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1. 背景・目的 

  日本が抱える大きな課題の一つに急速に進む少子高齢化と人口減少がある。2040 年過ぎ

には高齢者人口が最大となる一方で、人口減少はさらに加速化する。この傾向は地方部にお

いてはさらに深刻で、地域によっては「高齢化」だけでなく、地域の「継続居住可能性」に向き

合う必要も出てくる。 

  こうしたなか、国は地域の活力を維持するとともに、医療・福祉・商業等の生活機能を確保し、

高齢者が安心して暮らせるよう、地域公共交通と連携して、コンパクトなまちづくりを進める「コ

ンパクト＋ネットワーク」の方針を示している。とくに地方部においては、心身ともに健康で幸せな

暮らし、すなわち、ウェルビーイングな暮らしの実現に向けて「移動手段」の確保が重要となる。 

  「移動手段」の確保に向けて、地域公共ネットワークの再編と併せて、地域活動を支える地

域内移動手段の構築が求められている。特に高齢者にとっては、外出や人との交流が重要で

あるといわれているが、そのための移動手段は自家用車に委ねられていることが多く、免許返納

等により自家用車の運転が不可能になった後の「移動手段」が十分に用意されているとは言

い難い。また、単に「移動手段」を用意するだけでは十分とは言えず、「行きたい場所」や「した

いこと」「会いたい人がいる」などの「移動目的」と、そこにアクセスするための「移動手段」がセ

ットで用意されることが必要である。こうした環境が整うことで、高齢者が社会参加する機会が

増え、フレイル予防につながることとなり、結果として地域の活性化が進むと期待される。 

  このような社会的背景を踏まえて、当コンソーシアムでは、公共交通や地域住民による共助

輸送を効果的に活用することで、交通格差（モビリティディバイド）を解消し、誰もが移動できる

持続可能な地域社会を実現するための具体的な手法開発を目指すとともに、外出することによ

る効果を可視化するための手法を構築する。 
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（出典）国土交通省「国土のグランドデザイン 2050」  

図 1-1  2010 年を 100 とした場合の日本の人口増減状況  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（出典）国土交通省「国土のグランドデザイン 2050」  

図 1-２  コンパクト・プラス・ネットワークにおける地域（集落）のイメージ 
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2.研究開発の概要 

兵庫県養父市と高知県仁淀川町の 2 地域では、住民の Well-being 向上を目指す取り組

みとして、地域特性に適した持続可能な移動モデルを設計し、実証実験を繰り返した後に社会

実装することで、地域での暮らしや活動を支える移動手段の確保に向けた公共交通の再編を

目指している。さらに、地域コミュニティ活動を支援するための移動手段を拡充する。とくに、暮ら

しの継続や活性化を可能にする、コンパクトな移動手段の手当てに向けた仕組みを構築する。 

地域住民が主体的に移動手段の確保に取り組んでいる４地域（北海道池田町、千葉県松

戸市、静岡県函南町、静岡県藤枝市）では、健康状態が少し衰え始めたプレフレイル・フレイル

高齢者を主な対象として以下の取り組みを行う。最初に、医療・介護を含む生活支援サービス

と最新の移動サービス（スマートモビリティサービス）を連携させるために必要な地域要件の整

理・類型化を実施する。つぎに、移動手段が確保されることで生まれる福祉面での効果を定量

的に数値で示す指標や測定手法を確立する。 

  これらの取り組みを通じて、高齢者の外出機会を創出し、移動サービスを改良・再構築するこ

とで、地域を活性化させるノウハウを蓄積し、モビリティが果たす役割を明らかにする。モビリティ

の確保が与える効果については、福祉的な効果も含めて定量的に数値で示す指標や測定手

法を確立し、今後新たに福祉・移動サービスを導入しようとする他地域へ横展開するための道

筋を明らかにする。 
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(1) 工程表 

①JARI 分 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

②IHEP 分 
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（2）実施体制  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(3) 目標設定  

⑥タクティカル・モビリティ・リ・デザインの実践  

＜養父市＞ 

【2025 年度の中間目標】モビリティ確保に向けた施策の策定とそれに伴う新しいモビリティの

試験的導入の効果検証結果のとりまとめ 

【2027 年度の最終目標】新しいモビリティの実装と継続性に向けた提案とタクティカルモビリ

ティデザインのとりまとめ 

＜仁淀川町＞ 

【2025 年度の中間目標】モビリティ確保に向けた施策の策定とそれに伴う新しいモビリティの

試験的導入の効果検証結果のとりまとめ 

【2027 年度の最終目標】新しいモビリティの実装と継続性に向けた提案とタクティカルモビリ

ティデザインのとりまとめ 

 

⑱地域モビリティ資源を生かした地域の類型化・特定に向けた実践的調査（アクションリサーチ）、

普及展開活動  

【2025 年度の中間目標】先進的事例の調査結果とりまとめ、対象地域における交通課題や

住民意識の調査結果とりまとめ、調査結果を踏まえた地域モビリティ資源を活かした移

動手段の試験的導入  

【2027 年度の最終目標】スマートモビリティの導入に向けた地域要件・人材要件の整理・類

型化と他地域への横展開が可能となる提言（ガイドブックや論文）のとりまとめ 
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3．成果・進捗状況(含:X-RL、KPI) 

3.1  養父市（JARI 実施分） 

  他の地方都市と同様に、養父市では過疎化や人口減少が進行している。その状況下で、生

活の質を継続的に確保していくために「小さな拠点」の建設が進められており、医療や介護、

商店などの施設整備と併せて、この拠点を地域住民のコミュニティの結節点とすることが予定

されている。この小さな拠点へのアクセス手段の確保に向けた公共交通再構築の取り組みとし

て、昨年度に引き続き「デマンド交通」の実証実験を行った。さらに、地域活動を支援するため

の新たな移動手段を提供する取り組みも実施した。持続可能な公共交通システムの再構築と、

住民のフレイル予防や Well-being な暮らしを実現するために、地域活動の支援と移動手段

の整備という二つの側面からアプローチを進めている。 

 

3.1.1 公共交通再構築に向けたデマンド交通実証実験の実施 

  養父市および地域の交通事業者である全但バスと連携して、2024 年 10 月 26 日から 12

月１日の 37 日間に渡って、昨年度に引き続き関宮地域全体でデマンド交通実証実験を実施

した。これは養父市関宮地域における公共交通の再構築に向けた取り組みの一つである。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.1-1 公共交通の再構築に向けた取り組みのスキーム 

「小さな拠点」へ

のアクセス手段

の確保  

※一部共創事業

で実施（昨年度

に引きつづき２

年目）  

【関宮地域の交通再編の必要性について住民との意見交換】  

 公共交通の現状等を踏まえたデマンド交通への転換の必要性や

理解の促進、乗り換え拠点（モビリティハブ）の機能やサービス

のイメージを共有する 

【デマンド交通の実装に向けた基礎データの収集】 

 乗車後（利用者）と事後（全戸配布）の２種類のアンケートを実

施して、将来の社会実装に向けた料金体系やミーティングポイ

ントの設定などのデータを収集する 

◆ステージゲートでのアウトプット 

 （公共交通の再構築に向けた）デマンド交通実証実験の結果を踏まえた「継続性の

あるモデル構築」 

 ・ビジネスモデル（運用母体・費用）  

 ・システム化（利用者数や収益と見合ったシステムの検討） 

 ・乗り換え拠点の機能やサービス（モビリティハブの要件検討） 

 ・スクールバス等他の移動サービスとの統合 

【デマンド交通の予約・受付システムの構築】 

 LINE を用いた受付システムを構築して、高齢者の多い地域で

の ICT の活用可能性を検証する 
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  今回の実証実験の対象エリアとなる関宮地域の地勢と人口を図 3.1-2 に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

（出典）養父市ホームページ 

（出典）JARI 作成 

図 3.1-2  養父市関宮地域の地勢と人口 

 

  デマンド交通の実装に向けた基礎データとして、1) デマンド交通利用時に取得したアンケー

トや運行記録、2) 実証実験終了後に今回の実証実験の対象地域である養父市関宮地域全

戸に実施したアンケート、の二種類を収集した。収集したデータを分析することで、デマンド交通

の利用傾向や支払い可能な利用料金などについて調べている。詳細については、3.1.2～３に

詳述する。 

昨年度の実証実験では、地域の住民にデマンド交通を体験してもらうことを第一の目的とし

て、住民自治組織からの積極的な呼びかけや「お買物便」などを企画した。今年度の実証実

験では、昨年度同様に利用料金は無料と設定したが、実装時の利用形態により近い形でデー

タ収集することを目的とし、積極的な働きかけや企画便は実施しないこととした。関宮地域にお

ける将来の交通体系としては、朝夕の利用者が多い時間帯については路線バス・スクールバ

ス・コミュニティバスを従来通り運行し、日中の利用者の少ない時間帯にデマンド交通を導入す

るという方針を提示した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（出典）養父市小さな拠点交通配送会議資料  

図 3.1-3 今後の関宮地域の交通体系（案）について  

関宮地域  

八鹿地域  

大屋地域  

養父地域  

関宮地域  
面積 95.59km2 

人口 1292 名  
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(1) 住民説明会の実施 

 昨年度に引き続き、各地区協議会単位での住民説明会を実施した。各校区の人口・世帯数を表

3.1-1 に示す。 

 

表 3.1-1 関宮地域の人口・世帯数（養父市提供、 2023 年 2 月時点） 

 

 

 

 

 

 

 

 今回の実証実験では、以下の日程で住民との情報交換を実施した。  

 

① 第 1 回実証実験に関する関宮地域の各校区への説明会  

（2024 年 9 月 12 日、17 日開催）  

  実証実験の日程、デマンド交通検討の背景（現状の公共交通の状況等）を説明した。主な

意見は次の通り。 

  ・地域住民に説明するのが難しい。定期的に意見交換できる仕組みが必要。  

  ・２回目の実証実験だが、今後、どのように進めるのか（→関宮の小さな拠点を中心にどのよ

うな交通体系が良いか見極めていきたい。方向性としてはデマンド交通を組み入れていくこ

とになると考えている。）。 

  ・乗り換えとなったときに料金はどうなるのか（→通し運賃なども検討したい。） 

  ・予約については協議会が代行しても良い 

  ・減便になるということで危機感を出してもらったほうが良いように思う。 

 

② 第 2 回実証実験に関する関宮地域の各校区への説明会  

（2024 年 10 月 11 日～11 日、15 日開催）  

  前回（第 1 回）の住民説明会で要望があった、実証実験を踏まえた将来の関宮地域の交通体

系（想定）について提示した。さらに、LINE を使った予約システム等について説明した。主な意

見は次の通り。 

  ・供用開始時期について（→小さな拠点の一部が供用開

始となる R８年を予定。）  

  ・現在は診療所での診察終了後に移動手段がない。 

  ・ドアツードアが良い（→サービス水準を上げれば利用料

金はそれに伴って高くなる。バスとタクシーの中間のサー

ビスということで理解して欲しい。） 

  ・利用料金について（→今後も継続した行政の支えは必

要と考えている。） 

  ・観光客は利用可能か（→是非利用してもらいたい。） 

  

 世帯数 人口（65 歳以上）  

大谷校区  293 681 （298）  

関宮校区  597 1421 （580） 

出合校区  230 519 （261）  

熊次校区  172 405 （199）  

４校区合計  1292 3026（1338）  

図 3.1-4  住民説明会の様子 



－9－ 

③ 第 3 回実証実験に関する関宮地域の各校区への説明会  

（2024 年 12 月 18 日～20 日、23 日開催）  

  実証実験の第一報として、実証実験の利用者数、利用実態等の速報を報告した。主な意見は次

の通り。 

  ・小さな拠点との兼ね合いはどうなっているのか（→令和８年度の春にはデマンド運行を実施

できる予定。） 

  ・バスの高齢者等優待乗車証（70 歳以上の高齢者等が市内 1 乗車あたり 150 円で利用

できる制度）は残して欲しい（→担当している健康福祉部門と検討したい。） 

  ・利用者のなかに免許保有者はどれくらいの比率になっているのか（→来年度の実証実験

では確認できるようにする。） 

  ・関宮での乗り継ぎは保証されるのか（→予約時にそうした意向も伺うこととしたい。） 

  ・LINE 予約についてはサロン参加者に練習させてみたが，まだ難しいと思っている住民は少

なくないかもしれない（住民）。 

 

(2) 運行記録の分析による利用状況  

昨年度に引き続き、２回目の予約制乗合交通の実証実験を 10 月 26 日～12 月 1 日の 37 日間

で実施した。今年度は利用者の利便性を上げるために、期間全体を通じてフルデマンド運行にて実

施した。期間中における地域外からの外来者を含めた乗車人数はのべ 233 名であった。 

 

① デマンド交通の利用回数（校区別） 

校区別の利用回数を把握するために、出発場所となった乗降ポイントのみを集計した。なお、往復

利用の場合には、往路の出発場所となった乗降場所（ミーティングポイント）のみカウントしたために、

実際の運行本数とは異なる点に注意されたい。校区別の集計結果を表 3.1-2～5 に、地図にマッピ

ングしたものを図 3.1-5～8 に示す。なお、各地域の地図の縮尺は異なり、地域間で円の大きさを

比較することはできない。 

 

表 3.1-2 乗降ポイント（出発場所）利用状況【大谷校区】 

乗降場所 名称 利用回数 

三宅団地 三宅団地玄関前  15 

三宅⑪ 6 組消火栓 14 

大谷⑧ 大谷公会堂 11 

大谷⑥ カタセ 5 

三宅② 2 組ゴミ収集庫前  4 

三宅⑦ 西谷輝江宅前 4 

大谷③ 西尾正夫宅前 3 

三宅④ 三宅バス停付近（八鹿方面行き）  3 

万久里③ やすらぎ公園口  2 

三宅③ 三宅公会堂  2 

大谷④ 大谷バス停付近（八鹿方面行き）  1 

まんどの湯 まんどの湯 1 
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表 3.1-3 乗降ポイント（出発場所）利用状況【関宮校区】 

乗降場所 名称 利用回数 

関宮⑫ 養父市関宮地域局  22 

関宮① ふれあいの郷 14 

関宮⑦ 但馬信用金庫関宮支店  11 

関宮⑬ 相地橋 8 

和多田② 和多田バス停（鉢伏方面行き）  8 

関宮⑭ 関宮歯科診療所前  7 

吉井③ ミニフレッシュ関宮店  7 

関宮③ 片岡バス停（鉢伏方面行き）  6 

関宮⑤ JA たじま前 6 

関宮⑩ 福井診療所  6 

関宮⑪ 養父市農林漁業等健康増進施設  5 

関宮⑮ 関宮郵便局前  5 

関宮㉑ 菓子政前  5 

八木谷① 八木谷広報掲示板前  4 

関宮④ せきのみや薬局 3 

関宮⑨ 山田風太郎記念館  3 

相地① 相地広報掲示板前  3 

八木谷② 八木谷公会堂  3 

吉井② 関宮学園校門前  3 

吉井⑦ 圓光寺  3 

関宮⑥ 但馬銀行関宮支店  2 

関宮㉒ 関宮２２ 2 

中瀬④ 足坂バス停付近  2 

尾崎② 尾崎バス停付近（鉢伏方面行き）  1 

尾崎③ 尾崎公民館  1 

中瀬③ 中瀬公民館  1 

関宮② 片岡バス停付近（八鹿方面行き）  1 

吉井④ 吉井公会堂前  1 

吉井⑩ 小田垣商店前  1 

和多田① 和多田バス停付近（八鹿方面行き）  1 
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表 3.1-4 乗降ポイント（出発場所）利用状況【出合校区】 

乗降場所 名称 利用回数 

出合④ 出合診療所  9 

出合② 出合橋前 7 

別宮② 別宮２ 7 

別宮③ 別宮上バス停付近  5 

安井① 安井バス停付近  4 

葛畑④ 葛畑 4 3 

出合⑥ であいの里  1 

出合⑦ 出合バス停 1 

轟① 轟バス停前 1 

 

表 3.1-5 乗降ポイント（出発場所）利用状況【熊次校区】 

乗降場所 名称 利用回数 

ハチ高原① スキーパトロールセンター 17 

奈良尾① 熊次小学校  15 

丹戸② 皇大神社 3 

大久保② 鉢伏バス停 2 

草出① 草出集会場  2 

丹戸③ 民宿白鹿前  2 

丹戸① 丹戸橋上（三叉路）  1 

梨ケ原① 梨ケ原バス停付近  1 
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図 3.1-5 乗降ポイント（出発場所）利用状況【大谷校区】 



－13－ 

図 3.1-6 乗降ポイント（出発場所）利用状況【関宮校区】 
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図 3.1-7 乗降ポイント（出発場所）利用状況【出合校区】 
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図 3.1-8 乗降ポイント（出発場所）利用状況【熊次校区】 
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② デマンド交通利用時の出発地・目的地（校区別） 

校区別にデマンド交通を利用した主な外出先（目的地）を把握するために、運行ごとの出発地と

目的地の組合せごとに利用回数を集計した。往復利用の場合には、往路の乗降場所（ミーティング

ポイント）のみカウントしたために実際の運行本数とは異なる。校区別の集計結果を表 3.1-6～9 に、

地図にマッピングしたものを図 3.1-9～12 に示す。 

 

