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その１　人が多い都市はどこ？　

札幌

仙台

千葉
さいたま

東京
川崎

横浜

名古屋

京都
大阪神戸

広島
北九州

福岡

2004(平成16)年
政令指定都市 + 東京



その１　人が多い都市はどこ？　

東北新幹線
上越新幹線

東海道新幹線
山陽新幹線

北陸新幹線

九州新幹線

偶然か？



その２　昔はどの都市が多かった？　

1876(明治９)年
人口ベスト15

函館

仙台

和歌山
徳島

東京

富山

横浜
名古屋
京都
大阪

神戸

広島

鹿児島

熊本

金沢



　第２章　交通整備政策の歴史的変遷とその特徴

2.1　概説
　 本 章 で は 明 治 期 以 降 現 在 ま で の 我 が 国 の 国 土 と 交 通 網 整 備 に 関 す る 歴 史 を 振 り 返 り 、 こ れ ま で
の政策の長期的な効果について分析･考察する本研究全体の考察視点を明らかにする。
　 明 治 期 以 降 の 政 策 は 、 政 策 の 策 定 さ れ た 時 代 背 景 を 反 映 し た も の と な っ て お り 、 そ の 効 果 を 明
ら か に す る に あ た り 、 政 策 の 所 期 の 目 的 を 整 理 す る 必 要 が あ る と 考 え ら れ る 。 ま た 、 現 在 に お け
る 我 が 国 の 国 土 や 交 通 網 整 備 に 関 す る 政 策 は 種 々  の 問 題 を 抱 え て い る が 、 そ の 背 景 に も 歴 史 的 経
緯 が 密 接 に 絡 ん で い る と 考 え ら れ る 。 こ の た め 、 ま ず 歴 史 的 な 政 策 の 経 緯 を 明 ら か に し 、 そ の 後
に研究全体の考察の視点の設定を行う。
　 2 . 2 で は 江 戸 時 代 か ら 近 年 に か け て の 我 が 国 の 国 土 や 交 通 の 整 備 に 関 す る 政 策 の 歴 史 的 変 遷 を ま
と め る 。 2 . 3 で は 政 策 を 実 際 に 運 用 す る 段 階 で あ る 交 通 整 備 制 度 に つ い て 特 徴 と 課 題 の 整 理 を 行 う
こ と と す る 。 2 . 4 で は 2 . 2 及 び 2 . 3 に 共 通 す る 国 土 と 交 通 の 整 備 政 策 ･ 制 度 に 関 す る 課 題 や 特 徴 に つ
い て 整 理 を 行 い 、 地 域 分 析 上 の 課 題 を 明 確 に し 、 こ れ ま で の 政 策 の 効 果 に つ い て 分 析 す る 際 の 本
研究の視点について述べる。

2.2　我が国の交通と国土の整備政策の変遷
2.2.1　近代交通以前
　 我 が 国 の 近 代 的 な 交 通 は 明 治 維 新 後 の 新 橋 - 横 浜
間 ( 1 8 7 2 , 明 治 5 年 開 業 ) の 建 設 に 始 ま る が 、 そ れ 以
前 の 幕 藩 体 制 下 で は 旅 行 や 輸 送 に 対 す る 種 々  の 規
制 １ ） に よ り 、 図 2 . 1 の よ う な 街 道 を 利 用 し た 徒 歩 交
通 ( 駕 篭 や 馬 を 含 む ) 及 び 小 型 の 帆 船 に よ る 舟 運 輸
送 が 主 と な っ て い た 。 1 6 3 5 ( 寛 永 1 2 ) 年 、 徳 川 家 光
に よ っ て 参 勤 交 代 が 制 度 化 さ れ る こ と で 全 国 的 な
街 道 整 備 が 進 行 す る と と も に 、 諸 産 業 の 発 達 に 伴
う 商 品 流 通 の 活 発 化 に よ り 、 脇 街 道 整 備 や 河 村 瑞
賢による沿岸航路整備も進行した。

2.2.2　明治期の政策
(1)明治前期
　 1 8 6 8 ( 明 治 元 ) 年 の 明 治 維 新 後 、 新 政 府 は 版 籍 奉 還 ( 1 8 6 9 , 明 治 2 年 ) や 廃 藩 置 県 ( 1 8 7 1 , 明 治 4 年 ) ･ 秩 禄
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その２　昔はどの都市が多かった？　

