
 

彼らは誰の声を聞いていたのか？ 
 

 

東京外かく環状道路は都心から約１５ｋｍの圏域を環状

に連絡する延長約８５ｋｍの高規格幹線道路です。西側の

東京区間（関越～東名、以下「外環」）１６．２ｋｍについて

は２００２年からＰＩ外環沿線協議会が行われ、江崎は現在

もＰＩ委員として交通を中心とした分析を続けています。 

先日、関東地方整備局への情報公開請求で、関東管

内の交通状況や交通量推計、外環の推計にあたり受注者

へ指示した文書を入手しました。文書から明らかになった

ことを報告し、ＰＩについて考えます。 

 

１．環状道路整備による効果 
高速道路も一般道路も旅行速度は低下 

ＰＩ外環沿線協議会・ＰＩ外環沿線会議当時、江崎から、

三環状道路（中央環状線、外環、圏央道）の既設区間に

ついて、供用後に周辺道路で交通量減少効果が見られ

ないこと、走行速度が低下していること、などを報告１）し、

既設区間で何が起こっているのか検証してほしいと言い

続けてきました。しかし、国土交通省は検証することなく、

「首都圏は混雑時旅行速度が全国平均より低い」「首都圏

三環状道路は都心部の慢性的な渋滞緩和に寄与する」と

主張２）し、環状道路の整備を続けています。 

ところが入手した報告書３）によると、２０１０年度末から 

２０１５年度末までに圏央道の一部や中央環状品川線が

整備された（図１）にもかかわらず、混雑時旅行速度につ

いて、高速道路は神奈川県や埼玉県で低下、一般道路も

東京都、神奈川県、埼玉県はじめ全体的に低下していま

す（図２）。また、圏央道と並行する国道１６号も２４.０ｋｍ/ｈ

から２１.７ｋｍ/ｈへと低下していることが分かります（図３）。 

 

２．外環の交通量推計についての指示 
「最新の将来ＯＤ表」でなく「２００５年」で行う 

外環の事業評価は基礎データに２００５年度道路交通

センサスを使い続けていますが、２０１６年再評価時点で 

２０１０年度版が存在していたことが分かっています４）。 

今回入手した外環事務所と受注者の「打合せ記録簿」

によると、２０１３年再評価時には推計を「最新の将来ＯＤ

表」で行うよう指示し、２０１６年再評価時には「最新の将来

ＯＤ表」ではなく「２００５年センサスベース」で行うよう指示

していたことが分かりました５）。 

しかし、２０１０年度版で推計しなおせば解決するかとい

うと、これにも疑問があります。 

 
図１ 自動車専用道路の変化 

 

  

図２ 都県別混雑時旅行速度の推移 
 

 
図３ 路線別混雑時旅行速度（一般国道） 

図１～３出典：社会システム「Ｈ２８関東管内道路交通調査分析検討業務報告書」2017.3 
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図４ ２０３０年将来ＯＤ表の傾向 
出典：パシフィックコンサルタンツ「Ｈ２９関東管内交通量推計検討業務 報告書」2018.2、２０１０年度道路交通センサスＯＤ表の実績値と推計値です。 

 

 

 

 

 

 

 
図５ 関東臨海ブロック（埼玉県・千葉県・東京都・神奈川県）の実績・推計交通量 

出典：１９９９年・２００５年・２０１０年実績値と２０３０年推計値は国土交通省関東地方整備局「道路交通センサスＯＤ表」、２０１５年は国土交通省

道路局企画課道路経済調査室「将来の自動車利用動向の推計精度向上に関する検討業務 報告書」2017.3、２０１５年は暫定値です。 

 

