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1. はじめに 

 

 我が国の都心部の街路は駐車禁止となっている箇

所が多いにも関わらず，事実上路上駐車を行える構

造となっている場合が多く，至る所で路上駐車が見

られる．これらの路上駐車の中で，荷捌き車両の駐

車や短時間駐停車は街路の基本機能として必要なも

のである．その一方で，交差点直近や横断歩道内の

ような，交通の障害となったり危険を伴ったりする

箇所での違法路上駐車は，断じて排除する必要があ

る．最近では，道路交通法の改正や「スムーズ東京

21」などによって，違法路上駐車対策の強化が行わ

れてきたが，これらの対策で全ての違法路上駐車を

排除することは事実上不可能であると考えられる． 

これに対し，いくつかの先進諸外国では，路上駐

停車を考慮した街路構造を導入していることが多い．

道路機能上，路上駐車の好ましくない街路では，車

道幅員を必要最小限としたり，交差点部などでは歩

道部を車道側へ張り出した構造を採用することによ

って，路上駐車を物理的に排除している．その一方

で，路上駐車を認める箇所においては，駐車マスを

設けるなどによって駐車スペースを明示した構造と

なっている． 

我が国においても，メリハリのある路上駐停車の

管理を効果的に行うためには，街路の機能に応じて

路上駐車の取り扱いを明示的に考慮した道路構造を

導入することが必要であると考えられる．そこで本

稿では，名古屋市都心部における路上駐車の実態調

査や交通流のビデオ観測等に基づいて，都心部にお

ける路上駐停車の選択的受入れを可能とする道路構

造を導入する際に必要となる様々な道路構成要素の

改良案の検討を行う．そして，街路空間の再配分に

関するケーススタディとして，名古屋市都心部街路

における道路構造代替案を作成し，それらの実現に

際しての実務上の課題について考察を行う． 

 

2. 路上駐車需要の分析 

 

まず，都心部街路における路上駐停車の実態を調

査し，道路構造やパーキングメーター(PM)設置台数，

路外駐車場の存在が路上駐停車台数に与える影響に

ついて分析を行う． 

 

2.1 路上駐車実態調査の概要 

調査は名古屋市中区錦2, 3丁目の約450m×450mの

地区で，平成16年5月25日(火)～27日(木)，6月9日(水)

の午後2～4時に行った．調査街区の街路全40リンク

について道路横断面構成諸元(車線数，車線幅員，路

側幅員，歩道幅員)，一方通行規制，リンク別PM設

置台数・位置，路上駐車台数・位置(PM/違法)，路外

駐車場容量・駐車台数・料金設定を調査した． 

 

2.2 有効幅員と路上駐車台数の関係 

 各リンクの有効幅員と路上駐車台数の関係を図1

に示した．横軸には，一方通行リンクの場合は全幅

員から歩道幅員を除いた部分の値(有効車道幅員we)，

対面通行リンクの場合は有効車道幅員を車線数で除

した値(有効車線幅員we)を用い，縦軸には，PMマス

内を含む路上への駐車台数合計を往復リンク長で除

した値の10m換算値DPを用いた．対象としたリンク

の往復長がいずれも200m前後であることと駐車車

両の間隔とリンクの両端の横断歩道を考慮すると，

DP=0.5程度で車道の片側にほぼびっしりと駐車車

両が存在する目安になり，DP=1程度では車道の両側

にかなりの路上駐車車両が存在することを示す目安

になる． 
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図 1 有効幅員と路上駐車台数の関係

 PMが設置されているリンクが多いため，この結果

がweとDPの純粋な関係とは言えないが，一方通行，

対面通行ともにグラフは右上がりの傾向を示してい

る．対象街区内には普通乗用車の車幅の3倍以上とな

る車道幅員を持つリンクもあり，このようなリンク

では特に車道両側への路上駐車が多い．しかしなが

ら，その中でも路上駐車車両が少ないリンクもあり，

weだけでなく，その他の沿道状況等が影響している

ことも考えられる．また，多車線街路では一方通行

街路と比べてweが小さいリンクでも路上駐車は多く

行われているが，これはドライバーが全車線の空間

を含めて路上駐車の適否を判断しているためである

と思われる． 

 これらの結果は，有効幅員の設定が路上駐車台数

に大きな影響を与えることを示唆している．また，

対面通行街路では駐車車両によって歩道側の車線が

走行空間としての機能を果たせていないということ，

一方通行街路では車道の両側に駐車車両がいても余

裕を持って通過できるほど幅員が大きくとられてい

るという現状もあり，道路の機能に応じて有効幅員

を注意深く決定する必要があることがわかる． 

 

