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交通システムの構成要素

（広義の）交通システム 社会経済 
活動システム

…

移動の 
意思決定 
主体

移動対象 
（人 or 物）

需要サイド供給サイド

交通市場サイド（一般には政府）

供給主体やサービス内容の 
決定・調整など

社会の 
しくみや慣習

…
自動車交通システム 

運用S車両 道路網 経営S

鉄道システム 
運用S車両 鉄道網 経営S

バスシステム 
運用S車両 バス網 経営S

土地利用
立地 
主体

開発 
主体

規制 
誘導 
キャンペーンなど

政府
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都市交通の施策体系（具体の施策は例示）
 交通システム／供給サイド 社会経済活動／需要サイド

短 
期

長 
期

■（自動車に対する）代替交通手段の改善 
 ‣公共交通サービス，パーク＆ライド 
 ‣歩行環境・自転車利用環境の整備

■交通管理・運用の改善 
 ‣既存施設の有効利用（バスレーン，HOVレーンなど） 
 ‣交差点の改良，信号制御の改善 
 ‣交通規制

■交通需要マネジメント［TDM］ 
 ‣ピークの分散やカットの促進 
　　　　　　  （時差出勤，テレワーキングなど） 
 ‣自動車からのモーダルシフトの促進 
　　　　　　　　　  （ロードプライシングなど）  
 ‣乗用車やトラックの効率的利用の促進 
　　　　　　　　　  （相乗り，共同集配送など）

■新技術の開発・導入・普及 
 ‣車両単体の技術的改善（低燃費化，低排出化） 
 ‣ Intelligent Transportation System［ITS］，情報化

■啓発・教育 
 ‣コミュニケーションを通じた行動変容の促進 
　（トラベル・フィードバック・プログラムなど）

■交通インフラの整備 
 ‣道路　　‣公共交通　　‣交通結節点

■都市計画・地域計画・国土計画 
 ‣土地利用の規制・誘導，分散化／集約化 
 ‣成長管理
■就業・労働・社会政策 
 ‣勤務形態やライフスタイルの変容

制度・フレームワークサイド
   ■市場化　　　 ‣受益者負担　 ‣社会的費用の内部化，道路課金　 ‣規制緩和，民間活力の活用
   ■基準・規制　 ‣交通アセスメント　 ‣燃費規制や排出ガス規制の強化
   ■計画　　　　 ‣総合計画　 ‣都市圏での環境・交通・都市の一体的計画
   ■制度　　　　 ‣分権化　 ‣自治体ベースでの計画策定・実施体制と財源確保

■情報案内サービスの改善 
 ‣道路情報（VICSなど） 
 ‣公共交通の経路探索，リアルタイム運行情報

出所：室町・太田（2000）をもとに  
　　　講演者作成
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都市交通計画の歴史的展開（新谷・原田(編著), 2017をもとに）
✦20世紀初頭 

‣ 旧都市計画法，旧道路法（ともに1919年） 
‣大学に道路工学や鉄道工学の教科はあったが，道路や鉄道の構造を
構築するために必要な基礎的な構造規格や建設工法が主たる内容 
… 需要予測に基づく交通空間・交通施設の計画技術は存在せず 

✦帝都復興計画，戦災復興計画 
‣（東京では）広大な街路網計画が実際には大幅に縮小された 
　　　　← 需要や必要性を計量的に明示できなかったことが要因 

✦1950年代：交通工学の導入と応用 
‣米国から交通工学［Traffic Enginnering］が導入される 
‣1958年道路構造令：自動車交通量と車道幅員の関係を明示 
‣自動車OD調査の実施，都市道路網の計画検討への適用  
→ 自動車OD調査に基づく将来の道路交通需要・交通量の推計， 
　 それを踏まえた道路網の計画・検討が当然のことに
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都市交通計画の歴史的展開（新谷・原田(編著), 2017をもとに）
✦1960年代～：総合的な都市交通計画へ 
‣英国・ブキャナンレポート（1963年） 

