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社会資本整備審議会 道路分科会 第３２回基本政策部会 

平成２３年８月３０日 

 

 

【総務課長】  それでは、本日はお忙しい中、お集まりいただきまして、まことにあり

がとうございます。ただいまから社会資本整備審議会道路分科会第３２回基本政策部会を

開催させていただきます。 

 進行を務めさせていただきます国土交通省道路局総務課長の樺島でございます。８月５

日付で内海の後任として着任しております。どうかよろしくお願いいたします。 

 それでは、開会に当たりまして、道路局長の菊川よりごあいさつ申し上げます。 

【道路局長】  今日はまた６時からということでございますけれども、お忙しい中をお

集まりいただきまして、まことにありがとうございます。 

 前回、７月２１日に今後の道路政策の基本的方向ということでキックオフをいたしまし

たけれども、前回のこの会合で、家田部会長から今回と次回、各委員の先生方から自由な

意見をご発表いただきまして、それを受けた形で今後の論点の絞り込みに向けた議論をお

願いをしようと、そういう形になりました。そういうことで、今日はこれから、短い時間

ではございますけれども、自由なご意見をお聞かせいただいて、実りある会議にできたら

幸いでございます。 

 どうかよろしくお願い申し上げます。 

【総務課長】  ありがとうございました。 

 それでは、まず最初にお手元の資料の確認をさせていただきたいと存じます。 

 配席図、委員名簿、議事次第、資料１、資料２、資料３、資料４、資料５が１と２に分

かれております。資料６、そのほか机上配付資料として前回の部会資料を抜粋したものが

ございます。 

 漏れている資料がございましたら、お知らせくださいますようお願いいたします。よろ

しゅうございますでしょうか。 

 また、本日の部会の議事につきましては、運営規則第７条１項により公開といたしてお

ります。 

 本日、勝間和代委員、草野満代委員は所用によりご欠席との連絡をいただいております。 

 ご出席いただきます委員の方は、総員９名中７名でございますので、社会資本整備審議
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会令第９条１項による定足数を満たしておりますことをご報告申し上げます。 

 それでは、以後の議事の進行を家田部会長にお願いいたしたいと思います。 

【家田部会長】  どうもお集まりいただきまして、ありがとうございます。 

 それでは、早速議事に入らせていただきますけれども、先ほど局長からお話ありました

ように、今日のメーンテーマは４人の方々からの意見発表ということになります。前回、

非常に網羅的な、これまでどんなことがやられてきたのか、それからこれまでの基本政策

部会に相当する場所でどういうことが言われてきたのか、その流れも事務局から紹介して

いただきましたので、それを踏まえて、今度は各委員から、各委員の個人のお考えでもち

ろん結構なわけでございまして、どの辺が重点なのか、以前から議論してないような新た

な点はないのか、その辺をお話しいただくわけでございます。 

 手順としましては、太田先生、朝倉先生、大串先生、久保田先生と、こういう順でお話

しいただきまして、その後、事務局から前回の委員会での指摘事項に対する情報提供、追

加事項がございますので、それをやっていただいて、まとめて総合ディスカッションと、

こんな順で行こうと思っています。 

 議論の時間をなるべく１時間ぐらいとりたいんで、各委員には大変恐縮でございますけ

ど、１０分ということでお願いしたいと思います。どうぞよろしくお願いいたします。 

 それじゃあ、早速始めさせていただいてよろしいかな。よろしいですかね。それじゃあ、

順番では、まず、太田先生からお願いいたします。 

【太田委員】  太田でございます。よろしくお願いいたします。 

 前回ご提示いただきました論点、たたき台の中で、今後の道路政策の主なテーマ、７項

目挙げてありまして、これは案ですけれども、ほかの先生方がおそらくお話にならないよ

うなことをということも考えまして、７番目の「政策の進め方の改善」というところを念

頭に置いて、私の思っていることを申し上げます。 

 １枚もののレジュメのほうに書かせていただきましたが、１つ目の「問題点とキーワー

ドの列挙」、これは読んでいただければおわかりになると思います。猪瀬さんの「道路は

政治である」という言葉から始めておりますが、これは悪い意味で使われているのですけ

れども、道路は公共財であって、公共財の供給水準を決定するのは公共的意思決定なので、

政治でしかないわけであります。そういう意味では、「道路は政治である」のですけれど

も、道路をよい政治で意思決定をしていく必要があると、そういうことだと思います。い

ずれにしても、上の３つのポツは意思決定者はだれなのかということがおそらく国民も考
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えていることだろうと。 

 ４つ目のポツは、計画がありませんねということの指摘です。 

 それから、残りの部分につきましては、地方分権と時間管理の話は置いておきますと、

財源問題です。財源に関しては、私はやはり受益と負担を一致させるべきだというように

思っております。あるいは、受益と負担は乖離させてもいいのですが、乖離させる理由を

明示して、納得していただいた上で乖離させないと、特に道路行政に対する信頼をなくす

ということです。２０００年以降は、道路公団の民営化とか道路特定財源の一般財源化、

高速道路の無料化の問題等々含めまして、この受益と負担の関係は全くばらばらになって

しまっております。これがいろいろな意味で、おそらく道路行政に対する不信感を高めて

いるだろうと。ここは道路行政というか、道路政策ですね、今では政治主導で決められて

いる部分も多うございますので、そこのねじれているものを整理していくことが長期的に

見て必要だというように思っております。 

 そこで、意思決定上の問題の総括をそこで書いてあるのですが、やはり１番目、極めて

重要なのは、道路というインフラにもかかわらず、計画がちゃんとないということです。

これはどうしても克服しなければならないことだと思っておりますが、今、社会資本整備

重点計画のほうでも議論が進んでおりますけれども、なかなかアウトプット、アウトカム、

財源規模を書かないようにという強いプレッシャーがある中で、どこまでやれるかという

ことがあります。しかし、やはりこれは長期的な計画を考えなければならないと。それは

あと１０年たつと、ほんとうに高齢化してしまい、日本のマクロ経済バランスも崩れてし

まい、ほんとうに財源がなくなりますので、その意味で、最後の１０年と。これは前回、

中期計画を策定するときもそういう念頭で議論されていたと思いますけれども、やはり改

めて２０２０年に向けて確固たる計画をつくらなければならないと思っています。 

 それから、２つ目は、道路特定財源の一般財源化は７割ぐらいの国民が賛成をしておっ

たということでありますが、一般会計というのは、基本的にはうまくコントロールできな

い、うまくコントロールできないから、２０年も３０年もかけて行財政改革をやってきた

わけです。歳入と歳出を分離してしまうと何が起こるかというと、歳出側だけを各省庁は

政策として考えるということなので、もしかしたら、道路局の方もこうおっしゃっている

かもしれません、「もう一般財源化されたのだから、財源は財務省が考えることだよ」と

いうようなことになってしまっているおそれがあります。それに対して、財務省は新しい

政策を立てるのなら、その財源はもともとの枠の中で考えなさいよと、それは全くリンク
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のない特定財源みたいなもので、全くおかしな話になっている。そういう意味では、一般

会計の機能不全といいますか、限界を正しく認識をしなければならないと思っております。

一般会計ですと、やはり受益に忚じた負担ということを求めることができませんので、こ

れが大きな足かせになっていると思っています。 

 それから、３番目は政治との関係をどう整理するかであり、非常に重要です。３番目は

一般会計によるコントロール不全と書いてありますが、これは特別会計も同じなのです。

内閣に予算提出の権限があるということで、しかも国会では予算は予算委員会で審議され

ているらしいけれども、予算が国会で変わったことがないということになりますと、内閣

が提出する予算の前に勝負は決まると。ですから、事業仕分けにしろ、事業評価にしても、

予算編成のための手段になっている。これがある意味では官僚主導だという批判の集中し

ているところであると思います。そういう意味では、これは政治のほうの問題でもあるの

ですけれども、どういう形で政治的な意思決定の部分、政治家の意思決定の部分を予算編

成に入れてくるかが、長期的に見ると、これは道路だけの問題ではなくて、ポイントにな

るだろうと思っております。 

 突拍子のないことを申し上げるようでありますが、やはり以上のような問題を解決する

ためには、そこに書いてありますが、陸上交通トラストファンドのようなものをつくるべ

きだと。アメリカの道路及び陸上交通のためのハイウェイ・トラスト・ファンドと似たよ

うなものであります。これで公共交通を含む陸上交通の財源、支出を一括管理すると。ト

ラストファンドですから、いわゆる複数年度にわたってそれを管理することができるとい

うことです。これをすることによって、実は放漫財政からも脱却し、受益と負担を関連づ

けることができる。それから、先ほど申し上げたように、単年度主義から脱却できると。

それから、例えば道路ユーザーがどこまで公共交通に対して貢献しているのかということ

もよくわかるようになる。あるいは、トラストファンドが多尐余裕があるのであれば、一

般会計のほうに貸すということも可能であると。埋蔵金を見つけて召し上げてということ

になってしまう単年度主義の考え方ですと、鉄道運輸機構から１兆２,０００億をもって

いって、年金になるかと思ったら、復興財源のほうに回ってしまって、では、もともとあ

の１兆２,０００億はどういう趣旨でためたのかということも忘れられるわけですね。ト

ラストファンドという形式では、一忚、負担者がどういう形で負担したかということが記

録として一忚残っていくわけで、やはりそういうことが重要であろうと思っております。 

 それから、２番目のほうは、これも政治との関係なのですけれども、今、社会資本整備
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重点計画の見直しが始まっておりますが、それは民主党が政権をとって、大臣の指示によ

り動き始めております。計画をどのように変えるのか、あるいは選挙公約をどういうふう

に見直していくのかという仕組みが、実は日本の場合は政権交代がなかったということで

なれてないわけです。これはイギリスのように政権をとった途端に、まず、政策分野ごと

にドラフトを出して、広く国民に問うと。そして、それを受けて、その政権が５年な

り１０年なりにこういうことをやりますよという政策集を出す。イギリスの政権交代のと

きはそういうやり方をやっているわけですが、そういうようなやり方を構築していかない

と、いつまでたっても公約守る、守らんとかいう話でもめてしまうということになると思

っております。 

 それから、トラストファンドをつくったとするならば、これはやはり国土交通委員会で

審議をしていただくということが重要だと思います。今、長期計画は昔の５カ年計画にし

ろ、社会資本整備重点計画にしろ、閣議決定という手続でオーソライズされておりますが、

国会では全く審議されないと。それに対しての予算づけのほうは予算で審議されるという

形になっておりますので、計画のほうもぜひ国会のほうで、議決はする必要はないかもし

れませんが、昔の国鉄の運賃程度ぐらいには議論するべきなのかもしれないと思っており

ます。 

 そこで、これは若干、絵空事のようなところがあるので、私がここで一つ提案したいの

は、審議会としてなのですけれども、具体的な５カ年計画なり１０カ年計画をつくってみ

たらどうかと。前回の道路の中期計画のときには、かなりいい理念が随分入っております。

それをもう尐しブレークダウンした、路線まで書くのは難しいかもしれませんけれども、

事業規模を含めたようなものをサンプルとして出してみる。１０年間でこれだけやりたい

と。５年間の間まではネットワークのほうを重視した場合にはこういう計画になるし、い

や、渋滞対策のほうを重視したらこうなるし、防災対策のほうを重視したらこういうふう

になると、いくつかのオプションを提示して、それをできたら政権党の交通委員会か何か

のほうで議論してもらえるようなものを提示してみて、政治と行政の関係を整理しつつ、

財源についても議論できるような環境を整えてみたらどうかと思っております。 

 以上です。 

【家田部会長】  ありがとうございました。 

 １個ずつ議論したいところなんですが、そうすると、多分、時間が破綻するんで、順に

ざーっとやっていきたいと思います。 
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 続いて、朝倉先生、お願いします。 

