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都市交通はどうあるべきか？
～特に公共交通とマイカーのあり方～
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公共交通–歴史と変遷

公共交通の歴史

・長期にわたる競争の不在
・ある種の自然独占状態

リスク・・
・都市構造の変化が考慮されない

・競争が認められない
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ドイツにおける公共交通トリップのシェア （1950-2000）
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1950年～1965年にかけて、欧州における公共交通のシェア

が急激に低下している

公共交通

自動車交通

年
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事業者、専門家、意志決定者の不在

公共交通を左右する、主たる要因

•整備建設されている状況
•収支の構造
•組織
•情報システム
•アクセス性
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公共交通(PT)を成功に導く基本原理

PT成功 = PT構造(X) x 周辺条件 (Y)

PT        =        X         x Y 
1         =         1         x         1

一般的な視点と方法論:

PT成功 = PT改善 x 周辺条件が変わらなければ

実際の効果:

<<<< 1 =  <1  x <<<1
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なぜ公共交通は減少するのか？

・交通体系の動向に対する根本的無関心との関係？

・交通科学における前提の誤り?
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概要

欧州における公共交通シェアの喪失

“看過されてきた” 土地利用と都市計画

・補助金への依存性
・財政面の問題
・構造的問題 －民営化と分割

・欧州委員会による規制の合理性の問題
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一般的な認識: 移動量の成長

モータリゼーションの
進展

トリップ回数
（１人・１日あたり）

自動車によるトリップ

自動車の増加に伴う
移動量全体の増加
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しかし現実は異なっている

個人の１日あたりトリップ数は一定

歩行・自転車および
公共交通トリップ

自動車の普及

トリップ数
（１人・１日あたり）

自動車トリップ
現実は？

１９５０年以降、すべての交通は自動車に向かっている!
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結論

現状の交通システムにおいて、
「モビリティの増大」は起こっていない

他の移動手段から
もう一方へのシフトのみが起こっている

公共交通は、
市場で競争しなければならない
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交通市場

交通は、人間が作り出した構造物

人工

市場の状況は、種々の要因によって変化する。

建設

収支構造 公共交通
組織・機構
情報

文化
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現 象

システムの概略

行動

構造

公共交通のシェア

利用者

周辺状況
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都市空間の効率性: 市民/空間 – ネットワーク

占有空間（ m2/人）

乗車率
1,4 人／車

10,7 75,3 199,0

0,95

1,2 6,7

1,040% 乗車率.

40% 乗車率.

歩行 30 km/h 50 km/h

0,9

4,1

3,4

8,8

7,2

・効率的 ・非効率な空間利用
・持続的 ・非持続的
・強い社会的結合性 ・社会的結合性の欠如
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構造

歩行者と公共交通:
理想的なパートナー
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歩行者と公共交通が積極的に融合され、
それぞれ補完しあっている
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パートナー: 歩行者と公共交通
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世界の都市の最先端 – 車のない中心市街地
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最も混雑の激しい区域だった、
ウィーンの中心市街地の様子

（1950年の漫画より）
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1974年に、市街中心部が

歩行者ゾーン化したウィーン

67% の公共交通シェア
自動車トリップ<10%
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構造

自転車と公共交通：
パートナーであり、競争者でもある
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自転車は、
都市においては
公共交通と競合

..しかし、

地方においては
相互補完的役
割を
果たす
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もっと自転車に優しい環境は、より多くの自転車利
用者をもたらし、さらに....

....
....

....
....

....
....

....
....

.

ウィーン 1975

自転車用レーンの長さ（ m/p） 1m

30%

ウィーン 1998... 620 km 
2006 ...850 km 自転車専用レーン

10%
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構造

自動車と公共交通

不公平な競争環境下での競合者
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旅行時間と旅行速度

個々の事例はシステムのふるまいを反
映しない。

高い走行速度を確保するためには、莫大な道
路投資を必要としてしまう。
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何が作られているかというと.......
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バーミンガムの「コンクリートの壁」バーミンガムの「コンクリートの壁」 19601960年代に作られた高架環状道路年代に作られた高架環状道路

....既に撤去されている。過去の失敗から学んで未来に生かす。



6

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 31

現在は、生き生きとした歩行者の町となっている。
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「歩行者都市化」による活性化

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 33

Evolution of travel speed

6 – 8 Million years 200 years

人類史の中のほんの短い期間に、さして大き
な努力もなしに驚くべき速度向上が図られてき
た。

専門家、政治家、社会がこぞって推
進してきたものなのだ。
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時間短縮便益を評価する標準的な方法は....

