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１．はじめに 

 

 本稿では，わが国における「道路構造令」および

文献1)に記載されている設計基準を対象として，そ

の基準の持つ物理的意味，運転者心理的意味，指針

基準的意味，などを勘案した上で分類を試みる．す

なわち，物理的安全性確保のための設計基準として

最も基礎的な「必須」の規定値，設計上想定する交

通サービスを実現するための「必要条件」の規定値，

運転者心理を勘案した快適性観点による「望ましい

値」の規定値，および，および設計上の制約ではな

く標準を提示するための規定値に分類できることを

示す．さらに，特に「必須」分類の設計基準規定値

について設計思想を整理すると共に，規定値間の整

合性，解釈上の問題点，今後の課題の整理を試みる． 

 

２．道路構造令における規定値 
 
（１）規定値の概要 
 「道路構造令」において，設計基準値が規定され

ているものを以下に整理して列挙する．ただし，こ

こでは基本的に自動車交通の交通運用に関わる事項

を関心の対象としているので，それ以外に関わる部

分については一部省略する． 
 規定値の規定の仕方には，次の 4 タイプがある．
①規定値が一つ与えられるもの 
 （例：車線幅員 ＝2.75～3.5m） 
②最小値が規定されているもの 
 （例：最小中央帯幅員 ＞1.0～4.5m） 
③最大値が規定されているもの 
 （例：最大合成勾配 ＜10～11.5%） 

④標準値が示されているもの 
 （例：植樹帯幅員 ⇒標準 1.5m） 
また，「値」が規定されるわけではないが，幾何構

造設計要素として定義と必要性を条文で定めている

項目もある．そこで以下の整理では，最小値・最大

値が基準として規定されているものは，その設計要

素項目に「最小」「最大」を付して称している． 
 
1) 設計基準交通量 
 ＝6,000～14,000[往復 2車線] 
 ＝5,000～12,000[1車線あたり] 
2) 設計速度 
 ＝20～120km/h(100km/h)[副道：20～40km/h] 
【車線】 
3) 車線幅員 ＝2.75～3.5m±0.25m 
 3種 5級・4種 4級車道幅員 4.0m(狭窄部 3.0m) 
4) 最小中央帯幅員 ＞1.0～4.5m(2.0m) 
    ＝分離帯＋側帯 
中央帯における側帯幅員：＝0.25～0.75m(0.25m) 
5) 付加追越車線（第 1種) 
 必要に応じ設置＝道交法上は「本線車道」 
6) 登坂車線幅員 ＝3.0m 
7) 副道幅員 ＝4.0m 
 （往復 4車線以上第 3種・第 4種） 
【路肩】構造保護／車道の効用保持のため 
 (＝側方余裕確保と故障車等の非常駐車の用) 
8) 最小左側路肩幅員 ＞0.5～2.5m(0.75m) 
 [左側]停車帯で代替可(副道の左側路肩 0.5m) 
9) 最小右側路肩幅員 ＞0.5～1.25m 
 [右側]中央帯で代替可 
10)路肩の省略・縮小 
 歩道・自転車道・自転車歩行車道がある場合 
11)第 1種・第 2種の路肩に設ける側帯幅員 
 ＝0.5～0.75m(0.5m) 
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12)停車帯幅員 
 ＝2.5m第 4種(1～3級)・必要がある場合 
 ＝1.5m(特例：大型車混入率が低いと認定時) 
13)植樹帯幅員 ⇒標準 1.5m 
 第 4種 1級・2級，その他は必要に応じて 
【横断面勾配】 
14)横断勾配 ⇒標準 1.5～2.0％ 
 未舗装：3.0～5.0％ 
 歩道・自転車道等：2.0% 
 ◆第 4種未舗装：省略・縮小可 
15)曲線部最大片勾配 ＜10%， 
 (第 4種)＜6%，寒冷地＜6 /or/ 8％ 
 ◆(第 4種)省略可 
16)最大合成勾配 ＜10～11.5%(12.5%) 
 積雪寒冷＜8.0% 
【道路線形】 
17)最小曲線半径 ＞15～710m(570m) 
18)曲線部拡幅 適切に拡幅 
 ◆(第 2種・第 4種)省略可 
19)最小緩和区間長 
 ＞max{20～100m，すりつけ必要長以上} 
 ◆(第 4種)省略可 
 ★「クロソイド曲線」との規定はない 
20)最大縦断勾配 ＜12～2％(5％) 
21)最小縦断曲線長 ＞20～100m 
22)最小凸型縦断曲線半径 ＞100～11,000m 
23)最小凹型縦断曲線半径 ＞100～4,000m 
24)最小制動停止視距 ＞20～210m 
25)登坂車線 必要に応じて 普通道路 5％以上 
 または，設計速度 100km/h以上の 3%以上 
【平面交差部】 
26)平面交差又は接続 5肢以上禁止 
 (駅前広場等特別の箇所を除く) 
◇次の項目の詳細は省略：屈折車線，変速車線，交

