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第２版にあたって

2

本文 p6

第2版にあたって

〇初版では、人中心の自動運転社会の将来に近づくために、それを踏まえた政策
立案が大きな影響を及ぼすことを認識したところである。

〇初版の発行以降、自動運転技術やそれに係る政策は大きく進化してきた。第２
版では、過去10年間の実証を踏まえ、安全で公正かつ活力のある都市を持続可
能にするために必要な機能について、ビジョンとして示すこととした。

〇本ビジョンでは、CO2排出量や交通事故死者数を削減し、経済機会を増加させ
ることために新技術を活用する一方、歩行者、自転車、台車等で物を運ぶ人、乗
換を行う人々を都市生活と街路設計の中心に据えた。

〇第2版で特筆すべきことは、効率と公平を優先する政策を重視していることであ
る。政策立案者は、現行政策を自動運転社会に適合させるだけでは、直面する環
境や安全に係る問題や社会経済に広がる政策の不公平性を解決することはでき
ないと認識している。

〇自動運転社会では、実証に基づく大胆で変革的な公共政策や道路設計により、
車両の走行距離を削減し、すべての人に移動手段と移動機会を提供しなければ
ならない。

〇本書の核心は、道路設計や道路の利用方法を見直さずに自動運転を導入して
も、実質的な安全性、持続可能性、公正性の向上は得られないということである。

〇そのため第2版では、持続可能で活気に満ちた将来の基盤となる4つの主要な
分野（公共輸送、貨物、プライシング、データ）に焦点を当てている。都市の政策担
当者が、将来ビジョンの達成に向けて、今やるべきみちゆきを示している。
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本文 p10-11

街の役割
○技術の進歩は、人中心の考え方によって推進され、思慮深く大胆な政策に転換されるべき。
〇行政は、安全性、公共性、公平性、持続可能性の主要原則に基づいた政策の迅速な実施が必須。
○行政は、これまでの価値にとらわれないよう、道路空間の設計や利用方法を変更する必要。

○自動運転の技術や政策、その推進は公共輸送と
効率性に焦点をあてるべき

・地球温暖化への緊急対策として、歩行や自転車への乗
り換えを優先することで、温室効果ガスを削減する。

・道路交通の見直しと交通手段の切り替えを優先すること
で、公共輸送は信頼性が高まり、最も効率的な交通手段
となる。早期に自動運転技術を導入することが可能。

○行政は、良い公共サービスを提供できるようデー
タへのアクセスを確保すべき

・自動運転のシェアリングは、駐車に必要なスペースと渋
滞を大幅に削減。公共輸送、自転車、徒歩等の新しいオ
プションを提供。

・シェアリングサービスの実施にあたっては、利用データ
に基づく決定（evidence-driven decision making）が必
要。

・データへのアクセスを制限する法律、またはデータに係
る技術を管理する能力に制限を加える法律は、結果的に
国民にマイナスになる。

○現在
・自家用車が優先

・歩行や自転車への乗継は、自
家用車との競争を余儀なくされ、
安全性が低下
・輸送効率が低下し、走行距離
が増加

○暫定期間
・最も効率的なモードを優先する
ように道路空間を再配分

・交通手段の選択の確保と安全
性を向上
・プライシングと乗換優先施策に
より、走行距離が減少

○将来
・自動運転技術に適した道路設計に
より、CO2排出量と走行距離の更
なるる削減
・すべての人の安全性が更に向上

【変革】
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本文 p12-13

街の空間と資源を、
歩行、サイクリング、
台車で運搬、休憩の
ために優先的に使う
べき

大容量の路上輸送
のための整備が、渋
滞のない（街の）成
長に不可欠。

貨物と配送サービス
は統合し効率化を高
めるべき。車両は小
型化されるべき。

自家用車とそのため
の駐車場の整備は
優先されるべきでは
ない。

○安全が、公共と民間の意思決定の中心であり続けなけれ
ばならない。

○自動運転技術が実用化されても、車両速度が死亡や負傷
事故の原因であることには変わらない。都市内を走行する自
動運転車の速度は、25 mph(約40kmh) 以下に制限するこ
とが必要。

○土地利用と政策を変更することが、自動運転により得られ
る果実を公平に共有するために必要。

○自動運転は雇用の機会を提供するものの、トレードオフに
なることもある。 自動運転社会に必要なスキルを考え、必要

な教育施策を実施することで、自動運転がもたらす負の連鎖
を回避することができる。

○レベル４および５は開発中であり、完成を待つ必要はない。
ベストのシナリオですら、新しく購入される車両が自動化され
ていても、自動運転車両が走行車両全体の９割を占めるに
至るまでには少なくとも20年は要する。地球温暖化や交通
事故等の問題はもっと喫緊の課題なのである。

○自動運転に係る技術革新のタイミングとは関係なく、より
良い道路設計と土地利用政策は、安全で、公平で、持続可
能で、人を中心とする将来のために鍵となる。

〇道路や街の構造をシンプルかつ物理的に変更するだけで
安全や人々の移動の選択に大きな影響を与えるのだ。

自動運転社会では、「人中心」が一丁目一番地である



６つの原則 本文 p16-17

①安全のための設計

②車ではなく人を動かす

③利益を公平に

④データに基づいた意思決定

⑤技術はあくまでツール

⑥今すぐに行動を！

○歩行者や自転車利用者の安全を優先する設計が
全ての道路利用者の安全につながる。

○交通事故死の主要要因は速度である。自動運転車
は、町中の走行速度を時速25マイル(時速40kmh)
以下とし、歩行者等を検知したら道を譲るようプロ
グラミングがされるべき。

