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１．はじめに 

自動運転技術は交通事故の削減や渋滞の解消など，

多岐にわたり交通利便性の向上に資することが期待さ

れる 1)2)．また既存研究 3)4)5)では，自動運転車の社会実

装について多角的に検討されている．しかし，一般道

での導入の際，路肩などの様々な街路空間での無秩序

な乗降により渋滞や遅れが発生する恐れがある．従っ

て，自動運転車が道路交通へ及ぼす影響を分析し，自

動運転社会下の適切な乗降環境の検討をすることは喫

緊の課題といえるが，この分野に関する研究の蓄積は

少ない．そこで本研究では，レベル 4 の自動運転車の

導入を想定し，一般道での乗降環境を検討する．特に，

街路空間の評価指標を提案し，乗降環境を考慮した街

路空間のあり方を検討することを目的とする． 

２．乗降環境要素の分類とパラメータ設定 

 本研究では乗降環境の変化が交通空間に渋滞や遅れ

を及ぼす点に着目し，両者の関係を整理した(図 1)． 

図 1 本研究における街路空間の定義 

(1) 交通空間：交通量・速度・幅員 

 交通空間においては，走行中の自動車に係る要素と

して，設計速度や交通量，幅員を対象とした．また，

交通パラメータの設定においては道路構造令の値を用

いる．なお本研究は，高密度エリアの街路空間におけ

る乗降環境を想定しているため，道路構造令の道路区

分の第 4 種を採用した(表 1)． 

表 1 道路構造令を用いた交通パラメータ設定 

 第 1級 第 2級 第 3級 

交通量(台/h) 500 350 200 

速度(km/h) 60 50 40 

幅員(m) 3.25 3.00 2.75 

(2) 路肩空間：駐車頻度・駐車時間 

 路肩空間においては，乗降を行う自動車や人に係る

要素として，駐車車両が走行車両中にどの程度存在す

るかを表す駐車頻度と各車両の駐車時間の 2 つに着目

した．駐車頻度は，交通量に対する割合として感度分

析の入力パラメータとする．駐車時間は，乗降をする

人・自動車の到着頻度・分布によって異なるため，モ

ンテカルロ法を用いた待ち行列モデルを活用し，最大

値・最小値・平均・標準偏差を算出した． 

(3) 乗降空間：乗降専用空間の有無・規模 

 乗降空間においては，自動車が実際に乗降を行う場

所に係る要素として，乗降場の規模(具体的には長さ)

と，乗降上のタイプの 2 つに着目した．図 2 に乗降空

間の規模・タイプを整理する． 

 

図 2 乗降空間のパラメータ設定 

３．乗降環境の変化と遅れ時間の関係 

3 つの乗降環境要素のパラメータの各組み合わせに

ついて，ミクロ交通シミュレーターTransModeler を用い

て再現を行った．また，本研究では，遅れ時間と旅行

速度の 2 つを街路空間の評価指標として出力した． 

分析結果の概要を以下に示す．交通空間の分析では，

ランクの高い街路空間ほど遅れ時間が大きくなること

が明らかになった．路肩空間の分析では，駐車頻度が

高いほど遅れ時間が増加することが分かった．乗降空

間分析では，バスストップ型の乗降空間の創出は約 2

倍の遅れ時間の減少効果を生んだ．一方で，乗降空間

の拡張は遅れ時間を増加させる結果となった． 
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次に，道路機能の分類から乗降環境を検討する．第 1

級のような幹線道路では，トラフィック機能が高く，

第 3 級のような生活道路では，アクセス機能が高い．

従って，ランクの高い道路では，遅れ時間を軽減する

ためバスストップ型の乗降空間を採用した．また本研

究では許容減速係数を定義し，駐車頻度の大小で第 2

級道路を大別する．許容減速係数とは，旅行速度の減

少の許容度を示すもので，0.9 として分析を進めた．こ

の時，設計速度は 50(km/h)であるため 45(km/h)が許容旅

行速度となる．図 3 より 45(km/h)以下となる駐車頻度

は 15%以上，遅れ時間の閾値として，駐車頻度 10%の

16.0(秒/台/km)を用いる．  

図 3 平均旅行速度と駐車頻度の関係 

表 2 第 1級道路における駐車頻度と乗降空間長の変化が遅

れ時間に与える影響(秒/台/km) 

 
駐車台数(台) 

乗降空間長(m) 25(5%) 50(10%) 75(15%) 100(20%) 

100 3.48 6.25 8.00 10.2 

200 8.13 8.42 11.9 15.1 

300 7.71 11.8 15.7 16.9 

400 10.2 15.1 16.9 20.5 

表 2 に第 1 級道路の結果を示した．同乗降空間長で

比較を行うと，駐車頻度が高くなるほど遅れ時間が増

加する．また，同駐車頻度で比較を行うと，乗降空間

長が長いほど遅れ時間を増加させることが分かった．

これは，駐車車両の影響により，通過車両の減速する

確率が，乗降空間長に応じて増えるからである． 

また，バスストップ型の乗降空間の創出は，街路空

間への影響を小さくさせることが目的である．そのた

め，表 2 の赤字のように前節で決定した 16.0(秒/台/km)

といった閾値を超えるシナリオに該当する街路空間で

は，乗降をすべきではないといえる．これを一般化し

たものが図 4である．図中の点線は同じ遅れ時間とな

るシナリオ同士を繋いだものである．色が赤いほど遅

れ時間が大きく青いほど小さく，同系色は同程度の遅

れ時間であることを表現している．本研究ではこの点

線が 16.0(秒/台/km)が境界として点線より右上側が乗

降不可能，左下側が乗降可能な街路空間として位置付

けている．  

図 4 乗降空間長と駐車頻度の変化が遅れ時間に与える影響

を示した概念図 

４．乗降環境を考慮した街路空間の検討 

分析結果を用いて自動運転社会下の街路空間のイメ

ージ図を作成する．作成で用いたソフトは FORUM8 社

の UC-win/Road Ver.13 Standard である． 

60km/h・500台/h

乗降空間長はできるだけ短いほうが街路空間への影響
を小さくすることができる．
トラフィック機能に特化している街路空間であるため，
駐車需要が大きい場合は駐車禁止とする
時間帯によってトラフィック機能を損なわない柔軟な活用
も可能である

駐車頻度20%(100台)
乗降空間100m

遅れ時間：10.2(秒/km・台)
平均旅行時間：55.8(Km/h)

 

図 5 第 1級道路のイメージ図 

図 5 に第 1 級道路のイメージ図を示す．図内の文書

は乗降環境の条件や諸元とその場合の遅れ時間と旅行

速度を記載した．また駐車需要の高い場合に駐車禁

止・規制などの対策を講じるなど，注釈を記載した． 

 本研究では遅れ時間・旅行速度を指標として用い，

街路空間の評価とそれに基づいた自動運転社会下の街

路空間設計の一例を示した．今後，実際の街路空間の

諸元を組み込んだ，実証分析が必要である． 

 本研究の一部は日本交通計画協会からの委託研究で

ある．記して謝辞としたい．  
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