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工　はじめに

　人間の居住空間として捉えた地域は，それ自体

で完結するものではなく，相互に関連しながら全

体を構成するものである。そこでは，人聞の生活

を維持する上で必要な物資や施設，機能といった

もめと人口が，ある広がりをもって分布し，人々

がそれらを利用するため，あるいはそれらの機能

や施設が健全に機能するためには，人や物資，情

報，資金の移動が必要と去るのである。地理学に

おいては，地域の有するこうした側面に着目し，

機能地域およひ精節地域という概念を想定してき

た。この機能地域や結節地域を設定する際には，

何をその指標とするかによって様々な機能地域。

結節地域を想定することができる。人口流動や貨

物流動といった交通流動も，こうした指標の1つ

であり，これを用いた機能地域・結節地域は交通

地域と呼ばれる1）。この場合，人口，施設，機能

などの空間的広がり，つまりは地域構成に起因す

る空間的需給関係の充足行動の広がりとして交通

流動の領域が定義される。したがって，交通流動

は地域構成を反映した現象であり，これを指標と

して交通地域を設定することは，地域を考える上

で重要な視点を与えるものである。ここで特筆す

べきことは，地域構成（人口，施設，機能の分布）

の分析から必ずしも明らかにされない，階層性を

考慮できる点である。したがって階層性を創出す

るのは地域構成であるが，それを考慮して地域を

把握するためには，現実に生起する流動現象を指

標とした分析が必要となる。

　そこで本稿では，近年，私的交通機関として自

動車がその重要性を高めてきたことに基づき，

1990年における自動車流動2）を指標として新潟県

の交通地域を明らかにし，新潟県の地域像を把握

することに寄与したい。

皿　研究方法

　一般に機能地域・結節地域の設定を行う場合，

その対象地域の完結性が問題となる。奥野3）は，

北陸地方においては県の行政的領域が自動車流動

の空間的広がりを規定していると指摘しており，

藤巻4）もその完結性を認めている。

　そこで本稿では，対象地域を佐渡島および粟島

を除く新潟県全体とした。また対象年次は1990年

度とする。分析に用いた資料は，！990年度におけ

る『道路交通センサス北陸地方OD調査集計表』

（建設省）5）である。分析を行うための単位地区は

市町村とし，その数は101である。

　機能地域や結節地域の設定手法としては，いく

つか考案されている。森川6）は，代表的な5つの

手法について比較検討を行い，各々に長所短所が

あるものの，巨視的には類似した機能地域・結節

地域が得られると述べている。本稿では，全ての

地区間流動を考慮するという点を重視して，因子

分析法を採用する。全地区間流動を考慮する手法

には，この他にも，機能的距離法，直接クラスター

分析法などがあるが，前者はかなり厳密な地域シ

ステムの閉鎖性を前提とする点，後者はその不安

定性に問題があると考え因子分析法を優先した。

しかしながら，従来の因子分析法には，階層性が

一49一



反映されないという欠点が存在する7）。そこで階

層性を考慮する因子分析法として，高層因子分析

法が提唱されているが，適切な斜交回転の採用基

準，両極因子，解釈不能因子の出現など未解決の

課題が残された分析法である。

　そこで本稿では，以下のような方法により階層

性を考慮した分析を行う。

　（1）各市町村間の自動車流動から二乗和基準化

　　　した1次データ行列（本稿では101行10！列）

　　　を作成する。

　（2）1次データ行列に因子分析を適用して第1

　　　次圏交通地域（本稿では20地域）を設定す

　　　る。

　（3）第1次圏交通地域間の自動車流動を再集計

　　　し，これをもとに二乗和基準化した2次

　　　データ行列（20行20列）を作成する。

　（4）2次データ行列に因子分析を適用して第2

　　　次圏交通地域（本稿では6地域）を設定す

　　　る。