‣個別輸送と大量輸送のバランスを検討する必要 
→ パーソントリップ調査に基づく人の移動全体の把握・分析， 
　 それを踏まえた各種交通施設の総合的計画 
‣やがて，PT調査＋四段階推定法による計画検討が定着 
… 長期の土地利用との総合的な検討が可能な分析枠組み 

✦1970～80年代 
‣四段階推定法の持つ理論的・実用的課題の克服， 
より多様な交通施策（特に短期の交通管理計画）の評価へのニーズ 
→ 非集計行動モデルによる需要予測・施策評価手法の開発と適用

自動車が飽和点まで普及した状態を前提として，都市の道路計画をたて
てみた結果，それだけの乗用車を大都市で一斉に使用できるような道路
計画をたてることは物理的にも財政的にも不可能である

5

✦1990年代以降 
‣（道路の）供給の拡大だけでは，増大する 
（自動車）交通需要を賄いきれない 
→ アプローチの大転換：需要追随型から 
　 統合パッケージ型へ 
・短期的な交通需要マネジメント施策 
（ロードプライシング，時差出勤，etc.） 

・長期的な交通需要マネジメント施策 
（交通負荷の小さな都市構造，etc.） 

‣交通まちづくりの萌芽と確立 
・住民を含む多主体の参加と協働 ＋ まちの目標への貢献 
‣地域公共交通網形成計画制度（with 立地適正化計画制度） 
→ まちづくりと連携した公共交通網の “かたち” の明確化と 
　 それを実現する “しくみ” の整備を明示的に要求する計画制度

都市交通計画の歴史的展開

活動システム　　　交通システム
需要追随型 統合パッケージ型

D A T

A

S A

T

T

現状 or 趨勢的将来

環境制約

D A T

A

S A

T

T

A T

図の出所：室町・太田（2000）をもとに講演者作成
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交
通
安
全

混
雑
緩
和

自動車の登場
モータリ 
ゼーション

自動車 
OD調査

PT調査

交通 
まちづくり 
住民参加・ 
多主体協働 
多様な目標 
への寄与

少子高齢化 
人口減少

非計量的な 
計画検討

将来交通量推計に 
基づく検討
四段階推定法に 
基づく総合的検討

非集計モデル

供給の拡大

自動車依存 
からの脱却

＜長期＞ 
交通インフラ整備

＜短期＞ 
交通システム管理

都市の 
自動車 
指向化

  網計画 
（＋立適）

地球環境 
問題 交通シミュレーション

 ICTの活用 
 PP調査 

ビッグデータ

政策目標 施策アプローチ
データ収集・ 
調査手法

分析・ 
計画検討手法 実施手法背景

 ICTの発展 
新しいタイプの 
交通サービス 
サービス供給の 
効率化 
移動需要の変化

精緻化 
高度化

新技術の 
登場と普及

社会的要請の 
広がり
交
通
安
全

混
雑
緩
和

実現のための 
新たな手法・制度

交通需要 
マネジメント 
短期的施策 
長期的施策まちの 

多様な目標 
まちの活性化 
人間中心のみち空間 
健康都市 
活動機会への 
アクセスの確保 
コンパクトシティを 
支える交通　  etc.

データ収集・ 
計画技術の発展
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交通事故による 
死傷者の削減

基礎的な活動機会への公平なアクセス
雇用機会へ 食料品へ 医療・福祉へ

教育機会へ 交通システムへ 緑地・公共スペースへ人と物の 
円滑なモビリティ

環境・エネルギー問題への対応
エネルギー効率の改善
低／脱炭素化 土地の効率的利用，緑地の保全

再生可能エネルギー
交通とイノベーション
Connected Industries
スマートシティ

出典：外務省Webサイト（https://www.mofa.go.jp/mofaj/gaiko/oda/sdgs/index.html）

8



今日的目標：楽しく歩ける街，人間中心のみち空間

出典：New York City DOT Webサイト 
（https://www1.nyc.gov/html/dot/html/pedestrians/broadway.shtml）

