
1 はじめに

　皆様こんにちは。東北大学の奥村で
す。ご紹介いただきましたように、も
ともと土木のほうで、主に交通計画と
地域計画を専門に研究をしている者で
す。この４月１日付で、東北大学災害
科学国際研究所という新しい研究所が
立ち上がりましたので、現在はそちら
のほうが主務になっています。本日は
東日本大震災を受けて、道路のあり方、
それから災害時の情報の提供の仕方に
対して議論が出てきていますので、そ
のあたりについて、お話をさせていた
だければと考えています。全部で 50
分ぐらい頂いていますので、少し早め
に終わって最後に議論ができるよう、
質疑できる時間が残ればと思います。
よろしくお願いします。

2 道路と災害

　自己紹介に変えて、一体今までどん
なことをしてきたのかという話をしま
す。といっても関係ない話をしてもし
ょうがないので、道路と災害との関係
の研究について話をします。
　震災前から土木学会では、リスク評
価に基づく道路ネットワークの耐震化
研究合同小委員会を立ち上げていまし
た。これはどういうことかというと、
釈迦に説法かも知れませんが、構造物
の設計は、今まで基本的には仕様規定
型ということで、材料と形を満足させ
るということになっていました。しか
し、新しい材料や新しい設計の考え方
が出てきた時には、同じ性能を発揮で
きるならば新しいやり方でもっとスリ
ムな形でいいじゃないか、安い方法が
あるじゃないかということを取り入れ
ていこうという流れの中で、性能規定
型という設計の考え方に移ってきてい
るということです。そうなると、実は
道路の構造物、例えば道路橋であって
も、今までだったら設計の時に、ここ
の桁厚を幾らにしなさいという形で設
計していたところを、こういう性能が
発揮できるならばより強い材料で薄い
形にもできるという話になってきまし
た。
　そうなると、地震時に一体、道路橋
なり盛土などがどういう機能を果たせ

ばいいのかについて議論しておかない
と、形を変えると想定された機能が満
たされるのかどうかわからないわけで
す。したがって、地震時の要求性能を
規定することが必要になります。
　では、これは今現在どうなっている
かですが、図１でレベル１地震動とレ
ベル２地震動というのがあります。こ
れは分かりにくいかも知れませんが、
レベル１は基本的によく起こる地震。
レベル２は、めったに起こらないけど
起こると大変な地震と考えてください。
　そうすると橋は、よく起こる地震に
よっては橋としての健全性を損なわな
い、すなわち地震が起きても普通どお
りに使えるということを前提に作りな
さい。これは当たり前なのですが、レ
ベル２の地震動というのを考える必要
が出てきた。阪神淡路の地震によって
橋が落ちて、下に悪さをした、例えば
高架橋の場合でしたら鉄道に落ちたと
いうことがあったので、大きな地震の
ときでも，損傷が致命的にならないよ
うにしましょうという話が出てきまし
た。
　さらに、重要な道路、重要な橋につ
いてはレベル 2の地震による損傷が限
定的であって、しかもすぐ回復できる
ようにしなさいという考え方が出てき
たということです。
　この、すぐ回復できるようにしなさ
いという橋をどう割り当てるかですが、
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図２でＢ種の橋というのが、回復を考
える橋です。Ａ種の橋は致命的になら
ないようにしておけばいいという橋で、
悪さをしなければちょっと壊れても仕
方がない。これをどう割り当てるかで
すが、明らかに両方で４車線以上ある
ような橋で重要そうなところと、一般
国道、主要地方道はＢ種の橋、すなわ
ちきちんと考えましょうという橋です。
それから一般県道と市町村道は、場合
によっては広く壊れなければいいとい
うことにしましょう、と割り当てます。

でもよくよく考えてみれば、一般国道、
主要地方道が本当に道路のネットワー
クの中で重要な道路でしょうか。
　例えば、災害の時に必要な病院、役
所や消防署など、そういうものが全部
目の前に一般国道か主要地方道がある
かと言われるとそうではありません。
したがって、だれが持っているかとい
うことではなく、むしろ重要施設がど
こにあるか。その時にどういう区間が
切れると困るのかということを考えて、
そういうところには壊れにくい橋を作

