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沖縄本島南部地域における公共交通システムとまちづくり 

～ 本島南部地域における持続可能な公共交通システムの構築を目指して ～ 

沖縄本島南部地域には、豊かな自然環境と貴重な歴史・文化財が多く分布しており、沖縄戦跡国定公園をはじめ

とする平和学習の場、近年では文化や癒しをテーマとした観光スポットとしても人気を集め、沖縄観光振興の一翼を

担っている。一方、本地域は主要幹線道路沿線を中心に急速な都市化も進んでおり、増加する観光交通に加えて那

覇都市圏との通勤・物流など自動車交通の集中による渋滞が社会問題となっている。 

これらを背景に、近年では地域住民の利便性や観光客の満足度向上、円滑な物流ネットワークなどの実現に向

け、交通渋滞に影響されない「持続可能な公共交通システムの構築」を求める声が高まりつつある。 

本シンポジウムは「沖縄本島南部地域における公共交通システムとまちづくり」をテーマに、行政をはじめ公共交

通計画の専門家、各種産業界、利用者等の代表者との意見交換により議論を深め、合わせてそれを発信することで

「本地域における持続可能な公共交通システムの構築」の実現に向けた機運を高めていく事を目指すものである。

開 催 趣 旨
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主催者挨拶 

 

島尻地域振興開発推進協議会長 

古謝
こ じ ゃ

 景
けい

春
しゅん

 

 

「沖縄本島南部における公共交通システムとまち

づくりシンポジウム」を開催するにあたり、一言ご

あいさつを申し上げます。 

沖縄本島南部地域には、豊かな自然環境と貴重な

歴史・文化財が多く分布しており、沖縄戦跡国定公

園をはじめとする平和学習の場、近年では世界文化

遺産の斎場御嶽や癒しをテーマとした観光スポット

としても人気を集め、沖縄観光振興の一翼を担って

おりますが、一方、本地域は主要幹線道路沿線を中

心に急速な都市化も進んでおり、増加する観光交通

に加えて那覇都市圏との通勤・物流など自動車交通

の集中による渋滞が社会問題となっている地域であ

ります。 

これらを背景に、近年では地域住民の利便性や観

光客の満足度向上、円滑な物流ネットワークなどの

実現に向け、交通渋滞に影響されない「持続可能な

公共交通システムの構築」を求める声が高まりつつ

ある中、本シンポジウムは「沖縄本島南部地域にお

ける公共交通システムとまちづくり」をテーマに、

行政をはじめ公共交通計画の専門家、各種産業界、

利用者等の代表者との意見交換により議論を深め、

合わせてそれを発信することで「本地域における持

続可能な公共交通システムの構築」の実現に向けた

機運を高めていく事を目的として開催致します。 

本日、ご参会の関係者の皆様におかれましては、

本シンポジウムの趣旨をご理解いただき、沖縄本島

南部における公共交通システムとまちづくりの一端

となることを願い、今後とも本会へのご支援と、ご

協力を賜りますようお願い申し上げます。 

結びになりましたが、このシンポジウムへの出席

を快諾いただきました内閣府沖縄振興局長槌谷裕司

様、交通ジャーナリストの鈴木文彦様、パネリスト

の先生方に厚く御礼を申し上げますとともに、ご参

集いただきました皆様のますますのご健勝と今後の

ご活躍をお祈りいたしまして、挨拶とさせていただ

きます。 
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基調講演Ⅰ 

「持続可能な公共交通システムの構築を目指して」 
 

 

交通ジャーナリスト 

鈴木
す ず き

 文彦
ふみひこ

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

講師プロフィール 

1956 年（昭和 31 年）山梨県出身。東北大学理学部を経

て、東京学芸大学大学院（地理学）を修了。フリーの交

通ジャーナリストとして雑誌『鉄道ジャーナル』などに

レギュラーとして執筆するほか、「運輸と経済」「バス

ジャパン・ハンドブック」「JAMAGAZINE」などにバス・

鉄道に関する論文・取材記事多数。近年は地方自治体や

バス事業者におけるアドバイザーや講演活動も行なうほ

か、国土交通省の運輸関連の委員会委員も務める。NPO 

法人日本バス文化保存振興委員会副理事長。著書に『新

版・高速バス大百科』『新版 日本バス年代記』『路線バ

スの現在・未来』『バス車両の進化を辿る』『デマンド

交通とタクシー活用―その計画策定と運行と評価』『日

本のバス―100 余年のあゆみとこれから』ほか。 

 

本日は、沖縄本島南部地域をどう評価するかとい

ったことよりも、考え方として公共交通が今どんな

位置付けにあり、これからどう考えていく必要があ

るのか、全国的な視野も含めながらお話をさせて頂

きたいと思います。 

公共交通が大切であるということは色々な所で言

われています。特に高齢化が進んでいる今、公共交

通の役割が大きくなるであろうことは皆さんもご存

じだろうと思います。しかし、日本の交通機関分担

率を見ますと、明らかにマイカーを使っている方が

主流になっております。日常交通の分担率は全国的

に見てもいわゆる三大都市圏と呼ばれる地域を除け

ば、大体 8割方の人がマイカーで移動しているとい

った状況であります。では、そういった状況の中で

公共交通を本気で考えなければならない、その背景

はどこにあるのかという所から少しお話をしていき

たいと思います。 

特に近年、大きく問題になっていることが幾つか

ございます。その 1つは、報道等でも皆さんご存知

だと思いますが、高齢ドライバーによる事故が非常

に増えているのです。アクセルとブレーキの踏み間

違いといった判断の問題など原因は色々あるわけで

すが。事故件数だけを見ると若年層が多く、年齢を

重ねるに従い減っていき、また高齢者になると増え

ていくといった感じなのですけれども、事故そのも

のの重大性を見ると、高齢者による事故が深刻であ

ろうという状況であります。しかし、一口に高齢者

といっても実際には個人差が大きいことは事実です

ので、今のところは基本的に本人の意思を尊重した

形で免許を更新するといった制度でずっと続けられ

てきています。高齢者の講習制度はありますが、実

際に体験した人から聞いてみるとかなり危なっかし

い運転をしても「気を付けて運転して下さいね」と

言われて判子を押されるそうです。この状態が今後

も続くようであれば、恐らく今後は高齢者の免許の

継続基準自体がかなり厳しくなっていくであろうと

予想が立てられます。ただ、運転を辞めたとき今の

行動、生活をそのまま継続できるかというと、非常

に厳しいものがあります。どこでも聞かれる話です

けれども「車が無ければ生活できない」そう言われ

るとそれ以上の強制が今のところは出来ない状況に

あります。そういう意味でも、今後も高齢ドライバ

ーの事故が続き、高齢者の免許更新が厳しくなると
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すれば、やはり免許を返納して頂いた後の生活の移

動手段として、公共交通のあり方をきちんと考えて

いく必要があると思われます。 

 

では、高齢ドライバーの方々はどう思っているの

かということですが、私が関わっております山梨県

で行っている交通政策会議というものがありまして、

そこで県民に対して行った調査の 1項目です。今、

車を運転している人に「将来車を運転し続けること

についてどう思うか」を問いかけたものです。これ

を見て頂ければ分かるとおり、4人に 3人が「多少

不安はある」または「大いに不安がある」という答

えを出しています。同じような調査を 10 年程前に

山梨県で行っているのですが、そのときの数値を足

すと半分ぐらい、つまり 2人に１人くらいが運転に

多少不安を持っているということです。やはり高齢

化が進展していく中で、将来の運転に不安を持って

いる人の比率がかなり高くなっていることが見て取

れます。高齢者の方と直接お話をすると、色々な声

が出てきます。「運転を辞めたい」「控えたい」と

思っている高齢者の方は結構いて、少なくとも「長

い距離を運転したくない」あるいは「高速道路には

乗りたくない」「混雑している街中あるいは複雑な

道路を通りたくない」「夜間運転したくない」こう

いった思いを持っている方はそれなりにいらっしゃ

います。一方で、かなり自信を持って「俺は運転を

続けるんだ」という方も勿論いるのですけれども、

そういう方に限って家族の方に話を聞いてみると、

お父さんには「早く辞めてもらいたい」という答え

の方が多かったりします。いずれにしても、将来的

なことを考えたときに、やはり高齢者がずっと車を

運転し続けることに対しては、社会的にも、あるい

は高齢者自身も不安を持っているということは事実

かと思います。そういう意味で、今のマイカー依存

社会というのは無理の上に成り立っている、という

ことも事実であろうと思います。ただ、非常に大き

な問題は 5年後 10 年後の公共交通への期待は大き

いのですけれど、ここで運転が不安だと述べている

人も、今すぐ運転を辞めるわけではないということ

です。しばらくは車に乗り続けるつもりでいるので

す。このあたりに言わばギャップがありまして、こ

こが大きな問題になりそうと言えます。 

その他にもマイカー社会の中で、多くの送迎とい

う行動があります。学校へも親が子供を送迎してい

るケースがあります。それから高齢者を病院や買い

物に送迎するといった動きもあります。これは一見

送迎によって、移動というものは成り立っているよ

うに見えるのですが、送迎というものはする人にと

っても労力的な負担がありますし、一方してもらう

方も、子供が親に送迎してもらう分にはあまり負担

を感じないかもしれないですが、少なくとも高齢者

の方が家族や近所の方に送り迎えをしてもらうとい

うのは、精神的なものを含めて負担があります。そ

ういうことを考えると、やはり送迎で一見成り立っ

ているようでも、ここには課題がありそうだという

ことです。また、地方の場合は、送迎をする人自身

が高齢者になっている場合が多いことがわかります。

私が仕事で関わっております山口県山口市にて、今

から 10 年程前に高齢の方と色々お話をしたとき、

ある 60 代半ばくらいの方が「今は自分が 70 代、80

代の方を病院に送り迎えしているのだけど、あと

10 年経ったら俺の面倒は誰が見てくれるのかな」

と言っていたのが非常に印象的でした。地方の人口

構成を見ると、その次の世代というのが非常に少な

くなるわけです。あれから 10 年経って、実は来年

から山口市でもう一度実態調査をすることになって

いるので、その人にまた会えないかなと思っていま

す。この様に、今は高齢者が高齢者を送迎している

という実態があります。老老介護なんて言葉もあり

ますが、老老送迎をやっているような状況です。し

たがって、この後 10 年くらい先の時点を考えると、

送迎をする担い手がいない、ということになりかね

ません。 

また、そういう意味では自分の意思で動ける公共

交通の大切さというものは勿論あるのですが、一方
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でマイカー社会に合わせて地域の構造もかなり変化

しています。例えば、車に合わせて大きな駐車場を

用意できるようなところに病院が移転したり、新た

な集客施設ができる、といったような形の中で人の

動きというものもかなり変わってきています。しか

も、いわば少数分散型というような人の動きになり

つつある中で、これを公共交通で全てカバーするこ

とが出来るかというと、これもまた非常に難しい面

があります。 

それから、これは地方都市で課題になりつつある

のですけれど、マイカーを皆が使っている中で、そ

のマイカーの使いやすさ自体に影響が出そうなのが、

ガソリンスタンドの経営が成り立ちにくくなってい

るという状況です。これは人口減少によって需要が

減っていることに加えて、車の燃費が向上したこと

によって、ガソリンを入れる機会が少なくなるとい

うようなことで、特に個人経営のガソリンスタンド

が成り立たなくなってきています。また地下燃料タ

ンクの改修などといったこともあって、既に高齢に

なっている経営者はこれを機にスタンドを辞めると

いった傾向が全国的に出ています。今後、恐らく地

方では、大規模なセルフスタンドに集約されて、町

場のガソリンスタンドがどんどん消えていく状況が

各地で出てくる可能性があります。そうすると車も

決してそれほど使いやすいものではなくなってくる

可能性もあるわけです。 

根本的にはその背景には少子高齢社会の進行とい

うものがあるわけですけれども、かつては高齢化と

いうものは地方の課題という風に捉えられていたの

ですが、今では都市部でもかなり高齢化が進んでい

ます。大体 1980 年代ぐらいまでに開発された住宅

団地というのは、その団地やニュータウン自体の高

齢化が進むような状況にあります。しかも、それが

開発された頃には分からなかったこととして、特に

坂道、沖縄も結構起伏の大きい地域ですけれども、

その坂道の上に作られた住宅団地などがかなり多い

中で、坂道や階段、それからアクセスに非常に狭隘

な道路といったものが、高齢化が進んでくると見え

てくるといった状況にあります。それから、坂道の

ところでは自転車の普及率はそれほど高くないとは

いえ、自転車に乗っている人も段々高齢になってく

ると怖くて乗れない、というような道路環境であっ

たりするわけです。これらは全国的な傾向であるの

ですけれど、沖縄県の場合は比較的全国の中で高齢

化率の進行は下位の方ですし、出生率もかなり高い

方ですから、実感としては、私の関わっている中国

地方や東北地方に比べるとまだ良い方だろうとは思

います。しかし、将来的なことを考えると少子高齢

化、人口減少というのは確実に全国的にやってくる

話です。そういったときの交通の在り方というのは

これから真剣に考えなければならない状況が来るで

あろうということです。 

その一方で、これまでのスタイルの公共交通に

色々な面で限界が来ているのも事実です。少子高齢

化が進むと通勤利用というものがごそっと減ってき

ます。いわゆる通勤利用者層がリタイアをする、そ

れから少子化によって登校生が減少するといったこ

とによりまして、これまで鉄道やバス等が一番得意

としていた大量集約輸送というものの必然性がなく

なってきているという状況があります。今、鉄道の

事業などでも伸びているのは首都圏だけで、京阪神、

大阪近辺の鉄道などでも需要が減少してきている状

況があり、全国的に見るとバス路線などはそれによ

って経営が悪化し路線バスの廃止、縮小の動きが出

ています。また、このところマスコミでも話題にな

っていますが、鉄道も北海道だとか中国地方などで

廃止、もしくは廃止の計画が相次いでいるというよ

うな状況にあります。そういう意味で言いますと、

地方のバスや鉄道というものは何時無くなってもお

かしくないといった状況にあり、この状況は今のま

まではなかなか変え難い状況にあります。先程言い

ました様にマイカーの普及によって人の行動範囲、

生活行動の範囲が拡大し、これを全て公共交通でカ

バーすることは不可能です。毎日マイカーを使用し

ている利用者に、毎日バスや鉄道に切り替えて下さ

いといってもこれはなかなか無理な話なのです。そ

れで、そういった細かなニーズを拾っていこうとす

ると、本当に小規模な移動ニーズをどうカバーして

いくかという話になっていきます。そうすると、こ

れまでは大量集約輸送を行ってきたバスでは限界を

超えた輸送をしなければならない部分も出てくる、

という狭間にある時期だということも言えるかと思

います。 

また、近年の乗合いバスの大きな課題として、燃

料費が上昇したことによって、コストがかなり上が

ってきている状況があります。かつては路線バスを
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維持しようとしたときに、路線バスそのものが赤字

