
No.

無償三

CR(2)

01-001

ネパール王国

カトマンズ市交差点改良計画

基本設計調査報告書基本設計調査報告書基本設計調査報告書基本設計調査報告書

平成１3年１月

国 際 協 力 事 業 団              

日 本 工 営 株 式 会 社              



序序序序 文文文文

日本国政府は、ネパール王国政府の要請に基づき、同国のカトマンズ市交差点改

良計画にかかる基本設計調査を行うことを決定し、国際協力事業団がこの調査を実施

しました。

当事業団は、平成 12 年 5 月 29 日から 7 月 23 日まで基本設計調査団を現地に
派遣し、調査団はネパール政府関係者と協議を行うとともに、計画対象地域における

現地調査を実施しました。

帰国後の国内作業の後、平成 12 年 10 月 17 日から 10 月 24 日まで実施された
基本設計調査概要書の現地説明を経て、ここに本報告書完成の運びとなりました。

この報告書が、本計画の推進に寄与するとともに、両国の友好親善の一層の発展

に役立つことを願うものです。

終わりに、調査にご協力とご支援をいただいた関係各位に対し、心より感謝申し上

げます。

平成 13年 1月

国際協力事業団

総裁 斉藤邦彦



伝伝伝伝 達達達達 状状状状

今般、ネパール王国におけるカトマンズ市交差点改良計画基本設計調査が終了い

たしましたので、ここに 終報告書を提出いたします。

本調査は、貴事業団との契約に基づき日本工営株式会社が平成 12 年 5 月 19 日
から平成 13 年 1 月 10 日までの 8.0 ヶ月にわたり実施してまいりました。今回の調査
に関しましては、ネパールの現状を十分に踏まえ、本計画の妥当性を検証するととも

に、日本の無償資金協力の枠組みに も適した計画の策定に努めてまいりました。

つきましては、本計画の推進に向けて、本報告書が活用されることを切望いたしま

す。

平成 13年 1月
日本工営株式会社

ネパール国カトマンズ市交差点改良計画

基本設計調査団

業務主任 松澤勝文
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要要要要  約約約約

ネパール王国は、北を中国、南及び東西をインドに囲まれた人口約 2,300 万人の内陸国で

ある。首都のカトマンズ及び周辺地域を合わせた首都圏人口は約 110 万人で、全人口の約

5％が集中する。カトマンズ市内の都市交通状況は、ピーク時間帯のみならず恒常的に混

雑している。特に交通網のボトルネックとなっている交差点での混雑が激しく、市民の日

常生活に支障をきたしている。これらの交差点における問題点は、交通混雑だけでなく交

通事故、停車時の車両の排気ガス、都市の快適性の低下等も挙げられている。

これらの状況を改善するため、ネパール国政府は日本国政府にカトマンズの交通計画にか

かる開発調査を要請し、国際協力事業団（JICA）は開発調査「カトマンズ都市計画調査」

を 1993 年に実施した。ネパール国政府は、開発調査の結果をもとに提案された交差点 9

箇所を含む 28 箇所の交差点改良にかかる無償資金協力を日本国政府に要請し、JICA は

1999 年 11 月～12 月にかけて予備調査団を現地に派遣し、優先順位の高い 10 箇所の交差

点改良を無償資金協力の対象として選定した。その後、日本国政府はこの 10箇所に対する基

本設計調査の実施を決定し、JICA は基本設計調査団を 2000 年 5 月 29 日から 7 月 23 日ま

でネパールへ派遣した。調査団は当計画の関係機関と協議を行い、要請内容についての再

確認を行うとともに、プロジェクトサイト調査及び必要な資料の収集を行った。現地調査の結果

を踏まえて、適切な施設内容及び規模の検討、概算事業費の積算を行い基本設計及び実施

計画を提案した。これをもとに、JICAは 2000年 10月 17日から 10月 24 日まで基本設計

概要書の説明及び協議を行った結果、ネパール政府との間で基本合意を得た。本計画のコ

ンポーネントは、以下のとおりである。

対象交差点の内容・規模 – （１）

対象交差点 単位 マイティガール コテスウォール・テインクネ カリマティ パドモダヤ･ターニング

交差点規模 (30mx30m) x 3 ｶ所 (25mx30m) x 3 ｶ所 (55mx20m) x 2 ｶ
所

(27mx24m) x 2 ｶ所

路盤工 m2 1,192 m2 3,583 m2 816 472
舗装：基層工 m2 853 3,583 548 472
舗装：表層工 m2 8,250 12,835 4,208 3,805
舗装：コンクリート m2 149 0 268 0
歩道：ｲﾝﾀｰﾛｯｷﾝｸﾞ m2 2,372 0 2,708 1,746
歩道：ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装 m2 0 4,225 0 0
縁石工等 m 422 1,872 259 19
横断防止柵 m 1,202 463 612 590
排水溝、パイプ等 m 1,546 1,957 1,426 1,074

車両用片面 12 10 7 6

車両用両面 0 3 0 0

歩道スタンド式 12 3 8 6

歩道スタンド式双頭 1 0 0 0

信

号

機

歩道側柱式

基

0 9 4 2

道路照明灯 基 23 49 18 17



- ii -

対象交差点の内容・規模 － (2)

対象交差点 単

位

ケシャマハー

ル

コテスウォー

ル･リングロ

ード

カランキ･チョ

ック

シンハドゥル

バール

ラムシャハ通り･

デイリバザール

ナヤバネシ

ュウォール

交差点規模 42m x 42m 42m x 42m 40m x 38m 53m x 50m 23m x 38m 34m x 31m
路盤工 m2 723 2,762 3,834 698 346 1,319
舗装：基層工 m2 729 1,934 2,952 698 346 468
舗装：表層工 m2 5,445 3,528 2,952 1,687 2,129 6,720
舗装：コンクリート m2 0 110 882 0 0 549
歩道：ｲﾝﾀｰﾛｯｷﾝｸﾞ m2 2,687 2,249 1,953 2,981 974 3,001
歩道：ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装 m2 0 0 0 0 0 0
縁石工等 m 93 956 795 44 0 735
横断防止柵 m 762 502 400 546 330 526
排水溝、パイプ等 m 832 1,555 1,019 52 791 1,037
車両用片面 0 6 2 4 0 2
車両用両面 8 0 3 0 4 2
歩道スタンド式 4 5 3 4 4 3
歩道スタンド式双頭 0 0 0 0 0 0

信

号

機

歩道側柱式

基

4 0 5 4 4 3
道路照明灯 基 20 23 18 19 12 23

以上の施設に係るものに加えてソフトコンポーネントとして次の活動を行うことにより、、改良される

交差点の適切な利用促進を図る。

•  交通安全ポスター、交通ルールのテキスト、信号機使用マニュアルの作成。

•  TV、新聞等のマスメディアを通しての広報活動。

•  教育・訓練の実施。

また本事業実施に必要な工期は、実施設計から工事及びソフトコンポーネントを含め約 25 ヶ月が

必要とされる。

本計画を日本の無償資金協力により実施する場合に必要な事業費は約 10.69 億円（日本側

10.62 億円、ネパール側 0.07 億円）と見込まれる。尚、相手国側が負担すべき維持管理作業に

毎年必要な金額は 123万ﾈﾊﾟｰﾙﾙﾋﾟｰ（約 190万円）である。一方、5年毎に行う舗装のオーバー

レイ作業は 205 万ﾈﾊﾟｰﾙﾙﾋﾟｰ（約 316 万円）と見積もられる。従って、平均すると毎年 164 万ﾈﾊﾟ

ｰﾙﾙﾋﾟｰ（約 253 万円）となり、これは道路局の年間維持管理費 9.9 億ﾈﾊﾟｰﾙﾙﾋﾟｰ（約 15 億円）

の約 0.17％に相当する事から、十分な維持管理は可能と判断される。

本計画実施による直接効果は次のとおりである。

•  対象 10箇所の交通容量が約 41,000台/時から約 63,000台/時に拡大し、カトマンズ

盆地内の交通渋滞の緩和、車両の走行時間の短縮、横断歩行者の安全確保、交通事

故の減少が図られる。

本プロジェクトにより、直接裨益を受ける人口と面積は、以下のとおりである。
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裨益人口とカトマンズ首都圏面積

市 裨益人口（1991年調査） 面積

ｶﾄﾏﾝｽﾞ 67.5万人 395ｋｍ２

ﾊﾟﾀﾝ（ﾗﾘﾄﾌﾟｰﾙ） 25.7万人 385ｋｍ２

ﾊﾞｸﾞﾀﾌﾟｰﾙ 17.3万人 119 km2

合計 110.5万人 899 km2

•  ソフトコンポーネントによる交通安全に係る広報活動と教育訓練を実施することにより、

交通ルールの徹底及び適切な信号機の使用方法と維持管理が図れる。

また、間接効果は次のとおりである。

•  カトマンズ首都圏における交通渋滞と交通事故の減少を図るとともに地域での交通安

全意識の向上を図る事により、地域の社会経済活動を活性化出来る。

•  首都圏の交通渋滞緩和により、車両の排気ガスが低減し環境改善が図られることにより、

地域のイメージ向上が図れる。

本計画で整備された施設が将来有効活用されると、カトマンズ市民の日常生活にとって大いに有

益な事業となる。施設の有効活用のためには、ソフトコンポーネントの実施におけるネパール側の

積極的参加と成果の達成が特に重要である。また、ネパール国側負担事項のうちの支障家屋移

設、電柱・電話施設の移設、トロリーバス架線及び支柱の移設につき円滑かつ適切な作業完了が、

本計画の工事の円滑な実施にとって重要である。
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第第第第1111章章章章    要請の背景要請の背景要請の背景要請の背景

ネパール王国は、北を中国、南及び東西をインドに囲まれた人口約 2,300 万人の内陸国で

ある。首都のあるカトマンズ盆地は、ヒマラヤ山脈とマハバラット山脈に囲まれた盆地で同

国の政治・経済・産業の中心地である。首都のカトマンズ及び周辺地域を合わせた首都圏人

口は約 110万人で、全人口の約 5％が集中する。

カトマンズ市内の都市交通状況は、ピーク時間帯のみならず恒常的に混雑している。特に交

通網のボトルネックとなっている交差点での混雑が激しく、市民の日常生活に支障をきたし

ている。これらの交差点における問題点は、交通混雑だけでなく交通事故、停車時の車両の

排気ガス、都市の快適性の低下等も挙げられている。

これらの状況を改善するため、ネパール国政府は日本国政府にカトマンズの交通計画にかか

る開発調査を要請し、国際協力事業団は「カトマンズ都市交通計画調査（マスタープラン調

査）」を平成 5年 3月（1993年 3月）に完了した。

1999 年 3 月、ネパール国政府は日本国政府に対しマスタープランで提案された交差点及び

その後の状況変化により緊急に改良を要すると考えられた交差点の改良にかかる無償資金協

力を要請した。日本国政府は、右要請を受け交差点改良計画に対する調査を実施する事を決

定し、国際協力事業団は 1999 年 11 月～12 月にかけて予備調査団を現地に派遣した。この

予備調査の結果、ネパール国政府が要請してきた交差点 28 箇所（マスタープラン提案 9 箇

所（A1～A9）、その後の提案 19 箇所（B1～B16 及び BB-1～BB-3））の中から優先順位の

高い 10箇所（A交差点 5箇所、B 交差点 5箇所）の交差点改良を無償資金協力の対象とし

て選定した。

本件は、予備調査で選定された箇所の交差点改良を実施しようとするものである。
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第第第第2222章章章章    プロジェクトの周辺状況プロジェクトの周辺状況プロジェクトの周辺状況プロジェクトの周辺状況

