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中部圏構想の断章と高速自動車道の建設

武 知 京 三

概要 本稿の主たる課題は,首 都圏,近 畿圏に次ぐ第3の 広域経済圏としての中部圏構想の

確立過程および最も重要視された南北交通の開発過程をあとづけることにある。資料的限界

はつきまとうが,前 者では,中 部圏構想の理念や中部圏づ くりで活躍する4人 の群像などに

も言及し,実 行段階に入った1970年 代初頭の1都 市整備区域,13都 市開発区域の課題などを

点描する。当初の中部圏基本開発整備計画は,時 代の変化の中で数次の改定を余儀なくされ

る。後者の南北交通は,東 海北陸自動車道を取り上げる。全通までに半世紀近 くに及んだこ

とや開通前後の状況にも少 しふれる。最後に,東 西交通 となるが,「 伊勢湾時代」の大規模

プロジェクトである伊勢湾大橋 ・伊勢湾口道路建設計画の顛末を瞥見する。
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Abstract The main theme of this paper is the effect on trade caused by the process 

of establishing the Chubu Region Scheme as the third broad economic area in Japan 

followed by the Tokyo Metropolitan Area and the Osaka Metropolitan District and 

along with the process of constructing a North-South highway that was considered 

most important. Although the primary source documents are numbered, the former 

topic refers to the philosophy of the Chubu Region Scheme and four people who 

played an active role in establishing the Chubu Region and also describes the subjects 

of one urban improvement area and 13 urban development areas that reached the 

implementation stage in the beginning of the 1970's. Over time it became absolutely 

necessary to revise several points of the Chub Region Basic Development and Improvement 

Plan. The latter was the topic concerning the building of a North-South highway, 

the Tokai-Hokuriku Expressway. This topic makes reference to the fact that it 

took almost a half-century to open the entire length of the road and mentions the 

circumstances before and after the opening the road. Lastly, the entire story of 

the construction projects of the Isewan Bridge and Ise Bay Crossing Road, large 

scale projects in "Ise Bay Era" is looked at briefly, although these were East-West 

 traffic routes.

Key words the Weissmann Report, the Chubu Region, district conference system, 

Designated district, automobile expressway
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は じ め に

本稿の主たる課題は,首 都圏,近 畿圏に次 ぐ第3の 広域経済圏としての中部圏構想の確

立過程および最も重要視された中部圏南北交通の開発整備過程をあとづけることにある。

中部圏構想の理念や中部圏づ くりで活躍する4人 の群像などにも言及 し,実 行段階に入っ

た1970年 代初頭の1都 市整備区域,13都 市開発区域の課題などを点描する。南北交通につ

いては,東 海北陸自動車道の事例を瞥見するが,こ の間,当 初の中部圏基本開発整備計画

は経済情勢の変化,時 代の変化の中で数次の改定を余儀な くされ,大 きく変化 してゆく。

最後に,ハ イウエー時代の幕開けについて概観するとともに,東 西交通となるが,も う1

つの大規模プロジェク トである伊勢湾大橋 ・伊勢湾口道路建設計画の顛末をあとづけるこ

とにする。いずれも資料的限界はつきまとうが,地 元や政府 ・関係自治体の動向などを視

野に,当 事者の発信を中心として,曲 が りな りにも意思決定ないし政策決定の諸過程にも

留意 したいと思う。このほか,道 路交通事故や 「歩行者天国」などにも少 しふれることに

したい。

中部地方の広域経済圏構想については,1951,52年 に中部経済圏調査協議会の結成,東

海5商 工会議所会頭会議で 「中部財界の結集」を申し合わせるなどの先駆的な動きがみら

れた。60,61年 には中部経済総合開発調査会の発足,東 海北陸地方知事会の結成など中部

経済の総合開発をめざす機運が盛 り上がった。62年 に名古屋商工会議所会頭に就任 した鈴

木亨市(東 海銀行会長)が 広域経済圏の確立に向けて尽力することになる(1)。

中部圏づくりについての動きでは,「 中部は一つ」の合言葉のもと財界人中心の東海経

済懇話会の活動が目立った。また中部9県 知事会議と中部9県 の商工会議所で構成する中

部経済開発促進懇談会が両輪一体とな り,官 民各界および東海経済懇話会 ・同協力者など

が側面か ら相互協力する体制が出来上がったといえよう。

さらに伊藤長光(東 海経済懇話会事務局長 ・東海産業経済調査所所長)は 「"中部圏づ

くり"の 方向は,地 元中京財界並びに東海,北 陸商工会議所関係でも多年にわた り構想さ

れてきたものである。それが昨年(1964年 引用者)4月 に当地方の調査に来たワイズマ

(1)和 木康光 『中部財界戦後三十年史」(1974年,中 部経済新聞社)78～79頁 。 中部の地域開発(全

国のモデルとなるような地域開発に情熱を傾ける)に 取 り組む 「40年代の群像」(連 載)の 中で

鈴木亨市,井 上五郎(中 部経済連合会会長 ・中部電力会長)の 活動を取り上げている。さらに中

部地域の観光開発で土川元夫名古屋鉄道社長(名 古屋商工会議所副会頭)に もふれている(中 日

新聞,1965年2月16日 付)。 元川は鈴木の後任として活躍することになる。
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ン国連調査団の中間報告を契機として一層に力強 く盛 り上がってきた」と回顧 している(2)。

一方,高 度経済成長期には中部地方の南北交通として伊勢湾と敦賀湾を結ぶ運河計画が

浮上 していた。日本横断運河と命名されることになったこの計画は,62年8月 の国会議員

連盟の結成に続いて,地 元でも,11月 に日本横断運河建設促進期成同盟会を発足させ,サ

ポー ト体制を整えていった。期成同盟会の会長は自民党副総裁の大野伴睦,副 会長に愛知

県知事の桑原幹根が就任,翌 年4月 に月報 『横断運河』を刊行することになった。発刊に

あたり,大 野会長の 「日本横断運河通信の刊行 に際 して」に続いて,桑 原愛知県知事 は

「月報発刊に際 して」の中で 「中部地域の開発が国土総合開発のキーポイ ントとして脚光

を浴び,東 海と北陸の経済提携が各方面か ら強 く要請されております今日,そ の結びつき

をはかる 『国づ くり』構想の一環 として,日 本横断運河計画は,経 済開発にとっての一つ

のアイディアでありま しょう。(中 略)昭 和38年 度から日本横断運河計画について,国 の

調査が実施されることにな り,こ の地域について経済交流や地形調査等の具体的な経済効

果調査が実施されますことは,ま ことに大きな意義があると思うのであります。(中 略)

この調査が十分の成果を収め,中 部経済圏確立の最大の要因とな りますよう期待いた しま

して,ご 挨拶といたします」と述べている(3)。

1.中 部圏基本開発整備計画の策定過程

(1)ワ イズマン報告と中部圏開発整備構想

中部圏づ くりの方向は,い わゆるワイズマン報告以前,す でに課題として取 り組んでい

たが,同 報告(4)は,日 本政府が主として大都市問題と総合地域開発計画についての助言と

(2)「 日本の都市化及び地域計画に関する1964年 国連調査団報告(ワ イズマ ン報告全文)」 〈翻訳最

終報告〉一付中部圏づくり関係資料一(東 海産業経済調査所,1965年11月8日 刊)初 版,「 あと

がき」による。再販は1966年1月8日 刊,3版 は1966年4月15日 刊,版 を重ねるにつれて"中 部

圏づ くり"関 係資料を新しく追加 している。

(3)日 本横断運河期成同盟会 「横断運河」1号,1963年4月,2～3頁 。日本横断運河の顛末につ

いては,別 稿を予定している。

(4)調 査団は3名,団 長はアーネス ト・ワイズマン(国 連社会局次長,専 門分野都市計画),ヤ コ

ブ・タイセイ(オ ランダ社会科学研究所次長,専 門分野国土計画),ポ ール ・イルビザーカー(フ ォー

ド財団研究部,専 門分野政治学)。3名 は1960年8月 ～9月 に首都圏,阪 神都市圏国連調査団と

して来日,ワ イズマンは62年5月 ～6月 にも阪神都市圏国連調査団として来日の経験がある。

この国連調査団の受け入れ計画は,中 央においては外務省を窓口として建設省,自 治省を主幹

として進められた。受け入れのための合同委員会が中央につ くられ,中 京圏地域では中京圏国連

調査運営委員会(愛 知県,岐 阜県,三 重県,名 古屋市,事 務局は建設省中部地方建設局企画室)

を設け,"中 京圏将来計画"な る基礎資料を取りまとめている。事前に7つ の基本的問題((1)中/
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勧告を受けることを目的として国連社会局に要請 し,国 連技術援助計画に基づいて編成さ

れた専門家チームにより調査 ・作成,政 府へ提出されたものである。中間報告および最終

報告の2本 か らなる。

調査団の視察は短期間であったが,東 海3県 と名古屋市の現地視察を行うとともに,運

営委員会などで用意された諸報告や学識経験者 ・専門家等との会議や懇談会などを踏まえ

て精力的に検討された。

まず中間報告に向けての動きをみていこう。運営委員会と国連調査団との会議(1964年

4月3,9,10日),同 じく報道関係者 ・経済界関係者 ・学識経験者 ・幹事会 と調査団と

の会議(64年4月9日),現 地視察記録(64年4月4,6日)な どによると,ワ イズマン

(ErnestWeissmann)は,圏 域の設定について,「道路の将来性を考えて,東 及び北の方

向へも中京圏の圏域は広げておくべきで,静 岡県,長 野県及び,富 山,石 川,福 井の諸県

も含めて中京圏という考え方をするのが妥当であろう」 とみる(5)。調査団は観光資源の開

発を力説 し,都 市に緑が少ないことも述べたが,こ れに関連 した説明を求められたのに対

しては,「 自然美をぜひ保存 していただきたいと思 う。(中 略)中 京圏には伊勢湾沿岸地域

のような近距離にリクレーション地域が多いので非常にめぐまれている。四季を通 じて観

光計画が立て られるべきである」と答えている。

タイセイ(Jac.P.ThiJsse)は 「このような問題は全国的見地から考えるべきである」

とし,将 来北陸の港と太平洋岸の工業地帯とを結びつける必要が生 じるだろう。この時に

は名古屋一北陸を結ぶのが最もよいと思われる。このような意味からも先の中部圏の考え

＼京圏計画と全国計画との関係,(2)地 域計画の策定方法,(3)圏 内各地域の産業,人 口の配分,(4)圏

内における名古屋市の役割,(5)名 古屋市の過大防止と再開発,(6)隣 接経済圏特に近畿圏との関係,

(7)これからの中京圏のあり方)を 提起するとともに,来 日までにこの問題の説明に必要な各種資

料を準備した。調査団の滞在期間は4月2日 より26日 まで。4月2日 夕刻来名,運 営委員会公式

レセプション,3日 から8日 までは三重県,愛 知県,岐 阜県,名 古屋市の視察および運営委員会

との会議,9日 は報道関係者,経 済界関係者,学 識経験者,幹 事会との会議,10日 は運営委員会

特別委員 ・委員とによる会議,11日 は講評,12日 か ら22日 に岡山 ・大分 ・北九州の視察,23日 に

帰京して東京で調査全体の中間報告を行って,26日 離 日した(以 上 『中京圏国連調査運営委員会

報告』(1965年 か,以 下,『 運営委員会報告』と略記,1～11頁 による)。 運営委員会による 『委

員会報告」の本文は,第1章 国連調査団報告書,第2章 国連調査団との会議要旨,第3章 現地視

察記録,第4章 運営委員会記録,第5章 国連調査を省りみて(懇 談会要旨)か らなる貴重なもの

である。 さらに伊藤長光編 「"中部圏づくり"関 係資料」第1集(東 海産業経済調査所,1965年

10月),第2集(1967年9月),第3集(1968年1月),第4集(1968年9月)を あげてお く。 こ

のほか 『"中部圏づ くり"関 係資料一中部圏基本開発整備計画案(第1次 案)一 」(同 前,1968年

6月)が ある。この1次 案は地元案を尊重して中部圏開発整備本部がまとめたもので,関 係各省

や審議会関係での検討資料となる。以下,第1集 などと略記する。

(5)以 下,と くに断らない限り,前 掲 『運営委員会報告」101～102項 に よる。
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方がよいと思う」と語る。また日本横断運河(総 工費3500億 円)お よび中部横断高速自動

車道(総 工費1500億 円)の 説明を聞いて,「運河の建設費が高ければその代わりに道路で

滋賀と結ぶことはどうか」,と も述べている(6)。

イル ビザーカー(PaulYlvisaker)は 「圏域をはっきり決めようというのは旧式の考え

方である。(中 略)例 えば北陸圏のみならず,近 畿圏とも関東とも関係をもつ可能性を留

保すべきで,要 するに選択の余地を残 しておくことが肝心だ」という。このほか,ワ イズ

マンは 「中京圏は関東近畿の中間にあるので,マ ーケット重複があろうが,こ れから東西

経済圏との調和が必要である」と述べる。さらに 「中京圏が占める位置から考えると,東

京,大 阪を結ぶ重要な物資流動の核となっており,同 時に他の地域と結ぶ戦略上の重要な

地点となっている。その観点か ら見て,こ の地域は東京,大 阪との地域と競争するのでは

なく,補 完 していく地域ではないかと思う」と語っている(7)。

中間報告は,1964年(昭 和39)4月25日 付で 『日本の大都市問題及び地域計画に関する

国連調査団の報告』(翻訳)と して日本政府に提出された。第一部総論(全 国計画),第 二

部中部の開発(地 域の均衡ある開発),第 三部岡山,大 分,北 九州(開 発の形態)か らな

る。運営委員会のメンバーは,建 設省中部地建をはじめ3県 の県庁,財 界関係者で構成さ

れ,中 京圏調査としていたが,開 発の可能性に注目したワイズマンは,さ きにふれたとお

り,広 域経済圏という観点か ら北陸を含めた中部圏構想を打 ち出す。 そして,内 陸水路

(運河)に ついては消極的な姿勢をとっている。 さらに全体を通 して人間尊重の精神が貫

かれていることは特色の1つ であろう。

但 し,報 告書の第二部冒頭で断っているとおり,全 体として,控 え目というか,地 域開

発に関する解決の基本的方向,原 則論を述べるにとどまっており,掘 り下げた具体的な提

言は見当たらない。しかし,常 識的な一般論とはいえ,後 述する傾聴すべき論点 もあろう。

また,こ のワイズマン報告を紹介 した北日本新聞社 『太平洋への道』は,同 報告が東海

北陸道の必要性を強調 していること,と くに富山県が一番愛知県 と関係をもってお り,「日

本海と伊勢湾を結ぶ計画は,こ としはだめでも将来ますます必要 となって くるだろう」(ワ

イズマン団長)と 記す。「これにしたがって両地方を結ぶ交通網の整備が最重要点だが鉄

道とハイウエーがとくに必要だ」(団員のタイセイ氏)と の意見を紹介する(8)。確かに東海

(6)同 前,163項 。

(7)同 前,135項 。

(8)北 日本 新 聞社 編 集 局 「太 平 洋 へ の 道 」(北 日本 新 聞社,

頁 参 照 。
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北陸地方知事会でも,富 山県はまず中部横断高速自動車道の建設を望んでいた。

最終報告に向けての運営委員会や各界との懇談会の内容をみていくと,運 営委員会懇談

会(64年5月18日 午後)で は,事 前に提出した7つ の問題点が中間報告でいかにまとめら

れているかの説明が行われ,そ れに対 して各委員が意見を述べている。岐阜県企画管理部

長(委 員代理)の 「日本ではどうも人間の立場の尊重の度合が少なかった。報告書全般は

常識的であるが,全 体を貫 く人間尊重の精神に感銘をうけた」(9)との発言が印象に残る。

その他の懇談会の場合でも,最 初にほぼ同じ内容が説明された。報道関係者との懇談会

(5月18日 午前中)で は,高 垣金三郎 ・朝 日新聞社編集局長から 「運営委員会 としてはこ

の報告を受け入れられる考えか。 また実施するのは中部地建が主になるのか」,と の質問

が出た。志村清一委 員長が 「やはり疑問点もあり,ま た非常に大きいテーマもあり,充 分

なる調査を必要とするものもある。また商工会議所の人達も集まって議論されているよう

でもあり,地 域全体で考えて行 く必要がある。アフターケアをどうするかなどまだそこま

で意見は統一されていない。そういったことに対 して皆さんの意見もききたい」と答えて

いる。ただ総括するものはできていなが,大 都市問題に対 しては名古屋大都市整備計画懇

談会,水 の問題に対 しては木曽三川協議会,道 路では中京地区道路網会議などがあり,そ

れぞれ各テーマについて議論 していた⑩。

経済界関係者 との懇談会(5月19日 午後)で は,ま ず佐伯卯四郎(日 本陶器会長)が

「大変結構な報告である。研究のための機関はぜひほしい。そこでは理想論より実現可能

な計画の研究が必要である」と述べた。鈴木亨一一(名古屋商工会議所会頭)委 員代理が,

このことに関 して昨日(1964年5月18日 一引用者)の 東海商工会議所の会頭会議でもとり

上げられて,北 陸3県 の方 もおられたが全会一致で決議 されたので報告 したい,と 述べた。

内容は次のとおりである(ll)。

「わが国産業経済の重要な使命を もつ中部広域経済圏総合開発と発展への方向は日頃わ

れわれが念願 し,協 力 してきたことであり,先 に東海三県の各地域を視察,調 査 したワイ

ズマン調査団の勧告および中間報告は従来われわれが構想 していた中部経済圏の重要性を

思考 している。そして地域開発の目的は地域住民の福祉増進にあるが,地 域開発は住民の

意思と実行力にあると強調 していることは誠に同感である。われわれは今日の東海商工会

議所連合会会頭会議においてワイズマン国連調査団の報告に接 し,こ れを機会に中部経済

(9)同 前(『 運 営 委 員 会 報 告 』),271頁 。

q① 同 前,273頁 。

(ID以 下 の 記 述 は,同 前,276～277頁 に よ る。
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圏の確立と発展をめざし,当 面せる重要課題の実現推進に努めることをここに決議する」。

他の分野の関係者との懇談会でも同様であるが,総 合的調査,計 画センター(仮 称)を

早急に設置すること,マ スタープランづ くり,中 部地域開発整備法(仮 称)と いった特別

法の制定促進などについての発言も多かった。

学識経験者との懇談会(5月20日 午後)で は,ま ず田淵寿郎(名 古屋観光会館社長)が

「中部圏の圏域について北陸と東海三県だけでな く長野県南部,松 本,諏 訪,伊 那谷,静

岡県の天竜川西部まで加えなければならない。(中 略)そ の他は平素われわれが云ってい

るのと変わ らない」と述べた。また今回の報告は具体的でないといわれるが,中 部横断道

路(の ち東海北陸自動車道),こ れだけは具体的であると評価する。 国土計画のいろいろ

なことはすでに戦前38～39年 頃に内務省がやっていたことにふれ,事 務局ができて話のつ

いたところか らす ぐ着手すべきである,と 主張 した⑫。

酒井正三郎(名 古屋大学)は 「われわれが日常いっていることが裏付けされたという感

が深い。ただこの機会にわれわれの考えついたことを宣伝する機会が与えられたわけだ。

中部の圏域についてはいろいろ考えたが,田 淵さんの提案とまった く同意見である。それ

か ら県計画をもとにした中部全体の総合計画を作るセ ンターは必要であると思う。これは

できるだけ早い方がよい」と述べた。

　　

井上俊(名 古屋大学)は 「公害など人のための地域計画の考える上での問題を重要視 し

てその機運を高めたことについてこの報告の意義があったと思う。空港の公害についても

考えなければな らない」と述べる。さらに 「理想的なものを作るにしても住民との摩擦,

中央との摩擦が避けられないと考える。住民の利益も考えなが ら実行力を持った組織とい

うのは難 しいが夢をそだてて行 くべきである。せっか く盛 り上がったムー ドを実行へ移 し

ていくべきである」と語る。

最終報告が政府に提出されたのは,1年 余 り後の1965年(昭 和40)8月15日 付のことで

あった(③。運営委員会などでの議論や運輸省第5港 湾建設局次長 ・参与 らの中間報告に対

する意見を取 りまとめ,合 同委員会へ提出,そ こでの調整を踏まえて,最 終報告は作成さ

れたようである。タイ トルは 『都市問題及び地域計画に関する一九六四年調査団報告』(翻

⑫ この辺の記述は,同 前,281～283頁 による。以下同 じ。

⑱ チ ・ユーエン・ウー氏(国 連技術援助局局長代理)か ら東海経済懇話会事務局長 ・伊藤長光宛

の書簡(9月14日 付)に よると,数 日前に最終報告書(部 内資料)が 完成,「9月13日 貴 日本政

府宛に正式に提出すると共に,松 井国連大使に2冊 送付いたしました。(中 略)わ た くしは,こ

こに貴殿宛に2冊 の報告書を送付するものであります」とあり,実 際の刊行は少しズレ込んだこ

とがわかる(前 掲(2),46～48頁)。
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訳 〈部内資料〉)一 この報告書は,国 連の公式文書ではな くて,国 連技術援助局から任命

された専門家チームにより,日 本政府に提出された覚え書である一 となっている。体裁上

の変化は,中 間報告の第3部 を細分化 して5部 編成となったことである。内容的には多少

の削除 ・修正はあるが,大 きく変わったわけではなく,基 本的には中間報告を踏襲している。

本稿の課題に関連する最終報告の重要と考え られる論点を示すと,ま ず中部の経済地理

的条件から,「中部圏を経由して関東 ・近畿圏相互間に現存する強力な経済的交流 とふた

つの臨海地域,す なわち伊勢湾地域と北陸地域をむすぶ新たな流れとは,中 部圏の将来の

開発像の骨格を形成するものである」と指摘 し,そ れぞれを結合する内陸高速度輸送網は

道路 ・鉄道などの高速輸送機関でむすびつけられることが望ましい」と述べている⑭。

さらに 「開発の目的は福祉や文化の進歩といった生活水準の向上にある」「また,社 会

改良,文 化的開発,特 に職業教育の計画は,も っともっと優先させるべきものと思われる」

という。計画の価値は結局それが地域の住民の生活をよくしたか否かによって決まるもの

だが,「 これまで住民の生活の向上を犠牲にして達成された経済成長の例はあまりにも多

い。 しか し,計 画を適正にすれば経済成長と社会政策とを両立させることも可能である。

(中略)今 後地域内のすべての人の利益となるような総合計画を樹立するに際 しては,こ

の様な人間的要請 に対 してこれ迄より一層の配慮をすべきである」,と 勧告は開発の本質

に言及するとともに,人 的および物的資源の大切さを説 く。重ねていうと,全 体を通 して

人間尊重の精神が貫かれていることは傾聴に値 しよう⑮。

(2)中 部圏開発整備法の制定から骨子案の策定ヘ

ワイズマン報告が追い風となった"中 部圏づ くり"へ の動きでは,東 海経済懇話会の

活動が目立ったといえる。また中部9県 の知事会議と9県 の商工会議所で構成される中部

経済開発促進懇談会も一体とな り,こ れに協力 し,前 進させてゆくことになる。1965年4

月6日 東海経済懇話会は第12回 東京懇談会で桑原愛知県知事をはじめ,中 京財界人が佐藤

栄作首相な らびに経済閣僚と懇談 し,政 府関係の協力を確認できたとされる。そのねらい

は,こ れまで地域開発法の空白地帯であった愛知,岐 阜,静 岡,長 野の地域に立法措置を

とるだけでな く,地 域開発のモデル ・ケースをつ くることに置かれた。法案は66年5月6

日議員提案の形で国会に提出された。朝日新聞の社説によると,第1の 特色は,従 来の地

ω 建 設 省 「都 市 問題 及 び 地 域 計 画 に 関 す る1964年 調 査 団報 告 』(最 終 報 告,1965年)12～13頁 。

前 掲(4)に 同 じ翻 訳(12～34頁)が 所 収 され て い る。

㈲ 同 前,1,7,17頁 。
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域開発法では計画は国の立場で行われたのに対 し,中 部圏の場合は地元の自主性を尊重 し

ており,関 係9県 が協議 してまとめた計画を国へ持ち上げることにしている点である。第

2に,こ の法案は日本全土の16%と いう広い地域を対象とし,東 西と同じように過密化す

る恐れのある東海地方と今後積極的に開発を進めていかねばな らない北陸地方を含んでい

る。このため中部圏開発整備法案に開発法と整備法の2つ の性格をもたせたことである。

第3に,最 も重要なのは法が成立 したあとの運用として9県 がつ くる開発整備地方協議会

がうまく運営されるかどうかである。これ らの点は,す でに北陸地方開発促進法をもつ北

陸3県,近 畿圏整備法に入っている三重,福 井,滋 賀県,首 都圏整備法には入っていない

が,事 実上結びつきの強い静岡県を含め,一 部の重複をどう調整するかという課題も少な

くない。新たな試みは,ほ とんど実効をあげていない地域開発法に対する反省と近年の交

通のめざましい発達を考慮 した結果であろうが,中 部の特殊な事情を踏まえて,関 係各県

が大きな立場か ら協力 し,問 題を重点的にしぼり,そ の実現を推進するという態度が必要

であろう。中部圏開発整備計画が新 しい地域開発のモデル ・ケースをめざしている以上,

その特色を生かす努力を払わねばなるまい。そうでなければ,せ っか くの法律をつ くる意

義はないといえる,と 指摘 している⑯。

右の法律案は,中 部圏を一体的に開発整備するための基本法として,1966年(昭 和41)

㈹ 朝日新聞社,聞 蔵IIビ ジュアル,1966年5月7日 付。前掲第4集,2～3頁 参照。中部圏開発

整備法の機構は次のようになる。

中部圏の開発整備にあたって,既 存の北陸地方開発促進法の対象地域である富山・石川 ・福井

の北陸3県,近 畿圏整備法の対象地域である滋賀 ・三重 ・福井の3県 とのオーバーラップについ

ては調整 し,臨 機応変に実情に即 した開発整備を進め,一 体的な発展をはかることとしている

(第4集,3頁)。

図1中 部圏開発整備法の機構

出典:「"中 部 圏 づ くり"関 係 資 料 」 第2集,3頁 。
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7月1日 に公布された。対象区域は富山 ・石川 ・福井 ・長野 ・岐阜 ・静岡 ・愛知 ・三重 ・

滋賀の9県 に及ぶ。法律施行とほぼ同時に,中 央には中部圏開発整備本部が設置され,地

元には民間の中部開発センターの設立をみた。開発整備方式として地元が発案権をもつ中

部圏開発整備地方協議会(66年11月,会 長は愛知県知事桑原幹根)を 設けたことは大きな

特徴であろう。11月 に第1回 地方協議会を開いている。 もう1つ の特徴は中部開発セン

ターの設立,そ して区域指定(都 市整備区域,都 市開発区域,保 全区域)に よる開発整備

の方向であろう⑰。

他方,63年(昭 和38)7月 に公布された近畿圏整備法(対 象区域は福井 ・三重 ・滋賀 ・

兵庫 ・奈良 ・和歌山と京都 ・大阪の2府6県 に及ぶ)に 基づいて,65年2月16日 に近畿圏

整備本部は近畿圏の総合開発 と整備をはかるため 「区域の範囲案」(近郊整備区域,都 市

開発区域,保 全区域など)を 提示,5月 に正式決定された。具体的には市街地として整備

する地区,ま た都市開発区域は工業,住 居都市として開発することにより既成都市区域に

集中する人口,産 業を分散させるのが目的で,い ずれも京阪神の中心部から半径約50キ ロ

の圏域内か ら,(1)地域開発の拠点となる地域,(2)幹 線交通施設が整備されている など

の基準を備えた保全または開発が大きなね らいであった。中部圏関係分を示すと,福 井県

は武生市,鯖 江市ほか数町村,三 重県は津市,四 日市市,松 阪市ほか数町村,滋 賀県は大

津市,彦 根市,長 浜市,近 江八幡市,八 日市市,草 津市ほか数町村が対象となっている。

今回提示された案以外の工場制限区域と既成都市区域については,別 に政令で正式に定め

ることとし,準 備を進めていると報 じられた⑱。

1967年(昭 和42)7月12日 に中部圏開発整備地方協議会事務局は中部圏基本計画の骨子

案,中 部圏計画策定要領案などの内容を発表 した。骨子案は,去 る2月 の第2回 地方協議

会で検討 して以来,幹 事会(中 部9県 と名古屋市の担当部局長で構成)や 担当課長会議を

8回 にわたって開き,そ の間,中 部圏開発整備本部や関係省庁との打ち合わせ,地 方協議

⑰ 中部開発センター 『中部圏開発」創刊号(1966年10月)に,設 立を記念 して開催された 「シン

ポジウム"中 部圏の進路"」 「〈私の発言〉中部開発センターに期待する」,さ らにセンターの設立

趣意書,定 款,組 織と機構,役 員 ・委員 ・会員名簿などが掲載されている。センターの事務所は

名古屋商工会議所内に開設。

シンポジウムは,東 京都立大学名誉教授 ・磯村英一,大 阪市立大学助教授 ・宮本憲一,桃 山学

院大学教授 ・竹内正巳,名 古屋大学名誉教授 ・酒井正兵衛(旧 名 正三郎),(司 会)名 古屋大学法

学部長 ・横越英一。それぞれ重味のある発言をされている。最後に,中 部圏開発の課題 シンポ

ジウムを顧みて一を司会者がまとめている(3～11頁)参 照。

中部圏開発整備地方協議会は,中 部9県 知事,名 古屋市長,10県 市の議長,学 識経験者,市 町

村代表者ら34人 で構成。同協議会には幹事会(10人,幹 事は関係県及び名古屋市の企画開発担当

の部長又は局長をもって充てる)が あり,ま とあ役として実際の作業を進めることになる。

㈹ 中日新聞,1965年2月17日 付。
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会の学識経験者委員や中部開発センターの専門委員の意見を聞いて作成された。そ して5

