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福島県中通り曲浜通り地方における

　　　　近接性の時系列的変化

奥野　隆史

I　はしがき

　交通におけるイノベーションの地域経済に対す

る効果には直接効果と間接効果があると一般にい

われている1）。直接効果は，交通路の新設や改良

などによる（1）車両走行の経費の節約，（2）移動時

間の短縮宝（3）交通事故の減少などであり，間接

効果は，（1）生産力の拡大，（2）物価の低減，（3）

地域開発の促進，（4）土地利用の高度化などであ

る。このような直接・問接効果に関する調査研究

は，わが国においてはそれが，名神高速道の建設

に際して世界銀行からの借款を受けるために高速

道の経済関係調査報告書の作成が必要とされ，そ

れを契機として開始されたため，全国規模の新幹

線や国土縦貫白動車道など長大交通路の建設に伴

う経済に関する効果の調査研究に大きく偏してい

る傾向が認められる。そのため，この調査研究の

対象地域についても全国規模あるいは長大交通路

沿線の主要都市が扱われ，ローカルな地域あるい

は沿線から遠隔の地方都市に対しては考慮が払わ

れていない傾向がみられる。本稿は，長大交通路

のみならず既存の小規模交通路をも含めた各種の

交通路に関連するイノベ…ションのローカルな地

域に至るまでの直接拮問接効果の解明を意企し、

その作業の一環として，直接効果とくに上述の（2）

移動時間の短縮について実証的に解明する二とを

試みる。移動時間の短縮は，この短縮によって車

両走行の際のエネルギー費，車両償却費，車両修

繕費などの低減をももたらすので，（1）の車両走

行の経費節約に対しても深く関係する。したがっ

て，上述の問題の解明は，交通イノベーションの

効果の研究における最も基本的な作業の1つとい

える2）。

　移動時間の短縮は一般に，新交通路が設置され

る場合，旧交通路からそれへ転換する交通の新交

通路全区聞にわたる走行節約時間によって表現さ

れる。しかし、既存交通路の改良，高連車両の導

入，輸送サービスの向上などをも含めた広範な交

通イノベーションによる移動時闘の短縮を表現す

るに際しては，地域が有する交通属性の三つであ

る近接性の時系列的な向上をとりあげることが最

も適当であろう。したがって，本稿は，地域がも

つ近接性の向上がどのようにみられるかを問題と

する。

　対象地域としては福島県申通り。浜通り地方3）

を扱うこととする。それは，衆知のように申通り

地区においては東北新幹線および東北縦貫自動車

道という長大交通路が昭和40年代末から昭和50年

代にかけて新設され，それに対して浜通り地区に

おいては昭和63年にようやく常磐自動車道のみが

建設されるという，新長大交通路の導入に対照性

がみられ，そのことが直接・間接効果に地域的差

異をもたらし，その差異の考察をも本稿の目的の

1つにするからである。

班　中通り1浜通り地方における交通イノベー

　　ション

　移動時問の短縮をもたらす，対象地域における

各種の交通イノベーションのうち主要なものにつ

いて昭和35年から60年までの期間に限って述べる
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と，次のとおりである。

　長大交通路の新設に関しては東北新幹線および

東北縦貫自動車遣の建設である。東北新幹線は，

昭和46年1月18日に基本計画4），同年4月1日に

整備計画5）がそれぞれ決定され，同年11月28日東

京，宇都宮，福島，仙台，盛岡において起工式が

行なわれた。そして，昭和57年6月23日大宮を暫

定起点として開業された。申通り。浜通り地方に

位置する駅は，新白河，郡山，福島の3駅である。

東北縦貫自動車遭は，昭和40年11月1日岩槻。盛

岡間については基本計画が，昭和4ユ年7月25日岩

槻。仙台南間について整備計画（仙台南。盛岡間

は昭和42年1ユ月9日）がそれぞれ決定された。供

用開始時期は区聞によって異なり，白河・郡山聞

（46．7k狐）が昭和48年11月26日，矢板。白河間

（49．5km）が昭和49年ユ2月20日，郡山。白石

（83．！km）が昭和50年4月1日であった。

　このような交通路の新設が行なわれた反面，昭

和42年に福島交通電車線の湯野町。聖光学院間，

昭和46年4月12日に同線の福島。梁」1ト掛田間，

昭和47年5月1蝸に旧国鉄の川俣線（松川～岩代

川俣）がそれぞれ廃止された。

　既存交通路の改良に関しては，国鉄第ユ次，第

2次，第3次の5ヶ年計画に応じて，東北本線の

黒磯・白河間が昭和34年γ月1日，白河。福島問

が昭和35年3月1日，福島。仙台間が昭和36年3

月1日，常磐線の高萩血平間が昭和38年5月1日，

平。草野間が昭和38年9月30日，草野。岩沼聞が

昭和42年8月20日，磐越西線の郡山。喜多方間が

昭和42年6月15日にそれぞれ電化された。また，

昭和35年から42年にかけて東北本線6）が，昭和40

年から42年にかけて常磐線の平。四ツ倉問が，昭

和51年には広野。木戸間と大野田双葉間7）がそれ

ぞれ複線化された。このような電化，複線化と同

時にロングレールヘの変換，コンクリート枕木な

どの鉄道軌道の強化，ATS（自動列車停止装置）の

設置，踏切の立体交差化などの保安対策も講ぜら

れた。このような国鉄の一連の交通路の物理的改

善を背景として，高性能車両の導入と優等列車の

増発が行なわれた8）。磐越東線および水郡線につ

いては電化，複線化は行なわれていないが，昭和

36年以後ディーゼル車の導入が急速になされた。

　道路に関しては，昭和29年を初年度とした第1

次から第9次にわたる道路整備5ヶ年計画に沿っ

て遣路の改善事業が進められ，道路の物理的構造

の向上，安全施設の新設，整備などが行なわれた。

そのような諾事業のうち道路の改良化9）と舗装化

をとりあげ，会津地方を含めた福島県全体のそれ

らの昭和35年から60年までの推移をまとめると，

第1表のようになる。これによると，改良化，舗

装化ともに昭和45年以後急速に進められ，一般国

遺についてはほとんどの遣路においてそれらが完

了している。このような整備と並行して，遺路付

替えやバイパスエ事なども行なわれた。昭和41年

5月の第1。第2栗子艦道開通に伴う国道13号の

万世大路からの変更，郡山バイパス（昭和49年よ

り），福島南バイパス（昭和49年より），福島西道

路（昭和57年より），常磐バイパス（昭和41年より）

などがその代表的なものである。

第1表 福島県の遣路現況の推移

峰位1実延長はkm，改皇率・舗装率は％）

一般園道年次 主要地方道 一般県遭
言幸

実延長 改良率 舗装率 実延長 改良率 舗装率 実延長 改良率 舗装率 実延長 改良率 舗装率
35 755．O 43，5 19．7 98ユ．8 30．9 3．8 3，504．6 10．0 1．1 5，2ユ4．4 18．8 4．3

