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特集 パスと新交通システム

環境問題における新い、パスシステム

右原正明

“ 都市内交通における最近の交通混雑の深刻さは
いまや大きな社会問題となっている.そしてその

解決策としてつには新しい交通システムづく

りの面からの検討 2 つには交通行政面からの検

討 3 つめにはマイカーの都市乗り入れ抑制jを間

接的にねらった経済的側面(都市乗入れ賦課金等)

からの検討などがなされている.

しかしその速効性をあせるあまり極端なマイカ

ー否定論まで飛び出す始末である.しかし冷静に

考えてみれば，受け凹論なしのマイカー否定論は

あまりにも現実を遊離した論議である.その意味

で新しい交通システムづくりの面からの検討がや

はり中心にならなければならない.

そしてこの検討も，オイルショックという大き

な経験をまじえた中での価値観の変化と，それに

もとづく社会的ニーズ，個人的ニーズの変化をふ

まえてなされなければならない.単なる運送効率

のアァブや経済性のみから考案された交通システ

ムがあるとすれば，それはおそらく上記ニーズか

らだいぶかけ離れたものであって，成功はおぼつ

かないように思える.

最近の消費者意識は，経済的，量的には質素化

傾向にあることはほぼまちがっていないと思われ

るが，けっして質において質素ではない.われわ

れはよく消費者の建前と本音の違いに悩まされる

のであるが，その根源はここらあたりにあるとも

言えるかもしれない.

もう i つ注立を要する点は，交通システムの利
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用者，経営者が満足しでもなお諸ニーズの全面的

なカバーになっていない場合があることである.

それはその交通システムの周辺環境を形成してい

る地域住民のニーズを忘れている場合である.

このように，ひと口に新しい交通システムと言

っても，それに要求される条件はきわめて複雑多

岐であって一律に論じ得ない l買がある.交通シス

テム論に総合的視野がより強く要請されるゆえん

である.

かかる見地から新しい交通システムを論ずる場

合，どうしても諸ニーズから新しい交通システム

に要求される諸条件を整理しておかないと，論議

の対象となる交通システムの位置づけとねらいが

わかりにくいということになる.

本稿においては，私自身の未熟さもあって，論

議の焦点を見失なわないようにするため，いささ

か冗長にすぎる点はお許し願って，以下，新しい

交通システムに要求される条件，総合交通システ

ムのなかにおけるパスの位置づけ，そして最後に

私のささやかな提案と主張を述べさせていただく

ことにする.

1. 新しい交通システムに要求される条件

(1)条件

①環境を破壊しないものであること

イ.クリーン

ロ.静粛(騒音，振動の少ないもの)

\美観保全
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図 1 輸送機関別輸送分担率(人キロ)

(資料出所運輸省)

一・文化財保全

②高効率であること(単位輸送人員あたり)

イ.エネルギー効率

ロ.スベース効率

.稼動効率

二.投資効率

③高輸送能力を有すること

④安全であること

イ.物理的，化学的安全

ロ.保安，治安的安全

⑥個人の尊4"(

イ.移動自由性が高い(ドアツードア一機能

への接近，乗降場所の任意性向1::)

ロ.時間的自由性が高し、(待ち時間が短かい，

バンクチュアル運行，営業時間の延長)

\快適性

ニ. プライノミシー

⑥だれでも利用できること(トランスポーテー

ションプァ一層の数済)

⑦他の交通機関との連絡が容易であること

@黒字経営が見込めること

イ.投資額が少ない

ロ.人件費が少ない

ハ.維持費が少ない

(2) 条件を実現させ突破口を聞くためには

大阪市の 50年度の市営交通事業は，バスで 115

億円，地下鉄で 66億円，合，n- 181億円の;亦i三を出

しており，累積では 1 ， 138 億円の亦字を出してい

1976 年 12 月号

万台

億人/年
100 

20 

車
両
数

給
送
人

50 : 

[(注)3tZET員数l
自家用パス

10 

dd・0・ーー明0---.<)・ーー・争ーー三由
--宮田民

> 乗合パス

43 45 41 49年度

乗用車数 410万台 656 914 1,291 
(除軽)

図 2 車両数と輸送人員数(資料出所運輸省)

る.この傾向は東京都においても同様の傾向で，

その他の都市におし、ても同様であろう.また民間

のハイヤー，タクシーにおいても，全国平均の l

台あたり 1 rc:lの営業利益は 47年度の 658円から49

年度の 120円と 1/ラ弱に落ち込んでいる.