Times Square: before and after
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新宿モア４番街 丸の内仲通り

日本でも…

10

新しい交通技術・交通サービスの登場
✦カーシェアリング 
‣ラウンドトリップ型 
・借りたステーションに戻す必要 
（例：タイムズカーシェア） 

‣ワンウェイ型 
・借りたのと別のステーションに 
乗り捨て可能 
（例：Ha:mo RIDE） 

‣フリーフロート型 
・ステーションは存在せず， 
空き車両があれば即借りられ， 
どこにでも乗り捨て可能 
（例：car2go）
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新しい交通技術・交通サービスの登場

‣ P2Pカーシェア 
・個人間の車両の 
貸し借りを仲介 
（例：Anyca）

12



新しい交通技術・交通サービスの登場
✦ライドシェア，ライドヘイリング 
‣ライドシェア［Ride-sharing］ 
・移動のODや時間帯の類似した 
個人同士が，車両に相乗りして 
トリップを共有するもの 

・カープール，バンプールなど 
‣ライドヘイリング［Ride-hailing］ 
　　　（ライドソーシング，Transportation Network Company［TNC］とも） 
・移動したい人と（金稼ぎのために） 
移動を提供したい人とを繋ぐ， 
アプリベースの予約配車サービス 
（例：UberX） 

・他の利用者と相乗りするものも 
（例：UberPOOL）

	������

	��
�����
������

	��
�����
���
�
�

������
�������

���	�������

�����

���

������
�

13

新しい交通技術・交通サービスの登場
✦需要応答型のサービス 
‣需要応答型交通［DRT：Demand-Responsive Transport］ 
・利用者の予約に応じて路線や時刻表を設定し運行する乗合公共交通 
・近年，ITCを活用し動的に路線を生成するものをマイクロトランジット
［Microtransit］（by U.S. Federal Transit Administration）などと呼ぶことも

出所：中村（2006）をもとに講演者作成

方式 路線設定方法 時刻表

固定 固定 
（予約時のみ運行）

迂回 固定

セミ・ 
ダイナミック

起点出発時刻や 
終点到着時刻を設定

ダイナミック 予約に応じ設定
起点・終点　 停留所　 停留所（応予約） 　路線　 路線（応予約）
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車両の 
保有／ 
シェア

ライドの 
シェア

自ら運転 
（同乗者の 
　場合を除く)

時間的な 
自由度

空間的な 
自由度

 自家用車の購入
 リース
 共同所有  利用時課金なし

 利用時課金あり
 レンタカー

 P2Pカーシェア
 カー 
　シェア

 ラウンドトリップ型
 ワンウェイ型
 フリーフロート型

 ライドシェア
 ライドヘイリング
 タクシー
 需要応答型交通［DRT］
 定時定路線型の公共交通

✦モビリティのトレンドは 
保有から利用へ

新しい交通技術・交通サービスの登場

出所：アクセンチュア（2019）の分類を参考に講演者作成

保
有
　
　
　
　
　
　
　
　
　
　
　
　
　
　
　
利
用

保有

シェア

シェア

シェア 
なし 運転必要

運転不要

ツアー単位だが 
一般に 高い

その時の 
利用可能性 
による

＊1

サービスの 
水準による

駐車・走行空間 
の状況によるが 
一般に 高い

路線や停留所 
の位置による

＊2

＊1　その時の利用可能性によるが，アンリンクトトリップ単位でも利用しうる 
＊2　一般に高いが，ステーションの位置にもよる

──
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新しい交通技術・交通サービスの登場
✦自動運転車［AV：Autonomous Vehicle］ 
‣ ｢官民ITS構想・ロードマップ2019」によれば… 
・無人自動運転移動サービス：2020年までにSAEレベル4のサービスを
限定地域（過疎地等）で実現，2025年を目途に普及・拡大を目指す 

・自家用車（高速道路）：2020年にレベル3，2025年を目途にレベル4 
・自家用車（一般道路）：2020年ごろに主要幹線道路でレベル2を実現，  
2025年ごろには限定領域の拡大を期待

