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〜都市構造〜 

 
まず⼟浦市の特徴について地区ごとに分けて述べ
る。⼟浦市は市内にある JR 常磐線⼟浦駅を中⼼と
した⼟浦市街地、神⽴駅を中⼼とした神⽴市街地、
荒川沖駅を中⼼とした荒川沖市街地の 3 つの市街
地が存在する。このうち中央に位置する⼟浦市街
地が最も⼤きく⼟浦市内での中⼼的地位となって
いる。神⽴市街地、荒川沖市街地は⼟浦市街地よ
りも⼩規模であるが⼟浦市街地を補う形で⽐較的
発展している。⼟浦市が現在出している⼟浦市都
市計画マスタープランにおいて⼟浦市は前述の 3
つの市街地を含む中学校区の集まりを地域⽣活圏
としてとらえそれぞれ「中央地区」「北部地区」「南
部地区」としている。それに加え新たに合併した
新治地区も旧新治村としてまとまった地域となっ
ていることから⼀つの地域⽣活圏とし「新治地区」
としている。今回はその地区分けを⽤いて地区ご
との構造を調査した。 
 

＜中央地区＞ 

 
中央地区は市域の中央に位置し⼟浦市の中⼼市街
地を形成している。JR 常磐線⼟浦駅が存在し特急
停⾞駅であるため東京、⽔⼾⽅⾯からの鉄道での
⽞関⼝となっている。⼟浦駅周辺が⼟浦市内でも
最も発展している市街地となっているがその周辺
にも市街地が広がっている。中央地区北部にはつ
くば国際⼤学、つくば国際短期⼤学、⼟浦第⼀⾼
等学校など⾼等教育機関が存在し⽂京地区となっ
ている。⼟地利⽤では全体のうち都市的⼟地利⽤
が 60.4%で⾃然的⼟地利⽤が 39.6%を占めている。
市街化区域の中では住宅・併⽤住宅が約 37%を占
め他地区と⽐べて住宅の割合が多い他、公共・⽂
教厚⽣が約 8%で他地区よりも充実していること
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がわかる。市街化調整区域では農地に次いで多い
のが原野・荒地であり、⼭林は少ない。 
＜北部地区＞ 

北部地区は市域の北東に位置し神⽴駅周辺に市街
地が存在する。神⽴市街地には⼤規模な⼯場が多
く⽴地しているのが他地区と⽐較して⼤きな特徴
となっている。霞ヶ浦に⾯した南側には農地が広
がっているがそこから少し陸側のおおつ野地区は
区画整理事業が⾏われニュータウンが形成されて
いるほか⼟浦協同病院が置かれ医療施設も整備さ
れた。⼟地利⽤では地区全体で⾒ると都市的⼟地
利⽤が 39.3％、⾃然的⼟地利⽤が 60.7％を占めて
いて⾃然的利⽤が多い地区である。市街化調整区

域の中では⼯業・運輸が約 26%を占めていて地区
全体でも 6.6%であり 4 つの地区と⽐べて割合が
多いのが⼤きな特徴である。 
＜南部地区＞ 

 

南部地区は荒川沖市街地を含み⽐較的市街地化が
進⾏している地区である。駅北側の国道 6 号バイ
パス沿線に商業施設が多数⽴地している他、阿⾒
町境界に⾃衛隊霞ヶ浦駐屯地が存在する。⻄はつ
くば市と接しており⾸都圏中央連絡⾃動⾞道つく
ば⽜久 IC が近く、⾞での交通利便性は⾼い。地区
全体では都市的⼟地利⽤が 57.9％、⾃然的⼟地利
⽤が 42.1％を占めていて都市的⼟地利⽤が多い地
区である。市街化区域の中では住宅・併⽤住宅が
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42%を占めベッドタウンとしての性格が強い。 
＜新治地区＞ 

市域の北⻄に位置し筑波⼭麓を有しており農地や
⼭林が多いのが特徴である。しかし国道 125 号沿
いには市街地が存在しており全くの農村という訳
ではない。この国道 125 号は⼟浦北 IC で常磐⾃
動⾞道に接続する他北⻄⽅⾯でつくば市へ南東⽅
⾯で⼟浦市街地へ続いている。2012 年に新治地区
の北に位置する⽯岡市⽅⾯へ接続する朝⽇トンネ
ルが開通し⾞での交通の便は良くなっている。地
区全体の⼟地利⽤は都市的⼟地利⽤が 25.1％、⾃
然的⼟地利⽤が 74.9％で⾃然的⼟地利⽤が圧倒的
に多い。農地の割合が 41%と 4 つの地区で最も多
く、また⼭林の割合が 26.7%と他の地区より多く

