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1．はじめに 
人口減少が進む中、財政制約問題の観点から、新たな

インフラ整備や維持のあり方に厳しい視線が注がれてい

る。特に北海道において、鉄道は都市間交通を担う特急

列車走行区間においても利用者が減少しており、路線の

存続すら危ぶまれている状況である。また、高規格幹線

道路についても整備率が 65%と全国と比較して遅れてい
る。しかし、広域分散型社会を形成し、厳しい気象条件

にある北海道において、迅速かつ安全、快適な移動を可

能にする鉄道や高規格幹線道路は必要不可欠である。整

備が遅れている地域では、新たな整備を望む声が多く存

在する。持続的な安心で快適な暮らしを支えるためには、

費用対効果など経済効率性のみならず、公平性といった

多様な観点からインフラ整備を考える必要性がある。 
 そこで本研究では、全国と北海道、さらに、鉄道と道

路のサービスレベルの比較を通して、北海道における現

状と高速交通の効果を明らかにし、北海道の将来的な鉄

道と道路ネットワークのあり方を示すことを目的とする。 
 
2．本研究の手法 
 本研究では、鉄道と道路による都市間移動の所要時間

を分析し、全国と比較した北海道の状況を明らかにする。

分析では、総合交通分析システム（NITAS）を用いる。
46 都道府県（沖縄県を除く）と振興局が立地する 13 市
町について、代表する JR 駅を出発地と目的地として設

定した。2021 年を基準とし、鉄道が廃止されている江

差町は町役場を出発地、目的地として設定した。 
都市間移動の所要時間では、道路は自動車走行時間、

鉄道は鉄道乗車時間を集計した。道路では、船舶を利用

する場合、船舶乗車時間を追加する。また、鉄道では、

江差町の場合、自動車による最寄り駅までのアクセス・

イグレス時間を考慮する。また、異なる駅間の移動につ

いては、徒歩による乗換時間を追加する。NITASに収録
されているリンクのデータは以下の通りである。また、

鉄道による過去の所要時間は、既存路線の改良や新型車

両の導入などの影響を考慮し、過去の時刻表を参照した。 
表－1 NITAS に収録されているデータ 

3．鉄道と道路による都市間移動の所要時間 
 初めに、鉄道による都市間移動の所要時間を確認する。

2021 年の鉄道による都市間移動の所要時間について、

北海道は同一ブロック内でも所要時間が大きい。一方で、

全国は同一ブロックのみならず隣接ブロックにおいても

所要時間が短い状況となっている。北海道は全国と比較

して、鉄道による都市間移動の所要時間が長いとわかる。 
次に、道路による都市間移動の所要時間を確認する。

北海道内における所要時間の短縮は、全国と比較すると

低調である。これは、高規格幹線道路の整備が遅れたこ

とが一因であると考えられる。将来的には、北海道横断

自動車や後志自動車道が開通した場合、根室や俱知安な

どと道内各地のアクセスが大きく改善されるとわかる。 

図－1 鉄道による都市間移動の所要時間（2021 年） 

図－2 道路による都市間移動の所要時間（2021 年） 

図－3 北海道内の道路による所要時間（2021 年） 

現況 デジタル道路地図（2021年3月）のデータ

将来 新広域道路交通計画の全高規格幹線道路、一般道は現況と同一

過去 過去の時点での有料道路の供用区間、一般道は現況と同一

現況 駅すぱあと（2021年3月）のデータ

将来 中央・北海道・北陸・九州新幹線開業、その他は現況と同一
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図－4 北海道内の道路による所要時間（将来） 
 

4．都市間交通における鉄道と道路の優位性分析 
 都市間移動の所要時間について、鉄道と道路のどちら

が短いか比較を行った。2021 年の結果を見ると、全国

的には道路より鉄道の所要時間が短い区間が多いのに対

して、北海道では鉄道より道路の所要時間が短い状況と

なっている。このことから、北海道においては、全国と

比較して鉄道のサービスレベルが相対的に低いことがわ

かる。その中で鉄道が有利な区間は、札幌―函館・旭

川・室蘭・帯広・岩見沢や、旭川―稚内、帯広―釧路な

ど幹線の役割を果たす区間である。その上で、将来的に

は北海道新幹線の開業によって、函館や江差など道南地

方から道内各地へ、道路より鉄道の所要時間が短くなる。

幹線区間の整備効果は全道的に大きいとわかる。 

図－5 鉄道と道路の優位性比較（2021 年） 

図－6 北海道内の鉄道と道路の優位性比較（2021 年） 

図－7 北海道内の鉄道と道路の優位性比較（将来） 

また、過去の北海道内の都市間移動の所要時間につい

て、鉄道と道路の優位性比較を行う。1971 年と 2021 年
における比較結果を図－8、図－9 に示す。青い線は鉄
道が有利な区間を、赤い点線は道路が有利な区間を示し

ている。1971 年では、鉄道の方が所要時間の短い区間

が多いのに対して、2021 年では、道路の方が所要時間

の短い区間が多い。2021 年においても札幌―室蘭―函

館や、帯広―釧路、旭川―稚内など幹線区間は、鉄道に

よる所要時間の方が短い。石勝線・根室本線や宗谷本線

の高速化事業の効果が大きいと考えられる。一方で、函

館本線や日高本線では、札幌に直通する特急・急行列車

の廃止のみならず、高規格幹線道路の整備の影響が大き

いと考えられる。全体的には、鉄道廃止と道路整備が進

み、相対的に鉄道の優位性が低下していると考えられる。 

図－8 北海道内の鉄道と道路の優位性比較（1971 年） 

図－9 北海道内の鉄道と道路の優位性比較（2021 年） 
 
5．今後の鉄道と道路ネットワークのあり方 
 本研究では、全国との比較から北海道における、高規

格幹線道路の整備が遅れていることによる、サービスレ

ベルの低さを明らかにした。また、鉄道について、全国

的には都市間移動の所要時間で道路より優位でもあるに

関わらず、北海道では、その優位性を有していないこと

を明らかにした。 
北海道は、全国と比較して交通網整備が遅れて進み、

計画が未達成の状態である。本研究では、北海道横断自

動車道や後志自動車道などの効果が非常に大きいことか

ら、高規格幹線道路の早期開通を行うことが必要である

と考える。また、北海道新幹線が開業した場合には、鉄

道が優位性を持つ区間が増加する。幹線区間の優位性を

保つためには、新幹線の整備や、石北本線や宗谷本線の

高速化など幹線ネットワークの強化も必要だと考える。 
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