日本城市交通发展剖析(
1． 同济大学 杨东援 韩浩
2． 引语

我国城市道路建设面临日益巨大的压力，认真分析发达国家道路规划建设的过程将给我们以有用的启迪。本文根据所收集的资料对日本城市交通规划建设进行分析，力图从中寻找对我们认识问题、解决问题有用的经验。本文的内容是国家自然科学基金研究项目—交通建设与城市及城市群形态演变之间关系研究的一个组成部分，目的在于确定道路交通建设对于城市发展的影响及作用。
3． 东京城市道路网络规划与城市形态演变之间的关系
近代城市规划是在产业革命、交通革命的背景下展开的。城市中集中工业生产造成大量的污水和废气排放，加上高密度的工人住宅，形成了严重的卫生和环境问题；从郊区延伸进入城市内部的铁路，将城市切割成为几个部分；大量人口向城市的集中，造成城市迅速向郊区进行拓展。在这种情况下，近代城市规划形成了对城市骨架的认识：干线道路、铁路网络、交通枢纽、城市绿地等构成了城市的基本骨架结构，因而城市干线道路网络规划在整个城市规划中占据了极为重要的地位。
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日本东京都城市圈道路网规划始终与城市的空间布局具有紧密的联系。1919年公布的都市规划法，使得东京城市规划可以超越城市行政区划确定规划的制定范围。1922年制定的东京城市规划，将周边的82个市町村纳入东京城市规划的范围，开始建立大东京规划的基础（参见图1）。1932年，东京将周边的这82个市町村合并，建立了当时为35个区的大东京市。其面积从83.6Km2扩展为550.8Km2，人口从200万（1925年）扩展为497万（1930年）。而1927年进行的东京道路规划（参见图2），则是在城市扩展之前，先行建立城市骨架设施的一个重要步骤。
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本世纪10~20年代，日本与当时其他发达国家一样，将防止大城市无限制地扩大作为重要课题。其都市圈规划的主要空间概念是采用主城与卫星城结合，将主城的街区采用绿化地带围廓起来以防止其扩展，同时在主城外侧配置卫星城。日本1927年制定的“大东京城市干线道路规划”的目标，是对将要城市化的东京外围地带采用放射与环状相结合的道路网构成城市的基本骨架。
1945年日本战败之后，为了尽快恢复城市面貌，1946年制定了首都复兴规划纲要。该纲要中区域规划部分，继承了以前东京绿地规划（1939年）、防空都市规划（1942年）、关东区域规划（1942年）中的重要规划思想：功能分散、环状绿地、生活圈等，其城市空间布局的基本思想为：在东京40公里圈的范围内，设置人口10万人左右的卫星城（例如横须贺、八王子、立川等），分散城市的人口和工业；进一步在其外侧强化20万人口规模的外核城市（例如水户、宇都宫、高崎等），卫星城、外核城市群体共容纳人口400万。与这一方案对应的1946年道路规划(参见图3)同样突出了环线和放射轴线的作用，不过道路的等级标准（主要表现在道路宽度上）比较1927年规划有很大的提高（主要干线道路宽度100米）。

朝鲜战争给日本经济带来巨大的刺激，1955年开始由于车辆的急剧增加，城市道路出
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现明显的交通阻塞。为了缓解城市中心地区的交通拥挤，首都建设委员会提出了城市高速公路建设的建议。1953年的建议方案为2环5射，49公里；1957年的建议方案为2环8射，62.5公里。这两个规划方案（参见图4）的共同特点是加强中心城区与池袋、新宿、涩谷等副都心之间的联系，兼顾城市对外交通联系。1959年城市规划所确定的具体规划方案为71公里。从此，城市高速公路取代了战前的干线道路成为城市骨架的重要构成部分。

从实际分阶段建设（参见图5）的情况看，首先修建的是联接东京站、新宿、涉谷及羽田机场的高速道路系统（1964年以前），形成一种半环与放射线相配合的路网结构。1965年至1976年期间，完成的高速公路是以放射性为主，同时开始沟通东京与横滨之间的高速公路。1977年之后的高速道路建设，除了继续完成放射性道路沟通与对外高速公路联系，同时开始加强中央环状线、东京外环高速公路的建设。