⾃然を多く残していることが特徴としてあげられ
る。 
 
⼈⼝・⾼齢化 
・現状と将来の予測 
⼟浦市の⼈⼝は 2000 年の 144,106 ⼈をピークに
減少傾向にあり、令和元年 1 ⽉現在 139,389 ⼈で
ある。⼈⼝は今後も継続的に減少を続け、2060 年
には 91,565 ⼈にまで減少することが予想されて
いる。分布と密度の点に関して⾔えば、かつて
1970 年時点では荒川沖駅・⼟浦駅周辺に夜間⼈⼝
が集約していたが、その後周辺にも⼈⼝が拡散し
ていくと同時に神⽴駅周辺も⼈⼝が増えて、現在
では鉄道路線を軸とした広い帯状の分布となって
いる。今後はこの帯状の⼈⼝分布のまま⼈⼝密度
だけが⼩さくなっていく事が予測されている。 

 
 
 
 

図１１ ⼟浦市夜間⼈⼝・⼈⼝密度分布(2015 年) 
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図１０ ⼟浦市夜間⼈⼝・⼈⼝密度分布(1970 年) 



 

 

年齢別に⾒てみると、2000 年に⽼年⼈⼝が年少⼈
⼝を上回って以降、⽼年⼈⼝の増加と年少⼈⼝の
減少が継続しており、⽣産年齢⼈⼝の急速な減少
も始まった。2020 年以降においては⽼年⼈⼝の変
化は今後横ばいになる予測がされているものの、
⽣産年齢⼈⼝の減少に⻭⽌めは無く、⼈⼝⽐率に
おいて⽼年⼈⼝との差は縮まってゆく事が予想さ
れている。分布に関しては、新治地区・北部地区と
いった郊外の地域において⾼齢化が深刻であり、
⼀部南部地区(六中地区)を始めとして進⾏速度が
急速な地域もあり、深刻化が懸念されている。 

 
 
・⽣じ得る問題 
⼈⼝が低密に広く拡散した地域においては、施設
やインフラを整備したとしても供給の効率は低く、
収⼊が上⼿く得られない。その為配置や整備が⾏
き渡らずサービスが上⼿く供給されないという問
題が発⽣する。⺠間企業にとってインセンティブ
が低いこうした地域は結局市の負担する所となり、

財政負担が増⼤するという問題も⽣じ得る。 
こうした問題を現時点で抱えていると⾒られる低
密な地域が既に存在している。さらに、その中で
も新治地区の様な⾼齢化・交通弱者の増加が予想
される地域では、医療・福祉施設や交通サービス
がますます⾼まっていく可能性がある。 
 
・病院・消防署 
図は⼟浦市において総合病院と消防署の⽴地と⼈
⼝分布を表している。これらを重ねて⾒てみると、
病院・消防署は⼈⼝の多い地域に多く⾒られ、市
街地の広がりに沿って分布していることがわかる。
また新治地区では⾼齢化が⼟浦市の中でも進んで
おり、⾼齢者が多いにも関わらず地区内に病院が
⽴地してない。救急⾞は消防署から出るが新治地
区のように病院と消防署が離れていると両者の連
携が取りにくいことが考えられる。北部地区には
⼟浦協同病院が、災害リスクが低いことなどを理
由に 2016 年に⼟浦駅周辺市街地の真鍋新町から
郊外のおおつ野四丁⽬に移転した。移転先はアク
セスが悪くなり、周辺には消防署もなく孤⽴して
いてここでも病院・消防署の連携が取りにくくな
っている。これらのように郊外、特に新治地区に
おける病院のカバー不⾜、病院・消防署の連携が
取りにくいことが問題点で挙げられる。しかし、
だからと⾔って病院の数を増やし分布がむやみに
広がるのも財政的な⾯で問題だと考えられる。 

 

図１２ ⼟浦市 65 歳以上⼈⼝割合

(2020 年) 

sai 

図 １２ 

図 １３ ⼈⼝と病院・消防署の分布 



 