2-12-12-12-1 当該セクターの開発計画当該セクターの開発計画当該セクターの開発計画当該セクターの開発計画

2-1-1 上位計画

現行の国家開発計画である第 9次 5 ｶ年計画（1997/98 – 2002/03）は貧困撲滅を

目的とし、交通インフラを含む以下の 5つの施策を基本目標としている。

•  農業、林業部門の統合開発

•  水資源・水力エネルギーの開発促進

•  人材・社会開発

•  工業、観光部門の開発による国際貿易の促進

•  交通基盤の整備

この第 9次 5 ｶ年計画下のネパール国の経済・財務状況は改善してきており、1999

年を例にとると、ネパール国の経済成長率は 4％を達成できた。そして、2000 年に

は経済成長率 6％が見込まれており、このような高い成長は 1994 年以降で 高で

ある。

第 9 次 5 カ年計画の施策を達成する上で、交通基盤整備が基本目標であるとの認

識のもとに、同計画の運輸部門の中では、道路整備に高い優先順位が与えられて

いる。一方、カトマンズﾞ市内の街路整備に関しては、国際協力事業団が 1991 年 11

月～1993 年 3 月に実施したカトマンズ都市交通計画調査（通称 JICA マスタープラ

ン）において、市内街路及び交差点改良が提案されている。そして、このマスタープ

ランに基づいて ADB が援助した「テク橋～リングロード区間」と我が国無償資金協力

で実施した「新バグマティ橋建設計画」等がすすめられている。今回の交差点改良

10 ヵ所のうち 5 ヵ所がこのマスタープランで提案されている。

2-1-2 財政事情

(1) ネパール国の財政状況

ネパール国の過去 6年間の予算内容を表 2.1.1 に示す。国家財政は慢性的な赤字

構造にあり、赤字を外国援助が補う形になっている。
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表 2.1.1　　ネパール国政府の過去 6年間の予算

（百万ﾈﾊﾟｰﾙ･ﾙﾋﾟｰ）

会計年度 94/95 95/96 96/97 97/98 98/99(*) 99/00

歳出 39,060.0 46,681.2 50,723.7 57,707.2 69,693.3 59,579.0

一般 19,265.1 22,108.2 24,181.1 27,693.9 31,952.2 31,047.7

開発 19,794.9 24,573.0 26,542.6 30,013.3 37,741.1 28,531.3

歳入 28,512.3 33,274.2 36,361.7 38,792.3 47,251.2 41,587.6

国内収入 24,575.1 28,205.6 30,373.4 32,799.1 39,479.5 37,251.0

外国援助 3,937.2 5,068.6 5,988.3 5,993.2 7,771.7 4,336.6

予算過不足 -10,547.7 -13,406.9 -14,362.0 -18,914.9 -22,442.1 -17,991.4

外国ローン 7,312.3 9,806.9 9,043.6 12,682.8 17,732.1 11,852.4

国内ローン 1,900.0 2,200.0 3,000.0 3,400.0 4,710.0 4,710.0

財政収支 -1,335.4 -1,400.0 -2,318.4 -2,832.1 0 -1429.0

 (*)推定値

出典： 1) 94 年度～98 年度の数値は、Budget speech of the fiscal year 1998-99,

HMG/N, MOF, 1998, Statistical year book of Nepal 1997, NPC, Central Bureau

of Statistics より引用。

2) 99 年度の数値は、ホームページ www.facd.gov.np/pub/ecnmsrvy2000/

chap01.htmの 2000年 11 月より引用。

(2) 道路セクターの概要と開発計画

公共事業運輸省（MOWT: Ministry of Works & Transport）の道路局(DOR:

Department of Road）が道路整備を実施してきたのみならず、地方開発省

（MOLD: Ministry of Local Development）の地方開発評議会（DDC: District

Development Councils）及び農業省（MOA: Ministry of Agriculture）、水資

源省（MOWR: Ministry of Water Resources）等の中央官庁も所轄事業内で

の道路整備を行なって来た。これら整備のうち、地方開発省及び農業省の道

路は整備後に DOR または DDC に所有権が移管されている。また、カトマン

ズ市（Kathmandu Municipality）等の各都市が街路の整備を行なっている。

尚、2000年 4月 18日付で省庁再編があり、MOWTと住宅都市計画省（MOH:

Ministry of Housing & Physical Planning）が統合されて公共事業･計画省

(Ministry of Physical Planning & Works）となった。

表 2.1.2に1998年における道路の舗装構造別の道路延長及び所有機関を示す。
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表 2.1.2  道路の舗装構造別の道路延長（km）及び所有機関、1998年

舗装構造形式道路タイプ 所有機関
ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装 砕石舗装 未舗装 計

国道 DOR 2,205 324 376 2,905
補助幹線 DOR 651 591 593 1,835
地方道 DDC 306 2,039 4,270 6,615
都市街路 DOR / 市 911 522 435 1,868

合   計 4,073 3,476 5,674 13,223

出典：世銀統計

(3) 道路セクター支出額

1990 年度（1990/91）～1997 年度（1997/98）までの 7 年間では、ネパール

国政府総支出額の伸びが年率 9.3％であったが、道路セクターの支出額は年率

22.7％と高い伸び率であった。しかしながら、1998 年度（1998/99）には前

年度のマイナス 6％となった。道路セクターの最近 4年間の支出額及びその内

訳を表 2.1.3に示す。

表 2.1.3  道路セクター支出額とその内訳、1994/95～1998/99
1994/95 1995/96 1996/97 1997/98 1998/99

支出総額 (百万ルピー) 2,457.5 4,040.4 5,135.3 5,166.6 4,854.8

（円貨換算（百万円）） （4,915.0） （7,088.4） （10,069.2） （10,333.2） （10,114.2）
内    訳
•  ルーチン維持管理 14.4 % 9.4 % 6.6 % 7.7 % 8.0 %
•  定期維持管理 14.4 % 12.9 % 10.9 % 11.0 % 12.4 %
•  補修、改良 40.2 % 35.0 % 47.6 % 48.5 % 51.3 %
•  新規工事 28.2 % 21.3 % 32.0 % 29.8 % 23.1 %
•  橋梁工事 7.8 % 7.3 % 4.4 % 6.2 % 8.5 %

この様に道路セクターへの投入が増加した結果、道路セクターの政府総支出

額に占める割合は、1990年度（1990/1991）の 9.9％から 1997年度（1997/1998）

では 18.8％に上昇した。この支出額のうち約 60％が外国及び国際機関からの

援助である。

(4) 道路セクター収入

道路セクターの収入は、1993年度の1,412百万ルピーから 1997年度では2,471

百万ルピーと年率 15.5％で上昇した。この内容を表 2.1.4に示す。

この表から分かる通り、車両、燃料、タイヤ及びその他のスペアパーツにか

かる関税と売上税が、道路セクターの主たる収入源であり、1994 年度～1998

年度の場合で収入総額の 95.5％である。
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表 2.1.4  道路セクター収入とその内訳、1994/95～1998/99
1994/95 1995/96 1996/97 1997/98 1998/99

収入総額 (百万ルピー) 1,412 1,745 2,059 2,309 2,471

内 訳  （収入総額に占める割
合）

関税 (％) 56.1 57.3 57.8

•  燃料 (％) 29.1 26.9 32.5
•  車両、部品等 (％) 27.0 30.4 25.3

売上税 (％) 39.9 38.7 38.0

•  燃料 (％) 9.8 9.6 13.5
•  車両、部品等 (％) 30.1 29.1 24.5

免許料、登録税 (％) 2.9 3.1 3.4

有料道路収入 (％) 1.0 0.9 0.8

注） 1997/98及び 1998/99の数値は、1994/95～1996/97の 2年間における燃料消費の伸
率と同じ伸率を用いて算出した推定値である。

出典： Framework Report, Road Maintenance Management and Finance Reform In
Nepal, Road Management and Finance Reform Implementation Committee,
Kathmandu, June 2000

2-22-22-22-2 他の援助国、国際機関等の計画他の援助国、国際機関等の計画他の援助国、国際機関等の計画他の援助国、国際機関等の計画

1999/00 年ネパール国政府会計年度に国際機関、諸外国の援助により実施中の道

路関連事業の概要を表 2.2.1 に示す。

現在、アジア開発銀行 4 プロジェクト、英国 4 プロジェクト、ドイツ 1 プロジェクト、スイス 6

プロジェクトプロジェクト、世界銀行 2プロジェクト、UNDP１プロジェクトを実施中である。

表 2.2.1-a  他の援助国･国際機関による実施中プロジェクト (1)

S.N. 機関 プロジェクト名 プロジェクト成果 位置 総事業費 開始日 終了日

1 アジア開発銀行 第３道路改良計画
・道路改良（188km）
・道路復旧（79km)

Baitadi, Dhadeldhura,
Kailali, Ilam,
Panchthar, Dang,
Siraha, Kathmandu,
Lalipur, Ineruwa,
Jhapa, Rajbiraj

10百万USドル
HMGN 出資分
10百万USドル

1996/1/12 2001/6/30

トリブバン空港改良計画

・国際旅客ターミナル拡大
・空港建設地域開発
・空港周辺道路，救助，消防用道路
・空港内消防署，飛行場整備工場
・空港貨物コンビナート，エプロン拡張

Kathmandu
47.5百万USドル
HMGN　出資分
9.5百万USドル

1997/7/25 2001/12/31

第４道路改良計画
・戦略道路網内の主要道路の建設
・主要道路網内区間の補修、復旧,　民
間投資

多数の地区 TBD 2001 実施中

地方インフラ開発計画 ・地方道路（250km)
Baglung, Tanahun,
Kavre

17百万USドル
HMGN　出資分
４百万USドル

1996 2002/12/1

内

訳

不

明

内

訳

不

明
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表 2.2.1-b  他の援助国･国際機関による実施中プロジェクト (2)

S.N. 機関 プロジェクト名 プロジェクト成果 位置 総事業費 開始日 終了日

2 英国DID 地方道路計画

・貧困層に対する地方道路改良の影
響再調査
・ネパール東部３地域，西部３地域，極
西部へのアクセス道路改良の必要性，
優位性の再調査
・特別地域への輸送能力の再評価
・貸与機関調整の実現性報告
・計画のアウトライン
・実施地方の計画，基礎データの評価
・計画実行による環境問題の再評価
・PCR

Bhojpur地方の3地区
西部3地区
極西部地区

35百万USドル 1999/9 2006

橋梁改良、補修計画

・Mahendra Rajpath道路上の2橋梁，
Biratnagar-Rangeli道路上の3橋梁，4
マルチセル・カルバートの設計、建設
・30橋梁の補修
・プロジェクト達成のためのDOR，国際
橋梁機関の能力向上

Morang，Nawalparasa 6百万USドル 1999/7 2003/1

東部地域道路補修（第2期）

・東西国道の復旧（50km)
・東部４地域のDORのサポート
・東部地域の地方管理者のサポート
・Dharan地域Ｋｏｓｈｉ道路の維持管理

Dharan 16百万USドル 1997/7/25

補修，復旧調整ユニット

・DOR　中期戦略目標
・SMD/SEDの過程
・リスクマネージメントンの構想
・国家交通方針書
・貸与機関の調整
・道路補修要領
・橋梁管理
・報告書，書類，方針ガイドライン（106
冊）
・国道管理情報システム

Kathmandu 5.785百万USドル 1991/9/1 1999/12

3 ドイツ政府 地方開発計画

・地方「緑の道」の建設（住民参加，環
境にやさしいアプローチ）
・社会基盤の建設と所有者協会の責任
による運営，維持
・DDC，VDC，UGの自己助力機構管
理能力は建設，運営，補修の分野で
改善

Gorkha
Lamjung
Sankhusabha

TBD
1996
1997
1998

2000
2001

4
スイス
SDC

地方道路援助計画

・DDCsによる地方道路計画、管理
・地方道路のマスタープラン作成
・適切な技術，方法，システム，補修シ
ステム，トレーニング，認識，建築物，
開発方針と普及，貸与国の調整サ
ポート

Kavre,
Sindhupalchok，
Dolakha，
Rammechap，
Sindhuli，
Okhaldhunga

1.455百万USドル 1999/4 2002/3

補修，復旧調整ユニット

・交通網計画，延長と国道情報システ
ムの強化
・DORの能力のモニタリング，調整
・補修への資金適用
・補修方針の改善，実行
・国際基準/ガイドラインの作成と実行

Department of Roads
(Kathmandu)

2.2百万USドル 1999/9 1999/12

Arniko国道計画，第3期

・復旧；技術移転，経済効果，補修・管
理システム，公共機関，民間機関の開
発，環境にやさしい方法，設備補修工
場，トレーニング，FIDICの適用

Bhaktapur，Kavre，
Sindhupalchowk

6.02百万USドル
＋　ＴＡ

1999/1 2001/12

吊橋計画

・補修のルーチンワーク,橋梁拡幅
・DDCによる補修，HMGによる緊急補
修
・100m以下スパンの適用の歩道橋
・補修，歩道橋技術協会へのサポー
ト，民間コンサルタント，コントラクター
の教育訓練，集中情報システム（民活
化に向けて）

