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【出席委員】

黒川洸委員、青山佾委員、上村多恵子委員、岸井隆幸臨時委員、

中井検裕臨時委員、谷口守専門委員、山内弘隆専門委員

【開 会】

○事務局 大変長らくお待たせいたしました。本日はお忙しいところお集まりいただき

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都市計画・歴

史的風土分科会都市計画部会第４回都市交通・市街地整備小委員会を始めさせていただき

本日、ご出席いただきました委員は、１３名中６名でございます。本委員会の議事運営

第４に定めます定足数を満たしておりますことをご報告申し上げます。

なお、マリ委員、大橋臨時委員、伊丹専門委員、中村専門委員、根本専門委員、森専門

委員は、本日、所要によりご欠席でございます。山内専門委員におかれましては少しおく

れるということでございます。また小林委員におかれましては８月末をもって任期を満了

され、都市計画部会及び本小委員会を退任されたことをご報告申し上げます。

前回の委員会以降、都市地域整備局の幹部の異動がございましたのでご紹介させていた

だきます。

都市・地域整備局長の中島正弘でございます。

大臣官房審議官の小山亮一でございます。

市街地整備課長の松田秀夫でございます。

あと、大臣官房技術審議官の竹内でございますが、若干電車の都合でおくれてまいりま

すので、申しわけございません。また、中間取りまとめ以降、初の小委員会でございます

ので、局長から一言ごあいさつを申し上げさせていただきます。中島局長、よろしくお願

いいたします。

○局長 今日は、８月２日に中間取りまとめを部会に報告いただきまして、それから初

めての小委員会ということでございます。第２ラウンドの開始ということであろうと思い

ます。

私も８月４日に急遽辞令がありまして、都市局は平成１０年までいましたので８年ぶり
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ぐらいで、ちょっとぼけておりますが、ひとつよろしくお願いします。

現在、社会資本整備重点計画という、昔は５カ年計画を各部隊でつくっておりまして、

この市街地整備のグループは道路５計に向けてということでありましたが、下水は下水、

公園は公園ということで、一連の国情改革などの流れの中で、そういう社会資本整備の計

画も見直しがかかりまして、社会資本整備重点計画という大きな計画のもとで各パーツを

構成するというスタイルになっています。その全体の重点計画が平成１９年度まででござ

いまして、新しい計画が２０年から始まります。それに向けて、我々の分野で今後どうい

う政策がということを議論していくわけです。

既に中間報告で「コンパクトシティ」という１つの方向が出ておりますので、それを踏

まえて今後の審議をしていただければと思っています。社会資本整備重点計画の改訂が、

後でお話があるのかもしれませんが、来年の年度末をちょっと越えて、春先から夏に向け

てぐらいの作業になると思います。２０年度からの計画になりますので、その時期という

ことになると思います。どうぞよろしくお願いいたします。

○事務局 ありがとうございました。空調が入っておりませんので、お暑い方は上着を

取っていただいて進めさせていただければと思います。よろしくお願いいたします。

次に配付資料でございますが、お手元に一覧表とともに９種類の資料をお配りしており

ます。ご確認をいただきまして、過不足がございましたら申し出ていただきたいと思いま

す。よろしいでしょうか。

また、参考資料２に議事概要がございますが、これにつきましては事務局のほうで作成

、 、 。いたしましたので ご意見等がございましたら 後ほど申し出ていただければと思います

それでは、早速ですが、議事に移らせていただきたいと思います。これからの進行は、

議事運営第２により、黒川委員長にお願いすることとなります。黒川委員長、よろしくお

願いいたします。

○委員長 おはようございます。どうも、本日はお忙しいところお集まりいただきまし

てありがとうございます。

早速ですが、議事に従って、最初に今後の審議の進め方の案について、事務局にご説明

いただきたいと思います。

、 、 。○事務局 それでは 資料２に基づきまして 今後の審議の進め方をご説明いたします

資料のご説明の前に、最近の経緯をちょっとご紹介したいと思います。この委員会、６

月１日の第３回が前回でございまして、そのときに中間取りまとめの案のご審議をいただ
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きました。いろいろなご意見をいただきまして、そのご意見を踏まえて修正案を黒川委員

長とご相談しながら事務局のほうで作成をいたしまして、各委員に個別にご確認をさせて

いただきました。その上で、最終的に委員長にご判断いただきまして、７月３日に中間取

りまとめとして公表しております。それから８月２日に開かれました都市計画部会で報告

をさせていただきました。という次第でございます。

それでは、資料２を見ていただきたいと思います。

最初に、基本的な進め方として、今申し上げました中間取りまとめ、これは参考資料１

－２に概要があって、１－３が本文でございますが、この中で今後の方向性、それから引

き続き検討すべき課題を示していただいております。

、 、 、その施策の骨子と検討すべき課題というものを テーマを分けまして 個別に今回以降

毎回ご審議をいただきたいと思っております。一通りテーマごとのご検討をしていただい

た上で、全体の組み直しをして、全体の形にしたものをまたご審議いただくという形にし

たいと思っております。

また、８月末に現地視察の第１回目を行いましたが、ご審議と並行して、今後、今のと

ころ予定としては２回でありますが、現地視察もお願いしたいと思っております。

具体的なスケジュールとテーマでございますが、ページは参考資料１－３にあります中

間取りまとめの中の構成ごとに考えておりますので、それを適宜ごらんいただきながらお

願いしたいと思います。

まず第４回、本日でございますが、テーマは後ほど詳しくご説明いたしますが 「都市、

内道路整備等」ということでございまして、中間取りまとめの関係する分としては、第５

章の都市交通施策の中の歩行者空間、道路整備の重点化「選択と集中 、道路の既存スト」

ックの有効活用、それから物流交通への対応の第１回目という予定でございます。

次回、第５回の小委員会は、あらかじめ日程調整をお願いいたしまして１０月２６日に

予定しておりますが 「市街地整備施策」の第１回目の予定でございます。、

第６回目の小委員会、これもご案内させていただいておりますが、１１月１５日に予定

しておりますが、都市交通戦略ということで、今回いろいろご検討をお願いする大事な心

臓部分と思います 「都市交通戦略の確立」ということでございまして、中間取りまとめ。

では第５章の１、これからの施策のあり方と、つなぎの施設の第１回目、それから戦略の

具体化と総合的な推進をお願いしたいと思っています。

、 、「 」 、第７回が年末 １２月１４日に予定しておりますが 公共交通の再生 ということで
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これもいろいろと多角的なご検討をお願いしたい部分でございます。中間取りまとめとし

ては第５章の２の（２）と（３ 、３の（２）というところをお願いしております。）

年をまたぎまして、その後、第８回、まだ具体的な日にちは確定しておりませんが、市

街地整備施設、都市交通施策の積み残し部分のテーマをお願いし、先ほどお話ししました

ように全体としての組みかえをしたものをまたご審議いただきたいという予定をしている

ところでございます。

以上でございます。

○委員長 どうもありがとうございました。

、 、少しピッチが早いかもしれませんが こんなスケジュールを事務局は考えておりますが

何かご質問はありますか。

よろしゅうございますか。では、このような予定でいきたいと思います。

それでは次、早速ですが、今日の議事の２番と３番 「幹線道路の整備のあり方につい、

て 、それから「地区交通のあり方について 。この２つは関連しておりますので、最初に」 」

資料のご説明をよろしくお願いいたします。

○事務局 それでは、資料３をごらんいただければと思います。ただいまの説明にござ

いました「幹線道路整備のあり方」につきましては、参考資料１－３の中間取りまとめ、

該当する部分は２０ページと２１ページでございます。

１ページ、表紙をめくっていただきまして、資料の全体構成をお示ししております。小

委員会で以前、現状と課題みたいなものはお話し申し上げたのですが、今日、幹線道路の

整備をご議論いただくに当たって、もう一度整備したものをお見せしたいと思います。そ

れと、実際に幹線道路整備によってどんな影響があった、どんな効果があったかというこ

とを若干お示ししたいと思います。その後で、中間取りまとめでお話しいただきました都

市交通戦略の再整備ということをしておりまして、その戦略に基づきまして、幹線道路整

備についての基本的考え方と重点化の方向というものをお示ししてございます。

２ページ、道路交通の現状でございます。交通交雑は依然と激しいのですが、平成９年

度以降は若干、混んでいる道路の割合は低下傾向にございます。

次の３ページも同じようなことでございまして、走行速度も昭和６０年以降、相変わら

ず遅いのですが横ばい状態となっておりまして、何となく需要追随型の整備から目的達成

型ということで余裕ができてきている、でき始めるのかなということでございます。

走行速度の低下の原因は、主に４ページにございますがボトルネック、踏切・主要交差
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点で混んでいることが原因かと思います。

それに反映いたしまして、５ページ、都市計画道路整備につきましては、全体の黄色と

青を足し合わせたものが都市計画決定延長なのですが、若干伸びが落ちてきているのがご

らんになれると思います。

一方、改良済みのほうは着実に増えてきており、徐々に改良済みのものが増えてきてい

るという状況でございまして、残る４５％の整備をいかにやるのかということと、整備が

終わりました道路の再整備をどうやってやっていくのかということが課題かと考えており

ます。

６ページは、その都市計画道路の延長の整備状況を車線数別、放射・環状道路別に見た

ものでございます。基本的に環状道路の整備がおくれており、放射道路の整備が進んでい

るという状況でございます。

次に７ページ、道路交通の将来でございますが、最新の予測によりますと、平成３２年

をピークに交通量は落ちていくだろうと。人口減少をしておりますので、そういうふうに

なる予定でございます。

８ページ、そういうこともございまして、都市計画道路の見直しが各都道府県で進んで

おります。ガイドラインをつくっているところが５６％ございまして、そのほかのすべて

の都道府県・政令指定市も策定予定ということで、作業が徐々に進んできているというこ

とでございます。

次のページからは「幹線道路整備の影響」を整理してございます。

９ページは宇都宮環状道路の全通のときのデータでございます。当然、市街地内の流入

交通量が減るのですが、それ以外に放射道路の交通量も１３％減少しておりまして、幹線

道路の整備の効果が得られていると考えられます。

１０ページは、宇都宮環状ができた後で、実際に環状道路の周辺に大規模集客施設、主

に商業施設ですが、これが立地いたしまして、当初、宇都宮環状が計画していたような交

通の流れにはなっていないという状況でございます。

１１ページ、そういうことを頭に整理いたしますと 「モータリゼーション・スパイラ、

ル」と呼ばせていただきましたが、幹線道路の整備によって自動車量は拡大して、郊外に

大規模商業施設が立地し、自動車依存型の都市構造になる。さらにそうなると幹線道路整

備の必要性が高まる、という形で、どんどんモータリゼーションが進行する形になってい

くと思われます。交通量が減るようになってもこの構造は変わらないので、これを何とか
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少し変えていくことが必要かと考えてございます。