自動運転 
レベル

システムが行う 
運転タスク

作動継続困難時の 
運転者の応答

SAEレベル0 なし

──SAEレベル1 前後・左右の 
車両制御のいずれか

SAEレベル2 前後・左右の 
車両制御の両方

SAEレベル3 限定領域＊内では 
全て

期待される
SAEレベル4 期待されないSAEレベル5 全て ＊限定領域：地理，道路，交通状況， 

　速度などの面で限られた条件のこと
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新技術・新サービスは “モータリゼーションの再来”
✦利便性の高い交通サービスが低コストで供給できるようになる？ 
✦その結果，車両の総走行台キロは増加する可能性が高い？ 
　　 （TNCの影響の実証分析，AVの影響のシナリオ分析などから） 
‣道路混雑・環境（・交通安全）の悪化が懸念される 
‣路上での乗降が増加？（　路上／路外駐車空間の必要性は低下？） 
‣公共交通の収支や経営に与える影響は両論あり 
　… 公共交通の利用者を奪う？　ラスト１マイルの移動を補完？ 

✦これまで交通不便だった地域においても利便性が改善？ 
‣不便地域住民のアクセシビリティの確保に役立つ 
‣そこに「住み続けられる」ようになり地域の維持・活性化にはプラス， 
その反面，都市のコンパクト化にはマイナスの影響？

　現在の政策トレンドに逆行しうる点は少なくない 
　  → 政策トレンドとの調和を図りつつ都市にうまく受け入れる？ 
　  　 or 政策の方向性そのものの是非を含めて見直す？
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分析事例① 
AVの普及形態が交通に与える影響（群馬・沼田市周辺）

総走行台キロ（台・万km） 乗合に伴う利用者の不便
うち 
空車分

乗合による 
変化

１トリップ当り 
平均乗車距離増加率

平均待ち時間 
（秒）

現況再現 1.92 ── ── ── ──
自家用AVのみ 1.98 ── ── ── ──

カーシェアAVのみ 2.23 0.52 ── ── ──
ライドシェアAVのみ 2.00 0.30 -0.27 19.5% 246
乗合優先配車の場合 1.59 0.14 -0.40 70.4% 685
利用者優先配車の場合 2.33 0.38 -0.02 6.2% 164

出所：上条・羅・トロンコソ パラディ・髙見・原田（2019）

・現況の交通需要（群馬県PT調査データ） 
に基づき，人と車両の動きのエージェント 
ベースシミュレーションを実施 

・乗合が多く発生するシナリオでなければ， 
総走行台キロは増加 

・一方，乗合は利用者の利便とトレードオフ 
→ 適切な配車制御が重要
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分析事例② 
AV普及によるアクセシビリティへの短期的影響（群馬県＋α）

出典：Luo・Troncoso Parady・Takami・Harata（2019）

Base

S2S1

S3 S4

※Baseはアクセシビリティの 
　絶対水準を， 
　S1～S4はBaseとの差を図示

・事例①に類似したエージェント
ベースシミュレーションを実施 

・その結果を用いて私有AVによる
アクセシビリティを評価 
　（目的地：買い物・娯楽施設） 

・移動の不効用が低減することで 
都市部から遠く離れた区域ほど 
アクセシビリティの上昇が大

*1　エージェント数に対する割合 
*2　現在の「車も免許も持っているが同乗」の 
　　移動不効用に対する割合 
*3　現在のタクシー運賃に対する割合

私有AV 
保有率*1

シェアAV 
車両数*1

AV 
不効用*2

シェアAV 
運賃*3

S1 10% 2% 60% 60%
S2 30% 5% 25% 20%
S3 40% 8% 10% 10%
S4 50% 10% 10% 5%
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新技術・新サービスは “モータリゼーションの再来”
✦特に「コンパクトシティ＋ネットワーク」との擦り合わせ 
‣新技術・新サービス存在下における 
居住誘導の必要性，可能性 
‣ ｢拠点＋核間公共交通」の位置付け 
・拠点の体系，位置のあり方 
・拠点地区の空間構成のあり方 
… 街路空間は人間中心であるべき？  