Hill地域
2.9百万USドル
＋　ＴＡ

1998/7 2002/7

ローカルによる橋梁建設

・49地域において達成　-　年々さらに
多くの地域で行われている。
・ローカルの橋梁技術向上のためのト
レーニング
・RADC（Remote Area Development
Committee)との調整
・ローカルの資本を使用するための
DDCs/VDCs，現地NGOの役割強化
・100m以下スパンの適用，平均1週間
で1橋梁を建設

Hill地域
2.10百万USドル
＋　ＴＡ

1997/7 2001/6
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表 2.2.1-c  他の援助国･国際機関による実施中プロジェクト (3)

S.N. 機関 プロジェクト名 プロジェクト成果 位置 総事業費 開始日 終了日

4
スイス
SDC

補修分野の強化計画

・補修理念の改善，維持管理システム
・基本方針，ガイドライン，基準の開発
・DORの体制強化
・補修手順のシステム
・コントラクターによる短期的，中期的
な補修
・YPO等の実施

ネパール主要道路網
1.53百万USドル
＋　ＴＡ

1998/7 2002/7

5 国連 支線道路計画

・Mahottari地区，Dhanusha地区の復
旧，改修（59kmの支線道路，RCC橋2
橋含む）
・DORスタッフの 新建設プロジェクト
の管理ツールと技術の紹介、教育訓練
・民間コントラクターの現場機関，建設
計画と日程，品質保証，建設費管理に
ついての教育訓練
・プロジェクトマネージメント技術を通し
てコントラクターの成果の改善
・現地民間コンサルタントの支援（契
約，建設施工管理，報告書作成）
・高品質，高水準の基準を達成するた
めの施工管理基準の改善

Dhanusha（16km)
Mahottari(42km)

6.7百万USドル 1995/5/18 6/1

道路補修，開発計画

・方針改革
・西ネパールの5地域における道路建
設（195km)，基礎砕石の基準改訂によ
る改修(253km)
・主要道路(160km)の改修
・定期的補修（470km)
・補強の制度化

Darchula，Achham，
Bajura，Jumla，
Kalikot，Jajarkot

54.5百万USドル
HMGN 出資分
11.4百万USドル

2000/1 12/4

地方社会基盤計画

・地方道路の補修，改修
・MOLDスタッフ，コンサルタント，コント
ラクターへの業務用道路建設，補修の
教育訓練

Kapibashu,
Rupandehi,
Nawalparasi, Syangja,
Palpa, Kaski,
Dhading,
Sankhusabha

5百万USドル 2000/1 12/3

世界銀行6
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2-32-32-32-3 我が国の援助実施状況我が国の援助実施状況我が国の援助実施状況我が国の援助実施状況

ネパールの道路部門に対して実施された日本の無償資金協力事業を表 2.3.1 に示す。

表 2.3.1　　ネパールの道路部門に対する無償資金協力事業

案件名 実施年度 供与限度額

（EN額）

案件概要

道路建設計画 1981 3億円 ジャナカプール県の農業開発計画、

及び、バルデバスからシンズリ・バザ

ール間の建設に係わる建設資機材の

調達が含まれ、この建設機材により第

１工区の道路部分の建設がネパール

政府側により行われた。

カトマンズ市内橋梁架け

替え計画　1期

1990 8.74億円 カトマンズ市内の緊急に架け替えが求

められた 4橋梁の建設。

カトマンズ市内橋梁架け

替え計画　2期

1991-1993 9.75億円 カトマンズ市内の緊急に架け替えが求

められた 5橋梁の建設。

新バグマティ橋建設計

画

1993-1995 12.92億円 交通のボトルネックであった、バグマテ

ィ川で隔てられたパタン市とカトマンズ

市を結ぶ橋梁の増設。

シンズリ道路建設計画

（第 1工区）

1995-1997 21.87億円 シンズリ道路第 1 工区の 9 橋梁の建

設と 17 コーズウエイの建設、および、

シンズリ道路第 1 工区側の維持管理

に係わる機材の調達を含む。

シンズリ道路建設計画

（第 4工区）

1996 -2001 47.80億円 シンズリ道路第4工区（50km）の建設。

5 橋梁の建設、およびシンズリ道路第

4 工区側の維持管理に係わる機材の

調達を含む。

シンズリ道路建設計画

（第 2工区）

1999 –2006 86.31 億円

（予定）

シンズリ道路第2工区（40km）の建設。

シンズリ道路の中で も急峻な地域。

この他、我が国は以下の技術協力を実施している。

専門家派遣 ： 道路計画・施工管理 1名 1995年 4月－現在

開発調査 : シンズリ道路建設計画調査 1986年 11月－1988年 3月

カトマンズ都市交通計画調査 1991 年 11月－1993年 3月

カトマンズ・ナウビセ道路建設計画調査 2000年 3月–2001 年 3月
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2-42-42-42-4 プロジェクトサイトの状況プロジェクトサイトの状況プロジェクトサイトの状況プロジェクトサイトの状況

2-4-12-4-12-4-12-4-1 カトマンズ盆地の自然条件及びプロジェクトサイトの概要カトマンズ盆地の自然条件及びプロジェクトサイトの概要カトマンズ盆地の自然条件及びプロジェクトサイトの概要カトマンズ盆地の自然条件及びプロジェクトサイトの概要

1) 地 形

カトマンズ盆地は周囲を 2,000m以上の山脈に囲まれた約 585 km2の面積の地域

である。カトマンズ市は、盆地の中西部に位置し、市の中心部は比較的平坦な地形

で標高は約 1,300 m ～ 1,400 m である。

盆地を流れる河川は、カトマンズ市とパタン市の境界となっているバグマティ川及び

それに合流するドビ川、ビシュヌマティ川等がある。バグマティ川は、マハバラット山

脈を源流とし、カトマンズ盆地を緩い勾配で流下し、盆地の南西部から流出する。

2) 地 質

カトマンズ盆地の基盤岩は、盆地周辺の山地を形成している先カンブリア紀～古生

代の強変成～弱変成堆積岩類と第三紀花崗岩類から成り、この基盤岩を第四紀の

河成堆積物と湖成堆積物が厚く覆っている。

湖成堆積物の厚さは、既往の調査資料から 大 400m 以上と推定され、かつてマ

ハバラット山脈の急速な隆起運動に伴って盆地内が湖水化した時に堆積したもので

ある。

この湖成堆積物は、砂質土、粘性土及び礫質土から成るが、カトマンズ市の位置す

る盆地中央部の表層には砂、粘土及びシルトが分布している。

3) 気 候

a 気温

カトマンズは温暖な気候で、月間平均気温は表 2.4.1 に示す通りである。一日の

高、 低気温は 1995年に記録した 34.4°C、-2.4°Cである。

ネパール国 Department of Hydrology & Meteorologyの 1999年 6月版の気

候記録によると、1968 年～1996 年の 28 年間にわたる年間平均気温の上昇は年

率約 0.05°Cで漸増していると報告されている（1968年 17.3°C、1996年 18.8°C）。

表 2.4.1  カトマンズの月平均 高、 低気温
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b 湿度

カトマンズでは湿度は高く、3 月～5 月を除いた約 9 ヶ月間には 80％を超える日が

多い。

c 降雨

カトマンズ盆地の降水量はネパール国の平均的なものであり、年間約 1,500mm～

1,700mm 程度である。月間降雨量は 5 月～9 月が多く、300mm～500mm 程度

である。日降雨量は、 大でも 80mm程度である。

2-4-22-4-22-4-22-4-2 カトマンズ市内の道路網整備計画カトマンズ市内の道路網整備計画カトマンズ市内の道路網整備計画カトマンズ市内の道路網整備計画

1) 道路整備現況

カトマンズ盆地の道路網は、円周約 27km（直径 6km 弱）のリングロードの内

側でカトマンズ市及びパタン市の都市内道路（DoR による道路表示規格の UR）

が網目状に造られている。一方リングロードからネパール各地に向かう国道（同

NH）、カトマンズ市とパタン市の周辺市町村に向かうフィーダー道路（同 FRN

又は FRO）及び地方道路（DR）が放射状に伸びている。

カトマンズ市を中心としたカトマンズディストリクト、パタン市（正式名称：

ラリトプール市）を中心としたラリトプールディストリクトにおける道路網整

備の現状は以下の通りである。

表 2.4.2  カトマンズ盆地内の道路網整備の現状

道路規格 舗装道路
延長 km

砕石道路
延長 km

未舗装道路
延長 km

計
km

NH 21 0 0 21
FRN 17 0 0 17
FRO 39 3 1 43
DR 36 90 67 193
UR 332 67 32 431

カトマンズ
ディストリ
クト

計 445 160 100 705
NH 0 0 0 0

FRN 0 0 0 0
FRO 25 8 0 33
DR 11 22 142 175
UR 130 27 18 175

ラリトプー
ル ディスト
リクト

計 166 57 160 383
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2) 道路セクターの課題

a) 所有権

DOR が整備する国道及び補助幹線道路（フィーダー道路）は、DOR がそ

のまま所有権を持つ。一方、MOA 及び MOWR の道路は整備後に DOR ま

たは DDCに所有権が移管されている。

b) 道路維持管理の問題

現状では道路の維持管理に必要な技術者、機材を保有して技術的に対応可

能な機関は DORのみである。

維持管理のための資金は、恒常的に不足している。通常点検、定期補修に

必要な予算措置は、必要額の 1/3 程度である。DOR の場合、維持管理に対

する予算は、ほぼ一律に道路延長 1km当たり 90,000ルピー/年である。

c) ネパール国政府による道路セクターの増収策の模索

ネパール国政府は、道路セクターからの増収を図る目的で 1)ジーゼルと石

油料金の引き上げ、2)有料道路徴収料の引き上げ、3)重量車両の免許税の引

き上げ、4)インターナショナルトランジット車両への課税の 4 本柱を中心

とした計画を策定中である。これにより 2000/2001 年度の道路セクター収

入として、10億ルピーの増収となる。

3) 市内道路改良計画と課題

•  DOR の財務事情により、既存道路の改良を優先せざるを得ない。この

代表例が、ADBの第3次道路改良事業(TRIP: Third Road Improvement

Project)によって実施中のゴカルナ～サク道路（8km）、リングロード

～ティカバイラブ道路（8km）の改良、及び第 4次道路改良事業(FRIP:

Forth Road Improvement Project)で実施が予定されるカトマンズリン

グロード（26km）、ボーダ道路（5km）の改良が挙げられる。

•  土地収用に必要な予算、収用手続き等の問題がバグマティ・コリダー、

ビシュヌマティ・コリダーの実現を阻んでいる。

•  都市街路に関しては、所有権と維持管理を行なう機関は DOR と各市役

所の双方が行なっている場合があり、明確化されていないのが実情で

ある。

4) 調査対象交差点関連道路の整備状況

a) 対象交差点の状況

•  ラムシャハ通り（B3,B9,B4交差点）の舗装は、今年（H12年）オーバ

ーレイが完了したばかりであり舗装の状態は良好である。
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•  A2 のマイティガール交差点は、西側で低くなっており大雨の際に排水

が悪い。また、バッドラカリに向かう道路は歩行者が多いが未舗装で

あり、状態が悪い。

•  信号機の存在する交差点は、A1、B3、B4、B9 の 4 箇所である。日本

の無償資金協力で実施したタパタリ交差点（新バグマティ橋建設計画

の中で実施）の信号機と比較すると機能的でない。

b） 類似交差点改良計画

•  最近、ADB 資金協力によりカトマンズ市がカンティ通りを整備した。

車道の拡幅、歩道のタイルの張り替え、横断歩道橋の建設が主たる改

良であり、市民の評価が高い。

•  平成 6 年度に我が国の無償資金協力で実施したカトマンドゥ市内橋梁

架け替え計画フェーズ３（新バグマティ橋架け替え計画）の中で実施

したタパタリ交差点の改良で、車道線形の改良、歩道改良、信号機設

置を行なった。日本製の信号機に対する市民の評価が高い。

2-4-32-4-32-4-32-4-3 対象交差点の環境影響対象交差点の環境影響対象交差点の環境影響対象交差点の環境影響

今回の対象施設に対する環境影響評価は、既存施設の改善であるため IEE (Initial

Environmental Examination)で承認される。

この場合、TOR と仕様書は道路局が作成し、現地コンサルタントが IEE評価報告書を

作成する。道路局は、この報告書を上位機関である都市計画公共事業省に承認申請

し、ここでの承認を得ることになる。

基本設計調査の期間中、ローカルコンサルタントの実施したＩＥＥのまとめとして以下の

指摘がなされている（2000年 11月）。

•  銅像のある交差点は、そのアイランドの寸法を縮小することは可能であるものの別

の場所に移動してはならない。

•  既存の信号機は、交通量に対応していない。このため、新しい信号機はフレキシ

ブルな新信号機とすべき。

•  シンハドゥルバールの拡幅部には小さな祠がある。この祠は、白塀の内側に移動

してはならない（茶塀内の処理）。

•  植樹が必要である（ネパール側負担分）。

•  ケシャマハール交差点の街路樹は、出来る限り伐採しない。

また、この他にも施工中の安全対策、環境対策及びその他の注意事項が指摘された。

特に重要なものは、以下の通りである。

•  道路利用者に対する教育訓練。

•  カリマティ交差点の用地取得のため適切な時期に権利者に支払を行う。
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第第第第 3333章章章章        プロジェクトの内容プロジェクトの内容プロジェクトの内容プロジェクトの内容

