
2009/4/30

1

Transport Research and
Infrastructure Planning Laboratory
Department of Civil Engineering
The University of Tokyo
http://www.trip.t.u-tokyo.ac.jp/

東京大学大学院工学系研究科社会基盤学専攻
交通・都市・国土学研究室

2009年度 東京のインフラストラクチャー

超巨大都市・東京における
道路交通の挑戦

工学部社会基盤学科

交通・都市・国土学研究室

准教授 清水 哲夫

自己紹介

• 生まれ： 1970年1月，新潟市にて

• 居住地： 町田(2)，横浜(4)，相模原(6)，厚木(12)，

川崎(3)，横浜(3)，東久留米(5)，横浜(3)

• 専門： 交通学，国土学，都市学

• 研究内容

道路の安全と効率を飛躍的に高める方法論(ITS,TDM)

交通ネットワーク上の行動・挙動予測手法

途上国における地球環境のためのオートバイ活用論

地域を観光で活性化するための政策・施策

持続可能な国土・都市経営のための政策論
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連絡先

• 居室：本郷キャンパス工学部1号館347号室

• 電話：03-5841-6128（直通）

• E-mail：sim@civil.t.u-tokyo.ac.jp

• URL：

http://www.trip.t.u-tokyo.ac.jp/sim/indexj.html

→本日の講義スライド(pdf)はここからダウンロード可
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本日の内容

1. 都市における道路の役割は何か？

2. 東京の道路の何が問題か？

3. 問題の根本的な原因は何か？

4. 状況をどのように打破するか？

5. とにかく直ぐにできることは何か？
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1. 都市における道路の役割は何か？
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都市に必要な機能

• 上下水

• エネルギー

• 住まい（居住地）

• 産業（勤務地）

• 潤い（公園・緑地・水辺）

• 娯楽

• 通信

• 交通
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交通の種類

• 旅客

• 物流

• 鉄道

• 水上航路

• 航空

• 道路：徒歩，二輪車，乗用車，トラック，バス
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都市内の交通の守備領域
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道路の機能（＝役割）

• 交通機能
– 安全性

– 効率性（経済，環境，確実を含む）

– 快適性

• 空間機能
– 防災空間

– ライフライン収容空間

– 景観・文化形成空間

• 都市という“生物”が生きていくための“血管”としての機能
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道路ネットワークの階層構成

• NW構成の基本原則

1.格の著しく異なる道路同
士は相互に接続させない

2.街区道路は安全性を重視，
幹線道路は速達性を重視
する

• 通過交通を街区道路に入
り込ませないように

• 幹線道路では大量高速輸
送が実現するように
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街区道路

補助幹線道路

主要幹線道路

街区道路

補助幹線道路

2. 東京の道路の何が問題か？
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都市としての東京の特徴

• 広範な都市の郊外化

• サブセンター数の多さ

• （全国的な傾向とは異なり）しばらくは人口が増加

• 元気な都心と元気のない郊外

• 国際競争力の相対的・断続的な低下

• 地震災害リスクの存在

• 世界に類を見ない巨大都市
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三大都市圏への人口流入
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住民基本台帳人口移動報告より作成

首都圏への人口流入
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住民基本台帳人口移動報告より作成
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さいたま市

千葉市

東京都特別区部

横浜市

川崎市

埼玉県(さいたま市除)

千葉県(千葉市除)

東京都(特別区部除)

神奈川県(横浜・川崎市除)

茨城県

事業所の着工床面積(全国)
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平成20年版土地白書より

事業所の着工床面積(東京都)
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平成20年版土地白書より

世界の巨大都市の比較
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東京の交通の特徴

• 通勤鉄道ネットワークは大変充実

• 道路ネットワークは依然として不十分

• 空港は目を覆う惨状

• 港湾も国際競争力が低下中
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東京の道路ネットワーク
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http://www.kensetsu.metro.tokyo.jp/douro/gaiyo/01.html

首都高速道路ネットワーク
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http://www.shutoko.jp/info/h20/20plan.html
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モータリゼーションの状況(関東)
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http://wwwtb.mlit.go.jp/kanto/cgi-bin/youran_cgi/list.cgiから作成
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日本経済新聞朝刊2007.8.22

