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宣伝

• 昨日発売しました。

• お手元に注文用紙
もございますので、
よろしければ、ご購
入をご検討ください。



講演構成

1. ＢＲＴについて

2. ＴＯＤについて

3. ＢＲＴをベースとしたＴＯＤ

4. 新興国都市等に向けて



１．ＢＲＴについて

・概観
・特にクリチバについて、やや詳細に
・メデジン少しだけ



※クリチバ、ボゴタを学ばずにＢＲＴは語れない。
クリチバ：都市計画、都市デザインとの整合、市内全バス路線と連携
ボゴタ：徹底的な技術力（輸送能力、運行管理）、自動車抑制や自転車奨励との連携

ＢＲＴという用語の出現





※フランスの近年の事例も無視できない。



• ＢＲＴ （初出1975、普及1996以降）

• Ｂｕｓ Ｒａｐｉｄ Ｔｒａｎｓｉｔ （バス高速輸送システム）
• 従来のバスのイメージを打破（臭い、汚い、危険、遅い他）
• 定時性、速達性、輸送能力で（従来バスより）優れている。

• 結果的に必要な技術工夫要素
• 専用道路、信号制御、車両、駅、運賃収受システム、運行管理等

• 異なる意義付け
• 新興国大都市、中規模都市
• 先進国大都市（軌道系完備）、中規模都市、過疎地域



■ＲＴ：試案

• ＡＲＴ
• Advanced Rapid Transit

• 先進技術満載の高度なBRT

• ＢＲＴ
• Bus Rapid Transit

• 欧州のBHLSイメージのBRTを含むBRT

• ＣＲＴ
• Community Residents’ Transport

• 住宅地内居住者用のコミュニティバスイメージのバス

• ＤＲＴ
• Demand Responsive Transport

• 低密度地域内の需要応答型サービス（オンデマンド交通）



Curitiba, Brazil
(pop. 1,800,000)

the first 10km busway in 1974
when the population was 500,000
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クリチバ市と横浜市 かたちが似ている！！

横浜市
人口：約370万人
面積：437.38km²

クリチバ市
人口：約179万人
面積：430.9km²



土地利用パターンは異なる
（左：クリチバ 右：横浜）



都心地区も異なる
（左：クリチバ 右：横浜）



クリチバ市の総括

• パラナ州の州都、標高９００ｍ、イグアス川源流
• 人口180万人、面積430ｋ㎡、工業都市

• 1966年のマスタープランからはじまる「開発軸」戦略
• 道路網＋建築規制誘導＋バスシステム

•バス（専用道＋階層的路線網＋計画と運営と運行の分離）

• さまざまな連携方策
• 知恵＋（環境、歴史、人間）を重視＋開発誘導と規制
• 乗継バスターミナル＋区役所併設＋商業施設隣接立地指導
• スラム改善計画＋ゴミ分別＋教育 ＋バスシステム

• 世の中の変化に逐次対応（不確実性に強い柔軟性）
• 自動車増加→幹線バスより速い直行バスの導入
• 貧困地区増加→幹線バス技術を活かした南循環路線の整備
• 南北開発軸需要増加→バイパス開発軸（グリーンライン）整備



クリチバ（ブラジル）のバスシステム（1966計画、1974運行開始）
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バス専用道路沿いに
超高層住宅誘導

公共施設隣接バスターミ
ナルを核とした階層的路
線網（路線種別別塗色＋

乗継運賃無料）

市による計画と運営＋民
間事業者へ委託運行。
運賃収入は市に納入

PDCA型改善による成果
（1974 から2000頃まで）

幹線バスは運賃事前収受
改札付高床駅＋３連節バ
スに進化（世界初）。.

連邦中央政府が自家用車
保有と利用の推進。

都心地区民間駐車場立地
抑制策中止（2004年）

運転手質低下により
乗り心地等悪化

超高層住宅人気上昇価格
上昇で低所得者は都市外
縁部へ。専用道路沿い居
住者はバス不利用へ

情報通信技術導入遅延で
管理非効率化

PDCA軽視へ (2000 - )



Busway in Curitiba
(off-peak near at intercity bus terminal)



Tube bus station in Curitiba
(bi-articulate bus with 5 doors)



クリチバの要点１

クリチバのバス専用道路は
沿道との関係において

他都市の事例と根本的に異なる





Ｃｕｒｉｔｉｂａ vs. Others (Bogota, Seoul and Jakarta)



