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道路は，「下位」→「上位」→「下位」の階層に従って利用．

自宅
生活 幹線

下位の(アクセス機能を有する)道路

上位の(通行機能を有する)道路

階層間の適度な組合せ
とボリューム
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しかし，その実態は？
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高速自動車国道

高速道路と一般道路は階層化
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一般都道府県道
主要地方道

機能の異なる
一般道路は同じ
サービス速度

高速道路と一般道路
との間に40km/hの
速度差が!!

しかし，その実態は？

・一般国道の速度帯をみると，
60km/h以上で走行できる区間
→全体の7％

50km/h以上
30％

40km/h

未満, 
39%

19,376km

50‐
60km/h, 
24%

11,894km

60km/h

以上, 7%,
3,656km

60km/h以上7％

・50km/h以上で走行できる区間
→全体の30％（15 000km）程度
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▲一般国道混雑時旅行
速度帯別延長割合

(H22年度道路交通センサス)

階層Netが形成されず

中間速度を有する道路が不充分．

→海外との比較からも明らか．

40‐
50km/h, 
30%

15,123km

→全体の30％（15,000km）程度
高規格幹線道路と同程度の延長

中間速度層はどのような場面で効果が発揮されるのか？

中間速度を有する道路(中間速度層)は，

・50～70km/h程度の旅行速度を有する通行機能が期待さ
れる道路

・(高速アクセスを含め)都市間連絡に資する道路
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中間速度層はどのような場面で効果が発揮されるのか？

①中間速度層の意義と役割を明らかにする．⇒H27年度

・実データによる評価

・簡易なシミュレーションによる評価

②中間速度層が具備すべき要件を明らかにする．⇒H28年度

都市にはいろいろなレベルが存在し，相互に依存・連携．
⇒本研究では4種類の都市間ペアを対象に分析．

本研究ではGoogle Mapの渋滞を含まない
最短旅行時間を使用．
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都市規模が小さい都市間ほど，旅行速度が低い．
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⇒アクセス道路の割合が大きくなることと，高速道路カバー率
が減少すること．＿ケース①②_100％，ケース③_80％，ケース④_25％
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特に，ケース④では，55％の都市間(一般道路カバー都市間の75％)

でラインホールの旅行速度が50km/h未満．

▼二次生活圏を構成する都市間（ケース④）のラインホールの旅行速度

⇒日常生活圏を形成する都市間ではサービス速度に格差．
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高速道路 V1

一般道路 V0

アクセス

距離 Y1

O D2 D4D1 D3都市

地点Oを中心とする，一般道
路と高速道路が競合するネッ
トワークを考える．

高速道路 V1

一般道路 V0

アクセス距離

O

中間速度層V2
Y2

Y1

D

旅行時間T

一般道路V0 高速道路 中間速度層V2

中間速度層が加わることで，

・高速道路利用者の旅行時間
はＴ’短縮．

・O→X1～X3間の都市間の旅行
時間は短縮．
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この時， V2とX1，X3との関係は，

一般道路の速度V0=35km/h
高速道路の速度V1=95km/h
とすれば，中間速度V2=50～65km/h程度
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 10km四方の格子状のNETに，中
間速度層のアクセス距離を３ケー
ス想定し，距離-時間図より，中間
速度層が有効な範囲を算出．

▼ 中間速度層が有効な距離帯

中間速度層によりメリットを受ける
距離帯(X X )は10 50k

ケース 距離帯(X1～X3)

ケース1(2km) 10～49km

ケース2(3km) 14～40km

ケース3(4km) 19～38km
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V1=95km/h

一般道路
V0=35km/h

O

中間速度層
V2=60km/h

Y1=
10km

10km

Y2=

ケース1：2km

ケース2：3km

ケース2：4km

[算出条件]

※Y2は，東海道沿線都
市の直轄自専への道
路距離を踏まえ3パ
ターンを設定．

※IC間隔は，現状のIC
間距離より設定

距離帯(X1～X3)は10～50km．

⇒日常生活圏を形成する都市間距離

ケ ス3(4km) 19～38km

距離-時間図にH22センサスの
TP長分布を乗じ，時間短縮効
果を算出．
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旅行時間 T

