
１．は じ め に

近年，中国の低平地都市・杭州市（都市人口１７０万）

などは急速に自転車社会から車社会になりつつある．

そこで，車と自転車の共存を図るための政策「滞りな

く通れる工程」を展開している．実際には，車のスピー

ドアップ，交通渋滞を避けるため，自転車の環境整備

（拡幅，通行路線，信号など）を行っている．車社会

への転換期には，交通事故を代表とする様々な問題が

起こる．同様に低平地都市・佐賀市も自転車と車の共

存する交通環境を整備しなければならない．戦後，オ

ランダ・アムステルダムの交通の発展過程は自転車社

会から車社会へと移行したが，現在は自転車と車の共

存社会が実現している．そこで，この発展過程の経験，

教訓などを取り入れ，杭州市，佐賀市など低平地都市

の発展を展望する．

多くの研究者は都市成長，都市歴史などを研究して

いる［１，２，３］．低平地域における地盤沈下，軟弱土，排水

と防水などの技術問題を研究している．しかし，低平

地域における都市発達過程に関する研究は殆どない．

現代の低平地域問題の処理，低平地域の発展および

世界低平地の交流のためも，低平地域における都市の

発展過程の共通点を明らかにすることが重要である．

２．本研究の出発点

「地盤工学ハンドブック」［４］中に「低平地の利用・

開発と保全」の１章が設けられている．その中で「低

平地とは，海や湖沼，河川などの水域周辺にあって，

水域というのは地下水を含めますが，そのような水域

の変動の影響を受ける平地である」と定義されている．

佐賀平野のような海岸平野は典型的な低平地であり，

同じく長江，ナイル川など大河川のデルタ地帯あるい

は洪水氾濫域といった低平地もある．また，ミクロネ

シアやモルディブといった珊瑚礁の島々もやはり低平

地の一つです．メキシコ市ように標高は高いが，湖沼

があったところを埋め立てた平坦な土地も低平地とし

て定義の中に入る．

また，都市とは，「広辞苑」［５］により「一定地域の

政治・経済・文化の中核をなす人口の集中地域」と定

義される．

同じ低平地都市でも，人口３万の地方都市と人口１

千万以上の巨大国際都市とでは特徴が全く異なる．発

展途上国のバングラデシュには堤防のないの低平地が

たくさんある．日本では堤防のない低平地都市は想像

できない．低平地域自身から，低平地域における都市

の発達過程の共通点を探すことは極めて難しい．そこ

で，この研究方針は低平地域と非低平地域における都

市の発達過程を比較研究する．特徴を比較することに

よりお互いが指標として利用できる．

研究の出発点として，人類生存の最低必要品である
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水に着目する．水は，生活用水（人，農業，工業など）

と水運などの利水の二つの大きな役割・機能を持って

いる．このような“水”の視点から低平地域と非低平

地域における都市の発達過程を考察する．

３．非低平地域と低平地域における都市発展の

区別

一般に，峡谷を抜けると扇状地が開け，その下流側

には蛇行流路と自然堤防・後背湿地の繰り返しが特徴

的な氾濫平野（自然堤防帯）が続き，海にそそぐとこ

ろにデルタがあるというのは，湿潤温帯である程度以

上の起伏をもつ山地から流れ出す河川にほぼ共通する

地形の配列であろう．佐賀市は最下流部のデルタ帯に

位置する．

低平地域での生活用水路と交通用利水路は一致して

いるが，非低平地域では多くの場合別々である．また，

時代により，生活用水路と交通用利水路の役割が変化

し，非低平地域と低平地域における都市発展の区別が

できる．

３．１ 非低平地域における都市発展の特徴

地形的に低平地域都市の反対にあるのは斜面都市で

ある．

重慶は中国一番有名な斜面都市である．昔，重慶市

内の生活用水路は斜面を利用して水を流していたが，

現在は水道水に変わった．重慶は長江と嘉陵江の交合

点に位置し，航路は非常に発達している．もちろん，

生活用水路と航路は別々である．重慶の中心地は長江

と嘉陵江の交合点の朝天門碼頭であり，古くからその

場所は変わっていない．また，この重慶は中国西南地

域中心都市として地位が変わらない．

日本で一番有名な斜面都市の１つは長崎である．深

く入り組んだ長崎港を中心として造船業や漁業によっ

て発展してきた．長崎港周囲は中国・宋との貿易の時

代から現在も中心地としての地位は変わらない．１９４５

年の原爆で，長崎市は全て破壊された．しかし，長崎

港周囲は再生した都市の中心地域として地位が変わら

ない．また，長崎は西九州地域の中心都市としての地

位も変化していない．

非低平地における多くの都市は大河沿いの台地に立

地している．

３５００年前の殷商朝から現代の水道水（中国では，自

来水と呼ばれる．自来水は水栓を開き，水が自動的に

出るという意味である）誕生まで，鄭州には陶製水管

を使い続けた「図－１［６］」．３５００年前殷商朝の都を周

長７�の城壁で囲んだ場所は，現在も都市の中心地で
ある「図－２と写真－１」．また，４０００年前の黄河文

明誕生以来，鄭州は中国中原地域の中心都市としての

地位にある．現在は中国鉄道の中心でもある．

西安には秦の始皇が阿房宮を建設以来，都市の中心

地として秦の阿房宮と漢の長安城および唐の長安城の

三者があり，それらの距離は３�以内である．唐朝か
ら西安市の都心部の位置は変わらない．また，秦の始

図―１ ３５００年前鄭州商城の陶製水管

図－２ 鄭州商城（７�）は現在都市の中心

写真－１ 鄭州商城城壁遺跡（版築）
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皇時代から西安は中国西部地域の中心都市としての地

