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春日井市，名古屋大学，独立行政法人都市再生機構（UR 都市機構）や民間企業等で組織される「高蔵

寺スマートシティ推進検討会」は，春日井市・高蔵寺ニュータウンにおける移動の課題に対応するため，

既存の交通手段と新たな交通手段を適切に組み合わせて利便性の向上と選択肢の多様化を図る「モビリテ

ィ・ブレンド」のコンセプトに基づき，交通結節点のスマート化を目指した取組を進めている．本稿では，

2022 年度より高蔵寺エリアで実験的に取り組んだ「モビリティポート」による交通結節点のスマート化の

取組について，提供したモビリティサービス等の利用状況や地域住民へのアンケート調査等に基づき，実

施結果を分析することにより，新たなモビリティサービス等の受容性や地域実装の可能性等を分析・検証

するものである． 
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1.  はじめに 

 

我が国の都市・地域が直面する様々な社会課題に対し，

ICTをはじめとする新技術や各種データを活用して解決

をめざす「スマートシティ」の取り組みが，近年国内外

で進められている． 

日本の戦後高度成長を支えた大規模住宅地であり，千

里ニュータウン，多摩ニュータウンとともに日本三大ニ

ュータウン1)の1つに数えられる愛知県春日井市の高蔵寺

ニュータウンにおいても，少子高齢化やニュータウン独

特の地形条件，人口減少等により，様々な社会課題が生

じている．このような課題を抱えたニュータウンは，し

ばしば「ニュータウンのオールドタウン化」，「オール

ド・ニュータウン」と呼ばれ，全国各地で早急な課題対

応が求められている． 

春日井市をはじめとした関係主体は，その中でも主に

「モビリティ」の課題に着目し，これに対応するため，

スマートシティの取り組みを含めさまざまな取り組みを

行ってきた．本稿では，その一環として2022年度・2023

年度に実施した「モビリティポート」による交通結節点

のスマート化の実証実験について紹介する．この実証実

験は，高蔵寺ニュータウンの交通課題解決をめざした産
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学官連携組織「春日井市未来技術地域実装協議会」の専

門部会として設置された「高蔵寺スマートシティ推進検

討会」（以下「検討会」という．）が実施主体として行

ったものである．高蔵寺スマートシティ推進検討会の構

成と実証実験における役割は表-1の通りである． 

2.  高蔵寺ニュータウンについて 

 

(1) 高蔵寺ニュータウンの概要 

高蔵寺ニュータウンは，愛知県春日井市の東部に位置

し，春日井市域の約8%となる約700haを占めている．日

本住宅公団（現在の独立行政法人都市再生機構，以下

「UR」という．）が施行した土地区画整理事業により

整備され，昭和43年に入居が始まり，2022年10月時点で

42,430人（市全体の13.7％）が居住している．中心部に

商業施設を集約したワンセンター方式が特徴であり，セ

ンター周辺にURの賃貸住宅，分譲集合住宅が立地し，

その周辺を戸建住宅のエリアが囲んでいる．谷筋に整備

された緑豊かな幅の広い幹線道路と尾根筋に並び建つ団

地の風景が高蔵寺ニュータウンの独特の景観を形成して

いる． 

 

(2) 高蔵寺ニュータウンの課題 

まちびらきから50年以上が経過した高蔵寺ニュータウ

ンは，道路や公園等，充実した都市インフラや良好な居

住環境を有する一方，初期の入居者が一斉に高齢期を迎

えるなど様々な課題が生じている． 

 

