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高速道路について
星　　埜 和

ドイツやアメリカにくらべてわが国の高速道路建設はいちじるしく立ち遅れているが，近く名神

間の高速道路が開通して，陸上交通の分野に新たな一ページが加えられようとしている．高速道
路とは何か，その構造上の特点は……といった問いに答えるとともに，論争の焦点に立った中央

　　　道か東海道かの問題と都市の将来を支配する都市高速道路の建設問題に触れてみた．

1．高速道路の過去と現在

　世界で初めての高速道路がドイツのアウトバーンであ

ることはよく知られている．ヒットラー道路とも呼ばれ

るこの高速道路網は今から30年近くも前に計画された

ものであるにもかかわらず，今日なおその規模の大きさ

や技術水準の高さなどで他の模範となっていることは驚

ろくべきことかも知れない．当初の建設目標7，　SOO　km

のうち，第2次世界大戦前に2，000kmあまりが完成し

ており，ほかに工事中の区間が1，000kmばかりあって，

ドイツの経済発展と軍事策戦に大きな貢献をしたことが

認められている．戦後ドイツが東西に二分されたため，

アウトバーンの建設はしばらく中絶した形になっていた

が，最近再び活発となり，1957年の道路整備10力年計

画によれば1，　860　kmの新たな建設が行なわれることに

なっており，1959年現在で完成した区間2，482kmに

加えて1962年には3，265kmに，】965年には3，530　km

にそれぞれ延長される計画となっている．

　ドイツを除いたヨーロッパ各国における高速道路網計

画はなお初期の段階にあって，ぼつぼつ具体化されてお

るにすぎない．イギリスのロンドン・バーミンガム問の

67マイルの自動車道路，パリ近郊の自動車道路，イタリ

ーの太陽道路など最近完成した所を加えてもまだ延長も、

数も少なく，ドイツにくらべていちじるしく立ち遅れて

いるように見受けられる．将来は全ヨーロッパにまたが

る大規模な高速道路網を完成する構想も立てられてい

る．

　ロンドン・パリ・ブラッセルなどの大都市においてぱ

都市内およびその周辺部において都市高速道路の建設計

画が立てられており，一部は完成をみている．ローマで

はオリンピックのため高速道路が建設されたことはわが

国でもよく知られている，

　今日では高速道路の本場がアメリカに移っていること

は争えない事実であって，高速道路を知るためにはアメ
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第1図　アメリカのインターステートハイウエイ計画
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リカについて研究するのが1・道とされている．アメリカ

