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人工環境としての都市

都市はきわめて複合した機能をもっ対象て、あり，その

ライブサイクルを議論するためには，都市のどのような

機能についてのライブサイクルかを明確にする必要があ

る.一例として，最近の話題になっている都市の首都機

能と L づ側面についてのライフサイクルであれば，奈良

は32年，京都は 1074年の寿命と明快であるが，経済機能

と L 、う側面からみれば，奈良も京都もまだ十分に現役の

都市であり，寿命がつきたわけではない.本論では都市

を計画すると L 、う立場から，都市を技術の集積によって

構成された人工の環境と定義して，その人工の環境が本

来の機能を実現しているかどうかという視点から都市の

ライブサイクルについていくつかの論議をしてみたい.

狩猟採集で食糧を確保していた時代の人聞はほぼ自然

の環境のなかを放浪して生活していたが，農耕牧畜によ

る食糧生産を発明して以後は一定の場所に定住するよう

になった.その定住の場所が発展してきたのが都市であ

るが，そこでの生活は放浪の時代と比較すればはるかに

高密である.狩猟探集時代の人口密度は平方キロメート

ルあたり数人であると推定されるのに対して，現在の都

市では最高で‘数十万人に到達しているが，このような異

常といっても L 、 L 、ような密度を維持するためにはさまざ

まな技術によって構築される人工の環境が必要となる.

食料を炊事するための燃料は低密であれば周囲の森林か

ら容易に調達できるが，高密になれば電気やガスの形態

で遠方から供給する技術が必要になる.都市の規模が小

型であれば移動は徒歩だけで十分であるが，拡大すれば

多数の人間を移動させる技術が必要になる.このような

都市を成立させるための技術は種々雑多であるが，大別

すれば，輸送技術，エネルギー技術，通信技術になる.

都市のライフサイクルはこれらのサブシステムともいう

べき技術のライフサイクんにより大幅に影響されるとす
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図 1 輸送手段圏内旅客輸送比率(日本)

ることは妥当である.そこで以下に，それぞれの技術の

ライブサイクルを検討しながら都市のライフサイクルと

の関係を考察してみたい.

輸送技術の影響

輸送技術は都市と都市とを連絡する交通と都市の内部

の交通に大別されるが，前者について日本での変遷を表

示したのが図 1 である.わずかこの数十年間に全体の80

%以上を分担していた鉄道が急速に衰退して 35% にな

り， 15%しか輸送していなかった自動車が主要な交通手

段として60%以上も分担するようになってきた様子がう

かがえる.この変遷は都市のライフサイクルに重要な影

響をもたらしている.かつて徒歩と船舶のみが主要な交

通手段であった江戸時代に繁栄していた都市はほとんど

が街道沿線か港湾隣接の都市であったが，明治初期の鉄

道の建設は日本全国で都市の盛衰に重大な影響をもたら

した.明治初期における人口最大の都市は新潟であった
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図 2 輸送機関別旅客輸送量(アメリカ)

であるが，鉄道馬車，撃引鉄道，路面電車など

が交替で、次々と出現し，現在の自家用車の時代

に到達してきたことが明瞭である.ほとんどの

都市で路面電車などの軌道交通手段は既存の道

路に建設されてきたので，都市の盛衰に影響す

ることはなかったが，自家用車時代に対応でき

なかった都市で、はライフサイクルに影響するよ

うな変化が発生している.

その典型はニューヨークやミネアポリスなど

アメリカの巨大都市である. 1950年代から開始

叶 したモータリゼーシヨンによる交通需要に都心

出所: A. L. Kornhauser , L. B. WiJson ‘Role of New 

Technology in Urban Transportation: A Histoｭ

rical Perspective' “ Personal Rapid Transit ill" 

1976 University of Minnesota より作成.

が対応することができず，自家用車での通勤，

買物，余暇に適合した市街を開発した周辺の都

市に住宅や企業が転出し，ニューヨークでは都

市の破産というまさにライフサイクルを終了さ

せる直前まで事態は悪化した.ニューヨークで

が，これは日本海側の海上交通が当時の貨物輸送の幹線

であったからである.新潟は衰退したわけではなく，現

在でも日本で23番目の人口規模をもっ都市ではあるが，

ここまで順位が下降した最大の理由は鉄道の出現により

貨物輸送の幹線が太平洋側に移行したζ とである.江戸

時代には主要街道の宿場として繁栄していたが，明治時

代には鉄道路線からはす.れたために現在では往時の函影

がないとし、う都市は藤枝や島固など多数あるし，それほ

どではなくても鉄道により都心の位置が大幅に移動した

都市は枚挙にいとまがない.

