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１

はじめに

この夏欧米10力国の都市交通事

情を視察してまいりました。そ

のうち６力国，7都市について

は担当者を訪ねてくわしく質問

等をいたしましたが，ヨーロッ

パの分については船便で別送し

ました資料が未だに届いており

ませんので，数字をあげて説明

できない事を残念に思います。

都市によりそれぞれ違う都市交

通のあり方も，なにか底に一貫

したものがあるように感じてま

いりました。そのようなことを

中心にまとめてみたいと思いま

す。

２ 路面交通機関に

ついて

１・日本の道路は狭いか

都市の道路率の比較をすると，

日本のそれはきわめて貧弱であ

る。そこで日本の都市より欧米

め都市の道路はきわだって広い

と思いがちである。

しかしよく考えてみると，ヨー

ロッパの都市は少くとも100年

以上前に現在の形にでき上って

いる。電車も自動車もない時代

に作った道であり，両側の家々

もそのときから石造であって今

も使用している。したがって少

くとも都心の道路については，

日本の道路と大差ないといって

よい。

ではどうして統計上大差がある

のか。これは都市構造に関連す

る。かの地では少くとも人家が

連坦し歩道のある道路をもって

いるところが都市であり，山林

農地や新たに宅地造成をしうる

ようなところは含まれていない

からである。

２・路上駐車を厳しく制限して

道路は広々としているか

否である。かれらの車をもつ率

は，日本よりはるかに高い。し

かし家は石造のアパート式であ

る。車庫などできようはずがな

い。したがって道路という道路

には実にびっしりと駐車してい

る。ひどいところなどは一台で

も多く駐車させるためにたてに

一歩道に対して直角に―と

めてあって，道路の半分以上を

占用させている所さえある。

３・それでは道路は自動車で身

動きできないか―それがふ

しぎなことに，通勤ラッシュ時

を除いてはそんなに混んでいな

い。一つには経済生活の相違か

ら配達用のこまごましたトラッ

クが走っていないこと，大型ト

ラックの昼間市内乗入れを禁止

していることに原因すると思わ

れる。このことは私の廻った各

都市に一つの例外もなかった。

そのかわりロンドンの宿舎では

前が主要通過道路であったとみ

えて，一晩中ダンプ，タンクロ

ーリー，大型トレーラーの轟音

でなやまされる経験をした。二

つには一方通行の励行である。

パリ，ロンドンを除いてだいた

いの都市は碁盤目の構成が多

いので規制がしやすいのであろ

うけれど，これまた一つの例外

もなく一条ごとに一方通行をさ

せていた。他にも原因があろう

が，あれ程高い自動車保有量を

示しながら道路が混んでいない

ことは驚くべきもので，つくづ

く日本の自動車交通難を思い考

えたことであった。

４・では路面の大量輸送機関は

どうか一道路事情が日本よ

り良好とはいっても，種々の規

制や駐車難から都心へ車を乗り

入れるのはかなりめんどうなこ

となので―その傾向は強まっ

てきてはいるか―大量輸送機

関が活躍している。ロンドン，

パリのような巨大都市ではバス

が，ローマ以下の大都市ではバ

ス，トロバス，路面電車が，き
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わめてひんぱんに運行されてい