A
BS1

S2Speed: V2 > V1
Distance LAB

Time saving: Δt = LAB.(S2 – S1)/S1xS2

Benefit= ΣΔt x money per time

CB-factor = Benefit/Cost > 1 (3)
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1955 – 1981の旅行時間変化

1955

1983

この30年間で１０倍速
くなった...
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旅行時間の安定性 - 速達性の比較

旅行時間支出は 所得によらずほぼ同じ

自動車保有なし 500 台/1000 人以上

歩行速度 50 km/h 以上

旅
行

時
間

支
出

時
間

/人
/日
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高速化によって長距離化した!
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異なるモードの旅行時間分布

アクセス時間と乗換え時間

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 39

旧形式のトラム
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「構造」が変わると、行動も
変わる

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 41 (C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 42
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どのようにして人々と公共交通の調和を図るか

公共交通の衰退の原因は?

技術的視点でその答えを探しても見つからない.
もっと幅広い視野で捉えなければならない.
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人と自動車の統合?

+

140 PS                                                          0,1

人の体内で何が起こっているのか
移動に要する身体的エネルギー

15% - 50% 自動車運転 100% 歩行

それによって得られる成果は？
速度 100 km/h 以上 4 km/h (最大 36km/h)
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文明の革新は、根本的なレベルで進化に影響を与える

資料: Die Spaltung des Weltbilds, R. Riedl, 1985

自動車

進化の根源的なレベル
に影響を与える！

•価値

•構造
•文化
の変化

期待要素

意思決定の援助

期待を誘因する階層

グループの目標

意図、目標、目的

欲求、好奇心

要求、主張

衝動、直感

生理学的な状態

活力の流れ

経験的要素

経験上の方法

経験による影響

教養

理性

本能的

構造的

現実的な利益の階層

理想
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全てを変えてしまったもの

身体的エネルギーは全てを変える

政策

政策
価値、目標、方針
の本質的な変化

人々のための 自動車運転者の
政策から ための政策へ

ロードプライシング
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異なるデータ, 行動, 構造

個人データ

個人行動

構 造

システムデータ

システムのふるまい

構 造

利用者 公共交通
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脳の深い階層での自動車と人の統合は、
人々や政治家、行政、専門家を中毒させている

ウイルス – 自動車の影響!
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脳内の自動車が世界観を変える
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歩行器を持った歩行者は、社会から変わり者呼ばわりされる
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これが、イギリス、オーストリア、イタリア、・・・EU
諸国そして日本において、「問題」とされてきた
「交通渋滞」の実態なのだ!!??
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自動車指向型社会の姿
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人間にとっては「障害物」
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公共の場において全ての人は平等な空間利用権を持つ

„Walking tool“
Knoflacher 1975

“歩行器”

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 60
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都市及び交通計画における致命的な失敗
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駐車場の位置

駅/バス停

自動車指向型の環境下では？

自動車指向型環境下

自動車非指向型環境下+70%

曲線 利用者数
パラメータ
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知覚は対数関数・指数関数で表現可能

知覚：S = ln(刺激の強さ：I)

S = ln I
or

I = e*S

知覚は＋、－どちらの値も取り得る

(Knoflacher 1981) は、フリッシュの発見と
ヴェーバー・フェヒナーの法則（1836/1871）
に基づいて、人間行動の基本的関数を発見した
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1950～1965年にかけて、欧州における公共交通のシェアが

急激に低下している

ドイツにおける公共交通トリップのシェア（1950-2000）
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モータリゼーションの進展と公共交通の利用