○自動運転車が自家用車や一人乗り車両中心になる
と、渋滞や交通事故が増加し、経済等の不公平を
招き、気候変動の緩和効果が悪化する。

○これを回避するため、道路空間を再配分し、適正な
交通料金、縁石側空間管理や利用ルールにより、
歩行者を優先して、効率の良い移動モード（乗り継
ぎ、自転車利用者、徒歩）に優先順位をつけるべき。

○新しい技術を活用することで、人々と地域社会にお
ける構造的な不平等を解消することが可能。

○政策と実践においては、あらゆる角度から公平性を
考慮することが必要。－交通アクセス、安全性、労
働力、モビリティ、手頃な価格、雇用機会、等。

○新しい交通技術は交通に関する新しいデータを生
みだす。

○行政は、これらの情報を収集し、住民にとって最良
の結果をもたらすよう、企業や民間にこれらの情報
を発信して行動を促すことが必要。

○自動運転技術は、人を中心とした価値観と優先順位
で運用されることが必要。自動運転技術は、それ自体
が目的ではなく、地域交通の効果を高めるツール。

○都市は、公共の利益を最大化し、すべての人々が利
益を享受できる持続可能な経済システムとなるように、
政策を策定することが必要。

○行政の積極的な行動は、効率的で持続可能な土地
利用の変革を促し、安全性と効率性のために道路
を再配分し、人々が期待する未来を実現できる。

○技術の限界や新しい産業に期待した公共政策を立
案するよりも、自動運転技術により地域目標達成を
確実にするような政策立案をすべき。
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自動運転技術活用のメリットとデメリット
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項目 メリット デメリット

安全

○連邦政府、州政府は、客観的で検証可能な安全基準試験を採用して、
すべての道路利用者を保護。

○低速（25mph以下）の自動運転車両により、道路全体の走行速度が
低下し、安全性が向上。低速で効率的な自動運転車両で道路に余剰
空間が生まれ、安全な街路デザインが可能に。

○連邦政府、州政府は、客観的で検証可能な安全基準を満たす前の
自動運転車両による公道での実験を許可せざるをえない。

○実験主体に交通関連法規を完全順守させることが出来ていない。そ
の結果交通安全に寄与せず、リスクや危険を生み出している。

公共輸送

○交通事業者と道路部門が協力してネットワークや道路空間を再設計。
新しい技術を採用し、交通密度の低い部分をカバーする。

○関連するアプリやツールの開発により、モビリティはスマートで公平、
信頼できるものになる。

○公共輸送を非効率で旧式のものとして補助金削減や民営化を行う。
その結果、需要が減少し交通弱者が拡大。

○民営化されたサービスは、より大規模なプログラムに吸収され、交通
弱者は待ち時間が長く、不便なルートを強いられる。

課金制度
○州政府と自治体は連携して、適正な運賃や駐車料金を定め、混雑緩
和や、より公平な交通システムへの資金提供を支援。

○州政府は混雑課金を認めず、移動コストは「無料」の状態に。結果、
多くの人は非効率な自家用車を使用し、都市や自分自身、環境に負
荷をかけることとなる。

プライバシー

○連邦政府は、欧州のGDPR同様の包括的な消費者データ保護法を通
過。市や州、裁判所が移動データを個人情報PII（Personally
Identifiable Information）として定義。

○政府は活用できるデータが増加し、市民は自分のデータの用途や利
用可否を自ら決定できる。

○連邦政府は移動データを個人情報として定義することを失敗してい
る、または包括的なデータ保護法を制定していない。

○政府も企業もいずれも、個人の活動や移動の情報へのアクセスが、
前例のないレベルで可能。

データ

○連邦、州、地方の監督機関は、官民の関係者にデータの共有を指示。

○しっかりとしたモビリティデータにより、適切な輸送インフラ投資やマル
チモーダル輸送の促進が可能に。

○連邦政府は、自動運転車両が生成するデータを民間企業が管理で
きるものと定めたため、民間企業はデータを商用化可能に。

○企業は、利用者のデータの引き換えにタダ乗り（データを無料で使え
ること）できる権利を得ている。

貨物運送

○適切な貨物輸送管理で、都市内、周辺の大型車両が減少。複雑な個
別地域の配送は、高効率の小型のモードを活用する職として残る。

○適切な労働力の移行計画は、運輸業に雇用されていた人々に真の機
会を提供。

○高速度の貨物車両は、道路を危険にし横断が不可能に。歩道には
植栽が増えスペースを奪い、輸送ドローンは騒音を発生し、都市部
の騒音は健康を害するレベルに達する。自動運貨物輸送は雇用を
奪う。

街路

○官民ともに街路を公共空間としてとらえ、歩行者、自転車、自動車、公
共輸送のバランスをとる設計とエンジニアリングの実践を促進。

○自動運転車専用レーンは、大量輸送機関専用とする。

○連邦や州の機関は自動運転車専用レーンを定め、他の用途から道
路空間を奪う。

○個人が自家用自動運転車を志向して混雑が発生、歩行者や自転車
は安全のため高架や地下の歩道に追いやられる。

縁石側空間
○行政は路上駐車を減少させ、縁石側空間を活用する新しいプランを策
定させる。

○パークレットや緑化設備、バスレーン、自転車レーン、出店などに活用。

○州は自治体が交通事業者を規制することを禁止しており、縁石側空
間は乗降スペースの奪い合いで混雑。

本文 p20-21

自動運転技術活用のメリットとデメリット
○自動運転技術を採用することによる利点と弊害が存在する
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第２章 自動運転時代の政策 第１項 公共輸送（その１） 本文 pp.46-51

