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谷 口 賢 也

1.は じめ に

日本国内の大都市圏においては、公共交通機関の果たす役割は重要である。

一部の大都市の都心部に業務機能が集中して立地する現代においては
、郊外

部から都心部への通勤 ・通学者が膨大な数にLっ ている。その需要を処理す

るためには、公共交通機関の充実が必要不可欠である。その中にあって、都

市鉄道の発達は特に著 しい。

ここで、1987年 に行われた国鉄分割民営化に注目したい。これによって、

それまで公営企業であった国鉄の経営が民間の手(JR)に 委ねられた。そ

の最大の要因は約37兆 円にも一上る累積債務であるが、現在JR本 州三社は旧

国鉄から分割 して引き継いだ累積債務を完済 し、株式の公開 も果たしている。

これはそれまでの国鉄の経営体質を改善し、輸送体系の整備が大規模に行わ

れた結果である。

本研究は、都市鉄道の輸送体系整備による輸送量、旅客流動の変動を分析

し、加えて沿線地域への波及効果を検討 した。具体的には京阪神都市圏をフ

ィール ドに設定 し(fig.1)、 都心部から郊外へ放射状に伸びる路線 を中心と

して、都市鉄道の輸送体系整備が大規模に行われた国鉄分割民営化の前後を

その分析対象とした。

皿.「私鉄王国」京阪神都市圏の鉄道市場

京阪神都市圏は古 くから民間の手によって鉄道路線網が構築 され、「私鉄

王国」と呼ばれた。大阪 ・神戸 ・京都等それぞれ自律 した都市が分散 し、い
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fig.1京 阪神都市圏の鉄道路線網

ずれの都市への経路でも山地もしくは海に阻まれるという地形的な要因によ

り、競合路線が非常に多い。そのため、「私鉄 王国」とは競争によって高水

準の輸送サービスが沿線に提供 されたことを意味 している。

こういった状況の もと民鉄は高水準の輸送サービスを提供 していたが、国

鉄は民鉄に比べて輸送サービス水準が明らかに劣り、国鉄末期の相次 ぐ運賃

値Lげ によって競合区間での運賃格差 も広がっていた。

皿.都 市 鉄 道 の 整 備 と旅 客 流 動

1輸 送量の推移

JR(国 鉄)・ 民鉄 ・地 下鉄の分類で輸送量の分担率を見た場合、1998年

度でJR27.6%、 民鉄49.2%、 地下鉄23.2%と なっている。国鉄分割民営化以

前では民鉄は常に50%以 一Lの高い分担率を記録 し、国鉄分割民営化直前の

1985年 度では56.5%を 記録 した。
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国鉄分割民営化以前では、高度経済成長期から輸送量を増加させ、昭和50年

度をピークに以降は減少傾向を見せ る路線 と、それ以降 も輸送量を増加させ

ている路線の二つに分類できる。前者は早い段階から沿線開発が進んで開発

が飽和状態になった地域であり、その結果沿線開発の中心が後者に属する路

線沿線へと移動 したためであると考えられる。

国鉄分割民営化が行われJRの 輸送体系整備が進むと、輸送量の増減には

明確な差が生じた。民鉄各路線はバブル経済の崩壊を契機に著 しく輸送量を

減少 させているのに対 し、JR各 路線は国鉄分割民営化によって大幅に増加

し、バブル経済の崩壊後も漸減 もしくは漸増 となっている。特に電化や複線

化が行われ、到達時間の短縮 ・高頻度運転が開始 されたJR宝 塚線 ・奈良

線 ・嵯峨野線については、1987年 度の輸送量を100と した数値でみると、宝

塚線395ポ イント、奈良線229ポ イント、嵯峨野線169ポ イントと大幅に増加

している。それに対 し京阪 ・阪急 ・阪神 ・南海の各路線では91～80ポ イン ト

と減少を示 した(table1)。

Table1輸 送量の推移(1987年 度 を100と した指数)