a) 人口動向・少子高齢化 

人口は，平成7年の52,000人超をピークに減少傾向に転

じている．一方，世帯数は20,000 世帯前後を推移してお

り，小世帯化が進んでいる．また，直近ではニュータウ

ンからの転出が転入を上回っている状況となっている． 

65歳以上の高齢者人口が総人口に占める割合である高

齢化率は平成20年から市平均を上回り，2022年10月時点

で36.4％（市平均26.0%）となっている． 

b) バスの状況 

高蔵寺ニュータウン内を運行するバス路線は，JR高蔵

寺駅発着が15路線あり，朝夕は1時間あたり20本以上の

頻度で運行され，市内の他地区と比較すると利便性は高

いものの，ピーク時の3/4までに運行本数が減少してい

る． 

また，ニュータウンの中心部に立地する大型商業施設

「サンマルシェ」の管理運営等を担う高蔵寺ニュータウ

ンセンター開発株式会社が運行するサンマルシェ循環バ

スは，センター地区を中心に藤山台ルート，石尾台ルー

トの2ルートがあり，1時間あたり1～2本の頻度で運行さ

れているが，近年の経営状況やコロナ禍等を勘案し，運

行頻度の減少や運賃の値上げ等を行っている状況にある． 

その他，高蔵寺ニュータウン周辺に立地する病院が送

迎用の巡回バスを運行し，地域の病院利用者である高齢

者等の日常の足として貢献している． 

高蔵寺ニュータウン内を運行する名鉄バス（高蔵寺ニ

ュータウン線）の利用者は，通勤・通学客の減少により，

平成18年度の年間約253万人から190万人を下回るまでに

減少している．一方，サンマルシェ循環バスの利用者は，

コロナ禍前は年間15万人前後で推移しているが，コロナ

禍以降は7万人台にまで減少した．このように，2020年

以降，先に述べた人口減少・高齢化による利用者の更な

る減少に加え，コロナ禍による利用者の大幅減により多

大な影響を受けており，運転者不足等移動サービスの担

い手の不足も危惧されていることからも，交通手段を確

保する取り組みが求められている． 

c) 住宅種別の構成と歩行環境 

高蔵寺ニュータウンは，地域内に坂道や起伏が多いと

いう地形的特性を有している．特に，ニュータウンにお

いて最も高齢化が進展する石尾台地区は，800m四方程

度（約77ha）の地域であるが，地域内においても500m程

 

表-1 高蔵寺スマートシティ推進検討会の構成と役割 

 

 

 

 

図-1 高蔵寺ニュータウンの位置 2) 
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度の距離に18mほどの標高差がある． 

これらの背景から，高齢者等の外出機会の減少が危惧

されている．加えて，ニュータウン内の基幹交通である

路線バスの運行本数は，前述のとおり，平成7年のピー

ク時と比較して約3/4にまで減少しており，住民アンケ

ートにおけるバス運行本数や自宅からバス停までの距離

（ファースト・ラストマイル）についての満足度は低い．

また，アンケートの中では住民の免許返納意向も窺える

が，免許返納後の将来の移動に不安を抱えている人も多

く，近い将来，課題がさらに顕在化する恐れがあり，坂

道の多い地区の高齢者が自らの運転だけに頼らず公共交

通を利用して移動できる環境整備への要請，例えばバス

停等へのファースト・ラストマイルの移動のサポートが

必要となっている． 

また，高齢者に対する日常生活の外出機会を確保する

ことにより，将来にわたる医療・介護分野における公的

負担軽減につながることも期待できる． 

d) 商業施設の立地状況 

前述の通り，高蔵寺ニュータウンは中心部に商業施設

を集約したワンセンター方式により整備されており，セ

ンター地区には大規模小売店舗「サンマルシェ」を核と

して商業施設が公共施設とともに集積している．大規模

小売店舗は平日でも賑わっており，売り上げも比較的高

い水準を保っているが，近年，減少傾向にある．このほ

か，高蔵寺ニュータウン内には，集合住宅内に身近な商

業施設としてサブセンターが設けられている．サブセン

ターは，近郊における大型商業施設の増加による環境の

変化等に伴って利用者が減少しており，にぎわいが乏し

くなっている状況にある．移動に不安を抱える高齢者が

増加する中で，最寄品が購入できる身近な商業施設を望

む声が多い． 

 