 

・警察署 
図は警察施設の⽴地と犯罪件数の分布を表してい
る。これらを重ねて⾒てみると、⼟浦駅⻄側の中
⼼部に警察施設が複数⽴地していることがわかる。
⼀⽅南部地区では犯罪が多く起こっているにも関
わらず警察施設の⽴地は少ないことがわかる。と
もに犯罪の多い地域であるがそれぞれの警察施設
の数に偏りが⽣じている。新治地区では周辺と⽐
べて数は少ないが、犯罪が起こっていることが確
認でき、⼀部犯罪の多いエリアがあったりしてる
にも関わらず、地区内に警察施設の⽴地はない。
これらのように、病院・消防署のように郊外、特に
新治地区でのカバー不⾜や、市街地においても警
察施設の配置の偏りが問題点として挙げられる。
また、病院と同様に警察施設の数を増やしむやみ
に広げるのも財政的な⾯で問題だと考えられる。 

商業 
 ⼟浦の商業は都市構造的にその形を⼤きく変化
させている。図 は⼟浦市の 1979 年における⼩売
業年間販売額の分布であるが、⼟浦では元々、商
業と消費は中⼼市街地に集中していたこ。しかし、
2010 年における⼩売業販売額を⾒ると、市街地の
拡⼤に伴い、商業地域も拡⼤していったことが分
かる。それだけでなく、中⼼市街地はすでに商業
の中⼼ではなくなっており、現在は中⼼市市街地
の南⻄部に⽴地するイオンモール⼟浦周辺地域や、
荒川沖に⽴地するジョイフル本⽥など、郊外の⼤

型商業施設での商業売り上げが⼤きくなっている。
このことからも、市⺠の消費が中⼼市街地から郊
外へと移動していることが分かる。 
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図 １５ ⼩売業年間販売額分布(1979 年) 

図 １６ ⼩売業年間販売額分布(2010 年) 

図 １４  



 

 

この商業の動きはいくつかの課題をもたらして
いる。まず、⼟浦市としても深刻にとらえている
中⼼市街地の衰退化だ。郊外に消費が移った影響
から、中⼼市街地での売り上げは低下、空き店舗
の増加も起きている。また、中⼼市街地の衰退化
は⼤型スーパーなど⽣活に⽋かせない商業施設の
撤退も招き、中⼼市街地に居住する市⺠にとって
徒歩圏内での消費の完結を困難としている。それ
が、さらなる消費の郊外化をもたらしているが、
郊外へ買い物に⾏くには⾞両での移動が必要とな
る。そうした際に、市街地で暮らす⾼齢者や⼦供
といった⾃らで⾞両を運転できず、移動を制約さ
れる市⺠はその消費の移動の流れに対応すること
が困難であり、消費における格差を⽣み出すこと
となっている。 

 
災害リスク 

⼟浦市の中⼼市街地は重⼤な災害リスクをもつ
都市構造となっている。図１７は⼟浦市の⼈⼝分
布と⽔害想定地域、⼟砂災害警戒区域を重ね、学
校、警察署、総合病院、消防署、鉄道駅といった平
常時および災害時において重要となる施設の分布
を重ねた図である。 

 

 
図を⾒ると分かるように浸⽔想定地域に中⼼市街
地が⽴地している。同様に、⼟砂災害警戒区域に
おいても市街地が形成されている。これらの地域
には上記のような施設も複数⽴地しており、災害
時においては都市機能の⼤幅な低下が懸念される。
例として、復旧までの期間において、被害学校に
通う⽣徒の待遇、病院の患者・受け⼊れ側の負担
の増⼤、警察署の機能低下による防犯上の問題な
どが挙げられる。さらに鉄道においては中⼼市街
地だけの問題ではなく、重要な沿線である常磐線
の⼀部が被害を受けるとその鉄道の利⽤に障害が
⽣じ、市内および市外にまで影響を及ぼすことと
なる。このように、災害リスクの⾼い地域に都市
拠点である中⼼市街地が形成されている背景には、
⼟浦の地形的構造と都市の成り⽴ちが関わってい
る。⼟浦は図１８のように新治台地と稲敷台地の
２つの台地に桜川低地が挟まれている地形構造と
なっている。その低地に⽔運で栄えた城下町が形
成され、現在はその城下町をもとに中⼼市街地が
成⽴している。このように昔からの都市構造を受
け継ぎ、反映してきた⼟浦では、中⼼市街地が災