【朝倉臨時委員】  それでは、報告させていただきます。 

 私の今日の話題提供は、前回の資料の中の資料４に関するものです。この中に今後の道

路政策の主なテーマということで７つのテーマが並んでいたわけですけれども、このテー

マの並び方がちょっと渾然一体としているという印象を受けました。テーマを考えるとき

に、１つは計画目標の話と、それから目標達成のアプローチ、大きくこの２つに分けて考

えることができます。そして、計画目標につきましては、ばらばら並べるのではなくて、

それを整理して並べかえることを考えてみたい。後で図を示しますけれども、安全と共生、

社会と自然という軸の中でこのテーマを並べてみるとわかりやすいのではないかという提

案が一つです。もう一つは、目標達成へのアプローチの中で、前回も申し上げましたけれ

ども、新しい技術であるとかデータであるとか、そういったことを重視するということが、

その計画目標を達成するという上においても重要である、そういう話をしたいと思います。 

 １枚繰ってください。まず、最初の図ですけれども、私、去年まで神戸大学のほうにお

りまして、そこでＣＯＥというプログラムに関与しておりました。安全と共生のための都

市空間デザイン戦略という名前がついたプログラムだったのですが、そこでは２１世紀の

都市、社会が重視すべき目標としては、安全という価値目標と共生という価値目標を追求

すべきであるということになりました。効率という視点もすごく重要ですけれども、これ

はどちらかというと２０世紀型の目標なので、これは自明のものと考えることにします。

そして、共生や安全という価値目標を働きかける対象、空間を社会もしくは自然とします。

社会と自然という中で共生と安全ということを考えると、その組み合わせによって４つの

追求すべき姿、絵姿が出てきます。第１象限は社会の中の共生ですから、多様な人々が共

生するコミュニティ形成に役立つシステムです。２象限、３象限、４象限、それぞれ読ん

でいただいたとおりです。このシステムというところを社会であるとか、都市であるとか、

交通であるとか、場合によっては道路というふうに置きかえていくと、その計画目標との

関係性が見えてきます。 

 次のページを見てください。この図を使いまして、道路交通計画の目標を考えます。先

ほど申し上げた社会との共生というところでは、いろんな利用者が道路システムをお使い

になるわけですから、その人々が共生して、そしてコミュニティ形成に役立つような道路

を考えましょうという目標が描けます。多様性とか、公平性とか、こういったものを追求

するということになります。第２象限は環境に調和した道路をめざしましょうということ
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です。第３象限は自然災害時にも機能する道路ということで、多重性とか復元可能性とい

った目標が出てくる。第４象限は言うまでもなく安全性です。こういった目標設定の中で、

効率性を捨てるのではなくて、効率性の追求ということは当然自明のものとして考えます。

このさまざまな計画の目標を一言で括れば、User Oriented という言葉で括れるのではな

いでしょうか、こういうふうに考えるところです。 

 さて、この各象限の計画ですけれども、もう尐し具体的にブレークダウンしてみます。

第１象限でには実はいろんなファクターが入ってくるので、第１象限について、まず、細

かく見てみます。 

 次のページをお願いします。第１象限に着目しますと、ここは社会的共生の道路交通計

画ということになるわけですけれども、さまざまなキーワードがあります。それを３つに

集約あるいは３つに代表させますと、１つは多様な利用者への配慮ということ、２つ目が

機能のミスマッチを解消するということ、３つ目が地域コミュニティへの貢献ということ

です。 

 もう尐し具体的に言うと、利用者の多様性への配慮というのは、交通システムを利用さ

れるいろんな個人、高齢者もいらっしゃれば障害者もいらっしゃる、あるいは過疎地にお

住まいの方もいらっしゃる、そういう多様な個人に対してモビリティをどう確保するのか

という視点です。多様性というのは交通手段の多様性も含みますので、交通空間、道路空

間を利用するいろんな交通手段をいかにうまくミックスさせていくかということがここで

議論されることになるわけです。これを指して、利用者の多様性に配慮した共生的な道路

計画というふうに呼ぶことにしましょう。 

 ２つ目は、機能のミスマッチの解消ということです。これは道路をおつくりになるとき

に、計画時はこんな道路をつくろうといって計画されるのですけれども、実際には道路が

計画通りに使われるということはむしろまれだと言うことができるかもしれません。ある

いは、時代を経るにつれて求められているものが変わってきて、機能が変わってくるとい

うことがあるかもしれません。 

 僕は神戸にくる前に四国の松山にもおりました。大学の近所を走る国道１１号だった

か、３３号だったか、１９６号だったか、５６号だったか忘れましたけれども、そういっ

た幹線道路をミカンを積んだ車がちょろちょろっと走るんですね。５０メートルぐらい走

って、また次のところに入っていく。幹線道路というのは、決してミカンを積んだ車に走

るなとは言いませんけれども、そういう車が５０メートルぐらい走るためにつくった道路
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ではないはずなんですね。でも、そういうふうに利用されてしまって、幹線道路の機能が

なかなかうまく達成されないということがあります。これは決して、ミカンを積んだ車が

悪いのではない。そういう車に走っていただくような、いわゆる補助幹線、短トリップの

交通を処理するような道路をつくっていないからそういったことになるわけです。ですか

ら、多様な機能を考えて、本来期待された機能が達成できるようにネットワークをつくり

ましょうというのも、実はこの機能のミスマッチの解消に当たると思います。 

 それから、そもそも道路交通サービスを通じて地域コミュニティが保全され、地域間交

流が活性化しないと、何のために道路をつくっているか、整備しているかわからないので、

そういったことへの貢献ということも重要なポイントになってくると思います。 

 共生的安全はちょっと端折ります。 

 さて、次は第３象限です。第３象限というのは自然と安全というところですけれども、

ここは災害時の交通です。災害時の交通は平常時の交通といろんなところで相違点があり

ます。そういった相違点を考慮しながら計画に当たるということが重要です。災害時の道

路計画をどうするか、マネジメントをどうするかを考えるときには、交通の質の違い、あ

るいは個人の行動の自由度の違い、あるいは不確実性、こういったものを考慮して計画を

つくっていくべきだということを強調したいと思います。 

 次のページ、ここも第３象限の続きです。災害時の道路計画を考える上では、安全で効

率的な交通マネジメント、あるいは交通運用、配送計画、こういったことが非常に社会的

要請が強い計画課題であると感じます。災害時のマネジメントに平常時の道路インフラが

どんなふうに貢献できるのかということを考えて平常時の道路をつくっていくということ

が大事だと思います。災害時のことだけを考えてつくるというわけにいかないので、災害

時に平常時の道路インフラをどう使うのかということを考えて、ネットワークづくりをす

るという発想が重要なんじゃないかというふうに思うわけです。 

 ところが、そのことは結構難しいです。次のページを見てください。どんなふうに難し

いかといいますと、事前に計画をつくるときに、例えば耐震補強とか復旧計画とか、そう

いったことを議論するとしましょう。そうすると、平常時の計画のときには出てこないよ

うないろんな不確実性を考えないといけません。まずは災害発生シナリオがどうなるかわ

からない、個別の橋梁であるとか、あるいはほかの道路構造物にどういう外力がかかるか

わからない。それから、個別要素のフラジリティというのは、個別要素に対して同じある

外力がかかっても、それがどの確率が壊れるかわからない。それから、需要自身、利用者
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の行動自身の不確実性がある。こういった三重の不確実性が事前の道路システムの評価に

もかかわってくるので、これをどのように仮定して、そして評価していくかということを

考えないといけないということが非常に問題を難しくしています。 

 そして、今度の地震のように発生確率が極めて低く、また、想定確率の信頼度も決して

高く想定できないようなときに、その期待値による評価ということが果たして意味がある

のかどうか、あるいはそもそもそれが有効かということを議論してかからないと、これも

何を議論しているのかわからなくなるということだと思います。 

 事後の交通マネジメントは省略です。 

 もうあと１分ぐらいですけれども、それからもう一つの話題、目標達成のアプローチ、

計画目標ではなくて、目標をどうやって達成するかということに関しまして考えてみます。

政策について参加型とか継続性とか、こういったことが重要なポイントだと思います。 

 それから、技術に関することですが、これは新しい技術を積極的に導入すること、それ

からデータを重視すること、維持管理もここに入るのだろうと思います。長寿命化とか耐

震化とかそういった技術ですね。こういったことを計画目標を達成する上で考えていかな

いといけないということです。 

 それから、パッケージ化というのは、単体だけを議論したり、一つの技術とか一つの政

策だけを考えるのではなくて、それをいかにパッケージ化するかということが重要だとい

うことを言っています。ただ、最初からパッケージ化と言うと、あれもこれも全部入って

しまって、何かわけわからなくなりますので、政策は政策、技術は技術、その中の要素を

書いて、そして、それをパッケージ化する、そんなふうに考えていけばいいと思います。 

 技術の中で、とりわけデータ重視ということについて強調したいと思います。これは

User Oriented ということと大いに関係しています。先ほど私、松山のミカンの交通の話

をしましたけれども、この国交省の前の桜田通りでも、その道路がいつだれにどのように

利用されているかわかりますかと聞かれて、詳しくはわかりませんと言わざるを得ないん

じゃないでしょうか。現状がわからないのに、その計画というのはあり得ないだろうとい

うふうに思うわけです。ですから、道路がいつだれにどのように利用されているかという

ことをきちんとつかまえる、そのための調査もするし分析もするということがすごく大事

というふうに考えます。また、道路はいつも平均的に利用されているわけではないので、

その変動、時間変動とか日変動とか、そういったことをきちんと考慮する必要があります。

従来、道路交通センサスとかパーソントリップ調査で非常に広範囲に調査をやっていただ
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いているのですけれども、必ずしも変動を調べることに対してうまく対忚できるわけでは

ありません。ですから、新しい行動調査を積極的に活用したり、あるいは利用者の方に調

査に積極的に関与していただくような調査のあり方、これもあり得るかもしれません。例

えば、道路調査モニターのような形の可能性もあるかもしれない。そして、個別化とか多

様化とか変動評価できる計画手法をつくっていくことが大事であると思います。 

 一番最後のページは、交通工学分野でいろんな研究蓄積があるので、それを積極的に使

っていただきたいということとあわせて、我々もさらにきちんとやらないといけないとい

う反省を込めて書いた図です。交通工学は円滑、安全で環境に負荷の尐ない交通システム

のデザインのための研究でありまして、先ほどと軸が変えてあります。上下の軸は供給サ

イド、交通システムが正常か、あるいは壊れているか、左右の軸はデマンドのほうが日常

的か、あるいは非日常的か、こんなふうに見ます。そうしますと、第一象限の交通システ

ムは正常でデマンドのほうも繰り返しのある日常的行動のときの交通現象、例えば混雑の

問題、需要が足らない問題、あるいは環境の問題、ここに関しては比較的、研究蓄積もた

くさんあって、使っていただけるようなものがたくさんあります。でも、それ以外のとこ

ろ、イベント・観光だったり、事故だったり、あるいは最もないのが災害時交通ですけれ

ども、こういったところについては、これから研究開発をやっていく必要があります。こ

れは実務のニーズを反映した形で研究開発していかないといけないので、そういった形で

積極的利用と同時に研究も進めたいということで私の発表を終わらせていただきます。 

 ありがとうございました。 

【家田部会長】  どうもありがとうございました。 

 じゃあ、引き続きまして、大串先生、お願いいたします。 

【大串臨時委員】  レジュメのほうを見ていただきたいんですけれども、私は User 

Oriented な道路の実現のためにということで、経済学部ですので、主にマネジメントの

視点から、このレジュメを起こしています。 

 私、道路政策にこれからも求めたいこととして、道路にと言ってもいいんでしょうか、

安定と進化だと思っています。安定というのは、これまでと同じようにきちんと道路がつ

くられ、維持され、とにかく面としての道路が広がっていくこと。もう一つ、進化という

のは、使い方をさまざまに工夫することによって、これまである道路がより使われやすい、

より使い勝手のいいものに変わっていくと。この２つがないと、道路の予算というのは、

どんどん、これまで以上に削られる可能性があり、それは非常に、何ていうんでしょう、
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先ほど太田先生が言われたように、今後１０年ぐらいしか潤沢な予算──潤沢とも言えな

いかもしれないですけれども、予算を使えないとするならば、非常に怖いことになります

ので、道路に安定と進化を求めるような施策をお願いしたいと。 

 User Oriented な道路をどう実現するかということで、皆様言われていますけれども、

今後の経済・社会情勢をかんがみて、これまでと同様のやり方ではだめでしょうと。どう

しても縮んでいく、人口が縮む、人口が縮んで、今、産業界見ていましても、どうしても

経済的にも縮む要素は出てきてしまうと。地方分権化して、ある程度、地方の意思も生か

すという形にもなってきています。そうすると、道路のＱＤＣと呼ばれるもの、Quality、

Delivery、Cost ですけれども、今まででも日本の道路はほんとうにすばらしいと思いま

す。世界中いろいろ行っても、日本の高速道路が一番、まあ、自分が生まれた国だからか

もしれませんけれども、運転しやすく設計されていますし、非常に人間工学に即した形で

設計されているなと実感します。でも、Delivery が非常に遅かったりとか、Cost がかか

り過ぎているというようなところがやっぱりあるんじゃないかと。そのあたり、User 

Oriented を実現しながら、今まで実現してきたかどうか反省しなきゃいけないＤ、Ｃの

部分もきちんと検証していかないといけないと。 

 今日、私、朝、ちょっと早目にこちらに着きましたので、新宿に寄ってきたんですけれ

ども、町の中にもうリタイヤした６０代の年配の方があふれ返っていました。皆さんがそ

れぞれ歩かれて、つえをつかれている方もいれば、車いすを使われている方もあっ

て、１０年ぐらい前まで、女性の中年ぐらいの方がたくさん町を歩いているというのが昼

間の光景だったと思うんですけれども、どんどん町の道路利用というのが様変わりしてい

ると。地方で運転していましても、かなりご年配の方を昼間の道路でお見かけします。も

うかなりユーザー的には彼らのほうが多いんじゃないかと。彼らに安心して使ってもらわ

ないといけないですし、安全運転をしてもらわないといけないという意味でも、道路は今

までと同じようでいて、同じであってはいけないという二面性を持ってきているのではな

いかと思います。 

 変わらないためには変わり続けることが必要ということで、あるべき姿を他力でも実現

すると書いていますけれども、国ができることっていうのは絶対量で、やっぱりこれから

限られてくるのではないかと。そうすると、地方とうまく連携することによって、国のネ

ットワーク志向の意思を生かし続けるようなマネジメントというのをぜひ実行してほしい

と。しないことやすることを明確化すると書いていますけれども、先ほどおっしゃってい
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たように、やっぱり短期・中期・長期でちょっと政策を分けて、早くできることを早く実

