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あの～、これって本当に正解なんですか？ 

まあ、取りあえず、いいじゃんか！ 

なにしろ何か計算例がないと始まらね～。



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

まえがき 
この「道路のいろは４」（道路解析編２）は「道路のいろは３」の後続編となります

が、「いろは３」が道路交通センサスに係る混雑度の説明であったのに対して、「いろ

は４」は道路のバイブルである「道路の交通容量」の本の考えに基づいて試算し、ま

とめたものです。 

これら両者(交通センサス、「道路の交通容量」)の算定に係る比較等については、奇

しくもやや時を同じくして、平成１８年１月に「交通容量データブック２００６」（交

通工学研究会）が出版され、その冒頭に記載されていることが分りましたが、「なんか、

同じ様な分析をやっていたのか！」と編集部一同苦笑いしてしまいました。でも、こ

の辺のことは一般的にはあまり良く知られていないのですが、本来はとても重要な事

項なので、この分野に興味のある方はやはり一度整理し、考えをまとめておく必要が

あるのではないかと思われます。 

それはさて置き、もしかして地方自治体の道路交通計画関係の技術者としてはこの

レベルぐらいの知識は知ってて当然と思われるかも知れません！ なお、このテキス

トを読むに当たり、常に「道路の交通容量」の本と見比べながら、しっかりと勉強し

ていきましょう。 

これらの本「いろは３」と「いろは４」が理解できれば、一般的に考えて、また、と

りあえずとして「交通容量」や「混雑度」についてのことは、もうそれほど恐れるこ

とはありません！ あとはハッタリでいきましょう！ 

ぜひ、お酒を飲む暇、遊ぶ暇をチョコットさいて、この本に目を通していただけれ

ば幸いです。 

 

 

 

[著者より] 

 
実はこの本の編集には結構疲れました。でも

今回も若いスタッフが活躍してくれました。 

くれぐれもこの本を大切にして頂ければ、、、。 

｢道路のいろは４｣の注意点について 

この内容は｢道路の交通容量｣の本で勉強している私達が、未熟な知識の中で思考

錯誤しながらまとめたものであるため、ややもすると本来の学問(交通工学)の真髄

から逸脱・脱線している可能性もあるかと思われます。 

したがって、今後ご指導及び間違いのご指摘を受けた際には、速やかに訂正等を

する覚悟であります。この本の取り扱いとしましては、あくまでも学校で出された

混雑度に関する宿題のレポート提出ということでご容赦を願うと共に、一読をされ

た上でご批判等を頂ければ、道路行政の末端で働く私共といたしましては今後の展

開の中でむしろ幸いと考えております。 

（製作委員会一同）



・・・・・・・ある日の編集会議・・・・・・・ 

 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

やっぱり、今回での課題は単路部と交差点部との

交通容量の比較の取り扱いですね！・・・（まさお） 

確か、センサスでは単路部の交通容量に対して

交差点部の状況を青時間比(Ｇ)のファクターで補

正する手法を採用していましたよね！ 

そのセンサスの式って比較的に流れとしては分り

易かったですよね，，，，。（ハル） 

確かにそうなんだよね。でも、基本はこの「道路の交通容量」の

考えなんだ！ とにかく我々の頭のレベルの範囲で、取りあえずの

タタキ台となる算定例をつくっていこうか！・・（オガ編集長） 

編集長！ この「道路の交通容量」（日本道路協会）の本って

スゴクありませんか？ ・・・（まさお） 

スゴイ、スゴイ、確かに凄い！ 今もみんながこの本に頼

っている。なにしろ昭和５９年に出版されてから、２０数年

間もこの世界に君臨しているんだ。なにせ当時の交通工学の

精鋭の先生方がとりまとめたものだもん。 
そうそう、最近ではなかなか手に入らないみたいだよ！ 

その頃、私はまだ 2 歳ですよ！･･･（ハル） 

その他に「改訂：平面交差の計画と設計(基礎編)」及び「平面交差

の計画と設計(応用編)」(交通工学研究会・・2007 改訂版がついに 10
月に出版！)があるよ。これらも我々にとってはバイブルだな！ 
いつも手の届くところに置いておかなければいけないよ。 

そうそう、「交通容量データブック２００６」も欲しいね！ 
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１、「道路の交通容量」の手法による混雑度について 

  『道路のいろは３』では「道路交通センサス」による混雑度の算定手法を

紹介しました。ここでは「道路の交通容量」の本による手法により混雑度を

求めてみましょう。できれば事前に本を見て多少勉強しておいて下さい！ 
 

 

                               
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 

 
（１）交通容量の算定法について 

そもそも「道路の交通容量」の本では次の様に記述されています。 

さて、話を戻して、「道路の交通容量」では信号交差点の場合、単路部と

交差点部に分けて、それぞれ可能交通容量を算出し、そのうち小さい方を採

用することになります。また、交差点部における交差点の補正は可能交通量

の時点で考慮されます。一方、単路部においては交差点の補正はありません。 

なお、交差点の補正の式そのものがセンサスとは違います。 初めはちょっ

と混乱するかもしれませんね！ これも試練です、頑張ってください！ 

【昭和 59 年 9 月 社団法人：日本道路協会「道路の交通容量」p.92 より】

 
「道路区間は区間全体を単路と見なし得る場合と交差点を含む場合とに分けて考え

ることができるし、また車線数によっても算定方法が異なっている。そこで、本節

では、混雑度算定のための交通容量の算定式を道路の分類に従って表 7-1 のように

整理した。表中の信号交差点のある道路では、信号交差点の交通容量と単路部の交

通容量とを比較してより小さい方の交通容量を区間の交通容量とすることにした。

ただし、2車線道路の単路の基本交通容量 2500pcu/h（往復）は追越しができるこ

とを基本条件とした場合の容量値であるので、信号交差点の密度が高く、信号交差

点間で自由な追越しができない、あるいは追越し禁止、一方通行の区間で用いるべ

きでない。したがって、信号交差点密度 2.0 箇所/㎞以上の区間および一方通行区間

では、信号交差点の交通容量を用いることとしたのである。 

表 7-2 は信号交差点のある道路での交差点交通容量の補正率の求め方を示してい

る。また表 7-3 は単路部容量の補正率の求め方を示している。 ・・・・。」 

そうです！ この本は道路に関するエッセイの本です。

実に的確に丁寧に書かれています。そして、日本の道路の

関係者はみんなこの本に頼っているのです。

「道路の交通容量」の本って、道路のことに関する

あのバイブルの本のことでしょ？  

でもさぁ、最後までの計算例が無いのよね、、、。 
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では、この本による交通容量及び混雑度の考え方について、自分自身の疑問

も踏まえて編集していきます。同じ様に勉強している方にとって少しでも理解

の手助けになれば、、、と思っています。 

ウ～ン、、。分かりました！ とりあえず頑張ってみます。 
ところで、本に記述されている「追越しができることを基本条件」

って、ど～ゆ～意味なのですか？

追越しができるくらい２方向の車線共、空い

ている状況ってことじゃないのかな？ 

空いている？ じゃあ、単路部における２車線の 2500pcu/h（往復）

は数値的に小さ目ってこと？ 本来の交通容量としてはもっと大き

いということなの？ 

はっきり言って、、、もうこの解説の文字を見ただけで

ウンザリするのですが、、、。 

【本：P.20～21】に、２方向２車線道路の基本交通容

量の「追越し行動」に係わることが記述されています。

なにしろ、一読してみて下さい！ 

キミ! そんなことではこの先続かないよ！ 
適当に道路の仕事をするならそれでもいいけど、 
そんな生き方って、きっと後で後悔するんじゃないかな？
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（２）各種用語等の取扱いについて 
１）基本交通容量［ＣＢ］（pcu／時／車線 or 2 車線）・・・【本：p.19】  

センサスではこれを「基準交通容量」といいます。 
 

 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

 
 

 
 

２）評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］（pcu／時）・・・【本：p.104】 
センサスではこれを「12 時間交通容量」といいます。 

 
 
 
 
 
 
      ムムッ、、、、、、、、、、、、、。 
 
 
 
 

基本交通容量［ＣＢ］の数値 
単路部の場合 

ⅰ）多車線 ＣＢ＝２２００（pcu／時／車線） 
ⅱ）２車線 ＣＢ＝２５００（pcu／時／2 車線）・・（２方向） 

だいたいさぁ、用語・記号って、なんで違うの？  
同じでいいじゃん！ 教わる方としては実に混乱するよ。 

その他に記号の取扱いの違いとして、計画水準による低減率［γＰ］がセンサ

スでは［Ｓ］など、まだありますが、もう疲れるので紹介はやめます！ 

単位断面を 1 時間に通過し得る乗用車の台数をいい、どの道

路の交通容量を算定する場合にも基本となる交通容量なので、

この名前がついたとのことです、、、。

そもそも、「基本」と「基準」で何が違うのさ！ 

あれぇ～、それって「交通量」って呼ぶの？  
だって、設計交通容量［ＣＤ］からＫ値・Ｄ値により算出される

ので、用語としては普通に考えて「交通量」でなく「交通容量」

ということになりませんか？ 
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（３）可能交通容量の算定式 
そもそも、基本となる可能交通容量については次の式になっています。 

注）この表では「自動車専用道路」についての記述は省略してあります。 
 

 
 
 

                                        
【本 p.93：表 7-1 より抜粋】 

 
１車線道路

 

Ｃ＝
)..( 5355

600
−

（Ｗ－3.5）＋50・・（3.5ｍ≦Ｗ＜5.5ｍ） 

Ｃ＝50     ・・・・・・・・・（Ｗ＜3.5ｍ） 
  Ｗ：車道幅員 

２
車
線 

Ｃ＝2200・γL・γC・γＮ・γＩ×２（pcu／h）・・・（１方向）

Ｃ＝2500・γL・γC・γＮ・γＩ      （pcu／h）・・・（２方向）

γL：車線幅員による補正率 
γC：側方余裕幅による補正率 
γＮ：二輪車混入による補正率 
γＩ：沿道状況（駐車）による補正率 

信
号
交
差
点
の
な
い
道
路 

多

車

線 

Ｃ＝2200・γL・γC・γＮ・γＩ×Ｎ（pcu／h） 
Ｎ： 車線数 

２
車
線 

Ｃ＝2000・γL’・γＮ’・γＪ×２ 
（２方向で追越し禁止区間及び信号交差点密度 2.0 箇所/㎞以上の区間）

Ｃ＝min（Ｃ１・Ｃ２）（pcu/h） 
Ｃ１＝2000・γL’・γＮ’・γＪ×２  （交差点） 
Ｃ２＝2500・γL・γC・γＮ・γＩ   （単路、２方向道路） 

2200・γL・γC・γＮ・γＩ×２（単路、1 方向道路） 
γL’：交差点の車線幅員による補正率 
γＮ’：交差点の二輪車混入による補正率 
γＪ：交差点の信号による補正率 

一

般

道

路

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

信
号
交
差
点
の
あ
る
道
路 

多
車
線 

Ｃ＝min（Ｃ１・Ｃ２）（pcu/h） 
Ｃ１＝2200・γL・γC・γＮ・γＩ×Ｎ （単路） 
Ｃ２＝2000・γL’・γＮ’・γＪ×Ｎ   （交差点） 

なにしろ、この「道路の交通容量」の本って、なかなか手に入らないんだ！ 
だから肝心なところは本の内容に基づき正確に記述しておきます。 
また、データブック２００６等による部分的な訂正も行っておきますので、、。 

それはかたじけない！ いつもお世話になりますね～。
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（４）交通容量の補正率 
  １）交差点での交通容量補正率 γＪ、γL’、γＮ’ 【本 p.94：表 7-2 より】 

 
 
 
 
信号による

補正 
 

γＪ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

・右折車線がある場合 ――― 

・路線が右折する場合       γＪ１＝（αＬ＋ｎー１）×（1.11/ｎ）・Ｇ       （a）

               （W≧Ｗ１）  

・右折車線が                  γＪ２＝（（αＬ＋αＲ＋ｎー2）/ｎ）・Ｇ（多車線）（b）

ない場合     （W＜Ｗ０）                                     
（右折可）                 γＪ２＝αＬ×αＲ×Ｇ         （2 車線）（b’）

             （Ｗ０≦Ｗ＜Ｗ１）    γＪ＝γＪ２＋（γＪ１―γＪ２）×
01

0

WW
WW

−
−

（c）

・右折禁止の場合        γＪ＝（（αＬ＋ｎー１）/ｎ）・Ｇ      （d）

・一方通行の場合               αＬ＝αＲとし、b、b’ にて計算 
 
  
    （奇数車線の場合・・・省略） 

 
右折禁止の場合には、2n 車線と 2(n+1)車線のそれぞれの場合の 

交差点補正率を平均して求める。 

ここに、 n：片側車線数 

γＪ、γＪ１、γＪ２：交差点補正率 

αＬ：左折車混入車線の左折車補正率 

 

左折車混入による補正率（αＬ） 
車線数 

（２ｎ） 
歩行者が少ない場合 

（ＤＩＤ地域率 50％未満） 
歩行者が多い場合 

（ＤＩＤ地域率 50％以上） 

２ 
４ 
６ 
８以上 

0.97 
0.94 
0.91 
0.85 

0.91 
0.83 
0.75 
0.67 

 

αＲ：右折車混入車線の右折車補正率 

αＲ＝
RE)R( R ×+−100

100
＝

100/)100/1(
1

RER R ×+−
 

ＥＲ＝
)90/(4)/67.067.1(45.0

1.1
GG ×+−×

・・・（２車線の場合）注） 

ＥＲ＝
)90/(6

1.1
G×

・・・・・・・・・・・・・・（多車線の場合） 

※Ｗ０、Ｗ１は右折車線相当幅の有無を判定する基準幅員です。（次頁参照） 
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信号による