位にある．

北京の発展過程は西安と同じである．元大都から北

京市内の基本構造が変わらず，北京は中国北部地域或

いは全国の中心都市としての地位に変化ない「図－３」．

盆地にある奈良及び京都は中国の西安と洛陽の都市

計画を参考にして作られた都市であり，その都市発展

過程も同じである．

仙台は広瀬川と梅田川に挟まれ，丘陵地帯の台地に

位置している．都市部には，藩政期から水のネットワー

クを発展させた．しかし，この水のネットワークは広

瀬川と梅田川の間であり，都市中心地の移動には利用

できない．また，仙台の水のネットワークは，他の低

平地の水のネットワークに比べて，非常に狭い［７］．

ヨーロッパの都市計画は古代ローマ都市に代表され

る［８］．古代ローマ都市ライフラインは「ローマの大道」

と「ローマの水道」である．「ローマの大道」の役割

は運送であり，「ローマの水道」の役割は生活用水の

送水である．２０００年前ローマ帝国から，ローマ市の中

心部は移転していない．当時のローマ市の人口は６５万

である．その後紀元１３７７年頃に人口が１．７万までに減

少したものの，ローマは地域中心の地位が殆どかわら

ない．イスラエルのエルサレム（宗教が主に原因）や

ロンドンの中心地も同じである．

例外として，交河古城，楼蘭古城など一部の古代有

名な都市が挙げられる．殷の都・殷墟は，現在の安陽

の都心部に移ったが，現在の安陽は地域の中心とは言

えない．この例外の主な原因は壊滅的な戦争と中華民

族の強い同化力である．逆に，イスラエル人がエルサ

レムに戻る原因はイスラエル人が他の民族と同化しな

いためである．

特殊な原因がない場合，「非低平地域における都市

の発展は非移動性（都市の中心地と地域中心地の地

位）である」という結論が得られる．

３．２ 低平地域における都市発展の特徴

中国長江下流域の江南と呼ばれる浙江省の杭嘉湖平

野（杭州，嘉興，湖州）と寧紹平野（寧波，紹興）は，

中国の代表的な低平地である．

世界稲作の発祥地・河姆渡遺跡にある寧紹平野寧波

の港を紹介する．２２００年前秦の時代，寧波の港は句章

港と呼ばれ，潟港である．位置は現在慈渓・達蓬山（徐

福がここから出発し，蓬莱（日本）に到着した）の可

能性が高い．なお慈渓市の干潟と干拓は中国で有名で

ある．宋代から近代，寧波の港は現在寧波市内三江口

（姚江と甬江の合流処）に位置している．日本の遣唐

使，遣宋使は三江口港に到着後，運河で杭州または北

の方に渡って行く．三江口港は淡水港であり，鉄製の

船が登場するまでは，淡水と海水の合流地で木船底部

に貝が成長し，船が壊れ，港として不適当であった．

現在は，寧波の港・北侖港は世界有数な３０万トン級の

海港である．

長江下流域の江南地域中心地の変遷は，大運河沿岸

の港の杭州と蘇州―＞沿江の南京―＞海港の上海と

なっている．平均海抜４�の低平地・上海の発展も移
転している．上海は４００年前の黄浦上流域の漁村から

１００年前の南京路，現在の浦東に発展している．

北部九州の発展方式も同じ，潟港―＞河川港―＞海

港である．代表的潟港は，２０００年前の佐賀・吉野ヶ里

遺跡環濠集落「写真－２」外の市場と唐代の鑑真和尚

嘉瀬川の上陸地である．代表的な河川沿岸の市場は牛

津の赤煉瓦建物周囲（玉屋の誕生地）と佐賀の中央商

店街である．北部九州の有明海は港としての発展が限

界になった宋代から，海港が長崎と博多に移った．ま

た，地域の中心も有明海から博多湾になった．

１５世紀に入って，オランダ・アムステルダムの都市

の中核は，最初は東にそして西，南へと拡張していっ

図－３ 北京都市部の変化

写真―２ 吉野ヶ里環濠集落
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た．この都市は最初から防御的な運河のシステムに