表 3.1-6 デマンド交通利用時の出発地・到着地【大谷校区出発のみ】 

出発地 目的地 

件数 乗車場所 

（MP №） 
乗車場所名称 

降車場所 

（MP №） 
降車場所名称 

大谷⑧ 大谷公会堂 関宮① ふれあいの郷 10 

三宅団地 三宅団地玄関前 関宮⑬ 相地橋 4 

三宅団地 三宅団地玄関前 三宅⑪ 6 組消火栓 4 

三宅⑦ 西谷輝江宅前 三宅⑪ 6 組消火栓 3 

三宅④ 三宅バス停（八鹿方面） ハチ高原① スキーパトロールセンター 3 

大谷⑥ カタセ 尾崎② 尾崎バス停（鉢伏方面） 3 

三宅② ２組ごみ収集庫前 三宅⑪ 6 組消火栓 2 

三宅② ２組ごみ収集庫前 ハチ高原① スキーパトロールセンター 2 

万久里③ やすらぎ公園口 ハチ高原① スキーパトロールセンター 2 

大谷⑥ カタセ 関宮⑦ 但馬信用金庫関宮支店前 1 

大谷⑥ カタセ 関宮⑤ JA たじま前 1 

三宅団地 三宅団地玄関前 関宮⑩ 福井診療所 1 

三宅団地 三宅団地玄関前 大久保② 鉢伏バス停 1 

三宅団地 三宅団地玄関前 関宮⑤ JA たじま前 1 

大谷④ 大谷バス停付近（八鹿方面） まんどの湯 まんどの湯 1 

大谷⑧ 大谷公会堂 吉井② 関宮学園校門前 1 

大谷③ 西尾正夫宅前 三宅⑪ 6 組消火栓 1 

大谷③ 西尾正夫宅前 ハチ高原① スキーパトロールセンター 1 

三宅③ 三宅公会堂 三宅⑪ 6 組消火栓 1 

三宅③ 三宅公会堂 ハチ高原① スキーパトロールセンター 1 
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表 3.1-7 デマンド交通利用時の出発地・到着地【関宮校区出発のみ】 

出発地 目的地 

件数 乗車場所 

（MP №） 
乗車場所名称 

降車場所 

（MP №） 
降車場所名称 

和多田② 和多田バス停（八鹿方面） 関宮⑫ 養父市関宮地域局 8 

関宮⑦ 但馬信用金庫関宮支店 奈良尾① 熊次小学校 5 

関宮③ 片岡バス停（鉢伏方面） 吉井③ ミニフレッシュ関宮支店 4 

関宮㉑ 菓子政前 関宮⑪ 養父市農林漁業等健康増進施設 4 

関宮⑨ 山田風太郎記念館 ハチ高原① スキーパトロールセンター 3 

関宮⑦ 但馬信用金庫関宮支店 葛畑④ 葛畑 4 3 

関宮⑫ 養父市関宮地域局 別宮② 別宮２ 2 

関宮① ふれあいの郷 別宮② 別宮２ 2 

中瀬④ 足坂バス停付近 関宮① ふれあいの郷 2 

八木谷① 八木谷広報掲示板前 ハチ高原① スキーパトロールセンター 2 

関宮⑫ 養父市関宮地域局 大谷④ 三宅バス停（八鹿方面） 2 

八木谷② 八木谷公会堂 奈良尾① 熊次小学校 2 

関宮㉒ 関宮 22 奈良尾① 熊次小学校 2 

関宮⑬ 相地橋 奈良尾① 熊次小学校 2 

関宮⑬ 相地橋 三宅団地 三宅団地玄関前 2 

相地① 相地広報掲示板前 丹戸② 皇大神社 2 

関宮⑫ 養父市関宮地域局 和多田① 和多田バス停付近（八鹿方面） 1 

関宮⑫ 養父市関宮地域局 尾崎③ 尾崎公民館 1 

関宮⑫ 養父市関宮地域局 関宮⑦ 但馬信用金庫関宮支店 1 

関宮⑮ 関宮郵便局前 ハチ高原① スキーパトロールセンター 1 

関宮⑮ 関宮郵便局前 関宮⑫ 養父市関宮地域局 1 

関宮⑮ 関宮郵便局前 三宅団地 三宅団地玄関前 1 

関宮⑩ 福井診療所 別宮③ 別宮上バス停付近 1 

関宮⑩ 福井診療所 安井① 安井バス停付近 1 

関宮⑩ 福井診療所 関宮⑮ 関宮郵便局前 1 

関宮③ 片岡バス停（鉢伏方面） 吉井③ ミニフレッシュ関宮支店 1 

関宮③ 片岡バス停（鉢伏方面） ハチ高原① スキーパトロールセンター 1 

関宮② 片岡バス停（八鹿方面） 吉井③ ミニフレッシュ関宮支店 1 

関宮⑤ JA たじま前 関宮⑫ 養父市関宮地域局 1 

関宮⑤ JA たじま前 関宮⑩ 福井診療所 1 

八木谷① 八木谷広報掲示板前 関宮⑫ 養父市関宮地域局 1 

八木谷① 八木谷広報掲示板前 関宮⑪ 養父市農林漁業等健康増進施設 1 

吉井⑦ 圓光寺 関宮⑩ 福井診療所 1 

吉井⑦ 圓光寺 八木谷② 八木谷公会堂 1 

吉井⑦ 圓光寺 関宮⑤ JA たじま前 1 

吉井③ ミニフレッシュ関宮支店 奈良尾① 熊次小学校 1 

関宮㉑ 菓子政前 関宮⑤ JA たじま前 1 

吉井⑩ 小田垣商店前 出合④ 出合診療所 1 

吉井④ 吉井公会堂 ハチ高原① スキーパトロールセンター 1 

吉井② 関宮学園校門前 大谷③ 西尾正夫宅前 1 

関宮⑥ 但馬銀行関宮支店 丹戸① 丹戸橋上（三叉路） 1 

中瀬③ 中瀬公民館 草出① 草出集会所 1 

関宮⑦ 但馬信用金庫関宮支店 別宮③ 別宮上バス停付近 1 
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表 3.1-8 デマンド交通利用時の出発地・到着地【出合校区出発のみ】 

出発地 目的地 

件数 乗車場所 

（MP №） 
乗車場所名称 

降車場所 

（MP №） 
降車場所名称 

出合② 出合橋前 関宮⑭ 関宮歯科診療所 7 

出合④ 出合診療所 別宮② 別宮２ 3 

別宮③ 別宮上バス停 関宮④ 関宮薬局前 3 

安井① 安井バス停 出合④ 出合診療所 2 

出合⑦ 出合バス停 関宮⑫ 養父市関宮地域局 1 

轟① 轟バス停前 出合⑥ であいの里 1 

出合④ 出合診療所 大久保② 鉢伏バス停 1 

安井① 安井バス停 関宮⑫ 養父市関宮地域局 1 

葛畑④ 葛畑４ 関宮⑮ 関宮郵便局 1 

 

表 3.1-9 デマンド交通利用時の出発地・到着地【熊次校区出発のみ】 

出発地 目的地 

件数 乗車場所 

（MP №） 
乗車場所名称 

降車場所 

（MP №） 
降車場所名称 

ハチ高原① ハチ高原パトロールセンター 三宅④ 三宅バス停（八鹿方面） 3 

丹戸③ 民宿白鹿前 関宮⑫ 養父市関宮地域局 2 

草出① 草出集会所 奈良尾① 熊次小学校 2 

ハチ高原① ハチ高原パトロールセンター 三宅② ２組ごみ収集庫前 2 

ハチ高原① ハチ高原パトロールセンター 大谷③ 西尾正夫宅前 2 

奈良尾① 熊次小学校 奈良尾① 熊次小学校 1 

奈良尾① 熊次小学校 奈良尾① 熊次小学校 1 

丹戸② 皇大神社 丹戸② 皇大神社 1 

梨ケ原① 梨ケ原バス停 梨ケ原① 梨ケ原バス停 1 

三宅③ 三宅公会堂 三宅⑪ 6 組消火栓 1 

三宅③ 三宅公会堂 ハチ高原① スキーパトロールセンター 1 
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図 3.1-9 デマンド交通利用時の出発地・到着地【大谷校区出発のみ】 
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図 3.1-10 デマンド交通利用時の出発地・到着地【関宮校区出発のみ】 
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図 3.1-11 デマンド交通利用時の出発地・到着地【出合校区出発のみ】 
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図 3.1-12 デマンド交通利用時の出発地・到着地【熊次校区出発のみ】 
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(3) 考察 

今年度の実証実験の結果を総括する。丁寧な説明を重ねてきたことで、住民側との協議に

おける当初の既存路線を改変することに対する反対や無関心な様子が徐々に薄れ、公共交通

維持の困難さに対する理解が深まり、デマンド交通への切り替えに対する理解が得られるよう

になってきた。運行方法に関しては、関係者間でほぼ共有できており、運用体制等の検討を踏

まえて、実装を見据えた実証実験を来年度実施予定である。 

令和７年度完成予定の「小さな拠点」を基幹交通とフィーダー交通の乗り換え拠点とするこ

とは、設計図に反映された形で進んでおり、拠点の完成に合わせて関宮地域の交通体系を構

築できる予定である。また、乗り換え・待合室（図 3.1-13）に必要な機能についても、設計者

への要望を提出しており、今後詳細な検討に入る予定となっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.1-13  「小さな拠点」での乗り換え・待合室のイメージ 

 

また、デマンド交通の利用状況をみると、いくつか特徴的な使い方がされている。たとえば、「大谷

⑧ 大谷公会堂」を出発して「関宮① ふれあいの郷」に向かった 11 月 10 日運行の 10 件は、ふれ

あいの郷で開かれたイベントに参加するために、デマンド交通を利用して大谷校区の住民で誘い合

って出かけた運行であった。また、目的地として「三宅⑪ ６組消火栓」となっている 10 件についても、

大谷校区の地域活動である「ふれあいサロン」に参加するためにデマンド交通を利用した運行であ

った。 

住民同士でお出かけを企画した例もみられた。たとえば、関宮校区では、「ハチ高原 ①スキーパト

ロールセンター」へのグループのお出かけ企画を立てたり、熊次地区自治協議会で取り組まれている

「熊次ラーメン」を食べに行くために「奈良尾 ①熊次小学校」までの移動に利用されたりした。 

以上のように、デマンド交通が生活に必要なお買物や通院だけでなく、「地域活動」や「楽しみ事」

のために利用されることの意義を考える必要がある。友人・知人と誘いあって企画を立て、同じ車両

に乗り合って外出する機会が増えることは、個人の活動範囲や機会が広がるだけでなく、地域間の交

流も生まれ、外出することによるフレイル予防効果など、様々な効果が期待される。今後は、これらの

効果を可視化し、「移動手段」を確保することの重要性を示していきたい。 
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3.1.2  デマンド交通評価調査 

 

今回の実証実験にあたって、実証実験期間中にデマンド交通を実際に利用した人からファー

ストインプレッションとしての感想を収集することで、デマンド交通に対する住民の受容性や将来

の料金設定に関する意見を調査した。 

 

(1) アンケート調査の概要  

 

① 調査方法 

デマンド交通の利用者に対して、乗車中にアンケート用紙を手渡して記入を依頼し、目的地到着後

に回収した。複数回乗車した人は、初回乗車時の回答のみを集計した結果となっている。 

 

② 調査期間  

調査期間は、実証実験期間中となる 2024 年 10 月 26 日～12 月 1 日の 37 日間である。 

 

③ 回収結果  

回収数：109 件（回収率：約 47％）（延べ利用者数 233 人） 

 

④ アンケート調査票 

アンケートの調査項目は JARI が原案を作成し、養父市、全但バスの実証実験関係者と協議のう

え、図３.1－14 に示す調査票を最終版とした。 
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図 3.1-14 デマンド交通評価調査アンケート調査票 
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（２） アンケート調査結果 

 

①  予約方法について 

電話での予約方法について「簡単だった」、「普通」、「難しかった」の三択で質問した結果を図

3.1-15 に示す。「簡単だった」との回答が 60％となり、昨年度の回答（54％）から微増した。また、

昨年度「難しかった」との回答は４％あったが、今年度「難しかった」と回答した人はいなかった。昨年

度は電話のみでの予約受付を行ったが、今年度は電話と LINE（予約フォームへの入力）を併用した。

しかし、この結果からは、ICT を利用することのハードルはそれほど高くないように思われる。 

図 3.1-15 電話での予約方法について（N＝109） 

 

②  乗降場所について 

デマンド交通の発着地となる乗降場所について、「分かりやすさ」と「便利さ」の２点の設問を用意

した。それぞれの回答結果を図 3.1-16 に示す。どちらについても、「分かりやすい」と「便利」という

回答が大半を占めたが、利便性の内訳として不便と回答した人が数名いたため、今後、住民説明会

等でのヒアリングで原因を見極めることが必要と思われる。 

 

図 3.1-16 乗降場所について 

  

わかりやすかった

93%

分かりにく

かった

2%

無回答

5%

便利だった

87%

不便だった

3% 無回答

10%

【乗降場所の分かり易さ】  【乗降場所の利便性】  

簡単だった

60%

普通

27%

無回答

13%
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③  運賃としての負担額 

将来的にデマンド交通が実装、有料化された場合の負担可能額について質問した結果を図 3.1-

17 に示す。200 円と 300 円とする回答が多く、次いで 500 円との回答となり、昨年度と同じ傾向と

なった。養父市では 70 歳以上の高齢者、65 歳以上の運転免許証返納者などを対象に、養父市内

のほとんどのバスを 1 乗車 150 円で利用できる高齢者等優待乗車証の料金制度がある。この制度

が今回の結果に影響しているのではないかと推察される。住民説明会等でもデマンド交通実装時の

料金を決定するうえで、この高齢者等優待乗車証の料金制度が基準にして欲しい旨の意見が複数

出た。  

 

図 3.1-17 運賃の負担額について（Ｎ＝109） 

 

④ 実験で改良すべき点について 

今回の実証実験を体験したうえで、改善が必要と思われる事項について質問した結果を図 3.1-

18 に示す。図に示すように、予約方法という回答が 11％で最多となった。他には、運行時間、乗降場

所、説明資料等などが続いた。昨年度は、予約方法についての改善要望が 27％、予約締切り時間

が 22％であったが、今年度は同じ項目で大幅に減少していることがわかる。また、無回答が多くなっ

たのも、選択肢に改善要望なし、という選択肢がなかったことで、無回答が多くなったのではないかと

推察できる。 

今年度の実証実験において満足度が高くなった要因としては、電話での予約締切り時間を乗車

当日までとしたことや、予約確定を予約申込時に伝えることで利便性を向上するための変更が影響

したではないかと考えられる。一方で、利用申込みを行った時期について集計すると、当日予約は

14％に過ぎず、最も多かったのが 6 日前であったことを踏まえると、実際には当日予約をあまり

使わなくても、「当日でも予約できる」という安心感が大きく作用したのではないかと思われる。 

また、その他の回答のなかには、 

・運行が 1 か月あると知らなかった（10/26-27 だけだと思っていた）。 

・予約時間を 8：30～とか、早めにしてほしい。 

・もう少し人が乗れる車両が良い。 

などの回答もあり、周知活動については住民説明会以外の方法も今後検討予定である。  

無料

3%

100円未満

7%

100円

10%

200円

29%
300円

18%

400円

6%

500円

14%

600円以上

6%

無回答他

7%
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図 3.1-18 実験で改良すべき点について（Ｎ＝109） 

 

④  利用者の年代について 

実証実験利用者の年代を図 3.1-19 に示す。70 歳代が約半数となり、次いで 80 歳代、60 歳代

となった。昨年度の実証実験では、60 歳代と 80 歳代がそれぞれ 27％、70 歳代が 32％であったこ

とからも、70 歳代の利用が大きく伸びていることがわかる。将来の免許返納などを見据えて、利用を

試した人が多かった可能性もあるが、使いやすい移動手段が用意されることで、この年代層にとって

「お出かけ」の機会を増やすことにつながった可能性もあると考える。 

 

図 3.1-19 利用者の年代（N＝109） 

 

⑥ その他（自由記述） 

自由記述欄の内容を以下に示す。出発地で分類して記載する。 

 

【大谷校区（出発地）】 

  ・本格的に運行してもらいたい。 

  ・車の運転が無理なときに利用したい。 

  ・乗降場所には雨風しのげる場所を作って欲しい（乗降ポイントを少なくしても良い）。 

  ・本当に助かりました。 

  ・楽しい思い出が作れた。 

予約方法

11%

乗降場所

5%
運行時間

6%

説明資料

4%

車両

4%

予約締切時間

2%

その他

14%

無回答他

54%

10代

5%

40代

1% 50代

3%

60代

10%

70代

48%

80代

26%

90代

3%

無回答他

4%
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【関宮校区（出発地）】 

  ・土曜・日曜日のバスの本数が少なくなった。 

  ・これからも取組みを続けてもらいたい。 

  ・３回目の利用。運賃に関係なく継続してもらいたい。 

  ・バスの本数が少なく家族の送迎もできないときがある。そういうときに有難いサービス。 

  ・当日予約ができると便利。 

  ・便利、これからも利用したい。 

  ・もっと大きく宣伝しても良い。 

  ・アプリなどでキャンセルも簡単だとうれしい。 

  ・LINE 予約出来るようになり予約しやすくなった。 

  ・もう少し家に近いところで乗車できると良い。 

  ・便利で何度も利用している、これからも利用していきたい。 

  ・バスと違い自分の時間に合わせて利用ができ、すごく助かった。 

  ・運転手さんも親切で有難かった。 

  ・大変温かく、優しく対応いただきとても良かった。 

  ・楽しい時間が過ごせた。 

  ・ドライバーの方が大変親切だった。 

  ・ただただ有難い。 

  ・圓光寺の下、公園あたりにバス停（乗降場所）あっても良い。 

 

【出合校区（出発地）】 

  ・八鹿行きの直通バスの存続を望む。 

  ・有償になってもいいので実験で終わってほしくない。 

  ・診察が長引いてバスに間に合わず、このデマンドがちょうど空いていて良かった。 

 

【熊次校区（出発地）】 

  ・これなら高齢者は外出が楽しみになる。 

  ・実験で終わることがないよう運行してほしい。 

  ・自転車にも乗れなくなり、大変ありがたい。是非、継続して欲しい。 

  ・近いところへの利用には気が引ける。 

  ・買い物にも利用したい。 

  ・とても助かった。 

  ・予約の確認のラインの返信が少し遅くて予約できているか困った。 

  ・通院に他の交通手段を利用すると費用が嵩む。このデマンドの実証を非常に嬉しく思っている。 
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3.1.3 公共交通の利用実態調査 

 

実証実験後、現在の公共交通（路線バス、コミュニティバス、やぶくる）の利用状況、外出の傾

向、デマンド交通の認知度などを把握することを目的として、実証実験の対象地域である関宮地

域にある 4 校区全戸にアンケートを配布し調査を行った。 

 

