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地域計画における交通体系のあり方

渡辺新三

1. 総合交通体系の必要性

交通機関の整備にともなって地域間の線的な移動のた

めの時間距離はいちじるしく短縮されてきました.わが

国においても国鉄新幹線の建設や高速自動車国道の建設

は，時間距離のスケールて、揃いた国土をますます狭いも

のにしています. 2 つの地域の聞に発生する交通量は交

通工学で、はつぎのようなグラビティモテソレの式で、説明さ

れ，またそれは実情によく合うといわれています.
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ここで， Tij: i ゾーンと j ゾーンの間の交通量

X i , Xj: i , j ゾーンの各交通発生力(主として

人口，工業出荷額などの経済量が用い

られる)

Rij: i , j ゾーン聞の交通流抵抗(主として走行

距離，走行時間などが用いられる)

a， b， C: 定数

この式によれば 2 つの地域の交通発生力は一定で‘あっ

ても，交通流抵抗が小さくなりさえすれば，同地域間の

交通量は増加することを示し，交通機関の整備が交通を

よび込むといわれている事実を説明しています.実際に

は交通機関が整備されれば，その間接的な効栄として交

通発生力も増加しますので交通量はさらに地加すること

になります.

しかし地域の中心，すなわち交通の主たる発生，集中

の場となる都市で、は前述の地域間の交通が線的なもので

あるのに対して，面的な交通が発生するので，それに対

応する間的な交通機関の整備への努力にもかかわらず交

通条件は悪化の一途をたどり，大都市においてはその周

辺地域も含めた範囲で，あるいは中都市においても交通

混乱，渋滞は日常茶飯事として受け取られるようになっ

てきました.

地域計画の立場からすれば，ある地域に集1ùが生じる

のは，その地域にそれだけの潜在要凶があるからです.

152 

しかもその潜在要悶というのは地形，用地，用水といっ

た自然地理学的な条件です.したがってこのような集積

がおこる可能性のある地域に，集積がうまく機能するよ

うな土地利用計画，あるいは交通計画をたてていくわけ

です.交通計画は地域計画における主役ではなく，土地

利用計画をもり立ててし、く脇役ということができます.

月三からよく交通計画は地域開発の先導的役割をはたす

ものであるといわれていますが，これは誤りであり，そ

のように見られたのは，自然地理学的条件が地域開発に

適した地域に交通計画が行なわれたと見るべきでしょ

う.ただわが国の実情では交通計画を実施の段階に移す

ためには莫大な費用を要するために，立派な土地利用計

画があってもこれを交通計画の面からチェックして実現

可能な交通計画に対応した姿に修正しなければならない

という現実の問題も生じています.

さて，このように地域開発に重要な役割をもっている

交通計画はどのようにしてたてられているのでしょう

か.いままでは鉄道，道路などの交通施設はそれぞれの

立場で対応策をたて，それらを集合して交通体系の確立

などと称してきたわけです.わが国の場合は鉄道，道路

といった陸上の 2 つの大きな交通手段は，それぞれ主管

している組織が異なるためにそれぞれの立場で行なわれ

てきています

したがってそれぞれの立場で有利となるような予測を

行なったとしてもやむを得ないと思いますし，予測され

たものの合計はだし、ぶ大きめな結果になっていることと

忠L 、ます.

ただ道路の計画で、は道路を利用する自動車の台数で将

来の百十両i値が表現され，鉄道の計画では乗客の数あるい

は貨物のトン数で、計画値が表現されるために，それを直

接的に合計することができない点があって，それがむし

ろ大きめな予測をカパーしていたのかもしれません.

しかしこのような方法で、は合理的な交通計画がたてら

れないのは当然で，交通の発生源を明らかにして，これ

を各交通手段に合理的に分担させる方法が，やっととら

れるようになってきました.いくつかの地域で、行なわれ
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たパーソントリップ調査というのが交通の発生源であ

る，人の動きに注目して行なわれた交通の実態調査で

す.そして物資の動きに注目して行なわれる物資流動調

査もようやくその緒についたところです.このような基

礎調査によって総合的な交通体系が樹立され，かぎられ

た予算，かぎられた空聞を合理的に使い，しかも利用者

にも満足が得られる交通手段が提供される日が!日も早

くくることを望むわけです.

2. 私的交通と公共的交通

交通の内科について，別の見方から検討してみること

にしましょう.