40 933．2 55．7 37．5 工、165．6 30，0 8，O 3，274．9 19．9 4．7 5，373．7 28．3 11．】

45 ユ，ユ74．8 75．至 70、｝ 963．4 50．2 36．3 3，293．2 32．6 〕7，8 5，431．4 45．5 32．4
50 1，489．5 77．9 86．9 977，2 73．9 67．5 3，148．7 52．8 45，2 5，6玉5．4 63．1 60．1
55 ユ，475．8 84．7 94．9 ユ、358．4 76，5 80．4 2，832．6 65．3 72．5 5，666，8 73．O 80．2
60 1，692．5 82．3 95．8 1，528．O 78．6 92．2 2，474．6 68．8 84，8 5，695．1 75．4 89．9

（脊料：道路統計年報〕（資料　道路統剤年報〕



皿　近接性の算定

　上述のような交通イノベーションによってもた

らされる移動時間の短縮は，地域が有する交通属

性の1つである近接性の向上によって表現するこ

とができる。近接性は，地域がもつ相対的な交通

の利便性を意味し，ある地域に関して移動時間の

短縮があれば，その地域の近接性は他地域のそれ

より増大する。この近接性については従来からさ

まざまな定式化が行なわれ，関連数，シンベル示

数，ポテンシャル近接度など多数のものが提唱さ

れているユO）。さらに，それらを適用した実証的

研究も数多くある11）。しかし，近接性のこれら

の概念は，その表現式から理解されるように，地

域内で測定された各種の距離に基づいているた

め，交通路網が対象地域内で完結している，換言

すれば閉システムを有する場合にのみ有意である

という難点をもっている。本稿が対象とする中通

り・浜通り地方は，鉄道網および道路網が北，西，

南において他地域のそれと連結しているため，閉

システムをもっていないことは明らかである。し

たがって，上述のような近接性の概念を利用する

ことは本稿の場合は不適切であるといえる。そこ

で，本稿においては対象地域外へ伸びるすべての

交通路をも考慮し，かつ，申心地理論において前

提の1つとされている地域住民の最近隣行動原

理12）を利用し，次式によって定義される近接性

を採用することとする。

　　　λ｛＝Σ的
　　　　　」り

ここでの川は地域｛の近接性，〃は地域づとプ

の聞の最短距離，∫は地域｛に比べて上位の規模

をもち，かつ，その地域にとって最近隣および2

位近隣に当たる地域の集合である。つまり，地域

づの近接性は，その地域より規模の大な地域のう

ちで，その地域から最も近くに位置する地域およ

び2番目に近い位置．にある地域それぞれまでの最

短距離の和によって表現されるわけである。2位

近隣までの距離をも加味する理由は，最近隣まで

の距離のみでは近接性の情報量がかなり欠落する

ことにある。例えば，二本松市についてみると，

この都市を起始点とする昭和55年の域外自動車流

動量のうち，規模上位の最近隣の福島市に対して

は21．4％，2位近隣の郡山市に対しては10，4％を

占めており，福島市のみを近接性の測定対象とす

れば，その結果は一部の住民行動のみを反映した

ものとなる恐れがある。なお，ここでの「規模」

および「距離」は人口数および時間によって表現

されるものである。前者は地域規模の一般的表現

方式に沿ったものであり，後者は本稿が移動時問

の短縮を問題としていることによる。

　上述の近接性の定義によって，中通り・浜通り

地方の8市37町17村（昭和60年10月1日現在）

に関する昭和35年から60年までの5年間隔による

6年次の近接性値を求めるに際して，公的交通機

関による時間距離と私的交通機関によるそれとを

区別することとする。それは，住民の利用交通機

関の分担率が本稿の対象地域については現在のと

ころは不明であるからである。もし，この地域に

対してパーソントリップ調査が行なわれるなら

ば，各種の利用交通機関を統合した総合的な時間

距離の入手が可能となるであろう。これら公的，

私的交通機関の時間距離の算定法は次のとおりで

ある。初めに，62市町村それぞれ関する距離測定

のための基準点を各市町村役所の位置に定める。

昭和35年から60年までの期間において役所の位置

に移動がみられた市町村は，①郡山市（麓山町ユ32

→朝日1－23－7，昭和43年），②伊達町（大字伏

黒字南屋敷2叫前川原25，昭和40年），③鏡石町（大

字笠石字北原1ユ→大字鏡石字不時沼345，昭和47

年），④大熊町（大字熊字佐山沢211－O→大字下

野上字大野634，昭和52年）の4市町である13）。

2番目に，昭和35年から60年までの期間の5年間

隔の6年次における人口数に基づいて各市町村の

上位都市を識別する。3番目に，各市町村とその

上位都市の間の公的・私的交通機関による時間距

離を求める。これに際して，公的交通機関として

は対象地域において運行する旧国鉄東北本線，常

磐線，水郡線，磐越東線，磐越西線，川俣線（昭

和47年廃止）の列車，福島交通の電車（昭和42・46
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年廃止），福島交通，常磐交通自動車，会津乗合