(1) 調査方法 

関宮地域局からの市広報紙の配布と併せて、関宮地域全戸（1204 世帯）にアンケート用紙を

2024 年 12 月 13 日に配布した。回収は 2025 年１月 10 日までに返信用封筒により全但バス本

社に返送するように依頼した。 

 

(2) 調査期間  

調査期間は、2024 年 12 月 13 日のアンケート配布後から、翌年 1 月 9 日頃までの約１カ月と

した。  

 

(3) 回収結果  

発送数：1204 世帯（件） 

回収数：322 件（回収率：約 25％） 

 

(4) アンケート調査票 

アンケートの調査項目については、JARI が原案を作成し、養父市、全但バスの関係者にて審議の

うえ、図 3.1-20 に示す調査票を最終版とした。 
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図３.1－20 公共交通の利用実態調査アンケート調査票（その１） 
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図３.1-20 公共交通の利用実態調査アンケート調査票（その 2） 
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(5) アンケートでの調査内容 

 

 アンケート調査項目とその内容を表３.1－10 に示す。 

 

表３.1－10 アンケート調査項目と内容一覧 

アンケート調査項目 集計項目 

1．公共交通の利用状況 1-1 日常的な利用の有無 

1-2 将来の公共交通を利用する見込みの有無 

1-3 居住場所からバス停までの距離 

2．日常的な外出先や移動手段 2-1 主な外出先 

2-2 外出頻度 

2-3 外出する際の移動手段 

3．デマンド交通実証実験について 

   ・3-1～3-12 は、デマンド交通利用した方への設問 

   ・3-13 はデマンド交通を利用しなかった方への設問 

2-1 デマンド交通の利用回数 

2-2 デマンド交通を利用した外出先 

2-3 予約申し込み時期 

2-4 予約方法 

2-5 乗降場所の数 

2-6 乗降ポイントの使いやすさ・要望 

2-7 デマンド交通の満足度・理由 

2-8 デマンド交通利用による変化 

2-9 本格運用の際の運賃 

2-10 定額制のサービス 

2-11 昨年度の利用の有無 

2-12 LINE アプリの使用感 

3-13 デマンド交通を利用しなかった理由 

4.関宮「小さな拠点」について 4-1 乗り換え拠点として必要な工夫・機能 

3．属性 3-1 性別・年代・住まいの地域 

3-2 免許保有の有無、免許返納の意思の有無 
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（６） アンケート調査結果 

 

① 公共交通の利用状況（路線バス、コミュニティバス） 

 

(ⅰ) 日常的な利用の有無 

路線バスについては、「現在利用している」、「利用したことがある」と回答した人を合わせると約

40％が利用経験はあるものの、コミュニティバスについては 90％近くが利用したことがないと回答し

た（図３.1－21）。この傾向は昨年度とほぼ同じである。 

 

上記質問で公共交通機関を「今利用している」と回答した人の利用頻度を図３.1-22 に示す。昨年度

と比較すると、路線バスの利用で「毎日～１週間に数回」という回答が６％程度増えたが大きな変化は見

られない。一方で、コミュニティバスについては、「利用していない」との回答が昨年度 90％を超えていた

が、今年度のアンケートでは、「毎日～１週間に数回」という人が 20％、「１カ月に１回程度」という方が

60％となり、コミュニティバス利用者の回答が大幅に増加したことがわかる。 

 

利用してい

ない

62.4%
今利用して

いる

13.7%

過去に利用した

ことはある

20.5%

無回答

3.4%

利用してい

ない

88.8%

今利用して

いる

2.4%

過去に利用したことはある

3.4%

無回答

5.4%

図３.1-21  公共交通（路線バス、コミュニティバス）の利用状況について 

【路線バス】                          【コミュニティバス】 

毎日～1周間

に数回

28.6%

1週間に1回

32.1%

1カ月に1回

21.4%

1カ月に1回

以下

10.7%

無回答

7.1% 毎日～1周間

に数回

20.0%

1カ月に1回

60.0%

1カ月に1回以

下…

【路線バス】                           【コミュニティバス】 

図３.1-22 「現在公共交通を利用している」と回答した人の「利用頻度」 

（回答数 28 件）  

（回答数 205 件）  
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(ⅱ) 将来の公共交通を利用する見込みの有無 

「５年以内には利用する可能性がある」という回答が、路線バスで約 27％、コミュニティバスでは

15％程度の回答となった。「５年後より先」との回答は路線バスもコミュニティバスも 40％を超えてお

り、公共交通の利用はまだ遠い先と考えている住民が多い。 

 

 
                                    ※％は回答者数（205 件）を分母とした 

図３.1-23 将来の公共交通を利用する見込みの有無（路線バス） 

 

 
                                   ※％は回答者数（205 件）を分母とした 

図３.1-24 将来の公共交通を利用する見込みの有無（コミュニティバス） 

 

(ⅲ) 住まいからバスに乗車できる場所（バス停等）までの距離 

この設問は、公共交通の利用が進まないことの理由に「バスに乗車できる場所までの距離」が原

因となっている可能性があると考えて設定したものである。「徒歩３分以内」にバスに乗車できる場所

（バス停）が設定されているとの回答が約半数で最も多い。また、徒歩 4～9 分（100m～300ｍ）と

いう回答も 36.1％となっており、これらの傾向は昨年度と同様である。一方で、10 分以上かかるとい

う回答も 10％程度あることから、高齢者や冬場等の季節の厳しい時期には利用しにくい環境の人も

一定数いることがわかる。 

11.7%

26.8%

44.9%

4.4%

13.7%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

利用しないと思う

5年以内には利用する可能性がある

利用するのは5年後より先だと思う

自分は利用しないが、家族は利用する

無回答

22.0%

14.6%

41.0%

1.5%

21.5%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

利用しないと思う

5年以内には利用する可能性がある

利用するのは5年後より先だと思う

自分は利用しないが、家族は利用する

無回答

（複数回答あり、回答数 208 件）  

（回答数 206 件）  
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図３.1-25 バスに乗車できる場所（バス停等）までの距離 

 

② 日常的は外出先や移動手段 

 

(a) 日常的な外出先 

日常の主な外出先について質問した。買物や通院など生活に必要な外出以外の娯楽・楽しみごと

に関する選択肢を用意した。「趣味の集まり」「家族・友人の家」「自治会等の活動」はそれぞれ

20％台となった。一方で、その他は８.3％であり、アンケートで用意した選択肢以外の外出先がそれ

ほど多くないことがわかる。  

  ※％は回答者数（205 件）を分母とした 

図３.1-26 日常の主な外出先 

  

49.8%

36.1%

7.8%

2.0%

1.0%

3.4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

徒歩3分以内

（およそ100m以内）

徒歩4～9分

（およそ100m～300ｍ）

徒歩10～15分

（およそ300m～500ｍ）

徒歩15分以上

（およそ500m以上）

わからない

無回答

92.7%

78.0%

2.9%

27.3%

27.8%

29.3%

21.0%

8.3%

0.5%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

お買い物

病院・診療所・薬局

デイサービスなど介護予防のための通いの場

仕事場

趣味の集まり

家族・友人の家

自治会等の活動

その他

無回答
（複数回答あり、回答数 590 件） 
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(b) 外出頻度 

普段の外出頻度について質問した。毎日外出するという回答が合計で約 35％である一方で、１週

間に１回程度～ほとんど外出しないという回答も合計で約 20％あった。外出という設問の捉え方が

人により異なることも考えられる（例えば家の前にある畑に行くことは外出としないなど）が、外出しな

い日がある人がほとんどであることがわかる。  

図３.1-27 普段の外出頻度 

 

(c)外出する際の移動手段 

外出する際の移動手段について質問した。自分で自動車を運転する人が 78％と殆どを占めてお

り、家族や知人の自動車に乗せてもらうという回答がその次に多い。公共交通機関としては路線バス

を利用すると回答した人が 12％いる一方で、タクシーが 4％、やぶくるが２％となっており、全体と比

較してはあまり多くないことがわかる。 

                                     ※％は回答者数（205 件）を分母とした 

図３.1-28 外出する際の移動手段 

毎日2回以上

9.3%

毎日1回

25.4%

2～3日1回程度

42.0%

1週間に1回程

度

12.2%

月に1～2回程

度

7.8%

ほとんど外出しない

1.0%

無回答

2.4%

（回答数 205 件）  

22.0%

6.8%

1.0%

78.0%

20.0%

8.8%

1.0%

12.2%

0.5%

3.9%

2.0%

2.4%

1.5%

0% 50% 100%

徒歩

自転車

バイク

自動車（自分で運転）

自動車（同居家族に乗せてもらう）

自動車（別居家族、友人に乗せてもらう）

電車

路線バス

病院や施設のバス

タクシー

やぶくる

その他

無回答

（複数回答あり、回答数 328 件）  
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③ デマンド交通実証実験について 

関宮地域で実施したデマンド交通実証実験について質問した。デマンド交通を利用した人には利

用回数や外出先などを、利用しなかった人には利用しなかった理由を質問した。 

 

(a) 実証実験期間中のデマンド交通利用回数 

デマンド交通を利用した人を対象に、デマンド交通の利用回数について質問した。複数回以上の

利用者も多く、５回以上というヘビーユーザーもいることから、一度利用して利便性を体験すると、予

約の手間に対するハードルも下がるのではないかと推察される。 

図３.1-29 デマンド交通の利用回数 

 

(b)デマンド交通を利用したお出かけ先 

デマンド交通を利用した目的地・お出かけ先について質問した。日常的な外出先と同じ設問とした

が、日常のお出かけ先として上位にきていた買物や通院はそれほど多くはなく、その他の外出先が半

数を超えた点に大きな違いがあり、興味深い結果となった。今回の実証実験では、普段とは異なる目

的地への外出が創出されたのではないかと推察される。 

 

 
※％は、デマンド交通の利用者（30 人）を分母とした 

図３.1-30 デマンド交通を利用したお出かけ先  

20.0%

13.3%

0.0%

3.3%

23.3%

3.3%

26.7%

56.7%

0.0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

お買い物

病院・診療所・薬局

デイサービスなど介護予防のための通いの場

仕事場

趣味の集まり

家族・友人の言え

自治会等の活動

その他

無回答

9 

8 

0 

7 

6 

0 2 4 6 8 10

1回

2回

3回

4回

5回以上

回答者数[人]

（複数回答、回答数 44 件）  

（デマンド交通利用者のうち、利用回数を回答した回答者 30 人について集計）  
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(c) 予約の申込み時期について 

予約の申込み時期について質問した。昨年度は予約締切りが前日だったことで使い勝手が悪い

という声があったため、今年度の実証実験では当日予約も可能とした。しかし、実際に当日予約で利

用したのは 17％であり、２日から１週間以上前の予約は 40％を超える結果となった。 

 

 
                                 ※％は、デマンド交通利用者（30 人）を分母とした。 

図３.1-31 デマンド交通予約の申込み時期 

 

(d)予約方法について 

  今回は LINE を用いた簡易な予約システムを構築した。この設問では誰が予約をしたのか質問し

た。本人が電話で予約したという回答が全体の約 2/3 となり、もっとも多かった。しかし、LINE 経由

の予約については、利用者本人が LINE を使うことができなくても、家族や知人が代行するケースも

一定程度あった。 

 

                                ※％は、デマンド交通利用者（30 人）を分母とした。 

図３.1-32 デマンド交通の予約方法 

  

17.1%

28.6%

34.3%

8.6%

11.4%

0% 10% 20% 30% 40%

当日予約

前日に予約

2～4日以上前に予約

5日～1週間前以上に予約

無回答

（複数回答あり、回答数 37 件） 

（複数回答あり、回答数 35 件）  

66.7%

10.0%

10.0%

6.7%

3.3%

6.7%

6.7%

6.7%

6.7%

0% 20% 40% 60% 80%

本人が電話で予約

本人がLINEで予約

関宮の待合所で予約

家族が代行して予約（電話）

家族が代行して予約（LINE）

知人が代行して予約（電話）

知人が代行して予約（LINE）

その他

無回答
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(e)デマンド交通の乗降場所の数について 

乗降場所の数について、現状で良いという回答が 70％で大半を占めたが、増やして欲しいという

要望も約 17％あった。 

                                ※％は、デマンド交通利用者（30 人）を分母とした。 

図３.1-33 デマンド交通の乗降場所の数 

 

(f)乗降ポイントの使い易さ   

デマンド交通の乗降ポイントの使い易さについて、路線バス停と比較して質問した。無回答者

を除くと大多数となる 87％の利用者が路線バスよりも使い易いとの回答となった。 

                                ※％は、デマンド交通利用者（30 人）を分母とした。 

図３.1-34 デマンド交通の乗降ポイントの使い易さ 

 

(g)デマンド交通の満足度 

デマンド交通を利用した上での満足度について質問した。大変満足と満足の回答あわせて約

80％の利用者が満足と回答しており、実証実験での取り組みについては一定の評価を得たといえよ

う。 

使い易かった

86.7%

使い難かった

3.3%

無回答

10.0%

乗降場所を増

やしてほしい

16.7%

乗降場所は十分

70.0%

乗降場所は十

分少なくても

良い

3.3%

無回答

10.0%

（回答数 30 件： 

デマンド交通利用者）  

（回答数 30 件： 

デマンド交通利用者）  
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                                ※％は、デマンド交通利用者（30 人）を分母とした。 

図３.1-35 デマンド交通の満足度について 

 

(h) デマンド交通実証実験を利用することによる変化 

今年度のデマンド交通実証実験を利用したことによる変化について質問した。特に変わらな

いという回答も 33％あったが、友人や知人との外出が増えたという回答が 20％あっただけで

なく、通院や買い物が楽になった、一人で外出できるようになったなど、路線バスとは異なる利

用価値や日常生活の利便性向上などの効果が得られることが示唆される結果となった。 

 

 

 

                             ※％は、デマンド交通を利用した方（30 人）を分母とした。 

図３.1-36 デマンド交通実証実験を利用したことによる変化について 

 

(i) 本格運用の際の運賃 

本格運用となったときに支払っても良いと考える運賃について質問した。今回は、日常的に利用が

想定される、もっとも短い利用区間ともっとも長い利用区間ごとに質問した。しかし、地区を特定でき

る回答が 67 件であり、そのうち 35 件が関宮地域外の施設や地名の回答であった。八鹿駅や

和田山、豊岡病院など、現時点ではデマンド交通の運行を想定していないエリアの回答が見ら

6.7%

13.3%

6.7%

16.7%

16.7%

0.0%

20.0%

13.3%

6.7%

33.3%

20.0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

外出の範囲が広がった

（気楽に）一人で外出できるようになった

外出回数や外出時間が増えた

通院が楽になった

買物が楽になった

家族での外出が増えた

友人や知人との外出が増えた

友人や知人と会うことが増えた

路線バスの利用回数が増えた

特に変わったことはない

無回答

大変満足

36.7%

満足

43.3%

普通

6.7%

不満

3.3%

無回答

10.0%

（回答数 30 件： 

デマンド交通利用者）  

（複数回答あり、回答数 46 件）  
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れたため、質問設定に再考の余地があると言わざるを得ない。今回は、関宮地域内の区間で

完結する回答と、関宮地域外を含む回答を分けて集計した。   

図３.1-37 本格運用となった際に支払っても良い運賃（全体） 

 

図３.1-38 本格運用となった際に支払っても良い運賃（関宮地域内） 

 

図 3.1-39 本格運用となった際に支払っても良い運賃（関宮地域外を含む区間） 

 

支払ってもよいと思う運賃と利用が想定される区間の関係を図 3.1-40 に示す。ここでは、

回答があった区間のうち、関宮地域内で完結する回答 30 件を対象とした。回答には、地区（行

政区）名が多かったため、各回答を地区ごとに分類し、地区単位で代表地点を定めたうえで、

1
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無料

100円未満
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その他

回答件数

（複数回答あり、回答数 46 件）  

1
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4

0
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無料

100円未満

100円

200円

300円

400円

500円

600円以上

その他

回答件数

（複数回答あり、回答数 31 件）  

0
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7

0

0 2 4 6 8 10 12 14

無料

100円未満

100円

200円

300円

400円

500円

600円以上

その他

回答件数

（複数回答あり、回答数 35 件）  
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各回答を対応する代表地点に置き換えた。ただし、「自宅」やこれに類する回答は居住地域の

回答がない場合は除外し、回答がある場合は居住地域の代表地点に置き換えた。また、同じ地

区内で完結する区間の移動距離は 1 km と仮定した。地区名と代表地点を表 3.1-11 に示

す。 

図に示すように、相関係数 0.57(R2=0.3314) となり中程度の相関が得られた。ただし、距

離を算出する過程で代表地点を用いているため不確実さが含まれた結果であることを考慮し

なければならない。アンケートの選択肢には「100 円未満」および「600 円以上」があるが、距

離を算出できた回答者の中には「100 円未満」を選択した者はいなかった。「600 円以上」を

選択した 2 件分については 600 円として処理した。 

図３.1-40 本格運用となった際に支払っても良い運賃と利用が想定される距離（関宮地域内） 

 

表 3.1-11 関宮地域内の地区名と代表地点  

回答地区名 代表地点 代表地点名 代表地点の緯度経度 

三宅 三宅③ 三宅公会堂 35.384518,134.702752 

大谷 大谷① ポッポ 35.3873134,134.689605 

尾崎 尾崎③ 尾崎公民館 35.3815595,134.6589469 

関宮 関宮⑫ 関宮地域局 35.3753044,134.6448254 

吉井 吉井③ ミニフレッシュ関宮店 35.3731058,134.6376515 

中瀬 中瀬③ 中瀬公民館 35.3650377,134.6212946 

足坂 中瀬④ 足坂バス停 35.3643124,134.6143424 

八木谷 八木谷② 八木谷公会堂 35.3826619,134.6335033 

出合 出合⑥ であいの里 35.3619748,134.5929142 

鵜縄 鵜縄② 鵜縄公民館 35.3545878,134.5700784 

葛畑 葛畑⑥ 葛畑バス停付近 35.3777384,134.5856695 

轟 轟① 轟バス停前 35.3516748,134.6035944 

丹戸 丹戸② 皇大神社 35.3715174,134.5455694 

大久保 大久保② 鉢伏バス停付近 35.3743736,134.530883 

ハチ高原 ハチ高原① スキーパトロールセンター 35.3841209,134.5340562 
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(j)定額制の運賃 