目前，日本东京首都高速公路总长约为230多公里，每天承担约112万辆车的交通量，其承担的车公里数约为东京总量的26%。其放射线构成6个主要对外联络方向，其中承担最大交通量的东名高速公路，靠近东京断面日流量达到13万辆；东北高速公路在东京附近的断面日流量也达到9万辆。如以7号环状线分区，则每天约有33万辆车辆流入城市中心区域。对于东京圈来说，旅客通勤交通相当大程度上依赖于铁路系统，道路的旅客运输分
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图4 日本首都建设委员会所建议的城市高速公路方案
担率仅占不到50%（其中公共汽车占10%）。但是货物运输中有90%以上由卡车承担，高速公路在货运中发挥着重要的作用。

东京都市圈道路网远景规划包括三个环线：距离都心10公里的首都高速中央环线，距离都心20公里的东京外廓环线高速公路（1992年部分开通），距离都心50公里的首都圈中央联络高速公路（1996年部分开通）。这些环线发挥的作用不仅限于减少通过都心的交通流量，而且起着联系外围城市群体的重要作用。从道路修建次序来看，内部环线由于对于减少通过都心的交通量具有重要作用，因而较早建设。而外围环线主要起到联系外围城市体系作用，因此是在需求达到一定程度时才开始分段建设。

从东京城市道路网络规划与建设情况来看，可以得到如下启示：

· 城市干线道路网络承担着城市骨架的重要作用，因此其规划需要适度超前，特别是在城市扩展的过程中，提前进行的良好规划将有利于城市形态的健康发展。

· 对于大都市圈城市体系来说，环线与放射线结合的道路网络形态基本适应城市发展的要求，内部环线的主要目的是避免交通流进入城市中心地区，外部环线则主要沟通外围城市体系之间的联系；由于东京的就业人口分布远比居住人口分布集中于中心城区，放射线所发挥的沟通中心城区与外围城市体系之间联系的作用显得极为重要。

· 在具有很强的轨道交通系统的大城市中，高速道路系统仍然发挥着重要的作用，在客运交通中占有一定程度的比重，在货运交通中则占有主要地位。

· 东京城市圈的高速公路建设过程体现了与交通需求发展密切关联的特点，为解决交通拥挤和城市拓展，内部环线和放射线得到了优先建设，而外围环线的修建是根据外围城市体系发育程度，以及相互间交通联系的需求而逐步完成。
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图5 东京高速道路网分歧修建情况示意图
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4． 轨道交通建设与东京城市的发展关系

3．1．铁路对大东京形成的促进作用

日本明治维新以后，作为近代化建设和国家统一政策的重要起步，开始进行官办铁路的建设。在19世纪末，东京已经形成与其他城市之间的铁路联系骨架，但是这些铁路的终端车站均位于东京城区的外沿地带，而且相互之间的连接非常不好。为解决这一问题，1885年日本铁路建设了连接赤羽和品川的山手联络线，并且进一步展开了关于铁路枢纽应该如何与东京城市地区改造相结合问题的研究，其结果产生了贯通城市地区的高架轨道，以及东京中央停车场（东京站）的设计方案。

日本东京城市高架铁路受到德国柏林城市高架铁路的巨大影响，从总体布局方案乃至具体设计方案均有很大的形似之处。图6显示了19世纪末东京城市铁路规划方案，如果与德国柏林早期的城市铁路布局（图7）比较，可以看到两者之间的相似之处。在这一布局中，东西向的线路是采用高架方案通过城市地区。这种城市铁路的布局方案的意图是，城市间的长距离列车能够在由环线铁路沟通的中间车站停车，使得在东京市内各地可以比较便利地利用这种长距离列车。同时，短编组的城市型列车等时间间隔地在品川与上野之间运行，其中的相当部分班次将直通环状线（山手线），并努力实现完全的环状线城市型列车编组的运行。

