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平成28年2月に静岡県の浜松いなさＪＣＴ～愛知県の豊田東ＪＣＴ間の新東名高速道路が開通し，更に，

名古屋市と豊橋市を結ぶ地域高規格道路である国道２３号名豊道路も間もなく全線開通（暫定２車線）が

予定されている．これらの道路整備により，愛知県内の岡崎市・豊橋市においては新東名高速道路・国道

23号名豊道路と同じ東西軸であり市の中心部を通過する国道１号の使われ方が変化しはじめている．

また，平成27年8月に「道路の交通容量とサービスの質に関する研究」の最終成果報告書が作成され，

性能照査型道路計画設計に関する考え方等が示されている． 

このような背景を踏まえ，本稿では，愛知県内の岡崎市・豊橋市における国道1号をモデルとして，道

路交通特性を分析した上で，道路の階層区分を考慮した今後の国道１号のあり方についての検討結果を報

告するものである．

 Key Words : hierarchy of road functions, traffic characteristics, road improvement policy 

1. はじめに 

愛知県内では幹線道路ネットワークの整備が着々と進

められ，平成25年6月には豊橋市内の国道23号名豊道路

（豊橋東BP,豊橋BP）が暫定的に開通，平成28年2月には

新東名高速道路が開通した（図-1）．  

また，今後，愛知県内の国道23号名豊道路（以下：国

道23号）の暫定的な全線開通が予定されている．その結

果，愛知県内の東西軸は新東名高速道路，東名高速道路，

国道23号，国道1号と4つの路線が整備されることとなり，

周辺地域における道路の使われ方が変化することが予想

されている． 図-1 国道1号と周辺道路網図

③東八町交差点 

④三弥町交差点
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既に，豊橋市の国道1号の交通については，国道23号