補正 
 

γＪ 

 
Ｒ：右折車混入車線における右折車率（次表による） 

 
 
 
 
 
 

Ｇ：信号交差点の青時間比。不明の場合（2 車線道路など）には次表による。

    車線当りの

      交通量

道路種類 

500 台/h/車
線未満 

500～1000 1000 以上 

国 道 0.48 0.53 0.57 
主要地方道 0.45 0.50 0.55 
一般地方道 0.42 0.45 0.50 

（注）車線当りの交通量＝ピーク時交通量×Ｄ値／ｎ 
 
また、右折車線の有無が不明の場合（2 車線道路など）には、下記の条件 
を満足する場合、右折車線ありとする。 

 
右折車線設置交差点数≧１/２（区間内の信号交差点数）または 
０＜右折車線設置交差点数＜１/２（区間内の信号交差点数）かつＷ≧8.5ｍ 

 
Ｗ：車線幅員（ｍ） 

Ｗ０、Ｗ１：右折車線相当幅の有無を判定する基準幅員 
   Ｗ０＝6.1＋（ｎ－１）×5.5 

Ｗ１＝8.5＋（ｎ－１）×5.5 

車線数（２ｎ） 右折車率（％）

２ 
４ 
６ 

 ８ 以上 

10 
20 
33 
50 

車線幅員に

よる補正 
γL’ 
 
 

γL’ ＝
⎩
⎨
⎧

）＜車線幅員　　　

）≧車線幅員　　　

3.0m(95.0
3.0m(00.1

w
w

  

ただし、γＪの計算時に右折車線相当幅の存在を仮定する場合 
式（（a）、(c)の場合）には車道幅員を（車線数＋１）で除した値をＷとする。 

二輪車混入

による補正 
γＮ’ 

 
 

 

γＮ’＝
MEM ×+100

100
＝

100/1
1
MEM ×+

   

ここに Ｍ：二輪車混入率（％） 
 ＥＭ：二輪車の乗用車換算係数（0.33） 
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２）単路部の交通容量補正率 γL、γC、γＮ、γＩ  【本 p.96：表 7-3 より】 
 
車線幅員に

よる補正 
γL 

γL＝1.0       （ＷL≧3.25ｍ） 
γL＝0.24×ＷL＋0.22 （ＷL＜3.25ｍ） 

γL：車線幅員による補正率 
ＷL：車線幅員（ｍ） 

 
側方余裕幅

による補正 
γＣ 
 

γＣ＝1.0        （Ｗｃ≧0.75ｍ） 
γＣ＝0.187×Ｗｃ＋0.86 （Ｗｃ＜0.75ｍ） 

γＣ：側方余裕幅による補正率 
Ｗｃ：側方余裕幅（ｍ） 

 
二輪車混入

による補正 
γＮ 

 

γＮ＝
Bm PP ×+×+ βα100

100
＝

100/100/1
1

Bm PP ×+×+ βα
 

γＮ：二輪車混入による補正率 
α ：動力付き二輪車の乗用車換算係数 
Ｐｍ：動力付き二輪車の混入率(%) 
β ：自転車の乗用車換算係数 
ＰＢ：自転車の混入率(%) 

 
沿道状況に

よる補正 
γＩ 

 

 
沿道状況による補正率 γＩ 

    車線数 
沿道状況 

２車線以下 多車線 

自動車専用道路 1.00 1.00 
山 地 0.90  0.95 
平 地 0.85 0.90 
市街地 0.70 0.75 

注）P.５の（、）及び２ｎのところは分り易く表示しました。 

 ・P.５の（1.67－0.67／Ｇ）の値が負となる場合は当該項を０値扱いとします。 

・P.６の（a）は訂正してあります。（原本では（b）ですが、これは誤り） 

・P.７の 0.22 とγL も訂正してあります。 
 
 
 
 
 

では、理解度を早めるために「道路の交通容量」による混雑

度のフロー図を次に示しましょう。 
なお、この図は「信号交差点のある道路」の場合のものです。

もう若くないので理解力が落ちています。実にありがたいことです！ 

左記の注)の内容は「交通容量デ

ータブック２００６」等による。
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（５）「道路の交通容量」による混雑度のフロー図 【信号交差点のある道路】 
 
 
 
 

 
 
 
                車線数Ｎ 
             （車線数Ｎ） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
注）２方向で追越し禁止区間及び信号交差点密度 2.0 箇所/㎞以上の区間の場合は交差点の基本

交通容量の式を適用する。 

１）単路の基本交通容量 
［ＣＢ］（pcu／時／車線､2 車線）

２）可能交通容量［Ｃ］（pcu／時）
Ｃ＝min（Ｃ1・Ｃ2）

３）設計交通容量［ＣD］（pcu／時）

４）評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］（pcu／12h）

（センサスでは、別名：12 時間交通容量） 

５）混雑度［Ｘ］＝（Ｑ１２×γＴ）／Ｃ１２ 
調査単位区間の交通容量に対する交通量の比 

Ｋ値 

昼間 12 時間交通量［Ｑ１２］ 

ピーク時間交通量［ＱＰ］ 

昼間 12 時間交通量［Ｑ１２］の

乗用車換算値（Ｑ１２×γＴ） 

道路条件等補正 
車線幅員γL 
側方余裕γＣ 
二輪車混γＮ 
沿道状況γＩ 

計画水準低減γＰ 

Ｄ値（２車線道路の

場合は考慮せず） 

ピーク時上り下り乗用車 
換算交通量 Ｐｕ,Ｐｄ 

各種補正値 
車線幅員γL’ 
二輪車混γＮ’ 
交差点  γＪ 

単路の可能交通容量
［Ｃ１］（pcu／時） 

交差点の可能交通容量 
［Ｃ２］（pcu／時） 

１）交差点の基本交通容量 
［ＣＢ］（pcu／時／車線） 

センサスでは 
別名：基準交通容量 

これって、 

結構複雑ですよね！ 

γＴ：センサスでは 
記号はＦです。 

センサスでは記号はＳ 
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２、可能交通容量と設計交通容量の算定について 

  設計交通容量[ＣD］以降の混雑度の計算はセンサスの手法と同じ流れになり

ます。なお、ここでは設計交通容量までを説明します。 
 
（１）２方向２車線道路の算定例【Ｋ－２】 

各種道路条件は次のとおりとします。 
なお、基本的に道路条件はセンサスの例題［S－２］と同じです。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

一般地方道 
 
 
 
 
 
 
 
各種道路条件 

   ⅰ）車道部幅員＝8.50ｍ、車道幅員＝7.00ｍ  
車線数２、【別途、歩道あり】 

 
ⅱ）昼間 12 時間観測結果によるピーク時データ（実交通量） 

ピーク時自動車類交通量（上り下り合計） ＱＰ＝995 台／時 
α（二輪車換算係数）＝0.50・・（単路における補正時） 
β（自転車換算係数）＝0.33 
Ｎａ（二輪車）＝48 台／時 
Ｎｂ（自転車）＝16 台／時 注）自転車はすべて車道を走行。 
ＥＭ（二輪車換算係数）＝0.33・・（交差点における補正時） 

 
ⅲ）市街地（２車線） 
ⅳ）計画水準２レベル、都市部 

 
ⅴ）信号交差点数：Ｎ＝１１個所 

区間延長：Ｌ＝３.５０㎞、沿道状況：「ＤＩＤ」（歩行者が多い） 
注）信号交差点密度＝１１／３.５＝3.14 ヵ所／㎞ 

確か、元々この［道路の交通容量］

の本が基本なんですよね！ 

車道部幅員　8.5ｍ

車道幅員　7ｍ

「道路のいろは３」P.51 演習問題【例題 S―２】を参照して下さい！ 
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この道路条件の場合、信号交差点密度が「2.0 箇所/㎞以上の区間」

に該当するため、交差点のみの可能交通容量の算定となりますが、

とりあえず考え方として基本形で進めていくことにします。 

エ、エッ？ 言われている意味の背景がイマイチ良くわ

からないのですが？ 何しろこちらは初心者ですから、

よろしくお願いしまぁ～す。

ⅵ）昼間 12 時間観測結果によるデータ（実交通量） 
12 時間交通量Ｑ１２（上り下り合計） 
Ｑ１２＝10,081（台／12ｈ／2 車線）・・（大型車込み） 
Qｕ【上り】＝347（台／ｈ／車線）・・（ピーク時上り交通量、大型車込み） 

（この内､大型車はＬｕ＝73 台／h） 
Qｄ【下り】＝648（台／ｈ／車線）・・（ピーク時下り交通量、大型車込み） 

（この内､大型車はＬd＝96 台／h） 
ＥＴ＝2.0（単路の大型車の乗用車換算係数：都市部、2 車線） 
ＥＴ＝1.7（交差点の大型車の乗用車換算係数） 
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１）基本交通容量［ＣＢ］ 
  ２車線道路・単路は、ＣＢ１＝２５００（pcu／時／２車線） 

２車線道路・交差点は、ＣＢ２＝２０００（pcu／時／車線）なので、 
 

２）可能交通容量［Ｃ］ 
   Ｃ＝ｍｉｎ（Ｃ１，Ｃ２）（pcu／時） 

これは次式のＣ１、Ｃ２のうち、小さい方の値を採用するのでしたね！ 
                  基本交通容量 幅員  側方  二輪  沿道 

【単路】・・・ Ｃ１＝ＣＢ１×γL×γC×γＮ×γＩ 
＝２５００×γL×γC×γＮ×γＩ 

                  基本交通容量 幅員  二輪  交差点  車線数 
【交差点】・・ Ｃ２＝ＣＢ２×γL’×γＮ’×γＪ×Ｎ  

＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×２ 
 

 

 

 
① 単路の可能交通容量であるＣ１の値は、 

     基本交通容量   幅員  側方  二輪  沿道 
Ｃ１＝２５００×γL×γC×γＮ×γＩ 

 
(ⅰ）車線幅員による補正（γL） 

 
 
 
車線幅員（ＷL）＝(車道幅員／車線数)＝7.00／２＝3.50ｍ 
 

 
                      
 ∴ γL＝1.0 

 
（ⅱ）側方余裕による補正（γＣ）      

側方余裕幅（Ｗｃ）＝（車道部幅員―車道幅員―中央帯幅員＋α）／Ｍ 
注）中央帯がないのでα＝0、２車線なのでＭ＝２となります。 

Ｗｃ＝（8.50―7.00―0＋0）／２＝０.７５ｍ 
 

 
 

車道部幅員＝8.50ｍ 車道幅員＝7.00ｍ 

なお、ここでの説明では、『交通容量の本』における「Ｃ１」と「Ｃ２」の

取扱いは、２車線と多車線の場合の記号の統一のため入替えてありますの

で、、、念のため！  あくまでも「単路」を「Ｃ１」としました。 

γL＝1.0       （ＷL≧3.25ｍ） 
γL＝0.24×ＷL＋0.22 （ＷL＜3.25ｍ） 

γＣ＝1.0        （Ｗｃ≧0.75ｍ） 
γＣ＝0.187×Ｗｃ＋0.86 （Ｗｃ＜0.75ｍ） 

側方余裕幅の考え方はセンサスと同じにしています。
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∴ γＣ＝1.0 

 
 

 
（ⅲ）二輪車混入による補正（γＮ） 

 
 

 
 
 
 

 

γＮ＝
Bm PP ×+×+ βα100

100  

＝ＱＰ／（ＱＰ＋α×Ｎａ＋β×Ｎｂ） 
 

Ｐｍ：動力付き二輪車の混入率(%) 
ＰＢ：自転車の混入率(%) 

 
∴ γＮ ＝９９５／（９９５＋0.50×４８＋0.33×１６） 

＝９９５／１０２４.２８＝0.9714 
 
（ⅳ）沿道状況による補正（γＩ） 

 
 
 

    車線数 
沿道状況 

２車線以下 多車線 

自動車専用道路 １.００ １.００ 
山 地 ０.９０ ０.９５ 
平 地 ０.８５ ０.９０ 
市街地 ０.７０ ０.７５ 

 ∴ γＩ＝0.70 
 

 
 

ＱＰ＝９９５台／時・・・ピーク時自動車類交通量（上り下り合計） 
α（二輪車換算係数）＝0.50 
β（自転車換算係数）＝0.33 
Ｎａ（二輪車）＝４８台／時 
Ｎｂ（自転車）＝１６台／時・・・注）自転車はすべて車道を走行。 

市街地、２車線 

この式は結果的にはセン

サスでの式と同じというこ

とになります。元々、％か実

数値かの問題だから、、、。 

次の表を参考にしてね！ 

じゃあ、例えば停車帯が十分あって、駐停車の影

響を考慮する必要がない場合はどうなるの？ 

この表は「駐停車の影響が考えられる場合」

(次頁参照)の標準的な値と考えられます。 

「市街地等で歩道上の車道寄りに路上施設

のない場合は歩道幅員のうち 0.25ｍを側方

余裕に入れてよい」【本 P.25】とされていま

すが、とりあえずセンサスと同じで、、。 

エッ？ そんなのあるの？ 
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（ⅴ）単路の可能交通容量［Ｃ１］の算定   
     Ｃ１＝２５００×γL×γC×γＮ×γＩ 

∴ Ｃ１＝２５００×1.00×1.00×0.9714×0.70 
＝１７００（pcu／時／２車線） 

 