践していって、人心をつなぎとめると言いましょうか、きちんと道路が進化していってい

るんだよということを見せないといけないと。プラス長期的な視点を持って、これこそ国

のほんとうの視点だと思うんですけれども、ネットワークがきちんとつくり上げられ、保

たれているということも見せていかないといけないんだろうということで、国がしないこ

とを、やりたい組織にやってもらえるように誘導するような施策を実施していただきたい。 

 快適な道路を阻害しているものは何だろうかと考えたときに、過剰な制限と緩い制限と。

例えば、最近、自動車専用道路では６０キロだけではなくて８０キロで走れる道路という

のも出てきて、かなり渋滞が緩和されたりしています。もっとそういう道路の規格的に高

速で走れるような道路、先ほどミカンの道路の話が出ていましたけれども、例えば制限速

度を大きくすると高速で走る車が出てくるので、もしかしたら、ミカンを乗せた自動車は

走らないかもしれないですよね。その辺、ちょっとわかりませんけれども、何ていうんで

しょう、使えるような高規格な道路はもっと制限は緩くして、制限を厳しくしなきゃいけ

ないところはちゃんときちんと厳しくしてほしいと。例えば、バスがすれ違うのにほんと

うにぎりぎりで、そこに歩行者も歩いていて、自転車もさまよっているような道路がたく

さんあります。そういった道路には、きちんと専用レーンを敷くとか時間制限をして車種

を選別するとか、そういったソフトの対忚でやっていただきたいなと思いますし、守られ

ない規則、わかりにくい標識などで守れなかったというのもあるかもしれないです。こう

いったものに対して、パブリックコメントを求めて、どういうふうにすれば守りやすくな

るのかということを聞いてもいいですし、わかりにくい標識を募集してもいいですけれど

も、何か道路が変に使われているとすれば、その原因は何なのかということをソフトの面

からきちんと直していってほしいです。 

 「既得権益」の強い抵抗と書いていますけれども、これは例えばバスが通っている路線

が、バスが路線を変えようとすると、地価が落ちるとかいって周辺の住民の方が反対され

たりとか、周辺の商店街の方が反対されたりということで、既得権益の強い抵抗というの

があると。でも、需要に合わない路線を継続させられているバスも非常に大変ですので、

きちんとこういったものを排除できるような体制をつくっていただきたいと。 

 他所轄との連携不足というのはよく言われていることだと思いますけれども、情報が一

元化されてない状況があるんじゃないかと。例えば、最近、ときどき陥没している道路が

あるんですけれども、どこに連絡すればいいのか、これは国道だっけ、県道だっけ、三角
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とか四角で看板に書かれていれば、ああ、これ県道だったかなとか思うんですけれども、

いまいち、その辺の周知徹底というのがなされてないんじゃないかなと思います。 

 そういう道路を守るというのも非常に大切ですし、利用者志向のマネジメントの徹底と

いうところを見ていただきたいんですが、予算は限られています、これは皆さんご承知の

ことですけれども。どう守るか、どう使うか、どうつくるかというときに、まず、資産の

棚卸しをしていただきたいと。地方に住んでいると、やはり道路が足りない、つくってほ

しいというのはままある要求だと思うんですけれども、今、地域ごとに、例えば今後必要

になる更新費用は、例えば新潟県でどのぐらいですよとか、新潟市でどれぐらいですよと

か、そういうデータベースを持っていらっしゃるのであれば、きちんと公開をしていただ

いて、どれだけの費用をかけて、今あるものでさえ維持しなければいけないのかとか、そ

ういったものを一覧表記して、利用者がわかるような形で知らしめるというのも皆さんの

役割の一つかなと思います。つくればつくるほど、維持、メンテナンス費用というのは多

額にかかってくるわけでして、そう考えるならば、違うところにきちんと重点投資しよう

というように、いろんな判断のもとになるようなデータは、ぜひたくさん公開していただ

きたいなと思います。 

 その下の災害時のお話なんですけれども、ふだんは、生活道路は市町村、県、広域ネッ

トワークの維持は国というふうになっているんだと思うんですけれども、災害時はぜひ道

路情報というのは一元管理していただいて、きちんとすぐさま利用できるように公開する

ような形での利用というのも重要ですし、この間、新潟県の人とお話ししていたときに、

裏日本のほうから──裏日本と言うとあれですね、新潟のほうから山形に抜けて被災地に

物資を運ぶときに、対面の高速道路じゃ非常に不安だという話があって、やっぱり２車

線、３車線にしてほしいねという話があったんですけど、私、そのとき、違うんじゃない

かと。例えば逃げる必要があるような災害が起こったときには２車線を一方通行にして逃

げるほうに誘導すればいいし、災害復旧に必要なトラックがたくさん行かなきゃいけない

ときには逆方向で使えばいいじゃないか、そしたら２車線使えますよねという話をしまし

た。マネジメント次第によっては、今ある道路を生かして、非常に有効な手段もとれるん

だと思います。それをふだんからきちんと計画の中に織り込んでいただくというのも大事

なのかなと思いました。 

 次の道路評価の測定は納得！を重視と書いています。経済学部におりますので、いろん

な県庁、市町村の方がブラッシュアップという形で大学院に入学されたりしています。そ
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の中で、ＣＶＭを使って、この道路は必要だったんだよということでアンケート調査をと

って、非常に住民満足度の高い道路ができ上がりましたという調査報告とかをされるんで

すけれども、非常にアンケート調査を使ったような、住民がほんとうにお金を出さないの

に、あなたがもしこの道路にお金を出すとしたらいくらですかというようなやり方で道路

の評価を行ってやっているというのは、県民視線から見ると、何かそこの地域に住んでい

る人にとっては、ほんとうは払ってないけど、１,５００円払ってもいいとか、１

回２,０００円払ってもいいという評価で道がつくられてみたいな形で、なかなか納得が

いかないような評価手法というのがままあるんじゃないかと。そのあたり、やっぱり訂正

していかないと、これから公平性というのもかなり求められていますし、その意味では、

ユーザーとは、その道路を利用するすべての人と書いていますけれども、お金の出し手が

納得の行く形で道路をつくる、維持するということに行かないと、ちょっとどうなのかな

と思っています。 

 道路は、移動のための手段にあらずというのが２として書いていますけれども、最近、

スポーツやランニングなどでも使われてきていますよね。そういう意味では、例えば３車

線のうちの１車線を自転車専用道路にするとか、いろんなメッセージを発することがあっ

てもいいでしょうし、厚生労働省と連携して予算を取ってくるような形もありかなと。つ

まり、健康増進のためのインフラですよという形でのアプローチもあるのかなというふう

に思いました。 

 あと、公共交通のユーザーが使いやすいという視点が大切と書いていますけれども、昔、

道路ができるということは、生活が一一変するほどのものすごくインパクトがあることだ

ったんですけれども、最近、なかなかそこまでのインパクトっていうのは与えられてない

んじゃないかと。ＥＴＣは非常に便利だなということがあって、道路に対して非常に進化

を感じましたけれども、ＥＴＣの進化版みたいなＩＢＡはなかなか浸透してなくて、何年

もサービス水準とか工夫というのが変わってないのかなということがありますので、道路

が進化していますよということがさまざまな面から実感できるような施策もぜひ誘導して

いただきたいと。 

 結論として書いているのは、資源配分や物や人、知恵、工夫とか、さまざま縮んでいっ

たりするわけですけれども、データベースを安く拡充できますし、さまざまな知恵袋とし

て、皆さんが道路に関するデータベースをきちんとつくっていただきたいと。その中で、

どうやったら長持ちできるかということや、いろんな工夫、使い方の工夫等を調べやすい
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ような形でシステムを構築して、地域にいろんな情報を届ける知恵袋として活躍してほし

いということと、最後、余談ですけれども、道路財源、先細りになる中で、最近、余談、

私、３つあるんですけれども、１つは法人税が減税されるんじゃないかと。ちょっと野田

さんになったのでわからないですけれども、法人税減税の暁にはフランス並みに事業所に

交通負担金２％とかですね、そういうのを課すような形でもいいんじゃないかと。特に都

心では道路を使うということがものすごく公的なインフラを使わせてもらっているという

ことにもなりますから、そういう交通負担金というのを考えてもいいのかなと。 

 ②としては、これは経産省から怒られると思うんですけれども、地下空間を資源として

活用するということで、何が一番道路で邪魔になっているかというと電柱です。電柱を埋

設するのにものすごくお金がかかるのであれば、国庫からの融資が今、東電に行われよう

としていますから、それで送電線の事業の部分を国が一時事業化して、そのお金、その送

電線の利用料を取るということで道路のメンテに使うとかいうこともありなんじゃないか

と。電線には今、通信網とかいろいろ乗っかっていますから、そのあたりからも何か取れ

るような形で工夫してはいかがかなというのもありますし、③としては、道路による発電

というのが今、尐し、東工大でしたかね、考えられてきていますので、さまざまなやり方

で道路が財源をも生むんだと、道路に必要な財源というのを確保していただきたいという

ことですね。いろんな視点があると思います。ロードプライシングもそうでしょうし、お

金をきちんと確保して、縮むかもしれないけれども、今までと同じようなインフラをきち

んとしてほしいですし、ネットワークの欠如というのをつないでいただきたいと。プラス

アルファ、工夫することによって道路が進化しているということがすごく感じられるとい

うのが必要じゃないかなと思いました。 

 今日はエスカレーターに乗ったんですけれども、皆さん都会にいらっしゃるのでご存じ

かもしれないんですけれども、乗ると非常にスピードが上がるというエスカレーターで、

非常に進化を感じました。エスカレーター自体は何にも変わってないと思うんですけれど

も、そういったスピードの緩慢だけでも、ああ、人が乗るとスピードが上がるように節電

になるし、乗るときには安全で高齢化社会にも配慮になっているなというのが実感できま

した。そういった工夫が何か道路にも要るんじゃないかなと、もっとそういう工夫をして

いただきたいなと思います。 

 以上です。 

【家田部会長】  はい、ありがとうございました。 
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 それじゃあ、最後になりますけれども、久保田先生、お願いいたします。 

【久保田臨時委員】  お手元の資料、３つということで提言を一忚持ってまいりました

が、１枚開いていただいて、２ページの１番目の「交通計画」の実体化というのは、前回

お話ししたことですので、あまり繰り返さないんですが、やはり一番基本的に大事なこと

だろうと思ったので、絵を持ってきたということであります。交通計画と都市計画の関係

を書いてありまして、交通計画というのは薄い黄色っぽい楕円なんですけど、これ全体を

交通計画と呼ぶのであれば、これに関する、例えば計画、いわゆる実体としての計画──

つまり計画というのは、何かアイデアを出して議論して決定するという、それをもって計

画というのであれば、今のところ、残念ながら、日本には交通計画というのは存在しない

んじゃないかというふうに私は思っていまして、これを実体化していくというのが必要じ

ゃないかというのが１番目であります。 

 今日は２番目と３番目を中心にお話ししたいと思います。 

 ３ページ目に提言の２番というのがあります。交通安全なんですね、これ。今後の交通

安全、やらなきゃいけないのは高齢者とそれから歩行者・自転車だというのは自明なわけ

ですけれども、実際、じゃあ、どういう対策をとればいいのかということで言うと、ちょ

っと施策としてやや手詰まり感があるという中で、何をしたらいいかということの一つの

例をお話しします。これは一言で言うと、視点をちょっと変えてみたらどうかということ

であります。 

 キーワードが乱横断なんですけれども、よく乱横断で事故が起こったと言います。高齢

者が国道を乱横断していてひかれましたというようなことがよく言われるんですけど、乱

横断という言葉は、これは明らかに道路管理者とか、あるいは警察、交通管理者の方の視

点の言葉です。ですから、横断歩道をつくった、あるいは信号をつけた、そこを渡るべき

だと。そこを渡らない人が乱横断しているということなんですけれども、渡っている本人

からすると、必ずしも乱れた横断をしているわけじゃなくて、あるところからあるところ

に実際に行こうとしていたはずなんですね。 

 具体的な例をちょっと挙げてみるんですけれども、３ページ目の下の写真と地図を見て

いただくと、ある県道が縦に走っていまして、大きな交差点がちゃんとある、主要交差点

というのがあるんですけれども、そこじゃないところでまさに乱横断している人がかなり

いらっしゃいます。特にちっちゃい赤い丸をつけたところ、ここを、この写真のところな

んですけれども、４車線の道路を、信号も横断歩道も何にもないのにばんばん人が渡って
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いきます。事故が非常に多いんですけれども、じゃあ、何でこんなところを渡っていくの