この現状を直視した場合， (1)の条件を満足する

新しい交通システムを地方公共団体，ないしは民

間公共交通機関の全額負担で実行に移すことはほ

とんど不可能に思える.まして条件の④環境を破

壊しないこと，にかかわる費用はかならずしも利

用者ないし経営主体に全額負担させる根拠がある

わけではないように思える.むしろ公共交通の公

共性から考えた場合，それに関連する環境保全に

かかわる費用は公共投資として大幅な国の援助が

あってもなんらおかしくない.

現実には，このようなテコ入れがなければ新し

い交通システムにおけるコマーシャルベースの運

賃が実現できず，ペーパープラン止りになる可能

性が濃厚である.

新しい交通システムが，大幅な公共の利益を提

供しうるものである場合は，その交通システムが

なかったならば出資を要したで、あろう費用の全額
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表 1 総輸送人員(指数)

来合パス

ハイヤー
タクシー

I 43年度 I 49年度

100 

100 

93. 7 

84.1 

(資料出所運輸省)

ないしは一部を，その交通システム経営主体に還

元するぐらいのことが制度化されれば都市内交通

の改善もかなりの効果をあげることができるであ

ろう.

2. 総合交通システムの中における

パスの位置づけ

(1) パス輸送の現状

パスの輸送分担率と輸送人員ならびに車両数の

推移は図 1 ，図 2 のとおりである.

つぎに総輸送人員と 1 J41両あたり輸送人員を43

年度を 100 とした指数で、見てみると，表 1 ，表 2

のとおりである.

ノミス，タクシーともに総輪選人員車|山jあた

り輸送人員の両方とも減少している.人件費のア

ップを考えれば当然営業利益の低下は避けられず

パスの l 車両あたり 111 の営業利益は47年度で293

円が 49年度ではム 1 ， 047 円と大IPh\な落込みとなっ

ている.

タクシーについては l 阜の(2)節でふれたように

1/5に落込んでいる.このノミス，タクシー不振の原

凶は，やはりマイカーとの競合にf'lけたことであ

ろう.さらにその負けた原凶を調査資料(大阪 di

交通局)で見てみると，パスに対する不満としては

④ 運行回数が少なく待ち時間が長い， 54% 

⑧ ハンクチュアル運行企の信頼性なし， 32% 

③ 半朝，深夜の運行なし， 10.8% 

と時間的自由性の条件に対する不満が多く

④ 混雑， 21%，⑥ ノロノロ運転， 19.5% , 

⑥ 停留所の設備悪い， 12% 

と快適性の条件に対する不満がそれにつづいてい

る.
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表 2 1 車両あたり輸送人員(指数)

|俳度 I 49年度

来合ハス

ハイヤー
タクシー

100 

100 

(資料出所運輸省)

91. 3 

67.2 

② I~ 宅~バス悼の距離が速い， 17% 

と移動の白由i生の条件の一部に対する不満は思っ

たより少ない.

しかしバスがマイカートリップqの吸収を果すた

めには，現にいまパスを利用している者の意見だ

けでなく，マイカー利用者のパスに対する不満を

むしろ解析すべきなのである.マイカ一利用者は

やはり行動の自由性と時間的自出性を重視してい

る. (当社調査)

またバスの運賃出で見ると，基本運賃率指数で

45年度を 100としたとき49年度は202.8で約 2 倍と

なっており，消費者物価指数49年度 154.2 に比較

するとかなりきつい値上げの感じで，ファミリー

活動の場合，人員に lE比例する運賃体系も対マイ

カーに比べて割高の感じを助長している.パスで

もう l つ注目されることは，その騒音，振動が住

民に許認されなくなってきたことである.