公共輸送は、自動運転技術が最も成果を上げることができる政策分野

• 自動運転は予測がしやすい固定的なルートに適している

• 自動運転の導入により運用コストを減らしサービスの質と量を向上できる
• トロント等における実証実験では、バス専用レーン、全ドア搭乗可能、交通
信号の優先、レーン内での乗降により、走行時間が23パーセント削減され、
年間利用者が17％増加

自動運転とMaaSを実現し、公共輸送効果を増大させる技術

• コンピュータを利用した配車サービスシステム（CAD）や車両位置システム
（AVL）により移動時間の削減が可能

• 進化した運転支援システムで街路を利用する人の安全性を向上
• 事前または事後決済による運賃徴収や輸送技術の進化により、利用者の
移動が高速化

• 路車協調技術は排出ガスを減らし行先支援サービスの効果を向上
• リアルタイムデータは利用者に適切な移動パターンと移動方法を提供

自動運転に備えてなすべきこと

• 公共輸送用を優先した道路インフラやバス路線を整備
• バスネットワークを再設計し移動時間と信頼性を改善
• 公共輸送用の運行車両、インフラ設備を更新し、スタッフを再教育
• 事業用車両とバス停インフラのコネクテッド化
• 料金支払方法の効率化と乗り継ぎ支援

未来のバス
光学式または無線式の
アクティブTSP装置
（Transit Signal Priority）

CAD/AVL装置
（Computer-Aided Dispatch / 
Automatic Vehicle Location）

死角検知装置 ハイビジョンスペック

どの位置からも乗降可能
とするための複数のドア

自動乗客カウンター

電気／バッテリー駆動

読みやすい
システムブランディング

自転車置き場

レーン内乗車のための
バス乗り場

全年齢を対象とした休
憩所（無料貸本やブラ
ンコ）

座席障害者アクセスのため
にほぼ平坦な構造

リサイクル建築資材や
コンクリート代替資材

リアルタイム
運行情報と運
賃表 照明

ソーラー
パネル

未来のバス停

データ収集／執行
機関のためのカメラ 全車両同時に

相互通信可能

○公共輸送は、人を中心とした都市交通の未来を実現する鍵。
○バスや鉄道サービスの改善に注力することで、交通渋滞を悪化させることなしに成長を促すことが可能。

屋上緑化



第２章 自動運転時代の政策 第１項 公共輸送（その２）
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本文 pp.52-55

公共輸送と労働者、自動運転との関係

○自動運転の進展は、特に商用輸送分野の労働者（30万人もの運転手や整備
士を含む。公務員の比重も高い。）に大きな影響を与える。

○公共輸送において、単なる運転業務から通信、計画、顧客サービス、維持管
理、セキュリティ等の多様な業務へシフト。仕事の性質は大きく変わる予測。

○大規模な労働者と政治の混乱を避けるために、行政は早いタイミングで商用
輸送分野に関わり、自動運転技術の進展がどこへどれだけ影響を与えるかを
試算し、将来の労働需要に備えなければいけない。

○理想的な自動運転時代の将来では、テクノロジーが強いサービス成長を通じ
て新しい仕事を生み出し、公共輸送の競争力を強化する。

○その未来の実現のために、公共輸送事業者は、劇的にサービスを向上する
方向に労働者を再教育・再形成するための機会と捉えて、自動運転時代に向
けた準備をしておくべきである。

○自動運転時代の仕事の複雑化、高度化に備え、公共輸送事業者、行政、労
働組合、労働者は、雇用をより簡単にし、採用の多様性を高めるための計画、
方針、手順を改良するために協力関係を構築し始めるべき。

○不確かな将来に備え、公共輸送事業者や行政は公務員試験のような雇用と
昇進の決定を導く取組みを再考し、改善することによって、従業員の将来を保
証する事に注目すべき。

自動運転バスに向けた交通網の計画

○自動運転バスは、北米の多くの都市に共通する乗客の減少への対策となる。

○従来のバス交通網は中心部から放射状に設計されることが多かったが、これ
は辺縁部間の移動では非効率だからである。

○それに対してグリッドベースの交通網の再設計により、自家用車や配車サー
ビスと比較可能なほど公共輸送での移動時間を効率化することで、自動運転
バスの運行頻度やサービスの拡大が可能となる。

○グリッドベースの交通網は、自動運転バス専用またはバス優先レーンを設置
することで最も効率的になる。

平均待ち時間：31分
乗換：0
乗車時間：52分
合計：81分

平均待ち時間：16分
乗換：10分
乗車時間：34分
合計：60分

現在の交通網（中心からの放射線状）

将来の交通網（グリットベースの交通網）

中心部に集中した
非効率なサービス

交通網の再構築により、
既存のリソースを再配分
した効率的な運行を実現
し、サービス頻度を向上。
より高頻度なサービスに
向けた積極的な投資の
機会を創出。
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○自動運転社会において、プライシングは主要な政策手段。新技術により、政府はリアルタイムで交通量を測定
し、正確に移動需要を価格付けすることで、旅行者の行動に影響を与えられる。

○道路の価値を十分に高めるためには、以下を実施すべき。
・混雑を減らすためのプライシングの計画と政策を立案し始めること
・プライシングの収益を公共輸送、徒歩、自転車の改善に充当すること
・モビリティにプライシングを導入する際には公平性を優先させること
・プライシングの導入を支持してくれる関係者を構築すること
・プライシングのシナリオを実施し評価する際にはデータに基づくアプローチを実施すること