(3) 「移動」課題解決に向けたこれまでの取り組み 

上述のとおり，高蔵寺ニュータウンは，人口減少や高

齢化，坂道の多さや商業施設の立地などの要因により，

バス等の公共交通は一定程度整備されているものの自家

用車への依存が高いという特徴を有している．住民の多

くは，運転免許返納後の移動手段確保について不安を抱

えている住民が多い． 

このような「移動」課題に対応するため，春日井市は

多様な主体と連携しながら課題解決に向けた各種プロジ

ェクトを推進している．春日井市は，自動運転技術，高

精度3次元地図やダイナミックマップの整備，次世代移

動通信「5G」やAIの活用など，先進技術による快適な

まちづくり『高蔵寺ニューモビリティタウン』を推進す

るべく2020年度より「高蔵寺スマートシティ実行計画」

を展開している．具体的には，ニュータウン版MaaSを

担う移動サービスとして，表-2に示す7つ（2022年度に1

つ追加となって8つ）のプロジェクトを設け，「春日井

市近未来技術地域実装協議会」の各構成員が一体的に取

り組み，ニュータウン版MaaSの共通プラットフォーム

構築を目指す．これにより，自家用車に過度に依存せず，

坂道などの地形的ハンディを新たなモビリティサービス

で克服し，相乗りタクシーや幹線路線バスの高頻度化な

どサービス効率性の高い公共交通サービスを実現するこ

とで，高齢者を含む全ての世代の居住者の外出頻度向上

や健康増進，QOL向上が期待される． 

 

3. 交通結節点のスマート化（モビリティポート）

プロジェクトについて 

 

図-2 ゆっくり自動運転の概要 

 

   

図-3 AIオンデマンド乗合サービス 2) 

 

 
表-2 高蔵寺スマートシティ実行計画における 8つのプロジ

ェクト 

 

---------------------------------------------- 

① 限定区域内ラストマイル自動運転 

（ゆっくり自動運転） 

② タクシーの高度利用 

（ＡＩオンデマンド乗合サービス） 

③ バスレーンの整備等基幹交通の自動運転化検討 

④ 駐車場車室マネジメント 

⑤ スマートメーターによる地域の見守りシステム 

⑥ ゴミ収集車稼働マネジメント 

⑦ パーソナルモビリティのシェアリングサービス 

⑧ 交通結節点のスマート化によるにぎわいのある

安心安全なまちづくり【2022年追加】 

---------------------------------------------- 
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 (1) 背景 

上述のとおり高蔵寺ニュータウンでは，自らの運転だ

けに頼らず暮らせる社会の実現を目指し，地域内のモビ

リティに対応する「ゆっくり自動運転」（図-2参照）や

タクシーの高度利用を目指す「AI オンデマンド乗合サ

ービス」（図-3参照），高蔵寺駅への基幹交通の高度化

など移動をスマート化する取り組みなど，モビリティ施

策を軸とした 8つのプロジェクトを複合的・継続的に展

開している． 

名古屋大学は，中山間地域，オールド・ニュータウン，

地方都市など，公共交通が不便な地域においてもともと

その地域にある交通手段と，新規に導入する手段をその

地域にあったかたちでうまくブレントして，利便性の向

上と選択肢の多様化を図ることをめざす「モビリティブ

レンド（MB）」の考え方3)を提唱している（図-4参照）．

既存の手段を補完する CASE型のモビリティを既存手段

と併せて用いることや，市民の共助を取り込むこと，拠

点となるモビリティセンター（交通結節点）など街づく

りと連動している点が MaaSと MBを比較した際の特徴

として挙げられる． 

以上のような背景のもと，多様なモビリティを使いこ

なすための「交通結節点」が重要であるとの認識のもと，

2022年度より交通結節点のスマート化を目指した取り組

みを推進することとした． 

 

