし，まさに今は運
転手不足の問題もありますので，ほんとに厳し
い話というか，地域を挙げて議論をしなければ
ならない話なのだろうと思っています。
　そんな中で，実はハワイのバス会社にも先ほ
どの観光立国インバウンド政策のグローバル
MaaSの商談に行ったのですが，ハワイのバス
会社は近年，上下分離をして，運営だけを入札
で落としてやっているのだという話で，じゃあ
車両から何から全部州が負担しているのですか
という話をしたら，そうなのだという話で，人
と運営とアイデアだけ持ってきているのだと。
それを聞いて，こういう方法もあるのだという
のは感じたところです。宇都宮先生がおっ
しゃったように，それはそういう選択肢もある
のだという段階であって，もっと議論しなけれ
ば解決しないことだと思いますので，私がこれ
以上言うべきではないと思います。
　ただし，バス会社も路線バス 1台 3,000万か
かるのです。大型車で，何とか修理をしながら
20年。ということは，その 1台で 1年に 150

万利益を出さなければとても事業を続けていけ
ないのです。JRの車両はもっと高価でしょう
けれども，その分，人数でも車両を連結すれば
稼げるのでしょう。
　さらには，当社は路線バスを 100台強持って
いるのですが，20年で割り返すと，1年に 5台
新車を入れていかなければ事業がもたないので
す。ですから，年間 1億 5,000万投資しながら
事業を進めてきています。たかだか 100台規模
のバス会社が，この北海道で 1億 5,000万投資
する。しかも，ほとんどの路線に北海道や市町
村，国からご支援をいただきながらやっている
中で，ほんとに厳しいのです。ですから，車両
の問題が常に経営の大部分を占めていて，さら
に運転手さんの問題があって，合わせて 120％
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ぐらい悩んでいたところに，今度は働き方改革
があって，運転手さんの働き方改革だけでな
く，管理部門の働き方改革も強烈に推し進めて
いかなければならない中で，150％以上の問題
を抱えながら先ほどの営業的な利便性を上げる
ためのお客さま目線での取り組みもしています
ので，当社の社員はやっぱり 200％頑張ってく
れていると思います。
　この実態をぜひともここにいらっしゃる皆さ
んにもご理解いただいた上で，広い意味での鉄
路まで含めて交通の議論をしていただければ解
決に向かっていけるではないかと思っていま
す。
　回答になっていないかもしれませんが，上下
分離についてのその分け方というのは，何も道
路上にある構築物，バス停だけではなくて，車
両まで入る可能性もあるというイメージもお持
ちいただければ幸いです。
吉　見：ありがとうございました。ですから，
上下分離というのはいろんな形が本来あって，
最初に私申し上げましたが，実は下のほうは必
ず自治体が持たなければいけないなんて誰も決
めていないのです。国が直接持ってもいいです
し，そのほかの仕組みもあると思うのです。で
すから，そのあたりのことはあまりタブーにせ
ずに，いろんな枠組みの可能性を探っていかな
いと，最初申しましたように禍根を我が国に残
してしまうことになりかねないと思っていると
ころです。
　多少脱線しますが，アメリカのサンフランシ
スコ近郊のソノマ，マソンの 2郡に SMART

という新しいディーゼルの鉄道ができました
が，どうやってそれができたかというと，二つ
の郡で，0.25％（0.25セント）の消費税をかけ
ているのです。この交通だけに使うということ
で，住民投票をやって，3分の 2以上の賛成で
可決ということで，たしか賛成が 68％ぐらい，
ぎりぎりで通った。それで，年限を切って，ア
メリカは国の消費税がありませんので，その郡
で消費する分だけ地方税がかかるのです。それ