・幹線＋支線型の公共交通網の姿 
… 幹線公共交通の必要性，成立可能性 

‣効率的な輸送のため乗り換え・相乗りを促進するには… 
・乗り換えを前提とする交通網（の受容性，成立可能性） 
・｢乗り換える／相乗りする方が得」な状況をつくる方策（の可能性） 
… 乗り換え・相乗りへの抵抗を低減させる 
　 時間・費用その他の点で得になるようにする

図の出典：国土交通省資料
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交通手段間で確保すべき連続性
✦物理的な連続性 
‣乗り継ぎの際の水平・垂直移動の 
少なさ 

✦心理的な連続性 
‣案内情報の必要かつ十分な提供， 
その統一性 

✦料金支払い面での連続性 
‣乗り継ぐたびに改札を通ったり 
運賃を支払う煩わしさがないこと 

✦時間的な連続性 
‣乗り継ぎの際の待ち時間の少なさ， 
待ち時間を過ごす際の快適さ
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サービスを束ねるサービス：MaaS
✦Mobility as a Service［MaaS］ 
‣個別に提供されている多様な交通サービスをパッケージ化し利用者に
提供するもの 
‣情報検索，予約，決済を１つのデジタルプラットフォーム上で 
‣ “Better than owning a car”

Whim（MaaS Global社） 
・ヘルシンキを起点として展開中 
・市内公共交通，タクシー，レンタカー，
自転車シェア（など）のパッケージを 
選択可能
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　　　　　　　　　　　 以前

A B交通事業者

移動者

情報， 
サービス

利用， 
支払い

BUS

Share

Taxi Share

Mobility as a Service
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配車

A B
BUS

Share

移動者
サービス 
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Taxi Share
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利
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サー
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ス

情報， 
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Mobility  
Service  

Providers

リクエスト， 
支払い

Mobility as a Service
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サービスパッケージの例（ヘルシンキ；2019年9月時点）

Whim Urban 30 Whim Weekend Whim Unlimited Whim to Go

月額料金 €59.70～ €249～ €499～ 無料

公共交通 HSL30日パス* HSL30日パス* 利用分を支払い

City Bike 
（自転車シェア）

30分まで無制限 
（超過料金あり） 無制限 含まれず

タクシー 運賃15%引き5km以内 
上限 €10 利用分を支払い

レンタカー Economy car 
€49/日 利用分を支払いEconomy car 

週末**は無制限 無制限

5km以内 
無制限

HSL片道切符 
無制限*

ADL 
カーシェア 含まれず 

毎日最初の 
２時間無料 

（超過料金あり） 

30分まで無制限 
（超過料金あり） 

含まれず 含まれず 

情報の出所：MaaS Global社 Whim Webサイト（https://whimapp.com）

HSL：ヘルシンキ地域交通局 　＊  有効なエリアによって月額料金は異なる 
 ＊＊  金曜15時～月曜14時
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リクエスト， 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• 主に心理的な連続性と料金支払い面での連続性を向上させる 
• よりよい移動方法の “気づき” → 移動者にとってよりよい行動選択を促す

データ

• 蓄積される移動者需要データの活用 
→ ■ サービスパッケージの改善 
　 ■ サービス供給の効率化，需要によりよく応えるサービスの開発 

• さらなる需要の喚起，中長期的なモビリティ保有選択にも影響（?）
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MaaSの時代の都市交通計画

My

My利
用

サー

ビ
ス

A B
BUS

Share

サービス 
パッケージ 支払い パーソナライズ 

された 情報 予約

Taxi Share

利
用

サー

ビ
ス

情報， 
利用権

Mobility  
Service  

Providers

リクエスト， 
支払い

移動者

交通インフラの供給者・運用者 ●●●

‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒ ‒

データ

MaaS Operator(s) App

サービス 利用

• 新たなプレイヤーを明示的に位置付けた都市交通計画（の立案技術）の必要性 
• 施策＝公的介入のあり方 … インフラの整備・運用，主体の規制・誘導
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街路のつくり方・使い方のヒント：NACTOによる提案