月31日 の中部圏知事会議で報告 したものをさらに関係各省や県 ・市の意見をまとめて一部

修正 した。修正点の主なものは,中 部圏づ くりの基本構想に国際的視野からの位置づけを

し,農 林漁業の問題点や将来についての記述を強化 したことなどである⑲。

交通施設の一部をみると,「道路」は,▽ 幹線 自動車道の整備(国 土開発幹線 自動車道

建設法に規定する予定線の建設,予 定線として追加するものの調査,建 設。中央自動車道

西宮線,同 長野線,東 名高速道路,北 陸自動車道,名 阪国道,関 越自動車道直江津線,東

海北陸自動車道など)。▽幹線道路の整備,幹 線自動車道 との機能分担を考慮,拠 点都市

間を結ぶ幹線道路(国 道)の 改築,中 部圏の幹線道路網体系上必要とする自動車専用線な

どの調査,建 設。北陸関東産業道路,四 敦道路,第 二東海道,第 二名四道路,伊 勢湾口道

路など)。▽地域開発のための道路整備。▽都市および都市近郊道路の整備に分 けて並べ

ている。中部圏にとって,東 海北陸自動車道が最も重要と位置づけている。

「鉄軌道」では,▽ 超高速鉄道の調査,建 設(第 二東海道新幹線,北 陸新幹線)。 ▽幹線

鉄道網の整備 ・準幹線の輸送力増強のための施設整備(東 海道本線,北 陸本線,篠 ノ井線

を含む中央本線,草 津線を含む関西本線,高 山本線,紀 勢本線など)。 ▽地域開発のため

の鉄道整備 調査,建 設(佐 久間線,中 津川線,氷 見線,越 美線,岡 多線,瀬 戸線,下 呂

線,樽 見線,伊 勢線,湖 西線など)。▽都市および都市近郊の鉄道整備 に分けて並べてい

る。北陸新幹線の建設は別 として,中 央,関 西本線の輸送力増強や,都 市近郊鉄道の通勤 ・

通学の緩和策などが喫緊の課題としていることを窺わせる。

計画年次については,(一)速やかに着手,整 備 しなければな らないもの,⇔ 計画期間の中

間年度(昭 和五十年度)ま でに着手するもの,日 計画期間内(昭 和六十年度)に 整備 しな

ければな らないもの一の3つ に区分すると考えている。

7月17日 の第3回 地方協議会は,計 画づ くりの最終段階だけに,予 定時間より30分長引

いた。ただ表現の修正を求める意見はあまりな く,水 資源開発と治水,農 業の比重をもう

少 し高めることなどの要望と 「計画を固定 したものとせず,柔 軟性を持たせて,常 にアフ

タケアを考えるべきだ」(横越英一名古屋大教授)と いう意見が出た。今後の計画づ くり

の点で,(一)財政的裏づけはどうなるのか,(⇒ 事業計画の優先順位はどうなるか に関心が

集まった。大型施設の計画は 「あるていど総花的にならざるをえない」(事 務局)し,ま

た各県 もそれを要求するだろう,と みていた⑳。

⑲ 同 前,1967年7月13日 付 。 以 下 同 じ。 交 通 通 信 施 設 の 詳 細 は,第3集,51～56頁 参 照 。

⑳ この 辺 の 記 述 は,同 前,1967年7月18日 付 に よ る。
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中部圏基本開発整備計画の骨子案,策 定要領案などは,こ の日の地方協議会で承認され

た。協議会終了後,委 員34人 のうち学識経験者8人(藤 森三郎 ・松本商工会議所会頭は途

中退席)か ら,基 本計画作成への問題点についてのアンケー トを実施,そ の結果を表1に

示す。

骨子案はある程度総花的であることを認めているが,① については住民の意思をいかに

吸収するか,地 域エゴイズムではな く協調性を説 く意見が目につ く。②は施設の順位が焦

点となっているが,全 国的な開発の中で事業効率を考えるとともに,協 調的かつ互譲の精

神で柔軟性を持って決めるべきだとの意見に集約できる。骨子案に関 して,長 年都市計画

の推進に携わってきた一人として,中 部圏開発整備地方協議会委員,南 山大学教授酒井正

三郎の次の3点 か らなる所見は注目される。少 し長い引用となるが,そ の回顧と展望に耳

を傾けよう⑳。

「まず,こ の骨子案が,首 都圏整備計画や近畿圏整備計画と比較 して著 しく異なる特色

は,こ の県内には経済的,社 会的発展段階を異にする地域をかかえてお り,ま た首都,近

畿両圏への関連も地域によって異なっておることか ら,地 域の開発整備にも異なる接近を

必要と思われる点が存在することを,十 分考慮 してかか らねばならなかったということで

ある。このことは東西両圏の計画が,単 に整備計画といわれているのに対 して,中 部圏に

おいては,開 発整備計画という名称が付せ られた理由でもある。 しか し,こ のような地域

の異質性にもかかわ らず,こ の骨子案は,こ の地域全体の一体的な開発と整備をおし進め

ることが重要であるとみておる。(中 略)中 部圏開発整備計画は,こ の点に着眼 して,中

部圏の一体的開発をはかろうとしているのであるが,私 はその可能性は十分にあるものと

考えている」。

「骨子案の他の整備計画 と異なる第二の特色は,地 域の開発整備にあたって,都 市の意

義とその配置とを重要視 していることである。都市は生産の場であるとともに,流 通,文

化の結節点であり,同 時に生活圏の中心であるとし,都 市には周辺山村部を含む機能が必

要であり,こ のような視点に立って都市の整備,開 発は,進 められな くてはならないと述

べ られている。この点は,こ の骨子案のす ぐれた着想であり,こ の意味で今後の開発の一

つのもっとも興味ある実験となるであろう」。

さらに,こ れに関連 して,国 連調査団の リーダーであったワイズマンの 「計画と都市設

計」という論文を紹介される。 「彼は,こ の論文のなかで,世 界各国の開発計画を展望 し

⑳ 酒井正三郎 「骨子案を承認して中部の一体的開発は可能」(同 前)。
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中部圏構想の断章と高速自動車道の建設(武 知)

表1基 本計画作成の問題点一アンケー トから一(1967年7月)

学識経験者委員名

質問事項と回答

①骨子案 などか らみて,計 画作成 にあた り,と くに注意すべ き点 は何か。

②施設計画 につ いて,各 県 の利害 関係 は,ど ういうふ うに調整 してい くべ きか。

名古屋大教授

横越 栄一

①基本 的には民意 を吸収す ることだ。 アンケー ト,公 聴会,ヒ ヤ リング,マ スコ

ミを通 じる方法 などいろいろあるが,で きるだけさまざまなや り方 をとるべ き

だ。 日本 には市民 団体 が少 ないのでや りに くいが,成 功 しな くて もよいから努

力 しなけれ ばな らない。

②施設 の優先順位 は,そ の施設が持つ合理性一地域 の発展 のカギをにぎるもの一

で決 まる。9県 の間で も計画年次 を優先 させ ようという動 きがあろうが,事 業

の効率 を全 国的な開発 の中での意味 から考 えて決 めるべ きだ。

社団法人北陸経済調査会

八田 恒平

①骨子案 にあるような北陸 の位置づ けは"抽 象論"と しては,よ く理解で きる。

しか し,そ れが具体 的になって くると南北 よ りも東西(首 都,近 畿両県 の中間

にある中部 圏)の 考 えが優先す るのではないか,と いう不安 が残 る。現実 に産

業構造 などをみても東西 の方が強 い。 やは り北陸 を"浮 上"さ せ る一 これが中

部 圏,ひ いては日本 の発展 につ ながるのではないか。

②広域的根幹事業に限 られているので,地 域エ ゴイズムが出る心配 はない と思 う。

滋賀県琵琶湖水政審議会委員

吉川孫右衛門

①特別 の意見 はない。 しか し,基 本計画 が一定不変 のものであってはな らない。

県 は じめ市 町村 の合併 などが,こ んご行 われることもあろう。 中部圏 の将来 を

考 えて,柔 軟性 をもつべ きである。

②施設事業 の着工 につ いては中部 圏ばか りでな く,各 県 内をみて もそれ ぞれ優先

順位 が問題 となろう。 ある県 では,東 と西 によって条件 もちがって くる。 しか

し,条 件 のちがう人 たちが各立 ち場 を固執 していたのでは解決 できない。 よ く

話 し合 い,互 譲 の精神 であたることが先決 だ。

北陸地方開発審議会会長

金井久兵衛

①計画作成 の基本 的考 え方(さ る2月 の地方協議会で審議)に 比べ て,こ んどの

骨子案 は各界 の意見 をよ くと りあげている。20年 の長期計画 をつ くる土台 と し

てこん ごに期待 できる。

②施設計画事業 を重点 的にやってい くためには,20年 のモノサシの中で,そ れぞ

れの事業 の性格 から実施 の順位 がでてこよう。事業計画 はいちどに行 われるも

のではない。 当然,各 年 ごとに徐 々に着手 され てい くし,5年 たってみると,

その着工順位 も変 わって くることもあろう。順位 は時の流 れが決 めてい くこと

に もなろう。

福井経営者協会長

黒川 誠一

①骨子案 には大 きな計画 目標が3つ ある。 こん ごは肉付 けいかん だ。計画づ くり

の段階 では"順 番 「が問題 だと思 うが,横 越名大教授 の発言 にもあったように,

生活基盤(社 会 開発)の 整備が産業基盤整備 に先行す るという姿勢が ほ しい。

②利害調整 はむず か しいが,相 対 的立 ち場 か らの価値分析 が必要 だ。県境 が争点

になるのは政治家 の責任 であって,1県 の知事 や政治家 が価値分析 を怠 り,境

界 にこだわって"利 害発言"す るようなことは控え るべ きだ。

三重県経営者協会長

芝谷 常吉

①骨子案 は圏域 内各地 の目標 を並列 的に並べ てあるだけ。計画作成 に当たっては
"時間"と"地 域"の 順位決定 に慎重 を期 し

,中 部圏に とらわれず首都 圏,近

畿 圏とのつ なが りや日本 の全体計画 など,広 域的 な見地 に立 っての計画 をもっ

と強調 して い くべ きだ。

②施設計画 は総花 的で,こ ん ご地域 的にも財政的 に も総体 的な調整が必要 だ。私

は幸 い学識経験選 出の地方協議会委員 と して自由な立 ち場 にあるので,県 と地

方協議会 を結ぶパ イプ役 と して適正 な利害調整 の役 を果 た してい くつ も りだ。

静岡県商工会議所連合会会長

平野繁太郎

①各県 の格差 などを是正 したうえでやるのか,ど うか などまだはっき りしない点

もあるが,い ず れに して も各県 の格差 をな くし,全 体 の レベル ア ップを図る方

向をとるべ きだ。 そのさい急 な坂道 を設定すべ きで はない。 まず各県が,そ の

力 に応 じた計画 をつ くって,そ の中から最大公約数 を求 めてい く。 いいかえる

と,財 政 の裏づ けをよ く検討 して,可 能性 のある効果 的な計画 に しなければ意

味 がない。

② 国家 的な見地 か ら事業 を選ぶべ きだ。 そうでないと,地 域 エゴイズムの問題 は

解決 できない。

岐阜県総合開発審議会委員

高橋 順吉

①各県 が欲 していることが らはすべ て骨子案 に網 らされている。 中部圏全体 の レ

ベルア ップや格差是正 など均衡 ある発展 を図るためには,過 去 の歴史的事実 を

否定す る場面 も考 えられ,住 民 の理解 と協力が必要。計画づ くりには住民 とプ

ラ ンナーとの対話 をさ らに盛 り込 むべ きだ。

② 開発地 区,保 全地 区などの調整 は大所高所 か ら思 い切 った重点主義が必要 だ。

国の全体計画 の 中の"中 部"と い う財政 と結 びつ いた調整 を図 り,各 県 が,

もっと もっと ピザを突 き合 わせ て話 し合 ってほ しい。

出典 中 日新聞,1967年7月18日 付。
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たうえで,今 後の開発計画においては,『都市地域』という概念が,経 済活動や,社 会活

動ならびに生活などの諸施設が効率的に統合されうる環境として出てこなければならない

ことを指摘 し,か つそれが 『全国総合開発』と 『地方的地域社会の努力』とのギャップを

うめるものとし,き わめて重要な意義をもつと論 じている。この線にそったわれわれの多

核的都市配置の構想も,首 都圏や近畿圏のもたない中部圏の特異な第三の構想であるが,

この計画の作成もその実験は,す でに日本の開発計画を高 く評価 している国連専門家たち

の注目を,ま たつよくとらえるであろう」と。

確かに,骨 子案は基本計画ということもあって,総 じて各県のプランを羅列 した感が否

めない。施設計画については,渡 辺新三 「中部圏レベルの事業優先」⑳を説 く視点に妥当性

があるように思われる。

衆院建設委員会が同じ7月12日 に開かれており,政 府提出の 「中部圏の都市整備区域,

都市開発区域および保全にかんする法律案」(特別措置法案)に ついて,後 述の2人 が質

問に立ち,大 局的見地か ら中部圏のあり方を問うている。会期の関係もあり。14日 午前中

に同委で採決,午 後衆院本会議にかけたのち,直 ちに参院に送付 したい意向であった。主

な質疑は次のとおり。

勝沢芳雄氏(社 会)中 部圏づ くりに対する政府の基本的態度を聞きたい。

国宗中部圏開発整備本部次長一これか ら地方協議会を始め関係各省庁とも協議 しなけれ

ばな らないが,立 法の趣旨,お よび地域の実態か らみて中部圏は今後,日 本の発展に大き

な役割を果たさねばな らぬ。いま中部圏の太平洋岸,内 陸部,日 本海岸はそれぞれ異なっ

た地域とみ られるきらいがあるが,こ れ らを一丸とし,し かも均衡のとれた明るく豊かで

住みよい地域にしなければな らない。

⑳ 渡辺新三 ・名古屋工大教授は 「中部圏の基本開発整備計画には,3つ のレベルが考えられる。

つまり国家的レベル,中 部圏レベル,域 内レベルである。しかし施設計画の項目をみると,こ の

3つ のレベルが,ご ちゃごちゃになっている感じだ。例を 「幹線自動車道の整備」にとろう。中

央自動車道西宮線は国家的レベルのものだが,東 海北陸自動車道は明らかに中部圏レベルのもの

である。太平洋側と日本海側に太いパイプを通し,中 部圏のバックボーンになるのが東海北陸自

動車道なのだ。したがってこれは,あ くまで中部圏の自動車道としては,最 優先に扱うべきもの

だろう。『幹線道路の整備」にしても同じことがいえる。 国道1号 線,同8号 線は国家的レベル

のものであり,国 道41号 線,同19号 線は中部圏レベルのものである」。

施設計画のビジョンとも関連するが,「 中部圏の施設計画としては,な にを優先させるべきな

のか。その順位を十分検討することが必要ではあるまいか。各県の企画部あたりでねりあげたプ

ランを,並 列的にまとめるだけでは実効はあがらない。(中 略)各 県からの注文をけずることは,

たいへんむずかしいことなのだが,こ れを処理することに意を注 ぐことがたいせつであろう」。

さらに 『超高速鉄道」の項目には,北 陸新幹線があげられている。これは,こ んご十年間に必

要とされるものなのか。あるいは二十年間に必要とされるものなのか。十年単位 くらいのメドを

はっきりつけるべきではなかろうか。」(談)と いう(同 前,1967年7月13日 付)。
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勝沢氏 基本計画のできる時期は。

国宗次長 十一月までに地方協議会の基本計画をつ くり,そ の後中央と協議 し,来 年

六月までには政府の基本計画を完成させる。

勝沢氏 中部圏法は新産(新 産業都市一引用者),工 特(工 業整備特別地域一引用者)

をはじめ,近 畿圏,北 陸地方の開発などと重複する点が多いが,そ れをどう調整するか。

国宗次長 重複するときは総理大臣が調整するよう法律に規定 しているので,問 題は

ないと思う。

塚本三郎(民 社)中 部圏の特色を出すには交通対策を中心にすべきだ。さきに知事

会が交通にたいする十八項目の要望を出しているが実現の見通 しは。

国宗次長 知事会の道路,鉄 道,港 湾にたいする四十三年度の要望事項はできる限 り

促進する。

このほか,勝 沢委員の 中部圏づ くりにたいする国の財政的援助はどうか との質

問には,渋 谷建設省政務次官が 「国の立ち場としても当然,で きるだけの努力はする」と

答弁。塚本委員の 中部圏づ くりは応急対策ではな く,人 間の英知と政治力の限界を示

すものであり,理 想を実現するものだ との質問には,西 村建設相(中 部圏開発整備長

官)が 「私としても理想圏を造るべ く熱意をもってやっている」と答弁 している⑳。

⑳ 以上,同 前による。中部圏開発整備法の規定は,次 のとおり(第3集,153～155頁)。

第23条 中部圏開発整備計画と北陸地方開発促進計画との調整は,内 閣総理大臣が審議会と北陸

地方開発審議会の意見をきいて行なうものとする。

2前 項の場合においては,北 陸地方開発促進計画について適切な考慮を払いつつ調整を図

るものとする。

第24条 中部圏開発整備計画と近畿圏整備計画との調整は,内 閣総理大臣が審議会と近畿圏整備

審議会の意見をきいて行うものとする。

中部圏知事会議の要望する道路,鉄 道,港 湾に関する18項 目は次のとおり。

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

東海北陸自動車道の調査完了および部分着工

北陸自動車道の建設促進

中央自動車道の西宮線(小 牧 東京間)の 建設促進および長野線の調査促進

近畿自動車道の名阪線(亀 山以東)の 建設促進および伊勢線の調査促進

関越自動車道直江津線の調査促進

第2東 海道の調査および建設促進

名古屋環状2号 線の早期建設

北陸関東産業道路の調査促進

四敦道路の整備促進

高山本線の複線電化の促進

北陸本線の複線電化(越 美線の貫通を含む)の 促進

中央本線(篠 ノ井線を含む)の 複線電化の促進

関西本線(草 津線を含む)の 複線電化の促進

信越本線の複線化の促進/
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前述の中部圏の特別措置法は,さ きに可決をみた衆院建設委,衆 院本会議に続いて,7

月20日 の参院建設委で可決,特 別国会最終日の21日 夜に開かれた参院本会議で可決 ・成立

した。この法律は中部圏づ くりの柱となる基本的な開発整備の方向を示 したもので,こ れ

により具体的な内容を盛 り込んだ基本計画の作成が急 ピッチで進められることになる。中

部圏開発整備本部としては,こ の3区 域の指定時期を基本計画の決定とほぼ同時期に行い

たい意向であった⑳。

(3)中 部圏基本計画の決定

中部圏基本計画決定へのプロセスは,1967年12月 地方協議会が立案 した地元案をもとに

中部圏開発整備本部(長 官 ・保利茂建設相)が 国の施策として策定作業を進めていたので

あり,中 部圏開発整備審議会の審議,首 相への答申をへて,関 係者の意見を聞いて首相が

決定することになっていた。答申された基本計画案は,計 画の目標年次を85年(昭 和60)

とし,こ の間の中部9県 と名古屋市の基本的な開発整備の計画を示 している。内容は 「基

本方針」「区域指定に関する事項」「施設計画」の3編 に分かれ,中 部圏開発整備の意義や

性格,今 後のあり方などを盛 り込んでいる。具体的には,中 部圏開発整備法に基づいて,

人口や産業の配置,土 地 ・水などの資源保全 ・開発,都 市の整備 ・開発,そ して交通関係

では,「 中部圏の太平洋側,中 部内陸,日 本海側相互の交通,通 信体系は十分ではな く,

道路,鉄 道,港 湾を中心とする交通体系の確立,整 備は中部圏開発整備の根幹施策である」

と述べ られていた。

政府は,1968年(昭 和43)6月26日 に佐藤栄作首相が決済 し,上 述のような基本方針を

＼ 15中 津川縁 ・下呂線(飯 田一下呂問)の 建設促進

16名 古屋港,四 日市港および清水港の整備促進

17富 山新港および金沢港の建設促進ならびに敦賀港の整備促進

18日 本横断運河の調査促進

昭和42年5月

⑳ 同 前,1967年7月21日 付,22日 付 。

富山県知事

石川県知事

福井県知事

長野県知事

岐阜県知事

静岡県知事

愛知県知事

三重県知事

滋賀県知事

名古屋市長
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中部圏構想の断章と高速自動車道の建設(武 知)

定めた中部圏基本開発整備計画を正式に決定する。28日 の閣議に報告 したのち,中 部圏開

発整備法の施行2周 年にあたる7月1日 に公示された。基本計画は中部圏開発整備のマス

タープランになるものであり,そ して事業計画は計画達成に必要な毎年度の事業としてい

る。とくに中部圏の開発整備は 「日本の地域開発政策の命題につながる」と述べている点

が注 目され た㈱。

飼 同前,以 下の記述は,1968年6月27日 付,7月1日 付による。

本文の前後を補足する意味から,中 部圏基本開発整備計画案の推移にふれてお くと,第1次 案

は地元の総意を反映した地方協議会案を尊重して中部圏開発整備本部が作成し,4月22日 の第4

回中部圏開発整備審議会に提示された。この諮問案は各省庁と協議調整して6月11日 の第5回 中

部圏開発整備審議会で中部圏基本開発整備計画の第2次 案が審議された。しかし,第2次 案は中

部圏開発整備法の精神が軽視され,地 元の希望する重要事項も骨抜きにされるなど,第1次 案よ

り大幅に後退 したものであった。このため各委員から鋭い批判が出された。審議会は約30分 休憩

して,中 部9県 各知事と国宗中部圏開発整備本部次長らが意見調整し,地 元側の要望を生かして

基本計画の方向を前向きにするために協力することが約され,次 に示す2項 目の付帯決議をつけて

「中部圏基本開発整備計画案は審議の結果適当と認ある」との答申をすることになったのである。

付帯決議

次の点について善処されたい。

1.中 部圏基本開発整備計画は,関 係行政機関と協議のうえ,で きるだけすみやかに決定する

こと。

この場合,中 部圏の発展方向および交通施設等に関する事項について,当 審議会の意のある

ところを十分に配慮するとともに,今 後における建設計画等において積極的に盛 り込むこと。

2.こ の計画を実施するために必要な財政措置,そ の他計画担保の措置を講ずること。

本文で述べる追加事項のほか,第1次 案の復活もみられた。基本計画の決定にあたっては,中

部圏開発整備本部,同 審議会,同 地方協議会,民 間の中部開発センターなどの相互協力によると

ころが大きかった。第5回 中部圏開発整備審議会には斉藤中部開発センター専務理事,栗 田名商

議専務理事,伊 藤懇話会常任理事らが"中 部圏づくり"の 効果的推進をめざして側面的に協力し

たことを伝えている(以 上,前 掲第1次 案,第4集,65～83頁 に よる)。

上記の中には,貴 重な 「中部圏基本開発整備計画の第1次 案と決定計画との重要な相違につい

て一基本計画は昭和43年7月1日 公示一」の表が含まれる(65～72頁)。

第5回 審議会に土川元夫委員(名 古屋商工会議所会頭 ・中部開発センター会長)は,や むをえ

ぬ事情で台湾へ行き欠席されたが,発 言要旨を徳川会長に託し,各 委員に配付された。元川委員

は条件つきで賛意を表す。 「根幹事業は最優先せよ一東海北陸自動車道,北 回り新幹線など一」

「地元意思の尊重を」と箇条書きに要望意見を述べている。「最後に,こ のたびの政府案に対して

は関係各位のご協力を謝しつつ賛成すると同時に,6月 中に閣議決定を期待し,今 後の実施方に

ついても一・層の具体的協力を切望 します」と結んでいる(82～83頁)。

なお,中 部開発センターの機関誌4号(1967年10月)に は,第1次 提案に基づ く各地域におけ

る懇談会および中部開発センター専門分科会幹事と地方協議会 との懇談会の要約が載っている

(20～23,24～29頁)。5号(1968年1月)に は67年10月 に民間の自由な立場から中部開発セン

ターが 「中部圏開発整備に関する提案」として発表しているが,こ の調査研究に参画された学識

経験者18人 の貴重な感想が紹介されている(2～13頁)。 学ぶべき点が多々あるといえよう。後

述するが,機 関誌の名称は数回変更している。以下でも,号 数のみを示す場合がある。

この基本計画の策定については,足 立省三 ・中日新聞社編集局,都 市問題 ・地域開発担当の次

のコメント(「新しい指導性を築け」の冒頭部分)が ある。

北陸へ調査に行 ったとき,あ る県の企画担当者がこんな話をした。「中部圏の基本計画(四 十

三年策定)に はかなり期待していたのですが,結 果は各県の計画をもち寄って並べたにすぎませ/
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保利茂長官は 「こんどの基本計画は具体性が薄いということがいえるかもしれないが,

中位計画の性格上当然と思う。 しか し骨子だけは地元の意見に従った。開発のための財政

は各省庁所管で予算請求するので,長 官がやるという性格のものではない。長官としては

各省のバランスをとり最善を尽 くしたい。区域指定は八月中にはどんな困難があっても決

めるよう指示 してある」と述べた。

桑原幹根中部圏開発整備地方協議会会長(愛 知県知事)は 「関係者の一人として喜びに

たえない。この基本計画の最大の特色は,わ が国の地域開発手法としては初の試みである

地方協議会方式によって各界各層の意見を取 り入れた地元案をもとに決定されたことであ

る。これは中部圏の開発整備における国と地方の共同体制が確立されたということであろ

う。今後とも地方協議会という場をもとに,具 体化に万全の努力を注がねばならないと考

える」と語った。

ところが,「 国家計画となった基本計画は当初の地元案に比べ大幅な手直 しが行われて

いる。これは地元案に対 し,中 央の省庁が 「総花的すぎる。財政負担が大きくなりすぎる。

国全体のバランスがとれない』などとして中部圏本部を突き上げたためである」といわれ

る。「このため基本計画を答申した第五回中部圏開発整備審議会は大荒れに荒れたが,政

府にいま昭和六十年までの ビジョンがないことと考え合わせるとやむを得ない点も多々あ

るようだ」ともみ られた。

最終的にまとまった計画は地元案を尊重 しなが らも,(一)昭和五十年の中間年次を削除 し

た,(⇒計画に対 し新たに民間企業の協力も明記 し官民一一体の開発をうたった,日 施設計画

では地元が強 く要望 した開発整備の具体的個所名をやめ重点的なものだけにしぼ り計画に

弾力性をもたせた,⑳ 六十年までの変化を予想できない住宅や公園上下水道などは大まか

な表現につとめた,㈲ 今秋に決まる全国総合開発計画との調整を付記 した などの点で

大幅な手直 しが行われている。「しかし最後になって中部圏開発整備審議会の意向を入れ,

"北陸と東海地方の交流強化と
,北 陸における対岸貿易を含めた開発 ビジョン"を 計画に

織 り込んだことは難航 した各省折衡と,六 月末決定という期限付きのなかで特記すべきこ

とといわねばなるまい」とされる。この点は,上 述の審議会の意向とともに,自 民党中部

＼んでした。中部圏という限りには,ま ったく新しい地域像を打ち出す指導性がほしかったです」と。

「た しかに,そ ういった"寄 せ集め的プラン"の においがしないでもない。首都,近 畿両圏の

計画と違って,名 古屋の持つ中核性が弱いために,な にを"シ ン"に して各県の計画を調整する

のか,そ の調整基準が明確にされないまま,名 古屋を中心にして各県にまたがる"多 核的な都市

機能"を 一応の基準にしたためだ。しかし,"均 衡ある発展"(中 部圏開発整備法の目的)と いう
"抽象的な定規"の 前に

,そ の基準の一・貫性が薄れ,各 県各様のプランをら(羅)列 するような

形に終わった」(同 前,1970年5月16日 付)と 批判している。
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中部圏構想の断章と高速自動車道の建設(武 知)

圏開発整備特別委員会で強 く復活要求の意見が出されたことも関係があろう。

基本計画に基づ く建設計画の決定によって,よ うや く本格的な活動が始まるわけだが,

そのためには毎年度の事業計画,国 の財政特別措置が大きな意義を持つことになる。大蔵

省の態度いかんだが,か つてこの財政特別措置法を受けるのに,基 本計画が決まってから

首都圏は7力 年,近 畿圏でもまる1年 かかっている。夢の中部圏を実現させるためには,

これか らが地元の団結力を強 く望まれたのである。

2.1970年 代初頭の中部圏づ くりとその枠組み

(1)中 部圏づくりと人間尊重の精神

1969年(昭 和44)12月 の中部圏開発整備審議会において,

中部圏基本開発整備計画に基づ く 「都市整備区域,都 市開発

区域の建設計画案」(地 元案)が 答 申どおり承認されたこと

によって,事 実上,1970年 代は"中 部圏づ くり"が 実行の段

階へ入っていくことになる。中部圏開発整備計画の進捗状況

は表2の とおりであり,保 全区域の整備計画は未定,そ の決

定が急がれていた。

70年度の事業計画⑳は,5月15日 の中部圏開発整備審議会

(総理大臣の諮問機関 ・徳川宗敬会長)で 中部圏開発整備本

部案を原案どおり認めるとともに,そ の旨を佐藤首相に答申

した。答申された事業計画は関係省庁との協議をへて正式決

定となる。 「均衡ある発展と社会福祉の向上」という大 きな

目標に向かって動き出し,同 じ5月 には中部圏開発などの国

表2中 部圏開発整備計画

中部圏開発

整備 計画

雛
講
淵
癖

出典 中 日新 聞,1971年

8月7日 付 。

⑦③ 前掲 ・足立省三は 「基本計画に従って,中 部圏づ くりのスター トを切る45年 度の事業計画がで

きあがったわけだが,そ れを一読 しても各県の計画のら列という印象はぬ ぐいきれない。もちろ

ん,年 度計画であるから,基 本計画のような長いモノサシからみれば,そ の一端にすぎない。し

か し,こ の計画案をみなが ら考えさせ られるのは,"均 衡ある発展"の 中身についてである。均

衡ある発展は,抽 象的なひとつのことばであるが,中 部圏内の各地域がもっている特色をどのよ

うに生かし,地 域生活をどう向上させていくか という中部圏づ くり本来の願いが込められて

いたはずであ」 り,"地 域相"を つかめと主張される。(中 略)「 いまの中部圏に課せられた均衡

ある発展は,単 に各県ごとで処置 し切れない問題が実にふえてきている。たとえば,工 業化,都

市化の激しい地域では,生 活環境,公 害防止施設の面で新しい大敵として 「産業廃棄物」の処理

がある。家庭のゴミの十数倍にのぼる大量のゴミ工場は,一 県では処理できない。これは交通網

計画と同様,中 部圏ランクで考えるときにきている。さらに山岳部の自然の保全は,1県 では達/
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際シンポジウムが開かれた。そこでは"人 間中心の開発"を 提言 し,70年 代のスター トに

ふさわしい基本理念として 「経済優先から人間優先への転換」,つ まり人間尊重ヘシフ ト

していくのである。

審議会では,ま ず根本建設相(中 部圏開発整備本部長官)が70年 度事業計画策定の経過

を説明するとともに 「当面の最大の仕事として,今 後は保全区域の整備計画に取 り組みた

い。このため法改正,予 算が必要ならば国会,関 係省庁に ドンドン要求する」と挨拶 した。

次いで同建設相に対 し,桑 原愛知県知事が 「(一凍 海北陸自動車道は中部圏づ くりの上で最

大のプロジェク トだ。事業計画には引き続き調査を促進するとあるが,調 査完了区間はで

きるだけ早 く基本計画を作成,着 工 してほしい。⇔保全区域の整備計画を一日も早 く決定

してほしい。⇔事業計画の作成時期を早め,予 算に反映するようにしてもらいたい」と要

望 した⑳。

これに対 し,同 建設相は 「(→東海北陸自動車道の全線調査完了を待っていては,地 元感

情,開 発促進の上か ら好ましくないと思う。調査が終わった区間から順次実施するよう事

務当局に命ずる。⇔中部圏の自然は国家的財産だが,現 在は保存と活用の総合的計画がな

いというのが実情。できるだけ早 く保全区域の整備を作 りたい。⇔来年度の事業計画は中

部圏としてまとめて予算折衝にのぞみたい。そのためには概算要求の際,ど の事業に力を

入れるかという政治的判断の方向づけが必要なので,関 係各県も来年度だけでな く,今 後

五年間に何をやるかを十分に協議 してもらいたい」と答えた。

前述の基本計画に基づき,交 通関係の70年 度事業計画の内容は,幹 線輸送の強化を図る

としている。「道路関係」をみると,高 速自動車道では中央 自動車道西宮線,北 陸自動車

道米原一富山間の工事を推進,東 海北陸自動車道,近 畿自動車道伊勢線,中 央自動車道長

野線,関 越自動車道直江津線,北 陸自動車道富山一長岡間は継続調査と基本計画決定を促

進するとした。一般国道では福井,金 沢,富 山,高 岡各バイパスなどの工事促進のほか,

伏木富山港,七 尾港,金 沢港,敦 賀港の各港の港湾整備,小 松,福 井両空港の整備がそれ

ぞれあげられている⑳。

＼成 しない。国と県 と市町村が広い視野か ら取 り組む問題だ。 このような,地 域の特色に応 じた
"計画的開発"の 実 りが均衡ある発展であ

って,中 部圏総都市化,工 業化が均衡ある発展でない

ことを,こ のさい,も ういちど確かめることが重要である。基本計画は,1つ の目安であるが,

必ずしもそれがすべてではない。各年度の事業計画などの立案の中で,時 代に対応する方策を積

みあげながら,こ れまでに果たせなかった中部圏づ くりの"指 導性"を 築いてい くことが必要で

ある」と問題点を指摘 したうえで,新 たな提言をしている(同 前)。

⑳ この辺の記述は,同 前による。

⑳ 同前。以下同じ。
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保全と基盤づ くりについては,1968年7月 決定の基本計画で 「中部圏は山岳,河 川,湖