り、そうでないところにはちょっと安
く上げて、普通の橋にしておくという
考え方があってもいいのではないかと
思います。ここでは医療施設を取り上
げていますが、医療施設を耐震化した
ということは、あわせてそこにつなが
る道路も耐震化しなければ、病院だけ
壊れなくてもだれも使えないじゃない
かと、そういう単純な発想です。医療
施設と道路と耐震化を、一緒に考える
ようなことをした方がいいのではない
か、という研究をしていました。
　資料の中では、式が出てきますけど
無視してください。考え方だけ説明し
ます。道路のネットワークがある時に、
ここに交通がどれだけ流れるか、その
時にどのくらい時間がかかるかは、道
路ネットワーク上の交通流の計算の方
法がある程度確立しているので、そこ
に医療施設に行ってから医療機関で手
当をしてもらうということを、あたか
も道路のリンクのように考えてくっつ
けておきます。さらに時間が経ち過ぎ
て、これ以上かかると残念ながら間に
合いません、命を救えませんでしたと
いう、時間がかかり過ぎたことを表す
ためのリンクもくっつけておきます。
そして各地域で起こる重傷者を与えて、
医療施設にとにかく運ぶのだという計
算をすると、道路のネットワークの容
量と医療施設の容量、これは耐震化に
よってどのくらい使えるかが変わりま
すが、そのもとで何人を救命できるか
が計算できることになります。
　そのもとで耐震化の工事をすると、
医療施設の容量も増えるし道路の容量
も増えるだろうということで、じゃあ
お金を医療施設の耐震化に割り当てま
すか、道路のリンクの耐震化に割り当
てますか、あるいは両方組み合わせて
やりますか、ということを考えます。
　数理計画モデルの説明はしませんが、
こういった計算式で計算をします。こ
の研究をしていたのは東日本大震災の

図１　重要度による耐震性能の違い

図２　管理者に基づく重要度の割当て
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前ですので、合併前の宮城県の各市町
村にノードを置き、緊急災害拠点病院
になっている 12 個の病院を取り上げ
て、とにかくどこか一番近いところに
運ぶ。ただし、人が集中してしまうと
そこで受け入れられないので、少し遠
いところにも運ばなければいけないと
いうことを考えながら、病院に人を割
り当てていきましょうという計算をし
ています。
　その時は宮城県によって２つの被害
想定がされていて、宮城県沖地震とい
う、震源がこの前の地震よりも少し近
いところで起きるだろうと思われてい
た地震の時に、こういうふうに重傷者
が発生して、それをこういう病院に運
ぶのですが、図３の波線で書いてある
ところは、長大橋とか橋梁があるため
に、ひょっとしたら切れる可能性があ
るところだという想定で考えます。今
のようなことを仮定すると、それぞれ
の病院が周りから人を集めて、分担し
て医療するということが出てきます。
これはまず耐震化を全くせずに、今の
状況のもとで切れるところは切れてし
まうという前提で計算したものです。
そうすると、病院につながっている道
路が弱いがために孤立し、病院に行き
着けないので、孤立してしまうような
地域が出てきます。これはちょっと困
ったねという話になる。
　それからもう１個のタイプの地震は
仙台市内にある活断層が動くという想
定です。そうすると、図４に 400 と書
いてありますが、仙台市内でかなり重
傷者が出て、仙台市内の病院を使うの
ですが、この病院も能力がかなり落ち
ているので、結局それぞれのところか
ら、高速道路を使って遠い病院に運ぶ
答えが出てきます。高速道路を有効利
用することが必要になってくるという
話です。
　さらに、高速道路が直後に使えるの
と使えないのとで、一体どのくらい変

わってくるかという話をします。これ
が耐震化にかかる総費用ですが、さっ
きお見せしたのは耐震化ゼロのケース
の話です。この耐震化ゼロのところで
高速道路が全く使えなかったら、例え
ば残念ながら平均で 380 人ぐらい亡く
なってしまう。それが、高速道路がき
ちんと使えれば 330 人ぐらいになりま
す。あるいは同じくらいのレベルの死
者リスクを抑えようとすると、病院や
一般道路の耐震化にかかる費用が減り

ます。だから高速道路をきちんと直後
から使えるようにすることは、耐震化
のための費用を節約するのにつながり
ますよということを意味しています。
こういう研究をしてきました。
　実は、高速道路を使って医療施設を
使えるようにするという話は、決して
災害時だけの話ではありません。普通
の時でも三次救急医療機関という、例
えば高度な手術をする病院は数が減っ
てきていて、そういうものへの対応を

図３　宮城県沖地震の被害想定

図４　現在の施設における最適搬送（Ｂ＝０）
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考えなければいけない。大きめの医療
施設だけを見ていますが、１つの県に
いくつそういう設備の整った病院があ
るかということです。全国平均、東北
平均が図６の真ん中にありますが、見
てもわかるように、1996 年から数は
どんどん減ってきています。立派な大
きな病院は、増える傾向にあるのでは
なくて、どちらかというと集約化され
て減ってきているのです。
　何が起こっているかというと、近く
に大きい病院が今まであったんだけど、

