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１. はじめに 

 

１.１ 背景と目的 

我が国では昭和46年度以降10次・50年にわたり、交通安

全基本計画に基づいて交通安全対策を実施してきた。その

結果、交通死亡事故の件数は近年減少傾向にあるが、生活

道路においては減少幅が比較的少なく、第11次交通安全基

本計画（令和3年3月閣議決定）においても、道路管理者と

都道府県公安委員会の連携を強化して、生活道路における

安全・安心な歩行空間の整備に取り組むこととしている。 

具体の施策として、「ゾーン30プラス1）」がある（図

１）。これは、警察による交通規制と道路管理者による物

理的デバイス設置等を適切に組み合わせて、対策を推進す

るものである。 

物理的デバイスとは、進入抑制や速度抑制を目的として

設置されるもので、交通規制のみを実施するより高い効果

が得られることが知られている。その中の1つにハンプが

ある。ハンプとは、道路の路面に設けられた凸状の部分の

ことで、自動車を減速させて歩行者・自転車の安全な通行

を確保することを目的に設置される。具体には、通過する

車両を一時的に持ち上げることで、高い速度で走行するド

ライバーに不快感を与え、減速を促すものである。 

ハンプについては、平成28年に、凸部等の設置にかかる

一般的技術基準を示す「凸部、狭窄部及び屈曲部の設置に

関する技術基準2）」が策定され、これに基づいてハンプの

設置が進められている。 

一方、ハンプ設置箇所における除雪方法や維持管理方法

が体系的に示されておらず、積雪地域においては、道路管

理者が冬期の道路管理を懸念し、ハンプの設置を躊躇する

場合も多く、普及が比較的進んでいないのが現状である。 

そこで、積雪地域のハンプの設置を支援することを目

的に、積雪地域の生活道路におけるハンプ設置箇所におい

て、ハンプの効果及び冬期の維持管理手法の調査を行った。

本稿ではその調査結果について述べる。 

 

１.２ 既往研究 

 ハンプ等の物理的デバイスについて、形状の違いや設置

間隔の違いによる効果の比較についての研究は多くあり、

例えば、鬼塚ら3）は、実験場内に仮設のハンプを設置した

走行実験を行い、台形ハンプと弓形ハンプの速度抑制効果

と効果的な設置間隔について確認している。また、川瀬ら
4）は、実道で設置された、道路状況や交通状況に応じた形

状のアスファルト舗装によるハンプについて、設置効果の

調査分析を行い、設置前後の走行状況と利用者意識につい

て確認している。しかしながら、積雪地域に設置された物

理的デバイスの効果検証や維持管理方法については、研究

や調査がなされていない状況である。 

 本調査では、積雪地域において、ビデオ調査により、ハ

ンプ設置箇所と未設置箇所の走行車両の平均速度の比較及

び、ハンプ設置箇所における夏期と冬期の走行車両の平均

速度を比較し、ハンプの速度低減効果を確認した。併せて、

道路管理者や除雪作業担当者へのヒアリング調査により、

冬期のハンプ設置箇所の道路維持管理手法について整理を

行った。 

 

２. 調査方法の概要 

 

２.１ 調査対象箇所 

 本調査では、冬期に除雪（新設除雪、路面除雪、拡幅除

雪、運搬除雪、歩道除雪、凍結防止剤散布をいう）を実施 

図１ ゾーン30プラスの概要（国土交通省 8月 記者発表資料より） 
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するハンプ設置箇所において調査を行った。 

調査対象箇所は、最深積雪年平均により分類した①～

③の区分毎に2箇所ずつ選定した。調査対象箇所の概要を

表１に示す。ただし、E市はヒアリング調査のみ実施した。 

表１ 調査対象箇所の概要 

 

２.２ 調査内容 

（１）走行車両の平均速度 

ビデオ画像内に設定した4点（ハンプを起点(0m)として

10m、20m、30mの地点）を通過した時刻から、3区間（0～

10m、10～20m、20～30m区間）の速度を計測した。その際、

参考として交通量の計測も行った。速度調査による比較

項目は以下の2点とした。 

比較①：夏期において、ハンプ設置箇所と同エリアの

未設置箇所の平均速度を比較し、本箇所にお

けるハンプの効果を把握する（図２）。 

比較②：夏期・冬期のハンプ設置箇所の平均速度を比

較し、冬期における物理的デバイスの効果発

現状況を把握する。 

図２ 調査地点例 

 