の．．搬地方道はすでに一応の改良整備を終わっていると

みられ，主な幹線道路はほぼ完全に舗装されているが，

自動巨交通の発達と自動車の性能向ヒに対して，これま

での道路網は道幅がせまく，急屈曲や急勾配が多く，時

代の要求に適応しなくなったばかりでなく，遠からず交

通量が道路の容量を越えて増すと予想される区間が増え

．てきたため根本的な対策をたてる必要が生じてぎた、

　アメリカでは現在までに有料熊料の高速道路が建設さ

れており，東部を中心とする有料区間だけでも営業中の

延長が4，700kπn，工事中のものが470kmほどあって，

交通混雑の緩和に役立っているのであるが，永年にわた

る調査研究の結果にもとついて，前大統領アイゼンハワ

．一 ﾌ時代に41，　OOOマイルに及ぶインター・ステート・

ハイウエイを全面的に高速道路として整備する必要のあ

ることが認められ，1956年から13力年にわたって総額

370億ドルを投じて完成する計画をたて，目下実施の最

．中である、この計画による建設事業に対してはワシント

ンの連邦政府が州に対して90％の高率補助を与えるほ

か，いろいろな援助を行なって促進を図っている．

　本来アメリカの幹線道路の建設は各州が独自の立場で

計画を立て，連邦政府は二れに対して50％の補助を与

．えるのを立前としてきたが，インター・ステート・ハイ

ウエイの建設に対して補助率を一挙ec　90％まで高めた

．ことはこの建設計画をいかに重視しているかを知る助け

となるであろ5．インター・ステート・ハイウエイが完

成すると全米国内にある人口30万以一「二の都市全部と人

口5万以上の都市の大部分の問は，横断交通に妨げられ

たり，ゴー・ストップの信号にとめられたりすることな

く，安全快適に高速で旅行することができるであろ5と

PRされている．

　アメリカでは地方道路の交通問題を解決するためイン

ター・ステート・ハイウエイの高速道路化を図ると同時

に，都市内の交通混雑を緩和し，円滑化を促進するため

大都市内の都市高速道路建設に大きな努力が払われてい

る．ニューヨーク，シカゴ，ロサンゼルス，サンフランシ

スコなど25の大都市において都市高速道路が計画され

建設されている．これらの高速道路網は都心部に深く入

りこみ，あるいは都心部を貫通して建設されており，そ

の大胆な計画は外来者の眼をaはらせるのに十分であ

る．アメリカの都市は多くが格子型の街路網をもち街路

に囲まれた正方形をプロ7クといっているが，その一フ

nック幅に当たる部分にある建物を全部除却して高速道

路の用地にしている所をしばしばみかけることがある．

　このように多額の経費をかけて都市高速道路を都心に

導き入れる方針は，綿密な都市交通流の調査分析から得

Jうれた結論によるもので，いわゆる起終点（OD）調査

によって調べられt．Z結果によると，都市の規模が大きい
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ほど市内に用件を持つ交通の比率が高くなり，従来考え

られてぎ　t：ようなバイパスを設けて都市内に入る交通を

迂回させて，都市内交通のi／，」雑を緩和しようとしても，

その効果はまったく期待できないことがはっぎりしたこ

とによるのである．

　都市内には既設の大きな建物や施設が多く，利害が複

雑に入りまじっており，地価は高く買収が困難であり，

従来とも都市内の道路改良整備はほとんど不可能と考え

られることが多かったが，都市交通の混乱を救う唯一つ

の道はどの．ように困難が大ぎくても，直接都市内に高速

道路を導人するほかに手がないことを知って，惜しみな

く金をつかい，抜本的な解決を図ることにふみきったア

メリカ当局者の決断と勇気は十分賞讃されてよい．

　ヨーロッパの都市交通対策はアメUカとくらべるとい

ちじるしく対瞭掬であって，都市内に高速道路を導入す

る二とは必ずしも一般に適当と考えられていない．その

理由は都市内の道路建設に上述のような困難があるのに

加えて，ヨーロッパの各都市では，歴史的な遺跡や記念

物が多数散在していて，これらの鼓損や移転に対して市

民の大きな反対があることも大ぎな理由となっているよ

うである．この点でアメリカは歴史が新しいだけ自由で

あるといえよう．

　わが国でも名神高速道路の建設；．こあたって，天皇の陵

墓をみおろすような所を高速道路が通るのはけしからん

といった反吋もあb，またかりに将来京都市内に高速道

路の建設計画が必要となったとすると，ヨーロッパの都

市で生ずるよ5な問題がいくつも起こることが予想き

れ，結局は京都ではバイパスですます方が無難だという

ことになるかもしれない．

　わが国で高速道路の建設が考えられるようになったの

は戦後であって，思いのほか自動車の生産が上昇し，自

動車交通が急激に伸びるようになってからである．まず

東京・神戸問の高速道路計画が建設省の手で立てら

饗

蜜

第2図　名神高速道路　（日本道路公団よゆ借用）
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第13巻　第5号

