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１．研究の背景と必要性 
 
(1)道路整備に係わる最近の動向 

昨今，道路整備の必要性，道路建設運営組織のあ

り方など，道路事業及び道路行政に関する話題が社

会の関心事として議論されつつあるが，道路交通の

社会及び経済さらに個人への影響の大きさ勘案す

ると，こうした議論が広く展開され意思決定される

ことは当然のことであり歓迎すべきである．以下に

最近の道路事業･行政等に関する話題を整理する． 
①道路整備の必要性に関する議論 
道路整備の必要性議論については，道路事業が生

み出す効果の種類と規模の観点からどんな事業を

実施すべきかが議論の中心である．先日，政府は道

路事業採択において 18 のアウトカム指標を設け，

各事業のスコアの大小などを判断基準とすること

を表した 1)．今後は，アウトカム指標による事業効

果範囲と規模の評価，費用対効果分析による公共財

投資の効率性評価が事業採択等の施策判断に適用

され行くことになる． 
②道路の建設運営に係わる議論 
道路の建設運営に関し，道路構造基準緩和と建設

運営主体の民営化など事業手法に関する議論が活

発である．地域高規格道路に適用する道路構造基準

については，道路利用需要の大小などを勘案し車線

数やアクセス方法をより緩和(縮小･簡易化)するこ

とによりコスト縮減を図ろうとするものである．ま

た，主に高速道路等にの建設運営を担ってきた道路

関係４公団は，公的な性格が強く組織経営さらには

道路建設及び運営に関する効率化が十分に果たし

にくいとの指摘のもと，民営化の是非に関する議論

がたけなわである．これらは本質的には，事業担当

組織の選定などの事業方式，担当組織の経営効率，

分担する事業採算性に関する問題に整理できるが，

前述した道路の必要性に関する議論ともあいまっ

て混沌とした状況にある． 
 
(2)道路交通サービス評価研究の必要性 

前述した問題について議論するにあたり，道路事

業が達成するであろう道路交通サービスの質をど

のように想定･定義しているかという根底の議論を

忘れてはならない． 

おそらく議論の多くは，道路サービスの質の定義

に，所要時間短縮量や交通事故の削減量，道路によ

る経済波及の貨幣価値などのマクロ的指標を適用

している．このようの考えたとき，道路の整備必要

性や事業方式などに関する十分な議論を通して設

定された政策目標（アウトカム目標）などはマクロ

的指標で表現されが，それはどのような道路交通サ

ービスの時に実現するかを明らかにしてゆく必要

がある．これはすなわち，個々の交通現象などの結

果としての道路交通サービス質をどのような指標

で定義し，その水準をどこにすれば，期待される政

策目標（アウトカム目標）が達成できるかというこ

とと同義である． 

 

２．現状のサービス水準定義 

 

(1)米国 

 1965年米国HCM3)（Highway Capacity Manual）に

おいて初めて道路のサービスの質という概念が提

唱された．HCMにおけるサービスの質（Level of 
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Service）は，交通流における運用

条件及びこれに対する運転者や乗

員の認識状態を示す定性的尺度で

あり，一定の決定された状態では

なく境界の決められた状態の範囲

として定義している．具体的には，

平均旅行速度がサービスの質に強

く係わるとし，平均旅行速度と交

通量―交通容量比の組み合わせで

サービス水準を最良から最悪まで

のＡから順次Ｆまで6段階に区分

している．その後1985年版HCM3)

では，様々な道路や区間に応じて

異なる指標が新たに導入され，評

価指標の組み合わせと各指標地の

範囲を指定することによりＡから

Ｆのサービス水準を定義している4)．（表－1参照） 

【道路の建設運営の方法】 

・道路構造基準の緩和 

⇒ 断面構成 

⇒ アクセス方法 

 

 

