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本研究では、中国の中核都市であり、自然と歴史資源が多く、工業の盛んな南京市を例にとり、現在進

みつつある南京市の都市化状況と交通課題の分析および今後の対策評価について、中国の他の中核都市と

の比較にもとづいて考察検討した。まず、南京市の土地利用状況と交通状況について概観し、南京市の地

理的条件のもとで、急速に進む都市化の過程とそれとともに生じてきた交通課題に着目して整理考察した。

次に、中国他都市の過去データを加えて、道路交通の混雑レベルに関する重回帰分析を行い、混雑レベル

に影響を与える要因を分析するためにマクロモデルを構築した。最後に、南京市の2025年までの混雑レベ

ルの推定を行うことにより、将来生じうる問題に対して地理的考察を勘案しつつ、南京市が現状取り得る

対策案を論じた。 
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1. はじめに 

 

1980 年以来、中国経済は高度成長期に入り、各都市

は発展のピークを迎えた。本研究で対象とする南京市は、

旧市街地は南京城の城壁内にあり、長江を脇にもち、市 

 

 

図-1 市街地部面積の変化 1) 

街地の直ぐ横には広大な湖と山地部をもつ自然豊かな

都市である。同時に、工業都市としての特徴を有する。

歴史と自然を大事にする住民意識もある。ゆえに制限さ

れた都心空間において、経済発展と急激に進む都市化に

対して様々な都市問題に対処する事が求められてきた。 

本研究は、まず南京市の都市化による土地利用や交通

状況の急速な変容を述べ、都市化による問題としての交

通課題を考察する。また、このような都市化の状況を他

の中国の中核都市（北京、上海、天津）の基礎データを

用いて比較分析することにより、現在の南京市の都市化

と交通課題（混雑レベル）の状況や今後の対策について、

中国データによるマクロモデルを構築して知見を得るこ

とを目的とする。 

 

 

2. 急速に進む都市化地域（市街地部）と外縁部

開発 

 

(1) 都市化の進展 

図-1 は、南京市の都市化地域の経年変化を表してお
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り、中心の黒いエリアが開発された市街地部になる。

2000 年からは、都市化地域が急速に広がっている。不

動産バブルの影響で、副都心と三つの新都心以外の地域

にも、住宅団地や工業団地の開発は盛んでいる。都市面

積の拡大により、メーンシティ外縁部の人口密度や建物

密度は低くなり、鉄道や道路の整備をしても、単位面積

あたりの整備率は上がらずサービス水準を上げることは

徐々に難しくなってきている。 

 