沼,海 岸などの自然景観にす ぐれ,国 民的 レクリエーションの最重要地域であり,水 資源

の宝庫でもある。土地,水,そ の他資源の保全,開 発に当たっては,自 然の積極的保護と

いう方向で資源の合理的利用を図る」となっていた。琵琶湖総合開発事業,東 海自然歩道

などが70年 度か ら始まる新規事業として打ち出されている。大きな新規事業としては,名

古屋都市高速道路,名 古屋,四 日市両港のコンテナ ・バース建設が主なところである。

1972年11月28日 の第11回 中部圏開発整備地方協議会で 「中部圏保全区域整備計画」を決

めている。一連の手続をへて,73年2月28日 に内閣総理大臣が中部圏の保全区域整備計画

を承認 し,正 式に決定する。

(2)1都 市整備区域と13都市開発区域の点描

1970年 代に入 り,中 部経済新聞が中部9県 と名古屋市の基盤づ くり,産 業界のあす,そ

して人間尊重の中で活躍する人間像などを取 り上げ,長 期の連載を していることはタイム

リーな企画であろう。中部圏では,1つ の都市整備区域と13の都市開発区域の設定をみた⑳。

まず中部圏唯一の都市整備区域は名古屋 ・三重県北勢地区を中心としたプロジェク トで

ある。愛知県側は名古屋を中核の周辺73市 町村か らなる。三重県側は四日市市,桑 名市な

ど2市8町 村か らなる。

名古屋地域の計画は,一 応区分けとして名古屋市を円状に取 り巻 く東西南北の4つ をあ

げているが,明 確な区分をせず,相 互にオーバーラップさせながら整備開発 しようとする

構想である。建設計画は,(一)東西に比べて劣っている南北の第三次機能(金 融,文 化,行

政,情 報機関などによる機能)の 強化,⇔ 伊勢湾周辺都市と日本海側を結ぶ幹線交通体系

の整備,⇔ 都市化,工 業化に対する公害防止など地域住民安全対策などを主眼 として,

1985年 を目標とするものであった。そして,と くに四日市,桑 名周辺の内需工業化を進め,

臨海部と均衡のとれた大型商業都市をめざすとするが,公 害防止には一段と意を注ぎ,住

工分離をはかるとしている。住民の総意を生か し,全 体の調和をはかることを重視すると

いう。

中部開発センターは,中 部圏整備計画に基づいて,具 体的な中部圏づ くりが始まること

か ら交通体系や開発整備などの調査活動を強化することになる。O中 部圏の保全区域の整

⑦9以 下,中 部経済新聞,1970年1月3日 付,1月12日 付 による。前掲 『中部圏開発」12～14号

(1970年2月,5月,8月)に69年 末 に総理大臣の承認を得た都市整備区域,都 市開発区域にお

ける交通関係事項の各県別計画構想が紹介されている。
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備に関 し,具 体例を調査するなど中部圏づ くりに積極的に協力する,(⇒会員のための事業

を一層推進する,⇔ 中部圏における地域開発関係者に研修の機会と便益を提唱するととも

に国連の地域開発調査訓練計画にも協力する,㈲ 中部圏の建設計画,多 核都市構想を実現

するための調査を実施する,な ど四項目を事業の基本方針に新年度も引き続いて各種事業

を推進することになった⑳。

70年度の主な事業計画の調査研究活動は,(→太平洋(伊 勢湾)総 合交通体系=伊 勢湾を

中心とした太平洋岸各地域の開発について,よ り効果的な各種交通機関,施 設システムの

形成をめざして調査研究をすすめる,⇔ 北陸地域の開発調査=北 陸における産業,生 活基

盤の整備などについて調査研究をすすめる,⇔ 内陸地域の開発調査=中 部内陸地域は,交

通ネ ットワークの進展で,開 発の可能性は高いと考え られるので調査研究をすすめる,な

どを中心に5項 目を予定 している。また長野県の会員か ら 「中央自動車道長野線の建設促

進を中部開発センターの総会決議として中央に働きかけてもらいたい」とする提案があり,

満場一致でこの提案を承認 した。

四日市商工会議所では,70年 度事業の基本目標として,(→ 広域経済,広 域行政の確立の

ため隣接地区経済団体との話 し合い,(⇒近鉄線高架化に対応する都心地域総合開発計画の

策定,⇔ 四日市港の輸出振興とコンテナふ頭の建設,㈲ 内陸部中小企業団地の造成と大規

模工業の誘致などを中心に7項 目を掲げている。とくに⇔の都心の総合開発は,四 日市周

辺を再開発 し,シ ョッピングセンターや駐車場を整備 して北勢商圏のセンターにふさわ し

い街づ くりを行う構想であり,新 たに取 り組む課題として注目されるものであった㊤1)。

中部圏開発整備地方協議会会長の桑原愛知県知事は 「施策の一つとして人間尊重でない

ものはない(中 略),こ んどの計画実施に当たって公害防止を強 くうたい,交 通純化にし

て も,よ り安全にという願いがこめられている。暮 らしを豊かにするためには産業の振興

を図 らねばな らない。全体の利益を考えなが ら,個 々の ヒズミに為政者として細心の注意

を払ってゆく。それが調和だ」と語る。中枢管理機能を受けもつ杉戸清名古屋市長は 「中

部圏づ くりと人間尊重 う～ん,難 しい課題だ。 しか し,な しとげなければいけないし,

㊤① この辺の記述は,同 前,1970年3月7日 付による。

東海3県 の財界人で組織する中部経済連合会は,70年 度の事業方針を次のように決めている。

地域開発では,O大 伊勢湾開発における大規模プロジェクト,⇔ 国際貨物空港の具体化研究 を

おこない,国 際化に対応する経済政策については,(1)将 来の産業構造の調査研究,(2)太 平洋地域

の経済 ・貿易問題の調査研究,(3)労 働力の需給対策の検討一などをおこなう。また中経連の井上

五郎会長は,空 港問題で学識経験者を含む調査機関設立の立ち上げを語っている(同 前,1970年

3月9日 付)。

㊨D同 前,1970年3月20日 付。
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みんなの努力がそれを可能にする。現実と理想の接点をみつけることです」という⑳。

次に取 り上げる都市開発区域のうち,1963年7月 に富山 ・高岡は40カ所を越える立候補

の中か ら13地区の1つ として新産業都市に指定されている。新産業都市の指定外となった

地区か ら,太 平洋ベル ト地帯に属 し開発の可能性が大きい6地 域が工業整備特別地域(工

特地域)に 指定されたが,こ の中に東駿河湾,東 三河が入っている。新産業都市と同様の

助成を行うよう,議 員立法で工業整備特別地域整備促進法が制定され(1964年7月 施行),

65年 には財政特別措置法で金融 ・財政上の優遇,税 法上の特別措置が適用 されることに

な った。 中部圏の開発整備 にあたって,こ れ らとオ ーバ ーラ ップす る都市開発区域 につ い

ては一体となって開発整備すればよいと考えていたようである。なお内陸部の松本 ・諏訪

(長野県)も 新産業都市に指定 された。

都市開発区域 は,O「 東三河剛 一11市 町,最 大の開発余力。(⇒ 「岐阜⑳」-46市 町 村,

⑳ 同前,1970年1月12日 付。

⑬ 同前,1970年1月19日 付。伊藤光明(中 部開発センター ・企業事業部主査)「 東三河開発の変

遷と将来像」(『中部圏開発』34号,1976年3月,76～90頁)参 照。

中部開発センターの機関誌の名称は創刊号から38号 までは 『中部圏開発」,39号 か ら116号 まで

は 『CRDRC」 。 センター設立30周 年の117号 か ら167号 までは 『Crec』。 さらに社団法人中部開発

センターは,2009年6月1日 に財団法人中部産業活性化センターと統合し,財 団法人中部産業 ・

地域活性化センターとして再出発することになったため,168号 よ り 「調査季報 ・中部圏研究』

と改めている。

⑳ 同前,1970年1月26日 付。中日新聞の地域計画調査班(学 者 ・行政官 ・同新聞の中部総合開発

委員会の担当委員)は,中 部圏開発整備に関して 「中部圏版」コーナーを設け,調 査と提言を連

載 している。1968年6月,さ きに調査 した 「山と都市の中継点"揖 斐"が 取り上げられている。

揖斐郡を調査 したあと,揖 斐町で同調査初の"夜 間シンポジウム"を 開いた。過疎で山間地をひ

かえた山の基地,同 町周辺は逆に大垣,岐 阜への通勤人口が増え,し かも農繁期とあって昼間の

シンポジウムでは一般の参加が望めないからであった。会場である 「青年の家」の2階 は,「 講

師の発言に熱心に耳を傾ける中年層,そ して真剣なまなざしの青年層,婦 人の姿も目立ち,静 か

な山ろくの町の夜は,も のを考え,語 り合うのに絶好のふんい気をもっていた。そこで,調 査班

が地元の人たちといっしょに考え合った"揖 斐のあす"は,山 と都市をどう結びつけるか,と い

う大きな"将 来像"で あった」と伝えており,調 査班は次のような提言を している(中 日新聞,

1968年6月24日 付)。

〔将来の夢〕 揖斐川,大 野,池 田3町(揖 斐郡9町 村のうちで60年 から68年 の8年 間に人口が

少 しでも増えたのは大野,池 田両町だけ一引用者)を 三角に結んだ地域がひとつの核となり,そ

の2つ の底辺(大 野,池 田)が 大垣 ・岐阜に結びついて中型の三角形をつ くる。これが東海道メ

ガロポリスの核都市名古屋と直結 して東西に結ぶわけで,揖 斐3町 は,都 市の関係では中京都市

圏の前線基地的性格を強める。
一方
,揖 斐水源地域(山 間部)に 対 しては,揖 斐川町を拠点に同川の総合的な保全地域が生ま

れよう。各村は村内の集落を再編成しながら,な るべ く民家を基幹集落にまとめ,各 村に水源の

保全基地が生まれて,そ れらを巡回保全班がつなぐ。また治山治水事業も大型の機械が導入され

るようになろうから,総 合基地と各基地との間には,よ い道路が必要となろう。これらは,県 や

自治体のワクを越えた国や中部圏計画の中でとりあげられる問題であり,ま た地域的には上流,

下流のワクをこえた官民共同の事業 たとえば木曽三川の造林事業に下流の愛知県,名 古屋市

はじめ電力会社が出資する岐阜県の造林公社のような形ですすめられるべきである。/
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東海北陸道に全力。⇔ 「高山㈲」高山市を核,観 光産業都市へ,保 全 ・開発の調和を図る。

⑳ 「伊勢㈱」一津市,伊 勢市,松 阪市,鈴 鹿市,亀 山市など16市町村,伊 勢湾大橋 ・伊勢

湾口道路の検討,伊 勢湾の"環 構想"の 拠点をめざす。㈲ 「西駿河湾剛12市 町,農 工

均衡に配慮,静 岡市など地域の特色を生かす。因 「東駿河湾㈱」-16市 町,都 市機能を分

化,観 光 ・商業 は沼津 ・三島が核。㈹ 「遠州㈱」25市 町村,"東 三 との連係"を 背景 に幹

＼ 〔地元の姿勢〕 こうした視点に立てば,地 元が期待している観光,農 業開発も,そ の将来像は

揖斐町の総合保全基地と各村の基地というルー トにそって考えられるべきで,こ れが揖斐広域開

発の基幹ルー トとなろう。

観光地は,大 都市の日帰り圏となり,日 坂スキー場,揖 斐峡,谷 汲山,さ らに上流の水源景勝

地(構 想中の徳山ダムなど)な どを他地域の観光地と結びつけた広域観光ルー トの設定がこれか

らの課題となろう。農業は共同経営か,請 け負い耕作といった形の巡回耕作,ま たは通勤農業に

よる農業経営が生まれて くるだろう。

もうひとつ,南 部の三角形につな ぐ3町 には,そ の連絡を強めるため,大 野 ・池田間に揖斐川

の架橋が必要である。さらに中京都市圏の拡大で,名 古屋を中心に北勢一西濃の連携が強まり,

両地域に人口が集中したときには,近 鉄,名 鉄線の改良によって,両 線の延長も考えられよう。

さらに揖斐の丘陵地帯への住宅進出も予想されようが,3町 が山と都市を結ぶ中継点として生

きていくたあには,農 業,住 宅,工 業の共存が必要で,そ のたあにも大野町などでは土地利用区

分をハッキ リしてい くことが重要だ。都市圏の中の"山 の基地"揖 斐の将来は,地 域の人たちが

その立地と役割りを広い視角で知ることから始まるといえる。

㈱ 同前(中 部経済新聞),1970年2月2日 付。

1934年 の高山線の開通は高山に大きな変化をもたらしたが,63年 に飛騨地区が低開発地域工業

開発促進法の指定(中 部圏では17地 区が指定された)を 受けながら見るべき成果をあげ得なかっ

た。しかし,最 近の交通革命の強い流れはまず商業圏の変化という形で現れたように,は るかに

大きな影響力をもって くるだろうと予想されている。南北交通の中継点にある 「高山」は転機に

立たされているのである。中日新聞は 「中部への提言」のコーナーで,「 伝統を生かし都市造り」

一産業育て守勢か ら脱却
,ビ ジョン確立を急げ一とし,問 題点を3点 あげている(中 日新聞,

1967年7月24日 付)。

(→岐阜県が進めているアルプススカイライン計画(高 山一中津川間)の 実現が期待され,乗 鞍

岳山ろくの日影平に国立青年の家を誘致,大 規模なスキー場開発のプランもあるが,高 山の

特色ある風土と結び,健 全な保養型レクリエーション施設を整備すべきだ。またアルプスを

中心とする観光開発では平湯峠,安 房峠の トンネル化など長野県側との協力を高める必要が

ある。

⇔高山市内は今後の交通革命に備えた観光基地として,駐 車場の整備が重要。保存対策になる

ような地区では,自 動車の交通制限をし,徒 歩で観光を楽しむ方策などを検討したい。

日農業面では,高 冷地の特色を生かしたそ菜の特産地化が有望。山の斜面を活用,酪 農を振興

する方策も大切である。

少 し先の状況だが,座 談会 「地方中核都市の現状とその将来一高山市一」(前 掲 「CRDRC』

100号,1992年9月,6～21頁)が ある。

㈲ 同前(中 部経済新聞),1979年2月9日 。

⑳ 同前,1970年2月16日 付。

㈱ 同前,1970年2月23日 付。中部開発センターの 「視察会一東名高速道路(名 古屋～富士間)な

らびに東駿河湾工業整備特別地域(清 水港,田 子の浦港とその後背地域)一 」(『中部圏開発」9

号,1969年6月,38～50頁)参 照。

⑳ 同前,1970年3月2日 付。

一24(24)一



中部圏構想の断章と高速自動車道の建設(武 知)

線道など整備。㈹ 「長野 ・上田㈹」10市 町,内 陸の核をあざす千曲川ベル ト構想。(九)「伊

那谷ω」-6市 町村,中 京と緊密化へ,中 央道,中 津川線に期待。ω 「富山 ・高岡剛 一12

市町村,北 陸工業開発の拠 り所に,悲 願の東海北陸道。(±)「金沢 ・小松糊18市 町,都

市機能の充実 と史跡保存に留意,小 松は企業都市へ整備。四 「福井 ・坂井劉 一10市 町,

繊維の街福井は関西資本と密接なつながりを築いてきた。近畿圏とのつながりがある一方,

"中部圏意識"は 福井県の最重点施策
。三里浜 に福井新港,臨 海工業地帯は工業開発の一・

大拠点へ,佳)「 琵琶湖東北部㈲」-12市 町村,北 陸 ・中部 ・近畿の結節点として接点の利

を生かす,名 神高速道路,東 海道新幹線など交通網の充実で企業の進出が顕著である。

前記のうち 「伊勢」についてもう少 しみておく。前掲紙によると,「 中部圏といわず,

日本の中で最も恵まれた開発余力をもつ"伊 勢湾"の 一一方の"環"を 受け持つ伊勢は,大

規模な臨海工業地帯づ くりと新 しい生活都市づ くりを柱とする中南勢開発計画をビジョン

として,県 全体の発展を リー ドする意欲 と実力をもった。"伊 勢湾の環構想"は 中部圏,

日本のホープである」と展望されている。

実は伊勢湾の総合開発は中部圏づ くりの最大のプロジェク トとして取 り上げられ,67年

か ら愛知 ・三重 ・岐阜の3県 が伊勢湾開発調査協議会を設け,伊 勢湾地域の交通体系や観

光 レクリエーションゾーンの調査研究を行ってきた。 しか し,最 近三河湾,伊 勢湾の汚濁

が進行 したため,環 境保全を優先させた計画への転換が必要視されてきた。70年10月 には

「開発から保全重点へ」,従 来の伊勢湾開発調査協議会を解消,新 しく3県 で伊勢湾総合対

策協議会の設置を決めた。同協議会のメンバーは3県 の企画,公 害,農 林水産,衛 生,土

木の担当部長で構成,協 議会内に総合開発部会と汚濁対策部会を設けることにし,協 議会

は原則として毎月1回 開いて調査研究を踏まえて,早 急に着手すべきものは各県がそれぞ

れ予算措置を講 じて実施に移すとした。県 レベルを越える対策事業については共同で国に

陳情,実 現をめざすとしている。政策転換に伴う,調 査研究から対策実施まで3県 が歩調

を合わせる試みは新 しい広域行政組織として注目されるものであった㈲。

㈹ 同 前,1970年3月9日 付 。

ω 同 前,1970年3月16日 付 。

幽 同 前,1970年3月23日 付 。 「視 察 会 一 新 しい北 陸一 」 で 「富 山 ・高 岡 地 区 新 産 業 都 市 」 を 視 察

して い る(「 中部 圏 開発 」5号,1968年1月,20頁)参 照 。 視 察 会 一 「松 本 ・諏 訪 新 産 業 都 市 な

らび に北 陸 関 東 産 業 道 路 予 定 線 」(8号,1969年1月,29～35頁),板 倉 隆(中 部 開 発 セ ン ター 企

画 事業 部 主 査)「 松 本 諏 訪地 区新 産 業 都 市 レポ ー ト」(32号,1975年9月,61～69頁)も あ げて お く。

⑬ 同 前,1970年3月30日 付 。

同 前,1970年4月6日 付 。

㈹ 同 前,1970年4月13日 付 。

㈲ 毎 日新 聞,1970年10月21日 付 。/
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＼ ワイズマン報告(中 間報告)の 提唱に端を発し,伊 勢湾地域の観光,産 業開発と東西交通の新

しい大動脈として夢の"伊 勢湾大橋架橋 ・伊勢湾口道路建設計画が浮上する。その一節を引用す

ると,「 伊勢湾地域内の拠点開発地点に対する各種機能の分散は明らかに,こ れら拠点地区を結

ぶ交通網計画の必要性を立証 しているが,そ れについては,す でに中部地建より提唱されている。

主要港湾活動をする適地は,伊 勢湾内全般にわたって見出せることからしても,伊 勢湾を環状に

走る交通容量の大きい道路の整備が第一に重要である。このことは,関 東と近畿を結ぶ交通の1

バイパスとして渥美半島と鳥羽を結ぶ道路をつ くることが必要ではないかと思う。この結果,三

重県をとおって鳥羽,大 阪間の道路の開発が調査されるべきである」と述べている(中 京圏国連

調査運営委員会 「日本の大都市問題及び地域計画に関する国連調査団の報告』<翻 訳>1964年,

16～17頁)。

当時の三重県知事 ・田中覚(の ち衆議院議員)は,前 向きに取り組み,1967年10月 に伊勢湾口

道路調査委員会(委 員長 ・勝川三重県企画部長,三 重 ・愛知両県,伊 勢 ・鳥羽両市で組織)が 設

立され,そ の後,日 本建設コンサルタント(本 社 ・東京)に 調査を依頼する。その構想は,30の

橋からなる伊勢湾大橋をかけ,6車 線で,湾 口道路は豊橋一伊良湖一神島一菅島一鳥羽一伊勢一

奈良県五條一大阪に至る全長213キ ロであった。71年11月 に調査を委託 されたコンサル会社は経

済,技 術両面の調査(第3回)結 果を報告 「高速道路として開通すると交通量は一日約三万五千

台で道路建設の採算がとれるし,伊 勢湾大橋も湾口の岩礁を利用して建設可能」と述べた。総工

費4844億 円,工 期20年 というものだった。翌年3月 調査報告書をつ くった。別のデータでは,総

事業3500億 円,工 期18年 となっている。

なお 「大橋に新幹線級の鉄道を設ける希望もあるが,そ の場合は旅客用の軌道内側に貨物の軌

道も敷いて貨客両用鉄道とすべきだ」としている。ともか く建設可能との調査結果により,道 路

調査委員会は国の調査費がつ くよう同道路実現の運動を進める一方,伊 勢 大阪間の経済効果な

ど調査を続ける方針と報じられた。

さらに 「開発と結びついた新たしい輸送ルー トがぜひ必要である」「橋をかけて伊勢湾環状道

路をつ くるだけではだめだ。伊勢市からは新全国総合開発計画でうたわれる東海南海連絡道で,

紀伊半島一奈良,和 歌山へ結び。紀淡海峡を超えて,さ らに四国,九 州まで一直線にのばす。そ

れによって,伊 勢湾架橋は東西の産業,流 通機構に革命をもたらす道路として大きく存在する」

と一段とエスカレー トさせる考えもみられた。

これに対して,当 初は実現について半信半疑の声も多かったようだが,中 部圏開発整備本部で

は71年 度から伊勢湾周辺地域総合交通体系調査費の大部分を湾口道路の調査にふり向けた。そし

て,73年 度政府予算案に3力 年の調査費がつき,74年 度以降,国 の直轄調査へ移行する可能性が

出て くる(以 上,中 日新聞,1970年11月14日 付,前 掲(1)93～94頁 による)。

他方,71年8月6日,平 野岐阜県知事は,広 域行政を推進するため,初 めての"隣 接県訪問"

として三重県庁を訪れ,県 境問題について田中三重県知事と会談した。岐阜県側は県境の揖斐川

への橋の建設,四 敦道路の整備と国道昇格,岐 阜一四日市高速自動車道(仮 称)の 建設の3つ を

提案。三重県側はこれに加えて,四 敦道路に並行する四日市一関ケ原間の有料道路の建設を提案

した。会談の結果,両 県協力して4つ の道路,橋 の実現を図ることで意見の一致をみた(図2)。

と くに岐阜一四日市高速自動車道は 「中部圏の施設計画にもなかったが,名 神高速道,東 海北陸

自動車道に接続しすでに実現が不可能になった日本横断運河に代わる大型プロジェクトをねらっ

ている」と評された。この高速道路は四日市から名神岐阜羽島インターを通って東海北陸自動車

道につなごうとするもので,こ んご中部圏知事会議に提案して,国 の国土開発幹線自動車道計画

への追加を働きかける。伊勢湾と北陸を結ぶ太いパイプにしたいとしている。この高速道を将来

東側に延ばせば,伊 勢湾を大きく取り巻 く高速環状線にもなる,と みていた。

揖斐川の橋は岐阜県海津郡海津町と三重県桑名郡多度町を結ぶもので,現 在は油島渡船を住民

が利用 している。今年度から岐阜県が調査を始め,73年 度着工を目標に両県が協力することに

なった。この近 くの木曽川は,愛 知県が橋の計画を進めており,将 来木曽三川に3つ の橋が実現

すれば新しい東西の太いパイプになると同時に,岐 阜,三 重間の時間,距 離が大きく短縮すると

の願いをこめている。/

一26(26)一
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この間,70年5月 に運輸省が伊勢湾の10年 後の発展を目標に"開 発と調和"を 軸とする

「伊勢湾港湾計画の基本構想」をまとめている。

これまで,70年 代の中部圏,基 盤づくりの一端をみてきた。桑原愛知県知事は 「『中部

圏』づ くりは中部9県 全体の問題で ある。 中部圏 は"平 らか"に"ま る く"開 発 しな けれ

ばな らないし,そ れが最大の目標であり,私 たちの基本姿勢である。この姿勢を終始一貫

す ることが,こ の大事業 を初 めて可能 にす ると堅 く信 じている綱 という。"平 らか にまる

＼ 四敦道路は整備が残っている関ケ原一四日市間の改良を促進し,両 県で国道昇格を国へ働きか

けることを決めた。さらに三重県では,将 来このルー トを四日市港まで延長,県 で道路公社をつ

くって実現を図ることになった(以 上,中 日新聞,1971年8月7日 付)。

1969年2月27日 に,シ ンポジウム 「21世紀の日本と伊勢湾一その空間的発展を中心として一」

(中部開発センター主催)を 行っている(前 掲 「中部圏開発」9号,1～38頁)参 照。 その他,

「伊勢湾口(中 南勢)地 域視察会」(16号,1971年3月,86～96頁),石 井淑夫(愛 知県企画部企

画課)「 話題を追って一伊勢湾架橋について」(29号,1974年11月,37～39頁)な どがある。

図2岐 阜 ・四日市高速道路構想

⑳ 中部経済新聞,1970年4月20日 付。以下同じ。

桑原幹根は,1946年7月 官選の愛知県知事 として着任し,「行政官の心構えとして,二 つのS

を持っている。一つはスムーズだ。官吏はかみしもをぬぎ,県 民の世話をする気持で当たれば,

何事もなだらかに運んでゆ く。もう一つはスピーディだ」と語った。以後6選 を果たし,75年2

月 に引退。退任の記者会見では,「 仕事の上からいうと微力ながら全力を尽 くしてきた満足感で

いっぱいです」と述べた。 この間の 「語録」,そ して愛知における桑原知事の足跡を 「水 鉄

クルマー道路」という四連パズルで描いた 「今に生きる調和の理念一桑原さんの歩み一」という

興味深い評伝がある。冒頭の発言もその1つ であるが,さ らに一部を紹介すると,水 とは世紀の

大事業といわれた愛知用水のことである。そして,こ の 「水」が 「鉄」を呼び込むことになる。

東海製鉄(東 海市,現 新日鉄名古屋製鉄所)の 立地のことで,三 重県と激 しい誘致合戦を演じた

が 「愛知用水から工業用水が取れる」ことが,誘 致の決め手となったといわれる。この 「鉄」が/
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く"開 発す る とは,"中 部 は一つ"で あ りたい と願 う心で あるが,長 い歴史 を もつ各地域

の利害がまったく一致するかといえば必ず しもそうだといい切れぬのが現実の姿である。

ルポ記事は 「中部圏の指定区域を回ってみて,各 県知事,企 業担当者,各 市長,さ らに民

間側の意見として商工会議所会頭,経 営者協会会長,青 年会議所理事ら各界の リーダーに

会 ってみて,少 な くともいまの時点で は,そ の感を深 くした」 と伝えて いる。

地域の特性をいかにして開発するか,中 部圏の開発整備方式は下から積み上げていくの

を特色としていた。中部経済新聞のルポは,指 定区域を回って見て,基 盤づ くりの 「まと

め」として 「かけ声に終るな住民参加」「総花的な重点事項にも欠陥」「開放体系の中で未

来を導入」「もう一度考えよう人間回復」などを主張 している。

(3)中 部圏づくりで活躍する4人 の群像

当時,中 部圏づ くりで"活 躍す る群像"の 中か ら4人 の プロフィールを示す。

①北陸地方開発審議会会長一 「金井久兵衛糊(1906～1996年)

＼「クルマ」と結び付き,ち ょうど本格的なクルマ社会が訪れようとしており,フ ル生産に入った

トヨタ自工(本 社 ・豊田市,現 トヨタ自動車)に 東海製鉄から身近な原料が提供されていった。

「道路」については,1958年2月 の尾西市での講演で 「道路は都市 と地方の発展の最大の要因で

あり,発 展のために起こるいろいろの障害の解決についても,道 路がその役割を果たす」と述べ

ている。「桑原さんは 『道路知事」 といわれるほど道づ くりにも力を入れた。総延長四千キロの

県道は知事就任のころ,舗 装率四%で しかなかった。それを次々と拡幅舗装。また愛岐道路,国

道41号 線 と22号 線のバイパスなどの幹線道路や,衣 浦大橋,濃 尾大橋の長大橋をはじめ勝川橋,

矢作橋など長さ百メー トル以上の橋を三十年前後の数年間だけで約二十本も造った」とされる。

「この道路網は,東 海道新幹線,名 神高速道路,東 名高速道路といった高速交通体系と結び付き,

県内工業の生産 ・流通コス トを下げた。原材料 ・部品の搬入 ・搬出タイムを最短に抑えるトヨタ

の"看 板方式"は その代表だ。工場の的確な配置とこの道路網がなかったら生まれなかったかも

しれない」とみる。続けて,「 こんな鮮やかな連携プレーのすべてを,桑 原さんが最初から見通

していたわけではなかろう。当時,革 新側からは 『中央直結の開発行政』と批判されたものだが,

中央との太い人脈パイプを通じて国の政策を先取りしていくうち,う まく時代の要請に合致して

いった側面もある。しかし,『戦後の地方行政に初めて"計 画性"と いうものを持ち込んだ知事」

(甲斐一政 ・愛知県元副知事)と 評される桑原さんの企画力,あ るいは総合行政能力なしでは,

そんな偶然は生まれなかったのも事実だ」と指摘される。

中部圏づくりでは,複 雑に違 う各県の立場を尊重 し,巧 みに調整 していたが,1973年 の石油

ショックを境として高度経済成長の潮が退き,一 方で公害,交 通戦争,住 民運動の新しい波が高

まり,こ の中で主要な大型プロジェクトの東海北陸自動車道,北 陸新幹線,名 古屋環状2号 線,

名古屋都市高速道路などが大きく遅れていった。しかし,「東京や大阪にはない都市と自然の"あ

るがままの共存"と いう"調 和の理念"は,現 在も年二回開かれている中部圏知事会議(名 古屋

市長も含む)に 脈々と受け継がれている」。その方向は,後 述する国の四全総や第3次 中部圏基

本開発整備計画に位置づけられることになる。「桑原さんがわれわれに残 した遺産は新 しい世紀

に向けて,ど う継承してい くかを問われているといえよう」と結んでいる(中 日新聞記事データ

ベース,1991年4月11日 付夕刊)。

⑱ 以下,同 前(中 部経済新聞),1970年11月9日 付。
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京都帝大工学部電気科卒業。経歴は電カー筋。中部圏開発整備地方協議会委員,北 陸経