１２ページ、中間取りまとめにもございましたように、都市交通戦略に取り組んでいか

なければいけないということを考えてございまして、その考え方の基本は、需要追随では

なくて目標を決めてやるということと、土地利用との連携、まちづくり三法によりまして

郊外の大規模集客施設の立地が規制強化になりましたので、そういうことも踏まえまして

土地利用規制との連携。さらに、自動車交通と公共交通の整合というようなことを念頭に

置いた戦略が必要だということでございます。

次の１３ページを見ていただきますと、実際に名古屋市でつくられたものでございます

が、一番最初に目標を具体的に設定しております。むしろ公共交通の利用度合いを上げま

しょうという目標に応じて、いろいろな交通施策、土地利用規制と連動させるというよう

な計画になってございます。

１４ページは、公共交通施策との整合ということでございます。今回は公共交通の議論

ではなくて幹線道路の議論ですので、考え方としては公共交通、例えばＬＲＴを入れるに

も２３.５メートルの幅員が必要ですが、その幅員を有している道路は非常に少のうござ

いますので、むしろ環状道路などを整備して、ＬＲＴを入れるような公共交通軸の自動車

交通量の負荷を下げて導入空間を工夫していくというような施策連動が必要かということ

でございます。

１５ページ以降は、幹線道路整備についての基本的な考え方を整備してございます。前

回、５年前にありました小委員会の取りまとめでも、都市内道路の機能としてトラフィッ

ク機能、自動車の走行性を確保する機能と、アクセス機能、沿道利用の機能があるという

、 。ことで これらをバランスよく整備していくことが必要だということを言ってございます

１６ページに、トラフィック機能の確保についての整理がございまして、基本的には交

差点処理、路上の駐停車、沿道の出入り交通によって自動車の流れが妨げられないように

することが重要かと思います。

そのために交差点の立体化、あるいは区画道路、下を見ていただきますと、イギリスの

オックスフォードでは、歩道のマウントアップを連続させることによって自動車の区画道

路からの幹線道路の出入りを制御するようなことをやってございますし、あるいは横の郡

山では、荷さばきのスペースを専用にとりまして、荷さばき駐車車両が通行の邪魔になら

ないような工夫をしてございます。これは違法駐車の取り締まりと連動してやっていると

いうことでございます。
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１７ページ、幹線道路につきましては、交通の分析をいたしますと、やはり自動車の流

れをうまく処理していくためには幹線道路を重点的に整備すると効果が早く出るというこ

とでございます。

１８ページは、ただ、幹線道路の整備を一生懸命やるのか、それともむしろ自動車依存

の、先ほど申し上げましたモータリゼーション・スパイラルを打ち切っていくようなこと

をやるのかということを、それぞれ選択をすることが必要かなということを考えておりま

す。

これは都市交通戦略の中で、下の図にございますように、現状がこういう計画であった

ものを、Ａ案は自動車依存の従来型の整備、Ｂ案は環状道路を整備して放射線のメーンの

ところを公共交通軸に再整備し、さらに都心は歩行者優先地区にしていくような、そうい

う選択もあるのかなということを考えてございます。

１９ページからは、それを具体的にどういうふうに実現していくか、特にＢ案をどうい

う形で実現していくかという話を整理してございます。

まず外環状道路整備でございますが、やはり放射道路がある程度できておりますネット

ワークで外環状道路を整備いたしますと非常に効果が高いということでございまして、環

状道路を整備したところにつきましては、内側は通過交通が激減して放射道路の負荷が楽

になるということでございます。

ただ、先ほど宇都宮環状の例でも申し上げましたが、土地利用規制をある程度やらない

と、整備強化で土地利用が変わっていくということがありますので、その辺のところは都

市交通戦略できっちり押さえ込んでいく必要があるのかなということでございます。

２つ目は２０ページ、都心環状道路でございまして、下の図はシミュレーションの結果

でございます。ちょっとわかりにくくて申しわけないのですが、下の絵の×がついたとこ

、 、ろの道路を通行どめにして 歩行者空間につくりかえてしまおうということを考えますと

都心環状道路ができていないときには当然非常に混雑するのですが、都心環状があれば何

とか処理ができるということでございます。これは具体の都市の将来交通量で推計したも

のでございます。

その次、２１ページは、そういう環状道路を整備いたしまして余裕ができてきた放射道

路につきましては、Ｂ案のような形になれば、むしろ公共交通軸として再整備をするとい

うことを考えてございます。中心市街地についてはトランジットモール化や街路樹の整備

をしたり、断面の再構築をして良好な都市空間としてつくりかえるということでございま
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す。

２２ページ、２３ページでは、そういう都市交通戦略の考え、全体計画とはちょっと別

に、実際の、先ほど申し上げました現状を見てみますと、ボトルネックということが幾つ

かございます。そういうボトルネック対策を直ちにやることによって当面の交通を円滑に

できるというものでございまして、１つは交差点の立体化でございます。道路交通がスム

ーズになり、全体としてはＣＯ２の削減にも役立つということでございます。

２３ページは、ボトルネックの中でも踏切でございます。踏切は、ネットワークがどん

、 「 」なに整備されても相変わらずボトルネックとして残りますので 特に あかずの踏み切り

等は、早期に対策を打っていく必要があるのではないかということでございます。

最後、２４ページでございますが、そういう整備計画につきましては、以前というか、

新法になって都市計画道路を定めたころは、交通量のデータも十分ではございませんでし

たし、コンピューターの能力も非常に低かったということもございます。最近はコンピュ

ーターの性能向上や、データが蓄積されましたので、検証する技術的な手法がすごく発展

してきているということもございます。コスト的にも時間的にも短くできるようになりま

したので、幾つかの代替案、目標達成型にしたときに 「こういう目標をしたとき、こん、

なふうに道路整備をやったらどうなるか」ということをきっちり分析することが可能にな

りましたので、そういう丁寧な代替案をつくって検証していくことが必要だということで

ございます。それを都市全体のコストと便益を含めて評価して、都市交通戦略として取り

まとめていくのが重要かなと考えてございます。

以上でございます。

○事務局 続きまして資料４ 「地区交通のあり方」についてご説明いたします。、

１ページめくっていただきまして、資料４の構成について説明をいたします。

左側にありますように 「１．歩行者優先の地区交通の必要性 「２．地区交通のこれ、 」、

までの取り組み 。こういった部分につきましては、これまでにご審議いただいた部分と」

重なりますが、地区交通の観点から改めて整理したものをお示ししたいと思います。

下のほうに書いておりますが 「歩行者優先」等ございますが、特に区別しない場合に、

は自転車を含むものということで、以下の説明をさせていただきます。

右のほうに 「３．地区交通の課題とその対応の考え方 。それらを踏まえまして、具体、 」

的な方策ということで 「４．地区交通の実現方策 「５．都市内道路の再構築による水、 」、

・緑の導入 「６．住民等による地域の管理 。こういったことについてお示しをしてい」、 」



- 9 -

きたいと思います。

では中身の説明です。２ページになります 「歩行者優先の地区交通の必要性」という。

ことで、まず生活道路についてどうかということですが、幹線道路と比較して生活道路に

おいては死傷事故率が高く、抜け道においても交通事故発生率が非常に高くなっていると

いう状況です。

３ページは、中心市街地等における課題ですが、下の写真にありますとおり、安全快適

な歩行者空間が不足しているということ。特に、自転車走行空間についても確立されてい

ないという状況が課題としてございます。

４ページは、一方ヨーロッパではということですが、下の絵はフランスのストラスブー

ルの例でございます。環状道路の整備が早くから進んでおりまして、その内側が歩行者ゾ

ーンになっております。また、公共交通ということでトランジットモールなどを導入いた

しまして、そういったものと相まってにぎわいが再生したという事例が多数あるというこ

とでございます。

５ページは、このような現状なども踏まえまして、中間取りまとめでは以下のように取

りまとめいただいたところでございます。上の２行に書いておりますとおり 「都市内に、

おいては自動車交通処理を優先した道路整備から、歩行者優先の道路整備に重点を置いた

方向へ転換すべきである」ということなどをお示しいただいたところでございます。

６ページ以降 「地区交通のこれまでの取り組み」ということで幾つかお示ししたいと、

思います。

まず、住宅地における取り組みですが、大規模計画開発においては歩行者分離方式を積

極的に導入したとか、既存の住宅地等においてもいろいろ取り組みをしてきたということ

でございます。しかし、交通規制等は住民の合意形成を前提とすることから、一般的な市

街地に広く普及するまでには至っていないという状況です。

７ページは中心市街地の状況でございます。浜松市の例でございますが、下の写真にあ

りますとおり、市街地交通管理計画というものを策定しまして、歩行者専用道路ですとか

コミュニティ道路といったものを整備してきております。

そういったことで、地区内の非幹線道路の歩行者空間化は進んできているかと思います

が、通過交通の排除ということで、写真の右下にもございますが、トランジットモールの

社会実験などもしましたが、合意形成が困難であり、なかなかそういったものについては

実施に至っていないという状況にあります。
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８ページ、中心市街地の別の例ですが、長野市・高崎市の例でございます。両市とも都

心環状道路の整備を重点的に実施しております。

長野市は都心環状道路が完成しております。左下の図です。ただ、自動車流入のコント

ロールをするには至っておらず、面的な歩行者優先空間は未形成の状況です。

高崎市は、右下にありますとおり、青い線がそうなのですが、環状道路の整備を重点的

に実施しておりますが、まだ全線開線には至っていない状況です。

両市とも共通して言えることですが、自動車の流入規制には、沿道や駐車場経営者など

との合意形成が必要だという課題がございます。

９ページに、そういったことも踏まえまして 「地区交通の課題とその対応の考え方」、

を整理してみました。上のほうにありますが 「歩行者空間整備に関する現状の課題」と、

いうことで、面的な取り組みを行う地区が一般化していない、歩行者専用空間は限定的な

状況である、自転車のための空間が不足している。また、にぎわいや潤いなど、交通以外

の多様なニーズへの対応は不十分ということで、その要因といたしましては、その下の星

印のところに書いておりますが、自動車交通を処理する幹線道路の整備が不十分であると

か、地域の合意が進まない、あるいは商業地での荷さばきや来街者用の自動車流入のコン

トロールができていない。また、地域ニーズに対応しない一律の基準での整備・管理とい

うことが要因ではないかと考えられます。

これに対しまして 「対応の考え方」ですが、まず環状道路等による通過交通の処理を、

しっかりやっていかなければいけないということに加えまして、地区交通といたしまして

は、やはり合意形成の促進、自動車交通の静穏化・流入抑制策の適用促進、弾力的な考え

方による歩行者、自転車等への空間提供、地域による公共空間の整備・管理。こういった

実現方策を充実していく必要があるのではないかと考えます。

１０ページ以降に 「地区交通の実現方策」ということで、具体的な中身について、事、

例も含めましてお示しをしております。

１０ページの（１）ですが、適切な広がりの歩行者空間の計画がきちんと立てられるこ

とが必要であろうということです。下のグラフにありますとおり、歩行者の歩行距離とい

うのは２００から４００メートル程度となりますので、自動車サービスも考えますと、道

路を適切に配置していきながら歩行者空間のあり方を考えていくということかなと思いま

す。

四角の一番下にありますとおり、近年のコンピューター技術の発達により、地区レベル
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でのミクロな自動車交通流のシミュレーションも可能になっており、計画の検証、評価、