れ，その後昭和32年に議員立法で国土開発縦貫高速自

動車道建設法が国会を通過してから，中央道か東海道か

で大きな論争をまきおこしたことは記憶に新たなところ

であるが，両案が一致する区間として小牧神戸間が第一・

着手として計画着手され，すでに一部完成をみている

が，まだ公開されるまでに至っていない．

　これまで日本道路公団の手によって多数の有料道路が

建設経営されているが，これらはいずれも本格的な高速

道路というには程遠く，わが国高速道路の歴史は名神高

速道路の完成をまって第一ページが開かれようとしてい

るといえよう．

　さらに首都東京の交通状況が最近急速に悪化してきて

おり，早急な対策が望まれるとともに，3年後にひかえ

たオリンピックの開催に備えて，東京都内に高速道路の

建設が急がれることになり，首都高速道路公団が設立さ

れたことはよく知られているとおりである．都市高速道

路は郊外や地方部の高速道路に接続するものではある

が，その性格や構造には，かなりのちがいがみられるよ

うである。さて高速道路とは何か．次にその説明を若干

試みよう．

2．高速道路とは何か

　高速道路という言葉はしばしば話され，もう耳新しい

響きを持たないようになったが，その用い方は必ずしも

正しいとは思えない場合があるし，人によって異なった

ものを意味していることもあるようである．

　わが国の高速道路という言葉にはまだ正式の定義が与

えられていないが，ドイツのアウトバー一一・ンやアメリカの

フリーウエイを意味するとすれば，つぎのことがいえる

と思う．

　高速道路とは，往復交通に対して分離されたそれぞれ

2車線以上の車道を有し，かつ完全に出入制限をした道

路をいう．

　すなわちもっとも高級な型式の道路として，往復交通

が完全に分難されていること，分離された車道はそれぞ

れ少なくとも2車線を有すること，完全な出入制限が行

なわれていること，の3条件を備えていることが必要で

ある．この種の道路をアメリカではフリーウエイとよん

でいる．ターンパイクとかスルーウエイとかスカイウエ

イ，パークウエイなどとよばれている高級道路も多くは

このフリーウエイに属するものであって，正式にはブリ

ーウエイとよばれるべきである．

　なお出入制限というのはControl　of　accessの訳語で

あるが，普通の道路では沿道から自由に立ち入る権利が

認められ，私道をとりつけることも当然の権利として認

められているのに対し，高速道路では安全と能率の見地

からこの権利を法的に制限し，一定の出入口すなわちイ

ンターチエンジ以外からの出入を禁止する措置のことで
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あって，フリーウエイではこの措置が完全に行なわれて

いるが，状況によっては一部しか行なわれていないこと

もある．そのように一部出入制限の場合もふくめて広く

エクスプレスウエイという用語が用いられている．

　わが国の高速道路が一部出入制限をしたものも含むと

解しうるならば，アメリカのエクスプレスウエイに当た．

るとみることもできる．

　以上の定義に従うと，名神高速道路が完成するまでは

わが国にはまだ本格的な高速道路はないといわなければ

ならない．戸：塚道路とか横浜新道とか京葉道路とか阪奈

道路などはこれまでの道路にくらべて高速が出せる快適

な道路であるが，高速道路とはいえない．準高速道路と

いったまぎらわしい呼び方をしている人もあるが，いず

れにしてもこれらの道路は自動車専用として他の緩速車

両や歩行者の通過を禁止する措置が必要で，将来は自動・

車専用道路として法的に規制されるようになるはずのも

のである．この自動車専用道路はすべて高速道路になる

とは限らないが，高速道路は必ず自動車専用道路でなけ一

ればならないであろう．また高速道路は有料か無料かと

いうこととはまったく無関係なことはいうまでもない．

　上に述べた高速道路の定義をよくよく考えてみると，

高速という言葉がまったく出てこないことに気がつく．

上の定義に当てはまるような構造を持ち出入制限の措置

をした道路では当然の結果として高速で安全かつ快適な

旅行が保証されるということにはなるであろうが，表面闇

には高速ということが一言も出てこない．たしかに地方’

部の高速道路では地形に応じ設計速度は60～70mphあ

るいは80～120km／h程度となっている．しかし都市の

高速道路の場合にエクスプレスウエイを高速道路と訳す’

ことにはいくぶんの疑義が生ずるのであって，東京都内

の首都高速道路のような場合に設計速度は60km／hお

よび50km！hが基準で，やむを得ないときは40　km／hま

で下げることもあることになっていて，むしろ普通の道’

路より低いくらいである．わずかにいいのがれとして，

従来都市内のゴーストップの多い街路でせいぜい20～・・

30km／hの平均速度しか出せなかったのにくらべれば高

速であるとでもいうほかない．つまり都市高速道路のね一

らいは横断交通やゴーストップに妨げられないで，円滑一

な交通の流れが確保でき，できるだけ容量の高い施設を

考えるべきだということになるであろう．訳語もそんな・

意味が出るように考え直さなければならないかも知れな一

し・．

3．　高速道路の構造

　広々とした田園地方を通過する高速道路は，中央分ee　’一

帯をはさみ左右にそれぞれ一方通行の2車線車道が設け”

られている．

　中央分離帯の幅はヨーaッパ各国や日本では3～4m．一
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が基準になっているが，アメリカでは6m以上でぎる

