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1 はじめに 

良質な交通サービスの提供のためには，移動時間に

関わる不確定要素の削減が望まれる．本研究では多数

の詳細データの蓄積があるバスプローブデータを有効

活用し，所要時間信頼性の観点から道路交通サービス

水準を評価するための方法論を構築する．道路ネット

ワークとしての性能評価を行うマクロ分析，および問

題特定のためのミクロ分析を組み合わせた評価を行う． 

2 交通サービス水準評価手法の構築 

2.1 交通サービス水準の評価方法 

① ネットワークを対象とするマクロな評価 

ここで交通の円滑性・安定性に特化して考えると，理

想的な道路交通サービスの提供とは，利用者が「早く」・

「確実に」目的地に到着できるサービスが提供されてい

る状態といえる．これを踏まえてマクロな評価において

は，円滑性を「単位距離あたりの平均所要時間」(平均速

度の逆数)により評価し，安定性については「所要時間の

変動係数」により評価することとする． 

その際，対象ネットワークにおける主要ODを決定し，

各 OD に対する経路はすべて含めると無限となり，分析

が行えない．そこで，各 OD ペアの最短経路の 20%プラ

スまでを有効経路として分析に取り扱う．各経路の「単

位距離あたりの平均所要時間」および，「所要時間の変動

係数」を累積分布図として表し，評価に用いる．なお，

バスプローブデータによる OD 間の所要時間分布の推定

法については，参考文献 1)に詳しい． 

② リンクレベルでのミクロな評価 

上記のマクロなネットワークレベルでのサービス水準

評価を踏まえて，リンクレベルでのミクロな評価では，

交通の円滑性・安定性の観点から見て問題のある経路や

道路区間に着目し，走行速度の低下や変動の源となる要

因の特定を試みる．そして，当該箇所の道路特性(構造

面・運用面)も踏まえつつ，問題の緩和・解消につながる

方策を検討する際の手がかりを与えることを目指す． 

2.2 分析対象データ 

 ①近畿地方整備局内のバスプローブデータ 

国土交通省近畿地方整備局では，管内のいくつかのバ

ス会社の協力のもと，路線バスに GPS を搭載したプロー

ブカーを配備している．本研究では，これらのバスプロ

ーブデータのうち，京阪バス枚方営業所管内の 2002 年

10 月・12 月と 2003 年 10 月・12 月の 4 ヶ月間のデー

タを用い，ある一つの OD ペアや特定区間についてのサ

ービスレベルを分析するだけではなく， 道路ネットワー

クとしてマクロな視点からもサービスレベルを評価を行

う．路線バスを用いたプローブ調査のメリットとしては

同一路線を毎日・複数回走行するため，データの蓄積が

容易であり，道路の交通状態の変動特性を把握できる点

が考えられる．なお，分析対象ネットワークにおける有

効経路数は 226 経路となった． 

2.3 バス停座標推定値の算出 

 本研究では，デジタル道路地図から得られるバス停の

緯度経度を仮バス停座標として入力しバスプローブデー

タと比較することでバス停座標の推定値の算出を行った． 

3 新規道路共用によるサービス水準変化の分析 

3.1 ネットワークレベルでのマクロな評価 

 ここで分析に用いるバスプローブデータは 2002 年 10

月・12 月と 2003 年 10 月・12 月のものであるが，2002

年 12月と 2003年 10月の間の分析対象ネットワークにお

ける構造的な変化として，第二京阪道路（巨椋池 IC～枚

方東 IC）の 2003 年 3 月供用がある．この第二京阪道路

の整備と付随して，分析対象ネットワーク内に新しく道

路が二つ（枚方東部線・枚方藤阪線）新設された．これ

らの道路新設に伴う交通サービス水準の変化の可能性に

ついて 2.1 で述べた考えに基づき分析する．なお，上記 3

つの新設道路を走行する路線バスの系統はないため，新

設道路が周辺の道路に及ぼす影響に着目して，ネットワ
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ークのサービス水準の変化を分析する． 

 2002 年と 2003 年の全経路の所要時間の変動係数の累

積分布および単位距離当たりの所要時間（平均速度の逆

数）の累積分布（平日）を図-1，図-2 に示す．所要時間

の変動係数については，平日では 85・50 パーセンタイル

値ともに 0.03 以上減少しており，ネットワーク全体とし

ての所要時間信頼性の点で 2002 年から 2003 年の間で改

善の傾向が見受けられる．変動係数で 0.03 の差は仮に平

均所要時間 30 分の OD を想定すると，標準偏差で１分程

度の変化となる．一方，単位距離当たりの平均速度の累

積分布に着目すると，2002 年と 2003 年では 0.002(h/km) 

(0.12(min/km))前後短縮，言い換えると毎時 1.0km 弱ほど

速くなるとの結果を得た．これらをまとめると，2002 年

と 2003 年の２時点を比較すると，2003 年時点では相対

的にネットワーク全体として平均所要時間の短縮ならび

に所要時間信頼性の向上の傾向を見てとることができる． 
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図-1 所要時間変動係数年度比較(平日) 
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図-2 単位距離あたり平均所要時間年度比較(平日) 

3.2 道路区間単位でのミクロな評価 

 道路交通需要の面を本研究では考慮していないので断

言はできないが，新規道路供用に伴い全体的にサービス

水準の向上の可能性が示唆されているが，所要時間の変

動係数ならびに単位距離当たりの平均所要時間の累積分

布図を見ると依然として所要時間信頼性の低い経路区間

の存在が示されている．また，新規道路による交通需要

の変化からサービスレベルが低下する区間の存在も考え

られる．ここでは便宜上設定した 51 の道路区間のうち，

新規道路の供用によって大きな変化がもたらされた区間

ついてミクロに分析し，その分析事例を提示する． 

 所要時間の変動係数・平均速度ともに大幅に向上した

例として，区間 241 を図-3 に示す．区間 241 は第二京阪

道路出入口付近から穂谷に向かう区間で，この区間の大

半は国道 307 号線南東方面行き道路が占める．この区間

は 2002 年度においては京田辺市内方面に向かう交通の

ほとんどがこの区間を利用していたが，上渡場橋バス停

付近から京田辺市内方面へ延びる新規道路(枚方東部線)

供用により交通需要が分散されサービスレベルが大幅に

向上したと思われる．区間 241 と同じ道路を逆方向に進

む区間 242 もサービス水準の向上が予想されたが，予想

に反して平均速度が低下している．これは上渡場橋交差

点で新規道路と合流する構造となっており，ここでの信

号待ちの影響が現れた可能性が高いと考えられる． 

 
図-3 区間 241，242 

4 おわりに 

 本研究では，分析対象ネットワークを新規道路供用前

後における所要時間信頼性に関してマクロおよびミクロ

な視点から分析・評価を行った．今後の課題としては，

分析結果を現地調査により確認することや，交通サービ

ス水準向上の具体策を提案することなどが挙げられる．  

【参考文献】1) 永廣・宇野・飯田・田村他：バスプローブデー

タを利用した所要時間信頼性評価手法の構築，第31回土木計画

学研究発表会講演集，CD-ROM，2005 
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