3-13-13-13-1 プロジェクトの目的プロジェクトの目的プロジェクトの目的プロジェクトの目的

カトマンズ市内の都市交通状況は、ピーク時間帯のみならず恒常的に混雑している。

特に交通網のボトルネックとなっている交差点での混雑が激しく、市民の日常生活

に支障をきたしている。これらの交差点における問題点は、交通混雑だけでなく交

通事故、停車時の車両の排気ガス、都市の快適性の低下等も挙げられている。

カトマンズ市交差点改良プロジェクトは、同市内の交通事故と交通渋滞の問題を解決する

ため、同市内で特に混雑の激しい 10箇所の交差点とその前後の接続道路を改良すること

を目的とする。併せてソフトコンポーネントの中で交通安全、信号機等の維持管理等に係る

技術移転を行う。

3-23-23-23-2    プロジェクトの基本構想プロジェクトの基本構想プロジェクトの基本構想プロジェクトの基本構想

3-2-13-2-13-2-13-2-1 要請の概要要請の概要要請の概要要請の概要

1999 年 3 月、ネパール国政府は日本国政府に対し国際協力事業団の実施したカト

マンズマスタープラン(1993 年)で提案された交差点及びその後の状況変化により緊

急に改良を要する交差点 28 箇所（マスタープラン提案 9 箇所（A1～A9）、その後

の提案 19箇所（B1～B16及び BB-1～BB-3））につき改良することを要請した。日

本国政府は平成 11年 11月～12月にかけて予備調査団を現地に派遣し、優先順位の

高い下記 10箇所の交差点改良を無償資金協力の対象として選定した。

表 3.2.1  対象交差点

ID番号 交差点名 交差道路
A1 ケシャルマハール トリデヴィ道路、カンティ通り

A2 マイティガール タパタリ通り、ラムシャハ通り、アルニコ道路、
ボダカリ通り、他

A4 コテスウォール・リングロード アルニコ道路、リング道路

A5 コテスウォール・ティンクネ アルニコ道路、リング道路、空港アクセス道路

A8 カリマティ トリブバン道路、クレスウォール道路、他

B1 カランキチョック トリブバン道路、リング道路

B3 シンハ・ドゥルバール ラムシャハ通り、プリティビ通り

B4 ラムシャハ通り・ディリバザール ラムシャハ通り、ディリバザール通り、バグバ
ザール通り

B5 ナヤバネシュウォール アルニコ道路、バネスウォール通り、サンカモ
ル道路

B9 パドゥモダヤ・ターニング ラムシャハ通り、アサン・ジャマル通り
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3-2-23-2-23-2-23-2-2 計画概要構築の骨子計画概要構築の骨子計画概要構築の骨子計画概要構築の骨子

本計画の基本構想の骨子は、次のとおりである。

A) 各交差点の車線数は、2000 年現在のピーク時間交通量で飽和度 1.0 以下を前提に決定

する。

B) 交差点改良の規模は、道路局が所有している用地内におさまるものとし、出来る限り新た

な用地取得と建物移転を伴わないものとする。

C) 交差点の改良範囲は、技術的に必要とされる範囲（滞留長、減速車線長、本線シフト長、

交差点の視認距離、設計速度等によって決定される延長）に止めるものとする。

D) 歩道と縁石を改良する事により利用者の快適性の向上を図ると同時に、車両と歩行者を分

離する事により交通事故の低減と円滑な車両走行を図る。

E) 対象交差点 10 箇所の各交差点における 2000 年現在のピーク時間の主道路と従道路の

交通量から無信号処理と信号処理の適用の可否を決定する。

F) バス停車帯に関しては、対象交差点のうちバス停車帯分の用地が既に確保されている交

差点にのみ設ける事とする。

G) 車道の既存舗装を再利用できる場合にはアスファルトのオーバーレイ工事を原則とし、拡

幅部では新設舗装とする。また、バス停車帯ではセメントコンクリート舗装とする。

H) 対象地域の交通現況およびネパール国側の維持管理能力を勘案し、信号システムとして

は、次の通りとする。

•  対象交差点 10箇所の各交差点における 2000 年現在の主・従道路別のピーク時間

交通量から無信号で交通処理が不可能であることが判明したため、全ての交差点で

信号機による車両制御並びに歩行者の安全な道路横断を図る。

•  電球式より維持管理が容易で、電気代の少ない発光ダイオード信号灯を採用する。

•  交通量が 30,000 台/12 時間以上で、停電頻度が３日に１回以上かつ配電線数が 1

配線のみの交差点には、太陽光パネルを併設する。

•  ﾏｲﾃｨｶﾞｰﾙ～ﾗﾑｼｬﾊ通り･ﾃﾞｲﾘﾊﾞｻﾞｰﾙまでの連続４交差点では連係制御方式とす

る。

•  停電時の安全性確保のため大容量ｺﾝﾃﾞﾝｻｰを適用する。尚、環境問題から廃棄処

分の難しいバッテリーを採用しない。

I) ソフトコンポーネントの目標は、新しい信号機を設置することに関連した広報活動を行うとと

もに適宜必要な教育訓練を実施し、適切な交差点の利用促進を図ることである。
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3-33-33-33-3 基本設計基本設計基本設計基本設計

3-3-13-3-13-3-13-3-1 設計方法設計方法設計方法設計方法

基本構想の骨子を前提とし、計画地点の自然条件、交通状況、土地利用状況等の

種々の要因を踏まえて、以下のとおり基本設計を行なうこととした。

交差点改良の交通解析、信号設置、路面表示並びに幾何構造設計に当たっては、

下記の基準に準拠することとした。

•  道路構造令の解説と運用 （社）日本道路協会

•  改訂平面交差の計画と設計　基礎編 （社）交通工学研究会

•  改訂平面交差の計画と設計　応用編 （社）交通工学研究会

•  改訂路面表示設置の手引き （社）交通工学研究会

•  Traffic Signs Manual, August 1997 TESU Design Branch, DOR,
Ministry of Works & Transport,
HMG of Nepal

3-3-23-3-23-3-23-3-2 基本計画基本計画基本計画基本計画

1) 交差点形式および歩行者横断施設選定

a) 交差点形式の比較検討（ｶﾗﾝｷﾁｮｰｸ交差点、ｺﾃｽｳｫｰﾙﾘﾝｸﾞﾛｰﾄﾞ交差点）

カランキチョーク交差点とコテスウォールリングロード交差点の計画にあた

り、道路局(DOR)よりロータリー式交差点の検討の要望があった。これを踏

まえ、必要用地および交通処理能力等の観点から信号制御交差点とロータリ

ー式交差点について比較検討を行なった。比較検討結果を表 3.3.1、3.3.2 に

示すが、結果的に信号制御交差点を採用することとした。

b) 立体歩行者横断施設の検討

予備調査において、立体歩行者横断施設の設置(信号機設置の提案はない)が

提案されていたカランキチョーク交差点とナヤバネシウォール交差点および

シンハドゥルバール交差点について、歩行者横断施設の検討を行なった。検

討には、交通量調査で確認された交通量および歩行者数を条件とした。

検討の結果、3 箇所の交差点ともに信号機処理の横断歩道により対処できる

(交差点飽和度 1.0以下)ため、立体歩行者横断施設を考慮しないこととした。

　　　　　　　　　　　ＡＭピーク　ＰＭピーク

①カランキチョーク　　　0.59　　　　0.68

②ナヤバネシウォール　　0.74　　　　0.72

③シンハドゥルバール　　0.75　　　　0.88









- 19 -

表 3.3.3　交通調査結果
ピーク時間交通量(台/h)交差点名

Morning Afternoon Evening
12時間交通量

(台/12h)
A1 ｹｼｬﾏﾊｰﾙ 6,383 － 7,435 67,425
A2 ﾏｲﾃｨｶﾞｰﾙ 8,039 － 9,134 85,463
B3 ｼﾝﾊﾄﾞｩﾙﾊﾞｰﾙ 5,400 － 5,902 60,600
B9 ﾊﾟﾄﾞﾓﾀﾞﾔﾀｰﾆﾝｸﾞ － 5,819 5,891 63,004
B4 ﾗﾑｼｬﾊﾊﾟｽﾃﾞｨﾘﾊﾞｻﾞｰﾙ 5,963 － 5,759 59,776
B5 ﾅﾔﾊﾞﾈｼｳｫｰﾙ 6,773 － 5,749 59,035
A8 ｶﾘﾏﾃｨ 6,897 － 6,018 66,652
A5 ｺﾃｽｳｫｰﾙﾃｨﾝｸﾈ 3,895 － 4,158 40,195
A4 ｺﾃｽｳｫｰﾙﾘﾝｸﾞﾛｰﾄﾞ 3,122 － 3,661 34,401
B1 ｶﾗﾝｷﾁｮｰｸ 2,020 － 1,869 25,273

b) 信号制御による改良効果の検討

交差点の飽和度は、1.0 を越えればこの交差点は交通容量的に過飽和である

ことを意味し、設計交通量をさばくことは出来なくなりサービス水準は低下

する。

各交差点の改良後の飽和度算出結果を表 1.3.4に示す。

表 3.3.4　交差点飽和度算定結果

飽和度交差点名
Morning Afternoon Evening

A1 ｹｼｬﾏﾊｰﾙ 0.89 - 0.98
A2 ﾏｲﾃｨｶﾞｰﾙ　　  北 0.53 - 0.64
　　　　　　　　　東 0.85 - 0.92
　　　　　　　　　西 0.65 - 0.83
B3 ｼﾝﾊﾀﾞﾙﾊﾞｰﾙ 0.75 - 0.88
B9 ﾊﾟﾄﾞﾓﾀﾞﾔﾀｰﾆﾝｸﾞ北 - 0.77 0.75
　　　　　　　　　南 - 0.76 0.49
B4 ﾗﾑｼｬﾊﾟｽﾃﾞｨﾘﾊﾞｻﾞｰﾙ 0.64 - 0.63
B5 ﾅﾔﾊﾞﾈｼｳｫｰﾙ 0.74 - 0.72
A8 ｶﾘﾏﾃｨ　　　　　東 0.61 - 0.61
　　　　　　　　　西 0.64 - 0.68
A5 ｺﾃｽｳｫｰﾙﾃｨﾝｸﾈ　 北 0.39 - 0.54
　　　　　　　　　南 0.55 - 0.75
　　　　　　　　　西 0.46 - 0.58
A4 ｺﾃｽｳｫｰﾙﾘﾝｸﾞﾛｰﾄﾞ 0.66 - 0.92
B1 ｶﾗﾝｷﾁｮｰｸ 0.59 - 0.68

この表から、全ての交差点において信号機処理により飽和度が 1.0 以下とな

る。
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3) 交差点改良設計

i） 設計条件

本調査対象道路の設計速度はリングロードで 60km/h、幹線道路 50km/h、

補助幹線道路 30km/h となっているため、本設計でも基本的にこれに準拠す

ることとするが、交差点付近においては安全性および交通容量の確保の観点

から 10～20km/hの低減を図った（「道路構造令の解説と運用 p.310」に準拠）。

幅員は、既設道路幅を極力利用する基本方針に基づき設定を行ない、2.75m

以上確保することとし、直進･直左･左折車線は原則 3.0m 以上確保すること

とした。

各交差点の交差道路を主道路、従道路に分け設計条件の設定を行った。一覧

表を次頁に示す。
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表 3.3.5　設計条件一覧表
車線数 車線幅員(m)ID

番
号

交差点名 交差道路 設計速度

現況 計画 本線 右折車
線

歩 道
設 置
の 有
無

バ ス
ス ト
ップ

信 号
設 置
の 有
無

摘要

A1 ｹｼｬﾏﾊｰﾙ（十字型） ｶﾝﾃｨ通り（主） V=50km/h
(30km/h)