(2) 新しい交通システムの方向

パスのこれら現況に対し，新しい交通システム

の動きはおおむね凶 3 のとおりである.さして引

っていないとすれば，その方向性はつぎのような

バターンにわけられると忠、う. (悶 3 ) 

ハターン 1. 大量または中量輸送十時間的白 I tJ

性の向上，をねら η たもの

デマント λス，ダイアルノ、ス(J成

間輸送向き)

パターン 2. 中量輸送+時間的自由 11tの向 1".+

行動の白白性の向 1:= パスのタク

シーイヒ，タクシーのプールfヒ，を

ねらったもの

乗合タクシー(都市内輸送向き)

パターン 3. 個人輸送+自動化+Rapid=大量
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輸送，をねらったもの ン(域間輸送向き，鉄道の発展型

である)PRT・・・ CVS ， キャビネンタクシ

ー， etc. (都 dil付輸送向き) 本項において最後に指摘しておきたいのは，い

ろいろの新しい交通システムの民案がなされていパターン 4. 中量輸送十自動化十Rapid=大量

輸送，をねらったもの るなかで，各交通システム聞のシステム化，組み

合せ，の研究がもう少し必要ではないかという点

である. n. 新しい交通システムに唆求される条

件』の項で述べたように，新しい交通システムに

要求される条件はきわめて多岐的であるから

つの交通システムでこれを全部カバーすることは

不可能であろう.

中量輸送 PRT・・・ VONA ， KCV , 

KRT, etc. (.I'i~di内，または近距

離域間輸送向き)

パターン 5. 面交通能力十軌道化+自動コント

ロール=一般道路，軌道の両方走

行可能，をねらったもの

デュアルモードヴィークル(都市

内，域間両輸送に適合)

八ターン 6. 高速化と輸送能力の向上，をねら

ったもの

リニアモーターカー，アエロトラ

もしこれが正しいとするならば，これら交通シ

ステムの長所を取り合った各システム問の使いわ

けと，組み合せによる総合モデ、ルを検討する必要

がある.部分的に進んだ交通システムを採用しで

も，総合パランスの崩れたものは新しい第 3 の問

(空気タイヤ化

(軌道) (地下化)-[畳間イヤイtf吾(自」化}
(靴)ベヨ (酬吋町(:~~)
(高速化)-，.(磁気浮上)吋ソニアモーターカー| 他速化)

r-一一一---，

1.(空気浮上片付エロトラン超小型化)

(棚)・EJ-ァ(もロJ7)叶デ川ハス灼川川ア列ルJ
卜ト+叫(惜省力化ト吋連結川ス

し(小型店E吾(付川4E||
(公共)--怖草. (空気タイヤ化)セ(自動化)

(私有)--(無軌道)一一げール化)恒ク王主(~ft~)~蒜

(公共)刊軌道)モヨ. (プール化)一色と

(迅速化そ罰
(迅速化)

(軌道化)

l.(超小型化)ー(レン川)一-G:三ト(自動化)

'---(!l'()-(コ川化)-[!I亙ト(高速化)→(座席化)一面亘豆主J
(腕)--(無軌道)~(限定時化円凱)--， rー (中)

lニ二プ トー吋タウンカートー→(自動化) 守

間ト→(全天候化) 一一

坤転ヰ→(レンタル化)斗都市内専用自転車|

図 3 機能面から見た交通システム

(�:) 1. 軌道にはガイドウェイを含む.

1976 年 12 月号

2. PRT=Personal Rapid Transit. 
3. 迅速=運行インターパノレを 10秒前後にして迅速に機能させること. Personal で
ありながら時間あたり大量輸送をねらいとしている.

4. この図は機能分類であって，必然性を示したものではない.
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80 79 

第 2 柑(孟ロ5cc) 70 
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(注 EEA 定常走行.排気騒音)1/8IË 加速騒仔 (巾公審答申)

題を惹起する可能性がある.

ここらあたりに単なるマイカ-i'ì定論ではな

い，前向きのマイカーとの交通機能調整の道もあ

るのではなかろうか.

(3) パスの将来方向

都市内輸送用としてのパスは，経営採算面やラ

ッシュ時の輸送効率出から，大型化の要請がある

にもかかわらず，騒音，振動，道路事情等の環境

条件や，大型化による画一性からくるサービス面

(時間的自由，行動の自由)の低下にともなう利用

客の伸び↑凶み手から， その大型化にも限界があ

り，むしろ方向としてはノえターン 2 (中量輸送化

=小型化，サービス向土)の方向での発肢を模索

すべきではなかろうか.

