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ま え が き

本書は、和歌山地域経済研究機構の主催で、平成 25 年３月９日に和歌山市の勤労者総

合センターにおいて「和歌山市の発展と都市間鉄道網 －現状と今後の改善方向－」をテ

ーマに開催しましたシンポジウムの報告書です。

このシンポジウムは、和歌山地域経済研究機構の和歌山市交通まちづくり研究会が平成

24 年度から３年間計画で進めている「和歌山市のまちづくり戦略と都市間交通網に関す

る研究」の、初年度の総まとめとして開催されたものです。シンポジウムは二部構成とし、

前半は研究成果の連続ミニ講演を行い、後半はパネルディスカッションとしました。

皆様のご尽力により、お陰様で一般市民、行政関係者、交通事業関係者、研究者をはじ

め、多数の聴衆に参加いただき、有意義な場とすることができました。

最後になりましたが、本書を作成するにあたり、開会挨拶を賜った遠藤史教授（和歌山

地域経済研究機構理事長）、ミニ講演やパネルディスカッションに登壇頂いた皆様、司会

を務めてくださった和歌山大学経済学部の上野美咲特任助教、研究会やシンポジウムの準

備・運営にご協力いただいた皆様、本報告書の編集を担当頂いた和歌山大学経済学部の西

山明美事務補佐員、その他関係各位のご協力に深く御礼を申し上げます。

平成 25 年４月

和歌山市交通まちづくり研究会代表

和歌山大学経済学部教授 辻本勝久
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「和歌山市交通まちづくり研究会」

研究員

辻本 勝久 和歌山大学経済学部教授（代表）

藤田 和史 和歌山大学経済学部講師

廣岡 裕一 和歌山大学観光学部教授

木下 雅夫 和歌山社会経済研究所常務理事

大門 忠志 和歌山社会経済研究所研究部長

畑山 善生 和歌山社会経済研究所研究部長

中平 匡俊 和歌山社会経済研究所主任研究員

山下 光之助 和歌山社会経済研究所主任研究員

青木 勇次 和歌山商工会議所企業支援部企画・街づくり支援室主任

※敬称略、順不同
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上 野 あらためまして皆さま、こんに

ちは。只 今 か ら 「 第 ３ 回 交 通 ま ち づ く

り シ ン ポ ジ ウ ム 、『 和 歌 山 市 の 発 展 と

都市間鉄道網－現状と今後の改善方向

－』」を開会いたします。

本日の司会進行をさせていただきま

す、和歌山大学経済学部の上野と申し

ます。どうぞ、よろしくお願いいたし

ます。

まず、本日お配りしております資料

のご確認をお願いいたします。封筒の

中に資料は全部で４つございます。パ

ワーポイントのスライドを記したホッ

チ キ ス 止 め の も の ３ 部 、 そ れ と A4 用

紙１枚裏表印刷されたもの１部がござ

います。資料に不足がございましたら、

会場内の係員にお申し付けください。

大丈夫でしょうか。

それでは、開会に際しまして、和歌

山地域経済研究機構理事長兼、和歌山

大学経済学部長の遠藤史氏が、挨拶を

申し上げます。

遠藤 皆さま、こんにちは。和歌山

地域経済研究機構理事長を務めており

ます、和歌山大学経済学部の遠藤でご

ざいます。本日のシンポジウムの開会

にあたりまして、一言ご挨拶を申し上

げたいと思います。

本日、季節の方も春の気配が色濃く

感じられるようになりましたこの良い

時期に、地域経済研究機構という場で

連携をもち、ともに研究推進し、議論

を深めてこられました諸先生方の参加

を得まして、本日の「第３回交通まち

づくりシンポジウム」が開催されるこ

とを誠に喜ばしく思います。

本日シンポジウムにてご講演いただ

く諸先生方、コーディネーターの木下

理事、パネラーを務めていただく諸先

生方には、この場をお借りしまして、

日頃からのご協力に感謝申し上げる次

第でございます。

本日のシンポジウムは「和歌山市の

発展と都市間鉄道網－現状と今後の改

善方向－」と題されていると伺ってお

ります。皆様すでにご存じのとおり、

和歌山市は古くから公共交通に目を向

け、都市基盤整理の重要な一環として

位 置 づ け て き た 歴 史 を 持 っ て お り ま

す。そのことは文学作品にも見ること

が出来まして、例えば日本を代表する

作家の一人であります夏目漱石が晩年

に書きました長編小説『行人』という、

行く人と書いて「こうじん」と読みま

すけれど、この小説は、筋のクライマ

ックスが和歌山、その中でも和歌浦に

設定されております。主人公達は大阪

から和歌山に到着しまして、市電に乗

り換えて市内観光し、しかるのちに和

歌浦に到着し、という移動経路を取っ

て お り ま す 。 こ の 小 説 は 、 明 治 45 年

に 朝 日 新 聞 に 連 載 さ れ て お り ま す の

で、既にこの時点で和歌山の市内公共

交通の充実ぶりは全国に知られていた

かと推察いたします。

その後、時は移りまして、市電は廃

止され、現在の和歌山公共交通は模索

の時を迎えていると思いますけれど、

ここにいらっしゃる皆様方の交通まち

づくりに寄せる熱意は過去の熱意を受

け継ぎ、現在にも脈々と流れているも

のと思います。

本日のシンポジウムの議論を通じま

して、その熱意が形となる契機がもた

らされれば、誠にうれしいことだと思

います。私も基調講演の部分を拝聴し、

勉強させていただければと思っており

ます。それでは、本日のシンポジウム

開会挨拶
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のご成功を祈りつつ、これにてご挨拶

に 代 え さ せ て い た だ き た い と 思 い ま

す。ありがとうございました。
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第３回交通まちづくりシンポジウム

「和歌山市の発展と都市間鉄道網」

－現状と今後の改善方向－

講演題目および講演者

※敬称略・講演順

「和歌山市まちづくり戦略研究会」～持続可能な都市構造をめざして～

木下 雅夫 和歌山社会経済研究所 常務理事

和歌山市を取り巻く都市間鉄道網の現状～近畿主要都市との比較～

山下 光之助 和歌山社会経済研究所 主任研究員

半島と都市間鉄道－紀伊半島と房総半島の比較－

藤田 和史 和歌山大学経済学部 講師

和歌山市の発展に向けた都市間鉄道網の改善方向

辻本 勝久 和歌山大学経済学部 教授
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上野 それでは、これより「第３回

交通まちづくりシンポジウム『和歌山

市の発展と都市間鉄道網－現状と今後

の 改 善 方 向 － 』」 を 開 始 さ せ て い た だ

きます。

まず、本日の講演者およびパネリス

トのご紹介をさせていただきます。向

かって左より、財団法人和歌山社会経

済 研 究 所 /常 務 理 事 /木 下 雅 夫 氏 、 同 じ

く 和 歌 山 社 会 経 済 研 究 所 /主 任 研 究 員 /

山 下 光 之 助 氏 、 同 じ く 主 任 研 究 員 /中

平 匡 俊 氏 、 つ づ き ま し て 和 歌 山 県 /企

画 部 企 画 政 策 局 調 査 統 計 課 /主 査 /永 尾

吉賞氏、つづきまして和歌山大学経済

学 部 /教 授 /辻 本 勝 久 氏 、 同 じ く 経 済 学

部 /講 師 /藤 田 和 史 氏 、 そ し て 最 後 に 経

済 学 部 ４ 回 生 /汲 田 康 太 氏 の ７ 名 で 進

めてまいります。

それでは、第１部として連続ミニ講

演を行ないます。ミニ講演の１回目は

「和歌山市まちづくり戦略研究会～持

続可能な都市構造をめざして～」と題

しまして木下さまから講演を賜りたい

と思います。それでは木下さまどうぞ

よろしくお願いいたします。

木 下 木 下 で ご ざ い ま す 。 15 分 程

度のお時間をいただきまして、和歌山

市の発展と都市間鉄道網の整備等、私

も含めて数名の先生方と共同研究を行

なっております「和歌山市のまちづく

り」のお話をしたいと思います。

まちづくりのお話をする中に当然の

ことながら、重要な要素といたしまし

て 公 共 交 通 の 整 備 ・ 拡 充 が ご ざ い ま

す。まちづくり全体の研究会のご報告

は、本日のシンポジウムの意に沿った

ものと思います。

時間の都合上、なかなか全容、全体

の把握というところまでいかないかも

しれませんが、概要についてご説明、

ご報告申し上げたいと思います。

実 は 、「 和 歌 山 市 の ま ち づ く り 」 と

いうことばは、どういう内容であれ様

々なところで使われておりますし、そ

れから和歌山市では、市全域のまちづ

くりを標榜した、あるいは新政策を充

実していくために「和歌山市長期総合

計画」というのを策定いたしておりま

す。これは、各自治体それぞれそうい

うものを策定するわけですけれども、

少なくとも和歌山市全域に住まわれて

いる方々、あるいは事業所の方々、そ

れから和歌山を訪れる方々も含めて和

歌山市をどういったかたちにしていけ

ば、皆さんに喜んでいただけるか、あ

るいは充実して生活できるかとこうい

ったことを標榜いたしまして、長期総

合計画を策定しております。

上位計画と呼ばれる計画に沿って今

度は都市基盤の整備、あるいは都市の

機能の整備といったところを中心に考

えていく「都市計画マスタープラン」

と い う の が 策 定 さ れ て お り ま す 。「 長

期総合計画」に関しましては、非常に

広 範 囲 に わ た る 計 画 で ご ざ い ま す の

で、個々の都市機能あるいは基盤整備

等に関しましては、もう少しブレイク

ダウンした計画を策定していく必要が

あ る と い う こ と で 、「 都 市 計 画 マ ス タ

ープラン」が策定されております。

では、私どもの研究会は何をするの

かということなんですけれど、実は先

ほ ど も 申 し ま し た け れ ど 、「 長 期 総 合

計画」あるいは「都市計画マスタープ

ラン」というのは非常に大きな構えで

策定しております。あらゆる分野に関

係してきますので、ある意味、総花的

な内容になる可能性があります。しか

第1部 ミニ講演

- 6 -



し、個々の生活においてはそれぞれの

ポイントで色々な考えがありまして、

それを改善もしていかねばならないと

いうことで、もう少しブレイクダウン

していく計画なり基準というのがいる

のかなと感じます。ただ、全体をみま

すと、その計画がどちらの方向に進ん

でいるのか、自分たちの住んでいるこ

の和歌山市をどういったまちにしてい

きたいのか、それが明確になっている

のかなっていないのかが、本当に地に

足の着いた計画かどうかの分かれ道だ

と思っています。しかし、総花的で総

括的に進めていく計画に関しては、若

干そういった色合い分が薄くなっても

それはやむを得ないかなと思います。

したがって、私どもの研究会では、

そういうことを十分意識しながら、も

っと明確な基準を打ち出して、その基

準 に 沿 っ た ビ ジ ョ ン を 作 っ て い き た

い、あるいはそういうビジョンを最終

的に完成するためにはどういった手続

きで、どういった事業計画が必要とな

るのかといったところまで見据えたよ

うな研究会を作りたい、ということで

「まちづくり戦略研究会」という名前

をつけさせていただきまして、研究を

進めております。資料にございますよ

うに、目的等に関しましては、基本的

にはほぼ皆さんご認識のとおりでござ

います。

まずは、やはり現在の和歌山市だけ

ではなく日本の状況は、世界的なバラ

ンスの中で生じてくることですけれど

も、とくに和歌山でよく課題として人

口減少とか少子高齢化と言われていま

すけれど、これは和歌山市に限らず日

本国中同様で、先進国の中ではほぼダ

ントツの勢いでそういう状況に至って

おるわけです。和歌山市は当然それに

負けないように対策をとっていかない

といけない。しかし、人口も減るし、

少子化も進むし、高齢化も進むという

のはある程度やむを得ないので、それ

をいかに受け入れて、将来自分たちの

子ども、孫の代に私たちの和歌山市を

つないでいけるか、そういうことを考

えていくことがこの研究会の基本ベー

スになるところです。

手元の資料にはそういったことを書

いております。それから、真ん中の方

に概ね研究会の目指す方向をご理解い

ただければと思い、このイメージ図を

作っております (資料 p.1）。

上位計画というのは、法律に基づい

て策定されているので、この法律を逸

脱するというわけにはまいりません。

しかし、この上位計画をいかにブレイ

クダウンして自分たちに生活に身近な

ものとして作っていくかということに

関しましては、住民あるいは市民が力

を合わせれば可能な限りは、新しい考

え方の計画というのは盛り込めます。

したがって、我々自身が一生懸命考え

てそういうことを創り出すような力、

運動をおこしていくということが必要

ではなかろうかというふうに思ってお

ります。

研 究 会 そ の も の は 、 平 成 23 年 度 か

らスタートしておりまして、手元の資

料の下の方にございますけれど、立ち

上げ時の研究会のメンバーは記載のと

おりでございます。このメンバーに限

らず広範囲な分野の方々のご参加も広

く呼びかけております関係上、通常の

研究機構における研究会のパターンと

違いまして、たくさんのオブザーバー

の方々にも参加いただいております。

もちろん毎回というわけではありませ

んけれども、ご都合の許す限りの方々
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がご参加いただいて、色々な意見なり

方向性といったものを発表いただいて

おります。これは我々としても非常に

ありがたいと思っておりまして、とく

に自治体関係の方については、まちづ

くりに関しては、様々な調査・研究の

内容等もございますので、そのような

情報も持ち寄っていただきまして、ご

意見を頂戴しておるところです。

研究内容でございますが、こういっ

た分野あるいはこのような内容の研究

会というのは、今までもたくさん実施

されてきております。ちなみに和歌山

地 域 経 済 研 究 機 構 に お き ま し て も 、

2000 年 度に 入ってから、二つほどこ う

いうまちづくりの研究会というのを実

施しております。それぞれは、そのと

きどきに応じた課題等を、背景にしな

がら、あるべきまちづくりというのを

検討して来ています。その流れからい

きますと、三つ目のまちづくり関連の

研究会となります。したがって、過去

に行われた調査研究とか、あるいは他

都市で取り組まれているところもたく

さんありますので、そのような情報も

収集し、下敷きにしながらその上に描

けるものを描いていきたいという考え

でスタートしております。

先ほど申しました「どういうまちに

していきたいか」という前提がないと

ダメですから、まずビジョン構築とい

うのを考えたいということで、平成 23

年 度 か ら 24 年 度 に か け て 取 り 組 み を

し ま し た 。「 ど う い っ た ま ち に し た い

のか」をかなりブレイクスルーできる

まで、皆さんのご意見を何回も聞かせ

ていただきました。当然それぞれの考

えで、まちのあるべき姿が違うわけで

すけれども、最終的に我々が目指すの

は、やはり「和歌山市に住んで良かっ

た」あるいは「和歌山市に行きたい」

「もっと和歌山市に住みたい」とかそ

ういったようなことばが出てくるよう

なまちとしました。これは非常に抽象

的で分かりづらいのですが、具体的に

どういったところから着手していけば

今申したような「住みたい」とか「行

ってみたい」とかいうまちになるのか

というところへ収斂させていく流れで

研究会を進めております。

したがって、そこに書かせていただ

いておりますようにＡ～Ｄという構図

を 作 り ま し た (資 料 p.2)。 ビ ジ ョ ン 作

りから始まって、そのビジョンを実現

するための概念とは、つまり「コンセ

プトはなんですか」という段階になり

ます。このコンセプトまでいけば、次

にこのコンセプトに基づく和歌山市全

域をどういう地域にするべきかという

ゾーニングの検討まで盛り込んでおり

ます。

「ゾーニング」と申しますと、先ほど

申した和歌山市の「都市計画マスター

プラン」では、和歌山市は８地区に分

けて位置づけております。もちろんこ

れはそれぞれの機能、特性を考えて８

地区に分類しているということであり

ますけれども、８地区というのはある

意味非常に多いのではないかという意

見が研究会でたくさん出ました。８地

区に分けて、それぞれが非常に立派な

計画を立てていくとなりますと、例え

ばバブルの頃のように財政も豊かで、

企業の業績も右肩上がりであったり、

あるいは社会インフラもこれからまだ

まだ整備していくというような時代背

景であればある程度可能ではないかと

思われますけれども、現在ではそれぞ

れの地区の特性をそれぞれフル装備の

形で整備推進していくのはやはり無理
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があります。そのため、非常に厳しい