 
沿道状況による補正率 γＩ 

（駐停車の影響を考慮する必要がない場合） 

市街化の程度 補正率 

市街化していない地域 0.95～1.00 
幾分市街化している地域 0.90～0.95 
市街化している地域 0.85～0.90 

  

なお、次の様に解説されています。【本：Ｐ.27 より】 

「ここで、駐停車の影響に関しては側方余裕の影響とも、また、車線幅 

員の影響とも考えられないことはないが、ここでは沿道状況による影響 

と考える。このとき、駐停車の影響を考慮する必要がない場合とは、停 

車帯、広幅員の路肩等が設けられており、駐停車の影響がほとんどないと

考えられる場合をいう。・・・」 

 

 

 

 

 

 

 

 

ところで、駐停車の影響が考えられる場合は次表になってます。 

市街化の程度 補正率 

市街化していない地域 0.90～1.00 
幾分市街化している地域 0.80～0.90 
市街化している地域 0.70～0.80 

 

じゃあ、停車帯相当分のある広幅員２車線道路な

んかはこちらの補正値が使えそうだね。 
そうすれば可能交通容量が増えるじゃん！ 

確かにそうなんだ。でもね、どう採用するかが後

の例でも課題になるんだ！ 



 14

② 交差点の可能交通容量であるＣ２の値は、 
      基本交通容量   幅員  二輪  交差点  車線数 

Ｃ２＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×２ 
 

(ⅰ）車線幅員による補正（γL’） 
車道幅員 Ｗ＝7.00ｍ 
片側車線数 ｎ＝１（∵２ｎ＝２車線） 

右折車線相当幅の有無を判定する基準幅員より、ｎ＝１の時 
 Ｗ０＝6.1＋（ｎ－１）×5.5＝6.1ｍ 

Ｗ１＝8.5＋（ｎ－１）×5.5＝8.5ｍ 
6.1     7.0    8.5 

∴ Ｗ０≦Ｗ＜Ｗ１ ・・・となりました。 
 
したがって、右折車線相当幅を見込むことができるので、１車線相当

を現車線数に加えて平均車線幅員を算出すると、 

平均車線幅員 ｗ＝
12

0.7
+

＝2.33ｍ 

 
 
 
        ∴ γL’＝0.95 
 
（ⅱ）二輪車混入による補正（γＮ’） 

γＮ’＝
MEM ×+100

100
 ・・・より 

Ｍ：二輪車混入率（％） 
 ＥＭ：二輪車の乗用車換算係数（0.33） 

  （二輪車 48 台、自転車 16 台） 

Ｍ＝
995

1648+
×100＝6.4(％) 

∴ γＮ’＝ 
46330100

100
.. ×+

＝0.9793 

γL’ ＝
⎩
⎨
⎧

）＜車線幅員　　　

）≧車線幅員　　　

3.0mw(.
3.0mw(.

950
001

  

なお、この道路には自歩道がないので、自

転車は全て車道を走行するということです。

この式、単路の場合の式とは、

ちょっと違いますよ！ここでは二

輪車として自転車も含めており、

換算係数も同じにしています。 

なるほどね～！ 単路部と

交差点部では二輪車・自転車

の 影 響 が 違 う と い う こ と

か、、、。 
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（ⅲ）交差点による補正（γＪ） 
（イ）信号交差点の青時間比(Ｇ)  

この道路の条件は次のとおり 
・一般地方道 
・片側車線数 ｎ＝１（２ｎ＝２車線なので、、） 

青時間比(Ｇ)（不明の場合［2 車線道路］などは次表による。） 
    車線当りの

      交通量

道路種類 

500 台/Ｈ/車
線未満 

500～1000 1000 以上 

国 道 0.48 0.53 0.57 
主要地方道 0.45 0.50 0.55 
一般地方道 0.42 0.45 0.50 

 
 
 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
 

 

このへんの展開はセンサスと全く違う

ね！ ２車線のセンサスは信号交差点密

度のみがファクターだったもんね。 

ここの車線当りの交通量って、どお考えるの？ 重方向なので、、、 

Qｄ【下り】＝648（台／ｈ／車線）・・（ピーク時下り交通量、大型車込み）ではダメなの？ 

この場合、既述の『（注）車線当りの交通量＝ピーク時交通量×Ｄ値／ｎ』を

どのように考えるかだね！ 

えっ！ ここでＤ値を出さないといけないの？

だって、２車線道路ではＤ値は関係ないんでしょ？  

上記（注）の式を厳密に考えると次の様になります。 
信号交差点なので、大型車の換算係数Ｅ＝1.7 を採用してＤ値を計算すると、 

Ｐｕ＝Ｑｕ＋（ＥＴ－１）×Ｌｕ 
∴ Ｐｕ＝347＋（1.7－１）×73＝398（pcu/ｈ） 

Ｐｄ＝Ｑｄ＋（ＥＴ－１）×Ｌｄ 
∴ Ｐｄ＝648＋（1.7－１）×96＝715（pcu/ｈ） 

 
Ｄ＝Ｍａｘ（Ｐｕ，Ｐｄ）／（Ｐｕ＋Ｐｄ）×１００ 

＝Ｍａｘ（398，715）／（398＋715）×１００ 
＝715／1113×１００＝６４.２４（％）・・・・となります。 

∴ 車線当りの交通量 Ｑｄ’＝ピーク時交通量×Ｄ値／ｎ・・は、 
     Ｑｄ’＝(347＋648)×６４.２４（％）／１＝639（台/ｈ/車線） 

いきなり換算の式が出てきましたが、この部分の説明は流れとしてはフラ

イングです。正式にはＤ値の説明は後ほど出てきますので許してチョ！ 

正解はこちらです ! 
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ここで元に戻って、｢一般地方道｣と｢Ｑｄ’＝639｣より 

∴ 青時間比 Ｇ＝0.45 ・・・・となります。 
 

（ロ）左折車混入車線の左折車補正率（αＬ） 
２車線、歩行者が多い(ＤＩＤ地域率５０％以上)の条件から 
 
 
 
 
 
 

∴ αＬ＝0.91 
 

（ハ）右折車混入車線の右折車補正率（αＲ） 
・右折車混入車線における右折車率（Ｒ） 

 
  

∴ Ｒ＝10％  
 

 
・右折車の直進車換算係数（ＥＲ） 

ＥＲ＝
)G/()G/..(.

.
904670671450

11
+−×

 ・・・（２車線の場合） 

＝
)./()./..(.

.
450904450670671450

11
×+−×

＝6.1 

                         
・右折車混入車線の右折車補正率（αＲ） 

αＲ＝
RE)R( R ×+−100

100
＝

101.6)10100(
100

×+−
＝0.662＝0.66 

 
 

車線数 
歩行者が少ない場合 

（ＤＩＤ地域率５０％未満）

歩行者が多い場合 
（ＤＩＤ地域率５０％以上） 

２ 
４ 
６ 

0.97 
0.94 
0.91 

0.91 
0.83 
0.75 

車線数（２ｎ） 右折車率（％）

２ 
４ 
６ 

10 
20 
33 

ウ～ン、、この式の意味全然分かんない！ 基本的に

理解できない。 これって分かるんですか？

バカたれ！分かるわけね～だろ～。

恥をかかす質問はするな！ あぁ～、ズルイ！ズルイ！ 
それって、逃げてる､逃げてる、、、。

Qｄ＝648 対 Ｑｄ’＝ 639 だよ！ 

大したこと無いじゃんか！ ここまでしないといけないのかね？ 

こっちだって、そう思うよ！でも、注の読み取りからしてしょうがないじゃん！ 
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（ニ） 交差点信号による補正（γＪ） 
前に右折車線相当幅の有無を判定する基準幅員がありました。 
Ｗ＝7.0ｍ、Ｗ０＝6.1ｍ、Ｗ１＝8.5ｍの条件から 

6.1     7.0    8.5 

 Ｗ０≦Ｗ＜Ｗ１ ・・・でしたね。 
したがって、【右折車線がある場合の式】と【右折車線がない場合

の式】(右折可)による比例補正の扱いとなります！ 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 ここで、比例補正式は 

γＪ＝γＪ２＋（γＪ１―γＪ２）×
01

0

WW
WW

−
−

 ・・・より 

∴ γＪ＝0.2703＋（0.4545－0.2703）×
1658
1607
..
..

−
−

＝0.3394 

 
（ⅳ）交差点の可能交通容量［Ｃ２］の算定 

Ｃ２＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×２ 
＝２０００×0.95×0.9793×0.3394×２ 
＝１２６３（pcu／時／２車線） 

 
 

 
③ 最終の可能交通容量（Ｃ） 

単路  Ｃ１＝１７００（pcu／時／２車線） 
交差点 Ｃ２＝１２６３（pcu／時／２車線） 

Ｃ＝ｍｉｎ（Ｃ１・Ｃ２）・・・より 
∴ Ｃ＝Ｃ２＝１２６３（pcu／時／２車線） 

 
基本形としてはこの様になりました。ところで、この道路条件の場合、信号

交差点密度が 3.14 ヵ所／㎞であり、2.0 ヵ所／㎞を越えているため、当初か

ら交差点の容量であるＣ２式の採用となります。 

【右折車線がある場合の式】 
γＪ１＝（αＬ＋ｎー１）×1.11／ｎ・Ｇ 

＝（0.91＋１ー１）×1.11／１・0.45 
＝0.4545 

【右折車線がない場合の式】・・・(２車線道路) 
γＪ２＝αＬ×αＲ×Ｇ 

＝0.91×0.66×0.45＝0.2703 

この交差点の関係って、結構難しいもんだね。 
２車線の取扱いはセンサスの方が簡単じゃない？ 
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３）設計交通容量［ＣＤ］ 
可能交通 計画水準 

ＣＤ＝Ｃ×γＰ 

 
① 計画水準による低減率（γＰ）  

   
 

 
計画水準の低減率（γＰ） 

計画水準 地方部 都市部 
１ 
２ 
３ 

0.75 
0.85 
1.00 

0.80 
0.90 
1.00 

 ∴ γＰ＝0.90 
 

② 設計交通容量［ＣＤ］の算定               
 ＣＤ＝Ｃ×γＰ 

∴ ＣＤ＝１２６３×0.90＝１１３７（pcu／時／２車線） 
 

 
 
 

      
            

 
 
 
 
 
 

  

ヘェ～ッ、そうか。 当初のコメントの意味はそのことかぁ～。 

計画水準２レベル、都市部 

センサスではこの設計交通容量（ＣＤ）

の時に交差点の補正がされます。しかし

「道路の交通容量」では交差点における

可能交通量（Ｃ）の算定時に補正されて

いるので、ここでは計画水準のみの補正

となります。ところで、センサスでは低

減率の記号として[γＰ]でなく[Ｓ]が使

われています。 

ヘェ～、これって本当に正解なの？ 

まあ取り合えずいいじゃんか！ 

なにしろチャレンジすることが大切、大切。

じゃあ、４車線はどうなるのさ？ 

後半
こうはん

へつづく、、、！ 

やれやれ、やっとここまでたどり着きました！ 

これって分かります？ 
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（２）２方向４車線道路の算定例【Ｋ－１】 
各種道路条件は次のとおりとします。 
なお、基本的に道路条件はセンサスの例題［S－１］と同じです。 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 

 

主要地方道 
 
 
 
 
 

ⅰ）車道部幅員＝16.00ｍ、 車道幅員＝13.00ｍ 
車線数（Ｎ）：４、   中央帯幅員＝1.00ｍ 
【別途、自転車歩行者道あり】 

 
ⅱ）昼間 12 時間観測結果によるピーク時データ（実交通量） 

ピーク時自動車類交通量（上り下り合計） ＱＰ＝2,143 台／時 
α（二輪車換算係数）＝0.50・・（単路における補正時） 
β（自転車換算係数）＝0.33 
Ｎａ（二輪車）＝181 台／時 
Ｎｂ（自転車）＝0 台／時 注）自転車は自転車歩行者道を走行。 
ＥＭ（二輪車換算係数）＝0.33・・（交差点における補正時） 

 
ⅲ）市街地（４車線） 
ⅳ）計画水準２レベル、都市部 
 
ⅴ）信号サイクル長＝130 秒、青時間＝60 秒 （青時間比Ｇ＝0.46） 

沿道状況：「ＤＩＤ」（歩行者が多い）、右折専用車線あり 
 

ⅵ）昼間 12 時間観測結果によるデータ（実交通量） 
12 時間交通量Ｑ１２（上り下り合計） 
Ｑ１２＝19,665（台／12ｈ／4 車線）・・（大型車込み） 
Ｑｕ【上り】＝757（台／ｈ／2 車線）・・（ピーク時上り交通量，大型車込み） 

（この内、大型車はＬｕ＝134 台／h） 
Ｑｄ【下り】＝1,386（台／ｈ／2 車線）・・（ピーク時下り交通量，大型車込み）

（この内、大型車はＬd＝180 台／h） 
ＥＴ＝2.0（単路の大型車の乗用車換算係数：都市部，4 車線） 
ＥＴ＝1.7（交差点の大型車の乗用車換算係数） 

中央帯
1.0ｍ

車道部幅員　16ｍ

車道幅員　13ｍ(6.5) (6.5)

ところで、この場合４車線道路（多車線）なので、信号交差点密度の「2.0 箇所/㎞

以上の区間」の場合の交差点のみの可能交通容量の算定というのは該当しません。 

「道路のいろは３」P.43【例題 S―１】を参照して下さい！
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１）基本交通容量［ＣＢ］ 
多車線道路・単路は、ＣＢ１＝２２００（pcu／時／車線） 
多車線道路・交差点は、ＣＢ２＝２０００（pcu／時／車線）なので、 