そして大型パスは域間輸送に徹すべきではなか

ろうか.しかし，この場合もハターン 2 の車の連

結車が大型パスにとってかわることも考えられよ

う(都市内に入って分離).

ところでバターン 2 はアメリカでも最近ヒュー

ストンで VAN POOL COMMUTER PROGｭ

RAM と称してこれに類した研究が行なわれてい

る.

この VAN POOLING は，もともとは従業員

の送迎からはじまったもので，運転手を入れて 12

人収容のVANを使った乗合キャブである.ねら

いは， 1.エネルギ一節約， 2. 交通混雑の減少，

690 

3. 騒音，排気カス減少， 4. マイカー運転の緊張

と危険からの解放と経済性，である.日本では大

阪のタクシー近代化協会がジットニーキャプと称

して研究している.

このような private cars と buses の中間的な

用途をねらった都市用の自動車をパラトランジッ

卜・ヴィークルと言うが，この方向はパスの輸送

効率という長所を生かしながら，短所である画一

性をマイカー的機能への接近で付iなおうとするも

のである.

大阪で 9 人乗りタクシーが実際に走りはじめた

が，道路運送法第 3 条第 2 項第 3 り，一般乗用旅

客自動車運送事業( 1 個の契約により，乗車定員

10人以下の自動車を貸しきって旅客を運送する一

般自動車運送事業)の規定により，個人，個人の

乗合い機能が認められないのは大きなマイナスで

ある.

1 1闘の契約によるから家族や団体の低運賃化は

できても，個人，個人の乗合いによる低運賃化は

できないわけである.

完全なノ之ラトランジット・ヴィークルを指向す

るためにも，個人，個人の乗合いもぜひ認めても

らいたいものである.中途半端なハラトランジッ

ト・ヴィークルがもし失敗に終わった場合，完全

なパラトランジソト化の芽を摘む結果になりはし

ないかと心配するものである.
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図 5a 当社乗合キャプ(案)利用意向

(49/11 当社調査，タクシー客に質問)
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図 5b 大阪ジ'"トニーキャブ利用意向
(50/11 タクシー近代化協会調査，タクシー客に質問)
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そこでエンジン車と電気自動車の騒音差を示す

と定首走行で 0-7 ホーン，発進加速で12-19ホ

ーン，停止中で 7 -23ホーン電気自動車のほうが

静かであり，電気自動車の有利さはきわめて大き

ゲイン・デシベル換算表

環境問題における新しいパスシステム

図 4

3. 

いのである.

②排気ガスが出ない.

使用電力を火力発電の場合に置きなおして，そ

私の提案は結論から申し上げると，パラトラン

ジット・ヴイ{クルを電気自動車でやろうとする

もので，新しいと言うにはいささか気も引ける

が，このバラトランジットの構想をかなり以前か

の場合の発生排気ガスで見ても 53年規制値以下に

なる. (当社試算)

③パラトランジット指向で総合効果の向上

イ.対マイカー

輸送人員 l 人あたりのエネルギー効率，

スペース効率が向上，時間的自由度，移

動の自由度も高くて対マイカー競合力向

ら持っていたこと，環境保全重視型のノζ ラトラン

ジットであること，運用面でいくつかの新しい提

案があることなどでお許し願いたい.

(1)電気自動車によるパラトランジ‘Y ト・ヴィ

ークルのねらい

④都市内交通による騒音を大幅に低下させる.

上述のように騒音，振動問題は，ある地域では

公害訴訟問題にまで発展している.環境基準とし 上

ロ.対タクシー

完全乗合い制で実車走行率が向上し，収

益性改善，運賃引下げ可能，タクシー以

とのマイカー吸収可能の諸点で有利

ては騒音規制法にもとづく騒音基準が地域類型ご

とに定められており，今後ますますきびしくなる

ことも予想される.また車自体の騒音規制値は表

3 のとおりであり，将来さらに 6-4 ホーン低下

ハ.対パスさせる必要が出てきそうである.