社会実状を踏まえたビジョン作り、コ

ンセプト作りを行い、和歌山市のゾー

ニングを考えていていきたいとしてい

ます。ここで実は今日のシンポジウム

のテーマであります都市間交通の鉄道

網というのが大きく関わってきます。

なぜならば、その８地区がそれぞれ

独 立 し た ま ち と い う 計 画 を し た と き

に、これを和歌山市全域と考えると全

体の整合性がとれなくなる。だから私

どもの研究会では、その８地区を何地

区にするかは、これから研究のテーマ

ですけれども、それぞれが特性を活か

すためには、やはり、ゾーニングのゾ

ーン間の公共交通による連携が非常に

重要なのだとしています。公共交通で

結びながら、和歌山市以外の他都市と

の連携も深める。こういったことを想

定したゾーニングプランを考えていき

たいということで、今現在それに着手

したところです。

このまちづくり戦略研究会そのもの

は、公共交通だけの話ではなくて、ト

ータルの生活の場をつくっていくわけ

ですが、その生活を守り続けていくた

めには、やはり人間の移動というのは

必須条件となってきます。したがって、

公共交通の整備・拡充、あるいは新し

いアイデアでそれぞれの地区が競合し

て目指すべき姿をつくりだすことがで

きるか、といった視点・ポイントでゾ

ーニングを考えていきたいとしていま

す 。 現 在 の と こ ろ 24 年 度 の 終 了 時 点

で す が 、 25 年 度 、 来 年 度 で 今 申 し た

ものを具現化しながら次のＤのスキー

ム構築に入っていきたいと考えており

ます。ある意味スキームというのは現

状考えられる部分とそれから、日本だ

けではなくて世界の各地で色々なまち

づくりが実施されるなかで新しい手法

が確立されてきつつあるので、そうい

った情報もたくさん収集しながら、で

きれば和歌山市のまちづくりにあった

都市間公共交通をベースにした新しい

まちづくりのスキームというのも考え

ていきたいというふうに現在思ってお

るところです。

23 年 度 か ら ス タ ー ト し ま し て 、 ３

ヶ年の長きにわたる研究でございます

けれども、先ほど申し上げた現在の和

歌山、日本の抱えてる社会実状に沿っ

たまちづくりの形態ということを進め

たいと考えておるところです。

公共交通に関しましては、これから

各 先 生 方 か ら の 講 演 も い た だ き ま す

し、パネルディスカッションの中でも

新しいアイデア等、それから「え～そ

ん な ん だ っ た ん 」「 え ～ こ う い う こ と

になってたの」と今まで知ってはいる

けど、そこまでだったとは知らなかっ

たとかそういったものもいくつが出て

こようかと思います。それらを含めま

して、進むべき方向性をできるだけ共

有して、実現に向けて粘り強く取り組

んでいくことが、最後の成果につなが

っていくのではないかと考えておりま

す。時間が少なくて、ご説明できる内

容等に関しましては、この概要だけで

す。もし、今日ご参加いただいている

皆さま方で、もっとこんなことも聞き

たいとか、あるいは自分の意見を発表

したいとおっしゃる方がいらっしゃい

ましたら、あとにでも機構の方にご連

絡ください。研究会は原則月１回ほど

開催していますので、オブザーバーと

してご参加いただいても結構かと思っ

ております。広く皆さま方、市民の方

々 の ご 意 見 を 聞 か し て い た だ き な が

ら、取り組んでいきたいと考えており
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ます。以上で私の意見発表ということ

で終了したいと思います。

ありがとうございました。

上野 木下さまありがとうございま

した。
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第３回交通まちづくりシンポジウム H25.3.9
（和歌山地域経済研究機構） 　　　　　　　発表者　(財)和歌山社会経済研究所

木下　雅夫
「和歌山市まちづくり戦略研究会」～持続可能な都市構造をめざして～

■目的
・和歌山市を中心とする周辺圏域における将来的な都市圏構想を構築する～和歌山グランドデザイン～
　　　＝地方中核市を中心とした持続可能な「定住自立圏構想」につながるビジョンづくり

・近年の社会経済情勢を明確に厳しく認識し次世代につなげていける“真”のまちづくり
　　　＝少子高齢化の進展や社会的活動の変革要請のもとでの社会基盤・地域特性の再構築

＜ビジョン＞ ・定住・交流人口増加
･地域活力復元（産業・コミュニティ・雇用・文化・歴史）
･安全・安心できる都市空間（防災・減災・医療・福祉・教育・景観）
･エコシティ（環境保護・リサイクル・交通体系）
・コンパクトシティ（都市機能効率化・拡散防止・公共交通活用）
･未来型土地利用計画（ゾーニングor複合）

＜イメージ＞            ＜和歌山市まちづくり戦略研究会＞

　・定住人口増加
　・交流人口増加

   　　　　ー持続可能な都市構造ー

　　　＜和歌山グランドデザイン＞

　・産官学+（専門機関）+（市民参画）

■内容
＜研究会開催＞ 平成23年度からスタート

＜参加者＞ メンバー（下記）+オブザーバー（各分野随時）

　　[研究会メンバー]
＠(財)和歌山社会経済研究所 ＠和歌山大学 ＠和歌山商工会議所（WCCI）
　木下雅夫 常務理事・事務局長 　大泉英次　　経済学部教授 　中浴正隆　　街づくり支援室主任
　大門忠志 研究部長 　足立基浩　　経済学部教授
　髙田朋男 研究部長 　鈴木裕範　　経済学部教授 ＠事務局
　中平匡俊 主任研究員 　中島正博　　経済学部准教授 上野美咲　　経済学部特任助教
　髙木啓江 主任研究員 　大井達雄　　観光学部准教授 （山本敦子）　経済学部助教（～24/6）

（中谷恵理子）　WCCI主事（～24/4）　
　　[オブザーバー]（随時）
　　　　自治体（和歌山県・和歌山市）/議員/報道/まちづくりNPO等団体/一般市民/等 ｐ1

・都市圏連携・交流・機能分担

・未来型土地利用計画

・
地
域
活
力
復
元

・
安
全
・
安
心
で
き
る

都
市
空
間

・エコシティ
・コンパクトシティ

国

土

形

成

計

画

定

住

自

立

圏

構

想

- 11 -



＜研究内容 ＞ 　　《過去類似研究及び施策のポイント・課題をベースに》

Ａ ビジョン構築
「目指すべきビジョン」とは　⇒　《住みたい、訪ねたい、触れたい、働きたい、繋ぎたい、そんなまち》
　～キーワード～
　　・人口減少/少子高齢化/社会経済システム変動/共生/交流/協働/生活者優先/環境/安全・安心/防・減災/
　　　持続可能性/縮退都市/地域間連携/等
　～前提条件及び背景～
　　・人口推移/産業構造/事業所経営状況/雇用・所得等推移/交通基盤/文化・歴史認識/地域特性/等
　～先進地調査～
　　・松本市/宇都宮市/岐阜市/富山市

　○中核ビジョン
　・すべての分野で　「LOHAS（Lifestyles oｆ Health and Sustainability）的社会活動」が可能なまち　
　・「スマート・シュリンク（賢く縮退する）都市」構想　⇒　《パラダイムシフト・あらたな価値基準》

B 「基本コンセプト」づくり　⇒　《持続可能な都市構造》
　～キーワード～
　　[ハード要素]
　　　・社会・生活インフラ再投資/産業構造/交通体系/環境保全/景観重視/生活者重視/防・減災/
　　　　地域間施設連携/都市非拡散・低密度化/ 縮退計画/等　　　
　　[ソフト要素]
　　　・人口減少/少子高齢化/生活・価値観多様化/文化・歴史的要素/就業機会/地域特性/時間軸/財政緊縮/
　 　 　行政サービス維持・劣化/官民協働/地域コミュニティ再生/地域間機能連携/等

　○中核コンセプト
　・「コンパクトシティ」　⇒　《地域間及び中心域と連携したコンパクトシティ》
　　　　　

C 「ゾーニング・プラン」づくり　⇒　《コンパクトシティ構想と周辺地域生活圏のバランス》
　～チェックポイント～
　　・「都市計画マスタープラン」との整合性
　　　　必要可否/8地区/リンク性/地元理解・整備意識/推進主体・財源
　　・和歌山市全域か地域特定か
　　・維持市街地と縮退地域の選別
　　・地域（個別）移転前提の可否
　　・既存権益との調整（事業所・住民）
　　・上位計画との整合性
　　　　市長期総合計画/定住自立圏構想/国土形成計画/他

　○キーポイント
　・交通結節点（公共交通）を基準としたゾーニング　⇒　《鉄道駅（3社8路線）を地域核として中心核との連携》

　　　　　　　次年度以降順次検討
D 「スキーム構築」 　

　○推進計画策定
　　　・現在計画調査/類似計画履歴調査
　　　・計画区域明示/地区計画・街区計画/
　　　・事業手法（区画整理・再開発・等価交換・権利変換・賃貸借・定期借地・農振法/優良宅地/その他）
　　　・事業主体/参画事業体
　　　・ファイナンス（ＰＰＰ・ＰＦＩ・ＢＩＤ・ＴＩＦ・Ｐ/Ｆ・その他）
　　　・エリアマネジメント概念（国土交通省）
　○組織・体制づくり
　　　・ステークホルダーの確定（住民・企業・行政・団体/来客）
　　　・リーダーシップ/コンサルタント・アドバイザー・コーディネーター
　　　・事業主体/参画事業体
　○ロードマップづくり
　　　・計画立案～推進～実施～定着

以上

ｐ2
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上 野 それではつづきまして「和歌山

市を取り巻く都市間鉄道網の現状～近畿主

要都市との比較～」と題しまし て、 山下

さまから講演を賜りたいと思います。

山下さま、よろしくお願いいたします。

山下 山 下と 申し ます。よ ろしく お

願いいたします。座って話に移らせて

いただきます。これから発表する内容

は「和歌山市交通まちづくり研究会」

で発表した内容をもとに一部修正を加

えたものです。のちほどパネラーとし

て控えています中平研究員との共同で

作成したものです。では発表に移らせ

ていただきます。

和歌 山市 を取 り巻 く都市間 鉄道網 の

現状としまして、近畿主要都市との比

較を行いました。和歌山市は人口約 37

万 人、県 の北西、 大阪府に接し、 JR・

南海・和歌山電鉄など支線もあわせて

計８路線が集まっている鉄道網の要衝

地です。

この 和歌 山市 の活 性化に向 け交流 人

口の増加を考える際に着目したのが、

先ほどの藤田先生のお話にもありまし

たが、大阪からの入込客であります。

この大消費地である大阪と和歌山は２

つの路線で直結しており、片道約１時

間で結ばれる便利な場所にあります。

この 和歌 山市 のポ ジション を、大 阪

からみて何かの指標で他の都市と比べ

られないかということを試みてみまし

た。比較対象として色々な視点から対

象地を選定を試みました。今回発表し

ますのは、それらの試みのうち近畿の

県庁所在地を比較対象としたものでご

ざいます。その際、比較の指標としま

しても利用者側の視点に絞りまして、

その際には乗り換え回数だとか二次ア

クセスの問題だとか混雑の状況、沿線

の景観等色々な項目がありますけれど

も、今回は利用者にとって代表的な項

目であるダイヤ本数・所要時間・運賃

を選んでおります。

まず 、比 較対 象と しました 近畿の 各

県 庁 所 在 地 の 大 阪 か ら の 距 離 で す (ス

ラ イ ド ２ ）。 和 歌山 が約 60km、 神 戸が

約 半 分 、 京 都 が 約 40km~50km、 大 津 が

ほ ぼ 和 歌 山 と 同 じ 程 度 、 奈 良 が 約

30km~40km と な っ て い ま す け れ ど も 、

各 都 市 は 大 阪 か ら し ま し て 概 ね 60km

圏内に位置しております。この際の距

離といいますのが、大阪環状線の各駅

から各鉄道会社の、神戸でしたら三ノ

宮 、 JR で し た ら 京 都 、 京 阪 ・ 阪 急 で

あればそれぞれ中心地でありますとこ

ろのおおよそを測っております。

それ では 、３ つの 指標。先 ほど申 し

上げましたが、ダイヤ本数そして時間、

料金について順次説明していきます。

まず、ダイヤ本数についてですが、こ

の本数に起こした条件は次のとおりで

す (スライド３ )。

ま ず 、 平 日１ 日分 、直通電 車であ る

こと、特急料金等が発生しないもの、

大阪環状線いずれかの駅に接続するも

の、そして、往復で２本というふうな

かたちでカウントしております。例外

として、大津の京阪は直通がありませ

んので、京都での三条での乗り換え分

を 含んでお ります。大津の京阪 152 本

というのは大津と京都の三条という間

の本数を代表してみさしていただいて

おります。

和 歌 山 － 大 阪 間 の JR・ 南 海 を 合 わ

せ ますと 344 本 、これに比べて神戸－

大阪間は４倍強、京都－大阪間も約４

倍 、 大 津 や 奈 良 は 1.3 倍 前 後 と い う 本

数になります。この本数ですが、かみ

く だ き ま す と 、 神 戸 － 大 阪 間 の 1385

本 、 こ れ を １ 日 20 時 間 と し ま し て 1
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時 間 あ た り お よ そ 60 本 、 上 り ま た は

下りだとその半分ですから１時間に 30

本、これは２分に１本の間隔で電車が

あるという状況です。和歌山－大阪間

で の 344 本 と いう数字は１時間でおよ

そ 17 本 、 神 戸 － 大 阪 間 の ２ 分 に １ 本

に比べますと、７～８分に１本という

状況です。ただ、神戸－大阪間の２分

に１本というのは神戸側の三宮も、大

阪 ま た は 梅 田 の JR や 阪 急 、 阪 神 も そ

れぞれの路線の駅がほぼ近くにあるの

で、大きな駅の中に３つのホームがあ

るというか、そういう感覚であるのに

対し、和歌山の場合の７～８分に１本

と い っ て も JR、 南 海 で は 大 阪 側 、 天

王寺であっても新今宮であっても、ま

た 和 歌 山 側 も JR 和 歌 山 、 和 歌 山 市 駅

も離れているので、それぞれ別の駅の

感覚で捉えられるかと思います。そう

なりますと、和歌山－大阪間が７～８

分に１本と結ばれているといっても、

実際は南海と JR に分割されますので、

時間の間隔というのはもっと広がって

いくのではないかということになりま

す。

次 に ２ つ 目 の 指 標 の 所 要 時 間 で す

(ス ライ ド ４ )。 特急 料金 を必要としな

い最速の電車、新快速や快速電車の所

要 時 間 で す が 、 和 歌 山 － 大 阪 間 が 60

分弱～ 70 分、神戸－大阪間が 20 分～

30 分、京都間が 30 分～ 40 分、大津は

京阪の場合は乗換えも時間がかかって

い ま す け れ ど も 、 JR は 新 快 速 が 走 っ

て い ま す の で 40 分 を き っ て い ま す 。

奈良で 30 分少しという状況です。

和歌 山－ 大阪 間と 同じ距離 にある 大

津は、和歌山の６割～７割の所要時間

でいけるとそういう状況です。

参考に右 下にある表なんですが、 JR

の平日の昼間だいたい 11 ～ 15 時ぐら

いまで同じダイヤで走ってますので、

そ の JR も 平 日 の 昼 間 の 各 都 市 と 大 阪

の間の直通電車の運行状況です。和歌

山－大阪間、この場合の大阪というの

は 、 JR で 比 較 し ま し て 天 王 寺 で す け

れども、和歌山－天王寺間は直通の紀

州 路 快 速 は 速 さ で い い ま す と 分 速 で

0.9 ｋｍ、これ は JR の 大阪－京都間の

普通電車並の速さだということになり

ます。

３つ 目の 指標 はコ スト（運 賃）で す

(ス ラ イ ド ５ ）。 和 歌 山 大 阪 間 の JR、

和歌山－天王寺間、南海は和歌山市－

新 今 宮 間 で す が 、 800 円 台 、 神 戸 － 大

阪 間 は 300 円 台 、京 都 ま で は 400 円 ～

500 円、大津までは 800 円～ 900 円、奈

良 は 400 円 台 です。和歌山より高いの

は 大 津 の JR 線 の み で す 。 そ の 大 津 以

外は、和歌山－大阪間のほぼ半額とい

っ た と こ ろ で す 。 参 考 に 、 JR 和 歌 山

駅 か ら 和 歌 山 大 学 ま で の バ ス 代 が 330

円 、 所 要 時 間 が 25 分 。 こ れ は 神 戸 －

大阪間の運賃と所要時間とほぼ同じで

す。神戸と大阪がこのような位置関係

にあって２分毎につながっているとい

うそういう状況です。以上３つの指標

から、大阪からの移動の気軽さの程度

と い っ た 点 で ま と め て み ま し た (ス ラ

イド６）。

神戸 ・京 都・ 奈良 の３都市 は大阪 か

らの移動の気軽さの程度からは、まず

「本数が多いので、時刻表を気にしな

く て も 大 丈 夫 」、「 思 い つ い た ら 駅 に

着いたら待たずに乗れる」次に、所要

時 間 が 短 い の で 、「 席 が 取 れ な い と か

気 に せ ず に 鉄 道 を 利 用 で き る 」、「 我

慢できる程度の乗車時間」ということ

です。３つ目の指標について運賃が安

い の で 、「 地 下 鉄 に 乗 る 感 覚 で 小 銭 で

目 的 地 ま で 行 け る 」、「 往 復 し て も 千
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円札でおつりがくるとそういう運賃の

