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はしがき

近年,日本の道路も整備改良が進み,街路,都市間道路を問わず外観上立派な道路構造を持つ区間が増

えてきたが,走行性を始めとした道路の交通機能の点において,依然として道路構造に見合った性能が十

分確保されているとは言い難い状況にある.本来通行機能が確保されるべき幹線道路では,多くの信号交

差点や路上駐車や沿道施設からの出入りなどにより円滑な走行を妨げられる一方,アクセス機能や滞留機

能が確保されるべき細街路では車両と歩行者が入り乱れ,ときには裏道として利用する通過交通までもが

侵入するのが実態である.これら各種道路の機能性不十分の背景には,i)道路の機能分担とそれを反映した

道路幾何構造設計の考え方の不完全さ,ii)利用者行動に合致しない合理性不十分な道路構造と交通運用,i元)

道路幾何構造と交通運用の不整合,などの問題があると考えられる.

これに対して,海外におけるいくつかの先進国では,各道路区間の機能に見合った合理的な道路幾何構

造と交通運用の組み合わせを確保するために,きめ細かな配慮や工夫がなされている事例が少なくない.

例えば,遅れや容量低下を極力′J､さくするための交差点構造と信号制御,ネットワーク階層区分に応じた

街路構造と交通規制,高速道路における柔軟な車線運用とそれを考慮した道路構造などに,それらは見る

ことができる.日本においても,各道路区間の幾何構造要素と交通運用について今一度原点から見直し,

機能に応じた性能を保証しうる道路幾何構造設計法と運用手法を取り入れてゆくことが求められる.

本研究は,日本において交通運用と一体となった道路幾何構造の設計手法を検討して行くために,それ

らが一部実運用されている海外数カ国においで情報収集や観測調査を行ったものである.すなわち,(a)現

地研究者･実務技術者へのヒアリングによる道路の計画設計手法の考え方に関する情報･資料収集,(b)道

路幾何構造･交通運用の実態調各 および(C)利用者行動･車両挙動の実地観測等,計画設計手法と運用実

態に関する情報,ならびに道路構造･交通実態データを収集することを目的としたものである.

本報告書は,道路の機能確保の上で特にネックとなると考えられる,信号交差点(第1部),ラウンドアバ

ウト(第2部)など平面交差部の形態,形状･大きさ･路面マーキングなど設計諸元制御手法と利用交通実

態,ならびに街路構成要素の設計,路面マーキング方法と,一方通行･乗り入れ規制･路上駐車処理など

の交通運用実態(第3部),について重点的に調査を行い,その成果をとりまとめたものである.

なお,本海外学術調査を進めるに際して,下記の方々から惜しみない協力をいただいた.ここに氏名を
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第1部

信号交差点の構造と運用



1.本調査の背景および目的

わが国の信号交差点においては,欧米先進国と比べ非常に長いサイクル長が採用されている.こ

のような長いサイクル長がもたらす弊害として交通容量の低下,遅れの増大,待ち行列の長大化な

どによる走行性の悪化が挙げられる.また,待ち時間の増大に伴うドライバーへの心的ストレスの

増加によって,信号切り替わり時の危険なフライング発進や駆け込み進入が誘発され,出会い頭事

故の主要な要因ともなっているものと考えられる.わが国において長いサイクル長が採用される大

きな理由として,交差点容量の確保,および歩行者青時間の確保という2点が挙げられる.しかし

現状では,容量上聞題のない交差点においてすら長いサイクル長が設定されているのが実態となっ

ている.

その一方で,海外におけるいくつかの先進国では,信号交差点での遅れや容量低下をできる限り

抑えるために,交差点構造や交通制御手法において多彩な工夫を施した事例が多数見受けられる.

これらの事例については既に文献等で紹介されつつあるものの,このような道路構造や交通制御に

よって,利用者挙動にどのような影響が生じているのかについて分析が行われることは稀である.

そこで本調査では,わが国では見られない幾何構造および交通制御によって運用がなされている

海外諸国の信号交差点において利用者挙動データを収集し,このような交差点でいかにして短いサ

イクル長を実現しているかについて分析を行うことを目的とする.さらに,これら海外諸国で一般

的な道路幾何構造および交通制御手法を,わが国おいて適用する上での課題についても示唆する.
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2.日本およぴドイツにおける交差点の設計･運用の考え方

日本における現行の道路計画設計手法は,基本的に単路部と同様の考え方に基づいている.これ

まで日本においては,計画設計の段階でサービス水準のチェックは行われてこなかった.それによ

り,日本の交差点の設計運用の実態は,道路ネットワーク全体での交差点固有の機能およびOD交

通特性から定まる交差点性能を考慮するのではなく,道路の種級区分に基づき交差点の設計および

運用を行うことが一般的となっている.その結果,効率的な交差点利用が行われないことが多く,

例えば,都心部において大型車交通量の少ない交差点であっても,それら大型車の通行に対応させ

るために幅員の広い車線や大きな半径の隅角部を持った交差点設計がなされることになる.このよ

うな交差点設計によって交差点規模は大きくならざるを得ず,交差点設置のために広い用地が必要

となる.また,歩行者青時間やクリアランス時間を長くする必要が生じることで,サイクル長は不

必要に長いものとなってしまう.このような長いサイクル長が設定されることで交差点容量は増加

するものの,同時に遅れも増大することになる.日本の信号交差点の設計運用のガイドラインであ

る『交通信号の手引き』には,信号交差点での遅れの評価手法が示されているものの,実際には徹

底されていないのが実態である.以上のような日本での交差点の設計･運用により,不必要に大き

なサイズの交差点設計がなされ,さらに欧米先進国と比較して長いサイクル長,かつ画一的な信号

制御パターンで運用されている交差点が実態として多数存在する.

一方ドイツでは,ボトルネックベースの道路の設計計画手法が導入されている.この手法により

道路の計画設計の段階で,道路ネットワーク内での当該交差点の位置づけ,およびOD交通特性も

含んだ利用特性に基づき,それらに相応しい交差点性能を明確にすることが可能となる.その一方

で,ドイツにおける交差点計画設計もまた,交差道路の階級区分に大きく依存していることは確か

である･しかしながら,交通流のサービス水準を犠牲にすることなく安全性を確保することで,求

められる性能を達成するきめ細かく柔軟な設計の工夫が,交差点の計画および設計の段階で取り入

れられている.このような運用手法によって,コンパクトな交差点サイズ,導流化された右折車線

(日本での左折車線),そして青開始前の黄･赤同時点灯による予告現示と監視カメラによる信号無

視車両の取り締まり,さらには動線別に行われた多現示な感応制御といった特徴的な交差点運用が

普及している･設計計画段階では通常,交差点の利用特性に応じた代替案が事前に複数計画され,

円滑性および安全性を考慮しながら,その交差点に求められる性能水準を満足する運用方法が選択

される･ドイツにおいては一般に,柔軟な交差点の設計および運用によって,サービス水準の確保

に留意している点に大きな特徴がある.
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3.海外諸国における信号交差点運用の特徴

海外諸国における信号交差点では,車線別に信号灯器が設置される場合も多く,多現示かつ動線

別の制御が広く普及している.現示は車線別に設置された感知器からの情報に基づいて,その組み

合わせや表示時間の長さが動的に変化する.また,多車線道路が交差し交差点サイズが大きくなる

場合には,導流化による右折車両の譲れ制御や中央帯を活用した歩行者の2段渡しなどが積極的に

導入されており,わが国よりも柔軟な道路構造･交通制御が行われている.

本章では,海外諸国における信号交差点の道路幾何構造および交通制御手法にみられる特徴につ

いて,わが国と比較しながら述べることとする.以下において道路幾何構造では,(1)車線構成,(2)

隅角部および停止線,(3)横断歩道,(4)導流化と交通島,(5)信号灯器の設置位置,について取り上

げ,交通制御手法では,(1)主な制御手法,(2)サイクル長,(3)信号現示の順序･組み合わせ,(4)イ

ンターグリーン時間,(5)横断歩行者への対応,について取り上げる.

3.1道路幾何構造

3.1.1車線構成(車線幅員･車線運用)

日本では,車線幅員の標準値として,種級区分に応じほぼ一律に2.75～3.5m(2.75,3.0,3.25,3.5

のいずれか)と定められている.そして,右折/左折車線などの付加車線を設ける場合には,その幅

員は3mを標準としており,都市部などにおいて空間的･財政的な制約により拡幅が困難,かつ大

型車混入率が低い場合に限り2.5mまでの縮小を検討することができるとされている(『平面交差の

計画と設計基礎編』より).一方ドイツでは,交差点全体の処理能力を上げるために,車線幅員よ

りもむしろ流入部車線数の確保に重点を置いている.車線幅員は必ずしも一律ではなく,走行車両

の車種および走行速度に応じて柔軟に設定される.例えば,園3.1のように車線幅員を2.3m程度に

まで縮小して,方向別に独立した3車線分を確保しているところもある.この例は必ずしも一般的

なものではないが,このような狭′小幅員は交通状況に応じてドイツではむしろ日本よりも積極的に

導入がなされている.これにより,例えば,日本では単路部と同一の道路幅負および車線数のまま

交差するのに対し,ドイツでは単路部よりも車線数を多めに確保するために道路幅員も交差部で大

きく膨らむといように,単路部と交差部の幾何構造上の大きな違いとなって現れている.
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巾)大型車の通行時

図3.1狭小幅員による車線数確保と大型車の通行

3.1.2 隅角部および停止線

一般に,停止線の設置位置は隅角部半径,横断歩道幅員,およびそれら相互の間隔から設定され

る.日本において隅切り長は,道路の交差魚歩道等の幅員,設計車両およびその通行方法により

検討されるが,参考値として種級区分に応じた隅切り長の標準値が示されている.また,車両の通

行上からは隅切りを必要としない場合でも,歩行者および自転車の安全確保上ある程度の見通しを

確保するために設けるべきとしている.日本の実態としては,直進車と分離されていない左折･直

進共用車線のある交差点において,歩行車横断待ちの左折車両の滞留スペース確保を目的として,

大きめの隅角部半径が設置されることが多い.この結果,左折車両の進入速度が高くなることで横

断歩行者の安全牲を脅かすことになるほか,違法に路上駐車が行われるケースが後を絶たない.そ

れに対してドイツでさも隅角部は歩行者や自転車などの存在を確認できるよう車両の走行速度を落

とすために,可能な限り小さくすることという原則を励行している.ドイツにおける実態としては,

不必要な隅切りはとられることもなく比較的コンパクトな隅角部の交差点になっている.

また停止線に関しては,海外諸国の交差点において,そのセットバック量は日本と比較して短い.

多くの交差点において停止線は横断歩道から1m程度の位置に設置されており,停止線の傍らに信

号灯器柱が設けられているケースがほとんどである(図3.2).日本においては,停止線は交差道路の

右左折車の走行に影響を与えない位置に設置すべきとあり,横断歩道がある場合は,その手前1～

2mの位置に設置するとされている(『道路構造令の解説と運用』より).それに対してドイツでさも

横断歩道の手前から最低1mの位置に設置するとしている(『鮎LSA』より).信号灯器との設置位置

関係および視認性との関連もあるが,実感として日本と比べ海外諸国では,停止線位置は可能な限

り交差点に寄せて設置されていることが多い.
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(a)ドイツ 匝)イギリス

図3.2 信号柱と停止線の設置位置関係

(C)オーストラリア

3.1.3 横断歩道

日本では,横断歩道の幅員は原則として幹線道路相互の交差では4m,細街路相互の交差では3m

を最小とするとあり,歩行者交通量など必要に応じて1m単位で広くすることができるとされてい

る(『道路構造令の解説と運用』より).しかしながら,交差点ごとに歩行者交通量に応じて幅員を

変化させることは好ましくないとされ,実態としては歩行者交通量の極めて少ない交差点において

すら,41n近い幅広な横断歩道が設置される例もみられる.一方ドイツでさも 歩行者交通量および

歩行者の横断特性に応じて3～Ⅰ2mの間でなければならないとされており(『鮎LSA』より),通常は

4mとなっている.

3.1.4 導流化と交通鳥

海外諸国では特に中規模以上の交差点において,右折車(日本では左折車)を常時右折可とする導

流化が積極的に導入されている(図3.3).導流化により右左折待ち車両を直進交通から分離でき,交

通島の存在によって走行速度を抑える効果がある.とりわけ多車線道路の交差する大規模交差点で

は.長くなりがちな横断距離を短縮するために中央分離帯にも歩行者信号を設置し,中央分離帯を

境に歩行者を2段階で横断させることで短い歩行者青時間で歩行者を横断させている.日本におい

ても,大規模な交差点においては導流化を行っているところもあるが,マーキングで車両の走路を

示すのみで物理的なデバイスとしての交通島を設置しないことが多い.横断歩行者も導流化されて

いない交差点と同様の方法で横断させている.物理的に交通島を設置する場合と比べ,このような

路面標示のみでは効果は少なく.実態としては導流路を路上駐車車両が塞いでいることが多い.ま

た,横断歩道もセットバックするため停止線間距離が長くなり,結果的に交差点サイズも大きくな

ることで長大なクリアランス時間を必要としてしまう.
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(a)ドイツ

(C)オーストラリア

¢)イギリス

(d)日本

図3.3 各国の交差点導流化の例

3.1.5 唐号灯蕃の設置位置

日本でIも1流入路に対して2面設乱すなわち,流入終に対して左向こう側と右手前側に灯器が

見える形が標準形とされている(『平面交差の計画と設計基礎編』より).また,信号灯器の信号

面は交差交通から見えなくすべきとされているものの(『道路構造令の解説と運用』より),実際に

は左向こう側に設置された信号灯器が交差交通からも視認できてしまう.このことがドライバーに

とって現示切り替わりタイミングを予測可能とし,出会い頭事故の発生要因でもある見切り発進を

誘発する恐れがある.

それに対してドイツでは,特に多車線流入部において信号灯器が停止線手前の上部に設置されて

いるほか,側柱にも歩行者用灯器とともに設置されていることが一般的となっている.この点に関

して軋ドイツのガイドラインであるmLSAにおいても留意点として言及されており,運用実態と

も合致している.また,イギリスにおいては主として停止線両サイド,オーストラリアでは停止線

両サイドと向こう側両サイドに設けられた高さ3In程度の信号柱に灯器を設置している例が多く見

られる(国3.4),このように日本と比べ諸外国の信号交差点では,自方向以外に表示される信号灯器

を容易に視認できぬよう配慮が徹底している.
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(a)ドイツ

3.2 信号制御

仲)イギリス

図3.4 億号灯審の設置位置

3.2.1主な制御手法

ドイツでは動線別感応制御が主要交差点において

広く導入されている.動線別(moveme皿t)感応制御と

払個々の動線に割り当てる青時間を交通需要に応

じて動的に変化させることのできる制御手法のこと

である.そのため,一般的に動線別制御は運用性能

の点でより効率的なものとなるが,路線系統制御の

中に組み込むことが困難である.

多くの場合,中規模および大規模な交差点におい

て多現示での制御が行われており,動線ごとの現示

(C)オーストラリア

図3.5 車線ごとに設置された車両感知器

(ドイツ)

数や青時間は車両感知器データや制御ロジックに合わせて可変となっている.このような制御手法

は動線ごとに個別に設置された車両感知器や信号灯器,場合によっては左折専用車線などのような

専用の車線構成や制御装置が必要となる.ドイツにおける動線別感応制御の基本的な動作さも停止

線から30～40mほど離れた位置に設置された車両感知器上を車両が2～5秒間(通常は3秒)にわたっ

て通過しないときは,青現示を打ち切るというものである(国3.5).さらに,停止線手前に設置され

た車両感知器が信号待ち車両を検出し,車両が存在しない場合には当該車線に青現示を表示しない

よう制御(現示のスキップ)されている.これにより通常は多現示制御が行われるようになり,現示

パターンや青時間は頻繁に変わることとなる.

それに対して日本でさも定周期制御およびパターン選択制御が主として適用されており,後者の

パターン選択制御では,一日単位あるいは2.5分/5分/15分間隔といった車両感知器のデータ出力間

隔の単位で,交通量や占有率に応じて事前に設定された複数の制御パターンから最適なパターンが

選択される.しかしながら,日本における典型的な四枝交差点では,依然として従来からの2現示
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制御(右折専用現示なし),3現示制御(一方の交差方向にのみ右折専用現示あり),4現示制御(両方の

交差方向に右折専用現示あり)が主流となっている.

3之2 サイクル長

日本,ドイツともにWbbsterの遅れ推計式が最適サイクル長の算出に用いられている.日本にお

いてはサイクル長の現実的な最大値として120秒,実用上の限界最大値として180秒程度が提示され

ている(『交通信号の手引き』より).しかしながら,その運用実態は,需要の小さい交差点におい

てすら120秒を超える長いサイクル長の設定された交差点が多数存在しているのが現状である.こ

のような長いサイクル長が設定される理由として,日本では交通容量および歩行者青時間の確保を

重視している点が挙げられる.

それに対して一般に欧米諸国では,サイクル長に60～90秒といった短い値が採用されており,120

秒を超えるサイクル長が設定されることは稀である.一般に,サイクル長は短くなるほど現示の切

り替わり回数は増加し,それに伴い交差点の容量は低下する傾向にある.このような切り替わり時

の損失を抑えるために,ドイツにおいては後述する予告現示を青現示の開始前に表示することで,

発進時の損失をできるだけ減少させるよう工夫を施している.

3.2.3 信号現示の順序･組み合わせ

一般に,サイクル長が短くて信号現示の切り替わり回数が多いほど,発進遅れによる損失時間は

増大する.そこで,短いサイクル長で交差点運用が行われているドイツおよびイギリスでは,図3.6

に示すように青現示の開始前に赤･黄灯器を1～2秒同時に点灯させて青現示の開始を予告し,ドラ

イバーに発進準備をさせることで損失時間を減少させる工夫がなされている.ただし,同時にフラ

イングの危険性も高まるため,ドイツにおいては違反車両を取り締まる監視カメラも交差点付近に

併せて設置され,厳格な取り締まりが行われている.

(a)ドイツ 監視カメラ(ドイツ) (C)イギリス

図3.6 黄･赤現示の組み合わせによる予告現示の例

3.2.4 インターグリーン時間

黄時間の設定方法は,日本およびドイツともに,ジレンマゾーンとオプションゾーンの考え方に

基づいた同様の計算式を用いており,算出に用いる反応時間と平均減速度が若干異なる程度である.
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それに対して全赤時間の設定方漁吼 日本とドイツでは2006年に改訂された日本の『交通信号の手

引き』の発刊前後で大きく異なる.『交通信号の手引き』の改訂前では,日本における全赤時間の

設定方法は停止線間距離に基づくものであった.→方ドイツでは,コンフリクトポイント(異なる

現示での交通流が交錯する点)までの距離に基づき設定される.このような違いにより,同一の交

差点条件であっても,ドイツに比べ日本では長い全赤時間が設定されることになる.ドイツの場合,

万が一ドライバーが信号無視をして交差点に進入した場合には,短い全赤時間であるがゆえに危険

にさらされることは明白である.このような信号無視を防ぐため,ドイツでは監視カメラによる取

り締まりが実施されている.

