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Abstract: In this study, with a focus on the magnitude of access-egress, the degree of their impact on the service levels were analyzed. 
According to this analysis, unlike for freeways which connect large cities, the short and small scale intercity freeways which serve 
residential areas, it was quantitatively determined that distances of access-egress and travel speeds lower the service levels on the 
portion of the road between cities. 
 
１．	 はじめに 
都市間の旅行時間や旅行速度といったサービスレベルの

あり方については，多くの議論がなされており，例えば「今

後の高速道路のあり方検討有識者会議」の中間とりまとめ[1]

では，走行性の高い国道も活用しつつ，安全性にも配慮し

て，60～80km/h程度のサービスレベルを確保するべきとし
ている． 
一方で，高速道路を中心としたこのような都市間の旅行

時間や旅行速度は，高速道路の旅行時間とこれにアクセ

ス・イグレス（以降，単に「アクセス」という）する一般

道路の旅行時間が合算されて算出される．つまり，都市間

のサービスレベルを議論する際には，都市間連絡において

アクセス分がどの程度含まれているかが重要なポイントで

あり，特に生活圏を構成するような，比較的規模の小さい，

連絡距離の短い都市間においてその影響が大きいものと考

えられる．しかし，その実態は十分に明らかにされている

わけではない． 
そこで，本研究では，既存の地図ソフトを用い，都市間

連絡におけるアクセスの大きさを算出し，これらによるサ

ービスレベルへの影響の度合いについて分析を行うことを

目的とする． 
 
２．都市間のアクセス状況の算出 
２－１対象都市間の設定 
例えば，ブロック中心都市相互間と都道府県内の主要都

市相互間の道路距離を比べると，前者の道路距離が長いこ

とは明らかであり，アクセスの影響は小さいはずである．

つまり，連絡する都市規模によって影響の程度が異なるこ

ととなる．このことから，本研究では，Table1 に示す都市
規模の異なる 4 つのタイプについて，対象都市を選定し，
それら相互間の旅行速度を算出した． 

 
 
 

Table1. A setup between object cities 

※（	 ）は，２−２に示すA-1に該当する都市間 
 
２－２都市間のアクセス状況の算出方法 
 都市間のアクセス状況を以下の要領により算出した． 
①Google Mapを用い，対象都市間の渋滞を含まない最短
旅行時間を算出する．なお，都市間の起終点は，県庁

または市町村役所位置とする． 
②算出した旅行時間の利用経路から，都市間を以下の 4
種類に分類する．本研究では，その目的から，これら

のうちグループA-1を用いて分析する．  
グループA：高速道路を利用する都市間 
	 ・グループA-1：高速道路整備済み 
	 ・グループA-2：高速道路未整備区間あり 
グループB：高速道路を利用しない都市間 
	 ・グループB-1：高速道路の整備計画があり，整備 

 後は高速道路利用が最短時間 
	 ・グループB-2：高速道路整備計画なし 
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対象都市間 
対象都市間の 

選定方法 

対象都市間 

ペア数 

タイプ① 

ブロック中心都市相互 

国土形成計画に示さ

れている 8 ブロックの

中心都市を対象とし

た． 

28 
(28) 

タイプ② 

ブロック内県庁所在都市お

よび政令指定市相互 

①の 8 ブロックに存す

る県庁所在都市およ

び政令指定市を対象と

した． 

144 
(137) 

タイプ③ 

ブロック内代表県の県庁所

在都市と地方生活圏中心

都市間 

東北および関東ブロッ

クより福島県，茨城県

を対象とした． 

25 
(15) 

タイプ④ 

ブロック内代表県のうち，

選定した地方生活圏中心

都市と構成都市間 

③の福島県より郡山地

方生活圏を対象とし

た． 

12 
(7) 
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２－３都市間のアクセス状況 
（1）都市間距離とアクセス距離 

Figure 1は，都市間タイプ（①〜④）ごとのグループA-1
に属する都市間距離とアクセス距離を示している．この中

でタイプ③，④に該当する都市間ペアは限られているが，

都市間距離は規模が小さい都市間ほど短い．これに対して，

高速道路ネットワークの計画形成過程の中で大都市間連絡

が優先されているため，アクセス距離は規模が小さい都市

間ほど長い傾向にある．この結果，都市間距離に対するア

クセス距離の割合は，ブロック中心都市間（タイプ①）が

1.7%あるのに対し，生活圏内都市間（タイプ④）では34.3%
を占めている． 

Figure 1. Access distance between cities about a type 
 
（2）アクセス時間とアクセス速度 
	 Figure2は，都市間タイプごとのアクセス時間とアクセス
速度を示している．高速道路までのアクセス速度はどのタ

イプも平均で約40km/h程度と大きな違いはみられない．こ
のため，アクセス時間は，アクセス距離が長い，規模が小

さい都市間ほど長く，タイプ④では30分程度である． 

Figure 2. Access time and access speed about a type 
 
（3）都市タイプごとの都市間旅行速度とその要因 

Figure 3は，都市間タイプごとの都市間旅行速度と全旅行
時間に占めるアクセス時間の割合を示している．都市間旅

行速度は規模が小さい都市間ほど低く，タイプ④では

60km/h程度である．この原因は，アクセス時間が長く，旅
行時間に占めるアクセス時間の割合が大きいためであり, 
タイプ①では全体の5%程度であるが，タイプ④では60%を
超えている． 

Figure 3. City travel speed and rat of access time 

 
３．まとめ 
人口減少下の中で，日常生活や都市機能の維持を図るた

めには，中山間地域から大都市に至るまで，「コンパクト」

＋「ネットワーク」により，新たな活力の集積を図り，そ

れらが重層的に重なる国土を形成する必要がある[2]．これら

に対し，わが国において効率的な移動を実現するためには，

50～65km/h程度の中間速度層を有する階層ネットワークへ

の再編が必要であるとの多くの指摘がなされている[3][4]など．	 

一方，本研究で得られた結果によれば，大都市間に対し

て，生活圏を形成するような規模が小さく連絡距離が短い

都市間ほど，アクセス性の問題によりサービスレベルを低

下させている．さらに，高速道路でアクセスされていない

都市間では，アクセスされている都市間と比べてサービス

レベルに大きな開きがあることは明らかである．このこと

からすれば，このような都市間連絡においてこそ，高速道

路の機能を補完する中間速度層の充実を図っていくべきで

あると考えられる． 
	 なお，本研究では，タイプ③，タイプ④の地域について

は，一部の地域について算出したにすぎない．そのため，

都市間レベルによるアクセス性の違いをより明確にするた

めに，今後地勢的な状況や高速道路ネットワークの形成状

況などを踏まえながらデータの充実を図っていく予定であ

る． 
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