安さ」があります。大津については、

距離や運賃はほぼ和歌山と同等ですけ

れども、所要時間が短くいける路線が

JR に あ る と い う 利 点 が あ り ま す 。「 大

阪 か ら 和 歌 山 は 遠 い か ら 時 間 が か か

る、他の都市に比べてオカネもかかる」

当 た り 前 の こ と で は あ り ま す が 、「 大

阪から気軽に立ち寄れるかどうか、言

い換えれば和歌山に行こうとすればそ

のような負担感を盛り込んででも行け

る魅力というようなものが和歌山に必

要になってくる」そういうことかと思

います。今申し上げました負担感てい

うものを大津との比較でイメージをし

てみました (スライド７）。

神戸 ・京 都・ 大阪 とは都市 の大き さ

や 大 阪 と の 距 離 も 異 な り ま す け れ ど

も 、 JR に つ い て 比 べ る と 大 阪 － 和 歌

山間と距離が同じである、大津－大阪

間との間でも所要時間でも約半分、待

ち時間、待ち時間ていうのは本数の逆

数でとりましたので、それでも和歌山

の方が約２倍近いというそのような気

持ちの上での負担感の差というのがあ

るということが言えるかと思います。

今回 は利 用者 の視 点という ことで 、

３つの指標について選択をしてみまし

た。実際の所では、経営コスト等の企

業者側の視点だとか、広く社会に受け

入れられる環境配慮等の視点も必要で

すけれども、利用者視点では大阪から

２路線で直結して１時間の場所にある

和歌山市というのが、大消費地大阪か

ら た く さ ん の 人 に 来 て も ら う た め に

は 、「 所 要 時 間 や 運 賃 、 待 ち 時 間 を 考

えてもぜひ和歌山を訪れたい」という

インパクトのあるものを発掘して提供

していくのが必要だと思います。以上

で発表を終わります。ありがとうござ

いました。

上野 山下さま、ありがとうござい

ました。
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和歌山市を取り巻く
都市間鉄道網の現状

～近畿主要都市との比較～

2013.3.9

(財）和歌山社会経済研究所
中平匡俊・山下光之助

大阪から和歌山への誘客を目指して

○鉄道網結節点「和歌山市」
ＪＲ、南海、和歌山電鉄が結節

○大阪から２路線が直結
和歌山市の相対的ポジション

○大阪を起点として
比較対象：近隣県庁所在都市
指標：本数、所要時間、コスト（運賃）

都市間鉄道網における和歌山市のポジション
（大阪を起点とした近畿主要都市との比較において）

和歌山市の活性化にむけ、交流人口の増加を考える際に、着目したのが大阪からの入り込み客です。
この大消費地である大阪とは２つの路線で直結しており、片道約1時間で結ばれる便利な場所にあります。
この和歌山市のポジションを大阪からみて、何かの指標で他の都市と比べられないかと試みました。
大阪からの移動の気軽さの程度を近畿県庁所在地との間で利用者視点の３点（ダイヤ本数、所要時間、運賃）で
比較しました。

1
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都市間鉄道網における和歌山市のポジション
（大阪を起点とした近畿主要都市との比較において）

大阪

和歌
山

神戸 奈良

大津京都

ＪＲ
ＪＲ

ＪＲ

ＪＲ

ＪＲ

阪急

阪神

京阪

南海

近鉄

阪急

約30ｋｍ

約60ｋｍ

約40～50ｋｍ

約50～60ｋｍ

約30～40ｋｍ

京阪

大阪から各都市は
概ね60ｋｍ圏内に位置

比較対象とした近畿の各県庁所在地の大阪からの距離は、
６０ｋｍ圏内です。鉄道網は和歌山間がＪＲと南海、神戸間はＪ
Ｒ・阪急・阪神、京都はＪＲ・阪急・京阪、大津はＪＲと京阪、奈良
はＪＲと近鉄が大阪の環状線のいずれかの駅とつながっていま
す。
大津からは京阪電車は京都市内で鉄道が繋がっていない区間
があり徒歩数分の乗り換えで京阪本線に乗車でき、
環状線の京橋に繋がっています。

2

3

都市間鉄道網における和歌山市のポジション
（大阪を起点とした近畿主要都市との比較において）

大阪

和歌
山

神戸 奈良

大津京都

ＪＲ464本

ＪＲ174本

ＪＲ143本

ＪＲ272本

ＪＲ452本

阪急426本

阪神495本

京阪421本

南海201本

近鉄292本

阪急414本

区間直通本数（平日１日）

1385本

1287本

424本

466本

344本

京阪152本

平均して神戸や京都間では２分ごと、和歌山間は7～８分ごとの運行①ダイヤ

１つめ、ダイヤ本数です。平日、直通電車であること、特急料
金が発生しないもの、大阪環状線のいずれかの駅に接続す
るものとし、1往復で2本とカウントします。例外として大津の
京阪は、直通がありませんので、京都の三条での乗り換え分
を含んでいます。神戸大阪間を見ると、1日20時間とすれば
上りでも下りのいずれでも2分に1本の間隔で電車があるとい
う状況
です。和歌山大阪間では約7～8
分に1本となります。

ただ、神戸大阪間の2分に1本は、神戸側の三の宮駅も大阪側の大
阪・梅田駅もJR,阪急、阪神の３つの駅が近くにあるので1つの大き
な駅に3つの路線があるような気軽さであるのに対し、和歌山の場
合は7-8分に1本といってもJRと南海では大阪側も和歌山側も離れ
ているので別の駅という感覚でとらえられると思います。そうなると
時間間隔はさらに広がってしまいます。

3
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都市間鉄道網における和歌山市のポジション
（大阪を起点とした近畿主要都市との比較において）

大阪

和歌
山

神戸 奈良

大津京都

ＪＲ20分

ＪＲ33分

ＪＲ71分

ＪＲ39分

ＪＲ29分

阪急27分

阪神30分

京阪45分

南海55分

近鉄32分

阪急43分

②所要時間

京阪77分

和歌山とほぼ同じ距離の大津へは６～７割の所要時間

JRの平日１３～１４時の１時間の直通電車
起点駅 天王寺 天王寺 大阪 大阪 大阪

到達駅 和歌山 奈良 京都 大津 三ノ宮

種類 快速 快速 新快速 快速 普通 新快速 快速 新快速 快速 普通

時間（分） 71 33 29 40 46 39 50 20 27 35
距離（km） 61.3 37.5 42.8 42.8 42.8 52.8 52.8 30.6 30.6 30.6
分速（km） 0.9 1.1 1.5 1.1 0.9 1.4 1.1 1.5 1.1 0.9 
本数 4 4 4 4 3 3 4 4 4 4

２つ目の指標、所要時間です。
特急料金を必要としない最速の電車、新快速や快速電車の
所要時間です。和歌山大阪間が６０分弱から７０分です。神
戸・京都・奈良はおおよそ半分程度、大津は、京阪は乗り換え
もあり時間がかかっていますがJRは新快速が走り４０分を
きっています。

右表はJRの平日昼間の各都市と
大阪間の直通電車の運行状況です。
和歌山大阪間、和歌山の場合
天王寺間ですが、直通は
紀州路快速のみで、速さ
は分速で0.9ｋｍとなって
おり大阪京都間の普通
電車並みということに
なります。

4

都市間鉄道網における和歌山市のポジション
（大阪を起点とした近畿主要都市との比較において）

大阪

和歌
山

神戸 奈良

大津京都

ＪＲ390円

ＪＲ450円

ＪＲ830円

ＪＲ950円

ＪＲ540円

阪急310円

阪神310円

京阪400円

南海850円

近鉄480円

阪急390円

③コスト（片道運賃）

京阪810円

大津以外の都市へは和歌山のほぼ半額の運賃

３つ目の指標はコスト、運賃です。
和歌山大阪間については、JRは和歌山～天王寺、
南海は和歌山市～新今宮です、８００円台。
神戸・京都・奈良は、ほとんどの路線で３００円台から
４００円台です。大津は８００から９００円台です。

和歌山より高いのは大津のＪＲ線のみです。その大津
以外は和歌山大阪間のほぼ半額といったところです。
参考にJR和歌山駅から和歌山大学までのバス代が
３３０円で２５分となっています。神戸大阪間の運賃と
所要時間もほぼ同じです。神戸と大阪がそのような
位置関係にあり、２分間隔で繋がっているとういうこと
です。

5
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都市間鉄道網における和歌山市のポジション
（大阪を起点とした近畿主要都市との比較において）

大阪

和歌
山

神戸 奈良

大津京都

ＪＲ
ＪＲ

ＪＲ

ＪＲ

ＪＲ

阪急

阪神

京阪

南海

近鉄

阪急

京阪

大阪からの移動の気軽さの程度

①時刻表を気にしなく
ても大丈夫（乗り遅れ
ても次の電車に乗ろ

う）

②だいたい３０分ほど
で着くかな（座れなく
ても我慢できそう）

③運賃は札ではなく小
銭（１００円玉）の世界、
負担感ない（地下鉄に

乗るような感じ）

④大阪間は距
離・運賃は和歌
山と同等だが、
所要時間が短
い。

以上３つの指標から、大阪からの移動の気軽さの程度について考えて
みました。
神戸・京都・奈良は、本数が多いので、時刻表を気にしなくても大丈夫、
所要時間が短いので、席がとれないことも気にせず利用できる。さらに
運賃が安いので、地下鉄に乗る感覚（小銭）です。大津については距
離や運賃はほぼ同等ですが、所要時間が短いという利点があります。
和歌山はどうでしょうか。大阪から和歌山に行こうとすれば負担感を乗
り越える充分な魅力が必要となってきます。

6

所要
時間

運賃

待ち時間
（本数の逆数）

↑

和
歌
山

↑

大
津

都市間鉄道網における和歌山市のポジション
（大阪を起点とした近畿主要都市との比較において）

大阪からの移動に係る負担感のイメージ（JR)

距離
所要
時間

運賃
本数(有
料除く）

（ｋｍ） （分） (円） （本）

天王寺-和歌山 61.3 71 830 143

大 阪-大 津 52.8 39 950 272

大阪からの距離がほぼ同じ大津への移動に係る負担感は、和
歌山に比べかなり少ない

大阪起点のJR和歌山とJR大津との区間比較

本数は区間直通、所要時間は快速または新快速

ほぼ距離が同じである、JR大阪・大津間とJR天
王寺・和歌山間を比較

移動にかかる負担感を大津との比較でイメージしてみ
ました。JRについて比べると、和歌山大阪間とほぼ距
離が同じ大津との間でも、所要時間や待ち時間でも倍
ほどという、気持ちのうえではこのような負担感の差が
でてきます。
今回は 利用者の視点で比較の指標を選択しました
が、実際のところでは、経営コスト等の事業者側視点
や、広く社会に受け入れられる環境配慮等の視点も必
要ですが、利用者視点では、大阪から２路線で直結し、
１時間の場所にある和歌山市が、大消費地大阪から
多くの人にきてもらうためには、和歌山を訪れたいとい
うインパクト、負担感に見合う満足度のあるものを発掘
し、提供していくことが必要と思います。

以上

7
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上野 それでは、つづきまして「半

島と都市間鉄道－紀伊半島と房総半島

の比較－」と題しまして、藤田先生か

ら講演を賜りたいと思います。それで

は、藤田先生、よろしくお願いいたし

ます。

藤田 和歌山大学の経済学部の藤田

です。今回はこういったタイトルとい

うことで、報告をさせていただきたい

と思います。

私の 専門 は 地理 学で あ りま して 、 本

来的には鉄道というのも地理学の対象

の一貫ではあるのですが、そういった

中で、とくに和歌山が位置します紀伊

半島ですね、紀伊半島という「半島」

ということばに着目しまして、半島の

地理特性をそういったものを概観した

上で、同じく半島に属する場所に県庁

所在地があります千葉県、房総半島で

すね。それと比較をすることを通じて、

阪和間の都市間交通といったものの課

題ということを少し考えてみたいとい

うふうに思っております。

まず 「半 島 」と いう と ころ から 考 え

ていきたいというふうに思います。ご

存じ、今更と言うこともあるとは思い

ますけれども、いわゆる地理学用語と

し て 「 半 島 」 と い う こ と ば 、「 半 島 」

というのは三方が水域、これは海洋で

あっても湖沼であっても、場合によっ

ては大河川でも構わないですが、そう

いった水域に接した地形のことを指し

ます。小規模のものは「岬」というふ

うに呼びますが、ものは大きさが違う

だけで一緒という考え方です。

日本 の場 合 、日 本列 島 の地 先道 路 の

問題もありますので、国内の半島の大

部分が山地ないしは丘陵が発達した山

がちなものが多いという特徴を持って

おります。ごく一部ですが、陸繁砂州

と呼ばれる比較的低平な地形を有する

ところもありますが、それを除けば、

この近辺ですと串本町の市街地や潮岬

に至る道路にはそのような場所があっ

たりしますけれども、そういったもの

を除けば、多くが山地ないし丘陵を中

心に抱える形で半島を形成されている

ところが多いです。そういった半島な

んですが、そうすると山地が大部分を

占めてしまいますので、平地が少ない

ということがあります。そうすると農

業生産等に使用出来る場所と居住する

場所がかち合ってしまいますので、あ

まり農業生産を活発化することができ

ないといったような課題があります。

そうすると、農業生産という人口を支

持 す る 上 で 重 要 な 基 盤 と な り ま す の

で、人口支持力も比較的それほど大き

くないという特徴が出てきます。

また 、平 地 とい うの が 非常 に少 な い

ということもありまして、とくに海浜

でありますとかそこを流れる川、河港

部分に狭い平野が形成されことが多い

んですけれども、そこがどうしても居

住と絡んでしまい、物資の集散地とし

て小規模な都市が発達する、もしくは

海浜沿いに漁港であるとか、少数の農

地といった集落が発達していきます。

そういうこともあって、とくに半島の

先端になればなるほど、都市や集落と

いうものの人口規模というのが小さく

なっていくということがどうしても強

まっていきます。

交通 とい う こと を考 え てい くと 、 交

通網というのは結局平地に沿って都市

と集落を結ぶという機能がどうしても

強くなってしまいますので、半島の海

沿いにあるまち、村等に沿って道路や

鉄道が結んでいくことになると思うの

ですが、どうしも半島に端にいけばい
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くほど、分け入れば分け入るほど、人