3.2.5 横断歩行者への対応

歩行者青時間の設定に関して,日本では横断歩道全体を通常の設計歩行速度(1.0Ⅰ〟秒)で渡るのに

必要な青時間が設定されており,歩行者交通量に応じて青時間は適宜追加される.それに対してド

イツ,イギリス,オーストラリアでは,横断歩道の半分の長さを設計歩行速度で渡る時間とされて

いる.従って,海外諸国の青時間は日本に比べて短くなっている.また,歩行者用信号現示の表示

における特徴としては,日本では赤一青一青点滅一赤であるが,ドイツでは赤一青一赤,イギリス

では赤一青一滅灯一赤岬a柑ide方式)または赤一青一赤印由rside方式),オーストラリアでは赤一青一

赤点滅一赤というように表示に違いが見られる.

海外諸国において横断距離が長くなり得る交差点では,中央帯において歩行者の滞留スペースを

設けることにより,2段階で横断させている事例が多数存在する(図3.7).また,中央帯分にも歩行

者信号を設けて2段渡し制御を行うことで,車両同線との分離を行いつつ歩行者の青時間を短くし

て運用している交差点が,とりわけドイツ,イギリスにおいて多数見受けられる.

(a)ドイツ

3.3 まとめ

(C)オーストラリア仲)イギリス

図3.7 海外諸国における横断歩道

前述のように海外諸国における信号交差点では,日本と比べ短いサイクル長で運用されている.

一般に,このような短いサイクル長により損失時間は増大するものの,海外諸国では損失の発生を
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できるだけ抑えるために道路幾何構造および交通制御手法の面で多彩な工夫を施すことで,柔軟な

交差点運用を実現している.現状におけるわが国の信号交差点運用実態と照らし合わせると,これ

ら海外諸国の運用方法は現状のわが国における交差点運用を改善していく上で,大いに参考になる

と考えられる.
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4.交通運用実態調査

海外諸国で行われている様々な道路幾何構造および交通制御手法が,利用者挙動にどのような影

響を及ぼしているのかについて調査･分析を行うため,ドイツ,イギリスにおいてビデオ撮影を主

体とした交通流観測調査を実施した.本章では,これら調査の概要について示すとともに,調査対

象交差点の幾何構造および信号制御の詳細について述べる.

4.1調査概要

4.1.1調査方法

現地においてビデオ撮影,写真撮影および測量などを主とした観測調査を実施し,帰国後ビデオ

映像などの解析により分析に必要なデータを収集した.

4.1.2 調査項目

本調査での調査項目は次の通りである.

信号切り替わり時の車両および歩行者の挙動

ギャップアクセプタンス特性

利用者間のコンフリクト

交差点内における車両の流入速度

横断歩道における歩行者の走行特性

飽和交通流率

4.1.3 調査対象交差点の選定

各国の大学をはじめとした研究機関との協力の下,上述の調査項目が取得可能,かつ次の条件に

該当する交差点の選定を行った.

典型的な四枝交差点であること

自動車および歩行者の交通量が比較的多いこと

導流化のなされた交差点が含まれること

信号制御器からの運用履歴データが得られること

ビデオ撮影許可が得られること
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4.2 調査対象交差点の概要

調査対象交差点の概要を表4.1に示す.

表4.1調査対象交差点の概要

国名(都市) ドイツ イギリス

(Darmstadt) (beds)

交差点名 A33
!

A20 …A88
b

所在地 (Did)urger …(Rtldesheimα 圧B3K訂1血r Ⅵね1血gton

(Ⅲe址e血町)盲

Sh胱也er馳パ
n
重
n
n
室

St工瓜arl訂【血er

St工)

…st工/B42(i
b
…P氏mgs偵血∝

S呵
u

St工/q眠enS廿.

調査日時 2006/10/04; 2006/10/06 …2006ハ0/04 2006/lαり9

15:00～17:00- 9:00～11:00 …9:00～ll:00 17:45～l$:45

信号制

御

制御方式 現示教 2 … 3～4 董 5 4

ギャップ感応制

御

岳n

○ …

室
○

岳
n口
王 ○
n
口

×

バス優先債号 ○ 董口
× ○ ×

パラメータ` サイクル長

(最小/平均/最大)

un
53/$3/114…

n茎59/70/80 …74/さ$/120
担

72

共時間 3 … 3 … 3 3

全赤時間 4
岳
‡20r6
n

- 00rl 2

予告現示 口 -
1 口 2

歩行者信号 2段渡し × i X 圭 ○ ○

歩行者押しボタ

ン
○(障害者用)

u

董 ×

n

圭
○ ○

幾何構

造

交差道路の車線数 東西×南北 2×2 … 4×4
u

… 2×4 3×3

流入部別の車線構成

(流入方向に対して左側から

の順番)L:左折汀:直進/R:右

折(太字は導流化)侶:バス専

用

東側 L/TR … 】げmm 亘
L/r瓜(B) m

西側 LノTR TノTR … L几汀/R(B) IJ/R

南側 LノTR ⅠノrノTR
ナ●~

｣｣●｣些汀瓜
LノTR

北側 LT/R
山
雪 L/rノTR
nn

L/Ⅰ/T/R 皿

車線幅員

(最小/平均/最大)

流入部 2.6/2.$/2.9 2.3/2.9/3.5室2.7/3.2/3.5 2.6/2.75/2.§

流出部 3.5/3.2/4.7 …2.3/3.0/3.5 3.3/3.5/3.7 3,4/3.83/5

導流化の有無 × 星 ×
n

○ ×

横断歩道幅員【m】 5.0 盲 4.0 4.0 2.7～4.4

停止線間距離【m】 (東西×南北) 41×33 … 53×43
円

38×3S 40×22

停止線のセットバック量

四
東側 13.6 ! 20.4

蜃
1l.2

日
17.3

西側 13.l 圭 13.9
…

9.4 9.1

5.l南側 ll.6 … 13.8
室

｢｢~-■-■■~
}

7.6

北側 14.l … 14.6
!

1l.5 5.1

その他特記事項 いずれの流入富口
部も勾配あり毒

nn
H

洒側流入部の
レiス専用車線
n
…は共有
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4.2.1ドイツ

ドイツ,ダルムシュタット市内における調査対象交差点の位置関係を,園4.1に示す.

図4.1調査対象交差点の位置(ドイツ.ダルムシュタット)
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a)A33交差点(Djeburger(Heinheimer)Str/PL)tzerStr.)

A33交差点の平面図と方向別交通量,ビデオカメラの設置位置および撮影画像について図4.2に

示す.

β

･こぶ喋U5

②

△
N

アe由打■偵乱nS‡gn山

Vd血1e$短加1

Wlr血g軸血I
Add誠咄al痍宮山lfbrle鯖一拍rn椚

ユ
ニ
■
口
函

Dete亡tOr

RqsddぱtOr

軌購p川血

△
N

(1ti:○恥17ェ00)
U由t:▼e肌8皿d

person仙

一●■■■■■■一

発==三〇>l匡弱

等====>周 囲

図4.2 交差点の平面図と方向別交通量.ビデオカメラの設置位置および撮影
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A33交差点の周辺状況のイメージを図4.3に示す.

(C)交差点内匝)北側流入部

図4.3 交差点周辺状況のイメージ(A33交差点)

(a)南側流入部

A33交差点における代表的な信号現示パターンを囲4.4に示す.図中の波熟も □1,□2ともに

歩行者の押しボタンによる要求に応じ,同一現示内で左から順に異なる表示時間で表示されること

を表している.

陣中軒
サイクル長刀秒.共時間3砂.全赤時間4砂

図4.4 代表的な債号現示パターン(A33交差点)

A33交差点における横断歩道の長さおよび幅員と歩行者青時間の表示状況について表4.2に示す.

表4.2 横断歩道の長さ･幅員と歩行者青時間の表示状況(A33交差点)

横断歩道 長さ【m】 幅員【m】

青時間【秒】

平均値
最小値

最大値 標準偏

差

A:東側流入部 1l,0 5.0 20.5 5 27 4.9

B:西側流入部 10.5 5.0 14.5 5 24 2.9

C:南側流入部 12.0 5,0 28.0 18 67 9.0

D:北側流入部 14.0 5.0 24.$ 田 71 10.7

サンプル敷こ45
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b)A20交差点(剛desheimerStr/KarlsruherStr)

A20交差点の平面図と方向別交通量,ビデオカメラの設置位置および撮影画像について園4.5に

示す.

⑥

図4･5 交差点の平面図およぴビデオカメラの設置位置(A20交差点)
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A20交差点の周辺状況のイメージを図4.6に示す.

(a)南側流入部 巾)北側流入部

図4.6 交差点周辺状況のイメージ(A20交差点)

A20交差点における代表的な信号現示パターンを図4.7に示す.

≠1 担

円 く阜
でら

19 2:I

サイクル長60砂.黄時間3秒,全赤時間`秒

(a)′くターン1

(C)交差点内

≠1 ≠2 卵 ≠4

円 ケ 十 ､ミ＼
く阜
でち

15 円 10 19

サイクル長70秒.鼻時間】秒.全赤時間2秒(ロ4のみ7秒)

(b)′くターン2

四 ¢2 ≠3

ヰ
ヽ く与
ヽ でち

21 9 19

サイクル長田砂.拷時間3秒.全赤時間2秒(ロコのみ

7秒)

(C)パターン3

国4.7 代表的な信号現示パターン(A20交差点)

A20交差点における横断歩道の長さおよび幅員と歩行者青時間の表示状況について表4.3に示す.

表4.3 横断歩道の長さ･幅員と歩行者青時間の表示状況(A20交差点)

横断歩道 長さt叫 幅員【m】

青時間【砂】

平均借
最小値

最大値 標準偏

差

A:東側流入部 13.0 5.0 11.0 皿 円 0.0

B:西側流入部 13.0 4.5 11.0 円 山 0.0

C:南側流入部 16.5 4.0 12.0 12 12 0.0

D:北側流入部 20.0 4.0 1l.0 円 山 0.0

サンプル数ニ37
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C)A88交差点(B3KarlsruherStr/B426Pfungst畠dterStr)

A8g交差点の平面図と方向別交通量,ビデオカメラの設置位置および撮影画像について図4.8に

示す.

.打

≠すチ

(診

△
N

■m 二山浦一山m且汀OWSig止血

■■ Pd血丘姐軸

n Ve出d亡dgm如

正】馳馴如血

[コ Ddecb一

区l】恥岨血血劇加

--■■- 8ulmutt

⑤

図4･8 交差点の平面図およぴビデオカメラの設置位置(A88交差点)
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A88交差点の周辺状況のイメージを囲4.9に示す.

(a)南側流入部 仲)北側流入部 (C)交差点内

図4.9 交差点周辺状況のイメージ(A88交差点)

A島8交差点における代表的な信号現示パターンを園4.10に示す.

四 ≠2 ≠3 卯 〆5 ≠6

‥ 寸
し

1
_A.- ノ′

13 12 13 7 写 14

サイクル長糾秒.共時間3秒.全赤時間l秒

(a)パターン1

≠1 ≠2 ≠3 ≠4 ≠5 ≠6 ≠7 卵

Ⅷ ‥ 田
ヽ

ヽ
_且.- ノ′

円 2 19 15 さ Ⅹ 3 16

サイクル長93抄.黄時間】秒.全赤時間l砂

(b)パターン2

四 〆2 折 ≠4 ≠5 卵 〆7 ¢8

Ⅷ 1† 1
し

ヽ
8u5

ノ√

円 2 19 15 8 8 12 7

サイクル長105砂.黄時間3秒.全赤時間1抄

(C)/くターン3(/くス優先制御)

国4.10 代表的な信号現示バターン(A88交差点)

A88交差点における横断歩道の長さおよび幅員と歩行者青時間の表示状況について表4.4に示す.

表4.4 横断歩道の長さ･幅鼻と歩行者青時間の表示状況(A88交差点)

横断歩道 長さ【m】 幅員【m】

青時間【砂】

平均値
最小値

最大値 標準偏

差

A:東側流入郎 17.5 4.0 10.4 台 12 0.8

B:南側流入部(右半分) 12.0 4.0 2,4 0 8 3.7

C:北側流入部(左半分) 12.5 4,0 2.4 0 8 3,7

サンプル数=44

ト19



4.2.2 イギリス

イギリス,リーズ市内における調査対象交差点の位置関係を園4.11に示す.なお以下でさも当該

交差点をUX交差点と称すことにする.

区H.11 調査対象交差点の位置(イギリス.リーズ)
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a)UK交差点押倒ngtonStL/QueenStr.Leeds)

UK交差点の平面図と方向別交通量,ビデオカメラの設置位置および撮影画像について囲4.12に

示す.

討yl:柑l■H

[亘亘ヨ

図4.12 交差点の平面図およぴビデオカメラの設置位置(UK交差点)
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UK交差点の周辺状況のイメージを園4.13に示す

(C)交差点内¢)南側流入部

園4.13 交差点周辺状況のイメージ(UK交差点)

(a)東側流入部

tJK交差点における代表的な信号現示パターンを園4.14に示す.

≠1 ≠2 ≠3 ≠4

_｣し

ヰー 一→㌻
1 丹

24 28 9 9

サイクル長刀秒.酷時間3秒.全赤時間2

図4.14 代表的な信号現示パターン(UK交差点)

UX交差点における横断歩道の長さおよび幅員と歩行者青時間の表示状況について表4.5に示す.

なお,UE交差点における歩行者信号については,撮影場所の制約および厳しい日照条件が重なる

ことで映像が逆光下で撮影されており現示の確認が極めて困難なことから,歩行者青時間について

は観測不可能となっている.

表4･5 横断歩道の長さ･幅員と歩行者青時間の表示状況(UK交差点)

横断歩道 長さ【m】 幅員【m】

青時間【秒】
平均値

最小値
最大値 標準偏

差

A:東側流入部 3.4/5.2 3.0

B:西側流入部 5.0/5.6 4.4

C:南側流入部 11.0 2.5

D:北側流入部 10.5 2.7

一:撮影条件が悪く現示面の視確が不可能であるため観測されていない
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5.日本および海外諸国における交通運用実態に関する比較分析

本章では,前章に示した実態調査において撮影されたビデオ映像等を基に詳細な分析を加えるこ

とで,日本および海外諸国における交通運用実態に関する比較分析を試みる.

5.1日本の交差点との比較に際して

本調査では,海外諸国における調査対象交差点との比較のために,表5.1に示した日本の交差点

を比較対象として取り上げている.これら比較ケースとしての日本の交差点のいくつかは,過去に

本調査とは別の交通流観測調査にて実施されたものも含まれる.

表5.1比較対象とする日本における対象交差点の概要

交差点名 自由ヶ丘3 小針 御器所 下坪

所在地 愛知県名古屋市 愛知県小牧市下 渾知県名古屋市愛知県名古屋市

千種区自由ヶ丘
‡小針中島
ロ

昭和区紅梅町 名東区香坂

調査日時 2004/09/14 ;2006/07/09 2004/10/15 2004/09/0$

9:30一-11:30 14:00･-16:00 16:30～17:30 14:00～16:00

信号制御 制御パラメータ 現示教 3現示制御

(南北方向に右折専

用現示)

3現示制御

(南北方向に右折専

用現示)

4現示制御 4現示制御

黄時間【秒】 3(右折専用現示は

南北3,東西2)

…南北3東西5(右折

専用現示は南北2
東西5

4 3

室
全赤時間【秒】 南北3東西0(右折 南北2(右折専用現 右折専用現示のみ 右折専用現示のみ

専用現示は3) 示は南北4東西2) 5 3

サイクル長【秒】 78 150 140 109

幾何構造 交差道路の車線数(東西×南北) lXl 6×2 … 2×2 4×4

流入部別の車線構成 東側 IJ/R IJ〟R IJ/T/R IJ/R

(流入方向に対して左側か

らの順番)L:左折丑直進

瓜右折(太字は導流化yB:
バス専用

西側 IJ/R LT/R L/T/r瓜 IJ/R

南側 IJ/R IJ/T/r瓜 IJ/r/T/R 1J/R

北側 m IJ/T/T/R IJ/T/T/R IJ/R

停止線間距職【m】 東西 19.3 55 46 40
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(a)自由ヶ丘

(C)御器所

5.2 交通流特性の比較

(d)下坪

園5.1比較対象とした日本の交差点イメージ

信号現示の表示方法の違いが利用者挙動に与える影響について分析するため,(り発進反応遅

れ･発進損失･飽和交通流率,さらには(2)青開始後における停止線通過時の車頭時間の変軌 に

関して日本およびドイツの2国間で比較を試みる.

5.2.1発進反応遅れ･発進損失･飽和交通流率

表5.2に,日本およびドイツにおける発進遅れ･発進損失時間■飽和交通流率に関する分析結果

を示す.ここで,発進反応遅れ時間および発進損失時間の定義は次の通りである.なお,飽和交通

流率は直進専用車線における観測値であり,車線幅員は御器所交差点の2.75【m】を除いて,いずれ

も3.0【m】以上の幅員となっている.

発進反応遅れ時間: 青現示が表示されてから車両が発進を開始するまでに要する時間

発進損失時間(St鵬-upLostT血e):青現示が表示されてから待ち行列の4台目の車両が停止線を通過し,

飽和交通流率に至るまでの時間であり,HCMにおいて次式で定義され

る.

∫【几r=
〃l+〃2+〟3十吼_〟.+…+〟

4 〃

ここで,仇は青開始から〝番目に停止線を通過した車両の車頭時間.
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表5.2 発進遅れ一発進損失時間･飽和交通流率の比較

発進反応遅れ【砂】 発進損失時間【秒】
飽和交通流率【台/有効青時

間】

国交差点名 平均(標準偏差)
サンプ

ル
平均(標準偏差)

サンプ

ル
平均(標準偏差)

サンプル

日本 ′ト針 1.41(0.93) 78 2.64(l.53) 40 1773(212) 40(3%)

御器所 1.93(0.92) 54 2.41(l.41) 30 1635(139) 30(7%)

ドイツ
A20 0.払(0.69) 104 1,080,91) 55 205名(242) 55(1%)

A88 0.97(068) 87 1.02rO.6g) 27 1765(243) 27r4%)

●
いすれの交差点も南側流入部における観測値

*●り内は大型車混入率

･日本と比較してドイツの交差点では,発進反応遅れ･発進損失時間ともに′トさくなってい

る.この点に関しては,ドイツにおける予告現示の影響が現れているものと考えられる.

･A20交差点において飽和交通流率はとりわけ高い値を示している.原因については不明で

あるが,A20交差点での他の交差点と比べて非常に低い大型車混入率が影響しているもの

と考えられる.

･御器所交差点での飽和交通流率は他の交差点と比較して′トさな値を示している.この要因

としては下流信号交差点の影響,あるいは大型車混入率が他の交差点に比べ高いこと,さ

らに車線幅員が2.75【m】と狭いことが挙げられる.

このように,ドイツの信号交差点でみられる予告現示が,発進反応遅れや発進損失時間の短縮に

影響を与えていることが考えられる.その→方で,飽和交通流率に対しては大きな影響が及んでい

ないものといえる.

5.2.2 青開始後における停止線通過時の車頭時間

図5.2に,日本およびドイツにおける青開始後における停止線通過車両の車頭時間の変化を示す.