これが閉鎖されます。特にひどいのは
自治体が合併をした結果、それぞれの
市町村が持っていた病院を統合するこ
とが結構起きています。そうすると、
近くの病院のかわりに遠くの病院に長
い距離を運んでいくことが必要になり
ます。よく考えてみると、今まで医療
施設が持っていた役割を、医療施設と
道路が持っているということになりま
す。
　逆に言うと、地域で安心して医療に
かかれるサービスを提供してもらおう

とすると、高速道路があることが前提
になってくるわけです。ただその時に、
本当に高速道路が前提であるべきなの
かどうかは少し考える必要があります。
というのは、高速道路は既に安心な地
域社会の成立に不可欠な装置ですので、
普通の道路でもよくて、基本的には、
急ぐ特別の贅沢品として高速道路があ
るということは言えなくなってくるの
ですが、本当は、高速であることもそ
れなりに重要ですが、もっと重要なの
は時間が確実に読めるということなの
です。そうしないとちょっと怖いこと
があります。この話は後で話をします。
　今のことで分かったことは、要は施
設が減ってきたら道路で人を運ぶ、あ
るいは人を救急車で搬送してくる、そ
ういう置きかえが必要になるのですが、
それに合わせて重要なところ、切れて
は困るところはしっかり作っておくべ
きだということです。つまり災害時の
ネットワークの重要性を踏まえて耐震
性の割り当てをしなければいけないわ
けです。でも､ 平常時の交通量が余り
に少ないところに、高速道路を持って
くるというのは無理なところがありま
す。そうだとしたら、道路ネットワー
クのあるところに、逆に重要施設を持
ってくることが必要になってくるはず
です。
　学生にも交通計画の授業をしますが、
交通計画で一般的に使われているのは
４段階推定法です。最初に、どこの人
が出かけるか、あるいはどこに人は集
まりたいかということを計算します。
その時に施設あるいは土地利用が必要
になりますが、今の交通計画の手法は
土地利用が前提になっているのですね。
あるいは施設がここにあることが前提
になって、施設計画の悪いところは、
道路で面倒を見るみたいに、しりぬぐ
いをする形になっている。これは、道
路がつくれる場合はいいのですが、ど
ちらかというと、全体的には予算的に

図５　高速道路の利用可能性の影響分析

図６　医療と高速道路の関係は日常にも
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も苦しいし、人口の密度が減ってきた
中では、ネットワークを先に考えて、
そのネットワークを生かしながら、施
設の配置を考えて頂くということをし
ないと、難しいかなと思う次第です。
次は大震災のお話です。

3 東日本大震災を受けて

　我々が受けた大きい災害は今回が初
めてではなくて、災害が起こるたびに、
我々は新しいことに気づかされて課題
が明らかになって、その対応を考える
ということになります。関東大震災の
時は、１つの災害ではなくて、例えば
震災プラス火災であるとかを受けます。
あるいは前の宮城県沖地震の時は、建
物が壊れなくてもライフラインの被害
というのが、生活にはものすごく大き
い影響を与えることが明らかになりま
した。阪神の時には、上の橋が落ちて
下の交通路が遮断されるなど、ライフ
ラインの間に相互作用があるという話
があったり、中越地震で地域の孤立が
出てきたりしました。今回は、復興、
復旧は後戻りすることがあるとか、サ
プライチェーンの停止をもたらして大
きい問題になったとか、燃料が確保で
きないのが深刻な問題だというような
ことが明らかになっています。このあ
たりに気をつけながら、振り返ってみ
たいと思います。
　釈迦に説法ですけれども、今回の地
震の特徴は揺れがものすごく長い時間
継続しています。というのは、地震の
もとになった断層のずれが 500 キロの
長さで、時間を少し置きながら壊れて
いって、仙台のあたりでしたら、最初
に宮城県沖で割れた地震波が伝わった
後に、茨城県のあたりで壊れたものが
伝わってきたので、一たん終わったの
かなと思ったらまた揺れ出したという
のが都合３回あり、全体で震度３以上
の揺れの継続時間が３分、190 秒続い