でも貸し切りバスや高速バスといったものでカバー

するということは、かなりやってきたことです。し

かし、これがそれぞれの利益が縮小してきたことに

よって思うようにいかない。その様な中で、老朽化

した車両の更新が出来なかったり、新車を買おうと

しても、バリアフリーや環境対応など色々なことを

考えなければならず、新車の購入価格も高騰してい

る状況もあります。 

 

実は、沖縄でも一時期非常に多くの中古車を首都

圏や京阪神から持ってきて、それでバス車両を代替

していた時期があるのですが、現在はこの中古車も

全国的に需要が大きくなり、価格が高騰するといっ

た状況の中にあります。こういった状況下で、ある

程度の利用があっても採算が取れない状況になり、

廃止せざるを得ない路線が出てきたり、あるいは残

っている路線も行政からの委託といった形で何とか

残すといったことが地方の実態であります。 

それに加えて、ここ 10 年くらい非常に大きな課

題になってきたのが、人が足りないという問題です。

現在、バス業界の中で一番の課題と言ってもいい程

の話なのですが、乗務員が足りないということは、

新たな需要が発生し、そこにバス路線を走らせたい

と思っても、どこか他を辞めないと新しいことが出

来ないというような状況が来ている。それが実態で

あります。 

この写真は、沖縄のバスが中古車で車両更新をし

てきた時期の一例なのですが、沖縄の交通が大きく

変わったのは昭和 53 年の交通方式の変更のときか

らです。730（ナナサンマル）といわれるこのとき

に、沖縄のバスは全て入れ替えをしました。そのと

きには車両の購入に関しては国が全て費用を見てく

れましたので、事業としては全く問題なく車を入れ

替えるという形だったのですが、一斉に入れ替えた

ということは、相当な台数の新車のバスをここで抱

えることとなったわけです。 

 

当然このときの新車というのは年数が経てば同じよ

うに老朽化をしていきます。それで、これを代替し

ようとした時に沖縄のバスの経営状況というのは大

きく悪化をしていきました。730 の交通方式の変更

というものはバスだけではなく、日本の左側通行型

の中古乗用車が大量に流れ込んだ時期でもあります

ので、この時期を境にマイカーは加速度的に増え、

逆にバスの乗客数は加速度的に減少するというよう

な状況を生んだわけです。 

こういう中で、皆さんご承知のように本島に 4社

あるバス事業者のうち 3社が経営破綻をし、法廷で

の再建であったり何らかの形を経て現在に繋がって

いくわけです。近年は一番右肩下がりの酷かった時

期に比べますと、だいぶ状況は変わりつつあり、経

営再建をしたことによって、例えばサービス提供の

仕方であったり、現場の対応の仕方であったり、そ

ういったものがプラスに動いた面もあります。私が

最初に沖縄に来たのは 10 年程前ですが、その頃に

乗ったバスと、今のバスとを比べますとやはりだい

ぶ変わってきているという印象はあります。 

そういったことの他に、地域の事情の変化であっ

たり、業界の変化、国の規制が変わったことなども

あって、新たなバス事業者が出てきたり、ローカル

な小型のバスが新たに走るようになったりといった

変化も出てきています。更に、ここ 2年程で県の多

大なバックアップによって沖縄のバスは急速に車両

が新しくなっております。那覇市内辺りですと、か

つては本当に中古のバスしか見られなかったところ
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が、今では 3台に 1台くらいの割合で新しいバスが

走っている状況になってきました。おそらくこれだ

け大きな車両変革があったケースというのは、ここ

10 年くらいの間で他にはないと思います。また、

各地域では小型バスを使ったコミュニティバスや市

内循環バスが走っているなど、色々な変革が見られ

るという意味ではプラスの方向に変わりつつある面

はあると思いますが、まだまだ古いものを引きずっ

ている部分も見られますので、沖縄のバスの変革も

これから色々考えていかなければならない部分があ

ると思います。 

そのあたり、もう少し公共交通が抱える直近の課

題というものを見ていきたいと思いますが、先程申

しましたように今非常に大きな問題はドライバーが

不足しているということと、ドライバー自身が高齢

化をしているという問題があります。あるバス業者

に聞きますと、インフルエンザが流行るなどまとま

って運転手が休みを取った場合、もうダイヤが回ら

なくなる。なのでインフルエンザの兆候が見られた

場合は「もう会社には来るな」という話が出るくら

いギリギリの状態でやっているということです。先

程も申しましたように、何か新たな需要が出来ても、

あるいは国の交通網形成計画のような形で、色々な

提案がなされたとしても、どこかを減らさなければ

出来ないという現実もあるということです。 

それから、例えばタクシー会社がスクールバスを

請け負ってやっているような場合、スクールバスを

運転している時間はタクシーが出せないといった問

題を抱えている地域も増えています。特に小さなタ

クシー会社というのは経営者の高齢化であったり、

運転者が高齢化していることによって、地方の事業

所から撤退をする傾向にあります。本当にタクシー

ドライバーの高齢化は深刻な問題になっていまして、

退職補充が効かない。経営者も高齢化している中で

後継者がいないといったことから、大手のタクシー

事業所などでも地方の事業所から削っていく、また

は全くタクシー事業を廃止してしまうというケース

も各地で出てきています。それこそ事業所が廃止さ

れた集落では、最寄りのタクシー事業所から 30 キ

ロ 40 キロ離れていることもあり、タクシーを呼ん

でも一時間くらいしないと来ない、といった地域も

少なからずあるという実態があります。タクシーと

いうのはいわば最後の交通手段ですので、タクシー

がなくなってしまうといざという時の移動が出来な

いといったこともあり、本当はきちんと地域のタク

シーをなくさないような取り組みもこれから必要に

なってくるのではないかと考えております。それで

もバスやタクシー事業が無理だという地域について

は、国の特別許可を得て自家用車で有償運送をする

という手法もあるのですが、それも実際には地域に

高齢者しかおらず、やってはみたのだけれど運転す

る人も高齢者ばかりだから続けられなかったといっ

たような問題も出てきています。 

さらに、全国で学校統廃合などが進んだことから

スクールバスの数が非常に増えています。小中学校、

私立などでは高校大学などでもスクールバスを持っ

て送迎をしているわけですが、運転するのは元バス

会社の方であったり、一旦リタイアをされた方を再

雇用しているケースが殆どです。ですから、スクー

ルバスを運転している人はほぼ「おじいちゃん」な

のです。これだけスクールバスが増えてきて、現在

は何とかドライバーをかき集めているところなので

す。まもなく団塊の世代は 70 代へと入りますが、

人を乗せて責任をもって運転できる年齢には限界が

あります。恐らくプロドライバーであれば大体 70

歳前後のところで限界を感じて自分から辞められる

方が多い。そういう状況を考えますと、間違いなく

ここ 1～2年の内にこれだけ増えたスクールバスの

運転者がいなくなるという状況が確実に出てくるだ

ろうと言わざるをえません。私はスクールバス問題

について全国的に警鐘を鳴らしているところなので

すが、やはり一体どうするのかについて考えていか

なければなりません。 

 

その他にも様々な移動手段はあります。例えば地

域と病院を結ぶ送迎の車、そして病院が用意した通
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院バス、学校がバス事業者に委託をして運行してい

るスクールバス、大学や各種学校が自分のバスで行

っている送迎バス、あるいは企業の送迎バスなど

様々な移動手段というものがあります。そして、そ

れぞれに人材とコストをかけて運行しているのです

が、現状の高齢化の状況などを考えますと、それぞ

れ並列して維持することがはたして可能なのか、瀬

戸際に来ていると思って頂いて良いかと思います。 

それでは、そういった将来の不安に対して今何を

するべきかといった話ですが、まずは公共交通とい

うものに対する意識を変えていく必要があるかと思

います。公共交通というのは、過去日本の場合は民

間企業あるいは国営、公営であってもいわゆる独立

した事業体が採算ベースでやってきた歴史が長いも

のですから、あまりそこに行政や住民などが関わる

ことがなくこれまでやってきました。ですから、バ

スはバス会社が走らせるものだと誰もが思っていて、

その時代が今も変わっていないところであります。 

しかし、これからの状況を考えたときに、誰もが

自分の意思で移動できる、そのことがやはり住みや

すい町ということに繋がっていくという観点からす

ると、それに対して公共交通の果たす役割は大きい

わけです。免許返納者の移動手段としては、いわば

最後の移動手段でもあるということからすると、生

活を支える、命を支えるライフラインという面も持

っているということです。 

それともう 1つは、ついつい公共交通の話題にな

ると高齢者がクローズアップされるのですが、やは

り子育て世代の人達がきちんと移動が出来る、この

ことが地域にとっても非常に重要なことであろうと

思っています。そういう観点から全体を見渡したと

きに、公共交通は地域社会のインフラ的な意味合い

を持っているのだろうと思います。そして公共交通

を使って町に人が集まる、そして歩くといったこと

が地域の賑わいに繋がり、豊かな街作りになってい

くのだと思います。 

しかし、確かにマイカーに比べると公共交通は不

便な面は多々あります。多少の不便がどのくらいの

不便かは人によって感じ方は違うかもしれませんが、

多少の不便を健康増進と割り切れば、マイカーを使

わなくても出来る移動はあるはずなのです。先程も

言いましたように全ての移動をマイカーから公共交

通に切り替えてくれと言ってもそれは無理な話です。

けれどもマイカーを使わなくても、出来る移動とい

うものも一方ではあるはずで、これを公共交通に切

り替えることである意味では健康増進にも繋がると

いうことです。私は東京近辺に住んでいますから、

マイカーをあまり使わなくても移動が出来ます。皆

さんも多分、例えば東京の人や大都市圏の人と会話

をするとよく話題になると思います。「東京の人の

方がよっぽど歩いているよね」と。確かに、我々東

京近辺に住んでいる者は駅を乗り換えるだけでも 1

キロ歩いたりします。駅まで、バス停まで、バスか

ら鉄道に乗り換え、鉄道の間で乗り換え、こういっ

た移動を考えると 1日の中で 2～3キロは普通に歩

いています。それを考えると、沖縄の皆さんはマイ

カーで動くことが当たり前になっていて、100～200

メートル先のコンビニでも車で行くような習慣がつ

いておられるのではないかと思います。健康増進と

いうことを考えると、マイカーでなくても動ける時

には公共交通を使うことによって歩く機会を設ける

のも 1つの在り方だろうと思います。 

 

社会的なインフラとして公共交通を見たとき、今

後どの様な取り組みが必要なのかちょっと整理した

ものをお見せしておきたいと思います。私は 3つの

ポイントがあると思っていまして、1つは「交通を

きちんとネットワークとして繋いでいく」というこ

とだと思います。それからもう 1つは「地域に最も

適した交通モードを張り付ける」こと。全てを同じ

形のバスでやるという時代はもう続かないでしょう。

一方で、何でもかんでも小さな交通手段に切り替え

れば上手くいくかというとそういうものでもない。

地域に最も適した交通モードをきちんと議論して張

り付けていくということが必要でしょう。それから

もう 1つは「地域に住んでいる住民が当事者として
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公共交通の在り方に関わっていく」ことが必要であ

ると思います。そういうことを前提に、最も大切な

ことは「将来も続けられる公共交通を作っていく」

ことだろうと思います。先程申し上げたように、今

なんとかなったとしても 10 年後まで続けられない

ような仕組みを作ってしまうと、結局はまた同じこ

とを繰り返さなければならない。やはり、続けられ

る方法を今考えていかないと一番必要になったとき

に公共交通は全て無くなっているということになり

かねません。そういう意味では、まずバスはバス会

社が走らせるものだという考え方から脱却し、本当

に必要なものがどういうものか、地域の皆が出来る

ことを考え責任も分担するなど、自ら動いて考える、

あるいは提案をするといった形へ変革することが必

要だと思われます。 

そして「行政と住民と交通事業者の協働」これは

協働と一言で言っても非常に難しい面はあります。

ですから、今までのように提案を言い合うだけでは

多分進展はないと思います。むしろ、その意見交換

の場をきちんと作って繰り返し意見交換を行うこと

と、それぞれの本音で話をすること。そういうこと

を繰り返すことによって 3者の間に信頼関係が生ま

れ、その結果全国の交通先進事例が生まれていると、

これは確信をもって言えることです。 

では、交通ネットワークをいかに形成するか、そ

してそのネットワーク形成のための結節点をどうや

って作っていくかという話をさせて頂きたいと思い

ます。ネットワーク作りというのは、地域によって

色々適性がありますので一概にこういうものだと言

えるものではないのですが、やはり基本的な考え方

というものはあって、地域の基幹となるいわゆる幹

線をしっかりと位置付けて、これを柱として育てて

いくという考え方があります。そして幹線と支線を

接続させて、トータルとして効率的で利便性の高い

交通ネットワークを作っていくという考え方。つま

り幹線を幹とし支線を枝とします。そして地域の中

の生活交通というものがあります。これは、きめ細

かさと地域のニーズに直結したサービスが必要とさ

れるツールです。それを葉っぱだとすると、これら

が有機的に結合することで 1本の大木が育っていく

といった考え方になると思います。 

具体的にはどんなことが考えられるか、判りやす

い事例として東京都の山奥にある檜原村があります。 

 