済連合会会長,電 気事業連合会副会長,富 山県生産性協議会会長など,公 職も多数の北陸

電力社長の金井は,北 陸財界のカナメとして 「中部圏づ くりの基本は,全 体のシステムの

中で,核 の特性を生か しなが ら地域の展開をはかることです」と語る。そ して 「なにより

もまず交通網の整備です。これはぜひ早急にや りとげな くてはいけません。東海北陸自動

車道もそのひとつ,相 互補完,北 陸 ・東海それぞれ両方の特性を生か しながら。これは決

して対立すべきものではありません。太平洋と日本海を有効に結ぶ一中央部のけわ しい山

岳地帯も,今 日の日本のす ぐれた技術革新のもとでは,も はやネ ックにはな りません。わ

たしたちには知恵,知 能があります」「中部は一つの"一 つ"は 決 して"均 質"を 意味す

るものではない。特色のない文化は存在 しないのだか ら」という。

前述のとおり,「東海 と北陸は対立するものでなく,補 完するものです」「わた くしは,

回 りの仕事熱心な人に(中 略),い まは広域的,長 期的に物事を考えないとダメな時代で

すよといっているんです。仕事熱心な人 ほど,え て して短期的な考え方で(中 略),馬 車

馬的に働 く人が多い。モノが局限で しか判断できな くなって しまう」という。

首都圏,近 畿圏にはない最も大きな特色である住民参加の中部圏開発整備地方協議会の

活動について,委 員の1人,金 井は 「これは大変いい組織です。これからの地域開発は,

官製の企画の押 し付けであってはいけません。委員のメンバーの選び方も,そ れぞれの地

域,職 業の特性の体得者を集めてあります。地方協は画期的な組織です。ここで出る貴重

な意見を生かすことですね。よく"総 花的"と いうことがいわれますが,そ れは地域の特

性を生かすうえか らも,必 要 じゃないかな。その具現にはタイミングのはか り方,順 序が

必要だが…。プロジェク トひとつとっても,そ の波及効果が新たな人間活動,経 済活動の

誘因となることをみれば,計 画というものは,フ レキシビリーティ(柔 軟さ)で なければ

いけません。われわれ(地 方協議会)も 三年ほど前に中部圏づ くりの答申を しましたが,

その意味では,決 して固定的なものではありません」と語っている。

中部圏づ くりの中の役割について,「 北経連の第一の役 目は,地 域の広場で,財 界人の

みんなが,全 体を踏まえて胸襟を開いて話 し合うことです」。北経連 として,み なさんと,

そういった基本的な問題を話 し合っているつもりです,と いう。また 「地域社会に民間資

金を活用するといった考え方に賛成です。(中 略)官 といわず,民 といわず 日本力を総合

的に発揮することです。中部圏こそ,そ れにふさわしいと思いますよ」「世の中どしどし

変わっていきますが,日 本の風土,伝 統を一様に今 日的な惰性で塗 りつぶしてしまうのは,

高度な文化の展開ではありません。(中 略)全 体の中で調和 ・保存 しなが らの発展をめざ
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す保全計画がつ くり上げられなければな らないと思いますよ。開発による破壊のあとでは

取 り返 しがつかない。観光事業を例にとってみても,ぶ ちこわ し,色 を塗 り,た だ人を集

め,も うけさえすればよいというものではない。そうなったら,静 かな環境,人 間らしい

喜びがなくなって しまうというものです。せまい意味でいうん じゃないけれど,大 事なこ

とです」と語る。

金井は 「全国的な財界活動の中で,"北 陸"の まとめ役として貴重な存在。温厚な人柄」,

その語 り口は 「まじめで説得力がある」と評される。時の流れの中で全体を考える姿勢の

大切さを説 く。「公害も人間のミスだから直すのは当然です。七〇年代は方向転換ではな

く,い ままでおろそかにしていたことを改める時代です」と主張する。さらに 「日本全体

としてもアジアの中,世 界の中での"世 界的な役割"を 考える時代です。それが"特 色"

を生かすことです。その中での中部圏の位置づけ一自らの展開が基本的な問題です。孤立

主義,対 抗主義ではもういけない。(中 略)日 本は資源こそないが,高 度な文化で世界に

貢献することが,な にごとでも基本となるべきです。それは"人 生観"で もあります」と

いう。広い視野で物事を考え られる人物である。

②中部圏開発整備審議会委員一 「田口利八綱。(1907～1982年)

長野県生まれ。尋常高小卒業後,1930年2月 岐阜県飛騨萩原町で個人経営の田口自動車

を創業 したのが トラック事業の始まり。33年 に大垣市に本拠を移 し,41年 に西濃 トラック

運輸社長となる。その後戦時中の陸運統制令で幾多の変遷をへながら,西 濃運輸社長とし

て"西 濃王国"を 築きあげた。全日本 トラック協会副会長,岐 阜県交通安全協会会長。大

垣商工会議所副会頭など公職も多い。

田口は 「中部圏の整備開発を文字通 り理想像とするには,中 部九県がバランスのとれた

開発整備をすることが最も大切で,従 来までのように中部の中心は愛知即名古屋で,す べ

てを集中させるといった考え方ではいけない。九県それぞれが風土,人 口などとにらみ合

わせ,そ の土地に合った産業を誘導することだといった,た とえば精密工業なら空気のよ

い,水 が豊富で人的資源もあるところといったぐあいにしていけば均衡のとれた開発が可

能となる。それに先立つものが"道 路整 備で,そ れがあって初めて理想像が実現できる」

と述べる。中部圏は民意を尊重する 官民一体が大きな特徴といわれるが,審 議会委員は

各県知事が就任 しており,ど うしても我田引水に陥りやすく,当 初,わ 一っと盛 り上がり,

内容 も膨大な ものとなった。当然危 ぐもあったが,何 度も会議,意 見を出しあって,コ ン

㈹ 以 下,同 前,1970年11月16日 付 。
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トロールできる範囲で協力するというように変化 してきたという。 その結果,「 ひとこと

でいえば,う まくいっているといえよう」「審議会は,あ くまで各地域委員会の意見を尊

重 して答申を した。(中 略)わ れわれの"民 意"は 取 り入れられているといえるん じゃな

いか。またそうでなければ盛 り上が らんよ」と語る。

「中部圏づ くりは"道 路づ くり"が すべてだよ。理想像を実現するには,そ のための理

想的な道路整備が絶対の大前提でなければいかん」「太平洋と日本海,南 と北を短絡する

ことが"中 部圏づ くり"の 重要命題であることか らいって,ま ず東海北陸自動車道などが

あがってこよう」。 一一日も早 く全線が開通することを望んでいる。 これによる新 しい流通

革命は,未 開発の沿岸地域の産業,経 済,観 光に,測 りしれない効果をもたらすだろう,

と見込んでいる。「われわれは,す でに名神,東 名,で 貴重な体験や教訓を学んだ」。"自

動車道建設による広域開発"は,こ んどの中部圏づ くりの重要なパターンである一戦略的

投資こそまず必要ということですね」「中部圏の将来の理想像を前提にして,現 在の道路

づ くりに全力投球する。(中 略)そ のためには土地の先行取得が大切だ。 いままでのよう

なや り方では,膨 大な資金がかかる。いまこそみんなの英知,根 本的な土地政策が肝要な

ときだ」と語る。

田口の 「トラック運送事業を貫いた四十一年間の貴重な体験からほとばしる意見である。

堂々たる体つき,豪 放な性格,バ イタリティは中部圏づ くりに携わる人々の中では異色の

存在として定評がある」といわれる。また"岐 阜県に港をもて"と 積極的に発言 している。

いまや"距 離の問題でな く"タ イムの問題だ。ボクは三十四年からこの問題を力説 してい

る,と いう。時の河野一郎建設相が発表 したものだが,揖 斐川の堤防を拡幅 して高速道路

にすれば,用 地買収などの面で資金面でも格段に有利だし,堤 防 も補強される。(中 略)

内陸の岐阜県 としては,そ うならなければダメだ」「中部圏づ くりの基本理念である農工

の均衡ある発展,過 密過疎対策の調和ある発展精神は,こ こにも生かされなければならな

い。林業にしても同じこと」という。

「地域開発に民間資金を導入する方式は大歓迎。 いいことだ。 こん ご積極的に進めてい

く問題だろう。(中 略)官 民の"共 同投資"方 式は進めるべきだと思 うね」「開発と保全の

接点は,基 本的にはバランスのとれた開発をすることだ。繰 り返 していうが,そ の前提が

道路。それによって産業の適正配置をする。要は場当たり的なバランス行政でな く高度な

総合的土地利用計画を立て,間 違いな く実行すれば,保 全も自然にかなえられるというも

の じゃないか。 たしかに,い ままでは経済優先で,す べてが打算的だった。 これがスプ

ロールを招いた。土地利用か らいえば変形だ。狭い国土の利用価値を高めること一みんな
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で考え,み んなで解決 しなければならぬことだ し,ボ クはできると確信 している」。その

ためには,計 画どおり実行することが大切だと力説する。

③中部都市学会会長 「酒井正三郎6①」(1901～1981年)

東京商大卒業,経 済学博士,名 古屋大学名誉教授,南 山大学教授。中部の都市開発問題

の権威者であり,早 くか ら中部圏づ くりに携わっている。学識経験者として名を連ねてい

る公職は,中 部圏開発整備地方協議会委員をはじめ,"21世 紀における日本の将来像"中

部チーム代表,名 古屋市都市計画審議会委員,愛 知県第三次地方計画審議会委員など多数。

さきに 「中部圏基本計画策定要領案」(骨 子案)に 対するコメントを紹介したが,改 め

て酒井は 「首都圏,近 畿圏は一つの核を中心に同質的な地域です。機能的な地域と学問的

に一致 している。中京は東西とそういった点で同じかといえばそうでない。北陸はどうか

一もちろん中部の影響もあるが,東 京,大 阪のそれも強い」ことを指摘する。中部圏はあ

くまで異質的で中核的な都市が一つでない。それ らを一体として開発 していこうというと

ころに特色があり,計 画づ くりの最初の段階か ら学者の間でかな り論議の的となったとい

う。

「東海 と北陸は距離は近いが,わ りあい機能的に関係がなかったことは一つの交通体系,

道路,鉄 道が,こ れまで東西に発達 したせいだ。中部圏づ くりは南北の交通強化をはかる

ことが最も大きなネライだ。多 くの核のつなが りをもたせることが北陸にとっても,東 西

にとって もいいことだし,意 味のあることだ。(中 略)日 本横断運河構想も,先 ごろ一応

打ち切 りとな り,地 方協でも関係県で代わ りに"道 路"も 取 り上げることになったが,私

も運河の調査をお手伝いしました。中部圏計画の以前に故平田四日市市長と相談 しました

が,日 本列島の中心部で一番 狭いところをつな ぐ,と いったプランです。経済調査の結果

は,ご 承知のようにあまりよくなかった。 しか し,道 路で結ぶ,石 油はパイプラインでつ

な ぐといったことは,ぜ ひやってもらう構想をもっていました。わが国のいまは,対 米関

係が圧倒的に強いが,将 来の対ソ関係を考えると,重 要な意義をもって くる。そういうも

のができ上れば,北 陸自身の成長の力になるし,そ の余波が東海にも及ぶ 両者は,つ な

がっていなければぐあいが悪い」と述べている。

地域開発に民間資本を活用する手法については,「ぜひ必要ですね。(中 略)国 家資金だ

けでは遅れるか ら,民 間の機動性を生かすことが必要だ。国の全体計画を民間としても理

解 しての話だが。管理,運 営も,民 間のシステムの方が能率的だ。なるべ く結びつけるの

⑳ 以 下,同 前,1970年11月23日 付 。
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が 必要 だと思 うが,ま だ考え方が まとまって いません」 と正直でパ ッタ リがな い。具体的

にはまだ固ま っていないが,「 これか らの地域 開発 では,公 害 問題,生 活環境 づ くりが民

間資本の導入がぜ ひ必要です」 と展望 して いる。

"中部 は一つ"と い うキ ャッチ フレーズ につ いては 「中部 圏を一体 と して
,計 画 の うえ

で開発 をすす めて い くことが"一 つ"と いうことで はな いのかな。計画の対象地域が 同 じ

ということだ。北陸 に して も,静 岡,三 重,滋 賀 に して も,首 都圏 ・近畿圏 と計画がオー

バ ーラ ップ している地域 があ る。(中 略)中 部 圏計画 が こん ごさ らにすすんでい けば,調

整 し直す点 も出て くることは予想で きる し,そ の時点で調整 は じゅうぶん可能だ と思 う」

「中部 圏は都 市整備区域,都 市開発 区域 とも,計 画 にそ って進 んでい るが,次 は"保 全区

域"だ 。 日本の モデル と して,先 日の地方協議会で も財政措置が論議 されたが,中 部圏の

これか らの非常 に大 きな問題 とな る。国の姿勢 もそうな って きたか ら,大 自然の保全 とい

うことは,二 度 とつ くれぬ ことだか ら,み んなの力で総合的 に真剣 に解決 して いこうで は

ないか」 と呼 びか けて いる。 そ して 「七〇年代 は,公 害問題,生 活環境づ くりが,国 の政

策 と して もクロー ズア ップされ,中 部圏づ くりにとって も,仕 事が しやす くな ります。そ

の ために計画 も修正 されな けれ ば…」 と語 る。総 じて学者の真摯な態度が伝わ って くると

いえ よう。

④ 中部開発 センター会長一 「土川元夫61)」(1903～1974年)

京 都帝大法学部卒業,名 古屋鉄道入社,現 在 まで40余 年,根 っか らの"鉄 道屋"。 それ

だけ地 域開発 に対 して深 い学識の持 ち主 で,名 古屋商工 会議所会頭 と して,中 部財 界の

"場"に は必 ず顔 を出す
。 あ らゆ る公の場 で"中 部 圏づ くり"に 携 わ って いるエネルギー

は,並 大抵の もので はな いといわれ る。

土川 は 「中部 圏づ くりは"住 民参加"が 最大 の特色 だ と思 う」 と語 る。 つ ま り,「 中部

圏の場 とは,官 民 を含 めた一体的で 自主的な結合力 ということで あ り,こ の ことは,首 都

圏や近畿圏 にはみ られな い新 しい広域行政推進で あ り,中 部圏づ くりが,地 域開発の モデ

ル といわれるゆえんで もあ りま しょう」 とい う。 根幹 は交通 の整備で,「 国土 の中央 部 に

ある中部圏 を,そ の地理的特性を生か して,最 も効果的な開発を図 ることで ある」 と考え

て いる。 「それは,地 域 開発の功罪の反省 のうえに立 ち,さ らに長期 的な ビジ ョンを背景

に したもので なけれ ばな らな いの は,論 を待 たな いところです」 と語 る。

名古屋では地域 開発 の新 しい手法 として民 間資本 の導入が全国に先 がけて行われた。「こ

⑳ 以 下,同 前,1970年11月30日 付 。
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れ まで も,地 域開発 は,公 共資本 と民間資本の両輪 によって進 められて きま した。それが

最近 になって,い ろいろな形での"第 三セ クター"い わ ゆる両者が一体 にな って地域開発

を進 める新 しい方 式が生 まれつつ あ ります。(中 略)こ れは,開 発 とい うことが"行 政の

進 めるもの"か ら"官 民が共同で進め るもの"の 分野 が多 くな ってきた ことを意味 します。

中部圏の開発整備が こん ごさ らに推進 されて い くにつれて,第 三セ クターの果たす役割が

多 くの地域開発,プ ロジェク トにつ いてふえて い くもの と思 いますね」 と語 る。

「財界 として 中部圏づ くりに全面 的に協力す る。 公害防止 に して も,産 業 を止 めて とい

う考え方で は話 にな らな い し,経 済の繁栄が人間の幸福を もた らす。 中部圏の仲間,北 陸

地方 は,こ の ままで は衰退 して ゆ く。一体 とな って発展 させ るには,東 海地方か らど しど

し人 を送 りこむ ことで も考え た ら」 と思 い切 った意見を述べ る。 さらに 「七〇年代 は,わ

が国の"経 済社会""地 域社会"も 大 きな変革期 であ ります。 とくに地域社会 につ いては,

あ らゆる公害防止対策 をひっ くるめて,人 間環境づ くりの ための政策の確立が もっとも肝

要 な時期 といえ ま しょう。 この ことは政治 ・行政の責任が非常 に大 きいもので あることを

意味 して お りますが,一 方産業界 にとって も,企 業が地域社会 に対 して,い か に重 くて大

きな責任 を負 って いるかを,深 く認識 しな けれ ばな らな いのが"七 〇年代"で あると痛感

しています」。 地元財界 の トップと して"企 業 モラルの見直 し"な ど"新 しい時代"に

積極的な姿勢 を貫 いて いることが窺え る。 そ して 「地域づ くりというもの は,過 去 いろい

ろな形で いわれて いるような"敵"と"味 方"が あって はいけな いので,私 た ちが大 目標

に して掲 げた"中 部 圏づ くり"に 携わ るすべての関係者が,す べて同 じテーブルを囲んで,

"地域 づ くり"を それぞれの立場で分担 し合
って い くべ き もの と考えて お ります」一 財界

の"ま とめ役"に ふ さわ しい発言 といえ よう。

「保全 区域」 の基本線 につ いては,基 本計画,建 設計画 につ いで,今 後 の課題 に関 して,

中部圏開発整備本部か ら依頼 を受 けた中部開発セ ンターが答 申を出す ことにな って いる。

同セ ンターで は,東 京農業大学教授の佐藤 昌を委員長 と して,中 部圏保全整備計画調査策

定委員会 を設置 し,答 申案の作成 を準備 して いるところだ った。元川 は 「保全区域 とは,

こん この国土開発 に当たって,い か に人間環境を確保す るかの最 も中心 とな る課題です。

その意味で,中 部圏だ けの問題でな く,わ が国の国土的課題で あるということがで きるで

しょう。答 申は,お そ らく保全 につ いての基本的な考え方 とその対策を 中心 に した もの と

な ると思 うが,少 な くとも中部圏が たとえわずかで あって も,こ の課題の先導的役割を果

たす地域 になる ことを念 願 してい ます」「しか し,現 実 には,保 全 区域は,地 図の うえ に

"線"が 引かれて いるだけであ
って,す べ ては これか ら。 それだ けに非常 にむずか しい課
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題 です。第一,保 全 とは何か,そ の定義 は,あ るいは自然の定義 とは 少な くとも私 は,

いわ ゆる自然愛護協会的な"自 然"と は異な った考えを もって いる し,ご く問題を しぼ っ

て"観 光"に しろ,そ れほ ど簡単 に定義 づけ られ る問題 ではない と思 っています。慎重 に,

真 剣 に,取 り組 まな けれ ばな りません」 と胸の うちを明 らか に して いる。

「中部 圏づ くりが絵 に描 いたモチ に終わ らぬよ う,人 間尊 重が ことばの遊 びに終 らぬ よ

う,七 〇年 こそみんなで真 剣 に考え る大切 な年 であ る」。 また 「中部 圏の昭和六十年 は目

標で あって完成年次で はな い。 さ らにその あと続 いて何をなすべ きかを考えな けれ ば一70

年 代,80年 代 に限定 されず,未 来を大 き く深 く考えて います」 との姿勢 は重味が あるとい

え よう。

これ まで,70年 代 初頭の 中部圏づ くりの断面を見て きたが,繰 り返 し述べ るとお り,中

部圏 の基本 的な考え方 は"中 部 は一 つ"の スローガ ンの もとに,「 均衡 ある発展 と社会福

祉の 向上 を目的 と して いる。 いわ ば 「豊かで住み よい中部圏づ くり」が 目標で ある。人間

の暮 らしを豊 かにとい う本 当の願 いが置 き去 りにされ ることがあ ってはな らないのである。

この こととかかわ る中部圏づ くりに対す る一般住民意識,住 民参加,県 同士の ナワバ リ意

識 などはどうで あろうか。

正直 にいって,中 部圏づ くりに対す る一般住民意識の盛 り上が りが欠 けて いるとい

われ る。極論す る人 は 「中部圏 は一一部官財界 とマスコ ミが騒 いて いるだ け じゃな いか」 と

す らキメつ ける。反省,改 善 しな けれ ばな らな い点 もた くさん あることは疑 いもな い。 ど

う した らよいか励。

前掲 ・金井久兵衛 は 「そういったことは,た しか に認 めざるをえな い。地域の 中へ互 い

が入 り込んで地道 に解決 して い くよ り方法がな いだ ろう。 中部圏 といわず,こ の狭 い北陸

の 中にだ ってある ことです。(中 略)財 界 の一 員 と して の責務 は,み んなが"タ ッチで き

る面"を 広 く多 く提供す ることで はな いか。指導す るといった口はばった いことで はな い

が,そ ういったタ ッチす る面を広域的 に,長 期的 に提供 しあうことが,一 般の人 々の意識

の 向上 につなが ることだ と信 じて います よ」 という。

前掲 ・田口利八 は 「道路をつ くることが,中 部圏づ くりと思 うんですが,先 ごろの アン

ケー トで も"中 部圏づ くり"を 知 らぬ人が五〇パーセ ン ト,整 備法 にいた って は六一パー

セ ン トの人 が知 らない"現 状"。 そのための一 つの指標 となるのが道路 ですね。住 民意識

を向上 させ るには一番手 っ取 り早 くて正 しい方法 じゃな いか」 と語 る。

働 以 下,同 前,1970年11月9日 付,11月16日 付 。
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中部圏づ くりは確か に画期的な地域開発だが,住 民参加 をうた う割 には一般市民の

盛 り上が りが欠 けて いるという声 もよ く聞 くことだ。な にか妙案 は㈱。

前掲 ・酒井正三郎 は 「中部圏づ くりに対 して"中 部圏版"な どで各新聞社の協力が行 き

とどき,他 の地方 に くらべ一般 に周知 して いると思 って いますが,同 時 に,下 か ら出るも

の をどのて いど受 けとめて いるか ということにな ると…,た しか にアンケー トを とった り

してや って いるが,計 画 その もの にどのて いど反映 されて いるか という点 にな ると疑問な

点 はある。"盛 り上 げ"に ついて は,む しろこち らか らお聞き したい くらいだ。 小 さな限

られ た地域 は別 と して,中 部圏全体 と して は…,地 方協議会の一 日内閣的な もの もよい着

想 だと思 う」 「名古屋 だけで会議 を開 くことも問題が ある。 よそで会合 を もてば,そ の機

会 に他の土地 を知 ることも可能だ し,こ れ は大切な ことだ。 いまその方法 につ いて考えて

います」 と語 って いる。

前掲 ・土川元夫 は同 じく最大 の特色 であ る住民参加 について,「 これ までの圏域 と違 っ

て,い ろいろ性格的 に異な った地域を含みなが らの共 同プロジェク トが大 きな推進力 とな

りま した。 それだ けに地域住民の理解 と協力が必要…」 と中部圏づ くりの意義を語 って い

る。

中部圏が叫 ばれて以来,県 内同士の ナワバ リ意識,イ ガ ミ合 いが,随 分改善 されて

きたと思 いますが……翻。

同 じく田口利八 は 「県 同士の対立意識 は,か な りな くな って きたね。 いまはそんな こと

をいって いる時期で はな い し,第 一一,お か しい。"経 済人 には県境 な し"だ 。地域 エ ゴは,

善 意 に解釈すれ ば理解で きな いことはな いが…」 という。

要す るに,1967～69年 度 は,圏 内の交通網 と拠点区域の整備 に重点を置 いて いたが,70

年 度 以降,住 民の生活環境整備へ政策転換す る。人間尊重,人 間回復 とは何かを問 いか け

なが ら,各 県が互譲の精神で対等 に議論す る姿勢が大切だ と思われ る。住民福祉を最優先

すべ きで あ り,基 盤づ くりにつ いて は,人 間 ・産業の調和へ,な どが指摘 された ところで

ある。

㈲ 以 下,同 前,1970年11月23日 付,11月30日 付 。

働 以 下,同 前,1970年11月16日 付 。
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3.中 部圏南北交通の開発整備一東海北陸自動車道の事例一

(1)中 部圏基本開発整備計画の改定

第1次 中部圏基本開発整備計画は,1968年 度から85年度までの18年 間計画で進められ

「首都,近 畿両圏を結ぶ交通の要衝 として,わ が国屈指の成長力の高い地域 とするにふさ

わ しい産業基盤の強化と生活基盤整備の促進」をね らいとしていた。ところが石油危機以

来の経済情勢の激変で,計 画に盛 り込んだ指標が実情に合わな くなったのと,今 後資源の

制約や環境問題の配慮か ら,現 行の計画通 りには実現は望めな くなった。中部圏開発整備
くに　

地方協議会か らも,74年(昭 和49)12月 「政府は計画の改訂を行え」との提言を出してお

り,こ れを受けて政府は計画を改め,新 たに十力年計画として策定することを決め,75年

4月4日 中部圏開発整備審議会に 「今後の中部圏開発整備の基本方向について」諮問した。

審議会では今後の審議は学識経験者を中心とする計画部会で進めることを決めた。また仲

谷愛知県知事から 「地元の意向を十分反映 した計画づ くりを進めてほしい」との発言が

あった。85年 度を目標とする新たな計画を76年 度か らスター トさせるため,同 年2月 ごろ

までに答申を出す予定とした㊤∂。

1978年(昭 和53)12月22日 の閣議に,中 野国土庁長官は第3次 全国総合開発計画と連携

して新たに改定 した中部圏基本開発整備計画を報告 した。新計画は12月4日 の中部圏開発

整備審議会の答申に基づき,20日 に大平首相が決定 したもので,こ れにより今後おおむね

10年間を目標とした中部圏の開発整備計画が事実上スター トした6③。

68年 にできた 「旧計画は新全総の 『拠点開発』構想にのっとり,大 規模開発プロジェク

トを重点的にとり上げ,都 市,農 村の効率的な開発に主眼を置いていた。新計画では,開

発色がやや薄まり,定 住圏構想にもとつ く 『地域の定住環境の整備と均衡ある発展』を目

指 していた。とりわけ圏内を①日本海②内陸③駿河湾,遠 州灘④美濃⑤琵琶湖周辺⑥伊勢

湾の6地 域に分 け,各 地域の開発整備目標を設 けたのが特色。新たに研究学園都市の建設,

東海大地震対策なども盛 り込まれ,1988年 オ リンピック誘致問題に関連 して 「国際的な諸

機能の強化』もうたっている」のであった。

その後の中部圏整備計画について点描すると,1984年(昭 和59)か ら国土庁大都市圏整

備局 ・中部圏開発整備地方協議会 ・中部経済連合会 ・北陸経済連合会の4者 が3年 がか り

㈲ 朝 日新 聞 社,聞 蔵IIビ ジ ュア ル,1975年4月5日 付 。

㈲ 同 前,1978年12月22日 付 夕 刊 。 以 下 同 じ。
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で中部の将来像を描 く超長期 ビジョン 「21世紀中部圏計画」最終案をまとめた。基本構想

では 「東西の大都市との機能分担と相互補完を果たしなが ら,ゆ とりと潤いに満ちた自然

と共生する活動空間の形成」を基本理念とした。これを受けて(1)産業 ・技術首都圏の形成,

(2)人間と自然が調和的に共生する居住空間エコロピア(エ コロジーとユー トピアの合成語)

の形成,(3)多 極連携型圏域構造(東 海 岐阜県,愛 知県,三 重県,静 岡 静岡県,長

野一長野県一,北 陸一富山県,石 川県,福 井県一,滋 賀一滋賀県の五極)の 構築 をテーマ

に掲げた。具体的なプロジェク トとして,(1)リ ゾー ト空間を整備するワール ド・ガーデン

(世界の庭園),(2)未 来指向型の地域社会を創造する未来の郷づ くり,(3)国際的産業 ・技術

首都圏を形成するテクノコリドー(技 術回廊),(4)世 界に開かれた交流拠点を整備する交

流マルチコア,(5)国 際化に対応 した陸海空の交通網を強化する交通ネ ットワークの五大構

想を提案 している。 「交通ネットワーク構想」では,(1)陸 上交通手段による三大都心圏間

の移動時間を約1時 間以内とする,(2)陸 上,航 空輸送手段により中部圏主要都市間相互お

よび県庁所在都市か ら東京,大 阪への移動時間を2時 間以内とする,(3)国 際航空で中部圏

と海外を直結する,を 目標に中部新空港やコミューター航空,北 陸新幹線,中 央新幹線,

北陸中京新幹線などを描いている6°。1987年7月28日 に国土庁主催の 「21世紀を考える中

部圏会議」(会 長 ・飯島宗一前名大学長)が 開かれ最終案について話 し合った。最終とな

る第4回 会議には学識経験者 ら78人の会議構成員(委 員)の うち34人 と国土庁から綿貫長

官,柳 大都市圏整備局長,中 部9県1市 か ら鈴木愛知県知事,西 尾名古屋市長らが出席 し

た。綿貫長官の挨拶に続いて,中 部圏開発整備地方協議会長の鈴木知事が 「今後,計 画内

容の実現に努めたい」と感謝の言葉を述べた。柳局長が最終案の要旨を説明 し,続 いて出

席者の意見交換 に移 り,最 終案に対する評価や要望が相次いだ。国土庁などは会議の意見,

提言を踏まえて今秋にも成案としたいという。提言内容は第4次 全国総合開発計画(4全

総)の 策定に伴い,本 年度中につ くられる第3次 中部圏基本開発整備計画にも反映される

ことになる。

やや前後するが,中 部圏開発整備法の制定か ら,中 部圏基本開発整備計画の変遷につい

て,も う少 し詳 しくみておくと,表3,4に 示すとおり,全 国総合開発計画の改定に連携

して策定されてきたことがわかる。中部開発センターでは,1968年 の第1次 計画策定に際

しては67年10月 に 「中部圏開発整備に関する提案」を取 りまとめたのをはじめ,1978年 の

第2次 計画改定に際 しては75年11月 に 「「中部圏基本開発整備計画』改定に関する要望」,

⑳ 中 日新 聞 記 事 デ ー タベ ー ス,1987年7月19日 付,7月29日 付 。 以 下 同 じ。
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表3全 国総合開発計画

全 国 総 合 新 全 国 総 合 第三次全国総合 第四次全国総合
開 発 計 画 開 発 計 画 開 発 計 画 開 発 計 画

1.策 定 時 期 昭和37年10月5日 昭和44年5月30日 昭和52年11月4日 昭和62年8月30日

(閣議決定)

2.目 標 年 次 昭和45年 昭和60年 昭和52年 か らおお おおむね平成12年

むね10年 間 (西暦2000年)

3.背 景 1.高 度成長経済 1.高 度成長経済 1.安 定成長経済 1.人 口,諸 機 能

への移行 2.人 口,産 業 の 2.人 口,産 業 の の東京一極集中

2.過 大 都市 問題, 大都市集中 地方分散の兆し 2.産 業構造の急

所得格差の拡大 3.情 報 化,国 際 3.国 土 資 源 、 エ 速な変化などに

3.所 得倍増計画 化,技 術革新の ネルギー等の有 よ り,地 方 圏 で

(太平洋ベル ト地 進展 限性の顕在化 の雇用問題の深

帯構想) 刻化
3.本 格的国際化

の発展

4.基 本 目標 地域間の均衡ある 開発可能性の全国 人間居住の総合的 多極分散型国土の
発展 土への拡大,均 衡 環境の整備 構築

化

5.開 発 方 式 拠点開発構想 大規模プロジェク 定住構想 交 流 ネ ッ トワー ク

ト構想 構想

出典:中 部 開 発 セ ン ター 『Crec』118号,14頁 。

表4中 部圏基本開発整備計画の策定経緯

項 目 第1次 基本開発整備計画 第2次 基本開発整備計画 第3次 基本開発整備計画

策定時期 昭和43年6月 昭和53年12月

(第1次 基本計画の全面変更)