2.3 路上駐車台数に影響を与えるその他の要因 

 名古屋市都心部ではPMが設置されているリンク

が多いため，路上駐停車台数に影響を与えるその他

の要因として，リンクに存在するPM設置台数，その

他にも路外駐車場の料金と容量を考えたが，はっき

りとした関係は得られず，それらの影響よりも沿道

状況による影響がかなり大きいと思われる． 

 対象街区には繊維問屋，飲食店，オフィスビルな

ど様々な施設が存在し，荷捌き貨物車が多いリンク，

短時間駐車が多いリンク，タクシーの停車が多いリ

ンクというように駐停車車両の目的・駐停車時間が

異なるため，これらの影響も考える必要がある． 

 

3. 道路構成要素の改良案の検討 

 

3.1 設計対象車両 

 道路を設計するにあたっては，機能に合わせた道

路構造とする必要がある．そこで，街路の設計対象

とする車両を決定し，その車両が安全かつ円滑に通

行することができるような道路構造を検討する．本

稿では対象街区内の街路を主要街路と細街路の2種

類に分け，設計対象車両を表1のようにそれぞれ設

定する．設計車両については道路構造令1)と｢駐車場

設計・施工指針｣2) を参考にしているが，現行の道路

構造令には小型自動車(長さ4.7m，幅1.7m)と普通自

動車(バスに相当する)の中間となる車両が定義され

ていない．そこで，細街路の設計車両とした小型貨

物車(都市内の貨物輸送に使用されることの多い3.5t

積程度のトラック)は駐車場設計・施工指針の規定値

を用いる． 

 

3.2 有効幅員の設定 

 路上駐車を行えるような空間がなく，駐車車両は

路外駐車場に駐車せざるを得ない構造となっている

既存の街路(名古屋市千種区猫洞通，図2)において，

実際に車線幅員を計測した結果を図3に示す．この

街路は往復2車線で路線バスの経路となっているが，

車両の走行速度がさほど高くないことから2台のバ

スが安全にすれ違うことができている．この結果を

もとに，安全なすれ違いを重視する街路では設計車

両幅＋0.25m，通行機能を重視する幹線街路では設

計車両幅＋0.5mを車線幅員として設定する． 

道路の種類 設計対象車両 長さ〔m〕 幅〔m〕

主要街路と 

路線バスの通行道路

大型貨物車 

及びバス 
12.0 2.5 

それ以外の細街路 小型貨物車 6.7 2.2 

表 1 設計対象車両 

 

車線
歩道

歩道 
街
渠 

2.5m 2.5m0.6m 
0.25m 

6.1m 0.5m0.5m 

図 2 猫洞通 図 3 猫洞通断面図



 また，路上に駐車マスを設置した場合には駐車マ

スに車両を駐車させるための交代･転回等が可能な

幅員を確保する必要がある．現行の道路構造令では

このような場合の幅員について規定されていないた

め，駐車場設計・施工指針とドイツの｢静止交通施設

の推奨指針(EAR05)3)｣を参考にする．駐車場設計・

施工指針には設計対象車両別に90°後退駐車に必要
な幅員，EAR05には駐車角度別に小型乗用車の駐車

に必要な幅員が設定されている．本稿では小型貨物

車を設計車両とするため，この2つを統合して図4の

ように幅員を設定する． 

 