（２）物理的デバイスの冬期の管理方法 

道路管理者及び除雪作業関係者へのヒアリングにより、

ハンプ設置箇所の維持作業の実態・課題等を調査し、冬

期の維持管理に関する方針や、ハンプ設置箇所において

除排雪を行う際の留意点・工夫等を整理した。 

 

２.３ 調査日時 

 表２に各箇所の走行車両の平均速度に関する調査日時

を示す。 

表２ 各箇所調査日時 

 

３. 調査結果 

 

 本稿では、積雪区分①としてB市、積雪区分②としてC

市②、積雪区分③としてD市の調査結果について述べる。

なお、A市、C市①についても上記3市と同様の傾向が確認

された。 

 

３.１ 夏期と冬期の平均速度の比較 

 最深積雪区分①（80cm以上）_B市 

 当該箇所はスムーズ横断歩道を採用している。スムー

ズ横断歩道とは、ハンプの平坦部に横断歩道を設けるこ

とで車両の速度を低下させ、歩行者が安全に横断できる

ようにするものである。スムーズ横断歩道前後の車両平

均速度の調査結果を図３に示す。 

 夏期のハンプ設置区間と未設置区間では、全体的にハ

ンプ設置区間のほうが未設置区間より10km/h程度低く抑

えられている。また、夏期の平均速度は方向別で傾向が

異なり、住宅地等から幹線道路へ出る方向のほうが、反

対方向よりも変動幅が大きい。これは、幹線道路から住

宅地等へ向かうほうがハンプの設置密度が高い（図４）

ことが速度抑制に関係していると考えられる。以上のこ

とから、ハンプ設置による車両速度の低減効果が把握さ

れた。 

 夏期と冬期のハンプ設置区間における車両平均速度を

比較すると、夏期よりも冬期のほうが速度が抑えられて

いる。また、方向別では、夏期のような差は生じていな

い。これにより、冬期の速度低下がハンプよりも、圧雪

や路肩堆雪といった路面環境による影響が大きいと考え

背景地図出展：地理院地図(国土地理院) 
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られる。積雪が多い地域では車両の平均速度はハンプよ

りも路面環境に影響を受けやすい可能性があることがわ

かった。 

図３ スムーズ横断歩道前後の自由走行速度（B市） 

図４ ハンプ設置状況（B市） 

 

 最深積雪区分②（40～80cm）_C市② 

 当該箇所は交差点ハンプを採用している。交差点ハン

プ前後の車両平均速度の調査結果を図５に示す。 

 夏期のハンプ設置区間と未設置区間では、全体的にハ

ンプ設置区間のほうが未設置区間より車両速度が低く推

移している。また、ハンプ設置区間の車両速度は30～

35km/h程度であり、住宅地等から幹線道路へ向かう方向

のほうがやや高い速度で交差点ハンプに進入してきてい

るが、いずれの方向も交差点ハンプ手前で概ね30km/hに

減速している。以上のことから、ハンプ設置による車両

速度の低減効果が把握された。 

 夏期と冬期のハンプ設置区間での車両平均速度を比較

すると、夏期よりも冬期の車両速度が全体的に10km/h程

度低く抑えられている。交差点ハンプ設置区間は上下線

が分離された2車線道路であり、片側方向の車道全幅は4m

である。ここに堆雪があると通行可能幅は大きく縮小さ

れるため、車両速度が大きく低下していると推測できる。

また、当該箇所は冬期になると交差点ハンプが完全に雪 

図５ 交差点ハンプ前後の自由走行速度（C市②） 

に埋もれてしまうため、視認することができなくなる。

以上のことから、冬期にハンプが雪に埋もれてしまう箇

所では、堆雪により幅員が狭くなることで、速度低減効

果が期待される可能性があることがわかった。 

 