【
亀
匝
皆
暦
僻

くノ

人じ

つ一

2

1.5

●､

/
■~＼

･千こ:::::‥‥∵∵:･･∴..＼

●

● 御器所(日)-----A-----A2咲独)

小針(日) △ A8町独)

1 2 3 4 5 6 7 8 910111213141516171819 20 2122 23 24 25 26

停止線を通過する順番

図5.2 青開始後における停止線通過時の羊頭時間に関する比較
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青開始直後に停止線を通過する先頭車両の車頭時間は,日本と比較して50%程度小さい値

を示している.この要因として,黄･赤現示の同時表示によるドライバーへの青開始タイ

ミングの予告によって,ドライバーが前もって発進準備をしていることで,速やかな発進

が行えることが挙げられる.

日本と比べドイツでは,青時間の経過に関わらず車頭時間の変動は比較的小さく,日本よ

りも小さな車頭時間で捌けている.

一般に,青時間の経過に伴い飽和交通流率は低下,すなわち停止線通過時の車頭時間は大

きくなる.しかしながらドイツでは,日本において車頭時間が増加する傾向がみられるタ

イミングで青現示が打ち切られている.

このように日本とドイツで異なる信号制御手法により,限定的ではあるものの交通流特性に違い

が現れていることが示された.しかしながらドイツと比べ日本では,街路における信号交差点間隔

が一般に短いこともあり,ここで比較対象として取り上げた日本の交差点においては,下流交差点

の影響を受けていることも否定できない.この点については,ドイツ,日本ともに調査対象交差点

のサンプルを増やし,さらに精査する必要がある.

5.3 利用者挙動に関する分析

前節では,信号制御および道路幾何構造の違いが交通流特性に与える影響についてマクロに分析

した結果を示した.本節では,利用者挙動に与える影響についてよりミクロに分析することを目的

とし,青丸時における(1)左折車(日本では右折車)の対向直進車両とのギャップアクセプタンス特性,

(2)アクセプトギャップとコンフリクトの関係,さらにはインターグリーン時における(3)停止線通

過車両の挙軌(4)交差点内における捌け残り状況,について分析を試みる.

5.3.1青丸時における左折車の対向直進車両とのギャップアクセプタンス特性

青丸時における左折車(日本では右折車)のギャップアクセプタンス特性について比較するため,

2現示制御の行われている日本の自由ヶ丘3,小針の2つの交差点と,それらに道路構造および信号

制御が類似しているドイツのA33交差点において分析を行った.図5.3に青丸時のアクセプトギャ

ップとリジェクトギャップの累積確率分布を示す.
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1.0

0.8

蹄○-8
■
書
■0.4

0.2

0.0
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(a)日本(自由が丘3丁目,下坪)

1.0

0_○

書○･6
■
■
■01

0j

8.0

0 5 10 1ち 20

ギャップ【秒】

匝)ドイツ(A33)

図5.3 青丸時のギャップアクセプタンス特性

臨界ギャップについてみると,日本の交差点では約5.5秒,ドイツの交差点では約5.0秒と

なっており,ここに示したドイツのA33交差点では短いギャップを選択する傾向がみられ

る.

5.3.2 アクセプトギャップとコンフリクトの関係

また,車両同士の交錯による安全面への影響について把握するために,アクセプトギャップとコ

ンフリクトの関係について分析を試みる.ここでは,このようなコンフリクトを計量するために.

A山enら(197叫こよって提唱された代表的なコンフリクト指標であるPETげ05tEncroadⅧ胱瓜tT山鳩)を

適用する.pETは｢ある車両がその時点で占有している場所を衝突の可能性のある地点とし,別の

車両がその場所に到達する時間｣と定義され,値が大きいほど安全であることを示す.今回は,危

険性の程度について把握することを目的としているため,PETの逆数を取ることで危険性を表す指

標とした.園5.4に日本およびドイツの交差点でのアクセプトギャップと1/PETの関係を示す.

0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0

ギャップ【秒】

図5.4 アクセプトギャップと1/PETの関係

同じアクセプトギャップであってもドイツの交差点では,1/PETは日本の交差点よりも多

くが高い値を示している.
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それぞれの交差点における臨界ギャップ付近の1/PETについて比較すると,日本の交差点

では1/pETが0.4を超えることはないのに対し,ドイツの交差点では0.4を超えることが多く,

0.8以上となるものも存在する.

5.3.3 インターグリーン時における停止線通過車両の挙動

クリアランス時間の設定方法および信号現示表示パターンの違いが利用者挙動に与える影響に

ついて分析するため,インターグリーン時における停止線通過車両について分析を行った.ここで

は比較のために,黄時間中および赤時間後の停止線通過車両台数それぞれについて,既往研究

(Bo皿eSOnら(2003),Sch枕1erら(2003),Kollら(2004))において一般的に行われているように,｢100

サイクル当たり｣｢10000台･サイクル当たり｣に換算した指標を用いた.表5.3にこれらの分析結

果を示す.

表5.3 インターグリーン時における車線別の停止線通過車両台数の比較

国名･交差点名
流入部

の方位
車線運用

圭

観測
サイクル数

【サイクル】

観測交通量

【台】 100サイク

ル当たり(Y)

10,000台･サイ

クル当たり

(Y')

100サイクル当

たり匹)

10,000台･サイ

クル当たり(R')

日本
/J､針 南側

直進･左折 50 3335 176.00 5.28 42.00
.1.26

右折 50 157 18.00 11.46 12.00 7.64

御器所 南側 直進･左折 27 1373 177.7S 12.95 18.52 箸 1.35

下坪 西側 直進･左折 69 S64 66.67 7.72 5.80 0.67

自由ヶ丘3 西側
直進･左折 88 660 30.68 4.65 l.14 0.17

1S5 11.36
-

6.14 3.4l 1.S4

平 均 `1.2, `.` 10.75 1.1`

ドイ

ツ

A33

南側
直進･右折 1016 7S.S2 … 7.76 7.06 0.69

左折 S5 123 4.7l 3.83 1.1S
岳

0.96

東側

妻直進･右折
85

524
35.29 … 6･74

‡

4.71 ‡0.90

左折 S5 206 1(i.47 8.00 l.1S
…

0.57

A20

南側
直進･右折 104 1825 g6.54 ぎ 4.74 9.62 圭 0.53

左折 98 290 13.27 4.57 l.02 0.35

東側
直進･右折 105 1065 60.00 5.63 7.62 0.72

左折 105 303 29.52 9.74 4.76 1.57

A8S

南側…
直進 85 1517 58.82 3.S8 10.59

…

0.70

左折 88 595 19.32 … 3.25 5.68 0.95

直進 87 465 50.57 10.88 5.75
…

1.24

408 22.73 5.57 1.14 0.2S

平 均 40.27 … 5.`, 5.0, 0.72

UX

Leeds

53 5.8S … 11.10 0.00 箋 0.00

左折 5l 504 7.84 … 1.56 0.00 0.00

直進･左折 5l 26S 19.6l 7.32 5.g8 … 2.19

471 90.20 至
n

19.15 5･S8
要

平 均
u

30.$8 室 9.53 2.,4 蔓 0.,1

停止線通過車両台数は,黄時間中,赤開始後ともに｢100サイクル当たり｣では観測交通

量が多いほど大きくなる傾向があるものの,｢10,000台･サイクル当たり｣ではそのよう
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な傾向はみられない.

黄時間中の停止線通過車両台数に関する｢10,000台･サイクル当たり｣の国別の平均値を

比較すると,日本とドイツでは大きな差はみられない.それに対してイギリスでは両国の

1.5倍程度の高い値を示しているが,当該交差点における右折車線での挙動が影響してい

るものと考えられ,1交差点という限られたサンプルを考慮すると日本およびドイツと大

きな差はみられないといえる.

赤開始後の停止線通過車両台数に関する国別の平均値を比較すると,日本では｢100サイ

クル当たり｣｢10,000台･サイクル当たり｣ともにドイツおよびイギリスの交差点と比べ

高い値を示している.

これらより,日本ではドイツおよびイギリスと比較してインターグリーン時,とりわけ全赤時間

中に停止線を通過する車両は多い傾向にあることがわかる.この要因としては,日本の交差点にお

ける長いサイクル長により待ち時間が増大することで,全赤時間中にドライバーが無理な駆け込み

進入を試みることが大きいものと考えられる.

5.3.4 交差点内における捌け残り状況

全赤時間の設定方法により交差点内での捌け残り状況に違いがみられるか分析するため,全赤時

間の設定方法が異なる日本およびドイツにおいて捌け残り車両台数の比較を行った.なお,ここで

の捌け残り車両とは,全赤時間が終了して次の交差方向の青現示が開始しても,未だ交差点内に残

留している車両のことである.表5.4に流入車線別の捌け残り台数の比較を示す.

表5.4 流入車線別の捌け残り台数の比較

国名･交差点名
流入部

の方位
車線運用

観測
サイクル数

【サイクル】

観測交通量
【台】 100サイク

ル当たり

10,000台･サイ

クル当たり

日本
′｣､針 南側

直進･左折 37 2496 140.54 5.63

37 123 56.76 46.14

自由ヶ丘3 西側
直進･左折 4$ 347 0.00 0.00

90 6.25 6.94

平 均 44.71 `.45

ドイツ

A33

4g7 11.11 2.28

左折 45 76 20.00 26.32

東側
直､･折 45 240 0.00 0.00

左折 45 100 20.00 ｢20.00

A20

南側
直進･右折 52 1034 42.31 4.09

左折 52 158 7.96 4.87

東側
直､･ 52 544 0.00 0.00

左折 52 152 30.77 20.24

A88

南側
直進 42 8S8 35.7l 4.02

左折 42 320 410.48 t 12.65

直' 42 228 26.19 1l.49

208 26.19 12.59

平 均 21.40 5.73
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捌け残り台数に関して｢100サイクル当たり｣の平均値では,日本はドイツの2倍程度とな

っており,｢10,000台･サイクル当たり｣でも日本はドイツと比べ若干高い値を示す傾向

がみられる.

その一方で車線別にみると,｢10,000台･サイクル当たり｣の捌け残り台数は,日本より

もドイツの方が高い値を示していることが多く,明らかな差が生じているとは一概には言

えない.

ドイツにおいてはコンフリクトポイントに基づいた全赤時間設定により,必然的に捌け残

り車両を生ぜざるを得ない.それに対して,日本においては停止線間距離に基づく余裕を

持った全赤時間設定により,逆に全赤時の交差点進入を誘発している側面がある.このよ

うなことから,両国ともに全赤時の捌け残り車両が同程度に生じているものと考えられる.

5.4 交差点ごとの事故データ比較

本節では,わが国と異なる道路幾何構造および交通制御手法が採用されているドイツの交差点に

おいて,安全上どのような問題が起こりうるかについての示唆を得るために,調査対象交差点で発

生した事故内容について考察する.表5.5にドイツの調査対象交差点における1995年から2005年ま

での事故発生件数の累計値を示す.

表5･5ドイツの調査対象交差点における事故発生件数(1995～2005年つ

事故類型 A33 A20 A8S

Thrnin Accident 43 51 … 25

Thming/CrossingAccident 16 43 き 40

Pedesbian Crosslng

Accident
7 ｣二

n

… 0

StmightonAccident 2§ 124 … 136

合計 94
u

220 … 201

■2002年のデータは除かれている

事故類型について

TnrningAccident: 交差点での右左折車両と同一方向および対向方向から走行してきた車両･自転車･歩行

者との衝突に関する事故が該当する.

恥血nき作ros血gAcci虚血: 交差点での右左折車両と交差方向から走行してきた車両･自転車･歩行者との衝突に関

する事故.信号無視などを原因とする事故が該当する.

PedesbianCrossingAccident:横断歩行者と走行車両との衝突に関する事故が該当する.

S血ightonAccident: 同一方向および対向方向から走行してきた車両との衝突に関する事故が該当し,上記の

TbmigAccidentよび¶皿Iing忙rossingAccidentに該当しない車両事故はすべてこのカテゴ

リに分類される.
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A33交差点では,交通量がA20,A88交差点よりも少ないに関わらず,Thming Accident

の発生件数がA88よりも多数発生している.この要因として,A33交差点での信号制御が

2現示制御となっており,動線別制御の行われているA20およびA88と比較して,右左折

車両との交錯機会が高くならざるを得ないことが挙げられる.

Thrning/CrossingAccidentの発生件数を比較すると,A33交差点では他の2交差点よりも発

生件数は少ない.これについては,A20･A88交差点と比べ交通量の少ないA33交差点で

は,信号無視などの発生件数そのものが傾向として少なくなることが要因として考えら

れる.

PedestrianCrossingAccidentの発生件数を比較すると,A33交差点ではA20･A88交差点と

比べ発生件数は高くなっており,A33交差点における歩行者交通量の多さが影響している

ものと考えられる.

StraightonAccidentの発生件数を比較するとA33交差点よりもA20･A88交差点において事

故発生件数が著しく高い.StraightonAccidentの主な事故が追突事故や側面衝突事故であ

ることを考慮すると,A33においては沿道からの歩行者や車両の進入,さらにはやや変形

した道路幾何構造のために走行速度は低くなり,かつ流入部での車線数は少ないことか

ら,車線数が多く速度が高くなりやすいA20･A88交差点と比べ,追突や車線変更などに

よる側面衝突は発生しにくいと考えられる.

また,A8S交差点においては導流化が行われており,この点に関しても安全面への影響について

留意する必要がある.F止印おickら(2005)の既往研究によると,導流化の行われた右折車線では追突

事故の発生が高くなる傾向にあることが示されており,当該交差点においてもこのような追突事故

の発生が高いと予想される.そこで,A88交差点における追突事故の発生状況について,事故デー

タに基づき安全性へ及ぼす影響について考察を試みる.図5.5に,AS8交差点における1996年から

2000年までに発生した追突事故の箇所別件数を示す.
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発生箇所
発生件

数

口 20

2 10

3 9

4 8

5 8

6 7

7 5

図5･5 A88交差点における追突事故の発生箇所および発生件数(19舗～2000年)

既往研究に示される通り,導流化の行われたA8g交差点では追突事故が多数発生しており,

右折導流路においても多数の追突事故が発生している.右折導流路においては,右折車

両が交差交通との合流のために一時停止した際に後続車両が高い速度のまま右折導流路

に進入してくることで,このような追突事故が多く発生するものと考えられる.

追突事故は導流路手前の分流部付近で多く発生する傾向があり,右折車鰍こ比べて直進

車両は相対的に走行速度が高くなりがちであることが要因として挙げられる.

5.5 まとめ

本章を通じた日本および海外諸国における交通運用実態に関する比較分析の結果,次のような結

論が導き出される.

ドイツの信号交差点においてみられる予告現示をはじめとした信号現示の表示方法は,発

進反応遅れや発進損失時間の削減に大きく寄与している可能性が高い.分析の結見わが

国の信号交差点と比較してドイツの交差点では,発進反応遅れにおいて約0.75砂,発進損

失時間において約1.5秒,低くなることが示された.その一方で,本調査で分析を行った

交差点に関しては,飽和交通流率への影響はほとんどみられなかった.

信号現示パターンの違いによる影響に関しては,全赤時間中の停止線通過車両台数の分析

結果が示す通り,日本の相対的に長めの全赤時間が信号無視を誘発させている可能性が高

いとみられる.ただし,ドイツにおけるギャップ感応制御がインターグリーン中の停止線

通過車両台数の増減に影響していることも考えられ,この点に関しては注意が必要である.
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交差点内における捌け残り車両の有無に関する分析結果では,日本およびドイツともに大

きな違いは無く,いずれも同程度の捌け残り車両が生じていた.この点については,ドイ

ツと比較して日本で多数発生している信号無視車両によって,本来は少ないはずの捌け残

り車両が増加し打ち消されることで,両国とも大差の無い結果になったものと考えられる.

ドイツの調査対象交差点では,信号の見間違いや信号無視が事故発生の大きな原因であっ

た.このことから,ドライバーへの安全教育とともに合理的な道路幾何構造および信号制

御による交差点運用によって,これら信号の見間違いを減らすことが重要であるといえる.

また一方で,厳格な取り締まりなどによって信号無視を防ぐ施策もまた必要といえよう.

ドイツの調査対象交差点では,右左折車両の事故は主として2現示制御の行われた交差点

で多数発生する傾向があり,それに対して動線分離が可能な多現示制御の実施された交差

点では,事故発生は少なくなる傾向がみられた.しかしながら,多現示制御の行われた交

差点であっても,信号無視により事故発生を高める危険性も残っており,前述の通りドラ

イバーへの安全教育とともに厳格な取り締まりが必要である.

導流化のなされた右折車線では追突事故発生の危険性が高いことが示された.とりわけ分

流部での後続車両との追突事故,合流時の後続車両からの追突事故が多数発生していた.

このようなことから導流路の設置に際しては,道路幾何構造および信号制御において十分

な注意が必要であるといえる.また,今回調査を行った交差点は歩行者交通量の少ない箇

所であったが,歩行者の多寡に応じた安全性の検討も重要な課題である.
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6.今後の課題

本調査の課題,さらには本調査を通じた今後の研究課題についてまとめると,以下の通りとなる.

本調査では,ドイツおよびイギリスにおける数ヶ所程度の限られた対象交差点で収集され

たデータに基づき分析が行われている.したがって,分析結果においては各国の交差点利

用者の文化的背景,あるいは調査対象交差点に固有の道路幾何構造および交通制御手法が,

分析結果に少なからぬ影響を及ぼしていることは否めない.今後は,よりミクロな視点か

らこれら幾何構造および交通制御の違いが利用者挙動に与える影響について精査を行う

とともに,継続的にサンプル数を増やしていく必要がある.

本調査で対象として海外諸国において導入されている道路幾何構造および交通制御手法

が利用者挙動に与える影響に関しては,円滑面とともに安全面への影響に関しても評価が

必要となる.安全性を定量的に評価する統一的な手法は,現在のところ有力なものは存在

せず,コンフリクト指標あるいは事故データによる分析により行われることが一般的であ

る.今後,このような安全性の定量化は重要な研究課題になると考えられる.

本調査では,円滑性に関する明確な議論は行われていない.とりわけドイツにみられるギ

ャップ感応制御では,従来の数式モデルによる遅れの算出は適切ではないことから,今後,

シミュレーションモデルによる円滑性の評価により,日本および海外諸国の信号交差点に

おいて,信号制御手法の違いによらて円滑性にどの程度の差がみられるか詳細に分析する

ことが求められる.また,路線系統制御区間においての適用手法についても検討する必要

がある.

わが国においても海外諸国の道路幾何構造および交通制御手法の導入を試みる際には,道

路交通事情に関して海外諸国との差に配慮し修正･工夫を施すことで,わが国独自の幾何

構造および制御手法を確立していく必要がある.これら新しい制御手法の実施に当たって

は法令の改正を必要とするものもあり,今後,実証分析を通じて中長期にわたって技術的

な検討をしていく必要がある.
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第2部

ラウンドアバウトの構造と運用実態



1.本調査の背景

我が国の平面交差部では,無信号交差点信号交差点を問わず,出会い頭による事故が依然とし

て後を絶たない.これらの交通事故のうち,約6苦りが無信号交差点で発生している(平成15年度).