だけ広くとることを推称している．3m程度の幅では境

界に縁石をいれて分離帯を路面から20cmぐらい高く

して分離の効果を補わなければならないが，6m以上も

ある場合は路面と高さの差をもうけないで，なだらかに

とりつけ路面よりむしろ低目にして，自動車が万一運転

1を誤って分離帯に飛びこむようなことがあっても対向車

道に突っこむおそれがないようにするのが理想であると

されている．狭い分離帯においては植樹をしたり防護柵

を設けたりする例もあるが，その効果についてはなお研

究の余地があるとされている．

　自動車が高速で走行する車道面は高級舗装（セメント

コンクリート舗装もアスファルトコンクリート舗装も同

様に用いられる）で被われていることはもちろんである

が，その幅は一車線幅を単位としてその倍数できめられ一

るのが普通である．一車線幅はふっう3．5～3．75m　ぐ

らいのものが多い．その外側に路肩とよばれる部分があ

り，走行車道面と同じ高さに造られ，幅は2．5～3m，

少なくとも簡易舗装程度で表面が処理されている．舗装

の色をかえて走行車道と区別することが望ましいとされ

ている．路肩は故障車などが一時停車するとき他の車の

通行を妨げないため必要で，かつ常時は自動車が高速走

行するため必要な側方の幅をとり空間として役立ってい

る，路肩の幅がせまいと高速走行に不安を与える原因に

なると同時に故障車が出たときに交通の流れを乱すこと

‘になる．
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　路肩の外につづく盛土の斜面も急な傾斜はできるだけ

さけて，車が飛び出しても危険のない程度にするには垂

直1に対して水平3～4ぐらいが望ましいとされてい
る．

　高速道路は通過交通を優先させるもので，地方的な交

通は出入制限によって締め出されてしまう．そこで地方

　　　　　　　　　　　　　　道交通のため別に両側に平行した道路を設ける必要の生ず

　　　　　　　　　　　　　　略ることがある．これを側道といっている．高速道路と側

63、98＿鷹道の問にも広い艦帯力・必要で・れを外側鱗とい

交差点の中間部一平坦地

柵

　　　　　　　　　L分麟」側轟遊

　損断道路の立体交差個所

第4図　側道を有する高速道路の例

界う．これらの施設が完備した高速道路では必要な用地の

　幅が100m以上にも及ぶことがある．

　　高速道路は他の横断道路と立体交差するのが原則であ

　るから，計画の際あらかじめ立体交差をできるだけ容易

　にする工夫が必要である．立体交差の方式として横断道

　路が高速道路の上を橋で渡るものと高速道路の下を地下

　道で抜けるものがある．一一般に高速道路の上に橋をかけ

　る方式の方が経済的であり望ましいとされるが，地形や

　地質その他の条件に応じて地下道式にしなければならな

　　　　a　　　　　　　　　　　　　　　b

C 　　　d
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　　　　　第5図　都市高速道路の横断構成例

い場合も生ずる．前者の場合に高速道路を地表面からい

くぶん下げ掘割式に構築することはなにかと有利な点が

多いのでよく採用される．掘割式は都市の近郊や都市内

でもよく採用される．

　左右の車道面は必ずしも同じ高さにおく必要はなく，

地形に応じて自由に高さをかえあるいは中央分離帯の幅

を変えて設計することがむしろ望ましいとされている．

とくに山岳地方のように地形的な制約の大きい所ではそ

の必要性が大きい．

　橋梁部分やトンネル内では道路幅をできるだけ縮少し

て工費の節約を図る必要があり，そのため路肩の幅が極

度に切りつめられることが多い．そのため高速走行に不

安が生じ速度の低度をきたすことはある程度やむをえな

いとされている．

　都市内のように用地が剛艮されているところや，橋梁

上などでは往復車道を立体的に重ねて分離し，2階式構
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造とすることがある．この場合インタ・一・一一チェンジの構造

