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自己紹介 略歴
略歴

1962 新潟市生まれ
1985 東京大学工学部都市工学科卒業
1989 東京大学工学部助手 （1991 工学博士取得）
1992-1994 アジア工科大学院助教授（在タイ）
1995 横浜国立大学助教授
2004 横浜国立大学教授
2011 パラナ・カトリカ大学客員教授（在ブラジル）

主な社会活動
国土交通省 交通政策審議会委員、社会資本整備審議会臨時委員
ISO TC204 WG8 （公共交通と緊急車） 国際WG委員
SIP 自動走行 次世代都市交通WG委員
東京都 環状2号線ＢＲＴ導入検討の委員会委員長
都市計画審議会 (横須賀市、川崎市ほか）
公共事業再評価委員会 （横浜市、相模原市ほか）

都市交通および地域公共交通関連の委員会 （札幌、青森、新潟、
宇都宮、都内数箇所、神奈川県内多数、浜松、広島、福岡、那覇）



• 都市交通政策の着眼点 ：道路と自動車と人間と

（ピータージョーンズロンドン大学教授）
1. 都市を走る自動車へ注目した時代
2. 都市を移動する「人間」へ注目した時代
3. 都市で過ごす「人間」の生活の質へ注目する時代へ

• モータリゼーションとピークカー
1. オートバイや自動車の保有が激増する時代
2. 保有率が飽和しつつ安定化する時代（ピークカー）
3. 所有から共有への流れも与し、保有率が下がる時代へ

• 都市交通政策の方法論の変化 (太田勝敏東大名誉教授）
1. Predict and Provide
2. Predict and Protect
3. Decide (vision) and Act Together

• 次世代の課題
1. 生活の「場」「機会」としてのstreet (roadではなく)
2. 自動運転にかかる技術開発成果の都市交通への展開
3. 自動運転車と都市

１．交通計画の発想の変遷



２．交通計画の領域の変化

• 道路混雑 → より多くの道路の必要性

• 交通事故 → 安全な設計、運用、より多くの道路

• 環境問題 → 大気汚染、温暖化ガス、騒音、振動

• 福祉問題 → 高齢者、障害者、社会包摂（社会疎外）

• 景観問題 → 道路空間内の工夫、沿道建物との関係

• まちづくり問題 ： 中心市街地衰退 など

→ 商業活動、買い物活動、

• 同時並行で、対象交通手段の拡大：

自動車だけ ＋公共交通 ＋歩行者 ＋自転車 ＋他



３．都市交通戦略の理解

Problem and Goal Identification

GOAL : Sustainable Growth
SUSTAINABLE 

= ENVIRONMENT 
+ ECONOMY 

+ SOCIETY

Sustainable Mobility
= Less dependence 

on car traffic
=anyone can enjoy life 

Sometimes without cars

Excessive Car 
Dependence

1.Congestion
2.Accidents

3.Environmental Damage
4.Social Exclusion
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Sustainability

Towards Smart and Multi-Modal Mobility

Smart

Environmentally Friendly Less Car Dependence

Less Car Usage
(WISE USE of CAR)

Economic Efficiency

Social Inclusion

RECONSIDERATION OF
TRAVEL BEHABIOR

Travel time
Travel Frequency
Travel Distance

Travel Mode
(MODAL SHIFT)

ICT-aided

creativity

QUALITY

OF

CITY LIFE

Multi-modal + Inter-modal

Considered
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４．都市交通の革新に向けて
• Smart Mobility

