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これまでの道路の階層化に関する研究を受けて、現状の道路における問題点を体系的に整理し、問題解

決に道路の階層化がどのように関連するかについて研究を行った。特に現状の問題意識の客観性を得るこ

とを重視し、問題点の分解により、道路の階層化の価値が明確化されることを確認した。道路の分類とし

て、高規格道路・都市間道路・都市内道路・生活道路等に分類し、それぞれの道路の分類に応じて問題把

握を行った。この研究を通して、階層化した道路における性能要求事項（ポテンシャル）についても提案

することができ、今後の階層化された道路のあるべき姿の一助にする研究成果を得た。 
なお本研究は（社）建設コンサルタンツ協会道路専門委員会での研究成果を報告するものである。 
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１．はじめに 
 
道路の階層化に関する研究は、これまでその必要

性・妥当性について数多く研究が積み重ねられてき

ている。性能照査型道路計画設計は，“機能に対応

した性能を実現するため，必要な道路構造と交通運

用の組み合わせを柔軟に採用したオーダーメイド型

の道路計画設計手法”であり，中村・大口ら１) ～３)

により提唱されてきた計画設計手法である． 
 

 
図-1 性能照査型道路計画設計のフロー 

 
これら研究の背景としては、現状の我が国の道路

に対して量的充実が進む一方で質的問題意識があっ

たからにある。本稿の主旨として筆者らは、これら

問題意識に対して、「なぜ問題なのか」、「問題解

決と道路の階層化とはどのような相関関係を持つの

か」、さらには「道路構造令の解説と運用」４）と

の関係性等について、根拠整理を必要とする点に着

目した。 
一方、関連する道路計画シンポジウムにおいては、

道路の階層化に対する理解度は深まりつつも、特に

建設コンサルタント技術者における意見として、 
 

a)実際の道路設計ではどのように考えればよいのか 
b)理想を語っていて、実現性はどのようにするか 

 
等の意見をいただいた。 
 本稿は、こうした質問意見に対して応えること、

またそのアプローチ方法について解説し、道路の階

層化を実務ベースで適用できる考え方として定着さ

せることを目的としている。 
 ここに念頭においたことは、既存の道路への問題

意識から、既存道路ストックの再構築を基本として

考えた。つまり新規の道路整備ではなく、既存道路

をいかに本来あるべき姿に再構築していくかが、今

後の我が国の道路政策において重要なポイントとし

て考えているからである。 
 なお、本投稿は（社）建設コンサルタンツ協会本

部／道路専門委員会における設計システムＷＧの研
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究活動を通じてとりまとめたものである。よって実

際の実務業務等を通じて得た知識等を基にしている

ことから、数値的な根拠等によらない経験的・定性

的な知見が多いことを申し上げさせていただく。 
 
 

２．現状道路の問題点の抽出 
 

(1)問題点とは 

一般に「問題点」とは、図-2にあるように、「あ

るべき姿」と「現状」とのＧＡＰにあると考えられ

ている。 
 
 
 
 
 
 
 