が複雑になる欠点が伴なう．

　高速道路の線形は設計速度に応じて計算される屈曲部

最小半経をわらないようかつ急な上り勾配を避けてゆる

やかに上下する設計としなければならないが，最近の新

しい傾向として，平面線形要素として従来の円弧と直線

の組合せにクロソイド曲線を加えることが提唱されてい

る．

　クロソイド曲線は曲率が曲線の長さに比例して増減す

る一種のら線曲線で，これを緩和曲線として用いるほか

に線形要素としても活用することにより，ずっと自由な

線形の選定が可能になり地形に順応させることができる

ので経済的でもあるといわれる．

　　　　　　　　　　噸
皿nbtm．rtgrmilll°123㎞
゜1・23k・…藷i薯愛藍i

a

0　　1　　2　　3km

　　　　C

一一’　一＝L－ @　　0　　　1

一一
2 3㎞m

b　　　　　　　　　d

　第6図　透視図法の例

　もう一つの新しい手法として透視図法が用いられる．

縦断線形と平面線形の組合せがわるいと走行時二不快や

不安を与える線形が生ずることがある．透視図法を用い

てこれらを修正し外観のすぐれた安全な道路を設計しよ

うとするものである．

　高速道路にトンネルや橋のような構造物が必要となる

ことはいうまでもないが，それらの規模が普通の道路に

くらべていちじるしく大きいので，計画にあたっては十

分な注意が必要となる．とくにトンネルは断面が大きく

工事費もかさむほか，完成後に通風や照明に莫大な維持

費を必要とするのでできるだけ避け，やむを得ないとき

でも延長を極力短かくするよう考慮すべきであるとされ

ている．

　都市内高速道路の場合には高架式が採用されることが

多いが，全線に亘って構造物上に設けられることになる

ので巨額な工事費がかかり，かつ美観の問題にも気をく

ばらなけれぽならない．

　高速道路の特長の一つはインターチェンジとL・われる

出入口を設けてここからだけ車の出入が認められること

であるが，このインターチェンジはもっとも重要な施設

の一つであって，ここで交通流が停滞しないよう円滑に
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流入流出が行なわれるよう注意深い設計が必要である．

方向を変える車が迷わないようゆきとどいた注意の下に

設計されか

つ案内標識

の完備が必

要で，とも

すると，利

用者からた

この足のよ

うだとか悪

Tまたはトランペヅト

夢の道だと不完全クロー］X“の葉形

かマカロニ

のようだと

か非難され

ることにな

る．四葉の

クローバ型

はもっとも

基本的な型

式の・一一一つで

構造物が一

　　　　Y

誘導式　　　　　ロータリ

第7図　インターチェンジの数例

つですみもっとも経済的であるが，最近はこれの変形や

さらに高級な直結式あるいは準直結式といわれるものが

用いられ，これらはクローバ葉型のループが270度の方

向転換を余儀なくさせる欠点をできるだけ直結式にして

補おうとするものである，ロサンゼルスにある四段式の

インターチェンジはもっとも高級なものの一つである．

　都市高速道路ではダイヤモンド型式といわれるものが

好んで用いられる．これは高速道路と地方道路の交差接

続に用いられる便利な型式で用地が狭くてすむ利点があ

る。

　インターチェンジの型式の選択とその設計は交通の琉

れの量と方向および地形などの個々の条件に応じて細か

くむだのないよう注意深く行なわれなければならないか

ら，細部の設計まで考えると一つとして同じものはない

くらい千差万別といってよい．

　インターチェンジとインターチェンジの間隔も地方で

は10～20kmぐらい離iして設けられるが，都市内およ

び近郊では2～3km　おきぐらいに設けられることもあ

る・出入口が多いほど地元民にとっては便利となるが高

速道路の利用者にとっては逆に交通流がみだされて危険

をかもしやすくなり，不利となる．

　インターチェンジの細部とくに合流端の構造などにつ

いてはなお多くの研究が必要であり現在もすすめられて

いる．

4．『わが国の高速道路建設計画について

まずわが国の実情からみて高速道路の建設はまだその
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時期でないとか，ぜいたくすぎるとかいった意見もある