昭和63年7月

(第2次 基本計画の全面変更)

計画期間 昭和43年 度～60年 度 昭和53年 度からおおむね10

箇年間

昭和63年 度からおおむね15

箇年間

変更された
背景

第1次 オイルショック等に

よる経済,社 会情勢の変化

中部圏の高次の諸機能集積

の立遅れ,技 術革新 ・情報

化,国 際交流の進展,長 寿

社会の到来

人口規模 昭 和60年2,200万 人

(昭 和40年1,650万 人)

う ち都 市 人 口

約1,700万 人

昭 和60年2,120万 人

(昭 和50年1,864万 人)

う ち名 古 屋 大 都 市 地 域

660万 人

平 成12年2,190万 人

(昭 和60年2,019万 人)

う ち東 海 地 域

1,120万 人

開発整備の
基本方針

地域間格差問題,過 密問題

および過疎問題に対処する。

わが国で屈指の成長力の高

い地域にふさわしい産業基

盤の整備を促進する。

1.交 通通信施設の整備

2.都 市と農山漁村との調

和のとれた地域社会の形

成

3.土 地,水 資源の計画的

開発と合理配分および観

光開発の促進

国土利用の偏在を是正する。

それぞれの地域の社会的,

経済的な碁盤をいかし,そ

の相互の連帯により圏域の

均衡ある発展を図る。

1.一 体的な圏域づくり

2.自 然と調和のとれた人

間居住

3.定 住のための総合的居

住環境の整備

4.地 域社会の安定のため

の産業の振興

5.全 国的,国 際的機能の

強化と基盤施設の充実

高次の諸機能を育成し,主

体的な地域づくりを推進し,

中枢性を向上させる。多様

性に富みまとまりのある圏

域を形成する。

1.創 造性に富む産業と技

術の中枢的圏域の形成

2.多 様で活発な交流の場

の形成

3.自 然を生かした美しく

安全な圏域の形成

4.豊 かで快適な居住環境

の形成

5.多 極連携型圏域構造の

形成

出典:同 前 「CRDRC』100号,53頁 。
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77年12月 に 「中部圏基本開発整備計画の改定に関する要望」,そ して1988年 の第3次 計画

改定に際 しては86年8月 に 「中部圏基本開発整備計画改定に関する要望」をそれぞれ取 り

まとめ国土庁,中 部圏開発整備地方協議会などに提出している。表にはないが,2000年3

月の第4次 計画改定に際 しては,1995年11月 に 「自然 ・技術 ・文化の交流圏域を目指 して

中部圏21世 紀 ビジョン 」を発表,「 自然 と人間の共生する圏域」「新産業 ・新技術の創

造圏域」「安全で豊かな生活 ・文化の圏域」「世界と交流する結節圏域」の4つ の基本理念

を提唱 している。この提案は,国 土庁および中部圏関係者をはじめ,関 係方面で幅広 く議

論され,97年12月 の 「21世紀の中部圏づ くり一次期中部圏基本開発整備計画への提言一」

に反映された。この提言は国土庁へ提出,ま た国土審議会中部圏開発整備特別委員会計画

部会の委員にも届けた鮒。

1996年(平 成8)7月,中 部圏開発整備特別委員会で4回 目となる基本計画の策定作業

がスター トしたが,同 委員会の加藤晃計画部会長(前 岐阜大学長)は 「首都圏や近畿圏は,

はっきりした目標を持っている。(中 略)し かし,中 部は明確な 目標が定まっていないの

が現状だ。また,中 部を首都圏や近畿圏と並ぶ三大都市圏 との見方をすると,必 ず反発

が起こる。「大都市圏なのは名古屋周辺だけだ』と。名古屋以外の地域からすれば 「大都

市圏の計画なら,わ れわれは無関係』 という声もある。「中部は歴史的,文 化的に多様な

地域の集合体と言える。多様性はメリットとデメリットの両面を持つが,メ リットを伸ば

すような計画に仕上げたい」と語っている69。1999年5月 に地方協議会が新中部圏計画を

㈱ 以 上,中 部 圏基 本 開 発 整 備 計 画 改 定 に 関 す る要 望 等 に つ い て,第2次 改 定 は34号,1976年3

月,91～94頁,42号,1978年3月,2～9頁 参 照 。 また1977年9月 に は 三 全 総(国 土 庁 試 案)に

関 す る意 見 書 を 提 出 して い る(41号,1977年12月,2～5頁 。 同 号 で は 特 集 「三 全 総 と中 部 圏 」

1～29頁 を組 ん で い る)。45号,1978年12月 の特 集 「中部 圏 基 本 開 発 整 備 計 画 」2～83頁 は 資 料

的 に も重 厚 な 内容 と な っ て い る。 第3次 改 定 は76号,1986年9月,65～72頁,第4次 改 定 は122

号,1998年3月,2～35頁 参 照 。 さ ら に(100号,1992年9月,50～65頁,117号,1996年12月,

16～33頁,118号,1997年3月,2～47頁,156号,2006年9月,2～14頁)な どを 参 照 。

⑲ 中 日新 聞 記 事 デ ー タベ ー ス,1996年7月4日 付 。1995年6月,国 土 庁 は次 期 全 総(5全 総)に

向 け,「 広 域 交 流 圏 」 を 打 ち 出 した。A案(5つ の 圏域)とB案(4つ の 圏 域)を 示 した が,い

ず れ も中 部 圏 は姿 を 消 して お り,戸 惑 い と反 発 が み られ た 。 た だ 中 部 と近 畿 の2つ の 顔 を 持 つ 三

重 県 は理 解 を 示 して い る。9県 とい って も県 ご との 対 応 に"温 度 差"が あ るの が 実 態 で あ った(同

前,1995年6月22日 付)。

96年5月 に東 海4県 と長 野 県 の 知 事 らが 顔 を 揃 え て 「21世 紀 環 伊 勢 湾 交 流 サ ミッ ト」 を 開 い て

お り,新 しい連 携 と交 流 を め ざす 動 き が 目立 って き た。 また 民 間 の 中 部 経 済 連 合 会 が 提 唱 した

「循 環 型 交 通 体 系 構 想 」 も,中 部 の 中 で の 新 し い交 流 の あ り方 を 示 唆 す る と こ ろ が多 い とい わ れ

る。 しか し,前 年 末 建 設 省 中 部 地 方 建 設 局 が ま とめ た 管 内(東 海4県 と長 野 県 南 部)市 町 村 長 対

象 の ア ンケ ー トで は,中 部 の範 囲 を 中部 圏 開発 整 備 法 と同 じとす る 回答 は26.5%に す ぎな か った 。

北 陸3県,静 岡 県,三 重 県 伊 賀 ・東 紀 州 地 方 を 中 部 か ら除 く回 答 も 目立 って い た 。 当 時,中 部 の

一 体 感 は 必 ず しも強 固 と はい え な か った の で あ る(同 前
,1996年6月13日 付)。/
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めぐりセ ミナ を開いている。 中日新聞に 「実践の場か ら」「学者の立場から」の発言 内

容が紹介されている。キーワー ドは 「地域連携」であった㈹。

2000年(平 成12)3月23日 に国土審議会中部圏開発整備特別委員会が最終報告 「中部圏

基本開発整備計画」をまとめた。その要旨は次のとおりである61)。

〔諸状況の変化 と課題〕

1.高 度情報化と経済,産 業のグローバル化,新 しい文化と生活様式の創造,環 境問題,

高齢化や人口減少局面の到来など,大 きな変化が生 じつつある。

1.日 本海側の各都市圏と名古屋大都市地域との連携がいまだに弱 く,圏 域全体の潜在力

の発揮が不十分。

1.国 際交流の機能は首都圏や近畿圏に相当程度依存 しており,自 立的な国際交流を進め

る必要がある。

1.既 存産業の高度化や新規 ・成長産業の振興による産業の活性化が求められる。

1.環 境負荷の低減を目指 し,持 続的発展が可能な社会へ貢献するとともに,2005年 日本

国際博覧会の理念や成果を圏域整備に活用する。

〔将来像〕

(1)目 標とする社会や生活の姿

1-)世界に開かれた圏域の形成,(一)国際的産業 ・技術の創造圏域,e「 美 しい中部圏」の

創出,Oだ れもが暮 らしやすい圏域。

(2)目 指すべき圏域構造

(→世界に開かれた多軸連結構造の形成。それを実現する上での基本的考え方として,そ

れぞれの都市圏が豊かな自然,文 化,歴 史や先進的技術などの資質を生か し,そ の拠点性

や個性,魅 力を高める。4つ の国土軸を育成 ・強化 し,6つ の圏域軸の形成を図る。

＼ なお中部開発センターの機関誌 『中部開発センター(CRDRC)」 は1966年10月 か ら基本的には

年4回 の割合で発行され,92年9月 で100号 に達 した。 これを記念 して,記 者会見で加藤会長は

「中部圏開発のためのシンクタンクという発足の理念に立ち返 り,夢 のある地域づ くりに貢献 し

たい」と挨拶するとともに,(1)国 土庁との関係強化とこのところ中断していた委員会制度による

提言活動の復活,(2)調 査研究能力のアップ,(3)中 部各県に出向いての講演会,シ ンポジウムなど

事業活動の拡充,(4)セ ンターと会員との交流強化 などの抱負を語っている。機関誌は会員企業

296社 を中心に配付されていた(同 前,1992年9月22日 付)。

2000年6月19日 の講演会,加 藤晃 「中部圏計画策定にまつわるこぼれ話」は,示 唆に富んだ興

味深い内容である(『Crec」132号,2000年9月,2～19頁)参 照。

6① 同前,1999年5月27日 付。

6D以 下,同 前,2000年3月24日 付。
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(3)人 口の見通 し

O県 域人口は2008年 に2182万 人に達 した後に減少に転 じ,2015年 には約2162万 人になる

と見込む。

この第4次 中部圏基本開発整備計画(計 画期間はおおむね15か 年)の 策定は,2000年3

月31日 に決定 した。そして,01年10月 に関係各県知事が作成の中部圏の1都 市整備区域,

13都市開発区域の建設計画案が地方協議会の承認,国 土審議会の審議を経て,国 土交通大

臣の同意を得て決定された。今後5か 年間の各区域内の開発整備に関する基本構想,施 設

整備についての大綱が示されている鋤。具体例をあげると,(1)東 海環状都市帯構想を推進

し,名 古屋市とその周辺の諸都市が一体となって世界的な産業技術の中枢圏域の形成を目

指す,(2)日 本海沿岸との連携を強化 しつつ,対 岸諸国等との交流の進展を図 り,環 日本海

交流拠点の形成を目指す,(3)三 遠南信地域において,三 遠南信自動車道を活用 し,県 境を

超えた交流を促進するとともに,特 色ある先端技術の集積等を図 り,南 北軸の強化にも資

する新たな交流拠点の形成を目指す,な どの広域的な施策が盛 り込まれた。これらに対 し,

国土庁も積極的に対応 している。

同年10月2日 には国土審議会の中部圏開発整備分科会,近 畿圏整備分科会の合同分科会

を大津市内のホテルで初めて行っている。地元の国松善次 ・滋賀県知事が 「地域の特性を

高めなが ら連携を深めることが大切」と挨拶 した。国土交通省からの諮問は,原 案どお り

承認 している。また2003年 度中部圏事業計画(案)に ついて,同 年7月17日 に国土審議会

第2回 近畿圏 ・中部圏整備分科会にて審議を受け,原 案どおり承認された。第4次 中部圏

基本開発整備計画において目標とする4つ の圏域の実現と世界に開かれた多軸連絡構造の

形成に向け,主 要事業を推進することになる㈹。

さらにこの時期,中 部開発センターでは,2002年6月 に 「新 しい中部圏の地域整備のあ

り方に関する専門分科会」(会 長 ・名古屋産業大学学長伊藤達雄,専 門委員 ・愛知教育大

学教授阿部和俊,金 沢大学教授川上光彦,東 海ラジオ放送報道部アナウンサー谷川明美)

を設置 し,中 部圏における人口20万人以上の都市(豊 橋市,岐 阜市,四 日市市,静 岡市,

㈹ この辺の記述は,国 土交通省国土計画局大都市圏計画課 「中部圏都市整備区域建設計画,都 市

開発区域建設計画について」(『Crec」137号,2001年12月,33～59頁),国 土庁大都市圏整備局

長 ・内藤勲 「発刊100号 によせて」(前 掲100号,4～5頁)。 中日新聞記事データベース,2001年

10月3日 付参照。

保全区域整備計画については,中 部開発センターが1973年2月 に中部山岳等15区 域の策定,82

年9月 に伊勢志摩等3区 域の策定及び変更を行っている(前 掲156号,6頁)。

㈹ 同前,2001年10月3日 付。国土交通省ニュース 「平成15年 度中部圏事業計画(案)の 概要につ

いて」(「Crec」144号,2003年9月,82～86頁)。
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金沢市,富 山市の6市)を 対象にヒヤリング(2002年7月 ～9月)な どを行い,レ ポー ト

「新 しい中部圏の地域整備のあ り方一多極集中型地域構造の提案一」をまとめている。実

現のための施策として4点 を提言 している。とくに 〈コラム2>条 例による土地利用規制

の事例一掛川市一と 〈コラム3>景 観の規制 ・誘導の事例一金沢市一に見られるとお り,

住民意識の転換と醸成が何よりも大前提となるという指摘は首肯できる提案であろう㈹。

国土計画については,1950年(昭 和25)の 国土総合開発法に基づき,1962年(昭 和37)

に第1次 の全総が策定された。少 し前述 したとおり,全 総か ら新全総(1969年)に ついて

は,土 地利用,イ ンフラ整備が色濃 く出ていた。三全総になると,大 都市への人口流出を

抑制するため定住圏構想が出て くる。四全総では,多 極分散型国土の構築,交 流ネ ット

ワーク構想が出て くる。表にはないが,1998年(平 成10)3月31日 策定の五全総(21世 紀

の国土のグランドデザイン)で は,一 極一軸型か ら多軸型国土構造への転換がみられる。

より長期構想が打ち出されてきたのであり,目 標年次の5年 間(20102015年)は 多軸型

国土構造形成の基礎づ くりを主眼としている。新全総か ら四全総までは投資規模を明示 し

ていたが,21世 紀の国土のグラン ドデザインでは投資総額を示さず,投 資の重点化,効 率

化の方向を示 している絢。

2005年(平 成17)7月 には1950年 に制定された国土総合開発法が抜本的に改正され,国

土形成計画法の誕生をみた。今回の国土形成計画と従来の全総の違いは,何 よりも全総時

代が終わ り,地 域の時代の方式(「 国と地方の協働」)に 転換することに変わった点であろ

う。従来の全総では,ど ちらかと言えば全国計画のみで地方の意見を聞 く仕組みは少なく,

国主導型で作成されてきた。これに対 し,今 回の国土形成計画は 「全国計画」と 「広域地

方計画」の二本立でいこう,と いうことになったのである。広域地方計画は国と地方が連

携 ・協力 してということで,国 ・地方 ・地元経済界等が対等の立場で協議する広域地方計

画協議会を立ち上げることになる。もう1つ の違いは,従 来の全総はいわば量的拡大 「開

発」基調であったが,今 回の国土形成計画は成熟社会型のもので,「 計画事項の拡充 ・改

変」という方向を打ち出している。つまり景観 環境を含めた国土の質的向上,国 民生活

の安全 ・安心 ・安定の確保,地 域の自立的発展を可能とする国土の形成というような形で,

㈲ 中部開発センター 「新しい中部圏の地域整備のあり方 多極集中型地域構造の提案 」(同 前,

71～79頁)。

㈹ 森山敏雄(国 土交通省中部地方整備局建政部長)「 中部圏広域地方計画等の最近の状況につい

て」(講 演会)(『Crec」164号,2008年9月,2～12頁),藤 野 公孝(国 土庁長官官房審議官 〈1998

年6月23日 よ り運輸省航空局管理部長〉)「講演会 ・新 しい全国総合開発計画について一21世 紀の

国土グランドデザインー」(124号,1998年9月,18～38頁)参 照。
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計画事項の拡充,改 変をしていこうとするものである,と いえよう㈲。

また期限切れを迎えた1都 市整備区域,13都 市開発区域の新たな5力 年間の建設計画案

(2006年度策定)は,い ずれも承認された。愛知,三 重両県にまたがる都市整備区域の建

設計画案では,「 中部国際空港開港 と愛 ・地球博(愛 知万博)の 成果や理念を生か し,産

業 ・技術の中枢圏域 としての発展を課題に設定。 『環境先進圏域』の形成を目標に,ご み

ゼロ社会の実現や新エネルギーの開発,伊 勢湾の再生などに取 り組む。モノづ くり産業の

競争力強化へ,交 通基盤の整備も推進する」としていた。交通では,引 き続き東海北陸自

動車道や第二東名 ・名神高速道の整備推進が盛 り込まれている㈹。

2007年11月27日,国 交省中部地方整備局 ・中日新聞社共催で中部圏の課題と可能性を話

し合 う 「国土形成計画シンポジウム」が名古屋市で開かれた。 自治体関係者や市民320人

が参加。パネルディスカッションは 「「ものづ くり産業』にみる中部圏の将来」をテーマ

に行われ,3人 のパネリス トが議論を交わした。三菱UFJリ サーチ&コ ンサルティングの

エコノ ミス ト内田俊宏さんは,「 自動車産業をカバーする複数の産業と広域での観光を育

てることが必要」と課題を示 し,名 古屋大大学院環境学研究科の森川高行教授も 「名古屋

はまだまだ都市の魅力に欠ける」と指摘。中部経済連合会の神尾隆副会長は,東 海北陸自

動車道などの整備に触れながら 「道路」は産業基盤だけではな く,「文化を発信する」と

強調 していた㈱。

(2)東 海北陸自動車道の建設計画

東海北陸自動車道は中部圏の看板事業である。そのルーツは,1961年(昭 和36)度 国が

自動車道路網設定のために全国で実施 した調査で 「中部横断高速自動車道」をルー ト選択

したことに始まる。 当時は高度経済成長の真 っただ中。建設省中部地建の企画室長補佐

だった馬場和秋さん(77)は ルー ト案づ くりを任されていた。企画室は名古屋市昭和区狭

間町の 「分室」と呼ばれた建物の1階 にあり,木 造の簡素な建物だったが,名 神高速,東

名高速,中 央道の設計を手がけ,日 本の高速道路の先端を走 っていたという。大まかな

ルー ト案を決めると,四 輪駆動車で現地踏査に出向いた。また建設省元道路局長で高速道

路の歴史に詳 しい山根猛さん(79)に よれば 「全国の高速道路のネ ットワークや,都 市や

㈹ 森山敏雄,同 前,3～4頁 。

㈲ 中日新聞記事データベース,2006年5月12日 付,6月14日 付。

㈹ 同前,2007年11月28日 付。道路交通の歩みを総合的に扱った文献として,道 路交通問題研究会

編 『道路交通政策史概観」論述編,資 料編,(同 研究会,2002年)を あげてお く。
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農村から基幹路線まで2時 間以内でつなぐ 『2時 間帯』などを調べた。 この調査で整備

ムー ドが全国で高まった」という㈹。

この頃,馬 場さんは中部経済連合会の昼食会に呼ばれ,東 海と北陸を結ぶ高速道路構想

を説いたところ,同 連合会顧問の田淵寿郎さんが興味を示 した。「いい話だ」と。 田淵さ

んは名古屋市の元助役で,100メ ー トル道路や平和公園など,戦 災復興や都市計画を手が

けた1級 の土木技師。財界人への影響力も強かったといわれる人物である。 そして,「 中

部の経済界はね,北 陸とつないで新 しいものをつくりたい。ところが当時の道はガタガタ。

だか ら高速をつ くれとなったんですよ」と馬場さんは言う。また 「財界の 「名古屋と北陸

を結ぶんだ』という熱気がすごかった」と語っている⑩。

財界の要望を後ろ盾に,63年6月 に中部地建はルー トの概要を公表 した。愛知県一宮市

付近が起点で,岐 阜 ・関 ・美濃市などを経由し,終 点は富山県高岡市付近を想定 していた。

当時の計画路線距離は約170キ ロ。

1963年7月,東 京都内で開かれた中部横断高速自動車道建設促進同盟会設立総会で,愛

知 ・岐阜 ・三重 ・富山 ・石川 ・福井の中部6県 と名古屋市の関係者を前に,会 長に就いた

松野幸泰岐阜県知事(当 時)は 「北陸,中 部の両経済圏が発展成長を遂げるため,1日 も

早 く実現するよう努力 していきたい」と意気込みを語った。そして,ル ー トの大半を占め

る岐阜県が世話役にな り,建 設法成立の根回 しに動 く。当時県企画課主査だった松野直行

さんは,同 盟会事務局として国会に通い続けた。事務局と言っても担当は松野さんただ一

人,旗 振 り役を努めた野田卯一一元建設相の指示を受けなが ら,パ ンフレットを手に議員会

館の各部屋を説明に回 った。 田中角栄蔵相(当 時)を 訪れた時には 「「伴睦さんがおるの

になんでもたもた しとるんや』。おもむろに受話器を握ると建設省幹部に 『はよやれよ』

と電話をいれて くれた」という。週末は県庁に戻 り,説 明資料作 り,国 連のワイズマン調

査団報告などを説得材料に盛 り込んだようであるが,頭 を悩ませたのは経済効果だった。

「主に山間地を通るだけに,調 査 したコンサルタントは不採算 と判断。そこで,地 域に付

加価値が付き,経 済効果が得 られるという考え方を提案 した。 コンサルタン トは感心 し

「うちに来ないかと盛んに誘われた』 と振 り返」 っている。

法案提出までには,さ らに幾多の関門があった,と 松野直行さんは語る。そのうちの一

つの自民党政調審議会。同盟会幹部が見守る中,三 木武夫政調会長(当 時)が 建設省の尾

㈹ 以 下,と く に断 らな い 限 り,岐 阜 新 聞webに よ る。 同 前,2008年7月3日 付(年 表 「全 線 開

通 まで の 歩 み 」)参 照 。

⑩ 同 前(2008年7月3日 付)。

一45(45)一



第11巻 第1号

之内由起夫道路局長に迫まった。「関越道建設法案を昨年通 した時に 『日本中の幹線道路

網を整備する』と約束 したではないか」。渋る尾之内局長を 「懲罰の意味で通す』と突き

放 したという」。東海北陸自動車道建設法案は,東 海,北 陸地方の交通の迅速化 と産業経

済の緊密化,関 係地域の開発を目的に,1964年6月,議 員立法(自 民 ・社会 ・民社の3党

の19議 員が議員提案)で 通常国会に提出された。起点は愛知県一宮市,終 点は富山県砺波

市付近,通 過点は関市,旧 大野郡荘川村付近と定めていた。16日 に衆院,25日 に参院で可

決,成 立。7月1日 に公布,施 行された。同盟会設立か らわずか1年 。松野さんは 「議員

はみな,こ れか らは高速道路が必要という気があったと述壊するにもかかわらず,建 設省

が法案提出を渋 ったのには訳があった。「国はまず名神,東 名高速な ど列島の背骨 になる

縦貫道の整備を目指 していた。 しか し,建 設要望は,あ ばら骨に相当する横断道にいたる

まで全国で高まっていた」か らであり,63年 の関越道建設法を皮切 りに,64年 に東海北陸

道,65年 に九州横断,中 国横断の建設法が議員立法で成立する。「全体計画がないまま,

政治主導で計画路線が増え続ける恐れがあった」か らであろう。そこで歯止めとしてでき

たのが,66年 の改正国土開発幹線自動車道建設法,建 設する高速道路の総延長を7600キ ロ

に限定。路線選定の経緯について,前 掲,山 根猛元道路

局長は 「自民党の中は大変だった。我も我もと1週 間 し図3東 海北陸自動車道路

たら(希 望路線)で 日本地図はまっ黄色になって しまっ

た。それで 「やはり建設省の案 じゃない』とまとまった」

ことを明かす。一一歩先ん じた東海北陸道は7600キ ロに組

み込まれた。地元は早期着工に向けて動き出すが,着 工

はまだまだ先のことであった。なお64年 に成立 した建設

法から名称が東海北陸道に改められた。同盟会の名称 も,

同様に変更された。66年7月 国土開発幹線自動車道建設

法改正で予定路線となる。

次に東海北陸自動車道の課題などについて少 しふれて

おくと,中 部開発センターでは,67年7月13,14の 両 日,

早期建設への機運を高めようとして沿線各地の視察会を

計画 した(図3)。 日程は,「東海班」一講師小出保治岐

阜大教授。△13日 午前8時 名古屋発,午 後0時30分 岐阜

県高鷲村蛭ケ野で地元の説明会,周 辺視察,高 山市で北

陸班と合流,懇 談会△14日 高山市から岐阜県白川村萩町
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で合掌づ くり民族館視察,午 後1時 から同村鳩谷で地元の説明会,午 後6時 高岡市着。「北

陸班」一講師加藤晃岐阜大教授△13日 高岡発,午 後0時30分 白川村鳩谷で説明会,民 族館

視察,高 山で宿泊△14日 高山か ら高鷲村蛭ヶ野で説明会,周 辺視察,午 後4時30分 名古屋

着 の ス ケ ジ ュ ー ル で あ る σ1)。

中日新聞社では,実 は前年6月 に 「東海北陸横断特別調査隊」(隊 長 ・石原舜助東京工

大教授)を 派遣,沿 線各地の住民意識を中心 に,新 しいハイウエーへの課題を探 ってい

た ⑫。

視察会は,予 定 どおり,13日 名古屋から出発した東海班(参 加者約50人),高 岡から出

発 した北陸班(参 加者約30人)に 分かれ,そ れぞれ同日は中間の岐阜県大野郡荘川村牧戸

までを視察,高 山市で合流 した。東海班は国道156号 線を北上,八 幡,白 鳥をへて正午岐

阜県郡上郡高鷲村蛭ヶ野高原に着き,昼 食後蓑島政一同村長,開 拓農民代表らと懇談会を

⑳ 中日新聞,1967年7月13日 付。

⑫ 同前。今回の視察会にあたって,前 年の調査結果を参考に問題点をい くつか拾いあげているの

で簡単に紹介 しておこう。

合掌づ くりの岐阜県白川村は,長 年の秘境から脱出しようと村が一体となって,ハ イウエー対

策に取り組み,合 掌センター計画など観光拠点づくりをめざしていた。村の将来を 「観光と農林

業の結合による発展」にしぼっている姿勢は高 く評価されたところである。

岐阜県下の南北交通の重要拠点となる奥美濃は,古 くから白鳥町の白山神社や長滝寺をめざす
"信仰の道"と して開けた

。「江戸時代になると長良川の舟運が盛んとなり,さ らに昭和初年に国

鉄越美南線が開けると,八 幡,白 鳥は濃尾平野でできた消費物資を中継ぎし,奥 地へ運び入れる

山間の商業基地の役割をになってきた」とされる。ところが,こ こでは,白 川村で見られたよう

な東海北陸自動車道への積極的な対応策はな く,地 元住民からは 「ハイウエーは富山と名古屋の

両端を結ぶだけで,中 間は素通りされるのではないか」という強い不安の声が聞かれたという。

調査隊は 「これまで,こ の地区は背後の山村ばかりを対象に考え,都 市からの物資を運び込むこ

とだけに気を取られていたが,今 後は山村でできた生産物を逆に大都市へ送り出す姿勢に"回 れ

右"す べきだ」と地域住民の意識の転換を呼びかけていた。刃物の関,和 紙の美濃の両市は,東

海北陸自動車道ができれば中京大都市圏への接近が見込まれている。戦後入植した開拓者がよう

や く営農を軌道に乗せつつあるだけに,観 光開発と農業の接点をどう求めるかが課題である,と

された。

これまでの日本の道路体系が東西の強い流れにそってつ くられたのに対し,東 海北陸自動車道

は南北を結ぼうとするものである。「名神,東 名などのハイウエーがいわば"過 密排除型"で あ

るとすれば,東 海北陸自動車道は"先 行投資型"だ 。それだけに,こ の道路の建設を推進するも

のとして,沿 線住民の積極的な姿勢が必要だが,そ れとともに"両 端を強めること"が 重要であ

る。南端の一宮,各 務原,岐 阜,関 などの都市グループ,北 端の富山,高 岡,砺 波,金 沢などの

都市グループ。これは東西の流れを南北ルー トに押し上げるものとして新しい都市機能を高める

必要がある」とされた。

「一・方,東 海北陸自動車道の最大の弱点は,冬 季の積雪といわれる。 これについて,沿 線の住

民からは多 くの 「経験に根ざすアイデア」が聞かれた。『二階建て道路にすれば豪雪でも一車線

は確保できる」『雪を積もらせてから除雪 してもむずかしい。 町村でブル ドーザーを持ち,早 期

除雪で冬の交通途絶を防いだ」などだ。道路建設に伴うさまざまな困難 も,こ うした住民の知恵,

発想を生かすことで解決できるものが多い。一これが調査隊の結論でもあった」という。
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開いた。その様子は,次 のように報 じられた⑱。

同村長は 「蛭ヶ野高原は不毛の湿原だったが,戦 後約百戸の開拓者が入植,困 難を克服

して酪農がようや く軌道に乗ってきた」と述べた。ある開拓農民は 「年間所得五百万円の

大型酪農ができる条件はあるが,対 策が遅れた。 しか し,い まからでも農地と観光用地を

区別 し計画的な開発を進めたい」と述べた。

ハイウエー対策では蓑島村長が 「万里の長城になっては困る。山間部ではとくに側道が

必要」と要望。さらに温泉の掘削,白 山への自動車道などの観光計画も話 した。これにた

いし,視 察会の参加者か らは 「沿線住民の声を じかに聞いて参考になった。これを計画に

生か したい」との発言があり,講 師の小出保治岐阜大教授は 「白川村,荘 川村などとの広

域開発をすべきだ」と提言 した。

一方,北 陸班は高岡駅前か ら岐阜県大野郡白川村にはいり,野 谷平盛同村長らと懇談 し

た。同日夜は高山観光ホテルで元仲辰郎高山市長 らと歓談,14日 はふたつの班が入れ替わ

り,残 りの沿線をみたのち,そ れぞれ高岡,名 古屋で解散する。

予定線視察参加者か ら,前 述の①高鷲村 ・白川村 ・荘川村は一体となった広域開発をす

べきであるに続いて,② 観光開発については,心 のふれ合える観光地にしてほしい,③ 同

自動車道建設については,風 致をこわさないよう配慮する必要がある,④ 同自動車道は,

経済効果はもちろんであるが,特 に沿道住民の生活を考慮 して推進すべきである,な どの

意見が出された。 さらに,小 出教授は,「東海 ・北陸自動車道実現への道の一つは,先 ず

沿道住民の意識を高揚させることである」と述べている。

東海北陸自動車道の建設は,70年6月 に一宮～白鳥間の基本計画決定,72年6月 に一宮

～美濃間の整備計画決定,そ して施工命令が出され事業着手 となるが,そ の後はスロー

ペースというか,建 設は足踏み状態が続 く。山間部が多 くて工事費がかさみ,採 算性など

の議論が重ね られた。木曽川以南の愛知県側で一部路線が変更されるなど,用 地買収が大

幅に遅れたのと東西を結ぶ自動車道の建設が優先されたのが響いたといわれる。

(3)東 海北陸自動車道の全線開通

次に東海北陸自動車道の全通(愛 知県一宮市～富山県小矢部市)ま での動きをみていこ

㈱ 同 前,1967年7月14日 付 。 「東 海 ・北 陸 自動 車 道 予 定 線 視 察 会 」(『 中 部 圏 開 発 」4号,1967年

10月,2～4頁)。 そ の 他,関 連 資 料 と して,「 説 明 会 一 東 海 北 陸 自動 車 道 に関 す る調 査 結 果 につ

いて 」(8号,1969年1月,11～28頁),セ ン ター レ ポー ト 「明 日の 新 高 速 交 通 幹 線 ル ー トー 北 陸

自動 車 道,東 海 北 陸 自動 車道,北 回 り新 幹 線 一 」(18号,1972年1月,56～74頁),「 東 海 北 陸 自

動 車 道 に つ いて 一 沿 線 開 発 プ ロ ジ ェ ク ト計 画 一 」(30号,1975年3月,54～57頁 な どが あ る。
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う。中部開発センターは民間の調査 ・提言機関として,活 発な調査研究活動を行 っており,