４車線 ４車線 3.00 2.75
( 南 側
のみ)

○ － ○ ﾛｰﾀﾘｰ撤去する。

ﾄﾘﾃﾞｳｨ通り（従） V=50km/h
(30km/h)

２車線 ２車線 3.00 － ○ － ○ 既設ﾛｰﾀﾘｰの整備する。

A2 ﾏｲﾃｨｶﾞｰﾙ（ﾛｰﾀﾘｰ
型）

ﾗﾑｼｬﾊ通り（主） V=50km/h
(30km/h)

４車線 ４車線 3.00 － ○ － ○ 既設ﾛｰﾀﾘｰの縮小する。

空港道路（主） V=50km/h
(40km/h)

４車線 ４車線 3.00 － ○ － ○

ﾊ ﾞ ｯ ﾄ ﾗ ｶ ﾞ ﾘ通り
（従）

V=30km/h
(20km/h)

２車線 ２車線 2.75 － － － ○

ｼﾝﾊﾀﾞﾙﾊﾞｰﾙ周回道
路（従）

V=30km/h
(20km/h)

２車線 ２車線 3.00 2.75 － － ○

B3 ｼﾝﾊﾀﾞﾙﾊﾞｰﾙ（十字
型）

ﾗﾑｼｬﾊ通り（主） V=50km/h
(30km/h)

４車線 ４車線 3.00 2.75 ○ － ○

ﾌﾟﾘﾃｨﾌﾞ通り（主） V=50km/h
(30km/h)

４車線 ４車線 3.00 2.75 ○ － ○

ｼﾝﾊﾀﾞﾙﾊﾞｰﾙ取付道
路（従）

V=30km/h
(20km/h)

２車線 ２車線 5.50 － ○ － ○

B9 ﾊﾟﾄﾞﾓﾀﾞﾔﾀｰﾆﾝｸﾞ（T
字型ｸﾗﾝｸ）

ﾗﾑｼｬﾊ通り（主） V=50km/h
(30km/h)

４車線 ４車線 3.00 － ○ － ○

ﾋﾞｸﾃﾞｨﾏﾝﾀﾞｯﾌﾟ道
路（従）

V=50km/h
(30km/h)

２車線 ２車線 3.00 2.75 ○ － ○

ｼﾝﾊﾀﾞﾙﾊﾞｰﾙ周回道
路（従）

V=30km/h
(20km/h)

２車線 ２車線 3.00 2.75 ○ － ○

B4 ﾗﾑｼｬﾊ通り･ﾃﾞｨﾘﾊﾞ
ｻﾞｰﾙ（十字型）

ﾗﾑｼｬﾊ通り（主） V=50km/h
(30km/h)

１方向
４車線

４車線 3.00 － ○ － ○

ﾃﾞｨﾘﾊﾞｻﾞｰﾙ通り
（従）

V=30km/h
(20km/h)

１方向
２車線

２車線 2.75 － ○ － ○

ﾊﾞｸﾞﾊﾞｻﾞｰﾙ通り
（従）

V=30km/h
(20km/h)

２車線 ２車線 2.75 － ○ － ○

B5 ﾅﾔﾊﾞﾈｼｳｫｰﾙ（十字
型）

空港道路（主） V=50km/h
(30km/h)

４車線 ４車線 3.00 2.75 ○ ○ ○ ﾊﾟｰｷﾝｸﾞﾛｯﾄ設置する。

ﾊﾞﾈｽｦｰﾙ通り（従） V=50km/h
(30km/h)

４車線 ２車線 3.00 2.75 ○ － ○

ｻﾝｶﾓｰﾙ通り（従） V=30km/h
(20km/h)

１車線 ２車線 3.00 － ○ － ○

A8 ｶﾘﾏﾃｨ（T字型ｸﾗﾝｸ) ﾄﾘ ﾌ ﾟ ﾚ ｽ ｦ ｰ ﾙ道路
（主）

V=50km/h
(30km/h)

４車線 ４車線 3.00 － ○ － ○ ﾛｰﾀﾘｰ撤去。

ｸﾚｽｳｫｰﾙ通り（従） V=50km/h
(30km/h)

４車線 ４車線 3.00 － ○ ○ ○

ﾋｭｰﾏｯﾄ通り（従） V=30km/h
(20km/h)

２車線 ２車線 3.00 2.75 ○ － ○

A5 ｺﾃｽｳｫｰﾙﾃｨﾝｸﾈ（Y型･
3 箇所）

ｱﾙﾆｺ道路（主） V=50km/h
(30km/h)

２車線 ２車線 3.00 2.75 ○ － ○ ｱﾙﾆｺ道路は 2 車線道路
基準とするため拡幅。

ﾘﾝｸﾞ道路（主～
従）

V=60km/h
(40km/h)

２車線 ２車線 3.00 3.00 ○ － ○

空港道路（従） V=50km/h
(30km/h)

２車線 ２車線 3.00 2.75 ○ － ○

A4 ｺﾃｽｳｫｰﾙﾘﾝｸﾞﾛｰﾄﾞ（T
字型）

ﾘﾝｸﾞ道路（主） V=60km/h
(40km/h)

２車線 ２車線 3.25 3.00 ○ ○ ○ ﾛｰﾀﾘｰ撤去する。

ｱﾙﾆｺ道路（主） V=60km/h
(40km/h)

２車線 ２車線 3.00 － ○ ○ ○

ｺﾃｽｳｫｰﾙ通り（従） V=30km/h
(20km/h)

２車線 ２車線 3.00 － ○ ○ ○

B1 ｶﾗﾝｷﾁｮｰｸ(十字型) ﾘﾝｸﾞ道路（主） V=60km/h
(40km/h)

２車線 ２車線 3.25 3.00 ○ ○ ○ ﾛｰﾀﾘｰ撤去する。ﾊﾟｰｷﾝｸﾞ
ﾛｯﾄを設置する。

ﾄﾘﾌﾞﾊﾞﾝ道路（従） V=60km/h
(40km/h)

２車線 ２車線 3.00 2.75 ○ － ○

ﾄﾘ ﾌﾟ ﾚ ｽ ｦ ｰ ﾙ道路
（従）

V=50km/h
(30km/h)

２車線 ２車線 3.00 2.75 ○ － ○

注：（　）内値は交差点設計に使用する。
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ii) 交差点改良範囲

各交差点の改良範囲については、下記(①～③項)のいづれか大きい方の範囲

とする。

①右折車線設置箇所については、滞留車線長＋減速車線長＋本線シフト長迄

とする。

②バスストップ等の設置により、上記①より伸びた場合は、これら施設のテ

ーパー起点迄とする。

③右折車線設置が計画されない箇所の範囲については、車輌停止線から道路

構造令の解説と運用 5-3-3「視距および交差点の視認距離(p319～p320)を

準用して求めた距離までとする。

(ｉ)平面交差点の計画設計速度　V=30km/hの場合

L＝Ｖｔ／３．６＋（１／２α）（Ｖ／３．６）2　＝５０．０ｍ

((((ii)平面交差点の計画設計速度　V=20km/hの場合

L＝Ｖｔ／３．６＋（１／２α）（Ｖ／３．６）2　＝３５．０ｍ

Ｖ：平面交差点の設計速度(km/h)

ｔ：信号を見てからの全反応時間　　６秒(都市内のため)

α：減速度(m/s2)　考慮しない

iii) 道路附帯施設

ａ）道路附帯施設（排水施設、バス停）

① 排水施設

本調査では設計対象流域を道路路面のみとし、排水施設の改修は現

地調査の結果、設計範囲内すべてに施すこととした。

排水流末は現地踏査により確認した最寄りの排水溝・排水桝とし、

コテスウォールティンクネ交差点では交差点中央の窪地を流末とす

る箇所には吐口対策工としてガビオンマットによる叩きを設置する。

ｉ）側溝構造形式の区分

道路路側の側溝形式は、現在の生活雑排水が直接道路側溝へ流入し、

「つまり」や「異臭」がしていることや、側溝の蓋の損傷状況を勘案

し、原則的にＬＯ形側溝及びＬ形側溝とする。

形式の使用区分は、流末側の接続水路がＬＵ又はＵ形側溝等に準じる

構造で無い場合はＬ形側溝とし、それ以外は基本的にＬＯ形側溝とす

る。

ii）桝設置間隔

集水桝は２０ｍ間隔を基本として設置する。



- 23 -

② バス停

改修範囲内に既設のバス停が設置されている、ﾏｲﾃｨｶﾞｰﾙ交差点、ﾅﾔﾊﾞ

ﾈｼｳｫｰﾙ交差点、ｺﾃｽｳｫｰﾙﾘﾝｸﾞﾛｰﾄﾞ交差点およびｶﾗﾝｷﾁｮｰｸ交差点に対し

ては、バス停の改修を計画する。バス停設置位置については既設位

置近傍を基本とし、交差点近傍での交通流の錯綜を避けるため、計

画交差点中心から 30m 以上離れた位置とすることとした。バス停規

模は、基本的には１人あたりバス乗降所要時間より算出されたバス

１台あたり必要停車時間と交通量調査により確認されたバス交通量

を基に算定し、これに用地条件も踏まえて決定した。

ｂ）交通安全施設（道路標識、導流島･路面標示、進入防止柵、信号･照明）

① 道路標識

道路標識は、既設の道路標識調査結果を踏まえたうえでネパール国

のマニュアル「Traffic Signal Manual  -His Majesty’s Government

of Nepal-  August 1997」およびネパール国法令に準拠し計画した。

② 導流島･路面表示

導流島・路面表示の計画は「改訂路面表示設置の手引き　（社）交

通 工 学 研 究 会 」「 Traffic Signal Manual  -His Majesty’s

Government of Nepal-  August 1997」およびネパール国法令に準

拠した。

③ 進入防止柵

各交差点中心付近の歩車道境界には、歩行者の無秩序な横断を防止

し安全性を確保するため進入防止柵を計画した。

④ 歩行者用信号･照明

各交差点の横断歩道には歩行者信号機を設け、歩行者の安全な誘導

を図る。また、夜間のドライバーに対する歩行者等の視認性確保の

ため道路照明を設ける。

iv） 舗装設計

ａ）アスファルト舗装構造の設計

現道オーバーレイ及び改築部の舗装厚設計は、（社）日本道路協会発行「ア

スファルト舗装要綱：平成 10年 6月」に準じて行う。

計画交通量は、設計期間 10 年における累積 5 トン換算輪数（輪／方向）

とし、設計 CBR 値は各交差点においてＴＲＬダイナミックコーンペネト

ロメーター貫入試験により求められた現場ＣＢＲ値に補正係数（k＝0.6）

を考慮して、先に示した「アスファルト舗装要綱」に準じて路床の設計

CBR値を決定する（表 1.3.6路盤調査結果参照）。

現道オーバーレイ厚さの設計は、各交差点で実施された 2 ヶ所のテスト
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ピットによる現況舗装構造構成測定結果に基づき、アスファルト舗装要

綱（構造の設計、補修の設計）に準じて行う。付加車線による拡幅部及

び路肩部排水溝設置による改築部以外は現況道路にオーバーレイを施す

ことを原則とする。

舗装厚の決定には、目視・観察によって評価された現況道路舗装の「残

存等値換算厚（TA0）」求め、補修断面の決定（オーバレイ厚さ）に当た

っては前項１）目標等値換算厚（TA10）を求め、補修に必要な等値換算厚

（t）を求める。

表 3.3.6　路盤調査結果
CBR値交差点名

調査地点１ 調査地点 2 調査地点 3
A1 ｹｼｬﾏﾊｰﾙ 4 3(4) －
A2 ﾏｲﾃｨｶﾞｰﾙ 4 2(3) －
B3 ｼﾝﾊﾄﾞｩﾙﾊﾞｰﾙ 2 2 6(8)
B9 ﾊﾟﾄﾞﾓﾀﾞﾔﾀｰﾆﾝｸﾞ 3 4 －
B4 ﾗﾑｼｬﾊﾊﾟｽﾃﾞｨﾘﾊﾞｻﾞｰﾙ 3 2 －
B5 ﾅﾔﾊﾞﾈｼｳｫｰﾙ 4 4 －
A8 ｶﾘﾏﾃｨ 4 8 4
A5 ｺﾃｽｳｫｰﾙﾃｨﾝｸﾈ 8 8 6
A4 ｺﾃｽｳｫｰﾙﾘﾝｸﾞﾛｰﾄﾞ 2(6) 4 6
B1 ｶﾗﾝｷﾁｮｰｸ 2(6) 2(6) －