ようであるが，その点はどうであろうか．たしかに高速

道路は一見きわめて高価につくように見える．名神高速

道路が延長約188　kmで概算事業費は793億円とみこま

れているから，およそ1kmあたり4億円あまりかかる

と思えばよい．これは橋やトンネルのような金のかかる

区間を全部ふくめて平均した金額であるから，ふつうの

盛土区間のもっとも金のかからない所で3億円はかかる

であろうf中央道のように橋やトンネルの区間が多くな

ると1kmあたり10億円以上かかりそうだといわれて

いる．建設省の見積りによると中央道は約300kmで総

工事費が3，200億円，これに対して東海道案によると全

延長は350kmとなるかわり事業費は1，800億円ですむ

と概算されている．

　いずれにしても普通道路にくらべて高速道路がずっと

高くつくと考えられがちであるが，高速道路の安全性や

容量の大きい点などを考えに入れると必ずしも不経済と

はいえなくなってくる．安全性の点はアメリカの統計に

よれば死傷事故が確実に半分以下に減少することが認め

られていて，高速道路の利点として常に大きく掲げられ

ている．人命の貴重なことは金額に換算はできないので

あるが，この利点は十分考えに入れておくべきであろ
う．

　つぎに高速道路は一方通行と出入制限の措置によって

容量を常に最大に保っておくことができる．高速道路の

基本容量は一車線2，000台！時，実用容量は1，000台／時

といわれ，これが現実に実現可能な数字となっている．

もっとも乗用車だけの交通に対してこの数字が当てはま

るわけで，大型のバス・トラック類が入ってくるとその

混入率に応じて容量は低下する．これに対して普通の二

車線道路で往復交通に使われる場合は基本容量が往復の

合計で2，000台ノ時，実用容量はgoo台／時に下がるばか

りか，沿道の開発がすすみ，沿道からの出入が繁くなる

とさらに低下してゆくことが認められている．したがっ

て高速道路では常に最大の交通容量が確保されているの

に対して，普通道路ではだんだん容量が低下し，結局に

おいて施設の使える期間すなわち寿命が短くなって経済

性をいちじるしくそこなうことになるといわれている．

　アメリカでは，交通量が2車線道路の容量をこえるほ

ど増大したときは，往復分離の4車線高速道路を建設す

るのが最善の方策であると結論して，どしどし実行に移

していることは，われわれとしても十分参考にしてよい

ことであろう．インター・ステート・ハイウエイの建設

計画の中にも，旧道と平行して新道をつくり，両者を組み

合わせて一本の高速道路とする区間が少なからずある、

　わが国の現状からみるとまだ高速道路ができても十分

利用されるほど交通量の多くない区間があるであろう

が，そのような場合に将来交通量が十分大きくなったと
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きに備えて用地だけはあらかじめ確保しておき，当分は

片側の2車線道路だけ建設して往復交通に役立てておく

ことも考えられるので，専門家はこのようなやり方をス

テージ・コンストラクション（漸進建設工法）とよんで

いる．将来用地の取得はますます困難となるのであるか

ら，あらかじめ用地をとっておくことは結局大きなプラ

スとなるであろう．

　わが国の全国にまたがる大規模な高速道路網の建設計

画は一応国土開発縦貫自動車道法という法律によって裏

打ちされていることになっている．この法律の主旨は全

国的な高速自動車道路網の建設と早期完成を促進しよう

とするもので，だれも異議をさしはさむ余地のない立派

なものであるが，その付則として経過地点を指定したと

ころに問題があった．この経過地の指定は技術的ないし

は経済的な検討を十分経ないで，政治的な意図から決定

されたきらいがあり，中央道にみられるような困難をひ

きおこすに至った．そのため高速道路の建設が促進され

るよりもむしろ遅延する結果となったことはかえすがえ

すも残念なことであった．

　名神高速道路は昭和37年度には完成の見込みである

といわれるが，肝心の小牧・東京間は長い論争の果てま

三≠≡大阪

　　　湾

だ着工さえし

ていないあり

さまである．

そして今でも

中央道が実現

の可能性をも

っているよう

宗海道本，

第8図　名神高速道路路線図
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第9図　名神高速道路標隼断面

に思っている人もあるようであるが，地元の利害はさて

おいて，国全体の大きな立場から中央道案はしばらく棚

上げとして，東海道高速自動車道路の建設の1本にしぼ’

って，早期の完成に努力すべきであろう．

　縦貫道法の難点は高速道路をもって開発道路を兼ねざ

せ，一石二鳥をねらおうとするものであるが，二兎を追

うものは一免をも得ずという結果に陥ちいる恐れが多分

にある．

　中央道の場合に東京・小牧間を地図上でほぼ直線で結

んだ，最短距離が選ばれており，表日本にも裏日本にも

ともに役立つと主張され，あわせてL1」地を通過するため

用地の取得が容易であるといわれているが，これらの利
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第11図　首都高速道路の横断構造例