よって囲まれていたが，１４８１年になって３つの都市門

を持つ要塞化された壁を持つこととなった．さらに東

へ拡張するための計画が１６世紀末に描きあげられたが，

それは港を新しい防御ラインと一体化しようとするも

のだった．人口の増大と都市の拡張は海運貿易の大き

な発展と関連している［８］．

低平地においては，船の大きさと材質（木から鋼）

の変化とともに港が潟港→河港→海港へ変化し，都市

の中心や地域の中心も移転している．このように低平

地の発展方式は移動式である．

４ 非低平地域と低平地域における都市発展が

異なる原因

以上のように，非低平地の発展方式は固定式，低平

地の発展方式は移動式である．次にその理由について

考察する．

非低平地域には主に交通手段として馬車が門から門

まで（door to door）の交通を提供する．馬車は殷代に

誕生「写真－３」して以来，大きな変化が殆どない．

中国の山村では１輪車が現在も使われている「写真－

４」．非低平地域には生活用水路，交通用の利水路と

陸路が別々であり，この条件を同時に満足する場所は

少ない．非低平地域の都市は実際に移動（都市内部の

中心と地域の中心）が不可能である．殷代の５人乗り

の馬車と現代の５０人定員の大型バスとの規模の変化が

１０倍しかなく，非低平地域の都市における陸の交通路

は，実際に大きな変化の必要性が少ない．

低平地は水網がある．佐賀市内には延べ２０００�の水
路があり，大都市である上海の水面の面積は都市の

１１％を占める．低平地における門から門まで（door to

door）の交通を船が提供する「写真－５と６」．船の

交通が港，市場，都市の場所を決定し繁栄を支える．

船の大きさは木船から数万トン級の船に変化し，変化

範囲は１万倍以上である．低平地は船の大きさと材質

の変化（木から鋼）により，港は潟港→河港→海港へ

移行した．都市の中心は河川の上流から下流へ，そし

て海へ移行した．地域の中心も潟港を持つ都市から，

河川港を持つ都市，さらに，海港を持つ都市へと移動

した．低平地においては生活用水路と交通用の利水路

が一体であり，低平地都市の移動が可能になる．

以上の分析は車社会以前の都市の発展であり，以下

写真－３－安陽・墟殷の馬車（３３００年前） 写真－４ 中国山村（浙江省安吉県）現在も用いられてい
る１輪車

写真－５ 上海郊外青浦県の水郷風景 写真－６ 本流と支流の交わる水上の交差点
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に，車社会以後の予想される都市の変化について考察

する．

非低平地域都市における馬車社会から自動車社会へ

の移行は量の変化である．馬車の占有空間は普通の乗

用車と同じであり，馬車の時速は平均１５�，都市部で
は乗用車の平均時速は２０～４０�である．即ち馬車社会
の道路は車社会にも基本的には対応ができる．

低平地域の都市において，船社会から自動車社会に

移行することは質の変化である．自動車社会に対応す

るため，新しい道路を建設し，或いは水路を埋め立て

道路に変えられた．都市水路の多くは交通手段として

の役割がなくなる．

都市の人口が３００万以上の場合，車では対応しきれ

ないので，地下鉄など軌道交通が有効である．バンコ

クは軌道交通の建設が遅れ，車社会の欠点・交通渋滞

が常時に発生し，水上タクシーが誕生した．

５．ま と め

非低平地域と低平地域における都市の発達過程の比

較は表－２．１に示す．非低平地域における都市の発

達過程に比べ，低平地域における都市の発達過程は移

動式である．

また，政治中心と経済中心二極を持つ国の場合，例

えば，中国の北京と上海，アメリカのワシントンと

ニューヨーク，インドのニューデリーとボンベイなど

がある．一般的に，政治中心は非低平地に位置してい

る．非移動式であり，比較的変化にとぼしい．一方，

経済中心は低平地に位置しており，移動式かつ活発で

ある．
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表１ 非低平地域と低平地域における都市の発展過程

近代化前或いは車社会前 車社会と軌道社会

社会の最高利益
中央集権．例，ローマへ道，北京―杭州
の大運河

経済と物質．経済先導として国際貿易

低

平

地

域

用水路と水
運路一体

潟港―＞河港（主体） 海港（主体）

水路ネットの整備 水道水

道路 局部の整備 全面的な整備，大部は昔の水路を埋め立

運送手段 小さい独木船―＞木製楼船（１０００トン級），
変化１０００倍以上

長距離：１０万トン級船，変化１００倍以上

短距離：車

都市中心 河の上流から下流へ 小都市，車で対応

大都市，鉄道で対応

地域中心 水路ネットの中心地と乗り換え地 １．大港を持つ都市
２．道路ネートの中心地

非
低
平
地
域

用水路 都市の整備後，変化なし 水道水

水運路 自然河道の利用，港の場所変化なし 変化なし

道路 道路ネットの整備 旧道路の再利用と新しい道路の建設

運送手段 馬車 車

都市中心 都市計画の中心地，場所変化なし 小都市，車に対応

大都市，鉄道に対応

地域中心 道路ネットの中心地 変化なし

６９低平地域における都市の発達過程の特性