る。アメリカではヨーロッパほ

どではないにしても，路面の交

通機関は重要な市内の足となっ

ていて，とくにサンフランシス

コなどは路面交通機関の博物館

といってもよいほど，種々の乗

物を用意している。

各都市とも以上のような道路事

情からして，ちょっとみたとこ

ろでは日本よりはるかに路面交

通機関を重要視し，また事実便

利に使えるといえる。しかし内

部にたちいたって聞いてみる

と，これまた相当のなやみをも

ち苦慮しているところが多いよ

うである。

５・いずこも同じ経営難

運賃のあり方はやはり収支償う

だけのものをがっちりいただく

というわけにはどこもいかない

らしい。かつては適正な運賃で

あったのだが，今は然らずとい

ったところであろう。

その理由は乗客減である。自家

用車の市内乗入れがむずかしい

とはいっても，それによってふ

えてくる通勤者の問題はどこで

も頭が痛いところであった。私

が日本の事情を説明して，電車

の乗客は減っているが，バスは

伸びているというとけげんな顔

をしながら“Very　good"　とい

うが，しかし人口の伸びに比較

するとカーブはにぶいというと

納得してしきりにうなづいてい

た。

こうした乗客減による減収は運

賃値上げにより回復できる質の

経営難ではない。そこに都市交

通の今日の窮状をみることがで

きるような気がする。日本もオ

ーナードライバーのふえかたは

すさまじい。いずれ欧米の後を

追う日がきわめて近いように思

われる。

６・対策は国と市の援助-

そこで各都市とも，それぞれつ

ぎにのべるような合理化を行っ

てはいるけれども，窮極的な赤

字の処理は国または市に求めて

いるところが圧倒的に多い。コ

ペンハーゲン，サンフランシス

コは市有市営で，税金から補助

している。ブラッセルは株式会

社でありながら，定款に赤字の

場合は市と国から補助を受ける

と規定しており当事者は悠然た

るものであった。このようなこ

とはヨーロッパではとくにU.I.

Ｔ.Ｐ.という都市交通の国際組織

が活躍しており，永年討議の結

果これが正しい方法として，当

事者以外にも一般に都市交通の

あり方が認識せられているから

だともいえよう。しかし一方で

は日本の都市と違って，市なり

会社なりが一元的に都市交通機

関を経営しており，その営業範

囲も行政区域全般にわたってい

るので，納税者の合意も得やす

い事も大いにあずかっていると

思われる。ただまことにおもし

ろいのはグラスゴーであった。

ここは市有市営の交通局であり

ながら借入金のみで赤字を処理

しており，今後さらに合理化を

重ねて解消するのだといってい

た。日本では，市費の繰入れ，

国の補助を叫びながら実現し

ない。これに対してグラスゴー

はその態勢が確立されているヨ

―ロッパにあって，イギリスで

も他都市は行なっているのに，

断固独立採算を強行しようとし

ている。スコッチ気質といおう

か，その意気ごみに敬意を表し

たしだいである。

市や国

私が聞いた範囲では，電車，ト

ロバスではもうかっているとい

うところは１ヵ所もなかった。

バスは今のところはどうやらだ

が，いけなくなるのが目にみえ

ているというところが２都市あ

った。

料金はイタリヤのような物価の

安い国でも，約35円でいずれも

日本よりは相当高い。サンフラ

ンシスコでは市の経営するいず

れの交通機関へでも乗換自由で

はあったけれども約90円であっ

た。だからその国々の国情に応

じて不当に高くはないが，しか

し日本のように他物価に比して

いちじるしく安いといった料金

でもないようである。こういう
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からの援助が一般化しているの