口 規 模 が 小 さ く な っ て し ま い ま す の

で、交通に対しての需要というものが

小さくなってしまいます。

そう する と 、今 は幸 い にし てぐ る っ

と周回線に鉄道や道路網が形成されて

いますけれども、今回能登半島は割愛

してまとめていきたいと思いますが、

能登半島のように鉄道が末端までしか

いかない。ぐるっと１周はしない、し

ているのは道路だけといったような場

合もできてしまうことになります。ど

うしても人口や地形といった制約条件

が非常に強くなってしまう半島では、

交通も影響を受けざるを得ないという

状況になっております。どうしてもこ

ういった様々な背景があって、日本列

島 全 体 が 縮 む と い う ふ う に 表 現 さ れ

る。その反面縮まない半島というのが

どうしても存在してしまいます。こち

らに示している写真ですが、よくある

高校の社会科の地理、資料集載ってい

るような図なんですけれども、いわゆ

る時間距離とよばれる交通機関の所要

時間を基にして距離を計測して、それ

を状況に応じて日本列島をゆがめて表

示するというやり方で表示した地図で

す (スライド６）。

一番向かって左側になりますが、1964

年 か ら 75 年 、 87 年 、 1991 年 の 資 料 集

が発売された時代の問題になるわけで

すけれども、現在に至るまでというふ

うに並んでいますが、日本列島が東京

を基準として地図が作られていますけ

れども、比較してみるとかなり縮んで

いっている傾向が分かります。ただそ

の反面、どうしても縮んでない場所と

いうのがいくつか、縮んでいないとは

いいませんが、縮む傾向が鈍い場所が

出てきています。

まず その １ つが ここ 能 登半 島で す 。

そして、もう１つが和歌山があります

紀 伊 半 島 と い う と こ ろ に な っ て い ま

す。北海道等はまた別の事情がありま

すのでここでは除いておきますが、本

州内で限った場合この２つ、そしても

うひとつ東京近郊にありながら比較的

縮む速度鈍い房総半島。３つの半島に

なってしまいます。

弁天 町に あ る交 通科 学 博物 館に あ り

ま す こ う い っ た レ ー ダ ー チ ャ ー ト (ス

ラ イ ド ７ )な ん で す が 、 大 阪 を 基 準 と

して大阪から各地点まで所要時間をレ

ーザーチャートで示してくれるという

ものなんですが、ここがどこかと言い

ま す と 新 宮 で す ね 、 新 宮 か ら 昭 和 30

年 代 、 50 年 代 、 平 成 23 年 で ど れ く ら

いの時間がかかっているかと示してい

るものです。

これ をも う 少し 分か り やす くグ ラ フ

に し た の が こ ち ら に な り ま す (ス ラ イ

ド ８ )。 お 手 元 の 資 料 に も 載 せ て あ り

ま す。 1961 年 にはおよそ串本あたり 、

新宮まで大阪を出ますと天王寺からお

よそ６時間程かかっていました。これ

は急行列車、急行きのくにかと思いま

すが、急行きのくにの時間です。それ

が 1966 年に特急、ディーゼル特急「く

ろしお」が誕生し、それで若干時間が

短縮していきます。ですが、ディーゼ

ルの時代を通じて短縮傾向というのが

１分２分といったようなごくごくわず

かな時間の減少でしかありませんでし

た。これが、急速に進んでいくのが 1979

年、新宮までの電化によって新型車、

電車を投入したというところに、大き

な時間の短縮効果があります。これに

よ って、それ までおよそ 200 数 十分、

270、 280 分かかっていたところを、 250

分 台 で い っ き に 28 分 短 縮 す る こ と に
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成功しています。この時、電化と新車

の投入だけではなく、紀伊田辺までの

複線化が進められておりまして、それ

が大きく効果を上げたと言われていま

す。ただ、紀伊田辺以南は単線になっ

てしまいましたので、そこまでせっか

く時間を短縮した部分が相殺されてい

るという指摘もその後方々でいわれて

います。

現在 です が 、そ れ以 降 たび たび 新 車

が投入されているんですが、短縮効果

はやはり伸び悩んでいる状況になって

います。

この よう に 半島 とい う 部分 でど う し

ても交通というものを縮めようとする

と、一つ大きなやり方としては電化と

いうかたちで新しく電車にして高速化

を図る、もしくは複線化にして行き違

いを減らしてやるといったようないく

つ か の 方 法 が 考 え ら れ て き た わ け で

す。

では 、も う 少し その 和 歌山 とい う 場

所に絞って、その上で千葉との比較と

いうものをしていきたいというふうに

思います。

こちらのグラフ (ス ライド 10)な ん で

す が 、 それぞれの列車ごと阪和線の特

急列車、快速電車、各駅停車、そして

南海線の特急列車と各駅停車というふ

うにいくつか種類ごとに分けて、ある

時期ごとに所要時間を計測したグラフ

です。阪和線や南海線の有料特急ない

しは無料特急もそうですが、優等列車

に つ い て は 短 縮 傾 向 が 継 続 し て い ま

す。ただ、阪和線に限ってみれば無料

の速達列車、快速電車ですね、これが

90 年 代 以 降 ど う し て も 延 着 傾 向 に な

っています。とくに阪和線の場合は、

1972 年 に 設 定 さ れ た 新 快 速 が 51 分 で

天王寺と和歌山を結んでいたという実

績がありますので、その後急速に延び

た感がみえます。各駅停車については

それほど縮んでいない、というよりむ

し ろ 延 び て い る 傾 向 が 強 ま っ て い ま

す。

一方 では 、 京葉 間、 千 葉と 東京 の 方

だ と ど う か と い う こ と に な る ん で す

が、千葉はもともと東京との間に直通

の路線を持っていませんでした。最初

は、秋葉原もしくは御茶ノ水を経由し

て、もしくは両国を経由して千葉へ行

くルートが一般的でした。そのルート

がいわゆるこちら側の２つに名残をと

どめているところです (スライド 11)。

黄 色 い 線 か らこ ちら 側 とい うの が 、

その後に東京駅から直通で千葉まで新

しく作られた新線のルートを経由する

列車です。左側の古いルートの方です

が、今こちら側は、どちらかというと

各駅停車、こちらでいうと福知山線を

昔走っていた黄色い電車というものが

東京ではここを走っています。そうし

ますと、東京都から千葉にかけては 50

分ほどかかっている。一方で、新しく

できた快速線の方は、東京から千葉ま

で 40km 弱 と い う こ と で 最 短 経 路 を 突

っ走っていきますからその分だけ時間

をある程度短縮することができている

ということになっています。この中で

も、とくに総武線の快速線と呼ばれる

新しい路線を走っている特急列車は、

成田方面を結ぶ成田エクスプレスも走

っていますので、さらに速達化が進ん

でいる傾向が強まっています。

さて 、そ う いっ た中 で 、少 し駆 け 足

で説明不足の感はあったのですが、色

々調べてきた中で気づいた点を指摘し

ていきたいと思います。

こち ら左 側 が阪 和間 、 右側 が京 葉 間

という特徴になりますが、阪和間では
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速達列車がどんどん延着化していく、

これは新快速が廃止されたというのが

一つ大きな原因ではあるんですが、そ

れと同時に停車駅が増えてきた、快速

列車の停車駅がかなり増えてきたとい

う現状があります。なぜそういうこと

が起こってきたかというと、沿線での

都市化のあり方があったわけですけれ

ども、乗客が増えてきた、だけれども

乗客が増えているのはどこまでかとい

うと阪内、大阪の中なんですが、そこ

でどうしてもとどまってしまう。そう

すると大阪府の中で停車駅がかなり増

えてきたという問題があります。せっ

かくできた新快速は実はそれが原因で

需要が伸び悩んで廃止されたという経

緯があります。

競合 路線 と いう 関係 と いう 意味 で 南

海と阪和線２つほぼ並行して走ってい

ますが、思ったより競合していない。

その理由は一つ考えられるのは、お互

いの路線から南紀方面への直通列車と

いうものがかつて急行列車として設定

されていた時代が長くありました。そ

ういう中であまり競合関係になかった

というところが考えられます。

その 反面 、 自動 車交 通 が急 速に 阪 和

方面では発展してしまいましたので、

どうしても自動車交通に依存していく

という傾向が強まってしまいます。根

本的な問題としてあともう一つ、和歌

山の地盤沈下という問題が、やはり大

きく影響しておりまして、鉄道需要が

伸び悩んでしまったというところで、

「新快速を作っても乗らないよね」と

いうことで、廃止され、ますます鉄道

の所要時間が延びて電車に乗らない、

「めんどうくさいから高速使って大阪

へ行っちゃおう」という人たちも増え

てくるという悪循環になってしまった

わけです。

その 反面 京 葉間 では ど うだ った か と

いうと、どうしても首都圏という場所

柄、通勤客が非常に多いということで

路線を増やす、もしくは利便性を向上

し て JR や 私 鉄 な ど の 間 で 相 互 直 通 す

るといったことをやってしまいます。

また、沿線の都市化、千葉を超えて成

田であるとか房総外房方面までかなり

拡大してきた。そういう時代が長かっ

た。そういう中で、新しい客をなんと

か 稼 ご う と い う こ と で JR も 私 鉄 各 線

も積極的な競争をしていきます。これ

は空港アクセスという側面でも一緒で

す。

その 反面 、 自動 車交 通 はど うだ っ た

のかと言うと、自動車も増えには増え

たんですが、都市部ということで渋滞、

そして都市内で自動車を保有すること

は高コストであるということで、首都

圏ではそれを避けるという人たちが多

いんですね。そういう中で鉄道交通に

やはり依存する人たちがかなりの数が

いるということが言えます。そういう

中で、広域的な通勤の需要という中で、

速達性であるとか運行頻度・着席サー

ビ ス と い っ た 様 々 な 競 争 が 私 鉄 や JR

の中で行われてきたということになり

ます。

そこ らへ ん を踏 まえ て 少し 最後 に 指

摘していきたいと思いますが、阪和間

の輸送改善するためにどうしたらいい

のか、ということなんですけれども、

先ほど新快速が無くなった一つの原因

が「輸送需要が思ったほどなかったね」

ということが国鉄に判断されてしまっ

たということになりますが、その輸送

需要がやはりどうしても重要であろう

ということになります。そういう中で

一つ大きく空港アクセスという意味で
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の需要というものがあります。

ただ 、阪 和 間、 阪和 間 とい うよ り は

関空の問題ですけれども、関空には 2

路線そしてその他多くの高速バスが乗

り入れていますけれども、結構空気輸

送と呼ばれる「すかすか」の状態で運

行している列車やバスが多い。で非常

に過剰である。

その 反面 そ うい った も のが 優先 さ れ

た一方で、通勤輸送が置き去りにされ

てきた。首都圏の場合は、成田アクセ

スを兼ねる通勤列車が結構多く輸送、

設定されております。つまり、空港ア

クセスの列車の中に通勤輸送も取り込

ん で し ま え と い う 発 想 が あ る わ け で

す。そういう中で、関空向けのアクセ

スでは輸送が優先されて通勤が置き去

りにされている。とくに大阪方面を結

ぶ中では需要が停滞している日根野、

泉佐野以遠部分では置き去りにされて

きたのではないかと考えられるわけで

す。という意味で、最後に輸送改善を

していくためには、和歌山へのまずひ

とつ需要を喚起すること、これは大阪

からの需要を喚起することも大事だと

思います。これは今までもずっと言わ

れてきたことです。ただ一方でその反

面、和歌山からという部分がわりと置

き去りにされてきたのではないかとい

うことで、和歌山からの通勤・通学・

レジャーで鉄道を利用することによっ

て需要を喚起していくことが大事では

ないかと考えます。時間になりました

ので以上です。

上野 藤田先生、ありがとうござい

ました。
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半島と都市間鉄道
―紀伊半島と房総半島の比較ー

和歌山大学 経済学部 藤田和史

本報告の目的

半島の地域特性を概観した上で，半島
部への都市間交通について紀伊半島
と房総半島を比較検討することで，阪
和間の都市間交通の課題を考える．

1
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半島と都市間交通

半島に由来する地域性と交通の関係を考えてみましょう

2

半島とは？

三方が水域（海洋・湖沼等）に接した地
形．小規模のものは岬とよぶ．

国内の半島は，陸繋砂州由来の一部
のもの以外，山地ないし丘陵が発達し
ているものが多い

ex. 陸繋島・陸繋砂州：男鹿半島・野付岬など

3
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半島の地域特性

平地が狭小で，人口支持力・農業生産力
は大きくない場合が多い

半島では，海浜や河口の平野等狭い平
地に物資の集散地である少数の都市と，
人口規模の小さい集落が発達

半島の先端ほど，都市・集落の人口規模
は小さくなる

4

半島と都市間交通

交通網は平地にそって，都市・集落を
結ぶ

地形特性や人口特性によって，交通は
周回線となる場合と，盲腸線となる場
合がある

半島に分け入るほど，交通需要は減少
していく

5
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縮む日本列島と縮まない半島

6

紀伊半島はどれくらい縮むのか…

7
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大阪～新宮の所要時間

列車の種類格上，電化，新型
車の登場が短縮の主因

とくに1979年の電化と新車投
入は，-28分を達成

複線化（1979年，紀伊田辺ま

で）が効果を上げるも，以遠の
単線区間で効果相殺

近年は短縮効果も頭打ちと
なっている

0

100

200

300

特急・急行所要時間

特急
電化・新車

新車
新車

8

阪和間・京葉間の時間距離の変化

半島に位置する県庁所在都市までの時間距離を比較してみましょう

9
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阪和間の時間距離の変化

0
10
20
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40
50
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70
80
90