たと言われています。そうすると長大
構造物が１つのきれいな形をしている
とあまり問題ないのですが、いろんな
大きさの物を組み合わせて作っている
ので、違う大きさの物は違う固有周期
で揺れて、その境目のところで壊れる
ということが起きました。盛土のよう
な物も液状化してしまいました。
　それから津波、これはもうご存知の
とおりですが、あらゆるものが流失す
る。そして、がれきが残るということ
があります。結果として、多数の孤立
が起きました。道路の被害ですが、私
自身はあまりハードが専門じゃないの
で、写真が公表されているものを見て
頂くだけですが、壊れただけじゃなく
て、津波の瓦礫が残っている状態、橋
ごと流されるというところもたくさん
ありました。
　これが、復旧が手戻りしたという話
です。これは国交省さんがつくった資
料ですが、最初にとまったところが何
日目に何％ずつ直ったかを表していま
す。せっかく直ってきたところを４月
７日の深夜に大きい余震がありまして、
せっかく直ってきたのにだめになって、
またここから直さなければいけなくな
ったということがありました。もうあ
と数日で新幹線が直るかなと思ってい
たらまただめになりました。こういう
ことが起こったのが今回の地震が初め
てというか、今まであまり余震の影響
というのは明らかじゃなかったのです
が、今回はそういうことがありました。
　それから、やはり広域的に通れなく
なったということもあって、かわりに
いろんなルートで交通が流れています。
特に日本海側のところは、地震前と地
震後で交通量が結構増えていますし、
新潟から北側なんかは特によく使われ
ています。同じようなことは鉄道でも
飛行機でも、日頃はあまり使われてな
かったにもかかわらず、この時に使わ
れたという話があります。やはりそう

すると、普段は利用者が少ない路線で
あったとしても、あるということは重
要な場合もある気もする。だけど全体
的には需要が減少していますので、ネ
ットワークをどうやって維持するのか
という時に、残すべきところを見極め
ながら残す。もちろん、すぐさま止め
なくていいところは無理に止める必要
はないと思うのですが、そういう評価
をどうしていくかが大きい問題になっ
ていると思います。
　今回もう１つ、道路鉄道等が破壊し
て輸送能力が低下したという大きい問
題があるわけです。実はこの輸送能力
の低下はここだけに留まりませんで、
これによって例えば、現地に重機を持
ってくることができない、現地で燃料
がない、車も津波で流されたので車が
ない、物資がない。それがまた生活の
困難、産業の復興を難しくして、また
それが次の問題を引き起こすという形
で、輸送能力の低下がやはり地域の中
で大きい問題になっていますし、その
制約によって、ほかの機能も直ってい
かないということになります。したが
って、災害時に道路に期待される役割
を、きちんと担わせるということは大
事だということになります。１つはニ
ーズをきちんと明確化しておく必要が
あるだろうし、２つ目はやはり、壊れ
にくいようにすることはいいことです
が、壊れてしまった後に直し易いのか
どうかということも、少し考える必要
もあると思います。ニーズの話を先に
します。
　災害後、いろんなニーズがあるわけ
ですけれども、急ぐものからすると、
救命救急、あるいは情報把握というも
のが大事ですし、あとは、瓦礫の撤去、
あるいは救援物資という話もあります。
ただこれは大事だ大事だと言われてい
ますが、実際はどのようなものかが、
なかなか実態がよく分かっていません。
そういうことで我々も、地元にいる者
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として関係者にヒアリングをしたり、
実態調査をしたりをしていますが、本
日はその結果の一部を説明させていた
だきます。
　具体的にこれからお話しするのは、
仙台市の避難所で必要になった緊急支
援物資です。避難所は一番多い時は
160 カ所ぐらい作られたのですが、こ
ういう物が欲しいということを、配送
センターに要望を出す要望書というも
のがあります。エクセルシートを紙に
印刷した物に皆さん書き込んで、これ
をまとめて次の日に配送するという取
り組みをされていました。このリスト
も直後はこんな項目が別れているわけ
じゃなくて、枠だけがあって好きに書
いて、だんだん項目が整理されてきて
いるのですが、これは３月 26 日時点
のものです。
　４月になると、食料品も細分化され
て、だんだん細かくなっていきます。
最初に我々は、何が一番最初に必要と
されるのだろう、ある物が要りますと
いうのがどの日に書かれているのかを
調べたのですが、それがこの絵です。
５日目の３月 16 日から４月１日です
が、いろんな日に書かれているのです
ね。だからどれが先に必要なのかよく
わからない。各物資を要望し始める日
にちというのは避難所ごとに実はバラ
バラで、どれが急ぐ物なのか、よく分
からなかったのですね。このままじゃ
どうしようもないので、何日目から要
るかじゃなく、例えばパンとお米はど
っちが先に要望されているのか、順序
を調べてみようということで分析しま
した。それを整理した結果がこれです
が、下にある物ほど早く必要とされて、
これはずっと必要とされる物です。
　２つの地域、仙台市の中の内陸部と
沿岸部に分けています。沿岸部の方は、
例えば、果物とジュースは同じ日に必
要とされていますが、これは多分、水
分を補給するために同じ目的で要望さ