が全部その鉄道の新設と運営関連インフラに回
されるという仕組みにしているのです。
　ですから，例えばそういう税制などの面でも
地方の意思決定というのを認めてもらえるよう
な仕組みが日本でもできないものかと。例えば
北海道内で，ごくわずかな部分で何かしらそう
いう形でもって。こういうのは，先ほどの予算
の組み方，変え方とは別に，新たな，例えば地
方の意思決定としての道税というのはだめです
かね。
宇都宮：ひょっとしたら財政のご専門の方がい
らっしゃるかもしれませんが，実はそれは不可
能ではないのです。今，現に日本で地方税から
全国規模になっていったのが，森林環境税，そ
れに近いのです。要するに，森林というのは森
林保全によって皆さん何らかのベネフィットを
得られるのですが，じゃあ Aさんがいくら払
うという話ではない。専門ではないので厳密で
はありませんが，あれは法人税や住民税に若干
の上乗せをして，薄く広くみんなから取って森
林保全をするというものです。これは，各地方
をベースにしてそういう課税の動きが広まり，
それが今度，多分全国にも広まっていく，とい
うこういう議論があります。
　このような発想で公共交通税ができないで
しょうか。我々も少しその辺を勉強していま
す。
　つまり，交通というのは，日々利用している
人だけがその利益を受けるものではない。先ほ
ど来申し上げているように，森林と同じような
意味でかなり幅広い便益を地域社会にもたらす
ものであると。となると，その課税ベースをそ
の地域に薄く広くとるというやり方があるので
はないだろうか。こういう議論は実際ありま
す。ひょっとすると北海道などでもご専門の方
が少し検討されているか，財政学の観点からい
うと十分それはあるということはいわれていま
すので，あとはどういう意思決定をするか。
何％とか，細かい話になると利害関係があると
思いますが，そういう議論があるということで
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す。済みません。ちゃんと勉強してこなかった
ので，その程度の知識ですが。
吉　見：これは税制なので，かなり国で議論を
してもらわないと，勝手な課税は地方はできな
い。
宇都宮：多分，地方ベースでいけると思いま
す。課税自主権がありますから。
吉　見：そうですか。ホテル税などは今，割と
あちらこちらでかけたりはしていますけれど
も，何かいい理屈立てができればできるのかも
しれません。
宇都宮：あと，この間，四国へ行ったときに，
そこでの議論であったのは，JR四国の場合，
JR北海道ほどの赤字額ではないが，100億を
超える赤字であると。これは，四国の人口から
すると大体 1人 5,000円払うと全部飛ぶという
ような，そういう話なのです。ですから，子供
は除いて，四国の一定程度の人が例えば 1万円
で年間チケットを，それもサブスクリプション
で買うと，それでもう JR四国の赤字はなくな
るのですけどねというような話をしていまし
た。
　私がいつも言っているのは，何にお金を使う
かであって，多分道路のお金というのはもっと
もっとかかっているわけですから，今後の社会
を考えるときにどういう形でそういう負担をす
ればいいかというのは，もう一回考え直すこと
は意味があるのではないかと思います。
吉　見：ありがとうございました。終わりの時
間が近づいてきているので，最後の話題になる
と思いますが，地域公共交通ということで進め
てまいりましたが，その地域公共交通の範囲で
すね。これは，例えば北海道なら北海道，東京
なら東京，四国なら四国，四国でも香川県なら
香川県，徳島県なら徳島県，愛媛県なら愛媛県
と，多分違いが出てくるのではないかと思って
いまして，どのくらいの範囲で地域公共交通を
考えるべきなのかということについて最後に一
言ずついただければと思います。
　野村社長のお話からは，十勝では，まずはタ