定額制サービス（1 カ月定期、使い放題）の利用料金について質問した。3000 円から

5000 円程度であれば支払っても良いという回答が 30％程度となったが、定額制サービスは

使わないという回答も 40％を超えており、今後導入する場合には、サービスの説明や「お得感」

などを丁寧に周知していくことが必要になると思われる。   

 

図３.1-41  定額制サービスとして支払っても良い運賃 

 

(k) 昨年度の実証実験でのデマンド交通利用の有無 

昨年度（2023 年度）のデマンド交通実証実験時の利用実態について質問した。昨年度も

利用したとの回答が半数を超えていることからも、一度利用してデマンド交通の便利な点などを体

験することで、事前予約のハードルを下げることは可能ということだと思われる。 

図３.1-42 昨年度の実証実験でのデマンド交通利用の有無 

 

(l) LINE 予約システムの使用感 

今回新しく構築した LINE 予約システムの使用感について質問した。60％の利用者が「電話予約

が良い」と回答した。この結果は高齢者が多い他地域と同じ傾向となっている。ただし、今回の LINE

予約システムについては、周知の期間も短かったこと、13％の利用者は LINE が良いと回答している

ことなどを踏まえると、LINE 予約システムの使い易さの改善、周知活動を丁寧に重ねることで、利用

を増やしていくことは可能だと考える。 

6.7%

16.7%

13.3%

6.7%

20.0%

23.3%

13.3%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

3000円以下

3000円

5000円

5000円以上

定額制サービスは使わない…

わからない

無回答

（回答数 30 件：デマンド交通利用者）  

昨年度も利用

した

56.7%

昨年度は

利用してい

ない

26.7%

知らなかった

3.3%

わからない

3.3%

無回答

10.0%

（回答数 30 件： 
デマンド交通利用者） 



－22－ 

                             ※％は、デマンド交通を利用した方（30 人）を分母とした。 

図３.1-43 LINE アプリの使用感 

 

(m) 実証実験でデマンド交通を利用しなかった理由 

実証実験でデマンド交通を利用しなかった理由について質問した。「必要がなかった」という回答

が大半で、「知らなかった」「予約が面倒だった」という回答はそれぞれ５％程度となった。実証実験

の周知はある程度できたと考えられるが、「必要がなかった」という大半の方に一度体験してもらうこ

との課題は残っているように思われる。   

                       ※%はデマンド交通を利用していない人（175 人）を分母とした 

図３.1-44 実証実験でデマンド交通を利用しなかった理由 

 

④ 「小さな拠点」の機能について 

 

(a) 公共交通の「乗り換え」に必要な機能 

路線バスからデマンド交通、路線バスからやぶくるなどの乗換えを行う際に必要な機能や工

夫する点について質問した。乗換えの時間を過ごす快適な場所の確保と分かり易い乗換えの

案内が必要との回答が多かった。この点については、関宮に建設予定の「小さな拠点」を、乗

換えターミナルとして整備する際の重要なポイントになると考えており、今後、関係者間で認識を

共有していくことが重要と思われる。 

  

5.1%

4.6%

10.3%

72.6%

5.7%

12.0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

知らなかった

利用の仕方がわからなかった

予約が面倒に感じた

必要がなかった

その他

無回答
（複数回答あり） 

WEB予約が良い

13.3%

電話予約が良い

60.0%

どちらともいえない

10.0%

無回答

16.7%

（回答数 30 件： 
デマンド交通利用者） 
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                       ※%はデマンド交通を利用していない人（205 人）を分母とした 

図３.1-45 交通乗換え拠点として必要な機能 

⑤ 属性 

 

(a) 性別 

男女比はほぼ 1:1 と結果となった。 

図３.1-46 回答者の性別 

 

(b) 年齢 

回答者の年代は 70 歳代が 40％近くとなっている。次いで 60 歳代、80 歳代で、この比率は養

父市全体の高齢者割合と同じ傾向となっている。 

60.5%

8.8%

12.2%

53.2%

5.9%

9.8%

11.7%

0% 20% 40% 60% 80%

乗り換えの時間を快適に…

ポイントや割引などのイン…

乗降時のサポート

分かり易い乗り換えの案内

わからない

その他

無回答

（複数回答あり） 

男

47.8%
女

48.3%

無回答

3.9%

（回答数 205 件）  

0.5%

0.5%

0.0%

2.4%

7.3%

25.9%

39.5%

20.0%

2.0%

2.0%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

10代

20代

30代

40代

50代

60代

70代

80代

90代以上

無回答
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図３.1-47 回答者の年齢 

(c) 回答者の居住地域 

図３.1-48 回答者の居住地域 

 

(d) 免許返納について 

免許の返納や保有の状況について質問した。回答者の 60％が 70 歳代以上であるなかで、現在

返納を考えていないという回答が 47％となっている。一方で、今後返納を考えたい、近いうちに返納

予定であるという回答は 23％であり、免許返納時に移動しやすい仕組みの手当てが喫緊の課題と

なっていることがわかる。 

                       ※%はアンケート回答者（205 人）を分母とした 

図３.1-49 免許返納の時期や保有状況 

  

（回答数 205 件）  

大谷校区

19.0%

関宮校区

50.7%

出合校区

15.6%

熊次校区

11.2%

無回答

3.4%

47.3%

10.2%

2.4%

21.0%

9.8%

2.0%

1.5%

8.8%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

現在は返納を考えていない

免許を持っていない

近いうちに返納する予定である

返納を考えているが、時期は未定である

今後返納を考えたい

自分は返納を考えていないが、

家族に返納してもらいたい方がいる

分からない

無回答

（複数回答あり、回答 211 件） 
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(e) 免許返納をしてもらいたい年齢 

上記④の質問にて、家族に免許を返納してもらいたい人がいる、と回答した人に、その返納しても

らいたい家族の年齢について質問した。家族がいても 80 歳代になっても運転を続けている人がいる

ことがわかる。この結果から、独居で家族の送迎に頼ることができない人は自ら運転しないと生活が

できないという理由で、高齢になっても運転を続けているのではないかと推察できる。 

 

図３.1-50 免許返納をしてもらいたい家族の年齢 
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70歳台前半

70歳台後半

80歳台前半

80歳台後半

90歳台前半

95歳以上

上記以外

無回答

（回答 4 件）  
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3.1.4 地域活動を支える取り組み 

 

(1) 背景・目的  

養父市関宮地域の東側に位置する大谷校区では、大谷校区自治協議会の主催により地域

住民の憩いの場となる「プチサロン万灯」を 2023 年 10 月から実施している。参加費用は

100 円で、地域住民であれば誰でも参加可能である。大谷校区自治協議会から、サロン参加

者の移動手段として自家用車以外の手段を用意したいと要望・相談を受け、参加者の送迎用

として借り上げ車両によるデマンド運行を 2024 年 3 月から実施している。 

送迎車両運行前は、徒歩圏内に居住しているか、もしくは自分で自動車を運転することが可

能でないとサロン参加が難しいという状況であった。そこで、サロン開催に合わせて「移動手段」

を準備することで、家に引きこもりがちになる高齢者（サロンを最も活用して欲しいと考えている

対象）や移動手段がないために参加を諦めざるを得ない地域住民の参加が可能になることを

期待して実施した。このような地域の集いに参加することによる参加者の変化や、地域活動を

支援する移動手段確保に向けた「道筋」を明らかにすることで、その手法を他地域にも適用可

能なものとしていくことを目標として実施した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

             図 3.1-51 地域活動を支援する移動手段の手当てのスキーム 

 

(2) 人材の育成・継続性の確保 

  サロンは開始当初から協議会の役員が運営を担っている。また、送迎用車両の利用者の予

約や配車も当初から、協議会役員自らが担っており、できることから自分達でやってみる、という

地域活動を支援

する移動手段を

手当て  

【人材の育成／継続性の確保】  

地域活動の支援を続けることで、「移動手段は提供されるもの」

という認識から「自分にも出来ることをやってみたい」へ変化す

る（受け身⇒自発的、公助⇒互助・共助へ） 

【外出による生活の変化など定性的な効果の測定】 

イベント参加者への聞き取り調査によって、外出頻度や外出先

等の変化等の定性的効果を測定する 

◆ステージゲートでのアウトプット 

  ・大谷校区＋大谷校区以外の地域活動（イベント等）や福祉事業との連携 

    －地域活動をサポートする移動手段の手当てのための継続性のある仕組み構築 

    －養父市社会的処方推進課、医療介護事業者等との連携による外出機会の積

極的な創出 

⇒移動手段の工夫や手当てによる外出機会の創出や地域・フレイル活動との

連携 

  ・モビリティ利用による健康アウトカムへの効果測定（JMAR との連携）  
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新しい形の住民共助の移動サービスとなっている。その後も、サロン開催時に地元農家による

野菜販売や、移動販売車での食品や生活用品などの販売が行われるようになった。さらに新た

な取り組みとして、保健師がサロンに同席し、住民と会話をしながらの日常の観察が可能となり、

サロンに参加する「楽しさ」に加えて、「生活支援」や介護面からの効果も期待できる取り組み

となっている。 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.1-52  大谷校区でのサロン送迎車手当てによる変化や効果 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.1-53 送迎の様子           図 3.1-54  移動スーパーでの買い物 

 

(3) 外出による生活の変化など定性的な効果の測定 

大谷校区サロン参加者に移動手段を用意するようになったが、その効果や暮らしぶりに与え

る影響を長期にわたって観測するために、図 3.1-56 に示すアンケートを定期的に実施してい

る。現時点でのアンケート実施回数が少な

く、個人の変化を確認することはできない

が、サロン参加者が単に増加するだけでな

く、今まで参加がなかった地域からの参加

が増えている。 

以下に、現時点でのアンケートで見えて

きたサロンへの参加者の属性や暮らしぶり

について以下に紹介する。アンケートは

2024 年 9 月 30 日、11 月 18 日、12

2024 年 3 月 

送迎車運用開始 

2024 年 3 月 
自治協で予約とりまとめ・ 
運行ルートを決定 

2024 年 10 月 
関宮地域デマンド運行実証

実験にてサロン送迎に活用 

2024 年 8 月 
地元の農家による野
菜販売開始 

2024 年 6 月 
保健師がサロンに
参加 

2024 年 8 月 
移動販売車で食品・
日曜品の販売開始 

図 3.1-55 サロンでのアンケート回答の様子 
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月 16 日の３回実施し、回答者はサロン参加者のうち、アンケートの回答を承諾した延べ 39 名

の集計となっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.1-56  アンケート用紙  
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以下にアンケートのうち暮らしぶりや活動状況等がわかる代表的なものを紹介する。 

 

① サロン参加者の属性 

延べ 39 名（内、男性 6 名、女性 33 名）  

平均年齢 81 歳（男性 78.2 歳、女性 81.7 歳） 

 

② 現在の家族構成 

現在の家族構成については、一人暮らし、または配偶者のみの構成が全体の半数近くを占

めている。外出時の移動手段だけでなく、生活を維持していく際に家族の手助けが望めない可

能性があることを示唆しており、引きこもりなどを防ぐ手立てが必要である。そのためにも、大谷

校区で進めている移動手段の手当てだけでなく、地域活動や娯楽を他の地域住民たちと一緒

に過ごせる場所を整えていくことが重要と考える。 

図 3.1-57  現在の家族構成 

 

③ 外出頻度  

外出頻度については、１日に１回以上外出する人が３割以上いるが、逆に月に１～２回程度しか

外出しない人も３割いる。サロン参加者に対するアンケートということを踏まえると、サロン以外に外

出する機会が殆どないという住民がいる可能性がある。 

図 3.1-58  外出頻度 

0
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6

7

一人暮らし 夫または妻 息子・娘 子の配偶者 父母 孫 その他

2025/9/30分集計

2025/11/18分集計

2025/12/16分集計

0

1

2

3

4

5

6

2025/9/30分集計

2025/11/18分集計

2025/12/16分集計
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④ 外出する際の移動手段  

  普段外出する際の移動手段については「自分で運転する」という回答が最も多く、4 割近く

になっているが、家族や友人などの送迎で移動しているという人も３割存在している。移動する

ために誰かの手を借りるというのではなく、外出したいときに外出できる移動手段の整備が必

要ということが伺える。 

図 3.1-59  外出する際の移動手段 

 

(4) 考察と今後の進め方 

  大谷校区サロン参加者のための送迎車両を用意し始めてから約１年が経過した。その間に

協議会役員が送迎車の予約や運行ルートのとりまとめを実施するようになっただけでなく、地域

毎のとりまとめを参加者自身が行うようになってくるなど、すでに住民の変化が見えてきている。

今回の大谷校区の例では、イベントがすでに存在していたところに、後から移動手段を用意する

ことによる変化や効果を継続して観察中である。この取り組みが契機となって、他地域において

も、地域活動を支援するような移動手段の確保に向けた検討を始めようと準備が進んでいる。

たとえば、熊次地区では、高低差、人口減少、高齢化などの理由でフレイル予防活動等の地域

活動が中止に追い込まれている。そこで、移動手段を手当てすることによって地域活動を再開し

ようという動きが起きている。次年度は、移動手段を用意することからスタートして、地域で継続

できる仕組みを検討し、構築する予定である。 

 

3.1.5 進捗状況「（S(C)RL（Social (Communal) Readiness Level） 社会（コミュニテ

ィ）成熟度レベル） 

・本事業実施計画書に記載している目標：SRL６以上 

・現時点での到達度：SRL5 

【理由】2023 年度から公共交通やデマンド交通に関する周知、説明活動を行っており、実証

実験を通じて行政・交通事業者・住民との間で前向きな議論が実施できている。また、住民か

らはデマンド交通や地域内交通に関する前向きなフィードバックがもらえる環境も構築できつつ

0

1

2

3

4

5

6

7

8
2025/9/30分集計

2025/11/18分集計

2025/12/16分集計
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あり、当初、目指していた交通を自分事として捉えるという点においては、認知度や受容性は高

まってきている。また、2026 年度「小さな拠点」の完成に向けて工事も始まっており、住民の機

運の高まりやデマンド交通の実装に向けたステップを重ねることで SRL６以上の当初目標は十

分に達成できると考えている。 
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3.2  仁淀川町（JARI 実施分） 

仁淀川町の成り立ちとして、吾川村、池川町、仁淀村の 3 町村が平成 17 年に合併してでき

た町ということもあり、行政サービスだけでなく、住民主体の活動についても旧町村単位で実施

されることが多い。そのため、地域間の交流や繋がりは少ない。人口は 2024 年調査（e-Stat）

で、4827 人、そのうち 65 歳以上は 2685 人であり、高齢化率は 56％となっている。この値は、

集落活動が維持できなくなる限界集落と言われる 50％を超えている。高齢者の増加に伴い、

世帯数 2445 世帯のうち、高齢者夫婦のみの世帯（夫 65 歳以上、妻 60 歳以上）は 509 世

帯、高齢者（65 歳以上）のみの単独世帯は 802 世帯である。すなわち、全体の約半分の世帯

が高齢者夫婦のみ、または高齢者単独世帯ということになる。今後高齢化や人口減少がさらに

進むと、日常の暮らしの維持や地域活動への参加などが困難になるだけでなく、従来の姿のま

まで地域コミュニティを維持していくことも難しくなってくる。 

このような背景のもと、仁淀川町では、地元 NPO を中心としたフレイル予防活動、有志による

拠点での「共食」、これからの自分の生き方を記す「心づもりノート」の作成などのコミュニティ

活動が盛んに行われている。このように、住民自らが主催する「ことづくり」によって、「新しい絆」

の構築が活発に行われていることが仁淀川町の特徴の一つである。また、仁淀川町はフレイル

予防活動のトップランナーとしても注目されている。フレイル予防活動を通じた近隣自治体との

連携も始まっており、この地域活動を支える移動手段の確保と移動手段を確保することによる

効果の測定・評価手法を検討することとした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2-1 仁淀川町の活動のスキーム 

  

外出機会の創出と

まちなかの近距離

輸送移動手段導入

可能性の検討 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

地域活動への参加

を支える移動手段

の検討 

◆ステージゲートでのアウトプット 

  ・フレイル予防による外出意欲創出と地域づくり（共助）の担い手育成のモデル化 

  ・持続可能なまちづくりに向けた実証・提案  

    －「小さな小さな拠点」の先行設置による効果の検証 

    －「包括ケアシステム」の視点を組み込んだ拠点構想提案  

  ・モビリティの手当てによる住民の Well-being 向上や地域活性化の効果検証  

（JMAR と連携）  

・「小さな小さな拠点」構築に向けた要件検討  

・「地域包括ケアシステム」の視点を組み込んだ構想試案作成  

・仁淀川町交通計画策定に向けた協力と今後の検討体制構築  

仁淀川町の「交通・

まちづくり施策」との

協調・連携 

・外出機会の創出と地域活動への参加を支える移動手段の検討 

・まちなかにおける近距離輸送のためのグリスロ等の導入可能性に

関する検討や住民共助の仕組み検討 

・定性的・定量的評価手法の検討 



－33－ 

3.2.1 外出機会の創出と地域活動への参加を支える移動手段の検討 

現在、NPO を中心としたフレイル予防活動や有志が主催する集いに参加するためには、自家

用車やご近所同士の乗り合いを利用している。しかし、高齢化と人口減少が進むことで、徐々に

そうした移動も難しくなっており、自家用車以外の移動手段の手当ては喫緊の課題となってい

る。 

外出を諦めることがフレイル進行のきっかけとなることを踏まえて、地域や年齢に関係なく「お

出かけ」を諦めない仕組みの構築を目指し、外出の機会作りと、日々の活動に沿った移動手段

の確保に向けて、電動軽乗用車を 2023 年度から NPO に貸与している。フレイル予防活動に

ついては体力などの定量的な効果測定は可能だが、様々な外出機会を創出することによる効

果については、定量的な効果測定は難しく、行動や意識などの個人の変化を日々観察すること

とした。 

   