同様の変化は戦後の国家事業として建設された新幹線

網や高速道路によっても発生している.新幹線網の駅舎

はほとんどの都市において在来鉄道の駅舎と一体となる

ように建設されているが，横浜や神戸のようにまったく

別個の場所に建設された都市では，ライフ+イクルに影

響しないまでも都市構造を大幅に変化させている.さら

に全国規模でみると，鳥取，米子，松江などの日本海側

の都市が停滞しているのは新幹線網や高速道路からはる

かにはずれてしまったことに起因しており，広域の輸送

技術の変遷が都市のライブザイクルに強力な影響をもっ

ていることが理解できる.

もう 1 つは都市内部の輸送技術の変遷による影響であ

る.子供時代からの都市の風景の変遷を回顧してみると，

路面電車が風景の中心にあった時代，パスが交通の主役

であった時代，自家用車が全盛の現在などさまざまな輸

送技術が交替して都市のなかに出現してきたことが理解

できる.アメリカにおけるその様子を表現したのが図 1

520 (32) 

は衰退した都心の改造やコンペンション施設の新設をし

たり， ミネアポリスて1主都心を自家用車での生活に対応

できるようにしたりして対処する努力をしているが，都

市内部の輸送技術が都市のライフサイクルを左右する典

型である.

エネルギー技術の影響

エネルギーに関連して都市のライフサイクルにもっと

も影響する技術は給水であり，歴史をみても給水の限界

により都市の発展が規制された事例は多数ある. ローマ

は都市規模の拡大とともに何度も水道を建設しなおして

なんとか都市を維持してきたし，東京もこれ以上に拡大

する場合の制約となるのは給水能力であるといわれてい

る，給水能力が都市のライフサイクルを決定した著名な

ものとしてはムガール王朝の首都としてインドの中央に

16世紀に建設されたファテプールシークリである.まっ

たくの原野に新規の都市が建設されたが，給水が十分で

はないことが判明しわずかの期間で放棄され，現在では

赤色の砂岩で全体が構築された華麗な都市が遺跡として

保存されているだけである.

給水以外の一般のエネルギー供給の変化を日本につい

て図示したのが図 3 であるが，輸送技術と同様にエネル

ギー技術も時代とともに変化していることが明瞭であ

る.現在のアフリカ北部に巨大な樹木がほとんどないの

は，古代ローマ帝国の植民都市が24時間にわたり開場し

ていた浴場の燃料として，周辺の樹木をほとんど伐採し

たせいであるという意見もあるが，古代において主要な
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図 3 エネルギー資源別供給比率(日本) (郵政

省情報センサスより作成)

エネルギー資源が木材であった時代には，都市の周囲の

森林が消失することが都市のライフサイクルに影響した

ことは確実である.

しかし，エネルギー資源、の中心が石炭や石油に転換し

たことは都市の立地や構造にそれほど影響したわけでは

ない.日本ではとりわけそうであるが，いずれも遠方か

ら輸送されてくるからである.これからの都市の形態を

もっエネルギー技術は自然エネノレギーである. 自然エネ

ノレギーはそれ以外の資源のようにある特定の地域に集中

して存在しているわけではなく，きわめて希薄な密度で

世界に分散しているからである.日本の 1 平方メートル

の土地に l 日に到達する太陽エネルギーは灯油に換算す

ればわずかに0.3 リットルであり，このような性質をもっ

た資源によって現在のような高密な居住形態は維持でき

ない.太陽電池などが技術だけではなく経済の観点から

も実用になった段階では，自然、エネルギーの比率が低目

にみても全体の 10%にはなると予測されるが，そのよう

な時代には各戸の屋根に搭載された太陽電池で自家消費

の電力を発電することが可能となり，現在の集中した都

市の形態が大幅に変化することもありうる.そうすれば

既存の都市のある側面はひとつのライブサイクルを完了

-tること tこなる.
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図 4 通信媒体別通信量(日本)

情報技術の影響

現代は工業社会から情報社会に巨大な転換をした時代

といわれ，情報処理技術と情報通信技術の分野ですさま

じいほどの速度の革新が進行している.日本では情報通

信に利用されている媒体の変化を図示したのが図 4 であ

るが，次第に表退してL 、く映画や電報と比較して，デー

タ通信やファクシミリ通信などの電気通信媒体が驚異と

もいえる勢力で増加している様子がうかがえる.

無線にしても有線にしても，情報通信の施設は空間を

それほど必要としないので都市の形態にはそれほど影響

せず，結果としてライブサイクルにも影響しないかのよ

うである.しかし，現実には都市の存続に重大な影響を

もたらすような現象が発生している.