図 １７ ⼈⼝・施設分布と災害リスク 

図 １８ ⼈⼝・施設分布と災害リスク 



 

 

害リスクの⾼い地域に形成されるという都市構造
となり、災害時のリスクが⾼いという課題を⽣み
出している。そうした中においても、⼟浦市とし
ては今後も中⼼市街地を都市拠点とし、機能を集
約させることを考えており、そこに都市構造とし
ての⽭盾が⽣じている。 
 
〜交通〜 
鉄道について（JR 常磐線） 

⼟浦市には JR 常磐線の荒川沖駅、⼟浦駅、神⽴
駅の３つの駅がある。⼟浦市の鉄道利⽤者数の推
移としては中⻑期的には減少傾向ではあるものの、
短期的には⼟浦駅や神⽴駅では横ばいとなってい
る。また、平成２７年に上野東京ラインが開通し
たことで⼀部の電⾞が東京駅及び品川駅直通とな
り、利⽤者にとっては利便性が⼤きく向上したと
⾔える。 

平成２９年⼟浦市地域公共交通網形成計画の市
⺠アンケート調査では公共交通に対する満⾜度は
図１のような結果が得られた。ほかの公共交通と
⽐べて JR 常磐線は、⽐較的満⾜度が⾼いと⾔える。 
⼀⽅で、JR 常磐線を利⽤しにくい理由の市⺠アン
ケート結果は図２０のようになっている。 
 
 
 
 

 
⼀⽅で、JR 常磐線を利⽤しにくい理由の市⺠ア

ンケート結果は図２のようになっている。 
 今回、JR 常磐線関する課題として、常磐線の運
⾏便数、⼟浦駅前ロータリーの混雑、⼟浦駅周辺
の駐⾞場料⾦についてを取り上げる。⼟浦市内に
ある JR 常磐線の３駅のいずれにも遠い⼈が多く
いることが分かる。また、その運⾏本数が少ない
ことが原因で鉄道を利⽤しにくいと思っている⼈
が多いことが分かる。実際に JR 常磐線の平⽇及び
休⽇の運⾏本数を種類別に分けて調べると、現在
の鉄道運⾏状況は表１のようになっている。 

また、鉄道を利⽤しにくい他の理由として駅周辺
の駐⾞場に関してが挙がっている。特に⼤規模な
市営駐⾞場の料⾦に関して適切であるのか、その
利⽤率とともに考える必要がある。そして、近年
整備された⼟浦駅の⻄⼝のロータリーでは、現在
でも通勤通学の送迎などが原因で時間帯によって
は⾮常に混雑するという問題も考えられる。 
 

図 １９ 公共交通の満⾜度 

図 ２０ 公共交通を利⽤しにくい理由 

普通 特別快速 特急 その他 合計

平日 63 6 24 1 94

休日 62 6 28 2 98

平日 42 0 22 1 65

休日 45 0 24 2 71

平日 63 6 3 0 72

休日 62 6 2 0 70

平日 61 6 6 0 73

休日 59 6 6 0 71

平日 42 0 0 0 42

休日 42 0 0 0 42

平日 42 0 0 0 42

休日 45 0 0 0 45

土浦駅

荒川沖駅

神立駅

上り

下り

上り

下り

上り

下り

表１ JR 常磐線の運⾏本数（令和１年 11 ⽉） 



 

 

 
⾃転⾞が関係した交通事故について 

茨城県警察・交通⽩書（平成 30 年度）によると、
⼟浦市で⾃転⾞が関係した交通事故の発⽣件数は
100 件(前年⽐ -29)、死者数は０⼈(前年⽐ -1)、
負傷者数は 98 ⼈(前年⽐ -28)である。平成 30 年
度の発⽣件数に関して茨城県の他の市町村と⽐べ
ると、⽔⼾市、つくば市、ひたちなか市に次いで県
内第４位の発⽣件数である。⼟浦市は、様々な⾯
で⾃転⾞の推進をしているため観光以外の⾯であ
っても⾃転⾞の利⽤がしやすい環境であるべきで
あり、⾃転⾞が関係する交通事故を減らしていく
必要があるだろう。 

 
 
 

 

