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1. はじめに 

高規格道路網の旅行時間信頼性を維持するのは，

地域経済性・社会活動の観点から極めて重要である．

今日，高規格道路網の旅行時間信頼性が重要視され

るようになってきた背景には， 
1）時間価値の増大， 
2）広範囲に要請されるようになってきた Just in Time

生産システムや，コンビに等の無在庫販売の生産・

経済活動の展開， 
3）経済活動のスピード化・正確性への要請，などが

挙げられる． 
目的地までの旅行時間の正確性を事前に予測する

ことが，有効な時間利用や交通経路の選択につなが

る．本研究では，従来から提案されている旅行時間

信頼性指標の問題点を元に新たな指標の開発を行う． 
 

2. 旅行時間信頼性の定義 

旅行時間信頼性とは,ある確率で到達可能な走行

所要時間の上限値（最大許容所要時間）である．こ

の信頼性は,旅行時間の安定性を示す指標であり,道

路の利用者に旅行時間の正確性と迅速性の情報を提

供する．  

従来から提案されている指標は，道路管理者にと

って，道路のサービス水準を評価するのに有効であ

り，道路の整備水準を表す有効な評価指数であると

考えられる．道路管理者は，この指標を利用して，

今後の道路整備のあり方を議論したり，ユーザーへ

の情報提供に役立てたりすることができる．一方，

ユーザーの立場からの高規格道路の利用は，移動時

間の短縮が目的であるため，予定通りに目的地へ到

着できるかという旅行時間の信頼性評価はユーザー

にとって重要である． 

 

3. 旅行時間信頼性の評価指標の課題と提案 

 旅行時間信頼性の評価として， 

1）ドライバーは平均旅行時間を必要とする， 

2）平均旅行時間に加えて，ドライバーはある種の旅

行時間変動を必要とする， 

という仮説を設ける．旅行時間信頼性の指標として，

以下のようなものが挙げられる 1),2). 

9595 TTmeleTravelTithPercentiThePT ==      (1) 
Planning Time：小さいほうから数えて 95％に

位置する旅行時間． 

時間単位で表されるためわかりやすいが，距

離の異なる道路区間での比較が不可能である． 

min/ TPTPTI =      (2) 
Planning Time Index：自由流旅行時間に対する

Planning Time の比率． 

正規化されているため，他の道路区間との比

較が可能． 

meleTravelTithPercentiTheBT 95=  

TaveTTvelTimeAverageTra −=− 95    (3) 
Buffer Time：Planning Time と平均値の差． 
他の道路区間との単純比較が不可能である． 

TaveBTvelTimeAverageTraBTBTI // ==      (4) 
Buffer Time Index：Buffer Time を平均旅行時間

で割って正規化したもの． 
正規化されているため，他の道路区間との比

較が可能だが，平均旅行時間の大小に影響を受

けやすい． 
従来の旅行時間信頼性指標の問題点は以下のようで

ある． 

（1）BTI は小さい方が望ましい指標とされている． 

しかし，旅行時間のブレが同じとき，すなわち， BTI

の分子が同じ値のときは，分母の値が小さいとき（す

なわち，旅行時間が小さいとき）には，旅行 
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時間の大きい経路よりも旅行時間の小さい経路の方

が BTI の値が大きくなって，一般的に不都合が生じ

る（表１参照）． 

（2）従来の指標は道路管理者の立場から，遅れがど

の程度なのかに関心のある指標である．これに対し，

道路の利用者の立場から考える指標が必要である． 

本研究では，以下の新しい旅行時間信頼性指標を

提案する． 

)10()10( +=+ TaveTTxxaveP  (5) 

ここに TTx とは．パーセンタイル旅行時間が

(Tave+10)分となるようなパーセンタイル値である． 
同様に， 

)10()10( −=− TaveTTxxaveP  (6) 

を提案する． 

この指標によって、ドライバーは目的地へ定刻で

到着できるための可能性を知ることができる． 
 

4. 考察と今後の課題 

名神および新名神を対象とした降雪環境下での旅

行時間の変動のモデル計算 3)をもとに，式(1)～式(6)

の指標を計算した結果が表-2，3，4 である．図 1 か

ら新名神では曲線の傾きが急であることから旅行時

間の変動が最も小さいことが分かる．しかし，表-3

のBTIの序列では 3.(1)で述べたように平均旅行時間

の大きい東名阪道が 1 位となって新名神が 1 位とは

ならない．それに対し，本研究で提案して指標では，

期待した順序が得られることがわかる．今後は，提

案している指標が種々の状況下でどのような挙動を

示すかの検討が必要である．また，モデル計算だけ

ではなく，実際の走行データに基づく検討も必要で

ある．現在は，名神高速での実測データに基づく解

析を進めている．さらに，指標の分かりやすさの検

討をアンケートなどで調査することも今後の課題で

ある． 
表-1 BTI 指標の問題点 

ケース1 ケース2 ケース3
Tave 10分 10分 5分
TT95 20分 15分 15分
BT 10 5 10
BTI 1.0 0.5 2.0

ranking 2 1 3  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 1. 降雪環境下における旅行時間信頼性の変化 

表-2 旅行時間信頼性指標の比較［PT,PTI］ 

 
表-3 旅行時間信頼性指標の比較［BT,BTI］ 

 
表-4 旅行時間信頼性指標の比較［P(ave+10), P(ave-10)］ 
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