ここ数年でニューヨークからかなりの情報関連企業が

転出していったという事実がある.シテイコープの情報

処理センターがスーフォルズへとかアメリカンエキスフ

レスの情報処理センターがソルトレークシティへとかが

典型であるが，情報通信によって主要な業務を行なって

いる企業がニューヨークのような巨大都市に見切りをつ

けているのである.地価が高騰しているとか交通が混雑

していると L寸理由もあるが，より重要な理由は衛星通

信が主要な通信媒体となってきたことにより，マイクロ
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ウェープが上空をおおっている都心では電波障害のため

に確実な衛星通信ができないということである.

情報関連企業は業務の性質から衛星通信が可能であれ

ばどこに立地していても L 、 L 、ということになり，前述の

ような移動が発生してきたわけで-ある.巨大都市の主要

な産業は情報産業であり，それらが情報技術の変化によ

り巨大都市では成立しにくいということは都市にとって

は生死に関係する事態である.その対策として考案され

たのがテレポートであり，電波障害対策を十分にほどこ

したアンテナをあらかじめ設置した場所を用意して，都

市内部でも衛星通信が確実に容易に安価にできるという

環境を企業に提供しようとするものである.

都市の最適ライフサイクル

冒頭に説明したように，農耕牧畜時代になって人間は

都市と L、う人工環境に生活するようになったが，それが

ほとんどの場合に規模を拡大してきたのは集積の利益と

いわれる効果によってである.不況の時期には失業した

人間が都市へと集中してくるように都市の規模が拡大す

れるにつれて就業の機会は増大するし，田舎と比較すれ

ば多様な映画が鑑賞できるというように娯楽の選択の内

容も都市では豊富になるし，多数の人間と出会って最新

の情報を収集するのに都市は最適であるというに企業が

必要とする情報も都市では氾濫している.したがって人

間も企業も集積の利益を追求して都市へと集中し，その

結果としては都市は膨張してきた.

ところが都市の規模が拡大してくると，一方では集積

の損失も出現してくる.多数の人間や企業がそこに定住

したいとすれば土地や建物の価格は高騰し，ひいては物

価も上昇してくる.極端になれば東京のように一生の賃

金をもってしでも住宅が購入できなかったり，田舎の数

倍の生活費用がかかったりということになる.道路交通

も混雑し，目的の場所に正確に到達するのが困難になっ

たり，満員電車で通勤しなければならないと L 、う不便も

発生する.情報技術についても，前述のように満足な通

信ができないという問題が巨大都市では発生する.さら

に高密な集積状態では技術のわずかな故障が広範な停電

や通信麻庫をもたらしたり，人間による犯罪が高率で発

生したりする.

いずれにせよ，集積は便益だけではなく損失をもたら

すことになるが，その損失の程度は都市に適用できる技

術の内容によって変化する.高層建築の技術は居住密度

の向上をもたらして集積の利益の範囲を拡大するし，大
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量輸送交通手段の技術もある部分への活動の集中の程度

を向上させる.一方では自家用車の技術は分散して居住

しても集積の利益を同等に維持できるようにするし，通

信衛星の技術はむしろ集積の損失を顕在なものにする効

果をもっ.

都市を要素技術の集積によって構成された人工環境と

みなすと，都市は集積規模と集積密度を変数として，集

積利益と集積損失の差異に人口などで表現される集積規

模とライフサイクルとしての時聞を掛算した数値を最大

にするように要素技術を構成するのにはどのようにした

らいし、かという OR問題の対象となる.そのときにそれ

ぞれの要素技術にはライフサイクルと設置するための費

用と運営するための費用があり，都市全体のライフサイ

クノLのなかで、そのような費用が最小になるような経済条

件も制約条件とする必要がある.

回答は，かたくなに伝統を固守して新規の技術に関心

をもたないで，一定の規模を維持しているヨーロッパの

田舎の小村と L 、う場合もあるであろうし，いつも最新の

技術を導入して改造を継続しながら規模を拡大している

日本の巨大都市の場合もある.

さらに，多数の都市が一体となった国家という視点か

ら検討すれば，旧式の交通技術などを維持して運転費用

がかかる都市のライフサイクルを延長するよりは，それ

らを廃棄して新規の都市を建設するほうが有利であると

いう回答も成立しうる.どのようなOR問題も最後は目

的関数の価値の認識にかかわってくるもので，唯一の回

答はないわけであるが，最近になり世間の話題となって

いる遷都問題もこのような観点から討議してみることは

意義あることである.
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