は以上のとおりであるが，企業

自体の合理化をおろそかにして

いるわけでは決してないようで

ある。ロンドン，パリが電車を

走らせていないことは周知であ

るが，その他の都市でも市電の

撤去が進んでいる。ハンブルク

ではここ５ヵ年の間に既有の路

線の40％を撤去したし，グラス

ゴーは２年前に全廃した。ワシ

ントンも然りであり，サンフラ

ンシスコもわずか下町の３路線

を残すのみであった。なにゆえ

にか。日本では自動車の流れを

よくするために，廃止せよとい

う声が大きい。しかし彼らは違

う。電車を２両連結して２人で

運行させたりいろいろ試みたが

結局ワンマンでやれるバスの方

が―電車をワンマンでやるこ

とは，やはり仲々むずかしいら

しい。永い歴史があるので組合

がウンといわぬそうだ。どこも

同じ感がある一運行原価が安

いからということのみのためで

ある。附属設備のいらないバス

の方が安上がりなことは当然で

あり，お客の身になってみても

目的地へ行くのによほど時間的

な差があれば別だが，電車でな

ければならぬ理由はなかろう。

そこで彼らは運行原価の安いも

ので運ぶ方が社会的にも利益で

あると割切ったわけである。ま

ことに明快である。ワシントン

は首府としての美観上，架線を，

張らずに第３軌条式の電車を多

く走らせているので有名な都市

であったがわずか3，4年の間

に全廃してしまいエアコンディ

ションつきのワンマンバスを運

行している。先行きはあやしい

が目下のところは黒字に転換し

たという。ローマでも一部撤去

の跡をみることができた。アム

ステルダム，ブラッセルはまだ

撤去の様子はなかったが，ブラ

ッセルは高速度鉄道という大げ

さなものではなくて，市電の地

下化を考えそれに伴って路線の

整理統合を行うといっていた。

バスについては，ギリシア，イ

タリヤ等の比較的人手のあまっ

ている国およびイギリスの２階

建バスとパリを除いてはワンマ

ンであった。イギリスのバスは

ちょっと常識的にもワンマン化

は無理であるが，パリは意外で

あった。古色蒼然たるバスは後

部が屋根なしのステップになっ

ており，そこに車掌がガンバッ

ていた。両国ともに人手不足は

相当なものらしく，パリの車掌

はアルジェリア人，ロンドンは

黒人もしくはインド人が多く，

本国人とみれば女性であった。

そうまでしてツーメンを固持し

ているのは何か理由のあること

であろう。

しかし全般的にはワンマン化の

傾向にあるといってよいと思わ

れる。というのは，アメリカで

はオールワンマンであって,U.