東京都のイメージとはかけ離れた村ですが、基本的

にこの村には鉄道が来ておりませんので、鉄道が来

ている隣町駅からのバスが基幹ルートになります。

2ルートありますが、この基幹ルートの中に大体 7

割くらいの住民がおり、そこから外れた地域に住ん

でいる約 3割の人はその地域内を回る乗合タクシー

でカバーしています。このデマンドの乗合タクシー

を使って、各基幹ルートのバス路線と接続をさせる

ことでネットワーク形成をし、最終的に皆が村の中

心や隣町の駅へ出向くことができ、同様の利便性が

確保できるような仕組みを作っています。勿論、こ

の乗合タクシーを走らせ始めたときは、この乗合タ

クシーがそのまま目的地へ行ってくれないのかとい

うような声はありました。しかし、それをやってし

まうとサービスを十分に提供するために台数を増や

さなければならなくなり非常にコストがかさむ。更

に基幹バスと同じところを走るとなると、今度は基

幹バスの利用が分散され、基幹バスを減らさなけれ

ばならないといった話になっていきます。ですから

予め役割分担をし、きちんと接続をさせることによ

ってネットワークを構築したいのだ、ということを

住民にも理解してもらう。そして理解をしてもらう

為にも結節をさせるということは大切です。 

例えば、この檜原村でやっていることは乗合タク

シーが基幹バスのダイヤに合わせて山から下ってき

ます。そして、大体基幹バスが来る 4～5分前くら

いにこの乗合タクシーが到着するようになっていま

す。ただ、普通ならここで乗合タクシーからお客さ

んを下ろして、後は基幹バスに乗って下さいねと言

ってどこかへ行ってしまう形が多いと思うのですが、

ここでは必ずこの乗合タクシーは基幹バスが到着す

るまで待っています。雨が降ったり雪が降ったりす
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れば、どうぞ乗合タクシーの中で待っていて下さい

と呼びかけ、基幹バスが来たら目の前で乗り換えて

もらうようにしています。その結果「目の前で接続

をする」安心感を作ったことによって、この乗合タ

クシーに乗り、基幹交通のバスに乗り換えて町に出

る生活パターンが、この地域の特に高齢者の方の生

活のリズムになってきました。そのことによって、

基幹バスの利用者はパーセンテージにすれば 3％や

4％といった僅かなものですけれど、それでも地方

バスには珍しく利用者が増える、といった効果が出

ています。ですからネットワークというのは上手に

作れば機能します。しかし、それは地域に合わせて

やらないといけないので、この方式が絶対にどこで

も通用するかというと必ずしもそうではないわけで

すが、交通結節点を上手に作っていくことによって、

そこに周辺地域から人に集まってもらい、そこから

町までは基幹交通で運ぶといったような仕組みは全

国で色々な試みが行われています。 

盛岡市は新しく良い場所にターミナルを作ったケ

ースです。この場合は結節点を作ったことによって

最初は何もない接続するのに適したというだけの場

所にバスが集まり人が乗り換える、その結果人がウ

ロウロしているということが判ったものですから、

隣にコンビニ、ファッションセンターしまむらとい

う郊外店が立地することで、新たな拠点に育ちつつ

あるというようなケースです。他にも、既存のコン

ビニを結節点とすることで基幹バスとローカルのバ

スを接続させるという、コンビニを活用した事例で

あったり、あるいは都市部ではバスの駅として比較

的大きなバス停にコンビニや色々な施設を併設した

拠点を作る、というような事例が色々考えられて実

行に移されています。 

この他の例ですと、例えば大きな病院の玄関前や、

あるいは道の駅を活用するなど色々なことが考えら

れていまして、それぞれロケーションさえ選べば、

そこでの乗り換え、乗り継ぎによって移動するとい

うのがパターンになってくる場合が数多くあります。 

また、ご存じだと思いますが一定の場所に駐車場

を設けて、そこから先の都心まではバスを使っても

らうパークアンドライド、それと同じように自転車

を結節させるサイクルアンドライドがありますが、

この場所だと乗り換え、乗り継ぎの方が便利、ある

いは安い早いなど、場所を上手に選ぶことによって

はじめて機能を発揮するものであります。 

 

こちらは新潟のバスなのですが、新潟の都心へ行く

にはここで高速バスに乗り換えた方が渋滞にも巻き

込まれなくて済むし、しかも高速代を払わなくて済

むので割安なものですから、大体 300 台から 400 台

がここに車を止めてバスに乗り換えるといった行動

を取っています。これはもう場所次第と言えます。 

もうひとつ、交通ネットワークを比較的上手に作

っている事例として、台湾のカオシュン市（高雄市）

の事例をお話しておきたいと思いますが、カオシュ

ンには地下鉄、LRT、バス、それから小型バスなど

様々な公共交通があるのですが、かつてはそれぞれ

がバラバラでした。これを、公共交通はカオシュン

市の重要政策と位置づけ、現在は公共交通の全体像

をカオシュン市の交通局という部署がトータルでデ

ザインして作っています。そうすることで、鉄道、

地下鉄、LRT、あるいはバス、ミニバスなどを効果

的に配置し結節させることで、都市圏の人達が市内

で必要なところに行くのに大体 30 分で行けるよう

にしよう、といった目標を立ててネットワークを構

築しています。ですから、バス路線も基本的に交通

局がネットワークを決め、それぞれのルート運行に

ついては入札で民間会社が入ります。また、入札で

は公共投資という観点から市が資金的な支援をして

います。例えば、電気バスを導入するとか、バリア

フリー化率をこれだけにするとか、新たな効果的な

サービスを行うという事業者に対しては多くの支援

が回るような仕組みを作っていまして、そのことが

入札する事業者にとってもインセンティブに繋がっ

ています。また、全体像を踏まえて実施されますか

ら、例えば駅の改札を出たところでどこのバス路線

が何分に出るといったような情報が予め提示される
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といったようなことが可能になっています。そして

LRT も一部の地域で走っていますが、実はまだ完成

したわけではなく、市南部を環状する形で計画をさ

れているうちの 3分の 1程度が完成している状況で

す。元々は貨物線の路線を活用して比較的低価格で

建設をしています。これが完成した暁には 15 キロ

程の基幹ルートになるのですが、これが走る地域は

まだ公共交通で移動することにあまり慣れていない

地域で、マイカーやバイクで通勤をする人が非常に

多い地域です。そこで、部分開通をテストケースと

して位置付け、現在はこの LRT を無料で運行してい

ます。この無料期間中に乗って頂き、公共交通に慣

れてもらう。そして、ちゃんと一定の範囲まで開通

したら有料にしますといった予告をしたうえで無料

運行しています。実はバスの再編をしたときにも半

年間くらいカオシュン市はバスを無料にし、その経

費を市が負担しました。その際、当たり前なのです

がバスの利用者は大体 1.6 倍くらいに増えました。

では、有料化した際にはどうなったかというと実は

その 1.6 倍くらいに増えた人数がほぼそのままバス

に残ったというような結果があるのです。これは、

公共交通に乗る習慣をつけてもらう為にそういった

方策を取ることによって、それが最終的にはプラス

になるといったケースもあるということです。この

ケースは絶対にそうなると保証できるものではあり

ませんが、カオシュン市ではそういった結果が出た

という話です。 

一方、やはり基幹交通もきちんと高度化をして、

ちゃんとバスがスムーズに走るといったことを考え

ていく必要があります。非常に数多くのお客さんが

集中するところでは新潟のように連接バスを導入し

輸送力を増強する考え方も勿論あります。その他に

も利便性を高める、運行環境を整える、つまりバス

をスムーズに走らせるような方法を考える必要があ

ります。この話はなかなか道路を広げてゆこうとか、

新たな道路を次々作っていこうという時代ではなく

なっている現在で、既存の道路をいかに有効活用す

るかという話になってくるのですが、実はインフラ

を変えずに規制で出来るバス優先策というものも沢

山あります。これは、警察との協力体制で色々出来

ることであり、公共交通を町の流れと一体として整

備していくことが必要だろうと思います。 

 

これは広島で見られる LRT とバスが、ホームを挟

んで 5～6メートルの移動で乗り換えが出来るよう

にした事例です。また、都市圏のバスをスムーズに

走らせることについて、那覇市開南にあるバス停で

も行っている左車線からのバス右折信号があります。

これは最初に熊本で昭和 40 年代に始まり九州を中

心に広まっていったものなのですが、右折すべき交

差点の手前に停留所がある場合、右折車線まで車線

を跨いで走行すると時間もかかるし安全上の問題が

あることから、バスは左車線から信号制御によって

そのまま右折できるようにしたケースです。これは

道路を変えたわけではなく信号制御を変えただけで

あり、これだけでもバスがスムーズに交差点を右折

できるようになるという事例です。 

 

その他、例えば松江市ではネックになり易い橋に

ついて朝の一定の時間帯だけバス、タクシー、二輪

車の専用にします。つまり一般車侵入禁止の時間制

限標識をつけるわけです。盛岡市では朝の時間帯に

都心へ行く近道をバス・タクシー専用レーンとして

います。朝の 1時間、直進の標識で路線バス、タク

シーを除くと書いてあるだけです。そういう交通規



11 
 

制だけで出来ることがあります。 

 

また、1つ手前のバス停から駅前のバス停へアク

セスする道路で一番混雑する町田市の事例です。こ

の区間では駐車車両、タクシー待機、荷降ろしのト

ラック駐車などが多く、なかなかバスがスムーズに

前へ進めず、駅を目前にして時間がかかるといった

ことを解消するために、車道中央に駅に向かうバス

専用車線を 1つ追加したものです。それから先程と

同じく橋がネックになった長岡市の事例ですが、橋

の手前は片側二車線、橋は一車線です。ここでは信

号をバスと一般車で別々にし、しかもバス優先信号

にすることでバスは優先的に一車線の橋へ入れるよ

うな仕組みを取ったというケースもあります。この

ように、道路インフラを変えなくても出来ることが

色々あります。 

 

また、アジアでは急速に BRT が進んできており、

一車線を完全に区切って BRT を走らせるといったケ

ースも増え、渋滞を横目にバスがスイスイ走るとい

った光景が多く見られるようになってきました。中

には月に一回、BRT の路線がトランジットモールに

なるようなところもあります。今、特にアジアでは

様々な工夫と取組みが進んできている時期だと思っ

て頂ければと思います。 

 

では、地域の生活交通についてはどう確保してい

くのか、様々な方法があるのですが、この図はどれ

だけ需要が集約できるかということと、逆に個人の

需要にどれだけ近付けられるかということを表にし

たものです。実は、これは全体のコストがどれだけ

かかるかということと、一人の人を輸送するための

コストがどれだけかかるかという関係図とほぼ同じ

図になります。地域にとってどの方法が適切かを考

えることが必要です。今、各地で普通の路線バスが

カバーできないようなところを走っているコミュニ

ティバスがありますが、ほぼ行政主導でやってしま

ったがために色々課題を抱えている地域が多くなっ

ています。特に何のために走らせるのかなど、その

あたりのリサーチが不足していたり、行政主体であ

るがゆえにあそこも回さなければ、こちらも回さな

ければとなり、すごく複雑でかつ長い路線になった

りしているケースがあります。当然のことながら行

政の場合、公平性に繋がるといった考え方もあるの

で仕方がない面はあるのですけれども、その結果あ

まり人が乗らないコミュニティバスを作ってしまっ

たところが全国には結構あります。そういったこと

は、これから本当に適切な交通手段は何なのかとい

うことを考えていく必要があります。それからここ

で忘れてはいけないのが、こういったコミュニティ

バスのようなものは多くの場合、外来者への情報が

なくて使えないということがあります。つまり外か

ら来た人にとっては無いようなもの、というケース

が非常に多いのです。さらに最近はデマンド交通が

注目されており沖縄県でも取り組みがあります。デ

マンド交通のメリットというのは色々あり、予約が
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なければ運行しないので無駄を省くことが出来たり、

個々のデマンドに対応するのでドアツードアにより

近付けられたりといったことが注目されています。 

しかし、一方では一人でも予約があれば運行します

ので結構空車運行というものもあります。例えば山

口県宇部市のケースなのですが、ここのデマンドは

約 7キロ離れた集落のお年寄りが毎日利用するので

すが、この方を迎えに行くために町から 7キロ回送

し、この方だけを乗せて町へ行き、帰りもその方だ

けを乗せ、最後に車は町へ回送して帰るといったこ

とをやっています。果たしてこれでいいのか。本来

は乗合の交通機関なのですがなかなか乗合にはなら

ずに、利用者にとって安いタクシーであると思われ

てしまっているケースが非常に多い。そういったこ

とを考えますと、デマンドは効果があるところでは

ちゃんと機能するものだと思っていますので、行政

が関わってやるのであれば例えば何時の便といった

ことを決める。それから利用範囲もきちんと決める。

出来れば家からではなくて、どれだけきめ細かくて

もいいから停留所を作る。こういったことをするこ

とで乗合で使って頂き、税金を使うに値する効率的

な交通機関に育てていく必要があるのではないかと

思っています。ですからデマンドは全国的にも流行

していますが、地域に合わせた形できちんと工夫を

して作っていって頂きたいと思います。 

また、路線バスと他の移動手段を統合するような

ことも、先程の人手不足の問題などを踏まえると考

えていかなければならない問題です。例えば宮城県

石巻市ではスクールバスを増やせないので、近くを

走っている路線バスに学校に寄ってもらうような形

でスクールバスと統合したケースがあります。ただ

し、スクールバスと一般の路線バスの統合は結構難

しい問題で、昔からやっているところはあるのです

が、保護者の方が一般客との混乗に対してアレルギ

ー反応を起し大きな反対が出ることが多く、上手く

いかない場合もあります。しかし、こういったこと

をやっていかないと今後は多分スクールバス自体が

持たない。 

ですから、現在は宅配便の荷物をバスに乗せると

いったような動きもあります。今の段階では人と車

のどちらか減らせるといったところまではいってな

いのですが、上手くこういったことを進めていくと

地域交通の中で役立つ仕組みが作れそうだと私は思

っています。現時点では法的なこともあるので、あ

まり詳細は申し上げられませんが、こういったこと

も考えていく必要があるだろうと思います。 

 

また、そういった中で地域住民の方にも主体的に

関わって頂きたいと思うのですが。東京都小平市の

様に、地域の人達が主体的に計画をし、運営にも関

わりながら走っている生活交通というものが全国的

にも増えてきました。それだけの力を地域住民は持

っています。そして私が議論してきたことは何かと

いいますと、行政が一方的に考えて作ったコミュニ

ティ交通でも現実のニーズに合わないケースが多い。

また、漫然と赤字部分を行政が 100％補助する仕組

みを作ってしまうと、誰も何も考えないし工夫もし

なくなってしまう。そういう意味で、地域のことは

地域の方達が主体的に考え自ら作り上げる、そのこ

とによって本当のニーズを見出し、自分達の交通と

して関わる事で利用促進にも繋がる。つまりこれは

地域の人達、自分達が作った公共交通だと思ってい

るから普段の生活で利用するようになってきている

ということです。そういう中で行政がやるべきこと

と、地域がやるべきことをきちんと役割分担をして、

責任範囲を明確にする。例えば生活交通は地域の人

に頑張ってもらうけれども、その代わり基幹交通は

行政が確保するようにバックアップするというよう

な形で役割分担をする。そのことによってバス事業

者も一生懸命基幹部分に資源を投入して、基幹部分

を充実させる。その代わりそこに人を集めてくるよ

うな地域の生活交通は地域主体でやっていく、とい

った役割分担が出来る。そして行政は一生懸命取り

組んだ地域に対しては一定の支援をする。そのこと

はむしろ公平な仕組みなのではないかと思います。 
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実際に山口市では満遍なく財政投入をするよりも、