れているので、同じ時期なのかなとい
うことが分かりますし、米が最初に必
要になってから、後でおかずとかが出
てくる。レトルト食品ですね。さすが
にお米、主食がないとつらいというこ
とになります。一方沿岸部で見ますと、
特徴的なのは、一番最初にサランラッ
プとかトイレットペーパーと書いてあ
るのです。同じ物は先ほどの絵の中で
どこにあったかというと、レベル２、

３というあたりなのです。すなわち内
陸では一番最初には要らない。沿岸部
ではすぐ必要になるけど、内陸ではす
ぐ必要になっていないということだと。
　これは考えてみると、サランラップ
とかトイレットペーパーは、普通家の
中にもともとありますよね。だから、
家に入れる限りにおいてはすぐ必要に
なることはない。だから、なくなって
きてから欲しいということになるので

図７　内陸部（太白区・泉区）

図８　沿岸部（若林区・宮城野区）
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すが、沿岸部は家が流されていたり、
家に物を取りに入ることができないの
で、直ぐこういう物が必要になるとい
う違いがあります。こんなことを探り
ながら、分析を進めているところです。
　これから、道路の計画を作っていこ
うということになると、連結性が重要
だという話になります。みなさんは費
用便益分析というのをご存知だと思い
ます。基本的には、道路を作るために
かかる費用から考えて、道路を作った
ことによって得られる便益が、それを
上回るかどうかチェックをしましょう
ということです。現在はマニュアルが
整備されていて、走行時間の短縮と走
行費用の減少と、交通事故の減少が主
な便益だから、この３つを考えて計算
をすればよろしいとマニュアルに書か
れているわけです。よくよく考えてみ
ると、この３つとも通常時に発生する
便益のみで、やはり災害時のネットワ
ークの機能を、この３つの中で評価で
きていないのですね。だから、それを
何とかして評価に組み込まないといけ
ないなと、多くの人がそう思っていま
す。これまでは円滑な交通という視点
で、平常時の交通の基準の評価をして
きたけれど、これにあわせて安全性で
特に防災対策、災害時のことも考えて
評価をしていくことが、必要だとされ
ています。
　具体的にどうするかは、細かい話は
飛ばしますが、リンクが壊れないよう
にしましょう、リンクを多重に用意し
ましょうということです。こんな方法
で評価したらどうですかというのが国
交省で考えられて、三陸道とかの評価
に使われました。これはいいのですが、
海外でもこの種の研究というか問題意
識があって、ネットワークの信頼性と
いうことで、どうやって評価するのか
という議論がなされています。ただ、
どうしてもなかなか難しさが残ってい
ます。というのは、災害とか機能保全

を考慮してネットワークを評価すると
き、国交省のやり方とか、あるいは確
率的にこういうことが起きるから、そ
れに基づいて考えましょうねという、
確率に依存するアプローチというのは、
最初からどういう災害が想定されるか
という想定の置き方にものすごく依存
していて、これがよく分からないと、
なかなか適用が難しいということにな
ります。
　一方で、そうでないアプローチはほ
とんどのケースで、交通量をベースに
議論することになってしまうので、こ
れはこれで人口が少ない地域は、相当
不便になるという話になりますし、人
口の多いところからやりましょうとし
かならない。最悪のケースを想定しな
さいと言われることもあるのですが、
最悪のケースを想定しながら、それを
完全に守りましょうなんてことを言い
出すと、すごい量の投資というか道路
が必要になりますので、実際問題とし
ては難しい。そうすると、やはり最悪
と言いながら、最低限その時に、どう
いうレベルのサービスを満たすべきな
のかという設定が必要になって、この
設定は、基本的には生存権であるとか、
あるいは国民の基本的な権利というふ
うに位置づけない限りは、どこで線を
引いたらいいのかがなかなか分からな
いですね。そうなると、一番近い議論
は交通基本法案で、交通基本法案の中
で、移動権・交通権というのが議論さ
れているのですが、その議論の中で、
残念ながら災害時の話があまりできて
いない。
　交通基本法案ですが、東日本大震災
の３日前に閣議決定されたまま、今日
の政局ですから、その後議論されるこ
ともなく審議されることもなく、その
ままになっています。どんなことが書
いてあるかというと、地域公共交通を
どうするかという話が議論されていま
す。これも重要な問題ですが、どこに