合意形成に有効かと考えられます。

１１ページに 「道路構造による物理的な自動車抑制策」ということで、下の写真にあ、

りますとおり、ハンプ、シケイン、狭窄の例がございます。こういったものにつきまして

も、平成１３年度の道路構造令改正によって位置づけられておりますので、普及しつつご

ざいますが、関係者の合意形成上、導入が進まない事例も散見されている状況です。

１２ページは「新たな物理的な自動車抑制策の導入」ということで、海外の事例になり

ます。まずライジング・ボラードということで、下の写真になりますが、車どめが出たり

入ったりが自動的に行われるというシステムでございます。こういったものがフランス、

イギリスなどでは爆発的に普及しつつあるというところですが、我が国での導入を進める

ためには、位置づけの明確化、管理ルールの検討が必要かと思われます。

１３ページは、やはり海外の事例になりますが、地区境界における連続的なハンプ、い

わゆるスムース歩道ともいいますが、こういったものも海外では多くの導入事例が出てお

ります。下の写真のように、フランス、イギリス等で見られるという状況です。

１４ページ、歩行者空間の確保ということで 「道路管理者による歩行者専用道路化」、

という手法についてご説明いたします。道路交通法による交通規制ではなくて、道路管理

者による歩行者専用道路化ということが事例としてございます。ただ、非常に限られた事

例となっておりまして、運用の考え方などをガイドライン等で示すことが必要かと思われ

ます。

１５ページ、自転車について幾つかご説明したいと思います。走行空間の確保というこ

とで、下に出ておりますのはヨーロッパの例ですが、こういったように自転車のための走

行空間が確保されております。

２つ目の四角に書いておりますとおり、専用空間でなくてもバスとの兼用、写真でいき

ますと右上のパリの例。あるいは狭い道での走行スペースの明示ということで、左下のフ

ランスのナントの例。こういった工夫もされているという状況です。

１６ページは日本の例ですが、断面の再構築ということで、幹線道路の停車帯等を活用

して自転車道を設置するという事例が我が国でも出てきているという状況です。

また、１７ページは非幹線道路の活用ということで、事例は群馬・前橋の例ですが、写

真に出ておりますように、歩道はありませんが、自動車交通量が少ない安全な非幹線道路

を活用して、自転車の走行空間を確保しているという例でございます。
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１８ページ以降は、特に商業地と中心市街地において有効な実現方策についてお示しし

たいと思います。

１８ページは、沿道と一体となった歩行者空間確保ということでございます。下の左に

ありますようなヨーロッパの歩廊の例。それから右にありますとおり、日本では雁木とい

うことで、こういった沿道と一体となった歩行者空間確保が事例としてございます。

箱の中の一番最後の四角にありますとおり、さまざまな主体の参画を得つつ、道路・沿

道空間の一体的な整備・管理の実効性を担保していくといったことも考えられるのではな

いかと思います。

１９ページは 「トランジットモールの実現」でございます。左のドイツ・フライブルグ、

市の例にありますとおり、ヨーロッパではトランジットモールが非常に多数の都市で導入

されております。

しかし、日本ではどうなっているかですが、右の図は浜松のバス・トランジットモール

の社会実験で、実現に至っていないということを先ほど説明いたしましたが、なかなか歩

行者・公共交通優先の考え方が浸透しておらず、合意形成が困難な状況です。特に沿道の

理解が必要ということかと思います。

したがいまして、事前の入念なシミュレーション、あるいは合意形成システムの構築が

重要ではないかと考えられます。

２０ページは 「自転車駐車場の適正配置」でございます。説明の四角に書いておりま、

すとおり、自転車の主要な走行動線上に適切に配置されることが必要かと思います。鉄道

駅周辺では比較的大規模なものの整備が進められてきておりますが、商店街等の中心市街

地においては小規模・分散配置が課題ではないかと思われます。

下の左の例が海外の例です。日本においても、２つ目の四角にありますとおり、平成１

７年の道路法施行令改正で、自転車駐車場も道路附属施設として追加し、さらに占用物件

として認める改正をすべくパブリックコメントを実施中という状況でございます。

右下の絵にありますような小規模な路上駐車場といったものが、今後は考えられるのか

なと思っております。

２１ページ目以降は、駐車場の話について幾つかご説明いたします。

２１ページは「駐車場の戦略的配置」で、地区のフリンジにおける共同駐車場です。

。 、 、下の写真は町田の例でございます 写真の左上 赤く囲ったところが中心市街地ですが

ここに交通規制を置きまして、その端のところに共同の駐車場を整備したという事例でご
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ざいます。

２２ページ、同じく「駐車場の戦略的配置」ですが、建物へ附置義務する制度がござい

ますが、その制度を活用しまして集約化するということで、東京・銀座の取り組みの例で

ございます。現状では歩道に切り下げや自動車の出入りが非常に多いということ、商店街

に面したところが自動車の出入り口になるということで環境がよろしくないということ

を、集約して環境を改善するという取り組みでございます。

２３ページは、ドイツ・ミュンヘンの例になります。ミュンヘンでは附置義務という制

度がありますが、都心部ではその附置義務算定台数の１０分の１までしか実際の整備を認

めておらず、残りの台数分は金銭で負担ということをやっておりまして、要は交通施策の

柱として抑制も含めた駐車場施策をやっているという例でございます。

２４ページをおめくりください。大きな５と項目が変わりますが 「都市内道路の再構、

築による水・緑の導入」ということです。

四角の中に書いておりますが、骨格的な環状道路等の整備に合わせ、これまで交通処理

を担っていた道路の機能を見直しするということで、断面を再構築し、水・緑を導入する

というようなことが考えられないか、それに当たっては公園事業・下水道事業との連携方

策を検討していく必要があるのではないかということで、事例は新潟市で、幹線道路を見

直しまして、水・緑を歩道に導入しようとしている計画の例でございます。

２５ページ以降は 「住民等による地域の管理」でございます。まず 「地域住民等によ、 、

る道路の整備・管理」ということで、沿道住民と地域が発意・参画し、道路の使い方を考

える取り組みというものが広がってきております。

２６ページは 「地域住民による地区交通の管理」で、地区レベルの交通については地、

域と道路管理者等が問題意識を共有し、協働して取り組む。地域住民が一定の手続・ルー

ルのもと管理を行うということも考えられるのではないかということです。

例えば、歩行者は必ず通すが自動車については選択的に通すということも許容できるの

ではないかということを書いております。

２７ページは 「民間による地域の管理・運営の事例」で、これは自転車駐車場の管理、

運営と放置自転車指導業務を一括して民間に委託しているという例でございます 「一定。

の財源を有し地域の管理（エリア・マネージメント）を行うような主体・仕組みを検討す

べきではないか」と書いております。

、 、 、２８ページ 最後のページになりますが 以上のような具体的方策をお示ししましたが
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これらを実際に実施し 「歩行者優先の地区交通を実現するために、考え方、制度、現場、

での事業の進め方を、自動車交通の観点からではなく歩行者の観点から発想したものに変

えていく 。こういったことが必要ではないかと考えております。」

以上、資料４の説明でございました。

○委員長 どうもありがとうございました。

では、資料３、資料４について、ご意見、ご質問がございましたら、どちらでも結構で

す。どなたからでも結構ですので、どうぞ。

もしなければ、ちょっと私のほうから、資料３の１４ページ 「ＬＲＴ導入時の標準的、

な横断面構成」というのが書いてありますが、これはもともと、例えば２３メートルか２

４メートルぐらいある道路に導入するとこんな考えですよという意味ですか。導入すると

きにはこれであれば十分ですよという意味なんですか。

要するに、名古屋の機関バスなどを入れるときは、もともと６車線あったのを片側２車

線に直してやった。だから道路容量としては３車線が２車線になって、容量は３分の２し

か減っていないんですよね。ところが、片側２車線の道路を片側１車線の道路にすると、

容量が４分の１になってしまう。ですから、こういうふうにすると自動車を運転する人た

ちがものすごい勢いでクレームをつけてくる。

いろいろなところでバス専用レーンなどを入れて失敗するのは、一般の自家用乗用車た

ちの容量が４分の１になってしまって、そんな不便までしてバス専用レーンを入れるのか

と言って、バス専用レーンの中にどんどんみんなで入って行ってしまって、実力行使でバ

ス専用レーンをなくしてしまうというのが実態ではないかと思うんです。

だから、こういうものを標準的というのかどうかというときに 「標準的」という言葉、

なのか、最低これでも入りますということなのか、そこはどうでしょう。

○事務局 ここの横断面というのは、今お話があったように自動車利用者にとってどう

かということではなくて、幅員の積み上げで、２車線を両側１車線ずつ確保するとして歩

道もちゃんととるとすれば最低２３.５メートルが必要で、それでも右にありますように

３分の１ぐらいしか日本の場合はないということをお示ししているわけです。

今お話があったように、もともとの道路の実力がどのくらいあって、どのくらい機能し

ていて、それをどういうふうに変えるか、それについて合意形成ができるかどうか、もし

くはどういうことを公共交通と自動車の役割分担でするかというのは、都市交通戦略全体

として考えて、合意ができればこういうことができるということになるのではないかと思
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います。