東京都心部の渋滞損失額
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国土交通省道路局IRサイトから
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東京都内の交通渋滞：渋滞距離
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警視庁データを使用

2,372km対象

377km対象

平日における
1時間平均渋滞長

東京都内の交通渋滞：月変動(H20)

26

警視庁データを使用
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東京都内の交通渋滞：曜日変動(H20)
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警視庁データを使用
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東京都内の交通渋滞：時刻変動(H20)
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警視庁データを使用
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都県間の自動車流動
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旅客 貨物

20%以上減少

10～20%減少

0～10%減少

0～10%増加

10～20%増加

20%以上増加

3億人以上

2億人以上

1億人以上

5千万人以上

5千万トン以上

3千万トン以上

1.5千万トン以上

1千万トン以上

年間流動量(2006)年間流動量(2006)

2001-2006
の増減率

貨物・旅客地域流動調査より作成

東京都の交通事故発生状況
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自動車起因の大気汚染の状況(東京都)

31

測 定 局 名 類 型 環境基準 ９８％値 年平均値 環境基準 2%除外値 年平均値 環境基準 2%除外値 年平均値 環境基準 2%除外値 年平均値 ９８％値 年平均値

達成状況 (ppm) (ppm) 達成状況 (mg/m3) (mg/m3) 達成状況 (ppm) (ppm) 達成状況 (ppm) (ppm) （ｐｐｍ） （ｐｐｍ）