住むのかという自由、私は不便なとこ
ろに住みたいという居住の自由を認め
て、しかも動きたいという基本権を認
めること自体にやはり無理があるので、
どこかで線を引かないといけないので
すけれども、災害時について何も書い
てないという問題があります。災害時
において、国民の移動あるいは交通の
基本的なレベルを、どう考えるのかと
いう議論が必要だと思います。できれ
ばそれを、交通基本権などのところに
書き込まないと難しいということにな
ります。
　その時に、途絶・孤立みたいな問題
が当然起きてきます。これも日本では
忘れていた現象ですが、去年も見てみ
ますと新潟会津豪雨で孤立しています
し、紀伊半島の豪雨でも孤立が起きて
います。それから特に私は東北におり
ますので、東北の自治体の財政悪化で
除雪がかなり苦しくなってくる。そう
すると、今までは途絶・孤立は本当に
めったにしか起きない問題だと思って
いたのですが、ちょっと真面目に取り
上げないといけなくなってきていると
いう感じがします。杉山先生を前に私
がこんなことを言うと申し訳ないよう
な気がしますが、経済学的にモデルで
分析をしようとすると、基本的には微
分ができる世界だったらうまく書ける
んだけど、微分ができない世界はやは
り難しいというのがあります。だから
経済評価方法は未確立です。ものすご
く単純に言えば、今の方法で何かやろ
うとすると、２日間途絶することは、
１時間遅れの時間活動を 48 倍で計算
しそうなことになってしまうのですが、
本当の影響はそうじゃないはずなので
すね。
　それから、同じ交通が停止している
といっても、場合によっては質が違う。
開通時期が読めて、３時間後には通り
ますよという時の３時間遅れる話と、
いつ通れるようになるかわからない途

38

レ ポ ー ト



絶はかなり違うし、それから台風みた
いな発生が予想できる途絶と、地震み
たいな予想できない途絶というのはか
なり意味が違う。この意味の違いを考
えながら、どうやって経済評価に持っ
ていくのかというのも、大きい課題だ
なと思っています。ただその時に、そ
もそも備えがどの位できているのかと
密接に絡んでいますので、その人がど
ういうふうに備えているのかについて
の調査というか、その研究を今進め出
しているところです。
　現場にいますと、命の道とかミッシ
ングリンクという言葉がこの頃よく出
てきます。それで高速道路を整備する
話に結論としてはなるのですが、必要
なところは必要なのですが、こういう
ことでいくことにした時に問題が出て
きます。命の道論というのは結局は命
の数ですか。そうすると、今、東北地
方のある場所に、命の道だから必要だ
と言っているけれど、もっと密度が高
く人が住んでいるけれど、これから先
いつ起きる分からない災害に直面して
いる地域の方が、よほど重要じゃない
のかという話もあります。それからミ

ッシングリンクについて言うと、こう
なったら完成形で、そのうちのここが
まだ欠けているというのをミッシング
リンクと呼んでいるらしいけれども、
そもそも欠いている完成形は本当にそ
の絵姿でいいのかという話が議論され
ていません。だれかが昔に書いた、
１万何キロメートルのネットワークで、
まだここがないからここはミッシング
リンクだと言っているだけではないの
かを考えると、なかなか説得力が怪し
いし比較ができない。
　だから、比較をできるような形で、
最小の費用で必要なレベルのサービス
をネットワークとして保障できるよう
な道路のつくり方でネットワークを組
むのが、やはり必要な感じがしますし、
その時に必要なレベルは、先ほどの繰
り返しになりますが、交通基本法の中
に書かないといけないような気がしま
す。
　さて、道路のつくり方になります。
今までの作られ方、計画、設計の仕方
から言うと、道路構造令があって、道
路構造令には種級制度があります。１
種、２種、３種、４種でそれぞれ級が