場所によるプライシング

エリア課金

コードンまたはゾーンベースの
課金は、特定の領域、街全域
への進入に料金を課す。
ロンドンでは、2019年にULEZ
（超低排出ゾーン）が開始。エリ
ア課金は他の混雑課金と比較
して混雑の緩和と、温室効果ガ
ス放出の削減に最も顕著な結
果をもたらす。

縁石側空間への課金

駐車/荷捌きの実績
駐車または荷捌きスペースで、
空間を利用した使用時間に応
じ課金を行う。

貨物・乗客の乗降に、別途積
載料金が課される場合がある。
車載GPSの精度の向上と、安
価なセンサー技術の登場によ
り、今後の課金実装機会の増
加が見込まれる。

乗車税/ユーザー料金
ユーザー料金は特定
の場所と時間での一
人乗りでの移動を抑
制するために設計。

配車サービスによる
移動に最も多く適用さ
れる。

料金は、都市や州の
法律により異なる。

乗員多数車専用/管
理レーン

乗員多数車両専用の
走行レーン（HOT）は、
ライドシェアの促進に
よる渋滞緩和を目的
に設計。しかし、有料
区間が不適切だと、
渋滞が悪化すること
もある。

走行距離課金（VMT）
VMT（Vehicle Miles 
Traveled）課金は、車
両の走行距離によっ
て設定。直接的に課
金することによって、
車両の燃料価格と所
有価格の変動に合わ
せた、安定的な財源
の確保に役立つ。

移動への課金

渋滞へのプライシングの種類

9
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＜いくら課金すべきか＞ ＜どのように公平に課金すべきか＞

○交通量削減と低炭素化を達成するための鍵は、プライ
シングの適切な価格を設定すること、導入の目的を明確に
すること、誰に対して徴収するかの境界を調整すること。

配車サービスの利用料など、一部のサービスタイプの価
格設定では、富裕層に転嫁されることから、一人で乗車す
る自家用車を減らすためには、さらに高い料金が必要にな
る場合がある。

○公共交通網が張り巡らされた都市においてエリア課金
を導入する場合、自家用車と同等以上の代替手段がある
ため、価格は比較的安価となる。この場合は、最小の価格
で、一人乗り車両を十分に抑制できることによる。

○専門家は、エリア課金を導入した全ての箇所で、課金か
らの収益がバスおよびその他の陸上公共輸送に再投資さ
れ、一人で乗車する車両の代替手段を生み出したと指摘。

○適切な料金は、課金目的と人々が有する代替手段によ
り変わる。自家用車の代替手段が少ない場所では、人々
の支払い意思額は上がる。

○ロンドン中心部でのエリア課金の例は、貨物輸送などの
大気汚染物質排出量の大きな車両の使用を抑制するため
には、より高い価格のインセンティブが必要になる可能性
を示唆している。

○特にプライシングは、運転に起因する隠れた経済的不平
等などに直面することとなり、公平性に係る議論を引き起こ
す。

○エリア課金の場合、経済的不平等を緩和するため、政策
立案者は割引制度や免除制度を導入することがある。 例

えば、ロンドンでは、規制区域に入る障害者は正規料金の
10％の支払いを求められている。

○公平性への対応には、混雑課金からの収入を、公共輸
送、徒歩、自転車などの交通手段の拡大と改善に充てるこ
とが不可欠である。課金利益を公共輸送の改善に役立て、
従業員のトレーニングプログラムや利益を増大させること
など、公平性を中心に据えるべきである。

○配車サービス事業者は、来たる自動運転時代への足が
かりとみなされることがある。

○行政は配車サービスを利用して現在の価格戦略を検討
し、将来の自動運転車両の価格設定に関する知見を収集
することができる。

○例えば、配車サービスにより一般的になってきたサージ
（動的）価格設定モデルは、行政がいかに将来の混雑プラ
イシングの価格設定をすべきか良いモデルになりうる。

○政府は空車に対しても課金してはどうか。自動運転車の
稼働率をモニタリングし、企業が空車時間を最小化するよ
う奨励していく必要がある。

10

＜自動車による配車サービスから自動運転へ＞
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本文 pp.70-73

アセットデータ

○旅行速度、交通量、移動経路、交通手段など、道路レベルの詳細な移動データが毎日数十億単位で収集されている。
○移動データは街路の管理・運用を行う上で必要不可欠なものであり、多様なソースから集約することができる。

到着時刻と移動時間
移動時間と費用がわかれば、最善の移動方
法を選択できる。交通事業者は、すでにリア
ルタイムの到着状況の提供を始めている。
ルート案内アプリは移動時間、駐車場の満
空状況や価格に関する情報を提供する。マ
ルチモーダルアプリや街頭の情報ディスプレイ
はこうした情報を集約し、情報へのアクセスや
使用をより容易にする。

コネクティッドな公共交通と優先信号
バスは最初のコネクティッドカーである。
バスやセンサーから中央交通管理セン
ターまたは信号コントローラに直接送信さ
れる位置データにより、信号のタイミング
をリアルタイムで変更し、停車およびその
他の遅延の原因を最小限に抑えること
ができる。
ネットワーク化された優先信号は、より
よい連携と交通システム全体の信頼性
を向上させる。

カウンターとセンサー
リアルタイムのカウンターとセンサーは、街路の使用状
況に関する重要な情報を提供する。これらの情報は、
交通手段の選択等に役立てることができる。また、セ
ンサーは他のユーザーに信号のタイミングを通知するこ
ともできる。たとえば、満員のバスが多数の乗客を降ろ
した直後に、大通りを横断するための歩行信号の青
時間を延長する、といったことが考えられる。同様に、
カウンターは近づいてくる自転車の台数やスピードを認
識し、交差点で自転車に通行の優先権を与えること
ができる。