の暫定的な開通により，大型車が大きく減少し，交通の

質が変化している（図-1，2）． 

このような背景を踏まえ，本稿では，新東名高速道路，

東名高速道路，国道23号と同様の東西軸の幹線道路であ

り，多様な沿道状況を有する国道1号（写真-1）の今後

の位置づけ・役割及び他の道路との役割分担等を踏まえ，

道路整備のあり方について，豊橋市内及び岡崎市内をモ

デルとして，道路の階層化の思想を取り入れ検討した結

果について報告するものである． 

図-2 豊橋市内の国道1号の交通状況の変化 

写真-1 岡崎市内及び豊橋市内の国道1号の状況 

（上：岡崎市内，下：豊橋市内）

2. 拠点階層と連絡レベルの設定 

前述したとおり，愛知県内の東西軸は4つの路線が整

備されつつあり，路線の位置づけを踏まえた機能分担が

可能である．しかし，現況では国道1号の交通は「中心

部へのアクセス交通」や「通過交通」が混在しており，

他路線との役割分担が不明確となっている． 

そのため，国道1号の位置づけや交通特性を踏まえた

上で，各路線との機能分担が可能となるよう道路の階層

化の思想を取り入れ整備方針の検討を行った． 

なお，検討にあたっては「道路の交通容量とサービス

の質に関する研究 最終成果報告書 平成27年8月 一

般社団法人 交通工学研究会」（以下：研究成果報告

書）を参考とし，図-3の手順で行った． 

Ⅰ.交通状況の整理

(1)現況交通の整理 (2)将来交通の整理

Ⅱ.整備に関する自治体のニーズ把握

Ⅲ.整備方針（案）の作成 ※本稿にて詳細に報告

①拠点階層と連絡レベルの設定

②交通機能と目標旅行速度の設定

③整備方針（案）の検討

→広域的な視点から拠点とその階層を設定し、拠点階層に応じ、
拠点を連絡するレベルを設定。

→拠点間の連絡レベルに応じ、交通機能（トラフィック機能、アク
セス機能）を設定。また、交通機能毎に目標旅行速度を設定。

図-3 検討手順

(1) 拠点階層の設定

拠点階層については，岡崎市及び豊橋市の上位計画で

ある「第6次岡崎市総合計画」（図-4）「第5次豊橋市総

合計画」（図-5）における都市構造図を参考とした． 

ただし，豊橋市のように上位計画で示されている拠点

が階層化されていない場合もあり，表-2に示す「生活拠

点」「小さな拠点」の仕分けが必要であった．そこで，

本検討では自治体へのヒアリング結果等を踏まえ，上位

計画に示されている拠点は主に「生活拠点」に位置づけ，

小学校(学区)を「小さな拠点」として位置づけた． 

また，岡崎市及び豊橋市ともに市街化区域及びＤＩＤ

地区ともに市全体に広がっており，これらを高次都市拠

点領域や生活拠点領域として設定した場合，ほぼ市全体

が設定されることとなる． 

しかし，上位計画では，市役所周辺が市の中心部と位

置づけられており，中心部の国道1号については，歩行

者や自転車の通行空間の確保というニーズもあることを

踏まえ，本検討では，市街地区域やＤＩＤ地区ではなく，

上位計画にある中心部のエリアを高次拠点領域として設

定した． 

表-2 拠点階層と有する施設・領域

中心部 

中心部 

中心部以外 

中心部以外 

第 53 回土木計画学研究発表会・講演集

 1142



図-4 岡崎市の都市構造図 

図-5 豊橋市の都市構造図 

(2) 連絡レベルの設定

前節で設定した拠点間を接続する主要路線を選定し，

接続する拠点階層のレベルに応じ連絡レベルを設定した

（図-9，10）． 

広域的な視点では，新東名高速道路，東名高速道路は

東京と名古屋の大都市拠点間を結ぶ路線であることを踏

まえ「連絡レベルⅠ」とした． 

国道23号については，名古屋市と豊橋市を結ぶ路線

（大都市拠点と高次都市拠点間）であることを踏まえ

「連絡レベルⅡ」とした． 

国道1号については，国道23号と同様，名古屋市と豊

橋市を結ぶ路線である一方，交通特性を踏まえると周辺

市町村間を結ぶ路線（生活拠点と高次都市拠点間）であ

ること，更に，国道23号との機能分担（階層化）を踏ま

え「連絡レベルⅢ」とした（図-6）． 

図-6 周辺都市の位置づけとネットワーク

また，国道1号は市の中心部も通過しており中心部で

は内々交通も多く，将来的には現在よりも平均トリップ

長が短くなり短距離トリップの交通に使われることが予

想される（図-8）．そのため，中心部の国道1号は，生

活拠点間を結ぶ路線の位置づけもあり，中心部以外の国

道1号と役割が異なると考えられる．しかし，図-7に基

づくと生活拠点間を結ぶ連絡レベルも「Ⅲ」であり，連

絡レベルとしては中心部内外ともに国道1号全線通じて

レベル「Ⅲ」となり，連絡レベルとしては中心部内外で

の差別化ができない結果となった（図-9，10）． 

そのため，次章にて設定する交通機能を差別化するこ

とで，中心部内外のそれぞれの交通特性に応じた国道1

号の整備方針を検討することとした． 

図-7 都市間連絡レベルの概念図 
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図-8 岡崎市及び豊橋市の区間別OD及び平均トリップ長 

※H25は現況再現結果，

H33は新東名高速道路開通後の推計結果
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図-9 岡崎市の拠点階層と連絡レベル 
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図-10 豊橋市の拠点階層と連絡レベル 