(a)無信号交差点

追突33%

(b)信号交差点

図1.1日本の平面交差部における事故類型(2003年度)1)

園1.1は,我が国の平面交差部における事故類型を整理したグラフである.この事故類型をみる

と,無信号交差点で発生する事故のうち,約6割程度が出会い頭事故である.無信号交差点での出

会い頭事故は,従道路側車両の一時停止無視や見落としなどが要因として考えられる.

また信号交差点では,追突,出会い頭,右折対直進による事故が多く発生している.このうち,

出会い頭による事故の発生要因は,信号無視や信号切り替わり時の無理な交差点進入,信号無視が

挙げられよう.また,出会い頭による事故の多くが,規模の小さな交差点(各枝とも片側1車線)で発

生している.このような交差点は,交通量が少ないにも関わらず,信号サイクル長が長めに設定さ

れがちである.長いサイクル長は,ドライバーに大きな遅れを強いることになり,信号切り替わり

時の無理な交差点進入や信号無視を誘発することになり,結果的に重大な事故につながっているも

のと考えられる.

海外では,これらの信号･無信号交差点の安全性向上や,信号交差点における遅れの削減を目的

として,近年特に比較的′ト規模で交通量の少ない箇所を対象としてラウンドアバウトが積極的に導

入されてきている.我が国においても,上述のことからラウンドアバウトの適用が効果的である場

合も少なくないと考えられ,筆者ら三)は,国内のラウンドアバウトと同様の制御方式の交差点にお

ける車両挙動データにもとづきト適用交通条件の検討を行なっている.しかしながら,我が国では

ラウンドアバウトの導入事例は極めて限られており,収集できるデータに限りがある.また,設計

に際して,幾何構造諸元の決定方法が確立されていない.

そこで第2部では,我が国の適所でのラウンドアバウトの適用を目指し,各種の関連情報収集と
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それに基づく検討を行なうことを目的としている･2章では,ラウンドアバウトの制御上構造上

の特徴を整理し,導入により期待される効果を整理する･3章では,各国で導入されているラウン

ドアバウトの形式について整理を行い,我が国で導入対象として想定されるラウンドアバウト形式

を示す･4章では,各国でラウンドアバウト導入に至った経緯,及び各国のラウンドアバウト導入

に至った経緯,更に現在のラウンドアバウト導入状況を,現地視察,ヒアリング,ガイドラインの

レビューの結果に基づき整理する･5章では,現地交通流観測調査の結果を報告する.6章では,ラ

ウンドアバウト設計ガイドラインや車両挙動分析結果に基づき,ラウンドアバウト幾何構造要素の

決定思想を整理している･7章では,ラウンドアバウトの交通容量の推計により,ラウンドアバウ

トが交差点として機能する交通量条件を示す.8章では,調査を実施したラウンドアバウトにおい

て遅れを実測し,そのラウンドアバウトを信号制御した場合の遅れを推計し比較を行なっている.

最後に,本報告書のまとめとして,本調査により得られた知見を整理する.

2-2



2.ラウンドアバウトの定義と特徴

2.1ラウンドアバウトの定義

イギリスのラウンドア/ミウト設計ガイドライン3)では,ラウンドアバウトを｢交差部流入車両を

中央島周囲の環道で一方通行に捌く交差点形式で,環道を走行する車両が環道に進入する車両に対

して優先権を持つ平面交差部の制御方式｣として定義している.

一九我が国では,欧米流のラウンドア′iウトに対して｢ロータリー｣という用語が用いられる

ことがあるが,この用語は環道/流入部の優先/非優先関係や環道部上の信号機などによる衆道交

通流の中断(intempt)の可否などについての位置づけが明確でないばかりでなく.｢駅前ロータリー｣

のような中央島を配した空間の一般的名称として用いられる場合も多いため,これをこのまま用い

ることは混乱を招く惧れがある.そこで,(杜)交通工学研究会の自主研究委員会｢ラウンドアバウ

トの計画と設計に関する研究｣では,ラウンドアバウトを｢環道交通流に優先権があり.かつ環道

交通流は借号機や一時停止などにより中断されない(uninterrupted)円形の平面交差部の制御方式｣

として定義することとしている.

(a)ドイツのラウンドアバウト(dieburg) (b)日本のロータリー交差点(釧路)

写真2.1ラウンドア′くウトとロータリー

また,アメリカFHWAにより発行された,ラウンドアバウト指南書4)によれば,前述のイギリス

での定義に加え,表2.1に示すような∴流入部の制御方式∴幾何構造上の特徴により,ラウンドアバ

ウトと円形交差点汀m氏cCircle)を区別している.これらの中で示されているラウンドアバウトの諸

条件は,我が国でのラウンドアバウト適用性の検討に際して,ラウンドアバウトの定義としてでは

なく,ラウンドアバウト制御の機能を担保する意味で望ましい構造として位置づけることができる･
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表2.1ラウンドアバウトとTra抒icC irc旭の相違(FHⅥ仇)4)
Roundabout Trafficcircle

環道優先側 環道車両が優先である
環道車両が流入車両に対して進路

を譲る場合があり

歩行者横断
譲れ線後方に横断歩道を設置

環道上を歩行することを認める場
位置 合があり

環道の周回 左側通行では時計回り,右側通行では (左側通行の場合)右折車を中央島の
方向 反時計回り 右側を走行させることがあり

環道幅員
路上駐車等を防止するため,必要以上 路上駐車を認めることがあり,広く

に広くすることは避ける 設計されることがある

図2.1ラウンドアバウトの幾何構造構成要素

ラウンドアバウトの艶何構造構成要素の名称を図2.1に示す.なお,この図に示された各部の詳

細な特徴や幾何構造決定の際の留意事項については後述する.

2.2 ラウンドアバウトの特徴

ラウンドアバウトで平面交差部の交通流を制御することにより,以下の効果を得ることが期待さ

れる.
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(1)交錯点の削減

ラウンドアバウトは,環道上で車両が1方向に捌かれるため,交差部内での車両間の軌跡の交わ

る交錯点を少なくすることが可能である.4枝交差点の場合,通常形式の無信号交差点では,1交差

点につき20箇所の交錯点を持つのに対し,ラウンドアバウトでは4箇所となり,他車との交錯点を

集約できる(図2.2).また,通常の無信号交差点の従道路側の車両は,交差側が一方通行でない場合

には両方向の車両交通に対して安全確認する必要があるが,ラウンドアバウトでは右側から接近す

る環道車両について安全確認すればよいことも大きな特徴である.

(a)無情号交差点 (b)借号交差点 (C)ラウンドアバウト

(20箇所) (1現示あたり4箇所) (4箇所)

図2.2 平面交差部制御方式による車両間交錯点

一方,信号制御と比較すると,信号制御では方向別に交通が制御されるため,通常,交錯は右折

車両と対向直進･左折車両の間のみで生じるのに対して,ラウンドアバウトでは,交差点に流入し

ようとする全車両が環道交通流に対してギャップアクセプタンスが必要となるため,信号交差点に

比べ交錯機会は多くなる.ただし,交通量の少ない交差点であれば,車両の連続する環道交通流に

合流するケースはさほど多くない.

(2)速度抑制効果

ラウンドアバウトでは,交差点流入部と環道接線とのなす角度が小さく,これらの車両の進行方

向も同一であること,また,ラウンドアバウトは円形の交差点であるため,交差点通過時の走行速

度が低く抑えられることから,万一事故が発生したとしても軽い側面接触程度で済むと考えられる.

一方で,通常形式の信号,無信号交差点では右折対直進など衝撃の大きな事故が起こりうる.特

に我が国では比較的交通量の少ない交差点においても信号サイクル長が比較的長めに設定されて

いることもあり,大きな遅れを被ることを避けるため,信号切り替わり時に加速して無理に交差点

を通過しようとする挙動がしばしば見られる.その場合に出会い頭の事故が発生すると,車両の速

度が高いことにより,損失の程度の大きな事故が発生し得る.
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(3)事故件数の削減

米国の事例5)によると,信号交差点や通常の無信号交差点からラウンドアバウトへの改良により,

事故件数は半分以下に減少し,死傷事故の件数は8割程度削減されたことが示されている.

また,ラウンドアバウトで発生する事故類型4)をみると,事故の大半が流入車両と環道車両との

側面衝突,あるいは中央島への乗り上げ等であり,他の形式の平面交差部で発生する事故に比べて

事故の程度は軽度であり,死傷事故は大幅に減少している.これは,前述の交錯点が削減されるこ

と,速度抑制効果によるものである.

(4)円滑性の向上

交通量が少ない条件下においては,ラウンドアバウトでは遅れを小さくすることが可能である.

信号交差点では,赤現示であると交差方向に車両が走行していない場合でも青になるのを待ち続け

なくてはならず,ドライバーに必要以上の遅れを強いることになる.しかし,ラウンドアバウトは,

環道を走行する車両が存在しなければ車両は随時交差点に進入することが可能である.

ラウンドアバウトは,以上のような長所を有するものの,その交通容量は信号交差点に比較する

とかなり低いため,適用は交通需要の少ない交差部に限定される.交通容量については後述する.
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3.ラウンドアバウトの種類

3.1各国のラウンドアバウトの類型

本節では,イギリス,オーストラリア,アメリカ,ドイツの各国で導入されているラウンドアバ

ウトの種類を整理する.表3.1は,各国のラウンドアバウトの類型を交差点の車線数,設置箇所,

中央島への車両の乗り上げの可否に基づき整理したものである.

イギリスでば),中央島に乗り上げ可能な構造か否かにより,MiniroundaboutとNormalroundabout

の2種類に分類されているのみである.また,オーストラリアでば),地方部,市街地の比較的交通

量の多い幹線道路に設置されるRoundaboutsonurbanandruralarterialroadと,用地制約があり交通需

要の少ない箇所に設置されるLocalstreetroundaboutの2種類に分類されている.

一方,ドイツの分類によると6),Mimiroundaboutと,それ以外のラウンドアバウトとして,流出入

部･環道とも1車線のCompactroundal)Out,流入部･環道が2車線の2-laJlerOundaboutに分類される･

Compactroundabout,2-1anerOundaboutについては,これらの立地条件(市街部/郊外部)によって,そ

れぞれさらに分類されている(表3.2).なお,2車線ラウンドアバウトは,交通需要が高い交差部で

の導入は意義があるものの積極的な導入はなされていない.これは,交差点内の交錯点が通常のラ

ウンドアバウトより増加すること,2車線の流入路のうちの内側車線の利用率が極端に低くなり,

場合によっては容量の向上に寄与しないためである(Brilon7)).

アメリカでは,ドイツとほぼ同様の区分であるが,市街地での1車線ラウンドアバウトを交差点

交通量,歩行者の多寡に応じて2種類に分類している.

表3.1各国のラウンドアバウト類型

車線数 流入部･環道1車線 流入部･環道2車線

設置箇所
市街地,住宅地

の小規模交差点
市街地,住宅地 郊外 市街地.住宅地 郊外

中央島 乗上げ可能 乗上げ不可能

イギリス Mini Nomal

オーストラリア

非幹線道路:

Localstreet

Urbanandruralarterialroad幹線､

ドイツ Mini Urbancompact
Ruralsingle

1ane
2-1aneCOmPaCt Large2-1ane

アメリカ Mini

歩行者多:Urban

COmpaCt Rural

Slngle-1ane

Urban

double-1ane

Rural

double-lane歩行者少:Urban

Slngle-1ane
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3.2 日本で導入対象とするラウンドアバウトの種類

我が国でラウンドアバウトの適用目的を想定すると,住区内道路における出会い頭事故の抑止,

交通量が少ないにも関わらず信号制御されている交差点の遅れの削減が挙げられる.また,特に,

既存交差点の改良を行なう際には,用地条件としてかなりの制約があるものと考えられる.

これらを考慮して,以下では適用に至った背景の似ているドイツの区分を主に参照することとし,

その中でも特に有効と考えられている,流入部.環道が1車線のラウンドアバウトに着日する.

表3.2 ドイツにおけるラウンドア/くウトの類型

類型

Miniroundabout UrbanCompactroundabout Ru帽l$ingl01anoroundabout

▼⊥

~~-■}

『監t⊥~≧曇ノフキニノニー

準寧軍ノ._尋
1≠

⊥r:′

.i~f毎

二L轟こ･去こ転竃
て■耶■■■渾■:■:'｢▼1

畢劉己...･,_.-
巳≡=.上土ヒ±

二･▲.妻

適用
市街地,住宅地の比較的小 市街地内,住宅地内の交差点 郊外の幹線道路相互の交差点,

規模な交差点 集落の入り口の交差点 高速道路のランプ下

適用

交通量
20,000台/日以下 5,000-25,000台/日 5,000-25,000台/日

直径 13-22m 2(i-40m 30-50m

中央島
マーキング,僅かな段差 乗り上げられない構造, 乗り上げられない構造

乗り上げ可能 必要に応じエプロンを設置

交通鳥 マーキング,僅かな段差
原則として,乗り上げ可能

乗り上げられない構造 乗り上げられない構造

横断歩道

歩行者の多い流入部, 原則として全流入部に設置 ゼブラを施さない横断歩道

歩行者の動線上にあたる流

入部に設置

(自動車優先)を設置

3.3 各形式の特徴

3.3.1 Mini｢Oundabout

Miniroundaboutとは,13mから22mの外径を有する′ト規模のラウンドアバウトであり,主に市街地,

住宅地内の片側1車線の細街路等が交差する交差点で主として速度抑制を目的として適用される.

交通容量はCompactroundaboutより低いため,交通需要が少ない交差点での適用に限定される.

環道の曲線半径が小さく,大型車は環道を走行することが困難であるため,中央島はマーキング,

もしくは僅かな段差が設けるのみとし,大型車は中央島へ乗り上げて走行する.
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3.3.2 Compact(Single-1ane)roundabout

Compactroundaboutは,流出入部,環道とも一車線のラウンドアバウトで,中央島と環道の間に

は段差が設けられ,中央島へ乗り上げることはできない.

市街地内に設置されるものは,UrbanCompactroundaboutと呼ばれ,直径が27mから40mと比較的

小さい.また,流入部の曲線半径は小さく,環道に対してほぼ垂直に合流する構造になっているこ

とが特徴である.市街地,住宅地内の交差点,また,集落の入り口の交差点で適用される.

3.3.3 RuralSingle-1aneroundabout

RuralSingle-laneroundaboutは,郊外部の比較的交通量が少なく,制限速度の高い道路相互の接続

する交差点で適用される.流入部の曲線半径はCompactroundaboutに比べ,大きく設定されており,

環道にスムースに合流することを念頭に置いた設計がされる.

2-9



4.各国での適用状況

図4.1は,海外諸国でのラウンドアバウト導入の検討から普及までの経緯を示したものである.

イギリスでは,1960年代より環道交通流が優先権を持つ｢近代的ラウンドアバウト(modern

roundabout)｣の調査研究が開始され,その後積極的に導入されることとなった.そして,その成功

実績に基づき,その後各国で導入に向けた検討が行われた.ラウンドアバウトへの関心が高まり調

査が始まった時期には各国で違いはあるものの,ラウンドアバウトの存在意義が認識され始めてか

ら,調査,研究を経て普及するまでに,いずれの国においても概ね10年を要している.

ここでは,イギリス,オーストラリア,ドイツ,アメリカにおけるラウンドアバウト導入までの

経緯,また,ラウンドアバウトが導入の導入対象となった交差点条件を,各国のガイドライン,及

び現地でのヒアリング,観測等に基づき示す.

図4.1各国のラウ ン ドアバウト普及までの変遷

4.1イギリス

イギリスでは,古くから流入車両に優先権のある,ロータリー交差点が数多く存在していた9).

ラウンドアバウトの導入が始まったのは1960年代に入ってからで,その後調査･研究によりガイド

ラインが改訂を重ねて発行され,現在は1993年のもの3)に基づき設計がなされている.

イギリスでは,当初から近代的ラウンドアバウトとして設計されたもののほか,既存のロータリ

ーをラウンドアバウトに改良したものも多く含まれている.また,MotoⅣayのインターチェンジや

A道路,B道路などにおいて,環道･流入部とも2車線の大規模なラウンドアバウトも数多く存在す

る(園4.2).
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イギリスのラウンドアバウトの幾何構造上の特徴として,特に外径の大きいラウンドアバウトで

は上流入車両が交差点内にスムースに進入できることを念頭に置いた設計がされており,流入車両

が浅い角度で環道車両と合流できるよう,流入部の曲線半径が大きいことが特徴である(写真Al(a)).

また,都市内の細街路相互の交差点,住宅地内の幹線道路では,Minirou皿血boutが数多く導入さ

れている(写真4.1(b)).

(青:Moton伯y.緑･赤:A道路.黄=B道路)

(a)都市内幹線道路のラウンドアバウト(London)(b)住宅地内のMiniroundabout(London)

写真4,1イギリスのラウンドアバウト
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4.2 オーストラリア

オーストラリアでは,1980年代よりラウンドアバウト導入のための研究が行われ,現在は.1993

年にAustroa血より発行されたガイドライゾ)に基づき設計がされている.当初はイギリスと同様に,

交通量の多い幹線道路での適用が主流であった.その→方で,交差点の安全性向上遅れの削減を

目的として,無信号,もしくは信号制御されている非幹線道路での適用も想定されるようになった.

オーストラリアのラウンドアバウトの特徴として,特に郊外部の幹線道路で適用される場合,速

度が高い箇所での適用が念頭に置かれているため,流入部の曲線半径が非常に大きいことが上げら

れる.また,それに伴い,交通島の幅も広く取られている(写真4.2(a)).

また,ガイドラインの中には詳細な記述はなされていないが,住区内道路では,Mmimundabout

の導入がなされている(写真4.2(b)).Mi山roun血boutは中央島へは乗り上げ可能ではあるが,他国に

比べ,段差が大きく,大型車のとっても乗り上げにくい構造となっている.

(a)郊外幹線道路の片側2車線のラウンドア/(ウト(b)市街地細街路のMiniroundabout(Sydney)

汀heEntrance)

写真4.2 オーストラリアのラウンドアバウト

4.3 ドイツ

イギリスやオーストラリアでのラウンドアバウトの導入実績に影響を受け,1990年代以降,ラウ

ンドアバウトが積極的に導入された.これと並行して設計指針作成のための研究が行われ,1998年

には.Compactroundaboutの設計指針0)が発行されている.これに基づき,ドイツ国内で約2000箇所

のラウンドアバウトが設置された.また,2001年に発行された道路の交通容量技術マニュアルの

HBSll)中にも.ラウンドアバウトに関する記述が見られる.

ドイツのラウンドアバウトの主な特徴は.他国と比較すると,交差点での速度低減による安全性

の向上狙った設計であること,また,都市内,住宅地等の用地制約のあるところでの導入を想定し

ており,例えば,外径が小さく,環道部の曲線半径が小さく,大型車の走行動線を確保する必要が
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ある場合,中央島の周囲にエプロンを適宜設置するなどの配慮がなされている.

