
持続可能な社会を目指して
交通のベストミックスを考える

北勢線とまち育みを考える会

令和７年４月

シリーズ勉強会『地域の公共交通とまちづくりを考える』
第２０回 「ピンポイントテーマディスカッション」 その２



今日のディスカッションのテーマは・・・

普段から北勢線を利用している人でも、多くの方は必要に応じ

て自動車も利用しているはずです。自動車しか利用できないとか

公共交通しか利用できないよりも、その時に応じてどちらも使え

ることが望ましい姿だと思います。

それならば、どんな時に公共交通を利用して、どんな時に自動

車を利用するのが良いでしょうか。利便性、快適性だけでなく、環

境負荷等も考慮に入れて公共交通と自動車のベストミックスを考

えてみましょう。

今日はこのテーマで議論します。



まず自動車の事情にから
整理してみます

話題提供プレゼンテーション



昭和５０年頃の乗用車の数は今の１/４くらい

資料：一般財団法人自動車検査登録情報協会
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免許証保有率は今の半分もなかった
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地方の道路はまだ車では走行しにくかった

一般道路の延長と舗装改良の推移
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昭和５０年当時は公共交通に頼るしかなかった

昭和５０年当時、かなり自動車が普及してきていたが

乗用車の台数は現在の約１/４

免許証保有率も現在の半分以下

道路整備まだまだ不十分

公共交通を利用せざるを得なかった



昭和５０年当時の高速道路ネットワークは・・・

2023年
61,953,135台

乗用車

1975年
16,044,338台

昭和５０年当時供用中路線

全通していたのは
東名、名神くらい

一部供用
中央道、東北道、中国道など

全路線延長は

2,000kmに満たない
資料：昭和５２年社会科地図



１９８０年代頃から急激に道路環境がどんどん良くなる

舗装、道路拡幅等の改良

車が走りやすい環境に整備される



地方の道路も走行しやすくなってきた

一般道路の延長と舗装改良の推移
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現在の高速道路ネットワーク

1975年
16,044,338台

乗用車

現在供用中路線延長
2025.3.25現在

高速自動車国道 9,219km

一般国道
自動車専用道路 2,004km

高規格幹線道路

合計 12,339km

資料：全国高速道路建設協議会



いなべ市を通り抜ける新しい高速道路

東海環状自動車道の開通

大安ＩＣ～いなべＩＣ間
令和７年３月開通

いなべＩＣ～養老ＩＣ間
令和８年度
開通予定



一方、北勢線はどうだった？



ピーク時 昭和５０年度の利用実績

利用者数がピークだった昭和５０年度の年間乗客数

定期外 160.1万人 （２７％）

定期 437万人 （７３％）

計 597.1万人



当時の鉄道の改善は？

旧型車両 ⇒ 高性能車両へ更新

サービス改善・・・車両の冷房化

輸送力増強・・・編成長の増大、増発

ただし、乗客数の多い幹線優先



北勢線ではどうだった？

旧型車両⇒新製車両（モ２７０形、ク１７０形）導入

安全改善・・・単線自動閉塞化、ＡＴＳ使用開始

新車庫・・・北大社車庫竣工

ダイヤ改善・・・西桑名⇔西別所・七和区間運転

できるだけの改善はしてみたものの 投資は不十分

本線のような冷房化、輸送力増強はできず



当時の改善ダイヤ 昭和５３年３月改正

40分



サービス改善の歴然たる差

マイカー ＞ 北勢線

マイカー優位

北勢線利用者は大きく減少



定期外の減少が特に著しい

北勢線利用者減少の推移（昭和５０年基準）
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定期外旅客が著しく減少