ちなみに、かなり本格的にこういうことに取り組んでいる、例えばさっきから出ている

ヨーロッパの例では、もともと６車線の道路を片側１車線ずつにして、真ん中にＬＲＴな

りバスの機関的な軸を入れている例もありますし、もっと狭い道路の場合には、片側の道

路をやめて一方通行にしてしまったり、もしくは片側だけは軌道軸内の通行を許して、反

対方向はＬＲＴ・バスの専用レーンと車道という組み合わせにしたり、かなり柔軟にやっ

ていますので、実際の地域の当てはめはいろいろなことが考えられると思います。

ということで、今のお話のようなことは、この図で勝負するのではなくて、むしろ、ど

ういう都市交通のやり方を将来みんなで合意していくかというところが課題としてあるの

かなと思っております。

環状道路論等、かなり一生懸命やっているのは、環状道路ができたときに、例えば放射

道路であればかなり通過交通が減りますので、それまでに４車線の放射道路としてつくっ

たものもかなりの交通需要の軽減がある。そういうときにこういうことができるチャンス

があるのではないかという意味で、環状道路論もあわせてやっているわけです。

○委員長 それはわかりましたが、言葉尻をとらえるわけではないけれど、これが「標

準的な」と書いてあるのがちょっと気になったんですよね。

○事務局 わかりました。そうですね。

○委員長 そこまでほんとうに、市民が自転車と公共交通で、自動車じゃなくていいよ

という合意をつくるには、どのくらいの時間がかかるんですかね。

○事務局 ケースバイケースだと思います。かなり首長さんの思いもあると思います。

富山で導入した場所は、駅前は広いところの片側１車線ですが、入っていくところは車線

を潰していますので。

ですから、それは場所の状況と、先ほどお話ししたほかの交通状況の変化、それからそ

ういう目標度についての、特に地域の説得性と合意形成かなと思います。

○Ａ委員 これから最終的取りまとめに向けて議論・検討していくことになると思うの

ですが、その場合、中間まとめに比べて最終的取りまとめでは、当面の将来だけではなく

て、２１世紀全体を見通すぐらいの視点が必要ではないかと思います。

そういうふうに考えると、１００年単位ぐらいでものを考えると、おそらく２０世紀の

人々の価値観に比べて２１世紀の人々の価値観はかなり変わってくるのではないか。私は

機能性を追及する時代から快適性を追及する時代に変わると思っているのですが、それは
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人によっていろいろ見方はあり得ると思います。

中間まとめで、需要追随型から目標設定・戦略型へというまとめ方をしたのだと思いま

す。その場合、具体的にいえば、例えば道路交通システムで混雑課徴金だとかＬＲＴだと

かいろいろなものが考えられるし、これはもちろん場合によって、地域によって違うので

すが、特に２１世紀の新しい技術が、交通体系で何が出てくるかということも視野に入れ

なければいけない。そうするとおそらく、バスなども含めてハイブリッドからさらに進ん

だ技術へ、例えば電気自動車やそのほかのシステムというものが、当然かなり実用化され

ていくということも考えなければいけないのだと思います。これが１点。

もう１つ、ただ、そうは言っても基本的な道路構造として計画化された、この中間まと

めでも触れているのですが、環状の交通ネットワークと放射状のネットワークという計画

を、国土全体で各都心、各地方都市ごとにつくりながら、それがまだ未完成であるという

ことが非常に問題であるということも確かなわけです。新技術に取り組む前に、こっちを

どうするんだという話も当然出てくるのだと思います。

特に、未完成の部分が多いことの問題は、先にできた道路に異常な負荷がかかっている

ということです。本来、道路というのは人々の、むしろ２１世紀価値観と私が思っている

快適性から言っても、非常にそれを提供するものであるはずなのに、その道路が悪いので

はないのに、先にできたために、後からできるべき道路ができていないために異常な負荷

がかかっているという現象が見られるわけです。

基本的には私は、新しいシステムや新しい意識、新しい技術などを最終取りまとめで盛

り込みながらも、特に環状道路を中心とした未完成の計画道路をきちんとつくっていく。

これは常に、当たり前のことなのですが押さえていかなければならないと思います。

以上です。

○委員長 どうぞ。

○Ｂ臨時委員 たくさん資料があるので、ちょっと消化し切れていないところもあるの

ですが、質問事項的なものも含みながら。

まず、資料３の８ページの「都市計画道路の見直し」というところですが、見直し状況

ということで 「見直し済み」と書いてあるのだけれど、見直した結果どうなっているの、

かということが実はよくわからない。まれに廃止になっている例があるということは聞き

ますが、廃止だとか、あるいは優先順位が非常に落ちているものがどれぐらいあるのか。

つまり、見直しという行為そのものだけではなくて、ほんとうにその結果どうなってい
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るかというところまで見ておく必要があるのかなと。でないとやはり 「見直し見直しと、

言うだけ」というような懸念が拭い去れないように思います。

、 「 」 、 、それから １１ページの モータリゼーション・スパイラル ですが ここはなかなか

スーッと読むとそうかなとも思ったのですが、よく読むといろいろなことが入っているよ

うな気がします。

新しい道路ができると、道路ができるということ自体によって今までより便利になるの

で、今まで車に乗らなかった人が乗るというような交通量の増大と、道路ができることで

沿道の利便性が高まって、そこに何か新しい土地利用が発生して、つまり発生集中が増え

ることで交通量が増えるという両方の側面があって、それは分けて考えておいたほうがい

いのかなと思いました。

ここでは土地利用との連携が大事だということを強調されているように思いましたが、

、 、 、１３ページがそのところですが ここは私も非常に大事だと思うのだけれど 実はここが

。 、何が書いてあるのかがよくわからなかったところです 連携させるのが大事だというのは

、 。みんな多分そう思っているのだけれど どうやって連携させるのかというところですよね

一見すると、幹線道路のような交通処理能力の非常に高い道路の沿道は高度な土地利用と

いうように考えがちなのだけれど、実は環状道路のバイパスなどでそういうことが起きる

と、この宇都宮の例のようになってしまうわけです。

ですから、沿道の土地利用のあり方というのはやはり相当デリケートに、場所に応じて

見ていく必要があって、場合によっては非常に高度な交通処理能力があっても、高度な土

地利用を沿道ではやらないんだという考え方が必要になってきている。特に環状道路では

そういう考え方が必要なのかなと思いました。

それから、１８ページの「骨格幹線道路網整備の考え方」というところのＡ案とＢ案の

、 、 。差が 実は私にはよく理解できなくて 何か間違い探しみたいにして探していたのですが

真ん中の道路が１本なくなっているということはわかったのですが、どういう意味合い

でこのペーパーがあるのかということが、いま一つよくわからなかったので、補足的に説

明がいただければと思います。Ａに行ってからＢに行くと、これはどちらかという話では

、 。 、 、なくて どちらを先にやるかという どちらかというとＡ Ｂというように普通は行くか

Ａを飛ばしてＢに行くというぐらいの差かなと。最終的には何となくＢということなので

はないかなと思います。ちょっとそこが、資料の意味がいま一つよくわからなかったとこ

ろです。
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それから地区交通のほうは、１つは、今しがた青山委員からもお話が出ましたが、ここ

では歩行者、自転車、プラス自動車ということだけれど、電動車いすのような乗り物とい

うか、ああいうものは基本的に歩行者として位置づけるのだろうけれど、今の道路空間で

はほとんど居場所がない。しかしどうもざっと見ていると確実に増えてきているような気

がするんです。そういうものに対する視点が、今日の資料には全くなかったので、少しそ

ういうことも入れられてはどうかと思いました。

次が最後になりますが、トラフィックと地区交通の住み分けが、なかなか実は難しい面

がある。特に、以前申し上げたかもしれませんが、地方都市でもともと街道型で成立して

いるようなところは、歴史的経緯からいって大体街道が国道になってトラフィックを受け

持っているのだけれど、実はそれは地区交通のかなめの道路にもなっていたりするわけで

す。今まで、どちらかというとトラフィックを充実させるような方向で道路整備は進めら

れてきたのだけれど、実はそれが中心市街地のど真ん中を通過していたりして、短期に建

設できそうな環状バイパスの可能性も少ないし、その必要性もほんとうにあるのかなとい

う状況のときに、その中心部の道路をどう再構成していくかという考え方を、実は地方都

市は非常に求めているのではないかなと思うんです。

ここの絵にあるように、ヨーロッパ型に、真ん中がしっかりしていてその周りに中心環

状があるというような都市構造ではないタイプの都市が、多分日本には非常に多いので、

、 、そういうことを少し念頭に置くと トラフィックと地区交通あるいはアクセスというのは

なかなかうまくは切り切れないのではないかというような気がいたしました。

ちょっと今すぐ私が、こういう考え方でいけばいいんじゃないですかとはご提案できな

いのですが、少し検討していただければと思います。

以上です。

○事務局 確かに、Ａ案とＢ案は元図が一緒なのでちょっとわかりにくいかもしれませ

ん。

今日は幹線道路論と地区交通なのですが、以降また公共交通論などもお願いしようと思

っていまして、地方の中核都市などをイメージして、今までモデル的に考えるとＢ案にな

るのですが、この小委員会でもご議論がありましたように、例えばもうちょっと規模が小

さい町は、やはり車でないと無理ではないかと。例えばバスを活躍させるにしても、先ほ

ど委員長からもご意見がありましたが、専用の空間を与えにくいのではないかと。

、 、 、ではそういう町は選択が悪いのかというと それはやはりそうではなくて 町の特性上
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そういう町もあっていいのかなと。ただ、そういうときに、幹線道路整備ということでい

えば、やはり重点化をしていただきたいという意味で考えたものなんです。

同じようなベースから行く選択として選択肢は２つあるということではあるのですが、

町の特性上そうなるということです。何か同じ絵柄から出て、ちょっと誤解を受けたかも

しれませんが、気持ちはそういうことです。

○委員長 あとはいいですか。

○事務局 １つだけ。都市計画道路の見直しの状況だけ、ちょっと記憶で申し上げます

と、このデータは都道府県政令市に限っているので、京都市だけが見直しを終わっている

というデータになっています。

京都市の状況は、廃止したものもございますが、基本的には補助幹線で、幹線道路を廃

止した例はないと思います。ほかにも市町村レベルで見直した例はあるのですが、多くは

補助幹線道路で、幹線道路みたいなものを廃止した例はおそらくないと思います。

○委員長 逆にいうと、まだほんとうに見直しのガイドラインをつくっているだけで、

ことし来年と見直している最中だというのが多いんですか。

○事務局 市町村レベルになると、ご存じのとおり都道府県決定のものと市町村決定の

ものがあって、両方一緒に見直ししていかないと都市計画道路の見直しにならないので、

先生がおっしゃるように、全国の市町村でものすごく爆発的に見直されているわけではあ

りません。むしろガイドラインをつくって、それぞれの市町村ごとに検討を始めていると

いうのが実態でございます。

盛岡などはもう完全に終わっていて、何路線か廃止されている状況もございますので、

市町村レベルで見るとわずかだとお考えいただいたほうがいいと思います。

○委員長 私は神奈川をやっていますが、神奈川は今、県がガイドラインをつくって市

町村に落として、どういう見直しをしますかという検討を始めたところなので、多分来年

ぐらいにならないと出て来ないという感じです。

○Ｃ専門委員 ２点ございます。１つは短いお話で、最初に委員長がおっしゃったこと

に関連するのですが、資料４の１８ページを見ていただきながら。

車の車線が減るということがＬＲＴの議論のときに非常に抵抗感があり、導入反対の一

因になるというお話でした。一方、この１８ページの中でオルレアンの例を挙げておられ

ます。これは歩行者空間確保の好例として説明があったのですが、それに加えこれはむし

。 、ろ自動車空間確保の非常に優れた方策です この写真では車が全く写っていないのですが
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オルレアンのこの場所（都心）は、もともと片側１車線の車が通っていたところを完全に