• スマートな移動

• Connected and Shared Mobility
• つながり共有される移動

• Green Modes First
• 環境にやさしい交通手段を優先

• Walkable City Center and Streets
• 歩いて楽しい都心と街路

• Safe and Secured Bicycles
• 安全な自転車

• Reliable Public Transportation
• 信頼できる公共交通

• Enjoyable Transportation Nodes
• 楽しめる交流拠点



Transit First
（transit：米語：定時定路線乗合輸送≒公共交通）

• （東京型）運輸連合により
• ユーザーインターフェイスの一元化（情報、運賃など）

• セキュリティ強化＋結節点改善 （＋コミュニケーション場）
• 高齢者や家族連れなどの外出支援
• スムーズな乗継と十分で多機能の待合空間

• バスの抜本的改善
• 幹線（BRT的）とコミュニティ路線（DRT的）の二極へ誘導

• 定時＋速達＋大量の路線 と 地域参画で地区内きめ細かい路線

• ＬＲＴを政策選択肢に
• まちを変えていく起爆剤になり得る。

• 目的と手段の混乱、在来モード（バス）との整合

• 費用の問題＋既存バスネットワークの問題がある場合
→ ＢＲＴが選択肢に（高度ＩＣＴ技術のあるものはＡＲＴ）
（巷のＬＲＴvs.ＢＲＴの議論はいささか無意味）

Transt First



ボゴタ（コロンビア）のバス高速輸送システム（ＢＲＴ）
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クリチバのバスシステムの発展形（幹線支
線と専用道路と専用ホーム）
都市圏でのガソリン税加算で財源確保
明確な歩行者と自転車の優先権確保
イベント（自転車天国、金曜文化祭など
速度と安全性と容量の徹底的な確保
ホワイトカラー層の手段転換を実現
市民の、自転車やバスへの意識向上実現
（それでも道路はまだまだ大混雑）

Transt First



メデジン（コロンビア）のゴムタイヤトラム（急勾配都心地区
向け）の導入： まず試走→市民を巻き込んだ４５日にわた
る試乗会と交通制御の練習→本格運行へ

Transt First



ジャカルタ

ＧＯＪＥＫ



５．論点① 技術革新とモビリティ
• 「便利（利便）」を求める必要はない。

• 都市の目標（sustainable, creative, diversity)に寄
り添うための「手段」

• 安全で円滑なモビリティを支援する。

– 渋滞緩和（悪化）に拘らない

– 時間どおり移動できる選択肢があることがまず必須

独り言

ドラえもんは「困っている」のび太君を助ける。
ICTはneeds-driven であるべき。



６．論点② Modal Shift
• ターゲットを絞り戦略的に交通手段転換

• 例：平日都区部
• 業務車両需要が多数

• 公共交通への全面展開は非現実的

• 効率的な車両運用とカーシェアリングの活用で対応

• 例：休日（イベント来訪、観光等）
• 家族連れや地理に不案内な旅客が多数

• 駐車場（割引）がある目的地への直行移動が多い

• 公共交通戦略と駐車戦略で対応
• グループ単位でも割安な公共交通に？

• わかりやすさ、乗り心地（着席可能性）、休憩場所などの充実度合い



７．論点③ サステナブルでスマートなこと

• Balanced system is required バランスのとれたシステム

• Social Inclusion with Diversity 社会的包摂、多様な主体参加
• Economically viable and efficient 経済的存立、効率的
• Environmentally friendly and energy saving 低環境負荷、省エネ

• Aided by ICT (Operating System and Database)
情報通信技術（OSとデータベース）の工夫でバランスを実現へ

• Professional Planners with Designing mind are inevitable.
技術やデータに振り回されないためにも、デザインマインドのあるプ
ロプランナーが必須。



８．論点④ 背景課題

• Process of Strategies 戦略のプロセス

• Clear Goal Setting

ゴールは比較的自明

• Generally Yes while Detail No

総論賛成で各論反対

• Designing detailed alternatives, validation and evaluation 
needed

詳細な計画代替案の設計と検証、実証、実施が必要
• Poor designing alternatives 代替案の設計力が弱い

• Sufficient ability for validation データが豊富なので検証力は強い

• Difficulty of demonstration (test-bed) 実証実験の困難さ
• Among the experts in different sectors 専門分野間のすりあわせの弱さ

• Between Citizen and experts 専門家と地域とのつながりの弱さ



各交通手段の役割分担像 地区の既定計画各交通実験プロジェクト

地区交通ビジョン
＜スマート＆マルチモーダル＞

スマート
技術最先端
Intelligent

低環境負荷
Sustainable

マルチモーダル

行動の選択肢充実

自家用車依存不要

コンベンショナルモード ニューモード

歩行者 超小型モビリティシェア

自転車 サイクルシェア・レンタサイクル

（自家用車） カーシェア

バス オンデマンドバス

マルチモーダル・ビジョン（MV)

９．スマート＆マルチモーダル 基本骨格

マルチモーダル
モビリティ

ステーションコア

現況診断

ショーケース
タウン

シェアリング
システムズ
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特に移動のシェアの論点整理
• シェアリングシステム