通过城市型列车的开行，建立起便利的城市中心地区与郊区之间的联系，从而使得低收入阶层可以较为容易地在郊区获得住宅，并利用铁路系统实现通勤交通。

除了上述重型轨道交通以外，对应于城市居民居住与就业地点的分离所产生的交通需求，轻型路面电车也在城市交通中扮演了重要的角色。1903年在马车铁路的基础上，东京电气铁路等3公司开通了约50公里的线路，1911年为东京市所收购，成为东京市铁。其网络规模到东京大地震时达到150公里，战前达到210公里。战后由于道路拥挤，降低了准时性和快速性，1967年退出了历史舞台。在这50多年时间中，路面电车发挥了城市交通的主要骨干作用。图8显示了东京路面电车的线路情况。
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图6 东京城市铁路系统最初的总体规划
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图7 柏林轨道交通系统(1910年)
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日俄战争之后，随着工业化进程的加快，人口加速向东京聚集。进入大正年代，中产阶级开始向郊区寻找建立住宅，关东大地震后这一趋势加速发展。震后5年间，郊区人口增长了2~6倍。许多民营铁路公司对于这种城市发展动态迅速做出了反应，注意到铁路建设将促使沿线土地价格上涨，将房地产与铁路建设联合经营。即所谓“着眼于就职于东京这一大工厂的知识阶层，为其提供具有高生活质量的郊区住宅，并具备1小时内能够到达都市中心的交通条件。”此外，在铁路枢纽建设百货商店或游乐场等经营方式也广为开展。

在本世纪20年代，东京形成了连接郊外住宅区与都心的民营铁路、官办铁路郊区线、市铁等多种轨道交通联系，在其节点，如新宿、涉谷、池袋形成了新的集聚（商业和办公）。东京城市面积也从过去的15区扩展为1932年的35区（战后重新调整为23个行政区），市域面积扩大为原来的约6倍。

3．2．地铁建设
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东京的地铁建设开展较晚，1920年由市区改正委员会提出了7条线路构成的高速铁路规划，其形态如图9所示。

图9 1920年的地铁规划网络方案

在这一布局方案中值得注意的是，体现了一种将山手线主要枢纽与都心建立紧密联系的思想。

由于资金困难等多方面原因，战前建设的地铁规模并不大。1927年开通了浅草-上野之间的地铁线路，1934年延伸到新桥；1939年现在银座线涩谷与新桥之间线路开通。战后初期利用美国援助资金首先建设了丸ノ内线（1954年）。

1946年东京复兴都市规划提出了5条线路的高速轨道交通网络的方案（参见图10）。该方案各条线路进一步向山手线以外的郊区伸展，与郊区列车相互连通，即所谓“相互直通运转”方式。另外，东西向线路具有对接近饱和的地面铁路中央线分流的特征。

随着地铁的建设，1962年都市交通审议会决定停止使用运量小，并受到道路拥挤严重影响的路面电车，至70年初期基本撤除了所有路面电车，而以地铁加以替代。在规模上地铁完全可以替代原有的路面电车，但在车站间距、换乘便利性，以及景观空间认知的连续性方面，地铁仍然存在比较路面电车的欠缺。

东京地铁的最大特点在于前面提到的与其它轨道交通的直通运行，这并不是东京所独有的方式，但实现规模和彻底性上东京可以说值得称道。

3．3．战后的社会经济发展与轨道交通的建设

尽管日本很早就提出需要控制大城市的无限制发展和振兴小城市，以及需要与强有力

[image: image11.png]


图10  1946年的地铁规划网络方案
的城市发展管理政策及管制相配合，从规划的角度进行交通改造，但是战后东京的社会经济发展并没有按照原来设计的轨迹运行。战后的复兴规划希望将东京区的人口控制在350万（战争中东京的人口降低到270万），但很快面临了巨大的人口流入压力，1955年达到700万人（相当于战前的水平），1962年更是突破了1000万。这样的社会经济发展压力，迫使住宅与交通系统的改造不得不竭尽全力进行。

1957年以后，日本国铁投入巨大力量对首都圈通勤输送能力进行改造，特别是1965年开始的第三次长期规划，展开了所谓“通勤5方面作战”的大规模改造计划，在东海道、中央、东北、常磐、总武5个方向的干线中投入6800亿日元的巨资，进行增设线路等技术改造，实现了旅客列车、货运列车、近距离列车、快速列车、慢行列车等分道行驶，以及长编组化和高速化，大幅度提高了输送能力和运行速度。