注）表中の（ ）内数値は、現場試験結果で交差道路による CBR 値の

違い。安全側を見込んで基本設計を行う。

ｂ）セメントコンクリート舗装構造の設計（バスストップ部）

既存のバスストップの舗装はセメントコンクリート舗装構造である。こ

の場合、油類による浸食防止等の効果がある。

尚、セメントコンクリート舗装設計に当たっては（社）日本道路協会発

行「セメントコンクリート舗装要綱：昭和 59年２月」に準じて行なう。

ｃ）歩道部の舗装設計

歩道部の舗装設計については（社）日本道路協会発行「アスファルト舗

装要綱：平成 10年 6月」および（社）インターロッキングブロック舗装

技術協会発行「インターロッキングブロック舗装設計施工要領：平成 12

年 7 月」に基づき行なう。また、ネパール国カトマンズバレー地内でイ

ンターロッキングブロックの生産が可能であり、これ迄の歩道舗装の実

績がある事からインターロッキングブロック舗装を行なうものとする。

ただし、コテスウォールティンクネ交差点（西交差点、南交差点、北交

差点）は、経済性/施工性の観点から、フラットタイプ歩道と計画し、歩

道舗装はアスファルトコンクリート舗装とする。
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v) 信号システム

本節（2）項で説明したように信号機は全対象 10交差点に設置する。

信号システムの設計においては、以下の点を基本方針とした。

① 維持管理の手間を極力少なくできる設計とする。

② 消費電力を少なくした省エネルギー設計とする。

③ 廃棄物の発生を抑えた環境負荷の少ない設計とする。

④ 信号機の電源となる配電線の停電対策を考慮した対策とする。

⑤ 近接した交差点間で必要ある場合には連系制御を採用する。

上記の方針にしたがい、信号システムの基本設計の骨子は以下の通りとする。

a) LED（発光ダイオード：Light Emitting Diode）式信号灯の採用

電球式に比較し LED式信号灯は消費電力が約 1/5 と少なく、また、寿命が 20年

以上と長いため、電球交換等の維持管理作業が不要となる（表 1.3.7参照）。また、

電球交換の不要なことから、廃棄電球も発生しない。

b) 太陽光パネルの設置

次の 3 つの条件全てに合致する交差点には太陽光パネルを設置し信号機の電源

とする。

i) 電源として利用できる配電線が１系統しか存在しない。

ii) 電源となる配電線の停電回数が単純平均して 3日に 1回以上。

iii) 交通量が 30,000 台/12h 以上（ｺﾃｽｳｫｰﾙﾃｨﾝｸﾈ交差点は 3 つの交差点で

構成されているため、交通量は調査結果の 1/3で評価した。

配電線の停電による信号機停止を少なくするため、2 系統の配電線から電力供給

可能な交差点では、全て 2 配電線電力供給方式とし、１系統の配電線が停電した

場合でも、もう１系統の配電線から電力供給が行えるシステムとした。配電線が１系

統しかなく、その停電回数が３日に１回以上の場合でも、交通量が少なければ信号

機停止による混乱も少ないと予想できるので、交通量も太陽光パネル設置の判断

基準とした。

以上の条件に合致した交差点として、以下の３交差点に太陽光パネルを設置する。
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i) ケシャマハール

ii) シンハドゥルバール

iii) コテスワォールリングロード

太陽光パネルを採用する信号システムでは、太陽光パネルを常用電源とし、配電

線をバックアップとして配電線からの消費電力を低く押さえる。

c) 連系制御の適用

ラムシャハ通りディリバザールからマイティガールまでの連続する４交差点間では各

交差点間が 大で約 500m と接近しており、複数の交差点を通過する車両に対し

信号制御による交通流の円滑性低下が予想される。この円滑性低下を排除するた

め、4交差点間にオフセットを設定し、連系制御とする。

d) 大容量コンデンサの適用

配電線の 2 系統による 2 重電源化や太陽光パネルを設置しても、電力供給停止

による信号機停止は発生する。この場合、 も混乱の予想されるのは、信号停止の

直後である。そこでこの信号停止状態の始まることを、通行する人々に認知させるこ

とは、混乱を押さえ安全を確保する観点から有効な手段といえる。

具体的には、電源側の電力供給停止を感知し、20～30 秒間の赤または黄色信号

灯の点滅を行い、その後完全な滅灯状態に移行させる。この 20～30 秒間の点滅

用電源として、大容量コンデンサを対象 10交差点に適用する。

この目的に利用できる電源の条件として、短時間の充電が可能なこと、激しい充放

電に十分対応できること、およびこの充放電が寿命に影響のないことである。バッテ

リーも電源として考えられるが、これらの点で比較した場合、大容量コンデンサが圧

倒的に有利であるため、大容量コンデンサを選定した。さらに、バッテリーを使用し

た場合には、廃棄バッテリーの処理問題が発生するが、大容量コンデンサの採用

によりこの問題からも解放される。
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表 3.3.7　ＬＥＤ方式と電球方式の比較
ＬＥＤ式ランプ 電球式ランプ

消費電力（１灯当
り）

・２０Ｗ ・１００Ｗ

視認性 ・擬似点灯(※1)しない
・滅灯時と点灯時のコントラ
ストが良く視認性が良い

・擬似点灯することがある
・視認性は普通

ランプ寿命 ・２０年
・点滅制御(※2)時も劣化しに
くい

・４０００時間
・点滅制御時は劣化し易くなる

ランプ交換 ・不要 ・年１回全数交換
・２８個／標準交差点
１０交差点２０年間分
　　　　　　　→５６００個
・交換時高所作業となり危険が
ともなう

ランプ切れ時の状態 ・１灯が多数の LED から成っ
ているため、完全滅灯となら
ずに信号機として機能する

・完全滅灯となるため危険
（日本では定期的に全数交換）

日本国内採用状況 ・１０箇所以上で実使用され
ており、今後増加が見こまれ
る

・全国で使用中

信号機コスト（比
率）

[標準的な１交差点
について材料費＋直
接工事費＋輸送費]

・￥２１,１７０,０００
　　　　（１．３０）

・￥１６,２３０,０００
　　　　（１．００）

２０年分の維持費

[標準的な１交差点
について]

電気代　￥３９１,０００

合　計　￥３９１,０００

（年間維持費）
　　￥２０,０００

電球　　　￥　４２０,０００
交換作業　￥　２１０,０００
電気代　　￥１,６４２,０００

合　計　　￥２,２７２,０００
（年間維持費）

￥   １１３,０００
総　計（比率） 　　　　￥２１,５６１,０００

　　　 （１．１７）
　　￥１８,５０２,０００
　　　　（１．００）

(※1)擬似点灯：西日など信号灯器の正面から太陽光が入射した時に、滅灯状態のランプが

あたかも点灯しているかのように見える現象。

(※2)点滅制御：夜間などに、黄(赤)灯の点滅により「徐行（一時停止）」を現示する制御。
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3-3-33-3-33-3-33-3-3　基本設計の内容　基本設計の内容　基本設計の内容　基本設計の内容

　（１）交差点改良施設内容の総活表

　　　　各交差点の改良施設内容総括表を次頁に示す。

また、数量総括表を表 3.3.8､3.3.9 に示すが、Term 1, 2 の区分については後述す

る実施計画に従う。

表 3.3.8  Term１（対象 4交差点）の内容・規模

Term-1対象交差点 単位 A2 ﾏｲﾃｨｶﾞｰﾙ A5 ｺﾃｽｳｫｰﾙ･

ﾃｨﾝｸﾈ

A8 ｶﾘﾏﾃｨ B9 ﾊﾟﾄﾞﾓﾀﾞﾔ･ﾀ

ｰﾆﾝｸﾞ

交差点規模 (30mx30m) x

3箇所

(25mx30m) x

3箇所

(55mx20m) x

2箇所

(27mx24m) x

2箇所

改良範囲

（接続道路延長）

40m x 7, 63m,

71m

[68mx2,90m,7

5mx2],[80m,9

3m, 112mx2],

[45m,30m,50

m,55m,

93m,120mx2]

40m x 3, 70m 63m, 40m x 2,

63m,

路盤工 m2 1,192 3,583 816 472

舗装：基層工 m2 853 3,583 548 472

舗装：表層工 m2 8,250 12,835 4,208 3,805

舗装：コンクリート m2 149 0 268 0

歩道：ｲﾝﾀｰﾛｯｷﾝｸﾞ m2 2,372 0 2,708 1,746

歩道：ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装 m2 0 4,225 0 0

縁石工等 m 422 1,872 259 19

横断防止柵 m 1,202 463 612 590

排水溝、排水パイプ等 m 1,546 1,957 1,426 1,074

信号機：車両用/歩行者用 基 10 / 12 13 / 7 5 / 8 3 / 16

道路照明灯 基 23 49 18 17

なお、「交差点に新しい信号機を設置することに関連した交通安全意識向上のため

の広報活動と教育訓練を行う」ことを目的としたソフトコンポーネントを実施する。
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表 3.3.9  Term2（対象６交差点）の内容・規模

Term-2対象交差点 単

位

A1 ｹｼｬﾏﾊ

ｰﾙ

A4 ｺﾃｽｳｫ

ｰﾙ･ﾘﾝｸﾞﾛ

ｰﾄﾞ

B1 ｶﾗﾝｷ･

ﾁｮｯｸ

B3 ｼﾝﾊﾄﾞｩ

ﾙﾊﾞｰﾙ

B4 ﾗﾑｼｬﾊ

通り･ﾃﾞｲﾘ

ﾊﾞｻﾞｰﾙ

B5 ﾅﾔﾊﾞﾈ

ｼｭｳｫｰﾙ

交差点規模 42m x

42m

42m x

42m

40m x

38m

53m x

50m

23m x

38m

34m x

31m

改良範囲

（接続道路延長）

100mx2,

98m, 93m

185m,

70m,

175m

75m, 52m,

130m,

120m

93m,

35m, 78m

33m x 4 148m x 2,

75m

路盤工 m2 723 2,762 3,834 698 346 1,319

舗装：基層工 m2 729 1,934 2,952 698 346 468

舗装：表層工 m2 5,445 3,528 2,952 1,687 2,129 6,720

舗装：コンクリート m2 0 110 882 0 0 549

歩道：ｲﾝﾀｰﾛｯｷﾝｸﾞ m2 2,687 2,249 1,953 2,981 974 3,001

歩道：ｱｽﾌｧﾙﾄ舗装 m2 0 0 0 0 0 0

縁石工等 m 93 956 795 44 0 735

横断防止柵 m 762 502 400 546 330 526

排水溝、排水パイプ等 m 832 1,555 1,019 52 791 1,037

信号機：車両/歩行者用 基 4 / 4 6 / 5 5 / 3 4 / 4 4 / 4 4 / 3

道路照明灯 基 20 23 18 19 12 23
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（２）各交差点毎の改良内容

　　i)　Ａ１ケシャルマハール交差点

この交差点は王宮前のロータリー形式の 4 枝（十字型）交差点である。観光客の多いタ

メル地区の入口であることから重要度が高い。交差点には旧式の信号機が設置されている

が十分な機能が無く、交通混雑時には交通警察官の指示・誘導の補助を得て交通処理を

行なっている。

本交差点は、現在ピーク時の交通量に対し飽和度が 1.0を超過している。目視による観

察では、ピーク時にはロータリー部に滞留現象（3～4 台）が発生し、この影響が本交差点

の交通混雑の原因の一つであると見受けられた。

すなわち、ロータリーの直径(約 17.5m)が小さいことが基本的な問題点と考えられ、ロー

タリーを囲む右折車、左折車が交差し、左折車が緩衝して交通混雑の原因となっているも

のと思われる。

改良案としては、下記に示す事項等が提案される。

a) ロータリーを撤去し、古い信号機に変わり、新しい LED方式の信号機に更新する。

b) 　道路幅員 W = 10.50m で、対向 2 車線道路として運用されているトリデビ道路には

右折車線を設置する。一方、カンティ通りは 4 車線道路であるが、交差点北側で右

折車線を設置すると王宮敷地に影響するため、各々1 車線を右折･直進兼用車線と

して改良し、交差点南側では歩道幅を縮小（各約４０ｃｍ）して右折車線を設置する。

c) 　トリデビ道路の歩道内に自転車帯を併設する。

d) 歩行者が多いことから、横断歩行者用の信号設置すると共に路面表示を施す。

e) オーバーレイ主体の舗装整備及び歩道整備を行なう。

f) 路面排水施設を整備する。

g) 既設信号機を撤去し、LED 方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。

電源には太陽光パネルを各信号柱に設置し、既設低圧配電線との２電源方式とす

る。

h) 道路照明は土木工事を実施する範囲に限定し、既設照明を新規のものにする。
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　　　　　ii) Ａ２マイティガル交差点