 最深積雪区分③（20～40cm以下）_D市 

 当該箇所は可搬型ハンプを採用しており、冬期に積雪

が予測される際には一時撤去を行っている。ハンプ前後

の車両平均速度の調査結果を図６に示す。ただし、サン

プル数が少ないことに留意が必要である（自由走行20台

未満）。 

 夏期のハンプ設置区間と未設置区間では、もともと車

両速度が低く、明らかな効果は確認できないが、未設置

区間における車両速度が低いことが確認された。幹線道

路から住宅地等方向では速度低下がみられた。 

 夏期と冬期のハンプ設置区間での車両平均速度を比較

すると、夏期と冬期で速度傾向に変化はなく、ハンプを

撤去したことによるハンプ進入時の速度低下が起こって

いないことが確認できる。また、路肩に除雪堆雪がある

ものの、大きく通行幅を縮小するには至っていない。以

上のことから、積雪量がそれほど多くない地域で冬期に

物理的デバイスを撤去すると、その効果が失われるとと

もに、積雪による代替的な速度低減効果も得られにくい

ため、冬期も存置させることを検討することが望ましい

場合がある。さらに、ゴム製ハンプの設置撤去を繰り返

し使用する場合は、端部の厚みがない部材の劣化を早め

る可能性があることにも考慮する必要がある。 

図６ 可搬型ハンプ前後の自由走行速度（D市） 

 

３.２ ハンプ設置箇所の冬期維持管理手法 

 道路管理者及び除雪作業関係者へのヒアリングによる

各箇所の冬期管理の特徴について表３に示す。 

 A～C市では基本的に積雪量が多く、除雪ドーザや除雪

グレーダーを使用した機械除雪を採用していた（写真

１）。その際、ハンプの凸部が傷つかないように、グレ

ーダーのブレード角度や高さを調整して圧雪管理を行い

ながら除雪作業が行われていた。ただし、オペレーター

が不慣れな場合は、ハンプの端点にスノーポール等の目

印を設置するのが望ましいという意見があった。 

また、冬期においては、ハンプの有無よりも道路線形
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や道路幅員のほうが除雪の効率に関わるとの意見があっ

た。道路線形は直線で、幅員が広いほうが作業が行いや

すく、道路の縁石等の破損も少ない。また、冬期に温暖

な日があると融雪水がハンプに堰き止められるため、再

凍結によるスリップの危険や車両通過時の水撥ねの問題

が発生する可能性がある。この場合、融雪水を排水する

ための桝も雪に覆われているため、排水作業の手間が大

きいという課題も把握された。 

表３ 冬期管理の特徴 

写真１ ハンプ付近の除雪実施状況 

 

E市では、消雪パイプを用いた融雪を実施していた（写

真２）。融雪水処理に支障が出ないように、ハンプの平

坦部上に散水ノズルが設置され、それぞれの傾斜部端に

排水施設が設置されていた。通常の積雪であれば問題な

く処理が可能であるが、雪害級（60cm以上の積雪）の場

合は、大型除雪機が進入できないため、行政によりハン

ドガイド等で除雪がなされている。また、消雪パイプの

設置には、凍上に注意する必要がある。 

写真２ 消雪パイプによる融雪 

 

４. 結論 

 

 本調査では、積雪地域のハンプ設置箇所において、走

行車両の平均速度及び維持作業の実態・課題等の調査を

行った。 

 夏期におけるハンプ設置箇所と未設置箇所の平均速度

を比較し、ハンプ設置の速度低減効果を確認した。また、

積雪量が多い地域については、ハンプ設置区間について

冬期は夏期より車両速度が大幅に低く、これは、路面圧

雪や路肩堆雪によるところが大きいと考えられる。積雪

量が少ない地域については、路肩堆雪での幅員縮小によ

る代用効果が得られないことが考えられるため、ハンプ

存置の検討を行うことが望ましいといえる。また、ハン

プの設置撤去による劣化の観点からも存置が望ましい。 

 冬期のハンプに関する維持管理については、積雪量が

多い地域では周辺道路と同様に機械除雪を行っていた。

ハンプが雪に覆われるため位置関係を把握することが困

難となるが、作業に不慣れなオペレーターでも支障が出

ないように、ハンプの端点にスノーポール等の目印を設

置することが望ましいという意見があった。一方、融雪

水処理のための桝が雪に覆われるため、排水作業の手間

が大きいという課題も把握された。積雪量が少ない地域

では、消雪パイプによる融雪で問題なく処理が可能であ

るが、雪害級の場合は行政によるハンドガイド等を用い

ての除雪が必要となる。 

 本調査は、積雪地域においてハンプを設置している限

られた箇所について調査を実施した。今後は調査箇所を

増やし、積雪地域の生活道路において、ハンプ等の物理

的デバイスの普及が進むように調査を行う予定である。 
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