日比谷交差点 交差点局 ○ 0.059 0.038 ○ 0.080 0.036 … … … ○ 1.1 0.5 0.148 0.063

永代通り新川 沿道局（大） × 0.063 0.040 ○ 0.071 0.034 … … … … … … 0.146 0.064

第一京浜高輪 沿道局（大） × 0.061 0.035 ○ 0.069 0.031 … … … ○ 1.3 0.7 0.174 0.073

新目白通り下落合 沿道局（大） ○ 0.053 0.029 ○ 0.076 0.031 … … … … … … 0.121 0.051

春日通り大塚 沿道局（中） ○ 0.055 0.034 ○ 0.068 0.032 … … … … … … 0.180 0.074

明治通り大関横丁 沿道局（大） ○ 0.059 0.037 ○ 0.068 0.030 … … … ○ 1.0 0.5 0.143 0.058

京葉道路亀戸 沿道局（大） ○ 0.059 0.033 ○ 0.078 0.034 ○ 0.005 0.002 ○ 1.1 0.5 0.151 0.054

三ツ目通り辰巳 重層局 ○ 0.059 0.036 ○ 0.067 0.024 … … … ○ 0.9 0.4 0.175 0.061

北品川交差点 交差点局 × 0.069 0.041 ○ 0.065 0.029 ○ 0.007 0.003 ○ 1.2 0.7 0.177 0.086

中原口交差点 交差点局 ○ 0.060 0.037 ○ 0.065 0.029 … … … ○ 1.4 0.7 0.156 0.067

山手通り大坂橋 重層局 × 0.064 0.041 ○ 0.071 0.034 … … … ○ 1.9 1.0 0.227 0.106

環七通り柿の木坂 沿道局（大） × 0.062 0.036 ○ 0.080 0.036 … … … … … … 0.178 0.082

環七通り松原橋 掘割局 × 0.073 0.047 ○ 0.075 0.034 ○ 0.006 0.002 ○ 1.6 0.9 0.285 0.157

中原街道南千束 沿道局（大） ○ 0.051 0.028 ○ 0.059 0.023 … … … … … … 0.116 0.050

環八通り千鳥 沿道局（中） ○ 0.051 0.030 ○ 0.068 0.030 … … … ○ 1.3 0.6 0.154 0.054

玉川通り上馬 重層局 × 0.072 0.047 ○ 0.070 0.033 … … … ○ 1.3 0.8 0.187 0.092

環八通り八幡山 沿道局（大） ○ 0.058 0.038 ○ 0.067 0.030 … … … … … … 0.170 0.085

甲州街道大原 重層局 ○ 0.058 0.035 ○ 0.066 0.029 … … … ○ 1.4 0.7 0.184 0.072

山手通り東中野 沿道局（中） ○ 0.050 0.025 ○ 0.060 0.029 … … … ○ 1.0 0.5 0.112 0.038

早稲田通り下井草 沿道局（小） ○ 0.052 0.032 ○ 0.060 0.027 … … … … … … 0.156 0.055

明治通り西巣鴨 沿道局（中） ○ 0.055 0.031 ○ 0.064 0.024 … … … … … … 0.151 0.054

北本通り王子 沿道局（中） ○ 0.058 0.033 ○ 0.067 0.025 … … … … … … 0.155 0.059

中山道大和町 重層局 × 0.071 0.047 ○ 0.070 0.030 … … … ○ 1.4 0.8 0.233 0.117

日光街道梅島 沿道局（大） × 0.067 0.039 ○ 0.069 0.031 ○ 0.004 0.002 … … … 0.176 0.081

環七通り亀有 沿道局（中） ○ 0.059 0.034 ○ 0.066 0.032 … … … … … … 0.209 0.077

区 部 平 均 0.036 0.03 0.002 0.7 … 0.073

甲州街道八木町 沿道局（中） ○ 0.038 0.023 ○ 0.053 0.022 … … … … … … 0.114 0.047

五日市街道武蔵境 沿道局（小） ○ 0.047 0.026 ○ 0.064 0.027 … … … ○ 1.3 0.6 0.131 0.049

連雀通り下連雀 沿道局（小） ○ 0.049 0.029 ○ 0.070 0.027 … … … … … … 0.130 0.046

川崎街道百草園 沿道局（小） ○ 0.038 0.023 ○ 0.056 0.023 … … … … … … 0.085 0.037

新青梅街道東村山 沿道局（中） ○ 0.048 0.031 ○ 0.066 0.030 … … … … … … 0.167 0.074

甲州街道国立 沿道局（中） ○ 0.045 0.030 ○ 0.068 0.030 ○ 0.003 0.001 ○ 1.1 0.6 0.171 0.073

小金井街道東久留米 沿道局（大） ○ 0.049 0.031 ○ 0.065 0.026 … … … … … … 0.159 0.056

青梅街道柳沢 沿道局（小） ○ 0.050 0.032 ○ 0.068 0.031 … … … … … … 0.165 0.068

東京環状長岡 沿道局（大） ○ 0.047 0.028 ○ 0.071 0.035 … … … ○ 0.8 0.4 0.138 0.053

多 摩 部 平 均 0.028 0.028 0.001 0.5 … 0.056

都 平 均 0.034 0.03 0.002 0.6 … 0.06917/17 (100%)5/5 (100%)34/34 (100%)25/34 (74%)

3/3 (100%)1/1 (100%)9/9 (100%)9/9 (100%)

14/14 (100%)4/4 (100%)25/25 (100%)16/25 (64%)

窒素酸化物 ＮＯｘ二酸化窒素 ＮＯ2 浮遊粒子状物質 ＳＰＭ 二酸化硫黄 ＳＯ2 一酸化炭素 ＣＯ

http://www2.kankyo.metro.tokyo.jp/kansi/taiki/download/data_download_top.htm

結局，東京の道路の何が問題か？

1. 世界に類を見ない都市規模であるにも関わらず，それを支
える道路ネットワーク規模が依然として不十分である．

2. 今後も都市経済の成長が見込まれる中で，渋滞問題は依
然として解消しない可能性がある．

3. 様々な技術開発にも関わらず，交通事故，大気環境も依
然として深刻な問題である．
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3. 問題の根本的な原因は何か？
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首都圏の道路ネットワーク構想

• 環状方向のサービ
スが大変脆弱

• 主要都市施設へ
の道路によるアク
セス性が弱い

• 必ずしも重要度の
高い順に建設され
ていない
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戦後における東京の道路整備環境