  電動小型乗用車活用の事例を以下に紹介する。   

① 車両をラッピングすることで認知度をアップし、運転している人も同乗者も「楽しく」外出 

ラッピングが可愛く、車名も可愛く、みんなから「サクラちゃん」と呼ばれて、愛着を持たれてい

る。一般住民にもサクラの存在が知られており、走っているのを見かけるだけで「元気になる」、

「明るい気分になる」と言った声もよく聞く。 

サクラで出かけることは、誰かの車に乗せ得てもらうのとは違うワクワク感（サクラに乗ること

自体が楽しい）があり、高齢になって他人と遊びに出かけることの心理的ハードルを下げる効果

もある。結果として、「お出かけ好き」が増えている。一度同乗で出かけた経験があると、その後

に自分たちの運転で出かけるようになるなど、楽しいお出かけ先を自分たちで考えるパワーもつ

いた。 

 

図 3.2-2  ラッピングされた EV 車両 

 

  

【運行実績】  

    ・期間：2024 年度（2024 年 4 月～2025 年 2 月 11 日） 

    ・走行距離：４２８９ｋｍ  

    ・運行回数：74 回  

    ・利用人数：延べ１５６人（実５１人）  

    ・１人当たり最大利用回数：  ２７回（ハツラッツ１クール試験送迎）  

 １７回（ 〃 ）  

    ・１回あたり最大走行距離：１７５ｋｍ 
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② ９２歳の超高齢者 A さんの場合 

運転自体が疲労困憊の原因になりながら、他人に迷惑をかけまいと自分の運転にこだわっ

ていた。その気持ちに変化を起こすきっかけとして「サクラ」を活用した。運転を交代しながら一

緒にハツラッツに通ってきていた９０年来の親友の病状が悪化し、ハツラッツに来られなくなり、

本人の運転での疲労困憊ぶりを周囲が心配していた時期でもあったことから、送迎実験を実

施した。「サクラの稼働日数を上げたいから、今度のハツラッツ１クール（３か月間）、サクラに乗

せて来てもらう実験に協力してほしい。」という声掛けに、「サクラちゃんなら乗せてもらおうか。」

と答えて、結果としてハツラッツに１クール（３か月）通うことができた。 

上述した親友がハツラッツ送迎テスト期間中に逝去されたため、ショックのあまり一時は閉じ

こもってしまうかと心配したが、近所に住む仲間の声掛けと送迎を行った結果、「毎日話をして

いた親友が亡くなって、寂しくて堪らない。」と言いつつも、休まずにハツラッツで頑張っておられ

る姿は、他のサポーターたちの励みにもなっている。 

現在は、同じ地域に暮らす年下男性の自家用車に同乗させてもらってハツラッツに通ってい

る。サクラでの送迎を経験しなければ、今でも自分で無理をしながら運転してハツラッツに通っ

ていたか、体力的に運転が厳しくなり、休みがちになっていたのではないかと思われる。  

 

③ 80 歳の中学校同級生の場合 

中学校の同級生とハツラッツで再会したものの、一緒に遊びに行くことなど

はなかった２人が、サクラを使って一緒に出掛けたことがきっかけになり、その

後は、他の方も誘って、自分たちの運転で花見などに出かけている。サクラで

の外出を機に友人と出かけることに積極的になっている。 

図 3.2-3 サクラによる外出の様子 

 

④ 97 歳の夫と２人暮らしの 91 歳・女性  

この女性の日常における移動は専ら夫が運転する自家用車を使っていた。夫への依存度が

非常に高く、何をするにも、「お父さん、お父さん」と判断を夫に任せており、ハツラッツ教室でも

常に隣に座っていて離れることができなかった。 

1 回目のお出かけ先となる中土佐町（鰹のタタキ）に誘っても、「行きたいけれ

ど、お父さん（夫）に聞いてみないと。」と答えていた。しかし、2 回目のお出かけ（高

知市）を誘った際は、「行きたい。行く！」と即答した（目の前に夫がいたが事前相

談せず）。 

家族以外との遠出は 30 数年ぶりだったとのこと。このことが本人の自信になったようで、お

出かけ以降は、ハツラッツ会場でも夫から離れて行動するようになり、夫婦それぞれが仲間との

会話を楽しむことができるようになった。 
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夫からの自立とも言える変化は、ハツラッツ教室以外でも起こっており、夫婦それぞれが単独

で行動することが日常的になっている（仲は変わらず良好）。昨年 11 月に試験走行したグリス

ロの走行エリアに居住していることもあり、夫婦がそれぞれ別々にほぼ毎日、友人たちとグリスロ

に乗り、買い物やドライブを楽しんでいた。 

 

⑤ ８２歳の一人暮らしの女性 

車の運転経験がなく、夫が亡くなってからは、高知市内に暮らす娘の送迎に頼っていた。元々

は快活なタイプだが、４年前に夫と死別した後から自宅に籠りがちとなった。毎月 1 週間程度、

高知市内の娘一家の世話をするために泊りがけで出かける生活を送っていた。 

これまでは家族の送迎がないと町外に出られないと思い込んでいたが、JR と併用したお出

かけをみんなと経験したことで、高知市内の家族のもとへ、バスと JR を利用して 1 人で行くこと

ができた。このことは「いざとなったら、1 人で公共交通機関を利用して出かけられる！」という自

信と安心感を獲得できて嬉しいと語ってくれた。（バスの乗車経験すらなかった。バス停は自宅

から徒歩圏内））  

 

3.2.2 まちなかの近距離輸送移動手段導入可能性の検討 

日々の移動や社会参加の機会がフレイル予防には大切であるが、仁淀川町のような高齢化、

過疎化が進行する地域においては、その移動すべてを公共交通で賄うことは、昨今の状況から

鑑みても難しい。そこで、近距離移動の一部をボランティアや地域の支え合いで維持していく住

民共助による移動支援サービスの検討が日本全国の様々な地域で行われている。 

今年度、NPO フレイルサポート仁淀川のサポーターが中心となって、2024 年 11 月 11 日

（月）～2024 年 12 月 10 日（火）の 29 日間、池川地域中心部の公共施設や店舗間をグリ

ーンスローモビリティ車両で周遊する試験運行を行った。 

 

（１） 運行の目的   

地域活動や生活の維持に向けた移動手

段として、次の視点で試験運行を行った。 

まず、公共交通を補完する地域の移動手

段としての条件として、高齢者が多い地域に

おいて乗降のしやすさ、天候の影響の有無、

運転のしやすさを検証した。地域に対する親

和性の有無については、低速（最高速度 20

ｋｍ/h）車両が走行することによる他の交通

への影響も観察した。さらに住民互助による

移動支援サービスとしての安全性や継続性が

担保できるかという運用側としての視点につい

ても検証した。 

 

 

  

グリーンスローモビリティ運行場所 

図 3.2-4  グリーンスローモビリティの走行場所 
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(2) 車両 

公益財 団法人エコロジー・モビリティ財団からヤマハ製のグリーンスローモビリティ車両

（AR-０7）が無償貸与された。定員は７人であり、低床フロアであることで高齢者の乗降には

適していること、ゴルフカートがベースとなっていることでドアや窓がないという解放感、電気自

動車ということで電力の 100％を水力発電で賄っている仁淀川町には親和性が高い、といった

特徴を有しており、仁淀川町における移動支援に適した車両と判断した。 

図 3.2-5  試験走行に使用したグリーンスローモビリティ車両 

 

(3) 運行地域・運行ルートの検討 

仁淀川町の中心部から少し離れた池川地域には、仁淀川の支流である「土居川」が流れて

いる。土居川沿いには「仁淀川町ふれあい公園」、川を渡る「北浦橋」などの観光スポットと併

せて、地元だけでなく観光客も楽しめる施設として「いけがわ 439 交流館」やお茶スイーツが

売りの「池川茶園」、カヌー体験ができる「仁淀川アウトドアセンター」などの施設が約 1.2ｋｍ

四方の地域にコンパクトにまとまっている。このような理由から、池川地域中心部を運行地域と

して選定した。 

図 3.2-6  仁淀川ふれあい公園           図3.2-7  北浦橋           図3.2-8  アウトドアセンター 

 

運行ルートについては、安部病院から交流館を結ぶコース、交流館から池川茶園、竹ノ谷の

住宅街を回って池川支所に戻ってくるコース、池川支所と安部病院を結ぶコースなどを検討し

た。 

図 3.2-9  事前検討したルート 
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検討の結果、生活に必要な施設と、竹ノ谷地区（丘の上にある町で急な坂道がある）、地元

の商店サニーマート、安部病院、交流館、池川茶園を経由する以下のルートを最終的なグリス

ロ走行ルートとした。 

図 3.2-10  グリスロの走行ルート 

 

(4) 運用方法と周知活動  

フレイルサポート仁淀川のサポーターが運転を担うことを踏まえて、ドライバー以外に安全性

確保のための添乗員（コンパニオンと名付けて楽しく参加）を１名乗車させて、合計２名体制で

運行することとした。添乗員は、運転中の安全確認だけでなく、利用者が乗降する際の安全確

保や、乗客の属性（池川町内、仁淀川町内、仁淀川町外）などの記録を行う。運行スケジュー

ルやシフト、乗客の人数等はグループラインで共有することで進めた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3.2-11  シフト表              図 3.2-12  乗客の属性記録 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

安部病院  

竹ノ谷地区  

池川茶園  

図 3.2-13  グループライン         図 3.2-14  町内に掲示したポスター 
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(5) 乗車実績  

図３．２－８に示すコースを 1 周約 30 分間で運行した。当初の予定では、休憩なしで９時～

15 時までの間を 30 分間隔で 14 便運行する予定だったが、1 回の充電で 14 便運行するだ

けのバッテリー容量がないことが事前テストで判明したために、昼間に休憩自家を設けて充電

した。運行期間後半で気温が一桁台になり、利用者が少なくなった時間の運行を取りやめるな

どの対応も実施した。最終的には、全日程で 201 便を運行し、利用者数の合計は６89 人とな

った。 

 

表 3.2-1  グリスロの利用状況  

月日 運行便数 
利用者の属性 

合計 
１便あたりの

利用人数 池川町内 仁淀川町内 仁淀川町外 

11月13日 7 20 10 2 32 4.6 

     14 日 8 25 0 2 27 3.4 

     15 日 7 24 1 1 26 3.7 

     16 日 8 23 0 4 27 3.4 

     1７日 8 30 0 11 41 5.1 

     18 日 8 12 0 4 16 2.0 

     19 日 9 35 4 2 41 4.6 

     20 日 8 30 0 3 33 4.1 

     21 日 4 20 0 0 20 5.0 

     22 日 6 6 0 0 6 1.0 

     23 日 8 16 0 6 22 2.8 

     24 日 7 14 0 5 19 2.7 

     25 日 8 8 0 2 10 1.3 

     26 日 8 12 0 0 12 1.5 

     27 日 8 19 4 0 23 2.9 

     28 日 8 21 3 0 24 3.0 

     29 日 7 11 0 2 13 1.9 

     30 日 7 8 0 4 12 1.7 

12 月 1 日 8 13 8 16 37 4.6 

      2 日 8 20 6 6 32 4.0 

      3 日 8 16 10 12 38 4.8 

      4 日 8 24 20 0 44 5.5 

      5 日 8 9 1 3 13 1.6 

      6 日 5 6 7 7 20 4.0 

      7 日 7 12 12 6 30 4.3 

      8 日 8 23 0 11 34 4.3 

      9 日 7 28 6 3 37 5.3 

合計 201 485 92 112 689 3.4 
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図 3.2-15  竹ノ谷地区での運行の様子     図 3.2-16  ワンコも一緒に・・・ 

 

            図 3.2-17  ラストランに向けて作られた看板（サポーター作） 
 

図 3.2-18  ラストランの様子 

 

(6) 利用者からの声 

利用者からの声の一部を紹介する。 

 雨の日など 439（北浦橋沿いの交流館）やスーパーのお買物に出かけるのに助かる。 

 遊覧船みたい（→実際にグリスロのことを「あの遊覧船」と呼ぶおばあちゃんたちが結構

いたとのこと）。 

 年をとって、もう何十年も行ったことがないところ（竹ノ谷）へ来られて嬉しい。竹ノ谷が立

派になっていて嬉しい（他の地区は寂れたが竹ノ谷は勢いがある）。 

 散歩で行く範囲が広くなった（行きはグリスロ、帰りは徒歩）。 

 久しぶりに（墓参りで）故郷に戻り、グリスロでゆっくり町を見られて嬉しい、懐かしい。 

 （県外客）町を味わえて楽しかった。良いね。 

 友達とグリスロでぐるっと一周という楽しみができた（約束して待ち合わせ）。 
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(7) サポーターのアンケート結果 

  今回のグリスロの運行にあたってドライバーや安全保安要員（コンパニオン）として協力した

サポーターに対し、１月１７日に図 3.2-19～20 に示すアンケートを実施した。ドライバー役には、

運転中の「ヒヤリハット」の有無と車両の操作や機能について、添乗員には、ドライバーが運転

している際の「ヒヤリハット」の有無や添乗員として配慮したことなどを質問した。 

図 3.2-19  ドライバーへのアンケート用紙 
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図 3.2-20  添乗員へのアンケート用紙 

 

① アンケート回収数 

 ドライバー ：６名（全ドライバー12 名） 

 添乗員 ：9 名（全添乗員 18 名）  

 

② ドライバーへの質問 

(a)回答者の属性 

 男性 4 名（平均年齢：74.5 歳） 

 女性 2 名（平均年齢：70.5 歳） 

(b) 「ヒヤリハット」の有無 

「あった」と「なかった」の回答はそれぞれ３名ずついた。半数のドライバーが「ヒヤリハット」の

場面に遭遇したことになる。具体的な場面として、次の回答があった。 

 急角度のカーブで車両の底が地面につき、亀状態になった。 

 走行中、後方からの車の接近に気づかず慌てた（煽りかも）。 

図 3.2-21  「ヒヤリハット」の有無  

50%50%
あった

なかった
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(c) 普段運転している車両と比較したグリスロの運転のしやすさ 

２/3 のドライバー役が操作自体は簡単と回答した。難しいと回答したドライバーは、その理由

として「ハンドルが重い、左ハンドルに慣れない」、「ウィンカーも普段運転している車と逆」と回

答した。また、運転に慣れれば問題ないかという問いに対しては、一人が「運転には慣れない、

ハンドルが重いと急な回避ができない」と回答した。 

 

(d) グリスロに装備してもらいたい機能 

今回使用したグリスロ車両に装備されていない機能のうち、装備を望む機能について質問し

た（複数回答）。寒い時期でもあったにも関わらず「エアコン」を望む声はまったくなく、一番多

かったのは「ハザードランプ」で、次いで自動ブレーキや ACC、LKS のような安全運転支援シス

テムとなった。「ハザードランプ」は、街中で停車したり、追い越しをしてもらう際の伝達手段とし

ての機能であることから最上位にきたものと考えられる。その他の回答としては、シートベルト、固

定的な手すり、半オープンくらいの腰高が欲しい（雨・寒さ対策）、ワイパーの操作を使い易くし

て欲しい、という回答があった。 

図 3.2-23  グリスロ車両に欲しい機能 

 

(e) 本格運用になったときのドライバーになる可能性 

将来、本格運用になった際に、ドライバーになるかどうか質問した。６名全員がドライバーに

「なりたい」と回答している。地域の外出支援として利用者がメリットを受けるだけでなく、誰か

のために、我が町のために、という自らの意思でドライバー役を務めることは、社会に貢献してい

67%
16%

17%

簡単 同じ 難しい

図 3.2-22  運転のしやすさ 

ハザードランプ, 
5

ナビ, 1

自動ブレーキ, 4バックモニタ, 
3

ACC, 3

LKS, 3

その他, 2

ハザードランプ エアコン ナビ

自動ブレーキ バックモニタ ACC

LKS その他
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るという充足感、自己肯定感、地域社会とのつながりなどを実感し、何より人と関わることに対

して楽しさを見出すことができる効果的な「ツール」になっているように思われる。 

 

(f)ドライバーになった際の報酬 

ドライバー役を務める際の報酬について質問した。報酬の単位は１運行、１時間、１日と選択

可能とした。6 名中５名が時間単位で回答し、3 名が 1000 円/時間、残る 2 名が 700 円/時

間と 1500 円/時間と回答した。もう１名は 1 日あたり 2000 円という回答であった。高知県の

アルバイトの最低賃金は「時間額 952 円」であることから、ほぼこれと同等の金額となっている。 

図 3.2-24  ドライバーとして望む報酬（時間単価の場合） 

 

(g)運転可能な頻度 

ドライバーとして運転可能な頻度について質問した。質問は１日あたり何時間程度で、１週間

に何日可能か、という設問とした。下記のグラフでは、時間数×日数にて１週間で勤務可能な時

間を計算したものをグラフ化した。平均は１週間あたり５時間程度であれば運転可能という結

果となった。 

図 3.2-25  ドライバーとして運転可能な時間（１週間あたり） 

 

③ 添乗員への質問 

(a)回答者の属性 

 女性 9 名（平均年齢：77 歳）  
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(b) ドライバーの運転について「危ない」と感じた場面の有無 

ドライバーの運転について「危ない」と感じたことがあった人は 0 人であった。ドライバーの回

答との差があるが、グリスロ車両が 20ｋｍ/ｈ未満の走行であるという点が大きいように思われ

る。 

 

(c) 乗客の乗降時に気をつけたこと 

乗客の乗降時に気を付けたことに関して下記のような回答があった。高齢者が添乗員を務

めることで日頃、自分自身が気をつけていること、配慮してもらいたいと感じていることが、乗客

に対しての心配りとして十分に活かされていると感じられる。 

 客の乗降の際、手すりを持つように指示をしたり、チェーンをかけるなどした。 

 完全に降りたか、着席したかの確認。手すりをしっかり握ることの注意喚起。 

 完全に停車してからお客さんを降ろすこと。 

 乗降口のベルト着用の徹底（確認・声掛け）。 

 乗客の足元。 

 前後の車。ベルト着脱の確認。慌てない。 

 