　（5）以下同様に再集計を繰り返すことにより高

　　　次の交通地域を設定する。

つまり，各階層における交通地域間の流動に注目

することにより，上位階層を設定するということ

である。

　ここで問題となることが2つある。！つは自地

区内流動の取り扱いである。一般には，自地区内

流動も考慮にいれて因子分析を行うことが望まし

いとされている。しかし，その値が著しく大きい

ときには，自地区内流動が過大に評価された地域

区分になりやすい。本稿では，再集計を繰り返す

という分析の性質上，高次になるほどその弊害が

大きくなることと，地域間流動に注目するという

研究の主旨から考えて，自地区内流動はデータか

ら除外し，Oとして因子分析を行う。

　もう1つの問題は，得られた交通地域（特に高

次の交通地域）の一体性と最高次地域の決定に関

する問題である。BrownandHo㎞es8）は，地域

の実像を反映したものとして機能地域や結節地域

およびそれに伴う階層性が得られるということ

を，機能地域区分の設定手法が有すべき特性とし

てあげている。またDavies9）もこれをうけて，

機能地域の画定に用いる手法は，機能地域や結節

地域およびそれに伴う階層性が対象地域の内に実

在する場合にのみ地域区分を行い，実在しない場

合には地域区分を行わないような手法でならなけ

ればならないと述べている。ここで本稿で用いる

方法についてみる。一般に，自地区内流動をOと

し二乗和基準化したデータに因子分析を適用して

得られる機能地域は，相対化された流動の変動パ

ターンに基づくものであり，流動の絶対値を必ず

しも反映していない。例えば，独立性の高い地

域10）の間のわずかな流動でも，その地域間流動

を指標として因子分析を行い，機能地域を画定す

ることが可能である。しかしそのようにして得ら

れた機能地域は，一体性の低い地域1玉）である。

したがって，この機能地域が，地域の実像を反映

しているかは疑問である。これは，この分析方法

が，流動の大きさと地域の一体性，独立性を十分

に考慮しえないことに原因があると考えられる。

そこで本稿では，地域の一体性，独立性を表す指

標として，地区間流動率と地域内流動率を導入す

ることによりこの問題に対処する。ここで言う地

区間流動率とは，因子分析により設定された各交

通地域の内部で完結する流動の総計（自地域内流

動）に対する，その地域に内包される下部地区群

の間に生ずる総流動の比率を指す。また地域内流

動率は，各交通地域と全地域間（自地域も含む）

の流動の総和に対する，その地域内部で完結する

全流動の比率である。それぞれの指標は以下の式

により定義される。

パ（工芦、αザ、書、α11）／、戸、αむ

外：交通地域后における地区間流動率

ασ：下部地区〃間の流動量

αぺ下部地区｛の自地区内流動量

伽：交通地域后に属する下部地区の数

俄工b左／Σ～

　伽：交通地域后における地域内流動率

　わ左：交通地域冶の自地域内流動量

一50一



～：交通地域〃間の流動量

κ：交通地域の総数

定義式からもわかるように，伽が低い値を示す場

合，その地域を構成する下部地区間の一体性は希

薄であり，高い値の場合は一体性も高いと考えら

れる。また伽が高い値を示す場合，その地域は独

立性もしくは完結性の高い地区である。

　ここで地域階層と地域の一体性および独立性と

の対応関係について見てみる。一般に低次の機能

地域。結節地域ほど地域の一体性は高く（独立性

は低く），高次になるほど一体性が低下する（独

立性は高くなる）ことが知られている12）13）。し

たがって地区間流動率は高次になるほど低下し，

地域内流動率は高くなると考えられる。そこで地

区間流動率が著しく低く，地域内流動率が十分に

高い場合，その交通地域およびそれ以降の交通地

域は一体性が低く独立性が高いと考え，それ以降

の再集計による因子分析は行わないものとする。

　またこれらの指標は，各交通地域の有する特性

を表す指標でもある。よって因子分析で得られる

因子負荷量や因子得点の他に，両指標も参考にし