自動車，旧国鉄の定期バス路線のバスを採用する。

そして，これらの列車およびバスによる各市町村

とその上位都市の聞の所要時間を，6年次の時刻

表および運行系統別輸送実績報告書から読み取

る14）。ただし，所要時間は最速車によるものと

する。入手された所要時閻に対して，交通機関の

利用に随伴する待時問を運行頻度で加重し，それ

を加える。加重する理由は，交通機関の運行頻度

の大小によって利用者の待時聞が変動すると考え

られることによる。加重法についてはさまざまな

方法が想定されるが15），ここでは便儀的に旧国

鉄列車および福島交通電車については一律に15

分，バスについては片遺25便以上は5分，24便～

15便は10分，14便～5便は15分，4便以下は20分

とする。さらに，旧国鉄列車相互あるいは路線バ

ス。電車から列軍への乗換の場合はこの乗換には

一律15分を要するとする。ただし，バス相互およ

び列車からバスヘの乗換はないものとする。それ

は，大部分のバスは列車との間に運行頻度の著し

い差異がみられるからである。

　私的交通機関としては自動車を採用する。6年

次それぞれにおいて指定された国道（高速遺も含

む），主要地方遭，一般県道を自動車が走行する

とし，その際の平均速度は高速道では時速70k㎜，

他の道路のうち舗装遺では40k狐，未舗装道では

30k狐（舗装。未舗装の遺路距離は各年次の交通量

調査概括表による）ユ6）であるとする。そして，62

市町村それぞれとその上位都市の間の所要時聞を

入手する。

　最後に，上述のようにして求められた所要時間

から，最近隣および2位近隣（これらの判別は，

算定された所要時間に基づくことはいうまでもな

い）までの所要時間を見出し，前述の式にみられ

るように，両者を合計することによって，62市町

村の近接性値を算定する。

w　中通り1浜通り地方における近接牲

v－1　逓接性の地域的特徴

上述のような作業によって得られた62市町村の

6年次にわたる近接性およびこの値の測定に際し

てべ一スの1つとなった最近隣と2位近隣の上位

都市は，第2表および第3表のとおりである。こ

れらの表にみられるように，公的交通機関による

近接性に関しては，どの年においても伊達町が最

高の近接性を有し，鏡石町がそれに次いでいる。

他方，最低の近接性をもつ都市はいわき市であり，

郡山市がそれに次いでいる。ここで注目されるこ

とは，近接性が高い市町村は総じて平野部の小規

模市町村であり，近接性値が大，つまり，近接性

の低い市町村は川内村，都路村，葛尾村のような

阿武隈山脈中に位置する小規模町村および対象地

域において最大規模を有する都市であるというこ

とである。一般的には，大都市ほど交通の利便を

多く享受する，換言すれば，近接性が高いと考え

られている。これは，大人口を擁する都市は大量

の交通需要を発生させ，それに対応して量的にも

質的にも高い交通機関が供給されるためであると

いわれている。しかし，ここでの近接性はそれと

は反対に山間部のものを除いて，むしろ小規模都

市が高く，大都市が低いという結果が得られてい

る。このことは，近接性の算定において前提とさ

れた，地域住民は最寄りの上位都市へ指向すると

いう最近隣行動原理に起因している。大規模都市

ほどこの原理の近接性に対する作用はとくに強

く，都市が上位となるほど，それより上位な都市

が遠隔に位置することになり，それ故に時問距離

が大，つまり近接性が低くなる。しかし，この一

見奇異な近接性の挙動は，自地域では充たしえぬ

需要を他地域に多く求め，その需要はより上位の

地域が供給するという都市間の経済財の指向原理

を考慮すれば，ある種の合理性を有するといえる。

したがって，ここでみられる近接性の地域的変動

は，最近隣行動原理の前提下で公的交通路の密度

と形態の地域的差異によってもたらされたものと

いえる。対象地域を中通り地区と浜通り地区に2

分すると，前者の1市町村当たりの平均的な近隣

性は後者のそれを上回り，中通り地区の方が交通

の便がよいといえる17）。

　私的交通機関による近接性に関しても，平野部

一4



中通り・浜通り地方の近接性の推移（公的交通機関2第

1単位：分〕

ユ
5
0



り・浜通り地方の近接性の推移（私的交通機関第3表

峰位1分〕、1■1止I’■

陥和33隼 鰯和40隼 陥和46隼 昭翻4牌 昭和5緯 昭和60隼

最近隣・2位近隣 近接性 鰻近隣・2位近隣 近接性 最近隣・2位近隣 近接性 最近鱗・2位近隣 近接性 最近隣・2位近隣 近接牲 最近隣・2位近隣 近接性

褐島市郡山市 郡山、仙台いわき，字都富 2
1
0
3
2
0

郡山，仙台いわき，字都喜 2
0
3
2
9
9

郡山，伽台いわき，字都富 2
0
3
2
8
3

郡u」、仙台いわき，字都宮 1
6
4
2
5
3

郡山，仙台いわき、字都富
王
2
9
2
1
8

郡山．仙台いわき，字都富
王
2
8
2
工
8

自河市 須劉11，大田原 112 須賛川，犬彊原 互o王 須賀jIl．郡山 王08 須賀」ll，郡山 87 黒磯、須賀川 65 黒磯，須賀州 65

須賀jl1布 郡山．福鳥 125 郡山，福嵩 108 郡山、福島 108 郡山．福島 王08 郡山，褐島 77 郡山．福鶏 77

＿本松窃桑折町 福島，郡山俣原，梁jil 8
4
3
1

福篇，郡山櫟原，梁川 7
7
3
1

福嵩，郡山傑陳，梁州 7
7
2
2

福島．郡山像原I梁jil 7
3
2
1

郡山，福鳥操際．梁州 5
2
2
1

郡山，福島保原、梁川 5
2
2
王

伊達町国見町 桑折一保原桑折、梁川 1
4
2
2

桑折、保原桑折，梁」ll
1
4
2
2

桑栃，保原桑抜，梁川 玉
3
2
2

桑折，裸僚桑折，梁川 1
3