(d) 乗降時以外で気をつけたこと 

 運行時間遵守の励行（発車、途中の乗り場）。 

 寒さ対策。 

 子どもたちが乗った際には、少し動きを（言葉で）抑えた。 

 他車との行き違い、歩行者の動き。 

 地域の方々への声掛け。 

 後続車（の接近）。 

 

(e) 利用者の方で印象に残ったこと 

 スーパーに行くのが助かるとおっしゃる方が何人もいた。 

 同じ地域に暮らしていても（加齢により）長い間通ったことのない道を（グリスロで）通り、

何十年ぶりかで周囲を見渡すことができた。私もその１人。 

 バラや桜の時期だったらもっと良かったね。買い物ができて良かった、など。 

 高知市内から来たお客さんが、行ったことのない所を回れたことや、子どもや犬とも乗れ

たことをとても喜んでいた。 

 自分の目で見て、買い物ができる喜び！とても嬉しい！（移動販売や家族に買い物を頼ん

でいた日々から、グリスロで毎日、スーパーへ行くようになった） 

 音楽が流れると良いなぁ（近くに来ていることが音楽でわかる）。 

 

(f) 本格運用になったときに添乗員になる可能性 

将来、本格運用になった際に、添乗員になるかどうか質問した。「いいえ」との回答した４名の

平均年齢は 82 歳、「はい」と回答した５名は 73 歳となっており、寒い時期と重なったため、高

齢の女性にとっては「きつい」と感じられた可能性がある。 
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図 3.2-26  本格運用時に添乗員になる可能性 

 

(g)添乗員になった際の報酬 

添乗員になっても良いと回答した人に、その際の報酬について質問した。回答者は２名のみ

で、１時間あたり 200 円と 1000 円という回答になった。 

 

(h)添乗員として乗務可能な頻度 

  添乗員として乗務可能な頻度について質問した。質問はドライバーと同様、１日あたり何時

間程度で、１週間に何日可能か、という設問としたため、時間数×日数にて１週間で勤務可能

な時間を計算したものをグラフ化した。単位が明確でない回答については、１日を 6 時間、半日

を 3 時間（今回の試験運行の平均拘束時間）とした。平均すると 8 時間になるが、一人突出し

て乗務可能と回答した人を除けば、ドライバーと同様に１週間あたり５時間程度であれば乗務

可能ということになる。   

図 3.2-27  本格運用時に添乗員として乗務可能な頻度 

 

(8) 考察 

今回のグリスロの試験運行では、 

 高齢者が多い地域における車両の乗降しやすさ、天候の影響、運転のしやすさ 

 地域に対する親和性の有無（低速車両が走行することによる他の交通への影響）  

 住民互助による移動支援サービスとしての安全性や継続性 

などについて検証した。 

今回の試験走行は、フレイルサポート仁淀川のサポーターが中心となって運営し、ドライバー、

添乗員とも 70 歳以上の人が大半であった。乗降性については、ステップが低いことで乗降しや
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すいという評価となり、天候の影響については降雨や寒さ対策が必要であることが明らかにな

った。運転のしやすさについては、ハザードランプがないために、街中を低速で走行する際に他

車両に対する意思疎通がしにくいという意見が出た。一方で、今回用いたグリスロ車両は構造

的に開放感があり、乗員同士または乗員と車外の人とのコミュニケーションをとりやすいという

特徴は、寒さや雨の影響は受けやすいなどのマイナス面を補うに十分なメリットになっている。 

また、今回の試験運行では、フロントウィンドウに設置したドライブレコーダーによって前方と後

方の様子を動画で記録している。不具合や記録容量の都合などで記録されていない日や時間

帯があるが、合計で約 9 日分（終日記録できた分）の運行を記録することができた。対向車や

後続車の挙動、乗員乗客の様子を映像で確認することができるため、グリスロ車両の低速走

行が周囲の交通に与える影響や乗降の様子を分析可能である。アンケート等で挙げられた課

題について、今後、事例を抽出して分析を進めていく予定である。 

コース 1 週に要する時間は、乗客が少ない場合だと 25 分程度であり、多い場合だと 35 分

程度になる様子が見られ、多くの場合は 30 分以内に運行することができていた。 

住民互助による移動支援サービスの安全性を確保するために、1) ドライバー以外に添乗員

を同乗させる、2) ボランティア運転の講習会を実施する、3) グリスロの講習会を受講する、な

どの対策を行った。運行期間中、急峻な坂道で車両と縁石の接触が１件発生したが、それ以外

には事故は発生しなかった。以上より、一定程度の安全性を確保できたと判断する。 

一方で、運行の継続性については、課題が残った。図 3.2-25～26 に示すように、ドライバー

も添乗員についても一部のサポーターに偏った運用となった。ドライバーと添乗員とも２人のサ

ポーターが全体の運行の半分近くを担っている。本格運用にあたっては、交通事業者との協力

体制の構築や広く要員を募る仕組み作りが必須になると思われる。 

 

※午前と午後にて要員の入れ替えを行ったため、グリスロの運行回数とは異なる 

図 3.2-28  ドライバーの乗車回数 
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※午前と午後にて要員の入れ替えを行ったため、グリスロの運行回数とは異なる 

図 3.2-29  添乗員の乗車回数 

 

今回の試験走行において本格運用に向けての気づきがあった。今回設定した経路では、１周

（4 km, 30 分）で池川総合支所（役場）やサニーマート（スーパーマーケット）を２回通過する。

そのため、１０分程度の買い物であれば初回通過時に下車し、２回目に通過する際に乗車する

ことで待ち時間なく帰宅することも可能である。２回目通過時点では買い物は終了していなかっ

たが、仁淀川町池川保健福祉センター敷地内で数分待つことにより、再度乗車させることがで

きたケースがあった。このような利用方法はさくらま百貨店（日用品店）やサンファミリーきりやま

（製パン店）、池川電機、池川郵便局、高知銀行池川支店、高知信用金庫池川出張所等を利

用する際にも想定できる。このような利用方法が頻繁にあったわけではないが、効率的な利用

方法の一つとして考えられる。 

今後、利用運賃をとるかとらないかについては慎重な議論が必要である。運賃をとる場合に

は、次のような点を考慮する必要がある。通常のバス等であれば再乗車した際に運賃がかかる

が、グリスロのような短距離に限った移動手段で、極短距離の移動に対して運賃の支払いが都

度発生すると、複数の目的地に行くために利用する際に抵抗となりうる。この課題に対しては、１

日乗車券を設定することで対応できる。たとえば、山形県尾花沢市で運行されている銀山温泉

バスは、終日乗り放題運賃のみを設定している（参考：https://bus.ginzanso.jp/）。 

運用ルールも検討が必要である。たとえば、再乗車する利用者のために客待ちを許容するか

否かである。通常のバス等であれば決められた時刻になると発車するが、今回は時刻表を定め

なかったため現場判断とした。実装する際には通過時刻を定めて運用することも考えられるが、

速達性を重視しない移動手段ということを前提とした場合に、買い物客等を待つことで付加価

値をつけることも考えられる。その際は、客待ちスペースがあるか確認しなければならない。客待

ちをしないような運用の場合でも、各施設で快適に楽しく待てるような環境を整えることで、積

極的にその時間帯の「外出人口」を増やすことができる。公共交通の待ち時間を町の賑わいに

変換できるような工夫を地域住民主体の取り組みで担うことができればと考えている。 
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3.2.3 仁淀川町の「交通・まちづくり施策」との連携・協調 

 

(1) 「小さな小さな拠点（サロン）」構築に向けた要件検討 

過疎化や高齢化が進む地域においては、小学校区などを単位として生活サービスや地域活動等

を集約する「小さな拠点」作りによってコミュニティを維持することが期待されている。しかし、人口減

少がさらに進むと、生活サービスや地域活動等を維持するために必要な規模の需要を確保すること

が難しくなるため、その需要を確保するためにはサービスのカバーエリアを拡大せざるを得ない。その

場合、移動時間の伸長に伴うコスト増や、地域によってはサービスの撤退等が発生し、地域の維持が

一層難しくなることも想定されている。 

そこで、従来の「小さな拠点」構想よりもさらに小さな拠点作りを検討する。この拠点はハードウェ

アを整備するものではなく、里山で暮らす住民が自慢の手作り総菜等を持ち寄った「共食」などを住

民の家の庭先や軒先で行ったり、健康に関する悩みを看護師などの専門職に相談できる「動く町の

保健室」が地域を回ったりすることで、「ご近所」の新しい出会いの場を創出することなどを想定して

いる。さらに、他地域での同様な拠点の活動に参加しやすくなる移動手段を手当てし、地域間の交流

を促進することで、外出機会の創出を図ることとする。 

取り組みのスタートとなる今年度は、サロン主催者や参加者に地域のアンテナ役を担ってもらい、

生活支援コーディネーターの定期的な訪問や、「心積もりノート」ミニ勉強会、ハツラッツへの参加勧

誘等を通じて、緩やかな見守りの場として育てていくことを検討した。この取り組みを進めるためには、

自宅をサロンとして提供するメリットを感じられることが必要となるが、サロンの検討過程で「嬉しい気

づき」があった。それは、サロンを使う利用者だけでなく、自宅を地域の「サロン」として提供する人に

とっても大きなメリットを感じることができるのではないかということである。たとえば、自分が寝たきり

になった場合であっても、自宅をサロンとして提供し、利用者に使い続けてもらうことができれば、サポ

ーターや地域に暮らす昔からの馴染みの人たちが定期的に我が家を訪問することになるため、結果

的に孤独にならず、自宅で最期まで暮らしたいという希望を叶えるための「見守り」の要件が揃うこと

になる。こうした新しい気づきを踏まえて、自宅を「小さな小さな拠点（サロン）」として開放することを

試みた。 

  

①  Ｋ子サロン（旧 吾川村 宗津地区）  

２０２５年１月下旬から月２回程度の頻度で近所の４人が昼食やお菓子を持ち寄って終日過ごして

いる。参加者の多くが会社に勤務している人や農業に従事しているため、天気が悪い日や仕事が休

みになった日などに、お互い連絡し合ってサロンの開催を決めている。現在まで３回実施した。参加者

からは得意な料理を持ち寄り、一日中笑うことができて、とても楽しいとのこと。  

② Ｋ郎サロン（旧 池川町 岩丸地区）  

男性一人暮らしのため、地域の女性たちに好きに自宅を使ってもらうサロン。１月末に女性たちの

下見が完了し、サロンに使う部屋を決定した。楽に座れるように、大きなテーブルと椅子などを準備し

ている。また、夜間専門のサロン（夕方からスタートして早めに解散）も検討中である。  

③ Ｙ子、Ｓ美サロン（旧 池川町 岩丸地区 と 旧 吾川村 名野川地区）  

Ｙ子とＳ美サロンを交代で開催するため準備を進めている（暖かくなる３月下旬からスタート予定）。

参加者からの寄付の仕組みも併せて検討中である。  
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④ Ｙ彦サロン（旧 吾川村 名野川地区）  

テラスで過ごせる初夏から秋にかけて、食べて飲んでにぎやかなサロンを企画中である。 

⑤ Ｔ和サロン（旧 仁淀村 森地区）  

②Ｋ郎サロン、④Ｙ子サロンがスタートしてから、内容と時期を考える見込みである。 

 

(2) 「地域包括ケアシステム」の視点を組み込んだ構想試案作成 

仁淀川町では、平成 18 年度に策定された「仁淀川町まちづくり計画」が令和７年までとなってお

り、来年度には新しい計画が策定されることになっている。平成 17 年度の合併時に 7300 人強だっ

た仁淀川町の人口は、2024 年には 4300 人程度までに減少している。人口問題研究所によると、

2060 年には 1600 人を割るという推計が出ているが、そうした中での新しい視点によるまちづくり

を進める必要がある。そこで、人口規模に応じた縮小・集約化の方向性として、異なる機能を持たせ

た「小さな拠点」構想について提案した。 

人口減少が進む中においては、人口規模に応じた縮小・集約化が求められるが、町役場がある大

崎地区にすべてを集約させることは不可能と考えられるため、この構想は池川、大崎、森の 3 か所に、

それぞれ機能の異なる３つの小さな拠点を作り上げていくというものである。人口規模を考えると 3

拠点すべてに全機能を盛り込むとオーバースペックになる。そこで、図 3.2-30 に示すように、それぞ

れ機能分化しながら、各拠点をそれぞれの地域が持つ地理的条件や特性を活かした場所に配置し、

これらの拠点間を移動手段で行き来できるようにし、一体感が生まれる形での運用を試みるという仁

淀川町の将来像として提案した。 

 

図 3.2-30  小さな拠点の機能分化のイメージ 

 

  

C：地域まるごと特養拠点B：別荘型拠点A：シェアハウス型拠点拠点

暮らしと医療と介護の拠点
（デリバリー機能を併せ持つ）

地域オープン型の住み替え拠点病院と自宅の中間施設目的

・自宅（民家）を個室に見立てて看
取りまで支える拠点エリア

・過ごしやすい住環境整備
（ムービングハウス等の活用）
・担い手ボランティア（介護職を工程
分析し、元気シニアボランティアの活
動を創出）の養成と能力チェックシ
ステム

・徹底的に居住者と、地域のモ
ノ・ヒトを混ぜる

・退院後等の自己管理力獲得
・元気複合合宿利用
※宿直は元気シニア

内容

・フレイルまちの駅（共食トレーニング、短期集中型総合プログラム、学び、認知症カフェ）
・まちの保健室＝訪問看護師の立ち寄り拠点（健康づくり、生活改善、心積り）

フレイルサポーター
（FS）の活躍

ま
ち
づ
く
り

・出かけられないことによる生活不活発撲滅
（公営タクシー、拠点間をつなぐスローモビリティ、元気シニアの運転技能支援）

←究極のフレイル予防により、将来の介護保険・医療保険を削減

交通

・生き甲斐の創造（〝山の恵みを送ろう（受け取ろう）“パッケージサポートシステム）
・高齢者共食支援ビジネス（共食トレーニング・拠点への日曜品配送）
・移動スーパーと地域の商店、生産者との連携ビジネスの創出

流通

【移動】拠点からラストマイル 【見守り】地域防災ネットワークシステム支え合い

生活を工程分析する作業療法士・地域世論を作る医師（健康教育）

仁淀川で暮らし続けたい住民 “セルフメディケーションの実践” “選ぶ総合政策”

【学び続けるフレイルサポーター（FS）】
住民主体によるフレイルチェック活動を基盤とし、作業療法士ごFSが中心となったハツラッツ
（短期集中総合型プログラム）等の活動を通して、地域医療・介護資源への圧迫を軽減
する仕組みをまちづくりとして構築し、こうしたまちづくりを交通、流通が支援する。
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A：シェアハウス型の拠点  

病院と自宅の中間施設とし、退院後等の自己管理力獲得、元気復活合宿利用（宿直は元気シニ

ア）を検討する。地域の特色を活かして、地域資源と未来技術を融合した持続可能なまちづくりを目

指す。具体的には、水力発電によるエネルギー自給率 900％、国内最大規模を誇る石灰石採掘の鳥

形山鉱業所などの特性をいかしたイマーシブ体験型施設を設けることで、子供の教育に利用したり、

観光客に対する地域の魅力発信などを行ったりする。さらに、スタートアップ企業のサテライトオフィス

誘致なども組み合わせて、地域の自然資源を持続可能に利用しながら、VR などの最新技術を取り

入れた革新的なまちづくりを進める魅力あるまちづくりを実現する。 

 

B：別荘型の拠点 

地域オープン型の住み替え拠点とし、需要に応じてコンテナハウスなどを活用し、徹底的に居住者

と、地域のモノ・ヒトとを混ぜることを検討する。さらに学校再編による子供教育の強化とともに、フレイ

ル予防のハツラッツ活動の拠点を設けることで、子供たちがハツラッツに集まるシニアの老いに臨む

姿勢を間近に見たり、共食を通じて、肉体と精神が鍛えられ、鮭のように大海を泳ぎ、進学や退職後

に仁淀川町にＵターンで帰る選択を強く抱かせる機会を設ける。シニアにとっても、子どもたちと交わ

ることによる相乗効果を期待でき、ホールや図書室で映画鑑賞会や音楽鑑賞会を日々開催し、文化

的な側面の強化も目指す。 

 

C：地域まるごと特養型の拠点 

暮らしと医療と介護の拠点（デリバリー機能を併せ持つ）を構築する。自宅（民家）を個室に見立

てて、看取りまでを支える拠点エリア、過ごしやすい住環境整備（ハウスインボックス等）、担い手ボラ

ンティア（介護職を工程分析し、元気シニアボランティアの活躍を創出）の養成と能力チェックシステ

ム等を検討する。 

池川は、土居川の流れと共に華やかな文化が息づく町であり、町中には病院、役場、農協、雑貨屋、

スーパーがコンパクトに揃っている。しかし、池川から離れた場所に住む住民にとっては、移動手段が

なければ住み慣れた自宅に住み続けることが難しい現実があるため、池川の町を拠点化する。これは、

仁淀川町全体の取り組みとして、フレイル予防による健康寿命の延伸の一翼を担う温浴施設の開設

や地域内の移動手段を用意することで社会性の確保に繋げることが可能になる。さらに、介護の重

度化による特別養護老人ホームへの入所を一日でも伸ばし、「老いの坂道を前向きに歩く」ことを実

感することは、「池川ブランド」に今でも憧れる、池川から上流（奥）の住民に対して町内移住促進に

繋がると考える。さらに、池川に暮らすシニアたちが、愛する我が家に住み続けることができるように

町全体が老人ホームに生まれ変わるシニアの夢の集大成が「池川まるごと老人ホーム構想」である。 

 

それぞれの拠点が、それぞれの特徴を活かして小さな拠点として人が集い、賑わいのあるまちづく

りを実現し、拠点間を幹線交通で結ぶことで、全体として一体感のある、また外から見て仁淀川町の

魅力が十分発信できるような形を目指したい。施設整備等には費用がかかる。行政任せではなく、活

動の人件費等は地域住民がボランタリーとして担う部分も考えて、地域貢献することで感謝され、そ

れが生きがいになっていくような姿を目指したい。 

 