この地域は頑張っているのだからその分支援をする

という方が公平なのではないかということで、地域

の人達が一生懸命考え、自分達で開業式までやって

コミュニティタクシーを走らせるといったような流

れに繋がっています。 

 

その他、例えば茨城県日立市では住民の考えに従っ

て一定期間バス路線を変え増便もしますが、この期

間中に利用者が増え採算性が向上するならその形で

続ける、そうでないなら元に戻すといった、いわば

バス事業者と住民が契約をすることで、住民は一生

懸命乗る努力をし、バスがより利便性の高いものに

発展していく責任を負うような事例もあります。 

また、青森県鰺ヶ沢の事例は、集落にとってこのバ

ス路線はいわば水道やガスなどのインフラと同じよ

うに必要不可欠であることから、一定の金額を全世

帯が負担して維持する仕組みを、地域の中で話し合

って作ったものです。そのような中、一方では地域

の方達の高齢化が進むなど見直さなければならない

ことは次々と出てくるのですけれども、やはり地域

の人達が頑張っていくことによって、生活交通とい

うものは続けていくことが出来るということを合わ

せてお判り頂ければと思います。 

そして、これからの地域交通を考えるときに重要

なのは、地域の本音のニーズというのはどこにある

のかということを汲み取った地域特性にあったもの

が利用者を獲得するのだということ。それから地域

住民の方が何らかの形で主体的に関わり、それに対

して行政の支援の仕組みを作る。それとともに住民

と行政と交通事業者それぞれが信頼関係を構築した

ところが結果的には成功するし持続もするのだとい

うこと。それから検証などのフォローアップをしな

いまま継続や拡充をする、あるいは誤った公平性と

いいますか、満遍なく拡大をしていったところはい

ずれ破たんをする可能性があると思います。将来の

公共交通の必要性に向けて、少しでも多くの地域住

民が同じ方向を向いて議論し考えてゆく必要があり

そうだということです。 

さらに、具体的な説明をしませんでしたけれど

「乗って楽しい」「乗ってみたい」、あるいは子供

達から愛称で親しんでもらえるような地域交通。先

程ご紹介したカオシュン市の LRT なども非常にスマ

ートで綺麗なデザインでしたよね。ああいった「い

いな」と思ってもらえるようなデザイン、そういっ

たことも重要になってくるだろうと思います。 

基本的にはやはり「乗って残す」「乗って育てる」

といったことが大切だということで、その為の機会

を地域の中に、あるいはある程度広域な地域の中で

も作って頂ければと思います。その中で、私個人に

も出来ることがあるかもしれませんし、今後も取り

組んでいけたらと思います。そんなところで今日の

私の話を終わりにさせて頂ければと思います。どう

もありがとうございました。 
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基調講演Ⅱ 

「琉球王国に学ぶ成長戦略と交通の未来」 

 ～島尻地域の明日を考える～ 
 

 

内閣府沖縄振興局長 
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つ ち や
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講師プロフィール 

1959 年（昭和 34 年）北海道出身。中央大学卒業後に旧

総理府入り。2003 年総務省人事・恩給局参事官、2005 年

総務省人事・恩給局公務員高齢対策課長、同年内閣官房

内閣参事官（内閣広報室）、2007 年内閣府政策統括官

（沖縄政策担当）付参事官、2011 年内閣府沖縄総合事務

局長、2013 年沖縄振興開発金融公庫理事、2015 年内閣府

大臣官房総括審議官などを経て、2016 年 6 月から現職。 

 

本日はこの島尻地域の明日を考えるシンポジウム

にお招きを頂まして真にありがとうございます。私

の方からは、交通の話から少し離れますがタイトル

にございますように、琉球王国に学ぶ成長戦略と交

通の未来ということに対しまして、30分程お時間

を頂いてお話を申し上げたいと思います。 

 

この表紙の写真は私が斎場御嶽から撮った写真な

のですけれども、斎場御嶽から島尻地域の明日が見

えるということで、最後の方で少しご紹介を致した

いと思います。 

先程ご紹介頂きましたように、私も沖縄関係の仕

事に携わってかれこれ 10 年近くなります。3年前

まで那覇市松山の辺りに住んでおりまして、沖縄総

合事務局長を務めておりました。生まれは北海道な

のですが、非常に雪深い田舎町でして故郷を離れて

もう 40 年になりますが、沖縄で暮らした 2年間と

いうのは非常に忘れがたく、温かい人情に触れ、島

酒に浸り、島唄に馴染んで、まさに私にとっては黄

金の日々といった印象を持っております。色々な地

域のお祭りにも招いて頂きまして、非常に印象深く

思っております。本日のお話はそうした沖縄で暮ら

した経験を踏まえまして、内閣府の立場を少し離れ

て自由に語ってみたいと思います。従いまして必ず

しも内閣府の公式見解ではございませんので、あら

かじめご理解頂きたいと思います。それでは本題に

入りたいと思います。 

今、東日本の大震災から 5年経ちまして、日本経

済再生のカギとしてローカル経済の成長戦略、最近

では地方創生と呼ばれ、非常に注目を集めています

が、沖縄の自立発展の形というのはどういったもの

が良いのかというのを申し上げたいと思います。 
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ロードオブザリングという映画、見たことある方

はおられると思うのですが、これはどこで作られた

映画かご存知でしょうか。ハリウッド映画と思って

いる方がほとんどだと思うのですが、実はニュージ

ーランドのウェリントンという人口 40 万人の町で

作られたものなのです。那覇市より少し大きいくら

いの、国際都市ではあるのですが、何故こういった

素晴らしい映画が小さな町から出来たかといいます

と、アメリカの社会学者の分析によりますと地域が

成長するうえで必要とされる要素として 3つのＴが

あると述べたのです。1つは「テクノロジー」もう

1つは「タレント」、私は人材と訳してもいいのか

と思いますがやはりこれは不可欠だと思います。し

かし一番大事なのは最後のＴの「トレランス」包容

力、寛容さと言いますか、これがなければ成り立た

ないということをこの先生はおっしゃっているとい

うことなのです。地方創生とは言いますけれども、

最後はその土地がどうやって人材を集め、テクノロ

ジーを集め、それをうまく活用するかということで

ありますから、新しいものをどんどん取り込む寛容

な土地柄がやはり不可欠であるということは、なる

ほどと思った次第であります。 

そして、この産業のイノベーションを起こした身

近な場所としてこの沖縄はありまして、私が注目し

ているのは琉球王国の起こした産業のイノベーショ

ンということなのです。これは大航海時代になりま

すが、これが何によって今の沖縄に繋がるような文

化の発展が得られたかといいますと、進貢船による

朝貢貿易だったのではと思います。大航海時代とい

うのは 14 世紀、朝貢貿易が本格化したのは 1370 年

代と言われておりまして、琉球から明に向かってい

った進貢船の数というのは日本本土から、あるいは

アジア諸国からと比較しましても断然琉球からの進

貢船の方が多かったということであります。それは

何故かというと、当時認められた寄港場所というの

が琉球の場合は福州が指定されていたのですが、こ

れは海のシルクロードの起点と位置付けられていま

して、他の日本本土からの場合は寧波であるとか、

東南アジアからは広州が指定されていたそうですけ

れども、非常に地の利の良い場所を寄港地として与

えられたという幸運もございます。しかし、丁度こ

の頃に明が鎖国政策を取り、その結果として琉球か

ら寄港が盛んに行われ、鎖国というのは中国側から

人を出さないとか、在外にいる中国人を帰国させな

いなどの類の海禁政策というものを取っていたとい

うことです。それでこの朝貢貿易を通じて、中国に

は琉球産の硫黄や軍馬や夜光貝といったものがどん

どん入っていき、合わせて北海道産の昆布やいりこ、

漢方薬といったものも大量に取引されたということ

だそうです。 

 

沖縄の方には泡盛であるとか、漆器の製造技術、言

ってみればテクノロジーがもたらされたということ

なのですが、私が何よりも注目しているのは当時の

尚泰久王が門にかけさせた万国津梁を刻んだ釣鐘で

あります。ここにはどういうメッセージが含まれて

いるかいうと二つありまして、一つはアジアの中の

琉球。当時は全く飛行機もない時代でありますから、

他の国への移動手段と言えば船しかない、その時代

にこういった世界観を如実に示したということが一

つ。それからもう一つは異文化を取り込む架け橋と

言っておりますから、言ってみれば先程のトレラン

ス、包容力を内外に示す形で釣鐘に刻まれたという

ことであります。非常に革新的な姿勢ではなかった

かなと私は思います。 
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それで、沖縄振興計画も第 5期目、復帰してから

40 年あまり経ちまして丁度折り返し地点になって

いるのですけれども、その中で内閣総理大臣が定め

た沖縄振興基本方針というものがあるのですが、そ

の中にまさに 21 世紀の万国津梁というような方針

が書かれているのです。当時の振興方針を作ったと

きには私も関わっておりましたが、今の沖縄振興計

画の元になるような方針にもきちんと当時の琉球王

国の考え方にあやかって示しているということです。 

今の沖縄振興計画に基づいて 5年と丁度中間点に

差し掛かり、皆さんどうでしょうか、沖縄への人や

物の流れというものはこの 5年でだいぶ変わってき

たとお気づきになっているのではないでしょうか。

外国人観光客だけをとってみても、直近 27 年度で

167 万人、10 年前は 14 万人ですからなんと 12 倍に

なったのです。実は観光収入もこの 4年間で 1.5 倍

になっておりまして 6,000 億円となっております。

沖縄は昔から言われるように島嶼経済ということで

マーケットは小さい、したがって成長には限界があ

るということがよく言われてきました。しかし物事

には影の部分もありますが光の部分もあるというこ

とで、島嶼経済のマーケットの小ささとは違った形

で、アジアの中心に位置する海洋都市としての沖縄

のハブ機能に着目すると、実は優位性になるわけで

あります。ですから、現在は那覇空港からの貨物の

物流ハブ機能がありますけれども、あれは片道大体

4時間で行けるところに飛行機を飛ばして貨物を運

んでいます。片道 4時間というのは往復 8時間なわ

けであり、上手くいけば 1日 2往復出来るという非

常に効率の良い場所に位置しているということです。

また、現在は物流だけではなくアジアの観光が非常

に沸騰しており、大競争時代に入っていると言える

でしょう。最近ではクロネコも頑張っておりまして、

アジア各地でクール便を根付けるよう取り組んでお

り、ネットで注文すれば翌日には北海道のカニが配

送されるというような時代でありますので、産直や

お取り寄せといったことも、沖縄だけでなくアジア

各地でもそういったビジネスが広がってくるのでは

と思います。そういう意味では沖縄は中継地点とし

ては非常に有望な地理的環境にあるということです。

また、クルーズ船も最近非常に急増しておりまして、

今年度、先島諸島も含めれば 400 回以上寄港するの

ではないかという見方もされています。 

そうした中で今日のお題であります、島尻地域の

明日を考えるということなのですが、私は沖縄の玄

関口である那覇港、那覇空港というところから見ま

すと、島尻地域というのはまさに交通アクセスの問

題さえクリアすればその後背地として非常に戦略的

に重要な地域になっていくような、ポテンシャルの

高い地域だと見ております。 

 