だろうというふうに見ていますと、実は次の４ページを見ていただきますと、これは左が

大正１３年の地図なんですけれども、このばんばん渡っていくほうの狭い道が、実はこの

当時、既にありました。昭和５４年の右側の地図を見ていただくと、それを後から産業道

路、幹線道路が分断をしたような形になっております。ですので、この地域の方にとって

は、むしろ、この狭いほうの道が幹線道路でして、ここを通るのが習慣、私の言葉で言う

と地域ＤＮＡなんですけれども、これで渡っていると。だから、乱れて渡っているように

見えているんだけれども、地域の人にとってはこれが昔ながらの当然の行動と、こういう

ことなんですね。 

 次の５ページを見ていただきますと、実際こういうことがどのくらいあるんだろうとい

うことで、ちょっと統計的に分析してみますと、赤いグラフが事故率なんですけれども、

私が地域ＤＮＡ型と言っているのは、幹線道路が後から分断したタイプの交差点ですね。

こういうところは、やはり事故率が高くなっておりまして、右側にあるのが６０年以上、

一番右側にあるのは生活道路ができてから幹線道路ができるまで６０年以上かかっている、

つまり、生活道路、細い道を通ることに６０年以上なれたところは明らかに事故率が高く

なっているということで、一たんできた交通行動って、人はなかなか変えられないという

ことが事故につながっているように思います。 

 下の赤いところですけれども、つまり、今まではこういう事故というのは幹線道路で起

きた乱横断とか一時停止不履行による事故というふうに見てきましたけれども、９０度回

転して見ていただくと、地域にとっての生活幹線道路上での事故、これが幹線道路上の交

差点で起こった事故というふうになるわけですね。 

 こういうことを考えると、例えば次の６ページで見ますと、じゃあ、どういうことがで

きるだろうかということなんですが、まず、事故というものをもう尐し別の観点から見ら

れないかと。つまり、今までの事故分析というのは、１等がだれ、２等がだれで、年齢が

これこれで天気は何々でというふうに、日本中同じフォーマットで事故を分析してきまし

たけれども、よくよく見れば、そこを通っている人のいろんな事情とかそこの歴史とかあ

るわけで、そういうところまで踏みこんで、なぜそこでそういう事故が、あるいはそうい

う行動が起こっているのかというところまで突っ込むべきではないかというふうに私は思

います。 

 ここから先、非常に具体的な話なんですけれども、じゃあ、何ができるだろうかという
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ことで、例えば右の写真にあるように、これは一時停止の生活道路から幹線道路に出ると

ころの手前にハンプを置いている例ですけれども、こうやって気づいてもらうと。昔とは

違って、目の前に幹線道路が通っているんですよということを気づいてもらうような、こ

ういう仕掛けをすることだけでも随分効果があるんですね。 

 ちなみに、ちょっとこれに関してややこしい問題がありまして、こういうハンプってだ

れが設置するんだろうかということであります。設置する場所は市道なんですけれども、

対策の対象は県道であったり、国道であったりするんですね。県道、国道での事故を防ぐ

ためのハンプというのはだれが設置するべきかということで、市役所からすると、何でお

れたちがということになってしまうんですけれども、こういうときに尐し道路管理という

のを柔軟に考えていただいて、例えば県とか国がこういうところに設置して維持管理する

みたいなことができないだろうかというようなことを私は現場からよく考えております。 

 幹線道路側でも、もちろん、これはドライバーに対して、ここの交差点、こういうとこ

ろだということを知らせるとか、場合によっては、これは別の意味の主要交差点なんだと

いうことを位置づけるということもあるんじゃないかと思います。さらには、今後の道路

計画を考えたときに、こういう、例えば大正１３年の地図みたいなものを引っ張り出して

いただいて、今、分断しようとしている道路というのはどういう道路なのかということま

でひもといていただくという、そういう計画論というのがあってもいいんではないかと思

います。 

 次が３つ目で社会実験の話であります。日本の社会実験というのは、結構、私、調べて

きたんですけれども、私自身の分類の仕方でいくと、日本の交通社会実験は３つの時期に

分けることができます。最初は９０年代以前で、これは言ってみれば、何の制度も予算も

何にもないときに行われた社会実験であります。一番有名なのが旭川の買物公園実験でし

て、今でもある駅前の幹線道路、当時、まだ国道とか道道だったところを歩専にしようと

いうことで商店街から盛り上がって、すごい大議論の末、とにかく１週間だけやらせてほ

しいということで実験をした結果、大成功で導入されたといったようなものですね。です

から、議論の結果、必然的に行われた実験、これが第１期であります。 

 ついでながら、８ページにもう一つ、この時期の例をご紹介したいんです。これは私自

身がちょっと学生時代にかかわったものでして、団地の中で路上駐車がひどかったところ

をボンエルフにしようじゃないかということで実験をして、現在、一番右のボンエルフに

なっている場所なんですけれども、アンケート調査の結果を見ていただくと、実は実験や
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る前は過半数が反対だったんですね。ですから、実験しなければ、絶対にこうならなかっ

たものであります。過半数が反対している中、実験しちゃったというのもすごいんですけ

れども、とにかく、プランナーのほうが自信があってというか、確信があって、これは絶

対よいものだということで、住民の方にとにかく１カ月でいいからやらせてくれと。もし

だめだったら、すぐに撤去してもとに戻すからという約束でやらせてもらったら、ごらん

のように実験開始直後からあっという間に評価が逆転してうまく行ったと、こういうもの

であります。このように、それぞれの場所で必要に迫られてやったというのが第１期の実

験です。 

 ９ページに第２期というのがありまして、９０年代後半ですかね、社会実験という言葉

が尐しずつ使っていただけるようになって、やや実験のトレーニング的なことが何カ所か

日本で行われた例であります。 

 それで、言うまでもありませんが、第３期というのが９９年から道路局さんでやってい

ただいている、この社会実験がスタートしているわけでありまして、私が見るところ、世

界的に見ても、国が主導して、ここまで社会実験を充実させている国って、ほかに多分な

いと思います。 

 その上で、私の見る課題なんですけれども、１つは、「施策の実験」としての限界。つ

まり、なぜ国が１００％補助して社会実験するかという根拠としては、その施策が日本に

とって新規性があるので、国のサポートにおいてやるということでやってこられたんだと

思いますけど、やっぱり新規な施策というのは、それはそれで限界がありますので、数限

りなくあるわけじゃないということで、多尐限界があるのではないかというのが一つです

ね。もう一つは、当初に比べて、最近、やや「薄く広く」の傾向があるように、ちょっと

失礼ながら思いまして、わりといろんな施策にいろんな地域に目配りをしつつ、社会実験

をされているというのが最近の傾向のように思います。それぞれの成果がどうなのかとい

うのが課題なのかなと思います。 

 それで提言なんですが、最後の１０ページですけれども、実験というのを２つに分けた

らどうかというのが私の提案でして、１つは、言ってみれば、もっと集中的に特定の施策、

特定の都市にかなり集中投資をするような実験──実験というより、何か国家プロジェク

トのような感じですけれども、そういうものにどっと力を注いではどうかというのがあり

ます。 

 例えば、思いつくまま、例として挙げていますけれども、例えばハンプの一斉設置なん
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ていうのは、ぜひどこかの都市でやってもらいたいんですけれども、今、社会実験でハン

プっていうと、どこかの道路、１カ所、２カ所ぐらいの話になるんですけど、そうすると、

やっぱりハンプっていうのは、ハンプを見て、事前に速度を落としてもらわないといけな

いんですけど、１個や２個だとふなれなドライバーがどうしても５０キロぐらいで走っち

ゃって、音が出て、住民が撤去してくれと言って終わっちゃうと、そういうことの繰り返

しなんですけど、都市レベルでも生活道路の交差点に全部つけるというようなことを一斉

にやってみたら、相当効果が上がるはずなんですね。こういうことができないかとか、例

えばゾーンシステムのようなヨーロッパではあれだけ普及して、日本では全然、まだ完成

しているところがないというようなシステムについて、場合によっては、道路づくりから

含めたパッケージをもうどっとサポートしてしまうみたいな、そういうことができると随

分変わるんじゃないかというのが一つですね。 

 もう一つは、さっき薄く広くと言いましたけど、実は徹底的に薄く広くやることも、こ

れは必要なことであります。実験というのは、施策の実験と導入の実験というふうに意味

が２つありまして、つまり、新規の施策を試してみるというのが一つですね。もう一つは、

施策自体はある種、一般化しているけれども、導入のプロセスとして実験するという意味

があります。ですから、例えばハンプなんていうのは、もういろんなところで使われてい

て、効果もわかっているわけで、施策としての新規性もないんですけれども、どこかでや

ろうとしたら、前の家の人が心配していると。じゃあ、ちょっと実験してみようという、

そういう導入における実験ですね、こういうのは非常に、これはこれで意味があると思う

んですね。 

 右側にありますけど、これは国総研さんでレンタルハンプというのをやっていただいて

いて、そういう心配を持っているところに貸していただけるんですけど、こういう形の実

験は、これはこれで非常に重要なので、いろんな施策に関して、こういう取り組みはぜひ

引き続きやっていただきたいということを提案したいと思います。 

 以上です。 

【家田部会長】  はい、ありがとうございました。 

 以上で４人の方にお話しいただいたんですが、先ほど申し上げたとおり、前回の部会の

ときに出た意見に対して、追加の説明、情報提供をされたいということでありますので、

それを伺った上で、総合ディスカッションにしたいと思います。 

 では、事務局からご説明お願いします。 
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【道路経済調査室長】  それでは、ご説明いたします。 

 前回をちょっと思い出していただくために、資料５－１で、主な意見をちょっと勝手に

事務局で整理させていただきました。 

 大きく２つの分類がありまして、道路空間の使い方、使われ方がどうかということで、

アンダーライン引いてございますけど、使われ方がクレバーではないとか、あるいは路上

駐車など適正な使われ方がなされてないんじゃないかというふうなこと、それから今日も

話が出ましたけれども、車以外の視点も配慮したような安全対策が必要だよというような

こと、歩行者・二輪車の問題、あるいは沿道との協力みたいな話が空間のほうではござい

ました。 

 あと、進め方というふうに整理させていただきましたが、まず、時間概念ということで、

今の事業についてどのぐらいかかっているのかとか、箇所がどれぐらい絞られているのか

とか、そういうデータもちゃんと整理すべきだという話がありまして、これはちょっと時

間がかかっておりまして、次回以降、また、整理をさせていただきたいと思っております。 

 それから、２ページ目にいきまして、今日も出ましたけど、計画制度と合意形成のとこ

ろで、まさに交通計画制度みたいなものをちゃんとつくって、一度決められたら簡単に変

えられないように、あるいは安定的な道路政策を遂行するようなシステムが必要ではない

かというようなこと、それから「ユーザーオリエンテッドの計画」をちゃんと進めるべき

ではないかというお話もいただきました。 

 それから、財源のところにつきましては、自動車関係諸税の動向はちゃんと把握してお

きなさいというようなこと、それから課金等の制度がどうなっているかというふうなこと

もちゃんと勉強しておきなさいというようなことをいただいたところであります。 

 そういうことを踏まえまして、不十分ではありますけれども、今日はある資料を用いま

して、５－２で説明をさせていただきます。 

 １枚目でございますけど、まず、これ、一忚、横断面、今の道路構造がどうなっている

かというのをちょっとセンサスしかないので、センサスで県道以上で整理をしてみました。

①が自転車空間、歩行者空間、それから車の空間が分かれているもの、②が自動車だけ分

離されているもの、③が歩行者が分離されているもの、④は混在しているものということ

です。脇にＤＩＤの中でどうか、それからＤＩＤの外でどうかということでありまして、

ＤＩＤの中を見ますと、②、ですから、自転車と歩行者が上に上がっていて、自動車だけ

分離しているものが多いということになりますし、ＤＩＤの外にいきますと、やっぱり一
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番下が多いということになります。 