3.3 駐車マスの設定 

 現在実際に名古屋市都心部で見られるPMはすべ

て平行駐車であり，マスの大きさは5.0m×2.1mであ

る．この大きさは小型貨物車にとっては小さすぎる

と言える．そこで，小型貨物車の駐車が可能なよう

に駐車場設計・施工指針とEAR05の値を参考にして，

マスの大きさを図5のように設定する． 

 また，通行車両や歩行者等の安全を確保するため

にマスの設置位置についても設定する必要がある．

そこで停止線や横断歩道から駐車マスまでの距離と

路外施設への出入口から駐車マスまでの距離やその

近傍の歩道の形状を図6のように設定する． 

 

4. 街路空間再配分に関するケーススタディ 

 

以上の設定値を用いて，対象街区内の現行の構造

や機能が異なる3つのリンクをモデルとして道路構

造代替案の提示を行う． 

 

4.1 一方通行細街路 

 モデルとする現行の街路(図7(a))は，全幅員が対象

街区内でもっとも小さいが，車道部の幅員は普通乗

用車の車幅の4～5倍の9.1mもあるため，多くの路上

駐停車車両が存在する．そこで本稿では2つの代替案

を提案する． 

 代替案1(図7(b))は45°斜角駐車スペースを設置し

た．斜角駐車は平行駐車よりスペースを多く確保す

ることができるが，平行駐車の2倍以上の幅を必要と

するため，この構造には歩道幅員が小さくなるとい

う欠点がある．これに対し，代替案2(図7(c))では歩

道幅員を大きく取れるように車道を屈曲させて片側

に平行駐車スペースを設置した．車道を屈曲させる

ことで通過車両の速度抑制にもつながる．どちらの

(d)平行駐車

 6.5m  4m  3.5m  

4m
(a)90°駐車 (b)60°駐車 (c)45°駐車 

図 4 駐車マスに面した車道幅員
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構造も車道幅員を必要最低限の値とし，交差点直近

や路外施設出入口付近では歩道を張り出した構造と

することで，違法路上駐車を排除することができる．

交差点直近でのこのような歩道構造は，横断歩道長

を短縮させることもでき，信号サイクル長の短縮が

期待できる． 

 

4.2 対面通行街路 

現行の街路(図8(a))は東西に走る幹線街路を結ぶ

対面4車線街路で，路線バスの経路にもなっており，

交差点には信号機が設置されている．PMは設置され

ていないが，歩道側の車線が走行空間として機能し

ないほどの路上駐停車が見られる部分もある． 

そこで代替案(図8(b),(c))では片側1車線＋右折車

線とし，平行駐車スペースを設置した．また，バス

停をテラス型とすることでバス停車妨害となる駐車

車両を排除する． 

 

4.3 幹線街路 

モデルとする街路(図9(a))は1車線あたりの幅員が

3.3mと非常に大きく作られている．実際に，交差点

流出部から最初の駐車車両までの間での交通量調査

を行ったところ，第1車線利用率は交通量に関係なく

0.05程度となり他の車線と比較して極端に低く，走

行空間としての機能を果たしていないことがわかっ

た．また駐車車両の占有幅を除いた残存有効幅員は，

バスや大型貨物車が十分に通行できる約3mを4車線

分確保できる程度ある．そこで，代替案(図9(b))では

マーキングを引き直すことで全車線の幅員を少しず

つ小さくし，駐車スペースを設けた．また，夜間(夜

8時～朝6時まで)は駐車禁止規制が解除されている

ため，夜間はバス停車帯も駐車スペースとして利用

できるようにバスベイ型バス停とした． 

 

5. おわりに 

 

 本稿で提案した道路構造代替案を導入するための

実務上の課題として現行の法令上の課題や駐車料金

の適切な管理，合意形成が挙げられる． 

 代替案では現行の道路構造令に規定されている車

線幅員より小さい値を設定しているため，道路構造

令の運用方法について検討する必要がある．また，

道路構造と並行して駐車料金についても適切な管理

を行うことで路上駐車を選択的に受入れることが可

能な街路の実現が可能となると考えられる．また，

これらの構造を実際に導入する際には周辺住民との

合意形成が重要である． 
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