て新潟県の交通地域を明らかにする。

皿　新潟県の交通地域

　皿一1　第1次圏交通地域

　はじめに，各市町村聞の両方向の流動量を合計

した値を成分にもつ，ユ次データ行列をCτ作成

する。この行列C7の列方向に二乗和基準化を行

い，これを入カデータとして主成分型因子分析を

行った。その緕果，第1次圏交通地域を示す21因

子が抽出され，累積変動説明量は82．74％であっ

た。

　第1図は各因子に対して，高い因子負荷量もし

くは高い因子得点を有する地区を示したものであ

る14）。ただし因子負荷量はO．4以上，因子得点は

4．O以上をその基準とした。因子得点の高い地区

に注目すると，新潟市や長岡市，上越市に顕著な

ように，それらの地区を因子負荷量の高い地区が

取り囲むように分布している。また因子分析にお

ける因子得点の高い地区は，その算出法から考え

て因子負荷量の高い地区との間の流動量が総合的

に高い地区である。したがって因子得点の高い地

区は，各因子が示す交通地域の申心地区であると

考えられる。この因子得点の高い地区の分布をみ

ると，高速道路に対応した構造が見られる。例え

ば，北陸自動車道沿線では，新潟市や燕市，三条

市，長岡市，柏崎市，上越市，糸魚川市などが高

い因子得点をもつ地区であり，六日町と小出町，

小千谷市は関越自動車道沿線の地区である。この

中で小出町と六日町の因子得点が高いのは，高速

道路による利便性の向上が影響しているのではな

いかと推測される。

　各交通地域内部において部分地区を連結する機

能を持っているのは，県道レベルの比較的周密な

道路網であると考えられる。また面積の広い交通

地域においては，主要国遭も重要な役割を担って

いると思われる。主要な交通地域についてみると，

上越市を中心とする交通地域（第ユ因子）では国

道8号，18号，253号，405号により各地区が連結

されている。また新潟市を中心とする交通地域（第

2因子）では，国道8号，49号，402号，403号，

長岡市を中心とする交通地域（第3因子）では，

国道8号，351号，352号，404号といった中心都

市から放射状に伸びる道路によって連結されてい

る。

　因子分析の利点の1つは，機能地域の重なり合

いを表現できることである。本稿においても多く

の重複地区が存在する。例えば小国町と出雲崎町

は，長岡市を中心とする交通地域と柏崎市を申心

とする交通地域の両方に属する重複地区であり，

大和町は六日町を中心とする交通地域と小出町を

申心とする交通地域に属する。特に新津市を申心

とする交通地域と小千谷市を中心とする交通地域

は，そのほとんどが重複地区である。また新井市

を中心とする交通地域も上越市を中心とする交通

地域と多くの重複地区を共有している。一方新津

市，小千谷市，新井市といった中心都市はそれぞ

れ新潟市，長岡市，上越市を中心とする交通地域

に高い因子負荷量をもつ。したがってこれらの交
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第1図 第1次圏交通地域

通地域の間には，階層関係が存在するものと考え

られる。

　ここで各地区がもつ最大の因子負荷量に注目し

てみると，2つの交通地域において飛地が存在す

ることがわかる。それは小須戸町，松之山町，の

2町であり，それぞれ最近隣の中心都市である新

津市，十日町市ではなく新潟市，六日町を中心と

する交通地域に属している。これは，2町に対す

る新潟市，六日町の影響力が大きいために，その

交通地域に属する他の地区と変動パターンが類似

したことによると考えられる。また妙高村。妙高

高原町も完全な飛地ではないが，同様の性格を持

っと思われる。

　次に地区間流動率と地域内流動率についてみる

（第1表）。ただし，集計単位地区は，最大因子

負荷量によって区分した交通地域である。まず地
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第1表各交通地域の地区間流動率と地域内
　　　　流動率

