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 現在の日本の道路は道路構造令に基づいた画一的な整備が行われており、地域特性が考慮されていなか

ったり主要都市への移動性において地位格差が生じたりしている。また高速自動車国道と比較して一般国

道やその他道路は 50㎞/hほど低くなっていることが知られており、国内道路のトラフィック機能の面から

もそのサービスレベルは更に向上する余地がある。それらを克服するべく機能階層型道路ネットワークの

再編が検討されており、その概念の構築や実態と理論値の比較を行った研究があるがその適用数は少なく、

今後さらなる実際の旅行速度と設定値との乖離の把握が必要と言及されている。本研究では神奈川県内の

市役所や政令指定都市市役所間のリンクに着目し、小さな拠点地域と高次元都市拠点領域を考慮しながら

その目標旅行速度の設定について検討した。 
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1. はじめに 

 

日本ではこれまで道路構造令に基づき、十分な道路供

給の確保のために、交通需要量によって道路の区分や設

計速度を決めるといった画一的な設計が行われてきた。

この設計方法により日本全国に急速に道路整備をするこ

とが可能となったが、地域特性が考慮されにくくなって

しまったり、交通量がそもそも少ないエリアの方々が長

距離移動する際に交通量が多いエリアと比較して低い設

計速度が設定されてはサービスの地域格差が生まれたり

している。また、一般道路における道路交通センサス旅

行速度調査区間における平均速度は幹線道路であっても

管理区分を問わずほぼ一律に 35km/h 前後の状況で高速

道路の約 80km/h 前後から大きくかけ離れていることも

知られている。 

今日の日本の道路状況には以上のように課題が多く存

在しては、道路交通の質の向上が求められており、道路

の機能に応じた道路構造や交通運用のより明確な差別化

を図り、道路の計画設計の際に求められる機能に対応し

た交通性能を照査する「性能照査型道路計画設計」の導

入が必要とされており、その設計から実装される機能階

層型道路ネットワークの実現が不可欠である。 
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 機能階層型道路ネットワークに関する研究は、中村ら

(2005)1、下川ら(2009)2のような道路網の階層構造の概念

に関する研究や後藤（2016）3 のように既存拠点、道路

と当概念を照らし合わせたものがある。また今後の課題

として、現状の実態と新しく考えられた設定値の乖離を

把握し個別の道路一本一本を考慮した手法の適用に向け

て、設定値の有用性や現状課題の検討が必要と言及され

ている。 

本研究の目的は、既往研究で取り扱われている目標旅

行時間・目標旅行速度をより多くの事例に適用し、目標

旅行時間・目標旅行速度を担保できない現状課題の原因

と解決策を確立することとした。本研究では神奈川県内

の市役所をつなぐ、小さな拠点地域（SMA）と高次元

都市拠点領域（UUA）クラスのリンクを対象に実態第 2

章では分析手法について、第 3章では第 2章から考えら

れる現状課題の原因などについての考察を論ずる。第 4

章では前章までの結果に基づいた現状の道路状況や今後

の課題を論ずる。 

 

2.  全国道路・街路交通情勢調査結果による現状

把握 

 

(1) 分析対象データ 

 本研究では平成 27年度全国道路・街路交通情勢調査

における神奈川県の箇所別基本表を用いて神奈川県内に

ある市役所を最短距離で結ぶリンクを抽出した。当該デ

ータは国道県道クラスのデータは存在するが、調査され

ていない通りも存在しており、その通りがリンクに含ま

れる場合はグーグルマップの情報を用いて平均旅行速度

などを概算した。 

 

(2) 分析方法及び結果 

 分析方法はまずグーグルマップを用いて県内 19箇所

ある市役所を結ぶリンクを検索し、そのリンクに該当す

る道路情報を箇所別基本表から取り出した。区間延長、

昼間 12 時間平均旅行速度を用いては、リンク長に合う

ように区間延長を調整しながら各区間における平均旅行

速度や平均旅行時間を概算した。調査されていない区間

についてはグーグルマップの検索機能を用いて移動時間

を測定し、そこから旅行速度を概算した。 

 

 

図 1 対象ルート 
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図 2 各ルートの平均旅行速度と総移動時間 
 

 また指定最高速度ごとに区間延長、総旅行時間、指定

最高速度で移動する場合との比較を本研究のルートで整

理すると以下のようになった。 

 

 

図 3 各指定最高速度の区間延長と総旅行時間 
 

 

図 4 対指定最高速度の遅れ時間（分）/㎞ 
と速度差（㎞/h） 

  