与战前类似，民铁结合新建线路，以及老线路新设车站，进行土地的开发利用项目。例如“田园都市线”及沿线地区的住宅开发就是其中典型事例。

为了适应高质量生活空间的社会需求，1963年制定了新住宅市街地开发法，在距离都心30至40公里的距离带计划开发多摩新城、千叶新城、港北新城等大规模住宅区。对于这些地区的开发，遇到了需要创造便利的交通条件与初建阶段铁路经济收入过少之间的矛盾。为此，采取了对新区铁路建设的补助制度、住宅开发商承担部分通勤铁路建设费用制度等。

通勤铁路对于新住宅区开发具有的关键作用，可以通过多摩新城与千叶新城的对比看出来。多摩新城占地3000ha，最终规划居住人口30万。1974年京王相模原线和小田急多摩线开通，其后京王线通过都营新宿线，与新宿副都心及都心之间建立了便捷的交通联系，至90年代初已形成了16万人的规模。千叶新城1978年虽然开通了北总开发铁路的部分路段，但到1991年才通过连接常磐线可以直达都心，这13年间由于必须通过换乘，影响了交通联系的便利性，因此入住人口增长速度非常慢。

可以说战后的东京铁路建设，是为了达到满足显现及潜在住宅需求，以及交通运输需求的目的，主要进行连接东京都心、新宿等山手线枢纽、郊外的放射方向线路的改造和新建。随着东京圈改造的多极化结构重视程度的加强（1987年的第四次全国综合开发规划提出，建立横滨、川崎、大宫、浦和、立川、八王子等业务核城市群），对向心线以外线路的建设日益引起重视。
5． 当前日本城市交通状态

4．1．东京圈交通状态

东京的范围是一个比较复杂的概念。最狭义的东京是指东京区部23区，这是自1889年东京市建立以来其城市地区逐步发展，1932年扩大为35区，战后的1947年伴随着区域调整扩大合并成为23区，其人口1968年达到高峰890万，其后都心部人口逐步减少，1995年为不到800万。23区中千代田、中央、港区合称为都心3区，为写字楼和大型商厦林立的金融、商业区，包围都心3区的为涩谷、新宿、丰岛、文京、台东，称为中心5区，在这几个区中由大量的住宅建筑，同时以交通枢纽为中心聚集了商业设施，近年来写字楼大量建设，形成了副都心。中心5区的人口密度达到每平方公里2万人以上。

中心5区的外部为周边15区，这一地区在战后初期仍为田地等，其后伴随人口大量涌入东京，以铁路站为中心迅速建立了大量的住宅区，今天已经基本全部住宅区化。

作为行政区划的东京都是在23区基础上，加上北多摩郡、西多摩郡、南多摩郡组成。在3郡范围内既有过去独立发展形成的城区（如八王子、立川等），也有由于人口流入东京形成的新兴住宅区构成的城市群。东京都人口1962年突破1000万，1995年为1180万。

比东京都更大的区域概念为东京圈，这是一个与东京具有密切的都市活动联系的区域，社会经济活动具有与东京一体化的特点。一般将东京圈的范围确定为距都心1个半小时铁路通行时间，大约为距都心60至80公里范围。为便于考虑问题，一般将行政区划的南关东3县，即千叶、神奈川、崎玉县计算在内。不过从实际联系的角度也有将茨城县南部地区计算在内的情况。
表1给出了国际主要大城市圈的比较情况，这有助于我们对东京圈情况的理解。

表1 主要城市之间的比较
指标
东京
纽约
伦敦
巴黎
北京

城市
人口(万人)
800
740
680
220
710


面积(Km2)
610
830
1600
110
4570

城市圈
人口(万人)
3260
1980
1230
1070
1040


面积(Km2)
13550
32860
11260
12010
16810

本表中东京的城市区指东京的23区，城市圈指东京都及崎玉、千叶、神奈川三县，其人口数据为1995年国情调查数据。
纽约的人口、面积，来自US Bureau of the Census (1987) ，其都市圈指
伦敦人口、面积，来自 Office of Population Censuses and Surveys等（1989年数据）
巴黎人口、面积，来自 INSEE（国立统计经济研究所）（1990年数据），城市圈指RIF区域。
在这样一种空间形态基础上，东京的交通需求具有明显的向心特点，这可以通过东京的就业人口分布及夜间人口分布与到都心的距离之间的关系（参见图11）看出。
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图11 东京、伦敦、巴黎就业人口与夜间人口密度之间的关系