3. 交通機能と目標旅行速度の設定

(1) 交通機能の設定

前章にて設定した連絡レベルや交通特性を踏まえ，交

通機能を設定した． 

国道23号の交通機能は連絡レベルⅡの「一般道の中で

もトラフィック機能を最も重要視した【Ｂ】」であり，

沿道状況によって「ＢＵ」or「ＢＲ」とした． 

国道1号の交通機能は，区間により道路交通特性が異

なることを踏まえ，中心部と中心部以外に分け，中心部

以外の交通機能は沿道状況に応じて連絡レベルⅢの「Ｂ

Ｕ」or「ＢＲ」とした． 

一方，中心部については道路の使われ方等の道路交通

特性や，市役所へのヒアリングによって明らかになった

歩行空間や自転車通行空間整備に関するニーズを踏まえ，

更に，中心部を通過する交通を極力抑制し，国道23号と

の役割分担を明確化することにも配慮し，交通機能は連

絡レベルⅢの「アクセス機能も一部考慮したＣＵ」とし

差別化を図った（表-3）． 

なお，岡崎市については豊橋市と異なり，国道23号と

国道1号が離れており，国道23号は中心部を迂回する路

線としては機能しにくい立地状況にある．そのため，周

辺道路の（主）岡崎環状線も含めて交通機能の分担が必

要となる（図-9）． 

表-3 道路階層区分マトリクス（上：都市部，下：地方部）

市街地化区域

市街地化区域

国道23号 

国道1号 

国道1号

国道23号 
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交通量が少ない状態での評価：潜在性能

(2) 目標旅行速度の設定及び照査

各路線の交通機能に応じ，表-4に基づき目標旅行速度

を設定し，現状の性能照査を行った． 

その結果，国道23号は未開通区間を除く区間において

目標旅行速度「50km/h」を概ね満足する（図-11）． 

一方，国道1号は中心部「ＣＵ-Ⅲ」【目標旅行速度

30km/h】は概ね満足するものの，中心部以外「ＢＵ－

Ⅲ」【目標旅行速度50km/h】については，現況の旅行速

度30km/h前後と比較し，20km/h程度の乖離があり，大規

模な改修を実施しない限り実現困難と考えられる（図-

12）． 

また，目標旅行速度を50km/hとすると通過交通が国道

1号を利用する可能性が高くなり，国道23号との役割分

担が不明確となる恐れがある． 

上記を踏まえ，中心部以外「ＢＵ－Ⅲ」の【目標旅行 

速度50km/h】については，研究成果報告書の表-4には記

載がないものの，整備の実現性や中心部における目標旅

行速度との差及び他路線との役割分担を踏まえ，ICへの

アクセス機能を損なわないことを検証した上で【目標旅

行速度40km/h】とした（図-12）． 

表-4 道路分類に応じた目標旅行速度

 

 

 

オフピーク時の旅行速
度にて，道路構造自体
の潜在的性能を検証

ピーク時の旅行速度に
て需要がある場合の顕
在化される性能を検証

図-11 国道23号の目標旅行速度の設定と現況の旅行速度

図-12 豊橋市における国道1号の目標旅行速度の設定と現況の旅行速度 

中心部と中心部以外の目標旅行速度差が大きい

中心部と中心部以外の目標旅行速度差が小さい

中心部以外の目標旅行速度を50km/hから40km/hへ変更 

名豊道路未開通区間

第 53 回土木計画学研究発表会・講演集

 1145



0

10

20

30

40

50

60

70

80
旅
行
速
度
（
k
m
/
h
）

オフピーク改良前 オフピーク改良後

豊川市境

国道1号上り

瀬上 西八町 籠田 一里山東岩屋下東八町 湖西市境瓦町

西八町

瀬上

一里山東

境川

籠田

豊川市境

岩屋下

至

岡
崎
市

至

浜
松
市

上り

区間②
中心部以外：Ⅲ－ＢＵ

50km/h

区間①
中心部：Ⅲ－ＣＵ

30～40km/h

区間③
中心部以外：Ⅲ－ＢＲ

50km/h

瓦町

区間②
中心部以外：Ⅲ－ＢＵ

50km/h

改良前：33km/h
→改良後：43km/h

瀬上
⇒交差点改良

岩屋下、動植物園入口
⇒交差点改良
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走行できると想定
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下り
東八町

