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World Conference on Transport Research Society（WCTRS）
第 17 回世界大会への参加

2026年7月6日～10日

2026年7月6日～10日に、世界交通学会（WCTRS）の
第17回世界大会がフランスのトゥールーズ市のキャピタル大
学で開催された。当研究所から、屋井所長とLEUNG研究員の
2名が参加し、それぞれ研究調査の成果について発表を行った。

■WCTRSについて
WCTRSは、1977年に設立され、3年毎に国際大会を開

催している。世界中の交通分野の研究者、管理者、政策立案者
たちが発想を共有する重要な場となっている。また、同分野の
研究者間の交流を促進するため、Special Interest Groups

（SIGs）と呼ばれる9つのトピック領域と39のセッショント
ラックで構成されている。なお、現会長は、ブリティッシュ・
コロンビア大学のTae Hoon Oum名誉教授であり、運輸総合
研究所の中村英夫初代研究所長も第3代会長を務めた。

今回の大会には、約1,500名が参加し、以下の9つのトピッ
ク領域に分かれて発表が行われた。

WCTRSのトピック領域
①交通モード一般
②貨物輸送と物流
③交通の管理・運用・制御
④活動と交通需要
⑤交通の経済・財政
⑥交通・土地利用・持続可能性
⑦交通計画と政策
⑧開発途上国と新興国における交通
⑨インフラの設計と保守

WCTRS全体セッション

なお、次回大会は3年後の2029年7月にオーストラリア
（豪州）・ブリスベン市で開催予定である。

■当研究所からの発表
◇�セッション「交通における文化的・社会的課題―アクセシビリ
ティの概念と指標の再考」
●発表

「日本と豪州における自動車依存の2地域における多元的交通
貧困の確認」（原文は英語）
LEUNG Abraham Chik Keung　研究員

7月8日のPaper Session「アクセシビリティの概念と指
標の再考」では、LEUNG研究員が、「日本と豪州における自
動車依存の2地域における多元的交通貧困の確認」（豪州サン
シャインコースト大学CHEAH Lynette教授との共著）を発
表した。本研究では、日本の富山県と豪州・クイーンズラン
ド州北部沿岸地域を対象に、人口構成、自動車利用水準、並
びに医療、教育、買い物等の基本的サービスへの公共交通ア
クセシビリティを分析した。その結果、特に郊外・辺境地域
では、病院その他の基本的サービスへの高齢者の公共交通ア
クセスが限られていることが確認された。これは、マイカー
を運転できない、または利用できない人々にとっての大きな
課題となっている。

質疑では、公共交通の拡充に必要な財源の確保について質
問があり、収入源の多様化や費用対効果の高い運行方法に加
え、自転車等のアクティブモビリティと公共交通を連携させ
ることで、自動車依存を低減し、実用的な移動手段としてい
くことも重要であると回答した。

発表するLEUNG研究員
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◇ポスターセッション
●発表

「日本における自転車空間政策と計画の変革―歩道から車道へ：
20年間の発展」（原文は英語）
屋井 鉄雄　運輸総合研究所 所長

7月9日のポスターセッションでは、屋井所長が、「日本に
おける自転車空間政策と計画の変革―歩道から車道へ：20年
間の発展」と題してポスター発表を行った。本研究では、
2007年以降、歩道通行中心から車道通行原則へと転換した
日本の自転車政策の経過と成果を整理した。こうした政策転
換がなされた一方で、依然として多くの自転車利用者が歩道
を利用しており、自転車のためのインフラ整備は十分とはい
えない。本研究は、1970年代に遡る日本の自転車政策の歴
史を日本の文化に照らして再解釈するとともに、将来のイン
フラ整備に向けた主な課題を整理した。その上で、車道上の
自転車走行空間の確保や高規格な自転車道の整備の検討など、
安全性の向上と脱炭素化に資する整備の方向性を示した。

LEUNG研究員の発表スライド

質疑対応する屋井所長

■産業洞察パネルセッション
6つの産業洞察パネルセッションでは、大会スポンサーか

ら、各地域に関する取組や知見が紹介された。中でも、当研
究所の研究分野と関連が深いものとして、7月9日にトゥー
ルーズ市が所在するオクシタニー（Occitanie）地域が主催
したセッション「持続可能なモビリティの先駆的取組―南フ
ランスの戦略的優位性」が挙げられる。

■現地見学会
最終日の午後、当研究所からはLEUNG研究員が、トゥー

ルーズ・メトロのFrançois Verdier駅及びC線（新線）建設
工事の現地見学会に参加した。

TThhee  EEvvoolluuttiioonn  ooff  BBiiccyyccllee  SSppaaccee  PPoolliicciieess  aanndd  PPllaannnniinngg  iinn  JJaappaann
-- FFrroomm  SSiiddeewwaallkk  ttoo  RRooaaddwwaayy::  2200  yyeeaarrss  ooff  pprrooggrreessss  --

Dr. Tetsuo Yai   Professor Emeritus, Institute of Science Tokyo, Japan
President for Research, Transport and Tourism Research Institute, Tokyo, Japan

Research Objective and Core Message

Message 2: Infrastructure reality: network length grew, but mostly 
through shared roadway with markings(20 years of success)

Massage 1: Why the policy shifted: the sidewalk model reached its limit

Discussions 

6. Conclusions and Future Directions

Beyond painting, making the path!
Japan has established the direction “from sidewalks to roadways”. The next challenge is to 
move from provisional markings to safe, continuous, longer bicycle paths

2007 Present and future

Download 
the paper!