‣ AVが広く社会に行き渡った未来，
都市の街路はどうあるべきか？ 
‣ Design Guideではなくあくまで 
１つのビジョン，土台作り

出典：NACTO（2017）

※NACTO＝全米都市交通担当官協議会 
　［National Association of City  
　　　　　　　Transportation Officials］
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多様な需要，多様なサービス
①Door-to-Door  
・taxi-like な車両や Point-to-Point の 
カーシェアは重要な役割を果たすが， 
規制されないままだと街路システムを 
覆い尽くす可能性がある 

・道路空間の効率的な利用を促すための 
インセンティブを与えることによって 
車両サイズを適正化しうる
③Flex Route  
・乗車効率・ルート効率を最大化しうる 
・利用者を定路線公共交通へ繋げるか， 
Node to Node の輸送を担うか
④Fixed Route  
・マイクロトランジットAV と連携し， 
交通システムの骨格として拡大しうる 

・運行時間帯，頻度，定時性に課題

① Door-to-Door

② Hub-to-Hub

③ Flex Route

④ Fixed Route

Fl
ex

ib
le

Personal Bike | Walking  
Fore-Hire Vehicle 
Point-to-Point Car Share

Fi
xe

d

Bike Share | Microcar Share 
Scooter Share

Micro-transit and Delivery

Local Bus | Rapid Bus 
Metro or Subway | Light Rail  
Regional Rail

柔
軟

固
定

出典：NACTO（2017）に加筆
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新しいモビリティシステムの原則
‣需要にマッチしたネットワークを構築する 
・賑わう地区・高密な地区を大容量公共交通で結ぶのがベスト 

‣定時性の高いネットワークを，プライシングで 
・混雑地区へのトリップを“集約”するインセンティブを付与 

‣相互に接続されたグリッド型のネットワークを作る 
・乗り継ぎを最大限に活用，地区間のより容易な繋がりを可能に 

‣公共交通の骨格をアップグレードする 
・高頻度のバス路線を快速バス路線にアップグレード，など 

‣ネットワークのギャップを柔軟な交通サービスで埋める 
・需要の疎な地区においても，あらゆる人にモビリティを 

‣モビリティが提供される状況を整備する 
・サービスが存続しうる状況づくり：複数事業者の規制など

出典：NACTO（2017）
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Autonomous Urbanism の原則

出典：NACTO（2017）

‣安全が最優先 
・最高速度は20mph（or 25mph）以下，都心部などではより低く 
・安全確保のための空間配置と運用の原則を確立 

‣モビリティを市全域に提供 
・地区のニーズに応じたモビリティ・オプションを提供 
・相互運用性の確保，単一のプラットホーム上への統合 

‣空間利用権［Right-of-Way］のリ・バランス 
・空間の“賢い”利用，街路空間の拡大でなく再配分を 

‣街路をリアルタイムで管理 
・新技術・データによる空間利用権の動的な管理， 
・プライシングの活用 

‣より多くの移動を，より少ない車両で 
・オキュパンシーの最大化，交通手段間のシームレスな接続 

‣公益の最大化を目指した民間セクターとの連携
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街路のタイプ分けと空間のイメージ

Neighborhood Main Street

Downtown Street

Residential Street

Major Transit Street

Multiway Boulevard

Minor Intersection

出典：髙見（2018）（NACTO（2017）を改変）
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自動運転時代の街路空間像
❶ 公共交通専用車線 

中央車線はライトレール，バス，マイ
クロトランジットの専用空間になり，
より小さな車両は狭いアクセス車線で
走行が認められる。…

❷ モビリティ・ハブ 
基幹公共交通は Point-to-Point のオプ
ションとシームレスに統合される。…

❸ Flex Zone 
低速の物流車両や小さな車両が収容され
る。かつての縁石側車線は Flex Zone と
して，ある時は公共空間になり，またあ
る時は…荷捌きを行える空間になる。