通島，隅角部隅切り 
27)屈折車線・変速車線幅員 ⇒標準 3.0m 
 ※2.5m(小型道路) 
28)屈折車線・変速車線設置部のその他車線幅員 
 3.0mまで縮小可(第 4種 1級普通道路) 
 2.75mまで縮小可(第 4種 2級・3級普通道路) 
 2.5mまで縮小可(第 4種小型道路) 
【立体交差部】 

29)連結路：幅員関係，建築限界，設計速度，曲線
半径，片勾配，緩和区間，視距，縦断勾配，縦断曲

線，合成勾配，に規定値の適用除外規定あり 
【他】 
30)待避所 間隔 300m以内・長さ 20m以上・車道
幅員 5.0m以上(第 3種 5級)[交通に及ぼす支障が少
ない道路については設けなくても良い] 
31)凸部・狭窄部・屈曲部 
 (第 4種 4級・住宅地区内第 3種 5級) 
32)附帯工事等の特例： 基準によらないことのでき
る項目が明記され，車線幅員を減少可能． 
◇次の項目の詳細は省略：鉄道等の平面交差，交通

安全施設，乗合自動車の停留所等における交通島，

自動車駐車場等，防雪施設その他の防護施設，トン

ネル(換気・照明・非常用施設)，橋・高架の道路等
(設計自動車荷重 245KN[小型道路 30KN])，区分が
変更される道路の特例，小区間改築の場合の特例，

軌道敷・自転車道・自転車歩行車道・歩道・歩行者

の滞留の用に供する部分，自転車専用道路及び自転

車歩行者専用道路，歩行者専用道路，建築限界，舗

装（輪荷重基準 49KNを前提），排水施設 
 
（２）概括と整理 
 以上，主な設計要素には 32 項目があることがわ
かる．このうち，1)と 2)は道路幾何構造設計の前
提条件なので，実質は 30項目である． 
 このうち3)～16)の14項目は，道路横断面の幾何
構造を規定する設計要素である．さらに5)と11)は
設計要素の定義とその導入条件に関する記述である

ので，規定値が示されているのは12項目である． 

 17)～25)の 9項目は，道路線形の幾何形状を定め
る設計要素であり，車両の物理的な運動性能や安全

性と密接な設計要素が多い．このうち，18)と 25)
は設計要素の定義と適用条件を示したものであり，

数値による規定値を持つのは 7項目となる． 
 残りの 26)～32)の 7 項目は，平面交差・立体交
差・その他に関する設計要素であるが，基本的にそ

れまでの項目の内容・考え方を踏襲している． 
 よって，道路幾何構造の設計要素には，大きく分

けると「道路横断面」に関わるものと「道路線形」

に関わるものに整理できることがわかる．「道路横

断面」に関する設計基準の規定値は 12 項目，「道



路線形」に関する規定値は 7 項目あり，合計で 19
項目の設計基準規定値に準拠して具体的な実際の道

路幾何構造設計がなされていることになる． 
 

３．設計基準規定値の役割の分類試案 
 

 19 項目の道路幾何構造の設計基準値について，
設計速度との関係において再考してみると，次の 4
通りの意味に分類できるものと考えられる． 
①設計速度で走行する車両の安全性を確保するため