 問題は、これと利用実態が多分、合っているかどうかということも課題でしょうし、一

番下にそれぞれの課題を書きましたけど、車道のところでは、ご指摘いただいたように路

上駐車とか路上工事とかいろいろあってちゃんと使われているのか、それから自転車のと

ころでいえば、独立した空間がほとんどないんじゃないかと。一番上に分類と書きました

けど、視覚的な分類も含めて、この程度の延長しかありませんので、それをどう思うのか。

歩道でいえば、今、電柱のお話もありましたけど、違法駐輪とか、そういう課題をどうす

るのか。沿道でいえば、看板とかの問題をどうするのか。問題は、この３つ、あるいは車

道、自転車道、歩道、あるいは沿道とのシェア、いろんなさまざまな問題をどういう視野

にしていくのかというようなこと、それから連携をどうしていくのかということが課題で

はないかということです。 

 すみません、資料２ページ目、３ページ目です。まず、車道の話を２つご説明しますと、

路上駐車の影響がどのぐらい出ているかということで、車道空間の中で第１走行車線があ

まり使われてないんじゃないか。これ、国道２４６号線を調べますと、第１走行車線、３

車線あるわけですけど、朝の７時から１９時の時間ですけれども、７％しか使われてない

と。同じように、１号、１４号も調べますと１割以下ということで、この辺、もう尐し時

間帯でさまざまな工夫するとか、やり方はあるんではないかというふうに思われます。 

 それから、③のほうでございまして、これは水戸バイパスの事例でございますけど、平

成４年に完成して、４車線化されてできているわけですけど、真ん中のところで速度を見

ていきますと、平成６年以降、ずーっと下がっていると、旅行速度が。なぜかなというこ

とで、もう尐し分析必要ですけれども、沿道の店舗の出入りによる渋滞が立地で激しいと。

こういうところの沿道との関係では整理をしていかなきゃならない課題かなということで

あります。 

 ４ページ目は、１枚目で説明しましたけれども、自転車の空間というのがあまり歩行者

と完全分離されたものはないんですよという話で飛ばさせていただきます。 

 ５ページ目は、これからの試みで、ちょっと線の太さとかまだ合ってないんですけど、

アムステルダムと名古屋を比べて見たところであります。同縮尺にして整理をしました。

歩行空間、自転車の走行空間、大体６倍になっていると。アムステルダムは小さいですか

ら、おそらく面積当たりにすると１０倍ぐらい差はあるよと。また、質とかいろいろなも

のを見てみなきゃいけないんですけど、どうやってやっていくかというようなこともある
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のかなということであります。 

 それから、６ページのところについては、自転車と歩行者、あるいは歩行者と車の問題

を３点ほどご説明いたしますけど、まず、自転車と歩行者の問題で、自転車の事故の中で

歩行者の事故というのは尐ないことになっていまして、ただ、下で見ていただきますとお

り、１８年から２２年の間でそんなに減ってないということです。ただ、脇のアンケート

でいきますと、警察に届けた件数は大してなくて、それ以上の何もしないで逃げられたと

か、そういう事故がたくさんあるので、かなりの人と自転車の輻輳というのは起きている

んじゃないかと。それから、また、はっとしたような事例もたくさんあるでしょうから、

そういう事例が起きているんじゃないかということです。 

 それから、７ページ目は、尐し頑張った事例も説明しなきゃいけないんであれですけれ

ども、要するに、歩道上等の放置自転車はどうかということでありますけど、赤で見ます

ように、２００９年と１９８１年を見ますと、約４分の１程度になっているということで

あります。これも福岡とかで見ると、駐輪の台数が増えていまして、一忚、減尐している

ということはあります。 

 それから、８ページ、９ページ目は歩道等の状況を説明したものでして、８ページ目は

左側に向けて歩行者の交通量、右側に向けまして自動車の交通量ということで、歩道がど

ういうところに設置されているかというと、やはり自動車が多いところを、自動車に注目

して歩道を設置しているという傾向にあるということで、もう尐し歩行者も見たら、いろ

んな考え方もあるのかもしれない。安全政策としてはこれでいいのかどうかということが

あるのかなと思います。 

 ９ページ目は、いろんな工夫をしている事例でございますので、眺めていただければと。 

 １０ページ目は、沿道との関係を整理したものでございまして、沿道と連携しながら、

尐し歩道空間を広くとっているとか、あるいはセットバックしながらやっているとか、そ

ういう事例でございます。 

 １１ページ目は、大規模事業のプロセスの話ですので、これは参考でつけたものです。 

 １２ページ、特定財源といいますか、自動車関係諸税の税収の推移を説明をしています。

一番上に、右肩のところに１９年と２２年の税収を比較しておりますけど、約１兆円、税

収が下がっていると。この原因はガソリンが高騰して軽が増えたとか、そういうことによ

るものなのか、それから減税等も、エコカー減税とか行いましたので、そういうものによ

るのか、なお分析が必要でありますし、一般財源化とどう絡んでいるのかということも尐
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しこれから調べていかなければいけない課題だというふうに認識してございます。 

 最後に、課金の話でして、先生方のほうがよくご存じですので、今日はさわりの話だけ

説明させていただきまして、まず、高速道路がどういうふうになっているかということだ

け簡単にご説明いたしますと、有料になっているような国と、どちらかというと、尐し高

速の整備がおくれていた国が有料が多いパターンでございますけど、それと原則無料の国

と、ヨーロッパなんかは分かれております。ただ、その国でも、ヨーロッパなどではＥＵ

の指令に基づいて貨物車の課金等行っておりますし、あるいは混雑しているところについ

ては、高速道路だけを別に対象にしてございませんけれども、エリアとかのロードプライ

シングをやっているというようなことがあります。 

 １４ページはＥＵの指令の中身を書いてありまして、方式的には２つぐらいあるんです

けど、やはり維持管理費、建設費が若干、特に維持管理費が逼迫しているということと、

それから貨物車等がいろいろ国を越えてまたがっているということで、その対策をどうす

るかということをやっているというふうなことでございます。 

 １５ページはドイツの事例でございまして、今は無線方式でやっているということでご

ざいますけれども、真ん中のところで課金すると、やっぱりトラックが迂回して逃げると

いうことなので、それに対して、ほかの全国道路網にも一部課金を始めているというふう

なことが書かれているということであります。 

 １６ページは、今度は逆にシンガポールのロードプライシングの事例でありまして、こ

れも無線等によりまして課金をしていると。結構、きめ細かく時間を変えながらやってい

るという事例でございます。 

 以上でございます。 

【家田部会長】  ありがとうございました。 

 それでは、説明はこれで全部終わりましたので、ここからは自由な意見交換というふう

にしたいと思います。 

 大変幅広いご意見いただきまして、太田先生からは意思決定の問題、財源の制度、朝倉

先生からは、特にテーマと目標をすっきりと整理することの重要性を指摘いただきました

し、また、目標、つまり、ファクトのところと、その達成のアプローチ、ハードのところ

を分ける。それから、不確実な世界へ対忚するプリンシプルみたいなものが、平均値じゃ

ないねと、こういうお話、重要なポイントだったかと思います。大串先生の、いろいろお

っしゃったんで、全部リピートする意味はないんですが、安定と進化、特に進化のところ
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は非常に共感する、私自身も思っているところでございます。久保田先生からは、非常に

具体性の高い３つ、ご提案いただきましたが、各先生からお話しいただいたんですが、こ

れは事務局もぜひ各先生にご質問をしたいでしょうから、この場は決して委員側の質疑だ

けじゃなくて、オーバーオールに、どなたからでもご発言いただいて、適宜お答えいただ

くと。特に今日、何かを決める必要はありませんので、フリーディスカッションを、８時

が目標ですけれども、まで続けるというふうにさせていただこうと思います。 

 それでは、順不同でございますが、どなたからどなたへのご質問でも結構ですし、コメ

ントでも結構ですので、始めたいと思いますが、いかがでしょうか。 

 では、根本先生。 

【根本臨時委員】 じゃあ、太田先生のプレゼンに関係して、ちょっと質問なり、コメン

トします。ハイウェイ・トラスト・ファンドは、確かに単年度主義よりも予算の執行の柔

軟性が高いので、それはいいだろうということはあります。ただ、ハイウェイ・トラス

ト・ファンドで受益と負担ははっきりしているんだけれども、それでも「荒廃するアメリ

カ」を招いちゃったということで、逆に連邦ガソリン税を値上げして、それでちゃんとイ

ンターステイトを整備しなきゃだめだよというふうに戻ってきたという意味では、やはり

そういう受益と負担を一致させる意味があったのかなと。だから、言いたいことは何かと

いうと、受益と負担が見えるようにするということが一つあって、どれぐらい負担しても

らえば、これぐらいのサービスレベルが提供できるみたいなことを示す仕組みが必要なん

だなと。 

ハイウェイ・トラスト・ファンドは州に回ってインターステイトの整備に回るんでし

ょうけれども、あと、州ごとに州のガソリン税というのがあり、税率は倍、半分くらい違

う。州の燃料税も大切な財源で、州ごとに州の道路ユーザーが判断しながら税率を決めて

いるんでしょうけれども、それはハイウェイ・トラスト・ファンドが助けに行く道路と州

のガソリン税で使う道路とがちゃんと分かれているからだと思うんですね。そういう意味

で言うと、日本の場合は、国、地方のお金がどの道路に回るのかの対忚関係がわかりにく

くなっている。だから、「見える化」して受益と負担をはっきりさせるということの意味

として、やっぱりどのお金がどこの道路に回るというふうなことを含めて、やっぱり考え

ていくのが大事なんじゃないかなというふうに思います。 

【家田部会長】  太田先生、お答えしますか。 

【太田委員】  まず、今のは、アメリカの場合、どういう選択が行われたかというと、
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高負担高整備か、低負担低整備かというのがあって、荒廃するアメリカのときには、低負

担だけど低整備というか低質だったから荒廃するアメリカになった。そこで、それはおか

しいから、ある程度負担して、ちゃんとやりましょうということで、それを選択できたわ

けですよね。それが実はこのトラストファンドをつくるという一つの提案理由です。一般

財源化されて何が起こったかというと、高負担低整備もありだし、低負担高整備もありに

なったわけですよね。それは一般財源で扱うということは、負担と受益を乖離させるとい

うのが一般会計なわけですので、本来でしたら、両方とも低負担低整備、高負担高整備、

どっちか、あるいは中負担中整備でもいいのですけれども、それを選択する、あるいは選

択肢を国民に提示するというのが重要だったのです。けれども、一般財源化されてしまっ

たわけで、この関係がなくなってしまった。そして、結局のところ、税金を払うときには

暫定税率をなくして下げてくれと言いの、加えて高速道路は無料のほうがいいよねと言い

のということが可能となった。本来、道路利用というのは、わりと利用者を特定化しやす

いので、利用者に負担してもらうべきだということが重要だと思っています。そういう意

味で、いろいろな理由があって道路特定財源が一般財源化されたわけですが、された原因

は反省するとして、もう一度、受益と負担をなるべく一致させるような仕組みを考えると

いうことは重要です。 

 ただ、むしろ、乖離させるということも重要で、例えば日本の場合ですと、自家用車の

負担は重いけれども、トラックの負担は低いだろうと。それは産業政策としてやっている

のだと思いますけれども、乖離させた理由はこうですと明示する。また、地域間の分配で

も多く負担しているけれども、受益の尐ない地域がありますが、それはこういう理由です

ということを提示する一つの会計システムとしてトラストファンドをつくったらどうかと

いうことです。 

 【家田部会長】  手短に、もう一回、講演になっちゃうから。ほかのポイントどうで

しょう。一通りちょっとやってみて、また今度、官庁の中からもぜひご意見いただきたい

んですが。 

 じゃあ、１点だけ。朝倉先生も、それから大串先生もユーザーオリエンテッドというお

言葉を使っていて、それから久保田先生のはユーザーオリエンテッドという言葉はなかっ

たけれども、実に地場性というか、地域性というか、現物性というんですかね、要するに

リアリティーの中にこそ真実がありと、真の答えありと、こういう感覚を私は感じたんで

すよね。そのときに思うのは、例えば１万４,０００キロみたいなプランニングが──プ
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ランニングとは言わないかもしれない、目標みたいなものがあって、そこから、さあ、何