私はいつも沖縄振興に携わっているときには「沖

縄力」という表現を使わせて頂いているのですが、

これはこちらに書いてありますように沖縄経済の成

長の源泉ということで、世界の人が行ってみたいと

思うような沖縄になることが「沖縄力」であると言

っています。新しいマーケット環境の中でこれをど

の様に伸ばしていくのかということなのですが、こ

こに一つの例が書いてありますが物流のハブ機能が

発達してまいりますと沖縄というのはセントラルキ

ッチンといいますか、色々な加工食材が集まります。 

先程、北海道のカニの話もありましたが全国各地か

ら新鮮な高付加価値の食材が集まる場所ということ

になります。したがって、島尻地域の方ではむしろ

野菜工場などを作ればどんどんマーケットが広がっ

ていくのではないかと思います。通年で新鮮な野菜

が食べられるというのは沖縄の人だけではなくてア

ジアの人々にも非常に喜ばれるのではないかなと思

います。それから、沖縄に行きたいという観光客が

どんどん多くなっていますので、癒しの島、ヘルス

ツーリズムであるとかエンタメツーリズム、また

MICE の施設もこれから出来てくるということであ

りますから、夜は少し楽しめるような環境、アフタ

ーMICE と言いますけれども、そうしたことも成長

戦略としては考えるべきところかなと思っておりま

す。 
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また、考え方を少し変えますとインバウンドとし

て入ってくる方々は本土からの人が多いと思います

けれども、これはもうマーケットそのものが沖縄に

引っ越してくるという認識をするわけです。そうし

ますとそこで色々な体験、例えば泡盛に親しむとい

ったことがありますと、今はネット社会ですからど

んどん体験談が広まり、やはり飲んでみないと泡盛

が美味しいものかどうかは判らないですから、そこ

は沖縄で体験して頂いて泡盛を飲む習慣を世界の人

に持ってもらうということが非常に大事かなと思い

ます。 

それから、島尻地域の話ではないのですが私が携

わって一つ感じたのは、先程の野菜工場の話と関連

していまして、大宜味村に結の浜というものがある

のです。ご存知かと思いますが大宜味村は平たい土

地のないところですから、大保ダムを作ったときの

残土で埋め立てをして東京ドーム 7個分の埋め立て

地を作ったわけです。そして、そこに学校を作った

り公営住宅を作ったりしたのですが、本土企業の村

上農園が進出しまして野菜工場が出来たのです。こ

れは最新のテクノロジーを使っていまして、頑丈な

施設と共にスクリーンで太陽光を調節したり、大宜

味の山から湧き出す水と壁面に段ボールを敷いて換

気扇を利用することで簡易冷房を行うパットアンド

ファンと呼ばれる、非常にエコな冷房で豆苗を作っ

ています。実は一昨年の冬に大宜味産の豆苗を千葉

で見かけたのですが、驚いたのはあの時は平成 26

年の豪雪で、山梨にあった村上農園の工場が積雪で

潰れてしまっていたのです。そのため首都圏への出

荷が停止になったのですが、大宜味産の豆苗が私の

住んでいる千葉のスーパーマーケットに並んでおり

まして、物流ネットワークというものの凄さを感じ

ました。それまでは沖縄県は頼る存在だったと思う

のですが、むしろ本土の方が沖縄に頼るといった、

グローバルサプライチェーンというのでしょうか、

その中での存在感というものを感じ取ったというこ

とでございます。そのプラントではゆくゆくはアジ

アの方にも輸出をするつもりということで一生懸命

やっていると聞いております。 

そろそろ、交通の未来ということに関しても申し

上げたいと思うのですが、先程申しましたように那

覇港あるいは那覇空港の後背地というような形で発

展をしていくためには交通アクセスを何とかしなけ

ればならないというのが条件だと申しました。沖縄

の定住人口は 140 万余りですが、よく考えてみます

と交流人口というものは年間 1,000 万人の時代に突

入するということになると思います。そうしますと、

色々な交通機関に対する満足度などを踏まえますと、

定住人口と共に交流人口への配慮も必要になります。

沖縄県の調査によると交通渋滞に関して非常に不満

を持っている旅行者は 3割を超えているということ

ですので、これは何とかしなければならない。その

ため、私共内閣府でも公共事業によって道路の整備

を計画的に行っているわけですけれども、沖縄の場

合は自家用車の登録台数が 100 万台を超えており、

生産年齢人口が 90 万人弱ということですからこれ

はもう一人一台が当たり前という世界になっている

わけです。また、別の調査によりますと自家用車依

存が 9割ということで、世界で言えばスタンダード

なのかもしれませんが、東京と比べると大変な違い

があります。とは言っても東京は逆に公共交通が発

達しすぎているので比較対象にはならないのですが、

ともかく那覇市だけでもピーク時の自動車旅行速度

が 16km/h 程度ということで全国一悪い数字になっ

ているということです。一方、先程も公共交通の話

がありましたが、沖縄県ではバスの本数が少ないと

か定時性に問題があるということで、モノレールを

含めても公共交通を利用する人は 3％ということで

あり、これはこれから打開していかなくてはなりま

せん。 

それらを踏まえ、先日沖縄担当大臣の元で渋滞問

題を考える有識者懇談会を立ち上げました。 

 

古謝市長にもメンバーに入って頂き、先月末には中

間とりまとめが行われたわけですが、この懇談会で

は渋滞問題という現象的な問題だけではなく、もっ
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と新しい交通環境を創出するという方向で多岐にわ

たる提言を頂いております。ここに書いてあります

のがその提言の一部であります。今日の議論にも関

わりの深い事柄があるということで、ご紹介をして

おります。観光のスタイルも体験型にシフトしてい

るということですから、交通渋滞が解消されれば沖

縄を訪れる観光客は、その地域の生活文化に触れ、

また交流を楽しむという機会も増え、観光地として

の魅力がどんどん高まっていきます。大競争の時代

にあるアジアの各国と比べても遜色ない観光地にな

り、その結果関連する産業の生産性も高まるという

ことが期待されます。実は私も先日、那覇空港から

奥武島まで寄り道をしましてお昼ごはんで天ぷらを

頂いてきたのですが、あそこはとても賑わっていま

した。修学旅行生も沢山おり、もっとアクセスが良

くなれば奥武島といえば天ぷら、天ぷらといえば奥

武島と、世界的に知名度のある名所になるのではな

いかなと可能性を感じてまいりました。 

しかし、観光の観点からだけではなく、新しい交

通環境を創出するということはもっと良いことがあ

ります。先程もお話に出ておりましたが、高齢者が

免許を返上せざるを得ないという状況がこれからど

んどん起こります。最近はブレーキを踏んだつもり

でも実はアクセルを踏んでいたといった報道を多く

見かけますけれど、そういう方々への対応が必要で

す。それから沖縄特有の風景として、朝晩子供達を

学校に送り迎えをする親御さんであるとか、あるい

は車を持てない低所得者の方々など、交通弱者の

方々にとって沖縄の交通環境は決して良いものでは

ありません。沖縄で自家用車に依存しない暮らしを

作ることが出来れば、地方創生の先進モデルになる

のではないかと思っております。ちなみに、座間味

村は 3人に 1人が 60 歳以上という村ですが、そこ

では赤字覚悟で始めたコミュニティバスがあり、国

立公園の指定が決まってから観光客が増え、その足

としても利用されるようになったことで、平成 27

年度からは補助金に依存しない自立した経営が実現

したということであります。したがって、観光と生

活とは決して相対するものではなく、両方とも地域

とってとても役に立つということだと思います。 

そしてこの懇談会のまとめですが、これからはも

っと新しい先端的な技術や知識を活用し、ビッグデ

ータや IoT などを効果的な対策に役立てるというこ

とも踏まえていかなければなりません。また、地域

や住民の意識改革も必要であり、時差出勤など出来

るところから始めるということも重要であるとして

います。例えば人の流れを分析する事で、スーパー

マーケットでラッシュ時を外したタイムセールを行

うともっと人や車が分散するのではないかとか、あ

るいはバスとモノレールの乗り継ぎ割引を IC カー

ドでも出来るようにするといったインセンティブ改

革を行う、これらを積極的に行えば実は効果的な問

題解消策になるのではないか。今後はこういったこ

とについて戦略的に取り組んでいきたいと思ってお

ります。 

 

また、基幹バスの導入やバス路線の再編なども重

要であります。先程、具体的な事例を色々とご紹介

頂きましたが、BRT や LRT について 10 月頃に岐阜

の方に行って見てまいりました。そこでも路面電車

が撤退せざるを得ないという状況の中で、地域の人

達が連接バスとそれに連なるコミュニティバスとい

う体系を考えた結果、とても成功しており沖縄のゆ

いレールと同じくらい輸送力があるとのことです。

岐阜県の長良川で名前は清流ライナーというそうで

す。もし、沖縄でこういうバスを走らせ国道 58 号

を通すのであればゴーヤーライナーなどはどうかと、

今はそういった夢を見ているところであります。 

それでは最後のまとめに入りたいと思いますが、

グスクの話をしたいと思います。奄美から先島まで

グスクの数は 200 か所くらい点在しており、その役

割については未だ論争がありますけれども、小さな

ものは除いて、私はこのようなグスクは当時船で来

たときの目印になっており、そこに船が寄り付いた

ということを聞いておりますので、ある意味これが

交通の結節点の役割を果たしたのではないか、ある
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いは MICE の様な機能としても使われていたのでは

ないかと想像しております。さらに、こうしたもの

が琉球王国の発展を導いたといっても過言ではなか

ったのではと思います。 

 

今では航空機やクルーズ船などの大量輸送手段が

ありますので、アジアとの距離は時間的にも空間的

にも一気に縮まったと思います。現在はこうしたク

ルーズ船の寄港などもラッシュになっており、国土

交通省ではクルーズ船の運行会社と港湾管理者との

間で岸壁を優先使用させる見返りにターミナル整備

に投資をしてもらうといったプロジェクトも進行中

であるということです。こうした取り組みを含め、

これからの沖縄にはクルーズ船も着目していること

から、ますます人・物・金・情報といったものが入

ってくるようになると思います。そして、それらを

受け入れる環境づくりという意味では、昨日発表さ

れ今朝地元紙にも出ていたバスの自動運転社会実験

を来年 3月にあざまサンサンビーチで行う事が決ま

りました。沖縄担当大臣が科学技術政策担当大臣も

兼ねていることも背景にありますが、沖縄のパワー

スポットである斎場御嶽に近い場所から新しい交通

システムの事業化が進んでゆくことは、そういう受

け入れ環境づくりのためにもなるのではないかと期

待しております。さらに、先程のグスクが分散して

いる地図と同じくらい県内にバスターミナルが出来

れば、自動運転を活用して低コストで新しい交通手

段が実現する、島尻地域のこれからの発展を夢見て

いるところであります。これもひとえに地域の皆様

方の創意工夫、実行力にかかっているということで

あります。 

幸運の女神には前髪しかないと言ったのは誰だか

ご存知でしょうか。レオナルドダヴィンチです。で

すから、せっかく幸運の女神が目前を通っても後ろ

から追いかけていったのでは二番煎じとなって何も

得られないわけです。前から来ているときにしっか

り前髪を掴むことが未来にとっては大事だというこ

とであります。ご清聴ありがとうございました。 
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新報社入社、編集委員、紙面審査委員長、論説委員長などを歴

任。2001 年九州大学大学院助教授、明治大学ＭＯＲＣ研究員な

どを経て、2011 年から現職。内閣府・沖縄地方道路懇談会委員、

財務モニター、事業評価等監視委員会委員、国土交通省社会資

本整備審議会専門委員（現職）、沖縄県経営者協会「観光振興

委員会」委員長、県議会「議会史」編集委員、沖縄県「県史・

現代編」編集委員（現職）など。 著書に『沖縄経済入門』

『沖縄を取り巻く経済状況』『大学的沖縄ガイド』『宮古の挑

戦』『もっと知りたい！本当の沖縄』『第四版 観光コースで

ない沖縄』ほか多数。 
 

【前泊】本日は交通政策について、それぞれの立場

から南部地域の道路・交通、あるいは地域の活性化

をどう図るかについてお話を頂きたいと思っており

ます。ディスカッションの冒頭にパネリストの方々

から 10 分程度、現状や課題そして展望などについ

てお話し頂き、それから議論を行いたいと思います

が、先程槌谷局長からはグスクと同じくらいバスタ

ーミナルを作ろうという壮大なお話を頂きました。

個人的には約 2兆円程度お金が必要なのかなと試算

しておりましたが、22 世紀までに実現できれば豊

かな沖縄になっているのではと思います。そういっ

た夢も語りながら進めていければと考えております。 

 

 

 

 

■パネリスト 

 

古謝
こ じ ゃ

 景
けい

春
しゅん

（南城市長・島尻地域振興開発推進協議会長） 

1955 年（昭和 30 年）沖縄県南城市出身。1979 年知念村役場へ

入庁。1989 年沖縄大学法経学部卒業、1992 年自治大学校卒業。

1998 年知念村助役、2002 年知念村長に就任。2006 年市町村合併

による南城市長選で初当選、初代南城市長となる。以降 2010 年、

2014 年市長選において再選し現在に至る。 その他主な役職は、

道路整備促進期成同盟会全国協議会常任理事、九州市長会副会

長、沖縄県市長会会長、沖縄県国道協会会長、沖縄県都市計画

協会副会長、沖縄県道路利用者会議監事、全国史跡整備市町村

協議会理事、など多数。 

 

【古謝】例えば旧知念村地域は交通の末端であり、

そのような格差がある中でも南部は人口が伸びてい

る地域であります。全国でも大変珍しい地域であり、

交通インフラをどういう形で構築していくのかとい

うことを、全市町村の抱える課題等を含め現状認識

したうえで未来を考えていく、それが今日のシンポ

ジウムの役割ではないかと思っています。  

今日は南部全体ではなく、南城市の交通における現

状、課題等をご説明したいと思います。 

まず、これまでのバス路線ですが南城市は 3つの

バス会社が運行をしておりますが、いわゆるバス利

用者が減少するとともに、通勤通学で自動車が使わ

れる頻度が高くなり、さらにバスの便数が少なくな

ったという悪循環が起きています。また、観光客に

おいては多くのレンタカー利用が見受けられます。

年間 230 万人の観光客が訪れるようになりましたが、

その半数がレンタカーであります。さらに沖縄県の

レンタカー利用者数は増加傾向にありまして、それ

に伴いレンタカー会社が那覇市周辺に集中している

ことで、交通渋滞の要因にもなっているのではない

かと思われます。そういう中で、高齢化の進展と交
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通弱者の存在を踏まえて「おでかけなんじぃ」とい

うデマンド交通を 3年前から取り入れておりが、地

域の交通インフラとして凄く喜ばれています。本格

運行は平成 28 年 4 月ですが、一回あたり 300 円均

一で南城市内であればどこへでも行け、向陽高校は

八重瀬町に跨るものの特別に認めて頂いて、学生が

通学時に利用出来るようにしております。現在は民

間事業者とも連携しており、その施設を利用した際

には帰りの無料チケットを配布するなどの取り組み

も行っております。例えばイオンタウン南城やユン

イチホテルなど、そういった企業とも連携をしてお

ります。今日は「おでかけなんじぃ」の説明用ビデ

オがありますので、ご覧頂きたいと思います。 

「おでかけなんじぃ」については、先程鈴木先生か

らのご指摘頂いた様な課題も整理しなければならな

いと考えております。つまり、乗車率を高めていく

ことが大切だということで、ある程度公民館単位で

集まって頂いて、時間を決めた中でそれを運用すれ

ばもっと利用者が増えるのではないかなと思います。

この様に、電話をすればどこでも行けるような「お

でかけなんじぃ」が南城市では通常 3台走っており、

車両は 4台あります。 

これを踏まえ、現在南城市では南部東道路が整備

されておりますが、その中間地点にいわゆる中核地

を設け、役所もそこに建設、さらにパークアンドラ

イドとして利用できる 2,000 台規模の公共駐車場も

予定しております。現在はレンタカー事業者の分散、

あるいは観光客が那覇空港から直接この公共駐車場

に乗り入れ、電動自転車を利用してゆっくり南城市

を観光する、そういう視点も含めて考えております。

また、インターチェンジに向けた道路整備ですが、

これは MICE との関連もあり 2,000 台の駐車場があ

りますのでそこからバスで MICE 会場に乗り入れる

といったことも連携して出来るのではないかと思っ

ております。さらにこのインターチェンジからの道

路と小型バスを使って知念地域、玉城地域、そして

佐敷地域から人を中核地に集め、そこから与那原、

南風原、那覇市方面に行けるようなバスセンターを

構築する方向でバス 3社と話し合いを進めておりま

す。そういった無駄をなくしながら、地域の交通手

段というものを議論し、連携をしながら協議を行っ

ています。 

 

 

最後に、これは槌谷局長への提案なのですが、こ

れから MICE も完成します。そうすると色々な道路

での交通混雑が考えられますので、南部東道路から

直接東浜に乗り入れ出来るような道路、加えて東浜

は低地ですから津波災害時の避難路としての活用も

考えられますから、是非議論の中で考えて頂きたい

と思っています。以上でございます、ありがとうご

ざいました。 

 