何が人口配置を
変えたのか？



その３　明治～昭和の鉄道整備

鉄道整備が
遅れたところがある



その３　明治～昭和の鉄道整備　



その３　明治～昭和の鉄道整備

昭和初期までに
鉄道ネットワークは

ほぼ完成



その４　鉄道整備の影響は？　

鉄道がある方が
人口増加が大きい



その４　鉄道整備の影響は？　

鉄道と高速道路の
両方があると
人口増加が大きい



　第２章　交通整備政策の歴史的変遷とその特徴

2.1　概説
　 本 章 で は 明 治 期 以 降 現 在 ま で の 我 が 国 の 国 土 と 交 通 網 整 備 に 関 す る 歴 史 を 振 り 返 り 、 こ れ ま で
の政策の長期的な効果について分析･考察する本研究全体の考察視点を明らかにする。
　 明 治 期 以 降 の 政 策 は 、 政 策 の 策 定 さ れ た 時 代 背 景 を 反 映 し た も の と な っ て お り 、 そ の 効 果 を 明
ら か に す る に あ た り 、 政 策 の 所 期 の 目 的 を 整 理 す る 必 要 が あ る と 考 え ら れ る 。 ま た 、 現 在 に お け
る 我 が 国 の 国 土 や 交 通 網 整 備 に 関 す る 政 策 は 種 々  の 問 題 を 抱 え て い る が 、 そ の 背 景 に も 歴 史 的 経
緯 が 密 接 に 絡 ん で い る と 考 え ら れ る 。 こ の た め 、 ま ず 歴 史 的 な 政 策 の 経 緯 を 明 ら か に し 、 そ の 後
に研究全体の考察の視点の設定を行う。
　 2 . 2 で は 江 戸 時 代 か ら 近 年 に か け て の 我 が 国 の 国 土 や 交 通 の 整 備 に 関 す る 政 策 の 歴 史 的 変 遷 を ま
と め る 。 2 . 3 で は 政 策 を 実 際 に 運 用 す る 段 階 で あ る 交 通 整 備 制 度 に つ い て 特 徴 と 課 題 の 整 理 を 行 う
こ と と す る 。 2 . 4 で は 2 . 2 及 び 2 . 3 に 共 通 す る 国 土 と 交 通 の 整 備 政 策 ･ 制 度 に 関 す る 課 題 や 特 徴 に つ
い て 整 理 を 行 い 、 地 域 分 析 上 の 課 題 を 明 確 に し 、 こ れ ま で の 政 策 の 効 果 に つ い て 分 析 す る 際 の 本
研究の視点について述べる。

2.2　我が国の交通と国土の整備政策の変遷
2.2.1　近代交通以前
　 我 が 国 の 近 代 的 な 交 通 は 明 治 維 新 後 の 新 橋 - 横 浜
間 ( 1 8 7 2 , 明 治 5 年 開 業 ) の 建 設 に 始 ま る が 、 そ れ 以
前 の 幕 藩 体 制 下 で は 旅 行 や 輸 送 に 対 す る 種 々  の 規
制 １ ） に よ り 、 図 2 . 1 の よ う な 街 道 を 利 用 し た 徒 歩 交
通 ( 駕 篭 や 馬 を 含 む ) 及 び 小 型 の 帆 船 に よ る 舟 運 輸
送 が 主 と な っ て い た 。 1 6 3 5 ( 寛 永 1 2 ) 年 、 徳 川 家 光
に よ っ て 参 勤 交 代 が 制 度 化 さ れ る こ と で 全 国 的 な
街 道 整 備 が 進 行 す る と と も に 、 諸 産 業 の 発 達 に 伴
う 商 品 流 通 の 活 発 化 に よ り 、 脇 街 道 整 備 や 河 村 瑞
賢による沿岸航路整備も進行した。

2.2.2　明治期の政策
(1)明治前期
　 1 8 6 8 ( 明 治 元 ) 年 の 明 治 維 新 後 、 新 政 府 は 版 籍 奉 還 ( 1 8 6 9 , 明 治 2 年 ) や 廃 藩 置 県 ( 1 8 7 1 , 明 治 4 年 ) ･ 秩 禄
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盛岡

広島
岡山

松山
ここに注目！

その５　東海道 vs 中山道　
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2.1　概説
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賢による沿岸航路整備も進行した。
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盛岡

広島
岡山

松山

• どちらも、関東と関西を結ぶ主要街道
• 東海道は・・・
• 平坦だが、大きな川を渡る必要がある
• 外国船の艦砲射撃を受ける可能性がある
• 中山道は・・・
• 大きな川はないが、山地で勾配がきつい
• 軍事的観点から、中山道ルートで着工
• だが、難工事で、結局、東海道ルートが先に建設された

その５　東海道 vs 中山道　
中山道

東海道



その５　東海道 vs 中山道　

0.0
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1920年を1とした人口シェアの伸び 人口(人)

図4.19　東京-岐阜間における東海道と中山道の比較
年次

東海道新幹線開業



0.6

0.8

1.0

1.2

1.4

20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90

新幹線駅有
隣接市町村
それ以外

図4.23　東海道新幹線沿線府県(除東京･大阪)の
　　　　市町村人口シェア(1964年を1とする)

年次

1964年を1とした人口シェア

東海道新幹線開業(1964)