ＬＲＴのスペースとなり、そこには車が入れないようになっています。今この写真で人が

いて歩道専用に見えるところが、実は車道と歩道がうまく兼用される仕組みになっていま

す。

すなわち、オルレアンのケースは車道を減らさず、かつ歩行者とLRTのスペースも編み

出したという説明の仕方が適切で、こういう空間づくりもできているというお話なのかと

。 、 。思います 自動車が入った写真が配布資料にはないのですが 必要でしたらお渡しします

もう１つ、判断基準という議論に関連するのですが、資料３の２４ページ、資料４の１

０ページです。

まず資料３の２４ページのほう、今、都市計画道路の議論もございましたが、岡山県も

見直ししているところです。確かに、２４ページに書かれているように、いろいろな人口

配置案の分析はシナリオとしてできるようにはなってきたといえます。しかし、何に困っ

ているかというと、パーソンの更新がないため、昔の交通需要量の情報しかなく、果たし

て今はどうなっているんだろうということがちょっと心もとない状況です。基礎的な情報

の更新が欲しいということがあります。

さらに、２４ページの中でも書かれていたり、資料４の１０ページの下で、コンピュー

、 、ター技術の発達により こういうことがシミュレーションできますと書いてあるのですが

道路というのはナイフのようなもので、本審議会で目指しているような集約型の都市構造

を支えるように使われる場合もあれば、逆に道路があることによってストロー効果で外に

機能が出て行ってしまう場合もあるわけです。面積がこれだけの商業施設がくるとどうな

るかというモデルの計算上では簡単です。しかし同じ面積でも、実際にどれだけ魅力度の

ある施設が都心に来るかどうかで個人の行動に及ぶ影響は全然違うんです。

例えば倉敷市で、今がんばって朝市を都心で復活させています。この結果、朝の３時間

の間に１万人の人が倉敷の中心商店街に来るようになりました。これは実はばかにできな

い量ですが、魅力度があることをやるとそうやって人が来てくれるんです。それを支える

ための道路はやはり必要だと思うのですが、そういう魅力度のあることとセットでやらな

いと、結局、都心に今住んでいる人を郊外に逃がしてしまうための道路になってしまう。

、 、 、やはり そこの土地利用との組み合わせということは 文言では書かれているのですが

その中身を考えて、クオリティ、質とのセットで、ほんとうにうまく機能するかというチ

ェックが、検証という意味で要るのだと感じております。
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以上です。

○委員長 どうぞ、Ｄ臨時委員。

○Ｄ臨時委員 まず「幹線道路整備のあり方」のほうですが、１２ページに「都市交通

戦略の取り組み」ということで、これが前回の中間取りまとめの、ある種の目玉商品とい

うか、こういうことをみんなで考えていかないといかんのですよね、目標達成型の対策に

しましょうと言っているわけですが、その後で出てくる道路整備の基本的考え方と重点化

の方向の書き方が、少し、この都市交通戦略というものと関係が薄く見えてしまう。

書き方の問題だと思いますが、例えば１８ページ、先ほどちょっとご指摘があった「骨

格幹線道路網整備の考え方」の中には、一応、都市交通戦略において優先的に整備をする

区間、重点化する区間を決めると書いてあって、これは非常に大事なことなんです。その

ことが、例えば１９ページ以降、また個別の形に帰ってきて、外環状だとか都心環状とい

ったふうに帰ってくるのはちょっとわかりにくい。

、 、 「 」１８ページの中で もし重点化するものがはっきりしてきたときに ここでは 例えば

と書いてありますが、１つは車対応のトラフィックの機能を強くするという部分が多分あ

るでしょう、もう１つは公共交通軸や歩行者系の優先地区もあるでしょうと２つ言ってい

るわけで、それに対して、じゃあそういう場合に何を考えるべきかというふうに整理をし

直してもらったほうが、全体としてわかりやすいのではないか。都市交通戦略というもの

が常にあるんだとみんなが意識できるようなレイアウトになるのではないかという気がし

ます。

それと、その中で、特に幹線系の道路についてはトラフィック機能を高めるためにいろ

いろな工夫があるんだということですが、私があまりわかっていないから、もしできれば

こういうことはどうかなと思うのですが、いわゆる停車帯というのがありますよね。あれ

は実態がどうなっているかというのがもうちょっとつかめると、そこの部分の工夫が、実

はかなりこの、実際の今日の提案の中に入っている。だから、そこら辺のことがもうちょ

っとうまく打ち出せるといいのではないかというのが、幹線道路系のときに感じたことで

す。

それから「地区交通のあり方」のほうは、一番大きく感じるのは 「地区交通」という、

ふうに書くとこういうことになるのかなと思うのですが、地区の道路もやはり、交通面の

みならず、地域のいろいろな意味で、人々が多様に使っている空間だろうと。

だから、市街地整備のほうと絡むのだろうと思いますが、そういう意味では、地区交通
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という面だけでなくて、後半にチョコチョコっと書いてはあるのですが、地域の環境の保

全であるとか維持ということに対して、今ある、例えば舗装の形がいいのかとか、どうい

うふうにみんなが工夫すればもっと地域の環境に役に立つのか、つまり地域の中で２割も

あるような道路空間、一番大きな公共空間であるということを、地域の問題としてどう考

えるかという目で、地区道路についてものが言えないかという気が少しいたします。

ただし、中心市街地の問題は、やはり地区交通といっても特筆すべきことかなという気

がしていまして、これはやはり駐車場問題が非常に大事なのではないかという気がするん

です。

後半に大分書いてありますが、駐車場問題は大変大事で、東京都がいろいろ工夫されて

いる中で、例えば３０分間の無料化をやっています。全部ではないですが。結構それで効

果が上がったりしている部分もあるし、エスパークのパーキング案内システムが、都の駐

車場のみならず、大規模駐車場の７割か８割ぐらいカバーできているんです。つまり、そ

こで共通に満空情報が出るようになっているんです。これはなかなかほかではできていな

いそうですが、そういった駐車場のいろいろな仕掛けというのは、もうちょっとこの際い

ろいろ議論してもいいのではないかという気がいたしました。

以上でございます。

○Ｅ専門委員 私は資料４の「地区交通のあり方」について、意見と若干の質問を申し

上げたいと思います。

先ほどご説明を伺って、非常に興味を持ちました。というのは、私ごとで恐縮なのです

が、東京の国立市というところに住んでおりまして、今月の２８日の土曜日に、自転車を

一掃する運動というのをやることになっています。つまり、ここでご定義されているよう

な「住民等による地域の管理」の走りみたいことをちょっとやろうと思っています。要す

るに、市民団体と商工会が一緒になって、まちの商店街の自転車を一掃するような運動、

市もバックアップしていただくのですが、そんなようなことです。

その意味では、２５ページ以降書いてある「住民等による地域の管理」というのが非常

に重要だと今思っておりまして、こういったところを法制度あるいはこういった答申の中

でまとめて強調していただければと思っております。

それに関連して若干質問ですが、そのときに何が問題になるかというと、これは例えば

鎌倉の例などでもそうですが、車を入れないということになると、その車をどこへ持って

いってどこにとめるか。具体的にそういう問題になるのですが、自転車も同じことです。
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私が今勤めている大学はたまたま広いキャンパスがあるので、そこにとめさせてくれな

いかと言ったら、学校が管理の問題等があって難しいと、そんなことがある。

２７ページの「一定の財源を有し地域の管理を行うような主体・仕組みを検討する」と

いうのは非常に重要だと思うのですが、具体的にどんなことができるのか。例えばここで

挙げられているように、おそらくこれは放置自転車の管理ができるぐらいの財源を考えて

いらっしゃるのですが、もっと広くなると、おそらくインフラ整備の中で、例えば２０ペ

ージにあるように「自転車駐車場の適正配置」というところまで踏み込んでいく話になる

のかなと思います。

こちらは行政の話としても、管理をできるような仕組みというのは具体的にどういうも

のがあるのかというのが質問です。

意見としては、そういったものをぜひとも推進していただきたいということが私の意見

です。

、 。関連して １５ページにヨーロッパの自転車走行空間の確保というところがございます

たまたま私、先月の末にこういったところを見る機会があったのですが、ご承知のとお

り、ヨーロッパの場合は自転車用の信号設備まであって、交通のフローも自転車を考えな

がらやっているところもあるわけです。そうすると、ここにオックスフォードなどの例も

ありますが、こういうところだと必ず自転車の絵が書かれた信号があって、ああいうのを

日本でどういうふうに、これからの論議を図っていくのかということについても、ちょっ

と質問をしたいと思います。

以上でございます。

○事務局 １点目、自転車の管理といいますか財源の仕組みについてですが、２７ペー

ジに書いている事例は、区が民間に委託して、維持管理費は委託費の中で出すということ

です。民間はそれ以外に実績に応じました報奨金というものをもらうことが契約で決まっ

ておりまして、それがインセンティブになって働くという仕組みです。

それ以外に、自転車に限らないと思いますが、自転車の駐車場で既に例があります。Ｐ

ＦＩですとか指定管理者制度で、要は民間が、公共が持っている施設について実際に整備

・管理し料金を収受するという仕組みもございます。

将来的には、この２７ページの例も、もう少し幅広くというか、財源ということでビル

トインできるような仕組みを考えられたらどうかなということは発想としてございます。

○委員長 パッと一言で「民間」と言っているけれど、民間ってどういうものなんです
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か。役所から見ているときはただ「民間」と言われてしまうけれど、そこで言う民間とい

うのはどういうのが民間なんですか。委託する先は。

○事務局 いろいろな仕組みでいろいろございますが、要は民間の法人、私企業もござ

いますし、ボランティアベースの場合もあります。ＮＰＯや、そういった非営利団体もご

ざいます。そこが今まさに民間というか、相手先の範囲というのはどんどん広がっている

最中かなと思います。

○委員長 逆に民間側から見ると、どうやってお金が払われていくかというのは、前金

でくれるならいいけれど、役所というのは後金でくれるでしょう。そうするとＮＰＯは何

もできないんですよね、お金がないから。そういうことを考えると、もう少し出す側が工

夫してもらわないと。ほんとうにビジネスとして儲かるようにならないとなかなか人が出

てこないというあたりが、何か工夫をしてもらう必要があるんじゃないかと思ったので、

ちょっと山内先生の意見にプラスをしたのですが。

○事務局 それから、自転車の位置づけというか、１５ページでお話がありましたが、

ここの四角に書いてある言葉をもうちょっと正確に申し上げると、私の認識では、ヨーロ

ッパでは自転車が車両として市民権を得ているのではなくて、独立した交通機関として市

民権を得ている。だから、四輪の車とバイク・自転車、それから歩行者。さっきお話があ

った電動車いすなどはこれからの問題かと思いますが、そういう意味で、場所をどう与え

るかということも、基本的に専用空間をとるか道路に明示する。それから信号もある。

日本の場合は、基本的に車両の中にあるだけなので特別な措置がないということではな

いかと思うんです。道路の構造として自転車道とか自転車・歩行者道をつくれることには

なっていますが、実際は非常に空間が限られている中で、あまりそういうものはない。

、「 」 、さらに言うと 歩道の通行可 という道路交通法の運用で走れる歩道があるのですが

それは本来は特定のものに限られるのですが、あれが出てからは何となく、自転車を使う

人はどこの歩道も走っていい、車道も走っていいという感じに、今なっているのかなと思

います。

もうちょっと言うと、車道として一方通行の狭い道があったとします。自転車だけは逆

を走ってもいいですよというときには、自転車用の標識などがないので 「とまれ」とい、

うところが自転車はないんです。自動車が来る道には「とまれ」と書いてあるのですが、

自転車が逆に走ると「とまれ」というマークが自転車用には出ないんです。だから、極端

にいうと「とまれ」を知らないで飛び出てしまう。
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そういう意味では、道路法も道路交通法も、もう１回自転車の位置づけをきちっとし直