2
2

桑折．保原桑折，梁川
1
3
2
2

桑折、保原傑原、梁州 1
3
2
0梁川町 福篤、川俣 94 福爵，」l1僥 89 橿鳥、角困 70 福島，角囲 70 保原，福鳥 35 保原，福島 35

保原町 梁川、福嵩 34 梁川，福嵩 33 梁」ll．福鳥 26 梁jll，福島 26 福爵、＿本松 61 福鳥．＿本松 61

霊山町 保原，福爵 43 保原，梁jll 42 保原，梁川 28 保原、梁」ll 28 保原，梁川 25 保際、梁j；1 24

月舘町 盤山，川俣 32 霊山，州侯 32 霊山，州俣 32 壁山，川俣 29 埜山．川僕 29 霊山、川僕 29

ハ1俣町飯野町 福島，＿本松」l1僕，安達
8
7
4
1

福島，＿本松川俣，東和 7
8
4
王

福嵩．＿本松川侯，菓和
7
5
3
2

福鳥，＿本松」l1俣，東和
7
0
3
2

福島．＿本松jl1俣，藁和
6
8
2
9

禰嵩、＿本松川俣、東和 6
8
2
魯

安達町 ＿本松，本呂 28 ＿本松．本呂 26 ＿本松、本圏 26 ＿本松，本呂 26 ＿本松、本宮 26 ＿本松，本富 26

大玉村本宮町 本呂，自沢二二本松，郡山 玉
9
4
呈

本暫．自沢二本松，郡山
1
9
3
8

本留，自沢二二二本松，郡山

1
9
3
8

本圏，白沢二二1本松，郡山 玉
7
3
8

本寓、自沢二本松，郡；主1 工
6
3
8

本富、自沢二本松，郡山 工
6
3
8

自沢村 本雷，＿本松 25 本呂，＿本松 23 本呂、＿本松 23 本呂．＿本松 19 本恵，＿本松 王9 本富，一本松 19

石代町東和駆 ＿本松1本呂月1俣，券代 4
7
如

＿本松．本昌川優．岩代 4
7
4
ユ

＿本松．本衝川儘、岩代
4
7
4
1

＿本松．本匿川俣．岩代
3
5
3
9

＿本松，本宮川俣，瀞代
3
5
3
8

＿本松，本富州俣，巻代 3
5
3
5

長溜町鏡石町 天栄、須賀川須劉11，矢吹
6
3
2
2

天栄．鏡石須賀川，矢吹
5
7
1
9

天栄、鏡石須賀川．矢吹
5
3
1
9

天栄、鏡石須賀川．炎吹 5
0
1
9

天栄，鐘石須賀川，矢吹
3
7
1
9

天栄，鏡石須賀川，矢吹 3
7
1
9

石瀬村天栄村 長沼．須賀」一1鏡石，矢吹
3
4
5
0

長沼．須剣11鏡石、炎吹
3
4
5
0

長沼、須賀川鏡石，矢吹
3
0
4
5

長沼，須賀川鏡石，矢吹 2
6
4
0

長溜，須賀」l1鏡石，矢吹
2
6
4
0

長沼，須賛州鏡石．矢1次
2
6
3
8

爾綴村表鰯村 自河、矢吹棚禽，自河
4
7
4
6

自1可、矢吹棚倉、自河
4
7
4
6

自河、矢吹棚奮，自河
4
3
4
4

自河，矢吹棚倉．自河 4
3
3
4

自河．失吹棚倉，自河
4
3
3
4

自河、矢吹棚倉、自河 4
2
3
｛

東 村 棚倉、石川 43 浅川、鰯倉 35 爽綴，浅川 34 表綴，浅川 34 表郷，浅」ll 28 表郷，浅州 28

泉崎村 矢吹、自河 32 矢吹、白河 32 矢吹，白河 32 矢吹，白河 30 矢吹．白河 30 矢吹、自郷 30

中島村失吹覇｝ 東．矢吹須劉11，自河
2
7
6
0

東、疑騎須賀川，自河
2
5
5
7

東，泉鰭須賀」1；，自河

2
5
5
7

東，泉崎須賀」ll，自河
2
2
5
7

東．象騎須費川．自河
2
0
5
7

東，泉鰯須劉11、自河
1
9
4
0大信村 天榮，白河 49 矢吹、天栄 37 失吹，天栄 31 矢吹，天栄 31 天栄，矢吹 25 天栄．矢吹 25

棚倉圃丁矢祭駆 眉川，自河煽．大予 7
5
5
0

石川．自河璃、大予 7
4
4
6

石111．白河塙，大予
6
8
3
8

石川．白河塙、大予 5
8
3
8

石川，白河璃、大子 5
8
3
8

石jll、自河塙．大子 5
8
3
8

璃 町 棚奮，石洲 64 棚倉，石」ll 59 棚念．石111 55 棚禽、石jll 52 棚倉、石」ll 52 棚眉、石」ll 52

鮫月1村杏殿町 古殿．浅川蒼川、棚倉
4
2
7
9

古殿．浅」l1石川、棚倉
3
9
7
5

吉殿．浅」l1石111．棚倉
3
9
7
2

杏殿，浅jl1石」ll．棚念
3
9
7
2

吉殿、浅」l1石川，棚倉
3
9
6
2

古殿．浅jll 33

石」ll、棚倉 60

石川町ヨ三川村 須賀川，自河石」ll，須劉11

8
7
4
0

須賀川、白河矢吹、石川
8
7
3
5

須賛」Il，自河矢吹，石」ll

6
8
3
3

須劉11，白河石川，矢吹 6
5
3
0

須劉11，自河石州，矢吹
6
5
2
8

須賀」ll．自1珂矢吹，石川
6
5
2
7

平蘭村浅」l1圏丁 小野、石川棚禽、石」ll
7
2
3
7

小野，石jl1棚倉，石川
7
2
3
5

小野、石川棚倉、石川 7
2
3
0

小野、石川棚倉、石川 6
8
2
7

小野．石川棚倉，石州 5
4
2
7

小野，石川棚倉、石111 5
3
2
7

二審町小野駁 船引，郡山船引、石」ll
4
7
9
2

船引．郡山船引，石川
4
3
9
2

船引、郡釧船引，須賀川
3
6
7
0

船引、郡蚊1船引．須貿州 3
6
7
0

船引，郡山船引，須劉11
3
6
7
0

船引、郡山船引、須劉11
3
6
6
9滝根町 小野．大越 27 小野，大越 27 小野、大越 20 小野，大越 20 小野．大越 20 小野、大越 20

大越町常葉町 船引．常葉船引、三≡春
3
8
4
7

船引．館葉船引、三≡審 3
呂
鮎

総引，常繁総引，三…春
2
9
3
4

総引，常薬船引、三春 2
9
3
4

船引，常葉船引，三寮 2
9
3
4

船引、常葉船引，三泰 2
8
3
4船引町 郡測．＿奉松 l08 郡山，＿本松 104 郡山、＿本松 87 郡山，＿本松 86 郡山，＿本松 86 郡山，＿本松 95