定期外 マイカーに大量転移 利用者大幅減

通勤定期 渋滞、勤務先周辺の駐車場等の問題

⇒ 利用者減だが定期外ほどではない

通学定期 自分で車を運転できない

⇒ あまり減少せず



割引率の高い利用者だけが残る

定期外 通勤定期 通学定期

割引 割引なし 少しの割引 大幅割引

単価 高い 中程度 安い

利用者 大幅減 ある程度減少 あまり減少せず

利用者減以上の収入減
事業者にとっては見た目以上の大きな痛手



平成２年度の利用実績

利用者数が落ち込んだ平成２年度の年間の乗客数

定期外 84.1万人 （２０％）←２７％

通勤定期 124.3万人 （３０％）

通学定期 208.5万人 （５０％）

計 416.8万人



北勢線から通勤客を奪う名古屋への高速バス運行

・大山田団地から名古屋駅への高速バス運行開始
（Ｓ６１.４～）

・ 名古屋高速５号線開通名古屋市内中心部直結（Ｓ６１.１０）

・ 桑名西部各団地から高速バス運行路線拡大

・名古屋側も名駅だけでなく栄行きも運行開始



施設、設備の老朽化で維持コストがかかる
本線並みの高いサービス水準要求

⇒ 費用はかさむ
大手事業者の路線 割安な運賃水準
通学定期が大半 高い割引率

⇒ 収入は少ない

ローカル線はお荷物になっていた

ローカル線は会社のお荷物



それでも内部補助で何とか賄っていた

それでも・・・

・本線の利用者を増やす

・ グループの関連施設の利用を増やす

・沿線のイメージアップ 等の効果を期待して（建前）

本音ではやめたいけれどやめられない・・・

赤字分は内部補助で賄う



バブル崩壊でローカル線の切り捨てへ

・ バブル崩壊 経済危機

・規制緩和の流れ

ローカル線切り捨て

三重県内近鉄線 養老線、北勢線、伊賀線が対象



公共交通負のスパイラル

① 過度の自家用車依存

② 運賃収入減③ 運転本数削減、
運賃値上げ
サービス低下

④ 公共交通離れ



急激なマイカー依存、公共交通負のスパイラル

マイカー ＞ 北勢線

急激にマイカー依存へ

北勢線利用者は減少の一途



近鉄の撤退表明時の利用実績

近鉄が撤退表明した平成１２年度の年間の乗客数

定期外 58.6万人 （２１％）←２０％

通勤定期 70.6万人 （２５％）←３０％

通学定期 152.6万人 （５４％）←５０％

計 281.8万人



平成１５年４月改正ダイヤ（譲渡時ダイヤ）

２時間



利用が期待できそうな
サービス水準

以前の勉強会から得られた
利用者目線のサービス水準は・・・



通勤にも利用可能な朝ラッシュ時の運転間隔

西桑名～阿下喜 １５分ヘッド

混雑時間に急行運転も

区間運転

西桑名～星川 ２～３本

西桑名～東員 １～２本

西桑名駅到着最大１時間に８本（７.５分ヘッド）



車から公共交通への転換が期待できる運転間隔



便利に利用できる最低限の運転頻度

デイタイムの運転間隔

西桑名～阿下喜 ３０分ヘッド

西桑名～星川または西桑名～東員

３０分ヘッドの中間に挿入

西桑名駅到着１時間に４本（１５分ヘッド）



使える基幹的交通機関の最低ライン



マイカーとのベストミックス
を考える

公共交通を便利にして
ベストなバランスにできませんか？



多額な道路予算を上手く活用すれば・・・



道路予算は公共交通予算の２０倍

公共交通予算 １０００億円 道路予算２兆円

公共交通予算は少ないけれど道路予算は２０倍もあります

縦割りで硬直的な予算配分

地域のとって本当に必要なところに予算を配分すれば

地域の交通問題を大幅に改善できるはず



同じ人数（５０人）を運ぶのに必要な空間

富山県高岡市撮影：(公財)とやま環境財団

乗用車 バス 路面電車 徒歩



マイカーは公共交通より広い空間を占有

乗用車 一人当たりの専有面積が大きい

・ ラッシュに対応するには広い道路が必要

・ 目的地の近くに広い駐車場が必要

公共交通 まとめて運ぶので一度に大量の人を運べる

・狭い空間でも効率的に輸送可能

効率が
悪い



道路整備には長い時間がかかり高コスト

マイカー通勤に対応できる道路を整備するには

整備に要する時間は？

長 道路整備 ＞ 公共交通利便性向上 短

道路整備には時間がかかる

整備かかるコストは？

高 道路整備 ＞ 公共交通利便性向上 安

道路整備は高コスト



ガソリン補助金の１割で地方の公共交通はタダにできる

２０２２年度地方の公共交通の営業費用

国内中小の鉄道事業者の鉄軌道営業費 ３,８００億円

大都市以外バス事業者支出額 ３,２００億円

計 ７,０００億円

２０２４年度ガソリン補助金累計 ８兆１,７１９億円



公共交通を便利にして車依存脱却が一番

結局

今ある公共交通を上手く生かす

⇒過度の車依存をから脱却

低コスト、便益が大きい



軸足を少し公共交通にシフトすれば

生活をそんなに大きく変えなくても

何でもクルマ一辺倒

時と場合に応じて公共交通にシフトすれば

カーボンニュートラルの方向に向かう

持続可能な地域社会の実現



輸送量当たりの二酸化炭素排出量



便利だからと言ってマイカーにすべてを依存してしまうと、

道路はパンクしてしまいます。でも、今の公共交通は不便

でしかも運賃は結構割高になっています。

では、どのように使い分けるのが賢い使い方なのでしょう

か。地域の自治体はそのような使い分けができるようにど

のような施策を実行すべきなのでしょうか。

ディスカッションのテーマ・・１ どんな時に公共交通に乗るの？
どんな時は自家用車？



長年マイカー依存にどっぷり浸かってきた人々にとって公

共交通を使いなさいと言ったところでどのように使えばよい

のかすら分かっていません。そんな人たちにも公共交通を

使ってもらうには地方自治体ではどんなことをすれば良い

のでしょうか。

ディスカッションのテーマ・・２ 公共交通を利用してこなかった人に
どのしたら利用してもらえるか？



マイカーから公共交通にどれくらい移れば地域の交通事
情は良くなるのでしょうか。

熊本のような都市でもマイカー利用の１割が公共交通に
移れば地域の道路交通事情が格段に良くなると言っていま
す。いなべ地域ではもっと少なくても良いはずです。１００人
のマイカー利用者のうち２、３人が公共交通に移るだけでも
状況はかなり良くなるかもしれません。どの程度を目指しま
すか？

ディスカッションのテーマ・・３ どれくらいの人が公共交通に移れば
問題は解決する？
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