をやりますかねというアプローチがあるんだけど、一方で。だけども、例えばそれはちょ

っとこっちに置いておいて、今、ここにある道路の現状、どこそこにどういう道路があっ

て、それはどんなふうに込んでて、どんなふうに危なくて、それでまた、今、ここで使わ

れている技術はかくかくしかじかで、だけども、世の中ではもっと違う技術もあったりし

て、日本でも技術開発している、工夫しているものはこんなものだというアイデアはある

んだけど、どうするのかねというたぐいの地場から始まって、ユーザーのユーズや課題を

整理して、それを評価して見えるようにしてやるべきことをやっていくというのとちょっ

と違いますよね。ここに目標１万４,０００キロみたいなものがあって、上から迫ってく

るものと、今、ここにあるものから立ち上がって、さあ、これとこれとこれをやろうじゃ

ないですかみたいなのと違うんですが、そんなことを考えると、特に今のお３人はユーザ

ーオリエンテッド風、あるいは地場風なところに注目してお話しされたので、今、私が言

っているような感覚、どんなふうにおとらえになっているか、３人全員に聞くと大変なの

で、だれかお答えいただけたら。 

 じゃあ、朝倉先生。 

【朝倉臨時委員】  決して代表する立場ではないので、個人的意見を申し上げます。今、

先生がおっしゃったボトムアップ的というか、あるいは現象論的といいますか、そういう

いわゆる計画論の立て方と、そもそも論というか、ある種の規範論ですが、現象論という

よりも、価値論的な計画の立て方と両方があります。道路で言えば、より規格の低い道路

になればなるほど、おそらく現象論的なプランニングになると思います。一方、国全体の

道路をどう考えるかというときに、現象論から始まって、国全体の道路網が考えられるか

というとちょっと疑問があります。国全体のネットワーク形成になると、やはりどういう

価値意識でもってネットワークをつくっていくかという方向からの検討というのが重要に

なってくると思います。 

【家田部会長】  両方ね。 

【朝倉臨時委員】  はい。道路に期待している機能から見て、現象論的な計画をより重

視といいますか、そういうアプローチから検討したほうがいいものと価値論から行ったほ

うがいい場合があるのではないかと感じています。 

【家田部会長】  私自身の感触からいくと、どっちももちろん重要で、ただ、そのとき

に尐なくとも国民に、まあ、何ていうんですかね、伝わっているものはどっちが多かった
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かというと、わりあいトップダウン的な世界での道路の必要性みたいなものがうたわれて、

現実の現場に、そこら辺に転がっているようなたぐいのことがやや後回しになっていたり、

あるいは勝間さんなんかの言葉を使えば、今まで道路のユーザーにさえ入れてもらってい

なかったような現象があったり、こういう面があって、どちらかというと、従来に比較す

ると、ややそういう積み上げ的な世界を、しかも体系的にやっていくことの重要性を感じ

たりするんですよね。 

 例えば、きのうもある県の事業評価の委員会みたいなもので、たまたまスキューにこう

いうふうに入ってくる交差点なので、それをこういうふうに直角にして安全にするという

ことなんだけど、そんなにプロジェクト自身は評価してみるといいプロジェクトなんだけ

ど、それが県内にどこそこにどのくらいまだこういうのがあってね。それをこんなふうに

だんだんやっていけば、きっと何年ぐらいで何とかなりますよねみたいなシステマティッ

クな全体像とか現状把握とか、そういうのが丸っきりなく、唐突にぽろっと出てきたもの

がいいとか悪いとかいうことでもだめだなみたいなところがあって、そこら辺を上手にや

ることによって、道路というものの仕事がユーザー、あるいは納税者にとってよく理解で

きて、しかも説得力のあるものになるんじゃないかななんて思った次第なんですけどね。

さっきの大串先生の納得というあたりのところでね。 

【大串臨時委員】  そうですね、棚卸ししてみるっていうんですかね、１カ所改善して

みて、何がどう変わったから、それを面で広げようというのはものすごく大事で、まず、

それがデータベース化されて、市民が見て検証できるというのも、道路が非常にマネジメ

ントされているというのを下々でも納得できるというんですかね、それが非常に道路に対

して納税したお金が使われているということを実感することであって、よく新しい道路を

使うときに、これは道路特定財源でつくられていますよとかいうのがありましたのね。そ

れはそれで、あっ、新しい道路ができて、便利になってという新規性の面もあるんですけ

れども、今まであった道路がちょっとこういうふうに改善されただけでこういうふうに違

っていて、それは全体のどういう形でということをもっとみんなに知ってもらう、納得感

を高めるというのも、これからものすごく皆さんにとって重要な役割なんじゃないかなと

いうふうに思います。 

【家田部会長】  どうもありがとうございます。 

 ほかの方、どうぞ。 

【朝倉臨時委員】  今の、私も資産の棚卸しというのは大変興味深くて、我々、よく研



 -29- 

究の棚卸しというのをやっていまして、ときどき見直さないと、延々とやっている成果が

出ない研究ってなかなかやめられないので、それをやめるために研究の棚卸しというのを

やるのですけれども、ここで資産の棚卸しということになると、どういうイメージでとら

えたらいいのかなと思いまして、道路資産のようなものを棚卸しするということですね。 

【大串臨時委員】  例えば、交通量が足らないから、新規に道路をつくってそれを補う

とか、なかなかそういうふうに今、お金が回らなくなってきていますよね。だから、交通

量に対して、どういったものが足りないから、既存のものをこういうふうに改良するとい

う形での把握というんですかね。今持っているもので、例えば２割ほど車両が多いから、

その車両をどういうふうに分散させるかとか、そういったものをわかってないわけじゃな

いと思うんですけれども、部分的にしか把握できてなくて、どこでどういう目詰まりが起

きているのかということを、肝臓だけで目詰まりが起きているんじゃなくて心臓に起因す

るものなのに、心臓のほうは触らなくて肝臓の対症療法ばっかりやっているような、そう

いうイメージと言ったらよろしいですかね。ちゃんと全身調べて、どこが起因で。 

【家田部会長】  人間ドックみたいな。 

【大串臨時委員】  まあ、そうです。人間ドックみたいな形で、今、どこでどういう目

詰まりが起こっていて、それが何に起因しているのかというのを一遍把握してみて、それ

でどこにどういうお金を使えれば、これだけ血量が上がりますよということを把握しまし

ょうよという。それで直接治療するのか、こっちを治療するのかというふうに。すみませ

ん。 

【朝倉臨時委員】  わかりました。ありがとうございます。 

【根本臨時委員】  今、トップダウン型の場合は広域の幹線道路系で、ボトムアップ型

は地域交通、地域の区画道路みたいな話がありました。ちょっと違うんじゃないかなと思

うのは、要するに幹線道路でも区画道路でも、モデル的にどういうふうなネットワーク構

成を考えるかということを理屈だけで押していくことはできるはずなんですよね。道路法

にも、それぞれの道路はどういうふうなところをつなぐというのはあるだろうし、道路網

密度論もあるだろうし、どういうトリップ長の交通を階層構造のそれぞれの道路が分担す

るのか、などが議論できるはず。 

【家田部会長】  そりゃ、そうだ。 

【根本臨時委員】  高速道路でも、せっかく理論どおりやっているんだけど、どうも現

場で都合の悪いこともあるだろうし、もちろん、区画道路でも理論どおり行かないところ



 -30- 

があるでしょう。だから、理論なのか、現場主義なのかという話と道路の階層性というの

は別の話で、理論と現場を行ったり来たり、うまくやっていくことが重要だと思います。 

【家田部会長】  羽藤先生、まだご発言されてないんで、どうぞ。 

【羽藤臨時委員】  いいんですか。 

 私は強靱とか、そういう言葉がよく最近言われるんですが、強靱であっても頭が空っぽ

だとしようがないという話があって、要するにバランスのあるビジョンが必要だと。要す

るに、道路とは何かというときに、強靱さも当然必要なんだけど、やっぱり文化的な価値

とか歴史的な価値とか景観とか物流とか地域安全保障とか、さまざまな価値があるわけな

ので、そういうもののポテンシャルを踏まえた新しい道路というものの定義が多分、あま

り、やっぱりなされてないんだろうなと。それは交通基本法のときに、交通とは何かとい

う議論はなされたんだけど、じゃあ、道路は先ほど根本先生から道路法の話が出たんだけ

れども、道路法という中には道路の種別みたいな話があるんだけど、先ほどからお話が出

ているような、道路の沿道の利用が変わったから機能が発現していないというようなこと

を果たして我々はどうとらえたらいいのかということ、要するに沿道利用がされているか

ら経済的な効果が出ているというような見方もできるでしょうし、あるいは看板ばかりに

なって、地域の文化がどうなんだというような側面もあると。そういうものをどう定義し

ていったらいいのかというようなことが、やっぱり今日的な形で書かれてはいないんじゃ

ないかなという気がしますので、そこの定義が多分必要だろうと。 

 その上で、じゃあ、久保田先生、今日、お話ですっ飛ばされていたんですが、要するに

交通計画を実体化させるというときに、要するにちっちゃなスケールというわけではあり

ませんが、都市の交通計画をどう考えるという部分と、地域、要するに地方整備局ぐらい

の管轄のものをどう考えるのかという、それぐらいの交通計画、それから国土の中の交通

計画、こういういくつかのレイヤーがあって、都市の部分は何となく我々も想像がつくん

だけど、じゃあ、道州制の州政府ぐらい、あるいは国土の中の交通計画はほんとうに、先

ほどの強靱という議論はできるんだろうけど、地域の文化とか物流とか、地域安全保障と

いうような形でほんとうに今、議論は進められているんですが、深まっているかというと、

ちょっとこのあたりが不足しているんじゃないかなという気がちょっとしています。 

 だれに質問しようかと思ったんですが、朝倉先生の話で、朝倉先生の話というか、朝倉

先生、結局、何が言いたかったのかとか、いろいろ聞いていたんですが、ちょっとよくわ

からなくて、でも、最後に何かおっしゃっていた、研究成果が道路の事業とあんまりリン
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クしてないんじゃないかということが一つは言いたいのかなという気がすごくしました。

例えば、海外の大学とかに行きますと、ランチョン、要するに昼飯の時間に道路局長が来

て、道路局、こんなことを考えていますよみたいなことを学生とか先生とかに話して、昼

飯を食いながら、ああでもない、こうでもないという議論をするであるとか、あるいはＴ

ＲＢというワシントンＤ.Ｃ.でやられる会議ですね、あそこに来て、政府がどういうこと

を考えている、研究者の方々、どうなんですかということを議論すると。多分、そういう

ような対話、別にそれは馴れ合いでもないし、業界団体でもなくて、対等にどういうもの

がパブリックで問題になっているから、研究者はどういうことを考えていかなくちゃいけ

ない、研究者がどういうことを考えているから、じゃあ、事業、あるいは施策にどういう

ものが反映されるか、こういう対話が、何かやっぱりお互いに遠慮があるのか何なのかわ

からないんだけど、あんまりなされていないというところが問題で、大学の中で相当の定

量化であるとか可視化であるとか評価、こういう部分は成果があると思うんですが、必ず

しもそれが実際の政策と結びついていないというあたりを問題視されているのかなと思い

ながら聞いていたんですが。そういう実感を持っているのは私だけかもしれないので、ち

ょっと尻すぼみになって恐縮ですが、ちょっとコメントみたいなことで、そういうことを

思ったということです。 

【家田部会長】  今、朝倉先生のお話で関係して、僕は羽藤先生の言うところももっと

もだと思うんだけど、工夫を凝らして、最適と言うとちょっと大げさなんですけど、より

いいものにしていこうじゃないかということの技術の面での柔軟性というのが日本はやや

弱くて、ややじゃなくて、うんと弱くて、だから、コミュニケーションは結構していると

思うんですけど、行政と大学人とか研究者もね。だけど、それがそんなに実現しにくい状

態にある。そこのところの打開をしないと、やっぱり次の進化なり飛躍なりはしにくいな

という感覚があるんですけれども。 

【羽藤臨時委員】  カスタマイズ力が弱いんですよね。だから、研究は研究として単独

で精度は高いんだけど、それを実際に適用していくレベルは確かに低い。 

【家田部会長】  つまり、何て言ったっけ、ローカルスタンダードって言ったっけ、み

たいなことはいつも言われるんだけど、実際に、じゃあ、ローカルスタンダードでそんな

にやれているかといったら、そんなこともないし。それから、いろいろチョイスするとき

の技術の幅っていうのは、せいぜい日本の中でやったことのある範囲の話がほとんどで、

視野が狭いというようなところとか。だから、それは個々人の行政マンがなっていないと
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か、そういうレベルの問題じゃなくて、非常にタイトな技術システムになっていて、進化