新しい技術の体験や普及の機会
技術イノベーションのきっかけ

• より安価な移動を実現できる
新しい生活パターン、活動パターン、移動パターンの創造と実践の機会
さまざまな行動変更を触発する（その社会的意味も重要）

 自家用車→シェアリング
 外出頻度の増加、目的地の変更

 バス→シェアリング

• ビジネスチャンス提供（システムそのもの、付随したビジネスなど）

• いろいろなことに気づくきっかけ
共有物利用のマナー
ものを大切にする心 など

• 空間のシェアの重要性の再認識（プライベートでない空間の意味）
交流
相互理解
教育効果など

公共交通との親和性について 18



１０．これからの公共交通戦略の課題

• 都市の中の交通
• 都市の中の必需品としての交通

• 都市を変えていく起爆剤としての交通

• 交通の中の公共交通
• 全体の効率化、低環境負荷、社会参加機会最大化

• さまざまな付加価値の付与

• 優先に値する機能

• 組合せの妙 （費用のプーリング）
• 幹線輸送の端末のシェアリングシステム など



１１．紹介
センター・オブ・イノベーション（COI）プログラム
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10年後の目指すべき社会像を見据えたビジョン主導型のチャレンジング＆ハイリ

スクな研究開発を最長で 9 年度支援するプログラム（H25 ～ H33（最長））

共進化社会システム
創成拠点

九州大学：中核機関
東京大学：サテライ
横浜国大：サテライ

人がつながる“移動”
イノベーション拠点

名古屋大学

少子高齢化先進
国としての持続
性確保

豊かな生活環境
の構築

活気ある持続可
能な社会の構築

ビジョン 1

ビジョン 2

ビジョン 3

３つの「ビジョン」
（10年後の日本が目指すべき

姿）



共進化社会システム創成拠点の研究開発体制

21

モビリティ部会

エネルギー部会

市民サービス部会

部会長：中村文彦
（横浜国立大学）

部会長：佐々木一成
（九州大学）

部会長：谷口倫一郎
（九州大学）

• 市民サービス部会：異分野の「共進化」を実現する情報基盤の構築

• モビリティ部会：持続可能な交通システムの実現

• エネルギー部会：持続可能な脱炭素エネルギー社会の実現

プロジェクトリーダー
石原 晋也

（NTT西日本）

共進化社会システム
創成拠点
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横浜国大の研究開発テーマ

自家用車への
過度な依存
からの脱却

都心

郊外

安全な道路
インフラの保持

情報提供による
人と車の誘導

「❶ マルチモーダル情報提供」

「❸ 協働・共有型モビリティ」

「❷ ハブ空間と車両のリデザイン」

「❹ 道路維持管理支援」

多機能な
地域拠点の

形成
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スマート＆マルチモーダル・モビリティシステムを支える都市OS

❶ 移動に必要な情報を
包括的かつ一元的に

❸ 郊外地域の
交通手段の

選択肢を豊かに

健康に、快適に、
活き活きと

❷ 移動の時間と
空間をより豊かに

❹ 生活道路を
いつまでも安全に
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マルチモーダル
情報提供

車両とハブ空間
リデザイン

協働・共有型
モビリティ

H29
(2017)

H30
(2018)

H31
(2019)

H33
(2021)

H32
(2020)

道路維持管理
支援

H28
(2016)

H27
(2015)

H26
(2014)

H25
(2013)

第１フェーズ 第２フェーズ 第３フェーズ

基礎研究／要素技術開発 システム設計／アプリ開発／実証実験 手法体系化／事業モデル化／体制構築

高頻度小型乗合 カー＆サイクルシェア 協働型カーシェア 交通サービス＆エネルギー制御連携システム

九大ナビアプリみなとみらい交通空間モデル 横浜国大ナビアプリ スタジアムナビアプリ

振動による路面性状評価 路面異常検出モデル 道路点検支援アプリ

小規模ハブ空間 リデザインバス（モックアップ）人々の移動軌跡の記述

アプリ試用実験（教師データ収集）

統合システム
開発舗装劣化検出モデル構築

統合システム
実装

特定エリア移動支援
ソリューションの
パッケージ化

データ＆ソリューション
プラットフォーム構築
（共通化、汎用化）

ソリューションの事業化

コンセプトカー製作

多機能ハブ空間実証実験

システムの事業モデル化

実験対象地の段階的拡大
／社会的受容意識の醸成

政策オプションの体系化

研究開発のこれまでとこれから
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交通サービスはマルチに、情報提供はワンストップに