あって、級が高いものほど高速で走れ
て交通量が多い。それに合わせて線形
要素、横断面構成を考えるという流れ
で、道路の設計の考え方ができていま
す。
　そうすると、高速であること、大量
に運べることが本当に高規格なのか。
そうだと図９の中で青で書いているよ
うに、日常時に低速でしか走れなくて
少ない交通量しか捌けない道路から、
高速で走れてたくさん交通量が捌ける
道路まで、階層的になっていて、災害
時の機能としても高速道路の方が壊れ
にくいのだという話で、災害時の機能
の高さと大量性高速性が相関している
ように見えているのですね。今ちょっ
と踏み留まって考えると、低速だけれ
ども、別の機能が高機能な道路という
のはないのかと。
　例えば、日頃は低速かも知れないけ
れど、壊れにくい道路というのはない
のか。そのような道路が本当にないと
いうことを確認した上で、しょうがな
いので高速道路を作っているのかとど
うかがはっきりしない。だから例えば、
線形は滑らかでないため普通は高速で
走れないけど、地形に合わせてアップ
ダウンがいっぱい起きて、グルグル回
っているけれども構造物が殆どない、
だから地震がきても壊れにくいという
道路だって本当はあるはずなのですね。
だけど、こういう道路を作るべきかど
うかという議論はされていなくて、こ
の対角線の軸の上でこのレベルですか、
このレベルですかという話しかしてな
い気がします。もうちょっと技術的に
考えると、高速じゃないけど壊れにく
い道路、高速じゃないけど直しやすい
道路は、もっとあっていいと思います。
　逆に、そんなことを言うけどやはり
無理なのだと、もうこの対角線上のレ
ベルの中から選ぶしかないのだという
ことであれば、最初の私の研究のとこ
ろの悩みに戻ります。災害時の機能の

図９　高速道路・地域高規格道路は、最善の道路か？
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高さと大量性・高速性が相関してしま
っているならば、社会の中での投資能
力の限界を考えると、日常的に交通量
の少ないところに、災害時のためだけ
を考えて、レベルの高い道路を作ると
いうのはやはり限界があるので、逆に
言うと、すでに立派な道路があるとこ
ろに合わせて、人口・土地利用を誘導
しないといけないのではないかという
感じもします。このあたりの議論があ
まりされていないのではないでしょう
か。
　壊れにくい道路、あるいは直しやす
い道路ということを災害リスクマネジ
メントの分野の見方で整理しておきま
す。日常の機能があり、これが災害に
よって一定レベルに落ちて回復してい
くという話ですが、最初に外力に曝露
をされて機能が低下します。ここから
直っていくわけですが、低下のレベル
に影響するのが脆弱性で、回復性が別
途あるわけです。それで考えると、そ
もそも曝露を避ける、例えば津波が来
るところに道路を作らないという考え
方が１つあります。それから脆弱性を
下げるというのは、とにかく何か外力
が来ても守れるように強い物をつくる。
これはただし金・エネルギーもかかり
ますが、そういうやり方もある。最後
はやはり回復性を上げるという考え方
もあるはずで、この回復性を上げると
いうことになると、直し易さの機能で
あるとかバックアップとか多重化とか
が必要になってくるかなと思います。
　いろいろしゃべってきましたが、結
局つながる機能をきちんと確保しよう
とすると、交通である限りにおいて、
人や物を空間的に運ばないといけない
わけで、そうすると最終的に必要なの
は安全な連続空間ですね。安全な連続
空間を新しく作るのは困難で、壊すの
は簡単。用地を確保してずっとつなげ
る空間をつくるのは大変な仕事だけれ
ども、切り売りするのは簡単です。

　そうすると歴史的に考えても、例え
ば日本で初めての市電は京都の高瀬川
の横を走っているのですが、高瀬川の
高瀬船には動力がついていませんから、
川上に持っていく時に、縄をつけて人
が引っ張って持ち上げる必要があって、
その人が歩くための通路が川の横につ
いているのですね。その川の横を市電
が走っているのです。あるいは首都高
速道路も、もともと運河として作られ
た川の上にあります。
　そうすると結局、そんなに簡単に連
続空間ができるわけではなくて、一旦
つくった空間は交通技術が変わっても、
そこを使い続ける運命にあるのではな
いか。もしそうだとしたら、費用便益
分析で計算する時に交通の３便益と言
いましたが、これは道路を自動車が使
うことを前提にした便益であって、将
来にわたって、ほかの技術が出てきて
も使うかも知れないということは考え
ていないわけですね。だから本当は、
つながるかどうかという議論をするた
めには、今の費用便益分析のとらえか
たでは、無理があるのではないかなと
いう感じがする。連続空間はきちんと
連続空間として評価しないといけない
のではないかという感じがします。時
間が越えそうなので、この関係の方々
も、今日はたくさんお集まりだという
ことで、ソフト技術、情報技術のお話
をします。
　さきほど広域にわたって迂回がなさ
れたという話をしましたが、結局それ
もどこが通れるかという情報があって
の話です。今回の震災で、初めて社会
の中で有用性が認められたのはこれだ
と思うのですが、カーナビのアップリ
ンク情報で、どこを通りましたという
情報が上がって、ここ３日間にたくさ
ん車が通りましたとか、３日間に通る
車がありましたという色分けがされて
出てくる。これをホームページで見ら
れるということは、大変ユーザーにと