SLOW & LIGHT 
Traffic

FAST & HEAVY
Traffic

SLOW & LIGHT 
Traffic

FAST & HEAVY
Traffic

EASY ACCESS

LIMITED ACCESS

CURITIBA
N-S & E-W 
axes

Typical BRT 
with TOD

Stop spacing : 500 – 600 m





クリチバの要点２

クリチバのバス輸送体系は
立案から概成まで

15年間かかっている。
さらに引き続き

外部条件の変化と戦いながら
進化を続けている。



1974

North / South Axis

RIT - Evolution
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1972 transportation and road system

dedicated lanes



communication . a new away of moving in town since 1972



Boqueirão  Axis

Interdistricts

Single Fare

Est / West  Axis

1979 / 1981

RIT - Evolution
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1991

Direct Line

RIT - Evolution
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1992

Boqueirão

Biarticulated

RIT - Evolution
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1995

North / South

Biarticulated

RIT - Evolution
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1996 

Metropolitan

Integration

RIT - Evolution
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バス路線の段階構成

急行バス

直行バス

環状バス

支線バス

在来バス

都心循環バス

観光バス

補完バス

車体の色分け
－バスの役割に合わせて
－市内の統一ルール
居住地からのアクセス
－500m以内にバス停が存在

統合的バスシステムの概念図



1999

RIT - Evolution

South Circle

Biarticulated
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2000

Est / West 

Biarticulated

RIT - Evolution

- 20 -



2009

Green Line

RIT - Evolution
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Highway Now  - 1º Stage

Green Line - BR

- 36 -



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

Information System 
www.urbs.curitiba.pr.gov.br

http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/


URBS – Urbanização de Curitiba S/A

Modernization and Expansion of the Use - Transport Card

Smart Card



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

New Projects

Green Line – 2ª and 3ª stages Status:

3ª stage completed

2ª stage in works:

ATUBA

SOLAR

VILA OLIMPICA

TARUMÃ

JARDIM BOTÂNICO

MANOEL SOARES LIMA

11km

FAGUNDES VARELA

→ 11 km street

→ 6 stations

→ 5 tunnels



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

BRT North South

LIGEIRÃO

Works at stations 

and terminals 

for reforms in 

implementation    

of 

"Blue Ligeirão"

New Projects



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

• Extension / modification of Line Centenário;

• Remodeling 23km of exclusive lanes - 58 tube 

stations

Status:

• Project approval by the CEF for release feature 

and bid of the work. Forecast beginning Mar / 

2015. 

LIGEIRÃO LESTE/OESTE 

LIGEIRINHO 
CENTENÁRIO/ C. SIQUEIRA

Ligeirão East/West

New Projects



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

Implantation Exclusive Tracks

INTER 2Conventional Lines

New Projects



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

Capão da Imbuia Terminal and Central Terminal (new releases)

Capão da Imbuia Terminal

Central Terminal

Central Terminal

Source: IPPUC

New Projects



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

Terminals - Expansion or remodeling :

 Campo Comprido

 CIC

 Fazendinha

 Barreirinha

 Bairro Alto

 Santa Felicidade

 Oficinas

New Projects



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

100% Eletric Bus

Pilot Project – 60 days

 1 Bus - XY030

 Zero Emition

 250km of autonomy

 Consmption  1,2 Kwh/km

 75% more efficient

New Projects



URBS – Urbanização de Curitiba S/A

RIT – Map



Ｍｅｄｅｌｌｉｎ （メデジン）

人口２２０万人
南米コロンビア第二の都市
著名建築家によるスラム地区図書館公園整備
各種都市交通システム導入
高架鉄道、都市型ロープウェイ、
ＢＲＴ、自転車シェアリング
都市型エスカレータにつづき、
ゴムタイヤトラム導入



Alcaldía de Medellín: MapGIS (in Spanish), 
http://www.medellin.gov.co/MapGIS/web/swf/MAPGIS_FLEX.jsp より追記

メデジン市の現代的都市交通システムの路線

La Estrella

Niquia

凡例(既存路線)

凡例(建設・計画中路線)

路線Avenida 80

トランビーア(LRT)
路線

メトロカブレ(ロープウェイ)
路線

路線

Ayacucho

Miraflores
Alejandro Echavarria

M.

A.E.2
1

メトロプラス（BRT）
1 2路線 路線

J

K

L

メトロカブレ(ロープウェイ)
J 路線 K 路線 L 路線

B

A

メトロ(高架鉄道)
A 路線 B 路線San 

Antonio駅

Caribe駅

Aguacatala駅

50

谷間の地区では、
高架鉄道の端末
交通手段としてエ
ンシクラ（自転車
シェアリング）開始

谷間と斜面を
結ぶトランビー
ア（LRT）とその
端末交通手段
としてのロープ
ウェイを建設中

高架鉄道の環
状機能を補完
するためのLRT
路線も建設中

4

6

7

谷間を中心に、
都市の骨格と
なるメトロ（高
架鉄道）2路線

フィーダーの役
割を担うメトロ
カブレ（ロープ
ウェイ）が斜面
に向けて3路線

高架鉄道を補
完する役割と
して、谷間を
中心にメトロ
プラス(BRT)

斜面のスラム
では、公共交
通(支線バス)
への端末交通
手段としてエ
スカレータ

1

2

3

5



ＢＲＴ（メトロプラス１号線）北部区間





２．ＴＯＤについて

カルソープ
サベーロ

“walkable”に着目

日本の民鉄沿線開発との差異
・深刻なモータリゼーション下での
自家用車からの転換戦略
・地区の持続性へのより深い配慮



*

Pedestrian Pocket
“a simple cluster of housing, retail space and offices 

within a quarter-mile walking radius of a transit 

system”

Sustainable Community

“New Transit Town,” “Development-Oriented Transit,” “Transit-Related 

Development,” “Transit Villages,” “Transit-Supportive Development,” and 

“Transit-Friendly Design

**TODs can exist without transit, but transit 

systems have little chance of surviving in the 

low-density environment of sprawling suburbs 

without TODs.