に必要な基準(「必須」基準) 
②設計速度で走行することを物理的に可能にするた

めに必要な基準(「必要条件」) 
③設計速度で快適に走ることのできる道路条件を創

造するために必要な基準(「望ましい値」) 
④設計速度による規定値の制約は特になく，設計上

の標準を定めている基準(「標準値」規定) 
 
（１）分類①の基準：「必須」基準 
 与条件のもと，設計速度で走行する車両の安全性

を確保する上で，必ず満たさなければならない必須

条件である．つまり，物理的な車両の運動状態の限

界を超えないように，限界を示すために必要な設計

基準を意味する．17)最小曲線半径，24)最小制動停
止視距がこの分類の設計基準である． 
 また，15)曲線部片勾配の実際上の設計で採用さ
れる値は，横滑り摩擦係数と組合せで 17)最小曲線
半径に影響するものであり，その意味ではやはりこ

の分類に含まれる．また，50km/h 以上の条件下の
22)最小凸型縦断曲線半径は 24)最小制動停止視距
で定まるので，この場合はこの分類に含まれる．し

たがって，分類①には 4つの規定値が該当する． 
 
（２）分類②の基準：必要条件 
 この基準値を確保しなければ自動車の物理性能と

して設計速度を維持することができない性質を持つ

ものである．対象道路区間は，原則として設計速度

で車両が走行可能なように交通機能（トラフィック

機能）サービスを提供するべきものであるとすれば，

この分類の基準はその道路の設計上の必要条件であ

ることを意味する．車両の物理的性能の限界にもと

づいたこの分類に相当する設計基準には，20)最大

縦断勾配の 1つだけが該当する． 
 
（３）分類③の基準：望ましい値 
 主に快適性の観点から一定の走行環境の水準を維

持するための基準である．これはさらに次の 3 種
類に細分できるものと考える． 
③－1)運転者の心理的な限界性能により規定される

設計基準 
③－2)発災時の影響を最小限に食い止めるために規

定される設計基準 
③－3)根拠が不明瞭な設計基準 
 ③－1)には，3) 車線幅員が分類される．すなわ
ち，これは車両の側方余裕を確保するための設計基

準値であり，これが不足すると運転者にとって心理

的な抵抗となり，設計速度で走行することができず

に速度低下を起こしてしまうものとされる．しかし

その根拠は必ずしも十分ではない．運転者にとって

車線幅員，あるいは側方余裕も含めた車道幅員，道

路幅員などに応じて，運転者の速度感，あるいは心

理的な抵抗に対して与える影響については，まだ議

論の余地は残されていると考える． 
 ③－2)には，4) 最小中央帯幅員が含まれる．中
央帯に突入・接触した事故車両に対して，対向車線

への影響を起こさないために必要な幅員として最小

値が規定されている．しかし，発災時に生じる社会

的損失と用地獲得による費用との費用対効果の観点

から幅員の適正化が図られるべきで，最小値のみの

規定では不十分ではないかと考えられる． 
 ③－3)としては，次の 12 種類の規定値が挙げら
れる．6) 登坂車線幅員，7) 副道幅員，8) 最小左
側路肩幅員，9) 最小右側路肩幅員，11)第 1 種・第
2 種の路肩に設ける側帯幅員，12)停車帯幅員，14)
横断勾配，16)最大合成勾配，19)最小緩和区間長，
21)最小縦断曲線長，22)最小凸型縦断曲線半径(設
計速度 40km/h 以下)，23)最小凹型縦断曲線半径．
これらの中には，必ずしも十分に合理的説明が与え

