
１．国土形成史の研究について

文明という言葉は広く使われていますが、梅棹忠夫氏が「近代世界における日本文明 （中央公論」

新社， 年）という著書の中で 「日常的な家庭用電気器具から、自動車、道路、あるいは構築物2000 、

としての都市そのものにいたるまでの、もろもろの装置群、これらのものを文明の概念からおいだす

。 、 、 、 、わけにはゆきません さらに それらの装置群を操縦し 生活してゆくうえに さまざまなとりきめ

約束ごと、すなわち制度群が存在します。これも、文明の概念からおいだすわけにはゆきません。こ

のような、装置群と制度群をふくんだ人間の生活全体、あるいは生活システムの全体のことを、文明

とよぶことにすればどうか、というのが、わたしの提案であります （ ）とおっしゃってい。」 p.21-22
ます。

また、同著書の中で交通に関連して 「交通は、乗物ということばがしめすような、乗るためだけ、

にあるものではありません。交通自体は、文化と文化、都市と農村、地域と地域、国と国をつなぐ壮

。 、 、 。 、大な装置です そこには さまざまな制度や経済機構 政治的な権力構造が介在しています しかも

交通は地域の文化圏・交易圏、あるいは国家といった空間的なまとまりを形成する役わりを演じてき

ました。さらに重要なことは、交通機関自体が、そうした経済圏や国家といった枠ぐみを、いともか

んたんにこえる潜在的な意義をもっていたのです （ ）と述べられています。。」 p.260
ここで、人間の生活システムを支える装置群としての社会資本を整備するということは、ひいては

日本の社会システムをどう作っていくのかという事に帰結をするのではないかと思います。社会シス

テムはそれぞれの国固有のシステムですから、それぞれの国民が自らの手で、自らの知恵を持って作

り出していくものだと思います。我々がこれから日本の社会システムをどのような形にしていくのか

という事については、国民全体がどうコンセンサスをとっていくのかという事になると思います。

その際、どのあたりに座標軸を置いたらいいのかという事を考えた時に、縦軸と横軸と二つの軸を

、 。眺めた上で社会システムの座標を定める こういうアプローチの仕方があるのではないかと思います

ここで、縦軸＝時間軸：歴史、横軸＝空間軸：国際と考えてはどうかと思っています。

縦軸＝歴史、横軸＝国際に着目して、国土形成のこれまでを把握し、これからの日本社会のシステ

。 、 、 。ムのあるべき姿を検討する この様なアプローチ 研究手法を 国土形成史の研究と考えております

社会システムというのは、それぞれの国、国民固有のシステムとして作り上げていかなければなら

ないものですが、特に、縦軸＝歴史に着目しますと、それは、長い歴史の上に立脚した社会システム

であるという事が、まず言えようかと思います。

それは何も明治以降のいわゆる近代日本の歴史に限らず、中世あるいは、それ以前からの我々の祖

先が築いてきた社会システムというものがどうであったのか、という事を振り返ってみるのも決して

無駄ではないと思うわけです。それはただ単に、どのようなものを、即ちハードを我々の祖先が作っ

てきたかということだけではなく、そのハードを使って制度群の中でどう社会システムを運営してき

たのか、換言すれば、どのような社会システムを作りたいがゆえに、我々祖先はどのような装置群を

整備をしてきたのか、という事を振り返ってみることは大変意義のある事ではないかと思います。

ここでは、装置群として道路に焦点をあてて国土形成史を概観することを試みることに致します。



２．五畿七道

日本において、初めて全国的な道路整備が実施されたのは、律令時代の五畿七道でした。

ここで、五畿七道というのは、大和・山城・摂津・河内・和泉の五畿と、東海・東山・北陸・山陰

・山陽・南海・西海の七道のことであり、七道は、そもそもは、現在の北海道のように地方行政区画

を意味する言葉でした。その七道が、それぞれの地方に行く道路として、都を中心として各地方の国

府を結びつける中央集権的な放射状の交通路が整備されました （図－１）。

この幹線道路網は、単純に計算すると6,400ｋｍにも及び、現在の国土開発幹線自動車道網に匹敵

するような、道路網が、律令時代、既に形成されていたこととなります。ただ、当時は、現代の横断

道的な整備は、国家レベルでは、まだ、なされていませんでした。

七道は、その重要性から、大路（山陽道 、中路（東海道、東山道 、小路（その他の道路）に分） ）

かれていました。山陽道は、畿内と外交・海防の重要な役所であった筑紫太宰（太宰府の前身）を結

ぶ道でしたし、東海道・東山道の両道は、東国の開拓・支配、蝦夷との対決などで重要であった多賀

城とを結ぶ交通路であったことが、それぞれ、大路、中路と定められた理由と考えられます。

五畿七道は、律令制度を推進し、中央集権国家体制を強化するために整備されたものであり、都と

地方を連絡するために、駅馬・伝馬の制が成立しました。駅馬・伝馬の制は、官人・公使の赴任・帰

任、政令伝達・報告など、国家の地方支配のうえで極めて重要な役割を果たしました。

駅は、原則として30里（当時の1里は533ｍにあたり、30里は16ｋｍで後世の4里にあたる）ごとに

おかれ、駅馬は、大路20疋、中路10疋、小路5疋を原則とし、伝馬は郡ごとに5疋とされました。

五畿七道の道路構造を示すものとしては、静岡市曲金の旧国鉄貨物駅跡や東京西国分寺地区区画整

理事業地内（鉄道学園跡地）で発見された道路跡があります。前者は平成6年に発見されました。東

海道跡と考えられ、幅員12～13ｍで両側に2～3ｍの側溝がある直線の道路です。また、後者は、平成

７年に発見され、東山道「武蔵路」の跡と考えられます。この道路跡は、両側に側溝をもつ幅員12ｍ

の道路で、約4.2ｋｍにわたり一直線に通っています。この道路跡は、以後3回作り替えられており、

10世紀頃に使用されていたと考えられる第4の時期になると幅員は7.5ｍまで狭くなり、線形も直線か

ら集落や施設を通る曲がったものとなっています。

中路扱いであった東海道、東山道においても相当大きな道路が整備されていたこととなります。律

令の時代において、既に、6,400ｋｍもの道路が、現代の道路と比較しても遜色のない規格で整備さ

れていたことは、特筆すべきことです。

当時の道路の特徴を示す事例として、武部健一氏が 「道のはなしⅠ （技報堂出版， 年）の、 」 1992
中で、日本古代の道路と現代の高速道路の路線を比較し 「九州横断道の鳥栖－武雄間でも、高速道、