6-4 ホーンと言えば一見小さいように見える -移動の自由性，時間的自由性，快適性が

飛躍的に向上するため，運賃の引上げと

利用者数増加の両方をねらえる可能性が

凶 4 でわかるように 6 ホーン低下させるた

めには音源エネルギーを約 1/2 減少させねばなら

カ~ , 

ある. (収益性改善)

-車両の小型化で騒音，振動および交通流

阻害が減少する.

・対マイカー吸引力がパスより大きい.

ニ.結果として，マイカートリップの受皿と

691 

ず，現在のエンジン車では技術的にはもちろん対

策コストアップも含めきわめて困難な値と言える

のである.ましてディーゼルエンジン車の多い大

型パスについては対策不可能かもしれないくらい

の{直である.
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しての機能と地位を確立し個別トリップ

の集約化をはかつて交通混雑，違法駐車

を減少させる.

なお乗合タクシ一利用意向調査の結果は図ラの

とおりである.

(2) ハード

電気自動車で，ロアーステップ+ハイルーフ十

リグライニングシートの採用により乗降性と居住

性を重視.そのほかヒーター，クーラー，ステレ

オによる音楽サービスで快適性を向上.車体色は

一見して識別できるようなあざやかな色.

おもな諸元

全長一幅 l伺~~II劃E?日F子ι1戸品走石品1描品
，吻私切努弘紛gtl i | k州9剖i. η ハ A伽:/，加m リ ク B 

4酬6臼防例9勿円5引I 16ω釘9

( )内は市内での実際運行ノパζ タ一ン

ハード上のいちばん大きな問題点はやはり 1 充

電あたり走行距離と価格であろう. 1 充電あたり

走行距離を伸ばすにはバッテリーのエネルギー密

度を上げなければならないが，現在通産省工業技

術院のプロジェグトチームで研究しているもので

は，空気ー鉄，亜鉛一空気，鉄ーニッケルなどの

新電池で90-120wh/kg ぐらいまで密度を上げて

いる(鉛電池は35-40wh/kg). しかし l 度に多く

のエネルギーを取り出せないため，加速時用とし

て鉛電池も使われ，いわゆるハイブリッド電池で

実験が行なわれている.この電池を使った場合，

l 充電あたり走行キロは，軽乗用車で0260km，小

型乗用車で、455km，小型トラックで、496kmまで伸

びているが，問題はコストと量産化技術である.

実用化にはまだ時聞がかかると思われる.そこで

われわれは急速充電器をうまく活用することによ

って実用化をはかっている.この場合 l 分充電で

約 20kmの走行が可能であるから，都市内の電気

パラトランジット・ヴィークルは十分実用に耐え

るものになりうる.

価格はいろいろの条件があるから一概に言えな
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いが，当社試算では月産 I ， OOOt?で，車両価格の

みの場合ガソリン車の約1. 5 倍前後て、あるが， 1r:::. 

閉経費では約1. 1 倍で長く使えば業i工締まるわけ

である.

しかしもう少し研究が進めば価格ももう少しド

げ得るだろう.他に電池重量と車両総量長:および

車両強度との関係から電気自動車の大型化にはむ

ずかし L 、点があるが，われわれは rll 量輸送車の述

結，分離によってラッシュ時とそうでないときの

車両の有効活用を考えるほうに rf(/，1:をiì:ll~いてし

る.総重量が大きくなると振動問題も出てくるで

あろう.

(3) 具体的な運用

われわれは電気ノミラトランジソトの実験が観光;

地の京都市で行なわれればと念願しており ， Ji{者1;

rljは環境条件的に電気ノ4 ラトランシッ卜採用にに

ノタリで，よい成功例を生み出せな L 、かと夢みて

いる.

以 Fその案の一部で説明してみよう.

(五)コースはあらかじめ決める. (将来はブリーも)

②乗車は空車であるかぎりどこからでも乗れる

が，下車は指定された場所て、しかできない.

(業務トリップの割込みを間接的に抑制)

③京都市周辺駐車場(マイカーとの連絡場所)， I:f<] 

鉄，民鉄，域間ノ4スのターミナルにはかならず

この電気パラトランジットが乗り入れる.

④采車券は回数券方式で，国鉄，民鉄，域間ノミス

の乗車券と一緒に購入することができ割 1) I料金

とする.マイカーできて市周辺駐車場(市営)に

駐車し，この電気パラトランジットに乗り替え

る者に駐車料金を割りヲ|く.