その５　東海道 vs 中山道　



東北新幹線
上越新幹線

東海道新幹線
山陽新幹線

北陸新幹線

九州新幹線

偶然ではなさそう新幹線が都市圏を
つくりだした

その５　東海道 vs 中山道　



その６　先手必勝か？　



その６　先手必勝か？　
鉄道整備も高速交通整備も早い

鉄道整備だけ早い

高速交通整備だけ早い

両方とも遅い

確かに、
先手必勝である

同時に、
後手必敗でもある





調査手順

【３】整備時の影響の計測

 ・都道府県庁所在都市間の所要時間変化を計測

 ・所要時間は「期待所要時間」で計測

 ・基本ケースと各整備ケースの差分をとる

 ・前述の差分とＯＤ交通量(‘95年)との積を計算
 　※運賃変化なし・旅客は最速便を使用すると仮定した場合における

 　　時間単位の旅客便益

【４】結果の集計と各新幹線の役割の分析

 ・上述の計測結果を４つに分類してケース間比較

  中央新幹線  整備新幹線沿線

  既設新幹線沿線 その他



工事中の整備新幹線完成ケース

沿線相互のみ
883

万人時間
(39.2%)

工事中の整備
新幹線沿線か
ら出発する旅
客の時間短縮
総量
1,625
万人時間
(72.1%)

既設新幹線
沿線から出
発する旅客
の時間短縮
総量
437

万人時間
(19.4%)

その他を
出発する
旅客の時
間短縮総
量
192

万人時間
(8.5%)

工事中の整備新幹線
沿線に到着する旅客
の時間短縮総量
1,465万人時間
(65.0%)

既設新幹線沿線に到
着する旅客の時間短
縮総量
556万人時間
(24.7%)

その他に到着する旅
客の時間短縮総量
233万人時間
(10.3%)

全体
2,254
万人時間

536万人時間
(23.8%)

421万人時間
(18.7%)

161万人時間
(7.1%)

206万人時間
(9.2%)

16万人時間
(0.7%)

0万人時間
(0.0%)

21万人時間
(0.9%)

11万人時間
(0.5%)

図３ 工事中の整備新幹線完成時における
　　　　都道府県間の時間短縮総量の内訳



整備新幹線５線完成ケース

全体
6,710
万人時間

整備新幹線
５線沿線か
ら出発する
旅客の時間
短縮総量
4,073
万人時間
(60.7%)

既設新幹線
沿線から出
発する旅客
の時間短縮
総量
2,103
万人時間
(31.3%)

その他を
出発する
旅客の時
間短縮総
量
535

万人時間
(8.0%)

整備新幹線５線沿線
に到着する旅客の時
間短縮総量
3,987万人時間
(59.4%)

既設新幹線沿線に到
着する旅客の時間短
縮総量
2,145万人時間
(32.0%)

その他に到着する旅
客の時間短縮総量
578万人時間
(8.6%)

沿線相互のみ
2,660
万人時間
(39.6%)

973
万人時間
(14.5%)

1,056
万人時間
(15.7%)

931
万人時間
(13.9%)

356(5.3%) 199(3.0%)

354
5.3%

158
2.4%

23(0.3%)

図４ 整備新幹線５線完成時における
　　 都道府県間旅客の時間短縮総量の内訳



全体
18,483
万人時間

整備新幹線
５線沿線か
ら出発する
旅客の時間
短縮総量
4,502
万人時間
(24.4%)

既設新幹線
沿線から出
発する旅客
の時間短縮
総量
3,360
万人時間
(18.2%)

その他を
出発する
旅客の時
間短縮総
量
1,955
万人時間
(10.6%)

中央新幹線
沿線から出
発する旅客
の時間短縮
総量
8,665
万人時間
(46.9%)

整備新幹線５線沿線
に到着する旅客の時
間短縮総量
4,397万人時間
(23.8%)

既設新幹線沿線に到
着する旅客の時間短
縮総量
3,171万人時間
(17.2%)

その他に到着する旅
客の時間短縮総量
2,091万人時間
(11.3%)

中央新幹線沿線に到
着する旅客の時間短
縮総量
8,823万人時間
(47.7%)

沿線相互のみ
4,668
万人時間
(25.3%)

1,269
万人時間
(6.9%)

1,602
万人時間
(8.7%)

1126万人時間
(6.1%)

1,421
万人時間
(7.7%)

2,023
万人時間
(10.9%)

656
万人時間
(3.6%)

402万人時間
(2.2%)

1,700
万人時間
(9.2%)

678
万人時間
(3.7%)

549
万人時間
(3.0%)

433万人時
間(2.3%)

1,034
5.6%

428
2.3%

364
2.0%

129
0.7%

図６ 整備新幹線５線および中央新幹線完成時における
　　　　　　　　都道府県間旅客の時間短縮総量の内訳

整備新幹線５線＋中央新幹線完成ケース



結果のまとめ：
　鉄道整備が早いほど、高速交通整備が早いほど、人口増加大
　工事中の整備新幹線の影響はほぼ沿線だけ
　整備新幹線５線の影響は、既設新幹線沿線相互でも計測
　中央新幹線の影響は、整備新幹線に比べ、桁違いに大きい

↓
近畿地方の課題：

　整備新幹線（北陸新幹線）をどう考えてゆくか　
（後手必敗の痛手を最小限に）

　中央新幹線（リニア新幹線）をどう考えてゆくか
（先手必勝のメリットを如何に享受するか）