路は街道筋より数キロ北側の古代路ルート近くを走っています （ ）と述べられ、また、高。」 p.10-11
速道路のインターチェンジと古代の駅の位置について同著書の中で 「これ（古代路の駅）は、高速、

道路のインターチェンジ（ＩＣ）とよく似ているだけでなく、ルートが似通っているところでは、個

々の駅とインターチェンジとがよく相応しているのです （ ）と指摘されています（図－２ 。。」 ）p.11
当時の庶民の交通は、律令制度に関連した公的なものが殆どで、私的な交通・通信・輸送は、ほと

んど見られなかったようです。国民の大多数である農民は、班田収受の制により、口分田を授けられ

て農業生産に従事するとともに、租・庸・調の税金や、賦役労働を納めていました。調・庸は、農民

が京の中央政府に直接納入しなければなりませんでしたし、賦役労働（兵役）として防人の場合は、

東国から北九州にまでおくられました。このような場合、一般国民が官道を移動したと考えられます

が、それらは公的な理由によるものでした。

































































一方、道路という点から言うと、明治の時代はいわば氷河期であり、ようやく大正になって道路法

（大正 年）ができましたが、道路の精力的な整備は戦後に至るまで行われませんでした。ちなみに8
。 、国土技術政策総合研究所の前身である道路試験所が創設されたのが大正 年でありました この間12

欧米では着実に道路ネットワークの整備が進められました。米国では、 年に連邦道路補助法が1916
1923 322,000km 1933成立し 年末には約 の道路を幹線道路網として認定しました また ドイツでは。 、 、

年に本格的にアウトバーンの建設に着手しています。日本では、 年に来日した経済専門家ラル1956
フ Ｊ ワトキンスが「日本の道路は信じがたいほど悪い。工業国にしてこれほど完全にその道路網を. .
無視してきた国は、日本のほかない」と記しているような状況であり、ようやく道路整備の遅れに気

、 、 （ ）、 （ ）づいて 道路整備のいろいろな法律 道路整備特別措置法 年 道路整備緊急措置法 年1956 1958
等が制定されていきます。

日本の道路整備におけるこの約半世紀にわたる空白期は、現在の高速道路整備論にも大きな波紋を

広げていることになります。

９．今後の道路ネットワーク整備のあり方について

これまで見てきたように、全国的な道路ネットワークが形成された時代は、 つあると考えられま3
す。律令時代の五畿七道と江戸時代の五街道・脇街道、そして、現代整備が進められています道路ネ

ットワークです。

五畿七道では、現代の高速道路に匹敵するような延長の道路ネットワークが整備されていました。

この五畿七道は、近年、幅員12～13ｍで両側に2～3ｍの側溝がある道路跡が発見されたことから高い

規格の道路であったことが推察されます。

五街道・脇街道では、やはり現代の高速道路に匹敵するようなネットワークで、規格の高い道路が

整備され、活発な交流が行われていました。このことは、江戸～明治初期に日本を訪れた外国人が欧

米諸国の道路、交通と比較して、高い評価をしていることからもうかがえます。

また、江戸時代には、鎖国政策がとられましたが、沿岸航路は発達し、全国的な規模で物資の流通

が起こりました。

そして、五畿七道、五街道・脇街道のいずれの道路ネットワークにおいても、公的な交通のみなら

ず民間の交通も利用するようになっており、このことから、道路ネットワークは、社会システム全体

、 。を支える装置群として 制度群ともからみあい大変よく機能していたということが言えると思います

現代の道路ネットワークを考えるうえでは、明治以降の中で見ていくことになると思います。明治

政府が総力をあげて取り組んだ鉄道整備に引き続き、道路整備も進められるなり、あるいは当初定め

た幅員 ｍの確保だけでも着実に進められていれば、現代でも国際的に見劣りしない装置群として12
の道路がいくらか提供されていたのではと思います。しかし、結果的には政府が財政的な基盤を確保

できなかったこと等により、戦後の「ワトキンス報告」を待たなければなりませんでした。大正から

昭和初期においても、道路財源確保が俎上にはのぼっていたようですが実現はされませんでした。

江戸時代において、五街道、脇街道、そして、塩の道が社会システムを支えたように、 世紀の21
社会システムを支えるうえで、高速道路から市町村道、自動車専用道から歩道に至るまでのネットワ

ークがそれぞれの役割に応じて装置群としての機能を果たし、人々の日常生活を支えるさまざまな約

束ごと、制度群とからみあって、さらにこれらが大きな役割を果たしていくことが重要であると思い

ます。



とりわけ、全国的あるいは地域間の交流を促進し活力ある社会システムを構築するうえで、高速道

路ネットワークが必要不可欠なものであることは言うまでもありませんが、どのような社会システム

を作り上げていくのか、どのような国土を形成していくのか、どのように国際社会と関わっていくの

かといった国家戦略をしっかり持つことが大切な点だということを、歴史が教えてくれているのでは

ないでしょうか。