  
図２１から、⾃転⾞が関係した交通事故発⽣件数
は平成 22 年度から少しずつ減少しているという
傾向が分かる。⾃家⽤⾞使⽤の頻度を減らしつつ、
⼟浦市内の交通網や道路環境を改善してこの発⽣
件数をさらに減らしていく必要があると考える。 
 
キララちゃんバス 

キララちゃんバスは中⼼市街地の活性化を⽬的
とし、平成 19 年から運⾏を開始した。 
運営は以下の団体が⾏っている。 
事業実施者：NPO 法⼈まちづくり活性化⼟浦 
運送事業者：関東鉄道 
事業⽀援者；⼟浦市 
キララちゃんバスの課題としてあげられるのは利
⽤者の減少である。 

 

図 ２２ キララちゃんバス利⽤者数 
 

平成 27 年の市役所の移転により市役所循環コ
ースとして運⾏していた B コースの市役所の移転
と A コースの協同病院の移転に及び運賃の改定
が要因の⼀つとして考えられる。 

表２ 公共交通を利⽤しにくい理由 

図 2１ ⾃転⾞が関係した交通事故発⽣件数 



 

 

キララちゃんバスの収⽀率は H25 が 34.8％、
H26 が 35.1％である。これは市で決定している
「運⾏経費等の 3 割以上を運賃収⼊及び地元の
負担で確保すること」というコミュニティ交通導
⼊の条件である 3 割ギリギリで運営を⾏ってお
り、H27 の運賃の改定はやむを得ない状況であっ
たといえる。当初の⽬的は町の活性化であり路線
バスが通っていない需要が少ない地域であるとい
う前提があり、グラフを⾒ても頭打ちとなってお
り、⼤幅な増加は⾒込めない。諸要因や運賃の増
加によって利⽤者は減少し、本来の⽬的である市
街地の活性化は果たせていないといえる。 
 
路線バス 
路線バスの課題としてはカバー率の低さや相次ぐ
路線バスの廃⽌などがあげられる。⼈⼝カバー率
の低さとしては、バス路線が廃⽌された新治地区
での、バス路線の不⾜が著しい⾼齢者の分布と⼈
⼝カバー率を重ねてみると路線バスのニーズと路
線バスの供給がかみ合っていないことがわかる 

 
図 ２３ 75 歳以上の⼈⼝分布とバス交通 

バス路線の廃⽌は、H13 から H27 の間で 43 本の
路線バスの廃⽌が相次ぎ、廃⽌により、さらに残
された路線の利便性が下がり、利⽤者が減少し、
採算がとれなくなるという悪循環に陥るという可
能性が考えられる。 
 
乗合タクシー 
⼟浦市では、⾞を持たない⾼齢者に移動⼿段を提
供するためにデマンド型の乗合タクシー「のりあ
いタクシー⼟浦」を運⾏している。料⾦は距離に
よって 600~1200 円、他に年会費が 2000 円かか
る。利⽤⽅法は市に登録届を提出後、必要に応じ
て電話で予約を⾏う。平成 27 年現在の登録者数は
約 1000 ⼈であり、これは利⽤ターゲッタである市
の 65 歳以上⼈⼝の約 2.5%にとどまっている。ま
た、収益率は毎年 50%台で推移しており、採算が
取れているとは⾔えない。そもそも市側が狙う利
⽤⽬的は主に⾼齢者の買い物や通院であるが、利
⽤料に関して、周辺⾃治体が同様に運⾏している
乗合タクシーに⽐べて⾼いため交通弱者のカバー
をするには負担が⼤きいこと、また⽣協などの他
のサービスに⽐べて利⽤⽅法が⾯倒であるといっ
た問題がある。 

 
 

表 3 乗合タクシー周辺⾃治体との⽐較 



 

 