100

1961年 66年 72年 80年 98年 2012年

有料の優等列車に関して
は，短縮傾向（列車によ
る）

無料の速達列車は，90年
代以降延着傾向

南海電車は，優等列車の
時間短縮が若干ながら進
むが，各駅停車は延着傾
向

天王寺―和歌山 61.3km
難波―和歌山市 64.4km 10

京葉間の時間距離の変化

0

10

20

30

40

50

60

1961年

66年

72年

80年

98年

2012年

新線建設によって，東京駅
との直通ルートを形成

快速線優等列車は，時間短
縮傾向が続く（快速は増減
を繰り返す）

国電各停は微増傾向

総武線の優等列車は，ほぼ
廃止（房総方面特急は快速
線・京葉線経由へ）

1968年
複線化（成田まで）
1972年
新線建設（総武線）・房総電化
1990年
新線建設（京葉線）

秋葉原―千葉 38.7km
東京―千葉 39.8km

11
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阪和･京葉の特徴と要因

速達列車の延着化
新快速廃止・停車駅増

沿線の都市化
乗客は増えても…偏在

競合路線との関係
南紀アクセスでの協調

自動車交通
自動車保有率・高速整備

地域的課題
和歌山の地盤沈下・需要減少

利便性向上
線増・相互直通（JR・私鉄間など）

沿線の都市化
千葉を超える都市化

積極的な競争
通勤通学・空港アクセス

自動車交通
慢性的な渋滞・自動車の非保有

広域通勤需要
速達性・運行頻度・着席サービス

12

阪和間の輸送改善のために

輸送需要と運行計画（無い袖は振れない）

空港需要と都市の立地（中間or末端）

空港アクセス：需要とのアンバランス（空気輸送）

アクセス優先：通勤需要の取り扱い

空港アクセスの優先→需要停滞の日根野・泉
佐野以遠は置き去りに

和歌山への（観光）・和歌山からの（通勤通学・
レジャー）需要を喚起→鉄道を利用しましょう！

13
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上野 それでは、最後に「和歌山市

の 発 展 に 向 け た 都 市 間 鉄 道 網 改 善 方

向」と題しまして、辻本先生から講演

を賜りたいと思います。それでは、辻

本先生、どうぞよろしくお願いいたし

ます。

辻本 辻本です。よろしくお願いい

たします。たくさんお話をしたいこと

はありますけれど、時間も限られてお

りますので、短期・中期の取り組み、

それから長期的な視点での取り組みに

ついて、話題を絞り込んでお話をして

いきたいと思います。

まず短期・中期の取り組みです（ス

ラ イ ド １ ）。 概 要 を 先 に 申 し 上 げ ま す

と「車に頼りすぎないまちづくりへ本

腰を入れよう」ということになろうか

と思います。木下さんのお話にもあり

ま し た よ う に 、 和 歌 山 市 内 に は 31 の

駅 が あ る の で す が 、 こ れ ら 31 の 駅 を

核とした多極分散型のコンパクトシテ

ィを目指すといいのではないかと思い

ます。要するに、駅を中心とした歩い

て暮らせるまちづくりを進め、駅と駅

の あ い だ は 便 利 な 鉄 道 で つ な い で い

く。そういうまちの姿の実現に向けて、

本腰を入れていく必要があるのではな

いでしょうか。

た だ 、「 駅 を 中 心 に 」 と は 言 い ま し

ても、その駅と駅とをつなぐ鉄道の利

便性がもうひとつですと、駅を核とし

た多極分散型コンパクトシティも絵に

描いた餅になってしまいます。先ほど

方々の話にもありましたように、鉄道

の利便性を改善していくことが大事で

す。

例えば、和歌山市には鉄道が７路線

ありますけれども、一種の分断状態に

なっています。今後はバス・フェリー

等を含めて、総合的に色んな交通機関

が、それぞれ役割を果たしながら連携

している、そういうふうな姿をつくっ

ていくことです。

そ れ か ら 平 成 28 年 の ３ 月 に 、 全 国

的に有名になりました貴志川線が、和

歌 山 電 鐵 継 承 10 周 年 を 迎 え ま す 。 そ

の後をどうするのかという話になって

くるわけですが、ぜひとも永続化して、

次 の 100 年 に つなげていければと思っ

ています。ご承知の通り貴志川線は、

一旦廃線になりかけたものを再生した

ものですが、再生のキーポイントは住

民の参画、民産官学の一体感、それか

ら事業者の創意工夫です。この再生モ

デルを、他の鉄道路線やバスにも応用

していくという、そういう観点もぜひ

大事ではないかなというふうに考えて

おります。

また、これまで和歌山市には総合交

通計画がなかったのですが、そのため

色々な取り組みをするにしても、断片

的といいますか単発的な取り組みにな

りがちでした。そういう状況なんとか

すべく、総合的な交通計画をぜひつく

ってそれに基づいて計画的に、関係者

の総力を上げて取り組んでいく、そう

いった状況を作っていきたいと思いま

す。今年、これはまだ確定ではないん

ですけれども、和歌山市に公共交通政

策審議会が出来るかもしれません。つ

まり、交通ネットワークを総合的に議

論できる場ができるかもしれないとい

うことです。ぜひこれを実現して、そ

のもとで総合交通計画を作り、実施し

ていくのがいいんじゃないかなと考え

ております。

ま た 、 平 成 26 年 の ４ 月 に な り ま す

と、和歌山大学駅前にイオンが延べ床

面 積 13 万 平 米 と い う も の す ご い 規 模

で 出 て き ま す （ ス ラ イ ド 2）。 り ん く
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うタウンのイオンに匹敵する大きさの

ものが出来るわけですけれども、あの

位 置 に 出 来 る と な り ま す と 、 駅 か ら

100m ほ ど で す の で 、 非 常 に 便 利 が い

い。中心市街地の問題との絡みで心配

事もあろうかとは思いますが、市全体

でみますと、市外への買い物客への流

出をここで食い止める防波堤の役目を

果たすものだと思うのです。それに加

えて、大阪府からの集客も見込める。

そんな大きな良いものが出来てくるの

ではないかと期待しています。

ただ、このイオンの弱点はアクセス

道路です (ス ラ イド ３ )。 ２ 車線 の道路

が２本しかなく、放置すれば道路が飽

和する可能性があります。なので、こ

のイオンができることをきっかけに、

ぜひ、市民のライフスタイルの転換を

やってはどうか。車でばかり買物に行

く の で は な く て 、「 鉄 道 や バ ス で 買 物

に 行 き ま し ょ う 」、「 鉄 道 や バ ス で 動

きましょう」という一大キャンペーン

を打ってはどうかなと思っています。

ただし、和歌山大学前駅に特急が停ま

らないことには、なかなか買い物にも

行きにくいかと思います。そういう状

況の改善も行った上で、イオン開店を

き っ か け に 、「 和 歌 山 レ ー ル ラ イ フ キ

ャンペーン」のような一大キャンペー

ンを打つことが必要ではないかと思っ

ています。

短期・中期の話はこれぐらいにして

おきたいと思います。

次に長期的なお話をしていきたいと

思います。ほかの方と話題が被らない

よ う に 、「 四 国 や 大 阪 と 今 す ぐ 連 携 し

て新幹線を実現しよう」という大きい

話 を し ま す （ ス ラ イ ド ４ ）。 あ と で 申

し上げますように、日本全国の政令指

定都市や中核都市を比べると、新幹線

がこれまで実現した都市と、和歌山の

ように実現していない都市では、人口

の規模等の格差がどんどんと拡がって

いるのです。ちょうど今、四国では新

幹線実現の機運が非常に盛り上がって

きております。それから大阪でも関空

へリニアをもってこようという話がで

てきます。四国と大阪に挟まれた和歌

山としても、今すぐにでも声を上げて

新幹線なりリニアの実現を目指す必要

があるだろうと、そういうお話です。

こ の ス ラ イ ド ５ の 赤 色 の 部 分 は 、

1964 年 の東 海道新幹線開業した時の 新

幹線駅のある都道府県です。当時はま

だこういう状況だったわけですけれど

も、だんだんと新幹線駅のある都道府

県が増えてきます。 75 年 (スライド６ )

に な り ます とここまで増え、それから

82 年 (ス ラ イ ド ７ )東 北 ・ 上 越 新 幹 線

一部開業がありまして、新幹線駅のあ

る都道府県が一層増えてきます。それ

か ら 97 年 (ス ラ イ ド ８ )に な り ま す と

長野新幹線開業、山形・秋田ミニ新幹

線 開 業 が あ り 、 さ ら に 2013 年 (ス ラ イ

ド９ )になりますとこういう状況です。

全国至る所に新幹線が通っているとい

う 状況になっ ています。今後、 2016 年

(ス ラ イ ド 10)に な り ま す と 、 新 幹 線

が函館や金沢まで開通します。さらに

2027 年 (ス ライド 11)に な りますと、リ

ニア新幹線が名古屋までくる。新大阪

まで一気に開通という話も出てきてい

ま す の で 、 も し 2027 年 ま で に 新 大 阪

まで来るとすれば、三重県・奈良県も

新幹線やリニアのある県に加わってき

ます。そうするとどうなるか。日本の

中 で は 東 九 州 ・ 四 国 そ し て 和 歌 山 が

「 新 幹 線 空 白 地 帯 」 に な る の で す (ス

ライド 12)。

先 ほど 申 し上げましたけれども、新
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幹線の開業してる都市と未開業の都市

で、どのような格差がついているか。

こ の グ ラ フ (ス ラ イ ド 13)は 40 年 間 隔

で都市人口の順位の推移を見たもので

す。新幹線の未開業の都市のうち、例

え ば 金 沢 市は 、 1893 年 、 今 から 120 年

前ですが、全国で７番目の大都会だっ

た ん で す 。 そ れ が 今 で は 36 位 で す 。

だんだんと順位を落としてきました。

次に長崎市は、10 位から９位、19 位、39

位 と 、 と く に 70 年 以 降 の 落 ち 込 み が

激 し い 。 そ し て 和 歌 山 市 で す が 、 1893

年は全国 17 番目の都会だったものが、

1970 年は 28 位、2010 年 55 位と、この 40

年間にものすごい凋落ぶりです。最後

に 徳 島 市 で す が 、 1893 年 は 13 位 だ っ

たものが今は 81 位です。

一方、新幹線ができた都市はどうで

しょう。福岡・新潟・岡山・静岡です

が 、これ らの 都市は、 1893 年 の段階 で

は和歌山と順位はそんなに変わらなか

っ た の で す 。 し か し 2010 年 で は 福 岡

が 全 国 ７ 位 、 新 潟 が 16 位 に な っ て い

ます。このように、新幹線開業都市と

未開業都市との格差がものすごく出て

い る こ と が お 分 か り な る か と 思 い ま

す。

次に２つの都市同士を比べてみます

(ス ラ イ ド 14)。 ま ず 岡 山 対 和 歌 山 で

す が 、 1893 年 の 段 階 で は 、 和 歌 山 17

位 岡 山 18 位 と い う こ と で い い 勝 負 だ

っ た わ け で す 。 そ の 後 も 1970 年 ま で

は デ ッ ド ヒ ー ト を し て い ま し た 。 70

年は岡山 26 位、和歌山 28 位ですので

ほとんど一緒の順位だったのです。そ

の後新幹線ができました。岡山市は順

位 を 上 げ ま し て 、 今 20 位 で す 。 一 方

の和歌山市はどうでしょう、その後、

坂 を 転 げ 落 ち る よ う に 衰 退 し て 今 55

位ですね。新潟対金沢も同じような状

況 です。 1897 年 に金沢が７位、新潟 が

19 位 。 そ の 後 1970 年 ま で は 両 都 市 と

も順位を落としていましたが、上越新

幹線ができたあと新潟は盛り返したの

です。一方の金沢は衰退が止まりませ

ん。

その金沢は今、北陸新幹線の開業を

控えて都市整備がものすごく進み、復

活の兆しを見せています。それからそ

の隣、富山も、新幹線の整備をきっか

けに大変貌を遂げてきているというよ

う な状 況に あり ます （ス ラ イド 16）。

日本の新幹線網は、計画路線も含め

ま す と こ の ス ラ イ ド 17 の よ う な 状 況

にあるわけですけれども、実は和歌山

近辺を通る可能性のある路線もあるわ

けです。これがいわゆる「四国新幹線」

と 言わ れる もの です （ス ラ イド 18）。

大阪から徳島付近、それから高松、松

山それから大分に抜ける基本計画とし

て挙がっているというわけですね。昭

和 48 年 に 基 本 計 画 路 線 に な り ま し た

が様々な理由で進捗していません。大

阪徳島間についてはルートが明記され

ていません。淡路島を通り抜けていく

のか、紀淡海峡を通っていくのかはっ

きりしないものであります（スライド

19）。

ただ、大鳴門橋は道路鉄道併用橋に

なってますけれども、明石海峡大橋は

道路専用橋です。今更明石海峡大橋を

架け替えるわけにはいかないと思いま

すので、ぜひ徳島から紀淡海峡を抜け

て和歌山、泉州、新大阪への新幹線の

実現に今、声を上げたほうが良いと思

います。この講演の冒頭でも言いまし

たが、四国が今、民産官学で新幹線実

現に大きく声を上げてきています（ス

ライド 20）。４県知事と経済界、 JR 各

社 等 が 懇 談 会 を 持 ち 、 平 成 23 年 ７ 月
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に提言をだしました。骨子は鉄道の抜

本的高速化を進めましょうということ

です。

そ れ か ら 去 年 の 四 国 知 事 会 議 で は

「４県の知事が四国新幹線の整備推進

で合意」しました。今こそ四国新幹線

構想を打ち上げるべきだと。それから、

そのあと開かれた全国知事会議でも、

四国新幹線を進めましょうということ

が明記されました。つまり全国の知事

さんの間でも四国に新幹線を通した方

がいいねという合意が出ている状況だ

ということです。

とくに徳島県が一番熱心です（スラ

イ ド 21）。 時間 がな くな って きた ので

詳 し い こ と は 申 し 上 げ ま せ ん け れ ど

も、防災の観点からも山陽新幹線の代

替のルートとしてもぜひ必要だという

話になってきています。

それから大阪も、関空リニアを大阪

市の橋下市長のマニフェストに書いて

あ り ます （ス ライ ド 22）。 国土交 通省

も、昨年、関空にリニアか新幹線を通

した場合、関空の利用者がどうなるか

と需要予測まで行っています。

このように四国側と大阪側で盛り上

がっているのに、真ん中の和歌山は何

も言わないのはどうしたことか。今す

ぐ、和歌山も意思表示をした方がいい

です。声を上げないということは、必

要ないのだろうという話になりかねま

せん。和歌山も今、声を上げておかな

いと、友ヶ島から和歌山を素通りして

関空へ直行されてしまったらどうする

のか。四国や大阪と連携して長期的な

観点から四国新幹線、新しい国土軸の

実現を目指した方がいいのではないで

し ょ うか （ス ライ ド 23）。 以上で す。

ありがとうございました。

上野 辻本先生、ありがとうございま

した。それでは、時間が限られてるこ

とから、第１部は終了させていただき

ます。ご清聴ありがとうございました。

ひきつづいて、第２部としてパネルデ

ィスカッションを行いますので、ひき

つづきご参加をお願いいたします。
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ミニ講演

和歌山市の発展に向けた
都市間鉄道網の改善方向

H25.3.9
第３回交通まちづくりシンポジウム

於 勤労者総合センター

和歌山大学経済学部 教授 辻本勝久

１．短期・中期の取り組み
○車に頼りすぎないまちづくりへ本腰を入れよう
・7路線31駅の恵まれた鉄道網を再生・活用しよう

・駅を中心に歩いて暮らせるまちづくりを推進
・利便性の向上

・7路線のシームレス化（分断状態の改善）
・バス、フェリー等も含めて総合的取組み

・速達化（今の速度では車に勝てない） 等
・貴志川線永続化と、再生モデルの活用

・和歌山市総合交通計画の策定と実施を
・市公共交通政策審議会（仮称）設置予定(H25)

・ネットワークを総合的に議論できる場が実現
・イオン出店(H26予定)をきっかけに大キャンペーンを

・特急停車＋意識改革＋交通規制・誘導
２．長期的視点での取り組み

1
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和大駅直結の大規模モールが開業！（H26年春）

南海本線

和歌山大学
前駅

大規模ショッピングモール
延べ床面積 約13万平米

出典：イオンニュースリリース、平成24年7月13日

・市外への買物客流出を食い止める防波堤たり得る
・大阪府からの集客も期待

2

イオ
ン

ふじと台

和歌山大

ｱｸｾｽ道路は、
２車線×２本
のみ

↓
飽和の懸念

3
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１．短期・中期の取り組み

２．長期的視点での取り組み
○四国と今すぐ連携し、新幹線を実現
・新幹線実現都市と未実現都市の大きな格差
・機運高まる四国。和歌山側でも声を上げよう
・四国－紀淡－和歌山－大阪をつなぐ。夢を持とう！

4

1964年
東海道新幹線開業

は新幹線駅の
ある都道府県

5
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1975年
山陽新幹線博多まで開業

は新幹線駅の
ある都道府県

6

1982年
東北・上越新幹線一部開業

は新幹線駅の
ある都道府県

7
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1997年
この年までに
長野新幹線開業
山形・秋田ミニ新幹線開業

は新幹線駅の
ある都道府県

はミニ新幹線駅の
ある都道府県

8

2013年
この年までに
九州新幹線鹿児島まで開業
東北新幹線青森まで開業

は新幹線駅の
ある都道府県

はミニ新幹線駅の
ある都道府県

9
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2016年
この年までに
北陸新幹線金沢まで開業予定
北海道新幹線函館まで開業予定

は新幹線駅の
ある都道府県

はミニ新幹線駅の
ある都道府県

10

2027年
この年までに
北陸新幹線敦賀まで開業予定
九州新幹線長崎まで開業予定
リニア中央新幹線
品川－名古屋のみ開業予定
（新大阪まで開業を求める
意見あり）