られていない項目が多く存在するようである． 
 
（４）分類④の基準：「標準値」規定 
 13)植樹帯幅員がある．これには特に根拠は示さ
れておらず，実際，根拠は必要ないものと思われる． 
 



４．設計基準規定値の評価 
 

 分類①の4つの設計基準値が，道路の交通機能上

最も基本的な設計値であり，道路交通の安全に最も

直接的に関連する．このうち，設計速度が50km/h
以上の場合の22)最小凸型縦断曲線半径は24)最小制
動停止視距により一意に定まるので，独立なものは

実は3種類しかない．ここで，15)曲線部片勾配(i)と
17)最小曲線半径(R[m])には次式が成立する． 
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ここに，g＝重力加速度(m/s) 
 v＝車両の速度(m/s) 
 fL＝路面とタイヤの間の横滑り摩擦係数 
 15)曲線部片勾配に標準的な規定値が与えられる
と，17)最小曲線半径は横滑り摩擦係数によって規
定されることがわかる． 
 また 24)最小制動停止視距(D[m])については，次
式により規定される． 
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ここに，τ ＝空走時間(s) 
 f＝路面とタイヤの転がり摩擦係数 
 横滑り摩擦係数(fL)の値は，運転者の平均的な快
適性を考慮した値とされる 0.11～0.15 が用いられ
ている．これは，湿潤～乾燥状態の路面の場合の限

界値（0.4～0.8）よりも小さく，路面凍結・積雪時
(0.1～0.3)でも安全が確保できる．また，転がり摩
擦係数(f)の値は，湿潤状態の摩擦係数を考慮しても
十分安全な値とされる 0.29～0.44 が用いられてい
る．以上より，fL は凍結・積雪，f は湿潤の各条件

を前提としており齟齬が生じている点は否めない．

さらに，設計基準となる最小制動停止視距の規定値

の算定には，設計速度に 100～85%を乗じたものを
適用しているが，その根拠は不明である． 
 このように，道路交通の安全の根本を規定してい

るはずの分類①に属する設計基準について精査して

みると，本質的に 2 種類の摩擦係数によって規定
されるものでありながら，その摩擦係数の設定方法

は必ずしも合理的とは言えないことがわかる．また，

物理的な安全上の限界に対する「安全率」という概

念で整理がされておらず，設計基準上の限界となる

規定値で設計された道路を設計速度で走行すること

で，どれだけの安全率が確保されることになってい

るのか，計算上も設計思想上も非常に不明瞭である

ことは，道路交通の安全性を担保する上において非

常問題があるものと考えられる． 
 

５．まとめ 

 
 その他の分類の設計基準の規定値，および文献 1)

の中で重要な事項として推奨値，参考値として記述

されているものも多数存在し，これらの値も事実上

の「マニュアル標準値」として用いられている実態

がある．しかし，これらの基準値が持つ設計思想上

の意味は，道路幾何構造設計に必要なすべての設計

要素に対する網羅的な位置づけにもとづく明示が必

ずしもされていない．そのため，その道路上におけ

るどのような交通運用状態において，車両運動上の

安全性をどれだけの安全率で確保しているのか，車

両を運転する人間の持つ心理的な限界に対してどれ

だけの安全率が確保されているのか，指定されてい

る基準値をどの程度の範囲で自由度を持って解釈可

能であるのか(基準値の信頼区間)，などについて，
十分な知識と経験を持ち合わせていないのが現状で

はないかと考えられる． 
 今後，実証的な実験，調査・研究によって，さま

ざまな視点から見て，すべて同一の交通運用上の安

全率を確保することを目的として，統一した合理的

道路幾何構造設計思想を確立することが重要ではな

いかと考えられる． 
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