 
渋滞 

国⼟交通省常陸河川国道事務所が公表している
「茨城県の主要渋滞箇所の特定結果」において、
県内全 54 の渋滞集約区間中 9 区間が⼟浦市内で
ある。市内の集約区間の中でも特に渋滞が多い地
域として①駅周辺、②郊外の⼤規模施設周辺、③
国道 6 号バイパスの三ヵ所が挙げられる。それぞ
れの渋滞の要因は①平⽇の通勤通学時間帯に駅や
バス利⽤者の送迎をする⾃家⽤⾞が集中すること。
特に JR の線路を東⻄に横断する道路が混雑する。
②特に休⽇に⾞が集中することで渋滞する。周辺
には⽚側 1 ⾞線の道路も多く、⾞両の集中に対す
る道路のキャパ不⾜も理由である。③⾼架バイパ
スへの流出⼊や通過交通の市内流⼊といったこと
である。こうしたことから、市内の渋滞箇所は中
⼼市街地の衰退に伴い郊外でも発⽣していること
や渋滞の原因には⾞線数など道路構造の問題もあ
るということが分かる。 
また、渋滞が路線バスなどの公共交通の遅延にも
繋がっている。さらに、バス路線が⼀⾞線の道路
上に多いため、バス停発着時の⼀時停⾞が渋滞を
引き起こしているという側⾯もある。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図 ２４ ⼟浦市内渋滞集約区間 

市内には全９個の渋滞集約区間がある。 
 
交通事故 
⼟浦市内では年間 605 件(H30)の交通事故が発⽣
している。特に事故が多い場所として①⼟浦駅周
辺と②市内北部/南部の 6 号バイパスが挙げられ
る。それぞれの事故が発⽣しやすい要因と事故の
特徴は①狭い道や信号のない交差点が多く、歩⾏
者や⾃転⾞が絡む事故が多発している。②スピー
ドが出る幹線道路と脇道が多く交わる。また、沿
道店舗からの出⼊りの際に事故が多く発⽣する。 

表 4 買い物時における配達サービスとの⽐較
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■区間 ■単独箇所
区間名 主要交差点名

田尻町2丁目
日立北インター出入口
国土交通省前交差点
公設市場前交差点
田尻小入口（仮）
諏訪五差路
油縄子
鮎川橋北交差点
青葉台団地入口
兎平交差点
国道245号入口交差点
桐木田交差点
旭町交差点
国道245号入口交差点
会瀬町一丁目交差点
兎平交差点
会瀬町一丁目交差点
旭町交差点
国分町（仮）
諏訪五差路
河原子十字路交差点
国分町（仮）
森山町
台原団地入口
根道ヶ丘団地入口
金沢団地入口
大久保町二丁目交差点
多賀駅入口交差点
日立南太田IC東
大和田町交差点
石名坂町（仮）
大みか町6丁目交差点
原子力科学研究所交差点
舟石川駅西2丁目（仮）
二軒茶屋交差点
原子力機構前
原子力科学研究所交差点
湊大橋前
関戸南（仮）
関戸交差点
高場十字路
高場陸橋西
下田彦南
田彦郵便局前交差点
金上駅前（仮）
金上十字路
勝倉
市毛十字路交差点
東木倉（仮）
水戸農高入口
中河内
青柳町交差点
吉沼町
浜田十字路
気象台下（仮）
万代橋（仮）
青柳町交差点
大工町2丁目
大工町交差点
中央郵便局前交差点
水戸駅前交差点
千波大橋（仮）
近代美術館入口（仮）
本郷橋
小門端（仮）
米沢町
千波山（仮）
緑岡中入口（仮）
千波十文字交差点
サントル千波交差点
国土交通省前
県庁西
大工町2丁目
桜山（仮）
見和1丁目南
表町（仮）
水戸工業高校東
吉田小南交差点
酒門町交差点
赤塚1丁目