縁石側空間のデジタル化
一台用のパーキングメータでの支払いから、
複数台用のパーキングメータやアプリ上での支
払いに置き換わることで、縁石側空間のデジ
タル化が促進される。
技術が進展し、行政と民間セクターが新し
いツールを展開する最適な方法が分かれば、
縁石側空間の新たな活用法も見出されうる。
例えば、リアルタイムの満空情報は、配送や
配車サービスの降車に役立つ。

道路状況や駐車場の満空情報
行政は、道路施設がどのように使われているか
などのリアルタイム情報を発信し、最適な移動方
法に関する情報を提供できる。
データの質・量の向上に伴い、通行止め、交
通状況、天候状況に応じた安全速度、荷物の
配送や配車サービス、縁石側空間の利用といっ
た情報の付加を模索している。
自動運転時代には、自動運転車両に対して
走行方法のパラメータを提供するために、リアル
タイムの道路施設の利用状況データを発信でき
るようになる。

行政が交通ネットワークのより良い管理と市民へのアセット情報の提供に使用できるデータ例
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本文 pp.74-77

移動データとプライバシーの課題

○移動データはプライバシーという独自の課題が付きまとう。

○パンくずリスト（bread-crumb）データにおいて携帯電話の位
置情報サービスが有効であれば、人の移動を追跡しようとする。
携帯電話のGPSは数分又は数秒ごとに位置を特定し、食料品
店までの歩行経路や速度を詳細に地図に描く。この情報を使
用して、輸送サービスの割当てや安全性向上に関する意思決
定を行うことができる。しかし一方でこのデータは、医師の診療
や政治集会、就職面接等のプライベートな情報も追跡できる。

○データ技術が進歩し、データの量が増え、精度が向上し、バ
ラつきが改善すると、移動データから個人を特定できやすくなる。

○プライバシー保護と適切なデータの管理や保護と同時に、計
画や政策立案に利用できる情報の量を増加させるデータ政策
に目を向けるべき。

○公共部門として、データの管理や分析能力を強化すべき。調
達と開発のプロセスを見直し、オープンスタンダード（一般に公
開された基準）を優先すべき。

○自動運転時代の到来にあたり、FacebookやGoogle、The 
Weather Channelなどのインターネットの巨大企業による過剰
なデータ収集と自由なデータの取り扱いに対しては警告すべき。
EUの一般データ保護規則（GDPR）は、プライバシーに関する
政府の積極的な介入の好例である。

※パンくずリスト：童話「ヘンデルとグレーテル」から。例えばウェブにおいて利用
者が今どこを見ているかを視覚的にわかりやすく表示したもの。ウェブにある
「ホーム＞国土交通省＞道路局＞ＩＴＳ」といった表示。

開始地点から終了地点までの
個人の移動が追跡可能であり、
プライバシー面でも法的にも問
題がある。

生データ

ぼかし

K匿名化

シェアードストリーツ・
アグリゲーション

データ収集においては、個々
のGPSポイントを個々の道路
にスナップするが、それらのポ
イントを、出発地や目的地など
の移動に関する他の情報から
切り離す。データ精度は高く維
持されるが、開始～終了地点
の間の個別のトリップは追跡で
きない。個々の街路レベルの
精度で匿名化を施すもの。

GPSの緯度経度の座標から小
数点以下を除去。
データ自体の全体的な精度の
低下により、プライバシー問題
は軽減できる。

十分な同一のトリップが集まる
まで完全な未処理データを保
持し、データの統合後、未処理
データを削除。個別のトリップ
情報は、個別のレコードがまと
められるまでの間はアクセス可
能。

○座標の精度を落としたり、複数の移動データを統合したり、
移動データを街路ごとに分割することにより、データを匿名
化しプライバシー保護を図ることができる。
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本文 pp.80-83

自動運転時代の物流

都市部における物流

○信頼性の高い一貫した配送サービスは都市の成長と繁栄をもたらす。しかし、即日配送とジャストインタイム配送を主な要
因として、都市部の貨物量は急速に増加しており、配車サービスによる都市部での交通量の増加と相まって、今後の持続可
能性に課題をはらんでいる。

○自動運転時代に備え、貨物輸送の回数を減らし効率と安全性を高めるために、配送を優先し、かつ集約するような高度な
貨物政策を策定する必要がある。

これからの都市がすべきことは……

事業者単位ではなく、宛先単位での配送の集約

官民は、複数の配送サービスが商品や荷物を集合地点に運ぶことの
できる統合的な配送センターの設置を促進する必要がある。

オフピーク配達

貨物輸送の混雑を軽減するため、行政や事業者は時間課金やインセ
ンティブにより混雑の少ない時間帯に配送を割り当てる必要がある。

貨物車の小型化

行政は自動運転車両の購入の前に、商用車を小さくしたり、公用車の小
型車両購入を奨励するような規制とインセンティブを模索する必要がある。

縁石側空間に関するデータベースの充実
既存の荷捌きスペースの位置とサイズ、縁石の切れ込み位置、営業時
間、関連構造物、路面標示や標識などのデータベースの開発が必要。ま
た、様々な種類の配送やトラックの交通量など、都市および地域の貨物
の動きを理解するための貨物流動分析を実施する必要。