全体としてみると大きな 3 角形のロータリー式交差点として見ることができる交差点であ

る。車両の流れが交差する（織り込み現象:ウィービング）箇所が 3 ヶ所と多く、交差点の形

状が複雑で交通量も多いことから交通の流れが複雑である。

本交差点には、信号機はなく、交通混雑時（殆ど常時）には、交通警察官の指示･誘導

により、交通処理が行なわれている。本交差点はタバタリ交差点に隣接し、朝のピーク時に

はタパタリ交差点、B-5 ナヤバネシュウォール交差点及び B-3 シンハドゥルバール交差点

の各方向からの交通が流入し、交通混雑が激しい状態となっている。

改良案としては、下記に示す事項を提案する。

a) 交通解析を基に、車両の流れを整理する信号制御による交差点とする。すなわち、各

交差点部には信号機の設置、また必要に応じ織り込みの手前に補助信号機等を設

置する。

b) 本交差点の信号機は、北方向約 450m に隣接する B-3 シンハドゥルバール交差点

の信号機との系統制御を図る。

c) 横断歩行者が多いことから、横断歩行者専用の信号機を設置すると共に路面表示を

施す。

d) ロータリー部の車道幅員を整備する。

e) 舗装整備（オーバーレイ主体）及び歩道整備を行なう。

f) 路面排水施設を整備する。特に一部路面において降雨時に湛水する箇所が発生す

るため、流末施設を整備する。

g) 既設信号機を撤去し、LED方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。

h) 道路照明は、土木工事を実施する範囲に限定し、既設照明を新規のものと取り替え

る。
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iii) Ｂ３シンハドゥルバール交差点

この地区は首相府をはじめとした官庁街に面し、かつての宰相屋敷跡でもあるシンハド

ゥルバール地区の前にある 4 車線道路の十字型交差点であり、旧式の信号機が設置され

ている。交差点の中心には、ネパール建国の祖であるプリティビナラヤンの銅像の立つ小

さなロータリー（直径約 6.0m）がある。本交差点の交通処理は、信号機と交通警察官の指

示・誘導の補助を得て行なわれている。

現状の交通状況はマイティガール交差点方面から北上する車両に対して 1 車線をバド

ゥラカリ交差点方面への左折専用車線とし、他の 1 車線を王宮方面に向かう直進車線とし

ている。週日（月～金）に対する交通流は、左折車は比較的円滑であるが、北への直進車

は信号停止時には、常時 15～20台程滞留しているのが目視により観察された。

一方、バドゥラカリ交差点方向からの交通に対しては 1 車線を右折車線（マイティガール

交差点方向）とし、他の 1 車線を左折車線（王宮方向）としている。これは、左折に対する交

通流は円滑であるが、右折交通に対しては週日（月～金）の信号停止時に 15～20 台程度

滞留しているのが目視により観測された。

また、王宮方面から南方向（マイティガール交差点方向）及び西方向（バドゥラカリ交差

点方向）への交通に対しては、ロータリー近辺の車線が狭隘で 2 車線幅員が確保されてお

らず、更に、バドゥラカリ交差点方向からの流入交通も干渉して混雑を増大させている。

改良案としては、下記に示す事項が提案される。

a) 各方向の交通に対して右折車線を設置すると共に、旧式の信号機を新しい信号機に

更新する。

b) 王宮からマイティガール交差点方向（北→南）の車線では、ロータリー部で 2 車線幅

員(3.0m x 2)を確保する。この場合、首相府側の敷地が必要となるが、用地確保は容

易であるとの情報を DORから得た。

c) ロータリーは径３m程度に縮小する。但し、銅像は移設しない。

d) A-2 マイティガール交差点、B-3 シンハドゥルバール交差点、B-9 パドモダヤ・ターニ

ング交差点、B-4 ラムシャハ通り・ディリバザール交差点はラムシャハ通り上の一連の

交差点である。ラムシャハ通りは交通量も多く、交差点間隔が短いことから、互いの整

合性のとれた改良とする。すなわち、上記 4交差点信号の系統制御化を行ない、これ

ら交差点及び道路交通の効率化を図る。
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e) 横断歩行者が多いことから、歩行者専用信号機を設置すると共に、路面表示を施す。

f) オーバーレイ主体の舗装整備及び歩道整備を行なう。

g) 路面排水施設を整備する。

h) 既設信号機を撤去し、LED 方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。マ

イティガール交差点からラムシャハ通り・ディリバザール交差点に至る間で、それぞれ

の信号機毎のオフセットを設定し、連係制御を行なう。制御は有線方式を採用する。

電源として太陽光パネルを各信号柱に設置し、信号への電力供給は既設の低圧配

電線から行なう。

i) 道路照明は、土木工事を実施する範囲に限定し、既設照明を新規のものと取り替え

る。
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iv) Ｂ９パドモダヤターニング交差点

B-3 シンハドゥルバール交差点の北側約 300～350m に隣接する食い違い（クランク）の

交差点である。本交差点には旧式の信号機が設置されているものの、専ら交通警察官が

交通整理・誘導に当たっている。

交差点近傍のラムシャハ通りの両側には建物が密集しており、拡幅は困難である。

改良案としては、下記にし示す事項が提案される。

a) 前記 iii) シンハドゥルバール交差点の d)で提案した様に、ラムシャハ通り上の一連の

信号機を系統制御する（B-3 シンハドゥルバール交差点～B-9 パドモダヤ・ターニン

グ交差点～B-4 ラムシャハ通り・ディリバザール交差点）。

b) 従道路であるビクティマンダップ道路及び東側道路（シンハドゥルバール周回道路）で

は既存の幅員が十分広いので、一部を右折車線に利用する。ただし、主道路のラム

シャハ通りの拡幅が困難であるため右折車線を設置しない。

c) 歩行者が多いため、歩行者専用信号機を設置すると共に、路面表示を施す。

d) オーバーレイ主体の舗装整備及び歩道整備を行なう。

e) 路面排水施設を整備する。

f) 既設信号機を撤去し、LED 方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。マ

イティガール交差点からラムシャハ通り・ディリバザール交差点に至る間で、それぞれ

の信号機毎のオフセットを設定し、連係制御を行なう。制御は有線方式を採用する。

信号への電力供給は既設の低圧配電線から行なう。

g) 道路照明は、土木工事を実施する範囲に限定し、既設照明を新規のものと取り替え

る。

h) 既設信号機を撤去し、LED 方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。マ

イティガール交差点からラムシャハ通り・ディリバザール交差点に至る間で、それぞれ

の信号機毎のオフセットを設定し、連係制御を行なう。制御は有線方式を採用する。

信号への電力供給は既設の低圧配電線から行なう。

i) 道路照明は、土木工事を実施する範囲に限定し、既設照明を新規のものと取り替え

る。
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v) Ｂ４ラムシャハ通り･ディリバザール交差点

B-9 パドモダヤターニング交差点の北側約 450m に隣接する十字型交差点である。主

方向道路（ラムシャハ通り）は南北方向で、これと交差する東西方向の従道路は 2 車線道

路である。従道路は、南方向（マイティガール交差点方向）及び北方向（王宮方向）に向か

って本交差点に流入する一方通行となっている。また、本交差点には旧式の信号機が設

置されているが、交通処理は交通警察官の指示・誘導の補助を得て行なわれている。

道路の両側は商店街が密集しており、拡幅は困難である。

改良案としては、下記に示す事項が提案される。

a) 新しい信号機を設置する。この場合 B-3 シンハドゥルバール交差点及び B-9 パドモ

ダヤターニング交差点の信号機との系統制御を行ない交通の効率化を図る。

b) 横断歩行者が非常に多いことから、歩行者専用信号機を設置すると共に、路面表示

を施す。

c) オーバーレイ主体の舗装整備及び歩道整備を行なう。

d) 路面排水施設を整備する。

d) 拡幅が困難なため、主道路･従道路共、右折車線は設置しない。

e) 既設信号機を撤去し、LED 方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。パ

ドゥモダヤターニングとの間でオフセットを設定し、連係制御を行なう。制御は有線方

式を採用する。

f) 道路照明は、既設の照明をそのまま使用することとする。
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vi) Ｂ５ナヤバネシュウォール交差点

この交差点は、国際コンファレンスホールの西側に隣接している 4 枝（十字型）交差点

であり、信号機は無く、専ら交通警官の指導及び誘導により交通処理が行なわれている。

本交差点付近では、野菜や果物を売る露店が多く、ここに買い物にくる歩行者が多い

（特に夕方）。また、バスの乗客の乗り降りも多い。DOR ではバス停車帯と横断途中の歩行

者が車道中央で車の切れ間を待つためのスペースとして、アイランドを設置した。DOR に

よれば、この改良により、混雑はかなり軽減されたとのことである。しかし、横断歩行者の数

が極めて多いこと及びアイランド幅が約 1m 程度と狭いこと等から、アイランド設置による混

雑度の軽減効果は少ないよう観察される。現在の本交差点における交通阻害要因の 大

のものは、歩行者であると観察された。

改良案としては、下記に示す事項が提案される。

a) 主道路である空港道路の用地境界幅が広いことから、右折車線を設置すると共に、信

号機を設置する。

b) 横断歩行者も多いことから、歩行者専用の信号機を設置すると共に、横断歩道の路

面表示を適切な位置に明示する。

c) 舗装整備及び歩道整備を行なう。

d) 路面排水施設を整備する。

e) 今後の検討によるが下記対策案も考えられる。

f) バス停車帯も既に設置されており、交通阻害要因の 大のものは横断歩行者である

が、歩道橋とか地下道で無く通常の横断歩道で処理可能な範囲である。

g) LED 方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。信号への電力供給は既

設の低圧配電線から行なう。

h) 道路照明は、既設の照明をそのまま使用することとする
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vii) Ａ８カリマティ交差点

この市街地から西方向（カランキ・チョク交差点を経てトリビバンハイウェイに通じる）トリプ

レスウォール道路が主道路であり、ビシュヌマティ川橋の西側（約 150～250m）に位置して

いる。

この交差点は食い違い（クランク）の交差点であり、即ち 2 つの T 字型交差点が近接し

たものである。本交差点には信号機は設置されていなく、混雑時の交通処理は、交通警察

官の指示・誘導により行なわれている。本交差点の 2 点（T 型交差点）間を結ぶ道路の車

線数及び車線幅員が明確でないことから、交差する交通が混雑を起こしているものと考え

られる。

また本交差点の 1 つの枝の正面に野菜の卸売市場があり小型車の出入りが多い。この

辺一帯が商店街であり、歩行者やバス・タクシーなどが多く雑然としている。抜本的対策とし

ては一帯の都市再開発が望まれるところである。

改良案としては、下記に示す事項が提案される。

a) 主道路である Tripureswor Roadの車線整備、明確化を行ない、従道路である北側道

路、南側道路については右折車線を設置する。

b) 西側交差点内のロータリーを撤去する。

c) 2つの T型交差点に時差式の信号機を設置する。

d) バス停留所位置の整備を行なう。

ｅ) 横断歩行者も多いことから、歩行者用信号機を設置すると共に、横断歩道の路面表

示を適切な位置に明示する。

f) 舗装整備及び歩道整備を行なう。

g) 路面排水施設を整備する。

h) LED 方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。信号への電力供給は既

設の低圧配電線から行なう。

i) 道路照明は、既設の照明をそのまま使用することとする。
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viii) A5 コテスウォール･ティンクネ交差点

