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モデルの適用 
復興コミュニティタウン 

 

・居住地モデルをそのまま適用するのでなく、現実

の地形などよって規模や形状などを調整する。 

・既成市街地と連動し、市街地全体としての活力

や快適性などを生み出す。 

居住地モデル 

居住セル 
(２０戸程度) 

コミュニティ・ユニット 
(160 戸程度) 

タウン・ユニット 
(６４０戸程度) 

居 住 ユ ニ ッ ト

 

道路ヒエラルキー、 速度規制・制御、 電気自動車、 ソフトカー、 

自然素材舗装、 コモンスペース 、住宅・商業・交流・文化など（複合

機能）、 在宅勤務 

＜さらに検討されるべきハードとソフト＞ スマートグリッド、 風力・太陽

光発電、 都市農業、 住環境マネジメントなど 

組み込まれるハードとソフト 

内陸・高台移転 

既成市街地 
被災地区 

 

 

脱・車依存、 歩行者優先、 自転車利用、 コミュニティの絆、   

相互扶助、 防災・減災力、 安全・安心・快適、 優れた自然環

境、 省エネルギー、 コンパクトシティ、 中心市街地再生 

→ 産業の活力、 あらゆる世代が心の豊かさと誇りを感じるまち 

実現されるべき都市像 
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東日本大震災の被災市町村の多くで臨海市街地の内陸・高台への移転の方向性が示さ

れ、この移転についての合意、被災不動産の買い取り、移転先の土地取得など、基本的

な課題が議論されています。 

 

一方で、この移転によってどのようなまちがつくられるべきかが課題であり、防災は

もちろん、エネルギー、環境、産業、コミュニティなどの立場から様々な検討と提案が

おこなわれています。 

 

本構想では、「震災復興で脱・自動車依存の市街地形成が必要であり、そのためには自

動車の速度制御が重要である」という考えにもとづき、「居住地の構成と交通のあり方」

に焦点をあてた提案をしています。 

 

復興に取り組んでおられる地方自治体、政府、企業、コンサルタント、研究者、市民

団体、市民のみなさまに、この提案が参考となり、より総合的な構想に組み込まれ、ま

た、他の提案と連動し、復興の前進に寄与するものとなることを期待します。 
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現在、東日本大震災からの復興計画が進んでいるが、ここで、臨海部の市街地を内陸の高台に

移転させる場合の居住地と交通のあり方を提案し、また、新しい居住地と既成市街地とが、原則

を共有し、一体的に整備されるべきことを示す。 

 

1．提案の視点                                     

 

① 脱・車依存と歩車共存：東日本大震災の津波被害が甚大だった臨海市街地の多くは戦後の成

長期に自動車利用を前提として形成された1。自動車で避難しようとした人々が渋滞の中で津

波に巻き込まれ、多数の車が炎上し2、車を飲みこんで津波の威力が増した。 

自動車に依存した市街地は、平常時においても、事故発生の危険性が高く、子どもの外遊

びができず、高齢者の移動が困難で、資源浪費型となる。 

こうしたことから、過剰な車依存を脱し、歩行者・自転車が重視され、車がそれと共存す

る居住地を提案する。 

② 絆の形成：互いの絆を持つ人々がともに入居し、住むことで絆が育っていく居住地をめざす。 

③ 機能の複合：住宅のみでなく、商業、文化、教育、交流、産業などの機能の導入をはかる。 

④ 省資源、自然エネルギーの活用 

⑤ 自然環境の保全と創出 

⑥ 既成市街地との融合、コンパクトな市街地形成：新しい居住地によって市街地を拡大するの

でなく、居住地を既成市街地の内部、あるいは、それに隣接した土地に開発し、コンパクト

な市街地形成をめざす。  

 

2．提案のフレーム                                   

  

① 「居住セル」（20戸程度の住宅からなる）を最少単位とし、これを複数組み合わせて「コミュ

ニティ・ユニット」(160戸程度)、「タウン・ユニット」（640戸程度）を構築する。さらに大

規模な居住地は、セルやユニットを複数ネットワークすることなどで構築する。  

② 居住セル内の「歩行者優先道」は時速 6km以下、コミュニティ・ユニット周辺の「コミュニ

ティ道路」では時速 15km程度、タウン・ユニット周辺の「地区幹線路」は時速 30km程度

を最高速度（法定速度）とする。 

 