【前泊】有難うございました。今朝の新聞にも載っ

ていましたが、南城市のバス自動運転実験について

も一言触れて頂けますか。 

 

【古謝】実は沖縄の道路渋滞対策と新たな交通環境

を考える有識者懇談会というものがございます。私

もそのメンバーの一人なのですが、その中で未来の
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交通システムとして沖縄の交通渋滞を緩和、解消し

たいということで自動運転実験のお話があったもの

ですから、真っ先に手を挙げた結果、認められ大変

ありがたく思っております。是非沖縄の未来の交通

システムとして活用できればと思っております。 

 

 

■パネリスト 

 

渕
ふち

辺
べ

 美紀
み き

 （百名伽藍オーナー兼総支配人） 

鹿児島県出身。全日空客室乗務員、南日本放送等での勤務を経

て、1985 年に（株）ビジネスランドの代表取締役社長に就任。

1993 年には（株）ジェイシーシー設立、代表取締役副会長に就

任。沖縄国際大学や琉球大学の非常勤講師を歴任し、2012 年に

百名伽藍を開業。オーナー兼総支配人を務める。 百名伽藍

（南城市玉城）は、2014、2015、2016 年と 3 年連続でワールド

ラグジュアリーホテルアワード“Luxury Coastal Hotel（海辺

の高級ホテル部門）”アジア大陸賞を受賞し世界中から注目を

集めている。 その他主な役職は、沖縄県文化振興会理事、那

覇港港湾審議会委員、郵政事業有識者懇談会沖縄エリア委員、

沖縄経済同友会副代表幹事、（財）琉球大学後援財団評議委員

など多数。 

 

 

【渕辺】私は南城市の隠れたところというとおかし

いのですが、とても良いところにホテルを作らせて

頂いております。場所は浜辺の茶屋、または個人名

を申し上げたら良くないかもしれませんが宮本亜門

さんのお家のすぐ横が私共のホテルになります。 

 

奥武島から見えるところで、とても良い場所です。

こういう少し突き出たところにホテルを建てまして、

220°見晴らしがあり朝日と夕日、両方が見えると

いう素晴らしい景観を私共のホテルは持っておりま

す。そして土地の形に合わせてホテルを作りました

ので、従来のホテルと違ってビルのようなものでは

なく、樹木の中に館がひっそり埋まっているような

感じです。出来るだけ上に上にと作らずに、自然の

中に溶けさせた自然融合、地域融合ということでこ

ういった作り方をさせて頂きました。そしてご存知

の通り、南城市は斎場御嶽、久高島と色々な聖地が

ありますので、ホテルのコンセプトは座禅の禅とい

うものを掲げております。その為、ホテルを作る前

に神社などをずっと見てまいりました。こういった

精神的な落ち着きや、沖縄の魅力が何なのかという

ことをしっかり見た中でホテルを作っていったのが、

私共のホテルでもございます。ホテルの中には石仏

もありますが、私共の社員が作ったものです。お部

屋も和を取り入れたり、琉球王朝時の偉人を絵にし

て並べたり、ニライカナイへ向かってウエディング

をするといった取り組みを行っています。また、社

員にも精神的な落ち着きは何かということを考えて

もらうため、今年は社員旅行として有馬温泉近くの

お寺へ行きまして皆で座禅を組んだりしております。 

そこで、今日のテーマですが私は交通のプロでは

ございませんので、一事業家、あるいはそこに住ん

でいる者として考えてみました。そうしますと、公

共交通システムについては 3つの視点があるのでは

ないかと思いました。 



23 
 

1 つ目は住民の視点です。要求するものはまず交

通渋滞の緩和であり、それから利便性でありスピー

ドアップであり、更には将来的には高齢化社会への

対応であるというところです。ただし、交通渋滞の

緩和ということにつきましては現実を見ると南部は

人口増の多いところです。国勢調査による市町村別

人口増加率では全国の上位 20 位内に与那原と八重

瀬が入っております。それから若い方達の比率が多

く、15 歳未満の人口割合では全国の上位 20 位内に

5つも入っております。ということは、まだまだこ

れから交通量は増加していくということでもあるわ

けです。それから、鉄軌道やバスなど色々あります

けれど、若い世帯にとっては小学校、保育園などへ

の送り迎えも結構重要な問題でして、保育園に連れ

ていきそれから自分の会社に向かうということにお

いては、マイカーは安定しており避けては通れない

ところなのかなという気も致します。これが住民か

らの視点でございます。 

2 つ目は観光客の視点ですが、住民からの目線と

は全く違いやはり非日常を求めて沖縄に来ており、

来た以上はあくせくせずゆっくりと過ごしたい、と

いうことだと思います。目的地に真っすぐ行くので

はなく、寄り道しながらゆっくり歩く、回り道しな

がら歩くというものが観光客の本音のところではな

いかなと思います。スロー感だとかゆったり感だと

か、これがいわゆる癒し感ということだと思います。

また、実は移動そのものが観光でもあるのではない

かという気も致します。そういった中では移動その

もの、景観づくり、沖縄らしさの追求というものは

大事なところだと思っております。ただ、私共のホ

テルに行くにあたっては一車線なものですからその

前をトラクターが通っていたらそれだけで渋滞にな

ってしまいます。そういう意味では交通渋滞の緩和

については観光客も同じような視点を持っているの

ではないかなという気が致します。 

それから、3つ目の視点はハッキリと決まってお

ります 2020 年に完成する大型 MICE に対しての大型

輸送をどうするかということで、これは住民の視点

と観光客の視点とは全く違う切り口ではないかと思

います。大型 MICE のイベントは一年中あるわけで

はなくて、ある一定期間に発生するわけですから、

一定期間にどのようにして大量の人達をそこに連れ

ていくかということです。そう言いつつも沖縄にい

らっしゃるわけですから、それすら沖縄らしさは忘

れてはならない。それから、槌谷局長がおっしゃい

ましたアフターMICE について、来るときは同じ日

を目指して一気に人が集まるのですが、その後はそ

れぞれ観光に散るわけで、その交通網をどうするか

というのはまた住民や一般の観光客とは違う形での

取り組みも必要なのではないかと思います。 

 

 

一方、具体的に観光業にとっての公共交通につい

て現状を申し上げます。公共交通以外にもマイカー

やレンタカーなどがあるなか、私共のホテルを含め

まず南部にある観光施設にはほとんどの方がバスで

は訪れないかと思います。やはりレンタカーやタク

シー、そういったものが今の交通手段なのではない

かなと思います。何故なら観光客は自由に動きたい

からです。今では団体旅行から個人旅行へ大きくシ

フトしました。個人個人が自分達で企画して動くわ

けですからやはりレンタカーは観光客と切り離せな

い部分があると思います。2014 年のデータでは 10

年前に比べてレンタカーの数は倍になりました。今

年の 8月には 3万台を超えたという新聞記事も出て

おりました。そしてレンタカーの事業者に至っては
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3 倍になったとも出ております。レンタカーは切り

離せないということを前提とし、その中で公共交通

システムを考えていかなければならないという気が

致します。 

また、観光客は自由に動いて目的地に着いたらそ

こではゆっくり動きたい、というニーズもあります。

そこで、どの様にしてゆっくり滞在させるかという

ことを考慮した交通網も必要だと思います。今月の

初めにたまたまアメリカのポートランドに視察に行

ってきました。ポートランドはご存知の通りコンパ

クトシティとして成功をおさめた町、全米で最も暮

らしやすい町ということで有名であります。ポート

ランドの住民は 60 万人、面積は 345 平方キロメー

トルです。ちなみに本島南部地域は人口が約 25 万、

面積は 160 平方キロメートルですので丁度ポートラ

ンドの半分というところです。そのポートランドで

は、高速道路を作る予算をあえてストップし、その

予算を LRT、ストリートカー、バスへ切り替え、別

の交通体系を作る取り組みが行われていました。具

体的には郊外から市内に来る手段としての LRT、1

番長いもので 52km あるそうです。市内に入りまし

たらストリートカー、これは市内だけを循環してい

ます。そして LRT が東西を結び、バスが南部を結ぶ

という交通網です。先程、鈴木先生もお話ししてい

ましたが、この結節を非常に上手くやっていまして、

LRT と路線バス、ストリートカーが隣接してすぐ乗

り継ぎが出来るようになっております。そしてもう

1つ、市内のストリートカーは無料だったのです。

ですから、利便性が高い、乗りやすいということで

皆公共交通に移行したのではないかなと思います。

さらにもう 1つ、これは率直な感想なのですが道路

幅が極めて狭かったのです。これだけの人口が住ん

でいるにも関わらず、道路幅が狭いのはどうしてで

すかと尋ねると、LRT、路線バス、ストリートカー

に乗せる為に道路を狭くして車が乗り入れにくくし

た、というのがポートランドの逆の発想でもありま

した。住民の意識を変えることも必要ですが、仕組

みとしてその様な交通体系を作るという実例でした。

以上でございます。 

 

【前泊】ただ今のお話しでは、観光の視点も重要で

すが、地域振興にいかに役立てるかも非常に重要な

カギであるという事になると思います。 

 

■パネリスト 

 

仲本
な か も と

 薫
かおる

（「南部に鉄道を走らせる八重瀬の会」事務局長） 

1945 年（昭和 20 年）沖縄県八重瀬町出身。立正大学経済学部卒

業後 1969 年琉球政府通商産業局郵政庁に入庁。以降、郵政省郵

務局に勤務し、1984 年鹿児島県加世田郵便局郵便課長、1993 年

沖縄美里郵便局長、1996 年沖縄郵政管理事務所電気通信監理部

監理課長、2001 年沖縄総合通信事務所総務部長などを経て、

2004 年日本郵政公社沖縄支社長に就任。 

現在は、沖縄鉄軌道県民会議メンバー、沖縄県立向陽高等学校

評議員、八重瀬町「汗水節の里」啓発協議会理事などを務める。 

 

【仲本】私はもう既に隠居の身で観光、行政、交通

システムに精通する専門家でもございませんが、た

またま退職後、南部に鉄道を走らせる八重瀬の会、

それから沖縄鉄道県民会議のメンバーに参加させて

頂いたことから公共交通に関わっており、今日はい

わゆる市民の立場から特に中南部、南部広域の鉄軌

道交通を含めた交通システムについてお話をしたい

と思います。 

私は昭和 20 年の生まれで、米軍統治下の車社会

の中で生活をし、沖縄の復帰前後を挟んで県外での

学生生活や職業生活を 15 年程送って沖縄に戻りま

した。その経緯からしますと、東京オリンピック、

新幹線という昭和 40 年代の高度成長期に本土の、

特に鉄道交通の現状を見てまいりました。いわゆる

明治維新から始まった本土の鉄軌道交通の発展、そ

れから日本の近代化へ向けて鉄軌道の果たしてきた

役割をまざまざと見てまいりました。ある意味、日

本の近代化に貢献した鉄軌道を中心とした国策とし

て、全国ネットワークの鉄軌道が完成し、新幹線の

全国網が逐次進められております。ゆくゆくは東海

道にあるリニア新幹線が走るということで、なお国

策として軌道交通に取り組んでいる現状があります。
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振り返って私共の沖縄を見ますと、戦前走っていた

県営鉄道もなくなり、戦後 70 年間その復旧を見な

いまま唯一那覇市内のモノレールだけが軌道性の交

通としてあるだけでございました。ある意味、約

70 年間に渡って、沖縄県民の皆さんは自動車交通

に頼らざるをえない現状に置かれ、私の住んでいる

地域でも一家に 2、3台マイカーがあるのは当たり

前の生活をしておりました。その意味では、車に依

存しなければならない現状とは、県民総 144 万人が

交通弱者の立場にあるのではないか、とも言えるの

ではないでしょうか。 

 

今、私も鉄軌道の絡みで色々と関わっておりますが、

現在内閣府と沖縄県で沖縄の軌道交通、鉄道交通に

ついて調査検討をしております。図右手が内閣府調

査のモデルルートで、平成 25 年に与那原町社会福

祉センターで開かれたタウンミーティングで示され

たものです。当時は名護から糸満市までを幹線機軸

網として鉄軌道を走らせ、南部ですと与那原方向、

今の佐敷辺りまでの区間を想定した LRT 路線、それ

から糸満は幹線機軸で繋がれておりました。私の住

んでいる八重瀬町も今の伊覇地域までを想定したモ

デルルートが設定されており、あくまで調査の為の

仮想ルートではありますが、この内閣府のモデルル

ートを見たのが沖縄の鉄軌道に触れた最初でござい

ます。図左手は平成 25年 6 月に沖縄県の総合交通

体系基本計画で示された交通ネットワークの基本計

画です。この図では那覇、名護を結ぶ機関機軸の上

に、この段階では糸満までラインが引かれています。

また与那原のマリンタウンまで LRT 路線として引か

れています。 

これは今年 6月に私が出席しました県民会議で示

された骨格軸のイメージで、那覇を起点に名護まで

を 1時間で結ぶ幹線機軸の構想と、中部、北部、南

部のフィーダー交通の図を示したものです。この図

を見ますと、沖縄の中部から南部にかけてフィーダ

ー交通もある程度想定されております。 

 

この図の中南部を詳細に見ますと、幹線機軸を結ぶ

支線交通として多数の矢印でフィーダー支線の構想

が示されております。この中南部には沖縄県民の

110 万人、面積でいうと県の約 20％の範疇に住んで

いるわけです。当然、幹線機軸の那覇と名護を結ぶ

ということも大きな課題ですが、当面交通渋滞を解

消するためには中南部の幹線を含めて鉄軌道網をど

う構築するかということかと思います。どういう幹

線機軸のルートを通るにしても、LRT、BRT と色々

ありますけれども、東西を意識した中部西環状・東

環状、南部の東西を結ぶループ状の循環ルートを引

かないと現状の沖縄の中南部の交通渋滞は解消でき

ないのではないか、住民側の立場からしますとそう

いう視点が出てまいります。沖縄県の 21 世紀ビジ

ョンでは中南部を 100 万都市圏とする構想が掲げら

れておりますが、この軌道を中心とした交通ネット

ワーク、環状ルートが完成しない限り 21 世紀ビジ
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ョンの 100 万都市圏構想のネックである交通渋滞は