っては役に立ちましたし、先ほどの燃
料不足の問題で、どこだと給油できま
すという情報が行き交いました。IT
技術によって直後の交通が随分助けら
れたということがあります。
　つまり利用者に有用な情報を与えた
のですが、分かり得る最大の情報を与
えることが、いいことかどうかも気に
なるところです。ワードロップという
ネットワーク上の交通量の流れに関す
る理論があって、もしすべてのドライ
バーが完全にすべての道路の情報を持
っていたら何が起こるかというと、結
局のところ、すべてのドライバーは所
要時間の短い経路を選択しようとする
ので、OD間に利用可能な経路が何本
かあった時に、実際に利用されている
経路は、どこを使っても所要時間は皆
等しくなるし、利用されてない経路の
所要時間はそれよりも大きいか等しい
ということになり、すいている道、早
く行ける道はなくなります。これは社
会的に最適な道路の使い方とは、違い
ますよということがわかっています。
　これはシルバーウィークの時ですか
ね。名神高速道路ですが、こうなって
しまうと救急車も走れない。これでい
いのかという感じがします。つまり道
路の混雑というのは差別なく、そこを
通ろうとする車に時間の増加をもたら
しますので、社会的に考えると、こう
であっても一車線残しておくべきなの
ではないか。これがマナーで守られな
いとしたら、やはり料金施策しかない
のではないかという感じもします。完
全情報を与えて、みんなにどうぞと使
ってもらう。しかも無料化してしまう
と、高速道路は高速道路でなくなって
低速道路になってしまうわけで、せっ
かく高速で走っても事故が起きにくい
ように道路を作っておきながら、その
道路を低速で使うというのは、社会的
に見ていいとは思えないという考えで
す。
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　地元におりますが、なかなか復興も
進みが遅いということもあるのですが、
今回のような大きい震災があってわか
ったことは、どの地域も被害を完全に
避けることができない。あるいはどの
地域も、自分の力だけで復旧・復興を
果たすことができない。逆に言うと、
周りから助けてもらわないことには、
復旧できないような地域が多いことを
意味しています。そうすると、地域の
側のあり方としても、助けてもらい易
い地域というか、助けてもらい易いよ
うに道路をつくることも、必要なのじ
ゃないかと感じます。
　例えば、美談としてはいいのですが、
山間部にお年寄が、一軒の農家にお住
まいになっていて、直後に買い物に行
けないということで、ボランティアの
若いお兄ちゃんが、リュックサックに
支援物資を詰めて７キロ歩いて届けま
したみたいな話があるけれど、やはり
それは無理がある。支援者にだってＱ
ＯＬを考えないといけないです。支援
者だから、あるいは自衛隊だから働か
せればいいという話じゃなく、やはり
日本全体で考えるならば、彼らにとっ
てもそれなりに支援してもらう条件を
整えないといけないわけです。そうす
ると、やはりそれぞれの地域で、定住
人口が減ってきたのであったら観光と
かで努力をして、いざという時に宿泊
できるような施設は、それなりに持っ
ておくことがいるのではないか。それ
をなしに、困った時だけ何とかして助
けてくださいというのは、身勝手じゃ
ないかという感じがします。だから、
助けてほしいのであれば助けてもらい
易い地域にしましょうよということで
す。
　それから道路について言うと、今ま
でそこにお住まいでない方が、支援の
ために入ってこられて道が分からない
ということが多く起きました。やはり
通り易く分かり易い道路を、もう少し

考える必要があるかなと。逆に、それ
がコンパクトシティであったりユニバ
ーサルデザインであったりというとこ
ろに、つながっていくのかなと思いま
す。本当のことを言えば、１つの地域
がこういう災害にもう一度見舞われる
可能性というのは少ないわけです。本
当は他力本願で助けてもらうことを考
えることはおかしくて、助ける立場に
なるほうが可能性としては多いのです。
だから、ほかの地域を助けることがで
き易い地域とか、道路の作り方という
のを、今見直す必要があるのかなと感
じる次第です。ちょっと雑ぱくなお話
になって申し訳ございません、以上で
終わらせて頂きます。どうもありがと
うございます。
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