 これらの図から、指定速度が時速 30,40㎞のエリアで

は時速 20㎞前後に収まる平均旅行速度で利用されてい

ること、時速 70㎞のエリアは速度減少率が低い一方で

特に時速 80㎞地帯では大幅な速度現状が観測された。 

 

 

30 40 50 60 70 80 

30 40 50 60 70 80 
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図 5 指定最高速度と平均旅行速度の差 
 

また指定最高速度と平均旅行速度に30㎞/h以上差があ

る区間は以下の通りである。 

 

表 1 大幅に速度減少した区間件数 

 

 

 表１より当該ルートのうち指定最高速度は 40㎞/h の

区間が多く幹線道路の割合は少ないと考えられるものの、

指定最高速度が 50㎞/h 以上の区間で低速が多く発生し

ており、階層性が明確でないことがわかる。 

 指定最高速度より旅行平均速度が小さい値をとること

は規則上当然であるが、本研究では減少率が他と比べて

大きいところには、機能階層型道路ネットワークの実装

に向けて何かしら課題があるとし、その原因を探ってい

く。 

 

3. 現状課題の原因と解決策の模索 

第３章では特に指定最高速度が時速 60㎞以上の区間

について検討していく。 

第 2章で観測されたように時速 80km 区間に比べ時速

70㎞区間での道路利用は効果的であると言える。この 2

つの区間はともに大和市役所―横浜市役所区間で出てく

るものであり、前者は一般道路 16号保土ヶ谷バイパス

の 6区間であり、後者は一般国道 1号横浜新道の 6区間

である。これらは自動車専用道であり歩行者や信号の影

響が考慮されないため、道路を利用する車種や道路構造

に問題があると考えられる。 

 

図 6 保土ヶ谷バイパスのストリートビュー 
 

 

図 7 横浜新道のストリートビュー 
 

全国道路・街路交通情勢調査結果より、前者の混雑率

は平均して 1.11、後者は 1.03である。また 6車線持つ両

者の区間において、前者は最大車道部幅員が 24.5m であ

るのに対して後者は 29.0mある。 

次に時速 60㎞区間について、図５・表１に該当する

指定速度から大幅に減速している区間は自動車専用道と

されていない、川崎市役所周辺に位置する一般国道 15

号であることがわかった。 

 

 

図 8 一般国道 15号のストリートビュー 
  

図 8からも散見される用に当該区間では歩行者の横断

が起こる上に、6車線で車道部幅員が最大 40.50m取られ

ているものの中央帯幅員が 10m あり、時速 60㎞を指定

最高速度とする区間としてはトラフィック機能を重視し

きれていない構造になっていると考えられる。 
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4. おわりに 

 第 2章では全国道路・街路交通情勢調査結果を用いて

既往文献のように各ルートの平均旅行速度や総移動時間

を測定した。移動時間については更にここから信号待ち

時間などが加算されるためより目標旅行時間を達成でき

ないルートが出てくることが想定される。第 3章では第

2章で得られたデータから現状の道路利用状況の傾向を

考察した。既往文献にあるように 50㎞/h 以上のエリア

での大幅な速度低下状況が確認できた。 

 現状は一般国道の速度低下に着目し、神奈川県内の道

路においてその実態や構造上の課題について考察をする

ことができたが、時間帯や曜日における利用状況の区別

や道路利用をする車種の差異を考慮することなど検討の

余地は多い。また今回は目標旅行速度の設定に向けて、

既に平均旅行速度が時速 20㎞の区間があることがわか

り現状の道路利用に沿って目標旅行速度を設定できる可

能性を模索できた。 
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A Study of the Establishment of the Appropriate Travel Speeds for Functionally Hierar-
chical Road Network. 

 
Chihiro HIGUHI,Fumihiko NAKAMURA, Mihoko MATSUYUKI, Shinji TANAKA, 

Ryo ARIYOSHI, Shino MIURA 
 

The need to reorganize the functional hierarchy road network is widely recognized, and it is desirable 

that the traffic function and access / retention function of roads, which are in a trade-off relationship, be 

appropriately shared among each road hierarchy. In existing research, the performance verification method 

has been enhanced to evaluate the hierarchy, but the set values have not been sufficiently implemented. In 

this study, we targeted the actual route from the small base area (SMA) to the high-dimensional urban base 

area (UUA), and the purpose was to establish the target travel speed considering the current road use and 

its environment. To do. With reference to previous research, we applied a hierarchical structure to the target 

route, grasped the difference between the current road travel speed and the target travel speed, and aimed 

at the introduction of this method considering each individual road on a city scale. We examined the use-

fulness of the set values and the current issues. 
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