図-2 問題点の定義図 

 
この定義においてポイントとなることは、「ある

べき姿」は個人の価値観によるものであり、必ずし

も全員が共有する姿ではないかもしれないというこ

とである。理想像に個人差が伴うことは、当然のこ

とである。 
一方、ひとたび海外、とりわけ欧米の道路事情に

目を向けると、２＋１車線や様々なシーンにおける

効果的な車線運用など日本より優れた道路サービス

レベルが構築されていることに驚かされる。しかし

ながらこれら諸外国のサービスレベルは、日本が島

国で諸外国に自由に道路交通手段による往来ができ

ないこともあって、なかなか一般には知られないこ

とが多い。 
筆者らの考える「あるべき姿」の理想像は、道路

交通技術者がこれら諸外国の先進事例を念頭に、日

本の道路交通技術のレベルアップが、国民にとって、

“より確実で安全な道路であること”として位置付

けた。 
 

(2)問題点の抽出 

はじめに、全ての道路に共通した問題点把握をす

ることには無理があることを念頭に、以下の分類で

検討をする方針とした。 
 
１）高規格道路 
２）都市間道路 
３）都市内道路 
４）生活道路 

これら分類の良否についてはまだ議論の余地があ

るが、さらにこれら分類の組み合わせおよび交通結

節点における問題点があることも念頭におきつつ、

本稿ではこの中からトラフィック機能にも留意すべ

き「都市間道路」に着目した結果を報告する。 
都市間道路に関する問題意識の一例として、表-1

のような内容整理を行った。 
 

 
表-1 道路の問題意識の背景 

 問題意識（性能要件） 

定時性
①目的地までの所用時間が安定しない場

合がある。 

安全性

②幹線道路であるのに、家屋が沿道にあ

り、危険である場合がある。 
③歩行者と自転車とが、安全に通行でき

ない場合がある。 
 
なお、このほかにも理想像として「快適性」とい

う指標も考えられるが、価値観についての個人差が

大きいこと踏まえ、今後の課題としてここでは議論

の対象とはしないこととした。 
 
 

３．問題の理由分析と道路の階層化への 

アプローチ 

 
(1)問題解決ツリーのイメージ 

現状道路の問題分析は、その問題に対する理由；

「なぜ・なぜ」を３回程度まで深く掘り下げて細分

化する対応を試みた。 
 
 
 
 
 
 

 

 

図-3 問題分析ツリーのイメージ 
 
ここでのねらいは、問題の理由を掘り下げること

により、真の理由が浮き彫りになってくるからであ

る。某企業のＴＱＭ「なぜなぜ分析・なぜなぜ５

回」として有名になった手法を参考にした。 
  
(2)都市間道路における分析結果 

都市間道路での問題～理由分析は、複数のメンバ

ーでそれぞれ取り組んだ結果を総合的に整理した。 
ここに、「問題～理由」という流れに加え、「問

題の背景」「解決策（案）」「階層化する視点」と

いう欄をもうけて、この分析結果が他道路への応用

の基本とするとともに、既存の道路改良等への検証

参考とすることができるようにした。次ページに分

析結果（例）を示す。 
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表-2 都市間道路の問題～理由分析（例） 
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４．道路構造令の解説と運用への照合 
 

 前章で示した表-2においては、道路利用者に関す

る視点は比較的少なく、ほぼ全てが道路構造上の問

題点としてあげられた。階層化の視点で確認した際、

大別して下記の視点が浮き彫りになった。 

 

 ◆ 走行車線に関する事項 

 ◆ 出入制限や交差点に関する事項 

 ◆ 自動車通行と自転車・歩行者通行 

 

 現在、「道路構造令の解説と運用」による道路構

造が決定していることは言うまでもないが、昨今の

自治体の条例化の流れにもあるように、柔軟な運用

が求められているにもかかわらず、従来の設計手法

として画一的な運用や解釈の仕方の温度差等がこう

した問題につながっている点に着目した。 

   

(1)都市間道路の問題における現状の運用 

都市間道路の問題整理から浮き彫りになった事項

について、現行の「道路構造令の解説と運用」での

具体的な運用を表-3に示す。 
 

表-3 問題点に関する構造令での記載事項 

 「道路構造令の解説と運用」

における記載（抜粋） 
左参照

ページ

走行車線

に関する

事項 

・車線数決定手順_第5条第2項の

表中の計画交通量以下である

場合は２車線 
・4車線以上の道路の車線数は、

（中略）「1車線当たりの設計

基準交通量」で除した値から

決める 
・付加追越車線_第3種の道路に

おいても一定のサービス速度

を提供するために、必要があ

る場合には設置してもよい 
・ゆずり車線_速度の低下してい

る車両を低速車に追随する車

両から分離して通行させるこ

とを目的として･･･ 

P.181 

 

 

P.182 

 

 

 

P.199 

 

 

 

P.202 

 

出入制限

や交差点

に関する

事項 

・必要がある場合には部分出入

制限とする 
・副道や取付道路の集約化、中

央帯設置等の出入制限 
・必要に応じて沿道からの出入

りを制限 
・「交差点が多い」とは、（中

略）概ね2～3箇所/km以上 

P.149 

 

P.153 

 

 

 