①長距離輸送
自動運転により、企業は
時間帯を問わず、人件費を
かけずに商品を輸送できる。

②ラストマイル輸送
複雑な街路に対応するため、小型
の自動運転車と人力あるいは電気
自動車の組み合わせが最適。

③ラスト50フィート輸送
末端輸送においては、人手輸
送が最適な方法。
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本文 pp.85-86

縁石側空間の将来人手による輸送

○貨物車を小型化することにより、効率
性や安全性を向上。

○小型車への移行で積み下ろし時間が
短縮され、効率性が向上。フレックス
ゾーンの価値の向上や企業の駐車料
金削減が可能。

ラストマイルで貨物を小型化・統合
することにより、空トラックを減少。

○小型化によりドライバーの視界の確
保や制動距離の短縮が可能となる。

車両の走行空間や回転半径が小さ
くなることで、より安全で活気のある
人中心の街路設計が可能となる。

現在

トラックは、駐車場所または荷捌きスペースが使えるときのみ合法的に配
達ができる。

しかし、荷捌きスペースのサイズが小さかったり、駐車中の車両、ごみ、倉
庫等に使用され、思ったようには使うことができない。路上駐車は先着順で
あり、配達や必要なサービスがその場所を優先的に使うことはできない。

将来

動的な縁石へのプライシング（curbside pricing）により、荷捌きや降車を
より効率的に管理し、事業者と利用者の双方に対しては滞在時間を短縮
し、超過料金の支払いリスクを軽減といったインセンティブが生まれる。
小型車両は効率を高め、積み下ろしの時間を短縮する。
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（コネクティッドでない）歩行者の検出

低速で安定した走行

憩いの場の提供

子供の安全を確保した道路設計

公共交通ファースト

リアルタイムデータの収集

縁石側空間の需要マネジメント

プライシング

商業のための空間の増加

安全性と快適性のためのツール

狭い車線

公的な車両や緊急車両
の小型化

交差点コーナー半径の縮小

交通島と滞留ポイントのこま
めな配置

遮断（diverter）やミニラウン
ドアバウト

両方のためのツール

効率性と成長のためのツール

センサーと
データ収集デバイス

バス優先／専用空間

バス停留所の改善

時間帯に応じた道路利用

環境にやさしいインフラ

モビリティー・ハブ

自転車道ネットワーク

歩行者広場

将来の道路空間

○自動運転時代の安全確保と環境保護のため、大量輸送が可能な公共交通の優先度を高めるべきである。

○ユーザーデータを分析し、デジタルツールと速度・交通流・移動方向に影響を与える道路設計戦略を組み合わせて活用す
ることで、交通機関の特性に応じた道路空間や利用者の需要に応じた交通システムの設計が可能となる。

効率性と成長に関する政策

安全性と快適性のための政策
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○自動運転時代の道路は、歩行者、自転車、公共交通利用者に最大級の優先権を与えるべき。
○車線を減らし、幅員を狭くすることで、歩行者の横断距離等を短くし、自転車のためのインフラへと活用すべき。
○道路の縁石側空間は、荷捌きから駐車スペースまで官民で無数に利活用できるよう柔軟にマネジメントすべき。
○規制速度を毎時２０マイル以下とし、自家用車のための車線数を激減すべき。

将来の道路へ導くもの

公共空間が増加し
都市の道路空間は
シームレスに

車道や交差点が小
規模化され、歩行
者の利便性が向上

幅広い自転車走行
空間が確保され、
安全性が向上

歩行者の最優先に
より、沿道アクセス
や道路横断の安全
性や利便性が向上

本文 pp.96-97

公共交通専用レー
ンと改良された自
転車レーンネット
ワークにより、輸送
ネットワークの全
体的な効率が向上。
自家用車用の車
線が減少しても、
移動時間が増える
ことはない
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自動運転時代には、歩行者
は目的地に直接向かうという
移動が、再び当たり前になる。
頻繁に出現する横断箇所
（50~100ft（150~300m）毎）
により、歩行者の動線をシー
ムレスにするとともに、交差
点というボトルネックを解消す
る。

安全な道路を確保するために、
特に自転車や公共交通機関
が自動車と完全に分離されて
いない場合、速度をプログラ
ムすることで20 mph以下に
制限できる。 車両協調、交通

量の削減、信号遅延の減少
により、信頼できる移動を提
供しうる。

都市は、無数の車両が
延々に隊列を組み、歩行者
が横断できない道路を造る
余裕はない。多くの乗客を
輸送する交通へ転換させ、
車両と隊列車両との間に十
分な間隔をもつことで、歩
行者は従来の信号機が提
供できるよりも安全でより
頻繁な横断ができ、安全性
と機能性の両方を達成でき
る。

交差点は多くの流動的な交
通流に対応することができ
る。特に小さな交差点は、
断続的な動きではなく、安
定した低速の交通流に代表
されるラウンドアバウトと同
じになる。

乗客の乗降のためには、主
要な道路の車は最初に右
折すべき。大通りでの停車
を避けることで渋滞が軽減
され、道路の縁石側の空間
を他用途に充てることが可
能。しかし、自転車の交通
量が多い場所では理想的
ではない。

狭い路地や中央分離帯があ
る道路では、交差距離は短
くなり、中央での待機が可能
となる。 十分な車両間隔と
相まって、歩行者による車
両の遅延が最小限に抑えら
れる。