Transit-Oriented Development (TOD)

Carlton, 2007

Transit development 

Ebenezer Howard’s Garden City and New Urbanism Movement 



“a mixed-use community within an average 2,000-foot 

walking distance of a transit stops and core commercial area. 

TODs mix residential, retail, office, open space, and public uses 

in walkable environment, making it convenient for residents 

and employees to travel by transit, bicycle, foot, or car”. 

Calthrope (1993) 

‘The Next American Metropolis; Ecology, Community, and the American Dream’





*Principles of TOD : 3Ds

(Cervero, 1997)

 Density : High density around station

 Diversity : Mixed land use and extensive choices  

of  housing)

 Design : Pedestrian friendly oriented design



*

1.1 Core Commercial Area
Employment-generating Uses

3. Other Uses

Auto-Oriented Uses

2. Secondary Area

Low-density development

Mix of Uses

Transit-Oriented Uses

TOD
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Transit stop

1. Primary Area

High-density development

1.2 Residential Area

Mix of housing types

1.3 Public Uses

Civic and 

Recreation Uses

さまざまな用途
さまざまな住戸形式
十分な歩行者空間とアクセス
質の高い公共交通



クアラルンプール郊外：ヒルトンホテルからMRT駅まで直線３００ｍ。歩くと10分近く。



200m

Portland, Vancouver Chicago

NY Yokohama Old center Yokohama New Center

Block Size Comparison



３．ＢＲＴをベースとしたＴＯＤ

住宅地区
駅（バス停）まわり徒歩圏での集約開発 ランコーンニュータウン他
ＢＲＴ専用道路沿いの開発 初期のクリチバの専用道路の概念
郊外バスターミナル隣接商業施設や公共施設

都心地区
駅まわりでの機能集積 ボゴタのＢＲＴの郊外拠点等
バスモールの可能性 デンバー（ＢＲＴではない）、メデジン他





ランコーンニュータウンの住宅地設計目標
通勤需要の交通手段分担 50:50

BUS 
STOP Busways

BUS 
STOP

GARAGE P
Highways

バス停アクセス歩行経路、住宅地および業務地の駐車場配置、
バスサービスの中身（路線や時刻表）まで同時に設計、計画する。





1972年に
自動車を締め出して
つくりあげた、
クリチバ市の歩行者空間

都心のBRT駅とも
連続している。

Walkable Town



クリチバの区役所総合庁舎（バスターミナルあるいはバス駅併設）



ボゴタＢＲＴ郊外ターミナル広場
大型商業施設併設



デンバー（米国）

1980年代
都心再生のために
トランジットモール整備

16th street
延長１マイル
（標高1600ｍ）
モール専用無料バス
沿道建物も負担

モール両端バスターミナル
地域内各地からアクセス

2000年代
バス車両ハイブリッド電動化
LRT導入
並行新無料バス導入(2014)
通勤鉄道網準備(2016)



2014.9運行開始の新無料バス路線
（停車駅の少なさに注意）

モール無料バス（交差点手前ごとに
停車する）

LRT路線図（都心との位置関係、縮尺に注意）

通勤鉄道路線(2016開業分）と駅と車両







４．新興国都市等に向けて
• 多くの都市のＢＲＴプロジェクトの現状

• 定義や要件が曖昧なままの中途半端な展開
• 専用道路があれば、高床ホームがあれば、連節バスがあれば

• 考えるべき視点（特に新興国中規模都市に向けて）
• あるべき判断基準：イメージ払拭・高速・速達・輸送能力
• 考慮すべき視点：

• 想定する（あるべき）交通行動の変更
• 他のすべての公共交通機関との役割分担整理
• 自家用車＆オートバイの役割と規制の整理

• ＴＯＤと組み合わせることの必要性・意義の確認
• ちょっとやそっとのことでは手段転換はありえない。
• ライフスタイルまで踏み込んで交通システムをデザインすべき

• ＢＲＴこそＴＯＤが必要。
• Door-to-Doorで自家用車でない方が魅力的なくらいの環境の整備

• クリチバ型の沿線ＴＯＤは指向しない（道路網完備できれば別）
• 都心地区連携やターミナル連携は、あるとしても。