4. 整備方針（案）の検討 

国道1号の交通機能や目標旅行速度を踏まえ，中心部

及び中心部以外にて求められる機能を整理し，機能を満

足するための整備方針（案）を検討した． 

その結果について，豊橋市の例を報告する． 

(1) 中心部における整備方針（案）

中心部については，歩行空間や自転車通行空間整備に

関するニーズや交通特性等を踏まえると，自転車や歩行

者の走行性・安全性，荷捌き空間，沿道へのアクセス性

等のアクセス機能や滞留機能を重視する必要がある． 

アクセス機能や滞留機能を向上するための整備方針の

一例として自転車通行空間の整備が考えられるが，整備

のためには道路空間の再配分が必要である． 

しかし，従来の道路計画に関する考え方の場合，国道

1号の道路規格は4種1級相当であり道路構造令を踏まえ

ると車線幅員等を縮小することができず，現況の道路空

間内での再配分は困難である． 

そのため，性能照査型道路計画設計の考え方及び中心

部の国道1号の目標旅行速度が30km/hであることを踏ま

え，道路構造令においても設計速度30km/hの場合は車線

幅員3.0mであることから，車線幅員を現況の3.25mから

3.0mへ縮小することは可能であると判断した． 

上記を踏まえ，国道1号中心部の整備方針（案）の一

例として，道路空間再配分による自転車通行空間の整備

の可能性を検討した（図-13，写真-2）． 

【現況幅員構成】 

【整備方針（案）】 

図-13 国道1号中心部の整備方針（案） 

(2) 中心部以外における整備方針（案）

中心部以外については，現況において目標とするトラ

フィック機能を満足していないため，トラフィック機能

の向上が必要である． 

そのため，先ずは，現況のオフピーク時の旅行速度を

分析し，トラフィック機能（潜在性能）向上のために対

策すべき交差点を抽出した．更に，対策すべき交差点周

辺において前後区間と同程度の旅行速度で走行可能とな

るよう整備した場合，目標旅行速度が満足するか否か検

証し，その結果，概ね目標旅行速度を満足することを確

認できた（図-14）． 

道路空間再配分による
自転車通行空間の確保

図-14 ボトルネック交差点の解消によるトラフィック機能向上の検証結果 

写真-2 国道1号中心部の整備イメージ

現況 整備イメージ 
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また，目標旅行速度を満足した場合における最寄のIC

（国道23号）への所要時間を確認し，日常生活圏といわ

れる約20分で到達可能である旨を確認した（図-15）． 
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ピーク時

（7時台）

現況

オフピーク時

（12時台）

整備方針

達成時

目標旅行速度

（BU：40km/h）

所
要
時
間
（
分
）

豊橋市役所から豊橋東ICまで（約13.5km）の所要時間

図-15 目標旅行速度達成時の所要時間短縮効果検証結果 

5. おわりに

本稿では，愛知県内の岡崎地区，豊橋地区をケースス

タディとして，道路階層区分の思想を取り入れ，国道1

号の役割や今後の道路整備のあり方について検討を行い，

画一的な整備ではなく，求められる交通機能や沿道状況

等に応じた整備方針（案）の可能性を確認した． 

また，研究成果報告書の内容について，柔軟に取り入

れることで，道路整備の現実性の向上や，より走行性の

高い道路整備の可能性についても確認した． 

なお，本稿では国道1号をはじめとする東西軸に着目

し，道路の階層化の思想を取り入れた道路整備のあり方

を検討したものの，東西軸以外の路線も含め道路の階層

区分を明確化し，各路線の役割分担や路線毎の接続方法

を検討することも今後必要であると考える． 
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A Case Study on a Road Improvement Policy Considering  
the Hierarchy of Road Functions 

Hideki TATEMATSU, Norihiro IZUMI, Kiichi SIMAMURA, Akira IWATA,  
Atsuyasu KITAMURA, Azusa GOTO and Hideki NAKAMURA 

In 2016 February, ShinTomei expressway is opened between Hamamatsu Inasa JCT (Shizuoka prefec-
ture) and Toyohashi HigashiJCT (Aichi prefecture).In further,the National Highway No.23,that connect 
Nagoya and Toyohashi,also soon whole line opened (two-lane expressway).By these road maintenance,in 
Okazaki and Toyohashi(Aichi prefecture) the usage of National Highway No.1,passes through the center 
of the city on the same east-west axis as ShinTomei Expressway and National Highway No.23,have be-
gun to change. 

In 2015 August,Final Report of「A study on the highway capacity and quality of services」shown the 
concept about performance-oriented highway planning and design. 

Based on this background, this paper reports the results of case study on the future of National High-
way No.1 in Okazaki and Toyohashi(Aichi Prefecture),considering Hierarchy of road functions in terms 
of analyzing the road traffic characteristics of this area. 
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