P.183 

自動車通

行と自転

車・歩行

者通行 

・車道と独立して歩行者空間や

自転車空間のネットワークを

形成 
・歩行者、自転車、自動車の分

離を図る 

P.218 
 
 

 
 表-3からもわかるように、現行の「道路構造令の

解説と運用」では、比較的性能に留意した柔軟な運

用が記されており、本来であれば前章のような問題

には的確に対応できるように構成されている。 

 

(2)「道路構造令の解説と運用」の実際の運用課題 

先述視点の３項目について、実際の運用課題を示

す。 

 

a)付加追越車線、ゆずり車線 

 

■付加追越車線（P.199） 

；第６条 ９ 
 同方向の車線の数が１である第１種の道路の当該

車線の属する車道には、必要に応じ、付加追越車線

を設けるものとする。 
；第２条 六 
付加追越車線とは『専ら自動車の追越しの用に供

するために、車線（登坂車線、屈折車線及び変速車

線を除く。）に付加して設けられる車線をいう。』 
【運用の課題】 

⇒第1種道路の片側１車線道路を主な対象として

いるだけであり、一般道路には適用外と解釈す

る例が多い。 
⇒第3種での運用は、“必要に応じ”て設置する

ものであるため、設置にあたっては十分な必要

性の説明が求められる。 
 
■ゆずり車線（避譲車線）（P.202） 

“付加車線のうち、速度の低下している車両を

（低速車）を低速車に追随する車両（高速車）

から分離して通行させることを目的として設置

する”車線 
【運用の課題】 

⇒政令（道路構造令）としての記載がなく、通常

必要とされていないものと解釈される。 
⇒「道路構造令の解説と運用」においては、付加

車線と同等の機能であり、付加追越車線が整備

できない状況下のみ設置するものと解釈される。 
 

b)出入制限、交差点 
 
■幹線道路沿道の施設立地（駐車待ち車両の滞留

スペース）（P.96～97） 

【運用の課題】 

⇒“沿道施設の立地により本線交通への影響が生

じることが明らかな場合には、必ず出入制限を

行うものとする”とあるが、本文には運用に関

する記載がなく、見落としがちである。 
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 Ｃ

主要道 集落間道路 幹線道路 住区街路 区画街路 モール
ｺﾐｭﾆﾃｨ
道路

大 都市 間 地域 間 市 町 村間 日 常 生活 圏 大 都市間 地 域間 日 常生 活 圏
市 町村 間
日常 生 活圏

毎日 買 物圏 毎 日 買物 圏 生 活 道路 地 先道 路 生活道路 地 先 道 路

120 100 80 80 80 70 60 60 40 40 ～ 20 NA NA NA

出入制限

ＩＣ ＩＣ
信号制御A 信号制御A

ＩＣ ＩＣ
信号制御A 信号制御A

ＩＣ ＩＣ
信号制御A 信号制御A

ＩＣ 信号制御A ＩＣ

信号制御A
無信号

or
ＲＢＴ

信号制御A

信号制御A 信号制御A 信号制御A
無信号

or
ＲＢＴ

無信号
or

ＲＢＴ

無信号
or

ＲＢＴ
ＩＣ

信号制御A

無信号
ＲＢＴ

無信号
ＲＢＴ

無信号

無信号

信号制御N

信号制御N

信号制御N 無信号

無信号

接続なし

無信号

無信号

接続なし 接続なし

接続なし 無信号

信号制御A

信号制御A

接続なし 接続なし 接続なし

接続なし 接続なし 接続なし

接続なし 接続なし

接続なし 接続なし 接続なし

接続なし 接続なし 接続なし

接続なし

接続なし

接続なし

接続なし 接続なし

接続なし 接続なし 接続なし

接続なし 接続なし

接続なし 接続なし

接続なし

接続なし 接続なし

接続なし 接続なし

接続なし

接続なし

接続なし

接続なし

接続なし

ＩＣ ＩＣ ＩＣ

ＩＣ ＩＣ

ＩＣ

ＩＣＩＣ

ＩＣ

ＩＣ ＩＣ ＩＣ

ＩＣ

ＩＣ

ＩＣ

ＩＣ

接続なし

ＩＣ

接続なし

ＩＣ

ＩＣ ＩＣ ＩＣ