1971年 度には 「東海北陸自動車道建設促進同盟会」より調査受託 した 「東海北陸自動車道

沿線地域開発基本計画」をまとめていた。 しか し,同 自動車道は用地問題に起因する正式

路線決定の遅延と総需要抑制策か ら着工が予想外に遅れている現状にかんがみ,1975年7

月に中部開発センター会長加藤乙三郎の名前で 「東海北陸自動車道建設促進に関する要望

書」を内閣総理大臣,建 設大臣,建 設省中部地方建設局長,北 陸地方建設局長など関係方

面へ提出した⑭。

記

1.基 本計画区間の整備区間の早期決定

基本計画は,す でに全線の決定をみているが(昭 和45年6月 一宮～白鳥,昭 和46年

6月 城端～砺波,昭 和48年10月 白鳥～城端),整 備計画については,一 宮～美濃間(昭

和47年6月)の 区間以外は,決 定をみていないので,早 期に整備計画を決定されるよ

うご配慮賜 りますようお願い申し上げます。

整備計画策定にあたっては,可 能な区間か ら優先的に決定 していただきたいと存 じ

ます。

その場合,当 センターといたしましては,推 定交通需要量が多 く,し かも平坦地の

ため工事費の安い美濃～八幡間の整備計画を先ず決定 し,工 事着工へと逐次推進 して

いただくよう要望致 します。

2.整 備計画区間の建設促進

昭和47年6月 に一宮～美濃間の整備計画が決定され,同 日,日 本道路公団に施行命

令が出されましたが,岐 阜 ・愛知両県内の既設住宅団地等の地元住民から本計画路線

は,騒 音 ・排気ガス公害など環境破壊を生ずるものとして,反 対運動がでたため,工

事着工は遅延 しております。

その後,岐 阜県側は,岐 阜県建設連絡協議会が,本 計画路線を若干,東 回 りコース

に変更することを決定,日 本道路公団に対 し,地 元の意見として建議するなど現在で

㈹ 「中部圏開発』32号,1975年9月,2～3頁 。 この要望前後の中部開発センターの調査 ・提言

活動をあげると,1966年12月 中部圏開発整備本部より 「中部圏開発整備基本計画策定の基本方向

の推定に関する調査」を受託,翌 年4月 に報告を終えたのをはじめ,1967年7月 には 「東海北陸

自動車道に対する沿道住民の期待」,1972年7月 には 「東海北陸自動車道沿線地域開発計画」な

どの調査報告書を取りまとめている。1976年2月 には名古屋商工会議所会頭,中 部経済連合会会

長,中 部開発センター会長の三者連名による 「東海北陸自動車道建設促進に関する要望書」を内

閣総理大臣をはじめ関係行政長官へ提出している(『中部圏開発」3号,1967年6月,1～3頁 。

『CRDRC」42号,1977年3月,5頁)。

一49(49)一



第11巻 第1号

は,早 急に工事着工を要望するに至っております。

これに対 して,愛 知県側は,本 計画路線の変更案 として,(1)22号 線(名 岐バイパス)

にのせる案,(2)別 の新 しいルー ト案等を検討 しておりますが,末 だ解決の目途は立っ

ておりません。

当センターといたしましては,本 道建設の早期着工を願うという見地から,愛 知県

側の路線の早期決定を願うことはもとより,路 線問題の解決 した岐阜県内だけでも部

分的に工事着工されるようにご検討賜わ りますようお願い申し上げます。

同道路は,1979年(昭 和54)10月 にようや く岐阜県関市内で初着工にこぎつけた。86年

3月 各務原～美濃間が全線の トップを切って開通,同 年12月 には愛知 ・岐阜 ・富山など東

海北陸6県 選出の国会議員54人 で構成する東海北陸道促進議員連盟が発足する。87年5月

27日第二回会合を東京 ・永田町の自民党本部で開き役員を選任,会 長に渡辺栄一(岐 阜2

区),顧 問に江崎真澄(愛 知3区),福 田一(福 井),常 任理事に片岡清一(富 山2区),武

藤嘉文(岐 阜1区),森 喜郎(石 川1区),山 本幸雄(三 重1区),綿 貫民輔(富 山2区)

沓掛哲男(石 川)が 決まった㈲。

同年6月17日 午前中,東 京 ・平河町の都道府県会館で東海北陸自動車道建設促進同盟会

(会長 ・上松陽助岐阜県知事)の 定期総会を開き,同 道路の早期完成をめざし,第10次 道

路整備5力 年計画総投資規模拡大などを求めることなどを決議,午 後建設省,道 路公団に

陳情 した㈹。

1994年2月 には,愛 知 ・岐阜 ・富山3県 と沿線11市41町 村が東海北陸自動車道を軸に広

域的な地域整備を図ることを目的に 「東海北陸道広域地域整備連絡会議」を結成,経 済団

体 も 「東海北陸道地域整備推進協議会」をつ くり,"応 援団"と して動きも活性化 していっ

た。前者の総会挨拶で,藤 井治芳建設省技監(の ち建設省事務次官,日 本道路公団副総裁)

は 「東海北陸自動車道は昭和四十年代に計画されたが,さ まざまな事情で大幅に遅れてい

る。 しか し中部圏の基軸道路であり,わ が国の横断軸として一番長 く,真 ん中にあり,一

番大きな期待を担っている横網級の道路だ。山間地帯を通過するため採算性に問題がある

㈲ 中日新聞記事データベース,1987年5月28日 付。

㈹ 同前,1887年6月17日 付夕刊。

92年8月27日 に 「21世紀 中部道路サ ミット」(中 部経済連合会 ・中部21推 進協議会 ・中日新聞

本社主催)を 開いている。藤井道路局長の基調講演に続いて,パ ネルディスカッションでは中部

の道路交通網整備の在り方について議論が繰り広げられた。工事のスピー ドが速いとはいえない

東海北陸自動車道は 「中部は一・つ」のためにも早急にやり遂げねばならない,と 決意を新たにし

た(中 日新聞記事データベース,同 前,1992年8月28日 付)。
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が,国 策として推進 してい く。(中 略)5全 総(第5次 全国総合開発計画)に 向け,新 た

な国土のあり方が問われ,道 路を中心とした地域,環 境,生 活を全体 としてとらえる 「軸」

という考え方がでてきた」(要 旨)と 述べている㈲。

95年11月22日 には,東 海北陸自動車道(愛 知県一宮市～富山県小矢部市,185キ ロ)に

ついて討議する"二 十一世紀東海北陸道サ ミット"が 名古屋市の名古屋国際会議場で開か

れ,沿 線自治体の行政関係者や経済界 トップら450人が,環 日本海経済圏と環太平洋経済

圏を結ぶ国土軸として整備促進を図ることを誓い合った。まず藤井治芳 ・建設事務次官が

「21世紀への連携」と題 して講演,整 備が遅れている東海北陸自動車道への地元協力を強

く訴えた。これを受けたシンポジウムでは,飯 島宗一 ・愛知芸術文化センター総長(前 名

古屋大学長)の 司会で鈴木愛知,梶 原岐阜,谷 本石川の各県知事,新 原富山県副知事,西

尾名古屋市長,須 田中部経済連合会副会長(JR東 海会長),藤 井次官の7人 が討論。「東

海北陸自動車道は,東 海,北 陸地方の交流を拡大させ,中 部圏の潜在力を発揮させる背骨

になる」(梶原岐阜県知事)と の認識で一致 した。21世紀初頭の全通をめざして,調 査 ・工

事の ピッチが上がって くるのである⑱。

98年12月,中 部地方を縦断する東海北陸自動車道と名神高速道路が接続されたのを機に,

将来の地域づ くりを考えるシンポジウム 「魅力ある東海北陸地域 とするたあに」(東 海北

陸道広域地域整備連絡会議,東 海北陸道地域整備推進協議会,中 日新聞社共催)が 同年12

月15日 に岐阜グラン ドホテルで開かれた。沿線の関係者 ら1200人が出席 した。藤井治芳 ・

日本道路公団副総裁の基調講演と森地茂東大教授,城 処求行中部地方建設局長ら5人 のパ

ネル討論があった。今回の接続で,総 延長185キ ロの47%が 開通 したことになる㈹。東名高

速道路からも直接東海北陸自動車道に乗 り入れ,岐 阜県奥美濃地方まで走れるようになり,

奥美濃 ・飛騨地方への観光客が飛躍的に増えたと伝え られる。

99年11月,白 鳥 高鷲 荘川インター間が開通 した。高鷲小学校体育館で開通祝賀式が

行われ,会 場は高速道路で奥美濃と飛騨地方が一本に結ばれた喜びにあふれた。2004年6

月に中部経済連合会の交通委員会(委 員長 ・須田寛JR東 海会長)は,中 部圏の未完成の

交通インフラの早期整備などを盛 り込んだ提言 「交通ネ ットワーク中部21」 をまとめた。

⑰ 同 前,1994年2月23日 付 。

㈱ 同 前,1995年11月23日 付 。

一 方 で
,北 陸 地 方 は 「環 日本 海 交 流 圏 構 想 」 に 熱 心 で あ り,東 海 地 方 との"距 離"は ま す ます

遠 くな る と いわ れ た が,地 元 の 強 い 要 望 で 建 設 が 進 ん で い る東 海 北 陸 自動 車 道 が,そ の 架 け橋 に

な る と期 待 され て い た の で あ る(同 前,1995年8月31日 付)。

⑲ 同 前,1998年12月16日 付 。
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東海北陸自動車道の未整備区間は飛騨清見～白川郷の26キ ロを残すだけとなった⑳。

2005年10月,日 本道路公団が分割民営化され,東 海北陸自動車道の事業主体は中日本高

速道路(名 古屋市)に なる。また4全 総で打ち出された既供用分を含む1万4000キ ロの高

規格幹線道路網計画は,こ の年廃止となる。06年6月16日 東海環状道路建設促進同盟会と

東海北陸自動車道建設促進同盟会(会 長はいずれも吉田肇岐阜県知事)の 合同総会が東京

都内で開かれ,そ れぞれの道路の早期供用などを求める決議を行った。出席者は,愛 知,

三重,岐 阜と名古屋市,福 井,石 川,富 山の6県1市 の関係者,国 会議員 ら150人であっ

た。古田会長は 「昨年は愛知万博,中 部国際空港開港の追い風も吹き,道 路沿いの企業立

地も急速に進み,観 光客 も増えた。中部圏全体の発展につながるよう早期整備に努めたい」

と挨拶 している⑱1)。

同年10月16日,東 海北陸自動車道が2007年 度中に全線開通する予定を見据え,一 宮商工

会議所(愛 知県)と 高岡商工会議所(富 山県)が 高岡市で開かれた高岡商業所創立110周

年記念式典で友好宣言を交わし(「経済 ・文化 ・観光面の交流,情 報交換を通 じて両地域

の振興,発 展に貢献する」 と記 した友好宣言書を交換),北 陸,東 海両地区の交流促進を

誓った。「高岡商議所は今年,「 東海北陸横断ネットワーク会議』「ビジネスサ ミット2006

in高 岡』など東海地方に照準を合わせた経済イベ ントを開催。東海北陸道の全線開通を中

部圏の経済交流拡大の好機ととらえ,北 陸3県 を積極的に売 り込もうとしている」と報 じ

られた。一宮側は 「高岡は歴史も古 く,兄 のような存在。さらに交流を深めたい」と話 し

たという。今月30日 の一一宮商議所創立85周 年式典には高岡側か らも出席する㈱。8月 には,

高岡商議所が事務局となって,愛 知,岐 阜,石 川,富 山4県 の49商工会議所 ・商工会で

「東海北陸ネ ットワーク協議会」を結成,07年7月 東海北陸道の起点 ・愛知県一宮市の七

夕まつ りで物産展を開いている㈱。

東海北陸自動車道は山岳地帯を貫 くだけにトンネルは54本 を数え,総 延長は全体の37%,

69.8キロにのぼる。とくに最後の飛騨清見～白川郷IC間 の飛騨 トンネル(10.7キ ロ)の 工

事は難航をきわめた。97年7月 の先進坑の着工か ら9年 半をかけて2007年1月 にようや く

貫通 したものの,わ き水や壁面の崩落が続き,全 線開通の時期は当初の08年3月 末から3

カ月余 りずれ込んだ㈹。

⑳ 同 前,1999年11月28日 付,2004年6月8日 付 。

⑳ 同 前,2006年6月17日 付 。

圃 同 前,2006年10月17日 付 。

㈱ 同 前,2007年10月23日 付 。

⑳ 同 前,2008年7月3日 付 。
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7月5日 の全線開通を記念するシンポジウムが,6月3日 富山県砺波市のホテルで開か

れた。「中部縦断交流,始 まる」がテーマ。中部圏を南北に貫 く東海北陸道沿線の経済,

行政関係者 ら約800人 が出席 した。笹津恭士 トヨタ自動車副社長(富 山県高岡市出身)が

「ウチとソトー トヨタの 「ものづくり』 日本の 「人づくり』一」 と題 して記念講演。「富山

には優れた技術と人材がある。誘致も必要だが,自 ら打って出ることも重要と東海北陸道

を使った攻めの好機到来と説いた。パネルディスカッションは中尾富山経済同友会代表幹

事をコーディネーターに,川 村中部経済同友会代表幹事,田 島岐阜県経済同友会代表幹事,

大辻中部経済産業局長の各パネ リス トが 「中部交流圏の展望」を論 じ合った㈲。

7月4日,開 通式典が開かれる高山市清見町の関係者は,式 典の準備作業や リハーサル

にも熱が入った。富山方面の本線上にはテープカット会場となる特設ゲー トが設けられ,

開通ムー ドが高まった。構想浮上か ら47年,7月5日 いよいよ全線開通の日を迎え,開 通

式典を行う。総事業費は約1兆2000億 円に達 した。

中日本高速道路の矢野弘典会長は 「東名,名 神,北 陸道とのネ ットワークが形成され,

線か ら面への広が りを持つ。東海 ・北陸圏の経済をさらに元気にする」と述べ,冬 柴鉄三

国土交通相は 「日本海側と太平洋側の新たな動脈。沿線の都市間連携が進むと期待できる。

今後も真に必要な道路を造ることに最大限の努力をする」と高速道路網の拡充に意欲を示

した。岐阜県の古田肇知事は 「半世紀の夢がかなった。東海北陸道は列島の真ん中の明る

い光,将 来の発展の源。今後 も魅力をさらに開拓 したい」と,愛 知県の神 田真秋知事 は

「この道路をどう生かすか,し っかり知恵を絞 っていきたい。 中部全体が引き続 き元気で

㈹ 同前,2008年6月4日 付。2007年11月28日,富 山県高岡市のホテルで中部開発センターの産官

学セ ミナー 「北陸と東海の連携～東海北陸自動車道の意義を考える～」(主催中部開発センター ・

高岡商工会議所 ・富山県商工会議所連合会,後 援富山経済同友会 ・富山県西部産業開発協議会)

を開催 している。基調講演は東海旅客鉄道株式会社相談役 ・須田寛 「日本中央交流圏をめざし

て」,コ ーディネーターは名古屋産業大学名誉学長 ・特任教授伊藤達雄。パネリス トは講演者の

ほか,小 柳博美 ・宇奈月温泉かたかごの会元会長,高 柳卓三 ・高岡商工会議所副会頭,橘 慶一郎 ・

高岡市長,中 尾哲雄 ・冨山経済同友会代表幹事の4人(『Crec」162号,2008年3月,2～34頁)

を参照。

東海北陸自動車道の全線開通を目前にしたタイム リーな企画であり,開 催地が北陸の地(高 岡

市)で あったのも画期的なことであろう。講演では国土軸の考え方にも言及され,今 後の課題を

展望する。パネルディスカッションでは中部と北陸広域圏をつな ぐ大動脈としての東海北陸自動

車道への期待,そ して広域観光を視野にお客様ヘアプローチすることなど夢を語っている。さき

の北陸自動車道の開通によって,「 北関東一埼玉,群 馬,栃 木か らすごいお客様が来 られるよう

にな り,(中 略)中 京,名 古屋のお客様がだんだん減っている」など 「道路ができることの影響

の大きさを肌身で感 じました」。 このように 「劇的に変わったお客様のエ リア」というのは印象

に残る。
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活力ある地域になるよう努力 したい」と述べた⑱③。

「建設促進には 「中部圏の一体的発展』を旗印に上げた北陸からの声があった。「建設省

幹部の眼中にもなかった。夢みたいな話だった』。建設促進期成同盟会長を務めてきた綿

貫民輔衆院議員(富 山3区)は,当 時の反応を感慨深げに語る」のである。

太平洋側と日本海側をつなげる壮大な夢は,こ れまで少 しふれてきた日本横断運河構想

として浮上 したが,「 戦後経済の進展に合わせ 『アメリカ,旧 ソ連の両方につな ぐ交通路

が問われた』と,可 能性調査に携わった岐阜大の加藤晃名誉教授は振 り返る。運河は構想

で終わったが,南 北をつな ぐ交通体系は必要という認識は変わらず半世紀後に高速道に姿

を変え実現 した」と語っている。

「七千億円ともいわれる経済効果。全線開通は 『駆け込みで間に合った』と,中 部開発

センターの坂雄二郎常務理事は評する。道路への期待は 「東海側からに立場は逆転 した』

と言う。企業用地は東海環状道圏内で不足 しがち。企業も岐阜以北への可能性を探る」と

いわれた㈱。

東海北陸自動車道は,総 延長185キ ロのうち68%の126キ ロが対面通行である。一部区間

で片側2車 線にする工事が進んでいるが,白 鳥インター以北の108キ ロの4車 線化は国の

整備計画に盛 り込まれておらず,メ ドが立っていない。沿線自治体は交通安全や渋滞緩和

などのため,全 線4車 線化を求めている。中央分離帯がない対面通行区間で懸念されるの

は,正 面衝突の危険性で,2004年7月 に岐阜県郡上市で トラックと乗用車が正面衝突 して

7人 が死亡する事故が起きている。制限速度は片側2車 線は80キ ロだが,対 面通行区間と

飛騨 トンネル内は70キ ロに落としている。中日本高速道路は対面通行で車線をはみ出すと

危険を知らせる音や振動がする舗装や,視 覚的に車線幅を狭 く見せる 「導入 レーンマーク」

などを整備 している㈹。

㈹ 以上,同 前(6月4日 付),2008年7月5日 付,5日 付夕刊による。

中部地建でルー ト選定にかかわった馬場千秋さんは 「当時の夢が詰まった道。二十年もすれば

完成すると考えていたけど,半 世紀かかったね」と語っている(同 前,2008年7月3日 付)。

⑳ 以上,同 前(7月5日 付)に よる。

㈱ 同前,2008年7月3日 付。

ここで,交 通事故(死 傷者の数は道路交通事故が99%を 占める)に 関して遡ってみておこう。

事故件数は,1950年 代末から急上昇し,59年 の年間の死者は1万 人を突破,翌60年 には警察庁が

『交通事故白書』を発表 して注意を喚起した。66年 には死者が1万3904人 に達し,「交通戦争」と

いう言葉が生まれた。70年 には1万6765人 という史上最高を記録,マ イカー時代の影の部分を濃

くし,社 会問題となり,70年6月 交通安全対策基本法が公布された(佐 々木毅ほか編 『戦後史大

事典』増補縮刷版,1995年,三 省堂,276頁)。 なお冒頭の 「道路交通事故」「道路事故」という

言葉も,こ の過程で定着したと思われる。/
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＼ 次に1966・67年 度上半期の四大都府県 ・中部地区のデータを見てみよう(表5)。67年 上 半期

(1月 ～6月)の 警察庁速報集計によると,全 国で起きた交通事故は21万8493件 で,前 年同期に

比べ15.9%増,負 傷者 も26万3167人 で,前 年より16.1%増 。死者だけは6103人 で,前 年を5.9%,

383人 下回った。件数が減ったのは山形,福 井,京 都,徳 島の4府 県で14～212件 の減少。負傷者

が減ったのは山形,京 都,徳 島の3府 県で,85～377人 の減少。山形は死者が6人 増だったため,

件数,負 傷者,死 者がそろって減ったのは京都,徳 島だけだった。

死亡事故が減少した主な地域は,東 京の81人 を トップに,埼 玉43人,京 都41人,群 馬36人,千

葉35人,福 岡34人,三 重33人,宮 城29人,福 井27人,滋 賀23人 な ど。中部圏9県 では,こ のほか

岐阜県が15人,長 野が7人 と,前 年を下回りまずまずだが,逆 に増えたのは愛知が43人 で全国1

位のほか,石 川が9人 で8位,富 山が7人 で10位,静 岡が5人 で14位 となっていた。

まず全国的動向をみると,死 者で最も多いのは歩行者,次 いで自動車運転中または同乗中,以

下オー トバイ乗り,自 転車乗りなどの順。とくに第1原 因者別にみると,自 家用貨物,自 家用乗

用車が目立ち,な かでも自家用乗用車は前年比14.5%,138件 も増加 している。この点について警

察庁交通企画課では 「マイカー族がふえ,大 人数で外出して事故を起こしているのではないか」

と分析,今 後 もますます増えると予想 している。事故類型では,相 変わらず人対自動車が多 く

トップ,自 動車対自動車がこれに次ぎ,自 転車対自動車もかなりの数だが,自 動車,オ ー トバイ

などの自損行為が意外と多い。踏切事故も少なからずあった。/

表5交 通事故発生状況(1966・67年 度上半期)

都府県名 件 数 死 者 負傷者

東 京
28,926

(+3,762)

336

(-81)

35,470

(+5,065)

大 阪
20,359

(+3,097)

361

(-13)

23,504

(+3,094)

京 都
6,651

(-212)

121

(-41)

8,019

(-377)

愛 知
15,016

(+1,655)

359

(+43)

18,082

(+2,060)

岐 阜
4,089

(一)

103

(-15)

5,040

(一)

三 重
3,701

(一)

123

(-33)

4,472

(一)

滋 賀
2,357

()

78

(-23)

3,077

()

富 山
1,808

(一)

58

(+7)

2,107

(一)

石 川
1,301

(一)

64

(+9)

1,742

(一)

福 井
1,448

(一)

43

(-27)

1,738

(一)

長 野
3,523

(一)

114

(-7)

4,377

(一)

静 岡
10,269

()

348

(+5)

10,999

()

全 国
218,493

(+29,991)

6,103

(-383)

263,167

(+36,452)

出典 中日新聞,1967年7月22日 付 より作成。

注 原資料は警察庁の速報集計。()内 は前年同期比。

(一)は 不詳。
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＼ さらに原因別では酔っ払い運転,わ き見運転,速 度違反,徐 行違反,追 い越し違反などが上位

にランク,全 件数の40.5%を 占めている。 このほか踏切 りでの安全不確認,一 時停止違反,無 免

許運転もあったが,歩 行者では路上への飛び出し,酔 っ払いのふらふら歩きも出ている。警察庁

では,今 回の分析結果にもとついて,そ れぞれの地域に応じた指導,取 り締まりを強化するよう

全国都道府県に指示したが,と くに自家用車族の事故が増加すると予想し,安 全教育を徹底する

必要があるとしている。

各地域別でみると,愛 知県を中心とする中部圏は不名誉な 「交通戦争」の激戦地で,京 都の
"優等生"ぶ りに対 し

,愛 知は"落 第生"と いわれた。京都はなぜこうした好結果が出たのかと

なると,京 都府警も 「ドライバーの自覚が高まったのではないだろうか…」としか表現しない。

「しか し,マ イクロバス,自 家用乗用車の事故が10～20%増 という伸び率を示し,営 業用貨物に

よる歩行者事故が減っているのは"通 過交通"が 名神高速道路に流れ,市 内への車の流入がかな

り減っているためではないか」との見方が一方であったようである。

愛知では,名 古屋市が減少しているのに対し,名 古屋市をはさむ周辺部(西 三河,尾 張東部)

で死亡事故が増えており,い わゆる"ド ーナツ現象"が はっきり現れており,い っこうにおさま

りそうにない。名古屋市でも,中 心部の中区は減少,新 しい住宅地との接点にあたる北部は増加

傾向をみせており,愛 知県警は 「明らかに第二次 ドーナツ現象だ」としている。死者のうち歩行

者は35.6%,大 阪同様,後 進国タイプである。道がいいと言っても,舗 装 してあり,道 が広いだ

けなのが愛知県の実情。安全施設の整備の遅れが死亡事故多発の一・因になっているのも否定でき

ない,と された。

大阪の6月 末現在の死者は前年比13人 減とはいっても,累 計では全国一。7月 に入ってからも,

愛知と1,2位 を争っており,大 阪府警も頭を痛めている。東京の欧米タイプに対して,大 阪は

歩行者事故が48.2%と いう高率を示 しているのが特徴。後進国タイプだが,万 国博をひかえて急

ピッチで進む地下鉄工事や道路工事の関係で,周 辺部に多発化傾向がみられるのは皮肉な現象と

いわれた。

東京の死亡事故は前年比81人 減。なぜこんなに減ったのか。警視庁でも 「わけがわからない」

と首をかしげる。 しか し,隣 接の神奈川,千 葉,埼 玉などに抜ける"街 道"の 事故はめっきり

減って,他 の府県にみ られるような"ド ーナツ現象"は 見当たらない。かわって都心部を走 る
"オ リンピ

ック道路"な ど,町 の中の幹線高速道路が魔の地帯で重大事故が起きている。事故類

型では欧米タイプの自家用乗用車の同士討ちがふえ,他 はいずれも減っている。警視庁は"高 速

道路"と"マ イカー族"に 因果関係がありそうだと分析する。 ドライバーが事故を恐れて安全運

転を心がけているのと,5月 にスター トした白バイによる"月 光部隊"の 夜間取り締まり強化,

安全施設の充実が大きな影響を与えているようだという(中 日新聞,1967年7月22日 付)。

「歩行者天国」についてみてお くと,1970年8月2日 の日曜日,東 京の銀座 ・新宿 ・浅草 ・池

袋で第1回 「歩行者天国」が実施された。3回 目の8月16日 の 日曜日には渋谷が加わり,5カ 所

となる。

「歩行者天国」は,こ の前後,中 部圏の各県でも大きく広がってきた。報道された7県 の状況

を点描すると,福 井県では8月16日,福 井市の目抜き通りで,初 めて 「歩行者天国」(日 曜広場)

が誕生。福井署の調べによると,「 この日の人出はざっと5万 人。ふだんの日曜の人出にくらべ

3万 人の増,『 人間解放区』にふさわしいにぎわいだった」という。

愛知県では名古屋も意欲的で,商 店街の協力を取りつけ,中 区 ・大津通の 「歩行者天国」は市

主催の形で近 く実施される予定。南大津通の歩行者天国について,名 古屋市交通労組は現地調査

をした結果,「 車の渋滞はさけられず」,市 当局へ 「時期尚早」を申し入れることにしていた。豊

橋市の広小路通では8月23日 に実施される。刈谷市銀座通は,7月26日(初 の歩行者天国)と8

月2日 の2回 実施 した。今後も続けるかどうか検討中。

岐阜県は岐阜市西柳ケ瀬,多 治見市本町通の各商店街で検討中。「客足が落ちるのでは……」

と心配するむきもあるが,大 勢はかな り意欲的だという。高山市本町通では8月1～3日 に実施。

美濃加茂市駅前通りでは8月25日 に予定している。

三重県では7月26日 か ら4日 間,四 日市一番街で同振興会と中日新聞社が協力して車締め出し/
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＼の 「歩行者天国」が実現した。4日 間を通して,全 国的に盛り上がっている車からの解放運動の

実験場としてさまざまな反響を呼び起こした。買い物客には 「安心して買い物が出来る」と好評

であり,期 間中の人出は平常の5割 増 し,婦 人用品,子 どもおもちゃなどの売り上げはふだんの

2～3割 増しだった。しかし,食 堂,喫 茶店などはマイカー族が敬遠してか,い つもと変わらな

い客の入りだったという。食料品店では生鮮食料品の搬入をどうするかが一番の問題だった。あ

るスーパーでは 「ふだんは朝から午後3時 まで荷の搬入をしていたが,今 度の期間中は,午 前6

時から9時 までにくり上げ切 り抜けた」。店長は 「問屋の協力によるものです。 しかし,や れば

出来ることがわかった。じん速な荷の搬入方法,事 務処理など店の事務体質改善にも役立った」

と語っている。主催した商店街では,定 期的にやろうと相談中である。一・方,車 締あ出しに首を

かしげる意見では 「近 くに事務所を持っているが,商 店街を横切るのも禁止では迷惑」と不満が

あったという。「車を締め出した商店街のまわりに駐車場をつ くってほしい」との声も強いので,

商店街では駐車場建設もあわせて計画中とか……。

1971年 半 ばの様子をみると,近 鉄四日市駅前の商店約80店 で組織している四日市一番街商店振

興会は,許 可が下りたのでカラー舗装が完成した一番街通りを6月10日 か ら規制標識を立てて正

式に 「歩行者天国」を始めた。すでに午前10時 から午後8時 までは荷物搬入用の車を除いた一・般

車両は通行止めになっていたが,今 度の規制でこの時間帯は自転車(「 自転車は降 りて通行して

ください」との一文あり)を 含むすべての車を通行止めとした。但し,商 店の荷物搬入は許可証

を出した約100台 の車に限って午後8時 か ら翌朝の午前10時 までの間通行を認める。 また特定車

以外の締め出しの一方,一 番街通りを南北に横断する車のため,こ の通りを横切る南大通り,諏

訪新道通りの2本 の交差点に限ってカラー舗装部分でも車の通行を許可している。一番街は昨年

夏 「ニューヨーク五番街に続け」と中日新聞社と共催で歩行者天国を催し,好 評だったので,今

度の規制に踏み切ったという。

滋賀県では草津市駅前の大路井商店街で最終プランをねっており,8月 末に実施の予定。大

津,長 浜,八 日市,近 江八幡市では,す でに車の乗り入れ制限をしている。

静岡県では静岡市の目抜き通り呉服町,七 間町商店街で 「正月」「静岡まつり」「クリスマス」

など,人 出の多いときに限り,1回4～8時 間実施している。浜松市では69年11月 か ら有楽街,

モール街各1300メ ー トルを,土 曜は午後1時 から,日 曜日は午前10時 から午後8時 まで実施。70

年4月 に定着 したという。

長野県の上田市では70年7月12日 に第1回 の 「歩行者天国」を実施,評 判は上々で,10月25日

まで毎日曜日に実施の方針である。飯田市の知久町商店街では7月24日 か ら6日 間実施 している。

同商店街では定期的に続けていきたい考えだが,隣 接商店街から横やりが入った。通過交通をど

のようにう回させるかをめ ぐって利害が食い違っており,両 商店街では協議を重ねている。

これらの記事を報 じた中日新聞は,「 ついに,こ としの交通死者は1万 人を越えた。恐ろしい

勢いで進行する 『クルマ社会」の悲しい所産である」と述べる。「クルマ優先からヒト優先へ1」

「とりもどそう一人間の道一」,「歩行者天国」の試みには 「「クルマ社会』であえ ぐ人びとのこん

な願いがこめられている」との指摘は胸を打つであろう(以 上,中 日新聞,1970年8月17日 付を

中心に,同 年7月27日 付,30日 付,71年6月11日 付を参照)。

とくに7月27日 付 の足立省三(中 日新聞 ・中部総合開発推進委常任幹事)「 歩行者天国一今後

の方向」(中 部圏版コーナ)は 示唆に富んだものである。「車を締め出す"解 放区"は 大都市を中

心に各地で生まれていたが,東 京や大阪では主として商店街の自衛策としての"買 い物解放区"