                                                   
1 赤坂憲雄氏（学習院大学教授、「東北学」の提唱者）は「東日本大震災の被災地を歩いた時 （中略）海辺に近 

い新興住宅街は壊滅的な被害を受けていた。これは偶然だったのか。」と述べた。「京都環境文化学術フォーラム」

（京都府・京都市・京都大学など主催、2012年 2月 11～12日）での発言。『日本経済新聞』2012年 2月 26日

掲載。また、名村栄治氏（仙台郷土研究会員）は、岩手県陸前高田市について「かつて田畑だった低地に市街地

に形成されたのである。今回の津波で市街地の大半が壊滅したのはそのためである。」と記している（『東海新報』

2011年 4月 28日掲載コラム「崩壊した安全神話（続）」より。同コラムは、名村栄治『平成 23年三陸大津波 被

災地からのレポート』（名村栄治発行、非売品ｍ2011年 7月 11日に所収））。これらの発言や記述で臨海部の市街

地が自動車を交通手段として開発されたことは述べられていないが、その開発の歴史や立地から、自動車依存の

市街地であったことは明白である。 
2 吉村昭氏（作家）は、江戸幕府が火災時に大八車の利用者を厳罰に処すと警告し、関東大震災で荷車や大八車

の荷に引火して火が延びたことを述べたあと「関東大震災での大八車、荷馬車は現在の車（自動車）である。ト

ラックは大量の貨物を積んでいてきわめて危険であるが、乗用車をはじめとしら車は、大八車、荷馬車とは比較

にならぬほどの危険物である。（中略）市民に対して車が最大の危険物であることを日頃から警告しておかねばな

らない。それを無視する者は市民の敵として、「見付次第召捕」るほどの処置が必要である。」と警告している。

吉村昭「阪神大震災 歴史はくり返す」『文藝春秋』1995年 3月号、同誌 2011年 6月号に再掲。 
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3．居住地モデル3                                    

 

3-1．居住セル4 

提案する居住地の最少単位であり、複数の住

戸で形成される。以下では、20 戸の戸建て住

宅からなり、面積は 6,300㎡（＝70m×90m）

と想定して、その計画要素を説明する。 

 

① 住宅（20戸、180㎡/戸×20戸=3,600㎡)  

・戸数＝20 戸、一戸あたり面積＝180 ㎡は想

定であり、現実には増減する。 

・ここでは一戸建て住宅を想定しているが、集合住宅であってもよい。 

・駐車場を各住宅に設けるか集合駐車場とするかは居住者‐開発事業者‐行政の協議と合意によ

る。 

＜付記＞ 居住セルを組みあげた「コミュニティ・ユニット」「タウン・ユニット」の中で、ひと

つの居住セル全体が学校、病院、公園、商業施設などになることがある。 

② コモンエリア 

・当該居住セルや隣接する居住セルの居住者、さらには、外部からの来街者などが共同で利用す

る施設が立地する。 

・立地候補施設：商業・飲食施設、コミュニティ集会場、在宅勤務支援施設（コミュニティオイ

ス）、保育・教育施設、エネルギーセンター、行政施設、共同駐車場（居住者用、来街者所、

事業者用） 

③ 歩行者優先道（制限速度＝歩行者速度（時速 6km以下）、幅員 6m） 

・歩行者優先道は歩行者・自転車での移動が優先され、居住者の屋外の行動（こどもの遊び、大

人の立ち話、高齢者の散歩など）がおこなわれる道路である5。車の利用は、セル内の居住者

や用事のある事業者に制限され、歩行者や自転車に脅威を与えない歩行者と同様の速度（時速

6km 以下）で走ることを義務づける。 

・歩行者優先道は、自動車速度をさらに抑制し、また、時間帯によって車の通行を禁止するなど

して、子どもの遊びやセル内の交流の場とすることができる（図 2、写真 1、2参照）。 

                                                   
3 ここで提案するのはモデルであり、数量、規模、形状などは居住地が建設される土地の形状などによって変更

されるべきものである。 
4 居住セルの考え方で開発された事例のひとつは東京目白の徳川ヴィレッジ http://www.yakumo.co.jp/village/ 

http://highgrade-homes.info/tokugawavillage/ である。筆者は 1983 年に株式会社・西武都市開発（後の西洋

環境開発）のスタッフとして京都の住宅地・桂坂 http://www.katsurazaka.jp/ のマスタープランでクラスター

開発を提案し、その一部が実現した。山本理顕他『地域社会圏主義』（INAX 出版、2012 年 1 月）の「500 人程

度の住人を一つの単位」とした住まい方の概念は、「居住セル」とは異なるが、居住者が空間や施設などを共有す

るという考えに共通性がある。 
5 歩行者優先道の考えは 1980年代にオランダで生まれボンネルフ（woonnerf）と呼ばれた。ボンネルフのコン

セプトがわが国で紹介され、西武都市開発の宮城県七が浜町の住宅地・汐見台に導入された。

http://www.shse.u-hyogo.ac.jp/inoue/Download/ToshikannkyouH23/4hosyakyouzonndouroH23.pdf など参考。 

図１ 居住セル 

90ｍ 

70ｍ 

コミュニティ道路 

歩行者優先道 

コモンエリア 
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・自動車速度が抑制されれば、歩行者優先道を行き止まりの構造（クルドサック）などにしなく