I.T.P.でも欧州はバスに関して

はアメリカの後を追いかけてい

るといっていたことからもうな

ずける。ハンブルクではバスタ

ーミナルに配車センターを設け

テレビで乗客の乗降をたしかめ，

た上運転手に指令しており，バ

スにはまた２ウェイのラジオ電

話をもっておりどこからでも連

絡がとれるようにして安全をは

かっていた。アメリカのワンマ

ンバスはなんらこのような設備

をもたずに運行していたが，今

後日本の人手不足も深刻化しよ

うし，このような施設によるオ

ールワンマン化も検討の要があ

ろう。

８・サービスについて 一欧

と米とを問わず，ワンマンとツ

ーメンを問わず，停留場の呼称

をしたのを聞いたことはなかっ

た。車内に切符を切りにくるの

はサンフランシスコのケーブル

カー＜観光と市内交通の兼用＞

だけであった。路面の交通機関

は切符を回収するのも絶無であ

った。始めから切符を出さない

＜車掌がいても＞ところもあっ

た。車掌は銭湯の番台のような

所にすわっており，ただ料金を

うけとり領収書を発行するだけ

の役目のようである。ドアの開

閉も運転手の仕事であるところ

が多い。
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一方運行回数はきわめて多い。

ロンドンのバスなどはそれこそ

目白押しに並んでくる。その上

バスオンリーレーンを設けて一

般車を入れず，バスの運行の正

確さを確保しているところもみ

られた。どうも日本とサービス

の観念が違うようである。私は

常々日本の車掌の停留所の呼称

には疑問をもっている。彼らが

きわめて職業的な声でムニャム

ニャいうことが土地にはじめて

の人に判るであろうか，私は判

らないといってよいと思う。い

つも利用する人には必要のない

ことだ。このようなことと，ひ

んぱんでかつ正確な運行をする

こととどちらが本質的なサービ

スであろうか。とくにワンマン

カーの運転手にこれをやらすこ

とは危険を伴いはしないか。日

本的サービスに食傷していた私

はこの点できわめてサッパリし

たよい印象をうけた。これは私

だけの感じ方であろうか。

３ 高速度鉄道の

建設について

１・巨大都市の地下鉄はきわめ

て汚い一一一ロンドン，パリ，

ニューヨークの地下鉄はそれぞ

れお国ぶりがありみな違う。ロ

ンドンでは地下はるかにエスカ

レーターかエレベーターでおり

なければならず，トンネルも円

形断面てごく小さくゆとりがな

い。料金は対マイル制で切符は

最後までもっていなければなら

ぬ。パリでは浅い四角断面のト

ンネルで一部ゴム車輪の電車が

走っている。駅は出入口と乗換

口が別であり，目的によって使

い分けなければならない。ホー

ムはすべて相対式で連絡がない

ため，乗越したら一回地上に出

て，もう一回切符を買い直さざ

るをえない。そのかわり料金は

均一制で何回乗換えてもよい。

ニューヨークも四角断面のトン

ネルであるが，駅のところだけ

とくに浅くしてあり，たいして

階段をおりずにすむ。料金は均

一制だが，切符のかわりに一円

貨を薄くしたようなトークンを

買い，これを入れることによっ

て入口のゲートが一人分だけ開

くようになっている。

このようにそれぞれユニークさ

を誇っているが，共通する点は

実に駅舎その他が汚いことであ

った。歴史が古いからだけでは

ないようだ。打ちっぱなしのコ

ンクリート，積みっぱなしの煉

瓦に広告を張ってあり,照明も

暗く実用一点張りの気がする。

もっとも駅名だけはどこも一尺

角位の字で実に数多く掲示して

ある。豪華をほこるモスクワの

地下鉄は知らず，東京のそれは

まさにぜいたくにすぎると思わ

れる。

２・建設中のものはどうかー

ハンブルクでは市および州が構

造物の建設費を負担して，一部

竣工し開通しているが，これと

ても東京のそれに比較して簡素

である。勿論以上の都市のよう

に気の滅入るような暗さはな

く，照明も充分であり壁面も明

るい上張りをしてはいるが，柱

に大理石を使うようなことはし

ていない。車両は外側ステンレ

スで，内側はプラスティックと

オール塗料なしと自慢していた

がなかなか近代的なものであっ

た。もともとここはハンブルグ

高架鉄道会社が市電，バス，高

架，地下を一元的に経営してい

るので地上の撤去に伴い市内の

地下鉄建設に力を入れているの

である。

３・高速度鉄道の建設は盛んか

ロンドン，パリ，ニュー

ヨークはすでに網の目のごとき

地下鉄網が完成している。ハン

ブルクは上述の通りである。他

に計画中のところはたくさんあ

る。これらの実施状況はどうで

あろうか。私はけっして盛んに

建設しているとは思えなかっ

た。パンフレット等に計画線を

書入れているところは多いが，

やはり実現をちゅうちょさせて

いるものは採算にのらないとい

うことであった。高速度鉄道の

建設費は国または市がもつとし
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ても，車両その他の維持管理