解消できないのではないかと個人的には思っていま

す。そういう意味では是非、県の計画ないしは本日

は槌谷局長もお見えですので中南部の交通課題に対

する具体的な構想として取り入れて頂ければと思い

ます。 

 

さらに、南部の市町村単位のコミュニティの交通ネ

ットワークは色々ございますが、ちょうど 3年程前

に私達市民レベルで考えた南部の鉄軌道構想がござ

います。那覇市から糸満市潮崎、それから与那原の

方への LRT。それと同時に相互乗り入れの点も考え

て南部の中央を走る国道 507 号に、那覇、津嘉山、

八重瀬を結ぶ那覇との基幹交通として LRT の導入と

いうことを基本構想としています。また、南部の循

環を考えれば糸満市から南部戦跡を通って海岸線に

沿って斎場御嶽から与那原までの軸。ここは幹線機

軸とは違ったローカル鉄道として、戦前の 762mm の

狭軌道でディーゼル軌道を走らせて南部一周の軌道

を引くことで生活軌道として活用すると同時に、あ

る意味では観光軌道としても利用できる。さらに出

来れば戦前走っていた SL を一両くらい復活させて

軌道上を走らせ、観光列車として南部の観光振興に

広げていけるくらいの軌道をお願い出来ればと考え

ております。以上でございます。 

 

【前泊】仲本さん有り難うございました。今の鉄軌

道構想を見て、おそらく槌谷局長がどうしようかと

迷っていると思いますが、後程コメントを頂きたい

と思います。 
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整備実施計画検討委員会委員長、那覇市観光審議会委員、北部

地域交通連携推進事業 地域協議会副委員長、北部広域市町村圏

事務組合審議会委員、大宜味村立学校跡地活用審議会会長、北

部地域交通連携推進事業地域協議会副会長など多数。 

 

【大谷】私は本島北部の公共交通の連携推進協議会

委員をやっていたことや、10 数年前なのですが鉄

道の研究をしていて費用便益分析のところをやって

いたということもあってここに呼んで頂けたのだと

思います。まずは北部の公共交通の取り組み、自分

が携わっていた実験の話をしようと思っています。

あともうひとつは少し抽象的なのですけれども、公

共交通についてなかなか答えの出ない考え方につい

て。そして最後に、観光と公共交通が非常に結びつ

いてくるというところを簡単にまとめていきたいと

思います。 

最初に、北部地域の取り組みのひとつなのですけ

れども、平成 23 年度からようやく北部にパーソン

トリップ調査が入りました。それがないと交通の基

本計画も作れないということでやっと北部に調査が

入ったのですが、そこから交通計画を立てて、色々

なことがパーソントリップ調査で判りました。当た

り前かもしれませんが周辺市町村からは中心となる

名護市へのトリップが集中していること。なかでも

名護市の中心部へのトリップが非常に集中していて

そこは路線バスが走っているものの、なかなか使っ
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てもらえていないことなどです。北部には本部港や

運天港があるのですが、フェリーターミナルからの

動線も問題になっていて、離島の方が名護に買い物

に来たときに自家用車も置いたまま大変な負担をし

ているといった実態も見えてきましたので、そこに

バスがあれば使ってくれますかという単純な話なの

ですけれども、その潜在需要も踏まえて取り組もう

と考えました。 

 

そこで、デマンドバスなどではなく既存システムを

使おうということで、送迎バスや鈴木先生のお話に

も出てきたスクールバスや病院のバスなどを活用し

て地域の交通を支えていこうという計画を作りまし

た。また、本部半島にかなりトリップが集中してい

ることや半島なので実験もしやすいだろうというこ

とで、まずは本部半島の名護、今帰仁、本部で実験

してみようということになりました。結論から言い

ますと、これも鈴木先生のお話にありましたが持続

可能性というところが北部でも課題になっておりま

して、せっかく自動車教習所や大学や病院などの協

力体制は整ったものの、最終的にお客さんを乗せる

場合には緑ナンバーになるということで、二種免許

を持ったバス運転手が大量に必要だということでし

た。しかし、クルーズ船が増えたことり観光バス運

転手の引き抜きなどがあって、とにかく路線バスで

も運転手が不足していて、そもそも実験出来ないと

いうことになりました。 

それから、ここからが私の専門でありなかなか難

しいところなのですが、逆にお客さんが乗り過ぎて

しまっても路線バスへの補助金、そのあたりが変動

しますのであまり乗り過ぎても困るという面もある

ことや、補助対象の路線バスと競合してしまう懸念

もありました。見込みとしては潜在需要の 25％が

車からバスに転換してくれるのではないか、そうい

う期待で進めたのですが結局はバス運転手が不足し

ており、そこが決め手になってしまい現在は計画が

止まっております。先日、北部広域市町村圏事務組

合にお聞きしたのですが、今年度も調整は継続して

いて、タクシーを活用するなど出来るところからや

っていく考えであり、来年度以降もこういったシス

テムの実験をしていくということであります。その

他、国頭には送迎バス、離島にはコミュニティバス

と言った取り組みもあったのですが、今日は持続活

用という意味ではバス運転手の問題がどうしても出

てきてしまったという事例をご紹介しました。 

 

ここからは今までやってきたことを踏まえて、少

しでも示唆が出せればというところなのですが、公

共交通は非常に難しくて、人間の生活にとって必要

な移動という考え方も勿論出来るのですが、これか

らはどうしても人口が減ってしまい、お金も無限に

ある訳ではないので、そこに投資するからにはどこ

かの投資が減るといったような、分野間でのトレー

ドオフというものが非常に重要になると思います。 

そして、本当に公共交通が必要なのだということに

なれば、その分この分野は投資が減ってしまうとい

うことをしっかり理解しておかなければならないか

と思います。この重要度の問題というのは要するに

住民にとって本当に移動というものが必要で、気軽

に移動したいというニーズがあればそこに投資をす

れば良いと思いますので、重要度というものがひと

つの優先順位の参考になるのではと思います。 

それと関連して、効率性の議論も公共交通の考え

方のひとつの問題です。例えば移動効率性の効果が

高く車を持たなくてもよくなるとしても、その効果

の中に例えば北部だと高度医療が受けられる中南部
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にアクセスしやすくなるといった効果を入れてしま

うと、北部には医療施設はなくても良い、移動して

行って下さいというメッセージにもなってしまうな

ど、効率性というものの捉え方が非常に難しいので、

やはり住民がどんな移動を求めているのかというこ

とは全ての起点なのではないかなと思います。 

そして、私は鉄道の研究をしてきて鉄道は勿論大

好きで、何とか沖縄にと考えているのですけれども、

難しくしているひとつのネックに公共交通の分担率

の低さというものが現状ではあると思います。次の

観光の話にも出てくるのですが、例えば新しい交通

システムを引いて便利だから使ってと言っても、観

光客だと荷物も沢山持たなければならないし、アク

セスは悪いし乗り換えが悪いしという状況であれば、

鉄道などの幹線を作っても上手くいかないと思いま

す。イメージとしては公共交通の分担率が上がった

その先、つまりバスレーンや BRT、ガイドウェイバ

ス、あるいはモノレール延伸によって高速道路とほ

ぼ直結する事で、高速バスが到着したその横にモノ

レールが止まっていて、全くフラットに乗り換えて

那覇の市街地まで行ける、そこまで公共交通の利便

性が上がり分担率を高めることが現状で出来れば、

もしかするとその先に LRT や鉄道などの色々なシス

テムが議論できるのではないかと考えています。 

 

観光のところは少し説明の時間がないのですが、

4番目の結節点の重要性をバリアフリーな移動とい

う様に考えています。つまり乗り換えが不便、時間

やアクセスが悪い、観光客は荷物を沢山持っている、

あるいは早く観光地に行って目的地からすぐ帰りた

い人もいれば、ゆっくりと滞在したい人もいる。そ

の様な色々な観光客に対応する為には、やはりバリ

アフリーという考え方がとても重要なのではないか

と私は考えています。以上です。 

 

【前泊】ヤンバルでも南部からの交通をどうするか、

そして域内の交通をどうシステマティックに運営す

るかという事が課題となっているようです。北部地

区の人口が約 10 万人、南部地区は約 25 万人と言う

意味では南部でももっと早い時期から今回の様な議

論の場が必要だったのではないかという気がします。 

 

 

 

【前泊】それでは 4人の方々のお話を聞いて、専門

家としての立場から鈴木さんにコメントを頂きたい

と思います。 

 

【鈴木】具体的な問題提起、あるい

は展望をお聞かせ頂きありがとうご

ざいました。ひとつひとつにという

より、皆さんの共通した思い、共通

したキーワードのようなものを言うとすると「いか

に上手に繋ぐか」という気が致します。そう考える

と、2つコメントがございまして 1つは繋ぎ方を皆

でこれから考えていかなければならない、そうする

と古謝市長が最初にスライドで出された再編イメー

ジ図というものがありました。あれは素晴らしい図

だなと思っていまして、ああいうものを描く、そし

て描いたらそこにはどんな課題があってどうすれば

先に進めるのかといった議論が始まるのです。です

から、将来の絵を描けることがまず必要と考えてお

り、そういう意味でどういうモードを使い、どうい

う役割分担をするかまで書かれたあの図は大変素晴

らしいと思いました。今後、是非その将来図に沿っ

て具体的に先へ進めて頂ければ良いなと思います。
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そして 2つ目は、特に観光客などにどうやって上手

く移動してもらえるかという辺りなのですが、これ

は渕辺さん、仲本さん、そして大谷先生のお話にも

絡んでくることなのですが、やはり現在の大きな問

題点として情報がなかなかうまく行き渡っていない、

つまり皆さん現状さえ知らないという所にあるかな

と思いました。 

 

私の発表スライド 50 番、これは山梨県での調査な

のですが、何故バスを利用しないのかということを

調査すると、圧倒的にバスの乗り方やバス路線があ

るかどうか判らないという答えだったのです。今か

ら 10 年前程前にこの調査を行った時には運賃が高

いだとか本数が少ないなどの具体的な指摘が上位だ

ったのです。しかし、今は判らないといった人がほ

とんどになってきている。これは何故かといえば長

年の間、皆がマイカー社会にどっぷり浸かっている

ためにバスを使うという発想や選択肢が無い、最初

から関心がなくて判らないということだと思うので

す。また、現在皆さんもご覧になっている様に、路

線バスの旅番組が各局で取り上げられていて結構な

視聴率です。それにも関わらず、実際に路線バスを

使って旅をする人が非常に少ない。何故かと考えた

ときに私は 3つ理由があると思っています。1つ目

はローカルバスは元々地域ニーズに合わせて出来て

いるので、余所の人が使えないという面がある。2

つ目は徐々にバス事業の状況が悪くなり、もうネッ

トワークが繋がらなくなってしまっている、だから

周遊したり、行きたいところに行けなくなってしま

っている。それから 3つ目は、やはり判らないから

乗らない、つまり情報がないのです。現在は色々な

ことがネットで判るようになっていますが、バスの

乗り継ぎ方法など、本当に必要なことを的確にネッ

ト検索出来る人がどれだけいるのかというと。昨日

の体験談をしますが、私が糸満バスターミナルに居

た時、たまたま外国人旅行者の方が 2人来て、係員

の方に何かを聞いているのです。ちょっと横で聞い

ていたら「那覇から糸満へ来たのだけど、ここから

平和祈念公園へ行くバスがあると聞いた。どうやっ

て行くのか？」と聞いているのです。確かにバスは

あります。しかし、実際に糸満まで来てみたらその

バスは 1時間以上も後ということで、途方に暮れる

というほどではなかったのですが、そんなに待たな

くてはいけないのか、という感じだったのです。も

し、那覇にいる時点で乗継方やダイヤが判っていれ

ばもう少し別の動き方があったと思います。仮に、

どうしても 1時間程度の待ち時間があり、例えばタ

ーミナル近くの食事処や見どころ情報があったとし

たら、その観光客も時間の使い方を考えられたかも

しれない。今、そういった県外から来た人が使える

ような情報が非常に不足していて、だから結局バス

は使えないということになってしまうのではないか

と思います。そういう意味では、現状のバスであっ

ても知って貰えればまだ使う方はいるのだろう、そ

ういうことも併せて考えていく必要がありそうだと

いう気が致しました。 

 

【前泊】槌谷さんからコメント頂きたいのですが、

新しい交通システム、南部の交通システムとしては

どういう方法があるかと色々な提案がありましたが、

印象に残ったこと、あるいはこれはいけるのではと

思った提案についてはどんな風にお聞きになりまし

たか。 

 

【槌谷】まず、4名の方に色々な角

度からお話頂きまして大変参考にな

りました。この様な議論をこの中南

部を中心にもっと実施して頂けると

良いのかなと思いました。北部と南部では色々事情

が違いますので、地域に即した交通体系というもの

を地域の人達が考えていくということは非常に大事

なことだと思いました。それで、先程の LRT や鉄軌

道のお話にも出ておりましたが、私共行政の立場と

して沖縄の本土復帰後 45 年間、需要が非常に伸び

ている地域でもありますので、重点的に道路や空港

などのインフラ整備を一生懸命やってまいりました。
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しかし、ここへ来て今の鶴保大臣もハブ機能だけで

は十分ではない、という観点から渋滞問題に取り組

むというのは時宜を得たところかなと思っておりま

す。先程、大谷先生から交通分担率のお話がござい

ましたけれど、沖縄の公共交通分担率は 3％程度で

ありまして、さすがに東京圏は 60％以上ですが全

国平均ですと 30％程度は占めているのです。そう

しますと沖縄の公共交通分担率は全国平均の 10 分

の 1という驚異的な数字でありまして、これをどう

やって上げていくのかについては行政としても取り

組んでいかなくてはいけない。これは国だけではな

く、県も同じでして、そのために南城市長にも参加

頂き色々な方のお知恵を頂きながら「沖縄の道路渋

滞対策と新たな交通環境を考える有識者懇談会」の

中間とりまとめを行ったところであります。そして

現在、那覇市や浦添、宜野湾、沖縄市といったとこ

ろで交通計画、交通環境について議論やまとめの作

業が行われており、それに基づいて将来的には BRT

などの導入に向けたバス網の再編といったことが、

この中間とりまとめの提言でも取り上げられている

ということであります。また、都市圏における LRT

導入可能性検討などについてもこの提言の中で取り

上げられており、私共は年明けにも有識者懇談会の

提言をフォローアップする体制を組み、その報告を

受けながら進捗を図って行こうということでありま

す。実は、今まではこういう高いレベルの取組みは

あまりなかったのですが、大臣からのお話もあって

総合事務局が進めていくという形を取っております。

ですので、是非県や市町村からの協力を頂きながら

地域の形に一番合った交通体系を作っていけるよう

取り組んでいきたいと思っております。 

特に、全国的には自動運転技術はオリンピックに

向け、お台場の辺りでの実用化を目指して取り組ん

でいるわけですが、沖縄もこれだけインバウンドが

多くなったことで、それこそアフターオリンピック

みたいなことも期待出来るといった状況であります。

つまり、オリンピックの後に是非沖縄に来て頂いて、

素晴らしい環境を楽しんで頂きたい。その為には、

今のところはコミュニティバスのような形の自動運

転、もうひとつは連接バスのような一時的な大量輸

送が出来る自動運転。イメージとしてはクルーズ船

が港に着くとそれを一時的に大量輸送する需要が出

ます、将来的にはそれを事実上大型バスの自動運転

で連接出来るようになるのではないかと思っており

ます。そうした大量輸送やコミュニティバスへの需

要に、低コストに答えていくことは大きなインパク

トになるのではないかなと思っております。 

 