千葉市
・東京駅まで快速で40分 620円

和歌山市
・新大阪駅まで快速なら約100分 1210円

は新幹線駅の
ある都道府県

はミニ新幹線駅の
ある都道府県

はリニア新大阪開
業時に駅ができる
都道府県

11
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新幹線網空白地帯である

東九州・四国・そして和歌山

は新幹線駅の
ある都道府県

はミニ新幹線駅の
ある都道府県

はリニア新大阪開
業時に駅ができる
都道府県

12

新幹線未開業都市の衰退 新幹線開業都市の発展

出典：「国勢調査」および東洋経済新聞社「明治
大正国勢総覧」より作成

都市
人口
順位

都市
人口
順位

福岡

新潟

岡山

静岡

金沢

長崎

和歌山

徳島
13
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岡山市ｖｓ和歌山市 新潟市vs金沢市

出典：「国勢調査」および東洋経済新聞社「明治
大正国勢総覧」より作成

都市
人口
順位

都市
人口
順位

金沢

新潟岡山

和歌山

山
陽
新
幹
線

上
越
新
幹
線

1972

1982

注：高速道路開通年
和歌山市 1974
岡山市 1993

注：高速道路開通年
金沢市 1972
新潟市 1976

14

復活へ！新幹線開業を控えて
都市整備の進む金沢市

15

- 43 -



飛躍へ！新幹線の整備をきっかけに
大変貌を遂げつつある富山市

16

長万郡

新小樽(仮称） 旭川

札幌

室蘭
新函館(仮称）

八戸
秋田

盛岡

仙台

福島

山形

新潟

長野
高崎

大宮

東京名古屋

富山

金沢松江

岡山
敦賀 福井

高松

高知大分

新下関
博多

武雄温泉

諫早

長崎

新鳥栖

熊本
新八代

鹿児島中央

新青森

白山軍基（仮称）

新大阪

出典：鉄道・運輸機構 http://www.jrtt.go.jp/

営業中
建設中
整備計画路線
（うちリニア）
基本計画路線

わが国の新幹線網
（H24.6現在）

17
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松江

岡山

敦賀 福井

金沢

高松

高知

新大
阪

和歌山
徳島

名
古
屋

営業中
建設中
整備計画路線
（うちリニア）
基本計画路線

18

四国新幹線
・大阪市－徳島市附近－高松市附近－松山市附近－大分市
・昭和48年に基本計画路線となった
・大阪ー徳島間のルートは明記されていない
・大鳴門橋は道路鉄道併用橋、明石海峡大橋は道路橋
※徳島ー紀淡海峡ー和歌山ー泉州ー新大阪の実現へ声上げよ！

19
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「四国における鉄道ネットワークのあり方に関する懇談会」
・４県知事や四国経済連合会、ＪＲ、学識者などで構成
・平成23年7月に提言

１．四国の鉄道ネットワークの維持が必要
２．鉄道の抜本的な高速化を進めることが必要

（詳細は「四国の鉄道活性化への提言 ━四国が目指すべき鉄道ネットワークの将来像と

その実現に向けて ━」を参照されたい）

四国知事会議、四国新幹線の整備推進で合意
・平成24年6月
・徳島県知事が提案
・山陽新幹線の代替や四国の発展のため、
「今こそ四国新幹線構想を打ち上げるべき」

（出典：2012/06/06 徳島新聞朝刊）

四国では民産官学が新幹線実現に声

20

四国、特に徳島と連携し新幹線の実現を

徳島県「四国新幹線を」 来年度政府予算で提言
2012/5/29 日本経済新聞

・提言の柱は「四国新幹線」の実現と３連動地震対策
・四国新幹線の実現について
・東日本大震災で東北新幹線の復旧に時間を要し復
興に影響（被災区間数百キロ、復旧まで49日）

・東海道新幹線にはリニアなど代替ルートができる
・山陽新幹線には代替ルートがない
→関西、四国、九州を結ぶ四国新幹線を代替ルートに
・四国への経済効果や、地域格差解消効果も見込む
・具体的なルートなどは今後議論する
→和歌山も声を上げないと友が島から関空へ直行？

21
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関空アクセス改善を目指す大阪との連携も

大阪市の橋下市長のマニフェスト
・「関空アクセス改善のため、なにわ筋線の整備、関空
リニア実現を目指す」

（出典：大阪維新の会「市長選マニフェスト」）

国土交通省の試算
・大阪－関空に新幹線
かリニアを通した場合

・所要10分、運賃千円
なら関空旅客３割増

→「アクセス改善で広域
旅客需要を掘り起こ
せる」（国交省）

（出典： 2012/05/30 産経新聞）

中央リニア

京

奈
阪

徳

神

和

空

姫

新国土軸

22

四国や大阪と連携して
四国新幹線＝新国土軸の
実現を目指そう！

ご清聴ありがとうご
ざいました。

23
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「和歌山市の発展と都市間鉄道網の改善方向」

・大阪～和歌山間の現状と課題について

・JR和歌山線の状況と方向性について

・紀伊半島一周路線の紀勢線について

・たま駅長の貴志川線について

・社会実状に応じた公共交通体系（まとめ）

パネルディスカッション

※敬称略、順不同

コーディネーター

木下 雅夫 和歌山社会経済研究所 常務理事

パネリスト

辻本 勝久 和歌山大学経済学部 教授

藤田 和史 和歌山大学経済学部 講師

中平 匡俊 和歌山社会経済研究所 主任研究員

永尾 吉賞 和歌山県企画部企画政策局調査統計課 主査

汲田 康太 和歌山大学 経済学部 四回生
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上野 それでは時間が限られていること

から、こちら第２部パネルディスカッショ

ンを始めさせていただきます。パネルディ

スカッションでは、先ほど基調講演をいた

だきました木下さまをコーディネーターと

して、「和歌山市の発展と都市間鉄道網の

改善方向」について議論をしていただきた

いと思います。ここで木下さまに進行をお

渡しいたします。木下さまどうぞよろしく

お願いいたします。

木下 では第２部のパネルディスカッシ

ョンに移りたいと思います。第１部では各

位から様々な角度から都市間交通を分解し

ながらかつ、どういうポイントでこれから

改善あるいは方向性をつけていけばいいの

かといったことで、非常に有意義なお話を

たくさん頂戴いたしました。

これからの第２部は、もちろん第１部の

講演をベースにして、その中ではお伝えし

きれていない、もっとこんなことがあるの

ではなかろうかというところも含めて、改

めて皆さんのご意見をお伺いしたと思って

おります。進め方ですけれども、大阪和歌

山間、あるいは和歌山から奈良、三重とい

ったあたりの県境を超えての都市間の交通

ということをテーマにいたしておりますの

で、その中でまずはもっとも質、量とも多

い阪和間について色んな現状課題といった

ところから入りたいと思います。

パネラーの方々につきましては、本来各

位のご紹介をさしていただくところでござ

いますけれども、実は時間が限られており

ますので、私の方からお名前だけご紹介さ

せていただきたい思います。向かって皆さ

ん左の方から、社会経済研究所の中平さん。

和歌山県の調査統計課永尾さん。和歌山大

学教授の辻本さん。同じく和歌山大学講師

の藤田さん。それから和歌山大学学生の汲

田さん。この方々で進めていきます。

前提条件としまして私がコーディネータ

ーですので、私の特権で一番ベースになる

ポイントとして、先ほど私の方からお話さ

せていただきました「多核的コンパクトシ

ティというのを目指す」としたいと思いま

す。コンパクトシティという概念はすでに

あちらこちらで出ていますので、多分皆さ

んはご理解いただいておるかと思いますけ

れども、そこに多核型という考え方を入れ

ていく、それが公共交通の拡充を意味する

ものであるという前提でお話を進めていき

たいと思っております。

それでは、時間がございませんので、ま

ず、先ほど申しましたように阪和間につい

て、現状がこうで課題が何であるのかとい

ったところを、各自発表の中にもございま

したけれども、改めてお話をいただければ

と思います。まず、中平さんから、近畿の

各都市間の比較は行ってますけれども、そ

の中で、何が課題で解決策はあるのかとい

うことをお話していただければと思いま

す。

中平 発表のとおり、京阪神及び奈良間

と和歌山では、そのポジションは違うとい

うことです。大阪－和歌山間においては、

双方向の移動が活発な都市圏とは全く違う

戦略が必要です。人口減少さらには高齢化

の時代、すなわち生産年齢人口が減ります。

通勤・通学の足としての利便性向上は鉄道

としての使命ではありますが、戦略として

は「観光」に着目して、何とか大阪への片

方向でなく大阪から人を呼び込めないかと

いうことです。距離的には和歌山同様離れ

ている大津にしても、隣が京都市という大

きなマーケットを持っています。和歌山に

置き換えてみれば、阪南市の位置に京都市

があるというイメージです。商売として考

えれば、和歌山はたいへん厳しいという感

じがします。和歌山の商品（売り）は、都

第２部 パネルディスカッション

- 49 -



市に比べて海に代表されるような自然と

か、きれいな空気となりますけれど、もち

ろん差別化という意味で大事なんですが、

どちらかというと車で来てアウトドアを楽

しむというのにピッタリというか、そうい

うイメージが強いですよね。鉄道と相性が

いいコンテンツも絶対必要です。駅を降り

たって「まち」を巡って「駅」へまた戻っ

て帰っていただく。発表にありました和歌

山へ鉄道で来るまでの「負担感」に見合う

「満足感」を得られる仕組み、商品が必要

だろうと思います。

したがって、今、和歌山市が進めている

「まちなか再生計画」は非常に重要だとい

うことです。

人口減少時代ではありますが、「観光」

に着目した双方向の移動の活性化におい

て、和歌山の価値はまだまだ高いと思いた

いです。

例えば団塊の世代が未就学のお孫さんを

つれて和歌山へ電車で訪れるというような

場面をイメージすると平日昼間の利用促進

につながり、まだまだいけるんじゃないか

な、と思います。例えば鉄道と相性のよい

コンテンツの一案として、「桜の並木道の

整備」、これは「まちづくりワークショッ

プ」等に参加すると必ず意見として出ます

が、「桜」の並木ではなしに紀州にちなみ

「梅」の並木なんていうのはどうでしょう。

梅が並木になるかどうか分かりませんが、

各地「桜並木」は多々ありますが「梅並木」

という独自性も有効と思います。

観光客をさらに増やすためには和歌山の

「まちなか」だけでなくテーマ性をもった

広域連携などによる「商品」の充実も必要、

その場合二次アクセスの問題が出てくるん

でしょうけれども、そういう視点でも考え

ていきたいところです

木下 ありがとうございます。和歌山の

特性を考えて、鉄道と相性の良いコンテン

ツを選び出し、育てていく、なかなかいい

アイデアかと思います。

具体的にどういったことというのはまたこ

れから考えていって、我々自身がまず取り

組んでいかないといけないかなと思いま

す。ありがとうございます。

つづきまして県の調査統計課の永尾さ

ん。すみませんが、職務上オープンにでき

るところとできないところとあると思いま

すけれど、県内および他府県の実情を十分

把握されておるかと思いますし、和歌山市

と大阪市の関係の今後の方向性と鉄道網の

関与するところ寄与するところといった点

でご意見をお願いしたいと思います。

永尾 和歌山県庁の永尾といいます。皆

さん、どうぞ今日はよろしくお願いいたし

ます。

今、お話しのありました大阪－和歌山間

の現状と課題というお話になるんですけれ

ども、私の方、少し和歌山市の将来的な姿

という部分を交えて意見をさせて頂きたい

と思います。

和歌山市と大阪ということを考えます

と、当然、経済的にも非常に密接な状況に

なっています。それは皆さんも非常にご存

じのところで、進学であるとか就職である

とか通学であるとか、関西圏で考えますと

大阪府が一番多い地域になっています。特

に、通勤ということを考えますと、昨今は

徐々に多くなってきる状況がうかがえま

す。また、大阪の景気に影響される部分が

多くありまして、先ほどから何回かお話に

出ましたけれども、人の移動の部分である

とか、仕事の受注の増減、こちらの部分も

非常に左右され、今後もますますその関係

というのは重要性が高まることが予想され

ます。

大阪－和歌山間の現状ですけれども、鉄

道で言いますと、南海電鉄と JR、阪和線

と南海本線のお話になりますが、現状で言
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いますと、大阪市内側と和歌山市内側、こ

の双方において、互いの駅の場所というの

が同様のエリアで、利用可能な形態になっ

ていないというデメリットが非常に大き

い、そういうふうに考えております。

また、和歌山市から大阪の都市部に移動

する際、そういう場合においては南海電鉄

を利用した方が時間的にも非常に有利で

す。 JR で言いますと、 JR の和歌山駅以南

の地域の方々ですね、そこを考えた場合、

南海の和歌山市駅というのは利用しづら

い、そういう状況にあることが問題だと捉

えています。

つづいて課題というお話になるのですけ

れども、これは当然、今後を踏まえたお話

になります。ちなみに和歌山市の今の人口

というのは、かつては 40 万人、 40 万人と

言っておったんですけれども、直近で言い

ますと、約 37 万人という規模になってい

す。大阪の方で言いますと、大阪市の衛生

都市になっています高槻、吹田、茨木とほ

ぼ同数に近いまちに今はなっています。

将来的には和歌山市から大阪府に向かっ

て、とくに大阪市ですね、ここに向かって

の通勤の動きが活発になっていくであろう

ということが考えられます。最終的に課題

に上げますけれども「通勤特急」です。通

勤特急などによる「高速化」であるとか、

県内で言うと、県内の各路線からの「乗継

ぎなんかの利便性の向上」、これを図るた

めに「各線の相互乗り入れ」のお話がよく

出てますね。「相互乗り入れによるハブ機

能の構築」、これは非常に重要な課題だと

考えております。こういうことが、もし本

当に実現すれば「通学の移動手段の向上」

に当然繋がってきます。大阪の大学への進

学とか専門学校への進学とか、非常に多い

状況にあるんですけれども、十分に通学が

可能になってくると、その分の「人口流出

という部分にも歯止めが少しかけられる」

こういうことにも繋がることにもなる、と

いうふうに思います。大阪－和歌山間の現

状と課題となりますと、私からの意見は以

上になります。

木下 ありがとうございます。まさに大

阪和歌山の高速化、それから各社技術的な

壁を乗り越えての相互乗り入れによる利便

性の提供と、こういうことが今後の方向か

というお話しだったかと思います。

では、つづきまして公共交通がご専門で、

この交通まちづくり研究会のご代表でもあ

ります、都市間鉄道活用等も含めてお話を

お願いしたいと思います。和歌山大学の辻

本先生よろしくお願いいたします。

辻本 辻本です。先ほど、中平さんの梅

の並木のある和歌山はどうですかというア

イデアは非常にいいと思いました。和歌山

らしさをしっかり打ち出して、という方向

は、今後の和歌山市のまちづくりの基本線

だろうなというふうに思っております。

それと関連して、交通とは関係しないか

もしれませんけれども、和歌山らしさとい

いますと、「和歌山」と漢字で書けばその

中に「和歌」が入っていますよね。「和歌」

というまことに雅やかな名前がついてる都

市というのは日本でひとつ、世界にひとつ

ではないですか。これをなんとかして活か

していけないかなと常々考えています。毎

日のように和歌を詠む会がある、といった

まちをイメージしたいところですが、そう

でなくとも洋楽も含めて歌や音楽のあふれ

るまち。そんなのがあってもいいんじゃな

いかなというふうに考えてます。

いずれにしましても、和歌山の観光地と

しての色々な魅力などを、ぜひ鉄道会社に

気づいていただくための努力が必要でしょ

う。さらに、鉄道会社に「和歌山ってもっ

とこんな魅力もあるよね」という発掘をし

ていただいたり、また、和歌山には既存の

色々な魅力があると思うのですけれども、
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場所が離れていたりとか、つながりそうな