ご当地移動手段もあるが
情報サービスは乏しい

移動手段も情報サービスも
豊富だが、バラバラ

郊外

都心

電話で予約

アプリなし

「知る人ぞ知る」

どうやって乗る？

どこを走ってる？

デマンド型交通1)

住民運行バス2)

シェアサイクル3) カーシェアリング4)

ライドシェア6)路線バス5)

① 自家用車以外のアフォーダブルな移動手段が複数 ⇒ 「マルチモーダル・モビリティ」

② 移動に必要な情報へのアクセスが容易 ⇒ 「ワンストップ情報サービス」

1) 新横浜新聞記事（2016.12.11）より引用

2) 秦野市WEBサイトより引用（http://www.city.hadano.kanagawa.jp/www/contents/1

001000000464/index.html）

3) bay bike WEBサイトより引用（http://docomo-cycle.jp/yokohama/whatiscs/）

4) Google Play WEBサイトより引用（https://play.google.com/store/apps/details?id=jp.co.park24.tcpquickapps）

5) 東急バスWEBサイトより引用（http://tokyu.bus-location.jp/blsys/navis）

6) Google Play WEBサイトより引用（https://play.google.com/store/apps/details?id=com.ubercab&hl=ja）

地域で使える交通サービス
の

情報はひとつにまとめる
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端末の徒歩移動まで、包括的に支援する

幹線交通空間 端末交通空間

案内可能な交通空間範囲を拡張

情
報
を
取
得
で
き
る

交
通
手
段
の
数
を
拡
大

【既存コンテンツプロバイダの守備範囲】

最後の数百メートルを含む
きめ細やかな移動支援

【横浜国大 COI の研究開発領域】



＜横浜国大をテストベッドにした試作モデルの開発＞

 最寄り駅から遠い＆山登り、大学構内も広い、バス停からの案内も不十分
→ 初めて訪れる者にとって、学内施設までのアクセスが容易でない。

 複数の事業者による路線バスが運行されているが、それらの運行状況が
一目でわかるような情報提供サービスはない。

①学内施設へのアクセス経路案内機能と、②バス運行情報提供機能を備え
たワンストップの移動支援サービス「YNUナビアプリ」を開発し、学外からの訪
問者や学生・教職員の移動を支援。（2017.11.17 プレスリリース）

横浜国大・端末移動支援アプリ（1/2）
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＋ ⇒

http://coi-
tms.ynu.ac.jp/YNUn
avi/index.html



横浜国大・端末移動支援アプリ（2/2）

車両の位置

サービス予約

ルートサーチ

鉄道

バス

カーシェア

シェア
サイクル

ローカル
モビリティ

タクシー

駐車場

ROUTE

BOOK Time Table 

3D MAP

自転車接近！

安全運転
支援情報

予約する 時刻表

ヒヤリハット地点！

動的(ダイナミック)な情報

混雑情報

マルチな交通手段の統合

防犯情報

防災情報

屋内ナビ遅延情報

“Mobility as a Service”【H29 連携研究（九州大＋名古屋大＋横国大）】

1 サービス 1 アプリ から 1 地域 1 アプリへ



ヘルシンキ：MaaS : Mobility As A Service

MaaS, short for Mobility as a 
Service, brings all means of 
travel together. It combines 
options from different transport 
providers into a single mobile 
service, removing the hassle of 
planning and one-off payments.

MaaS is a carefree, 
environmentally sound 
alternative to owning a car. It 
works out the best option for 
every journey – whether that’s 
a taxi, public transport, a rental 
car or a bike share. From office 
commutes to weekend 
getaways, it manages daily 
travel in the smartest way 
possible.



ＵＣＬエネルギー研究所の2015年のレポートより。

































Ｄｅｌｏｉｉｔｅ Ｒｅｐｏｒｔ２０
１７ より





MaaSの論点

• 米国では Mobility on Demand 

• 社会的意義

• 管理、運営主体

• 費用メカニズム

• 公の関与の仕方

• 単なる流行言葉か？