先程のお話の中でも地域の様々な公共交通システム

の後に、大量輸送のお話しがありましたが、そこに

も組んでいかなければならないと思っておりますし、

そこは順序があると思います。鉄軌道のお話もあり

ましたが、それはそれでまた別途 29 年度の予算の

中で検討を続けてゆくものと承知しております。と

にかく効果のあるところから着実に進めて行くとい

うことで取り組んでいきたいと思います。 

 

【前泊】槌谷局長よりお話がありましたように、沖

縄の公共交通分担率は 3.2％と、本日は 100 人のう

ち 3人しか利用していない公共交通について議論し

ていますが、残り 97 人の議論は必要ないのかとい

う話になりそうです。また、バスを利用しない理由

として「使い方が分からない」と言うお話もありま

したが、都市部においては定時制の問題もあると思

います。復帰前には年間 1億 3千万人程乗客がいた

ようですが、直近の数値ですとなんと 2千 6百万人

しか乗っていない状況となっています。これだけ衰

退してしまって、まもなく消えてしまうのではない

かと思われる 3％の分担率ですが、これを全国平均

並みにしようとした場合、県人口からすると約 2憶

6千万人が利用しなくてはならないと言う事になり

ます。さらに、東京並みにするためにはなんと 5億

6千万人が毎年利用するところまで水準を上げなく

てはならない事になります。一方、沖縄の渋滞につ

いては数値を見る限り東京をはるかに超える状況で

す。この首都圏並みの渋滞をどうするかと言う事は
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南部都市圏の課題であります。南部地域においては

那覇市を除けばまだバスの定時性が比較的保たれて

いる状況下で、公共交通をどう復活させていくかが

課題になっているような気がします。 

では、既存のバス、タクシー、公共と言う意味で

は自転車まで含めて、今後どのように公共交通シス

テムを変えていけるのでしょうか。 

 

【古謝】県民の意識を変えていくこ

とも大事であろうと思っております。

また、自転車とバスの乗継による通

勤や通学を検討したくても現状はバ

ス停に駐輪場が整備されていません。ですから、そ

ういった社会上の整備も含めて行政と県民がどう意

識を変えていくかということが今後求められると思

います。 

 

【前泊】観光振興など色々な立場から公共交通につ

いてはどの様に変えていけると思っていますか。 

 

【渕辺】実は先程、言い足りなかっ

た課題がありまして、南部では観光

客が多くなるべきところでまだまだ

少ないという状況があると思います。

つまり道路網がまだ完備されていないということだ

と思うのです。人口と自動車台数に対する道路延長

の比率を見たとき、沖縄は全国平均の約 6割だった

のです。人口 1,000 人に対して全国は 9,837m、沖

縄は 5,000 数 m という状況、また自動車 1台に対し

ては全国 15.2m の長さを持っていますが、沖縄は

8m 程度という状況です。ですから、そういった意

味では南部を含めまだまだ道路そのものを整備しな

ければいけないと思っています。それに対して、観

光を含めた公共交通につきましては、ある程度住民

と共通で使用出来る大型輸送システムは必要だと思

います。それが LRT なのかバスなのか、連接バスな

のかは判りません。ただし、採算性を合わせて考え

なければならないと思います。南部には史跡などが

沢山ありますから、それこそ毛細血管の様にどこで

も行ける様な公共交通を設けるかどうかは鈴木先生

のお話にもあった様に、住民がどう作っていくかに

もかかっていると思います。また、公共交通システ

ムとそうでない従来交通の組み合わせをどうするか

も重要です。それから、あえて言うならば南部には

沢山良いところがあります。そういった史跡を使っ

たユニークベニュー（特別な場所を使った文化イベ

ント等）などの観光のイベントも出来ます。それら

を実施すればもう少し観光客の滞在時間も長くなり

ますし、観光消費も上がりますから観光収入も上が

ると思っています。その様な公共交通システムが出

来れば良いなと思っています。 

 

【前泊】ちなみに渕辺さんが南城氏に高級ホテルを

作ると選定をした理由、魅力というものは何だった

のでしょう。 

 

【渕辺】やはり自然の景観、場所です。まず他には

ないだろうと思う素晴らしい場所ですし、そこはそ

のまま維持したいと思っています。 

 

【前泊】景観を維持しながら沢山のお客さんをどう

やって引き込むかも課題かもしれません。 

ところで公共交通システムの分担率 3％、これは

愕然とする数字ですけれども、これをどこまで引き

上げれば公共交通は上手く流れるようになっていく

のでしょうか。 

 

【大谷】具体的に数字を言うのは難

しいかもしれませんが、やはりその

先にある鉄道、軌道系の話をすると

きに、時間が経てば公共交通を使う

という文化が根付いてくるとは思うのです。そのた

めにも、抽象的ではありますが使うときの支障を取

り除いてあげるバリアフリーと、住民が何かメリッ

トを実感出来る経済的なインセンティブと言うか施

策を実施して行かなくてはならないと思います。そ

れらが上手く回り、観光客も使ってくれれば北部地

域も南部地域も定住人口よりも交流人口の方が増え

てくる場所ですから、もしかすると地域住民の足も

支えてくれるという好循環になるのではないかと考

えています。 

 

【前泊】良い意味で、八重瀬町で公共交通が成功す

ればどこでも成功できるのではと思うのですが、そ

んな大変な課題を抱えている八重瀬町から公共交通

についての提案をお願いします。 
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【仲本】色々な先生方のお話を聞き

ますと、沖縄の公共交通分担率 3％

と全国 30％の格差を生んでいるのは、

やはり基幹交通としての鉄軌道がネ

ットワークとして形成されていないということが最

大の原因なのではないかと思います。鉄軌道という

ものはインフラに経費がかかりますので、それぞれ

地域に応じた支線交通を考えた場合、やはり南部は

生活軌道と観光軌道を兼ねた鉄軌道というものをき

ちんと考える必要があると思います。ローカル鉄道

の中でも「勾配性にも対応出来る」「大量の乗車地

帯である」「海岸線である」など、色々なことを考

えますと、最も低廉で軌道の小さい鉄道でも良いの

で、南部一周の観光・生活軌道を実現することが出

来れば、南部は全く変わっていくと思います。その

ためには、市町村単位での支線交通を考えると同時

に、やはり公共交通は中南部も北部も含めて、広域

に渡る事業であります。そういう意味で、今日のシ

ンポジウムを機に南部が全体で検討出来るよう、南

部市町村会を中心とした団体の中で協議会を設け、

南部に相応しい公共交通について話し合える場を作

り、将来の公共交通の対応策や各市町村との連携も

そこが中心となって取り組む体制を是非構築して頂

きたい。今日は市民の立場からご提言をしておきた

いと思います。 

 

【前泊】本来ならここで会場からの質疑応答の時間

でしたが残念ながらあまり時間がありません。です

が、会場に沖縄総合事務局の菊地次長がお見えにな

っている様ですので、今日の議論を踏まえたうえで

一言お願いしたいと思います。 

 

【会場：沖縄総合事務局 菊地次長】

素晴らしいご講演、さらにはパネリ

ストの皆さんのご意見、大変参考に

なりました。やはり車中心の社会だ

った沖縄、これからは高齢化や環境も含め色々な意

味で公共交通の方にも展開していかなければならな

い、そのきっかけを得るためにも相応しいシンポジ

ウムだったと思いますし、大変有意義だったと思い

ます。その中で一番私が感じたものとしては、古謝

市長がお話しされた地域交通網再編計画です。これ

は国土交通省の方式がございますが、その中で具体

的に動いているのは南城市だけなのです。この動き

を全部に広め、車に頼らない社会の流れにしていく。

まずはその流れを作っていく一発目の市町村モデル

として考えられたというのは素晴らしいことだと思

います。南城市に高速道路とネットワークしながら

2,000 台のパークアンドライドを作る、これも極め

て先見性があり、しかも鈴木先生がお話したような

基幹バスやコミュニティバスを連結させる、その様

な計画をもう一度沖縄全体で作っていくべきではな

いかなと思いました。ただ、それには若干時間がか

かるわけですが、すぐ出来ることもございます。例

えば皆で公共交通を使っていくといった取り組みと

して「わったーバス党」といった県民活動を沖縄県

が中心にやっています。また、沖縄総合事務局は若

干前からやっていたのですが、沖縄県も今年から時

差出勤を始めており、そういう簡単なことで公共交

通を使ったり、渋滞を減らすことが出来るのではな

いかと思った次第であります。さらに、色々なとこ

ろでこういった機会を作りながら観光客にも公共交

通を使ってもらいたい、と旭橋ターミナルビルの社

長さんとお話しました。そうしましたら、1日 100

人以上、月 3,000 人の観光客から「どうやって観光

地までバスで行ったらいいのですか」という問い合

わせが来ているのだそうです。その数は 4か月前に

は月 2,000 人だったのに今は月に 3,000 人、つまり

どんどん増えているのだそうです。先程の糸満バス

ターミナルでのお話と同じように、皆移動したいの

にどうやって探したらよいのか判らない。どうやっ

て行けばいいか判らない。こういったことはやれば

出来ることであり、すぐやれることは沢山残ってい

るということです。そのため、槌谷局長のお話にも

ありましたフォローアップ体制を立ち上げて、すぐ

出来ることはすぐやろう、少し時間のかかることは

検討しながら新しい沖縄の公共交通利用促進、そし

て町全体が再編された地域を作っていきたいと思っ

ております。今後も是非、皆さんのご意見を頂きな

がら素晴らしい沖縄の公共交通、そして観光地づく

りを手伝っていきたいと思っております。 

 

【前泊】突然のご指名にも関わらず沢山の提言を頂

き大変ありがとうございました。公共交通の分担率

3％を全国並みの 30％にするという沖縄県全体の課

題はありますが、本日会場までバスで来られた方は
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挙手頂けますでしょうか。ひとり、ふたり・・3％

に達していない様ですが、次回公共交通について考

える際には是非バスで来て頂けるような体制が作れ

ればと思います。今日のシンポジウムが本当の意味

でキックオフになり、今後も新しい公共交通システ

ムに関する検討会を進めて行く事になると思います。 

それでは、これまでのお話しを聞いたうえで、全

国の先進地にも詳しい鈴木先生にコメントをお願い

したいと思います。 

 

【鈴木】先程も言いましたように、

現状のバスもちゃんと役に立つよう

なものではあるのです。また、バス

は時間通りに来ないとよく言われま

す。でも昨日、私が南部地域をバスで回っていたと

きには全てのバスが定時で運行していました。勿論、

那覇に入ってくる時の渋滞があったり、実際に定時

で運行出来ない地域はあるのでしょうが、全てのバ

スが定時で動かないわけではありません。ですから、

その辺の事実を知ってもらうことも大切だと思って

います。具体的には公共交通をもっと知ってもらう

機会を作る必要がある。その第一歩が踏み出せれば

大谷先生からご指摘のあった鉄道の前に公共交通を

使う習慣が出来る。そこがまず第一歩ではないかと

思います。また、何も毎日の行動の全てをマイカー

から公共交通に切り替えて下さいという話である必

要はありません。むしろ、単純に数字の計算でいう

と住民が最寄りのバスに年に 1回、起点から終点ま

で 1往復乗れば大抵のバス路線は黒字になるのです。

計算をすると大体そういう計算になり、鉄軌道も大

体一緒なのです。沿線の住民が年に 1回、ただし住

民全員が前提ですが、往復で乗ってくれれば赤字を

解消するだけの収入は大抵得られるのです。これは

あくまで計算上の数字ですけれども、ただその位の

気持ちで皆が使う気になれば、公共交通はもっと

色々なことが出来る、可能性を持っているものです。

ですので、菊地次長からご指摘があったように今日

をきっかけに、色々なアイディアと色々な行動に是

非繋げて頂ければ有難いと思いました。 

 

【前泊】最後に、槌谷局長へ今後どの様に沖縄の交

通を変えていくかお聞きしたいと思います。 

 

【槌谷】先程、私はグスクの数だけ

ターミナルが出来ればという願望を

述べましたが、これに対して国が出

来ることは限りがあります。岐阜県

では清流ライナーという基幹バスを走らせているの

ですが、そこから先のフィーダー交通は地域の人達

が自ら取り組んだということで成り立っているので

す。岐阜では路面電車が撤退する状況になり、住民

の人達が本当に真剣に考えてこうしたものが出来て

います。さらに、大学の附属病院が終点になるので

すがそこは冷暖房完備でロビーもあるという環境の

なか、そこから先のコミュニティバスの拠点、ター

ミナルとして病院と一緒に作り込んだということで

す。そのため、とても使いやすい。皆必ず病院に行

きますからね。要するに、どうすれば使い勝手の良

いターミナルが出来るかは国が考えるのではなく、

むしろ地域の人達が考えて作ることが、一番利便性

が高くなるということであります。本日は豊見城市

長もおいでですが、こういった点も考慮頂きたいと

思っています。 

 

【前泊】まだまだ議論は尽きません

が、今後南部地域の公共交通システ

ムをどう変えていくか、そして南部

の発展のためにそれをどう活かして

いくかなども含め、今日をスタート地点に南部がひ

とつになって考えていきたいと思います。また、次

の機会にもこのような議論が出来ればと思います、

本日は長時間に渡りましてお付き合い頂き、本当に

有難うございました。 

 

 

～ 閉 会 ～ 