んだけれどもつなっがってないという断片

化している状況がありますが、そういう断

片的な魅力を鉄道会社につないでもらった

り再編集していただいて、発信していただ

く。このように、鉄道会社に和歌山地域の

魅力を発掘したり、創り出したり、編集や

発信をしていただく、そういうようなこと

を、複数ある鉄道会社が相互に競争しなが

らやっていく。そういう状況まで持ってい

ければ、非常にいい展開になってくるので

はないかというのが一つ。

それから、あと少し話が変わるかもしれ

ませんけれども、和歌山市民をどういうふ

うに鉄道の利用に導くかということです

ね。これは非常に大事なことなんですけれ

ども、それで、鉄道なりバスなりの公共交

通についての色んな情報を、分かりやすい

かたちでいかに住民の方々に伝えていくか

ということです。「あっこんなに便利だっ

たのかな」と改めて気がついてもらう努力

が非常に大事だと思います。

この冬に和歌山市の南の塩屋地区という

ところがありますけれども、そこで公共交

通の路線図と、冷蔵庫に貼っておけるマグ

ネット式の時刻表、それからバスと電車の

乗り継ぎの時刻等を解説した啓発冊子を配

って、アンケートを取りました。時刻表や

啓発冊子等を配らなかった方々と、配った

方々でどういうふうに意識だとか行動が変

化したのかを調べたわけなのですが、そう

しますと、啓発冊子などを配った方々のほ

うが、配布しなかった方に比べて、南海の

特急とバスとの接続の有る無しなどの情報

をより正確に認識するようになったり、「大

阪へはバス電車で便利に行けそうだ」と考

える人がより多くなったり、また「自家用

車を控えたい」と思う人が多くなったりす

る効果が見られることを、統計学的に確か

めることが出来ました。

住民に丁寧に情報を伝えることで、公共

交通って結構便利に使えそうではないか、

ということを改めて認識していただいて、

実際の利用に導いていくという取り組み

は、地道なものだとは思うんですが、必要

だと思いますので、今後も継続して行うべ

きではないかと考えております。以上です。

木下 ありがとうございます。鉄道各社

の競争を促す、それと同時に市民の活動の

中にも促すことを転移していき、鉄道の良

さ、便利さを気づいてもらう、民間も乗っ

て残す。ということですね。つづきまして、

和歌山の特性である半島性、あるいは大都

市近郊等の視点からご発表いただきました

和歌山大学の藤田先生お願いしたいと思い

ます。

藤田 藤田です。和歌山－阪和間という

観点で考えますと、路線が２つあって、先

ほどからお話がありましたように、競争で

いうところですね。ただ競争をするには新

快速が廃止になった理由のところにもあり

ますけれども、需要がそれだけ路線ごとに

はりついているか，その集団がそれぞれ大

きくなかったとのではないか、というとこ

ろが一つ考えられるところだと思います。

それを考えるに首都圏の場合ですと、鉄道

の建設等住宅地開発でマーケットを拡大、

宅鉄一帯でやっていた時代が長く続いてい

ましたけれども、その後、最後のフロンテ

ィアていうのが千葉県から茨城県への北東

部、東京から見ると北東側一帯だったんで

すね、その中で、成田アクセスの鉄道を兼

ねて北東に北総ニュータウンが，成田近郊

に建設されていたりしますけれども、実は

そこの開発はかなり失敗したと言われてい

ます。ニュータウンは建設したけれども、

人口が思ったほどはりつかなかった。バブ

ル崩壊後という時期的な問題等も当然あっ

たと思うのですが、最後のフロンティアだ

ったというところで，フロンティアまでた
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どり着けなかった人たちが多かったようで

あります。

いわゆる京阪神を考えて見た時に、京阪

神のメインルートから外れた南側一体でい

うと、そういった傾向があったのは泉北一

帯。 70 年 80 年 90 年代半ばにかけて泉北ニ

ュータウンが一貫で建設した最後のフロン

ティアだった思うんですね。それ以南の地

域だと主要路線にニュータウンをはりあわ

せていく、そういうスタイルで建設が進ん

だということがあって、結局あとから人口

が所々増えた、そこにその快速電車が「こ

こ停めろ、ここ停めろ」ということで影響

を受けてどんどん遅延化が進んでいったん

ではないかというふうに考えられます。

一方で空港アクセスという問題も当然あ

とから出てきた部分でもありますけれど、

空港アクセスができたおかげで空港の方に

さらに重点がいってしまって、空港に行く

列車を増やして、停車駅を増やして、そう

いうかたちでどんどん和歌山方面に行く列

車の本数が減らされて、時間がかかるよう

になっていくという悪循環がここまで進ん

できたという傾向があるのではないか。そ

れを改善するためには、乗る、乗って需要

があるんだということをアピールしてお

く、これが一つ大きな課題ではないかと思

う次第です。

木下 ありがとうございます。延着して

いるから逆に需要も起きていない、あるい

は開発が失敗したから、そういった部分に

対する需要が喚起できていない、いずれに

しても悪循環のパターンだと思います。そ

れを改善していくためには、やはり我々自

身が需要側にたって使っていくということ

が必要だというお話につながるかと思いま

す。

では、現役の学生として研究対象とした

場合の阪和間の課題ということで、学生の

汲田さんお願いいたします。

汲田 阪和間の課題についてなんですけ

れども、 JR 側の方で言えることは、大阪

直通するようになっているんですが、大阪

環状線とかそこが飽和状態になっていまし

て、そこがダイヤが崩れてしまうと阪和線

にも影響が出ている、ということが就活と

かでも色々利用したんですけれども、そう

いうのも感じたんで課題かなと思います。

あと、南海線なんですが、南海線は、比

較的遅延することはないんですが、速度が

なかなか、本当はサザンのサザンプレミア

ムとか新型の通勤車両を出していると思う

んですが、本当は設計速度が 120km、 130km

あるのに 110km で運行されているところが

ありまして、そこらへんが南海線の競争心

を出してもらえればいいかなと思います。

和歌山市内の課題ですが、南海線と JR

線の相互性が課題ではないかなと思ってま

す。和歌山大学前の色々需要調査をしたん

ですけれども、そこでも南海を利用してい

る人は和歌山大学駅を利用しているんです

けれども、和歌山市内の人っていうのは全

然和歌山大学駅を利用しないんですよ。そ

ういうところで JR 和歌山市と和歌山間の

JR 線であったりそういうのを相互利用で

きるようにすればもっと公共交通網が充実

するのではないのかと思います。以上です。

木下 ありがとうございます。 JR のそ

もそも環状線の延着が阪和線への悪影響だ

という指摘。私も何回も経験しまして、本

当にどうにかならないのかなと思います。

適切な競争もそうでしょうけれども、南海、

JR の共働・コラボですね、それが必要な

んではないでしょうか。それも過去にもそ

ういうお話が出ていたと思いますけれど

も、実現化に向けて何とかそういう場もセ

ットできるのであればしたいと思っていま

す。今は阪和間のお話でしたが、歴史的に

も古くてかつ企業の経営としても課題が山

積していると思われる JR 和歌山線につい
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て、現状と方向性等ご意見をいただきたい

と思います。まず、お話ししていると和歌

山線に思い入れがありそうな、永尾さんか

ら和歌山線の方向性についてお願いしたい

と思います。

永尾 「和歌山線についての思い入れ」

ということで言って頂いたんですけれど

も、私の現状の仕事の方になってくるんで

すけれども、私の仕事というのが、所謂、

和歌山県内の経済であるとか、社会の動向

を取りまとめる仕事をしています。今後の

経過を含めて私も「この JR 和歌山線とい

う路線、実はものすごく大事じゃないのか

な」というふうに思ったことがあります。

そもそも和歌山市を除いて、岩出市から

橋本市の間、住民で言いますとだいたい 20

万人いらっしゃるんですね。今、和歌山市

がだいたい 37 万人ぐらいということで、

ほとんど紀北筋だけでほぼ 60 万人いらっ

しゃるんですけれども、その 60 万人を繋

ぐ鉄道と考えた時に、「今の JR 和歌山線で

果していいのかな」という問題があります。

今の人口の状況を考えても、岩出市の方に

人口が移動していると皆さんも感じられて

いると思いますが、都市の機能自体も、向

こうに非常に移ってきている状況がありま

す。当然、和歌山市から奈良市まで繋ごう

と思えば、 JR 和歌山線って繋がってるわ

けですね。今、整備をやっている京奈和自

動車道、こちらと合わせて考慮するウエイ

トというのが、実はものすごく高い路線か

なというふうに考えております。紀北地域

というのは、今後、橋本市に向かって集積

し、どんどん進展していくということがや

はりあります。

先ほどは、大阪に向かっての中でもお話

をしたんですが、 JR 和歌山線が果たすべ

き役割として通勤通学というのを考えてみ

ますと、今は和歌山市に向かって動いてる

わけですよね。そちらの流れが非常に大き

いです。でも、今後、橋本市に向かって開

発がどんどん進んでいけば、岩出市、紀の

川市、橋本市、このあたりに向かっていく

流れがどうしても多くなっていくだろうと

予測しています。そのためにも、 JR 和歌

山線というものが果たすべき役割は、今後、

徐々に増してくるということが考えられま

す。

今、まちづくりについては、まちなか再

生会議や我々の研究会など、色々なところ

でお話が出てますけれども、実は、あまり

JR 和歌山線のお話というのは出てきませ

ん。将来性を含めた将来構想に組み入れて

おく必要性が非常に高い路線だと考えてお

ります。私からの和歌山線の意見は以上で

す。

木下 ありがとうございます。あまり目

立たないけれども本当は重要な路線なんで

すよということですね。確かに県民 100 万

人のうちの 60 万人がこの沿線に住んでい

ると考えると、そうだと思います。将来構

想に入れるべきだとのご提言だと思いま

す。

では、交通政策等のご専門ということで、

技術的にも様々な事例等もお話しされてる

辻本先生のから JR 和歌山線のことについ

てお願いいたします。

辻本 和歌山市では、和歌山線をはじめ、

四方八方に鉄道路線が延びています。しか

し、先ほどから色々お話もあったと思いま

すが、ネットワークはたくさんあるんです

が半ば分断されています。これを逆に考え

ますと、せっかく先人たちが築き上げてき

てくださったこのネットワークに少し手を

加えるだけで、私たち和歌山市民はたちど

ころに、ものすごく便利な公共交通網を手

に入れることができるんだという、逆の発

想ができるかなと思います。そういう可能

性を秘めたものを私たちは持っているわけ

だし、その路線の一つが和歌山線であるわ

- 54 -



けです。

ではネットワークの分断状態をどうする

のか。和歌山市には７つの鉄道路線があり

ますけれども、これにバス・フェリーを含

めて、いかにスムーズにつなげていくのか。

継ぎ目をなくしていく、シームレスしてい

くということが大事と思います。和歌山線

方面からでしたら、いかに和歌山市駅につ

なげるか、そして市駅からすっと南海電車

に乗り換えて、イオンに遊びに行ける。そ

ういったことを考えていかないといけな

い。あるいは和歌山線沿線の方が、市駅ま

ですっと来れて、加太線にさっと乗り換え

て加太の海を見に行けるとかですね、そう

いったようなことを考えていく必要がある

のではないかなと思っております。いずれ

にしましても、いかに７つの路線をシーム

レスにしていくか。バス・フェリー等も含

めてシームレス化を考えていかないといけ

ないかなと思っております。和歌山市駅と

和歌山駅の間のいわゆる紀和線に、貴志川

線を乗り入れるという話もありますけれど

も、このようなことの実現も考えていく必

要があるでしょう。

また、３つの鉄道会社のダイヤやバスの

ダイヤを調整したり、市内全てのバスと鉄

道が乗り放題になるチケットなどの工夫も

必要でしょう。さらには鉄道とバスだけで

はなく、マイカーを公共交通にいかにつな

ぐか。パークアンドライドや、キスアンド

ライドですが、それを進めることで、車と

公共交通のかしこい使い分けができる状況

に持っていくという視点も大事だと思いま

す。

それから、将来的なことになりますが、

和歌山線、貴志川線等を走っている車両は

古く、今後も次第に老朽化していきます。

そのうち車両の更新時期が来るわけです

が、その時に例えば、効率の良いＬＲＴ型

の車両に置き換えをし、都心部まで路面軌

道を敷いて、郊外から和歌山市中心部まで

のシームレス化を行うということもあり得

るでしょう。郊外から都心部まで LRT 型

の車両が直通する、いわゆるトラムトレイ

ン化ですが、そういった姿も将来的にはあ

り得るだろうと思います。

いずれにしましても、和歌山市の鉄道や

バスのシームレス化を進めて、「お得にす

っと乗り継いでどこへでも行けるからいい

ね」という状況にしたい。市民が「これだ

ったら車はあまり運転しなくていいから楽

だし、老後も安心だね」、「みんなにやさ

しいまちだね和歌山市は」と感じるような

状況になればと思います。また、専門家の

方々からは、「和歌山市は、ドイツの運輸

連合のようなことを実現しているね」、つ

まり、様々な公共交通会社と市が良く連携

しているし、その上住民の参画もあるんだ

ねと、そういった評価が与えられるような

状況になれば非常にありがたいと思ってお

ります。以上です。

木下 ありがとうございます。恵まれた

状況におかれているところをもっとうまく

使うことも必要ではないかなというお話で

もありました。具体的には各路線のシーム

レス化ですかね。これは技術的にも難しい

かと思いますけれども、やる気にさえなれ

ばできるのではないかなと思います。

では、先ほども観光の目線からのお話が

ありましたけれども、中平さんから地域資

源活用の視点でどうでしょう。

中平 私の方からは先ほどの阪和間同

様、「観光」に着目したいと思います。貴

志川線がいいお手本としてあると思ってい

ます。貴志川線は、「観光路線」と「生活

路線」という言い方をしますと、「観光路

線」として誕生して、存続が危ぶまれて「生

活路線」として絶対必要ということで住民

が残し、今「生活プラス観光路線」という

併せ技で何とか経営安定に漕ぎつけたいと
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いったところです。もちろん経営安定化の

ハードルは高いですが、和歌山線も（加太

線も同じかもしれません）「生活プラス観

光路線」として何とか知恵を絞っていきた

いとところではないでしょうか。

運賃収入アップは、簡単ではないですが

「観光」で年１回乗ってくれる人を何とか

年２回に、月１回まで増えればすごいこと

になります。また鉄道収支だけではなく、

貴志川線の例で言いますと、以前関西大学

の宮本先生の研究室で、たま駅長の経済波

及効果が 11 億円と発表されていますけれ

ども、たま駅長を誕生させたことにより鉄

道に乗る人が増えるほかに、お土産物が売

れたり観光に伴う地域への波及効果がある

ということで、そういう効果も評価したい

というふうに思います。

先ほど阪和間の利用促進について団塊の

世代をターゲットにしてはと言いました

が、この世代ではのんびりと癒しを求める

旅など、ツアーに求めるニーズは多様化し

ていると聞きます。紀ノ川沿いを走る和歌

山線なんかも価値創造できないだろうかと

思います。単に「和歌山線」を「紀ノ川線」

に名前を変えるだけでもインパクトあるか

もしれません。

さらに、生活路線という側面から言うと、

辻本先生が言われるように、車ばかりでは

なく鉄道へのシフトを考えてもらうような

活動・プログラムを根気よくあきらめずに

続けることも重要だと思います。例えばノ

ー・マイカー・デー、和歌山線沿線の人は

今日はノー・マイカー・デーですから鉄道

を利用しましょうという呼びかけです。

木下 ありがとうございます。上野さん、

５分ぐらい時間を延長してもよろしいです

かね。

上野 どうぞ。

木下 本当にいい機会ですので、皆さん

にご意見をいただきたいと思っておりま

す。

では、次に和歌山県の売りでもある紀伊

半島一周路線の紀勢線、これも様々な課題

があろうかと思います。これについて類似

した房総半島の研究をされた藤田先生から

ご意見をいただければと思います。

藤田 紀勢線についてはたまたま昨年の

夏、私、紀伊半島を一周してみたんですけ

れども、根本的に和歌山からぐるっと周っ

て名古屋方面へ目指そうと思うと、当日中

に帰ってくることはかなり難しい。逆に向

こう側から周ってくる分には、終電にはな

りますけれども帰ってこられる、という接

続性があまりにも悪いという現状がありま

す。これは、やむを得ないというところが

ありまして、永尾さんからのお話にありま

したけれども、和歌山県の人口の分布は北

側に６割、南側に４割という中で、どうし

ても鉄道の需要というのがかなり伸び悩ん

でしまう。それでも白浜までであれば、白

浜のアドベンチャーワールドだとかそうい

った観光施設等々様々なものがあって、そ

こまでは観光客は来てくれるけれども、そ

の先がやはりなかなか遠いとまさに感じさ

せてしまう。単線区間でスピードも上がら

ないとい区間に突入してしまう．解決する

には非常に課題が大きい部分になってしま

います。串本ですとか、新宮、那智大社そ

ういった様々な要素があるんでしょうけれ

ども、やはりアクセスという部分で、やは

り遠さを感じさせてしまっているというの

が、非常にもったいない現状が今あるんだ

と思います。

それに比べると、房総半島は、アクアラ

インが出来てしまったことによって、車で

のアクセスが容易になったというところが

ありまして、もっぱら鉄道ではなくて車に

乗ってその観光施設、マザー牧場等に行っ

てしまうようになったと。鉄道はますます

乗らない、特急ですら末端区間は各駅停車
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にしてしまう房総半島の現状があります．