从国土面积率的角度来看，日本的道路整治水平丝毫不劣于世界其他发达国家的水平，但从人口、GDP和汽车拥有量角度，则与其他发达国家尚有一定差距。有关数据可以从表2中获得。

表2-1 主要国家道路长度率对比

国家
道路长度率计算单位


单位面积

km/km2
单位人口
km/千人
单位GDP
km/百万美元
单位车辆保有量

km/千辆
单位车公里

km/百万车公里
人口面积率

美国
0．64
24．37
0．93
32．99
1．80
4．04

德国
1．78
7．92
0．31
15．81
1．40
3．76

英国
1．57
6．28
0．35
13．42
0．58
3．04

法国
1．47
14．14
0．61
30．22
1．84
4．56

意大利
1．01
5．35
0．30
9．44
0．84
2．33

日本
3．01
9．14
0．25
18．34
1．72
5．22

表2-1 主要国家高速公路长度率对比
国家
高速公路长度率计算单位


单位面积

m/km2
单位人口
m/千人
单位GDP
m/百万美元
单位车辆保有量

m/千辆
单位车公里

m/百万车公里
人口面积率

美国
8．85
337．04
12．88
449．50
24．50
54．89

德国
30．69
136．31
5．35
272．17
24．13
64．67

英国
13．68
54．59
3．08
115．50
4．96
26．14

法国
14．70
141．18
6．10
286．87
17．46
43．27

意大利
20．93
110．41
6．19
194．79
17．38
48．08

日本
14．73
44．79
1．21
87．74
8．23
24．96

表2-1 主要国家铺装道路长度率对比
国家
铺装道路长度率计算单位


单位面积

km/km2
单位人口
km/千人
单位GDP
km/百万美元
单位车辆保有量

km/千辆
单位车公里

km/百万车公里
人口面积率

美国
0．38
14．33
0．55
19．30
1．05
2．35

英国
1．58
6．28
0．35
13．42
0．58
3．04

意大利
1．01
5．35
0．30
9．44
0．84
2．33

日本
2．18
6．62
0．18
13．22
1．24
3．76

东京的230多公里首都高速公路，每天承担东京道路交通总量的26%，约112万辆车的交通量。高速公路通过放射线构成6个面向全国的主要对外联络方向，其中承担最大交通量的东名高速公路，靠近东京断面日流量达到13万辆；东北高速公路在东京附近的断面日流量也达到9万辆，比较同一条高速公路在青森县附近仅为日流量6000辆的情况，不难理解东京高速公路的相对密度。如以7号环状线分区，则每天约有33万辆车辆流入城市中心区域。

尽管东京圈旅客通勤交通相当大程度上依赖于铁路系统，道路的旅客运输分担比不到50%，低于日本其他城市，但在物流方面道路扮演了重要的角色，超过90%的运量由卡车承担。

东京圈具有约2000公里的铁路网络，每天担负着3600万人次的旅客输送量，这相当于东京圈内人口每天利用1.1次以上的轨道交通，并相当于全国轨道交通旅客运量的60%。其中断面输送量最大的东海道线每天达到61万人次，上下客最多的新宿站每天达到71万人次。轨道交通中地铁长度为230公里，每天担负750万人次的客运量。从铁路利用者的空间分布特征来看，近年来比较放射性线路，武藏野这样的环状线增长显著。
在长途客运方面，东海道·山阳新干线（最高时速270Km/h），东北·上越新干线（最高时速240Km/h）分别承担了每天55万人次（388列）和21万人次（216列）的客运量，成为中长距离旅客运输的主力。

在轨道运输中，连接都心与东京羽田机场的悬挂式轻轨高架线路，1995年开通的东京临海线新交通系统（橡胶轮胎支撑的轨道车辆）等构成了中等流量的客运系统。

东京成田国际机场1978年开港，1991年京成电铁与JR东日本的客运列车开通与机场的联系。目前承担着日本国际旅客运量的60%、国际货物运量的略低于80%。近年来受到亚洲其他机场发展，以及国内其他机场开通国际航班的影响，加之着陆费用相对昂贵，其国际枢纽机场的地位在下降。