ても、用のない車にとって通行のメリットは少なく、通過交通を防ぐことができる。 

・歩行者優先道は自動車交通量が少なく、その速度も低いので、通常の車道のアスファルト舗装

とは異なる自然財をつかった舗装6が可能となり、ヒートアイランド現象への対応などが可能

となる。 

・歩行者優先道の制限速度、舗装材などは居住者‐開発事業者‐行政の協議と合意による。 

④ コミュニティ道路（制限速度 15 km/h、幅員 12m） 

・居住クラスターに接するひとつの道路をコミュニティ道路とする。 

・幅員構成は、車道（両方通行）2.5m×2 ＋自転車道/歩道（両側）：3.5m×2 とする。 

・コミュニティ道路の制限速度は時速 15kmとし、居住セルへの入口にハンプ（突起物）をもう

けるなどして、歩行者優先道の制限速度が 6km以下となることをドライバーに知らせる。 

⑤ 住環境マネージメント 

・上記で、居住者‐開発事業者‐行政の協議によって駐車場、制限速度、舗装材などのありかた

を決定すべきことを述べたが、この協議は、セル内の居住者が他の共通課題（子育て、高齢者

ケア、環境管理、防災・防犯など）の協議のきっかけとなり、コミュニティの絆を育てること

につながる。 

・居住者が中心となって居住地の管理をおこなう地域組織をつくり、「住環境マネジメント」をす

すめていくことが重要である7 

 

 

                                                   
6 ウッドチップ舗装（間伐材ウッドチップ舗装協会 http://whitehill.web.fc2.com/）、瓦ウォーク（前田道路株式

会社 http://www.maedaroad.co.jp/products/kawara/kawara.htm）などを参考にさらに検討する。 
7 住環境マネジメントについては、齋藤広子『住環境マネジメント』（学芸出版社、2010）において詳細な議論が

おこなわれている。 

写真１，2  徳川ヴィレッジの道路での 

こどもの遊びと路上パーティ 

（出所：図 2と同じ） 

図２  徳川ヴィレッジ（居住セルの事例） 
（出所：http://highgrade-homes.info/tokugawavillage/） 
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3-2．コミュニティ・ユニット 

複数の居住セルからなる。ここでは８つの居住セルからな

るものとして説明する。面積は約５ha（280m×180m）であ

る。 

① 住宅 160戸 

・コミュニティ・ユニットの住宅戸数は、居住セルの中の住

宅の戸数、居住セルの数、各セルの用途（住宅に限らず、

学校、病院、公園、商業施設などとなることもある）など

によって変わる。 

② コモンエリア 

・コモンエリアが連続し、住宅以外の機能が集積・充実する。 

③  歩行者優先道 

・居住セルを越えた歩行者・自転車のネットワークが生まれ

る。  

④ コミュニティ道路 

・ コミュニティ・ユニットの周辺をコミュニティ道路が囲

む。時速 15km に設定すれば、歩行者・自転車が近隣ゾー

ンを越えて移動することは安全、容易である。 

；・図はほぼ直方体の居住セルをベースにしているのでコミ

ュニティ道路は直線であらわされるが、実際には、地形な

どに応じてデザインする。 

 

3-3．タウン・ユニット 

複数のコミュニティ・ユニットからなる。以下では

４つのコミュニティ・ユニットからなるものとして説

明する。面積は約 22ha (575m×375m)である。 

① 住宅 640戸 

・居住セルの中の住宅の戸数、居住セルやコミュニテ

ィ・ユニットの数、各セルの用途（住宅に限らず、

学校、病院、公園、商業施設などとなることもある）

などによって住宅戸数が変わる。 

② コモンエリア 

・コモンエリアが連続し、住宅以外の機能が充実する。 

③ 歩行者優先道 

・近隣エリアを越え歩行者・自転車のネットワークが

生まれる  

④ コミュニティ道路 

⑤ 地区幹線道路（時速 30km） 

・地区幹線道路の速度は時速 30km とし、コミュニティ

道路や歩行者優先道の入口にハンプ（突起物）をも

うけるなどして、それぞれの制限速度が 15km、6km

図 3 コミュニティ・ユニット 

コミュニティ道路 

180ｍ 

280ｍ 

歩行者優先道 

375m 

575ｍ 

図 4 タウン・ユニット 

コミュニティ道路 
歩行者優先道 

地区幹線道路 
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以下となることをドライバーに知らせる。 

・ほぼ直方体の居住セルをベースにしているので、地

区幹線道路は直線であらわされるが、実際には、地

形などに応じてデザインする。 

 

4．居住地モデルの現実への適用                            

 

・居住地モデル（居住セル、コミュニティ・ユニット、タウン・ユニット）を既成市街地の内部、

あるいは、それに隣接した土地に“埋め込む”ように開発する。 

・これにより、新しい居住地とこれまでの市街地との融合をはかり、また、コンパクトな市街地

形成をめざす。  

・移転が必要な住宅戸数は市町村やその内部の地区によって異なり、セルやユニットの規模や数

を変更することでこれに対応する。 

・ 居住地モデルをそのまま適用するのでなく、現実の地形などよって規模や形状などを調整する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5．交通手段                                       