して、場をどうするかということと、場合によっては運用、規制をどうするかということ

を、今回そういう格好でできればご提言いただいて、少し行政的な対応に踏み込んでいき

たいと思っております。

○Ｅ専門委員 まさにそれを申し上げたんです。これも私ごとで恐縮なのですが、国立

には一応、このオクスフォードのような自転車道がございまして、ここをみんな走るわけ

です。そうすると、割合自動車との間の交通流が重なるところとか、あるいは左折のとき

に自転車が見えないとかいろいろなことがあるんです。

そういうことを考えると、ハードの面でいろいろ位置づけをして整備をしていくという

、 、 、ことになると まさにおっしゃるとおり 自転車自体の位置づけをもう一度確認しないと

結構大変なことがある。

実際、我々が国立で移動していても大変なんです。そういったこともお考えいただけれ

ばなと思っています。

○Ｆ委員 幹線道路整備のところですが、どちらかといいますと都市内の交通量ですと

。 、か混雑というところでの基本的な取り組みの考え方だけのように感じました それプラス

やはり都市と都市を結ぶ幹線道路の、もう少し広域的な道路整備のあり方も含めて、どう

いうふうにちゃんとネットワーク化できているかといったような、対応の見直しという点

を入れていただきたいなと思います。

先ほどＢ委員がおっしゃったような、日本の都市の中で、骨格幹線道路が中心市街地だ

というようなところも結構たくさんあるのではないかと、幾つか自分も都市を思い浮かべ

ながら考えていたのです。まだいわゆる幹線道路整備、都市と都市をつなぐものがきちん

とできていなかったり、あるいは高規格幹線道路に対してのアクセスがまだきちっと整っ

ていないところもあります。それが結果としては混雑などにつながってきているとは思い

ます。特に高規格道路とのアクセスという点においても、もう一度検証するという視点が

大事なのではないでしょうか。

それから、今、国土形成計画でも「広域的な形での道路網の見直し」というものが出て

おりましたが、都市外とのアクセスもきちっとできているかというところの見直しも必要

だと、そういう視点もぜひ入れていただきたいと思います。

それから、地区交通のほうですが、安全・安心を阻害する、あるいは景観を阻害するよ

うな要因がたくさんあります。ごみや看板、電線類の地中化の問題なども、２４ページの
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水と緑の導入に加えて、そういう観点もぜひ織り込んでいただきたいと思います。

それから、歩行者空間を確保するのに、各地域で歩行者天国、あるいはパークアンドラ

イドを季節的に織り込むとか、いろいろなことをやっています。一挙に歩行者優先に持っ

ていくということはなかなかできないと思いますが、時間で分けるだとか、季節によって

だとか、片側だけという、そういう段階的な時間軸を織り込みながら１つずつ実現してい

くというようなことが非常に現実的ではないか。現実的な手法としてはそういうことを繰

り返してやりながら、将来は完全に歩行者専用に持っていく。そういうことは可能ではな

いかと思いますので、ぜひ時間軸というものも、季節を含めて、織り込んでいただきたい

と思います。

○委員長 ちょっと時間の配分で、まだもう１個あるので、ここでもう少し皆さんのご

意見を出すようなチャンスはつくってもらえますか。今日以降、何かコメントを書いても

いいとか。

○事務局 今の都市幹線道路と地区交通の。

○委員長 そうそう。

○事務局 今日、ご欠席の委員もおられるので、資料をお送りしてご意見をいただこう

と思っています。

○委員長 今日の印象ですと、資料３などは、幹線道路の整備のあり方のメニューはい

っぱい出てきたけれど、どういうふうに並べて考えたらいいかというところはちょっと、

Ｄ臨時委員からの言い方などの整理、Ａ委員の言っているような、ものすごく重要なこと

なんだけれど、要するに新しいライフスタイルの人たち用に考えるということと、全く未

整備なものをどう始末するかというバランスの話もありますしね。

少しいろいろなことを考えないと、私から見るともう１個は、これはどちらかというと

施設整備なり施設運用なんだけれど、もうちょっと需要の抑制策は、むしろＥ専門員から

、 、 、あるように もし自動車を抑制するという方向にするなら やはり課徴金システムだとか

そういうことをほんとうに都市内に入れてくるのはどうするんだとかいう話も、触れてい

くのかいかないのかとかね。そうしないと多分、個人だけに任せていくと、なかなか今ま

で自動車に慣れちゃった人たち、２０世紀生まれの人たちを昔に戻そうというのはかなり

難しいと思うんです。やはり何か具体的に、これかこれの選択というふうに交通選択を変

えていかないとまずいのかなというような気がします。

事前に事務局には言ったのだけれど、幹線道路、要するに環状道路をつくったときに、



- 27 -

自動車のディーラーさんたちが車を運んでくるじゃないですか。六、七台載せて。あれを

堂々と車道の上にとめて、六、七台おろすには小一時間かかっているんです。あれは駐車

違反でも何でもないのか。あれは本来、ディーラー側が敷地の中に引き込まなければいけ

ない。ガソリンスタンドは、タンクローリーが来たらみんな一応中に入れますよね。それ

が本来のしきたり、しつけの問題じゃないかと。そうすると、これはここの議論ではなく

て、建築基準法の世界でやってもらえるかやってもらえないかとかね。

コンビニが１日７回デリバリーしているのに、あのデリバリーの間、往復２車線の道路

で堂々と車道に車をとめて、バスが来ようが何しようが１０分か１５分きっちりとまって

いる。コンビニって、あれは経済の法則で、１個コンビニがあれば必ず複数のコンビニが

そこに集中してくるんです。そうするとえらい勢いでそこに交通渋滞が、実態としては起

こってしまうという話を、こういうところで議論しないのかなと。どこかにつけを、この

委員会ではないところに回すような話も出てくるのではないかなという話もあります。

それから、私から見ると、今日は地区交通のほうはあまり皆さん時間がなくてできなか

ったのですが、合意形成が難しいというので、ここに「合意形成システムの構築」とある

けれど、合意形成ってどっちに行くかわからない話ですよね。だから、こうやれば必ず合

意がとれるという話ではないし、それをどうやってやるのか。

、 「 」例えば社会実験といっても 合意がとれたときに こういうものを社会実験してみよう

となるのに、普通は数年かかると思うんです。どちらかというと国費補助が、ことしはこ

の社会実験をやるということだけれど、なかなか本来の社会実験は難しそうなんだね。そ

ういうときに、この合意形成をとるときに国はどういうふうにサポートできるんだろうか

というところを、もう少し書き込んだほうがいいかなという気がするんですよね。

その他があるので、少し皆さんから意見をいただくことを考えさせてください。

。 、 、○事務局 そうさせていただきます あとは 先ほど例えば停車帯の状況はどうかとか

いろいろご意見というか、これからやるべきことのご示唆もございますので、また将来と

いうか、後の後の後、何回か目でもう一回、戦略と幹線道路整備のあり方の問題とか、幾

つかの宿題を含めてご提示させていただきたいと思います。

○委員長 多分これ、文章に書くとかなり変わってくると思いますよ。

○事務局 わかりました。とりあえず、今日の資料については、また少し時間を置いて

ご意見をいただくようにさせていただきます。

○委員長 では、もう１個残っております「物流の現状と課題」の議題に移らせていた
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だきます。説明をよろしくお願いいたします。