で言うとどん詰まりにいるような、そこから飛躍するためにはもう尐し柔軟にしないとい

けないような感覚は持つんですけどね。羽藤先生、そういうのとも違って、コミュニケー

ションですか。 

【羽藤臨時委員】  うーん、かなり僕はコミュニケーションに問題があるとは思ってい

ますけど。まあ、それ以上言いませんけど、はい。 

【太田委員】  もし一つあるとすると、コミュニケーションが図られたらうまく行くか

というと、おそらく今の予算制度だと、こうこうこういう舗装をするから予算がつきまし

たとか、それはちょっといいアイデアがあったから尐し変えましょうとか思った途端に、

また始めから予算の書き直しということになる。そこで、一括補助金とか何かパッケージ

で予算づけできるようなシステムがあると、みんな知恵を絞ろうという気にもなるかもし

れないですね。 

【羽藤臨時委員】  情報の単位とかテーマの単位が確かに細切れなんですよね。それは

研究と実務ということでもそうでし、先生が提案されたように長期の計画というような形

であれば、テーマ的に深味が出たり、あるいは予算的にも５年で見れば予算がかなり削れ

ると。ただし、いろんなものが深まっていくというような見方もできるんだけど、制約条

件のとり方があまりにも微視的なために俯瞰的な見方が研究者側も実務側も制約を受けて

できないというのは、私もそのように思います。 

【家田部会長】  例えば実際につくるとなると、例えばプロポーザル方式みたいな形で

工法を工夫したりとかありますよね。あるいは、建築物そのものはもう、ストラクチャー

自身が柔軟に、設計者自身の意向が入るからね。もしくは、道路の交通という面で、そこ

のところのフレキシビティーがうんと高くない気がするんですよね。しかも、進化するこ

とに対するモチベーションがあまり高くない。それは何か私の直感では、コミュニケーシ

ョンというよりは、大もとの形づくっている技術の体系自身に柔軟性のＤＮＡを突っ込ま

ない限り動かないんじゃないかなという感じがするよね。 

【羽藤臨時委員】  もう一つ思ったのは、吉岡さんの資料で、過去の実績としてこうい

うふうに予算が変遷してきますよという絵図はあるんですよね。問題は、例えば我々、こ

ういう場で議論するときに必要なのは、じゃあ、２０３０年とか２０５０年にこの財源は

今のまま行くといくらぐらいになるのかであるとか、あるいはおそらく災害復旧であると

か、維持であるとか、更新であるとか、あるいは新規建設、これの比率が過去どのように
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推移してきて、これからどのように推移し得るのかというような将来の見取り図を示した

上で、それに対して、じゃあ、今ある技術をどういうふうに考えていくのかというような

議論ができると、それは多尐、目標があると議論の整理がしやすくなるという程度かもし

れないんですが、そういうことは尐し思いました。 

【家田部会長】  ちょっとここで一たん切りまして、委員以外の方からもぜひ質問やコ

メントしていただきたいと思いますので、どうぞ、今度はそちら側でご発言いただきたい

と思いますが、いかがでしょうか。 

 はい、局長。 

【道路局長】  太田先生の、あまり道路局長の発言ということではなくて、一こちらの

サイドということですが、長期計画の話が日本が欠落している、私も実際、そうだと思う

んです。それで、いろんな事情があって、なかなか具体的な経営計画ができない、全体の

計画も個別のプロジェクトもそうなんですよね。やっぱりこういう政治的に政権交代が常

態化してくるという中で、やっぱりそういう長期計画、もともと長期計画というのはそう

いうことではないかもしれませんけどね、やっぱり先々の計画をしっかりつくって、その

道筋を明らかにしておくというのは大変大事なことだと思うんですけれども、そういった

ものとは別にインフラというのはやっぱり非常に時間がかかりますよね。時間がかかる、

懐妊期間も長いし、それからいろんな方々に影響を与える。そういったものが政治の状況

によって右に行ったり左に行ったりみたいなことは、やっぱり私は大変不幸なことだと思

うんですよね。そういう、多分、時代になってきたんだと思うんですよね。そういう中で

の長期計画、特にインフラの長期計画をどう考えるのかというと、新たな位置づけみたい

なものが提案できるのかどうかという観点で、もしご意見をお持ちでしたら、お聞かせい

ただければと思うんですけれども。 

【太田委員】  前回の議論のときの資料で、「交通計画決定制度を創設し、１度決めた

ら簡単に変えられないようにするべき」との記述がありました。これというのは、もしか

したら意思決定的に言うと、現在の政権が将来の政権を縛るということにも似てきますよ

ね。交通基本法案では交通計画を５年ごとに作ると言うことになっていますが、首長や政

権の交代との関係が問題です。どう関係しているのかとか、どう関係させるべきなのかと

いうことが議論として必要なのだと思います。アメリカのいわゆる授権法では、念頭に置

いているのは、授権法と整備水準の同時決定です。そこが私、重要だと思っていまして、

日本の場合は、従来は、財源法等は国会で審議をして先に決めて、５カ年計画のほうは財
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源法が仕上がった後に６月ぐらいに閣議決定する。つまり、計画は国会で議論しませんと

いう形になっているんですけど、両方一緒に議論をして、例えば５年間ぐらいでここまで

やる、１０年間ぐらいでここまでやる。ただ、もちろん、いろんな状況によって、個々の

予算は毎年毎年審査するという形で構わないと思うのですが、尐なくとも長期目標をちゃ

んと立てるということが重要で、それがもし政権が変わった場合には、それに忚じて修正

してもいいと思うんですよね。そうすると、それに基づいて手前のほうが修正されるだけ

の話なのですけれども、今の状態ですと、ともかく、長期目標を持ってはいけないよとい

う構造になっていると、議論が混乱しているだけのような気がしているのですけれども。 

【根本臨時委員】  確認ですけど、アメリカのガソリン税のやつは６年ですよね。 

【太田委員】  授権法によって年度の長さは違いますね。 

【根本臨時委員】  政権交代と関係なしに、その期間の間はそのガソリン税で整備がで

きるということが約束されている。だから、政権交代があって、尐しずつ方針が変わって

いくようなことはもちろんあっていいんだけれども、変えてほしくない、やっぱり政府の

方針を頼りに投資する民間の方もたくさんいらっしゃるわけなんだから、どういうふうな

スケジュールでインフラを整備していくのかということをはっきりしてくださいというこ

とは、やっぱり民間の強い要望だと思うんですね。その意味では、政権交代と長期計画の

関係、そこはポイントになるかもしれませんね。 

【家田部会長】  公的セクターほど安心できないというパートナーになっている状況で

すものね。正しいことかどうかは別だけど、民活的に資金を使いながらなんていうのは、

到底、相手は乗ってくれないですよね。どうなっちゃうかわからないですよね。そんなこ

とが不幸なことか幸せなことかといったら歴然としていると思うんだけれども、ただ、そ

のときに、じゃあ、どういうものがかなりの長期にわたってもステディにやっていいこと

なのか、どういうものはそうでもないところかというのは随分、切り分け点が人によって

意見は違うんでしょうね、きっと。 

 ほかにいかがでしょうか。都市局の皆さんも来てらっしゃるし。森さん。 

【企画課長】  今の財源の話で、特にアメリカとの議論の中で、日本との差を考えてい

ったときに、日本の財源というのは、結局、オーバーフローしてしまったことによって受

益と負担の関係が整理できなくなってしまったというところに結構大きな問題があったん

ではないかと。アメリカのように、実際には受益と負担のレベルでいただいているガソリ

ン税よりもはるかに大きく上回る形の投資が実際には現場で行われていて、全体が１００
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あるうちの例えば４割とか５割分をガソリン税で賄っていますというところの背景と、日

本のようにガソリン税として納められていたんだけど、それがシーリングの関係で実際に

利用者に還元できなかったという背景のところに差がかなりあるのではないかと。それが

税収と支出のところの差がだんだん近づいてくると、結局、受益と負担の姿があまりにも

露骨過ぎるようになって、先ほど太田先生くしくもおっしゃったように、地域でバランス

が悪いじゃないか、例えば東京にたくさん税金が落ちて、地方にいっぱい回っているのは、

東京にとっては非常に受益と負担のバランスを欠いているじゃないかとか、あるいはマス

トラと自動車利用者にとってのバランスが大きくずれているじゃないかというような、何

ていうんですか、嫌らしい関係になってくる、非常にちまちまとした細かな関係になって

いて、結局、アメリカもだんだんそれに近づいていっているところがあって、収入の額の

うち、９０％か９５％かなんかをたしか、名前忘れましたけど、英語名。 

【道路経済調査室長】  Donor－Donee 。 

【企画課長】  Donor－Donee 制度を使って、九十何％、そこの地域に税収を落とさな

いといけないというような形になっていくと、これはやっぱり税と財政を硬直化させる方

向にだんだん結びついていっちゃって、それが最後、いつかの段階でがらっと破綻してし

まうというようなことになってきたのではないかというのがこれが私の思いなんですね。

今後、同じようなものをつくり上げるかどうかという議論はあるにせよ、先ほどお話しさ

せていただいたように、全体に係る費用の一部の部分であれば受益と負担をうまく説明が

できるものであれば、確実に説明ができるものであれば、そういうような仕組みをつくり

上げるというのは当然あるんだろうと思うんです。だから、またそれを全部、余りあるぐ

らいの税収を負担をしていただくところと支出のところが一緒になるぐらいの、また、多

額の負担を受益と負担の関係で、あるいは道路特定財源的な形でまた利用者にいただくと

いうのは、同じような破綻を来すことになるんではないかなというふうに思っております。 

 あと、加えて、すみません、話としで回り巡った話なんですけど、先ほど太田先生が低

負担でハイスピード、ハイレベルの事業とか、あるいは高負担だけどスローレベル、ある

いはローレベルの事業という話だったんですが、そこはやっぱり私たちも今やっていて、

十分し切れてないのは、オンタイム、オンバジェット、要は毎年度毎年度の予算の執行が、

要は全体として、例えば計画どおりに執行されているかとか、５年の供用を目指した形で

ちゃんと執行がされているかとか、あるいは予算が上げ下げというか、全体として予算が

非常に上がったり下がったりすることによって供用に対してどんな影響を与えるのかとい
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うところまでしっかり説明をし切れていないので、そこを説明し切れれば、多分、先ほど

の見える化の話ではないんですけど、一般の利用者の方、あるいは国民の方々にとって、

この予算のつくり方がどんなふうに目の前のプロジェクトに影響を与えているのかという

のが見えるようにしてあげることが多分大事なのではないか。それも多分、やらないと、

先ほどの受益と負担の議論とも多分、交わし切れないというんでしょうか、そういうこと

もせないかんのではないかというふうには思っております。 

【家田部会長】  ほかにいかがでしょうか。 

 どうぞ。 

【道路経済調査室長】  ユーザーオリエンテッドという話をお聞きしまして、確かにそ

のとおりなのかなと。それから久保田先生のお話、歴史を超えてとか歴史観で見たときに

必要なニーズというのがあると思うんですけど、インフラって懐妊期間がかかるので、通

常はニーズとか、そういうユーザーの思いというのは移り変わっていくんじゃないかと。

そことユーザーオリエンテッドをどうするかというのが一番、多分大きな課題なのかなと。

ですから、看板みたいに変わらないニーズのものに対して、例えば峠を越えたいとか、確

かに久保田先生がおっしゃられたような話とかは、多分、やる対策がある。あるいは簡単

にできるものだったら、やる対策はあるような気もするんですけど、ユーザーオリエンテ

ッドって、インフラみたいに事業期間、懐妊期間がかかるものについて、いろいろ人が変

わっていく中で、どうマッチングしていくのかなというのが個人的には一番悩みなんです

けど。その辺、どなたでも構わないんですけど、どういうふうに物事を整理していくのか

なと。思いが強いやつだったら、多分、いろいろな対策があるし、簡単にできるんだった

ら、対策はあるんでしょうけど、今日聞いていて、そういうものをどうやっていくのかな

と。 

【家田部会長】  どうなのかな、別に僕が答えることじゃないかもしれないんだけど、

個々のプロジェクトの再評価だとか事後評価だとか事前評価だとかのレポートなんかには、

いや、ここにはかくかくしかじかのニーズがあってね、こんなにここのところは渋滞して、

ここのところを解消するとああだこうだとか、バイパスがこうですとか、これだって、相

当な長期の懐妊期間のある中で、先読みしながらニーズを把握して、それで評価すると、

ああです、こうですとなるわけでしょう。もちろん、吉岡さんおっしゃるとおり、サイク

ルで言うと、ものすごく速い、周波数の速い施策もあるし、もう尐しゆっくりの施策もあ

るし、ものすごく先のことを読まなきゃいけない施策もあって、ものすごく先ほど、そう
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いう意味での問題が出てくると思うんですけれども。やっぱり、だけど現実にでっかいプ