 

5-1 歩行 

・復興コミュニティタウンで最も重要な移動方法は歩行である。 

・歩行者優先道は、自動車速度を時速 6km 以下に抑制し、自然材舗装をおこない、快適な歩行

環境を実現する。 

・自動車速度のさらなる抑制や、時間帯による車の通行の禁止などによって、子どもの路上遊び

やコミュニティの交流の環境を整備する。 

・コミュニティ道路は時速 15km、地区幹線道路は時速 30km の自動車走行を認めるが、道路の

両側に幅員 3.5mの歩道＋自転車道を整備し、歩行にとっての安全で快適な環境を実現する。 

・新しい居住地を既成市街地に“埋め込む”ように配置し、既存道路でも、自動車の速度規制や

道路デザインなどによって、歩行が優先される交通体系を実現する。 

 

5-2 自転車 

・環境負荷やエネルギー消費が極めて軽微で、健康増進にも効果のある自転車のネットワークを

形成する。 

・歩行者優先道の自動車速度は時速 6ｋｍ以下に制御され、コミュニティ道路や地区幹線道路に

は自転車道が歩道と一体的に整備され、自転車が使いやすい環境となる。 

モデルの適用 

復興コミュニティタウン 

 

居住地モデル 

居住セル 
(２０戸程度) 

コミュニティ・ユニット 
(160 戸程度) 

タウン・ユニット 
(６４０戸程度) 

居 住 ユ ニ ッ ト

内陸・高台移転 

既成市街地 
被災地区 

図 5 居住地モデルの現実への適用 
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・歩行者優先道の自転車速度が歩行者と調和するものとなるよう工夫する。 

・コミュニティ道路や地区幹線道路で自転車道のネットワークが途切れないよう、交差部分で歩

道とともに自転車道をかさ上げする（自動車にとってはハンプになる）などの工夫をする。 

・既存道路でも自転車道ネットワークがひろがるよう対策を講じる。 

 

5-3 自動車 

・復興コミュニティタウンでは歩行者や自転車が優先されるが、これまで市街地が自動車を前提

として整備されてきたこと、自動車がドア・ツー・ドアの機能性を持っていることなどから、

自動車を排除するのでなく、歩行者や自転車などとの共生をめざす。 

・歩行者‐自転車‐自動車の共生のために最も重要な要素が自動車の速度であり、時速 6km 以

下、時速 15km、時速 30kmなどが守られることが重要である。 

・制限速度の遵守には「ソフトカー」が有効である。 

- 提案者（小栗）は 2000年以来、ソフトカーの開

発に取り組んできた。ソフトカーは、既存の車

に最高速度の「表示」「制御」「認識」の装置を

搭載し、道路にふさわしいよって最高速度を設

定し、それをライトで外部に表示して走行する

車である。 

- これまで開発した一般車用の最高速度制御装置

は、最高速度を時速 15km、30km、60km、100km

に設定するものである。 

- それぞれの最高速度に対応して、表示ライトは

レインボー、青、黄緑、オレンジになり、設定

速度を超えると表示ライトが点滅し、速度超過

を伝える。 

- 最高速度認識装置は、GPSとカーナビのデジタルマップを連動し、走行中の道路の制限速

度を認識し、表示装置と制御装置に伝える役割を果たす。 

- ソフトＱカーはソフトカーの電気自動車版であり、最高速度は時速 2、4，6、15、30kmに

設定でき、設定を解除すると時速 50kmになる。 

・開発の当初から居住者にソフトカーの利用を義務づけるのでなく、まず、法定速度の順守のマ

ナーを奨励し、住民の合意によって、速度「表示」装置の搭載、「制御」装置の搭載をすすめ、

最終的に「認識」装置によって自動的に最高速度が設定される居住地をめざす。 

・電気自動車・ソフト Qカーは、速度制御の有効性を居住者や訪問者が体験し、高齢者などの短

距離の移動に有効である。また新しいエネルギー社会を象徴する存在ともなる。たとえば居住

セルで 1 台のソフト Q カーをシェアし、段階的に電気自動車の普及をはかっていくことが考

えられる8。 

 

5-4 バス 

・脱・車（自家用車）依存のためにバスの利用は重要である。 

・バスは主に地区幹線道路を走行する。バス停車場を多数設け、バスローケーションシステムや

ディマンドバスの仕組みなどを導入し、高いサービスレベルを実現する。 

                                                   
8 山本他（前掲書 pp.46-47）では最高速度 20km/hのコミュニティビークルを提案している。 

１ 

認 識 

表 示 

制 御 

ソフトカー 

装  置 

最高速度 

ソフトカーシステム 

電気自動車 

Ｑカー 
ソフト 
Ｑカー 

いまある車 

（ハードカー） 

最高速度と表示ライト 

時速 2, 4, 6, 15km→レインボー、30km→

青、60km→黄緑、100ｋｍ→オレンジ 

図 6 ソフトカーの仕組み 
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・電気自動車バスとし、速度制御と表示のソフトカーの仕組みを組み込んだものとする。 