(2) 2000年以降の開発状況 

ここでは図-1 で特に都市化が進んだ 2000 年以降を概

観する。 

a) 社会背景 

中国は WTO（世界貿易組織）に加入するなど、低コ

ストな大量生産が盛んになり、産業・人口の都市への集

中が加速した。一方、所得の増加と個人融資条件の緩和

で、自宅や自家用車を所有することは若者の夢ではなく

なった。より多くの人に、より良い生活を提供するため、

都市は莫大な建設資金を注入し、日々巨大化した。南京

も同じであるが、中国の多くの都市は基盤施設を急速に

整備する資金を、国有土地の分譲金や住宅関連の諸税か

ら練りだしている。このため、不動産のバブルが起こり、

大きな経済問題と社会問題を誘発する元になった。 

b)  南京市総体計画（2000－2010）関係事項の概観 

この計画では、図-2 のように、「メーンシティ（南

京：旧市街地）を核として、衛星都市の機能は３つの新

都心に集中させ、自然空間を保留する」との概念を提出

した。前の総体計画の「メーンシティ・衛星都市」の二

級構造は、「メーンシティ・新都心・ニュータウン」の

三級構造に変わった。これは前の 1990 年代で衛星都市

の機能の単一化や空洞化が進んだことで、逆にメーンシ

ティに機能が集積し、都市全体において住・職の不均衡

な偏在が問題となったことの反省から考慮したものであ

る。すなわち、分散していた衛星都市を合弁し、「江北、

仙林、東山」の３つの新都心へ集中させる。これにより

メーンシティの機能を有効に分散・分担可能なように、

新都心の規模と機能を強化する。新都心に吸収できなか

った離れた衛星都市はニュータウンとよばれ、将来的に

新都心への合併も考える 20－50万人の都市である。 

また、自然の山川の分布状況や地盤状況、季節風向な

ども配慮しながら、自然のそのままに保留するべき地域

を確定し、都市化がすすむ中、これらの地域はできるだ

け開発を避けるようにした。 

c)  人口移動状況 

この計画を実施した結果、旧市街地から転出した人口は、

表-1 にしめすように、各都心に移転し、特に旧市街地

の西側、「河西」地域（図-2 参照）に住宅団地が集中

的に造成され、10 年間で 70 万人以上が移住した。ここ

は旧市街地により近いため、旧市街地に次ぐ南京の副都

心として発展してきた。そして、長江北側の工業団地、

住宅団地が徐々に集中・融和をしはじめ、「江北」新都

心が形成された。大学や専門学校は、土地置換制度（郊

外の広い土地との交換）を活用し、旧市街地北東側の

「仙林」地域に新キャンバスを新設した。「仙林」は学

生や若い人が溢れ、20 万人の学生が集う学園都市とな

った。南側の「東山」地域は、昔から小さいながらにぎ

やかな町であったが、さらに人口と産業を吸収し、新都

心のひとつに成長した。 

d) 交通状況 

所得の増加にともない自家用車が普及してきたことと、

通勤距離が長くなったことにより、マイカー通勤者も増

加した。これに対応するため、市内快速路、新都心への

快速連絡道路、都市高速のインタチェンジなどは 2000

年以降の道路建設の中心となった。また、公共交通も重

視されて、2005 年に初めての地下鉄が完成し、メーン

シティと河西とが繋がり、2009 年にはメーンシティと

東山、仙林の中心部が繋がった。現在は年間 20キロの 

 

 

図-2 都市機能配置図－メーンシティ（南京）および 

河西副都心と新都心（江北、仙林、東山）2) 

 

表-1 メーンシティ外縁部・新都心・副都心の人口及びメーン

シティまでの手段別所要時間 

 
注）地下鉄の建設は各新都心の開発とほぼ同時に進められた 

建設時期
元住民
人口
(万人)

開発後現
在人口
（計画人
口）(万人)

メーン
シティ
までの
距離
(km)

メーンシ
ティまで
の地下鉄
平均時間

メーンシ
ティまで
のバス平
均時間

メーンシ
ティまで
の車平均
時間

メーンシ
ティ外縁

部

2000年
前後

50 　100（100） 5 ー 30分 20-30分

河西副都
心

2005年
以降

20 90（120） 8 10ー20分 30-50分 20-40分

仙林
新都心

2009年
以降

30 80（100） 15 30-40分 50-80分 50-60分

一般80分
有料60分

東山
新都心

2011年
以降

50 100（120） 12 30-40分 40-60分 40-50分

60-120分
江北

新都心
2010年
以降

50 100（150）15－40　
2014年開
通予定
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ペースで路線を伸ばしており 2014 年には江北中心部と

南部の空港がメーンシティと繋がる予定となっている。

各新都心、副都心からメーンシティまでの手段別平均所

要時間を表-1に示す。 

さて、表-1 中のメーンシティ外縁部とはメーンシテ

ィと新都心や副都心の間の地域で 1980 年代に設置され

たの風景地(緑地帯)にあたる。 

 

 

3. 南京市と中国中核他都市との都市化比較 

 

(1) 基礎データ 

都市化を比較する都市として、南京市と中国直轄市

の北京市、上海市と天津市を選ぶことにする。これらの

都市の基礎データを表-2 に示す。これらの都市で比較

するのは、南京市の今後を考える上で既に都市化が進ん

でいる都市を含んでいること、中国では経年的に入手の

難しいデータを比較的入手可能であったことなどが理由

である。これらの都市と比較すると、南京市は、戸籍人

口、市部面積で天津市と最も近い。面積では上海市とほ

ぼ同程度である。しかし、南京市の市部人口や市部人口

密度は他都市の半分以下であり、低密度な都市部地域と

なっている． 

 

(2) GDP、自動車保有台数と交通施設整備の推移 

都市化に伴う交通課題は、都市部への人口の集中と

都市部面積の拡大および GDP の上昇による自動車保有

の増大によるモータリゼーションの進展により、交通渋

滞が激化し大気環境汚染も進むということがある。そこ

で，モータリゼーションの程度を知るため，経済成長を

表す各都市の GDP と、自動車保有台数の関係を図-3 に

示す．これを見ると，どの都市も右肩上がりのグラフに

なっており， GDP と自動車保有台数の相関性を見るこ

とができる．南京市は GDP はまだ低いものの、GDP に

対する自動車保有台数の伸びは北京市の次に高く、この

まま経済成長が続けば北京市と同程度の交通渋滞が生じ

ることが懸念される。  

図-4 は地下鉄営業キロの推移を示している。これよ

り、上海では、北京市を越える勢いで積極的に鉄道や地

下鉄の整備が進められている。南京市でも 2005 年に始

めて地下鉄が整備され、2050年までに 610.8kmに延ばす

計画を立てている。 

 

図-5 に全面積に対する道路整備延長の経年変化を示

す。どの都市も道路整備は同程度に進めているが、上海

市の整備率は高い。北京市は、他都市よりも面積が広い

ためそれを勘案したとしても、近年の道路延長増加の割

合は４都市で最も低い。 

 