• 放射方向整備の緊急性

• 都市間高速道路の優先整備

• 環状よりもバイパス

• 自動車指向型の生活スタイル

• 地下の急激な上昇

• 環境保全への意識の高まり（公害）

35

東京における環状道路の論点と問題

• 放射・環状のバランス

• 急速に郊外化した市街地形成への対応

• 都心通過交通の排除

• 緊縮財政下での整備計画の縮小
– ドッジライン，美濃部都政

• チャンス・タイミングの逸失
– 震災復興，オリンピック，建物のコンクリート化

36
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主要都市の環状道路整備の状況

37

ロンドン

100%

ベルリン

97%

パリ

84%

ソウル

96%

北京

87%

東京

35%

http://www.ktr.mlit.go.jp/3kanjo/index.htmより作成

ロンドンはどうして環状道路が整備できたのか？

• グリーンベルトで
守られた郊外部
に建設

• （開発規制が強
いので）市街地
が連担していな
い

38

環状高速M25の様子

なぜ“高速”環状道路が必要なのか？

• サービスの高速化，差別化

• 交通容量の大幅な増加

• 環境対策の容易さ

• 財源確保の容易さ

• 交通管理（主に料金）の容易さ

• 交通事故の減少

39

首都圏の環状道路の開通状況

• 首都高都心環状線（全通）

• 首都高中央環状線（葛西JCT～西新宿JCT）

• 外環道（三郷南IC～大泉JCT）

• 圏央道（川島IC～八王子JCT，藤沢IC～西久保JCT，つくば
JCT～稲敷IC，東金IC～松尾横芝IC ，木更津東IC～木更津
JCT）

40

外環（関越～東名）の計画概要

41

1966 都市計画決定
1968 都議会反対請願採択
1970 建設大臣による凍結宣言

1999 都知事の視察
2000 住民との話し合い開始
2001 国土交通大臣の視察
2001 計画のたたき台公表
2006 沿線区市長共同声明
2007 都市計画（変更）決定
2009 整備計画区間に指定

詳しい情報は，国交省関東地方整備局
東京外かく環状道路調査事務所HPにて
http://www.ktr.mlit.go.jp/gaikan/index.html

都市内の幹線道路計画の進み方

42

東京都の都市計画決定手続き

一度決定されると．．．

当該事業地内において，都市計画事業の施行の障害となるおそれがある土地の
形質の変更若しくは建築物の建築その他工作物の建設を行ない，又は政令で定
める移動の容易でない物件の設置若しくは堆積を行なおうとする者は，都道府県
知事の許可を受けなければならない．（都市計画法第65条＝建築制限）

公共の利益となる事業の用に供するため土地を必要とする場合において，その
土地を当該事業の用に供することが土地の利用上適正且つ合理的であるときは，
この法律の定めるところにより、これを収用し、又は使用することができる．（土地
収用法第2条）

建設予定地の様子

43

4. 状況をどのように打破するか？

44

現在進行中の環状道路整備事業

• 首都高中央環状線
– 品川線は2013年度に開通予定

• 外環道
– 三郷南～市川は2015年度に開通予定

– 大泉～砧は計画変更手続き完了

• 圏央道
– 2015年度にほぼ全線開通を目標

45
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どうして外環が重要なのか？

• 環状7号線，8号線の慢性的渋滞の救済

• 住区内通過交通の排除

• 首都高の放射－放射型交通（4割）への対応

• 多核多心型都市構造への転換促進

• 物流の効率化

• 空港へのアクセス

• 首都圏の国際競争力（魅力）の向上

46

ルートおよび構造案

47

http://www.ktr.mlit.go.jp/gaikan/index.htmlから

なぜ進まなかったか？

• 関係者間の相互不信の増幅
– どうせ住民は分かってくれない（行政）

– 行政はいつも変なことばかりしやがって（住民）

– どうせ渋滞は劇的に解消されないよ（利用者）

• 痛みを伴うことへの総論賛成・各論反対
– “Not In My Back Yard” (NIMBY) 問題

– 全員が満足する解は存在しない

48

地元説明会の例：横浜南環状道路

49

工事現場での様子

50

より上位の問題点：整備財源

• 16kmで1兆6,000億円？

• 地下化による巨大な建設費

• 限られた料金収入

• 建設の遅れによる費用の拡大

• 合意形成の手間による費用の拡大

• 道路特定財源の動向

• 人口減少・高齢化社会に伴う税収減

51

新たな方法論の模索
=Public Involvement (PI)