羽田机场每天由占国内航空旅客约60%的11万人次使用，从空港与市区的联系角度看，与新宿、池袋、涩谷等副都心，以及立川·八王子等业务核城市的交通还不够便利。


东京（羽田）
大阪
新东京（成田）

1975
12745917



1980
20439219



1981
21754462



1982




1983




1984




1985




1986




1987




1988




1989




1990




1991




1992




1993




在表1中显示了日本六大城市1993年交通周转量情况。

表1 日本六大城市汽车运输车公里 (单位：千车公里)

都道府县
总计
货物汽车



合计
营业用
家用
轻型机动车




计
欧通车
小型车
计
普通车
小型车


东京都
48357361
15196742
3466133
2796055
670078
9129826
1765090
7364736
2600783

神奈川市
34208326
8934659
1945231
1781991
163240
4964462
1204602
3759860
2024966

爱知县
47573606
15370474
3761269
3648175
113094
8147010
1867247
6279763
3462195

大阪府
41047521
14960546
3595722
3331884
263838
7243519
1503966
5739553
4121305

兵库县
29412996
9026930
1823903
1727327
96576
4028029
991257
3036772
3174998

福冈县
30598218
10718522
2110332
2046636
63696
4902040
1021818
3880222
3706150

续表1

都道府县
客运汽车


合计
营业用大客车
小汽车
轻型机动车




计
营业用
家用


东京都
33160619
421919
29867263
4149197
25718066
2871437

神奈川市
25273667
272967
22482001
862174
21619827
2518699

爱知县
32203132
224612
27256992
757794
26499198
4721528

大阪府
26086975
254852
20720053
647462
19072591
5112070

兵库县
20386066
155696
16056296
1647462
15412649
4174074

福冈县
19879696
213676
14550136
643647
13585930
5115884

日本城市高速公路在城市道路交通中担负着重要的作用，下表中显示了城市高速公路交通量增长情况与城市间高速公路的对比。从表中可以看出，城市高速公路流量一般为城市间高速公路流量的3倍左右，但多年来基本稳定在4.8~5.0万辆之间，说明道路建设基本与城市交通需求发展处于同步状态。

日本城市高速公路与城市间高速公路交通量情况对比

年度
城市间高速公路
城市高速公路


交通量*
车速
交通量*
车速

1965
5538

24984


1968
10728

35375


1971
17906

49625
57．3

1974
17343
81．2
52080
56．7

1977
14860
87．3
48774
54．0

1980
14426
83．0
49106
42．3

1983
14778
82．8
48084
43．3

1985
14559
82．8
49653
40．1

1988
16366
84．4
50611
46．3

1990
17224
85．0
49453
51．3

*为12小时交通量数据。

日本城市高速公路承担的交通车公里情况(千车公里/12小时)

年份
运行车公里
其中客车
客车比率
其中货车
货车比率

1971
8034
4142
0.515558
3892
0.484441

1974
9520
4783
0.502415
4737
0.497584

1977
10038
4633
0.461546
5405
0.538453

1980
12316
5740
0.466060
6576
0.533939

1983
14733
6674
0.452996
8059
0.547003

1985
16013
7493
0.467932
8520
0.532067

1988
19222
8788
0.457184
10434
0.542815

1990
20820
9985
0.479586
10835
0.520413

日本家用轿车税务负担情况，根据1990年交通调查资料，其前提条件为：车辆为家用轿车，车辆售价183万日元（除税），车辆重量为1080kg，排气量为1800cc，使用年数5年，燃料消耗为11.3公里/公升，年开行距离为7227公里，汽油零售价格为58.8日元/公升。

税务项目
负担额（千日元）

消费税（车辆）
55

汽车取得税
92

汽车重量税
96

汽车税
198

燃油税
172

关税等（燃料）
8

消费税（燃料）
11

5年负担额
631

平均每年负担额
126

4． 高速公路对城市开发所产生的影响

由于高速公路的封闭、快速、安全特点，对于组团城市结构的形成发挥了积极的作用，从日本的统计数据中可以看出，对于居住和产业来说高速公路出入口附近均产生了明显的集聚作用（参见表1）。