 
２）可能交通容量［Ｃ］ 
   Ｃ＝ｍｉｎ（Ｃ１・Ｃ２）（pcu／時） 

次式のＣ１、Ｃ２のうち、小さい方の値を採用します。 
                  基本交通容量 幅員  側方  二輪  沿道  車線数 

 【単路】・・・ Ｃ１＝ＣＢ１×γL×γC×γＮ×γＩ×Ｎ  
＝２２００×γL×γC×γＮ×γＩ×Ｎ 

                  基本交通容量 幅員  二輪  交差点  車線数 
【交差点】・・・Ｃ２＝ＣＢ２×γL’×γＮ’×γＪ×Ｎ 

＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×Ｎ 
 

① 単路の可能交通容量であるＣ１の値は、 
     基本交通容量   幅員  側方  二輪  沿道  車線数 
Ｃ１＝２２００×γL×γC×γＮ×γＩ×Ｎ 

 
（ⅰ）車線幅員による補正（γL） 

 
 
 

 
 

車線幅員（ＷL）＝(車道幅員／車線数)＝13.00／４＝3.25ｍ 
 

 
 

∴ γL＝1.00 
 

（ⅱ）側方余裕による補正（γＣ）      
側方余裕幅(Ｗｃ)＝（車道部幅員―車道幅員―中央帯幅員＋α）／Ｍ 

注）第４種道路なのでα＝1.00、多車線なのでＭ＝４となります。 
Ｗｃ＝（16.00―13.00―1.00＋1.00）／４＝０.７５ｍ 

 
 

 
∴ γＣ＝1.00 

車道部幅員＝16.00ｍ、 車道幅員＝13.00ｍ 
車線数（Ｎ）：４、   中央帯幅員＝1.00ｍ 
【別途、自転車歩行者道あり】 

γL＝1.0       （ＷL≧3.25ｍ） 
γL＝0.24×ＷL＋0.22 （ＷL＜3.25ｍ） 

γＣ＝1.0       （Ｗｃ≧0.75ｍ） 
γＣ＝0.187×Ｗｃ＋0.86 （Ｗｃ＜0.75ｍ） 
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（ⅲ）二輪車混入による補正（γＮ） 
 

 
 
 
 

 
 

γＮ ＝
Bm PP ×+×+ βα100

100
  

＝ＱＰ／（ＱＰ＋α×Ｎａ＋β×Ｎｂ）・・[基本的にセンサスと同じ] 
（Ｐｍ：動力付き二輪車の混入率(%)、ＰＢ：自転車の混入率(%)） 

 
∴  γＮ ＝２１４３／（２１４３＋0.50×１８１＋0.33×０） 

＝0.9595 
 

（ⅳ）沿道状況による補正（γＩ） 
 

 
 

    車線数 
沿道状況 

２車線以下 多車線 

自動車専用道路 １.００ １.００ 
山 地 ０.９０ ０.９５ 
平 地 ０.８５ ０.９０ 
市街地 ０.７０ ０.７５ 

∴ γＩ＝0.75   
 

（ⅴ）単路の可能交通容量［Ｃ１］の算定   
     Ｃ１＝２２００×γL×γC×γＮ×γＩ×Ｎ 

∴ Ｃ１＝２２００×1.00×1.00×0.9595×0.75×４ 
＝２２００×0.7196×４ 
＝１５８３×４＝６３３２（pcu／時／４車線） 

 

ＱＰ＝２１４３台／時・・・ピーク時自動車類交通量（上り下り合計） 
α（二輪車換算係数）＝0.50 
β（自転車換算係数）＝0.33 
Ｎａ（二輪車）＝１８１台／時 
Ｎｂ（自転車）＝０台／時・・・注）自転車は自転車歩行者道を走行。 

市街地、４車線 

自転車は自歩道を走行す

るので、「０」扱いです。 
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② 交差点の可能交通容量であるＣ２の値は、 
     基本交通容量   幅員  二輪  交差点  車線数 
Ｃ２＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×Ｎ 

 
（ⅰ）車線幅員による補正（γL’） 

車線幅員（ＷL）＝(車道幅員／車線数) 
＝13.00／４＝3.25ｍ・・・（単路の場合と同じ） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
∴ γL’ ＝1.00 

 
（ⅱ）二輪車混入による補正（γＮ’） 

γＮ’＝
MEM ×+100

100
 ・・・より 

ここに，Ｍ：二輪車混入率（％） 
    ＥＭ：二輪車の乗用車換算係数（0.33） 

Ｍ＝
2143
181

×100＝8.4(％)なので 

∴ γＮ’＝ 
48330100

100
.. ×+

＝0.9730 

 
（ⅲ）交差点による補正（γＪ） 

「右折専用車線がある場合」なので補正式は、 
γＪ１＝（αＬ＋ｎー１）×1.11／ｎ・Ｇ ・・・より 

 
ここに、αＬ：左折車混入車線の左折車補正率 
    ｎ：片側車線数（２ｎ＝４車線なので、ｎ＝２） 
    Ｇ：青時間比 
 

γL’ ＝
⎩
⎨
⎧

）車線幅員　Ｗ＜　　

）≧車線幅員　Ｗ　　

3.0m(.
3.0m(.

950
001

 

この式、単路の場合の式とは

違うんでしたよネ！ 

ここでは「右折専用車線がある場合」の設定なので、右折車線相当幅の

存在を仮定する場合の車線幅員の修正（車線数＋１）は考慮していません。 

なんか良く分かんないなぁ、。本来、交差点に右折専用車線

があれば全体の車道幅員および車線幅員が単路部とは変わる

可能性があるのでは？ まぁ、いいっか！ 
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左折車混入による補正率（αＬ） 

車線数
歩行者が少ない場合 

（ＤＩＤ地域率５０％未満）

歩行者が多い場合 
（ＤＩＤ地域率５０％以上） 

２ 
４ 
６ 

0.97 
0.94 
0.91 

0.91 
0.83 
0.75 

 
「歩行者が多い場合」なので、したがって、αＬ＝0.83・・を採用します。 

また、青時間比は与えられた条件からＧ＝６０／１３０＝0.46 です。 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
   
 
さて、元に戻って、「右折専用車線がある場合」の補正式は、 

γＪ１＝（αＬ＋ｎー１）×1.11／ｎ・Ｇ 
∴ γＪ１＝（0.83＋２－１）×1.11／２・0.46 

＝0.4672 
 

（ⅳ）交差点の可能交通容量［Ｃ２］の算定 
Ｃ２＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×Ｎ 

＝２０００×1.00×0.9730×0.4672×４ 
＝３６３７（pcu／時／４車線） 

 （注意）もし、青時間比(Ｇ)が条件として与えられていない場合には 
次表により求めることになります。 

 
    車線当りの 
      交通量 

道路種類 

500 台/Ｈ/車
線未満 

500～1000 1000 以上 

国 道 0.48 0.53 0.57 
主要地方道 0.45 0.50 0.55 
一般地方道 0.42 0.45 0.50 

  この道路の条件は次のとおりなので、 
・主要地方道 
・車線当りの交通量＝ピーク時交通量(ＱＰ)×Ｄ値／ｎ 

＝2143×６３.９９（％）／２ 
         
         
         

＝686（台/ｈ/車線） ⇒ （500～1,000） 
∴ Ｇ＝0.50 ・・・となります。 

このＤ値６３.９９％は後ほど計算例が出てきますので、

よろしく。いきなりゴメン！ 
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③ 最終の可能交通容量（Ｃ） 
単路  Ｃ１＝６３３２（pcu／時／４車線） 
交差点 Ｃ２＝３６３７（pcu／時／４車線） 

 
Ｃ＝ｍｉｎ（Ｃ１・Ｃ２）・・・より 

∴ Ｃ＝Ｃ２＝３６３７（pcu／時／４車線） 
 
３）設計交通容量［ＣＤ］ 

可能交通 計画水準 

ＣＤ＝Ｃ×γＰ 

 
① 計画水準による低減率（γＰ）  
 

 
計画水準の低減率（γＰ） 

計画水準 地方部 都市部 
１ 
２ 
３ 

0.75 
0.85 
1.00 

0.80 
0.90 
1.00 

∴ Ｓ＝0.90 
 

② 設計交通容量［ＣＤ］の算定 
 ＣＤ＝Ｃ×γＰ 

∴ ＣＤ＝３６３７×0.90＝３２７３（pcu／時／４車線） 
 

 
 

            

 
 

計画水準２レベル、都市部 

この記号γＰって、センサス

の場合はＳでしたよネ！ 

４車線だとスゴイ差ですネ！ 

学生の宿題レポートということでいいじゃんか！ 

これでも無い頭で一生懸命やったのよ、、。取りあえずたた

き台として許してチョ～ダイ！ 間違ってたら教えてね。

さて、この調子で次に混雑度の試算にいこ～か！

フゥ～ッ、4 車線道路も何とかここまでたどり

着きました！ これも分かります？ 

あの～、この４車線の例も本当に正解なんですか？ 

ホント、調子いいんだから、、、。 
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３、評価基準交通量と混雑度の算定について 

  混雑度の算定方法はセンサスのと同じです。 
元々、「道路の交通容量」の考えが基本ですから、。 
 

（１） ２方向２車線道路の算定例【Ｋ－２】 
１） 評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］（pcu/12ｈ） 

 
 
 
 
 

ピーク時の合計(ＱＰ)は、  
∴ ＱＰ＝Ｑｕ＋Ｑｄ＝347＋648＝995（台／ｈ） 

 
① Ｋ値の算定 

Ｋ＝
12Q

bQa P +×
×１００・・・・・・【本：P.103】（推定式） 

ＱＰ：ピーク時間交通量（上り・下り合計）（台／ｈ） 

Ｑ１２：昼間 12 時間交通量（上り・下り合計）（台／12ｈ） 

ａ、ｂ：ピーク時間交通量から 30 番目時間交通量を算出する係数  

 

沿道状況 ａ ｂ 

市街部 １.１２ ２０.４
平地部 １.０６ １６７.５
山地部 １.０１ ３７７.６

市街部なので、ａ＝１.１２、ｂ＝２０.４を採用。 
 
∴ Ｋ＝（ａ×ＱＰ＋ｂ）／Ｑ１２×１００ 

＝（１.１２×995＋２０.４）／10081×１００ 
＝1134.8／10081×１００ 
＝１１.２５６＝１１.２６（％） 

 
② Ｄ値の算定？（２車線道路・・・） 

ところで、「道路の交通容量」では２車線道路の場合、Ｄ値を考慮し

ていません。ちなみに、「評価基準交通量の算出」（本 p.104）のところ

では次の様に記述されています。 

昼間 12 時間観測結果によるデータ（実交通量）より 
Ｑ１２＝10081（台／12ｈ／2 車線）・・（大型車込み） 
Ｑｕ【上り】＝347（台／ｈ）・・・（ピーク時上り交通量、大型車込み） 
Ｑｄ【下り】＝648（台／ｈ）・・・（ピーク時下り交通量、大型車込み） 

この評価基準交通量っ

て、センサスでは１２時

間交通容量って言うんで

したよネ！ 
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この表のとおり、２車線道路の式ではＤ値を考慮していないことになり

ます。 
 
 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 

正解です！ Ｄ＝５０とは、上り、下りをまとめて取り

扱っていることになります。前にも述べましたよね、、。 
また、本の初めにも次の様に述べられています。 

【参考】 評価基準交通量の算出について 
『道路の交通容量』（本 p.104）より 

「・・ここでは多車線の２方向道路においては、30 番目時間交通量時の重方

向交通量が片側道路の設計交通容量に等しい場合、１車線道路、２車線道路、

１方向道路では 30 番目時間交通量が、断面の設計交通容量に等しい場合の昼

間１2 時間交通量を評価基準交通量とし、次式で表す。」 

 

Ｃ１２＝
)100/()100/(

2/
DK

CD

×
＝ＣＤ×

DK ×
5000

・・・・・（多車線道路） 

 

Ｃ１２＝
100/K

CD ＝ＣＤ×
K

100
    ・・・・・・・・（１車線道路） 

（２車線道路） 

（１方向道路） 

ここに、Ｃ１２：評価基準 12 時間交通量（pcu/12h） 

ＣＤ  ：設計交通容量（pcu/h） 

なるほど、この 2 車線道路の式の中にはＤのファクターがないね！ 

ところで、2 車線道路の式って、たしか、多車線で使う式に 

Ｄ＝５０を代入したのと同じ式だったんですよね！ 

【参考】 基本交通容量について    
                    『道路の交通容量』（本 p.20）より

「2 方向 2 車線道路の基本交通容量は、往復合計で表される。これは、2 方向

2 車線道路の交通容量は各方向の交通分布によってほとんど変わらないと考

えられること、また、通常往復別には分離されておらず、往復の交通が相互に

影響を及ぼすため、往復別に分けて交通容量を考えるよりも合計で考える方が

便利なため、などの理由による。なお、2 方向 2 車線道路の交通容量は方向別

交通量の分布によって影響を受けるという報告もあるが、現在のところ、十分

確認されるに至っていない。」 
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③ 評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］の算定 
設計交通 

Ｃ１２＝ＣＤ×
K

100
    

∴ Ｃ１２＝１１３７×100／１１.２６ 
＝１００９８（pcu／12ｈ／２車線） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

【参考】 

ちなみに、Ｄ値を考慮した場合の評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］の算定 

Ｄ値は既述の計算例で 
Ｄ＝６４.２４（％）・・・・でしたね。 

∴ Ｃ１２＝ＣＤ×5000／（Ｋ×Ｄ） 
＝１１３７×5000／（１１.２６×６４.２４） 
＝７８５９（pcu／12ｈ／２車線） 
 

 
「１００９８」対「７８５９」って、 
これってすごい差じゃない！ 

そうですね！ まさに、Ｄ値の比率分 

（6４.２４／５０）がきいています。間違いない!! 