 

6．さらに検討されるべきハードとソフト                         

 

本構想は居住地のパターンと交通のあり方に焦点をあてているが、以下のハードとソフトを組

み込み、より総合的な構想を構築する（あるいは、より総合的な構想に本提案を組み込む）こと

が必要である。 

 

6-1 省資源の推進、自然エネルギーの活用 

・スマートグリッド、住宅の断熱構造、コジェネレーション、太陽光・風力発電など。 

・なお、これまでに述べた、歩行者優先道路や歩道の自然舗装、歩行・自転車を中心とした交通

システム、自動車の速度抑制、電気自動車の活用、コンパクトな市街地形成なども、省資源や

自然エネルギー活用を促進するものである。 

 

6-2 自然環境の保全と創出 

・地域に残る自然や地形の保全と開発の調和。 

・歩行者優先道、歩道、個別住宅敷地、コモンスペースを活用した緑のネットワークの形成。 

 

6-3 その他 

・これまでに本提案で言及した住環境マネージメント、在宅勤務支援施設（コミュニティオイス）、

都市型農業などの具体的内容。 

 

7．提案から実現へ                                      

 

7-1 実験による適正速度の確認 

 

① 本構想の骨子は、「居住セル」「コミュニティ・ユニット」「タウン・ユニット」という居住地

の階層構造、「歩行者優先道」「コミュニティ道路」「地区幹線路」という道路の段階構成、およ

び、それらの道路の時速 6km以下‐15km‐30kmという制限速度の設定である。 

 

② なかでも、居住セル内の歩行者優先道の制限速度

を時速 6km以下とし、これに面するコミュニティ

道路は時速 15kmとするという考え（右図）はこの

構想の基盤をなすものである。 

このような低速の制限速度の事例はこれまでに

なく、これが実際の居住地づくりにおいて居住者に

受け入れられるかの検証をおこない、それを背景に

計画が検討されることが望ましい。 

 

③ そこで、提案者のこれまでの経験から、ソフト Q

カーを利用して、それぞれの道路で適切な制限速度

を市民参加によって検討する実験をおこなうこと

90ｍ 

70ｍ 

コミュニティ道路 

歩行者優先道 

コモンエリア 

図１ 居住セル 

（再掲） 

図７ 市川市稲荷木地区実験の模式図 

ソフト Q カー試乗 

歩行 

観察 
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を提案する。 

 

これまでにおこなった「ソフトＱカーを活用した適

正速度実験」は以下のようなものである。 

 

＜市川市稲荷木地区実験9＞ 

実施場所：市川市稲荷木地区の生活道路 

（延長約 200m、巾員約 6m、法定速度・時速 30km） 

実施時期：2009年 12月 

方法：実験参加者がソフト Qカーを「速度制御なし」、 

「最高時速 30km」「同 15km」で複数回運転。そ

の結果生まれた道路の状況を、実験参加者が、「試

乗」「歩行」「観察」の立場で５段階評価。 

結果：どの立場からも「最高時速 30km」より「最

高時速 15km」の評価が高く、自由回答の分析の

結果「最高時速 30km は速すぎる」、「15km は安

心・安全」というキーワードが多く、適正な速度

についての回答者の平均は時速約 20kmであった。 

 

＜上海立信会計学院キャンパス走行実験10＞ 

実施場所：上海立信会計学院キャンパス 

実施時期：2010年 9月 17日 

方法：キャンパス内に教室用椅子を並べて模擬的に

幅員 4m の人車混合の道路をつくり、ソフト Q カ

ーが「速度制御なし」「最高時速 6km」「同 4km」

「同 2km」で走行し、その結果を参加学生が 5 段

階評価した。 

結果：制御なしと比べて時速 6、4km 制御の結果が

より好ましいという結果を得た。 

 

＜東京大田区くらやみ坂実験11＞ 

実施場所：東京大田区闇坂（法定速度時速 20km。  

現実には時速 30kmを越えて走る車が多い） 

実施時期：2011年 5月 8日 

実施主体：「くらやみ坂ゆっくり走ろう運動」事務局 

http://yukkurihashirou.net/default.aspx 

方法：稲荷木実験と同様。 

                                                   
9 実験は2008年9月に独立行政法人科学技術振興機構（JST）社会技術研究開発センターによって採択された「計画的な防犯まちづくりの支

援システムの構築」のプロジェクト（研究代表は山本俊哉教授（明治大学工学部））の一環としておこなわれた。 
10上海立信会計学院は千葉商科大学の提携校であり、実験は夏季集中授業の一環としておこなった。 
11 Satoshi Nakashima , Rie Nakamura “Issues in Local Traffic Safety Campaign and Application of 

Scientific Researches – an attempt to promote slow driving and to take a road back to the community from 
cars”Presented at ICTCT Extraordinary Workshop, Tokyo-Chiba, May 26-28, 2011より。 