費，営業費は路面交通機関に比

べて大きい。一方料金は路面に

ベイするまで充分に取るわけに

いかないからである。そこで高

速度鉄道の果す役割が違って解

釈されるようになってきている

ように思う。昔は市内の交通需

要を速く，便利に満たすために

作られたのが，今は路面交通機

関から離れ自家用車に移る傾向

を引止めようと考えられている

ようだ。通勤者の自家用車移行

はそのままでは引止められな

い。しかし何とかして引止めな

ければ自動車の大群によって都

市自体が機能を失ってしまう。

そこで自動車よりも早く，快適

な交通機関を提供しようという

ところにある。一方通勤者の住

居は郊外に移りつつあるので，

単に市内のみでなく郊外まで出

て行くことが要求されている。

この点は日本と同じである。

４・建設費の捻出 以上の

ようにペイしがたいことと役割

に対する考え方の推移から，路

面交通機関の救済策として高速

度鉄道を引こうという考え方は

成立たなくなってきている。グ

ラスゴーなどはロンドンにつぐ

古い地下鉄をもっているけれど

も，拡充プランを棄ててしまっ

た。国鉄が市中まで入ってきて

おり，通勤輸送をひきうけてい

るからである。

そこでこの新しい考え方により

プランを練っているところにワ

シントンとサンフランシスコが

ある。ワシントンは専門部局ま

でもっているけれども，国の直

轄地であり全額国庫負担で建設

しようとしているため，さすが

のアメリカ政府も容易に肯えん

ぜず，とくに議会方面が強硬で

まだ着工のメドがついていな

い。サンフランシスコはきわめ

て特殊な組織をつくって成功し

ており，すでに着工した。この

方式についてはアメリカ国内も

注目しており，ロスアンゼルス

などもこの方式で計画したけれ

どもうまく行きそうにないとの

ことである。高速度鉄道の建設

はまず建設費をどこがもつかが

大問題である。企業は利子負担

に耐えられるものではないから

である。市や国がもてばよいと

いっても，それほど余裕のある

ところは少ない。アメリカでさ

えワシントンの鉄道を政府がつ

くろうとはいえないでいる。結

局サンフランシスコの方式は現

実的であるといえるような気が

するので，以下にすこし詳しく

記したい。く日本にすぐあては

まるとは考えられないが，合理

的ではある。＞

５・サンフランシスコ方式

サンフランシスコはきわめて小

さい市である。しかしカリフォ

ルニアの商業，金融の中心をな

していて，その都市圏はかなり

大きい。半島の突端にあるこの

市には金門橋とベイブリッジの

二つの橋に自動車が突進するの

でたまったものではない。そこ

で高速度鉄道を建設しようとい

うことになった。自動車通勤よ

りも楽で，美しい夢の通勤列車

を通そうというわけである。ま

ず都市圏たるサンフランシスコ

外４郡が連合して一つの機関を

つくる。この機関は高速度鉄道

を建設し運営するが，建設に当

っては起債権と課税権をもつあ

る種の自治体とした。そこで州

の特別立法の下に最終的には住

民投票により成立さすことにな

ったが，2郡については否決せ

られたので,サンフランシスコ，

アラメダ，コントラコスタの３

郡27ヵ市町村の連合体となっ

た。各郡はその機関に理事を出

し総裁にはサンフランシスコ選

出の者があてられた。路線はそ

の３郡の主要都市を通りサンフ

ランシスコに通ずる75マイルに

決定し，繁華地は地下その他は

高架または地表とし，ベイブリ

ッジの下は海底トンネルで通る

ことになった。この橋は償却も

終りだいぶもうかっているの

で，トンネルは橋の通行料から

捻出することとし，その他の部

分については終局的には税金で

あてる。その機関の名はサンフ

ランシスコ湾岸鉄道＜San　Fra
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nsitDistrict.ＢＡＲＴＤ＞とい

い公募債により一部山岳トンネ

ルを掘っており，3マイルの試

験線で画期的な電車の実験を行

なっている。この債券の元利償

還は沿線地区の住民の固定資産

税への上積み税で行なうことに

なっている。起債の返還完了ま

で＜1996年＞固定資産評価額

100ドルにつき30～70セントを

取ろうというものである。車両

は将来の乗車料収入を見越して

信託車両とするので，結局この

パートは車両を除くすべての施

設を住民の負担で手に入れるこ

とができるわけである。

この鉄道の出現によりはたして

自動車通勤者の大群を追放すこ

とができるか否かは分らない。

しかし，このような試みをあえ

て世に問う者も，またこれに賛

成して税金を払うことを肯んじ

た住民も偉いと思う。フロンテ

ィアスピリット未だ衰えずの感

がある。

４ 日本を顧みて

１・乗物は日本の方が進んでい

る面が多い 私は何でも欧

米の方がよいと思ったわけでは

ない。乗物については日本の方

が進んでいると自負している。

未だにポールの電車も多いし，

安全島もほとんどない。停留所

の標示もなく，歩道に貧弱なポ

ールが立っているだけのところ

が多い。鉄道についても然りで

駅にはホームがなく，あっても

低いのでヤッコラサと列車に乗

込まねばならぬ等不合理な点が

みられる。しかしものの考え方

になるとやはり日本は遅れてい

ると思う。

２・わかっていてもやれないー

ものごとは割切って考えるとい

うことが必要なことが多いが，

日本では八方美人的考え方が多

すぎるのではなかろうか。たと

えば，バスの方が経営原価が安

く，市電をバスにかえた方が得

なことはだれにもわかってい

る。この一事だけで廃止の充分

な理由なのに，さほど決定的で

ないことに議論をつくしてい

る。やたらに駅をりっぱにして

金をかけるのと，簡素にして建

設費を安くあげるのとではどち

らが市民に対してほんとうに親

切だろうか。不当に安い運賃で

赤字を累積させるのと，適正な

運賃を示して市民の了解を求め

るとではどちらのいき方が正し

いのだろうか。現在の制度下で

は絶対といってよいほどベイし

ない地下鉄の建設を市電の撤去

のための一段階としてうけとら

れるようないい方をするのは誤

りではなかろうか。このような

ことはわかっていながらやむを

えない事情があるに違いない。

しかし，欧米の諸国では相当程

度まで割切って考え，しかも実

行しているように思える。ほと

んどの都市が路面交通の赤字を

税金で補填していること，高速

度鉄道の建設費は何らかの形で

企業の負担にならぬようにして

いること等は，われわれも，つ

とに，その必要性をくり返して

きたのであるが，残念ながら日

本ではそれを中央政府に求める

のみで自主的にはどこでも試み

すらなされていない。外国がや

っているからというのではなく

現在の都市交通がおかれている

基盤はどこも共通であるという

点で，学ぶべき点が多いような

気がする。かつてアメリカで運

賃を安くすればお客がたくさん

乗ってかえってもうかるという

説があり，これが当否をたしか

めるために一時安くしてみたと

ころかえって損をしたことがあ

ると聞いた。たとえつまらない

ようなことでも，試みるという

精神が欲しいと思う。

＜交通局運輸部企画開発課長＞
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