なんか、とっても疲れちゃったね！ 
ここで、ちょっと休みましょう。 
たかだか道路の話だし、世の中もっと

大切なものがあるんだったよね！ 

フゥ～ このコーヒー、まうい～!! 

こっちはビールの方がいいなぁ！ 発泡酒でも「その他の雑酒」でもいいよ。 

少しアルコールが入った方が頭が回るんだ、、、！ 

でも公務員の場合は、酒酔い・酒気帯びはマズイですよ！？？

何？ でも今日は運転はしないよ！？？ 
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２）混雑度［Ｘ］の算定 

混雑度：Ｘ＝
12

12

C
Q Tγ×  

ここに、 Ｑ１２×γＴ：乗用車換算昼間 12 時間交通量（pcu／12ｈ） 
γＴ＝（１－Ｔ／１００）＋ＥＴ×Ｔ／１００ 

     Ｔ ：大型車混入率（％） 
ＥＴ：大型車の乗用車換算係数 

 
 

 
 

 
 

 

 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

今回の場合、交差点での交通容量の値が最終的に採用されています。 

∴ ＥＴ＝1.7 
 

単  路     地域区分 
車線数 都市部､平地部 山地部 

交差点 

１車線・２車線 2.0 3.5 
多 車 線 2.0 3.0 

1.7 

【大型車換算係数について】・・・要注意！ （『道路の交通容量』p.105 より） 
「混雑度の算定」の説明において次の様に記述されています。 

 

「大型車換算係数は、単路と交差点では異なっているため、当該道路の交通容

量が単路として求められた場合と交差点として求められた場合とで使い分ける

必要がある。」 

あれ～。確か、センサスではＸ＝(Ｑ１２×Ｆ)／Ｃ１２でしたよね！ 
また、Ｆは「拡大率」と呼び、Ｆ＝１＋(Ｅ－１)×ＰＴ／１００・・の

式でしたよね！ こうゆうのって、できたら変えないでほしいなぁ、。

 ところで、γＴの名称はないのかね、、？ 

ないのよね！ まあまあ、記号、呼び方が違うだけで、 
「内容はいっしょですから、、。」 ここはがまん、がまん、、。

確か、センサスでは元々、単路部と交差点部の区別がないんですよね！

そうそう! 一括して簡便的に考えているみたいなんです、、。 

それで、前の交差点のＤ値計算では１.７を使っていたのか!! 
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    ここでは、 

Ｔはピーク時の重方向大型車混入率として：Ｔ＝96／648=14.81％ 
 

∴ γＴ＝（１－Ｔ／１００）＋ＥＴ×Ｔ／１００ 
＝（１－14.81／１００）＋1.7×14.81／１００＝1.1037 

 
 
 

したがって、下記条件より 
Ｑ１２＝10081（台／12ｈ／２車線）・・・・・昼間 12 時間交通量（実交通量） 
Ｃ１２＝１００９８（pcu／12ｈ／２車線）・・評価基準 12 時間交通量 

 

∴ 混雑度 Ｘ＝
12

12

C
Q Tγ×

＝
10098

1037.110081×
 

＝11126／１００９８ 
＝1.1018＝1.10・・・・となります。 

 
  

 
 
 
 

 

ところで、大型車混入率Ｔなのですが、センサスではピーク時の重方向大型車

混入率となっていますが、『道路の交通容量』では特に明示はされていません！ 
まして、２車線の場合にはＤ値が考慮されていないことを考えると、重方向にこ

だわらず、単にピーク時の大型車混入率（上り･下り合計時）で良いのではと考え

られますが、、。しかし、ここではセンサスと同じ取扱いにしておきます。 
 ちなみに、参考として、 

 ピーク時の大型車混入率は（73＋96）／(347＋648)＝0.1698 ⇒16.98% 

【センサスの手法との比較】 
さて、道路条件等は基本的に同じなのに、『センサス』では「混

雑度」は 1.29 でした。でも、今回の『道路の交通容量』の手法によ

ると 1.10 です。 
『センサス』の方が厳しい結果になりましたね！ 

『センサス』では、確か、交差点の取扱いが無く、 

市街部Ｅ＝2.0 の採用でＦ＝1.1481 でしたよね！ 

ちなみに、この交通量調査の昼間１２時間の大型車交通量［上り下り合計］

は 3312（台／12ｈ）、昼間１２時間の大型車混入率は 32.9％です。 
大型車混入率って考える単位によって結構違うものですね。
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（２）２方向４車線道路の算定例【Ｋ－１】 
１） 評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］（pcu/12ｈ）  

 
 
 
 

 
ピーク時の合計(ＱＰ) 

 ∴ ＱＰ＝Ｑｕ＋Ｑｄ＝757＋1386＝2143（台／ｈ） 
 

① Ｋ値の算定      

Ｋ＝
12Q

bQa P +×
×１００ 

沿道状況 ａ ｂ 

市街部 １.１２ ２０.４
平地部 １.０６ １６７.５
山地部 １.０１ ３７７.６

 市街部なので、ａ＝１.１２、ｂ＝２０.４を採用。 
 

∴ Ｋ＝（ａ×ＱＰ＋ｂ）／Ｑ１２×１００ 
＝（１.１２×2143＋２０.４）／19665×１００ 
＝１２.３０９＝１２.３１（％） 

 
② Ｄ値の算定  

Ｄ＝
du

du

PP
PPMax

+
),(
×１００・・・・・・【本：P.104】 

ここに、Ｄ：ピーク時重方向率（％） 
       Ｐｕ：ピーク時上り乗用車換算交通量（pcu/h） 

Ｐｄ：ピーク時下り乗用車換算交通量（pcu/h） 
Ｐｕ＝Ｑｕ＋（Ｅ－１）×Ｌｕ 
Ｐｄ＝Ｑｄ＋（Ｅ－１）×Ｌｄ 

 

Ｑｕ：ピーク時上り交通量（台／ｈ） Ｑｄ：ピーク時下り交通量（台／ｈ） 

Ｌｕ：ピーク時上り大型車類交通量（台／ｈ）Ｌｄ：ピーク時下り大型車類交通量（台／ｈ） 

ＥＴ：大型車の乗用車換算係数 

 

昼間 12 時間観測結果によるデータ（実交通量）より 
Ｑ１２＝19665（台／12ｈ／4 車線）・・（大型車込み） 
Ｑｕ【上り】＝757（台／ｈ） ・・・（ピーク時上り交通量、大型車込み） 
Ｑｄ【下り】＝1386（台／ｈ）・・・（ピーク時下り交通量、大型車込み） 

この辺の取扱いは２方向２車線道路の

例と同じです。 
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【大型車の乗用車換算係数】 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 

（ⅰ）ピーク時の上り乗用車換算交通量（Ｐｕ） 
 

 
 
 

Ｐｕ＝Ｑｕ＋（ＥＴ－１）×Ｌｕ 
∴ Ｐｕ＝757＋（1.7－１）×134＝851（pcu/ｈ） 

 
（ⅱ）ピーク時の下り乗用車換算交通量（Ｐｄ） 

 
 
 

 
Ｐｄ＝Ｑｄ＋（ＥＴ－１）×Ｌｄ 

∴ Ｐｄ＝1386＋（1.7－１）×180＝1512（pcu/ｈ） 
  

（ⅲ）Ｄ値は、 
Ｄ＝Ｍax（Ｐｕ，Ｐｄ）／（Ｐｕ＋Ｐｄ）×１００ 

＝Ｍax（851，1512）／（851＋1512）×１００ 
＝1512／2363×１００ 
＝６３.９９（％） 

単  路     地域区分 

車線数 都市部､平地部 山地部 
交差点 

１車線・２車線 2.0 3.5 

多 車 線 2.0 3.0 
1.7 

Ｑｕ【上り】＝757 台／h（この内、大型車はＬｕ＝134 台／h） 
ＥＴ＝1.7（交差点の大型車の乗用車換算係数） 

（この場合、ピーク時の大型車混入率はＴ＝17.7％です） 

Ｑｄ【下り】＝1386 台／h（この内、大型車はＬd＝180 台／h） 
ＥＴ＝1.7（交差点の大型車の乗用車換算係数） 

（この場合、ピーク時の大型車混入率はＴ＝13.0％です） 

ウ～ン、、、上り下りの交通量が同じでＤ値が違う、、、？

正直言って、こっちも分からね～、、、。 

でも、交通量のデータは同じなのに単路と交差点でＤ値が２つ出

てきてしまうよ！ これって、どお考えたらいいのかしら？  

ところで、大型車の乗用車換算係数（Ｅ）の取扱いですが、交通容量が

単路または交差点として求められた場合に、それぞれ使い分ける必要があ

りましたね。次表により判断することになります。 
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③ 評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］の算定 
   設計交通 

Ｃ１２＝ＣＤ×
DK ×

5000  

＝ＣＤ×5000／（Ｋ×Ｄ） 
 

∴ Ｃ１２＝３２７３×5000／（１２.３１×６３.９９） 
＝２０７７５（pcu／12ｈ／４車線） 

 
 
２）混雑度［Ｘ］の算定 

混雑度：Ｘ＝
12

12

C
Q Tγ×

   

ここに、 Ｑ１２×γＴ：乗用車換算昼間 12 時間交通量（pcu／12ｈ） 
γＴ＝（１－Ｔ／１００）＋ＥＴ×Ｔ／１００ 

     Ｔ ：大型車混入率（％） 
ＥＴ：大型車の乗用車換算係数 

 
大型車の乗用車換算係数については次表による。 

 
 
 
 
 

交差点での交通容量が採用されていることより、ＥＴ＝1.7 
また、Ｔはピーク時の重方向大型車混入率として 

Ｔ＝180／1386=13.0％ 
 
∴ γＴ＝（１－Ｔ／１００）＋ＥＴ×Ｔ／１００ 

＝（１－13.0／１００）＋1.7×13.0／１００＝1.091 
 
 
 

したがって、下記条件より 
Ｑ１２＝19665（台／12ｈ／４車線）・・・・・昼間 12 時間交通量（実交通量） 
Ｃ１２＝２０７７５（pcu／12ｈ／４車線）・・評価基準 12 時間交通量 

単  路     地域区分 
車線数 都市部､平地部 山地部 

交差点 

１車線・２車線 2.0 3.5 
多 車 線 2.0 3.0 

1.7 

この辺の取扱いは２方向２車線道路の

例と同じです。 

『センサス』では、確かＥＴ＝2.0 の採用でＦ＝1.130 でしたよね！ 
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∴ 混雑度 Ｘ＝
12

12

C
Q Tγ×

＝
20775

091.119665×
 

＝21455／２０７７５ 
＝1.033＝1.03・・・・となります。 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
   

                                
             

 
 
 
 
 

 

 

 

ちなみに、この交通量調査の昼間１２時間の大型車交通量［上り下り合計］は

3839（台／12ｈ）、昼間１２時間の大型車混入率は 19.5％です。 

【センサスの手法との比較】 
さて、道路条件等は基本的に同じなのに、『センサス』では、「混雑度」は 1.22

でした。でも、今回の『道路の交通容量』の手法によると、「混雑度」は 1.03
です。 

この場合も『センサス』の方が厳しい結果になりましたね！ 

このへんの数値の違いはどう考えたらいいのですか？ だ

いたい、混雑度が計算方法の違いでこんなに差が出ていいも

のなのですか？ 
また、『道路の交通容量』(ｐ.109)の「混雑度の解釈」の値はど

っちの方法での分析なのかしら？ いろいろと疑問が出てきて

しまいました、、、。 

ところで、広幅員の２車線道路の場合はどうなるのかしら？ 

さて、次に広幅員の例にチャレンジです！ 

君は実に痛いところを突くね！でもここらへんが、す

でに限界、申し訳ないがノーコメントです。 
ところで、「混雑度の解釈」の表に関しては、本に「こ

れらの指標値相互の関連性を昭和５５年度全国道路交

通センサスの調査資料をもとに集計・分析した結果を示

し（図 7-7、図 7-8）、考察を加えるとともに混雑度の

大きさに関する解釈（表 7-7）を試みた。(ｐ.105)」と

記述されているが、正直言って詳細はよく分からねえ！  
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 ４、演習【例題Ｋ－３】  ２車線道路（広幅員） 

『道路の交通容量』の手法に基づき、次の道路の混雑度を求めなさい。 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 

君は実に痛いところを突くね！ でも、ここへんが、すでに私の限界！ 

申し訳ないがノーコメントです。 

【センサスの[S-3]と同じ条件】 
  
 
 
 
 
一般地方道、県道：△△線（第４種道路，２方向２車線） 

各種条件は次のとおり。 
注）   部はセンサスでは考慮されても、この手法においては考慮されません。
 
ⅰ）車道部幅員＝10.75ｍ、 車道幅員＝9.50ｍ 

車線数（Ｎ）：２、  （中央帯なし） 
【別途、歩道あり(自転車歩行者道はなし)】 

 
ⅱ）昼間 12 時間観測結果によるピーク時データ（実交通量） 

    ピーク時自動車類交通量（上り下り合計） ＱＰ＝1,189 台／時 
α（二輪車換算係数）＝0.50 
β（自転車換算係数）＝0.33 
Ｎａ（二輪車）＝7 台／時 
Ｎｂ（自転車）＝8 台／時 注）自転車はすべて車道を走行。 
ＥＭ（二輪車換算係数）＝0.33・・（交差点における補正時） 