Major Transit Street

出典：NACTO（2017）に加筆
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自動運転時代の街路空間像 Neighborhood Main Street
❶ 安全で短い横断 

交通流は少数の車両が間隔を頻繁に
あけながらやって来る形になり，車
線が狭くなることと併せて，より安
全な横断環境が提供される。

❷ 駐車空間から公共空間へ 
空間利用権のリ・バランスにより…
活気ある公共空間が実現される。中
心部の街路に車両が保管される必要
はなくなる。

❸ 保護された自転車車線 
… Flex Zone から緩衝され完全に分離される
形で，自転車利用者は守られる必要がある。

出典：NACTO（2017）に加筆
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自動運転時代の街路空間像 Minor Intersection

❶ ミニ・ラウンドアバウト 
車群の長さと歩行横断距離が短くな
るため，歩行者の遅れ時間は大きく
減少しうる。車両は一定の低い速度
で走行できる。

❷ ラストマイルの接続 
Point-to-Pointの公共交通が住区内
にあふれ，多様なオプションで近く
の基幹公共交通と接続することが可
能になる。

❸ モビリティ・ハブ 
新しいモビリティのネットワークに
おいて，Corner-to-Cornerの交通
サービスに必要となる…乗降のため
の区間を提供する。
出典：NACTO（2017）に加筆
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配送車 
　    朝カフェ 

　　　　　　 公共交通

6am–11am

ランチワゴン

11am–4pm

未来の街路設計・運用（抜粋）
‣両側通行が基本 

• ネットワークとしての柔軟性を確保 
‣各方向１車線（公共交通専用走行空間を除く） 
‣車線幅員は最小限に
‣車群間隔のコントロール 

• 横断可能な箇所を増やすこととあわせて， 
歩行者の横断・移動を容易に

‣縁石沿い空間の柔軟な利用 … Flex Zone 
• 場所と時間帯に応じた用途に， 
空間占有や乗車人員に応じた動的課金で

‣乗り継ぎポイント … モビリティ・ハブ 
• 縁石沿い空間や分離帯も活用して配置， 
シームレスなトリップを可能に

出典：NACTO（2017）に加筆
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不確実性への対処方策：戦略的選択アプローチ

出典：太田（1988）

戦略的選択とは， 
  ①問題インプット，②問題の構造化， 
  ③代替案の作成，　④代替案の比較， 
  ⑤実施案の選択，　⑥意思決定アウトプット 
…を適宜行きつ戻りつして進むプロセス

計画を巡る状況変化や 
新たな情報に基づいて， 
戦略的選択が連続的に繰り返される

37

交通システム計画のプロセス

出所：太田（1988）

問題の確認

計画策定の決定

政策・計画案の検討

計画の決定

計画の実施

評価のフィードバック

社会システムに関する情報管理

診断（問題の発見）

計画フレームの設定

問題の構造化と目標の設定

データ収集，調査

代替案の評価

交通流・ 
インパクトの予測

代替案の 
設定

実施計画の策定

事業実施

モニタリング

＜意思決定のプロセス＞ ＜計画作業のプロセス＞

①
②

③

④

⑤
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極めて不確実な未来
✦特にAVについては不確実性が非常に高い 
‣いつ，どのレベルまで実用化されるか？ 
‣価格と普及の速度・形態： 自家用 or not，相乗り or not 
‣それによる人の移動・活動の変化（AV以外の環境変化もある） 
・移動中に多様な活動が可能に ／ 時空間制約の緩和 
・移動時間の効用や時間価値の変化 
・もっと根本的なライフスタイル変化も？