(3) 仁淀川町交通計画策定に向けた協力と今後の検討体制構築 

仁淀川町では、「地域にとって望ましい地域旅客運送サービスの姿」を明らかにする「マスタープラ

ン」である地域公共交通計画を 2024 年度に策定することになった。ＪＡＲＩは計画策定に向けて設置



－51－ 

される「地域公共交通活性化協議会」に JARI がオブザーバーとして参加し、計画策定にあたっての

進め方などについてアドバイスを行い、計画を策定した。 

今後、この地域公共交通計画を着実に進めていくため、国交省の補助金なども活用しながら計画

に定められた施策をサポートする形で SIP 事業との連携を図っていく予定である。 

 

3.2.4 進捗状況「（S(C)RL（Social (Communal) Readiness Level） 社会（コミュニテ

ィ）成熟度レベル） 

・本事業実施計画書に記載している目標：SRL６以上 

・現時点での到達度：SRL4  

【理由】町内で運行されている既存の公共交通機関とは異なる車両・ルートで運行する「グリ

スロ」について、一定の住民や利用者から支持を得ることができた。グリスロを試験運行した地

域以外でも導入に関する議論が波及しているため、当プロジェクトが目指している交通を自分

事として捉えるという点においては、認知度や受容性は高まっていると考える。一方で現在は、

再委託先でもある NPO としての活動にとどまっているため、今後は NPO 以外の住民の巻き込

み、地域交通事業者との協力体制の構築などが必要と考えている。こうした点をクリアできれば、

社会実装に必要な運行体制の構築など、持続可能な移動手段の手当てについての道筋は確

立できる見込みであり、当初の目標である SRL６以上は達成可能と考えている。 
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３．３ IHEP 実施分 

IHEP 実施分の 4 地域（北海道池田町、静岡県函南町、静岡県藤枝市、千葉県松戸市）

では、既存の公共交通に加えて、地域住民主体のボランティア輸送など多様な移動手段が広

がりつつある。しかしながら、その利用者は比較的自立度が高い高齢者が中心で、プレフレイ

ル・フレイル高齢者（介護保険上では事業対象者や要支援者）の利用は限定的であった。 

 

 

図表 3.3‐１ 対象者の心身状態のイメージ 

 

図表 3.3-1 のとおり、プレフレイル、フレイルの状態の高齢者に身体機能障害（ADL 障害）

はなく、歩行も、短い距離であれば、重たい荷物を持っていなければといった条件はあるとしても

可能な状態である。一方で、対象の４地域では、東京近郊の松戸市であっても、利便性の高い

一部の地域を除けば買い物や通院等の生活上の移動手段は基本、マイカーであった。そのた

め、マイカーを利用できない高齢者は、外出機会が減り、活動性の低い生活が続くことでフレイ

ルを発症し、さらに重度化が進んでいく悪循環（いわゆる、フレイルサイクル）に陥ってしまう場

合が少なくない。 

そこで、高齢者を「マイカーで自由に移動ができる元気高齢者」「家族送迎を含むマイカー

を利用できない元気高齢者」「プレフレイルの高齢者」「フレイル・要支援者」に分類し、それぞ

れの移動手段の現状や社会実装のイメージについて整理すると、図表３．３-２のとおりとなる。 

  

（東京大学高齢社会総合研究機構・飯島勝矢  作成   葛谷雅文. 日老医誌 46:279-285, 2009 より

引用改変）  
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 マイカーで自由に移

動ができる元気高齢

者 

家族送迎を含むマイ

カーを利用できない元

気高齢者 

プレフレイルの高齢者 フレイル・要支援者 

移

動

手

段 

当面は問題ないが、

加齢により交通事

故リスクが高まって

いくので、代替手段

が必要 

マイカーと同様の自

らの意思で自由に

外出できる移動手

段（公共交通、住民

主体の移動支援）

を確保することが必

要 

マイカーと同様の自

らの意思で自由に

外出できる移動手

段（公共交通、住民

主体の移動支援）

を確保することが必

要 

ヘルパーに買い物を

頼んだり、移動の足

がないという理由で

デイサービスを利用

するのではなく、その

財源も活用し、マイ

カーと同様の自らの

意思で自由に外出

できる移動手段（公

共交通、住民主体

の移動支援）を確

保することが必要 

社

会

実

装 

移動手段はあるの

で、移動の目的（社

会参加の機会）を

用意していくことが

重要 

家に閉じこもりがち

にならないように、外

出の意欲を増すよう

な目的を作ることが

重要 

通院や買い物など

の必須の外出に加

えて、プレフレイルの

高齢者でも参加可

能な移動の目的を

つくり、週に数回外

出ができ、家に閉じ

こもらないことが重

要 

通院や買い物など

の必須の外出に加

えて、フレイル、要支

援者でも参加可能

な移動の目的をつく

り、週に数回外出が

でき、家に閉じこもら

ないことが重要 

図表 3.3‐2 高齢者の分類と移動手段、社会実装  

 

これらを踏まえれば、当然のことであるが、仮に他の市町村と比較して移動手段が充実して

いたとしても、それがフレイル等の高齢者にとって利用しにくいものであれば、結局、その移動手

段は利用されない。また移動手段を利用することはできたとしても、その目的地自体がフレイル

等の高齢者にとって利用しにくければ、そもそも移動手段を利用することはない。 

また、フレイルには可逆性があるが（様々な機能をまだ戻せるが）、当該高齢者本人やその家

族など周囲の人間がそのことについての理解が足りず、安易にヘルパーに買い物を頼む、送迎

付のデイサービスでお風呂に入れてもらうといった選択をすれば、移動手段を利用することはな

いし、活動量が減少してフレイルサイクルがさらに進む可能性がある。さらに、フレイル等高齢者

を支える、医療、介護の専門職や行政職員などについても、同様に理解が足りない場合が少な

くなく、また、あえて言えば介護事業者はサービス提供をすることで収益を上げているから、フレ

イルサイクルからの脱却についてインセンティブがない。 
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そこで、４地域において改めて地域が目指す姿を整理し、「フレイル高齢者が出かけたくなる

まち」「フレイル高齢者が安心して買い物に行けるまち」を目指し、そのことで、「フレイル」という

新たなマーケットを作り出すことをゴールと設定した（図表 3.3-3）。なお、高齢者のうち、プレフ

レイル、フレイル、要支援者は実に約半数にのぼり、このマーケットは非常に大きい。 

 

 

図表 3.3-3 「フレイル」という新たなマーケットの提示 

 

介護保険や健康といった行政分野では、人口減や社会保障費増という厳しい状況の中、フ

レイル等の高齢者の介護予防が極めて大きな課題となっており、一方で、地域の民間企業等も

シュリンクするマーケットにおいて厳しいビジネスを強いられている。新たな移動手段の確保とそ

れらを有効活用するための社会実装は、両者に対して WIN-WIN が成立する環境を作り出す

ことが期待される。 

そこで４地域に対して、買い物を例に説明することで、意識変容、行動変容を促した。図表

3.3-4 のように、自分でスーパーに行って買い物をしていた高齢者がフレイルの進行を起因に

買い物の支援を求めた場合に、地域に「ヘルパーに買ってきもらう」といった選択肢しかなけれ

ば、それを選択せざるを得ず、そのことによって買い物に困ることはなくなったとしても、廃用症候

群を招き、フレイルが進行する可能性がある。一方で、地域の移動手段が充実し、フレイルでも

利用可能な移動手段が整備されれば、自ら買い物を続けることができる。 
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図表 3.3-4 生活支援・介護予防と市場サービス等の役割 

 

実際には、プレフレイル、フレイルの状態の高齢者の方々を以前のような元の生活に戻すに

は、多数の専門職や地域の方、多種多様な支援策が必要である（図表 3.3-5）。そこで、社会

実装においては、それらを部分的ではなくトータルに支援する方針とし、その中で、高齢者が地

域で元気に生活するために、移動手段がどの程度効果があるのかを見える化する。 

 

図表 3.3‐5 要支援高齢者に関わる人々と役割 

以上を踏まえて、４自治体に対してどのような介入をしていくのかを整理したのが図表 3.3-

6 である。2024 年度は特に、地域包括支援センターやケアマネジャー等の専門職を対象とし

た②自立支援型ケアプランの推進に関する介入に力を入れつつ（後述）、地域の状況に応じ

て、それ以外の支援を行った。 
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 北海道池田町 千葉県松戸市 静岡県藤枝市 静岡県函南町 

①出かける

目的の増

加 

検討中 検討中 ・社協向け勉強会 ・SC 向け研修 

②自立支

援型ケアプ

ランの推進 

・ケアマネ向け研修 ・ケアマネ向け研修

（検討）  

・ケアマネ向け研修 ・ケアマネ向け研修 

・専門職向け研修 

③フレイル

予防の普

及 

・住民向け講演 

・フレイルサポーター

養成 

・住民向け勉強会

（検討中）  

・住民向け勉強会 ・住民向け勉強会 

④移動手

段を用意

する 

【全エリア】  

・健康教室送迎 

・昼食会送迎 

・老人クラブ会合送

迎 

・コミュニティバス

（あいばす）  

【全エリア】  

・グリスロ（定時定

路線、乗り降り自

由、行先を住民が

決める）  

・その他の移動手段

も検討予定 

【西益津】  

・通院サポート隊 

・お出かけ支援隊

（定期) 

・足すと号（通いの

場・温泉）  

・タクシー委託（温

泉）  

【稲葉】  

・足すと号（通いの

場・温泉）  

・タクシー委託（温

泉）  

【青島:調整中】  

・ふじえだ mobi

（R6 実証運航予

定）  

【パサディナ地区】  

・パサディナ号（自

治会で運営・ルート

決定・乗る人も自治

会）  

【ダイヤランド地区】  

【エメラルド地区】  

【城山地区】  

・パサディナ地区を

モデルに検討予定 

図表 3.3-６ 介入内容  

 

3.3.1 住民に対する介入 

地域づくりや地域活動、移動課題への住民の意識醸成が進んだ結果、新しい移動手段の創

出が求められている函南町、藤枝市において、移動手段を手当てすることを目的として、活動を

支援する運転ボランティア等の養成につなげるため、住民勉強会を開催した。 
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【函南町】 介入対照地区自治会長説明等 2024 年 5 月 9 日～12 日、6 月 6 日、20 日 

 

 

また、特に藤枝市では、コロナ禍によって、全国的に高齢者の通いの場の休止が相次ぎ、通

いの場（いきいきサロン）が休止され、アフターコロナの現在でも再開しないサロンがある、また、

サロンへ行く気になれないといった高齢者が少なくないといった現状にあった。そこで、籠りがち

な高齢者の意識を変える「新たな仕掛け」が必須であることから、住民に対する意識変容や行

動変容のため介入を見直すこととし、従来にない「介護予防フェスタ」による外出機会の創出

を図った。新たな体験により、外出目的の選択肢を広げるため、e スポーツ、スポーツ用品の導

入による意欲の向上に向けた働きかけとなった。 

 

 

図表 3.3‐７ 藤枝市の介入内容のブラッシュアップ 
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【藤枝市】 西益津地区  2024 年 6 月 10 日、7 月 10 日、8 月 23 日、10 月 4 日、2025

年 2 月 20 日 

稲葉地区    2024 年 6 月 5 日、7 月 11 日、8 月 24 日、10 月 3 日、 

2025 年 2 月 18 日 

 

 

その結果、藤枝市の稲葉地区では、住民勉強会をきっかけとした新たな通いの場「わくわくラ

ンド」が立ち上がり、2024 年 11 月～毎週水曜日（午後）を住民主体により開始している。こ

れにより、被験者も定期的に社会参加できる通いの場の創出につながった。 

意識変容から行動変容につながったことで、介入地域の被験者の社会参加の選択肢が広

がり、活動量・筋力・認知機能などの向上だけでなく、本人のコミュニティの維持が期待される。

これにより、定期的な外出頻度の増加による活動量の増加を図り、６ヶ月後の事後調査時にお

いて、健康アウトカムの維持向上や介護給付費の抑制が見込まれる。 

 

なお、e スポーツ、スポーツ用品の導入による効果については、図表 3.3-7 のような効果が

期待され、全国で図表 3.3-8 のようなスポーツが展開されているところである。 
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図表 3.3‐7 高齢者の介護予防・社会参加とスポーツの健康効果 
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図表 3.3‐8 高齢者スポーツの例 

これらの取組の結果、藤枝市は図表 3.3-9、10 のように先行して社会参加と移動手段の

整備が進み、効果評価のための対象者調査を 2024 年１２月に開始することができた。 

 

 

図 3.3‐9 藤枝市における社会参加と移動手段の整備状況  
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図 3.3‐10 藤枝市における被験者の社会参加と移動手段の活用イメージ 

 

3.3.2  地域包括支援センター、ケアマネジャー等専門職に対する介入 

専門職に対する介入として、図表 3.3-11 のようなケアマネジメント手法を身に着けるための

自立支援型地域ケア会議及び介護予防ケアマネジメントに関する研修を実施した。 

 

図表 3.3-11 社会実装のイメージ ケアマネジメント手法の研修 

 

自立支援型地域ケア会議とは、実例をベースに自立支援型のケアプランになっているかど

うかを多職種で検討するものであるが、その効果は当該事例に留まらない。 
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図表 3.3-12 社会実装のイメージ 研修の波及効果 

図表 3.3-12 のとおり、研修を受けたケアマネジャーが変化すると、担当する数十人に波及

効果があると考えられる。 

 

図表 3.3-13 被験者ごとのケース評価による PDCA と社会実装 

 

また、実例をベースにすることから専門職の変化だけでなく、移動手段等の高齢者が利用す

る地域のサービスの課題を発見する機能も期待される（図表 3.3-13）。そこで、図表のとおり、

自立支援型地域ケア会議は 2025 年度以降も４地域全てで継続的に実施し、社会実装を進

めていくこととしている。 

【池田町】  

・自立支援型地域ケア会議：23 年度から実施している自立支援型地域ケア会議を今年度も３か

月に１度のペースで実施した。 
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・研修や勉強会：3 月にこれまで自立支援型地域ケア会議参加していないケアマネジャーも対象に

して介護予防ケアマネジメント・自立支援型地域ケア会議勉強会を実施した。 

【藤枝市】  

・自立支援型地域ケア会議：５月よりふじトピア地区の自立支援型地域ケア会議を皮切りに、グリ

ーンヒルズ地区もケア会議を開始、２月からは亀寿の郷、３月には、社会福祉協議会、第２開寿園と

地区ごとに開催範囲を広げ、５地区で展開中。 

・研修や勉強会：２４年度は実施無し。 

【函南町】  

・自立支援型地域ケア会議：５月より自立支援型地域ケア会議を開催しはじめ、３か月に１度のペ

ースで実施した。 

・研修や勉強会：ケアプランを作成するケアマネジャーを対象に介護予防ケアマネジメント勉強会を

３回講座で実施した。 

【松戸市】  

・自立支援型地域ケア会議：２４年度は実施なし。 

・研修や勉強会：２４年度は実施なし。 

 

図 3.3‐１４ ケアマネジャー向け研修の状況 
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3.3.3  効果の可視化 

（１） 新しい移動手段や社会参加機会の創出による高齢者への介護予防効果の検証 

先行研究では、外出頻度や交流頻度は、要介護リスクや認知症発症リスクに影響を与えるこ

と、高齢者の外出頻度や身体活動は、自家用車を運転できるかどうかに影響されることなどが

明らかになっている。本研究では、これらを踏まえ、新しい移動手段や社会参加の機会を創出す

ることによる高齢者への効果を定量的・定性的調査によって明らかにする。２０２４年度は、毎年

度実施する(a)悉皆調査（函南町、池田町）と、2024 年 12 月に藤枝市で組入れを開始した

(b)対象者調査を実施した。 

(a)悉皆調査  

悉皆調査の目的は、要支援・要介護認定を受けていない 75 歳以上の地域在住高齢者を

対象に 4 年間の悉皆調査を行い、新たなモビリティサービスを利用することによる健康状態や

外出、社会参加などの健康アウトカムへの効果を明らかにすることである。2024 年度は函南

町、池田町において、第 1 回目のアンケート調査を実施した。 

①対象者  

池田町は市街地（西側）、市街地（東側）、利別地区、農村部、北部の 5 地区町内全域、函

南町はダイヤランド地区、パサディナタウン地区、エメラルド地区、城山地区の 4 地区を事業対

象地域とし、事業対象地域在住の 2024 年 1 月 1 日時点で要支援・要介護認定を受けてい

ない 75 歳以上の者全員を対象とした。 

②調査方法  

2024 年 3 月に郵送にて自記式質問紙票を配布し、回収は郵送にて行った。 

③調査項目  

調査項目は世帯状況及び経済状況、基本チェックリスト、主観的健康感、WHO-5 精神的

健康状態表、生きがい意識尺度（Ikigai-9）、移動手段、外出頻度、別居家族や友人との電

話等または対面での交流頻度、社会参加状況とした。性別及び年齢は自治体から入手した。 

基本チェックリストの総該当数から０～３点は健常、4～7 点はプレフレイル、8 点以上をフレイ

ルと、フレイル状態を算出した。また、基本チェックリストの各領域の該当数から、各要介護リスク

の該当の有無を算出した。運動機能は No.6～10 のうち 3 項目以上該当、栄養は No.11～

12 で 2 項目該当、口腔機能は No.13～15 で 2 項目該当、閉じこもりは No.16 に該当、認

知機能は No.18～20 で 1 項目該当、うつは No.21～25 で 2 項目該当とした。 

孤立状態は、友人や別居家族との対面及び非対面交流の頻度から算出した。 

  



－65－ 

④集計方法  

池田町及び函南町（フレイル及び要介護リスクのみ）ごとに記述統計を算出した。なお、本報

告では調査項目のうち一部結果のみを記述した。 

⑤結果 

2024 年 4 月に送付した対象者は 1,891 名（池田町 1,075 名、函南町 816 名）だっ

た。回答者は、1,478 名（回答率 78.2%）、同意なし 53 名、事業対象者 8 名の計 61 名を

除外した 1,417 名（池田町 815 名、函南町 602 名）が次年度以降の調査対象者となっ

た。 

 