うに見えるが，地形的な条件によって絶対的といってよ

tt・くらい支配されることが見のがされている．線形は常

1こ平面と縦断の2要素からなっていることを忘れてはい

けないので，両者を総合してみると，中央道の線形は最

暮の形を示している．すなわち急屈曲と急勾配が連続し

重なりあっているほか，橋梁とトンネルとが相次いで必

要となっており，いずれも円滑な高速走行に妨げとなる

ことはいうまでもない．そのため建設費が巨額に上るこ

ζは避けられないし，かつ完成後にトンネルの換気や照
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明に要する経費もかさみ，不利な気象条件ともあいまっ

　て，交通動脈の確保にはかなりの不安が伴い，万一災害

などにあうと交通杜絶のおそれもある．

　表日本にとっても裏日本にとってもともに十分な利用

ができない欠点があり，したがって利用率も低いことが

予想され，提案者によると有料道路として十分採算のと

れる計算であるといわれるが，その根拠に乏しい感があ

る．また開発道路としてみたときも効果は十分発揮でき

るようには思えない．

　今までの経過からみると，経済的ないし技術的な検討

がすすむにつれて，中央道に不利な事実が多くなり，東

海道案の方に有利な展開をみせていることは争えない．

したがって一日も早く東海道案を固めて建設に着手すべ

きであると信ずる．

　中央道もいつかは建設の必要を認められる日がくるか

も知れないが，優先順位からいえば山陽道や東北道の方

が先であろう．自動車交通の発達が予想外に速やかな現

状からみて，建設の時期は案外早くやってくるかもしれ

ない．

　道路というものはこれまでどこからでも自由に出入の

できることが一一つの大きな特長であったにもかかわら

ず，高速道路で出入制限をすることは鉄道が駅だけでし

か乗降できないと同じように不便なものになって，特点

の一つが失われてしまうという人もあるが，鉄道と本質

的に異なる点は自動車で戸口と戸口の交通が確保され，

乗りかえや積みかえの手間と時間を空費しないですむ点

であろう．このことは東海道の鉄道新幹線と自動車道路

をくらべて，自動車道路の方が時間は余分にかかるよう

に見えて，実は目的地には早くつくことができる場合が

多いことを示している．過去において鉄道が人口を集中

するのに役立ったが，将来は自動車道路によって人口は

分散され，地域差を少なくする方向に向うことも考えて

おくべき重要なことであろう．

　東京都内の交通は日ごとに悪化しているが，大阪や名

古屋でも同じような傾向がみられ，早急な対策が要望さ

れている．東京の場合に対策の一つとして都市高速道路

の建設計画が打ちだされ，オリンピックの開催ともにら

み合わせて，着手が急がれている．都民の高速道路に対

する期待も小さくないが，果たしてこの期待に沿えるも

のかどうか，いささか疑問に思われる点もある．

　そもそも都市の交通問題はきわめて複雑した様相を呈

しており，その実態をつかもうとするには永年にわたる

大変な努力が必要であるといわれている．そして常に交

通問題の根本的な解決策は都市全体の将来計画すなわち

マスター・プランが確立されてのち，その一環として策

定されるはずのものであって，このマスター・プランが

確立されない限り，交通対策はr時しのぎの場当たり的

　　　　　　　　　　　　　　　　　（44ペー一」ジへつづく）

51



170

る．したがって全体の原価に対するアルミニウム合金材

の比率は25％×2．31＝57．7％，すなわち57．7％－25％

－32．7％だけ鋼材よりも高い結論になる．このことはア

ルミ＝ウム合金を使用すると，バス車体の値段が32．7％

高くなることを意味する．

　（b）　組立時間はおよそ30％（1，800時間から1，200

～1，300時間に）短縮される：日本の場合は機械工作に

費用がかかるが，アルミニウム合金の使用によって機械

作業が非常に節減され，このため労賃も約50％節減さ

れる．したがって，労務費は25％×0．50％＝＝12．5％に

なる．

　（c）アルミニウム合金の材料回収率は100％に近い

が，鋼材では約70％である．およそ30％の材料節約が

前者では可能である．したがって（a）に述べた材料費

高は100％のかわりに70％の影響を受ける．すなわち

32．7％×O．7＝22．9％高いことになる．

　（d）　以上の差引き勘定は22．9－12．5＝10．4％であ

って，アルミニウム合金製バスは鋼製バスより約10％高

