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Life & Mobility

どのような手段で移動するか



視点：モータリゼーションの功罪
街の主役は誰か



自動車と公共交通の輸送効率
交通モードが専有する道路空間の差と、一人当たりの移動エネルギー

Source :UITP



都市のアクセシビリティと
生活の質の向上は

シェアサイクルだけでは解決できない



フランス モンペリエ
敷居のないフラットな街路空間

トラフィック・セル



公共スペースとアート
LRTラッピングは広告空間ではない
アーティストのコンペティションで決定



シェアサイクルと公共交通機関の接続



ソーラーパネル付きデポ



フランス モンペリエ郊外の交通結節点 LRT＋P&R、バスへのシームレスな乗り換え
自転車駐輪場との接続



リヨン
公共空間の再生
創造都市ネットワーク

メディアアート部門

出典：In Situ Architects, 2007

1960 | Parking lots severe 
Lyon from the Rhône.

シェアサイクル Vélo'v（ヴィロヴ）



ヴェリブ（Vélib‘ ）：vélo（自転車） + libre(自由な) = Vélib’ フランス・パリ

24時間・年中無休 ステーション1,700か所以上設置

23,000以上の自転車が運用（参考：パリ市内人口217万）



自転車走行空間内の
ステーション設置
車道・自転車道・歩道
移動速度の階層性



ヴァンダリズム（公共物破損）対策
メンテナンスコスト



ロンドン
サイクルスーパーハイウェイ

バークレイズ・サイクルハイヤー





所要移動時間付きの自転車用案内標識



優れた自転車インフラが
サイクルシェアも支える





出典：National Association of City Transportation Officials
https://nacto.org/publication/bau/blueprint-for-autonomous-
urbanism/

NACTO :NPO．62の北米主要都市と10交通事業者から構成．
自動運転車両が導入された都市像を描く．
まちづくりと一体化した交通デザイン．
図にすることの効果
・価値を理解するうえでの容易さ
・制度設計上，異分野との法制度との整合性を考慮しやすい．

自動運転社会と都市
Blueprint for Autonomous Urbanism
by the National Association of City Transportation Officials (NACTO)

• 人間中心の都市像
• 自動運転車両はあくまで手段
• 複数交通手段の組み合わせによる

自由な移動



Blueprint for Autonomous Urbanism
by the National Association of City Transportation Officials (NACTO) 

緑が多く広い歩道

ZEV

低速度で安全な道路

安価・信頼性が高く高頻度なモビリティ

出典：National Association of City Transportation Officials



出典：National Association of City Transportation Officials

シェアサイクル：インフラ/公共交通手段との組み合わせが重要！

容量拡大

ドアtoドア

ハブtoハブ

弾力的ルート変更

固定ルート
モードの階層性

Blueprint for Autonomous Urbanism
by the National Association of City Transportation Officials (NACTO) 



シェアサイクルの現況と課題



出典：第1回 シェアサイクルの在り方検討委員会 資料

H25（2013）：54件
↓

H30（2018）：159件
５年間で3倍に増加



出典：第1回 シェアサイクルの在り方検討委員会 資料

シェアサイクル導入都市

導入済都市：２２５
導入を検討：６３



無人管理と有人管理で二分 出典：第1回 シェアサイクルの在り方検討委員会 資料

導入システム



出典：第１回 シェアサイクルの在り方検討委員会 資料

シェアサイクルと自転車ネットワーク
との接続は利用者、事業者、自治体に
とって共通の課題



出典：第１回 シェアサイクルの在り方検討委員会 資料



運営主体別の強みと弱みの比較（海外事例）
強み 弱み 事例

自治体主体 自転車シェアを成功させるた
めに必要な規制と公的資産管
理を維持。 高品質なシステ
ム運用を目指せる

当初は自転車シェアリングの専門知識が不足 Buenos Aires 
(as of June 
2013)

公共交通機関主体 輸送関連サービスの管理経験
あり。 顧客サービス、保守
担当者、デポなどの既存の資
産コストの共有を促進

他の交通事業者は競合他社と見なされるため
連携が困難
自転車シェアシステムは独自の顧客サービス、
メンテナンス、およびデポ施設を必要とする
ように拡張される可能性あり

DBRent
(German 
systems)

民間企業 一般的に高効率な運営を達成 利益志向；利用者にとってシステムの有用性
を最大化することと矛盾する可能性あり
財政制約、または最適ではない契約条件によ
り、効率が低下する可能性あり。
自治体の施策・計画変更を推進する能力が限
定的