表-3 南京市と中国直轄市の基礎データ 3) 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-3 GDPと自動車保有台数の推移 3) 

 

 

図-4 地下鉄営業キロの推移 3) 

 

 

図-5 全面積に対する道路延長の経年変化 3) 
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年度(年)

南京 上海 北京 天津

都市 南京市 上海市 北京市 天津市
戸籍人口(万人) 632 1412 1258 985

面積(km2) 6587 6341 16411 11919

人口密度(人/km2) 960 2227 766 826

市部人口(万人) 546 2096 1740 1091

市部面積(km2) 749 999 1231 711

市部人口密度(人/km2) 7290 20986 14131 15353

市部面積比率（％） 11.4 15.8 7.5 6.0
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図-6 混雑レベルの経年変化 3) 

 

さて、道路混雑の度合いを知るため、道路延長 1メー

トル当りの自動車保有台数を混雑レベルと定義して、そ

の経年変化を図-6 に示す。近年北京市が他都市と比較

して、混雑が激しくなっていることが確認できる。南京

市では上海市をわずかに越える混雑レベルの推移が見ら

れる。  

以上より、4都市を比較して、南京市は、人口や自動

車保有台数では最も少ないものの、市部人口密度が他都

市の半分程度と低密度で、GDPに対する自動車保有台数

の増加率は比較的高いという状況である。そして鉄道整

備はいま始まったところであり、現在の南京市は今後の

都市問題を軽減する上で重要な時期といえる。 

 

 

4. 交通混雑レベルの重回帰分析 

 

前章で定義した混雑レベルでみると、南京市の混雑レ

ベルは、既に交通渋滞が厳しい北京市よりは低いものの、

何もしなけばいずれ悪化していく可能性がある。 

よって本章では，南京市と他の3都市（北京、上海、

天津市）の経年データを使い、混雑レベルの重回帰分析

を行って、中国対象都市における混雑レベルの要因分析

を行う。重回帰分析で用いたデータ概要を表-4に示す。 

表の利用年度は、分析で使う全てのデータ項目（説明変

数）が各都市で揃っている年度である。それでも不足し

ている年度データは、実測値が存在するデータ間の区間

線形補間や指数回帰補間により補ったが、回帰補完はい

ずれも相関係数0.99以上である。 

さて、重回帰分析では、目的変数を混雑レベル（道路

延長あたりの自動車保有台数）とし、中国都市の各デー

タ項目の変数により分析して精度の高かった結果として、 

変数を一部変えて構築した２つのモデルを表-5に示す。 

モデルはいずれも重相関係数で0.9以上と精度は高い。

以下の今後の混雑レベルの予測ではモデル１を使用する

ものとする。 

表-4 重回帰分析で用いたデータ概要 

 

 

利用

年度 

使用データ項目：参考文献（欠損値の補間方法） 

南京 1995 

～ 

2010 

 

戸籍人口，GDP：南京統計年鑑 

市部人口：南京統計年鑑（1996,1998-9の3年分のデータ

は前後に存在する経年データによる区分線形補間） 

市部面積：南京統計年鑑 

（1990,2000,2005,2007,2009年の5年分のデータによる区間

線形補間を行った。元データは少ないが，南京市在住

の研究者が検証済み） 

自動車保有台数：南京統計年鑑（1996-1999の4年分の

データは他の経年データのよる指数補間（R
2＝

0.9996）） 

道路延長：南京統計年鑑（1996-1999の4年分のデータ

は他の経年データのよる指数補間（R
2＝0.9995）） 

地下鉄営業キロ：南京市統計年鑑 

上海 2011

～

2000 

戸籍人口，GDP：上海統計年鑑 

市部人口：中国統計年鑑（2001-2004,2010の5年分のデ

ータは前後に存在する経年データによる区分線形補

間） 

市部面積，道路延長：中国統計年鑑 

自動車保有台数，地下鉄営業キロ：上海統計年鑑 

北京 2009

～

2006 

戸籍人口，GDP：北京統計年鑑 

市部人口，市部面積，道路延長：中国統計年鑑 

自動車保有台数，地下鉄営業キロ：北京統計年鑑 

天津 2011

～

2006 

戸籍人口，GDP：天津統計年鑑 

市部人口，市部面積，道路延長：中国統計年鑑 

自動車保有台数，地下鉄営業キロ：天津統計年鑑 

 

表-5 中国都市の混雑レベルに対する重回帰分析 

 

 

 

5. 南京市の交通混雑レベル予測 

 