【参考】Connected AVs の影響に関連して，プランニングやモデリングに 
  際し検討すべき事項　　　　　　　　　　　 （Zmud et al., 2018による） 
• 交通費用（保有費用を含む）への影響： 保有かシェアか 
• 交通安全への影響： 事故の減少（による時間信頼性の向上も） 
• 車両運用への影響： 車間距離の短縮→交通容量の増大，etc. 
• 電力供給への影響： 電力供給の戦略，石油産業との関係 
• 個人のモビリティや利便性への影響： 移動制約者の移動自由度の向上， 
移動時間の（不）効用や（不）利便性の変化
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極めて不確実な未来
✦不確実性のレベル

出所：Marchau et al. (eds)（2019）

完 
全 
な 
決 
定 
論

Lv. 1 Lv. 2 Lv. 3 Lv. 4 (Deep uncertainty)
完 
全 
な 
無 
知

Lv. 4a Lv. 4b

外的条件

十分に明確な未
来 

代替的な未来 
(確率付き)

少数のもっとも
らしい未来

多数のもっとも
らしい未来

未知の未来

システム 
モデル

単一の（決定論
的な）システム
モデル

単一の（確率的
な）システムモ
デル

少数の代替的な
システムモデル

多数の代替的な
システムモデル

未知のシステム
モデル；未知だ
と知っている

アウトカム 各アウトカムの
点推定

各アウトカムの
信頼区間

限られた幅を持
ったアウトカム

広い幅を持った
アウトカム

未知のアウトカ
ム；未知だと知
っている

重み 単一の重みセッ
ト

複数の重みセッ
ト（確率付き）

限られた幅を持
った重み

広い幅を持った
重み

未知の重み；未
知だと知ってい
る

Com
plete determ

inism

Total ignorance

情報の収集や分析の改善で 
対応しうる

シナリオ分析 ？？？
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✦Robust Decision Making［RDM］ 
‣非常に多数の未来シナリオを用意してモデルによる分析を実行 
→ アウトカムのデータベースを構築し，そこから頑健な戦略を探索 

✦Dynamic Adaptive Policy Pathways［DAPP］ 
‣政策アクションを転換すべき Tipping Point を見出し，状況変化への
適応性の高い政策パスを時間軸上に描く

“深い不確実性” に対処する代表的なアプローチ

出典：Marchau et al. (eds)（2019）

◀ DAPPの 
　 政策パスの 
　 イメージ
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分析手法に求められること
✦エージェントベースシミュレーション［ABS］が特に有効か 
‣多数の主体の行動を分析することの必要性 
‣配車ポリシー次第で異なる挙動を示す車両の存在 
　… ライドシェア車両，Zero-Occupancy Vehicle，etc. 

✦一方で，従来型の手法に（簡略に）組み込む手法の開発も重要 
‣大規模なABSを多数のシナリオについて実行するのは高コスト 
‣新しい交通サービスの適切な考慮，リンクパフォーマンス関数，etc. 

✦活動と移動の関係のより深い理解が必要 
‣移動中の効用の精緻な評価 → 知見の信頼性を高める 
‣活動需要を移動せずに満たすか，移動して満たすかの選択 

✦中長期の選択との関係も 
‣モビリティ保有の選択，居住地選択，ライフスタイルの選択 
‣中長期の政策的意思決定をより適切な方向へ導くために
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まとめ
✦都市交通計画の展開を振り返る … 転換点をもたらしてきたものは？ 
‣大きく４つ： 新技術の登場と普及，データ収集・計画技術の発展， 
社会的要請の広がり，実現のための新たな手法・制度 

✦新しい交通技術・交通サービスの登場 
‣保有から利用へ …（動力系）モビリティ各種の特徴の整理 
‣ “モータリゼーションの再来” 
　→ 現在の政策トレンドに逆行しうる点もある … どうすべきか？ 
‣サービスを束ねるサービスとしてのMaaS 

✦MaaSの時代の都市交通計画 
‣多種のプレーヤーの明示的な位置付け，施策＝公的介入のあり方 
‣交通空間・交通サービスのつくり方・使い方への介入 
　　　　　　　→ 政策トレンドとの調和を図るアイデアとヒント 
‣ “深い不確実性” に対処しうる意思決定アプローチの必要性 
‣都市交通計画の分析手法に求められるもの
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