 
ⅲ）市街地（２車線）、バス専用レーンなし、踏切あり 
ⅳ）計画水準２レベル、都市部 

 
ⅴ）信号交差点数：Ｎ＝３個所 

区間延長：Ｌ＝１.３０㎞、沿道状況：「ＤＩＤ」（歩行者が多い） 

注）信号交差点密度＝３／１.３＝２.３ヵ所／㎞ 
 

ⅵ）昼間 12 時間観測結果によるデータ（実交通量） 
12 時間交通量Ｑ１２（上り下り合計） 
Ｑ１２＝11,678（台／12ｈ／2 車線）・・（大型車込み） 
Ｑｕ【上り】＝544（台／ｈ）・・・（ピーク時上り交通量、大型車込み） 

（この内､大型車はＬｕ＝364 台／h） 
Ｑｄ【下り】＝645（台／ｈ）・・・（ピーク時下り交通量、大型車込み） 

（この内､大型車はＬd＝441 台／h） 
ＥＴ＝2.0（単路の大型車の乗用車換算係数：都市部、2 車線） 
ＥＴ＝1.7（交差点の大型車の乗用車換算係数） 

車道部幅員　10.75ｍ

車道幅員　9.5ｍ
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（１）基本交通容量［ＣＢ］ 
２車線道路・単路は、ＣＢ１＝２５００（pcu／時／２車線） 
２車線道路・交差点は、ＣＢ２＝２０００（pcu／時／車線）となります。 
 

（２）可能交通容量［Ｃ］ 
   Ｃ＝ｍｉｎ（Ｃ１・Ｃ２）（pcu／時）・・・となっており， 

次式のＣ１、Ｃ２のうち、小さい方の値を採用するのでしたね！ 
       基本交通容量 幅員  側方  二輪  沿道 

  Ｃ１＝ＣＢ１×γL×γC×γＮ×γＩ・・・（単路の場合） 
＝２５００×γL×γC×γＮ×γＩ 

 
       基本交通容量 幅員  二輪  交差点  車線数 

Ｃ２＝ＣＢ２×γL’×γＮ’×γＪ×Ｎ ・・・（交差点の場合） 
＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×２ 
 
 

１）単路の可能交通容量であるＣ１の値は、 
     基本交通容量   幅員  側方  二輪  沿道 
Ｃ１＝２５００×γL×γC×γＮ×γＩ 

 
① 車線幅員による補正（γL） 

 
 
 
 
車線幅員（ＷL）＝(車道幅員／車線数)＝9.50／２＝４.７５ｍ 
 

 
    

∴ γL＝1.0 
 

 
 
 
 
 
 
 

車道部幅員＝10.75ｍ  車道幅員＝9.50ｍ 
（中央帯なし） 【別途、歩道あり】 

γL＝1.0       （ＷL≧3.25ｍ） 
γL＝0.24×ＷL＋0.22 （ＷL＜3.25ｍ） 

あれれ、「側方余裕による補正」への還元はないの？ 車線幅員が

3.50ｍ以上についてはセンサスでは増分として考慮しましたよね！ 

確かに、センサスでは増分として還元しましたが、その取扱

いはここでは特に明記されていません！ 
実はそのことなどが、後ほど標準幅員と広幅員との交通容量の

値で問題となってきますが、、、。 

前にも述べましたが、『道路

の交通容量』では交差点の補正

（γＪ）は可能交通容量(Ｃ)の
算定時に考慮されます！ 
 なお、センサスでは設計交通

容量(ＣＤ)の時に考慮されてい

ましたね。 
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② 側方余裕による補正（γＣ）      
側方余裕幅（Ｗｃ）＝（車道部幅員―車道幅員―中央帯幅員＋α）／Ｍ 

注）中央帯がないのでα＝0、２車線なのでＭ＝２となります。 
Ｗｃ＝（10.75―9.50―0＋0）／２＝０.６２５ｍ 

  
 

 
∴ γＣ＝0.187×Ｗｃ＋0.86 

＝0.187×０.６２５＋0.86＝0.9769 
 
 
 
③ 二輪車混入による補正（γＮ） 

 
 

 
 
 

 

γＮ＝
Bm PP ×+×+ βα100

100  

＝ＱＰ／（ＱＰ＋α×Ｎａ＋β×Ｎｂ） 
Ｐｍ：動力付き二輪車の混入率(%) 
ＰＢ：自転車の混入率(%) 

∴ γＮ ＝１１８９／（１１８９＋0.50×７＋0.33×８） 
＝１１８９／１１９５.１４＝0.9949 

 
④ 沿道状況による補正（γＩ） 

 
 

  
次の表より 
    車線数 
沿道状況 

２車線以下 多車線 

自動車専用道路 １.００ １.００ 
山 地 ０.９０ ０.９５ 
平 地 ０.８５ ０.９０ 
市街地 ０.７０ ０.７５ 

ＱＰ＝１１８９台／時・・・ピーク時自動車類交通量（上り下り合計） 
α（二輪車換算係数）＝0.50 
β（自転車換算係数）＝0.33 
Ｎａ（二輪車）＝７台／時 
Ｎｂ（自転車）＝８台／時・・・注）自転車はすべて車道を走行。 

市街地、２車線 
注）｢バス専用レーンなし｣、「踏切あり」・・・は特に考慮はなし。 

γＣ＝1.0       （Ｗｃ≧0.75ｍ）

γＣ＝0.187×Ｗｃ＋0.86 （Ｗｃ＜0.75ｍ）
【例題 K-2】の方は車道部幅

員 8.4m でγＣ＝1.0 だよ。今

回の方が車道部幅員が広い

のに何か変でない！ 

それは確かに言える！ 問題は車道幅員 9.5ｍの取扱いだな、、。

【例題 K-2】の方は車道幅員 7.0ｍだから、、。（本書 P.11 参照） 
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∴ γＩ＝0.70 
 

 
 

 
 
 
⑤ 単路の可能交通容量［Ｃ１］の算定   

     Ｃ１＝２５００×γL×γC×γＮ×γＩ 
∴ Ｃ１＝２５００×1.00×0.9769×0.9949×0.70 

＝２５００×0.6803＝１７０１（pcu／時／２車線） 
 
２）交差点の可能交通容量であるＣ２の値は、 

      基本交通容量   幅員  二輪  交差点  車線数 
Ｃ２＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×２ 

 
① 車線幅員による補正（γL’） 

車道幅員 Ｗ＝9.50 ｍ 
片側車線数 ｎ＝１（∵２ｎ＝２車線） 

右折車線相当幅の有無を判定する基準幅員より、ｎ＝１の時 
 Ｗ０＝6.1＋（ｎ－１）×5.5＝6.1ｍ 

Ｗ１＝8.5＋（ｎ－１）×5.5＝8.5ｍ 
8.5     9.50 

∴ Ｗ１≦Ｗ   ・・・となりました。 
したがって、｢右折車線あり｣と判断します。 
 

 
 
 
「右折車線あり」としたので、１車線分を現車線数に加えて平均車線幅

員を算出してみましょう。 

        ∴ 平均車線幅員 ｗ＝
12

59
+
.

＝3.17 ｍ 

 
 

 
 

 ∴ γL’＝1.00 

γL’ ＝
⎩
⎨
⎧

）＜車線幅員　　　

）≧車線幅員　　　

3.0mw(.
3.0mw(.

950
001

 

センサスでは「踏切あり」の取扱いにより、 

γＩ＝0.55 でした。ここは明らかに違いが出てくるね！

ところで、【例題 K-2】の方でもγＩ＝0.70 だよ！ 

これだと両者に差が出なくなるんじゃないの、、？ 

注）右折車線の有無が不明の場合（２車線道路など）には、その他に右折

車線設置交差点数による「右折車線あり」の判断がありましたね。 

キ、キ、キミはするどい、、。 

そのことは後で論議させてくれたまえ。

ホラ、やっぱしネ! 

【例題 K-2】のでもＣ１＝1700

だよ！ 
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② 二輪車混入による補正（γＮ’） 

γＮ’＝
MEM ×+100

100
 ・・・より 

Ｍ：二輪車混入率（％） 
 ＥＭ：二輪車の乗用車換算係数（0.33） 
  （二輪車 7 台，自転車 8 台） 

Ｍ＝
1189

87+
×100＝1.3(％)なので 

∴ γＮ’＝ 
31330100

100
.. ×+

＝0.9957 

 
③ 交差点による補正（γＪ） 
（ⅰ）青時間比(Ｇ)  

この道路の条件は次のとおり 
・一般地方道 
・車線当りの交通量は、 

信号交差点なので、大型車の換算係数ＥＴ＝1.7 を採用してＤ値を計算すると、 
Ｐｕ＝Ｑｕ＋（ＥＴ－１）×Ｌｕ 

∴ Ｐｕ＝544＋（1.7－１）×364＝799（pcu/ｈ） 
Ｐｄ＝Ｑｄ＋（ＥＴ－１）×Ｌｄ 

∴ Ｐｄ＝645＋（1.7－１）×441＝954（pcu/ｈ） 
 

Ｄ＝Ｍａｘ（Ｐｕ，Ｐｄ）／（Ｐｕ＋Ｐｄ）×１００ 
＝Ｍａｘ（799，954）／（799＋954）×１００ 
＝954／1753×１００＝５４.４２（％）・・・・となります。 

∴ 車線当りの交通量 Ｑｄ’＝ピーク時交通量×Ｄ値／ｎ・・は、 
         Ｑｄ’＝(544＋645)×５４.４２（％）／１＝647（台/ｈ/車線） 

・片側車線数 ｎ＝１ 
したがって、青時間比(Ｇ)は次表により 
    車線当りの

      交通量

道路種類 

500 台/Ｈ/車
線未満 

500～1000 1000 以上 

国 道 0.48 0.53 0.57 
主要地方道 0.45 0.50 0.55 
一般地方道 0.42 0.45 0.50 

注）現示の青時間比(Ｇ)が与えられている場合はそれを使います。 
∴ 青時間比 Ｇ＝0.45 ・・・を採用します。 

ここでは二輪車に自転車

を含めています！ 歩道の

みなので車道を自転車が走

行するということで，，。 

確かに、このへんの考え方は

センサスと全く違うね！ 
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（ⅱ）左折車混入車線の左折車補正率（αＬ） 
２車線、歩行者が多い(ＤＩＤ地域率５０％以上)の条件から 
次表より、 
 
 
 
 
 
 

∴ αＬ＝0.91・・・を採用します。 
 

（ⅲ）交差点信号による補正（γＪ） 
既述の結果より、Ｗ＝9.50ｍ、Ｗ０＝6.1ｍ、Ｗ１＝8.5ｍの条件から 

8.5     9.50 
Ｗ１≦Ｗ ・・でしたね。 

したがって、「右折車線がある場合」の式のみを採用します！ 
 

 
 
 

 
∴ γＪ＝γＪ１＝0.4545 

     
 

 
 

④ 交差点の可能交通容量［Ｃ２］の算定 
Ｃ２＝２０００×γL’×γＮ’×γＪ×２ 

＝２０００×1.00×0.9957×0.4545×２ 
＝１８１０（pcu／時／２車線） 

 
３）最終の可能交通容量（Ｃ） 

単路  Ｃ１＝１７０１（pcu／時／２車線） 
交差点 Ｃ２＝１８１０（pcu／時／２車線） 

Ｃ＝ｍｉｎ（Ｃ１・Ｃ２）・・・より 
∴ Ｃ＝Ｃ１＝１７０１（pcu／時／２車線）・・・となります。 

車線数 
歩行者が少ない場合 

（ＤＩＤ地域率５０％未満）

歩行者が多い場合 
（ＤＩＤ地域率５０％以上） 

２ 
４ 
６ 

0.97 
0.94 
0.91 

0.91 
0.83 
0.75 

【右折車線がある場合の式】 
γＪ１＝（αＬ＋ｎー１）×1.11／ｎ・Ｇ 

＝（0.91＋１ー１）×1.11／１・0.45 
＝0.4545 

あれ～？「右折車線がない場合」の式は関係ないんだ！

γＪ２＝αＬ×αＲ×Ｇ は使わないのか、、！ 

おっと、、ここは危ね～！ 
ナンスか？ 
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したがって、Ｃ＝Ｃ２＝１８１０（pcu／時／２車線）となります。 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 

 
 
（３）設計交通容量［ＣＤ］ 

可能交通 計画水準 

ＣＤ＝Ｃ×γＰ 

 

１）計画水準による低減率（γＰ）  
   
 

 
計画水準の低減率（γＰ） 

計画水準 地方部 都市部 
１ 
２ 
３ 

0.75 
0.85 
1.00 

0.80 
0.90 
1.00 

 ∴ γＰ＝0.90 
 

２）設計交通容量［ＣＤ］の算定 
 ＣＤ＝Ｃ×γＰ 

∴ ＣＤ＝１８１０×0.90＝１６２９（pcu／時／２車線） 

ここが一考すべきところ！ 
基本形としてはこの様になりました。しかし、この道路条件の場合、本書

P.4 表中「信号交差点のある道路、２車線」に示すとおり、信号交差点密度

が２.３ヵ所／㎞であり、2.0 ヵ所／㎞を越えているため、当初から交差点

の容量であるＣ２式の採用となるのです。 
元々、単路のＣ１＝１７０１は不採用となってしまいます。 

へぇ～そうなんだ？ けっこうノーマークじゃない？ 

でも、それって、本当に正しいのですか？

計画水準２レベル、都市部 

あの～、それって、街中などでは単路の式Ｃ１より交

差点の式Ｃ２の方が小さい値となるのを見越して、その

様にしているのではないんですか？ 

確かにその要素はあると思います！ また、通常の場合の計算

でも交差点での値の方が小さくなりますし、、、。でも、問題は今回

の様な広幅員の場合、単路の計算において広幅員であることの配

慮の方法が明確には無いということなのです。 

本書 P.13 に【本：P.27】の沿道状況に係る記述がありま

すよね。沿道状況による補正の時に「停車帯、広幅員の路

肩等が設けられており、駐停車の影響がほとんどない」と

考えて、γＩ＝0.85 を採用したらどうでしょうか？ 

なるほど、、それもいい考えですね！γＩ

＝0.85 にすると、単路はＣ１＝２０６５

となり、結果的にはＣ＝Ｃ２＝１８１０に

落ち着きますね。 

その辺の柔軟な考え方

が許容されるとうれしい

ですね、、、。今回は問題提

起も含めて、このまま進め

たいと思いますのでよろ

しくお願いしまぁ～す! 
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（４）評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］（台/12ｈ） 
 