いわき市 イ山台，東京 604 仙台．東昂 574 側台，東尿 556 仙台，寧都富 503 仙台，干老陀 503 ｛山台．字都宮 503

原町市 福鶏、白石 236 福島．自石 233 福島，自石 王78 禰鳥，いわき 200 編島．いわき 200 福嵩，いわき 200

梱篤市都路村 原町，自石川内，常葉 1
3
2
6
0

原駆，自石川内．常葉 1
3
2
6
0

燦町、自石州内、鴬葉 9
9
5
9

原閏丁，白石徽葉，川内
9
9
5
2

原禺丁，自石」l1内．常葉
9
9
4
9

原購丁，自石」l1内，常葉
9
9
4
9

広籔町櫓葉禺丁 檎葉，竃閥竃閲．演江 4
7
7
2

橋葉，竃岡竃岡．複江
3
6
5
4

糧葉、葛岡竃閲、浪江
3
6
5
4

糧葉，竃岡愉鰯，大熊 3
6
3
5

糧葉．竃岡宙嗣、大熊 3
6
3
8

櫓葉，富岡歯岡，大熊 3
6
3
8

爵鰯町」l1内村 浪言工．∫j・高大越，皆閥 9
1
1
0
0

浪江．小薦滝根，大越 6
9
8
5

浪江．小尚滝榎、大越
6
9
8
5

浪江，小筒徽葉，大越 6
9
8
3

浪江，いわき大越、常棄
8
6
7
5

浪江，いわき大越、常棄
8
6
7
5

大熊町双葉町 墨鰯，浪江浪江、大熊 3
3
3
王

竃閥，複江浪言］二、大熊
2
5
2
5

竃岡．浪江浪江，大熊
2
5
2
5

寓弼，浪江浪江，大熊 2
5
2
5

竃閲，浪江浪江，大熊
2
5
2
2

竃岡、浪江浪江，大熊 2
5
2
2浪江町 原町．梱篤 114 原町、梱篤 104 原町，稲馬 86 原町，梱馬 86 原町，棚馬 86 原圃r．梱篤 8
6
4
7

