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おかげさまで、当社、南海電鉄の空港線を
ご利用いただいたお客さまの数は、平成19年
度で3年連続の対前年プラスとなりました。こ
れには、2期滑走路の供用をはじめ様々な理由
が考えられますが、外国人旅行者の増加もその
ひとつに挙げられます。

私自身、最近、難波駅周辺で韓国や中国な
どのアジア系旅行者の方を見かけない日はほと
んどないと実感しています。また、当社沿線に
ある高野山には、世界遺産登録後外国人観光客
が増加し、中でもフランス人が宿坊に好んで宿
泊されていると聞きます。これなどは10年前
には想像もできなかった現象です。統計データ
によれば、関西空港の外国人入国者数は平成
18年で147万人と、10年間で約2倍に増加して
おり、その中でもアジアからの入国者が約8割
を占めています。原油高騰、サブプライム問題
などで世界景気の先行きは不透明となっていま
すが、長期的にはアジア地域の経済発展が続く
ことはほぼ間違いなく、同地域からの外国旅行
需要の持続的な増加が期待できるでしょう。

今後、日本国内の人口減少が予想される状
況にあって、アジアからの旅行者を呼び込むこ
とは、関西の活性化にとって極めて重要なこ
とです。関西は日本国内に存在するユネスコ
登録の世界遺産のうちの約4割、国宝の約6割
を有するわが国の文化資源の集積地です。しか
し、一度お越しいただいた旅行者にリピーター
になっていただくには、歴史文化以外にも多種

多様な楽しみを提供できる地域となる必要があ
ります。そのためには個性豊かな関西の各都市
が、「おもてなし」の精神で連携し、さながら
一体のテーマパークとして世界にアピールして
いかなければなりません。

関西の私鉄業界は、関東に先駆けて、1枚の
乗車カードで関西一円の私鉄・バスの共通利用
が可能な体制を築いてきました。また海外で
も、3日間乗り放題の共通乗車券を韓国や台湾
で発売しており好評を博しています。このよう
に関西私鉄は沿線開発やターミナル開発などで
は競争を繰り広げる一方、公共交通全体の利用
促進の観点からは協力関係を築いてきました
が、この背景には、関西私鉄全体のご利用者数
が長期的な減少傾向にあることへの危機感があ
りました。

今後、地方自治体の財政が一段と厳しくな
る中にあっては、限られた経営資源をいかに効
率よく活用するかの視点が一層必要となりま
す。その意味からも、関西の各都市は互いに競
争すべきは競争する一方で、都市間が連携し相
互補完を強めることが重要になるでしょう。

私は関西が元気になってこそ関西空港も元
気に、そしてその能力を充分に発揮できるもの
と考えています。関空アクセスを担う交通事業
者として、当社も外国人旅行者向けのサービス
強化と沿線の活性化に向けて、地域と一致団結
して取り組んでまいる所存です。

世界を魅了する関西へ

南海電気鉄道株式会社 取締役会長兼ＣＥＯ 山中　　諄
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ご紹介いただきました阪神高速道路㈱の丸岡
でございます。平素は阪神高速道路をご利用い
ただき、ありがとうございます。私は大阪府の
公務員生活が長くて36年になりますが、阪神高
速道路㈱へ来まして1年弱で、俄か勉強ですけ
ど「阪神高速道路の現状と今後の計画」につい
て、情報提供させていただきます。このような

機会を与えていただいたことに感謝します。
阪神高速道路は大きく3つの圏域がありま

す。大阪、神戸、そして最近になって京都が加
わりました。阪神高速道路は、今までの233.8
㎞に、今年1月に供用開始した京都線が5.5㎞
加わり、約240㎞というネットワークを持って
います。

 

阪神高速道路の現状と
今後の計画について

丸岡　耕平　氏

阪神高速道路株式会社 常務取締役

●と　き　20年４月22日（火）　　●ところ 　大阪キャッスルホテル６階

第344回　関西空港部会

次に会社の沿革ですけど、まず昭和35年の
新聞記事を紹介しますと、「車、車で動けぬ。
6時間マヒ状態」と、大阪・四ツ橋筋の道路渋
滞状況を伝えています。モータリゼーションの
始まりの頃で、「これではいけない！」と地元
経済界・自治体等から強い要請があって、昭
和37年5月に阪神高速道路公団が設立されまし
た。この時は、大阪・神戸間で高速道路事業を
開始しました。それから平成5年に事業区域を
拡大、京都を追加したという経過があります。
ちなみに首都高速道路公団は昭和34年に設立

されています。



　KANSAI 空港レビュー 2008. Jun　9

次に関西の大きなプロジェクトを支えて
きた阪神高速道路整備事業の推移について
説明します。棒グラフが供用延長キロ数で、
何 回 か 大 き く ジ ャ ン プ し た 時 期 が あ り ま
す。昭和45年の大阪万博、次が平成6年の関
西空港の開港で供用延長が飛躍的に伸びま
した。

平成10年には、明石海峡大橋関連でさら
に伸びたという状況です。投資額は折れ線グ
ラフで示しておりますが、昭和60年から、
かなりの勢いで湾岸線に投資が行われまし
た。関西空港の開港に間に合わせるためでし
た。