(2) モビリティポートについて 

検討会の構成員である大日本印刷株式会社（DNP）は，

さまざまな交通モードの結節点において，交通と周遊促

進のシステムとを連携した情報発信を行う拠点として

「DNPモビリティポート」を開発・提供している 4)．イ

ンタラクティブな屋外デジタルサイネージを活用して，

各種モビリティの利用方法や接近情報の閲覧，利用申込

等のサービスを提供することで，シームレスな移動を実

現することを目指している． 

モビリティポートを使った交通結節点の実証実験は

2020年以降，数都市で行われていたが，これらは機能検

証が目的の単独設置での実証実験が中心であった．今回，

高蔵寺ニュータウンでは複数拠点に設置し，ニュータウ

ン内全体の移動を対象とする本格的な実証実験として位

置づけ，実装に向けた取り組みとして実施することとし

た．具体的には，デジタルサイネージを活用したコミュ

図-4 将来の高蔵寺ニューモビリティタウン（モビリティブレンド）イメージ
2)
 

図-5 モビリティポートの全体像（イメージ図） 
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ニケーション端末を設置してバス時刻表等の公共交通情

報やシェアサイクル，AIオンデマンド乗合サービス等 

の各種モビリティサービス利用促進のための情報，商業

施設情報や地域振興情報を発信することとした．商業施

設とは公共交通の利用を促進する割引クーポンなどの連

携や店舗・周辺地域を周遊してもらい，ニュータウンの

賑わい創出に資する情報発信を行うことを目指した．機

能面では，新モビリティサービスの予約や情報提供をス

マホ利用者だけでなく高齢者にやさしいユーザーインタ

ーフェイスを持った機能を提供し，外出しやすい環境を

提供して，あらゆる世代が Well-being に過ごせるニュー

タウンづくりを支援することを目指した（図-5参照）． 

 

(3) 期待される効果 

モビリティポート設置により，二次交通への乗り継ぎ

の利便性向上を図り，公共交通の利用促進を図る．また

高齢者でも利用しやすいユーザーインターフェイスを提

供して，新しいモビリティサービスの利用率向上を図り，

免許返納後の高齢者が安心して移動できるまちづくりへ

の貢献が期待される．また商業連携により，新しいモビ

リティサービスを含めたこれらのインフラの運営費を捻

出し，持続可能な交通インフラとして整備することが将

来的に期待される． 

 さらに，モビリティポートによる交通結節点のスマー

ト化は，表-2に示した各種プロジェクトにより提供され

る交通手段利用を後押しするインフラとして期待できる． 

 

4. 実証実験の実施 

 

これまでに示した背景・目的のもと，2022年度は2023

年1月から3月にかけて，高蔵寺ニュータウン内5箇所に

モビリティポートを設置して運用を行う実証実験を実施

した．さらに，2023年度にはJR高蔵寺駅を含めた最大6

箇所に対し，2024年1月から5月にかけて実施した． 

 

(1) 実施概要 

2022年度実験では，商業機能が集積する「センター地

区」や団地内，公共施設や病院等，表-3，図-6 に示す 5

箇所にモビリティポートを設置した． 

モビリティポートには，AI オンデマンド乗合サービ

スの予約機能やシェアサイクルの貸出機能，バス停の時

刻表等，地域内公共交通の利便性に資する機能を付与し

た．さらに，地域内の商業施設に関する情報や，安心安

全なまちづくりのための防災情報等を提供する機能をモ

ビリティポートに持たせた（図-9参照）．実際の設置状

況を図-7，図-8に示す． 

 

 

 
表-3 モビリティポートの設置箇所と機能 

（2022年度実験） 

 

 

 

図-6 モビリティポートの設置箇所（2022年度実験） 

 

 

図-7 モビリティポートの設置（東海記念病院） 

 

 