ＩＣ ＩＣ ＩＣＪＣＴ

ＪＣＴ

ＪＣＴ

ＪＣＴ

ＩＣ ＩＣＪＣＴ ＪＣＴ ＪＣＴ

ＪＣＴ ＪＣＴ

ＪＣＴ

Ｅ－Ⅵ

完全
出入制限
完全
出入制限
完全
出入制限
完全
出入制限
部分
出入制限
部分
出入制限
部分
出入制限

Ｂ－Ⅳ

Ｃ－Ⅳ

Ｄ－Ⅴ

Ｄ－Ⅵ

NA

40

～20

NA

Ｅ－Ⅴ

NA

ＡＭ－Ⅰ

ＡＭ－Ⅱ

ＡＭ－Ⅲ

ＡＭ－Ⅲｕ

Ａ－Ⅰ

Ａ－Ⅱ

Ａ－Ⅲｕ

Ｂ－Ⅲ

40

生 活 道路

地 先 道路

120

100

80

80

80

70

60

60
主
道
路

Ｅ
モール

ｺﾐｭﾆﾃｨ
道路

主要道

集落間道路

Ｃ 幹線道路

Ａ

Ｂ

Ｄ

出入自由

出入自由

出入自由

出入自由

住区街路

区画街路

毎 日買 物 圏

毎 日買 物 圏

生 活 道路

市 町 村間

出入自由

出入自由

Ｄ

日 常生 活 圏

大 都 市間

地 域間 連 絡

日 常生 活 圏

市 町村 間

日常生 活圏

地 先 道路

Ｅ

出入自由

従道路

自動車
専用道路

非自動車
専用道路

大 都 市間

地域 間

Ａ

自動車専用道路 非自動車専用道路

Ｂ

目標旅行速度（km/h）
階層区分

連絡スケール

道路の種類

交通機能

Ａ－Ⅰ Ａ－Ⅱ Ａ－Ⅲｕ Ｂ－ⅢＡＭ－Ⅰ ＡＭ－Ⅱ ＡＭ－Ⅲ ＡＭ－Ⅲｕ Ｅ－Ⅴ Ｅ－ⅥＢ－Ⅳ Ｃ－Ⅳ Ｄ－Ⅴ Ｄ－Ⅵ

■接続・交差部（P.492） 

；第２８条 
 車線（登坂車線、屈折車線及び変速車線を除

く。）の数が４以上である普通道路が相互に交差す

る場合においては、当該交差の方式は、立体交差と

するものとする。ただし、交通の状況により不適当

なとき又は地形の状況その他の特別の理由によりや

むを得ないときは、この限りでない。 
【運用の課題】 
⇒道路構造令上、基本的には４車線相互が立体交

差とする条件であり、やむを得ない場合には平

面交差も許容されるものと読める。 
⇒道路の機能上、２車線道路でも立体交差を適用

したい場合等が考慮しづらい。 
次章で階層化との関連を詳述するが、参考までに、

高橋ら５）が推奨した接続型式体系案について表-4

に示す。ここには、階層間の交差構造を体系化する

ことで、より性能を発揮する交差形式運用を促すこ

とを目指している。 
 
■接道頻度（P.452） 

 交差点間隔は交通処理の必要から、できるだけ大

きくとる。 
【運用の課題】 
⇒構造令で規定されない部分のため、拘束力が弱

く、居住地域を通過する都市間道路においては、

地元要望により交差点間隔は必然的に狭くなり

がちである。 
⇒街路処理・既存道路の付替えや整理統合・交通

規制は、他の道路・住環境等への影響範囲が大

きく、十分に検討がなされないことも多い。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

■加減速車線形式の採用（P.472） 

（平面交差の変速車線） 
１．次に掲げる場合には、減速車線を設けるものと

する。 
（１）第１種の道路から減速分流する交通がある場

合 
（２）部分出入制限された第３種第１級の道路から

減速分流する交通がある場合 
（３）その他、必要と認められる場合 
２．次に掲げる場合には、加速車線を設けるものと

する。 
（１）第１種の道路に加速分流する交通がある場合

（２）部分出入制限された第３種第１級の道路に加

速合流する交通がある場合 
（３）その他、必要と認められる場合 
【運用の課題】 

加減速車線の設置は“第１種の道路”“部分出入

制限された第３種第１級の道路”“その他、必要と

認められる場合”が対象となる。 
⇒第１種・第３種第１級道路が基本であり、それ

以外の種級区分の道路は適用されづらい。 
 

表-4 階層区分相互の交差形式および各階層区分における出入制限(案) 
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c)歩行者道・自転車道 