次に交通量の推移ですけど、平成元年からほ
ぼ90万台前後で推移していますが、平成7年の
阪神・淡路大震災で、神戸線が通行止めになっ

てかなり落ち込みました。この打撃のほかは、
大体順調に推移しています。

次に阪神高速道路の整備効果について説明
します。利用実態は通勤通学と業務、貨物輸
送が同じような比率になっており、車種別で
は乗用車が65％を占め、次いで普通貨物の
19％、小型貨物14％、バスの順になっていま
す。京都を除く阪神都市圏全体の道路の中で、

阪神高速道路が果たす役割は、道路の延長で
は5％しかなく、利用量は15％を占めている
だけと考えていただければよいのですけど、
貨物輸送量を見ると約半分の47％を担ってい
ます。



10　KANSAI 空港レビュー 2008. Jun

次に、所要時間との関係をみま
すと、当然のことながら阪神高速
道路を利用すると2分の1から3分
の1に短縮できます。例えば、阿
波座〜りんくうタウン間は一般道
路では上り103分かかるのに対し
て、高速では41分で着き62分も短
縮されます。これが経済効果に及
ぼす大きさかなと思っています。
同じように一定の時間でどのぐら
い移動できるかという移動範囲を見ますと、大
阪都心から30分圏では2倍に広がり、60分圏
では3倍に広がって来ます。時間と燃料費の節
約の関係では、一般道路に比べて1回の利用で

平均28分間の節約になり、この経済効果は年
間4,900億円です。また CO2の排出についても
年間54万7,000トン削減できるという予測結
果が出ております。

次にネットワーク整備の考え方について申
し上げます。大きく圏域は3つありますが、
大阪地区は都市再生環状道路の整備促進を図
ります。兵庫地区は大震災を経験しています
ので、災害に強い梯子型のネットワークを充
実・強化して行きます。京都地区は東部・南
部の交通利便性を高めます。それぞれ具体的
に申します。
大阪地区の都市再生環状道路は、国家プロ

ジェクトに位置づけられています。南北方向は
守口から松原にかけての近畿自動車道があり、
さらに臨海部に湾岸線があります。ところが現
在の高速ネットワークは、東西方向が弱い状況
です。そこで淀川左岸線及び大和川線の東西路
線の事業を進め環状の形成を図ります。しか

し、両路線が整備されても淀川左岸線の延伸部
にあたる近畿道〜新御堂筋間約10㎞がまだ事
業化されていないため、環状道路が完成しませ
ん。そのため、この区間の計画推進が求められ
ているところです。
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兵庫地区ではラダー型（梯子型）と呼ばれる
代替機能を有するネットワーク構想が策定され
ています。阪神高速では、このうち東西方向の
北神戸線、神戸線、湾岸線（六甲アイランド以
東）を整備しました。また南北方向路線として、
北神戸線と神戸線を結ぶ神戸山手線（白川〜長
田間開通済）の整備を進めています。なお、現
状では湾岸線の六甲アイランド以西が事業化さ
れていないため、現在都市計画決定に向けた手
続きが進められています。

京都地区は平成5年に、新たに事業区域に組
み込まれました。京都では十字型のネットワー
ク構想が策定されていますが、このうち阪神高
速は油小路線及び新十条通の整備を進めていま
す。本年1月に、油小路線のうち上鳥羽〜第二
京阪接続部区間5.5㎞が開通しました。さらに
新十条通の山科〜鴨川間2.7㎞が、6月1日に開
通予定です。

次に料金体系の話をします。現在は料金圏
毎の均一料金制をとっていますが、ネットワー
クの拡大に伴って、短い距離を走っても長い距
離を走っても同じ料金となり、利用距離と料金
がアンバランスとなってきました。そこで、
ETC の普及を踏まえ、利用の程度に応じた負
担という考え方に基づく距離料金の導入に取り
組んでいます。昨年9月に皆様方のご意見を伺

うために、「距離料金（案）」を公表し、引き続
き検討を進めているところです。

  
最後に、首都圏・中部圏と比較した関西圏の

高速道路整備について説明します。
近畿圏と首都圏・中部圏を比較しますと、首

都圏は圏央道等の環状道路の整備に、中部圏で
は東海環状等の整備が進められています。10
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年後の姿を見てもらうと、首都圏、中部圏とも
外側の環状道路が出来上がります。ところが近
畿圏では関西大環状道路（京奈和自動車道）も
都市再生環状も湾岸道路も、まだ繋がっていま

せん。特に近畿圏と中部圏を比較した場合は、
平成16年度ですでに追い越され、20年後には
完全に供用延長で歴然と差がつけられることに
なります。

 

道路整備から見た都市勢力圏を表す図を見
ますと、2030年には三重、滋賀に加え、福井、
京都、奈良の一部まで完全に中部圏の勢力に飲
み込まれてしまいます。

相当厳しい近畿の状況です。

その中で神戸空港が開港し、関空も第2滑走
路を供用開始、神戸港や大阪港のスーパー中枢
港湾としての動きがあり、やはりそれらを支え
る高速道路の整備が大事ということです。

ご静聴ありがとうございました。


	0806_kanto
	0806_kanto2