 
 
 
 

 
ピーク時の合計(ＱＰ)   

∴ ＱＰ＝Ｑｕ＋Ｑｄ＝544＋645＝1189（台／ｈ） 
 

１）Ｋ値の算定 

Ｋ＝
12Q

bQa P +×
×１００・・・・・・【本：P.103】（推定式） 

ＱＰ：ピーク時間交通量（上り・下り合計）（台／ｈ） 

Ｑ１２：昼間 12 時間交通量（上り・下り合計）（台／12ｈ） 

ａ、ｂ：ピーク時間交通量から 30 番目時間交通量を算出する係数  

 

沿道状況 ａ ｂ 

市街部 １.１２ ２０.４
平地部 １.０６ １６７.５
山地部 １.０１ ３７７.６

市街部なので、ａ＝１.１２、ｂ＝２０.４を採用。 
 

∴ Ｋ＝（ａ×ＱＰ＋ｂ）／Ｑ１２×１００ 
＝（１.１２×ＱＰ＋２０.４）／Ｑ１２×１００ 
＝（１.１２×1189＋２０.４）／11678×１００ 
＝1352.08／11678×１００ 
＝１１.５７８＝１１.５８（％） 

 
２）Ｄ値の算定・・？ 

２車線道路なのでＤ値は考慮しないことになります。 
 

 
 

昼間 12 時間観測結果によるデータ（実交通量）より 
Ｑ１２＝11678（台／12ｈ／2 車線）・・（大型車込み） 
Ｑｕ【上り】＝544（台／ｈ）・・・（ピーク時上り交通量、大型車込み） 
Ｑｄ【下り】＝645（台／ｈ）・・・（ピーク時下り交通量、大型車込み） 

あくまでも、２車線における D 値の取扱いは

センサスのとは違うということですね！ 
当然です！ 

君、こっちの方が元祖だよ！
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３）評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］の算定 
設計交通 

Ｃ１２＝ＣＤ×
K

100
    

∴ Ｃ１２＝１６２９×100／１１.５８ 
＝１４０６７（pcu／12ｈ／２車線） 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

【参考】 

ちなみに、Ｄ値を考慮した場合の評価基準 12 時間交通量［Ｃ１２］の算定 
Ｄ値は既述の計算例で 

Ｄ＝５４.４２（％）・・・・でしたね。 
 
∴ Ｃ１２＝ＣＤ×5000／（Ｋ×Ｄ） 

＝１６２９×5000／（１１.５８×５４.４２） 
＝１２９２５（pcu／12ｈ／２車線） 

「１４０６７」対「１２９２５」かぁ、、、。 

これはＤ値の比率分（54.4２／50）が影響しているのでしたね！ 

これが終わったら編集長は勇退するみたいだよ。も

う若い人に任せるんだってさ！ 今は優秀な若手が

入ってきているし、今後いかにうまく育てられるかが

最大の課題だね。結局、人が財産だからね、、、。 

まあ、よくここまでやってきたも

んだね！ ところで土木の世界って

広すぎて、大学の専門教科にしても、

所詮、土木の一般教養だよね。出会

った仕事がまさに運命の分野さ！ 

最近は女性の土木技術者も増えてき

ましたよ！後輩が増えるのはうれし

いですね。私も頑張らなくっちゃ。

それはそうと、土木工学科という名称が大学の学科から少

しずつ消えてきて、都市環境学科だとか社会環境工学科だと

かになってきているとのこと、、。実に残念だね！  

でも、俺たちはやっぱり土木だな！ 

何てったって『黒部の太陽』に感化された時代だもの、、。

だから考えが古いのよ！

今の時代それじゃあ学生

が集まらないの！
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（５）混雑度［Ｘ］の算定 

混雑度：Ｘ＝
12

12

C
Q Tγ×  

ここに、 Ｑ１２×γＴ：乗用車換算昼間 12 時間交通量（pcu／12ｈ） 
γＴ＝（１－Ｔ／１００）＋ＥＴ×Ｔ／１００ 

     Ｔ ：大型車混入率（％）、ＥＴ：大型車の乗用車換算係数 
 

大型車の乗用車換算係数については次表による。 
 
 
 
 
 

交差点での交通容量が採用されていることより、ＥＴ＝1.7 
また、Ｔはピーク時の重方向大型車混入率として 

Ｔ＝441／645=68.37％ 
 

 
 

 
 

 
∴ γＴ＝（１－Ｔ／１００）＋ＥＴ×Ｔ／１００ 

＝（１－68.37／１００）＋1.7×68.37／１００＝1.4786 
 

したがって、下記条件より 
Ｑ１２＝11678（台／12ｈ／２車線）・・・・・昼間 12 時間交通量（実交通量） 
Ｃ１２＝１４０６７（pcu／12ｈ／２車線）・・評価基準 12 時間交通量 

∴ 混雑度 Ｘ＝
12

12

C
Q Tγ×

＝
14067

4786.111678×
 

＝17267／１４０６７ 
＝1.227＝1.23 ・・・・となります。 

 
【参考】昼間１２時間の大型車交通量［上り下り合計］は 6835（台／12ｈ） 

昼間１２時間の大型車混入率 58.5％ 

単  路     地域区分 
車線数 都市部､平地部 山地部 

交差点 

１車線・２車線 2.0 3.5 
多 車 線 2.0 3.0 

1.7 

この場合の大型車混入率が異常に高いのは、 

確か、京浜工業地帯の道路だからですよね！ 

そうそう、現実にはこうゆう場合もあり得るのです。

でも、標準例題としてはやはり失敗かな？ 



 44

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                       

【センサスの手法との比較】 
 
『センサス』では、混雑度は 2.28 でした。 
『道路の交通容量』の手法によると 1.23 です。 

 
 
 
 
 

 
 
【参考】 

ところで、もし、Ｄ値を考慮した場合のＣ１２＝１２９２５を採用

すると、 
混雑度 Ｘ＝（17267）／１２９２５ 

＝1.34・・・となります！ 

何、これ？ 値が全然違うじゃん！ 

これはセンサスのでの「踏切あり」の取扱いとＤ

値の扱いなど、主な原因は算定方法の違いがと考え

られますね。 

ついに広幅員の２車線道路もここまで来ましたね！ 

あとは今までのまとめと「何でも質問コーナー」だ。

ここまできたから、もうビール飲んじゃおう！ 
人生，楽しく、楽しく・・。 では、乾杯！！ 

今日は運転はしないよ、、。 

子供はダメだよ！。 
ジュ―スでも飲みな！ 牛乳に相談だ！ 
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５、「道路の交通容量」による混雑度のまとめ 

 

注）道路条件としては共に信号交差点密度 2.0 箇所/㎞以上の区間（本書 P.４参照） 

＊ 0.70 を 0.85(広幅員に関する考慮等)にするとＣ１＝２０６５となります。 
 
     
     
 

     
 

【例題Ｋ－１】 
４車線 

【例題Ｋ－２】 
２車線(標準) 注）

【例題Ｋ－３】 
２車線(広幅員) 注）

単路 交差点 単路 交差点 単路 交差点 
基本交通容量 

［ＣＢ］ ２２００ ２０００
２５００

(2 車線)
２０００

２５００

(2 車線) 
２０００

γL(幅員) 1.00 ― 1.00 ― 1.00 ― 
  γL’ (幅員) ― 1.00 ― 0.95 ― 1.00 

γＣ(側方) 1.00 ― 1.00 ― 0.9769 ― 
γＮ(二輪) 0.9595 ― 0.9714 ―  0.9949 ― 

  γＮ’(二輪) ― 0.9730 ― 0.9793 ― 0.9957
γＩ(沿道) 0.75 ― 0.70 ― ＊ 0.70 ― 
  γＪ(交差点) ―  0.4672 ―   0.3394 ―   0.4545

Ｎ(車線) ４ ４ ― ２ ― ２ 
（可能交通容量） 

［Ｃ１、Ｃ２］ 
（Ｃ１） 
６３３２ 

（Ｃ２） 
３６３７

（Ｃ１） 
１７００

（Ｃ２） 
１２６３

（Ｃ１） 
１７０１ 

（Ｃ２） 
１８１０

可能交通容量 
Ｃ=minＣ１・Ｃ２ 

３６３７ １２６３ １８１０ 

Ｓ 0.90 0.90 0.90 

設計交通容量 
［ＣＤ］ 

３２７３ １１３７ １６２９ 

Ｋ値 12.31 11.26 11.58 
Ｄ値 63.99      －   (50)     －   (50) 

12 時間交通容量

［Ｃ１２］ 
２０７７５ １００９８ １４０６７ 

Ｑ１２ 19665 10081 11678 
γＴ 1.091 1.1037 1.6837 

（Ｑ１２×γＴ） 21455 11126 19662 
混雑度［Ｘ］= 
(Ｑ１２×γＴ)/Ｃ１２ 

1.03 1.10 1.23 

2 車線道路でも、右折車線があって車

線幅員が 8.5ｍ以上の場合などには、交

差点の補正値が高くなるため、単路の可

能交通量と同等以上になってきますよ。

（１）例題のまとめ 

この結果だと同じ２車線でも、標準的なの

と広幅員とでは可能交通容量はけっこう違い

ますよね！ところで単路部の容量の計算にお

いて広幅員なのに標準とほぼ同値なのはやは

りおかしいよね！何か考慮が必要だよね。
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（２）センサスとの比較表 

 注）センサスのＳ－３は｢踏切あり｣の条件なので、混雑度が【2.28】と異常に高い数値に

なっています。ここでは標準的な比較のため、｢踏切なし｣の条件であるＳ－３-2 の【1.79】

を採用しています。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     
 

センサス 
Ｓ－１ 

４車線 

交通容量

Ｋ－１ 

４車線 

センサス

Ｓ－２ 

２車線 

交通容量

Ｋ－２ 

２車線 

センサス 
Ｓ－３-2 

２車線 

交通容量

Ｋ－３ 

２車線 

設計交通容量 

［ＣＤ］ 
２８６５ ３２７３ １２９０ １１３７ １３８６ １６２９ 

Ｋ値 12.31 11.26 11.58 
Ｄ値 63.74 63.99 63.92   － 54.46   － 

12 時間交通容量

［Ｃ１２］ 
１８２５７ ２０７７５ ８９６２ １００９８ １０９８９ １４０６７ 

Ｑ１２ １９６６５ １００８１ １１６７８ 

γＴ（=Ｆ） 1.130 1.091 1.1481 1.1037 1.6837 

（Ｑ１２×γＴ） ２２２２１ ２１４５５ １１５７４ １１１２6 １９６６２ 

混雑度［Ｘ］= 
(Ｑ１２×γＴ)/Ｃ１２ 

1.22 1.03 1.29 1.10 1.79 1.23 

【考察】 
「道路交通センサス」と「道路の交通容量」の手法では、、 

 
混雑度の計算手法については、元々「交通容量の手法」が基本なのですが、

計算の簡素化のために各種条件を整理して手法を設定したのが「交通センサス

の手法」と考えられます。全国の道路におけるデータを一括処理するのですか

ら、統一された簡略的な算定手法が必要になったのではないでしょうか、、、。 
 
さて、少ないサンプルではありますが、両者の計算結果を比較すると「交通

センサスの手法」の方が混雑度の数値が大きくなる傾向が生じています。そし

て、かなり数値が離れているようですね！ 

正直言って、どの数値を信じて良いのか分からなくなりません？ 

そうだね。でも、まあ、ネットワーク的に見た現況道路の実態を

判断するための相対的なデータということで割り切って使えばイ

イんでないの！ 
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６、何でも質問コーナー 

 

「追越しができる状況」というのは対向車がそれほど来なく、道が空いている

状況ということになります。確かに都市部のように車が多く「追越しができな

い状況」を考えてみると、基本交通容量の数値としてはさらに上がって当然で

すね。 
そして、多車線道路の１車線あたりが２２００pcu/h であることより、「２

車線分ならば２倍の４４００pcu/h になるのでは、、、」と考えたくなりますよ

ね。 

最近の研究では追越し行動を前提とせず、現実に観測されているデータに基

づいた基本交通容量の数値が提案されています。次のような内容ですが、その

他の事項についてもいろいろと提案されています。 
 
【新設計法】第 3 種・4 種道路（一般道路） 

・2 方向２車線道路の往復合計・・・３０００pcu/h 
 
 
 
 

 
 

                               