• 事業計画における行政と住民の密なやり取り
– 情報公開，意見表明の機会付与，議論をつくす

• 決定権限を持つのはあくまで行政（政治）

52

http://www.ktr.mlit.go.jp/gaikan/index.htmlから

新しい市民参画のプロセス

53

「市民参画の道づくり」ぎょうせい

外環PIの具体的進め方

• 地域PI(オープンハウス)

• PI沿線会議・協議会

• 沿線区市長意見交換会

• 専門家委員会(大深度地下，PI技術，計画)

54

オープンハウスの様子 http://www.ktr.mlit.go.jp/gaikan/index.htmlから
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外環問題に対する市民側の言い分

• 都市計画決定の仕方に怒りを感じる

• 凍結中であり，それ以上でもそれ以下でもない

• 白紙にしてから話し合うべき

• 過去の責任を明確にしてほしい

• 大臣と知事に謝罪してほしい

• 計画ありきのPIでは認められない

• 住民と行政は対等であるべき

55

沿線自治体の当初スタンス

• 杉並区：青梅街道ICは反対

• 練馬区：青梅街道ICができなければ反対

• 武蔵野市：反対

• 三鷹市：必要性は理解

• 調布市：？

• 狛江市：？

• 世田谷区：？

56

外環問題で考えるべきこと

• サイレントマジョリティーの存在とその取り扱い

• 都市計画決定による事態の硬直化
– 白紙撤回したら再決定はほぼ不可能？

– 開発制限の架かった地主の不満

• エゴによる事業遅延と社会損失
– 東葉高速鉄道，首都高湾岸線第5期の例

– 地主の“横暴”と“身勝手”（最近の圏央道の例）

• 本当に全線地下でいいのか？
– ドライバーの閉塞感（安全性は疑問）

– 高架より容量小，IC数小で単なる通過道路へ

57

5. とにかく直ぐにできることは何か？

58

東京の道路NW運営の基本戦略

• “通過交通”の排除のための新設路線
– 環状高速道路の整備

• 容量減少の阻害要因の除去
– 信号や規制の運用方法の再検討

– ITS技術の援用

• 柔軟な料金設定による需要の適正誘導
– 利用度の高い（低い）時空間での割増（引）

59

混雑（渋滞）はなぜ発生するのか？

• 処理能力＜到着需要

60

累
積
通
過
人
数
・
車
両

時刻

到着需要

処理能力

渋滞
=待ち行列

道路の処理能力の基本的性質

61

区間長 L(km)

通過交通量 q(台/h) 平均速度 v(km/h)

車両台数 N(台) 密度 k(台/km)=N/L

v

k

q

v

混雑を解消するためには？

• 処理能力を上げる
– 容量自体を増やす→道路建設；長期
– 通過効率を高める→交通管理，ITS；短中期

• 到着需要を減少させる
– 交通需要自体を減らす→SOHO；超長期 or 不可能
– 交通需要を時空間的に適切に配分する→TDM；短期

• ベストミックスが必要

62

交通需要の時空間配分の適切化

63

需要

性
能
（
所
要
時
間
の
逆
）

D0 D1 需要

性
能
（
所
要
時
間
の
逆
）

D0D2

D1’ D2’

D1-D1’を移転

“平行する2本の道路 or 同一道路の異なる時間帯”

それぞれのD０を上げることなく，需要を移転させて
ネットワーク全体としての性能を確保する
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首都高の料金体系が変更できると．．．

64

距離帯別料金

高速

一般

ボトルネック

乗継料金

高速

一般

高速

一般

高速

一般 一般

都心環状

放射

放射

新しい料金による代替経路従来の経路

65 66

67

レポート課題

• ①あなたの考える東京の道路が抱える問題を列挙し，そのう
ち最も深刻であると感じるものについて，②その問題をあなた
ならどのように解決しようと思うか論じよ．

• 採点基準：レポート自体のきれいさ（文章力含む），

視点のユニークさ，提案の具体性

• 分量はシラバスの指定の通り．

• 提出：5/21講義（内藤教授）終了後

• メールで提出されたレポートは採点しない
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