Santiago, 
Paris, London, 
Washington, 
D.C., Boston, 
New York

非営利団体 利用者にとっての自転車シェ
アシステムの有用性を優先す
ることができる

財政的な制約が頻繁に発生；
通常は平均以下のビジネスフォーカス
財政的な持続不可能性

Denver, 
Minneapolis

出典：ITDP:The Bike share Planning Guide



出典：第１回 シェアサイクルの在り方検討委員会 資料



事業実施主体と公共負担が混在

公共負担無し

公共負担あり
• 地方公共団体が実施主体として、契約または協

定により民間事業者が運営を実施
• 地方公共団体が施設整備、運営費用の全部また

は一部を負担 等
• 全体計画・システム設計、入札及び契約、 運

営コストや収入等の財政計画、自転車やラック
等の整備など

• 公設公営/公設民営（実施主体/運営主体）

• 地方公共団体が実施主体、協定を締結し、民間
事業者が運営を実施

• 地方公共団体は施設整備、運営費用を負担せず、
運営事業者は広告収入等の民間資金を活用 等

• 全体計画・システム設計、入札及び契約、運営
コストや収入等の財政計画の確認

• 公設民営

• 民間事業者が収益事業として実施
• 自らの事業性評価により参入・撤退を決定
• 運営状況や性能要件（条件）の監視・監督

など
• 民設民営

公共主体民間主体

＊海外ではポートレス型による迷惑駐輪や放置問題、事業者撤
退による利用者向けの損害保険や保証金等への対応を事業者に
求めるため、地方公共団体が免許制度等の 参入条件を定め、
運営状況を監視・監督する都市も増加等

• 民間事業者が収益事業として実施
• 自らの事業性評価により参入・撤退を決定
• 補助金、ポート設置場所の提供・占用料の

減免、運営状況や性能要件 （条件）の監
視・監督など

• 民設民営（公有地使用許可有）



公共負担あり

• 岡山市、金沢市、川越市、久留米市、世田谷区、
仙台市、姫路市、広島市、松本市、横浜市等

• 稲城市、小山市、甲州市、古賀市、さい たま市、
堺市、福津市、宗像市、横須賀 市 等

• 大阪市、小金井市、国分寺市、札幌市、小豆郡
小豆島町、西宮市、盛岡市等

公共主体民間主体

• 富山市、伊奈町、与謝郡与謝野町、七尾市、
高崎市、八幡市等

• 収益必須（さもなくは撤退）
• 需要が多いエリアから展開
• 同業他社との競合あり
• 公共交通との連携・自転車走行空間との接続

調整が働かない

• 上位計画へのサイクルシェア導入目的明示
• 費用対効果・定量評価（説明責任）
• 事業の維持・採算性向上（例：姫路ネーミングライツ）
• 公共交通との連携・自転車走行空間との接続

調整可能

• ポート設置場所として公有地の無料
使用の許可等（富山等）

事業実施主体と公共負担が混在

公共負担無し

• 公共の屋外広告権の供出と組み合わせた
サービスの展開（パリ市）

• 駐輪場運営権の付与（神戸）

どのように公共が関与して運営を
安定させるか？



自治体・CS事業者ヒアリング結果
• シェアサイクル導入目的：公共交通機関の補完等、住民の日常

利用や観光客の利用における利便性・回遊性の向上、環境負荷
の軽減等

• サイクルポートの設置に関して、公共的な交通手段としての位
置づけ、各種法律への位置付け、統一的なサービス水準や公共
用地の提供条件等の明確化、手続きの簡素化、公開空地の活用、
附置義務へ算入、交通結節点への設置促進

• 行政による用地提供、補助等の支援
• 公共交通との連携、他地域との相互利用、経路検索やMaaSの

取組の必要性

出典：第２回 シェアサイクルの在り方検討委員会 資料



自転車活用推進計画（平成３０年６月８ 日閣議決定）

•施策
「自転車交通の役割拡大による良好な都市環境
の形成」のために、シェアサイクルと公共交通
機関との接続強化や、サイクルポートの設置促
進等により、シェアサイクルの普及を図る。



出典：自転車活
用推進計画策定
の手引き（案）

自転車活用推進計画（平成３０年６月８ 日閣議決定）



シェアサイクル：考えなくてはならないこと
【自治体】
• シェアサイクルを導入するミッションの明確化
• 走行環境の向上、自転車道路ネットワーク・既存公共交通との接続
• 運営事業者支援スキームと責任・リスク分担の検討
• サイクルシェア導入効果の検証（事業評価と説明責任）
【運営事業者】
• シェアサイクルのサービスレベルの向上
• 安全確保（交通安全教育・啓発活動・ヘルメット設置等）
• 事業の持続性・費用対効果・採算性の確保
【自治体・運営事業者】
• 移動体験そのものの魅力の向上；まちづくりプレイヤーとの連携（移動の動機付け）
• MaaSへの対応：決済・予約等の手続き、サービスの統合化



シェアサイクルとCASE
自動車の潮流である「CASE」と比較すると

•Connected：各種重要業績指標の定量化・計画支援
（PDCAサイクルのPとD）

MaaSの展開
•Share       ：共同利用、データのシェア⇒MaaS
•Autonomous：×自転車は五感で楽しむ乗り物！
•Electronic：移動半径の拡大・利用者の拡大



時間軸

24：00

00：00

北

地下鉄駅勢圏

シェアサイクル導入位置の検討（2007年）
地下鉄駅への以下のアクセス・イグレストリップを対象。
・徒歩トリップ（５分以上２０分以下）
・自転車トリップ（２０分以下）
縦軸を時刻として空間的移動特性を表現