○事務局 資料５をごらんいただきたいと思います。

表紙をめくっていただきますと２ページと振ってありますが、下に参考ということで、

中間取りまとめで物流についてまとめていただいた部分を簡単に書いております。

「引き続き検討すべき課題」ということで、環状道路等の骨格道路の整備をどう考える

か、歩行者等を優先すべき地区の物流交通をどうするか、荷さばき空間の整備など端末物

流をどうするかということについて、一応まとめていただきました。

ただ、中間まとめまでの間に、物流の現状についてあまりご説明できていなかったこと

もございますので、今回の資料は「現状と課題」ということでつくらせていただいており

ます。資料の構成としては、それぞれ先ほどの中間まとめに対応する形で、骨格的な放射

環状ネットワーク、２つ目が物流交通の規制誘導、３つ目が荷さばき空間というふうに分

けさせていただいています。それぞれ関連しますが、あえてこういう形で整理させていた

だきました。

「主な論点」というところで、あとで資料の中でお話しいたしますが、それぞれの取り

組みの中でどういうことを考えていかなければいけないかということを、事務局のほうで

特にということで出したつもりでございますので、また後でごらんいただきたいと思いま

す。

３ページ、最初に物流交通の現状ですが、これは東京の事例をまず出しております。物

流につきまして、この２０年間に微増しているということになります。内訳を下の手段構

成で見ていただきますと、青い色のところと緑のところが自動車ということになるわけで

すが、都市圏内の流動ですと９０％以上が車です。都市圏外の流動でも７０％ぐらいが車

ですので、どうしても車での物流の対策法が必要になっているということです。

４ページ、ではどこでどういうふうに物流が発生しているかですが、平成１５年度の調

査によりますと、これは市町村別ですが、赤いところが物流の発生集中量が多いところで

す。当たり前ですが、商業業務機能が集積する、東京ですと都心と、物流中継基地がかな

りあります、もしくは工場等が立地している京浜臨海部、もしくは内陸の環状道路沿いが

多くなっているということになります。

５ページ、ではどういう車両が多くなっているかです。国際物流が増加しているという

ことで、左側に、国際海上コンテナの量がこの３０年ぐらいでどの程度増えているかとい

うことを入れておりますが、急増しておりますし、そういうものに対応して、国際海上コ



- 29 -

ンテナということで車両が長く、かつ背の高いコンテナもかなり使われるようになってき

ているということです。

６ページ、ではどういう流れ方をしているかで、これは東京圏の例でございます。特に

広域的に物流を行われている事業者さんの例ですと、東京圏外の工場、物流施設、もしく

は東京圏外の工場や空港からの広域的な物流施設ということで、まず広域的な倉庫、流通

センターにいったん運ぶ。それからさらに都市内輸送の物流施設まで運ぶ。ここまでが基

本的には大型車で運びたい。そこから個々のお店等には小型貨物車で配送、輸送するとい

うことが、基本的な構図ではないかと思います。

７ページ、これは大手卸売業の立地がどうなっているかという事例です。ここでいいま

すと、紫色のところが広域的な物流施設の立地箇所でして、先ほどどこで物流の発生集中

が多いかを見ていただきましたが、臨海部や、これは環状道路などがわかりにくいので見

にくいですが、この場合ですと埼玉と神奈川の幹線道路沿いに広域的な物流施設が立地し

ております。そちらからオレンジ色のマークの都市内配送施設まで、まず運んでいるとい

うことになります。

８ページ、その都市内配送施設からどう運んでいるかです。オレンジ色の線が延びてい

ますが、当たり前ですが都市内配送施設の周りに都市内施設から運んでいるという形にな

っております。先ほど６ページで見ていただいた模式的なものを、絵でイメージを持って

いただくために入れてみた資料です。

９ページにまいりまして、これは広域的な物流施設で、７ページの図面ですと広域的な

物流施設と書いてあるもの、もしくは都市内配送でも大規模なものだけということになり

ます。敷地面積別に、１台当たり５トン以上の貨物量を運んでいるようなものを広域的で

大規模な物流施設ということで整理してプロットしてみると、こういう形で臨海部、もし

くは例えば外環の沿道や国道１６号の沿道、もしくは放射方向の高速道路等の沿道に立地

しているという状況になっております。

１０ページはインフラの状況ですが、先ほどお話ししましたように、大規模な貨物車で

の輸送が増えているということもございます。そうしますと、ここの例で出しましたが、

重さ指定道路ということで、最大２５トンまでの車両を運んで問題ないという道路がどこ

にあるかということで、それが青色の線になります。赤い線はそれが可能にはなっていな

いということで、重ねて見ていただきますとわかるのですが、先ほどの広域的な大規模物

流施設へのサービスのネットワークとしては、東京の場合であってもまだ不足していると
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。 、 。いう状況かと思います 図面は入れておりませんが 高さの問題も出てくるかと思います

そういう状況ですので、ネットワークとしてはやはり骨格的な放射環状ネットワークは

必要ではないかと、当たり前のことになりますが、そういうことを整理させていただきま

した。

１１ページ目からは 「物流交通の規制誘導」ということです 「規制誘導」といきなり、 。

書いていますが、中心市街地等の環境を、大型車の進入を防いで地域の環境を守る必要が

あるということで、どういうことを考えていくべきかということです。

事例としまして、漫画になって恐縮ですが、上のほうに「物流施設と住宅の土地利用の

混在事例」が挙げてございます。これはもともと物流施設が立地していたところに、後か

らどんどん住宅の立地が進んでいくということで、隣にマンション等が立地して、物流施

設側から見て大型車の出入りが問題になるということがございますし、下の例は貨物車の

走行ルート上、住宅地なり中心市街地をどうしても走ってしまう。ネットワークができて

いないということですが、そういう状況になっているところが多々あろうかと思います。

１２ページ目はイメージですが、ではどうしていくのかということで、放射環状ネット

ワークがきっちりできるということと、先ほど見ていただいたように、広域的で大規模な

物流施設は放射環状ネットワークの沿道に立地しているものがそもそも多いこともありま

すので、それを一層促進させて、ここに書いていますように骨格的な幹線道路の中に大型

車ができるだけ入らないような形を考えていく必要もあるのではないかということを書い

ております。

日本ではまだこういう取り組みは実際できておりませんが、１３ページを見ていただき

ますと、これはパリの例ですが、パリでは１９７３年に環状道路が完成しております。そ

の完成の２年前、１９７１年から貨物車の市内通過を禁止するということと、時間帯と車

両の大きさに応じて市内に運ぶ貨物車の駐停車の規制をかけています。小さい貨物車です

といつでもとめられるけれど、大規模な貨物車は昼間はいいけれど夜はだめというふうな

ことをしております。パリの場合はかなり郊外にトラックターミナルがございますし、環

状線の内側には工場等はないということで、こういったことも可能になっている事例がご

ざいます。

１４ページはもう少し小さなエリアでの話で、これはデンマークのコペンハーゲンで実

験的に行われたものです。右側にある図面の規制対象地域の網かけのある中は、グリーン

ステッカーを取得したトラックしか走れない。グリーンステッカーの申請は８年未満の車
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両で積載率が６０％以上のものでなければならない。右側の図面のハッチになっていると

ころの中心部にＴの字になっているところがございますが、そういったところについては

３.５トン以下のトラックしか通行できないという形で規制をかけています。

これは実験としてやったという例がございます。なかなか合意形成等、難しいお話です

が、こういったことも今後の議論としては考えていく必要があるのではないかということ

でございます。

１５ページは、荷さばき空間ということで整理させていただいています。左側に、どう

いうことになっているか整理するために書いております。中心市街地を例に出しています

が 「人」ということで歩行者・自転車・バス・自動車。それぞれ駐車なりバス停なり駐、

輪なりで使っている空間で、物流のほうも荷おろしが行われる。それから人が歩く、もし

くは自転車が通行する歩道上を 「横持ち搬送」と書いていますが、台車等を使って運ぶ、

ということが一般的に多いかと思います。

右側に、例えばそういうことで貨物車がとまると通過交通に非常に問題になるというこ

とや、路上に貨物車がとまっていると交通安全上問題になるとか、もしくは歩行者と横持

ちの台車を動かすところで輻輳して、安心して歩けないという話もあるということが、現

状としてはかなり見られるかと思います。

一方、１６ページは、東京圏の物流調査で事業者にアンケートをした結果です。特に最

近の物流については多頻度で小口輸送をするということや、ジャストインタイムで時刻指

定で運ぶことの重要性が極めて高い。顧客のニーズにそういうものが多いということもご

ざいます。

１７ページは、１８年の６月から駐車規制が強化されて、中心市街地の多くの場所で、

貨物車の荷おろしまで、短時間でも駐車規制の対象になる。車両所有者に反則金納付があ

るということで、こういったものにどう対応していくかということも課題になっていくか

と思います。

１８ページから、幾つか、現在までそういう空間確保の取り組みがされている事例を並

べております。１８ページに書いておりますのは、ハード対策として道路の中に荷さばき

施設をとった例です。

これは郡山の駅前ですが、街路事業で６車線から４車線に絞って、その絞ったところに

荷さばきのスペースを確保していく。そこは貨物車だけ駐車可の規制をかけて、地元の商

店街では「荷さばきは短時間に」というルールをつくって活用されているということで、
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路上での対応をこういうふうに計画的にやられているところも出てきています。

１９ページですが、これは路外ということで、町田の中心市街地です。町田市の公社が

ビルの２階部分に共同荷さばき所を設置していまして、ここの絵にあります緑色のところ

は登録制で、１時間以内であれば無料で荷さばきができる。宅配会社のために専用でとっ

ているところもございますが、この場合ですと中心商店街のお店にサービスするために別

途こういう形で路外に駐車場をとっている例もございます。

２０ページの事例は建物の中の対応です。東京都では、駐車場整備地区の中で、普通で

すと一般の駐車施設だけ附置義務になっている事例が多うございますが、荷さばき駐車施

設も対象にするということで、この事例ですと、整備地区内ですと２,０００平米以上の

建物はそれぞれの用途に応じて附置義務駐車場をとらなければいけないということで、１

４年から規制が始まっています。東京以外でも、２０都市ぐらいでこういう取り組みがス

タートしているところがございます。

２１ページですが、今度はハードに施設をつくるほうではなく、ソフトの事例を書いて

おります 「共同集配の例」ということで、横浜の元町で、商店街の住民に対して共同で。

集配するということで物流を集約している例がございます。元町以外に、最近、特に幾つ

か社会実験ということで取り組まれている例が出てきているということです。

２２ページは、もう１つのソフトの話として 「タイムシェアリング」ということで、、

これは日本橋の例ですが、夜と朝には貨物車はとめてもいいけれどほかの車はとめてはい

けない。逆にお昼は一般の乗用車だけで、貨物車は路上にとめるなということで、時間を

分けて対応しているという例がございます。

２３ページ、最後ですが、これらのハード施策やソフト施策について、恒久的にやられ

ている例もちらほらとございますし、社会実験という形で試行を取り組まれている事例も

ございますが、そういう中では、関係者の合意が必要だということです。

例えば、柏で行われている社会実験ですと、ここにありますように市民の方、行政、商

工関係者、それから運輸事業者も入って、どういう対応がいいのかを議論して、合意形成

をしてやっております。外国の例ですと、イギリスでＰＰＰという中で、フライト・クオ

リティ・パートナーシップということで、同じような関係者が集まってどういう対応をし

たらいいかということで、これはもう少し広域的なものも入っておりますが、そういう取

り組みがなされているということで、幾つか事例を出させていただいております。

あと、資料には特に入れておりませんが、先ほどご説明のあった地区交通なり幹線道路
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整備の話ともリンクいたしますし、建物側のほうで地区レベルでどう対応するかというこ

ともございます。ほかのものとも関連いたしますが、中間まとめで物流ということで１つ

項目立ちしておりますので、分けてご説明させていただきました。

説明は以上でございます。

○委員長 どうもありがとうございました。

ではどうぞ、ご質問、ご意見ございましたら。

○Ｆ委員 物流の問題は多重・多層・多岐にわたっております。又各々の地域により問

。 、 、題が異なります ほんとうにどこから手をつけたらいいかというところなのですが まず

事例で東京都の例を出されたのはほんとうに重要だと思います。

東京の場合には、特に物流における通過交通がほんとうに多い。ところが、環状道路が

全くまだつながっていない。大環状・小環状ともつながっておりませんので、都内にいっ

たん大型のトラックが全部入り込んで、それからまた東北のほうに行ったり、もう少し北

のほうに行ったりと振り分けていくわけですから、当然、流入量が多くなるのは仕方ない

ような道路構造をしていると思います。この東京の環状道路の完成というのはほんとうに

急がないと、ますます混雑のままにいくのではないかと心配します。

その大きな原因は、この中にも書かれていますように、やはり東京港からの輸入品がこ

こ数年の間にほんとうに増えておりまして、今、全国でも東京港の輸入が一番です。特に

消費物が輸入されてまいりまして、それから都内に、あるいは全国各地に行くわけです。

この中ではどちらかというと着便といいますか、都市内における量のところだけを問題

にしていらっしゃるのですが、むしろ通過交通と、それから都市から出て行く交通もある

わけです。東京あるいは都市の中で消費される荷物だけを対象にするのではなく、東京の

都内、都市の中で製造されて港から運ばれていくとか、あるいは他府県、他地域に行くと

いう、流入・流出両方で物流というものを考える必要があるのではないかと思います。

それから、東京は近年特別消費物資が多いところなので、ここを取り上げてここでいろ

いろな問題の解決をティピカルに見ていくのもいいと思うのですが、地方都市というのは

もう少し違う動きをするところがたくさんあるのではないかと思います。都市内物流は地

域により課題や問題が全く違います。

共通の問題としては、路上の荷さばき帯をつくるということ、共同の荷さばき、先ほど

から問題になっているコンビニの荷さばき、それからビル内の荷さばき問題は、これはぜ

ひ、これからの建築基準法とセットで考えて、義務づけというふうにしていきませんと、
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路上をスムーズに通すことは解決しないと思います。