図-8 モビリティポートに設置したシェアサイクル 
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(2) 実施結果 

a) サイネージや各種交通サービスの利用状況 

2023年1月30日から3月3日までの33日間の実証実験期

間中，5箇所のモビリティポートにおけるサイネージの

タッチ回数は，合計5,654回（平均172回/日）となった．

設置箇所別に集計すると，地域住民が多く買物に訪れる

「アピタ館」でのタッチ回数が最も多く，次いで「グル

ッポふじとう」となった（表-4参照）．「グルッポふじ

とう」は，旧藤山台東小学校施設のリノベーションを経

て，平成30年に開館した多世代交流拠点施設で，図書館

や児童館，コミュニティカフェ，地域包括支援センター

などで構成されている複合施設である5)． 

サイネージで提供されたコンテンツ別にタッチ回数を

集計すると，「シェアバイク」のタッチ回数が最も多く，

次いで「オンデマンド乗合サービス」や地域情報を発信

する「マップ」のタッチが多く見られた． 

シェアサイクルは，期間中3つのモビリティポートに

設置し，延べ663回（平均20回/日）貸し出された．実験

では，シェアサイクルに対する潜在的なニーズを把握す

る観点から，実験期間中無料で貸出を行った．そのため，

長時間借りっぱなしの利用者や，グルッポふじとうにお

ける子どもの敷地内利用（移動目的ではなく遊び道具と

しての利用）が一定数見られた．これらを除外した536

回の利用を対象に貸出回数を集計した結果を表-5に示す．

3拠点間での移動は約3割であり，残りの約7割が借りた

ポートと同じポートに返却をしていた． 

シェアサイクルの利用時間（ポートで借りてポートで返

すまでの時間）の分布は図-10に示すとおりであり，平

均利用時間は144分，利用時間の中央値は69分であった．

一方，走行時間（利用時間のうち，訪問先などで施錠さ

れていない時間）の分布は図-11に示すとおりであり，

平均走行時間は48分，中央値は約30分であった．図-11

に示すように，走行時間が30分未満であるものが約 5割

と，利用時間に対して走行している時間は限定的であり，

短距離の移動のために借りた自転車を占用する形で利用

していたことがうかがえる．なお，貸出ポート別の走行

時間に差はほぼみられなかった． 

以上の集計を踏まえ，シェアサイクルの「施錠箇所」

に着目し，その分布を図-12に図化した．図-12に示すよ 

 

表-4 設置箇所別・コンテンツ別のタッチ回数 

設置箇所 
シェア

バイク 

オンデ

マンド 
マップ 防災情報 合計 

アピタ館 1,033 590 384 385 2,392 

グルッポ 

ふじとう 
1,420 396 403 - 2,219 

藤山台団地 

商店街 
486 113 113 - 712 

名古屋徳州会 

病院 
- 87 68 - 155 

東海記念病院 - 118 77 - 195 

合計 2,939 1,304 1,026 385 5,654 

 

表-5 シェアサイクルの貸し出し回数

 

※利用実態を適切に把握するため，利用者663人のうち長時
間利用，施錠忘れと考えられる利用者，グルッポ敷地内の
み利用と考えられる利用者を除外した536人を対象とした． 

 
 

返却ポート名 

合計 

アピタ館 
グルッポ 

ふじとう 

藤山台団地

商店街 
ポート外 

貸出 

ポート名 

アピタ館 147 34 13 1 195 

グルッポふじとう 38 124 37 2 201 

藤山台団地 

商店街 
19 26 95 0 140 

合計 204 184 145 3 536 

図-9 モビリティポートによる各種情報提供 

（左：コンテンツ ，右：実際の設置・利用状況）（グルッポふじとう） 
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図-10 シェアサイクルの利用時間（貸出ポート別） 

 

 

 

図-11 シェアサイクルの走行時間（貸出ポート別） 

 

 