小出町圏　（第ユ次）

津川町圏　（第1次）

吉圖町圏　（第1次）

村上市圏　（第1次）

白根市圏　（第1次）

新発固市圏（第玉次）

六日町圏　（第1次）

上越市圏　（第1次）

糸魚川市圏（第1次）

力O茂市圏　（第1次）

中条町圏　（第1次）

長岡市圏　（第1次）

五泉市麗　（第1次）

三条市圏　（第1次）

新潟市圏　（第！次）

新丼市圏　（第1次）

六日町圏　（第2次）

十日町市圏（第1次）

新発田市圏（第2次）

柏崎市圏　（第1次）

新潟市圏　（第2次）

上越市圏　（第2次）

小千谷市圏（第ユ次）

新潟市圏　（第3次）

長岡市圏　（第2次）

三条市圏　（第2次）

長岡市圏　（第3次）

新津市圏　（第1次）

地区間流動率　地域内流動率

0．雀30

0．355

0．341

0．304

0．282

0．272

0．272

0．255

0．236

0．210

0．200

0．王93

0．ユ87

0．176

0．162

0．159

0．玉51

0．147

0．125

0．124

0．l09

0．107

0．098

0．069

0．057

0．047

0．023

0．O00

O．701

0．662

0．618

0．748

0．432

0．614

0．807

0．847

0．902

0．478

0．542

0．817

0．629

0．609

0．794

0．449

0．900

0．854

0．798

0．842

0．879

0．962

0．574

0．946

0．889

0．741

0．956

0．375

）内は交通地域の階次を示す

区間流動率の上位7地域は地域内流動率の高低に

よって2つに分けられる。1つの類型は小出町・

津川町・村上市・六日町を中心とする交通地域で

あり，もう1つの類型は吉E日町・白根市・新発田

市を中心とする交通地域である。後者は大都市に

隣接しており，周辺の交通地域との連結が強く非

独立的でその内部地区間の連結も強い地域であ

る。前者は新潟県縁辺部であり，内部地区間の連

結は強固であるが周辺地域との連結の弱い独立的

地域である。同様に地区問流動率の下位6地域（第

1次新津圏および第2次圏，第3次圏交通地域を

除く）を地域内流動率の高低によって2つに分け

る。！つは三条市・新井市り」・千谷市を中心とす

る交通地域であり，もう1つは新潟市・柏崎市・

十日町市を中心とする交通地域である。前者は大

都市に隣接しており，周辺の交通地域との連結が

強く非独立的であるがその内部地区間の連結は弱

い地域である。特に小千谷市，新井市を中心とす

る交通地域ではその傾向が顕著であり，重複地域

の説明の際に述べたように新潟市，上越市との間

に階層関係が存在するのではないかと考えられ

る。後者は独立性が高く，内部地区間の連結が弱

い地域である。

　皿一2　第2次圏交通地域

　本節では第2次圏交通地域を明らかにする。そ

のためには，前段階における交通地域を示す因子

から新たな単位地区を設定しなければならない。

本稿では，以下のような条件により単位地区を設

定した。

　（ユ）ある交通地域を示す因子に高い因子得点を

　　　もつ地区は，その交通地域に属するものと

　　　し，他の交通地区に含めない。

　（2）どの因子にも高い因子得点をもたない地区

　　　は，最も高い因子負荷量を示す因子の表す

　　　交通地域に属するものとする。

　（3）ただしある交通地域が他の1つの交通地域

　　　に含まれる（もしくは完全に一致する）場

　　　合，規模の小さい方（どちらか一方）の交

　　　通地域を無視して基本単位を設定する。

（3）の条件を本稿に即して説明すると，第10因子

と第21因子がこの条件にあてはまる。第！0因子で

は六日町が高い因子得点を示し，大和町，塩沢町，

湯沢町，松之山町が高い因子負荷量を示すのに対

し，第21因子では逆に大和町，塩沢町が高い因子

得点を示し，六日町が高い因子負荷量を示してい

る。つまり第21因子は第10因子に含まれる。した

がって条件（3）により，第2！因子を無視して単位

地区の設定を行った。その結果20の単位地区が得

られた。

　次に新たに得られた単位地区間の両方向流動量

を合計した値を成分にもつ，2次データ行列C2

を作成する。このC2の列方向に二乗和基準化を

行い，それを入カデータとして主成分型因子分析

を行った・その結果，第2次圏交通地域を表す6

因子が抽出され，累積変動説明量は75．99％であっ
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第3図 第3次圏交通地域
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第4図 新潟県の交通地域

通地域は棄却しない。

　以上の結果をから，新潟県の交通地域は，1つ

の第3次圏交通地域と6つの第2次圏交通地域お

よび20の第1次圏交通地域から構成されることが

明らかとなった（第4図）。

v　おわりに

本稿では，自動車流動を指標として分析を行う

ことにより新潟県の交通地域の解明を試みた。そ

の結果，得られた知見は次の通りである。

　（1）新潟県は新潟市，長岡市，上越市，六日町

　　　を中心とする独立性の高い4つの交通地域

　　　から構成されている。

　（2）このうち新潟市を中心とする交通地域のみ

　　　が第3次圏交通地域であり，それは新発田

　　　市，新潟市，三条市を申心とする第2次圏
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　　　交通地域からなる。

　（3）また長岡市，上越市，六日町を中心とする

　　　交通地域は，第2次圏交通地域である。し

　　　たがって第2次圏交通地域は全部で6つで

　　　ある。

　（4）第2次圏の各交通地域はいくつかの第1次

　　　圏交通地域から構成されている。第1次圏

　　　交通地域の総数は，20地域である。

　最後に，本稿における問題点と今後の課題につ

いて述べる。1つは，第2次圏以降の分析の基本

となる単位地区の設定方法である。例えば，高い

因子得点をもつ地区が増加すると単位地区設定が

困難になるなどの問題が考えらられる。もう1つ

は地区間流動率を利用して交通地域を棄却する際

の基準カ咽惟的なことである。これは多数の地域

を比較することにより，経験的に設定できると考

えられる。今後は他の手法と比較しながらこれら

の点を改良しつつ，時系列変化や他の流動指標も

考慮にいれた分析を行いたい。

　本稿を作成するにあたり，奥野隆史教授をはじめとする筑波大学地球科学系の諸先生方には，終始御指

導賜りました。現地調査の際には，新潟県土木部，建設省北陸地方建設局，新潟市都市計画部の皆様に多

大な御協力をいただきました。特に北陸地方建設局道路計画第二課の松平信治氏には，資料収集に関し，

大変お世話になりました。また筑波大学地球科学研究科の橋本雄一氏には，データおよび分析プログラム

を提供していただきましれ以上記して深く感謝いたします。
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