⑤もちろん個人個人の完全乗合いが認められる.

⑥運転間隔と車両運用の一例

京都駅己三十三間堂t清水寺己清水道己釜山観

音t円山公園t智思院己青蓮院己平安神宮己尚一

件寺己銀閣寺

の往復約 19km で， 6: 30AM-9: OOAMは l う分

間隔で運転 6 台投入， 9: OOPM-4: OOPMの
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あいだ 5 分間隔で運転 16台投入， 4: OOPM-

8:00PMはまた 15分間隔で 6 台投入(時速 15km/h

として).

この 16台と 6 台の差の 10台は，ラッシュ時の業

務トリップの電気パラトランジット・ヴィークル

ルートへの応援に出し，観光トリップのこのコー

スのヒーク時にはまた引き上げてきてこのコース

に投入される仕組みである.車両の稼動率アップ

がねらいである. (参考， 市内業務トリップ，通

勤トリップ。ルートの電気ノ、ラトランジット・ヴィ

ーグノ~Lt 1 回の輸送能力アップ。のため連結運転も

可能)

充電は l 分充電基地を京都駅と銀閣寺につくっ

て片道走行完了ごとに l 分充電し， 20km 走行能

力を補填していく.こうすればノミッテリー寿命も

長くなるわけである.なお充電器は 100-150万円

/台で手に入るからあまり大きな投資ではない.

この場合それぞれの基地に各 2 台ずつ配置する.

普通充電器も同台数配置するが，こちらは台あた

《明日への数字》

ょっにわたる

「ょっJ とは，土俵上で力士双方が上手・下手を引

いて互いに組み合うことを言うが，右ょっや左ょっな

どの得意技があってょっにわたる」とか「ょっに

組むJ などと使われている.

ところで，われわれのまわりには l つの事象を 4 つ

に分けることや，独立した 4 つのものの組み合わせを

考えることによって，まったく新たな効果を引き出す

手立てに用いている例が多い.

たとえば，新聞漫画などはその身近な一例で，これ

は 4 コマに制約されているが，なかには部分的に 2 コ

マを l つにまとめたものや 4 コマ全部を通しにした

新しい形のものもある.とくに後者の形は l 枚の絵と

も言えるもので，究極の「ょっJ の姿と言えるかもし

れないが，新聞漫画には，さらにもう 1 つの味わいが

ある.

それは「起・承・転・結J の組立で，漢詩の句の配

列に由来しており，その意味するところは古いが，感

覚的には現代にも通ずる新鮮さを持っている.この 4

1976 年 12 月号

り 30-40万円であり，これもあまり大きな投資で

はない.投資はこの他工事費が必要である.

むすび

概要以上のとおりであるが，実際には運転手の

人件費車両あたり輸送人員の見込みなどとの

からみで運賃をどのようにきめるかは大きな問題

である.われわれの見とおしでは運賃はパスの約

2 倍ぐらいで採算がとれないだろうかと思ってい

る.

L 、ずれにしても，これら新しい交通システムを

実現させるためには，国の積極的な経済援助，道

路交通法，道路運送法，道路運送車両法などにお

ける理解ある措置がぜひ必要である.

し、しはら・まさあき 1936年生

1960年立命館大学法学部卒

同年 ダイハツ工業入社

労務，購買，商品企画担当

現在企画室主担当

つに組むとし、う配列を当てはめてグラフをつくれば，

これは，ある問題を解決するために必要な個々のグラ

ブの持つ特色を枚のグラフに関連づけて表現でき

るとともに，新たな広がりや奥行きが生まれて，グラ

フの持つ次元を高め，その問題のストーリーを絵解き

の形で引き出せる.

しι じ副司二7
I I 志じ

[百回企i
Z干回 lf
回日出E1

これは，いわば高速で連続撮影ができるような高級

カメラに似ていよう.

このような「図形の起承転結化J を，実際の仕事の

中に取り入れようとかねてから試行錯誤を重ねている

が，縦に並べるほかに 4 象限の配列なども考えられ，

未開墾地の開発に試みられているパイロット・ファー

ム(実験農場)に似た開拓の分野を残しているとも言

えると思う電電公社杉村孝雄)
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