であった。それに比べ,名 古屋を中心とした動きは裏通りの"子 供"を 対象としたところに特色

がある」。これは名古屋の都市計画とも関係するが,「 夕一 ミナルに集中する車は駐車場や,う 回

路を求めて裏通りにはいり,子 供の遊び場を奪う。だから(中 略)人 命防衛の形で"チ ビッ子広

場"を 求ある市民の主張,行 動が裏通 りから出たとみてよい」。 しかし,名 古屋の特色であるチ

ビッ子広場にも利用の多いところと利用されていないところがある。「子供たちと話 し合って生

まれた個所は利用が多い。そこでは子供たちがちゃんと"参 画意欲"を もっているが,お となが

勝手に警察と話 し合 ってつくったところは,は じめか ら"子 供不在"で ある」とみる。「旭川市

の実験例」などを紹介され,今 後の中部圏の動向については,都 市づ くりの姿勢を示すとともに,/
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さらに,全 通前後の地域の観光関係者の様子などにふれることにしたい。開通がどんな

人の流れを生むのか,期 待と不安,さ まざまな思いが交錯 していたことであろうが,全 通

半年前,高 山市中心部にある高山グリーンホテルの新谷尚樹社長(52)は,開 通をにらみ,

「高山を軸にした観光の選択肢が広がる」と,長 野県松本市と高山市,金 沢市 という中部

圏の東西の古都を結んだ観光モデルコースを考案 し,旅 行業者などへのPRに 動き出して

いる。金沢市の年間観光客は約690万 人,高 山は420万 人,こ の巨大な両観光地の間に大き

な人の流れがで きる,そ う読んで いるので ある鋤。

高山商工会議所の布村雅之企画事業部長(55)は 「中京方面の人を対象に,高 岡や能登

半島を巡って もらい意見を寄せてもらうツアーを年明けにも実施 したい」と話す。同商業

＼地元の参画方式が望ましい,と 提言する。

「歩行者天国の構想は,自 動車公害,事 故 クルマ社会への形式的な挑戦であっては,あ すへ

かける教訓も生まれない。単に自動車という"物 質"に 対してだけでな く,ク ルマ社会をつ くり

あげた人間自身への挑戦がそこにあるからだ。だから,こ れまでの都市づ くりの反省から"実 験"

が スター トするかもしれない。旭川の例にみられるように,市 と市民が"人 間性の確保"か ら
"人間性の回復"を 訴える行動を都市づ くりの中では

っきりと示 していくことが,い まこそ必要

なのである」と述べている。

1985年 のデータ(『道路行政総覧」)に よると,い まや高速道路は日本列島の大動脈となってお

り,そ の経済効果などについて次のように述べられているので紹介しておこう。

まず輸送分担率では,高 速道路は都道府県以上の道路の2.0%を 占めているにすぎないが,全 国

の自動車輸送量の貨物輸送量(ト ンキロ)で は34.5%,旅 客輸送量(人 キロ)で は8。7%と 推定さ

れている。次に高速道路の直接効果としては,① 走行時間を短縮できる,② 燃料費,タ イヤ消耗

費など走行費用を短縮できる,③ 到着時間が正確になる,④ 運転の疲労が少な く,走 行が快適,

⑤荷傷みが減少し,梱 包費を節約できる,⑥ 交通事故が減少する(走 行キロ当り死傷事故発生率

は,高 速道路は全道路平均の13分 の1)な どの効果をもたらす。また高速道路には,一 般道路の

混雑を緩和し,一 般道路における事故や騒音を減少させる効果もあるという。ただ事故発生率の

低さとは別に,重 大事故が起これば大惨事,通 行止めなどで深刻な影響を及ぼす点は見落とせな

いだろう。

間接効果としては,高 速道路が開通すると,そ の沿線地域では輸送条件が格段に向上し,工 場

立地が盛んとなる。工場立地はインターチェンジに近い地域に集中,10キ ロ圏内に立地したもの

41%,20キ ロ圏内では56%と な っている。農水産業の面では56%と な っている。農水産業の面で

は大消費地から遠く離れた地域(300キ ロ以上の地域)の シェアが高まっている。 また高速道路

によって観光地へのアクセスが容易になるため,観 光地の増加,新 たな観光開発が可能となる。

こうして地域の産業が発展すると,雇 用機会の増加や所得の増加がもたらされ,人 工が流出した

地域でも人口の定着が進むようになる。そ して産業の発展や人 口の定着は,地 方税収を増加させ,

自治体による地域発展のための基盤づ くりが一層進むことになる。生活面への効果では,高 速道

路が開通することによって,生 活利便の面における地方と大都市の格差は急速に縮まる,な どを

指摘している。

ただデータは4全 総より前のものであるが,実 際には1987年 に策定された第4次 全国総合開発

計画(4全 総)に 基づいて推進されている多極分散型国土の形成と地域社会の活性化を促進する

ため,21世 紀初頭までに1万1520キ ロの高速道路網を完成する計画を立ててお り,そ れが柱に

なっている点に留意してお くべきであろう(道 路行政調査会監修 『平成元年版道路行政総覧」官

公庁文献研究会,1989年,257～259頁)。

㈲ 同前,2007年10月23日 付,以 下同じ。
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所が事務局となって 「東海北陸ネ ットワーク協議会」を結成 してお り,中 部地方の南北に

大きな人の流れを起 こすことをめざしている。 「人の行き来を増やし,エ リア全体を活性

化させたい」と抱負を語る。

長野県境に近い高山市奥飛騨温泉郷の旅館経営者 には危機感が漂 う。「十年前,県 境の

安房 トンネルが開通 し宿泊客は急増。ピーク時は年間九十六万人に上ったが,じ りじりと

減 り,昨 年は七十六万人になった」苦い経験があるか らだ。東海北陸道が開通すれば,高

山に泊まらない人が増えるかもしれない。奥飛騨温泉郷観光協会の中本茂専務理事(51)

は 「便利になれば,通 過する人も増える。滞在 してもらうための魅力づ くりに知恵を絞る」

という。

東海北陸道全線開通から1年 後の様子をみると,と くに氷見はブームにわいだ⑲①。泊ま

りがけの家族旅行で富山県氷見市にやって来た愛知県一宮市の製造業岸俊博さん(29)は,

「北陸のアマエ ビは安 くて新鮮ですね」 と買い込んだ富山湾の魚介類を車に積み込んだ。

東海北陸自動車道が全線開通するまで,高 山市か ら先は 「遠い印象だった」と語る。今年

の大型連休,静 かだった漁師町は空前のにぎわいを見せ,氷 見漁港近 くの 「道の駅氷見

フィッシャーマンズワーフ海鮮館」前は,駐 車待ちの車で300メ ー トルの渋滞が起 きた。

東海か らの観光客が急増 し,日 帰 り組みも多い。愛知や岐阜ナンバーが目立った。市中心

部のす し店は昼時に行列ができ,「 四十年前に店を始めて以来の混雑」 と驚いたという。

旅行業者の間で 「氷見バブル」という言葉が生まれるほどだった。北陸の魅力といえば日

本海の新鮮な海の幸。寒 ブリなどブランドカがあり,「交通の便 もいい氷見はまさに"全

通特需"の 代表格というわけだ」 とされる。 「一過性のブームに終わ らせない」 と語 るの

は,氷 見市観光協会の蓮谷正雄事務局長(58)。 「協会は来年,県 内の観光協会で初の旅行

業免許を取得。地域密着の旅行商品を開発 して満足度を上げ,再 訪者を増やす狙いだ」と

先を見据えている。

「民宿 も幅広い客層をにらみ,従 来の 「豪快な舟盛 り刺 し身』の一点張りから脱却。氷

見牛や魚のカルパ ッチョなど料理に工夫を凝 らし,女 性や若者の反応は上々という」。

一方,岐 阜市の長良川温泉。 「昨年七月の全通から十一月までの北陸地方からの宿泊数

は前年より三割増えた」。「東海北陸道に感謝」と岐阜長良川温泉旅館協同組合の橋本勝昭

理事長代理(64)は 話す。「富山 ・新潟は関東,福 井は関西を見ていたが,中 部圏に目が

向くきっかけになった」 と分析。 「今は一泊か二泊の旅行が主。北陸か ら名古屋や伊勢へ

㊤① 以 下,同 前,2009年7月3日 付,4日 付 岐 阜 県 版 に よ る。
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行 くとき,泊 まるのにちょうどいい場所」と地の利を強調する。ただ世界的な不況 ・新型

インフルエンザで客足が落ち込んだ現状を踏まえ,「 全通 しただけで客は増えない。不断

のPRが 不可欠」と気を引き締める。さらに多 くの人をいかに呼び込むか。全通2年 目は

沿線の知恵 と努力が試 され ることにな ろう,と いわれ た㊤1)。

お わ り に

まずハイウエー時代の幕開けにふれたあと,主 として伊勢湾大橋 ・伊勢湾口道路建設

計画 に言及 し,む す びに代え ることにす る。

(1)ハ イ ウエー時代の幕開 け

周知のとおり,名 古屋神戸間高速道路の建設に必要な世界銀行からの借款を目標に,ワ

トキ ンス調査団を招 く。 ワ トキ ンス(Watkins.R.J)博 士 を団長 と した土木技術 と交通

経済の専門家か らな る調査団 は,1956年5月19日 に来 日 した。 いわ ゆる 『ワ トキ ンス調査

㊤D中 部開発センターでは,2008年 度 「シンポジウム ・中部圏学」をシリーズで開催している。各

回ともテーマを決め,4人 の報告と司会者が総括を行っている。第1回 は 「中部を知る」(「総括」

名古屋産業大学名誉教授 ・特任教授伊藤達雄),第2回 は 「中部圏の産業構成 と経済発展」(「総

括」三重大学特命学長補佐 ・名誉教授渡邉悌爾),第3回 は 「中部圏の社会基盤」(「総括」岐阜

大学教授竹内伝史),第4回 は 「中部圏のまちづくり」(「総括」愛知教育大学教授 ・学長補佐阿

部和俊),第5回 は 「中部圏の文化」(「総括」南山大学教授安田文吉)で ある(「Crec」164～167

号,『 中部圏研究』168号,2008年9月 ～2009年9月)参 照。第3回 の報告に三井栄 「東海環状自

動車道と東海北陸自動車道の地域経済への影響」(166号,2009年3月,26～31頁)が ある。

2009年11月27日 に中部開発センターの定例講演会 「北陸 ・東海広域観光の未来」～東海北陸自

動車道開通による効果を踏まえて～が金沢市で開催された。矢野弘典(中 日本高速道路株式会社

代表取締役会長)の 基調講演 「道路が結ぶひとと文化」,コ ーディネーターは長尾治明(冨 山国

際大学現代社会学部教授),さ らに塚原克彦(株 式会社JTB中 部取締役金沢支店長),浅 野邦子

(株式会社箔一代表取締役会長),須 田寛(中 部経済連合会評議員会議長 ・東海旅客鉄道株式会社

相談役)が 地域を意識した個別報告を行い,パ ネルディスカッションが行われた。基調講演によ

ると,全 線開通によって北陸地方と東海地方が太いパイプで結ばれ,交 通量は増加した。「東海

北陸道の交通特性を調べてみますと,休 日の交通量が平日に比べて多い。観光特性の強い道路で

あるといえます。(中 略)休 日は観光 目的,平 日はビジネス目的の往来が主流です」 と語ってい

る。交通流動の変化では,「 東海の方は北陸を,ま た北陸の方は東海を観光の圏域 として見るよ

うになってきた」ことを例にあげて指摘する。政府が音頭を取って行っているビジットジャパン

キャンペーンで大きく変わり始めた金沢,高 山にもすこしふれている。生活の変化についても,

例をあげて説明される。 そして,「 北陸 ・東海が一体となった観光 ・産業 ・文化が増えつつある

ことはまことに喜ばしく,そ いう交流を通じてお互いの地域経済が発展してい くと思います。今

後さらに,北 陸 ・東海文化圏という新たな歴史,あ らゆる文化の構築,そ して経済発展の新たな

チャンスが生まれて くるだろうとおもっています。そういう意味で,東 海北陸道という道路の役

割の重 さを痛感している次第です」と結んでいる(「 中部圏研究』170号,2010年3月,2～10

頁)。
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団報告書』(正 式タイ トルは 『日本国政府建設省 に対する名古屋 ・神戸高速道路調査報告

書』1956年8月8日)は,「 日本の道路は信 じ難いほど悪い。工業国にしてこれ程完全に

道路網を無視してきた国は,日 本の他にない。それは日本経済に重いコス トを課 している。

東海道筋では出入 ・沿道制限のない国道の改修では間に合わず高速道路が必要である」な

どと述べ,名 古屋神戸高速道路の有料道路としての建設などを建設省に勧告 し,日 本の道

路近代化に大きな役割を果たした㊦の。

56年4月,政 府全額出資による日本道路公団が設立され,高 速自動車道路の建設,一 般

国道の舗装改良などに大きな役割を果たすことになる。1960年 代には道路建設の比率が大

きくな り,政 府の公共事業関係費の4割 以上を占めるようになる。そのほかに財政投融資

による道路公団の事業が行われた㈱。

日本道路公団の最初の仕事は日本初の高速道路,愛 知県小牧～兵庫県西宮を結ぶ名神高

速道路である。この高速道路は戦前か ら計画された自動車専用国道の一部で,国 土開発縦

貫道路建設審議会で基本計画が定められた。1958年(昭 和33)年10月 に着工(京 都山科で

起工式),ま ず尼崎～栗東間が開通,次 に関ケ原まで開通,64年9月5日 には全区間の96%

にあたる西宮～一宮間が開通,小 牧までの全線開通は翌65年7月1日 のことであった。全

長191キ ロ余,建 設費1148億 円。ハイウエー時代の幕開けとな り,中 京,阪 神の両経済圏

の時間的距離は大幅に短縮された⑳。

ここで,ほ ぼ同時期に着工された一般国道23号 名四バイパスに少 しふれておくと,い わ

ゆる名四国道(第1期 工事,63年2月 開通)は,当 初鍋田川左岸から揖斐川右岸までの日

本道路公団の建設区間は有料,他 の建設省の工事区間は無料という方式がとられた。一般

国道1号 の交通緩和と伊勢湾臨海工業地帯を横断する基幹産業道路として,72年10月 に全

線開通(愛 知県豊明市～三重県四日市市,約53.9キ ロ)し た。 同年12月 有料区間も無料と

なる。75年(昭 和50)4月 国道23号 へ編入された㈱。

働 日本交通学会編 『交通経済ハンドブック』(白 桃書房,2011年)167頁 。

㈱ 前掲㈱,262頁 。

⑳ 同前,887頁 参照。1960年3月 に尼崎～栗東間の工事を対象に第一次世界銀行借款成立,63年

7月 に同区間が完成。尼崎～栗東間は,2013年7月 に開通50周 年を迎える。

㈲ 前掲(1)74頁。国土交通省名四国道事務所HP参 照(国 道23号 名 四バイパス)。

1967年 春 に三重県警交通企画課では,事 故が多発する名四国道(県 内)の 「交通カルテ」を事

故統計によって作っている。近 くこのカルテに基づいて実態調査をしたうえで事故防止の"処 方

せん"と する,と している。例えば四日市霞ケ浦の四日市競輪場の北側は"魔 のカーブ"と 呼ば

れており,速 度の出し過ぎでセンターラインを越えて,と いうのが多い。雨天のスリップ事故も

目立つ。 このたあ,昨 年11月 に簡易中央分離施設が300メ ー トルにわたって設置された。またカ

ルテは事故の形態一原因について,人 対車では横断中にはねられた例がほとんど。袋町に歩道橋/
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次いで着手されたのは,東 京～愛知県小牧間の東名高速道路である。1962年5月 に着工,

68年か ら部分開通,工 費約3425億 円,全 長346キ ロ余が69年5月26日 に全通 した。 これに

よって,東 名高速道路は小牧で名神高速道路と直結 し,3大 都市圏を結ぶ太いパイプがで

きあがる。東海道ベル ト地帯の大動脈とな り,沿 線地域の人口増加と産業の発展を促進す

る⑯。

ワ トキンス曰く,「タイヘン,ス バラシイ。 ……十三年前,私 は日本の道路が"信 じら

れないほど悪い"と いったが,き ょうは"信 じられないほど立派だ"と 申し上げて,お め

でとうといいたい」。69年5月26日 の開通式で 「世界一美 しいハイウエーだ。 ドラマチッ

クに美 しい」と感嘆 した。「日本の実行力はすばらしいお手本だ」,と イン ド政府の交通政

策顧問として新 しい国づ くりを援助 しているだけに,こ の東名全通を手ぱな しで賞賛 した

のであった。

しか し,高 速道路網の拡大に伴い,一 方で悲惨な道路交通事故(1981年2月11日 の名神

高速道路関ヶ原上 り線での雪と凍結による玉突き事故,1979年7月11日 の東名高速道路日

本坂 トンネル事故など)の 増加,他 方,交 通公害,環 境破壊などに反発する住民の動きが

高まって くる。このため日本道路公団では環境対策を最優先する方向を打ち出していくこ

とになる。

中部圏では,1980年 代に,四 日市商工会議所の要望によって,地 域活性化の基盤である

道路問題の整備促進を図るため,山 本幸雄衆議院議員,建 設省,県 ・市関係者が出席 して

道路問題懇談会を2回 開いている。2回 目の87年7月3日 の懇談会は四日市市との共催で,

(1)北勢バイパス,(2)伊 勢湾岸道路,(3)東 海環状道路,(4)第 二名神高速道路等について懇談

が行われた。

北勢バイパス(三 重郡川越町南福崎～鈴鹿市稲生町間28.4キ ロを全線四車線で結ぶ計画

道路)は,国 道1号,23号 の交通渋滞の緩和と環境保全のため,そ の早期建設が取 り上げ

＼があるだけ。歩道橋の増設が望まれる,と している。「交通企画課はこのカルテに基づく処方せ

んで建設省 ともタイアップし,"手 当て"の 必要がある一 と強調 している」のであった(中 日新

聞,1967年6月10日 付夕刊)。

さらに,春 の交通安全運動が終わった1970年4月15日 四 日市北署交通課で路線別に今年になっ

ての交通事故発生状況をまとめたところ,同 署管内の名四国道の事故件数が前年比2倍 強に激増

していることが判明。3月 中旬の"春 冷異変"で 雪が続いたこともあるが,原 因の半分以上はス

ピー ドの出し過ぎと車間距離が不適当などによる追突で占あられていた。急増ぶりの直接の原因

の1つ には天候の問題 もあるが,「 背景には,昨 年末に同国道が延長 され,四 日市南署管内で国

道1号 線,同23号 線 に直結するようになってから交通量が激増した点がある」というのが同署の

見解であった(同 前,1970年4月17日 付夕刊)。

㊤③ 前掲㈱,658頁 参照。以下,前 掲(1)74～75頁 。
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られるに至った。1983年 にはそのための期成同盟会も結成され,90年12月 に都市計画決定

をみる。翌年11月 には,早 期建設について四日市商工会議所会頭名で大蔵大臣,建 設大臣

その他関係方面に陳情 している。92年 に川越町南福崎から四日市市采女までの延長20.9キ

ロが事業化された。四日市市采女か ら鈴鹿市稲生町までの7.4キ ロは未事業化,現 在,川 越

町南福崎か ら四日市市垂坂町までの区間7.1キ ロが暫定2車 線で開通 している。国道1号,

23号な らびに内陸部の生活道路を交通分散することによって,交 通混雑を緩和するととも

に,道 路交通の安全を確保 し,さ らに内陸部の地域開発をめざしている伽。

1982～83年 に調査が実施された国土庁が提唱の 「東海環状都市帯構想」は,名 古屋市を

中心とする半径30～40キ ロ圏内に位置する豊田 ・瀬戸 ・土岐 ・関 ・岐阜 ・大垣 ・四日市等

の環状都市を自動車道で結ぶ構想である。82年8月10日,地 元と話 し合うため,四 日市市

役所を訪れた松野幸泰国土庁長官に対 し,四 日市商工会議所の栗原会頭は 「東海環状都市

帯構想の骨格となる東海環状自動車道が四日市港と早期に直結出来ることを期待する。そ

のことにより四日市港の背後地である滋賀方面で生産される貨物の四日市港への輸送条件

が整い,四 日市港の貿易振興はもとより,東 京,京 阪神圏に比べて開発の遅れている中部

圏にとって一大飛躍の足がか りとなるであろう」と強調 していた。四全総で,高 規格幹線

道路に指定 された東海環状自動車道(国 道475号)は,環 状で諸都市を連絡 し,新 東名,

新名神高速道路,東 名,名 神道路や中央 自動車道,東 海北陸自動車道と広域的なネ ット

ワークを形成する延長160キ ロに及ぶ計画である。現在,東 回 り(豊 田東JCT～ 関広見

IC)の 延長約80キ ロの区間が開通。西回 りは大垣西IC～ 養老JCTの 区間(延 長約6

キロ)が2012年9月 に開通 した。この部分開通によって,2005年3月 に伊勢湾岸自動車道

(豊田東JCTで 接続),東 海北陸自動車道(美 濃関JCTで 接続),2012年9月 に名神高

速道路(養 老JCTで 接続)と 直結された。他の未開業区間も,事 業進捗中である㈱。

名阪国道建設への動きをみておくと,戦 前1941年8月 内務省が名古屋大阪間高速自動車

専用国道建設計画を発表,こ れを受けて,四 日市商工会議所は積極的に開設促進を内務大

臣宛へ陳情 している。同年11月 に開かれた中部日本商工会議所懇談会にも,関 西線複線化

問題とともに,こ の件は提案され,決 議のうえ関係当局へ要望 した。42年10月 には,名 古

働 四 日市 商 工 会 議 所 『四 日市 商 工 会 議 所 百 年 史 』(1993年)702,704～705頁 。 国 土 交 通 省 中 部 地

方 整 備 局 ・北 勢 国 道 事 務 所HP参 照(北 勢 バ イパ ス)。

㈱ 同 前,703頁 。 国 土 交 通 省 中 部 地 方 整 備 局 岐 阜 国 道 事 務 所HP参 照(東 海 環 状 自動 車 道)。

名 古 屋 大 都 市 圏 につ い て は,中 部 開 発 セ ン ター の 視 察 レポ ー トが あ る。 一 名 古 屋 大 都 市 圏 ～ プ

ロ フ ィー ル ～(79号,1987年6月,56～70頁,(そ の2)自 然,(そ の3)産 業,80号,1987年9

月,38～70頁,(そ の4)交 通,81号,1987年12月,58～71頁)参 照 。
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屋 ・大阪間自動車国道建設促進期成同盟会を結成,伊 藤伝七 ・四日市商工会議所会頭を会

長とし,通 過沿線となる桑名 ・四日市 ・亀山 ・上野の各市町長をはじめ,地 元の総力をあ

げて中央へ最初の本格的な建議を行っていた。これ らの動きは,戦 後名四国道の建設 ・延

長,そ して名阪国道として,1963年4月 亀山一天理間の工事着手につながった。この工期

は当時の建設大臣河野一郎の言明どおり,「千 日道路」として65年12月16日 に暫定2車 線

で開通,大 臣の政治力が話題となった。名阪国道の全線4車 線化は1980年 に完成。大阪側

が西名阪自動車道(西 名阪道),名 古屋側が東名阪自動車道(東 名阪道)と 直結 し,国 土

軸である名神高速道路の代替機能を有する。中部圏と関西圏を結ぶ物流の大動脈であると

同時に,三 重県内(延 長41.6キ ロ)だ けで19の インターチェンジあり,沿 道地域の生活道

路でもあるという2つ の異なる機能を持つ,と される。現在は,増 加する交通事故等の課

題に対処するため,イ ンターチェンジの改良や路肩拡幅工事等の道路構造の改善のほか,

防災対策や耐震補強,橋 梁の長寿命化にも取 り組んでいる㊤9。

中部と関西を結ぶ有料道路として,日 本道路公団が建設を進めていた東名阪道路のうち,

1970年4月17日 に四日市～亀山までが完成,万 国博利用を考えて部分開通することになっ

た(図4)。 部分開通 とはいえ,国 道1号 線のバイパスとして,ま た内陸部の地域開発と

して東名阪道路に寄せる地元の期待は大きく,亀 山,鈴 鹿市などでは工場の誘致を進め,

大規模な住宅団地の造成も相ついでいた。湯の山温泉をはじめ,各 観光地も 「関西からの

マイカー客を誘致できる」と歓迎 していた。道路公団東名阪道路工事事務所では 「全体に

ゆるいカーブをつ くり,事 故防止に力を入れた」と語っている。午前10時 からの開通式に

⑳ 同前,359～360頁 。前掲北勢国道事務所HP参 照(名 阪道路)。

交通量が多 く,し かも大型車率50%に 達する名阪国道の10キ ロ当たりの死亡事故発生件数は,

全国の自動車専用道路(供 用距離50キ ロ以上)で ワース ト1位 である。交通事故はインターチェ

ンジ周辺,山 間部でカーブの多い関 トンネル～加太 トンネル周辺で多く発生している。
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は堀内弘顕道路公団名古屋支社長,堀 田信道同公団東名阪工事事務所長ら工事関係者をは

じめ,田 中覚三重県知事,九 鬼喜久男四日市市長,杉 本竜造鈴鹿市長,服 部平義亀山市長

ら地元代表約200人 が出席 した。 開通を祝 って,田 中知事は 「三重県の内陸部開発にとっ

て待望の道路だ。1号 線の緩和はもちろん,地 域の発展に大きく貢献するだろう」と喜び

の挨拶を した。 このあと参加者全員が80台 の車を連ねて四日市インターチェンジまでパ

レー ドし,午 後か らは四日市市体育館で開通祝賀式が開かれた。一般の通行は午後3時 か

ら開始された。この開通によって西名阪(大 阪一天理),名 阪(天 理一亀山)と 接続 して,

大阪一四日市間が約2時 間に短縮されることになった゜o①。 亀山～桑名間は71年8月,桑 名

～蟹江間は75年10月 に開通。名古屋西ICへ の延長は,79年12月 のことである。

南下延長については,1975年10月 に名阪国道(国 道25号)と 接続する関町を起点とし,

津 ・松阪市を経て伊勢市に至る高速道路,伊 勢自動車道の一部区間,関 ～久居間が開通 し

た。2005年3月 に亀山IC～ 伊勢関IC間 の開通(亀 山直結線)に 伴い,伊 勢自動車道と

直結する。

北陸自動車道(新 潟市～滋賀県坂田郡米原町)は,国 土開発幹線自動車道建設法に基づ

いて建設された1つ で,地 域開発的な色彩の濃い先行投資型の道路である(1°D。この法律は

おおむねルー トを定めたもので,建 設の具体的な方向を示 していない。このため,こ の道

路の早期完成を目標に地元では北陸自動車道建設促進同盟会を結成 して運動を進めた。同

盟会の会長は中西石川県知事,会 員は新潟,富 山,石 川,福 井,滋 賀の県,県 議会,市 町

村。参与として商工,農 業,林 業の各団体が入っている。具体的な計画路線は北陸,近 畿

両地方建設局の第1次 調査完了をへて発表された。建設工事は,第1次 区間(冨 山一武生

間)が1966年7月 か ら,第2次 区間(武 生一米原間)が68年4月 から,第3次 区間(新 潟

一長岡間)が69年4月 か らの3段 階に分けて進められた。工事にあたっては海岸地帯にお

ける季節風,飛 砂などの厳 しい自然条件の克服,冬 期の豪雪対策,福 井県と滋賀県にまた

がる峻険な山岳地帯の トンネル工事,各 所に点在す る軟弱地帯の処理など多大の苦労が

伴った。1972年10月 の金沢西～小松間の開通を皮切 りに,主 要な483キ ロが1988年7月 に

開通 した。この間,80年4月 に滋賀県米原町で名神高速道路と接続。これによって北陸地

方は中京,関 西地区と短時間で結ばれた。92年3月 に東海北陸自動車道の終点,小 矢部砺

波と接続。全区間(485.5キ ロ)は1997年11月 に完成 した。 日本有数の豪雪地帯を通 るの

㈹ 中 日新 聞,1970年4月13日 付,17日 付,17日 付 夕 刊 。

qOD「 中 部 圏 づ く り』 関 係 資 料,第1集,56～57頁 。 前 掲 「明 日の新 高 速 交 通 幹 線 ル ー トー 北 陸 自

動 車 道,東 海 北 陸 自動 車 道,北 回 り新 幹 線 一(『 中 部 圏 開 発 」18号,56～64頁)参 照 。
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で,除 雪に大きな努力が払われている。

北陸自動車道の場合,中 部開発センターの レポー トによると,「 東名,名 神高速道路に

くらべ,農 地を高速道路用地として提供 した場合に,サ ー ビスエ リア内におけるサービス

部門への経営参加,あ るいはインターチェンジにおける公団職員としての身分保証を条件

とするケースが多 くなってきていることも注目に値いしよう。東海道メガロポリスを縦貫

する東名沿線の農業にくらべ,北 陸地方の農家の転業条件のきびしさがうかがわれる。こ

れはこれか らの地域開発的な道路の建設にともなう問題点の一端を示 しているものといえ

よう」との指摘を付記 しておく。

一般国道にもふれておくと,戦 前1937年(昭 和12)に,四 日市 ・敦賀両商工会議所の連

名で最初の四日市一敦賀間の国道開設を陳情 していた。そこには,外 国貿易港としての四

日市港は海陸要衝の地にあってその重要性を一層増大 していること,ま た敦賀港も重要港

湾としての役割を担っていることにかんがみ,南 北を縦断する 「国道ノ新設ハ産業貿易ノ

振興上将又国防ノ充実上宴二緊急ナルコ ト・存ジ候」 と述べ られていたω。 この四敦道路

が国道365号 に昇格承認 されるのは,74年(昭 和49)11月 のことであった。

また懸案の滋賀 ・三重両県を貫 く江勢道路の実現は県道四日市土山線のバイパスとして

一部が実現する。92年3月 には,県 道四日市土山線が国道477号 に昇格。 さらに再三陳情

していた県道四日市竜王線は,通 称湯の山街道,鈴 鹿スカイラインを経て滋賀県竜王町に

至る延べ73.9キ ロ(三 重県側24.3キ ロ,滋 賀県側49.6キ ロ)で,93年10月,94年1月 にも,

四日市商工会議所会頭および菰野商工会長名で三重 ・滋賀選出の自民党国会議員,建 設省,

そして建設大臣宛に国道に昇格 し,三 重県北勢地区と滋賀県湖東,湖 南地区を結ぶ産業道

路としての整備促進を陳情 していた。これ らの結果,94年3月 の道路審議会(一 般国道路

線の追加指定を審議)に おいて,四 日市一池田市間の四 日市竜王線を含む197キ ロを国道

477号 に昇格す る旨の答申がなされた。翌年4月 施行 となった(1⑬。

(2)伊 勢湾大橋 ・伊勢湾口道路建設計画の顛末

前述(注 ㈲)の とおり,伊 勢湾大橋の建設は伊勢湾架橋促進期成同盟会,そ して愛知,

三重両県と豊橋,伊 勢 鳥羽各市でつ くる伊勢湾口道路建設促進協議会などが運動を続け

ていた。以下では,伊 勢湾口道路の検討が明記された以降の動きをみていくことにする。

1987年6月 の第4次 全国総合開発計画(4全 総)で 「伊勢湾口部を含む伊勢湾広域幹線

q⑫ 四 日市 市 「四 日市 市 史 」 第12巻 史 料 編 近 代II(1993年)922～923頁 。

⑬ 前 掲 働,703～704頁 。
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道路網構想の検討」と伊勢湾大橋が正式に位置づけられたことを背景に,建 設省は来年度