ただ、これから新しくつくっていくものはそういった義務づけができるのですが、既存

のところはどうするかということです。既存のところは今さら手がつけられないというの

ではなくて、既存のところでも何らかの優遇的な措置を与えつつ義務づけ方向に持ってい

きませんと解決しない。こういう誘導策というだけではおそらく解決していかないので、

ぜひ建築基準なりとセットで決めていく問題だと思います。

○委員長 今のはなかなか難しい問題ですね。

どうぞ、ほかにご意見がありましたら。

○Ｄ臨時委員 物流は非常に大事だと思うのですが、これから事を考えますと、さらに

多品種少量のものが増えてくるだろうし、物流にいわゆる「運ぶ」ということだけではな

くて、加工のようなものが加わってくるというのは当然考えられるわけです。

そうすると、ちょっと先の話ですが、ＩＣチップが出てくると大きく変わるのではない

か。例えば混載がもっと自由にできることにならないかという気がするわけです。要する

に、自分でみずから運ぶのではなくて、サードパーティがそういうことを積極的にやり出

すのではないかという気がしています。

物流業者さんがどういうことをお考えになっているかというのが、施策としては一番ね

らいどころではないかなというのが第一印象です。

あとは、地区内のほうになってくると、ここにあるとおり、共同の荷さばき施設が多分

要るのだろうと思います。それをつくることのメリットをどういうふうに皆さんに感じて

いただけるか、あるいはつくろうと思う人がメリットを受ける仕組みは何かあるのかどう

か、その辺のことを考えなければいけないのではないか。

そのことも、先ほどの話と絡むのですが、物流の合理化というか、企業努力としておそ

らく進むのではないだろうか。だから、うまく受け皿をつくれば誘導できるかなという気

。 、 、がしてならないわけです 逆にいいますと そうでないところは規制をするということも

場合によっては要る。土地利用のコントロールとも絡むかもわかりませんが、動きがかな

、 。り出るのではないかなという気を持っていますので ぜひご検討いただければと思います

○Ｆ委員 共同配送は考えられるかもしれませんが、ＩＣタグ自体の費用をだれが負担

するかという問題と、物流業というのは、とにかく物流費は安ければ安いほうがいいと皆

さん思っていらっしゃるので、なかなかそういった新しい投資に対するデバイスというの

は出ないと思うんです。特に、チップは年々コストが下がるかもしれませんが読み取り機
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が高いですから、そういうわけにはいかない。ＩＣタグが便利なのは、あくまでどこから

出てどこに着くという履歴がわかるという点においてであって、今問題にしているのはど

ちらかというともうちょっと物理的なハードの問題なので、なかなかＩＣタグの利用でこ

ういった物流問題が片づくという方向には、ちょっと働かないかなと思います。情報とし

ては便利ですが、これは現実の荷物の大きさ、体積を伴っていくものですから、ＩＣタグ

を使ったからといって物が小さくなるわけでもありませんし。多少便利になってトラック

の台数が減るということは、あるのかないのかはわかりませんが、即効性があるようなも

のではないと思います。理論通り物流は、お客様があるので動かないことが多いのです。

そこの問題はぜひ一度、私どもの会社は実は運送はやっておりませんで、現実のトラッ

クの回しというのがどういうふうに都市の交通と結びつきながら、どんな不便があったり

どんな形でコストが増えて大変になっているかというのがちょっと臨場感としては薄いの

で、ぜひ運送業者に一遍ここへ来ていただいて、ヒアリング、あるいは要望を生に聞いて

いただくような機会を設けていただいたらどうかと思うのですが。

聞いていますのは、例の民間の駐車違反の取り締まりが増えてから、トラックの業者は

今までワンマンで配送をしておりましたのが必ずツーマンで行かないと、だれか１人待っ

ていないといけないということで、もうそれだけでも人件費がかさ高になっています。

重油は値上がりするわ、こういったことでツーマンになることによってまたコストが上

がるわで、かなり今悲鳴を上げていると思います。もっと具体的に、どういうところをど

んなふうにやってほしいかという痛切な叫びと願いは、じかに運送業者の方に聞いていた

だくのが一番よくわかると思います。

○委員長 ほかにはどうでしょうか。ちょっと全体の時間が押してきましたので、これ

についてもまた後でコメントをいただくようなことにしたいと思います。

あと、議事としては「その他」がございます。

前回委員会を行って、少し現地を見に行こうよという話があって、具体的には８月１７

日、１８日に、私以下、Ｇ専門委員、Ｈ専門委員、Ｆ委員、Ｉ委員で行ったのですが、そ

れについてちょっと報告だけしていただけますか。

○事務局 それでは、一番下に青地の参考資料４というものをつけてございます。時間

もございますので、こちらで簡単にご報告させていただきます。

一番上にございますが、今委員長がおっしゃったように、金沢市・富山市の両市のご協

力をいただいて、委員によります現地視察を行いました。８月１７日・１８日、参加委員
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は委員長、Ｆ委員ほかでございます。

２ページ目をごらんいただきますと、両市、行程はほぼ共通でございまして、駅ビルの

上から市街地を俯瞰した後、公共交通機関に試乗。金沢の場合はコミュニティバス、富山

の場合はＬＲＴでございます。

市よりまちづくりの概要を受けました後に現地を視察させていただき、最後に市長さん

ほかとの意見交換をさせていただきました。富山の場合は、一番下にございますように鉄

道事業者さん、あるいはまちづくりの関係者の方にもご参加をいただきました。

以下、金沢、富山の状況を載せてございますが、３ページ目、金沢の場合ですと、これ

は金沢から伺いましたまちづくりのご説明の概要でございますが、金沢は歴史的な市街地

もあるということで、保全と開発の調和といった中での公共交通、歩けるまちづくりとい

ったことを目指しているということで、この５点に分けてご説明を拝聴いたしました。

４ページ目でございますが、実際に現地に行ったリストがこの表でございます。幾つか

写真を載せてございますので、そちらを拝見いただければと思います。

６ページ目の上のほうが、駅の東口から南側を見ました、いわゆる都心軸を形成してい

る街路沿いの空間でございます。再開発が連担して進められている、計画されているとい

う部分でございます。一方、下の左にありますように、都心軸沿いでもこういった低・未

利用地がある市街地もまだ残っているという状況もございました。

７ページ目の写真は、トランジットモールでコミュニティバスが走っているような場所

の写真でございます。右側は「歩けるまちづくり」ということで、一方通行の規制につい

て協定を結んで、今後公安委員会と協議をしていくという状況でございます。

また、まちづくりの「まちなか定住」ということで、市として助成を進めているという

ご紹介もございました。これは低・未利用地を開発行為で分譲した例でございます。

８ページ、９ページでございますが、８ページは環状道路で、今年の春に右側の山側環

、 。状という区間が開通して かなり都心部の交通が楽になったというご紹介がございました

それを受けて９ページ目ですが、市長さんとの意見交換の中で、おおむね上にあります

ような３つの論点の議論がございました。環状道路整備による都心交通の通過交通減をチ

ャンスととらえて、町なかのマイカーに依存しない市民意識をやっていく等々の議論がご

ざいましたし、また下に３つ書いてありますが、市長さんのほうから特にということで、

まちづくりについての税制、土地政策、都市計画の一貫性、あるいは公共交通は都市の装

置だというこの委員会の過去の提言がございますが、そういったことに基づいた財源確保
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等の必要性等のコメントがございました。

１０ページは富山でございます。富山につきましても、あそこの場合は市街地密度が非

、 、常に低密拡散だということのようでございますが ここにありますような６つの話の中で

都市構造の誘導その他のご紹介がございました。

１１ページ、１２ページは視察箇所、あるいは視察のルートでございますが、１３ペー

ジが富山で「串とお団子」と称されておりましたが、公共交通軸を活性化していき、これ

「 」 、 「 」 、を 串 と称し その結節点等に お団子 と呼ばれる市街地の集積を誘導していきたい

そういう格好でまちづくりを進めていきたいんだという市の取り組みのご紹介があったわ

けでございます。

１４ページ、１５ページは写真でございますが、上はＬＲＴ、富山駅の北口から岩瀬の

ほうに行ったあたりの写真、あるいは岩瀬の町並みといった部分でございます。

１５ページ目は駅の南側でございます。都心部につきましては、将来計画でございます

が、黒い現行の路面電車の区間について、赤い部分を追加した環状線化の計画、あるいは

上にあります青い線がＬＲＴの区間でございますが、鉄道高架化を今進めているところ、

その高架後に結節させてつなげていくという構想等のご紹介がございました。

１６ページ目は、今の南側の商業区画等の形成をしている区間でございます。再開発事

業等を進めているということでございますが、一方で、町なかにごま塩状の空閑地も見ら

れるということで、こちらの再生が課題であるといったような議論がございました。

１７ページ目は、地元の市長さん、あるいは鉄道事業者さん等の方々との意見交換の概

要でございます。コンパクトなまちづくりについての市民・企業の合意については、緩や

かな合意は形成しているけれども、実際のまちなか定住等については個人の意向もあり、

なかなか難しい問題があるといったお話があったわけでございます。

ちょっとかいつまみましたが、概略このような形で現地視察をさせていただきました。

ありがとうございました。

○委員長 どうもありがとうございます。

何かこれについてご質問ありますか。

もしなければ、ほかに何か事務局から連絡事項はありますか。

○事務局 連続で申しわけないのですが、明後日の１０月５日・６日に岩手県、青森県

で第２回の現地視察を行う予定でございます。参加の委員の方々にはよろしくお願いいた

します。



- 38 -

また、次回の委員会日程につきましては、資料２にもございましたが第５回を１２月２

６日、１３時から予定しておりますので、ご出席を賜りたいと存じます。

なお、７回までの小委員会の日程が決まっておりますが、第３回の現地視察と、８回以

降の小委員会の具体的な日程については改めて私どもより調整させていただきたいと思い

ますので、よろしくお願いしたいと思います。

以上でございます。

○委員長 そういうことですので、皆さんご都合をつけていただけるようにお願いしま

す。

では、これをもちまして、今回の会議を終了させていただきます。長時間にわたりまし

てありがとうございました。

【開 会】