4.4 アメリカ

アメリカでは1990年代より,フロリダ州-=)等,一部の州で設計ガイドラインが発行され,数は少

ないながらも,ラウンドアバウトの設置がなされた.2000年に連邦レベルでの指南書4)がFHWÅ(連

邦道路局)により発行され,これを期にラウンドアバウトが積極的に設置されるようになった.ま

た2005年には,Nationalro皿血bout00n良renceが開催され,ラウンドアバウト導入による得られる,

安全性 効率性の上での効果-3),ラウンドアバウトの設計基準に関する検討Ⅰ4),ラウンドアバウト

の計画から運用に至るまでの経緯に関する報告15)など,アメリカ国内外のラウンドアバウトに関す

る様々な側面からの研究成果が議論された.

また,2003年以阻NCHRp3-65(NationalCooperativeHighwayResearchProgram)により,米国内の

ラウンドアバウトで大掛かりな交通流観測】6)が行われている.このプロジェクトでは,アメリカ内

の300箇所近くのラウンドアバウトで,幾何構造データ,ドライバーの走行特性データの取得が行

われた.調査での結果をもとに,今後,設計ガイドラインが作成される.2010年までにHCM2000叩

の改訂版が発行される予定であるが,無信号交差点の章に,NCHRP3-65の調査の成果が反映される

こととなっている.

■軒でLr

(a)高速道路ランプ下のラウンドアバウト(旭il)(b)郊外幹線道路のラウンドア′くウト(V釦l)

写真4.3 アメリカのラウンドアバウト

4.5 日本

我が国においては,山田ら柑)により,主に各国のラウンドアバウト導入までの歴史的経緯に着目

し検討が行われている.建設省土木研究所｣9)では,ラウンドアバウト導入の意義を主に経済性の観

点から検討している.また,尾崎刊は,国内のラウンドアバウト型交差点において車両速度の分析
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(a)京都市

園4.3 国内のラウンドアバウト型交差点の平面図

を行っている.ラウンドアバウト導入により,交差点通過時の速度が低下し,速度抑制効果に寄与

することを示唆している.また,中村･馬渕2)は,信号交差点と比較した場合のラウンドアバウト

の導入が可能な交通量条件を,交差点での遅れと交錯挙動の関係に着目した分析手法により明らか

にしている.しかし,これまで設計手法については十分な検討が行われていない.

我が国では,欧米のような構造上の特徴を備えた本格的なラウンドアバウトは未だ導入されてい

ないが,環道車両に優先権のあるラウンドアバウト型交差点は,京都市,飯田市,豊田市(園4.3,

表4.1)などに存在している.これらの我が国のラウンドアバウト型交差点には,海外のラウンドア

バウトと比較して次のような構造上の相違点が認められる:

一 日本のラウンドアバウト型交差点は.流出入部に交通島が設置されておらず,マーキングが施

されているのみとなっている.マーキングも施されていない場合も見受けられる.

一 環道幅員が必要以上に大きく設計され,場合によっては,衆道上に路上駐車されることがある.

一 ラウンドアバウトのサイズ自体が大きく,京都前のラウンドアバウト型交差点は,一般的な

Co血paCtrOun血boutのサイズの上限値(40m)を上回る大きさで設計されている.
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一 流入部の曲線半径も,海外のものに比べると小さく設計されることがある.

一 各交差点とも,環道車両が優先ではあるが,流入部の制御方式は統一されておらず,流入部に

設置されている横断歩道手前での一時停止制御,環遣手前で一時停止制御される場合がある.

しかし,実態は,一部の車両は一時停止制御しているものの,環道に車両が存在しない場合は

そのまま環道に進入する,｢譲れ制御｣が自然発生的になされている.

このように,我が国ではこれまでに,僅かながらラウンドアバウトの導入はなされているものの,

その設計方法は統一されておらず,また,必ずしも適切な設計がなされているとは限らないため,

適切なラウンドアバウトの諸元設定方法を示す必要がある.

表4.1日本のラウンドアバウト型交差点の事例

京都市 飯田市 豊田市

t■m

.皆鱒ナ

蔓去鶴転:∴表
義盛:〒≡
ここエ之乏-~コ≧丁さ-■

こ三_.亡.
○~.ミヨ`=-_

ぷ_ j
づ應

■E:;-_Ⅵ二 訂｢√=･一■止寧▲-て一可
芸遠軽三二ニー三つ三

▲恥

翫:___
-

枚数 JHeg 5-Ieg 3-1eg

周辺環境 集落入り口 市街地 郊外

外径 41m 50m 34m

中央島直径 26m 28m 20m

環道幅員 7.5m 11m 5.Om

流入部

制御方式

虹-･_こ--…
山鹿･一

t

コ

■

l..+ぐ

■ニ怒∵㌧-
･-l

ulJ.___一____劇

~二■=~こ~盛
~一二束､こ/

`-ニミ

_.態

横断歩道手前で｢一時停止｣

篭:ヾ
横断歩道手前で｢一時停止｣ 環道手前で｢一時停止｣

交通島

■■三三=

l▲■一 ･`-｣ヒ===
ビ

~､泉､∴ゼ~丁一 ｢‥･′-､･- i
-j

``--･一-ヽ.-_

'`t■
∵J_▲.一

マーキング

転.:､_･∴r-∴…壷
⊥二･-㌧_▲

■■~ご`:ご1ナ◆

▲､t三こ･て址

なし

F一･イ

一′∴ニ･p-●iiil

壷壷壬二二h一む■_
構造物の交通島/マーキング

エプロン

胤一哩

ヨ

~=∴_丁寧ヰニーーr=
仙~J■▲~■藍欒

わ
▼▲-■､

王 二一転
_

■E:≡
こ弓i

設置準備のみ なし マーキング
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5.ラウンドアバウトの幾何構造

本章では,ラウンドアバウト幾何構造構成要素の特徴.及び設計上の留意事項を,現地での視察,

及びヒアリング,また各国のガイドラインに基づき整理する.

5.1中央島

中央島の設計方法について,特にドイツの設計指針で詳細な記述がなされている.写真5.1に示

すように,中央島上には∴視認性を著しく低下させるものは配置しないこと,誤って中央島に乗り

上げても事故の損失を最小限にするため,写真5.2のような中央島の端に低い障害物を配置するこ

とが望ましいとされている.一方,写真5.3に示すような,背の高い植栽を中央島上に配置するこ

とや,周囲を高いコンクリート壁で囲むことは避けるべきとされている.これは,環道,他流入部

の交通状況を把握しにくくすること,誤って中央島へ突入した場合,致命的な事故になることを避

けるためである.また.写真5.4のように,中央島にモニュメント等を配置し,地域内のランドマ

写真5.1理想的な中央島牧計例(独:Borken)写真5.2 中央乗り上げ防止のための障害物

(独:80｢ken)

写真5.3中央島の悪い設計例(独:Bo｢ken) 写真5.4中央島をランドマークとして活用

(独:GroR-Zimmem)
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写真5.5Miniroundaboutの中央島(英:London) 写真5.6MiniRA中央島に乗り上げる大型車

摩:Ryde)

ークとしてラウンドアバウトを活用する事例も見られる.

Miniroundaboutは,中央島直径が4mから8mと小さく,大型車は中央島周囲を周回することは困難

であるので,中央島,マーキングのみ,もしくはわずかに段差をつけるのみとし(写真5.5),大型車

は中央島に乗り上げて走行する(写真5.6).

5.2 環道.エプロン

環道幅員は,曲線部における内輪差による影響を考慮して,流入部の幅員より広く設計する必要

がある.幅員は環道部の曲線半径に基づき決定されるが,流入部幅員のl.2倍程度にするよう定めて

いる.我が国で設計時に環道幅貝の決定に当たっては,道路構造令の運用と解説ヱりに示されている,

曲線半径と幅員拡幅量の関係が一つの拠り所になり得よう(表5.1).

直径の小さいCompactroundaboutでは,環道部の曲線半径は必然的に′トさくなる.その際,大型車

でも走行できるようにするためには,環道幅員を広く

確保する必要があるが,一方で,広い環道幅員は,乗

用車の走行動線をばらつかせる要因となる.米国,ド

イツでは,中央島の周囲にエプロンを設置し,環道部

分だけで曲がりきれない大型車両はエプロンを利用

して走行できるように配慮している(写真5.7～5.9).

エプロン部分は,敷石などアスファルトとは異なり凹

凸のある材料を用い,環道部分と段差を設け,エプロ

ンを走行する必要のない車両にとっては走行しにく

い構造にする.
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表5.1曲線半径と幅員拡幅皇の関係(日本)

曲線半径(m) 拡幅主

(m)普通道路 小型道路

90-1(iO 44-55 0.25

60-90 22-44 0.50

45-60 15-22 0.75

32-45 1.00

2(;-32 1.25

21-2(; 1.50

19-21 1.75

16-19 2.00

15-1(; 2,25



耶

写真 5.7エプロンに乗り上げる大型車

(独:Babenhausen)

写真5.9 エプロンに乗り上げる大型車

(独:Borken)

fケ･丁千～二子きデこ■二丁.■土てミ~‡ニテ■･二､二こ◆二三■二･こ･'-･,■-■..■=

写真5.11エプロンが乗用車により利用される

(独:Dieburg)

写真5.8 エプロンに乗り上げる大型車

(独:Dieburg)

写真5.10 マーキングのみのエプロン

(独:Bochum)

写真5.12 エプロンが設置されていない事例

(独ニBo｢ken)

例えば,写真5.10に示すようなマーキングを施したのみのエプロンであると,乗用車等がエプロ

ンに乗り上げやすくなり環道上の走行軌跡が乱れること,直進車が中央島よりを走行することにな

り十分な速度抑制が得られない,などの弊害がある.また写真5,11のような,幅員が極端に広く段
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差が小さいエプロンも,乗用車が乗り上げやすくなるので避ける必要がある.一方で,外径が小さ

く環道幅員が十分に確保されていないにも関わらずエプロンが設置されないと,写真5.12のように,

中央島に車両が乗り上げてしまう.外径が′J､さく大型車交通量が多い場合には,エプロンの設置が

必要である.

5.3 流出入部の形状

流出入部の形状は,流出入部の幅員,及び曲線半径により決定される.このうち,流入部幅員は,

ラウンドアバウトの交通容量や安全性に影響を及ぼす.すなわち,流入部幅員が広いほど流入部交

通容量を高くできる可能性があるが,一方で車両の速度が高くなりがちで,事故発生時の損傷の程

度が大きくなる.流入部の幅員は,交通容量と安全性のトレードオフ関係を考慮し,慎重に決定す

る必要がある.また,オーストラリアでは,特に非幹線道路において,主に速度抑制を目的として

いる場合,流入部の幅員が広くなりすぎるのを防ぐため,狭窄を設置することにより,流入時の車

両速度の抑制,及び車両動線の均一化がなされている.

流入部の曲線半径は,流入時の車両速度抑制効果を得ることを目的とする場合,流入部の曲線半

径を小さくする.そのため,イギリスでは,流入部の曲線半径が大きく設定されているのに対し,

ドイツでは小さく設定されている.表5.2はドイツにおいて推奨されている,流出入部の曲線半径,

及び流出入部の幅員である.流入部,流出部の曲線半径,幅員をそれぞれ比較すると,流出部の方

が曲線半径は大きく,幅員も広く設定されている.これは,環道から速度を低下させずに流出し,

後続の環道車両に影響を与えないようにするとともに,環道内から横断歩道を認識しやすくするた

めである.

表5.2ドイツCompactroundaboutの流出入部曲線半径,幅員の設定6)

流入部 流出部

曲線半径 幅員 曲線半径 幅員

市街地 10-14m 3.25-3.75m 12-16m 3.75-4.00m

郊外 14-16m 3.50-4.00m 16-18m 3.75-4.50m

5.4 交通島

ラウンドアバウト流入部に設置される交通島は,流入車両と流出車両とを分離し両者が接触する

のを防ぐ役割を果たす.また,前方のラウンドアバウトの存在を視覚的に示し,ラウンドアバウト

手前での速度抑制を促す.また,横断者の退避スペースにもなり,二段階横断が可能となる.

交通島の形状は,流入部の形状と関連があり,ドイツでは,流入車両と環道車両とが直角に近い

角度で合流するため,交通島も長方形に近い形状となっている(写真5.13).また,郊外など制限速
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写真5.13 住宅地内のラウンドアバウトの流入部

(独:Babenhausen)

華蘭‥■'~･岳
■■±

写真5.14 制限速度の高い流入部

(独:Babenhausen)

写真5.15 住宅地内のラウンドアバウト流入部 写真5.16 郊外のラウンドアバウト流入部

(壷:Doonside) (豪:TheEntrance)

度の高い流入部では,交通島長を長くし,ドライバーに対して早い段階で前方にラウンドアバウト

の存在を知らせるよう配慮している(写真5.14).流入部の曲線半径が小さく設定されているため,

流入部の制限速度が高い場合,交通島は長く設定し,十分に減速した上でラウンドアバウトに進入

するよう配慮する必要がある.一方,イギリス,オーストラリアでは,流入部の曲線半径が大きい,

すなわち,流入車両と環道車両とが浅い角度で合流することから,交通島は三角形に近い形状とな

っている.

5.5 歩行者.自転車の利便性

ラウンドアバウトにおける歩行者･自転車(横断者)に関する記述は,ドイツ,アメリカのガイド

ラインに詳しく記されている.横断者は.各流入部のゆずれ線から車1台分セットバックした位置

に取り付けられた横断歩道を通行するよう定められている.車1台分セットバックさせることで,

ラウンドアバウトから流出しようとする車両が環道内に滞留することを防ぐと共に,歩行者を視認
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しやすくする.

また,ドイツでは,市街地の比較的歩行者が多い場所に設置されるラウンドアバウトには.ゼブ

ラを施した歩行者優先の横断歩道(写真5.17)を設置し.郊外の歩行者が極めて少ないラウンドアバ

ウトにはゼブラを施さない,自動車が優先である横断歩道(写真5.18)を設置している.なお,ラウ

ンドアバウトに限らず,他の交差部,単路部上の横断歩道でも同様の処理が施されている.

近年,ラウンドアバウトにおける歩行者の利便性に関する検証も行なわれている.ラウンドアバ

ウトの導入により,歩行者を巻き込んだ事故が減少したことヱ2),また,交差部横断歩道手前で歩行

者の存在を認識すると,ドライバーは歩行者に進路を譲るようになったこと25)が示されている.

また,ラウンドアバウトにおける自転車の取り扱いは,各国とも重要な課題として検討が続いて

いる.ドイツのCompadrou皿血boutでは,環道内での自転車の速度と自動車の速度が同程度であるこ

とから,流入部手前で自転車通行帯から車道部に合流させ(写真5.19),環道では自動車とともに走

行することが望ましいとされている(写真5.20).

(独:Bo血en)

写真5.19 流入部における自転車の扱い

(独ニBorken)

写真5.18 ゼブラのない横断歩道

(独:Babenhausen)

｣よふ⊥定義･去･遽靂･･甘二･三√∴･こ･†
写真5.20 環道を走行する自転車

(独:Borken)
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6.現地交通涜観測調査

海外でのラウンドアバウトの運用実態を把握するとともに,利用者挙動データを収集するため,

3カ国7交差点のラウンドアバウトで調査を実施した.調査日時と対象交差点の概要を表6.1に示す.

表6.1交通流観測調査実施交差点の調査概要

国名 ドイツ イギリス オーストラリア

交差点名 Babenhausen Diebu｢g-1 Dieburg-2 GroR-Zimmern Leeds London Doonside

通り名

VDOSh/

Seligenstadtq

Str

Rheingaus仕aJ3e

/Aubergenvill

Allee/

Rheinga眠r

s仕a瓜e/
GroJi_Zimmern

Str

Hinterder

SchieJ3mauer/

emgaus仕

DarmSt色dterStr./

ScbinerSh

01d丘eldlane/

Upperworthly

Road/Green

Hi11Lane/

owerⅥわ止1e

Road/Dixon

Lane

Chepstow

Ⅵuas/

Ⅲep或OW

Crescent

PowerSh/Ⅰ玉11

EndRoad

調査日時 2006/10/5 2006/10/6 2006/10/10 2006/10/12 2007/01/06

調査時間
8:30-10:30 15:00-17:00 15:30-16:30 14:00-15:00 15:00-16:00 7:30-8:30 1l:00-11:30

(2時間) (2時間) (l時間) (2時間) (l時間) (1時間) (30分間)

ビデオカメラ

台数
4台 4台 2台 4台 2台 2台 3台

RA形式 4-1eg 4-1eg 3-leg 4-1eg 5-1eg 4-1eg 4-1eg

枝数 Compact-RA Mi山一RA Compact-RA

周辺環境 集落入り口 住宅地内 住宅地内 集落入り口 住宅地内 住宅地内 住宅地内

外径 29.Om 28.Om 26.5m 30.Om 16m 18m 24.Om

中央島直径 13.Om 12.Om 1l.5m 14.Om 4.Om 6.Om 10.Om

環道幅■ 5.5m 5.5m 5.25m 5.5m 6.Om 6.Om 7.Om

エプロン幅■ 2.5m 2.5m 2.25m 2.5m

エプロン材井
段差なし, 段差なし, 段差なし, 段差あり,

マーキング 敷石 敷石 敷石

6.1調査の方法

交差点周囲の歩道上,もしくは緑地等に複数台のビデオカメラを設置し,交通流の観測･記録を

行なった.ビデオカメラの配置に当たっては,歩行者の通行を妨害しないこと,ドライバーからビ

デオカメラが視認しにくくなるよう配慮した(写真6.1,6.2).

ビデオ撮影は,各交差点とも30分から2時間実施した.各交差点でのカメラ配置箇所は,6.2節の

交差点平面図に示すとおりである.
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写真6.1ビデオカメラの設置状況(ドイツ)

6.2 調査交差点の概要

本節では,調査を実施した7交差点の主な特徴,調査時の交通量,及びビデオカメラの配置方法

を示す.
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6.2.1Babenhausen(′く-ベンハウゼン)

写真6･3に示す,郊外と市街地の境界に位置しているCompactroundaboutである.このラウンドア

バウトは,各流入部の制限速度が異なっており,制限速度が高い流入部の交通島は長さが50m近く

あり,遠方からでもラウンドアバウトの存在が認識できるよう配慮されている.このラウンドアバ

ウトの存在により,郊外から進入するドライ′ヾ一に対し,ここから先,道路の階層が変わることを

知らせることができる.

写真6.3 Babenhausen周辺の航空写真
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図6.1Babenhausen交差点平面図

写真6･4 環道,及びエプロン(Babenhausen)写真6,5 郊外から接続する流入部(Babenhausen)
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6.2.2 Dieburg(デイブルグ)

写真6.7に示すように,住宅地内の幹線道路に設置されているラウンドアバウトである.両交差

点とも,元々,通常形式の無信号交差点をラウンドアバウトへ改良したもので,安全性向上を狙っ

たラウンドアバウトの適用事例であると考えられる.また,Dieburg(1)の交差点の流入部Aから流入

部BへのOD,及び流入部Cから流入部DへのODは,流入部間の角度が小さいため,特に,大型車が

転回できないことが想定される.そこで,写真6.8のような切り欠きを設置することで,大型車で

写真6.7 D鹿burg周辺の航空写真

写真6.8 流入部の切り欠き(Diebu甘1)
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図6.3 Dieburg-1交差点平面図

写真6.9 流入部A(Dieburg-1)
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環道,及びエプロン(Dieburg-1) 園6.4 Djeburg-1交通量(単位:台/1時間)
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も走行できるよう配慮されている.