横断できる箇所を
増やす

現
在

将
来

速度低下による
停止距離の減少

車両間の十分な
間隔

交差点から
ラウンドアバウトへ

人の乗降 車線減少により
横断距離を短縮

35マイル/hでの
停止距離:60フィート

15マイル/hでの
停止距離:11フィート

〇自動運転技術は、道路に係る様々なルールや基準について疑問を呈し、道路のオペレーション、構造そして設計に係る新し
い可能性について考える良い機会を提供。

道路の新しいルール

本文 pp.98-99



○道路は歩行者優先となる。車両は十分な間隔をもって低速で走行し、歩行者は好きな場所で安全に横断できるようになる。
○道路の段差（縁石など）がなくなり、車椅子利用者等でも円滑に利用できるようになる。
○自動運転車は自転車・歩行者を検知して減速・停止し、安全な通行を確保する。

第３章 自動運転時代の設計 第１項 安全のための道路（その４） 本文 pp.100-105

車椅子を使用している人が、カフェ
を離れ、道路を横断したいと思って
いる。

彼はフレックスゾーンを、そして主
要車線を横断。車輪が引っかかり
止まってしまうが、接近車両は感
知し減速する。

彼はバスの通過を待ってから、残り
の車線を渡り切る。主要車線は車
がきておらず、フレックスゾーンの車
はすべて停止していることを確認し、
通常の速度で残りの車線を渡る。

①歩行者は交差点でのみ横断可能。待ち時
間が長い場合がある。
②歩行者は狭い歩道を使い、目的地にたどり
着く必要がある。
③自転車は自動車と車線を共有している。自
転車の利用者は増えない。

現在

将来 ①歩行者はどこでも横断することが可能。中
央分離帯も車を待つ空間として活用できる。
車両は低速になり、安全な横断を容易に。
②より多くの空間が歩行者専用になる。オー
プンカフェなどにも利用可能。
③安全な自転車専用レーンにより、自転車の
利用を後押しする。

＜安全な数多くの横断歩道＞

目的地までの距離:260フィート
所要時間:1分40秒

目的地までの距離:80フィート
所要時間:23秒

彼は左を確認し、歩道と同じ高さの
自転車道を渡る。貨物トラックが彼
を感知し停止可能な速度まで徐行。

＜道路の横断＞
自転車と右折する自
動運転車が交差点に
接近している。自動運
転車は検知し減速。

信号は黄色に点滅。
自動運転車は進行を
許可されているが、他
車や歩行者に進路を
譲る必要がある。

自転車が交差点に近
づくと、自動運転車は
直進を予想し、いつで
も止まることができる
状態に移行。

自転車は他の交通が
ないことを確認して直
進。自動運転車はこ
こで自転車や歩行者
の通過を待つ。

自動運転車はあらか
じめ、ここで一時停止
が必要だと予測。

自転車は右側をさら
に確認し進行。歩行
者のグループの通過
を待って、自動運転車
はさらに進行。

＜自転車の交差点の通行＞

新しい道路のルールの具体例

18
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本文 pp.106-107

○現在の道路は、自動車中心のインフラに投資するためのものであり、都市の安全で信頼性のある交通を提供するには不適。
○人中心の道路に変革することが重要。

○これからの内容は自動運転のためのものではない。自動運転は、新たなモビリティ、安全な運用、道路空間の効率化などに
寄与する構成要素にすぎない。

道路の種類
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本文 p.108

Multiway Boulevard

○車線数はモード毎に各方向1車線のみであり、余った道路空間をレインガーデンのような環境に優しい施設に充てる。
○道路の縁石側の空間は動的に管理され、交通機関へのアクセスはシームレスに可能。課金により通過交通を排除。
○動的管理ができる部分を分割することで、歩行者の横断を容易にし、コミュニティの分断を解消する。

他の交通に妨げられない
ように、中央に公共交通
優先の道路を配置。

アクセスレーンは、送迎、配
達のためのスペースを提供。

歩行者優先スペースとして、
どこでも横断可能。特定時
間帯には自動車のアクセス
を制限。

環境にやさしいインフラは、
人々が楽しめる緑豊かな空
間を提供することに加え、
風雨をやわらげ、街を涼しく
することができる。
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本文 p.109

Major Transit Street

○人々やその活動を街の中央に集める重要な機能を有する。
○自動車のための道路にならないようモニターし、積極的に手を加え、設計を通じて人間中心の交通階層構造を導入。
○車中心のため住民にとって疲弊した道路は、将来、公共のための空間として歓迎されることになる。

分離された中央側のレーン。

ライトレール、バス、マイクロ
トランジット（デマンド）専用。

小型の自動車は幅員の狭い
レーンにてアクセス可能。

システム全体に通じた信頼
性と能力の確保が、将来に
わたり、公共交通事業者や
道路管理者に求められる。

幹線輸送を、Point to point 
(起終点は決まっているが経
由ルートは自由)にて、シー
ムレスに統合。

別途収集したデータを利活用
して、トランジットに係る様々
なオプションを利用者に提供。

貨物や小型自動車が低速
で利用可能。

道路の縁石側の空間も、公
共スペースと荷捌きスペー
スを入れ替えて利用するこ
とが可能。

今日

将来
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Downtown Street

○いずれの交通モードにとっても需要の高い道路。人が集積する道路であり、将来の道路にとっても重要。
○歩行者にとってシームレスな移動が可能。公共交通の（定時性の）信頼を保つために道路空間を割り当て。
○公共交通と貨物のみに走行の優先権が与えられ、自家用車等は優先度を下げることにより進入を抑制。