写真 3，4 市川市稲荷木地区実験風景 

写真 5 上海立信会計学院キャンパス実験風景 

表 1 市川市稲荷木地区実験結果 

写真 6、7 くらやみ坂：日常風景と実験風景 

表 2 くらやみ坂実験結果 
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結果：時速 15km制御評価が時速 30km評価と比べて

著しく高かった。適正速度の平均値は 17.5km であ

った。事務局はこの結果を含め、大田区長に闇坂の

自動車速度抑制施策を要望した。 

 

④ 被災地では以下のような実験をおこなう。 

 

＜幼稚園・保育園・小学校・中学校校庭などを住宅地

とみなした実験＞ 

・園庭・校庭を「居住セル」とみなし、マーキングな

どで仮の「歩行者優先道路」を設定し、時速 2km、

4km、6km、15kmなどの制御でソフト Qカーを走

行させ、その結果を参加者（先生、保護者、小学校

高学年の児童）が評価し、適正速度を検討する。 

・園庭・校庭などの前面道路を「コミュニティ道路」とみなし、時速 6km、15km、30km など

の制御でソフト Qカーを走行させ、その結果を参加者が評価し、適正速度を検討する。 

 

＜現実の住宅地での実験＞ 

・「居住セル」型で設計された住宅地の道路や、幅員の狭い住宅地の道路で、時速 2km、4km、

6km、15km などの制御でソフト Q カーを走行させ、その結果を参加者（地域の居住者と専

門家）が評価し、適正速度を検討する。 

・「居住セル」型の住宅地の幅員の狭い道路の住宅地の周辺道路を「コミュニティ道路」とみなし、

時速 6km、15km、30kmなどの制御でソフト Qカーを走行させ、その結果を参加者が評価し、

適正速度を検討する。 

 

＜中心市街地などでの実験＞ 

・本構想の「居住セル」「コミュニティ・ユニット」「タウン・ユニット」は既成市街地の中に“埋

め込む”ように開発すべきものである。これは、市街地のコンパクト化をめざすと同時に、既

成市街地の中に道路の段階構成を導入し、市街地全体で歩行や自転車を中心とした交通体系を

実現することをめざすからである。 

・このことから、市街地全体に影響の大きい、商業地区を含む中心市街地でソフト Qカーによる

適正速度実験をおこなう。 

 

7-2 実験結果を組み込んだ提案の修正 

・上記の実験を通じて、本提案の居住地モデルや道路の段階構成の考え方を修正する。 

・上記の実験は居住地パターンや自動車速度の適正速度に限らず、コミュニティのあり方や、環

境、エネルギー、防災のあり方なども考える機会になる。その協議結果も提案に組み込む。 

 

7-3 より総合的な構想の構築 

これまで繰り返し述べたように、本構想は居住地のパターンと交通のあり方に焦点をあててい

るが、被災都市の復興まちづくりには固有の問題があり、また、まちづくり一般としても考える

べき要素は極めて多い。本提案をより総合的な構想に組み込み、あるいは、様々な立場からの提

写真 8、9 園庭・校庭を住宅地とみなした実験の

イメージ（石巻ひばり幼稚園 2011 年 10 月 1 日、

門脇小学校 2011 年 12 月 1 日） 
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案と連動し、より総合的な構想に育てることが必要である。 

 

7-4 本構想の関連主体への提案 

被災都市ではすでに様々な復興計画が検討されている。本構想を、復興に取り組む地方自治体、政

府、企業、コンサルタント、研究者、市民団体、市民に提案し、それが活かされる状況をつくる。 
 

 

＜参考＜参考＜参考＜参考１１１１＞＞＞＞    提案までの経緯提案までの経緯提案までの経緯提案までの経緯                                                                                                                                

 

本構想は、2011年 12月に、石巻在住の方から「臨海部の居住地の移転が課題になっている。ソ

フトカーを組み込んだニュータウンの提案をしてはどうか」とアドバイスされたこときっかけに

検討をはじめた。ソフトカーの構想段階に遡った経緯は以下のとおり。 

 

１．2000年に千葉商科大学に新設された政策情報学部に小栗が赴任。

同年、ソフトカー（1983年の筑波大学講師時代に構想）が小渕

内閣募集の公募ミレニアムプロジェクトのひとつに採用された。

3 年の助成期間にソフトカーシステムの装置開発と社会実験を

実施。 

 

２．2005 年の愛・地球博でソフト Q カーがパレード車となり、そ

の期間、ソフトカーEXPO キャラバンで首都圏、西日本、東海

地方を巡回。2006 年から道路交通被害者とのコンタクト開始。

交通被害者の国際ネットワークに参加。 

 

３．2009年に『脱・スピード社会 まちと生命を守るソフトカー戦

略』（清文社刊）を刊行。 

 

４．2009年からソフトQカーを利用した速度制御評価実験を開始。 

 

５．2011年 3月 11日、東日本大震災発生。 

 