PT-share - degree of motorization

y = 18,994Ln(x) + 3,6131
R2 = 0,9942
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公共交通のシェア：モータリゼーション進展との関係
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都市機能の維持とエネルギー消費量

y = 395622x-0,8381

R2 = 0,7084
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持続可能な発展に向けた推移

60～70年間におよぶ都市交通の“開発”

しかし新たな進化のサイクルが再び訪れつつある

人口密度（人/ha）

M
J/
人
口
密
度
（

M
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将来の交通分野へのエネルギー供給

20世紀

21 世紀

世界の石油
2050年時点： 1800 ギガバレル
1999年時点： 822 ギガバレル

油田発見のピーク： 1965年
石油生産のピーク： 2005年
時間差： 40年

油
田

発
見

量
［
ギ
ガ
バ

レ
ル

/年
］ 石

油
生

産
量

［
ギ
ガ
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都市における持続可能な交通手段

交通手段 都市構造/最大サイズ 備考

徒歩 100万人都市 持続可能
徒歩＋自転車 1,000万人都市 持続可能
徒歩＋自転車＋公共交通 人口の制限なし 持続可能
自動車 外延化した都市 持続不能

北京：環状道路５号線の内側エリア

欧州の標準的都市の人口密度（150人/ha ）ならば、4,000～
5,000万人が十分に入る空間である。

交通手段は、公共交通、自転車、徒歩であるべき。

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 70

これこそが、交通問題の原因。

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 71

駐車場が家屋に近接、
そして駅やバス停は遥か遠いところにある！
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公共交通のシェアが減少する要因

自宅

+ 駐車場

従業 + 駐車

買い物 + 駐車

休暇 + 駐車

都市活動
の損失

自動車利用の受容関数 公共交通利用の受容関数

公共交通にチャン
スがない。

駐車場は自宅に。
人々は、ドライバーに。
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異なるデータ, 行動, 構造

個人レベル
の交通現象

個人行動

構 造

システムレベル
の交通現象

システムのふるまい

構 造

利用者 公共交通

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 74

解決のポイント：新たな駐車場のあり方

住居に加えて...

都市活動の受容関数 公共交通・自動車利用の受容関数

駐車場

駅／バス停

+

+ 従業
+ 買い物
+ 休暇 etc.

持続可能な交通社会への前提条件:

駐車場と駅／バス停までのアクセスを
公平な競争条件下に！
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...

+

住居に加えて

徒歩圏域 公共交通の駅勢圏

Parken

駅／バス停

+

+ 従業
+ 買い物
+ 休暇 etc

駐車場

公共交通にも公平なチャンスを！
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心理的なアクセス性の高さ –利用者への優しさ？

ガソリンは、どれも同じだというのに...

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 77

計画の新しい目標

公平性
競争力
幸福

社会的安定性
経済的活力

生態学的の持続可能性

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 78

結論

将来、持続不可から持続可能な都市交通体系に
移行するための重要なキーワードは、

『駐車場の再構成』
である。

駐車場までの最短距離は、
少なくとも公共交通へのアクセス距離と

等しくあるべき。

交通部門も市場経済を導入すべき。
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持続可能性のための要点

•歩行者
•自転車利用者
•効率的な公共交通
に対する環境を改善する。

•コンパクトで,多機能的な都市構造。

•より良い物流体系の構築。

•自動車インフラの削減させる。

•エネルギー依存性を削減する。

•生活の質。

•地場雇用の充実。

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 80

問題をいかに克服してゆくか?

交通問題を運命論的に諦観しては
ならない。

交通は人が構築したものであり、
適切な方法で変えられる。

それは、個人の行動に裏打ちされたシステ
ムのふるまいを分析すれば明らかである。
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地上面を走る公共交通は、人と社会との結びつきを目に見え
るようにしてくれる。
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公共交通は、町を暮らしやすくしてくれる。
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公共交通は、町を緑にもしてくれる。

(C)Prof. Dr. Hermann. KNOFLACHER, Institute for Transport Policy Studies, 2008 84

ご清聴ありがとうございました