通りを横断することは、
もはや困難で時間のか
かることではない。

頻繁にブレーキをかける
必要のない車が通るた
め、安全に横断可能。

道路空間の再配分により、
活気のある公共スペース
の確保が可能になり、歩
道のカフェや広大な歩道
エリアに十分なスペースを
確保可能。

ダウンタウンストリートに
車両を保管する必要はな
い。

自動車が存在するため、
自転車利用者は、フレック
スゾーンから、構造的に
完全に分離された形で守
られる必要がある。

22
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本文 p.111

Neighborhood Main Street

○その地に住む住民を魅了し、活気のある通り。
○居住者が公共交通や自転車等のモビリティサービスを利用できる箇所。道路の曲がり角ごとに利用可能なハブを設置。
○自転車専用道路を導入することで、歩行者や自転車等人力による交通の利用を促進。

自動車の速度が自転車
と同程度であれば、両者
は他と構造的に分離し
た空間で共存できる。

路面に模様を施すことで、
そのルールを理解でき
るようにする。

透水性の分離帯は、雨
水を管理し、通りを美しく
できる。

また、通りを横断する歩
行者が立ち止まることの
できる空間も提供できる。

通過車両や自転車を邪魔
しないように、道路の縁石
側の空間において、荷捌き
をすることができる。
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住宅街は、居住者の
ためのスペース。居
住者が近隣住民と
会ったり、気楽にす
る等の利益を享受す
る場。

木、バイオスウェイル
（生物湿地）、および
装飾用の植物は、近
隣に日陰と冷却を提
供するとともに、雨水
の流出を抑制。

ほとんどの車両は進
入を制限され、域内
交通や配達のみが
毎時10マイル以下の
速度で走行可能。

○街の中心に位置。駐車スペースが必要なくなり、家の前の空間が活用可能に。
○道路の縁石側の空間は十分なスペースを確保できアクセスのしやすい環境を作り、環境に優しいインフラが街を美しくする。

○コミュニティの中心地となり、曲がり角で乗降可能な公共交通の利用のために、シェアサイクルや近くのハブ拠点を介した乗
継の移動を促進。

Residential Street

24
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本文 p.113

車列が短く横断距離が
短いため、歩行者の待
ち時間を大幅に減少さ
せることができうる。

ミニラウンドアバウトは
車両が低速で安定的に
走行できるようにしうる。

2地点間の交通機関の
オプションが豊富にあり、
複数の方法で近くの主
要な交通機関に接続で
きるようになる。

モビリティハブは、明確
に示された空間におい
て、新しいモビリティネッ
トワークにおける利用者
のピックアップや送迎の
場を提供する。

○小さくなった交差点は、動的なモビリティハブ､バイクシェア､カーシェア､その他のモビリティサービスを備えた住居近隣地域
の中核。

○ミニラウンドアバウトや平坦な縁石により、道路の本来持つ住民のための共有された性質を明らかにすることができる。ま
た、交通量や速度をコントロールすることになるため、通過交通の脅威から地域住民を守ることができる。

Minor Intersection
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本文 pp.116-119

○これからの都市は、時間帯や需要に応じて縁石側空間の用途や料金を柔軟に変動させるべきである。
○人々が公共交通やシェアリングサービスへと転換することにより、住宅用・商業用の駐車需要が緩和する可能性がある。
○センサーを活用したリアルタイム管理システムにより、変動料金の設定や縁石側空間の予約が可能となる。
○行政は、民間とのパートナーシップ構築や新技術を活用したデータ収集により、縁石側空間への投資を拡大すべきである。

未来の道路空間利用縁石側空間の優先順位

公共交通、二輪車

都市は縁石側空間の使用とモードに
ついてより持続可能な移動手段を優
先するべきである。
人々の移動に最も効率的なバスや
補助的交通機関、その他の陸上輸
送が優先されることが望ましい。また
場所をそれほど必要としない持続可
能な手段も優先されることが望まし
い。

輸送と配達

次に、地域経済を維持する輸送と
配達についても検討をするべきで
ある。また、人々がリラックスしたり、
集まったり、買物をしたりするため
の緑地も重視すべきである。

個人の移動車両

他のニーズが満たされた最後に、
カーシェアやライドヘイリングを含
む個人の移動車両に場所を配分
するべきである。
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縁石側空間の割り当て

○縁石資産の用途に関するデータは、一日を通じた需要の把握と、それに応じたモードや用途の優先順位の設定に役立つ。
○行政は、縁石側空間の用途と規制の目録を作成し、LIDARなどの新技術を使用してデータを収集・自動化すべきである。

本文 pp.120-121

【朝】
朝の通勤ラッシュのピーク前に、その日のための商
品を積んだ貨物車両が店舗に到着。
7時30分までに貨物車両に代わって社員を輸送す
る車両がこの部分を利用。社員は通勤途中に公園
部分で朝食やコーヒーを取ることが可能。

【昼】
午前中の残りの時間は住民用の荷物や郵便物の
配達に利用。昼になると路面に並んだ業者が提供
する昼食を求める人々の混雑が開始。2時までには
ほとんどの路面店が姿を消し、夕方まで比較的混
雑の少ない状態で配送作業を実施。

【夕方】

帰宅する人々による混雑のため、配送作業は停止し、道路も車両空
間も通勤のために使用。食事やお酒を楽しむ、子供のお迎えに行く、
ナイトイベントに向かうなど、夜にかけて様々な人々の移動が行われ
る。夕方から夜間は、利用の少なくなった道路において自動運転技
術により大型の荷物を搬送することが可能。

【深夜】

深夜には、貨物車両が優先。明け方にかけての人の
移動は最小限にとどまるため、より多くの空間が都市
部の配達サービスに利用。付近の保管ロッカーを利用
すれば、配達の利便性はさらに高まる。早朝になると、
貨物車両は通勤車両に道路を譲る。