クシーもつなげていかなければいけないし，あ
るいは飛行機，航空も含めて考えておられる
と。おそらくは，それが十勝という地域の交通
を考える上で重要だからなのだと思います。つ
まり，航空とかタクシーというところまで含め
た視野が必要なのだというご主張だったと思い
ます。
　しかしながら，話はどちらかというとバスと
鉄道というわかりやすいところで進んできまし
たので，この点についても最後に宇都宮先生か
ら，どの辺の範囲で地域公共交通を考えるべき
なのかを含めてアイデアをいただけるかと思い
ます。
野　村：私の考えは，今，吉見先生に言ってい
ただきましたが，そこの地域にかかわる交通は
全てなのだと思います。つまり，この先はラス
トワンマイルをカバーする。カーシェアリング
もそうでしょうし，レンタサイクルもそうなっ
てくるのだと思います。そこに到達する飛行機
もそうですし，鉄路もそうなのだと思っていま
す。
　そんな中で，一つだけこれは重要だなと思う
のは，やっぱり情報なのです。それは発信する
情報ではなくて，どの地域でどんな取り組みが
なされて，どんな成果が出たか，あるいはどん
な失敗があったかというのが実は日本の中で全
く共有されていないのです。だから，それぞれ
の地域で勝手に考えが進んでみたり，情報がな
いので，失敗しなくてもいいのに失敗してし
まったり，あるいは成功する可能性があるのに
成功しなかったりということがあるので，ぜひ
とも全国の事例を共有し，ほんとの意味で情報
を共有すればいろんなことが可能になるのでは
ないかと考えます。だからこそ，エリアとして
は日本だけで考えたのですが，先ほどの宇都宮
先生の話を聞くと，やっぱり世界の情報を得な
いと正しい方向には向かっていかないのかなと
思いました。
吉　見：ありがとうございました。私も一つ忘
れていましたが，自転車もそうですね。
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野　村：はい。
吉　見：レンタル自転車というのも公共交通に
含めて，一緒の枠組みで考えるという。これは
ヨーロッパのお話だということで，宇都宮先生
にお伺いしなければならない。
宇都宮：野村社長のおっしゃるとおりです。
ヨーロッパでは自転車，徒歩も含めた交通政
策，モビリティ政策が採られています。
　ちなみにドイツとオーストリアは近距離交通
と都市間交通，くっきり分けて政策をとってい
ます。
　例えばオーストリア連邦鉄道，日本でいう
JR，ここの旅客会社の部門は近距離交通部門
と都市間交通部門に分けて，都市間交通は競争
主義も入れましょうと。もちろんこれも上下分
離をした上で，インフラ部分は公的に支えた上
ですけれど。サービス部分は例えばウィーンと
ザルツブルクの間は連邦鉄道だけではなくて別
の鉄道会社がある意味で競争している。東海道
新幹線の上を JR東海と近鉄が競合して競争す
るような，そういうことが行われているので
す。
　一方で，地域内の交通，近距離交通は，いわ
ゆる商業主義にはなじまない交通であるという
ことで，地域の事業者，公，運輸連合の三つが
一体となって交通計画を策定し，運賃，ダイ
ヤ，サービス水準等を決める。こういう仕組み
になっています。
　そういう意味で私が海外の事例で参考になる
と思うのは，まさに野村社長がおっしゃるよう
に，一定程度軸となる公共交通が機能しつつ，

それを二次交通も含めて膨らますことができる
地域です。こういう地域を一つ，私はフォーカ
スをしています。もちろん，離島航路の問題と
か，いろんな問題があると思うのですが，本来
地域の公共交通が整備されれば，もっともっと
生活が豊かになるであろう地域がある。例えば
私が住んでいた北関東は，茨城弁で「車がな
きゃやってけねんだよ」という感じでみんな
やっているわけです。それは違うのではないか
と思うわけで，多分それは十勝のケースもそう
だろうと思います。
　今は車がなければやっていけないところも公
共交通の軸と二次交通が組み合わさることで相
当程度の生活水準，QOLがエンジョイできる。
私なども十勝の風景とかある種ミーハーにあこ
がれるところもあるわけで，都会よりもそうい
うところで，かつ一定の水準が保てるといいの
ではないか。そういうものを目指す。そうした
意味では，議論するときにはフォーカスしてい
く必要がある。私がいう地域公共交通というの
は，まさに十勝とか，そういうレベルを一つ考
えて議論を進めていくということであると思っ
ています。
吉　見：ありがとうございました。実は，後半
でまたご質問いただこうかと思ったのですが，
申しわけありません，時間も過ぎましたので，
ここでディスカッションを含めシンポジウムを
終わらせていただきたいと思います。
　本日ご参加いただきましたお二人の講師に拍
手をお願いいたします。（拍手）　本日は，どう
もありがとうございました。（拍手）
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