よく交通を私的交通と公共的交通とに分類をすること

があります.しかし交通の目的が私的なのか公的なのか

については，その判断の基準が各個人によって異なりま

すので，ここでは交通の手段が私的なのか公的なのかに

ついて考えてみましょう.交通の目的がなんで、あろうと

交通機関が利用されるパターンは同一であるので，どの

ような手段によって交通宝聞が占有されるかという問題

のほうが交通計画では重要となるからです.

さて，交通手段によって分類すれば，つぎのようにな

ります.

(1) 私的な交通手段で専用の通路空間をもたないもの

(徒歩，自転車，自家用自動車など)

(2) 私的な交通手段で専用の通路空間をもっているも

の(一般には存在しなし、)

(3) 公共的な交通手段で専用の通路空間をもた忽いも

の(タクシー，パス， トロリーパス，路面電車，新交通

システムの一部など)

(4) 公共的な交通手段で専用の通路空間をもっている

もの(鉄道，モノレール，新交通システムの一部など)

地域の交通需要はこれら(1)~(4)の交通手段の組合せに

よって処理されているわけですが，私的なものと公共的

副
干
中 両支通手段の
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なものの分担関係は凶 l に示すようになります.

|叫において，横軸の都市規模は都市の集積を示すスケ

ーノレで、あればよいわけですが，人口などを考えればよい

でしょう.縦軸は交通需要を示しますが交通が伺人間の

コミュニケーションによって発生するとしますと ， 11 人

の人口集積の場でのコミュニケ一、/ョンの数(交通註)は

"C2 になりますから ， Ji'e断{の fff抗によるコミュニケーシ

ョン監の減少を考えても凶に示すように集般の規伎の駒

大にともなって急激に増加していきます.

われわれは交通の便がよいとか悪いとかし、L 、ますが，

一般的には鉄道やパスなどの交通機関があって，それを

利用することができる程度をいっていると考えてよいで

しょう しかし利用できる程度だけではなくて，①より

短い時閣で到達できること(鉄道やパスに采ってからの

時間で江なくて，自宅を出発した時点からの所要時間で

あることはいうまでもありません) , ②疲労が少なく楽

に到着できること，が満たされていなければなりませ

ん.つまり，使利がよいということは距離の低抗を容易

に克服できること，というように胃L、かえることができ

ます.安ければ安いほど，所要時聞が短かければ短いほ

ど，快適であればあるほどわれわれは距離を容易に克服

できるのです.

自家用車の特性は，自分が，あるいは身内のだれかが

運転することができさえすれば，白分が望むときに，望

む目的地に，望む経路によって到達できる自由度がある

ことでしょう.したがって自動車が走行する空間さえ整

備されていれば，交通の便を構成する要因がかなりよく

充足されている点に特性があります.換言すれば，われ

われの生活において，ある種の移動(高い自由度が望ま

しい移動)については自家用車は他の交通手段に比べて

きわめてすぐ、れた交通手段ということができます.

さて|当 1 ìこもどります.公共的な交通手段はある程度

まとまった需要がなければ企業として成立しませんか

ら，集成規模の小さなところでは設置できず，ある極度

集fúが大きくなって，私的な交通手段と共存していくこ

とになります.前述のように私的な交通手段は，もちろ

ん徒歩も含めて，もっとも自由度の高いものですからト

レンドとして自然の成りゆきにまかせておけば，公共の

交通手段との分担の境界線はどんどん上り，ついには公

共の交通手段が存在できないようにまでなるでしょう.

もちろんこれは自家用車の需要増にともなって交通空間

がし、くらでも提供できるとした場合のことですから，実

際には公共の手段で受けもたなければならない範聞は相

当量残ることはいうまでもありません.