表1 日本高速公路所发挥的集聚作用


高速公路出入口30分钟圈内城市平均增长率

a
高速公路出入口30分钟圈外城市平均增长率
b
两者之间相差的百分率
c=a-b

居住人口增长率(90年/85年)
1.7%
-1.8%
3.5%

纳税对象收入增长率(91年/86年)
27.1%
16.8%
10.3%

制造业产量增长率(90年/85年)
34.0%
20.0%
14.0%

零售额增长率(91年/86年)
35.2%
26.8%
8.4%

另外，高速公路建设对于实现国土规划具有重要影响。表2显示了日本国土规划的概况，从中可以看出高速公路对于实现国土规划目的具有直接的支撑作用，同时日益成为国土规划开发方式的重要内容。

第1次国土规划提出了防止城市过分膨胀的目标，由此提出的概念之一是构造合理的城市骨架，促进人口向大都市外围卫星城区转移，高速公路则作为城市骨架重要组成部分沟通卫星城区与中心城区的联系。

第2次国土规划提出了为国民创造良好环境的任务，以及均横开发条件的课题，高速公路通过减轻交通拥挤，以及建立覆盖国土的快速连通时间圈提供支撑。

第3次国土规划提出了建立健康的人居环境，高速公路则由于对于生态组团城市结构的支撑作用而受到重视。

第4次国土规划提出国际间的相互交流补充的多极化分散型的国土开发的任务，高速公路更是成为交流网络的重要组成部分。

表2 日本国土规划概况

        规划

项目
全国综合开发规划
新全国综合开发规划
第3次全国综合开发规划
第4次全国综合开发规划

制定时间

规划时间
1962年10月

1961~1970年度
1969年5月

1965~1985年度
1977年11月


1987年6月

1986~2000年

经济增长率

规划

实际
7.2%

10.3%
7.6~8.4%

6.6%
6%

4.3%
中速增长

规划目的
1. 防止城市过于膨胀

2. 缩小地区差别

3. 支持地区均衡的经济发展
为满足追求高福利社会的国民创造良好的环境。
以有限的国土环境资源为前提，保持地区特点，建设健康的、具有文化氛围的人类居住环境。
避免出现向特定地区的集中，形成各地区，乃至国际间的相互交流补充的多极化分散型的国土开发。

开发方式
据点式的开发方式
大型项目构想
定居构想
交流网络构想

重点政策课题
1． 确保产业基础、生活环境设施、国土保持设施的先行开发。

2． 财政及金融上的支持。

3． 平滑劳动力转移，开发人力资源。
1． 对自然界的长久保护。

2． 为全国创造开发条件，均衡化。

3． 以各地独自的开发改造为基础，调整确定国土利用方案。
1． 自然及历史环境的保护。

2． 确保能源资源。

3． 整治城市及农林渔综合环境。

4． 确立地方居住圈。
1． 通过居住及交流实现区域的活性化。

2． 开发国际化及世界城市的功能。

3． 建设安全且质量高的国土环境。

同时，高速公路也难以避免地带来负面的影响。伴随着城市的巨大化，高速、大流量的交通功能的建立对沿线产生了巨大的影响，主要表现为噪声、震动、大气污染、景观破坏、地域分割。

4． 日本城市公路的建设规模及形式
主要城市的道路面积率

城市名
道路面积率
城市名
道路面积率
城市名
道路面积率

札幌市
5.8
川崎市
11．5
广岛市
4．2

仙台市
4.8
名古屋市
17．3
北九州市
6．8

千叶市
8.1
京都市
3．7
福冈市
8．2

东京都（区部）
15.2
大阪市
17．7



横滨市
12.4
神户市
6．3



表3给出了日本主要城市的高速公路规模，从中可以看出东京都、大阪府的城市高速公路远较其他城市发达，这与城市圈发育程度具有重要的关系。表4则给出了日本城市道路近年来计划目标和实现情况。

表3 日本主要城市高速公路规模

城市
计划修建里程
1995年已使用里程
人口(万人)
面积(Km2)
面积密度(Km/Km2)
人口密度(Km/万人)

东京都
331.2
247.8
1154.9
2177
0． 152
(0.114)
0． 287
(0.215)

大阪府
284.4
200.0
856.5
1890.7
0. 150

(0.106)
0. 332

(0.234)