ロジェクトにしても、例えば外環のレポートにしても、ニーズからスタートしていたりす

るじゃないですか。だから、それができないということにはならないと思うんですけどね。

僕はそう思う。 

【朝倉臨時委員】  ユーザーといったときに、今現在、ここで利用しているユーザーの

方、当然、そういった意味でユーザーという言葉を使っているわけですけれども、必ずし

も現在のユーザーだけを指しているわけではありません。将来どういうユーザーがその施

設をお使いになるかということまで見越して、当然、見越されているわけですけれども、

よりそういったファクターを入れましょうという意味でも私は使っているつもりです。で

すので、今のユーザーだけから物事を判断しなさいということを言っているつもりではあ

りません。そういった意味では、将来のユーザーというときに、単純に、交通量が２万台

だからという丸めた議論、当然、あるボリュームの議論は重要なのですが、その内訳はも

っと重要です。どういう人がトータル２万台、２万人なのかという話をきちんとするよう

にしたいというのが私の言っているユーザーで、そういった意味で使わせていただいてい

るつもりです。 

【家田部会長】  どうぞ。 

【大串臨時委員】  道路局がユーザーをつくり出してもいいと思うんですね。例えば都

内の１０キロ圏内の通勤者の方はなるべく自転車に乗ってもらうようにしようと。なの

で、３車線のうちの１車線は自転車に開放した形で、それは施策誘導でユーザーをつくり

出していることになると思うんですよ。なので、もちろん、現状がどう移行するかという

ことでユーザーを規定してもいいですけれども、皆さんがユーザーをどういうふうに考え

るか、道路をどう使ってほしいのか、道路の使い手、どんな人にどういうふうな使い方を

してほしいのかということで誘導されるというのも非常に重要なことなんじゃないかと。

私は御用聞きじゃなくてと書いたのはそういうことで、ここは込むから道路を増やしてよ、

拡張してよ、じゃあ、増やしましょうよという時代ではもうなくて、いや、そうじゃなく

て、車を使わないで行ける人は車を使わないで非常に快適に行けるように、例えば日本の

道交法ではジンジャーですか、使えないじゃないですか。でも、例えばジンジャーが使え

れば、短距離だと、そこを移動しましょうという人も出てくるわけで、１車線はジンジャ

ーとか自転車とか、そういうユーザーのために開放しましょうよというような、ほんとう

にそれが道路をつくることで進化しているんじゃなくて使い方で進化するような形でのユ
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ーザー誘導というのも、これからたくさん考えていっていただきたいなと思います。 

 すみません、私、あと３分ぐらいで退席しますけど、以上です。 

【家田部会長】  ほかにいかがですか。 

 どうぞ。 

【久保田臨時委員】  よく長期計画と短期計画とあるんですけど、普通は短期というの

が手前のほうに、近未来にあって、長期というのは先にあるんですけど、物によっては、

これが逆の場合があるんですね。さっき言ったゾーンシステムなんかまさにそれで、環状

道路つくって、中にモールをつくろうなんていうことを考えると、まず、環状道路をつく

るという長期計画から始まって、その長期計画ができた後にモール化みたいな、いわゆる

ソフトな施策が始まっていくわけですね。そうすると、まさにユーザーの好みというか志

向の非常にぶれやすいところが長期の先にあるわけですよ。そうなると、せっかくゾーン

システムについて、すごい大議論をして、それを決めても、２０年たって、いざ、環状道

路ができたから、じゃあ、ここを車入れない地区をつくろうという話を始めようとすると、

地元の人たちがもう２０年前の議論なんかすっかり忘れてますから、とんでもない、車大

事みたいな、そういう話をまたゼロからやらなきゃいけなくなっちゃったりするんですね。

私はそういう決定ということを大事にしなきゃいけないというのは、そういうソフトまで

含めたような決定を２０年前のスタートのときにやっておかないといけないんじゃないか

なというのが私の考えなんです。確かにおっしゃるように、じゃあ、２０年後にユーザー

の志向がほんとうに変わってないのかというと、それはやっぱり再検討の余地はもちろん

あるので、それはもちろん計画の見直しとか、そういうのはあってもいいと思うんですけ

れども、尐なくとも２０年後に、さあ、長期終わって、短期というときによりどころにな

る、何のためにこんなことをやってきたのかというよりどころはつくっておくべきじゃな

いかというのが私の考えです。 

 以上です。 

【家田部会長】  はい、どうぞ。 

【太田委員】  森課長からのお話であったのですけど、私、実は空整特会が結構参考に

なると思っていまして、空整特会、結構、真水ということで、一時期、１０％近く一般財

源が入っていたと。そういう意味においては、トラストファンド全体で常にバランスをと

らなければいけないということはおそらくないだろうと。 

 もう一つ、空整特会から学ぶことは、羽田絡みで借入をしていますよね。事業量がいろ
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いろな事情で変動する場合に、何らかの形で借入をする、たとえば債券を発行することに

よって平準化するということをトラストファンドでは、それも考えられると思います。 

【企画課長】  すみません、大串先生がもう出られるみたいですけれども、例えば、こ

れは単なるあれなんですけど、先ほどお話しされている中で、穴があいていたらどこへ電

話したらいいかわからないみたいな話があって、一忚、♯９９１０という電話ですべての

道路の穴ぼこ、あるいは緊急対忚を一忚、携帯で受ける仕組みにはなっているんです。

♯９９１０を押すと、高速道路に乗っているのかそうでないのか、１番を押せとか、ゼロ

番、何度かあって、最後に人が出てくるんですけれども、それ自身も、これは入れ出して

からもう１０年近くなるんですかね。これも実は評価をしないといけなくて、道路管理者

によってはすごい熱心な地域もあるんです。北海道なんかは距離表に全部９９１０が書い

てあって、事故でもあった日には、すぐここに電話しないと書いてあるんですけど、関東

エリアなんかはそういうの書くといっぱい来ると嫌だからと思っているかどうかわかりま

せんけど、どこにも書いてないんですよね。利用者はほとんど知らない状態があって、ど

こまでそういうサービスをしながら、これはワンストップサービスになっていて、高速道

路であろうが、普通の道路であろうが、国道であろうが、県道であろうが、全部そこで１

本で受ける形になっている仕組みを実はつくってあるんですけど、それ自身、十分な有効

な評価もせずに今まで１０年──１０年ぐらいたったから、余計、今、ようやく評価でき

る時代になってきたのかもしれませんけど、一忚、そんな仕組みがあるということだけは

すみません。 

【大串臨時委員】  ぜひバイパスとかで定期的に告知をするとか、その辺、ちょっとお

金をかけてもいいかなと思います。お願いします。 

【家田部会長】  だけど、僕は思うんだけど、今、森さん言ったような維持管理的な世

界と新規にプランニングしてプロジェクトを起こしていくという世界が道路では僕はすご

く分離していると思うんですよね。そこの連続性というのを、ユーザーにとって、今、こ

こにある道路も１０年後、２０年後にできるかもしれないあの外環もつながっているわけ

で、だから、すごくそこは僕は道路の世界で離れを感じるんですよね。それなんか一つの

課題じゃないかと思っているけど。 

 望月さんや西植さん、今日は随分、街路的な話も出たんだけど、質問やコメントがあっ

たらぜひと思いますけど。 

【街路交通施設課長】  ちょっと交通機能ではないんですけれども、厚労省の試算なん
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ですけど、大人が１日に３,０００歩余分に歩くと、何千億医療費が削減されるというデ

ータがあります。だから、道路の使われ方も、ユーザーをどこまでとられるかなんですけ

ど、観光客を含めてやるか、あるいは道路を、例えば体育館のようにやせるために使う人

もユーザーとして見るんであれば、道路の機能とか見方はちょっと変わってくるんじゃな

いかという感想というかコメントですけどね。例えば、ここからここまで歩いたら５００

キロカロリー減りますとか、そういうのをつければ、歩く人も増えるのかなと思うんです

けどね。 

【大串臨時委員】  市町村でそういうことをやって町おこしプラス健康増進というのを

西宮市とかもやっているんですよね。ぜひそういうのを統括して予算つけてやっていただ

くと、道路というのはいろんな人のために非常に有益ですよ、自動車のためだけにあるん

じゃないですよということをもっとアピールしていただけたらなと思います。逃げるよう

に帰りますけれども、すみません。 

【家田部会長】  どうもご苦労さまでした。 

【大串臨時委員】  すみません、ちょっとお先に。 

【根本臨時委員】  厚労省の予算を使って。 

【大串臨時委員】  そうそう、私も使ってやってみると。 

【根本臨時委員】  自転車道をつくれば。 

【大串臨時委員】  ほんとうにそう思いますよ。データとって、これだけ健康増進した

からということで連携してやればいいと思いますよ。 

【太田委員】  イギリス・ロンドンで自転車道を拡張するときに、一番の目的は、いわ

ゆる医療コストを下げるためと。 

【家田部会長】  そういう理屈になっていますか。 

【大串臨時委員】  そうじゃないと、お金出ないと思いますもん。 

【家田部会長】  森林で保安林も保健保安林なんてあるぐらいだから、保健道路なんて

いうのもあってもいいかもわからないですよ。 

【企画課長】  先ほどのこれもあっちも道路だよという話で、今、私たちも非常に大き

な悩みを抱えているのは、先ほど資産の棚卸しもあったり、技術レベルに格差があるとか

っていう話もいろいろあったりするんですけど、もともとやっぱりネットワーク的にとか、

あるいは事故だとか渋滞みたいなものをネットワークとしてちゃんと押さえていないとい

うのが極めて大きな問題なんです。これって、実際にそのデータ自身を集めるのは、結局、
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また道路管理者だったりするものですから、そこにお金が必要になってきて、結局、十分

なデータ、精度を確保された十分なデータが集まってこないというのが実態としてあって、

それがゆえに、結局、資産の棚卸しをしようと思ってもできないというのが実態でありま

す。だから、何でも国でやれというわけでもないし、じゃあ、かといって、地域に全部お

願いしたらできるかというと、それもなかなか難しい。だから、そこはぜひこれからの議

論として、せめてそこはもうちょっと勇気を持って頑張りなさいという背中をぽんと押し

てもらうような仕組みが絶対必要だろうなというふうには思います。先ほどの９９１０の

ようなどちらかというと空中戦みたいな話はともかくできるかもしれませんけど、実際、

具体的に道路資産を評価をし、先ほどの朝倉先生のいろんなデータをとるというのもまさ

にそういうことなんですけど、結局、なかなかそこに大きな見えない壁が、地方分権とい

うような動きもあって、見えない壁があちこちにあって、予算、あるいは制度的に動けな

いでいるというのが多分、みんな歯がゆい思いをしているところの現状ではないかとない

うふうに思っております。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 もう数分になってしまいましたので、議論は今日はこのくらいにさせていただいて、も

う一つ、今後のスケジュールなんかについてのお話がございますが、それを説明していた

だいてと思います。 

【道路経済調査室長】  資料６でございまして、簡単でございます、今後の進め方で、

今日、４人の委員の方からいただきましたので、今度は９月７日、１３時から予定してお

りますけれども、またご意見をいただいて、その後、委員の方の議論でもありますけれど

も、尐し論点整理して、どういう課題でやっていくかという話、また、必要があれば資料

をご説明するということで進めていきたいと考えております。 

 以上です。 

【家田部会長】  ありがとうございます。 

 事務局からのご説明はこれで全部終わったことになりますかね。 

 今回と次回は何しろ話題提供と自由なディスカッションで、現状の認識と方向性の遊度

の高い、しかも重点的にみんなが重要だと思うようなところを見つけるための作業です。

ただ、おそらく取りまとめになっているときには、何はもうギブンファクターで行かざる

を得ないかとか、何が制御できるかというところは事務局のとらえ方を前提にしながらま

とめないと意味がないことになるので、この後、事務局がちょっと大変な作業になろうと
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思うんですが、その際にはまた委員の先生方もご協力をお願いしたいと存じます。 

 それじゃあ、私の司会はお返しいたします。 

【総務課長】  長時間にわたるご議論、ありがとうございました。 

 本日の基本政策部会の内容につきましては、後日、委員の皆様方に議事録の案を送付さ

せていただき、同意をいただいた上で公開したいと思います。また、近日中に速報版とい

たしまして簡潔な議事概要を国土交通省のホームページにて公表いたしたいと考えていま

す。 

 それでは、以上をもちまして閉会とさせていただきます。 

 本日はありがとうございました。 

 

── 了 ── 