この地域内では,無信号交差点のラウンドアバウトへの改良が続けられており,改良工事中の箇

所が数箇所確認できた(写真6.13).また,既往の無信号交差点の中央に,簡易に中央島を設置して

ラウンドアバウトとして運用している事例も見られた(写真6.14).

や㌫＼

L

図6.5 Diobu甘2交差点平面図

写真6.12 流入部C(Dieburg-2)

写真6.11流入部A(Dieburg-2)

L胃1?.l
品＼ぞ122▲

L;ヲヂ11斗
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164

ト256

LegA

288

園6.6 Dieburg-2交通量(単位:台/1時間)

写真6.13無償号交差点をラウンドアバウトヘ改良 写真6.14 簡易に中央島を配した事例
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6.2.3 Gro8-Zimmem(グロース･ツインメルン)

写真6.15に示すような集落の入り口に設置されているラウンドアバウトである.また,自動車専

用道路を降りて最初の交差点でもあり,車両に対し速度抑制を与える役割も果たしている.

通常形式の無信号交差点からラウンドアバウトへ改良された交差点であり,ラウンドアバウトへ

の改良に際し,園6.7から分かるように,流入部B,Dを西寄りに振ることにより,交差部の用地を確

写真6.15 GroR-Zimmem周辺の航空写真 園6.7 GroR-Zimmern交差点平面図

写真6.16.隅角部の切り欠き(GroR-Zimmem)写其6.17 段差のあるエプロン(Gro8-Zimmem)
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写真6.18 隅角部の切り欠き(GroR-Zimmem) 園6.8 GroR-Zimmern交通量(単位:台/1時間)
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保している･また,流入部が側方に振られていることに伴い,流入部A,B乳及び流入部D,A間の

角度が小さくなっているが,Dieburgの事例と同様に,Aから流入し,Bへ流出する車両,Dから流

入しAへ流出する車両の走行動線の曲線半径が小さくなることを防ぐため,隅角部に切り欠き(写真

6.16)が設置されている.

6.2,4 Leeds(リーズ)

写真6･19に示す,住宅地内の幹線道路に設置されている,5枝のMi血roロn血boutである.この交差

点の交通量は多く(1流入部あたり150ヰ50台叫㌧流入部によっては常に車両が存在しており(写真

6･22),また.交差点内部にも常に車両が存在している.環道側優先が厳守されているため,円滑な

交差点制御が実現している.

また,この交差点の中央島はマーキングが施されているだけの簡易なものである.

写真6.19 Leeds周辺の航空写真

写真6.20 流入部D(Leeds)

転二●皇墜り恩贅

叫
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Z
8
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q

図6.9 L¢edsラウンドアバウトの平面図

写真6.21流入部∈(Leo由)
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写真6.22 流入部A(Leeds)

浣一誓塁｡

6.2.5 London

写真6.23に示す住宅地内の4枝のMimⅣun血boutである.この交差点の交通量は少ないが.交差点

に近づくと車両は必ず減速するため.この地域内の車両速度の抑制のデバイスとして,地域内の安

全性向上に貢献している.

また,この地域内では,この交差点の他にも数箇所で同様のM血1rOundaboutが導入されていた.

写真6.23 LondonのMiniroundabout航空写真

2-29

写真6.24 London Miniroundabout全景



6.2.6 Doonside

写真6-25に示す住宅地内の4枝のCompactroun血boutである.ドイツのCompactroundaboutと比べ

流出入部の曲線半径が大きく,流入部交通島が三角形に近い形状をしていることが特徴である.

写真6.25 Doonside周辺の航空写真

写真6.26 流入部D(Doonside)

写真6.28 中央島(Doonside)
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図6.11Doonsideラウンドアバウト平面図

写真6.27 流入部A(b)(D00nSide)
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図6.12 Doonside交通量(単位:台/1時間)



7.車両挙動分析

本調査を通じて得られたデータをもとに,以下の項目について分析を行った.

･流出入部における車両挙動に関する分析

> 流入部における車両の停止割合,見送った環道車両台数

> 流入車両の環道ギャップ利用特性を表すパラメータ(環道進入時の追従車頭時間,臨界ギ

ャップ)

> 流出入時の車両速度

･環道走行時の車両挙動に関する分析

> 環道通過に要する時間

> エプロンの利用状況

以下に各分析の方法,意義,結果.課題等を示す.

7.1流出入部における車両挙動に関する分析

7,1.1流入部における車両の停止割合.見送った環遣手両台数

ラウンドアバウトの特徴のlつとして,他に交錯する車両が存在しなければ,いつでも交差点内

に進入可能であることが挙げられる.その効果を示すため,交差点に進入する車両が衆道進入時に

停止する車両台数の割合を計測した.園7.1に計測結果を示す.

この結果より,今回調査を実施した交差点の交通量レベルの交差点であれば,概ね暗J程度の車

両は1台も車両を見送ることなく交差

点に進入することが可能であることが

分かる.

また図7.2は,環道交通量,流入交通

量,流出交通量と,流入車両が停止す

ることなく,交差点に進入できる割合

との関係を示したグラフである.ここ

で環道交通量とは,園7.3に示すように,

着目する流入部の目の前を通過する環

道車両の台数である.L喝-Dを例にする

と,式(7.1)により算出される.

軋=r｡β+坑｡+鴨｡…=…･(7･1)

見送らない□1台見送る■2台見送る■3台以上

園7.1流入部で見送った環道車両台数の割合
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図7.2交差点進入時に環遣手両を1台も見送らない流入車両のうち.停止しない車両の割合

流出交通量とは,着目している枝の流出部から流

出する車両台数のことである.

まず,環道交通量との関係を見ると(図7.2(a)),環

道交通量が多くなると,流入車両が環道へ進入でき

る機会が少なくなるので,譲れ線において停止して

車両を見送る機会が多くなり,停止する車両の割合

が高くなる.

次に流出交通量との関係を見てみる(図7.2(b)).通

常,環道車両が存在しなければ,交差点に進入する

車両は,譲れ線で停止することなく環道へ進入する

ことが可能であるが,同一流入部から流出する車両

が存在する場合,交差点に進入しようとする車両は,

図7-3 環道交通量の計測方法

その車両が流出するか,環道を走行し続けるか判断できないため,流入車がゆずれ線において停止

することがある.また.その影響で交差点の交通容量が低下することも示唆されているココ).そこで,

流出車両とゆずれ線における停止割合との関係を分析した.今回の分析結果からは,十分な感度が

見られなかった.その要因として,図7.1で示した通り,ほとんどの車両が停止することなく交差

点に進入することが可能である,すなわち,流入部において他車と交錯を起こす確率が極めて低い

ことが要因として挙げられる.今後の課題として,今回調査を実施した交差点より交通量レベルの

高い交差点での調査,また今回調査を行った交差点に関しても,1分間単位などミクロな分析が必

要と考えられる.
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7.2 流入車両の環道ギャップ利用特性を表すパラメータ

流入車両の環道ギャップ利用特性を表すパラメータとは,ラウンドアバウトの交通容量を推計す

るために必要なもので,流入車両が環道交通流中に合流し得る最小ギャップ(臨界ギャップ:Critical

g叩),同一の環道ギャップに,車両が連続して流入する際の平均車頭時間(追従車頭時間‥Followup

time)とがある.本節では各ラウンドアバウトでのパラメータの計測結果を示し,幾何構造との関係

を考察する.観測を行なったラウンドアバウト流入部の交通量条件を表7.1に示す.

表7.1各交差点流入部の交通量

観測流入部 流入交通量 環道交通主 流出交通量

Dieburg-1(B流入部) 201叩h 292Yph 227vpb

Leeds(E流入部) 305vph 518vpb 260vph

京都(疏流入部) 341vph 220vpb 197vph

飯田(C流入部) 193vpb 252vpb 172vph

7,2.1臨界ギャップ(Criticalgap:ん)

臨界ギャップらは,流入車両が環道交通流中に合流し得る最小ギャップとして定義される.すな

わち,臨界ギャップより小さいギャップは棄却され,大きいギャップは受入れられる.臨界ギャッ

プの取得には,受入ギャップ,拒絶ギャップそれぞれの累積をとり,両者の割合が等しくなる点を

臨界ギャップとする.

推計結果を園7.4に示す.まず,国内2箇所の結果を比較すると,飯田市の方が値は小さい.これ

は,飯田市のラウンドアバウトでは,流入部付近にマーキング等が施されておらず,流入車両はそ

れぞれ流入しやすいと考える位置で環道交通流に対しギャップアクセプタンスを行なっている.そ

のため,小さいギャップでも受入れやすくなっているものと考えられる.

次に,DieburgのCompactroundaboutと構造が比較的Compactroundaboutに近い京都市のラウンドア

バウトとを比較すると,DieburgのCompactroundaboutでは,日本のラウンドアバウト型交差点と比

べ,小さいギャップでも受入れやすい傾向にあることが分かる.

また,Miniroundabout(Leeds)とCompactroundabout(Dieburg)とを比較すると,Miniroundaboutは臨

界ギャップが大きい.これは,Miniroundaboutでは,自分の流入部より上流側の流入部に車両が存

在しているだけで流入するのを躊跨することに起因している.

7.2.2 流入車追従車頭時間(Followuptime:材

流入車追従車頭時間は,同一の環道ギャップに,流入車両が連続して流入する際の平均車頭時間

である.
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(C)Dieburg-1CompactRA
囲7.4 臨界ギャップの推計結果

の計測結果

(d)LeedsMiniRA

表/.∠卜0][OWuPtlmeU}轟T;別掲宋

観測交差点
Followuptime

(平均【sec】)
分散 サンプル数

京軌B流入部) 2.9 1.00 152

飯田(C流入部) 3.6 1.50 114

Dieburg-1(B流入部) 2.3 0.28 34

Leeds(E流入部) 3.3 0.57 22

各交差点での計測結果を表7.2に示す.この結果より,国内のラウンドアバウト型交差点では

Dieburgに比べ,値が大きくなっていることが分かる･これは,Dieburgのラウンドアバウトが車両

挙動等を考慮し設計されており,他に比べ流入しやすい形状であることに起因していると考えられ

る.一方で,飯田市のラウンドアバウト型交差点では,他より値が大きく,またバラツキも大きい･

これは,流入部に交通島が設置されておらず,車両によって挙動が異なるためと考えられる･また

Diebu喝のラウンドアバウトでは,流入部でゆずれ制御が導入されているのに対し,国内のラウンド

アバウト型交差点は一時停止制御が行われていることも影響していると考えられる.
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7ユ3 流出入時の車両速度

流出入部の幾何構造が車両挙動に与える影

響を分析するため,各ラウンドアバウトの流

出入部の車両速度を取得した.

速度は,流出入部の2点間(流入部交通島の

先端と後端)を通過するのに要した時間Jを計

測し,交通島の長さJをJで除すことにより取得

した(図7.5).なお,車両速度は,自由走行状

態の車両のみを抽出して計測している.

表7.3は,ドイツ,オーストラリアのコンパ

クト･ラウンドアバウト,及び国内のラウン

ドアバウト型交差点の速度を計測した結果で

ある.まず,流入時と流出時の速度を比較す

ると.各ラウンドアとも流入時のほうが車両

速度は低いことが分かる.これは,流入時に

は,環道交通流に対しギャップアクセプタン

スするため,減速する必要があることに起因

している.

今回の分析は幾何構造がほぼ同一であるラ

ウンドアバウトでの分析にとどまっているが,

流入部の曲線半径,幅員が異なるラウンドア

バウトでの分析を行い,これら要因が速度に

与える影響を分析する必要がある.また,今

回の分析は地上から撮影したカメラからのデ

ータから得られたものであり.カメラアング

ルの制約上,精度は十分でない.可能であれ

ば,真上から見下ろせる画角からの撮影を行

なう必要がある.

図7.5 流出入部における車両速度計測断面

表7.3 流出入部での車両速度計測結果

交差点名 流入凱
平均速度(km/h) 分散

流入 流出 流入 流出

Babenh召USen

A 33.1 33.7 20.4 41.1

8 25.6 33.1 20,6 32.9

C 28.4 32.2 14.9 12,7

D 35.6 34.2 21.3 38.2

Dieburgl

A 25.8 38,2 43.8 25.6

B 26.6 2g.4 36.5 8.5

C 25.4 27.9 40.5 27.2

D 28.6 29.3 38.2 18,3

Diebru92

A 32.8 36.5 69.8 46.3

B 21.8 33.4 21.1 2g.5

C

Gross

A 24.9 26.0 20.7 36.2

B 23.7 21.5 18.0 25.0

C 28.3 17.2

D 20.6 32.2 5.4 18.0

D08nSide

A

B

C 22.6 20.4 32.9 53.0

D

京卸 B 13.3 18.8 ‖.0 9.9

飯田 C 20.5 31.7 22,6 20.7

藤岡

A 24.g 30.6 98.0 36.4

B 19,4 19.9 50.8 10.5

C 20.1 27.3 38.9 20.7
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7.3 環道における車両挙動分析

7.3.1環道通過に要する時間

ラウンドアバウトは交差点中央部に中央島が配されており,その周囲を大回りしなくてはならな

い.ラウンドアバウトの外径が大きくなるほど,交差点交通容量を高くすることができる,大型車

を捌きやすくなるなどの利点がある一方で,交差点通過に要する時間が長くなる,外形が大きくな

ることで環道曲線半径が大きくなり十分な速度抑制が得られない,多くの用地が必要になる,など.

デメリットも多い.

本節では,ラウンドアバウトの外径を決定する基準の一つとなる.環道通過に要する時間(艶何

構造遅れ,G00me伽delay)の実測を行なった.

今回の分析では,ゆずれ線で停止しなかった車両に着目し仁環道に進入してから.流出するまで

の時間を右左折直進別に計測した.また,環道通過に要する時間に基づき,環道走行時の平均速度

を推計した.推計方法は,図7.6のように車両の走行動線,転回角度を便宜的に仮定し,それに基

づき車両の環道内で走行した道のりを算出し,道のりを環道通過に要した時間で除すことで仁衆道

走行時の速度を算出した.

表7.4に,環道通過に要する時間の実測結果,および環道走行時の平均速度の推計結果を示す.

また,囲7.7は衆道内道のりと環道通過に要する時間の関係を右左折直進別に示したものである.

園7.7より,環道通過に要する時間は,道のりのみによって決定されるのではなく,車両動線の曲

線半径等の諸要因との関係により決定されるものと考えられる.

今後,ラウンドアバウトの外径,流入部間の角度等のラウンドアバウトの幾何構造諸量を与える

ことにより,G∝皿8一山cdelayの推計モデルを構築し,ラウンドアバウトの適切な外径の決定基準の

指標の一つとする方針である.

(a)左折車 (b)直進車 (C)右折車
園7.6 Geome柄Cdelayの計測方法(左側通行の場合)

2-36



表7.4 環道通過に要する時間の実測結果.及び環道通過時の速度の推計結果

車両働線の曲線半径【m】 環道内道のり【呵(a) 環遭遇過に要する時間【s】 遵斬km爪】(坤(b)

左折 せ進 右折 左折 直進 右折 左折 せ進 右折 左折 止進 右折

Baberl

hausen

A 14 18 13 55.0 32.1 9.1 8.3 4.6 2.0 a.9 24.8 18,3

B 14 17 20 52.5 3ヰ.6 14.0 6,4 3.7 2.2 29.4 33,S 22.9

C 14 19 12 50.1 29.8 12.6 6.3 3.8 2.1 28.6 28.3 21.5

D 14 17 18 51.3 31.2 11.3 7.2 3.2 2.1 25.8 34.5 19.6

Diebur9･1

A 14 17 26 57､4 38,9 18,2 7.3 3,5 1.1 28,3 40.0 59.4

B 15 16 19 60,7 33.8 14,5 7_8 5,3 2.0 28.8 23.0 26.2

C 15 17 35 58.2 35.6 12.2 7了 4.6 2.7 27.2 27.9 16.3

D 14 17 14 53.8 :叫.1 13.0 9.1 6.9 4.0 21.3 17.8 11.7

Gross

A 14 15 8 68.0 38.0 13.7 10.2 7.1 2.1 23.3 19.4 23.6

C 14 17 20 44.0 28.8 19.2 7.9 5.4 2.7 20.0 19,0 25_6

D 14 22 7 52.5 21.1 15.3 7て 4.1 2,2 24,6 18.6 25.0

【
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0
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流入時 環追走行時 流出時

園7.7環道内道のりと通過に要する時間の関係 図7.8ラウンドアバウト通過時の速度プロファイル

また,推計された環道走行時の平均速度をもとに,ラウンドアバウトへ流入してから流出するま

での速度プロファイルを描いた(図7.8).ここで,流入,流出時の速度は,表7.3の結果を用いてい

る.

この結果より,ドイツのラウンドアバウトでは,流入から環道にかけては,ほぼ同一の速度であ

るが,流出時に速度が上がっており,望ましい速度プロファイルとなっている.一方で,京都のラ

ウンドアバウト型交差点では,流出時の速度が環道走行時より低下していることが分かる.これは,

流入部と流出部の形状が同一であり,車両挙動に配慮されていないためである.流出部の曲線半径

を大きくする,もしくは幅員を広くするなどして,流出しやすい形状にすることが必要である.ま

た,流入時の速度を比較すると,京都市のラウンドアバウトは,ドイツに比べて低いことが分かる.

これは,京都市のラウンドアバウトが一時停止制御されていることによるものと考えられる.
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7.3.2 エプロンの利用状況

エプロンの形状が車両挙動に与える影響を分析するため,ドイツ3箇所の外径がほぼ同一でエプ

ロンの形状が異なるCompactroundaboutにおいて,エプロンの利用率,及び,直進車両の速度観測を

行なった･比較を行なったラウンドア′ヾウトのエプロンの形状を写真7.1に,また,分析結果を表7.4

に示す･この結果より,マーキングを施したのみのエプロンは,乗用車に乗り上げられやすい傾向

があることが分かる.また,車両の平均速度も高く,バラツキも大きい.一方で,段差があるエプ

ロンでは,大型車にも走行されないことが分かる.一方で,平均速度は′トさくなっている.以上よ

り,乗用車には乗り上げにくいエプロンの設置により,速度抑制効果が得られやすくなることが分

かる.

.､_･-･d
(a)Babenhausen (b)Dieburg-1 (C)GroR-Zimmern

写真7.1比較を行なったCompactroundaboutのエプロン形状

表7.5 環道.エプロンの諸元とエプロン利用率

交差点名 Babenhausen Dieburg-1 Gr08･Zimmern

直進車環道内平均速度 33.6k血ルl 21.9km瓜 19.Okm血

速度の分散 25.9 24.0 6.0

環道直径 29.Om 28.Om 30.Om

環道幅旦 5.5m 5.5m 5.5m

エプロン幅員 2.5m 2.25m 2.5m

環道とエプロンの段差 なし なし あり

エプロンの材質 マーキングのみ 敷石 敷石

エプロン利用率(乗用車) 27.3% 13.7% 0.0%

エプロン利用率(大型車) 100.0% 20.0% 0.0%
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8.交通容量から判断されるラウンドアバウトの適用条件

本章では,海外で用いられているCompactroundaboutの交通容量推計式を用いて流入部交通容量

を算出し,交通量の観点からラウンドアバウトの適用条件を示す.さらに,交差点の方向別の交通

量比が異なる場合のラウンドアバウトの適用性を示す.