篇尾村新地町 船引、浪江梱篤、魔鳥 l
0
5
5
6

船引，浪江梱篤，魔島 王
0
5
5
ユ

都路．箭葉相篤，鹿島 5
4
4
2

都路、備葉梱篤，麓島 5
2
4
2

都餓，常葉糊篤，鹿島 5
0
｛
2

都路，常棄
梱罵、鹿島 42‘

鹿島町小商町 際圏丁，梱馬浪江、僚閨r
4
1
4
2

原町，梱罵浪江，原町
4
1
3
4

原町、柁馬浪江、原町 3
1
3
2

原圃丁，梱罵浪江、綴固丁
3
1
3
2

原町，梱馬後江，瞭町 3
王
3
2

原駆、梱馬浪江．原駆 3
王
3
2

飯鎗村 川僕1原町 108 川俣，霊山 76 」l1侯、霊山 58 川俣，霊此j 58 」l1俣，鑑山 57 」l1俣，霧山 56



の小規模市町村は高いこと，山間部においては低

いこと，および規模の大な都市ほど低いことが公

的交通機関の場合と同様に指摘できるが，最高の

近接性は前の場合と同様に伊達町であり，どの年

次においてもユ3～14分の近接性値を示している。

それに次いで大玉村の近接性が高い。最低の近接

性を有するのはいわき市であり，それに次いで郡

山市が低い。中通り地区と浜通り地区を比較する

と，公的交通機関の場合と同様に申通り地区の方

が近接性が高く王8），両地区問の格差は，各年次

における申通り地区の近接性値を110とすると，

浜通り地区は1．8～2．0であり，約2倍の格差がみ

られる。これは，公的交通機関と比べて（1．3～1．4）

著しい格差といえる。

　公的交通機関による近接性と私的交通機関によ

るそれを比較すると，後者を1．0とするとき，前

者は6年次それぞれについて1．3，114，1．5，

ユ．5，1．6，1．6となり，私的交通機関は近接性に

おいてかなりの優位を占め，しかもその優位は年

とともに上昇している。このことは，私的交通機

関が公的交通機関の場合とは異なり，待時聞が全

くないという“doortodoor”の利便性をもつこと

および高密な交通路をもつことから由来し，一般

的な傾向と一致する。このような私的交通機関の

優位は，中通り地区の方が著しく，浜通り地区に

おける公的交通機関の近接性の指数が1．1～1．3で

あるのに対して，中通り地区におけるそれは1．5

～王．9であり，昭和60年においては私的交通機関

は約2借もの近接性の良さを示している。

　このような私的交通機関の優位は全域的にみら

れはするが，公的交通機関が優位を占める市町村

がある。それは，全年次にわたる福島市，郡山市，

昭和35午から50年の白河市，須賀川市，いわき市，

原町市，昭和40年から50年の相馬市，昭和35・40

年の浪江町である。これらはいずれも旧国鉄沿線

に位置し，しかも規模が大であり，それ故に第2

表にみられるようにかなりの遠隔地に最近隣。2

位近隣の上位をもつものである。このことは，長

距離交通に関しては高速な優等列車が待時間の長

さを補って余りある利便性を提供し里白動車より

優位にあることを示唆している。

　V－2　近接性の時系列的推移

　公的交通機関の場合，昭和35年以後時聞距離が

全域的に短縮し続けており，昭和35年においては

時問短縮の全域合計が6，232分であったが，昭和

60年においては5，479分へ減少している。昭和35

年のこの合計を1．00とすると，昭和60年のそれは

O．88に当たり，約12％の近接性の向上がみられた

といえる。この指数の推移は，昭和盗O年：0．97，

45年：0．94，50年：0．90，55年：O．90，60年：

O．88という状況であり，対象期間の前15年間にお

ける近接性の向上が後15年問のそれより大である

ことが理解される。このことは旧国鉄在来線にお

ける電化，複線化に伴う優等列車の導入と車両の

高速化，あるいは路線バス網の充実と運行頻度の

増大が，東北新幹線の新設より全域的な近接性の

向上に大きく貢献していることを物語っている

　上述の各種の交通イノベーションの近接性に対

する影響に地域的差異がみられることは注目すべ

きである。すなわち，申通り地区に関する近接性

の向上をそれの指数でみると，O．95，O，9ユ，

0．90，0．9工，O．88であるのに対して，浜通り地区

については！．01，O．99，0．87，O．87ラO．88であり，

申通り地区においては近接性の向上が前ユ5年間に

一度，昭和60年に再度行なわれている。浜通り地区

においては前15年間に近接性向上はきわめて微々

たるものであるが，昭和45年から50年の間に大幅

な向上をみせている。中通り地区の昭和60年にお

ける向上は東北新幹線の新設によるものであるこ

とは明らかであるが，同地区の前15年の向上およ

び浜通りの上述の5年間のそれは既存交通路の整

備によっている。ここで注目されることは，この

既存交通路の影響について，対象期間の初期に中

通り地区においてみられ，次の時期に浜通り地区

においてみられるという地域による時間的ズレが

あることである。

　各市町村の近接性の時系列的推移を要約的にみ

るために，昭和35年の近接性値と昭和60年のそれ

をクロス表示させたのが第4表である。この表に

7一



第雀表 昭和35年と昭和60年の近接性の比較（公的交通機関）

η和35年

0～30分 3ト60分 61～90分 91－120分 王21－180分 181～240分 241分以上
昭和60

O～30分

伊逢， 国見，安達， 鏡石 桑折，本宮，矢吹，広野

3ユー60分 表郷、泉崎、浅jll、滝根 檎葉、大熊、新地

双葉、鹿嵩、小高

霊山、月舘， 飯野， 大玉 白河，須賀川 禰島、 梁川

61－gO分 自沢，岩代， 東， 申島 二本松、西郷

大信，棚倉、 矢祭， 塙 浪江
玉」ll． 三春、大越

岩瀬 東和，天栄 j11俣，長沼 相馬

91－120分 常葉、竃岡 小野， 船引

保原 鮫jll，都路 古殿， 石州 郡山

ユ21－180分 平蘭， 療町

飯舘

川内，葛尾

181～240分

いわき

241以上

おける対角線上のセルに記された市町村は，この

2年次聞で近接性の変化がほとんどなかった市町

村であり，対角線から右上にあるセルに記された

ものは近接性の向上がかなりあった市町村，およ

び左下にあるセルのものは近接性を低下させた市

町村である。近接性をかなり向上させた市町村は

20を数えるが，福島，郡山，相馬，梁川の4市町

は大幅な向上を示し，約2倍もの時間距離の短縮

がみられる。とくに福島市と郡山市においては著

しい。いうまでもなく両市とも新幹線駅，しかも

「やまびこ」の停車駅を有し，かつ遠隔に最近隣。

2位近隣上位都市をもっている（第2表参照）。ま

た，第2表にみられる近接性値の変化において昭

和55年と60年の間に大幅な変化を識別することが

できる。したがって，この両市の近接性の大幅な

向上に対する新幹線新設の貢献は決定的であると

いえる19）。相馬市および梁川町に関する近接性

の著しい向上は，第2表にみられように，最近隣・

2位近隣上位都市の2年次間の変更によってもた

らさたものである。すなわち，相馬市については

昭和35年と40年の間でいわき市から原町市へ，梁

川町については昭和50年と55年の間で二本松市か

ら保原町への変更がそれぞれみられる。この変更

は，当該都市と相手都市との問に人口数に関する

大小関係の変化による（上位都市の判別は前述の

ように人口数に基づくことに注意されたい）。最

近隣・2位近隣上位都市の変更がない期間での近

接性向上は，両都市ともそれほど大きくない。し

たがって，両都市におけ近接性向上は交通イノ

ベーションが主要因とはいえないであろう。

　近接性がカ幅に低下した市町村は保原，岩瀬，

鮫川，都路の4町村である。これらのうち保原町

に関する低下は，上述の相馬市と梁川町の場合と

同様に，人口数の大小関係の変化に伴う最近隣。

2位近隣上位都市の判別の変化にその原因が求め

られ，第2表から読み取れるように，梁川町と表

裏関係にある。つまり，この判別の変更によって

近接性値が昭和50年と55年の間で入れ代わってい

るわけである。最近隣。2位近隣上位都市が不変

である昭和35年から55年までの近接性の推移を第

2表についてみると，ほとんど近接性値の変動は

みられず，したがって，保原町は実質的には第4

表における「変化なし」のセルに帰属するものと

考えられる。岩瀬村については最近隣。2位近隣



上位都市は不変であり，これに対するバス運行頻

度の減少に伴う時間距離の増大によるものであ

る。鮫州と都路の両村の近接性の低下は，両村に

関連したバス路線の一部廃止による最近隣・2位

近隣上位都市の変更が原因となっている。した

がって，これら3村は，交通サービスの低下によっ

て近接性を縮小させたといえる。

　私的交通機関の場合もまた，昭和33年以後全域

的に一貫した近接性向上がみられる。昭和33年に

おける時聞距離の全域合計が4，700分であったが，

昭和60年には3，458分に減少，つまり約26％の減

少がみられる。この減少率は公的交通機関の場合

の2倍以上であり，私的交通機関における近接性

向上の方が蓬かに高いといえる。昭和33年の合計

時間をL00とすると，昭和40年：O．93，46年：

O．84，49年：O．79，55年：O．75，60年：O．74であ

る。この指数によれば，昭和55年までは時問距離

はほぼ一定の割合で短縮するが，それ以後は停滞

傾向にあり，道路の物理的改良と道路網の整備に

よる近接性向上は最近では頭打ちの段階に至って

いること，および東北縦貫自動車道の新設は広域

的には貢献していないことが示唆される。

　中通りと浜通りに地域を2別すると，時間距離

の減少は中通り地区の方が大幅であり，約28％の

減少率を示すのに対して，浜通り地区は約24％で

ある。この減少の時系列的推移に関して特徴的な

ことは，中通り地区は昭和33年から減少を継続さ

せているのに対して，浜通り地区は前15年間でこ

れを達成させ，それ以後においては近接性の向上

がみられないことである。このことは，浜通り地

区については既存道路の整備や拡充は近接性向上

の点からは隈界に達していることを示唆し，近接

性向上のためには新しいイノベーションが必要で

あるといえる。

　　第5表は，私的交通機関に関する近接性につ

いて，公的交通機関の場合と同様の情報を示した

ものである。この表における対角線上セルの右上

に記された，つまり近接性をかなり向上させた市

町村は34を数え，公的交通機関の場合を上回って

いる。このことから，私的交通機関に関連したイ

ノベーションは，近接性向上に対してより広域的

に資しているということができる。近接性の向上

が約2倍にも達する町村は梁川町，大信村，葛尾

村，飯舘村である（須賀川市における時間距離短

第5表 昭和33年と昭和60年の近接性の比較（私的交通機関）

I沼和33年

O－30分 31－60分 6］一gO分 91一王20分 121－180分 18卜240分 2幻分以上
圓召和60年

伊逮， 国見， 安達， 大玉 桑祈， 霊山， 月舘， 飯野

0～30分 自沢、 鏡石， 1キ嶋， 滝根 猪瀬， 東、 象崎、 大信

刃11， 浅川， 三春， 大越

大熊，双葉

本宮， 岩代，東和，天栄 二本松，長沼， 棚倉 梁川， 葛尾，飯舘

31～60分 碩郷、表郷， 失吹， 矢祭 塙、 古殿，平蘭

鮫川， 常葉’， 都路， 広野 櫓」葉

新地，鹿島， 小高

保原 川俣、石川 白河，小野， 船引 須賀川

6トgO分 當嗣、川内， 浪江

掘罵

91－120分

福島

121～180分

原町 郡山

181－24（〕分

いわき

24ユ分以上
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縮は38％）。これらの町村はいずれも，公的交通