６．4 月から被災地訪問開始。これまでに、千葉県浦安、旭市、石

巻、陸前高田、南相馬を訪問。 

 

７．5 月はじめに石巻訪問。大量の自動車が瓦礫となっていることを確認。津波に巻き込まれ炎

上した幼稚園のマイクロバスの中でお嬢さんを亡くした佐藤美香さんと現場で偶然出会った。 

 

 

 

 

 

 

 

参考写真 1 ソフトカー走行テスト

（江戸川河川敷、2002 年 3 月） 

参考写真 2 ソフトカーEXPO キャラバン

（山梨市後屋敷小学校、2005 年 6 月） 

参考写真 3、４、５ 石巻門脇町・南浜町の被災状況と佐藤美香さん（2011 年 5 月 5 日） 

参考図１ 『脱スピード社会』 
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8．このとき、臨海部の広い幅員の道路が津波の流路となり、自動車が流され、大規模な火災が

発生したことを知った12。 

 

9．これらから、「車が津波被害を巨大化した」というブログ 

http://blog.livedoor.jp/oguriyukio/archives/2011-05.html#20110506 を書き、日経コラム『時

流・地流』「震災が問い直す車依存社会」で紹介された。 

 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

10．日本計画行政学会の学会誌『計画行政』に「スピード制御による脱・車依存社会への復興を」

と題する提言を寄稿。 

 

11．8 月中旬、石巻市震災復興計画市民検討委員会委員長、東北大学・小野田泰明教授に石巻に

ソフトカーを紹介したい旨を連絡。 

 

12．8 月末石巻訪問。資料収集で、被災した臨海部は区画整理事業よって市街化が進行したこと

を確認。 

 

 

 

                                                   
12  NHKスペシャル 「巨大津波 知られざる脅威」（2011 年 9月 11日）では宮城県宮古市田老町で避難路が

津波の流路になり、そこを車が流れたことを伝えた。釜石の津波被害をレポートした石井光太『遺体 震災・津

波の果てに』（新潮社、2011年 10月）には「津波で流された車がそのまま商店やビルの壁をつき内部につっこん

でいた・・・それで・・・（死亡した）運転手が車ごと発見された・・・今見つかっているのはそんな遺体ばかり」

という岩手県警担当者の証言を掲載している。津波被害が車によって拡大したことについてはより総合的に分析

されるべきである。NHK スペシャル『巨大津波が都市を襲う ~東海・東南海・南海地震~』（2011 年 9 月 1 日

放送、9月 8日再放送）では、「都市では、ビルに挟まれた道路が津波の水路となり、車や物がそこを流れる。道

路の交差点では、津波が重なり、衝撃と被害が大きくなる」という名古屋大学大学院・川崎浩司准教授のシミュ

レーション結果が報道された。 

 

参考図 2 日本経済新聞 2011 年 5 月 30 日コラム 
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その後の陸前高田の訪問で、臨海の低地の開発が民間の不動産投資や自治体の公共施設誘致

などの結果進んだと認識。佐藤さんのお嬢さんと同じマイクロバスでお嬢さんを亡くした

佐々木さん、西條さんご夫妻、佐藤さん他を支援する谷口さんご夫妻と面会。 

 

13．9月中旬、ソフト Qカー1台を石巻に搬送。 

 

14．9月 30日、門脇で佐藤さんらがソフトＱカー試乗。

朝日新聞報道。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

15．9月 30日、10月 1日に、石巻市役所、石

巻商工会議所副会頭・阿部淳氏（株式会社

NOMCO&CO.代表取締役、石巻市震災復

興計画市民検討委員会委員）訪問。ソフト

カーを紹介し、脱・車依存の復興を提案。

日本経済新聞報道（参考図 2） 

参考写真６、７  ソフト Q カーを試乗する石巻のお母さんたち 2011 年.9 月.30 日  

（千葉商科大学政策情報学部 2 年小山瞬君、加藤奨之君撮影） 

参考図 4  朝日新聞 2011 年 10 月 1 日 

参考図 3  石巻市中心部のマスタープランと区画整理事業地 
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16．11月 1日、石巻再訪。下記各氏に面会。 

  ・みんなの独創村 http://dokusoumura.jp/ 

   川嶋信雄氏 株式会社 LET*T  代表取締役  

熊谷美威氏 株式会社メディアステーション 取締事業部長  

  ・石巻復興協働プロジェクト協議会（2011年 10月 12日発足）事務局  

石巻復興対策室 近藤氏    

    IBM クラウド＆SC事業 社会インフラ事業開発担当部長 浅野潤一郎氏 

      *他に、IBM公共事業官公庁事業部 森さん、大関さん、上村さんにソフトカー紹介 

  ・株式会社 街づくりまんぼう http://www.man-bow.com/   

   代表取締役 西條允敏氏   

実習生 苅谷智大氏（東北大学大学院生）  

   *西條さんからの課題「ソフトカーを、一過的でなく、まちの活性化に活かす方法は？」 

 