ただ，いままで，わが国のように国土が狭く，人n'併

度も i苛く，公共交通機関が比較的発達している国では，
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自家用車の保有がそれほどは矯加しないて、あろうといわ 湾岸を一周する鉄道を計画し，その建設の可否を地域住

れてきました.それにもかかわらず急激にモータリゼ一 民に問うたわけです.結果は全地域の賛成は得られませ

ションが進行している事実をよく分析して，公共の手段 んでしたので、環状の鉄道はできていませんが，湾岸の大

整備の対策をたてる必要があるように思います.それば きな集積で、あるサンフランシスコと対岸のパーグレイを

l叫にも 51よーしましたように，政策の縫立以外にはないでし 結ぶ軸線は定成しています. 1 度乗ってみた人はその豪

ょう. 華なシステムにおどろき，これが自家用車対策のきめ手

自家用車合減少させる政策はそう簡単にはきめられま であると言F価をするようです.電車は広く明るい車室に

せん.よく近視限的に強権をもって自家用車を禁止して じゅうたんが敷いてあって，座席も通勤用の電車として

しまえばよいといった議論も|剖かれますが，これなどは はめずらしいクロスシートで，コンピュータコントロー

まったく無茶な訴です.交通手段の選択はそれぞれのW，j ノレによる自動運転です.駅には大きな駐車場が設けられ

人がそれぞれの交通条件によって行なった価値、間断によ いわゆるパークアンドライド方式が行なわれやすいよう

ってなされるべきであって，選択の余地のない交通施設 に碕極的に考えられています.また乗車券は般気テーブ

計爾などは人権を無視したものといってもよいでしょ を使って自動出改札主どしており，これはわが国でもだい

う ぶ普及されてきましたからさほどめずらしくもありませ

たとえば通勤の交通は，毎日ほぼ同じ時刻j に[.:rJ じ起終 んが，出札の場合余分のお金を入れるとその金額がブリ

点聞を同じ経路によって行なわれますから，そのあとで ントされた大型の乗車券が出てきて，そのあとは乗車ご

おこる業務交通を考えなければ，それほど白由度が高L 、 とに所要の金額が差し引かれていくような，いわば料金

交通手段を必要とするものではありません しかも短時 先取り，乗客確保という一石二鳥をねらった方式も用い

問に交通需要が集中するという，交通計雨からは好まし られています.これは乗客をパートに定着さぜるととも

くない流動パターンを示しますから，自家用車を規制す に乗客に少しでも間倒な思いをさせまいとしているよう

るということになりますと，まず槍主にあがるのは無理 です.

もありません. 私も夕方のラッシュ時に乗ってみましたが，立ってい

しかし，自家用卓によらなければ通勤できない人たち る乗客がチヲホラといった程度で，わが国の大都市のラ

もわが国の住宅事情からは相当いるはずですから，自家 ッシュ時の，いわゆる押し屋が活躍せざるを得ない鉄道

用車と公共の交通手段の組み合せで自家用車の起をなる の混みガとはだいぶ事情を異にしています.このことは

ベく短くするバターンを打ち出して，利用者が白分の価 呉をかえせば，これほど立派な通勤用の鉄道をつくって

値判断によって，上述のパターンと，自家用半だけのパ も，住民は自家用車から鉄道には移ってくれないという

ターンの選択を自分で行なえるようにすべきでしょう. アメリカの悲劇lを物語っているように思います わが圃

自家用車と鉄道との平行区間では鉄道のほうが所要時 ではまだそこまで自動車が優位を保っているとは思いま

聞は短いのですが，出発地(白'セ)から日的地(勤務先)ま せんが，少なくとも現在の朝のラッシユ時に自家用車の

での全体の所要時間では鉄道を利用してもかならずしも 使える人に転換を求めてもそれは不可能であることはお

短いとはかぎらず，白家用車とパスの場合はだいたし、白 わかりのことと思います

家用車の所要時間のほうが短くなります.移動の利便性

といったものも自家用車がすぐれていますし，快適性に 3. 分担問題

いたっては圧倒的に自家用車が優位です.

このような状態では自家用車と公共のパス，鉄道をな

らべて選択を求めても，公共の交通手段への指Injが出な

いのは当然です.したがって公共の交通手段を量的に用

;意さえすれば，人々は白家用車を捨てるという判断は甘

く，公共の交通手段がどのように質の向上をはかるのか

ということが大切になります.

サンフランシスコにパートという通勤用の鉄道があり

ます.サンフランシスコに周辺地域から入るためには，

南方からの場合を除いて橋梁を渡らなければなりません

が，その橋梁群がラッシュ附にはネックになって自家用

車の渋滞を生じているわけです.それを解消するために
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自家用車利用から公共交通利用への転換をはかること

がきわめて困難であることはおわかりいただけたとして

も，かぎられた交通空間で拡大する交通需要を全部まか

なうことは，これもまたで、きない相談ですから，政策と

して公共交通手段を割り込ませて少なくとも空間利用の

合理化ははからなければなりません.そうするとつぎに

おこる問題は私的なものと公的なものとの分担をどう設

定するかということです.分担の割合は数字で示されな

ければなりませんから，分担をきめる基本となる価値判

断の優劣を数量化できるものでないと凶るわけです.い

まのところ分担問題を数量的にあっかえる要因は時間と

オベレーションズ・リサーチ
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費用くらいなものでしょう.