機関の著名イノベーションともいうべき東北新幹

線の新設に比肩する東北縦貫自動車道の新設とは

直接には関連しない町村であり，このことは公的

交通機関の場合とはきわめて対照的である。梁川

町に関する近接性の向上は，前述の公的交通機関

の場合と同様の理由，つまり，最近隣・2位近隣

上位都市についての人口数の大小関係の変化によ

る判別の変更でもたらされたものである。大信村

については，その最近隣。2位近隣上位都市の変

更（第3表参照）の原因が，矢吹町へ通ずる道路の

一般県道への昇格とそれに伴う改良による時聞距

離の短縮に求められる。葛尾村と飯舘村における

近接性のカ幅な向上もまた，大信村の場合と同様

に，両村に関連した道路網の拡大とそれに続く道

路改良に由来するものである。

　　近接性の低下がみられる市町村は保原町のみ

である。この保原町は公的交通機関の場合におい

ても近接性が低下した町であった。この低下の原

因は前述の公的交通機関の場合における原因と全

く同様であり，最近隣・2位近隣上位都市を等し

くする昭和33年から49年までの期間については近

接性を着実に向上させている。

V　塞とめ

の観点から以上のことをまとめると，次のことが

いえる。（1）道路の物理的改良，道路網の拡充，

新道路の新設などは，鉄遺や路線バスに関連する

整備，拡充，新設よりも近接性向上に対して大幅

かつ広域的に貢献すること，（2）東北新幹線およ

ぴ凍北縦貫自動車道の影響はいずれも．沿線諸都市

に限定されるが，前者は沿線大都市の近接性の大

幅な向上に資していること，（3）このような長大

交通路の新設よりもむしろ既存交通路の改良や拡

充の方が広域的に近接性の向上をもたらすこと，

しかし，最近においてはそれは限界に近づきつつ

あると考えられることである。

　今後の間題は，第1に，ここで採用された近接

性の概念が，最近隣。2位近隣上位都市までの時

間距離を1つの前提としたため，近接性値の高低

が，一般の近接性の高低に対するイメージと一致

しないという問題が生じた。それ故，この一致を

もたらすような近接性の概念を考案する必要があ

るであろう。第2には，ここで求められた近接性

は公的交通機関と私的交通機関とに区別されたも

のであったが，地域住民の交通機関の利用状況に

対する調査によってこれを統合する必要があるで

あろう。第3は，ここで得られた交通イノベーショ

ンの直接効果が間接効果とどのように関係するか

について分析を行なうことである。

交通イノベーションの近接性向上に対する影響

　本稿の作成に際して，資料収集にご協力を頂いた福島県庁関係部周，福島交通企画管理部企画課，福島

工業高等専門学校の大関泰宏助教授および本学地球科学研究科橋本雄一君に記して感謝する次第である。

なお，本稿は，昭和63・64年文部省科研費総合研究A「わが国における交通システムと地域システムの関

係に関する地理学的研究」（代表者　奥野隆史）の一部を使用した研究である。・

　［注および参考文献］

1）このことについては下記に詳述されている。

　佐々木恒一・河野博忠・蔵下勝行（王965）：『道路の経済効果と投資基準2技術書院，1ユ7ぺ一ジ．

2）このことは下記のものにも強調されている。

　Mohr1ng，H，D．and　Harwitz，M。（1962）：〃助ωαツ肋〃ψf∫，αηα伽収｛6αけγα榊ωoγ左．Trmsportat1on　Center

　at　Northwestem　University＝Evanst㎝，209p．H．モーリング．M．ハーウィッッ著，松浦義満訳（1968）

　　　『道路経済学ぷ鹿島出版会，207ぺ一ジ．
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3）福島県を地域区分する場合，青野・尾留川に示されるように，慣例的に会津地区，中通り地区，浜通