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

東海道本線 108 103 103 104 109 112 112 121 122 119
一

山陽本線 104 104 91 95 98 100 98 107 106 103 103

学研都市線 104 109 114 118 122 124 126 129 132 132 136

JR宝 塚線 115 136 168 195 221 244 281 320 330 366 387

阪和線 101 103 106 108 108 108 111 115 114 112 108

大和路線 105 106 113 116 119 liy 120 124 127 127 126

奈良線 117 119 127 139 154 179 185 195 206 220 227

嵯峨野線 98 97 119 132 138 144 151 153 160 166 169

近鉄大阪線 102 102 104 106 106 105 104 104 102 98 95

近鉄奈良線 103 102 104 106 105 105 104 104 103 99 96

近鉄南大阪線 101 102 105 107 105 105 105 104 102 98 95

近鉄京都線 106 108 112 116 116 117 116 116 115 113 110

南海本線 99 99 101 1102 100 100 100 100 97 93 90

南海高野線 99 100 102 104 102 102 100 99 96 93 90

京阪本線 101 101 107 108 106 105 104 104 101 94 91

阪急神戸線 95 95 103 104 100 100 96 88 92 88 85

阪急宝塚線 101 102 105 106 103 102 98 99 96 93 89

阪急京都線 101 101 100 101 99 98 95 92 95 92 90

阪神本線 100 100 101 102 100 98 94 88 88 82 80
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2旅 客流動の状況

旅客流動の流動特性 をJR、 民鉄の各路線 について分析 し、次の結果が得

られた。京阪間、阪神間では両都市間での直通需要が非常に大きく、双方の

都市側に通過人員のピークを持つ ことが特徴である。すなわち、都市間電 車

型の流動特性を示 した(ng.2)。 しか し京阪間においては大阪側への集中が

内在しており、大阪側ター ミナルと京都側ター ミナルにおける発着人員に著

しい4-_が生じている。そのため京阪間は1両端都市に通過人員のピークを持ち

つつも、その数値には著しい差が生じる混在型に分類される。その他の路線

については、母都市側ター ミナルで通過人員のピークを持つ郊外電車型の流

動特性を示 した(丘g.3),,

JR各 路線の旅客流動量についてさらに検討 した結果、輸送量の増加量と

比 して旅客流動量の増加量が非常に大きいことが示 された。これは旅客一・人

あたりの平均乗車距離が大幅に増加 したことを示 している。 またJR京 都線

については、輸送体系整備によって京阪間の直通需要が高まったことが示 さ

れた。阪奈間や阪和間、京奈間等の地域においては郊外電車型の流動特性 を

示す。この郊外電 車型の各路線は母都市側 ター ミナルに対して通過人員が増

すが、多くの路線が通過人員ピーク値の半数を割 り込む地点が母都市側 ター

ミナルから約20kmの 圏域に収まっている。元来20kmま での運賃は国鉄時代

からJRの 方が安く、その影響 もあるとみられる。なお、これに該 当しない

路線はJR宝 塚線 ・学研都市線 ・奈良線であり、いずれ も輸送体系整備が遅

れていた路線であった。

民鉄各路線については輸送量と同様、旅客流動量についても大幅な減少が

示 された。地域による流動特性はJRと ほぼ同様であるが、阪神間の阪急神

戸線、阪神本線は混在型の流動特性を示 した。阪急神戸線では郊外電車とし

ての性格を内在 し、阪神本線については直通需要が減少 したためである。阪

奈間や阪和問、京奈間等の路線では郊外電車型の流動特性を示 したが、民鉄

沿線はJR沿 線よりも早くから開発がな されたため、阪急宝塚線や近鉄奈良
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線については都市間電車型の流動特性も内在 している。

一 団
'騨

ノ
!
〆 ＼」 f¥ 匿斬

＼ r

國/ 、 一一
〆

犬阪
!
'ムマ攣

」 　

ノ

1京都li ノ
ノ ＼、

＼
匡瑠ト
iノ

＼1i高 槻
D、

＼一 β‡!

一 一 一一}一 闇… … 凱一 一 一 一一一一 一一一一}柵}闘 … 一一 一 　 }『 閉}… …}一 一一 一一一}}門P闇 … 闇 一 一 開一一 一 一 一 一 一 一 一 一_一__閣 囮_

璽tl置 蟹t且1・ 蟹 塵 巳1儀 匪Il富 綾 腫1墨 盤1畠 曇 獲 誉

fig.2都 市間電車型 ・混在型旅客流動図(JR京 都線 ・神戸線)

2◎,0◎0

医
oo,ooo

日o、o◎c

0
遜
ム

～

π}

囲

天王寺i

　〕関 刈N

＼辱]繍 嗣
6⑪,000

4・⑪P◎⑪

⑳0ぴO

o

＼
1堺爺1
1_」N

＼

矧『

派 、鳳 、＼

、
＼ ⊥L鑑一鵬 脚出一 一一一一一一 一 一一} 一

壺 癒 眺 匪 画i,i_、 聾 塵 画IlI,、 、 ∴ 罫

fig.3郊 外電車型旅客流動図(JR阪 和線)