モデル１を用いて、2025年までの南京市の混雑レベル

を2015年から5年ごとに予測する。説明変数について、

市部人口比率は、南京市主城マスタープランの予想推移

を使用する。市部人口密度等の予測条件については、以

下に示す４つの条件で仮定した。2010年の市部人口密度

は、7116(人/km
2
)である。仮定1は、この2010年の市部人

口密度を一定に保った場合とする。仮定2は、南京市の

市部人口密度は、2002年以降の推移と同じ推移で、人口

密度が低下した場合について考える。仮定3は、毎年人

口密度が一定に増加する場合について考える。仮定4は、

仮定1の市部人口密度の条件でかつ、地下鉄建設の2倍の

速さで進めた場合である。 

地下鉄営業キロについては、2050年までに計画され 

0

0.05

0.1

0.15

0.2

0.25

1995 2000 2005 2010 2015

自
動
車
保
有
台
数
/道

路
延
長
（
台
/m
）

年度（年）

南京 上海 北京 天津

変数 モデル１ モデル２
切片 -0.000374(-0.02) -0.0239(-1.82)

GDP（億元） 6.73×10-6（3.24）
市部人口/戸籍人口 0.105(3.66) 0.0962（3.51）

市部人口密度（人/km
2
) -2.50×10

-6
（-3.73） -1.99×10

-6
（-2.83）

道路延長(km) 4.21×10-6（3.78）

地下鉄延長/市部面積(km/km2) -0.228(-3.40) -0.0712(-1.87)

サンプル数
有意確率 <0.0001 <0.0001

R 0.908 0.916

36
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図-6 南京市の交通混雑率予測（2025年） 

 

ている地下鉄営業キロ 610.8kmを、毎年一定の地下鉄

延長だけ建設していくと仮定し、それを各年度での地下

鉄営業キロとした。それを逆算して算出した市部面積で

除した値を予測に用いた。 

上記で推計された値をモデル１に代入することにより、

予測結果を得て、図-6を作成した。 

全体として、2010年までの実測値から、主に地下鉄整

備の効果が出ることで、混雑レベルは一端下がるものの、

市部人口密度が現状のまま低下し続ける低密度化の場合

と密度一定の場合では、再び上昇し、2025年には上海の

レベルを超して益々高まる状況がみて取れる。しかし、

過去の最も密度が高かった2002年の状態に推移するよう

な高密度化政策をとれば混雑レベルを現状以下で維持で

きる。また、市部人口密度を2010年の値で一定に抑えつ

つ地下鉄建設を2倍の速さで進めればさらに落とすこと

ができることがわかる。 

 

 

6. おわりに 

 

本研究は、中国の中核都市であり、自然と歴史資源が

多く、工業の盛んな南京市を例にとり、南京市の都市化

状況と、中国の他の中核都市との比較分析を行った。得

られた知見は以下の通りである。 

 (1)2000 年代、経済成長による産業・人口の都市への

集中が加速した。南京市では、衛星都市の機能の単一化

や空洞化がおこり、逆にメーンシティ機能が過密化し、

住・職の不均衡配置が問題となった。所得の増加に従い

自家用車も普及して、通勤距離も長くなったが公共交通

の主役の路線バスは交通渋滞のためサービス水準が低い

状態にある。中国の他の中核都市も同様に、都市化に伴

う交通渋滞や環境問題が深刻化しており、改善の方策が

急務となっている、などの交通課題が整理された。 

(2)中国の中核４都市の過去データを利用し、交通混

雑レベルと経済成長、市部面積、公共交通の利便性など

の要因との関連性を分析したところ、鉄道整備や都心部

の高密度化政策を進めることが、混雑レベルを抑えるこ

とにつながることが分かった。 

(3)南京市の都市計画や現状において生じている交通

課題への反省と、混雑レベルの予測結果を踏まえると、

市街地の高密度化政策を推し進めることや、新都心の自

律的発展を進める事、コストの安い公共交通の開発を検

討する事など、より多面的に対策案を検討できることが

分かった。 

本研究は、制約の大きい中国のデータを収集して分析

をすすめているが、さらに信頼性を高めるためにはより

データの蓄積を図る必要がある。 
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Comparative Study on Nanjing Civil Development and Transportation 

Xiaohu LIN, Midori KOSUGI and Motohiro FUJITA 

In this paper, we took Nanjing, a core city of China with rich natural and historic resources and industrial prosperity, as an in-

stance to study its civilization and transportation situations and evaluate the future countermeasures. Meanwhile, we compared 

the situations of some other core cities in China. Firstly,  land use and Nanjing city traffic situations were reviewed. The traffic 

problems arising from the rapid urbanization development in Nanjing are discussed. Next, the regression analysis of road traffic 

congestion level with the data of other Chinese cities was made. And a macro model was built to analyze the effects and reasons 

of the congestion level. Finally, the congestion levels before 2025 in Nanjing were estimated. The treatments to the problems 

which may arise in the future were discussed basing on our geographical study. 