３．２０１０年ベースの将来ＯＤ表 
普通貨物車が大幅に増加すると推計 

図４は入手した報告書に掲載されていた、２０１０年度版

将来ＯＤ表の傾向です。特に目を引くのは普通貨物車が

大幅に増加すると推計されていることです。図５は関東臨

海ブロック（４都県合計）の実績・推計交通量です。２００５

年度版の推計値と比較すると、乗用車が横ばいとなり、全

車も控えめですが、普通貨物車は２００５年度版より増加、

全体的に減少傾向の実績値からは乖離しています。 

事業評価で２００５年度版に固定していたのは、交通量

が２００５年をピークに減少しているため、２０１０年度版で

計算すると便益が減少し事業継続が難しくなるからだと考

えられます。しかし２０１０年度版も現実の交通動向を反映

していません。本来、交通需要推計は交通計画策定プロ

セスの中で代替案を比較・評価し、計画案の選択を合理

的に行う重要なステップです。しかし現状は手段別交通量

の予測を省略するなど代替案と比較・評価できるものにな

っていません。推計手法の見直しが必要です。 

 

４．彼らは誰の声を聞いていたのか 
外環のＰＩは今後の手本と言えるものになったか？ 

外環東京区間は、国内で初めて高速道路の構想段階

からパブリック・インボルブメント（ＰＩ、市民参加）方式で検

討を進めるとされ６）、私達としてもどのような検討方法であ

ってほしいかを考え実践してきました。ＰＩ協議会発足後ま

もなく開催したワークショップでは、もしも自分が国土交通

大臣や東京都知事の立場だったらどのような人の話を聞

かなくてはいけないか出し合い、それぞれの現状と未来を

イメージしてみる、ということも行いました。ワークショップの

結果、「外環は東京の交通に本当に役立つ道路なのか」

から考えようというあたりに関心が高いことがわかり、現在

の活動につながっています７）。しかし外環のＰＩは今後の

手本と言えるようなものになったか、残念な思いでいます。 

例えば家田仁氏は、需要予測の世界に「意図性」を取り

入れるべきだと主張しています８）。もしも何らかの「意図」

で普通貨物車が大幅に増加すると推計したとして、誰の

声を聞いて「意図」したものなのでしょうか。国土交通省の

ホームページには、毎年５～６月になると「〇〇協議会総

会に〇〇政務官が出席」というトピックスが複数掲載され、

これらの組織も参考になりそうです。 

しかし気になるのは、彼ら９）が環状道路整備後の実態

や現実の交通動向を把握しながら本来講ずべき施策を後

回しにしていなかったか、それは誰の「意図」によるものか

ということです。ＰＩ以前に、まずは事実確認が必要です。 
 
 
１） 江崎美枝子「三環状道路と周辺道路の交通量変化」第８回ＰＩ協議会資料

2002.10.7、同「外環と周辺道路の交通量変化（追加修正版）」第３３回ＰＩ協議

会資料 2004.2.19、同「構想段階における外環の考察」第１３回ＰＩ会議資料

2005.8.23、同「外環埼玉区間の現状」第２２回ＰＩ会議資料 2006.11.16、ほか 
２） 外環事務所・ＮＥＸＣＯ東日本・ＮＥＸＣＯ中日本「東京外かく環状道路」2017.4 
３） 社会システム「Ｈ２８関東管内道路交通調査分析検討業務 報告書」2017.3 
４） 国土交通省道路局企画課道路経済調査室「交通流推計手法の精度向上に関

する検討業務 報告書」2015.3、パシフィックコンサルタンツ「関東管内交通量

推計検討業務報告書」2016.3 
５） 東京外かく環状国道事務所「打合せ記録簿」2013.5.28 および 2015.12.11 
６） 国土交通省東京外かく環状国道事務所ホームページ「ＰＩの取り組み」 
７） 江崎美枝子＋ポンポコ『公共事業と市民参加』2007.6、学芸出版社 
８） 土木学会『土木學會誌』2003.7 の「特集・交通需要予測」 
９） 「彼ら」は主に本省道路局と関東地方整備局等の各地方整備局。２０１６年再評

価時の関係者には、現在国土交通省技監の森昌文氏（当時道路局長）、九州

地方整備局長の増田博行氏（同道路局企画課長）、大臣官房付の山本悟司氏

（同道路経済調査室長、元外環事務所長）、道路局長の石川雄一氏（同関東整

備局長）などがおられます。 
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