名古屋
53.1
32.0





北九州
45.6
45.6





福冈
36.8
20.2
487.3
4966.8
0.007
0.076

*（）内数据为根据1995年使用里程的计算结果。

表4 近年来日本城市道路规划目标及实现情况


第10次道路改造计划预计规模
第10次道路改造计划实现规模
第11次道路改造计划期间修建
1997年末规模目标
远景规模目标（21世纪初）

首都高速公路
240
220
59
279
--

阪神高速公路
210
158
79
237
--

指定城市高速公路
67
93
38
131
--

城市高速公路总计
517
471
176
647
1000

*表4中21世纪初指2010~2015年左右。

日本城市高速公路的主要形式是高架道路，这种高架道路首先出现于东京。1946年的东京高速公路规划由于经济等方面的原因很快终止执行，城市土地很快被占用。因此在60年代开始建设高速公路时，不得不利用昭和大道这样的宽路面道路，以及江户以来遗留下来的河道和运河空间进行城市高速公路的建设，形成了高架道路的格局。以后的城市高速公路又以此为样板，全国相当大部分的城市高速道路均采用了高架的模式。

这种高架道路引起有关景观方面的争议，并且由于阪神地震而被批评在防灾生命线考虑方面存在重大问题。

5．日本的第11次道路改造5年规划

日本城市道路建设是纳入全国道路总体计划之中，在历次道路改造5年计划中提出了对于城市道路的明确要求。第11次道路改造5年计划强调了“道路是支撑人类生活的‘社会空间’”的概念，突出了4个考虑问题的角度：

· 综合措施的展开。强调道路使用者、区域生活者、相关机构、汽车生产商、道路管理者之间的密切合作。

· 多样化的空间功能。道路功能需要进一步充实形成景观、容纳管线等设施。

· 强化综合的交通功能。为了形成支撑富足社会的交通基础，不仅满足汽车交通的需求，而且加强与其他交通方式的结合，强化对应于地域特征、交通特征的交通功能。并且支持通过消除交通阻塞，形成节约能源的社会。

· 支持城市及地域的发展改造，并对地域的社会、经济活动给与支持。

表5列举了第11次道路改造计划中与城市有关的内容。从中可以清楚地看到日本城市道路改造目标的多样化，与土地开发结合的紧密化趋势。

表5  第11次道路改造计划中的部分目标

项目
指标
1992年末情况
第11次道路改造计划目标
长期构想目标

提高生活便利性
城市中早晚运行车速
地方城市
22km/h
24km/h
30km/h



三大城市圈人口集中地
18km/h
20km/h
25km/h


平均公共汽车运行速度
地方城市
16km/h
17km/h
19km/h



三大都市圈
14km/h
15km/h
17km/h


停车场充分率
约50%
约65%
大体满足


主要新干线车站、机场、港口与国道主干线间采用汽车专用道连通率
9%
15%
约50%

充实交通网络
高等级道路的交通量分担率
地方圈
7%
9%
17%



三大都市圈
13%
15%
23%

形成地域集聚圈
1小时圈覆盖率
地方圈
49%
54%
约70%



三大都市圈
80%
82%
约85%



全国
11%
13%
21%


形成城市骨架的高等级环线等的改造率
19%
28%
约70%


生活中心城市30分钟联络率
55%
约60%
约90%


良好街区形成率
38%
44%
约70%

防止地球温暖化
通过提高运行车速降低燃料消耗率
100
98
约90

对于第11次道路改造计划的效果可以用图1表示波及过程概念。












图1 道路改造波及效果概念图

6． 结束语

通过以上分析可以看出，城市高速公路网作为城市的主骨架对于城市发挥重要的作用，因此其规划需要紧密结合城市的发展要求和目标来加以制定。同时由于城市规划日益融入区域社会、经济发展背景之中，城市高速公路规划也必将考虑与区域发展概念和目标的衔接。在规划的评价中，高速公路的功能多样化越来越受到重视，并在评价指标中有了切实的反映。

同时需要注意的是过去的城市规划和城市高速公路规划是在产业革命和交通革命的基础上产生和发展的，信息革命将对城市高速公路规划产生什么样的影响，目前还是一个有待研究的问题。
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