交通容量推計に必要なパラメータは,ドイツDieburgのCompactroundaboutに加え,幾何構造上の

相違が交通容量に及ぼす影響を分析するため,国内2箇所のラウンドアバウト型交差点(京都市,飯

田市)のものを用いて,それぞれのラウンドアバウトの交通容量の推計を行なった･

8.1交通容i推計式のモデル構造

ラウンドアバウトの流入部交通容量は,環道交通量,交差点に流入する車両の環道ギャップの利

用特性,及び追従して進入する際の車頭時間により決定される.

流入部交通容量C(単位時間当たりに1流入部で進入可能な車両台数)は,環道交通流中のギャップ

どの出現頻度坤),ギャップ如こ進入可能な車両台数g(J)の積を積分することにより1ギャップあたりに

進入可能な車両台数の期待値を算出し,これに単位時間あたりの環道交通量(単位時間当たりの環

道ギャップの個数)9｡を乗ずることで算出する(式(8.1)).

C=e｡f坤)即妙………………………………………………………(S･1)
これまでに交通容量推計式は,多くの方法が提案されているが,ここでは,坤)は,ラウンドア

バウトのように比較的交通量の少ない箇所の車頭時間を再現するのに適している,CowanのM3モデ

ル25)を用いている耽ら11)の式(式(8.2))により容量を推計する.

C=e｡f坤)即)虎

=輔α･んe~ス(ト了)

=3600α･十･eXp

ト(J｡-J′/2)

さ･eXpくニー蓋3600

(カ

･(′c-‡一丁))
……………………………………‥(S.2)

ここで,α:自由走行確率,r｡:臨界ギャップ,ケ追従車頭時間,T:最小車頭時間である･

8.2 交通容量の算出

Diebu喝,京都市,飯田市,それぞれのラウンドアバウトで観測されたパラメータに基づき,各ラ

ウンドアバウトの流入部交通容量を算出した(図8.1).また,各ラウンドアバウトのギャップパラメ

ータを表8.1に示す.
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図8.1各ラウンドアバウトの交通容量推計

表8.1各ラウンドアバウトのギャップパラメータ

観測交差点
Fo"owuptime Criticalgap

【sec】 【sec】
Dieburg-1 2.3 3.9

京都 2.9 4.1

飯田 3.6 3.9

環道交通量の少ない場合には,各交差点間の交通容量に大きな差が見られる.これは,ギャップ

パラメータの違いのために,環道交通量が少ない時には,大きい環道ギャップが出現する確率が高

くなり,流入車両は同一の環道ギャップに連続して流入することが多くなり,追従車頭時間の影響

が効いてくるためである.

一方,環道交通量が増加するのに伴い,交通容量の差は小さくなってくる.これは,環道交通量

が増えてくると,小さいサイズの環道ギャップの出現頻度が高なり,臨界ギャップによる影響が効

いてくるが,今回計測した3交差点では,臨界ギャップに大きな差が見られなかったためと考えら

れる･3交差点の臨界ギャップを比較すると,飯田市の値が小さく計測されている.これは,飯田

市のラウンドアバウトでは,流入部付近にマーキング等が施されておらず,流入車両はそれぞれ流

入しやすいと考える位置で環道交通流に対しギャップアクセプタンスを行なっている.そのため,

小さいギャップでも受入れやすくなっているものと考えられる.また,Diebu喝と京都市を比較する

と･Dieburgでは小さいギャップでも受入れやすい傾向にあることが分かる.これは,Dieburgのラ

ウンドアバウトは,車両挙動等を考慮した設計基準に則って設計されているており,交差点に流入

しやすい構造となっているためと考えられる.
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8.3 主従道路の交通量比と交通容量の関係

主道路,従道路の交通量の比が,交通

容量に及ぼす影響を分析した.計算条件

を表8.2に示す.なお,右左折直進率は,

現実的な値となるよう以下のように設定

した.

表8.2 主従道路の交通量比による評価シナリオ

交通1比
(主:従)

左折:直進:右折

主道路 従道路

A 50:50 25:50:25

B 70:30 15:70:15 35:30:35

C 90:10 5:90:5 45:10:45

ウンドアバウトの適用条件

主道路側の右左折直進率:

左折:直進:右折=従道路の交通量比÷2:主道路側の交通量比:従道路の交通量比÷2

従道路側の右左折率:

左折:直進:右折=主道路の交通量比÷2:従道路側の交通量比:主道路の交通量比÷2

なお,計算に用いるギャップパラメータ値は,ドイツと同様の形状のラウンドアバウトを適用す

ることを想定し,Dieburgで取得した値を用いている･

この条件により,交通容量を算出した結果を図8.2に示す.図中の実線が1流入部あたりの交通容

量を,破線が1流入部あたりの流入交通量を示している.両者の交点は流入部が飽和状態になる交
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図8.2主従道路の交通量比による適用条件の違い
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適量を示す.また,図8.3は,各交通

量比の適用条件を示したグラフであ

る.このグラフより,交差点主従道

路の交通量比が大きい場合の方が,

適用交差点全流入交通量が大きくて

も,適用可能であることが分かる.

しかし,それほど大きな差は見られ

ず,主道路,従道路の交通量比によ

らず,交差点全流入交通量により適

用の可否は概ね決定される.
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図8.3交通量比によるラウンドアバウトの適用条件

以上より,ラウンドアバウトの交通容量から判断される適用対象として,次のような箇所が適当

である:

･交差する道路各枝の交通量が均衡している場合,1流入部あたりの交通量が700台仙程度の交差

点.

･従道路側の交通量が極めて少ない場合,主道路の交通量が1,200台鵬程度の交差点であっても

適用可能である.設置箇所の選定に当たっては,.市街部の入口,沿道施設,例えば道の駅の

入口など,ランドマーク的な箇所への設置が望ましい.

また,ドイツと国内のラウンドアバウトの交通容量の比較結果より,以下のことが明らかとなっ

た:

･追従車頭時間を比較すると,日本のラウンドアバウト型交差点のほうが大きい値となった.

これは,日本のラウンドアバウト型交差点では一時停止制御が導入されていることに起因し

ていると考えられる.しかし,追従車頭時間の影響が効いてくるのは環道交通量が少ない場

合であるが,この場合通常は各流入部の交通量も少なく,流入部が飽和状態になることはな

いと思われるので,流入部から連続して環道ギャップへ流入する機会は少ない.すなわち,

追従車頭時間の大小は,それほどラウンドアバウトの性能に影響を及ぼさないものと考えら

れる.

･マーキングのみで流入部交通島が設置されていない京都市,構造物による交通島が設置され

ているDieburgの臨界ギャップを比較すると,Dieburgのほうが小さい値が推計された.
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9.遅れによるラウンドアバウトの適用性の検討

本章では,ラウンドアバウトにおける遅れに着目し,平面交差部の性能を評価する･まず,調査

を実施した各ラウンドアバウトの遅れを比較し,ラウンドアバウトの幾何構造が遅れに与える影響

について考察する.次に,交通量が少ない場合を想定し,ラウンドアバウトと信号交差点の性能を

遅れにより比較する.

9.1ラウンドアバウトの遅れの実測方法

ラウンドアバウトの遅れは,交差点流入部の待ち行列に並び始めてから交差点に進入するまでの

停止による遅れ(Adamsdelay)26)d,とラウンドアバウトの環道を低速で通過するために生じる遅れ

(Geometdcdelay)2乃童の2つから構成され,ラウンドアバウトにおける遅れ感は式島と屯の和により算

出される(式(9.1)).

範=d｡+dg

以下に,それぞれの遅れの計測方法を示す.

9.1.1待ち行列に並び始めてから交差点進入までの遅れ(Adamsdelayda)

Adamsdelay島は,式(9.2)により理論的に算出される･

d｡=β研+900r

β椚=

[弘_1+生_l+C C

ーJ仁一丁+

旦_1.揖
c 450r

e妬~r) 1.Ar2-2r(トα)

亡呵｡
C

A 2(加+α)

式(9.3)において,第1項は,ゆずれ線に到着してから環道に進入するまでに被る遅れ,第2項は流

入部の待ち行列に到着してから,ゆずれ線に到着するまでに被る遅れである･

本研究では,以下の手順により遅れを実測した.まず,(1)ゆずれ線に到達するまでに停止する場

合,(2)停止することなくそのまま通過する場合･それぞれに関して,流入部交通島の先端を通過し

てから,ゆずれ線先端に到達する時間を実測した.これらの差を停止した車両の遅れんとした･一

方,停止しなかった車両は遅れを被らないものとする･さらに,これら両者の車両の割合を計測し,

表9.1待ち行列に並び始めてから交差点進入までの遅れ
停止した車両の遅れ鳴 停止しなかった車両の

遅れ【s】
停止した車両の所要時間一停止しなかった場合

の所要時間
0

それぞれの車両の割合 田 1一尺
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その加重和を｢ゆずれ線手前の待ち行列に並び始めてから,環道に進入するまでの遅れ｣とした(表

9.1,式(9.4)).

d｡=モ･d｡1+(1-ろ)･0=モ･d｡1

9.1.2 ラウンドアバウトの環道を低速で通過するために生じる遅れ(Geometricdelay鴫)

Geometricdelay4gは,ゆずれ線にて停止した車両,停止せずにそのまま進入した車両,それぞれ

の環道通過に要する時間,及び,ゆずれ線手前で減速した時間を実測することにより算出される.

dg=モ･4+(l一尺)･d〟

ここで,鳥はゆずれ線において停止した割合,島はゆずれ線において停止した車両のGeometdc

delay,吼はゆずれ線において停止しなかった車両のGeometricdelayである.Geometricdelayは各流入

部とも,右左折直進車別に計測している.

9.1.3 信号制御を仮定した場合の遅れの推計方法

信号交差点における遅れdsigはWbbsterの平均遅れの式28)8こより推計する.

(l-g)ヱハ.方2＼▲ ○ノ

C+d痩=へ/,つ､

2(トス) 2ヴ(l一方)
ー0.65 ;ニ

1/〕

∫(2+5G)

本検討では,信号交差点における右折車両のギャップアクセプタンスが遅れに与える影響を考慮

するため,便宜的に,式(9.2)のAdamsdelayの第l項により算出する.

e裾イ) l.加2-2ペl-α)
dRJ=dぷな+ニーーJc一二+

1

甲伽

L

A 2(ユー+α)

ここで官物は,対向直進車の交通量である･また,信号交差点における,J｡,項も片側1車線の道

路相互に交差する交差点での観測により得られた値,J｡=4.6(s),『3.1(S)を用いている･

9.2 ラウンドアバウトと借号制御の遅れの比較

Compactroundaboutを信号制御に置き換えた事例としてDieburg(l)を,Miniroundaboutを信号制御

に置き換えた事例としてLeedsを取り上げ,現況のラウンドアバウトで制御されている際の遅れと

信号制御した際の遅れを比較する.

9.2.1Dieburg-1Compactroundabout

(1)信号制御導入時の用地

Dieburg-1のCompactroundaboutを信号制御に置き換えた際の構造案を図9.1に示す.信号制御化に

あたり,各流入部に左折(日本の右折)ポケットを設置した.また,直進,左折用の流入路,及び,

流出車線の幅員は3.Om,左折ポケットは2.75mとした.
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図9.1Dieburg-1CompactRAを信号制御した

際の構造

1291

図9.2 Dieburg-1の交通量(単位:台/1時間)

この比較より,ラウンドアバウトの環道部では,ラウンドアバウトの方が多くの用地は必要であ

ることが分かる.一方,流入部では,信号制御の方が左折ポケットを設置する必要がある分,多く

の用地が必要である.

(2)GeometHcdebyの比教

義9.2は,Dieburg-1Compactroundaboutの各流入部のGeometrlCdelayを実測した結果である･この

結果より,左折車は,環道を約3/4周しなくてはならないため,GeometrlCdelayが大きくなることが

分かる.一方で,右折車の走行動線は信号制御と比較してそれほど変わらないため,Geometncdelay

は小さい.

表9.2 幾何構造による遅れの実測結果
LegA しegB LegC Le!ID

左折 直進 右折 左折 lニ

_･;
右折 左折 底達 右折 左折 直進 右折

ゆずれ線での停止卒戸島 0.24 0,37 0.38 0.24

停止した車両の楠進運れ鴎 8.99 5.19 2.79 9.29 8,99 3,69 9.39 6.29 4.39 10.79 8.59 5,69

停止しなかった車両の構造遅れ 7.3 3.5 1.1 7.6 5.3 2 7.7 4.6 2.7 9.1 6.9 4

(3)遅れの比薮

ラウンドアバウトと信号の遅れを比較した.比較するシナリオ,及び,その際の現示パターンを

園9.3に示す.評価シナリオとして,(a)Web5terの実験式により算出される総遅れを最小化するサイ

クル長を採用した場合,(b)日本の比較的交通量の少ない交差点の典型的なサイクル長90秒を採用

した場合の2ケースと,ラウンドアバウトで実測された遅れを比較した.

比較結果を園9.4に示す.信号制御が,日本の典型的なサイクル長90秒の場合と,ラウンドアバ

ウトにより制御した場合とで比較すると,ラウンドアバウトの方が遅れは小さくなることが分かる.
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一方で,最適サイクル長により制御し

た場合とラウンドアバウトにより制御

した場合とで比較すると,青時間比が

大きい流入部では,ラウンドアバウト

より遅れが小さくなるケースが見られ

る.しかしながら,被る遅れの最大値

により比較すると,赤に変わったばか

りのタイミングで交差点に到着すると,

非常に大きな遅れを被るのに対して,

ラウンドアバウトでは,常に小さな遅

れで通過することが可能であることが

分かる.このことからもラウンドアバ

ウトが効率的な制御方式であることが

分かる.
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(b)シナリオ2(C=90)

信号現示パターン

LegA LegB LegC LegD

図9.4 遅れの比較結果

9.2.2 LeedsMinj roundabout

LeedsのMiniroundaboutの現況の遅れの実測,及びを信号制御に置き換えた場合の遅れの推計を行

った.LeedsのMiniroundaboutを信号制御に置き換えた際の交差点構造を図9.5に示す.なお,この

交差点は現状でも交差部の用地が狭いため,信号制御する際,右折ポケットの設置は行なわない.

信号現示パターンは,Dieburgの場合と同様,Wtbsterの実験式に基づき算出した.なお,Mini

roundaboutでは,信号制御した場合でも,交差点内での走行動線は大きく変わらないものと想定さ

れるため,Geometricdelayは考えないものとする.

遅れの比較結果を図9.8に示す.この結果より,5枝交差点で信号制御を行なうと,1流入部あた

りの青時間比が小さくなるため,遅れがラウンドアバウトに比べて非常に大きくなることが分かる.

なお,今回の比較では,3現示による制御を仮定したが,交差点内の交錯を少なくすることを考

えると,更に現示を増やす必要があり,遅れがさらに増大するものと考えられる.
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10.結論

本調査により得られた知見,および得られたデータの活用方法等を以下に整理する.

･ラウンドアバウトの類型について整理した.

> 中央島に乗り上げられるか否かにより,Miniroundaboutとそれ以外のラウンドアバウトとに

分類される.

> 各国のラウンドアバウト設計方法の整理を行なった.特に最近導入が進んでいるドイツ,ア

メリカでは,郊外部と市街地内とで設計方法が異なる.

･国内には,僅かながらラウンドアバウトと同様の制御のなされている事例が見られるが,幾何

構造で海外とは異なる点が多い.我が国の特性を考慮した幾何構造決定方法を示す必要がある.

･現地視察,ヒアリング,また各国のラウンドアバウトガイドラインに基づき,幾何構造構成要

素を設計する際の留意事項を明らかにした.

> Compactroundaboutで特に交差点直径が小さい場合には,エプロンを設置する必要がある.そ

の際,必要な車両のみが利用するよう,僅かな段差を設け,材質は敷石等,環道とは違う材

質とすることが望ましい.

> 速度抑制効果を得ることを考える場合,流入部の曲線半径は小さくし,環道へ直角に近い角

度で進入するよう設計する必要がある.一方で,小さくしすぎると,特に大型車の走行性を

損なう要因になり得るので注意が必要である.

･本調査では,ビデオ撮影による現地観測を行い,ラウンドアバウトにおける車両挙動データを

取得した.

> 流入部における車両挙動データは,主にラウンドアバウトの交通容量の推計に活用すること

が可能であり,今後,ラウンドアバウトの適用が可能である交通量条件を示す際の指標とな

り得ると考えられる.また,流出入部の形状を決定する際の指標にもなり得ると考えられる.

> 環道走行時の車両挙動データは,適切なラウンドアバウト外径の設定方法の基準,また,環

道幅員,エプロン形状の決定基準になり得ると考えられる.

･交通容量を推計するため,ドイツのCompact roundabout,国内2箇所のラウンドアバウト型交差

点において各種データを取得し,交通容量を推計し,幾何構造の違いによる性能の比較をした.

> その結果,国内のラウンドアバウト方交差点の交通容量は,ドイツのものより低く推計され

た.国内のラウンドアバウト型交差点は,幾何構造設計上車両動線への配慮が不十分である

こと,交通島が構造物により作られていないこと,流入部の制御方式の違うこと,などが理

由として考えられる.

> 交差点主道路,従道路の交通量比を考慮した適用条件を整理した.この結果,交通量比が均

衡している場合には,1流入部あたりの交通量が700台几程度,また,従道路の交通量比が極
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めて少ない場合には,主道路側1流入部の交通量が1,300台血程度までであれば適用可能であ

ることが示された.

> 今回はCompactroundaboutの交通容量の推計にとどまっているが,我が国でのラウンドアバウ

トの適用に当たっては,用地制約等により,比較的交通需要の多い交差点においてもMini

roundaboutを適用することが想定される.従って,Miniroundaboutの交通量による適用条件を

示す必要がある.特に,LeedsのMiniroundaboutは交通需要も高いので,Miniroundaboutの交

通容量推計式の構築の際のデータとして活用することが可能であると考えられる.

調査を行ったラウンドアバウトの現況の遅れの実測,及び信号制御に置き換えた際の遅れを推

計し,両者の比較を行なった.

> ラウンドアバウトと我が国の典型的なサイクル長の信号交差点それぞれの遅れを比較すると,

ラウンドアバウトの方が遅れは小さいことが確認された.

> 信号交差点では,赤に変わってすぐのタイミングで到着すると,極めて大きな遅れを被るが,

ラウンドアバウトでは常に小さな遅れで済むことが示された.