したがって，時間と費用だけで利用者が交通手段を決

定してくれればよいのですが，実際にはそうはいかない

ようです.

話が少しそれるかもしれませんが，ある道路にパイパ

スができたときに，元の道とバイパスとの利用者に，ど

のような理由でそれぞれの経路を選択したのかというア

ンケートを取った資料があります.

それによりますと，時間と費用が選択の理由と答えた

利用者は50%に満たなく，過半数の利用者は計量化でき

ない理由をあげています.したがって時聞が早L、からと

か費用が安L、からということで(実際は時聞が早いとい

うことは時間価値を使ってお金に換算できますから，結

局は費用が安いかどうかということが判断基準になりま

す)交通量の配分計画をすることは危険であることはお

わかりと思います.

また他のアンケートによると，途中に安い食堂がある

というようなことが路線トラックの運転手の場合に選択

基準になっている例もあります.ライスカレーの値段が

300円と 350円であると L、う場合には数量化する余地はあ

るでしょうが，一方の店にはきれいな娘さんがし、るから

ということが選択基準になっているとすれば，それは数

学の限界をこしているわけですね.

交通問題は元来社会現象の問題であって，それを自然

分担率 % 
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現象にシミュレートして問題を解こうとすることの無理

があらわれていると見ることもできるのではないでしょ

うか.

このように問題点を掲げてみましたが，それだけでは

問題の解決にはなりませんから，実際には無理を承知で

分担割合をきめているわけです. 2 例ほどあげてみまし

ょう.

(1) 他都市の分担率を目標とする方法

名古屋圏では公的な交通手段と私的な手段の割合は 4

:6 くら L、です.これに対して首都圏では 6:4 くらいで

すので，名古屋圏では分担率の目標値を 4:6 から 6:4

へとして掲げています.したがって，公共の交通手段の

計画， とくに， 鉄道の計画は輸送分担が 6: 4 になるよ

うに新線の計画，在来線の増強が取り上げられるわけで

す.

それでは分担率が 6 4ì;こなれば交通条件はよくなる

のかというと，そのような保証はありません.首都圏の

現状を見ても，それははっきりしています.ただ名古屋

閣にしてみれば 4 6 の分担率が 6 4 に変わることは

公共の交通手段の大幅な増強であり，またその程度の分

担率ならば首都圏に現実の分担率として存在するという

ことです.

わが国の場合は首都圏が交通問題ではもっとも困って

おり，国をあげて公共交通を拡充することによってこの

問題を解決しようとしているわけですから，首都圏の現

在の分担率を上回る分担率を掲げてみても実現の可能性

はないという判断もあるわけでしょう.

(2) 時間比から分担率をきめる方法

図 2 は昭和46年に中京都市群内で行なわれたパーソン

トリップ調査の中から分担率の実績値の一部を示したも

のです.この図は自動車とマストランシットの合計値に

対してマストランシットが占める比率(分担率)を示した

もので，横軸に分担率，縦軸にマストランシットを矛IJ用

したときと自動車を利用したときの時間比を示していま

す.またこの図は，出発地と目的地とがともに人口密度

10， 000人/km2 の地域聞の交通についてまとめられてい

ますから，都市間交通の場合，あるいは公共交通手段も

ある程度整備されている地域間の交通と考えてよいでし

ょう.

これによりますと出勤交通については，マストランシ

ットを利用した場合と自動車を利用した場合の所要時間

が同じであれば90%程度の人はマストランシットを利用

しているということを示しています.ところが業務の交

通になると時間比が同じ場合には35%程度の人しかマス

トランシットを利用していないことを示しており，業務

の交通がし、かに自由度の高い交通手段を求めているかが
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わかります.

中京圏はマストランシットの整備が十分ではありませ

んので，時間比が l よりも小さくなる範囲でデータがあ

まり得られていません.また時間比が 5 とか 6 以上にも

なる場合でもマストランシットの分担率が相当数出てく

るのは，マストランシットが名市屋市を中心に主として

放射状に繋備されており，これを環状的に横切る交通に

対してあらわれている現象と思われます.