くなることになる．かりに後者の車体が150万円である

とすると，前者のそれは165万円となり，15万円高いこ

とになる，これをバス全体の総費からみると，車体費を

総費のY3とみなせば，わずかに3～5％高となる．

　さらに運転上での経済を検討してみると：

　（e）過去の経験から次のような条件を仮定できる．

　　鋼製車体費　　￥1，500，000　耐用命数　5年

　　アルミ合金　　￥1，650，000　耐用命数　8年

イギリスやアメリカではアルミ合金製車体の耐用命数は

15年～20年といわれている．

　　鋼製バスに対するタイヤの耐用命数　　　3年

　　アルミ合金製バスに対する　〃　　　6年

　（f）運転上での経済（同一の荷重および速度）

　　8年間でのタイヤ節約￥10，000×6（タイヤ）×8（年）

　　　　　　　　　　　　　　　　＝＝￥480，000

　　8年間の燃料節約　　￥61，000×8（年）

　　（1年に4，000マイル走行）　＝￥488，000
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アルミ合金車体は3年耐用命数が長いので

　　、　，、，，，，’，・ttt、￥1・5叩゜°×3／5

　　　　　斡ご㌧　　，　　　　＝￥900，000

　　　　合寄，、．・・　　　　￥1，868，・OOO

　以上のぬかに補修費が約50％節約となる．

　（g）　全体にわたっての経済

　最初の原価高と運転上の節約額との差引勘定は：

　　　￥1，868，000－￥150，000〒辛1，718，000

すなわち8年間の運転した暁には最初の原価を∫アルミ

ニウム合金製バスを使ったことによる経費節減だけで償

却できることを示すものである．

　5．その他の諸問題　　　　　　　　、

　アルミニウム合金を使5ことに関連して，

（1）

（2）

（3）

（4）

切削および非切削加工性とその加工法

溶接加工性とその方法

鋼材との接触による腐食とその防止法

表面処理と塗装

などの技術的諸問題にも触れなければならないが，これ

らは軌道車両で多くの実地運転の経験もあり，ほぼその

技術的問題点も解決され，自動車の場合でもその見通し

はまったく明るいので，割愛することにする．

　今後検討さるべきは，材料的なものよりも運転時の動

力学的諸問題，たとえば振動・乗心地・車体剛性などで

はあるまいか．

　6．　あ　と　が　き

　以上にアルミ」ニウム合金材料の側からみた自動車軽量

化の問題の検討を行なった．これをわが国で実現するた

めには技術よりもむしろ経済政策が先行すべきやに思わ

れる．すなわち，アルミニヴム合金に適した設計と量産

方式とを確立し，合金の種類と材質の規格を統一し簡素

化すること匠よって材料価額を引き下げるということが

先決である．このことがまたふなり実際にはむつかしい

ことなのであって，これが解決に自動車土業界と軽金属

工業界との緊密な提携を切に期待するものである．

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（1961．　4．　25）

　（51ページより続く）

なものにならざるを得ないといわれている．

　東京都の場合に残念ながらこのマスター・プランが確

立されたという話をきいていない．したがって都市高速

道路網計画も抜本的なものであるとは思われないし，ま

たそうあるはずがないと考えられる．一部には現計画が

完成するときにはすでに交通量の増加の方がずっと先に

進んでしまうことになるという声も聞かれる．まあない

よりはましかなという人もある．

　アメリカではここ何年かの問都心部で地価がだんだん

下がっているといわれている．都心が市内でもっとも不

便な所となり，やがては死滅する途をたどる前兆である

という人もある．

　また歴史の示すところによると，都市の繁栄という悉

のはその最盛期をすぎると，やがては交通の混乱に悩ま

されるようになり，唯一の解決策さえ採用することを拒

みつづけている問に，あげくのはでは破滅の途をたどる

ようになるものである，といわれている．

　最盛期にある銀座の住民がまさかここが廃塊となると

．は夢にも思っていないのであろうが，歴史の教訓という

ものはよくかみしめて早めに対策を講じておくにこした

ことはない，というのはあまりに取り越し苦労というべ

きであろうか．　　　　　　　　　　　（1961．3．22）
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