5枝交差点で信号制御を適用すると,1流入部あたりの青時間比が小さくなるため,遅れがラウ

ンドアバウトに比べて非常に大きくなる.このため,信号制御すると複雑な現示にする必要の

ある交差点でのラウンドアバウトの導入は有効であると考えられる.
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第3部

路上駐停車管理



1.先進諸国における路上駐停車管理事例

都市部や住宅地区などのアクセス性を必要とする街路で,先進諸国ではきめ細かく路上駐停車が

管理されていることは,既に15年前に調査･報告1),2)されているが,その時間的･空間的設定や標

識/標示による明示方法実態について,必ずしもわが国の関係者によく知られているとは言いがた

い.そこで本章では,最近の実例をいくつか調査した結果を紹介し,併せてその意義について考察

する.

1.1駐停車に関する概念区分

既存調査報告でも指摘されているように1)!2),わ

が国の駐車と停車の定義の違いは利用者にとって

必ずしも明確ではなく判断に裁量の余地がある.図

1.1には,オーストラリア(以下豪州)･ニューサウス

ウェールズ(以下NSW)州における駐停車に関する

概念定義3)を例に,これを整理した結果を示す.既存

文献調査り,2)の英米の場合と同じく,豪州NSWでも

駐停車の様態を｢活動内容型｣で定義しており,利

用者にとって意味が分かりやすい点がメリットで

あろう.

とはいえ,図1.1の"No Standing‖(英国では

l●waiting.一と称される)と‖NoStopping‖の違いが直感

的に分かる人はかなりの英語力の持ち主であろう.

筆者は,恥ずかしながら直感的には判然とせず,後

で調べて語感の違いを理解した.なお‖No Parking■.

図1.1豪州･NSWの駐車関連の定義

における乗降待ちや荷役には条件(停車時間長制限など)が付される.一方,バス,郵便集配車,荷

役,タクシーなどに限定的に駐車可を示す標識では,各用途の目的でのみ許される車両一台ほどの

狭い区間が指定される.このように必要なだけきめ細かく,分かりやすく駐停車の概念枠組みを規

定することは,実際の路上駐停車違反において,取締りの実施側/受ける側双方に透明性が与えら

れる意義がある.
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1.2 豪州の路上駐停車管理の時空間配分例

図1.2は駐停車管理の実例であり,小さな商店が数軒連なった程度の箇所の交差点付近における

駐停車管理状況である.左下側は住宅街で,平日昼間と土曜午前は1時間以内駐車可である.交差

点付近10鵬程度(筆者の歩測)の‖No StoppiJ)g.●がわざわざ標識で明示されている.またその前後区間

の車一台分だけ,30分あるいは平日昼間のみ荷役可とし,付近の商店の便を図っている.商店に面

した付近は平日昼間のみ30分以内駐車可としており,商店来客者の駐車場所とその回転率を確保し

ている.また/トさな路地との交差点でも交差点付近の駐停車禁止を徹底的に標識で明示している.

図1.3は,幹線街路において,上流例の路面電車の電停から下流側の単路部横断歩道信号までの

50mほどの区間の例である.電停部から下流15mほどのすりつけ部までぼ一NoStopp山g",その下流

10mほどぽ■MallZone‖に指定され,郵便集配車のみ停車可である.さらに下流の乗用車3台分ほど

の区間を,荷役可/駐車可(平日昼間7:30-18:30は15分以内荷役可,土日昼間7:30-1S:30は1時間以

内駐車可)としている.また下流の横断歩道付近は駐停車禁止であるが,これも標識で禁止範囲が

(平7:30-19:30/土7:30-12:30) (30分以内)

図1.2 商店街付近の信号交差点前後の駐停車管理方法と標識の配置例(豪州･メルボルン)

3-2



図1.3 単路横断歩道一遇常部一電停聞の駐停車管理の例(豪州･メルボルン)

明示され,歩道を車道側にせり出させて心理的に運転者が駐停車しにくくしてあるだけでなく,歩

行者の車道横断距離を短くして横断歩行者の安全性と車両赤時間の短縮を図っている.

図1.4は,住宅地区から幹線道路へ向かう往復2車線バス通りの例である.幹線道路との交差点流

入部(右上)には左折専用車線があり,ここば■NoS血Idi喝‖である･そのすぐ上流はバス停で,付近

20mほどぽ■BusZone‖,その上流は沿道立地者の出入口部のため‖NoS也皿dmg‖である.さらに上流

15rnはど‖NoStopping1.であるが,この■NoStandlng/.1～.INoStopping‖の区間は,同道路の対向側路肩

が2時間以内駐車可である(右下).進行方向のその上流区間は2時間以内駐車可(左下)で,ここまで

が--Zone50‖(住宅地区の速度規制ゾーン)に含まれると共に,対向側は2時間以内駐車可区間が終了

して‖NoStopping‖(右下)になる.写真では,両側の各｢駐車可｣区間路肩に整然と路上駐車されて

いることが分かり,また対向側の‖Zone50-一閃始地点から車両軌跡がS字状になって速度規制の変わ

る地点を印象づける効果が期待できよう.また車道幅員は,路上駐車1台の横を往復交通がちょう

No Standing

園1.4 幹線街路と接続する交差点上流部の駐停車管理の事例(豪州･シドニー)
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図1･5 斜め駐車と縦列駐車の配置例(豪州･シドニー)

■-

図1･6 短区間短時間駐車許可の例(豪州･シドニー)

(上)教会の玄関の前は,
(左)結婚･葬儀を除いて

馬主車禁止
園1.7 教会前の路上駐停車管理の例(豪州･シドニー)

どすり抜けられる程度に設定されている.

囲1･5は.マンション街の居住許可者のみ駐車可鱒esidentialPen血)が,両側に60度斜め駐車と路

肩縦列駐車の組合せで互い違いに配置されている例である.駐車配置変更部においても･N｡

Stoppimg‖標識が置かれる徹底ぶりがわかる.

園1･6は,左折導流化された大規模交差点と50mほど奥の(実質)単路部横断歩道交差点との間に,

駐車ベイを設けて乗用車3台分だけ.5分間以内駐車可としている例である.交差点隅角部にも･･N｡

Sfoppimg‖標識が設置され,下流側は車道部幅員が縮小されで■CleaⅣay=と明記されている.

園1･7は,住宅街の教会の例で,教会の玄関前15mほどは.駐車禁止だが｢結婚･葬儀車両を除
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外｣することが明記されたユニークな例である.また上流側20mほどの区間のみ｢朝8:00-9:30と

午後14:15-15:15は1/4時間以内駐車可｣だが,これは教会付属幼稚園の送迎用と思われる.なお教

会の玄関から10m下流側に交差点があるので,下流側は.rNoStopping一●標識が掲げられている.

1.3 英国における車道端部の線標示の徹底

英国でも豪州と同様に細かい区間ごとに標識が掲示されているが,併せて縁石に沿った路肩部に

路面標示で線的に明示する方法を徹底している.ロンドンのレッドルート(口絵参照)規制は図1の

■INoStopping‖に相当するが,一般には図1.1の‖NoStandlJlglT(英国の"waiting‖)が→重/二重黄線標示

で明示されている(一重は平日昼間のみ規制).

区1.8は交差点部の標示の処理例で,優先道路側から隅角部まで二重黄緑が引かれ,非優先側流

入部上流側から一重黄線に変わる.また園1.9のようにト駐車スペースの枠線同士の間が駐停車禁

止であることを明示するために.これほど短距離でも二重黄線を引く徹底ぶりである.

図1.8 交差点部の路肩都路面標示

1.4 おわりに

(いずれも英国-ロンドン)

本章で報告した,時空間的に極めてきめ細かな規制設定とその明確な標識/標示の設置は,特殊

な例ではなく,筆者の知る限り少なくとも英･米･独･豪,各国の都市であまねく網羅的に実施さ

れている.特に禁止事項を丹念に明示することで規制取締りの有効性に大きな意義を持つ.今後わ

が国でも,こうしたきめ細かい規制内容の設定と,これを現場で一般に分かりやすく明示すること

が必須となるであろう.こうした施策の実施には,住民･事業者等の利害調整,街路空間再配分や

標識/標示の配置設計に道路交通技術専門家が積極的に寄与すべきと思われる.
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2.路上停駐車を考慮した街路構造

2.1街路縦断方向での駐車規制と街路欄遥のメリハリ

わが国におけるこれまでの路上駐車問題に関する議論は,規制を実効あるものとするために如何に

取締りを効果的に行うかを主たる論点として行われ,それら規制や取締りの解像度も街区単位,ある

いは路線単位であることが一般的であったと思われる.しかしながら,街路の一本一本のリンク(交

差点間)に着目すれば.安全上や交通流の円滑性上 路上駐車を断じて排除すべき箇所は,交差点の

近傍や路側施設のある箇所などに限定される.このため,それ以外の箇所については,道路空間に余

裕があり,かつ路上駐車を妨げる他の理由がない限り,路上駐車をさせても問題がないことになる.

無論,当該街区で自動車をどの程度受け入れるかという都市政策との整合を図るという前提のもとで

の話であるが,路上の方がむしろ適切である短時間の駐車需要も少なからず存在するため,このよう

な箇所では時間帯や用途,駐車時間を限定した上で,路上駐車を選択的に受け入れるためのスペース

として街路空間を提供することも必要であろう.沿道へのアクセスや車両の一時的な滞留は,トラフ

ィック機能を必ずしも重視しない街路においての重要な機能である.

このような方針を実施するには,路上駐車の規制は一本の街路リンクの縦断方向で箇所によってメ

リハリをつけ,かつこれを利用者に明快に示すことが必要である.点ではなく線で規制すべきは当然

のことであるが,その線での規制もリンクの端から端まで一様に連綬的なものではなく,断続的なも

のでなければならないということである.

こういったリンク縦断方向での緻密な規制は,早く

から都市部での駐車問題に悩まされてきたヨーロッ

パを始めとする先進諸国では,広く一般的に行われて

いる.そして,箇所による規制の強弱を明快に示し,

かつその実効を担保するための様々な工夫がなされ

ている.規制の強弱に応じて路側マーキングを色で区

別したり.駐停車禁止箇所においてこれをジグザグに

表示したり(園2.1)することは各国において共通して

おり,利用者に対して規制のメリハリを明示するため

の有力かつ一般的な方法である(前章参照).

しかしながら,たとえ規制がリンク縦断方向できめ

細かに行われ,それが明示されていたとしても,取締

りに実効が伴っていなければ違法路上駐車を完全に
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図2.2 ポラード設置による路上駐車の物理的排除の例

図2.3 通行部と駐停車部の配分

(スペイン･マドリード)

図2.4 駐停車部の構造

(ドイツ■ベルリン)
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排除することはできないであろう.例えば,ゼブラのマーキングの施された交差点の隅角部や,沿道

施設出入口や消火栓などがあって路上駐車マスがそこだけ設置されていない部分など,明らかに駐車

禁止の箇所においてすら,極めて利己的で悪質な違法路上駐車が後を絶たないのが現実である.これ

らの排除を取締りのみに頼ると,膨大な取締り要員が必要となってくる.

そこで,街路構造上の物理的措置を施すことも考えねばならない.わが国においても,ボラード(車

止め)を設置することによって路上駐車を排除した例(図2.2)がある.しかしながら,これはあくまで

応急的措置であって,街路空間の有効利用.および美観の観点から決して望ましい方法ではないであ
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ろう.路上駐車は排除できるものの,結果的に歩道との聞のスペースに立て看板が置かれたり自転車

が放置されたりすることとなり,一層猥雑な空間となってしまう.これに対して,ヨーロッパの街路

においては,駐車規制を担保するための街路構造上の対処が行われている場合が多い(園2.3,図2.4).

本章では,これらの事例を参考としながら,路上駐車を排除.あるいは箇所限定で受け入れるた

めに効果的であると考えられる,街路構造上の留意事項について述べる.

2.2 街路梢遥上の配慮

2.2.1細街路交差点隅角部

わが国の中心市街地などの細街路の交差

点においては,必要以上に大きな半径の隅角

部を持ち,交差点流出入部の車道幅員も→般

にはリンク内部と同一の幅員を持っている

場合が多い.これは,交差点近傍はもちろん,

より悪質な隅角部への違法路上駐停車のス

ペースを与えることとなるだけでなく,高い

速度での車両進入を可能とするものである

(図2.5).特に,リンク内部で路上駐車が存在

する場合には,図2.5の斜線部は違法駐車車

両以外には通行車両にも歩行者にも何ら有

効に機能しない空間となり,横断歩道も必要

広い車道幅貞

広い車道幅員

図2.5 細街路交差点隅角部

以上に長くなってしまう.そこで,隅角部半径を最小限とし,かつリンク流入部では歩道をせり出

すことによって車道部の幅員を車両の通行に必要な最/ト限とすれば,この部分での路上駐停車を排

除できる.このような隅角部の処理は,ヨーロッパではかなり一般的に見られ(図23,図2.6),ま

たわが国のコミュニティ･ゾーン形成マニュアル4)においても,交差点狭さくとして紹介されてい

る.なお,特に一方通行の場合には,通行の許されない転向方向に対応する隅角部は直角でよいこ

とになる.
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図2.6交差点隅角部の処理(ロンドン)

2ユ2 停車帝

都市の顔となるような幹線街路において,広々とした停車帯が設けられることが多いが,実態と

しては路上駐車で埋め尽くされている場合を良く見かける.図2.7は,1.4mの停車帯を持つ片側4車

線の街路において,路上駐停車車両の存在に伴って減少した第1車線(外側車線)の残存車線幅員と各

車線の利用率を示したものである.図中の数字は,その路上駐停車車両が存在していた間の交通需

要を表すものとして,その駐車車両が存在していたときの観測断面全体の15分間交通流率【台/時]を

示している.

これより,2.2m程度以下の第1車線残存幅員では,交通需要を問わずほとんど利用されないこと

がわかる･すなわち,駐停車を許す場合には,車両が駐停車しても第1車線の幅員が2.5m程度以上

確保できるようにすることが望ましく,駐停車を認めない幹線街路の場合には,停車帯のような路

側スペースの設置は好ましくない.いずれにせよ,利用されない車道としておくよりは,むしろ正

規の駐車帯や歩道としたほうが街路空間を有効に利用できるはずである.特に細街路においては,

前節の隅角部処理と組み合わせると.駐停車スペースの区間は必然的に歩道を切り欠いた構造とな

る.

創
部
皿
.
1
5

0

0

0

0

紺
堅
雫
僅
仲

◆第1車線

J第2車線

▲第3車線

亡■第4車線

1 2 3 4 5

第1車線残存幅員(m)

図2･7 第1車線残存幅員と車線利用率(片側4車線街路の例)
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図2.8 テラス型バス停と路上駐車

の共存

図2.9 路上駐車スペースにおける踏外施

設出入口部分の対処例(山口県宇部市)

2.2.3 路外施設出入ロリくス停

路外の駐車場への出入口やバス停,消火栓の前などにおける路上駐停車を防ぐにも,街路構造上

の物漸勺な対処が効果的であると考えられる.当該リンクの他の箇所で路上駐停車を認める場合に

おいても･駐車車両を排除すべき箇所については歩道部を張り出し,物理的に駐停車不可能な構造

とすればよい･テラス型バス停(図2･8)は,まさにこの発想に基づいている.図2.9のように,出入

口部分のみ舗装の色を変え,当該部分のみ駐車禁止であることを明示した国内の例もある.

2.2.4 荷捌きスペース

中心市街地の街路においては,一般車両の駐停車を排除したい一方で,搬出入車両のスペースが

必要である場合が少なくない･このため,路上に｢荷捌き用｣と表示してマーキングで区画を示す

などの措置が行われているが,このマスに一般車両が駐車していたり,荷捌き用区画以外の部分は

一般路上駐車車両で占拠されてしまったりする場合が多い.一般車両の路上駐停車を完全に排除す

る必要があるのであれば,図2･10の例のように,荷捌き用スペース部分のみを歩道部を切り欠き,

これ以外の部分は歩道を広げて車道部幅員を必要最′日限とすることによって,荷捌きスペース部分

がより明示される･これによって→般車両はその区画への駐車をよりためらうとともに,他の部分

での路上駐車は物理的に不可能となる.
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闇__｡-･~冠塵
(8)独･ダルムシュタット)

園2.10 荷捌き用スペース

2.3 改良ケーススタディ

(b)福岡市天神

以上のような,路上駐車を排除し,また必要に応じて路上駐停車を選択的に受け入れるための街

路構造を取り入れた,わが国の都市部における既存街路空間の再配分のケーススタディを試みる.

2.3.1一方通行細街路

対象とした現行の一方通行細街路(園2.11(a))は,車道幅員が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,当該街区の路上駐車の受け入れ方針に応じ

て,次の2つの代替案を提案する.

代替案1(図2.11(b))は,路上駐車スペースを多く確保する案で,450斜め駐車スペースを設置した

ものである.しかしながら,斜め駐車は平行駐車の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2.11(C))では,歩道幅貝を大きく

取れるよう車道を屈曲させて片側に平行駐車スペースを設置したものである.車道を屈曲させるシ

ケインを設けることで.通過車両の速度抑制にもつながる.いずれの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,指定場所以

外の違法路上駐車を排除することができる.同時に,交差点隅角部では横断歩道長を短縮すること

もでき,横断歩行者の安全性向上と信号サイクル長の短縮が期待できる.

3-11



⊂=コ

壬 ⊂コ

(b)代替案1

∈
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園2.11一方通行細街路改良ケーススタディ
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2.3.2 対面通行街路

現行の街路(図2.12(a))は,東西に走る幹線街路を結ぶ対面通行4車線街路で,路線バスの経路に

もなっており,両端の交差点には信号機が設置されている.路上駐車禁止にもかかわらず,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2.12(b),(C))では,車道を片側1車線+右折車線とし,平行路上駐車スペースを設

置した.また,バス停をテラス型とすることでバスの停車に障害となる駐車車両を排除する.

⊂コ 書

(b)代替案1
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闇
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Ⅷ

ヱ｣
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P■

⊂コ e

(C)代替案2

園2.12 対面通行街路改良ケーススタディ

2.3.3主要幹線街路

対象とする街路個2.13(a))は,1.4mの停車帯を持った片側4車線の主要幹線で.1車線あたりの幅

員が3.3mと広く作られている.実際に,上流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わらず5%程度と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.また駐車車両の占有幅を除いても,車道部の残存有効幅
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図2.13 幹線街路改良ケーススタディ

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

2.13(b))では車線マーキングを引き直すことで各車線の幅員を若干縮小し,駐車スペースを設けた.

また,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,バスベイ型バス停としたものであ

る.当該区間で路上に駐車スペースを設けない方針である場合には,停車帯を廃止してその分歩道

を拡幅することも一案である.

乙4 おわりに

以上示したような路上駐車の排除,及び受け入れのための対処を施してゆくと,結果的に街路リ

ンクの歩車道境界線は一本の直線ではなくなる.わが国の道路の計画設計は,一本の等幅の線とし

て行われる傾向があるが,平面交差を多く含み,また沿道の利用形態が様々である街路の場合には,

ここで示したようなきめ細かな対処が特に必要であろう.また.街路の階層的区分に対応した機能

の違いに応じて,構造上の差別化を図ることも重要なポイントである.今後は細部に及び緻密な配

慮を行うことにより,街路空間の質の向上を図ることが,安全で快適な街路空間,ひいては魅力あ

るまちづくりに欠かせないと考えられる.
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