　　り地区に大別される。中通りと浜通りの両地区は行政的には，前者については福島・郡山・白河・須

　　賀川・二本松の5市および伊達（9町）・安達（4町2村）・岩瀬（2町2村）・西白河（ユ町6村）・東白

　　河（4町ヱ村）・石川（2町2村）・田村（6町ユ村）の7郡から，後者については，いわき・原町・相馬

　　の3市および双葉（6町2村）・相馬（3町1村）の2郡からそれぞれ成るとされている。この両地域の

　　名称は関東から陸奥へ通ずる主要交通路（中通りでは阿武隈川道・奥州道，浜通りでは陸前浜道）に由

　　来し，それに関連する領域をそれぞれの範域とし，両地区の境を阿武隈山脈の分水嶺とするとされて

　　いる（これについては下記の安田の論文を参照）。したがって，両地区の画定は実質的意味を有するも

　　のである。筆者による自動車流動に基づく調査結果もこのことを証明している。しかし，上述の行政

　　的範囲と実質的なそれとは若干の不一致がみられ，田村郡都路村は実質的には浜通り地区に帰属する

　　と解される。それ故，本稿では都路村を浜通り地区に属するものとした。

　　青野寿郎・尾留川正平監修（ユ971）：肝日本地誌　第4巻　宮城県・山形県・福島県』二宮書店，593ぺ一

　　ジ．

　　奥野隆史（1987）：東北地方における地域の連結体系とその変化一自動車流動による分析一．地域調査

　　報告，9，1～26．

　　安田初男（1953）：福島県の地域区分1東北地理，6，39～垂7，

4）基本計画では建設線の路線名，起終点，主な経過地が定められる。

5）整備討画では走行方式，最高設計速度，建設費概算額，建設主体などが決められる。

6）東北本線の複線化の細事は次のとおりである。豊原・白坂問昭和39年3月14日，白坂・磐城西郷（現

　　新自河）閥38．9．28，磐城西郷・白河間38．9．23，白河・久田野間37．ユ｝．30，久田野・泉崎問

　　38．3，25，泉崎・矢吹聞38．3．8，矢吹・鏡石間38．2．5，鏡石・須賀川間35．10．ユ，須賀

　　川・安積永盛間37．10．20，安積永盛・郡山間35．11．22，郡山・日和田間36．7．！5，日和田・五

　　百川間38．9－26，五百川・本宮間37．12，7，本宮・杉田間37，9．26，杉田・二本松間39．3．

　　17，二本松・安達間39．2．3，安達・松川閻39．9．28，松川・金谷川間39．9．22，金谷州・南福

　　島間36，4．5，南福島・福島閲36．4．3，福島・瀬上間40．9．28，瀬上・伊達間42．9．28，伊達・

　　桑折間42．9．13，桑折。藤田間42．8．29，藤田・員田間40．9．22，貝田・越河問42．2．27．

7）常磐線の複線化は，平。草野間旧召和40年5月25日，草野・四ツ倉間42．7．22，広野・木戸間5L　1．

　　26，大野・双葉間51．1．23にそれぞれ行なわれ，平以南の区間については戦前既に複線となってい

　　た。

8）旧国鉄全線にわたって昭和36年10月のダイヤ改正による優等列車の増発がなされ，特急列車時代に入っ

　　たといわれた。

　　日本国有鉄遺（1974）：『日本團有鉄遺百年史　通巻』，524ぺ一ジ．

9）　改良化というのは，昭和45年ユO月29日に定められた道路構造令にある道路規格に適合した道路へ整

　　備されることである。この政令によれば，一般国遺および都道府県は，最低規格として計画交通量が

　　山地部で1臼4，OOO台未満の構造をもつようにする第3種第4級の区分に属し，この区分においては

　　最大許容交通量が平地部で8，OOO台，山地部で6，000台以下の箇所では2車線，それ以上の箇所では4

　　車線以上，このような車線の幅員は2．75m，最低の道路幅員は6．5m，最小曲線半径はユ5％，最大縦

　　断勾配は10％という構造をもつものとされている。この遣路構造令の制定時間以前に既に改良・整備

　　された道路については，道路構造令細則案（昭和10年6月決定）と旧道路法令（昭和33年8月1B決定）

　　に定められた規格に適合した道路が「改良済み」とされる。

10）近接性の諸概念は下記のものに詳述されている。また，Hogga．tとPi．ieによる文献目録も刊行され

　　ている。

　　Taaffe，E．J．a1ユd　Gauthier，Jr．H．L．（1973）＝Gθoμψ伽ψ〃ω冊功o竹α亡4α也．Prentice＿Hal1：Englewood　Cliffs，

　　226p．EJIテーフ・H．L一ゴージェ著，奥野隆史訳（1975）：『地域交通論一その空間モデルr大明堂，

　　254ぺ一ジ、

　　H・g9・・t，K．（1973）1Tγα・功・耐i・・α・舳舳吹∫㎝“ψ舳・パC．RL．E肋α・μあ舳・gγα淋…．482／．
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　　Counci正of　P亘anning　Librarians：Ch三cago，41p，

　　Pirie，G．H．（ユ981）：〃θαs刎κ榊θ〃ψ星ωgγψ〃cαccθ∬肋〃りrγα伽8肋61づogγψκγ／）刎b．λd伽伽、∫鮒．，〃o．676リ．

　　Vance　Bibhographies：Monticeuo，1ユp．

1ユ）牛久保，小方，葛谷，土谷，村山，Muracoなどによる論文が代表的なものである。

　　牛久保浩一（！986）：バス交通による神奈川県中央部の結節システムの変化．人文地理，38，36ト

　　376．

　　小方　登（1980）：都市内公共輸送網のネットワーク分析一京都市営バスを例として一．人文地理，

　　32，　493～503．

　　葛谷明子（！980）：中京圏における交通ネットワーク分析．人文地理，32，482－492．

　　土谷敏治（1986）：累積機会に基づく測度によるアクセシビリティの測定．人文地理，38，265～280．

　　村山祐司（！982）：日常的行動に基づく屠住地のポテンシャル・アクセシビリティ．人文地理，34，2ユ

　　～34．

　　Muraco，W．A、（1972）：1ntraurban　a㏄essib肚y．肋”｛．αoμ，48，388～405．

12）この原理については下記のものが詳述している。

　　村　上（ユ986）：伸心地理論研究j大明堂，69遠ぺ一ジ．

ユ3）福島市は昭和39年1月1日飯坂町，同4ユ年6月1日松」11町と信夫村，同43年10月ユ日吾妻町を編入し

　　たが，市役所の位置は不変。須賀川市は昭和堪2年2月1日大東村を編入したが，同様。昭和41年10月

　　1日平・磐城・勿来・常磐・内郷・四倉・小川・久之浜・遠野・好聞・三和・田人・川前・大久の5

　　市3町6村が合体することによっていわき市が成立したが，これの役所は旧平市役所である。

ユ4）定期バス路線に関する資料については，調査6年次に合致したものが得られなかったが，可能な限り

　　近似した年次の資料を入手することとした。

15）一般に，列車やバスの到着時間直前に待客数は最大となり，それを遡る時間の増加に伴って片狽1正規

　　分布曲線状の変化に従って待客数が逓減するといわれている。

16）この資料の年次に合わせるため，私的交通機関による近接性の調査年次を昭和33年・40年・46年・49

　　年・55年・60年とした。

17）！市町村当たりの平均的な近接性値は，中通り地区においては昭和35年：93分，40年：88分，45年：

　　8垂分，50年：8雀分，55年：85分，60年：81分であるが，浜通り地区の場含同じ6年次で，123分，124

　　分，12王分，107分，107分，108分である。

！8）1市町村当たりの平均的な近接性値は，中通り地区の場合は昭和33年：61分，40年：58分，46年：53

　　分，49隼：50分，55年：45分，60年：4盗分であるが，浜通り地区の場合同じ6年次で，工17分，107分，

　　93分，89分，89分，89分である。

ユ9）同じ新幹線をもつ白河市ににおける近接性の向上が，これら両市に比べてそれ程大幅ではないことに

　　注目されたい。
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