紀伊半島であれば、ある意味では現状その

２時間に１本の特急と各駅停車の、特急で

したら、各駅停車にしてしまってもいいの

かなと。それぐらい思い切った方向性で考

えてみても、交通を使ってもらうという観

点から見ればやってみたほうがいいのかな

というふうに思います。

木下 地理特性の課題が大きすぎて、明

確に、短期間で対処するのはなかなか難し

いかと思います。

つぎに紀勢線に関してユーザー目線で学

生の汲田さん、どうでしょう。

汲田 ユーザー目線からみますと、田辺

から南は本数が少ない、時間かかる、振り

子列車が気持ち悪いという傾向があるので

すけれども、そういう面をなかなか改善す

るのは難しいなというのが現状なので、そ

れをどういうふうにやっていくかというの

が課題かと思います。

また、新しい課題としまして、自民党政

権が誕生しまして、国家強靭化計画とか津

波対策とかで、自動車道が多分これから議

員さんの影響でどんどん南に下りてきてる

ふうに思うのですけれども、それに立ち向

かうために鉄道というのをどういうふうに

位置づけるのかということをもう一度考え

なきゃいけない時がくるのじゃないかなと

思います。このまま高速道路が延びつづけ

たら鉄道線が廃線になったりすることが必

ずあるというふうに思うので、そういう話

し合う機会を作ったり、そういう都市間だ

け快速列車を運転してみたりとか新しい案

ができたりすることが大切かなと思いま

す。以上です。

木下 やはり自動車道との競合の中で生

き残るためには、今までとは違うアイデア

で鉄道路線を考えることが必要かというお

話だったかと思います。

では、貴志川線に関しては、存続活動運

動というのが 10 年近く前から行われてお

り、今現在に至っていますけれども、そろ

そろ行政支援の満期が近づいているという

ことでもあります。それと、交通の関係者

の方々も、この貴志川線に関しては住民が

積極的に存続活動に関わったということ

で、ある意味 21 世紀型の新しいまちづく

りの一つのモデルになろうかというふうに

捉えてらっしゃいます。住民参画プラス地

域の活性化、その鉄道は自分たちのマイレ

ールなんだという感覚だと思います。そう

いったものをベースにして全体のまとめと

いうことでお伺いしたいと思います。最後

の時間でございますので、一言二言お一人

１分以内で恐れ入りますけれど、お願いい

たしたいと思います。それでは、まず中平

さん最後のまとめということでお願いいた

します。

中平 和歌山市の鉄道の活性化にとっ

て、全線シームレス化の話も出ましたけれ

ども、今、市内には鉄道駅 31 駅が存在す

る「まち」であるということです。これが

多いのかどうか調べてみました。中核市で

ある和歌山、面積約 204 ｋ㎡ということを

考慮し比較すると、先ずお隣の中核市・奈

良、奈良はちょっと大きく約 276 ｋ㎡あり

ますが、 JR ４、近鉄 10 の 14 駅。東海圏で

は名古屋の隣の岐阜、 JR ３、名鉄８の 11

駅、関東圏水戸では、 JR ６駅という具合

です。地図で数えただけですので、見落と

しがありましたら少し間違えているかもわ

かりませんが、和歌山の 31 駅はとにかく

多いことが分かります。

路線も７路線、縦横に走っている。見よ

うによれば大阪の地下鉄のように張り巡ら

されているのではないでしょうか。ところ

が、大阪の地下鉄でいう御堂筋線が欠落し

ているように私には見えます。各線が和歌

山駅で結節している、まさに和歌山駅が梅

田ですよね。ところが梅田から淀屋橋、本
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町、心斎橋、なんば、動物園前、天王寺そ

れから中百舌鳥までがないというように見

えてきます。地図でいうとまちの中心から

南西部にかけて線がないということです。

それはさておき、鉄道の活性化ですが、

私はまず多くある駅の活性化を図り、それ

から鉄道に乗ってもらうというような方向

性がいいんじゃないかと思います。駅を中

心としたコミュニティ再生づくり、駅に愛

着を持ってもらえるような仕掛けができな

いだろうかということです。 31 駅の中か

ら「私の駅」をひとつ選んでもらう。いつ

も利用する駅でもいいし、昔学生の頃利用

した思い出の駅でもよい。そして駅対抗の

大会といったイベント、例えば、若い人や

子どもからお年寄りまで誰でも参加できる

31 駅対抗スポーツ大会を年１回やります。

優勝したら、その駅にトロフィーや写真が

１年間飾られるといった趣向。そうして「私

の駅」というふうに盛り上げて、さらに乗

ってもらうというようなことはどうでしょ

うか。

木下 駅のサポーターですね。それも楽

しみながら参画しているという新しいアイ

デア楽しいアイデアだと思います。

つぎに永尾さんお願いいたします。

永尾 本当に時間のない中で、一言とい

うことなんですけれども、結局我々が言っ

ていることは、別に「車を使うな」、「車

を排除する」とかいうお話ではなくて、「車

は排除するものではなく賢く使っていくも

の」というお話です。その中での鉄道につ

いてお話をしています。

結局、車という部分を考えると、「ただ

便利であればいい」とか「ただ楽であった

らいい」そういったお話ではなくて、ハー

ドウエア的なお話も今日は多かったんです

けれども、「健康であるとか環境であると

か、人と人とのふれあいであるとか、社会

的な側面の充実、そこの部分というのが将

来のまちを活性化していくための重要なポ

イントになるんだよ」ということを会の中

でもよくお話しています。電車を利用して

もらうということは、健康にいいし環境に

もいいし、人と人が出会って毎日「おはよ

う」「こんにちは」という挨拶もするし、

鉄道というのはどうなんだろう、というこ

とで今回こういうお話になっています。

和歌山市の将来というのを考えていく

と、今の和歌山市というのは、かつての和

歌山市ではなくなってるわけなんですね。

人口も減っている、事業所も減っている。

その一方で、観光で来たり仕事で来たりと

いう「交流人口」というのは非常に増えて

きています。けれども、じゃあまちの形態

はそれに合っているかというと合っていな

い、変わってないという状態です。

その２つの側面が、今後の和歌山市に求

められていて、ぜひやっていかないといけ

ないことになります。その２つの側面をや

らないといけないんですけれども、当然お

金もない、時間もそんなに多く使えないと

いうことを考えると、それをミックスさせ

たかたちで、無駄を省いて同時進行的にや

っていかないといけない。

どこか一部分をどうこうする、よくお話

に出ますよね。「お城をどうしたらいいん

や」、「和歌山駅前をどうしたらいいんや」、

「市駅をどうしたらいいんや」よく出ます

が、そういうことではなくて、今回の部分

も含めて、「総合的かつ複合的な整備」と

いうものが非常に重要なのだと思います。

「現状と将来を見据えたまちの形成」です

ね。その部分と、今日お話にも出ているよ

うな、「それをとりまく総合交通体系の構

築」、これと併せてさっき社会的なお話を

しましたけれども、「人の意識の改革」と

いう部分が非常に大切であって、これらが

うまく備わっていけば、新しいまちのかた

ちに繋げられるのかな、というふうに私の
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方では考えております。

今後のまちというのは、そういうかたち

である必要性があるのかなということで、

先ほど、先生方も色々おっしゃってくれま

したけれども、結局、暮らしやすいまちで

あることが最低限必要だということです。

今、じゃあ和歌山市が暮らしやすいのかと

いうとまた違うのかな、そのへんを皆さん

も一緒になって考えて頂いて、みんなで一

緒に盛り上げていきたい、と考えておりま

す。将来のまちのことっていうのを一緒に

考えて頂いて、みんなでいいまちになるよ

うに一生懸命努力していきたいと、そうい

うことが私の意見です。

木下 ありがとうございます。では汲田

さん。

汲田 最後ですけれども、なかなかイン

フラ整備というのは、結構７つの路線が和

歌山市内にあるので、それをどううまく活

用していくか、どう行動を変化させていく

かという重要だと思いますので、モビリテ

ィマネジメントといったものが非常に大切

だと考えております。

富山市でも、行政がやるのですけれども、

時刻表や利用促進パンフレットを配ってや

っているのですが、和歌山市ではモビリテ

ィマネジメントは単年で終わっているの

で、２年３年長期化でやってみるいのも結

構面白いのではないかと思います。以上で

す。

木下 ありがとうございます。では、藤

田先生。

藤田 先ほど、この報告でも言いました

けれども、相互直通というかたちで JR と

私鉄の相互乗り入れというようなかたちも

申しましたけれども、これも新しく全部造

るということではなく、既存のもの同士を

つないでいくというスタイルでやっている

ことの方が多いわけでありまして、和歌山

市も先ほどお話にもありましたが８路線あ

りますので、それらを何とかつなぐことで

うまいことやっていくことができれば、ま

ずまちなかの動き方も変わってくるだろ

う。それと同時にじゃもう少しその阪和間

をつなげるにはどうするかということにな

るとおもいます。今もう停車駅が増えてし

まった列車をまた停車駅減らせというと、

これはこれで地域間対立になりますので、

難しいだろう。だけれども、とりあえず和

歌山から、和歌山に来てもらうこと、鉄道

に乗って「和歌山にこれだけ需要があるん

だからもう少し需要を何とかしろ」と JR

なり南海なりに働きかけるという努力をこ

れからしていくことが我々重要なんだろう

なというふうに考えております。

木下 ありがとうございます。それでは

シンポジウム開催の代表でございます、辻

本先生からご意見をお願いいたします。

辻本 それでは簡潔に行きたいと思いま

す。

少子高齢化が進み、まちの持続可能性が

問われている中ですが、そういう時だから

こそ、今までのように車中心のまちづくり

の発想から頭をしっかり切り替えること

が、どうしても必要ではないかと思います。

車中心から公共交通中心へ。車のためでは

なく人のためのまちづくりへのシフトで

す。これは絶対大事だと思います。

一方で、成長を諦めないということも、

大事じゃないかなと思っています。成長と

言いますか、夢を持ち続けることですね。

和歌山市の活性化のためには、夢や期待感、

ワクワク感、これをきっかけに和歌山が変

わるだろうという、そういう前向きな気持

ちが必要だと思います。縮退などと言いま

すが縮む一方では本当に縮んでなくなって

しまいますので、夢、期待感、ワクワク感、

成長を諦めない気持ちは絶対必要だと思っ

ております。

そういうこともあって講演では長期的な
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観点で大きな話をさせてもらったんですれ

ども、和歌山になくて全国各地にできつつ

あるもの、それは高速鉄道です。今後和歌

山市もコンパクトシティを目指していくと

同時に、都市間の移動を支える高品質な交

通システムを用意していけなければいけな

いと思います。新幹線を実現することで、

他の地域との交流を深め、その中で成長の

きっかけをつかんでくる。こういった視点

が大事ではないかなと思います。

まちづくりや交通システムの整備という

のは、地道な取り組みの積み重ねがストッ

クになってゆくものだと思っています。少

子高齢化や低成長の時代だからと言って積

み重ねをやめたらあかんのです。インフラ

整備の積み重ねを、長期的な視点で地道に

やっていく必要があるだろうと考えていま

す。以上です。

木下 ありがとうございました。

10 分ほどオーバーしてしまいました。誠

にコーディネーターの段取りも悪くて、皆

さま方にご迷惑をおかけしました。とにか

く時間の制約の中で、色々なご意見をいた

だきました。参考になったかと思いますし、

皆さまもお聞きなった中で気づいたと思い

ますけれども、我々自身が積極的に対処し

ていかねばならない部分がたくさんあると

思います。このようなシンポジウムを通じ

て市民を中心にして行政それから研究機

関、各企業も含めた各者が協力して地道に

このような活動を展開していくということ

が、絶対的な要素として必要だと思われま

す。そのための勇気と夢と志を持ちたいと

思います。

長時間のご清聴ありがとうございまし

た。のちほどフロアの方からもご質問等あ

ればお願いしたいと思います。ありがとう

ございました。

上野 木下さま、長時間にわたるパネル

ディスカッションの議事進行ありがとうご

ざいました。それでは、第１部、第２部と

全てのプログラムが終了しました。

時間も過ぎておりますが、全体を通して

のご質問やご感想、１、２問程度ございま

したら挙手をお願いいたします。いかがで

しょうか。ではこちらの方よろしくお願い

いたします。

大泉 和歌山大学の大泉と申します。皆

さんのお話をお聞きして、ぜひ発言したい

と思ったことがございます。私、大阪府民

なんですけれども、阪和線と南海線の需要

をどう増やすかに関して考えたことがある

んです。両線の需要を増やすにはどうした

らいいか、和歌山市というだけではなくて

大阪南部の沿線の魅力を高めるというこ

と、これが絶対に必要だと思います。阪和

線で言いますと東岸和田、南海線で言いま

すと尾崎から和歌山側というのは、沿線の

景色がそれまでと一変します。田園と海で

す。非常に素晴らしい景色です。とくに南

海電鉄は、関西だけでなく日本で一番古い

私鉄会社ですから、色々な産業遺産とも言

うべき施設がありますし、駅舎も美しいも

のがあります。そういうものを活かしなが

ら魅力のある沿線をつくっていくことによ

って、居住や通勤であるとか観光であると

かの交通需要を、和歌山市を含めて全体的

に底上げすることが重要だと思います。

今、大阪南部の各地域では駅前再開発に

取り組んでいる状況ですから、それを各地

バラバラにやるのではなく、和歌山市とも

コンセプトを交流しながら、全体として沿

線の魅力を高まるような努力をしていけ

ば、これは和歌山市の鉄道交通の利便性、

利用者増加にもつながるのではないかと思

います。

上野 的確なご意見どうもありがとうご

ざました。それではあと１問、和歌山県民

質疑応答
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の方でよろしくお願いいたします。いかが

でしょうか。それでは、ないようでしたら

名残惜しいところではございますが、お時

間も過ぎておりますので、こちらでシンポ

ジウムを終了させていただきます。長時間

にわたるシンポジウムでございましたが、

登壇者の皆さんありがとうございました。

感謝の意を込めて、コーディネーター、パ

ネリストの皆さんに拍手を頂戴できますで

しょうか。ありがとうございます。参加者

の皆さまも熱心に、そしてご清聴いただき

どうもありがとうございました。拙いとこ

ろがございましたが、滞りなくシンポジウ

ムが開会できましたのは皆さんのご協力あ

ってのことだと思っております。ここに厚

くお礼申し上げます。

それでは、コーディネーター、パネリス

トの皆さんにはここで退席していただきま

す。これをもちまして「第３回交通まちづ

くりシンポジウム『和歌山市の発展と都市

間鉄道網～現状と今後の改善方向～』」を

閉会させていただきます。お帰りの際は、

交通事故等に気をつけてお帰り下さい。本

日は誠にありがとうございました。
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