この凶で問題になるのは，分担率を示す説明変数とし

て時間比とし、う簡単なものを用いている点ですが，実際

の計画に用いるためには説明変数はなるべく簡単なもの

がよいことと，いくつかの説明変数を用いて実測の結果

を解析した結果，単純な説明変数としては時間比がし、ち

ばん精度がよかったということです.

したがってこの図を用いれば将来マストランシットが

整備されて，時間比が小さくなったとき，マストランシ

ットの分担率がどの程度高まるかの予測には一応役に立

っかもしれません.

4. 公共交通手段の開発

公共交通手段はすで7こ述べたようにいろいろの問題点

はあるにせよ，かぎられた交通空間でどれだけたくさん

の人を移動させることができるかという点で位置づけが

なされています.

輸送量=1 ユニットの乗車人員×単位時間内の発車凶数

という式で各種の交通手段の能力が比較されています.

たとえば l 丙に 150人乗れる電車が 6 両連結で 3 分ごと

に運転されているとすれば，その能力は

150人 x 6 阿 x20列車/時=18， 000人/時

というような表現です.しかしこの計算はある駅を何人

の乗客が出発できるかという値で，これでは交通機関の

能力を示す値にはなりません.

人が列をつくって歩く場合を考えてみましょう.

電車と比較するために電車と同じ 3m 程度の通路空間

を取ると，人は 3 人ならんで歩けます.この 3 人の列が

出発して l 秒もたてばつぎの 3 人の列が出発しても前の

列にはぶつかりませんから 時間には 3 ， 600 列が出発

できるわけで，出発できる能力は

3 人 X3， 600列 =10， 800人/時

となり，電車の場合の60%の能力があることになり，パ

スなどよりは，はるかに大きな値になります.この数字

はだれが見てもおかしい値で，それは，出発能力だけを

計算しているからです.

つまり，交通機関の能力というのは単位時間にどれだ
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けの人をどのくらいの距離まで移動できるか，というこ

とで比較されなければ意味はありませんから，鉄道の表

定速度(停車時間も含めて全所要時間で計算した速度)を

40キロ/時くらいに取り，人の移動速度を 4 キロ/時とす

ると， lìíî百己のf直は

電車 18， 000人/時 x40キロ/時=720， 000人・キロ/時

徒歩 10 ， 800人/時 x 4 キロ/時= 43， 200人・キロ/時

となり，電車と徒歩とでは比較にならないほど大きな差

があることがわかります.

このように輸送の単位のユニットを大きくすることも

必要ですが，それよりも速度を高めることが必要です.

そのために路面を他の交通手段と共用するようなやり方

では大きな輸送能力は得られませんから，高架あるいは

地下構造としなければなりません.莫大な建設費を要す

るのはそのためで、す.

名r'i屋市営の地下鉄は東京，大阪の地下鉄に比べて建

設費は安いといわれていましたが，今度開通が予定され

ている新線では 1 キロあたり 100億円かかっているとい

うことで， これでは，大量輸送のために地下鉄が必要で

あるといっても，そう簡単にはできそうにもないといえ

ます.

そうなると，路面を使う公共の輸送手段であるパスで

は能力はたかが知れていますから，どうしても立体構造

で，しかも建設費の安い鉄道を導入せざるを得なくなる

でしょう.

最近話題になっている新交通システムの中の中容量の

軌道システムなとやがその責をはたせると思うのですが，

わが国ではまだ本格的に事業化したものがなく，その成

果についても賛否両論があるといってもよいでしょう.

愛知県の桃花台，大阪南港，神戸のポートアイランドな

どに実施計画があり相当具体化してし、るといわれていま

す.交通発生i原で、ある都市の集積を現状のままに置く前

提では，新しい軌道システムの開発がなし、かぎり公共の

交通手段の分科Z与を高めることはきわめて困難であると

思います.

5. 環境保護の問題

数年一前から環境保護の問題からの交通体系， とくに集

結の大きい地域の交通体系を見直すべきである，という

議論が広く行なわれています.残念ながら今日までのと

ころでは実際の交通体系論に入り込んで，環境容量の面

から体系論を転換させるような具体的な学問的な展開は

見られません.

(わたなべ・しんぞう 名古屋工業大学)
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