一般道路：V0

高速道路

(3階層)：V1

中間速度層：V2高速道路

(2階層)：V1

T'

中間速度層により，10～15％の

時間短縮効果が期待．

11

距離 X

2T2

X2X1 X3O

2T1 一般道路利用

中間速度層利用 高速道路利用

40.4

24.2
19.9

7.4 4.7 1.4 0.8 0.5 0.2 0.1 0.1 0 0.1
0

10
20
30
40
50

5未
満

5‐
1
0

1
0‐
2
0

2
0‐
3
0

3
0‐
5
0

5
0‐
7
0

70
‐1
0
0

1
00

‐1
5
0

1
50

‐2
0
0

2
00

‐3
0
0

3
00

‐4
0
0

4
00

‐5
0
0

50
0以

上

ト
リ

ッ
プ

長
分

布
(%
)

トリップ長ランク(km)

総旅行時間 時間短縮
効果

(①－②)/①
①

2階層
②

3階層

ケース1

3,433

2,897 15.6%

ケース2 3,029 11.8%

ケース3 3,122 9.0%

▼ 中間速度層による時間短縮効果

※総旅行時間＝距離帯別時間・TP長分布(%)／100 

a) 整備前

OD 交通量
[台]

OD距離に応じた

交通量変化条件

 2都市間連絡に対して，連続する都市間における役割を評価．
⇒一般道路と高速道路の2層に対して，3つのどの層を加える

と最大の効果が発揮されるか? 全て20km間隔×25都市分割5回配分

▼初期条件
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x) 高速整備(非階層化)

z) 一般整備(非階層化)

y) 幹線整備(階層化)

一般道路 幹線道路 高速道路

→村 →町 →市 ※都市間距離・・・全て20km

比
較

比
較

比
較

道路を1本整備する

[台] 交通量変化条件

市と市 90 120kmごとに18台減

市と町 60 40kmごとに3台減

市と村 42 20kmごとに1.2台減

町と町 48 40kmごとに3台減

町と村 30 20kmごとに2台減

村と村 6 240km以上の交通量は3台

Q-V式

一般 V=40[km/h]-0.012×Q[台]

幹線
（中間）

V=60[km/h]-0.011×Q[台]

高速 V=80[km/h]-0.008×Q[台]
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中間速度層の整備が所要時間を最も短縮．

一般道路＋高速道路の2層に

道
路

＋

道
路

＋

道
路

＋
この結果は，

交通条件，Q-V条件，都市間距離
や都市配置パターン

を変更しても同様
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各ODの利用道路は，
幹線道路経由が多い．

⇒一般道路と高速道路
の中間として都市間の
「わたり線」としての機
能が発揮されるためと

12%

17%

11%

6%

5%

8%

29%

28%

12%

9%

28%

29%

3%

3%

3%

①

②

初期条件

Net A

▼各ODの利用道路 幹線道路を利用する交通

14

ネットワークA

ネットワークB

能が発揮されるためと
推察．

23% 4% 12% 25% 5% 28%

一般道路のみ 幹線道路のみ 高速道路のみ

一般と高速道路を利用 一般と幹線道路を利用 幹線と高速を利用

三つの道路を利用

③

①基本ネットワーク ②ネットワークA ③ネットワークB

0% 20 %  40 %  60 %  80 %  100 %

Net B

①わが国の道路の速度サービスは，高速道路と30～40km/h
程度の一般道路に2極化．この間を埋める階層が希薄．

③日常生活圏を形成する都市間では，動線となる幹線道路の
サービス速度に大きな開き．

④中間速度を有する道路は，日常生活圏を形成する都市間(10
～50km程度)において極めて有効．また，高速道路のアクセ
スにも 定の効果が期待
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スにも一定の効果が期待．
⑤さらに，大小の都市が連なる広域的なネットワークにおいても，

中間速度層は「わたり線」の機能を果たし，円滑な都市間移
動に寄与．

これらを踏まえ，
①実ネットワークにおける道路階層化とサービスの実態
②中間速度層を実現する道路構造条件を明らかにし，道路の

技術基準に付加すべき内容等について提案したい．
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