 

■自転車道、自転車歩行者道および歩道 

（P.218） 
 歩道、自転車道等の確保にあたっては車道と独立

して歩行者空間や自転車空間のネットワークを形成

するとともに、歩行者、自転車、自動車の分離を図

ることが望ましい。 
【運用の課題】 
⇒都市間道路の山間部等の歩行者量が少ない地域

においては、歩道等の整備がされていないケー

スもある。 
⇒地方部の補助国道や県道等の都市間道路では、

歩道等整備の優先順位が遅れるなどして、現段

階で問題が起こるケースがある。 
 
 

５．道路の階層化による問題解決への 

アプローチ 
 
「道路構造令の解説と運用」による展開を踏まえ、

さらに運用を高める考え方として、階層化による問

題解決へのアプローチについて詳述する。 
 

(1)適用する階層区分 

都市間道路に適用する階層区分として、Ａ－Ⅱの

道路を想定すると、道路に求められる機能・性能お

よびそれを満足するために必要な構造要件として以

下の点が挙げられる。 
旅行速度目標 ：70km/h 
想定車線数 ：４車線～ 
出入制限 ：部分制限（沿道ｱｸｾｽなし） 
交差形式 ：立体交差を基本 
その他機能 ：鉄道交差立体化、休憩施設 
   登坂車線・ゆずり車線設置 
   立体横断施設（歩行者等） 
 