17．「石巻ソフトカー教室」実施  

   

＜12月 1日(木)＞ 

①  門脇小学校 2年生、3年生、5年生を対象と 

した走行体験、授業（参考図 5） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

② 石巻カトリック幼稚園訪問 

ソフトカーダイアリー2011年 12月 3日 

http://blog.livedoor.jp/oguriyukio/archives/51362590.html＜12月 2日（金）＞ 

 

 

 

 

 

 

 

２年生 (%) 3年生 (%) 5年生 (%) 計 (%)
５．はい 26 81.3% 28 80.0% 8 24.2% 62 62.0%
４．どちらかというとはい 4 12.5% 7 20.0% 6 18.2% 17 17.0%
３．どちらでもない 1 3.1% 0 0.0% 13 39.4% 14 14.0%
２．どちらかというといいえ 0 0.0% 0 0.0% 3 9.1% 3 3.0%
１．いいえ 1 3.1% 0 0.0% 3 9.1% 4 4.0%

計 32 100.0% 35 100.0% 33 100.0% 100 100.0%

参考図 5  日本経済新聞 2011 年 10 月 1 日 

参考表 1  門脇小学校 2 年生、3 年生、5 年生アンケート結果（一部） 

質問 「ソフトカーが普及するといいか？」への回答 

参考図 6  朝日新聞 2011 年 12 月 1 日 

参考写真８，９   

ひばり幼稚園 2011 年 12 月 2 日 
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③ 蛇田小学校 1年生～5年生を対象とした走行体験と授業（参考図 6） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

④  ひばり幼稚園でのデモンストレーション 

ソフトカーダイアリー2011年 12月 3日  

http://blog.livedoor.jp/oguriyukio/archives/51362507.html 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

18．12月 1日（木）   

石巻 ZENKAI商店街 http://www.man-bow.com/zenkai/index.html 訪問   

面会   

・阿部紀代子さん、 

・小野寺徹さん（有限会社さかぶん代表取締役社長） 

  *安部さん、小野寺さん指摘事項 

① 中心市街地の津波被害甚大 

② ソフト Qカーの利用はメモリアル公園‐都心 

参考図 7  石巻日日新聞 2011 年 12 月 26 日 

参考写真 10，11  ひばり幼稚園 2011 年 12 月 2 日 
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のコースか？ 

＜参考 2＞ ソフトカーの報道                               

 

● 朝日新聞 2008 年 3 月 29 日        ● 毎日新聞 2008 年 4 月 9日 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

●  NHK おはよう日本 2008年 5月 24日  

 

 
スタジオからの紹介。 

 
これがソフトカー。 

 
アクセルをふんでも制限速度

までしかでない。 

 
装置を搭載すればどんな車

もソフトカーに。 

 
速度がゆっくりなら事故がおき

に く い、 ケガ も 軽くす む （ 小

栗）。 

 
姉の事故死が転機に。 

 

 
通学路も危険。 

 
5 月 18 日、大学で試乗会。 

 
まず実験。時速 30km ではボ

ールは避けられない。 

 
あぶない! 

 

 
母子でゆっくりドライブ、散

歩。 

 
こんな車が増えて欲しい（試

乗会参加者）。 

参考写真 1２  ZENKAI 商店街打ち合わせ 

      2011 年 12 月 1 日 
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ソフトカーでゆっくり走行。 

 

 
川口 21 人園児死傷事故の

現場に遺族・福地さんと。 

 
速度コントロールが必要（福

地さん）。 

 
秋の国際会議でのソフトカー

紹 介 を 打 ち 合 わ せ （ 市 川

市）。 

 
市川市でソフトカーのモデル

地区を。 

 
ゆっくり走ることのよさは体感

すればわかっていただける（小

栗）。 

 
安全な車を願って。 

 

・ こどもになぜスピードメータ

ーは 180km まであるか質

問され、こたえられなかっ

た。 

・ 速度を自動的に制御する

ことは画期的ではないか。 

・ こんご GPS も使い実証実

験の予定。 

（スタジオから） 

(写真は NHK 画面から) 

●  テレビ朝日 モーニングバード 2011年 5月 8日 

 

●  朝日新聞『今解き教室』（朝日新聞記事による小学校高学年～中学生教材）2011年 12月号 

テーマ 「車社会の今とこれから」 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

＜タイトル＞  人と車、やさしく共存へ人と車、やさしく共存へ人と車、やさしく共存へ人と車、やさしく共存へ  京都  2005 年 8 月（朝日の記事の日付） 

＜キャプション＞ 道路の状況に応じて最高速度を時速２ｋｍから５０ｋｍまでの間に設定できて、スピードの出し過ぎを防ぐ一人乗

り電気自動車「ソフトＱカー」。開発した千葉商科大の小栗幸夫教授が、京都の歴史的景観の残る通りを、歩行者と同じくらいの

時速４ｋｍに設定して走った。街を歩く人も一緒に楽しめるような、人にも環境にも優しい車として注目される。 