自然環境調査費を要求することを表明,こ う着状態だったこの問題は動き始める。この構

想については翌年夏に船で現地を視察 した越智建設相が本四架橋,東 京湾横断道路に次 ぐ

国家的プロジェクトとすることを示唆。 「やるか らには今世紀中に着工するぐらいの意気

込みで進めたい」と語 り,関 係者を喜ばせた。建設相の発言はたぶんに地元向けサービス

という部分もあるが,こ うした動きに合わせ,建 設促進運動を強化するため,88年6月 に

前記の建設促進団体を一本化 して,田 川三重県知事を会長とする伊勢湾口道路建設促進期

成同盟会を結成するなど夢のプロジェク トへの本格的な取 り組み体制を整えていった。な

お縁は不思議なもので,い ま 「新伊勢湾時代」を掲げ,中 部新国際空港や第二東名 ・名神 ・

東海北陸自動車道の早期建設に力を入れる鈴木礼治愛知県知事(中 部圏知事会長)は,ワ

イズマン調査団の案内役で,当 時自治省企画室課長補佐として調査団の中部地方の全行程

に同行 した。「とにか くスケールの大きな見方をする人たちだった」と回想する(1　　。愛知県

豊橋市と三重県鳥羽市間,約90キ ロを結ぶ伊勢湾口道路の実現に向けて,89年9月11日 に

建設省中部地建が湾口にある離島の鳥羽市神島で気象観測調査を開始 した。今回は風観測

の一部着手だが,同 道路 は,難 工事が予想される 「伊勢湾大橋」(愛知県 ・伊良湖岬一三

重県 ・鳥羽市間約20キ ロ)の 技術的工法にメ ドをつけることが,実 現への大きなカギを握

るといわれていた。この日午前11時 か ら現地で観測開始式があり,中 部地建と愛知,三 重

両県,関 係市町村関係者 ら約140人 が出席。神島総合開発センターでの祝賀会で,黒 川三

重県副知事は 「夢の架け橋が国家プロジェク トとして動き出した。環伊勢湾地域の発展に

欠かせない道路であり,多 方面の調査に早急に着手 してほしい」と地元の期待を表明。土

屋中部地建道路部長は 「リゾー トなど各地の開発プロジェク トと一体となった道路整備が

必要で,海 象,地 質調査へ結びつけていきたい」と積極的な姿勢を示 した。愛知の三河,

渥美地方と三重の鳥羽志摩地方の市町関係者は,伊 勢湾大橋の実現に期待を述べた㈹。

1990年(平 成2)11月 には,富 士銀行,丸 紅などを中心とする芙蓉グループが伊勢湾口

道路建設構想の早期建設に向けて積極的な支援を行い,開 発構想について研究する 「伊勢

湾口道路周辺地域開発調査研究会」(会 長,小 野靖記NKK名 古屋支社長)を 発足 させる

と発表,12月 初旬に設立総会を開 くとした。同構想で民間の団体が発足するのは初めての

qOO以 上,中 日新 聞 記 事 デ ー タベ ー ス,1988年1月26日 付,8月26日 付,9月19日 付 に よ る。 熊 谷

道 夫(三 重 県 地 域 振 興 部 長)「 第 二 国 土 軸 の 地 域 別 課 題 一 ③ 伊 勢 湾 」(日 本 地 域 開 発 セ ン ター 『地

域 開 発 』313号,1990年10月,31～33頁)参 照 。

㈲ 同 前,1989年9月11日 付 夕 刊,9月12日 付 。
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ことで,参 加メンバーは芙蓉グループを中心に20数社。研究会は湾口道路の早期建設を

テーマにしたセミナー,講 演会の開催をはじめ,渥 美半島,三 重県中南勢地区など環伊勢

湾地域の産業,経 済に湾口道路が効果的な影響を及ぼすよう周辺地域の開発構想を調査 ・

研究 し,総 合的な提言をまとめるとしている㈹。

91年9月6日 には,田 村元 ・前衆院議長を会長とする第二国土軸建設議員連盟(90年6

月結成,衆 参合わせて84人 の国会議員で構成)に よる空か らの伊勢湾口視察が行われた。

この日視察 したのは,田 村会長ほか,同 副会長で元建設大臣の越智伊平(愛 媛県選出),

幹事長の衛藤征士郎(大 分県選出)と,国 土庁,運 輸省と建設省の関係者。豊橋市からヘ

リコプターで伊勢湾口上空を飛び,鳥 羽市に降 りたった。鳥羽市で開かれた地元との懇談

会では伊勢湾架橋の早期実現を望む地元側の熱い期待の声が相次いだ。地元側から 「伊勢

神宮の第62回 遷宮には伊勢湾大橋でお伊勢参 りを」 と要望すると,視 察者側幹事長から

「私は第二国土軸構想は2010年 までに実現すると公言 している」 との発言があった。第二

国土軸構想は東京から伊勢湾 口,紀 伊半島を通 り,和 歌山県から紀淡海峡を通 って四国へ,

さらに豊予海峡を経て大分県に至る新 しい交通の国土軸を設けようとの構想で,こ のうち

豊橋一伊勢間は伊勢湾口道路で結び,海 上部分には橋を架ける構想であった⑰。

伊勢湾大橋 ・伊勢湾口道路の実現をめざし,東 海3県 などで組織する伊勢湾口道路建設

促進期成同盟会は,1992年10月27日 橋 りょうと海底 トンネル両方式の技術的な問題を探ろ

うと,橋 と トンネル連結方式で建設が進む東京湾横断道路の建設現場を見学 している。従

来の大橋案と別に,海 底 トンネル案も浮上 していたか らである。説明に当たった東京湾横

断道路調査会の駒田敬一常務は,総 延長15.1キ ロのほぼ3分 の2が 海底 トンネルとした点

について 「成田空港が近 く航空制限があったため」と説明 した。質疑では,参 加者から海

底 トンネルと橋 りょうとの比較についての質問が相次いだ。これに対 し建設省の海峡横断

道路プロジェク ト技術調査委員会メンバーでもある駒田常務は 「トンネルは5キ ロごとに

換気塔が必要で,維 持管理面でも大変だ」との見方を示 し,ま た最大の課題として採算性

㈹ 同前,1990年11月7日 付。

㈲ 同前,1991年9月7日 付。92年3月,東 京都内のホテルで開かれた伊勢湾口道路建設促進期成

同盟会総会で挨拶に立った田村元 ・前衆院議長(三 重2区)は,ま ず第二国土軸建設議員連盟会

長としての立場から 「(昨年九月の)伊 勢湾現地視察は和歌山,大 分に比べてまったく熱意がな

かった」と不満を漏らした。席上,同 盟会顧問でもある田村は田川三重県知事,鈴 木愛知県知事

を前に 「両県とも領土の取り合いには熱心だが,夢 の伊勢湾大橋架橋には不熱心だ」と県境問題

を引き合いに出して伊勢湾大橋への取 り組み不足を厳しく批判 した」。来賓出席の両県衆参国会

議員も 「(県境問題のある)北 部でけんかしても,(大 橋の)南 部では仲良 く相談してやってほし

い」と注文を付ける議員もいて,県 境問題を抱える両県知事はむっつりとした表情だった」と伝

えられる(同 前,1992年4月24日 付)。
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の指摘があり,交 通需要などの問題もクローズアップされたという⑯。

1994年(平 成6)12月 に伊勢湾口道路は,建 設省か ら新たな地域高規格道路の 「候補路

線」として 「三遠伊勢連絡道路」の新名称で指定された。建設省は紀淡連絡道路など太平

洋側と関門海峡の6カ 所で 「海峡横断プロジェク ト」を地域高規格道路の候補路線と位置

づけたのであり,各 期成同盟会は延々と調査を続けることになる。翌95年 度に,中 部地建

は 「伊勢湾口道路」現実化へ向けて,ボ ーリング調査を実施する方針を固めた。 しか し,

この調査への対応の中で鳥羽市答志島の答志漁協が調査はもとより架橋そのものにも反対

の決議 している⑲。伊勢湾口道路構想は,海 上部分について海底 トンネル案 も検討された

が,伊 勢湾大橋でつな ぐ計画に固まり,地 元は有力候補の渥美半島(伊 良湖岬)一 志摩半

島(神 島)間 に世界最大のつ り橋を架け,2013年 までの開通を目標に動き出す。この大型

プロジェク トは,当 初の 「全国的な幹線」か ら 「第2国 土軸」さらに94年 「太平洋新国土

軸」と改称された。三重,愛 知など17府県と8つ の経済団体でつ くる 「太平洋新国土軸構

想推進協議会」は,国 土庁が策定する次期全総で,新 たな国土軸としての位置づけをめざ

していたが,95年10月25日 に国土庁の考え方として太平洋新国土軸は他の2件 とともにそ

の必要性が明記 されたのである。「夢の架 け橋」 は1歩 前へ進んだことになる。神島町内

会副会長は 「平等に橋を架けて,日 本か ら離島をなくしてほしい」と話す一方で,「 橋の

建設は漁民を苦 しめることになる…」と胸の内を明かす⑩。

確かに難 しい問題で,課 題は,採 算性と漁場への対策であった。神島漁協は,中 部地建

などと話 し合いを持ち,ボ ーリング調査を受け入れるかどうかの判断について,「(橋 のな

い)離 島ままでおれば,漁 場も良い(状 態が続 く)だ ろう。文明が進めば自然が後退する

のは,常 だ」と微妙な段階だけに組合長は慎重に言葉を選んだ発言を している。採算につ

いて,「 『一兆円はかか ります。伊勢湾 口道路の二十キロの海上部分だけで』。建設省中部

地建の幹部は電卓をたたきなが ら 『通行料五千円として,一 日四万円が採算ベース』とも

言った」。「伊勢湾口道路は 「本四架橋』と同じく,公 団のような事業主体が財政投融資を

受けて建設 し,そ の費用は利用者の通行料で返 していく手法が現実的だ。中部運輸局によ

ると,現 在,鳥 羽一伊良湖間で就航 しているフェリーの利用はバス,ト ラック,乗 用車合

わせて年間二十二万五千台。一日平均六百余台にすぎない」。「大規模プロジェク トに向け

qoゆ 同 前,1992年10月28日 付 。

⑲ 同 前,1994年12月31日 付 。1995年3月1日 付 。 鳥 羽 市 漁 業 連 絡 協 議 会 は,1979年6月 に 「伊 勢

湾 大 橋 建 設 反 対 決 議 」 を した こ とが あ るが,こ れ まで の 音 波 探 査 や 潮 流 調 査 な ど に 目立 った 動 き

はな か った とい う。

⑩ 同 前,1995年10月26日 付 。 以 下 同 じ。

-69(69)一



第11巻 第1号

て,今 の建設省の合言葉は 『安 く造る』。長大つり橋の最大の敵は,地 震より強風。伊勢

湾といえば,全 国的にも伊勢湾台風で記憶されている。「高い事業費か,安 全への妥協か』

と言う建設省関係者もいる」状況だった。伊勢湾口道路は中部地方の大規模プロジェク ト

の中では珍 しく三重県主導で進められていたが,田 川亮三知事が引退前に行った機構政 革

で,同 県が トップを切って,ス タッフ5人 の 「伊勢湾口道路建設推進室」を発足させた。

室谷室長は 「今まで日の当たらなかった紀伊半島の将来を担う仕事」と話す。

1997年5月18日,伊 勢,鳥 羽,愛 知県豊橋,長 野県飯田,静 岡県浜松の5商 工会議所主

催の 「夢の架け橋交流フェア」が伊勢市の県営サンアリーナで開かれた。その開催は伊勢

湾口道路の建設を国の第12次 道路整備5力 年計画などに盛 り込んでもらおうとの願いから

で,目 標の1万 人を大きく上回る2万 人(主 催者発表)が 参加,建 設省の佐藤信彦 ・道路

局長が基調講演で交通面だけでな く,地 域同士の連携という交流軸の役割も期待されてい

る」と述べた。各商業所など持ち寄った特産品販売が好評で,三 河,遠 州,信 州,伊 勢地

域が一つの交流圏になる可能性を探る大イベ ントとなった。また5市 の商議所会頭が 「湾

口道路ができれば,こ の地域は日本の中心地になる」と道路建設に向けての熱意や建設後

の取 り組みについてパネルディスカッションした。その後アリーナいっぱいに敷かれた三

遠南信伊勢地域の地図のほぼ中央に設置された 「伊勢湾大橋」の模型の上で交流宣言を し

たω。

国土庁は,1998年3月 末までに閣議決定される次期全総計画(五 全総)(2010～15年 度)

の大規模プロジェクトとして伊勢湾ロルー ト(静 岡県一愛知県一三重県)=伊 勢湾 口道路,

紀淡海峡ルー ト(和 歌山県一兵庫県淡路島),豊 予海峡ルー ト(愛 知県一大分県)の3つ

の海峡横断道計画を明記する方針を固めた。次期全総は北東,日 本海,太 平洋新,西 日本

の4つ の国土軸形成で国土の均衡ある発展をめざすとしてお り,伊 勢湾 口道路などの3

ルー トは東海か ら四国,九 州を経て沖縄に至る 「太平洋新国土軸」のかなめのプロジェク

トで,将 来性が高いと判断されたのである。従来の東京一名古屋一大阪を結んだ太平洋ベ

ル ト地帯重視の国土構造を転換させることをめざしたものである。目標年次が当初の2010

年度だったものが,2010～2015年 度に修正されたのをはじめ,現 在の4全 総開発計画(1987

年策定)で は,総 投資額約1千 兆円と明示されたが,次 期全総では財政再建計画を考慮 し

て示さないことになっている。伊勢湾口の道路の事業費も試算されていないが,「 数兆円

の単位になることは間違いない」というのが関係者の一致 した見方であった㈹。

qlD同 前,1997年5月19日 付,

ω 同 前,1998年3月11日 付,

同日付東三河版。

12日 付。以下同じ。5全 総でできた4つ の 「国土軸」について,本/
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伊勢湾口道路(延 長約90キ ロ,湾 口部約20キ ロ)は,89年 に伊勢湾口部の神島で風向き

調査が始まり,こ れまでに音波探査を使った海底調査や海上4ケ 所でボー リングを行うな

ど気象観測,地 質の調査などを続けている。98年 度 も 「以前からの調査」(建設省中部地

方建設局)を 継続する予定としている。

三重県では93年(平 成5)以 降,漁 業や海洋への影響調査などを進めた。県の98年 度当

初予算案にも3億5千 万円の調査費が盛 り込まれた。三重県交通政策課長は 「調査の結果

が,実 現の可能性を判断するポイン トの一つ」とみている。伊勢湾口道路の建設は壮大な

ロマンであり,県 の担当者たちは 「他県 と一緒に取 り組んできたかいがあった」,と 次期

全総へ明記される見通 しに歓迎の意を表 した。さきに 「夢の架け橋交流フェア」に参加 し

た浜松商工会議所は 「中部国際空港などとともに道路のネットワーク化が地域振興のもと」

と意見を表明 した。一方,井 村均鳥羽市長は 「一歩前へ進んだ。 うれしい」,水 谷光男伊

勢市長は 「地元の熱意が通 じた」,と喜びの表情を見せた。

これまで伊勢湾ロルー トの建設を国などへ要望 していた中部経済連合会は 「非常に喜ば

しい」(幹部)と 歓迎。中経連などの地元経済団体 は,96年5月 に伊勢湾口道路建設促進

協議会(会 長 ・安部浩平中経連会長)を 設立 して,国 に早期着工を働きかけていたが,同

様に 「正式な連絡はないが,次 期全総に明記されるな ら,21世 紀の交流社会で中枢を担お

うという中部にとって歓迎すべき出来事」,と須田寛 ・中経連副会長(JR東 海会長)は 喜

ぶ。ただ実現に向けての課題 も多いと指摘。 「膨大な資金を賄 うためには,集 中投資が必

要になり,『公共投資の在 り方を変える必要が出て くる。民間活力の生かし方を含めて,

今後の大プロジェクトのあ りようを占う試金石 になる』と話す」。朗報の一方で,膨 大な

資金問題のほか,漁 業や海洋への影響,自 然破壊の懸念など課題は山積みという点も見落

とせないだろう。ただ事業化に向けて,た だ99年 度には各種調査がさらに進む予定として

いる。

伊勢湾口道路建設促進期成同盟会会長の北川正恭 ・三重県知事は 「次期全総計画に盛 り

込まれることは予想 していた。 しか し,ほ かの海峡ルー トを含めて,ま だ微妙な面が残っ

ている」とコメントした。伊勢湾口道路の実現に弾みをつけるため,98年3月27日 に 「伊

勢湾口道路建設促進東海4県 議会全員協議会」が発足する。期成同盟会と足並みをそろえ

ることになる。

＼文で述べた 「太平洋新国土軸」以外にもふれておくと,「北東国土軸」は中部山岳地帯から始ま

り,東 北の真中を通 り,北 海道までいくものである。「日本海国土軸」は東北の日本海から北陸

を通り山陰,北 九州までのもの,「 西日本国土軸」は東京から東海道,山 陽道沿いに九州までい

くものである。
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1999年1月28日,伊 勢湾口道路建設促進期成同盟会と伊勢湾口道路建設促進協議会によ

るシンポジウム 「女性が語る伊勢湾口道路への期待」が名古屋市中区の東急ホテルで開か

れた。このシンポジウムは,中 部圏で建設への機運を盛 り上げようと企画されたもので,

奥野信宏 ・名古屋大経済学部長が基調講演 した後,4人 の女性パネ リス トが討論 した⑬。

2000年9月7日,伊 勢湾口道路建設促進期成同盟会の本年度の促進大会が東京都内で開

かれた。同盟会は三重,愛 知,岐 阜,静 岡,奈 良の5県 と関係市町村,地 元の経済団体で

構成。大会には国会議員や市町村の首長ら約200人 が出席 した。 冒頭,北 川知事 は 「公共

事業の見直 しが進められ,道 路財源は厳 しいが,夢 を実現すべ く全力を挙げる」と挨拶 し

た。この後,橋 りょうの建築が専門の伊藤学 ・拓殖大教授が講演 し 「伊勢湾大橋が実現す

れば世界一の長さのつ り橋になる。水深は深 くないので,技 術的な難度は高 くない」など

と実現可能性を示唆 した。大会は最後に,水 谷伊勢市長が 「▽地域高規格道路の 「候補路

線』か ら,事 業化に向けた 『計画路線』に格上げする▽道路特定財源制度を堅持 し,大 幅

な道路財源の確保を図る一など5項 目の決議案を提案,満 場一致で採択 した。第一の点は,

伊勢湾大橋を含む同湾口道路を国家的プロジェク トと位置づけ,早 期に事業化するよう国

に請願するものであった㈹。

⑬ 同前,1999年1月6日 付。参加費無料,定 員400人,申 し込みは8日 までに,同 盟会事務局の

三重県交通政策課伊勢湾口道路建設促進室へ,と なっている。東名,名 神は交通量の増加から混

雑が目立ってきたため,早 くもこれを補完するため第2東 名 ・名神高速道路(東 京一名古屋一神

戸間490キ ロ)が 計画され,1971年 度か ら路線調査,環 境調査などが始まり,1995年 に着工され

た。99年 春の時点では,愛 知県の名古屋南～飛鳥インター間11.2キ ロが伊勢湾岸自動車道として

開通。同年度中には,新 たに同県の飛鳥～鍋田インター問5,1キ ロが完成予定。安全で快適な道路

環境づ くりをめざし,次 世代型高速道路網の主役になると期待されている。将来的には,現 在の

東名と名神と愛知県豊田市などのジャンクションで結ばれ,相 互乗入が可能となる(中 日新聞記

事データベース,1999年5月26日 付)。

伊勢湾岸道路の建設には,一 部事業資金として地元の民間資金が導入された。

99年3月18日 の中部開発センターの産官学セ ミナー 「伊勢湾口道路を考える」では,大 山耕二

(建設省中部地方建設局道路部長)の 「伊勢湾口道路の調査状況と今後の課題」の基調講演,コ ー

ディネーター竹内伝史(岐 阜大学教授),パ ネリス トは大山耕二,中 村幸昭(鳥 羽商工会議所会

頭),藤 原稔(海 峡横断道路調査会常務理事)で パネルディスカッションが行われた。密度の濃

い基調講演を受けて,予 定時間を相当オーバする充実した議論が展開された。一定の方向が見え

る議論であったといえよう(『Crec」127号,1999年6月,3～31頁)参 照。

qlO同 前,2000年9月8日 付。

1997年 以降,伊 勢湾口道路の早期実現をめざして,伊 勢志摩地域と愛知県の渥美地域との首長

交流会を開いている。同年以降の愛知県の田原市と伊勢志摩地域の子供たちが交流する少年野球

大会の行事も同様の趣旨からである(同 前,2008年10月29日 付,2009年11月24日 付)。

宇治山田商高の 「山商祭」では,全 クラスが垂れ幕を競う 「夢の伊勢湾大橋」と名付けた発表

(模型造 りや架橋に関係がある離島のアンケー ト調査も実施)が あった。 アンケー トは鳥羽市神

島,菅 島,答 志島から来ている生徒が担当 して90人 を対象に行い,85人 か ら回答があった。「何

年後に橋が完成すると思うか」では,20年,30年 が多 く,合 わせると72%に 達 していた。「建設/
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国土整備の長期計画として1962年 から5次 にわたって作 られた全国総合開発計画(全 総)

に代わって,さ きにふれたとおり,2008年3月 末に閣議決定される見通 しの国の 「国土形

成計画」は一つの政策転換である。個別事業名をあげ,国 主導で開発を推進 してきた全総

か ら転換 し,国 土形成計画は指針のみを掲げ,具 体的な計画は全国を8ブ ロックに分けた

広域地方計画で決めることになる㈹。

1998年 の5全 総に名前のあがった紀淡連絡道路の場合,加 太の老舗ホテルの従業員 は

「確かにその前後は盛 り上がっていた。漁業権を高 く売 るなんて景気のいい話 もあった。

で も今はみんな忘れてる。夢だよ,夢 」 と語 る。 「地方分権 というならそれなりの環境も

必要だ」と必要性を訴える淡路島の洲本市長 ・柳実郎だが,市 民からの要望は 「非常に低

い」と率直に認める。大阪府と兵庫,和 歌山,徳 島県の25市 町でつ くる 「紀淡連絡道路実

現期成同盟会」事務局の和歌山市交通政策課長 も 「機運はかな り冷めてますわ」と認める。

「ではなぜ,同 盟会は存続 しているのか。『まだ国が調査を続けているか ら,こ ちらから

は……』と言葉をのみ込んだ」とされる。「海峡横断プロジェク ト」6件 に対 し,こ れま

でに道路特定財源か ら投下 した調査費は約68億 円にものぼったという。

当然,伊 勢湾口道路建設をめぐる状況も,よ く似ていた。98年 に発足 した 「伊勢湾口道

路建設促進東海4県 議会議員協議会」は2005年 度(平 成17)を 最後に活動を休止 していた。

厳 しい環境の下,三 重県議会の呼びかけで,09年12月22日 に鳥羽市内のホテルで3年 ぶ り

に協議会の総会を再開 している。愛知,岐 阜,三 重,静 岡の県議11人 が出席,会 長の中川

正美県議が 「伊勢湾口道路建設の置かれる状況は厳 しいが,中 部圏整備の柱。一・丸となっ

＼中に心配なこと」は海洋汚染42人(49.4%),自 然破壊24人(28.2%),騒 音19人(22。4%)で あ っ

た。また発展につながると回答 した人は61人(72%),つ ながらないは3人(15%),不 詳11人

(13%)だ ったようである(同 前,1996年10月5日 付)。

「ぼ くの主張 ・わたしの主張」と銘打った鳥羽市内の小学生たち6年 生の意見発表では,郷 土

の未来について,伊 勢湾大橋を取り上げ,そ れぞれ賛成,反 対の立場から意見を述べている(同

前,1999年2月7日 付ほか)。 また鳥羽青年会議所が企画 し,公 募した市内の小学校5,6年 生

20人 が子ども議員となって,「 子ども議会」を同市議会議場で開いている。環境や福祉,学 校生

活の問題について市側(市 長,教 育長)に 聞 く形式で進められ,子 ども議員は 「伊勢湾大橋は自

然破壊につながると思 う。造る理由は何か」など次々と鋭い質問を した。 これに対 し,「伊勢湾

大橋は離島の苦しみを解消し,市 を発展させるために,ぜ ひ実現させたい」と答弁した(同 前,

1999年8月25日 付)。

⑮ 同前,2008年3月19日 付夕刊,以 下同じ。この夕刊では,ま た 「長大橋道路はことごとく失敗

した」「長大橋構想にどれだけの税金を注ぎこもうと考えているのか」 と述べる。併せて 「国交

省の天下り先の財団法人 「海洋架橋 ・橋梁調査会」は過去6年 間で約8億 円の調査業務を随意契

約で受注してきた。同財団は,旧 建設省道路局長だった理事長をはじめ,国 交省や旧日本道路公

団幹部OBが 理事や監事に11人 も名を連ねる。収入の大部分は道路財源からの委託事業」と批判

している。
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て活動を続け,次 世代へ引き継 ぐことが使命」と挨拶 した。そして,伊 勢湾口道路建設促

進期成同盟会と連携 し,早 期実現に向け取 り組むことを盛 り込んだ本年度事業計画案を承

認 した㈹。 しか し,公 共事業を取 り巻 く厳 しい状況か ら実現の可能性は低 く,活 動の有効

性を見いだすのは困難な環境にあったとみるべきであろう。

伊勢湾口道路問題は,「候補路線」から事業化に向けて 「計画路線」への格上げをめざ

す活動を続けているのであるが,「 国は平成元年度か ら調査に取 り掛かり,県 も5年 度か

ら地形図作成や地質調査,環 境現況調査,漁 業の実態調査などを15年 度までに実施 し,約

15億 円が費やされた」という⑰。

ところが,国 は2008年(平 成20)度 には全国の海峡プログラム6件 について,個 別具体

的な調査は実施 しない方針を打ち出した。そして,11年(平 成23)9月17,18日 の県版事

業仕分けで幕を下ろすことになる。三重県知事が会長を務め,当 時5県39市 町村10経 済団

体でつ くる伊勢湾口道路建設促進期成同盟会への負担金(本 年度27万 円)が 不要と判定さ

れたのである。県当局のやや消極的な説明後の仕分けのやり取 りでは,「何 らかの形で残

しておかないと。消えて しまってはおしまいだ」 との意見もあったが,「 中途半端 にお金

を出し続けて効果がないのが一番いけない。見込みがあってやっているのか」と追及が続

いた。判定は不要3人,再 検討1人,現 行1人 とな り,多 数決で不要との結論となったの

である。県議会では太平洋新国土軸推進議員連盟を結成 していたが,山 本教和議長は10月

11日 の定例記者会見で,「 中曽根時代の建設大臣が伊勢湾をヘ リコプターで視察 したころ

が一番盛 り上がっていた」 と振 り返る一方,「 厳 しい経済状況の中で,推 進はよほどのエ

ネルギーがないと厳 しい」と悲観的な見方を示 した。大義名分にされた災害時などの代替

機能の確保は,「 今では新名神高速道路整備 にお株を奪われている。答志島架橋構想もあ

るが,海 への架橋には漁業補償の問題が付いて回ってきた。方針転換は遅きに失 したと言

える」との見方は当を得たものであろう。

以上,本 稿はまず中部圏基本開発整備計画の策定過程か ら入 り,次 に1970年 代初頭の地

方協議会方式による開発整備の枠組みや中部圏づ くりで リーダー的な4人 の群像の基本的

な考え方などをみてきた。首都圏や近畿圏とは異なる中部圏の異質な性格から困難な問題

がつきまとい,限 界もあったが,下 か らの積み上げ方式一住民参加一 は画期的な組織であ

り,地 域開発政策の1つ として評価すべきであろう。

さらに,中 部圏基本開発整備計画は時代の変化の中で数次の改定を余儀な くされたが,

qlゆ 同 前,2009年12月24日 付 。

⑰ 以 下,奥 山隆 也 「2011年 を 振 り返 って 一 伊 勢 湾 口道 一 」(伊 勢 新 聞,2011年12月10日 付)参 照 。
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念願の中部圏の南北交通は,横 断運河か ら高速道路へ,す なわち最も重要な柱とされた東

海北陸自動車道の長年の夢が実を結ぶまでの歩みをフォロー してきた。 これ らのス トー

リーか ら,少 なか らぬ教訓を読み取れるだろう。価値観の多様化する中,短 期的な結果だ

けを追い求めるのではな く,一 般生活者の立場な らびに環境に配慮 した中長期的な視点が

必要であろう㈹。 とくに最後に取 り上げた東西交通としての大規模プロジェク トを含め,

大規模な公共事業のあり方について考えさせ られる点が少な くない。その歴史的経験に学

ぶとともに,計 画時の説明会はより丁寧に行 うべきである。かつての 「時のアセスメント」

をさらに進め,公 共事業に 「時効」制度を導入 してはどうか,と いう提言も見られる⑲。

いわゆる環境アセスメン ト(環 境影響評価法)の 徹底を含め,そ のあり方が問われている

といえよう。

最後に,既 存の高速道路について付言すると,昨 年12月 の中央自動車道笹子 トンネルに

おける天井板の崩落事故をきっかけに,老 朽化対策として保守 ・点検体制の確立が強 く叫

ばれるようになった。そのための工事費は膨大な金額になろうが,何 よりも適切な情報の

公開や更新計画の開示は喫緊の課題となっている。一方,道 路公団の民営化は 「上下分離

方式」で実施されたが,償 還主義は堅持され,計 画に道路の更新費を盛 り込んでいないの

も旧公団時代と同じである。このため残 りの債務の返済計画に加えて,大 型補修工事 ・更

新計画に伴う資金問題などを抱えているわけだか ら,民 営化時の方針は抜本的な見直 しを

迫 られている一面もあろう。

⑬ この点に関連して,中 部開発センターでは暮らしに対する人びとの意向を探るために,2003年

6月 と2008年6月 にインターネットを利用したアンケー トを実施している。5年 間の変化では,

例えば住みたい都道府県(在 住者支持率)で 中部圏9県 中,4県 がベス ト10入 り,ト ータルで7

県が上昇している。非在住者支持率を合成した修正後でも3県 がベス ト10に入っている(『Crec」

164号,2008年9月,82～101頁)。

qゆ 谷隆徳 「公共事業に 『時効」制度を」(日 本経済新聞,2013年6月3日 付)。 前掲働,第8章 道

路 ・自動車交通政策を参照。
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