(2)階層化による問題解決へのアプローチ 

上記階層区分の機能・性能を満足する道路を整備

することにより、すなわち階層化が図られることに

より、以下のような問題解決が想定される。 
 

a)付加追越車線・ゆずり車線設置 

低速走行する大型車の走行は、車線が片側１車線

の場合追越ができず、路線としての大きな速度低下

を招くことになる。 
都市間道路において低速走行する大型車を追従し

て走行することはドライバーにとって大きなストレ

スであるとともに、時間の損失も大きなものとなる。 
従って、極力４車線以上の車線数を持つ道路とす

るべき階層ではあるが、交通量の少なさ、地形的要

因、政治的要因（予算）等により２車線の道路とし

て整備する場合であっても、極力登坂車線やゆずり

車線を設置することにより、単路部における時間損

失の大部分を解消できるものと考えられる。 

 
b)出入制限：沿道アクセスのない部分制限 

出入制限の実現により、トラフィック機能に関す

る多くの問題解決が期待できる。 
交差道路との接続を制限することにより、交差道

路への流出のために本線上で減速する車両はなくな

り、交差道路から流入した車両が本線上で加速する

こともなくなる。また、沿道アクセスを制限するこ

とによっても同様の問題解決が図られる他、沿道施

設の駐車場の空き待ち車両が本線上に連なり、本線

の車線を１車線つぶしてしまうこともなくなる。 
さらに出入制限の実現は、比較的見通しの悪い箇

所における交差道路や沿道施設からの出入の際に生

じる衝突事故や歩行者、自転車の巻込み事故も解消

される。 
 

c)交差点密度の制限 

トラフィック機能に特化した階層区分である以上、

信号交差点での停止は極力回避すべきであり、出来

る限り交差点の立体化を図るべきであるが、平面交

差点が許容されることも想定される。 
平面交差点を設置する際には、交差点密度を十分

検討し、トラフィック機能を低下する要因とならな

い交差点間隔を確保する必要がある。 
 
道路の階層化において上記a)～c)を満足すること

により、都市間幹線道路における多くの時間ロスは

解消され、定時性（速達性）、安全性を確保できる

ものと考えられる。 
 

d)その他の機能・性能 

トラフィック機能に特化した階層区分において、

さらにトラフィック機能を充実させる視点として、

走行車線の階層化（低速車はキープレフト、特急レ

ーンの設置等）、休憩施設の整備（長時間運転に対

する心身のストレス解消、いらいら防止等）、歩行

者・自転車空間の設置（道路空間の再配分も含む）

が挙げられる。 
 

(3)問題解決への課題 

問題解決へのアプローチを実現するためには、多

くの課題が存在する。 
 

a)登坂車線・ゆずり車線設置 

登坂車線・ゆずり車線の設置は、予算的な要因が

大きいと考えられるため、設置の必要性が共通認識

として持つことができれば、大きな課題とはならな

い。 
 

b)出入制限：沿道アクセスのない部分制限 

出入制限の実現は、例えば現在家の駐車場から直

接幹線道路を利用できていたり、家の前の街路がす

ぐに幹線道路に接続していたりする人が、幹線道路

を利用するために迂回を強いられることを意味する。 
現在の道路整備（特に国道の整備）においては、

現況機能の確保・復旧に主眼が置かれ、本来トラフ
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ィック機能を追求すべきバイパス整備においても、

多数の取付道路の接続や沿道アクセスを許容するケ

ースが多い。 
まず第一の課題として、こうした既得権益を優遇

する慣例的な整備方針を変更し、「少し迂回するこ

との大切さ」を道路利用者、道路管理者、道路設計

者が共通認識として持つことが挙げられる。 
 

c)交差点密度の制限 

交差点密度を制限することは、b)と同様「少しの

迂回」を強いられることなるため、b)と同様の共通

認識を持つことが課題となる。 
 

d)その他の機能・性能 

ここに示した視点のうち、走行車線の階層化につ

いては標識、路面標示のハード対策により利用者を

誘導する以外は利用者のモラルによることも大きく、

良好な車社会を形成するための啓蒙活動が課題とな

る。 
休憩施設の整備については、道の駅等の公共施設

が整備される一方で、大型車の駐車できるコンビニ

エンスストア等民間の商業施設による代替施設も考

えられる。ただしこの場合も駐車場への出入に際し

ては変速車線を設ける等の配慮が必要となろう。 
歩行者・自転車空間の設置については、必要な区

間に歩道・自転車道を整備することへの反対は想定

されにくく、予算的な要因が大きいと考えられる。 
  
 
６．おわりに 
 
本報告は特に「都市間道路」について着目し、現

状の問題点に対する理由を分解したところ、階層化

にいつながるヒントを得ることができた内容につい

て詳述した。当然のことながら、他の分類道路につ

いても同様の研究を進める必要があるとともに、あ

るべき姿として、「快適性」についても研究を深め

る必要性がある。 
道路の階層化を進めることは、現行の「道路構造

令の解説と運用」をそのまま準用するのではなく、

柔軟性をもってより深く運用し、その中で必要とさ

れる道路の性能を確保していくことと考える。その

前提として道路の階層化に関する研究を深める必要

性を再確認した。昨今、自治体において「道路構造

令の解説と運用」の条例化が進められているが、本

稿の視点も少なからず反映すべきと思われる。 
さらに我が国で現在供用している道路の分析・評

価に対する指標を統一的に考える必要もあり、道路

の階層化実現にはまだ多くの研究が必要とも考える。 
一方、問題点に対してこうしたハード整備に対し

て、ＴＤＭによるソフト施策との解決方法もある。

すでに一定の整備がなされた日本の道路ネットワー

クや道路政策予算の制約もあることから、両者の視

点は双方で補完しあいながら検討することも重要で

ある。 

加えて、道路単体で考えることではなく、道路ネ

ットワークとしての最適化を狙う必要もあり、道路

管理区分の壁を越えた、ネットワークとしてのアプ

ローチが必要である。 
こうした観点からも、全国で実務に従事する建設

コンサルタント技術者の貢献する場面は多いと考え

られ、従来の受託業務の意識を抜け出し、道路全体

を俯瞰したコンサルティングができる技術者を多く

輩出しなくてはならない。今後もより深く研究に従

事し、我が国の道路の質的向上に寄与してゆきいた

い。 
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