   ２車線道路の基本交通容量２５００pcu/h って、、、？ 

（１）2 方向２車線道路の単路部の基本交通容量２５００pcu/h は追越し 

ができることを基本条件としているとのことですが、都市部においては

交通規制も多く実情に合わないのではと思われますが、、、、？ 

現実に合った新しい方針が

早く決まるといいですね！ 

そうだね！でもね、基準を改訂するというのは大変なことなのよね！ 

なにしろ、関係者は莫大なエネルギーを必要とするんだ。 

そうは簡単にはいかないんだよ、、、。 

なお、詳しいことについては、国土交通省国土技術製作総合研究

所道路研究室「道路の交通容量における新しい設計法に関する検

討」（平成 18 年 3 月）を参照し勉強するとよいぞ！ 
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【道路のいろは 3】参照 P.20～23 

Ｋ値とは「年平均昼間 12 時間交通量に対する 30 番目時間交通量の割合」

ということになります。なお、一般論としては、「計画交通量(年平均日交通量)

に対する設計時間交通量(通常は 30 番目時間交通量)の割合」として定義され

ています。 

そして、「設計交通容量[ＣＤ]」(可能交通容量Ｃから求まる)と「Ｋ値」(ピーク時間

交通量と昼間 12 時間交通量から求まる)と「Ｄ値」(ピーク時間交通量から求まる)から逆算を

することにより、いわゆる計画交通量である 12 時間交通容量[Ｃ１２]を求め

ることになるのでした、、、。なお、次の式による逆算でした。 

 

設計交通容量[ＣＤ]＝12 時間交通容量[Ｃ１２]×(Ｋ／100) ×(Ｄ／100) 

・・（重方向のみ 台／ｈ） 

 
ここで、12 時間交通容量[Ｃ１２] は年平均昼間 12 時間交通量であり、 

この年平均昼間１２時間交通量は、いわゆる計画交通量の分類として考えて

います。 

 

 

 

                                  

 

 

 

   交通容量がなぜ K 値で変化するの？ 

（２） 一般的に考えて単路部の交通容量というのは車線数など断面構成が

同じであれば同じですよね！ 考え方として、時間当たりの交通容量

の算定までは理解できるのですが、12 時間当たりとなると、なぜ K

値により変動するのでしょうか？ あくまでも道路の器（容量）とし

ては置く場所が変わっても同じですよね？ 30 番目時間交通量と関

係していることは分かりますが、この辺のことがイマイチ理解できな

いのですが、、、！ 

素朴な疑問として実にいい質問ですね！ 

それは分かっているつもりですが、、なんで、地域特性の

K 値により、同じ断面の道路の容量が場所場所で変わっち

ゃうの？ 計画交通量としての話ならわかるけど、、、。 

確かにそうだね！その辺の課題等も、「道路の交通容量

における新しい設計法に関する検討」（平成 18 年 3 月）

の中で記述されているので勉強してくれる？ 
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基本的に、渋滞そのものの原因は単路部によるものではなく、むしろ交差点

部の状況に起因することが多いと考えられます。すなわち、時間当たりの交通

量が交差点の容量（いわゆるキャパ）を超えることにより発生するということ

です。 

したがって、詳しい渋滞原因の検証は「交差点の飽和度」の計算にて行うこ

とになります。 

 
  

 
１つの考え方として、「右折車線相当幅員の確保」というのがあります。右折

車両の分離の役割を果たすため、相当幅員として１.５ｍを確保できる場合には、

直進車線との境界表示をしないで、いわゆるふくらみを持たせるものです。 
それにより右折待ち車両があっても、直進車はその左側を何とかすり抜けて行

ける状況が生まれるのです。（「道路構造令の解説と運用」P.463 参照） 
なお、実施にあたっては交通管理者と十分調整をして下さい。 

                  
                 【参考】 図４－１２ 右折車線相当のふくらみ 

そもそも渋滞の原因は？ 

（３）単路部と交差点部でそれぞれ容量を算出していますが、渋滞そのもの

を生じさせる原因は何だと思いますか？ 

正規の右折車線が確保できない場合は？ 

（４）主に交差点が渋滞の原因になるとのことですが、現実問題として交差

点部において、正規の右折車線が道路幅員の関係で取れない場合があり

ます。なにか柔軟な対策の考え方はありませんか？ 

おお、そうそう、、「飽和度」という用語は最近変わったんだ！ 

これからは『需要率』と呼ぶんだ。（M） 

エッ、ホント？ 知らなかった！ 

常に勉強しないと遅れちゃうね、、。 

これはぜひ採用して

くれたまえ！（M） 
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この状態をイメージするため、次の図の様に同型の車が等間隔で連続して右

方向へ走行している場合を考えてみましょう。 

 

           【40ｋｍ/h】     （車間距離） 
  5ｍ    １5ｍ(3 台分)      5ｍ     １5ｍ(3 台分)      5ｍ 

  

       

                 

20ｍ（1 台間隔の距離） 

 

この時の条件としては、次のとおりです。 

１）車両長：５ｍ（普通車相当）  

２）車間距離：１５ｍ（普通車３台分相当） 

３）時速：４０ｋｍ/h 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                              

１車線当りの基本交通容量２０００pcu/h の走行状況とは？  

（５）例えば、１車線当り２０００pcu/h の値って、車の走行状態として

どの程度の混み方なのでしょうか？ 

いろいろとありがとうございました！ 

これからしっかり勉強してみます。 

この状態で１時間連続走行すると、先頭車両は４０ｋｍ先にいます。 

次にこの区間の全車両数を求めると、車両間隔から考えて２０ｍに１台存在するので、 

４００００ｍ÷２０（ｍ/台）＝２０００台・・・となります。 

すなわち、この状態が２０００pcu/h 相当となるのです！ 

 これって何となく分かりますよね。また、運転手の感覚としても、時速４０ｋｍと車間距

離１５ｍは走行の場面として十分あり得ますし、実際の運転としてはもう少し車間距離を

短くすることもできますよね！（ちなみに１３ｍとすると約２２００pcu/h です。） 

ここで 2 倍の交通容量 4０００pcu/h を考える時、この例のように時速４０ｋｍが固

定であれば車間距離は５ｍ（1 台分）となり、車間距離を１５ｍの固定とするならば時速

を８０ｋｍとしなければなりません。この状態での連続走行って、安全運転上から考えて

もあり得ないですよね。 

 このへんの数値感覚って、道路屋としてとても大切ですね！ 

がんばってね！ 若い人には期待しています。

この状態って、運転中によくある車

間隔ですね! これぐらいなら私だ

って安心して走れるわ。なにせ時速

4０ｋｍでしょ。更に５０～６０ｋ

ｍでも大丈夫よ！運転は上手いわ。
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側方余裕幅については「道路の交通容量」にて次のように記述されています。 

 
また、川崎市道路占用規則では電線類の占用について次のように定められています。

（なお、街灯及び防犯等なども同じです。） 

 

 

 

 

したがって通常の場合、歩道端から 0.２5ｍの間には路上施設がないことになります。 

上記の図の例の場合、単純に考えると側方余裕幅Ｗｃは 0.5ｍで、計算式による補正値

γＣは 0.9535 です。次に路上施設がない場合における 0.２5ｍを考慮すると、側方余裕

幅Ｗｃは（0.5ｍ＋0.２5）＝0.７5ｍとなり、補正値γＣは１.00 となります。 

 結果的には、交通容量として約５％のアップにつながります！ 

ゴメン、最後にもう一つお願い！  

側方余裕幅の考え方で、歩道の車道寄りに路上施設がない場合は？ 

（６）下図のように歩道が設置されていて、その車道寄りに路上施設がない

場合の側方余裕幅の考え方はどうしたらいいのですか？ 

  （本書 P.12 に少し述べられていますが、、、） 

     

 
歩道
2.0ｍ

歩道
2.0ｍ

路肩
0.5ｍ

路肩
0.5ｍ

車道
3.0ｍ

車道
3.0ｍ

道路幅員　11.0ｍ

 

この部分のことですね！

「側方余裕幅は、一般に路肩幅員から路上施設幅を除いたものと考えてよい。

また一般に縁石は側方障害の程度は大きくないと考えてよい。したがって、市

街地等で歩道上の車道寄りに路上施設のない場合は歩道幅員のうち 0.25ｍを

側方余裕に入れてよい。」【本 P.25】 

そぉで～す。よろしく

お願いしまぁ～す！ 

そうなのよ、何事も現場状況をよく考えて判断して下

さい。では、本当にこれで質問コーナーは終了です！ 

これって、歩道がある場合には、けっこう採用できますよね？ 

交通容量も少し増えるし、やはりいろいろと考えないといけませんね。

大変お世話になりました！ 

１ 占用の場所 

（１）歩車道の区別のある道路では、歩道上で、歩車道境界線から 0.25 メー

トルの間隔を保った場所に設置すること。【川崎市道路占用規則 P.27】 



あとがき 
何とかこの本も発行までにこぎつけました。平成１３年の「道路のいろは１」の出

版から「みちエモンシリーズ」として第４弾！ あしかけ約８年間もこのことに費や

してしまいました。 

さて、この「道路のいろは４」の作成に関しては、まさに「オガちゃん」と「まさ

お君」との勉強と理解に関する戦いでした。というのは「道路の交通容量」の本って

けっこう丁寧に解説してあり、素晴しいと心から感心するのですが、内容的にあまり

にも奥が深いため、我々の頭では少しずつ理解していっても所々で壁にブチ当たって

しまうのです。したがって、まさにお互い疑問点を投げ掛け合い、記述の中から少し

でもヒントを探し出すという状態でした。 

また、大変失礼な言い方かも知れませんが、ある部分については前後の説明から考

えて明らかに「ん？」と思われるところもありました。でも、我々としては確認する

ヒントなど、教えてもらえる手段・ツテを持っていなかったのです。では、「何が一番

の理解上の壁か？」というと、要は混雑度の値までを説明した計算例、いわゆる条件

が違う場合の各種サンプルが無いってことなのです！ やはり、我々凡人が理解する

ためには例題が無いとダメなのです、、、。 

 

ところで、世の中って不思議なものでして、たまたま昔、仕事でお世話になった方

で交通工学の専門家がおられ、ちょっとしたキッカケから交通容量等に関するいろい

ろな話、よもやま話(講義)などをして頂きました。なにしろ、工学博士の森田綽之先

生にはいつも貴重な助言をたまわり、我々一同大変お世話になりました。また、平成

１７年１１月には茨城県つくばの国土交通省国土技術政策総合研究所へ伺い、道路構

造令の設計基準交通量と交通容量等に関する最新の研究情報などを聞かせて頂きまし

た。その時に持参したこの「いろは 4」の初期暫定版テキストにつきましても、後日、

研究室の方から貴重なご指導・ご意見を頂戴いたしました。以上、この紙面にて御礼

申し上げます。 

 

さて、既に平成１８年４月時点の人事異動でみんなバラバラ職場となり、1 年半以

上が過ぎてしまいましたが、今回の編集でもハルちゃんが編集の流れのチェックと断

面図および挿絵を担当するなど大いに活躍してくれました。また、矢島事務局長も勉

強会は元より、暑気払い、忘年会などいろいろと世話をしてくれました。本来、学問

的にカタイ内容を、我々の能力、理解力の範囲で少しでも力を抜いて読めるように作

製・編集しましたが、この本に関して、ご指摘・ご意見・ご要望等がございましたら

ご遠慮なくお寄せ下さい。 

 

 

 

この編集にあたり、当『道路のいろは４（道路解析編２）』

製作委員会にいろいろとご協力頂いた多くの方々には、こ

の紙面を借りて改めて厚く御礼申しあげます!!    

[オガ編集長] 

 



 

 

 

 

       

     
   

 

   

     

 
【矢島の愛車です】 

 

 

 

 

 

                             

                             

編集長は先天的におだてがウマく、純粋なボクは今回もダマ

されて、結果的にはまたコキ使われました！ でも、この出会

いがなかったら、自分自身こんなに真剣に勉強することもなか

ったと思います。おそらく学生時代・社会人を通して、学問的

なことでは一番勉強した時期だったと言えるかも知れません！ 

さて、今後の道路計画の勉強にあたり、この「道路のいろは」

が少しでもお役に立てば幸いです。ところで、私事ですが 6 月

に娘が生まれました。育児って大変だけど楽しいものですね、、。 

[主任編集員：まさお君] 

次の「道路のいろは５」は構想はあるが、苦戦しぞうで目途が立

たない！ これからは若手に期待しようかな、、、。 
さて、ボクはこれから剣道の稽古（ケーコ）に行くんだ。何しろ、

数年前からの首痛が治らないので、最近では極度の練習不足に

なって、すっかり力も落ちてしまった！ ところで我家の奥様の名

前もケーコ（啓子）って言うんだ。また、子供達に対しては「世界で

２番目に好きだ」と話そうといつも思っている、、。ダハハッ。 
 なお、稽古の後は打ち上げだ！ 飲むぞ！ 

  では、今度こそ本当にさらばじゃ・・！ 

公私共忙しい日々でしたが、この「いろは４」の製作・

企画に参加できたことを大変うれしく思っています。 

何しろとてもいい思い出ができました。また、編集メン

バーとの団欒はいつも有意義で、編集長とは宇宙の魅

力、医学の神秘まで話が発展するほど盛り上がったこと

もありました。今後とも、地方自治体の女性の土木技術

者としてがんばっていきたいと思っています！ 

[編集員：ハルちゃん] 

ボクたちも打ち上げ連れてって！ 

ズルイぞ、このまま逃しはしないわ！ 
打ち上げは傾斜配分よ。

まったくぅ！ 君たちはいつになっても編集長離れができない子だね！ 

いつもスンマセン、、。 

初めまして、矢島です！ 私はあくまで

も裏方役でしたが、何しろこのメンバーは

私にとって、これからも貴重な財産です。[矢島事務局長] 
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あれ、メンバーみんな

土木工学科ですね！ 