うに，ニュータウン内だけでなく，2km 以上離れ高低

差もあるニュータウン外で施錠する利用が多く見られた．

施錠が多く見られた箇所には，食品スーパーやコンビニ

エンスストア等の商業施設の他，住宅地に停めている人

も一定数存在していた．施錠箇所はシェアサイクル利用

者の「目的地」と解釈することができること等を踏まえ

ると，坂の多い高蔵寺ニュータウンにおけるシェアサイ

クルの潜在的な需要が確認できたと言える． 

AI オンデマンド乗合サービスは，期間中 271 回（11.3

回／日）利用され，うち 19 回がサイネージで利用予約

された．2023年 2月には前年同月比 23%増となる 215回

の利用があった． 

b) 利用者の声，地域関係者等の意見 

実験では，モビリティポートの利用者を対象にヒアリ

ング調査を行った．利用者からは，「使いやすい」「見

やすい」などの声をいただいた一方，「教えてもらわな

いと触りにくい」等の声が一定数聞かれた． 

今回の実証実験でモビリティポートを設置した施設管

理者等からは，機能面に関する肯定的な意見や，施設来

訪者の増加等の具体的なメリットが見られなかった等の

ご意見をいただいた． 

 

5. 今後の展開 

 

今回の実証実験では，高蔵寺ニュータウンの 5箇所に

「モビリティポート」を設置した結果，期間中延べ 5千

図-12 施錠回数の分布 
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回以上のサイネージの利用があり，シェアサイクルの潜

在的な需要や AI オンデマンド乗合サービスの利用増加

も確認することができた． 

その一方，本実験によりいくつかの課題が確認された．

例えば，シェアサイクルについて，実験期間中は無償・

利用登録なしで使えたことから，長時間「借りっぱなし」

となるような利用が一定数見られた．実装時には有償化，

もしくは利用登録を義務化する必要があると考えられる

が，有償化等を行うことにより，使われ方が変化する可

能性に留意する必要がある． 

また，必ずしも移動のためとは言えない子どもの利用

が多く見られ，施設管理者の負担となる事象が見られた．

新しいデバイスに興味を持った子どもの利用シーンを

「逆手にとった」利用促進策の可能性があるかもしれな

い一方で，本来目的で利用したい方や，施設管理者への

配慮の観点から，一定の制約をかけることも考えられる． 

今回の実験では，まち全体の移動量の増加，にぎわい

の創出，商業活性化等に関する集計的な効果を把握する

までの結果には至らなかった．交通結節点のスマート化

がまちのにぎわいや商業活性化にもたらす影響等を計測

できるようなデータ収集のしくみ作りを行うことが重要

である． 

地域受容性の観点も重要と考えられる．利用者からは，

「使ってみれば結構使える」と言っていただけるものの，

使ってもらわないとその利便性が分からない，という状

況を打開するしくみ作りが求められる． 

今後の展開としては，以下が考えられる． 

 

a) 「交通系 ICカード」の連携 

モビリティポートに交通系 IC カードとの連携機能を

実装し，シェアバイクの予約・解錠や AI オンデマンド

乗合サービスの予約・決済に交通系 IC カードを用いる

ことで，解錠・決済の利便性向上と，利用マナーの向上

（乗り捨て，いたずら等の抑止）をめざす． 

b) ポートまわりの空間設計を含めた「ここちよい待ち 

空間・たまり空間」の検討 

設置箇所の特性に合わせて椅子やベンチ，屋根や各種

利便施設等を設置し，バスやデマンドサービス等の待ち

時間が苦にならない（ここちよく待てる）空間づくり，

地元の人々がモビリティポートのまわりに自然と集まる

（たまれる）ような空間づくりを検討する． 

c) 「まちの価値」の向上をめざした実装体制の検討 

「エリア内すべての住民・来訪者が，気軽に近くのモ

ビリティポートにアクセスし，マイカー以外の交通手段

を利用できる環境」をめざすために必要なモビリティポ

ートや地域交通サービスのあり方や運営体制を検討し，

実証実験を行う． 

以上のような検討・社会実装を繰り返すことで，「ス

マート・ニュータウン」となった高蔵寺ニュータウンが，

同様の課題を持つ全国の都市・地域のモデルとなる日が

来るよう実践を重ねていくことが重要である． 
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