9,841 km
Total length by 
FY2024-end

~90%
Share of shared roadway 
with markings in 2024

Consequences by Evolution of Bicycle Policies

1970
Shared sidewalk
regulation

2007
Roadway principle
reconfirmed

2012
Safe & comfortable
use guidelines

2016
Bicycle Utilization
Promotion Act
(2018 1st NBUP Plan)

2019
Bicycle lanes in
Road Structure Ord.

2021
2nd NBUP Plan:
national role clarified

2024
Stopping bay +
bicycle lane guidance

2026
3rd NBUP Plan +
blue-ticket enforcement

Overall bicycle-
related crashes fell 
sharply. However, 
the proportion of 

bicycle crashes 
among all traffic 

crashes has slightly 
increased since 

2016.

Policy scope expanded from sidewalk safety to bicycle utilization for 
health, environment and tourism. Yet funding, staffing and road-
space reallocation mechanisms remain weakly institutionalized.

Why markings spread
• Low cost and quick

implementation
• Signals that bicycles belong

on the roadway
• Works reasonably on

narrow local streets

Why was this successful?
It made drivers aware that 
bicycles are also belong on  

the roadway.

1 After maintaining a policy of sharing sidewalks with pedestrians for 37 years, Japan changed its 
policy regarding bicycles. 

2 Since 2007, shared roadway markings helped drivers recognize bicycles on roadways, 
but have not created enough safe space.

3 The 55-year history of bicycle infrastructure development in Japan can be easily 
explained by the cultural concepts of “wa” and “ma.”

75.4
Bicycle-only commuting/school index in 2020

92.0

Total commuting/school index in 2020

Bicycle promotion since 
2007 has not, by itself, 

expanded daily bicycle use 
due to the shortage of safe, 
continuous bicycle space.

Bicycle use declined faster than 
the total number of commuters 

and students.
The 2010–2020 decline was 

slightly larger than the previous 
decade.

Super-aged society (weaker ped.) + heavier e-bikes 
(stronger bike) made sidewalk coexistence harder

Roadway use can only 
succeed when sufficient 

“Ma” is designed between 
them.

Japan’s 55-Year History of Bicycle Space Development 
reflects the Cultural Logic of Wa1) and Ma2).

What’s the next? 
Beyond arrow markings, safer dedicated path markings and large-
scale bicycle path renovation/innovation are highly expected.

Visit Ehime, Japan 
May, 25th-28th, 2027

High-standard dedicated bicycle path 
stretching 15.8 km of the Yumigahama
Cycling Road (Tottori Prefecture) 2020

Bicycle lane with stopping bay and 
bollards in Tokyo in 2024

Bicycle Path

Shared Sidewalk Shared Roadway Bicycle Lane

Grade-separated bicycle path between 
Sapporo and Eniwa, Hokkaodo
(Japanese large-scale bicycle path)

Reference:   Chronology of Bicycle Space Policy, Legislation and Regulatory Changes in Japan

Figure-6 Trends in the length of large-scale bicycle paths construction 
since 1970s in Japan

Figure-3 Trends in the number of bicycle-related accidents and their proportion of all traffic accidents

Figure-5 Historical Trends in Road Traffic Fatalities and Injuries in Japan

Figure-4 Trends in the Number of Commuters and Students by Mode of Transportation (Nationwide statistics)

Figure-1  Trends in the Length of Bicycle Space by Type
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Figure-2 Three-step implementation of bicycle infrastructure under the 2016 MLITT Guidelines

Different does not 
mean impossible. 
Japan can change.

Future: Japan must create 
new Ma — physical, 
psychological, and 
network-level space 
between bicycles and cars.

1970s: Cars grew 
stronger (no Ma on 
the roadway); 
bicycles moved to 
sidewalks.

2000s: Pedestrians 
grew older; assisted 
bicycles grew stronger.
Since 2007: Bicycles 
returning to the 
roadway through 
shared-road markings 
(informing cars the 
existence of bicycles).

This paper aims to provide an overview of the development and 
content of Japan's bicycle infrastructure policies over the nearly 
20 years and to examine the extent of progress and achievements.

From 2007

1) “Wa” is the power to allow distinct
elements to coexist while retaining their
differences.
2) “Ma” - spatial separation and
mediation - creates the space that makes
Wa possible.

16,765

Since the enactment of 
legislation in 1970, large-
scale bicycle paths have 

been developed 
throughout Japan, primarily 

in recreational areas.

However, as criticism grew 
in the 2000s, progress on 
these projects has largely 

stalled.

The graph shows 
that the number 
of traffic fatalities 
in 1970 was the 

highest in Japan’s 
history.

Consequently, 
there was an 

urgent need for 
traffic safety 
measures to 
effectively 

separate VRUs 
from cars.

1970

屋井所長の発表ポスターの一部

産業洞察パネルセッションの様子

Tisséo Collectivités（トゥールーズ
都市圏のモビリティ組織当局〔AOM〕）
職員による案内

新駅の地下ホーム計画の説明

運輸総研だより� 96
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■現地交通・モビリティ事情

■トゥールーズの自転車事情

歴史的中心市街地を運行する無料電気ミニバス

VélôToulouse のシェア自転車（クレジットカードで機能するタッチスクリー
ン式端末〔一部の設置場所のみ〕、スマホアプリ又はICカードで利用可能）

Saint-Pierre橋（夏季は自転車・歩行者専用となる）

ガロンヌ川を渡る自転車歩行者橋空港シャトルルートの電気バス

都市型ケーブルカーTeleo（2022年に開業し、定員34人）

高頻度運行（2分間隔）の自動運転メトロ
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