エアポート道路、リング道路とアルニコハイウェイが交差する３箇所からなる Y 字型交差

点である。一辺が約 350m 位ある大きな三角形のロータリー交差点となっているが、大きす

ぎることと三角形の各頂点が角度の小さい鋭角となっているため、各枝からきた車両がロー

タリーとは認識せず、右折・左折に別れて進入してしまい、ロータリーとして機能していなく、

調査時点では、各々対向 2車線道路として運用されている。

本交差点では三角形の各頂点の交差部では右折する車両と対向する直進車が互いに

交差するが、この交差点が郊外部の入口にあると共に、交差する道路が共に幹線道路で

あることから、交差点に進入してくる車両の走行速度が比較的高く、事故の危険性が高いも

のと推測される。1993年 JICA報告書では大きな円形のロータリーに改良することが提案さ

れているが、DOR の話では、中央の三角形の土地の所有権を巡って DOR と地権者の間

で係争中であり、用地の取得が難しいとのことである。また、過去に現在の交差点形状のま

まで、三角形の各頂点に警官を配置して一方通行のロータリーとして走行させるよう試みた

ことがあったが、うまくいかなかったとのことである。

改良案としては、下記に示す事項が提案される。

a) 三角形の各頂点の交差部（3 ヶ所）は、右折車線を設置したＹ型交差点に改良し、

各々の交差点に信号機を設置する。ただし、主道路は現在交通量の多いアルニコハ

イウェイおよびリング道路とエアポート道路に対してはリング道路を主道路とする。

b) 歩行者も多いことから、横断歩道設置箇所には歩行者用の信号機を設置すると共に、

横断歩道の路面表示を適切な位置に明示する。

c) 舗装整備及び歩道整備を行なう。

d) 路面排水施設を整備する。

e) DOR の要望により三角形のエアポート道路部(左側)には幅員 2.5m の歩道を設置す

る。また、アルニコハイウェイ部間の現在の車道幅員（W = 6～10m）を片側歩道付道

路（総幅員W = 10.75m：1.75m + 3.00m x 2 + 0.50m + 2.50m）に改良する。

f) 道路の交わる３箇所それぞれに、ＬＥＤ方式による車両用および歩行者用信号機を新

規に設置する。信号への電力供給は既設の低圧配電線から行なう。

g) 道路照明は独立する３交差点近傍それぞれに新規に設置する。
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　　　　ix)  Ａ４コテスウォールリングロード交差点

リング道路とアルニコハイウェイが分岐する大きな T 字型交差点である。交差点付近に

はテント張りのマーケットや商店が多く、これらを行き来する歩行者が多い。また、バスの乗

り換え地点でもあり、バスの停車、バス待ちの客も多い。このため、横断歩行者も多く、交通

渋滞の大きな原因となっている。特にピーク時の交通処理に当たっては、本交差点脇にあ

る派出所の交通警察官により行われている。

アルニコハイウェイはカトマンズ市から東に延びる重要な幹線国道であり、今後も交通量

の増加が見込まれること、並びにリング道路は ADB によって改良されることが決定している

ことから、本交差点は将来の 4車線化を可能な対策の必要があると考えられる。

対策案としては、下記に示す事項が提案される。

a) リング道路は設計速度 V = 60km/hの 4車線道路とし、アルニコハイウェイは、設計速

度 V = 60km/hの対向 2車線道路として設定する。（但し、交差点付近の設計速度は

道路構造令に従って、上記速度より 10～20km/h程度下回った値を用いる）

b) ロータリーを撤去し、信号機制御による T字型平面交差点形式とする。

c) 交差点脇に空き地があるので、これを利用したバス停留所の設置及び整備を図る。

d) 横断歩行者が多いことから、歩行者専用信号機を設置すると共に、横断歩道の路面

表示は、適切な位置に明示する。

e) 舗装整備（オーバーレイ及び一部打ち替え）及び歩道整備を行なう。

f) 路面排水施設を整備する。

h) LED 方式による車両用および歩行者用信号機を新規に設置する。電源として太陽光

パネルを各信号柱に設置し、信号への電力供給は既設の低圧配電線から行なう。

i) 道路照明は新規に設置し、既設の架空配電線および電話線は地中に埋設する。
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x) Ｂ１カランキチョーク交差点

本交差点はカトマンズ市内道であるトリプレスウォール道路とネパール西部を連絡するト

リブバンハイウェイとリング道路との重要な交差点である。交差点中央には直径 9m 程度の

ロータリーのある 4 枝（十字型）の交差点であり、各枝の道路には交差点付近に中央分離

帯のような低いアイランドが設置されている。歩道には柵も作られているが歩行者の車道内

通行も多く目視された。また、この交差点には信号機はなく、交通混雑時（殆ど常時）には、

交通警察官の指示・誘導により交通処理が行なわれている。特にピーク時には、トリプレス

ウォール道路による市街方向からの交通とトリブバンハイウェイによる西方向からの交通が

集中する。

今回の交通量観測データでは、ピーク時の主方向交通量が約 2,340pcu／ｈと多く、今

回の現地調査時の目視による観察では、混雑が激しい。西側の枝の交差点から 50m 程入

ったところにバス停として使われている小さな（バス 3～5台分）空き地があり、バス待ちの客

が多い結果、多くのバスが停車することとなり、これによる渋滞が交差点まで伸びているも

のと考えられる。即ち、現在交差点付近には、不完全な形でバス停が設置されており、これ

が交通困難発生の原因ではないかと考えられる。

また、歩行者の横断も多く、円滑な交通を阻害している。従って、横断歩道橋の設置と

交差点付近の適切な場所にバス・ベイを移設することでかなりの交通状況の改善が図れ

る。

さらに、リング道路と交差しているトリプレスウォール道路及びトリブバンハイウェイの舗装

が破損しているところがあり、車両の走行速度が低下しており交差点混雑に影響を及ぼし

ているものと思われる。

一方、トリブバンハイウェイはカトマンズ市から西へ伸びる重要な幹線道路であり、今後

も交通量の増加が見込まれること、並びにリング道路は ADB によって改良が決定している

ことから、本交差点は将来 4車線化に対応できる対策が必要と考えられる。

対策案としては、下記に示す事項が提案される。

a) リング道路は設計速度 V = 60km/hの 4車線道路としトリブバン道路は設計速度 V =

60km/h の対向 2車線道路、並びにトリプレスウォール道路は V = 40km/h の対向 2

車線道路として設定する。（但し交差点付近の設計速度は、道路構造令に従って上

記設計速度より 10～20km/h程度下回った値とする）

b) ロータリーを撤去し、信号機制御による十字型平面交差点形式とする。
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c) リング道路沿いの用地境界は広いので、これを利用しバス停留所の整備を図る。

b) 横断歩行者が多いことから、歩行者専用信号機を設置すると共に、横断歩道の路面

表示は適切な位置に明示する。

c) 舗装整備（オーバーレイ及び一部打ち替え）及び歩道整備を行なう。

d) 路面排水施設を整備する。

e) LED 方式による車両用および歩行者用信号機を設置する。道路照明は、土木工事を

実施する範囲に限定し、新規に設置する。
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3.43.43.43.4　プロジェクトの実施体制　プロジェクトの実施体制　プロジェクトの実施体制　プロジェクトの実施体制

3.4.13.4.13.4.13.4.1 組織組織組織組織

1) 道路局の組織

カトマンズ市交差点改良計画の実施主体となる公共事業･計画省道路局は、ネ

パール国の道路行政全般を所管する組織である。道路局の組織図を図 3.4.1 に

示す。

カトマンズ市交差点改良計画は、道路局設計部の所轄となり、同部の下に設

けられている交通計画安全課（TESU：Traffic Engineering and Safety Unit）

がプロジェクト全体の事業実施に係る実務を担当する。

2) プロジェクト実施組織

プロジェクト事務所は、道路局の交通計画安全課の中に置かれる。プロジェ

クトは、交通計画安全課長がプロジェクトマネージャーとなり、技術員 2 名

の他カトマンズ地方建設局の技術員 6名、事務員 1名の合計 10名で管理・運

営される。

3.4.23.4.23.4.23.4.2 予算予算予算予算

ネパール国の過去 4年間の道路部門への予算配分を表 3.4.1に示す。

表 3.4.1　ネパール国の過去 4年間の道路部門予算

（百万ネパール・ルピー）

会計年度 96/97 97/98 98/99 99/00

国家予算 50,723.750,723.750,723.750,723.7 (100.0%)(100.0%)(100.0%)(100.0%) 57,707.257,707.257,707.257,707.2 (100.0%)(100.0%)(100.0%)(100.0%) 69,693.369,693.369,693.369,693.3 (100.0%)(100.0%)(100.0%)(100.0%) 77,230.077,230.077,230.077,230.0 (100.0%)(100.0%)(100.0%)(100.0%)

道路予算 4,698.04,698.04,698.04,698.0 (9.3%)(9.3%)(9.3%)(9.3%) 4,774.04,774.04,774.04,774.0 (8.3%)(8.3%)(8.3%)(8.3%) 5,298.05,298.05,298.05,298.0 (7.6%)(7.6%)(7.6%)(7.6%) 5,350.05,350.05,350.05,350.0 (6.9%)(6.9%)(6.9%)(6.9%)

道路予算の財源 4,698.04,698.04,698.04,698.0 <100.0%><100.0%><100.0%><100.0%> 4,774.04,774.04,774.04,774.0 <100.0%><100.0%><100.0%><100.0%> 5,298.05,298.05,298.05,298.0 <100.0%><100.0%><100.0%><100.0%> 5,350.05,350.05,350.05,350.0 <100%><100%><100%><100%>

1,663.0 (35.4%) 1,667.0 (34.9%) 1,703.0 (32.1%) 1,980.0 (37.0)国内収入

国際機関外国援助 3,035.0 (64.6%) 3,107.0 (65.1%) 3,595.0 (67.9%) 3,370.0 (63.0)

開発予算 4,547.04,547.04,547.04,547.0 <96.8%><96.8%><96.8%><96.8%> 4,618.04,618.04,618.04,618.0 <96.7%><96.7%><96.7%><96.7%> 5,137.05,137.05,137.05,137.0 <<<<97.0%97.0%97.0%97.0%>>>> 5555,,,,188188188188.0.0.0.0 <<<<96969696....1111%>%>%>%>

ハイウェイ 325.0 (6.9%) 364.0 (7.6%) 390.0 (7.4%) 595.0 (11.1%)

フィーダー道路 397.0 (8.5%) 404.0 (8.5%) 387.0 (7.3%) 1,009.0 (18.9%)

道路改良･修復 1,903.0 (40.5%) 2,151.0 (45.1%) 2,729.0 (51.5%) 2,657.0 (49.7%)

その他 737.0 (15.7%) 445.0 (9.3%) 542.0 (10.2%) 127.0 (2.4%)

定期修繕 653.0 (13.9%) 647.0 (13.6%) 599.0 (11.3%) -

橋梁建設 442.0 (9.4%) 535.0 (11.2%) 429.0 (8.1%) 720.0 (13.5%)

都市道路 90.0 (1.9%) 720.0 (15.1%) 60.0 (1.1%) 80.0 (1.5%)

一般予算 151.0151.0151.0151.0 <3.2%<3.2%<3.2%<3.2%.>.>.>.> 156.0156.0156.0156.0 <3.3%><3.3%><3.3%><3.3%> 161.0161.0161.0161.0 <3.<3.<3.<3.0000%>%>%>%> 162162162162.0.0.0.0 <3.<3.<3.<3.1111%>%>%>%>

40.0 (0.9%) 40.0 (0.8%) 40.0 (0.8%) 85.0 (1.6%)保守管理

道路局経費 111.0 (2.4%) 116.0 (2.4%) 121.0 (2.3%) 77.0 (1.5%)

表 1.4.1 から、ネパール国の道路部門予算の 60％以上が国際機関、諸外国からの援

助とローン資金に依存している事及び予算の 95％以上が開発予算に回され、道路の

日常の保守管理への配分が少ない事が認められる。

一方、ネパール国政府は道路セクターからの増収を図る目的で 1)ディーゼルと石油
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料金の引き上げ、2)有料道路徴収料の引き上げ、3)重量車両の免許税の引き上げ、4)

インターナショナルトランジット車両への課税の 4 本柱を中心とした計画を策定中

である。これにより 2000/2001 年度の道路セクター収入として、10 億ルピーが見

込まれるという事になる。

3.4.33.4.33.4.33.4.3 要員要員要員要員・技術レベル・技術レベル・技術レベル・技術レベル

道路局は技術系職員約 650 人、総職員数約 3000 人で、ネパール国行政組織の中で

長い歴史を持つ組織である。過去、我が国の無償資金協力によって実施されたカト

マンズ市内橋梁架け替え計画（I 期、II 期）、新バグマティ橋建設計画及びシンズリ

道路建設計画の経験から用地取得、家屋補償をはじめとして数々の事項を適宜遂行

してきた実績がある。

特に新バグマティ橋建設計画においては、本プロジェクトに類似したタパタリ交差

点改良を経験していることから、本プロジェクトを実施する上で十分な能力を有し

ていると判断される。
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