【池田町】  

性別及び年齢（5 歳階級）、独居の有無と各地区で差はなかった。一方、経済状況は市街

地（西側）及び北部で”やや苦労している”、”非常に苦労している”の割合が有意に高かった。 

・性別 

 

・年齢（5 歳階級）  
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44.4

44.5

31.3

28.1

33.8

35.3

31.4

32.4

15.6

18.0

17.8

14.7

19.0

17.0

6.3

5.8

4.5

4.6

3.9

4.8

0.7

0.6

0.9

0.7

0.7

0.7

0.1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

～74歳 75-79歳 80-84歳 85-89歳 90-94歳 95-99歳 100歳以上



－66－ 

・世帯状況  

 

・経済状況  

 

要介護リスクは ADL において、市街地（東側）で”該当あり”の割合が有意に高かく、閉じこ

もりにおいて市街地（東側）と北部で”該当あり”の割合が有意に高かった。一方、その他の要

介護リスクは地区ごとに差はなかった。 

・要介護リスク：ADL 

 

  

79.7

80.3

73.8

78.8

70.6

76.4

20.3

19.7

26.2

21.3

29.4

23.6

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

同居 独居

2.9
2.0

4.1
2.5

1.3

2.6

18.8

31.3

27.2

25.4

25.9

26.4

37.7

35.4

41.4

44.6

35.4

39.7

29.0

21.1

25.4

22.1

31.0

25.0

8.7

10.2

1.8

5.4

5.7

5.9

2.9

0.6

0.4

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

非常にゆとりがある ややゆとりがある どちらともいえない

やや苦労している 非常に苦労している 複数回答

76.1

71.8

77.5

62.4

70.7

70.3

22.5

27.5

19.7

36.8

28.1

28.3

1.4

0.7

2.8

0.8

1.2

1.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

該当なし 該当あり 欠損



－67－ 

・要介護リスク：運動機能  

 

・要介護リスク：栄養 

 

・要介護リスク：口腔機能  

 

  

63.4

65.8

73.6

68.8

70.1

69.1

35.2

33.6

23.6

30.4

28.7

29.6

1.4

0.7

2.8

0.8

1.2

1.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

該当なし 該当あり 欠損

93.0

95.3

95.5

97.2

95.8

95.8

5.6

4.0

1.7

2.0

3.0

2.8

1.4

0.7

2.8

0.8

1.2

1.3

88% 90% 92% 94% 96% 98% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

該当なし 該当あり 欠損

67.6

68.5

71.3

74.4

73.1

71.8

31.0

30.9

25.8

24.8

25.7

26.9

1.4

0.7

2.8

0.8

1.2

1.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

該当なし 該当あり 欠損



－68－ 

・要介護リスク：閉じこもり 

 

・要介護リスク：認知機能  

 

・要介護リスク：抑うつ 

 

  

78.9

83.9

89.3

80.4

86.2

84.0

19.7

15.4

7.9

18.8

12.6

14.6

1.4

0.7

2.8

0.8

1.2

1.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

該当なし 該当あり 欠損

63.4

68.5

63.5

67.2

61.7

65.2

35.2

30.9

33.7

32.0

37.1

33.5

1.4

0.7

2.8

0.8

1.2

1.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

該当なし 該当あり 欠損

54.9

55.7

66.3

62.8

68.9

62.8

43.7

43.6

30.9

36.4

29.9

35.8

1.4

0.7

2.8

0.8

1.2

1.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

該当なし 該当なし 該当あり



－69－ 

・フレイル状態（基本チェックリスト） 

 

外出頻度は、市街地（東側）や農村部、北部で”週 1 回未満”の割合が有意に高かった。 

・外出頻度  

 

移動手段では、徒歩において農村部や北部の”あり”の割合が有意に低く、自転車において

農村部や北部の”あり”の割合が有意に低く、自動車（自分で運転）において農村部の”あり”

の割合が有意に高く、路線バスにおいて利別地区や農村部の”あり”の割合が有意に低く、タク

シーにおいて市街地（東側）で”あり”の割合が有意に高く、あいバスにおいて市街地（東側）

で”あり”の割合が有意に高かった。 

・移動手段：徒歩  

  

23.9

14.8

28.7

26.8

29.9

25.4

28.2

41.6

33.1

34.0

32.3

34.4

46.5

43.0

35.4

38.4

36.5

38.9

1.4

0.7

2.8

0.8

1.2

1.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

健常 プレフレイル フレイル 欠損

22.5

17.4

6.7

15.6

8.4

13.1

73.2

80.5

87.6

80.4

86.2

82.6

4.2

2.0

5.6

4.0

5.4

4.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

週1回未満 週1回以上 欠損値

79.7 

89.8 

59.3 

55.6 

55.3 

64.8 

20.3

10.2

40.7

44.4

44.7

35.2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり



－70－ 

・移動手段：自転車  

 

・移動手段：バイク 

 

・移動手段：自動車（自分で運転）  

 

  

95.7 

96.6 

86.6 

87.6 

88.7 

90.0 

4.3

3.4

13.4

12.4

11.3

10.0

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり

100.0 

100.0 

99.4 

100.0 

100.0 

99.9 

0.6

0.1 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり

34.8 

23.8 

36.0 

46.5 

40.9 

37.8 

65.2

76.2

64.0

53.5

59.1

62.2 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり



－71－ 

・移動手段：自動車（同居家族に乗せてもらう） 

 

・移動手段：自動車（友人や別居家族に乗せてもらう） 

 

・移動手段：電車  

 

  

72.5 

74.1 

79.1 

71.0 

72.3 

73.7 

27.5

25.9

20.9

29.0

27.7

26.3 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり

89.9 

88.4 

93.0 

91.3 

88.7 

90.5 

10.1

11.6

7.0

8.7

11.3

9.5 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり

98.6 

100.0 

97.7 

99.2 

96.2 

98.4 

1.4

2.3

0.8

3.8

1.6 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり



－72－ 

・移動手段：路線バス 

 

・移動手段：病院や施設のバス 

 

・移動手段：タクシー 

 

  

92.8 

98.6 

97.7 

94.2 

91.8 

95.2 

7.2

1.4

2.3
5.8

8.2

4.8 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり

98.6 

100.0 

98.8 

98.3 

98.7 

98.9 

1.4

1.2

1.7

1.3

1.1 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり

97.1 

94.6 

90.7 

87.6 

94.3 

91.8 

2.9

5.4

9.3

12.4

5.7

8.2 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり



－73－ 

・移動手段：あいバス（自治体独自のモビリティ） 

 

社会参加では、町内会・自治会において市街地（西側）で”月 1 回以上”の割合が有意に

高く、収入のある仕事において”月 1 回以上”の割合が有意に高く、社会参加の種類において

市街地（西側）で”1 種類”、”2 種類”の割合が有意に高かった。 

・社会参加：ボランティア 

 

・社会参加：スポーツ関係 

 

  

98.6 

99.3 

91.3 

87.6 

90.6 

92.1 

1.4

0.7
8.7

12.4

9.4

7.9

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

なし あり

60.6

56.4

62.9

63.2

59.3

60.9

4.2

5.4

7.3

11.6

8.4

8.2

35.2

38.3

29.8

25.2

32.3

30.9

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値

57.7

51.7

51.7

56.4

55.7

54.5

8.5

10.7

24.7

18.0

15.0

16.7

33.8

37.6

23.6

25.6

29.3

28.8

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値



－74－ 

・社会参加：趣味関係  

 

・社会参加：学習・教養  

 

・社会参加：介護予防のための通いの場 

 

 

 

 

  

62.0

44.3

52.2

53.2

52.7

52.0

9.9

15.4

20.2

21.2

22.8

19.3

28.2

40.3

27.5

25.6

24.6

28.7

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値

62.0

52.3

62.9

62.4

58.7

59.9

7.0

4.7

4.5

8.0

7.8

6.5

31.0

43.0

32.6

29.6

33.5

33.6

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値

60.6

51.0

62.9

64.8

59.3

60.4

5.6

7.4

7.3

7.2

9.0

7.5

33.8

41.6

29.8

28.0

31.7

32.1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値



－75－ 

・社会参加：シニアクラブ 

 

・社会参加：町内会・自治会  

 

・社会参加：特技を伝える活動 

 

 

 

 

  

69.0

49.7

60.7

60.4

59.3

59.0

1.4
10.7

6.2

8.0

8.4

7.6

29.6

39.6

33.1

31.6

32.3

33.4

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値

64.8

56.4

66.9

63.2

59.9

62.2

1.4

5.4

4.5

9.6

12.0

7.5

33.8

38.3

28.7

27.2

28.1

30.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値

62.0

53.0

63.5

66.0

62.9

62.1

1.4

2.7

3.4

2.0

3.0

2.6

36.6

44.3

33.1

32.0

34.1

35.3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値



－76－ 

・社会参加：収入のある仕事 

 

・社会参加：社会参加の種類 

 

友人や近所の方との対面交流では、市街地（東側）で”週 1 回以上”の割合が有意に高く、友

人や近所の方との非対面交流では、利別地区で”週 1 回以上”の割合が有意に高かった。ま

た、孤立状態では農村部で”孤立”の割合が有意に高かった。 

・別居家族や親戚との対面交流  

 

  

54.9

45.0

58.4

62.4

54.5

56.1

8.5

11.4

10.7

8.8

17.4

11.4

36.6

43.6

30.9

28.8

28.1

32.5

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月1回未満 月1回以上 欠損値

69.0

55.0

52.2

51.6

44.9

52.5

22.5

29.5

26.4

26.8

31.1

27.7

8.5

15.4

21.3

21.6

24.0

19.8

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

0種類 1種類 2種類

77.5

82.6

79.2

79.6

71.9

78.3

22.5

15.4

20.8

19.2

28.1

21.0

2.0

1.2

0.7

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月2~3回以下 週1回以上 欠損値



－77－ 

・別居家族や親戚との非対面交流  

 

・友人や近所の方との対面交流 

 

・友人や近所の方との非対面交流 

 

  

54.9

69.1

57.9

58.8

67.1

61.8

45.1

29.5

41.0

40.0

32.9

37.3

1.3

1.1

1.2

0.9

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月2~3回以下 週1回以上 欠損値

71.8

80.5

61.2

60.0

64.1

65.9

28.2

19.5

37.6

39.2

35.9

33.6

1.1

0.8

0.5

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月2~3回以下 週1回以上 欠損値

60.6

73.8

52.8

66.8

63.5

63.8

39.4

24.8

46.6

32.4

35.9

35.5

1.3

0.6

0.8

0.6

0.7

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

月2~3回以下 週1回以上 欠損値



－78－ 

・孤立状態  

 

 

WHO-5 精神的健康状態表及び生きがい意識尺度（Ikigai-9）は有意な差はなかった。 

・WHO-5 精神的健康状態表  

全体

（n=731）  

市街地（西

側, n=147）  

市街地（東

側, n=212）  

利別地区

（n=163）  

農村部

（n=128）  

北部

（n=61）  

p 値 

中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 

16 （12-

20）  

16 （13-

20）  

16 （12-

20）  

16 （13-

20）  

16 （12-

20）  

15 （12-

20）  

.515 

 

・生きがい意識尺度（Ikigai-9） 

全体

（n=632）  

市街地（西

側, n=143）  

市街地（東

側, n=203）  

利別地区

（n=151）  

農村部

（n=119）  

北部

（n=56）  

p 値 

中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 中

央

値 

IQR 

25 （21-

30）  

26 （21-

31）  

25 （21-

30）  

26 （22-

31）  

25 （21-

29）  

24 （19.5-

29.5）  

.295 

 

【函南町】  

要介護リスクでは、運動機能において城山地区で”該当あり”の割合が有意に低く、口腔機

能において城山地区で”該当あり”の割合が有意に低く、フレイル状態で城山地区で”健常”の

割合が有意に高かった。 

  

63.4

52.3

68.5

62.0

62.3

61.8

36.6

47.7

31.5

38.0

37.7

38.2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

北 

 村 

利別地区

市街地（東側）

市街地（西側）

全体

非孤立 孤立
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・要介護リスク：運動機能  

 

・要介護リスク：低栄養 

 

・要介護リスク：口腔機能  

 

  

80.4

75.7

85.4

75.0

76.5

19.6

24.3

14.6

25.0

23.5
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エメラルド

ダイヤランド

城山

パサディナ

全体

非該当 該当
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97.7

92.7

98.8
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6.5

2.3

7.3

1.3

2.7
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エメラルド

ダイヤランド

城山

パサディナ

全体

非該当 該当

76.1

71.6

82.9

74.4

73.5

23.9

28.4

17.1

25.6

26.5

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

エメラルド

ダイヤランド

城山

パサディナ

全体

非該当 該当
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・要介護リスク：閉じこもり 

 

・フレイル状態（基本チェックリスト） 

 

・今後の方針 

2025 年から 2007 年 4 月まで悉皆調査を継続し、モビリティの利用の有無が健康アウト

カムへ与える影響を経年変化の比較によって検討を行うことに加えて、地域レベルでの検討も

行う予定である。その他、自治体から要介護認定や給付費のデータ提供を受け、モビリティの利

用の有無が介護保険に与える影響についても検討する。 

 

 

 

87.0

89.1

87.8

91.9

89.6

13.0

10.9

12.2

8.1

10.4
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非該当 該当

30.4

28.4

36.6

33.8

30.6
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図表 3.3-15  悉皆調査のアンケート調査票（函南町） 
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(b)対象者調査 

①目的 

藤枝市、松戸市、函南町、池田町において、モビリティの利用の有無が要支援者等の健康ア

ウトカムに対する影響を明らかにすることを目的に実施する。 

②対象地域及び対象者 

藤枝市および松戸市、函南町ではモビリティを導入する介入地域とモビリティを導入しない

対照地域を設定し比較する。一方、池田町は全地域にモビリティを導入するため介入地域のみ

設定する。対象者は、新規に介護予防ケアマネジメントが発生した事業対象者及び要支援者

とし、各自治体介入群 150 名、対照群 150 名程度（池田町のみ介入群 150 名）とし、モビリ

ティの導入等の検証の準備が済んだ自治体より組み入れを順次開始する。対象者が発生した

ら、順次調査に組み入れを行う。 

 

図表 3.3-16 対象者の組み入れイメージ図 

③介入内容 

自治体の介入内容は①出かける目的の増加②自立支援型ケアプランの推進③フレイル予

防の普及④移動手段を用意する、の 4 点である。 
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図表 3.3-17 対象者の介入例（函南町） 

 

④調査方法 

調査方法はケアマネジャーがアンケート調査を事前調査（介入前）と事後調査（介入 6 か

月後）の 2 時点で実施する。研究期間は 2024 年 12 月～2026 年 3 月とする。 

 

⑤調査項目 

調査項目は、基本チェックリスト、老年期うつ病評価尺度、生きがい意識尺度（Ikigai-9）、

主観的健康感、精神健康度（WHO-5）、移動手段、外出頻度、社会参加状況、行動範囲

（Life space assessment）とする。自治体からは、性別、年齢、経済状況、現病歴、給付費、

要介護度に関するデータを入手する。 

⑥分析方針 

介入前後の 2 時点で比較を行い、モビリティの利用の有無が健康アウトカムへ与える影響

を検証する。 

⑦経過 

2024 年 12 月から藤枝市では、介入地域の組み入れを開始し、16 名が対象となった。 
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図表 3.3-18  藤枝市における介入地域と対照地域の設定について 
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図表 3.3-19  対象者調査の調査票 
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3.3.4  社会実装に向けた取組状況、社会実装及び波及効果の見込み、対外発信状況、その他 

（１）地域の特性に応じた社会実装のための実践的なアプローチ方法の整理 

  ①アジャイル型政策形成と主体別ロジックモデルの活用 

本事業においては内閣官房行政改革推進本部事務局「EBPM ガイドブック」等で示される

ロジックモデルを取り入れ、多様な関係者の視点や意見を可視化するとともに、長期的なアウト

カムよりも短期的なアウトカム（初期アウトカム）を重視し、現在の取組が本当にアウトカムの実

現につながっているのか、計画した取り組みを進めながら、地域の関係者が自律的に効果の

検証とアクティビティの試行錯誤を短いサイクルで回していくものとする。毎年度末に「モビリテ

ィ・リ・デザイン推進会議」において、４自治体（池田町、函南町、藤枝市、松戸市）の最新ロジッ

クモデルを共有し、地域の特性に応じた社会実装のための実践的なアプローチ方法を検討す

ることとしている。 

 

 

図表 3.3-20 これまでの政策形成 
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図表 3.3-21 アジャイル型政策形成と社会実装の例（藤枝市） 

 

（2）ロジックモデル 

4 自治体と定期的に相談しながら、各自治体の課題を洗い出し、インプット及びアクティビテ

ィ、アウトプット、アウトカム指標を設定し、ロジックモデルを作成した。モビリティの手当に関し

て、各自治体における重要なアクティビティとして位置づけ、政策の評価指標を照らしながら政

策を適宜見直し、推進していく。今後はロジックモデルを随時更新しつつ、ロジックモデルを指

針にしながら、各事業を展開していく。 
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①池田町（2025 年 1 月 27 日改定） 
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②松戸市（2025 年 3 月 10 日改定） 
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③函南町（2025 年 3 月 11 日改定） 

 



－101－ 
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④藤枝市（2025 年 3 月 17 日）
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（3）事業実施状況 

①池田町 
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②松戸市 
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③函南町 
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④藤枝市 
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今年度は、4 自治体のうち、移動手段の介入を行わない松戸市以外の 3 自治体を先行して

介入し、藤枝市で対象者調査の組み入れが始まるなど、概ね予定通り進捗している。今後もロ

ジックモデルを活用し、地域の実状に合わせてアジャイルに社会実装を進めていきたい。 

（IHEP 実施分の現時点での到達度 GRL4、SRL5） 

 

 

 