110



218

N.輸 送 体 系 整 備 が 沿 線 地 域 に 及 ぼ し た 影 響

1JR宝 塚線の輸送体系整備 と三田市の概要

輸送 量、旅客流動量の分析をもとに、大幅な増加が認められたJR宝 塚線

について、その沿線の兵庫県 こ田市を取り ヒげ、都市鉄道の輸送体系整備が

沿線地域に及ぼした影響を検討した。

兵庫県 三IU市 は兵庫県南東部に位置 し、神戸市都心部から北へ約25km、

大阪市より北西へ約35kmの 圏域に位置する。人ljは2003年 現在約113,000人

であり、1987年 以来10年 連続で人「-1増加率日本 一△を記録 した。

J爬k塚 線は兵庫県尼崎市を起点 として兵庫県篠山市を終点とし、沿線に

は伊丹 ・川西 ・宝塚 ・一¶」・篠山の各市を擁iする。1981年 に尼崎一宝塚間の

電化 ・複線化が完成するまでは全線非電化単線路線であったが、1986年 に新

一.fEIまで
、1997年 に篠山口までの電化 ・複線化が完成 し、1991年 には快速列

屯の設定 も行われた。

2鉄 道利用者 と各種指標の推移

一三田市におけるJR宝 塚線の駅は5駅 あるが、主要駅は三田及び新三田で

ある。1986年 の輸送体系整備によって両駅 とも利用者は大幅な増加を記録 し

た(fig.4)、 これをふまえ、輸送体系整備が沿線地域に及ぼ した影響 を各種

指標を用いて検討 した。なお、比較対象としてJR宝 塚線非沿線地域で、 三

川市の近隣自治体である三木市と小野市の各種指標を用いた。

三田市の夜間人口は、R裳 塚線の輸送体系整備が行われた1986年 頃か ら

急増 している(丘g.5)。 これは大規模な住宅基盤整備に符号 した増加である

が、=.EH市1日市街地の人日も増加 している。これに対 して 一こ木市、小野市は

ほほ横 這い状態である。人口の増加に呼応 して、住宅着1.面 積や従業者数、

小売業年間販売額も 三木市、小野市と比べて大幅に増加 した。

これら各種指標の大幅な増加は、全て1986年 以降に起こっている。JR宝

塚線の輸送体系整備によって 潤 市は大阪のベ ッドタウンとして認識 される
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ようになり、住宅基盤整備が成功 した結果である。つまり都市鉄道の整備と

沿線開発は相互に作用するものであることが証明された。
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V.お わ り に

本研究では、国鉄分割民営化が京阪神都市圏におけるJR、 民鉄各路線の

輸送量、旅客流動に及ぼ した影響を中心に分析を行い、さらにはそれが沿線

地域に及ぼ した影響を、JR宝 塚線沿線 の兵庫 県 一温1市 を一事例 として取 り

上げ検討 した。本研究の分析結果は以下に要約 される。

①地方ローカル線然とした路線及び恵まれたインフラを持つ路線を整備す

ることにより、大幅な到達時間の短縮と運転頻度の向 上が行われ、需要喚起

を促 した。②JRは 京阪神都市圏全体に広大なネッ トワークを持ち、直通需

要や遠距離利用者の需要に応えた。 一方民鉄は ・社単独でこれに対抗 しうる

ネットワークは構築できず、JRへ 旅客の転換が生 じた。③国鉄末期の運賃

値Lげ による運賃格差 も、JRに 特定区間運賃が導入されたことによって是

iiも しくは逆転現象が起 こり、JRの 運賃のほうが安 くなった,,④JR沿 線は

輸送体系整備が行き届いていなかったことが幸いして沿線に開発する余地が

あったが、民鉄沿線は開発が飽和状態 となっていた。⑤民鉄はJRの 輸送体

系整備の影響を受けて輸送量が大幅に減少 したことに加え、関西経済の低迷
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によって大規模な輸送体系整備を行う余力が残っていない、,⑥JRは国鉄が

分割 されたことで企業規模がスリムになり、意思決定が迅速に行えるように

なった。

問題点 としては、私鉄E国 とまで謳われた民鉄が凋落 し、またJRで は自

社線内での直通運転が拡 大され利便性が向}一したが、慢性的な遅延が京阪神

都市圏全体に波及するという逆効果ももたらした、,しか しながら輸送量や旅

客流動の変動 を鑑みるに、国鉄分割民営化が京阪神都市圏に及ぼ した影響は

非常に、kきい。特に高度な輸送サービスが提供 されていなかった路線の沿線

地域には多大な影響を及ぼした、,しか し都llf鉄道の整備のみで沿線地域の発

展はありえず、都市の発展と相 互に作用するものであることも確認された。

そのため都市の高度な発展を促すためのシステムとして、都市鉄 道の輸送体

系整備は必要不可欠である。
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