赤塚郵便局前

北巡見（仮）
矢頭南
前田（仮）
酒門町（仮）
酒門六差路交差点
谷田町
吉沼町

4
国道２４５号

旭町～鹿島町

5
県道会瀬港線

会瀬町１～会瀬町４

6
国道２４５号

会瀬町１～旭町

1
主要地方道日立いわき線
滑川本町～日立北IC入口

2
国道６号

滑川～田尻

3
国道６号

鮎川～宮田

10
国道６号

大和田～大みか

11
主要地方道常陸那珂港山方線

村松～石神外宿

12
国道２４５号

原子力科学研究所周辺

7
日立市道

国分町～諏訪五差路

8
国道２４５号

東金沢町～国分町

9
国道６号

森山～大久保

17
主要地方道那珂湊那珂線

東木倉周辺

18
主要地方道水戸勝田那珂湊線

中河内～青柳町

13
国道２４５号
湊大橋周辺

14
ひたちなか市道
高場陸橋区間

15
国道６号
田彦区間

29
県道下入野水戸線
酒門六差路周辺

30
主要地方道水戸勝田那珂湊線・県道馬渡水戸線・

市道倉～渋井

25
主要地方道水戸岩間線

見和～R50

26
国道６号・国道５０号

吉田～酒門区間

27
国道５０号

大塚町区間

28
茨城町道

前田～長岡

22
水戸市道

本郷橋～千波大橋

23
水戸市道

千波町～米沢町東

24
主要地方道水戸神栖線

千波町区間

19
県道小泉水戸線

吉沼町区間

20
国道３４９号

青柳町～根本（万代橋周辺）

21
国道５０号

大工町～三の丸

16
主要地方道那珂湊那珂線

金上駅～市毛

1 仁井田
2 中郷町粟野（仮）
3 南中郷駅入口
4 高戸
5 東本町
6 平和町1丁目（仮）
7 鮎川町4丁目（仮）
8 茅根町
9 端龍山入口

10 水木町（仮）
11 大みか駅入口交差点
12 留大橋北
13 留町交差点
14 世矢小入口
15 額田北
16 大宮バイパス入口交差点
17 静入口
18 笠間街道入口
19 城里町役場入口（仮）
20 駈上
21 舟石川駅西1丁目（仮）
22 押延（仮）
23 孫目十字路交差点
24 杉原交差点
25 新光町（仮）
26 馬渡十字路
27 高野（仮）
28 高野十字路
29 稲田十字路
30 菅谷（仮）
31 菅谷小東交差点
32 城之内
33 後台東
34 中台東交差点
35 豊喰
36 渡里町（仮）
37 水府橋
38 偕楽園下交差点
39 自由ヶ丘
40 新原三差路
41 河和田1丁目（仮）
42 大塚池の端交差点
43 上中妻小入口
44 内原跨線橋北交差点
45 河和田小学校前交差点
46 河和田町交差点
47 河和田町南交差点
48 緑岡高校入口
49 塩崎
50 警察学校入口交差点
51 平須十文字
52 小鶴西交差点
53 茨城東高校北
54 原子力機構南門前

主要交差点名

■区間 ■単独箇所
区間名 箇所名

33
主要地方道千葉竜ヶ崎線

栄橋区間
栄橋

小松坂下
（仮称）土浦駅東
（仮称）川口2丁目
（仮称）川口運動公園
（仮称）天王橋
（仮称）湖北1丁目
千束町
亀城公園北
市民会館入口
若松町
（仮称）銭亀橋南
（仮称）下高津入口
上高津高架橋南詰
学園大橋南
小松坂下
（仮称）土浦駅前西
学園東大通り入口
中村陸橋下
吾妻西
学園西
並木1丁目
（仮称）洞峰公園
（仮称）洞峰公園入口
大角豆
下広岡
谷田部診療所前
榎戸
上菅丸
菅丸
（仮称）台坪
台坪入口
豊水橋東
新井木
小絹東
玉台橋東
（仮称）松ヶ丘6丁目
天神
（仮称）百合ヶ丘4丁目
百合ヶ丘3丁目
（仮称）百合ヶ丘4丁目
北園
みどり野団地西
牛久駅西出口
田宮町
学園都市南入口
国道294号入口
白山八丁目
恋瀬橋北
山王台
6号バイパス中貫入口
中貫工業団地入口（旧・中貫）
下稲吉
（仮称）木田余立体橋
木田余バイパス西入口
木田余跨線橋東
つくばの里工業団地
正直町