パーソントリップ調査に基づいて推定



自宅発着を含まない以下のショートトリップを対象
・自動車トリップ（１０分以下）
・自転車トリップ（２０分以下）
・徒歩トリップ（５分以上２０分以下）
縦軸を発着トリップ数としてメッシュ表現

サービス展開の空間範囲を推定
公共交通との連携・駅勢圏の拡大も意図

⇒まだ未達成

シェアサイクル導入位置の検討（2007年）



電動アシストの効果：トリップ⾧の拡大（2019年）

坂に強い
バルセロナも
電動化により
同様の傾向

定山渓方面

銭函・小樽方面
モエレ沼公園

羊ケ丘展望台
札幌ドーム

真駒内公園

出典：萩原亨「都市交通と自転車について～ポロクルの事例より～」産官学研究フォーラム 2019年6月28日



事業効率の定量化・可視化
行政：KPI、事業者：運営効率化
MaaS：他公共交通との補完関係の定量化

利用動向を詳細に把握
PDCA中、PとCに効果あり

Key Performance Indicator
例：
ポート満車時間
ポート空車時間
（バルセロナの事例）
総再配置時間
⇒最小化を目指す

出典：萩原亨「都市交通と自転車について～ポロクルの事例より～」産官学研究フォーラム 2019年6月28日



COVID-19がシェアサイクルに与えた影響
既存公共交通からのシフト
• 公共交通の代替手段として利用が可能なポート間トリップの場合、“密”回避行動

として,シェアサイクルの利用が増加
• シェアサイクルは一時的に公共交通を補完する手段
• 移動手段の多様性・選択肢の増加に寄与
一方で、観光目的のシェアサイクル利用は減少
• まちのり：観光客の減少により観光需要が主体の会員の利用が大幅に減少
• ももちゃり：観光・レジャー施設関連のポートの利用が大きく減少

After COVID-19：通勤需要減・オフィス分散化によるトリップパターンの変化が
シェアサイクルの使われ方に影響を与える可能性あり

出典：南部浩之・片岸将広・熊谷美香子 ・三浦清洋 ・成嶋良太・門脇照,我が国のシェアサイクル事業における
COVID-19 の影響分析, 第62回土木計画学研究発表会・秋大会講演集,2020



Mobility-as-a-Service (MaaS)
• サービスとしての モビリティモビリティのサービス化：移動手段

を車や自転車の所有という「モノ」で提供するのではなく、
「サービス」として提供する概念

• 出発地から目的地までの移動ニーズに対して、個人やグループ、
世帯などの多様な移動パターンに対応した最適な移動手段を提供
するサービスの総称

• 一つの媒体（例：スマホ）で、移動経路の提供、移動手段 の予約、
発券、決済までを一括で行うサービスや月額定期、乗り放題等の
サービスが既に実現

シェアサイクルをMaaSにどのように馴染ませるか？
（MaaS：Mobility as a Service： MaaS）



「mixway（ミクスウェイ）」シェアサイクルと公共交通の複合経路検索サービスの導入

シェアサイクルをMaaSにどのように馴染ませるか？
（MaaS：Mobility as a Service： MaaS）



出典：MaaS Global（ https://maas.global/ ）

2016年フィンランド・ヘルシンキ「Whim」アプリの導入
市内の公共交通機関，鉄道，バス，カーシェアリング，自転車シェリング
経路検索，予約，チケット発券，料金決済まで可能．シームレスな定額化．
他都市でも展開

Whim Everyday：約6360円/月

Whim Unlimited：約64,800円/月

シェアサイクルをMaaSにどのように馴染ませるか？
（MaaS：Mobility as a Service： MaaS）



• 単一のサイクルシェアではレベル２に到達、その先の天井をどう破るか？
• サービス提供の統合化のためには他の公共交通機関のデータ結合が必須
• 上位計画で政策の統合レベルを決定してから（レベル４）、サービス設計すべき

（レベル３） ？

出典：Jana Sochor et.al（2017）A Topological Approach to Mobiity as a Service, ICoMaaS 2017 Proceedings 
pp.187-201

MaaSのレベル定義
統合無し（国内殆ど）

複数交通手段間の情報提供の統合

複数交通手段間の一括予約・決済

サービス提供（定額制等）の統合

政策の統合

IoT技術

全体最適
組織マネジメント

シェアサイクルをMaaSにどのように馴染ませるか？
（MaaS：Mobility as a Service： MaaS）



都市のアクセシビリティと
生活の質の向上は

シェアサイクルだけでは解決できない



ブラジル：クリチバの都市軸 2013年撮影



ブラジル：クリチバ 都市軸とBRT



出典:IPPUC



出典:IPPUC



ミライサイクルさっぽろ：自転車DAY 2014年9月14日
サイクルシェアを題材に道路をアトリエにして絵を描く子どもたち
遠くには市電の新型車両が直列に並ぶ



"The city is not a problem, the city is a solution." 
ジャイメ・レルネル 元クリチバ市⾧



ご清聴ありがとうございました