62
国道６号

中貫～下稲吉

63
国道３５４号
木田余周辺

64
主要地方道竜ヶ崎阿見線

正直町～竜ヶ岡中央

45
県道藤沢豊里線

台坪区間

42
国道３５４号
下広岡周辺

43
国道３５４号

榎戸～谷田部

44
国道３５４号
菅丸区間

59
国道６号
牛久区間

60
国道２９４号
取手区間

61
国道６号
石岡区間

57
主要地方道野田牛久線

百合ヶ丘区間

58
国道２９４号

松ヶ丘１～北園

37
国道６号

上高津区間

38
国道１２５号

小松坂下～土浦駅前西

39
国道６号

土浦南区間

40
国道４０８号
つくば駅周辺

41
つくば市道

洞峰公園周辺

55
国道３５４号

常総市役所周辺

56
主要地方道つくば野田線

小絹区間

34
土浦市道

土浦駅東口～木田余跨線橋東

35
国道１２５号・国道３５４号

亀城公園周辺区間

36
県道土浦坂東線

下高津区間

75 （仮称）石岡市柏原地先
76 下土田南
77 （仮称）下稲吉小南
78 神立工業団地中央
79 真鍋跨道橋
80 田中町
81 内町下
82 田中
83 （仮称）小田入口
84 西大通り入口
85 柴崎
86 西平塚
87 高野十字路
88 （仮称）豊里中前
89 春日3丁目
90 春日1丁目西
91 研究学園
92 学園東
93 大境
94 稲荷前
95 海道
96 （仮称）山崎橋
98 辺田
99 内守屋工業団地入口

100 菅生南
101 矢作
102 （仮称）ひたち野西 3丁目
103 大井北
104 栄町5丁目
105 （仮称）女化町
106 中根台4丁目
107 馳芝東
108 北方
109 （仮称）龍ヶ崎ニュータウン入口
110 牛久沼東
111 藤代
112 小浮気
113 （仮称）二三成橋
114 （仮称）谷井田
115 豊体
116 （仮称）新町1丁目
117 乙子
118 （仮称）戸頭
119 天神北

箇所名

高速道路
一般県道以上
市町村道

区間
エリア

箇所

〈主要渋滞箇所〉

〈主要施設〉

〈主要渋滞箇所に隣接する主な施設〉

〈道路種別〉

凡　例

駅
大型店舗

県庁
市役所・町村役場
空港
港湾
ＪＲ
私鉄

３００％

0 1
500m

32 4 5 10㎞

0 1
500m

32 4 5 10㎞

エリア：都市部等、混雑区間・箇所が面的に広がっており、複数路線に
跨り複数の主要渋滞箇所を含む区域

区　間：交差点等が連担するなど、速度低下箇所が連続しており、複数
の主要渋滞箇所を含む区間

図 ２５ ⼟浦市内事故発⽣箇所 



 

 

渋滞と事故の関係 
渋滞と事故の発⽣箇所を地図で⾒⽐べた際に、こ
れらの地点は重なる特徴が⾒て取れた。以表は渋
滞と交通事故の関係を詳細に分析したものである。
市内渋滞集約区間合計(9 区間)と市内の道路総計
について、1km あたりの事故件数を⽐較した。 
 

表５ 渋滞集約区間における交通事故の発⽣傾向 

 
 

上表より、渋滞集約区間は他区間に⽐べて交通事
故発⽣件数が約 1.6 倍であることが⾒て取れ、渋
滞が発⽣する区間と交通事故が発⽣しやすい区間
は重なっていることが分かる。以上のことから渋
滞と事故の要因は共通する部分があり、過度な⾃
家⽤⾞利⽤といった⾞両の増⼤だけでなく、⾞線
数や⾼架バイパスなどの道路構造、沿道店舗の出
⼊りといった周辺環境などが挙げられる。すなわ
ち、渋滞対策と事故対策は同時に進める必要があ
ると⾔えるのではないだろうか。 
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発表での指摘 
 

⼟地利⽤が事実の列挙になっていた 
交通と都市構造がバラバラにわかれていた 
⼈の動きが⾒えていない 
どういう交通機関でどういう⼈がどういう⽬的で移動しているかが書かれていてほしかった 
バス路線を縮⼩するってなったときになぜ縮⼩するのか本当に縮⼩していいのかということを考える材
料になるように 
新しく移住してきた⼈が⾼齢者になっても⼟浦で⽣活できるイメージが湧くか 
誰をどこに運ぶかというイメージが⾜りない 
⼟地利⽤ごとに公共交通機関が必要かどうか検討するべき 
新治地区には病院なくてもいいのではないか 
広域連携を考えて広く⾒てほしい 
つくば市の⼤学病院へ直結する道路を作るという案もある 
病院の⽴地は市が⾃由に動かせない 
広域レベルでの都市圏や都市構造について検証してほしかった 
つくばにあるなら⼟浦になくてもいい施設もあるのではないか 
都市圏全体での影響を考えるように 
⼟浦市が出している課題は現状認識している課題であって必ずしも解決しなければならない課題ではな
いかもしれない 

 
これらのことを踏まえて来週までに修正いたします。 