・事業方式 

⇒事業担当組織の選定

・事業担当組織の運営 
⇒組織経営の効率化 
⇒担当事業の採算性 

【道路整備の必要性】 

・道路整備の効果 

⇒ 18 のアウトカム指標

・公共財投資事業の効率性

⇒ 費用対効果分析 

十分な議論：どんな道路をどんな方法で誰が建設運営するか 

↓ 

◆施策目標：どの道路を建設し，○○を実現する（アウトカム目標） 

「道路交通サービス質の評価」の必要性 

命題：政策目標達成のため，道路交通サービス質をどこまで実現するか？ 

↓ 

道路交通サービス質を何に着目しどの程度の水準まで実現するか 

↓ 

道路交通サービスの評価の指標と水準の定義方法が必要 

（指標と水準の定義は，ミクロ的な個々の交通現象などに基ずく） 

図１  道路交通サービス質の評価研究の必要性 

 
(2)ドイツ 

 ドイツにおける道路設計指針の一つである

RAS-Q（横断面構成指針）では地方部道路の横断面

決定の手続きとして「交通の質」の証明を行うこと

としている．この前提にドイツ連邦国土計画法にお

いて地域的機械均等，地域格差解消を目的とし，自

然条件の配慮，社会・経済・文化等の諸要素に対応

した空間構造を発展させることとしている．この思

想はRAS-N（道路網編成指針）において道路網上要

請される「中心地域間連絡速度」の限界値として設

定され，この条件を満たすような「目標旅行速度Vb」
を証明することが，RAS-Qの「交通の質」の証明と

されている．ドイツではこうした手続きに準拠し，

AADT（年平均日交通量）より標準横断面を仮定し，

この間の平均旅行速度をQ-V関係より試算し，「目

標旅行速度Vb」を満足することを明示する．これら

のプロセスを踏むことにより，「経済性」「安全性」

を確認するとともに，道路設計の目標とする交通状

態を「旅行速度（目標旅行速度）」を用いて定義し

ている4)．（表3,4参照） 

表3 中心地域間連絡速度6) 単位：分（乗用車） 

 最隣接地域 第二次隣接地域

小都市 ≦25 ≦45 

中都市 ≦45 ≦80 

大都市 ≦120 ≦180 

注：大・中・小都市は閣議決定 

表4 目標旅行速度（抜粋）6) 
乗用車平均旅行速度の目標

値 （km/hr）・平日交通 

標準距離間隔の範囲に比べ

連Ｒ区カテゴリと

連絡機能 

標準距離間

隔の範囲

（km） 
小 中 大 

ＡⅠ 広域道路

連絡 
100-200 60-90 70-100 90-110

ＡⅡ 地方間連

絡 
50-100 50-80 60-90 70-90

注：連邦高速道路の多くはＡⅠに含まれる 

 
(3)日本 

日本では，可能交通容量に対する設計時間交通量

（年間30番目時間交通量）の割合により定義される

「計画水準」を適用している．道路構造例では車線

数決定の基準となる「設計基準交通量」にこの考え

方を反映しており車線数は下式により算定する．4) 

サ

ビス

準 

Ａ 

Ｂ 

Ｃ 

Ｄ 

Ｅ 

Ｆ 

車線数N = 計画交通量／設計基準交通量7) 

計画交通量：将来のAADT（台／日） 
表 1 高速道路の単路部における LOS(抜粋)5) 

設計速度 112km／hr ー

水

交通密度 

(Puc/km/

車線) 
平均旅行速度 

(km/hr) 

交通量/交通

容量*1 

MSF(puc/ 

hr/車線) 

≦6.25 

≦10.0 

≦15.0 

≦25.0 

≦28.0 

≧112.0 

≧112.0 

≧108.8 

≧102.4 

≧84.8 

0.29 

0.47 

0.68 

0.85 

1.00 

700

1120

1632

2048

2400
注：理想条件下の交通容量：2400(puc/hr/車線－112km/hr 設計基準交通量(１車線あたり)：5000×Cd／(K×D) 
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Cd：設計交通容量＝可能交通容量×計画水準 

Ｋ：ピーク率 

Ｄ：重方向率 

 「計画水準」はこれが示す交通状態を想定し難く，

このため計画･設計段階においてどのレベルのサー

ビス水準を担保しているかも分かりにくい指標と

言える．(表５参照) 

 
(4)今日適用されるサービス水準評価の課題 

前述３カ国における平均旅行速度，交通密度等の

道路交通サービスの評価指標は，いずれも道路を整

備する際の設計基準あるいは道路の輸送能力の評

価等を目的とした道路の計画設計を行うサービス

を提供する側から評価されたものである．つまり，

ある道路区間を利用するドライバーを取り巻く状

況を全体として捉えたマクロな状態変数でしかな

く，これらによって評価されたサービス水準は本来

のサービス水準評価者である道路を利用中の個々

のドライバーがおかれているミクロな状態でのサ

ービスの質とは必ずしも関連付けられていない． 
こうした問題に対し，道路サービスの受け手であ

るドライバー側から評価するミクロな指標に関す

る研究が不可欠と考える． 
 

３．ドライバー認識に基ずくサービス水準評価指標 

 

(1) マクロ指標の限界性に関する既往研究 

Morrall and Werner9)は，遅れ時間率（車両が追

い越しできず車群を構成して走行するために目的

地に遅れる時間の平均的割合）を比較し，遅れ時間

率が高い状態では遅れ時間率のわずかな増加に対

して，追い越し率が極端に低下することを示した．

そして，マクロな指標である遅れ時間率で規定され

るサービス水準が等しくても，ドライバーはサービ

スの質の低下を感じているはずであると指摘し，

個々のドライバーが置かれている状態をあらわす

ミクロな交通特性の集計値とマクロな交通特性と

の間に相違があることを示した．この研究は，個々

のドライバーが認識するところの状況を表現する

ミクロ的な視点からのアプローチの必要性を示唆

したと言える． 表5  計画水準（日本）8) 
低減率（交通量･交通容量比） 計画水準 

地方部 都市部 

１ 0.75 0.80 

２ 0.85 0.90 

３ 1.00 1.00 

注：計画目標年次において，予想される年間最大ピーク時

間交通量が可能交通容量を突破することはない．30番目

時間交通量が流れる状態においてはある速度（速度の自

由な選択はない）での定常走行が可能である． 

 
(2)ドライバー効用に基ずくサービス水準評価指標 

 喜多ら10,11)は，時々刻々変化する周囲の状況を確

認して，加速･減速･車線変更するといった行動選択

肢の中でどの行動を選択すれば自らの希望する走

行状態の達成度が最も高いかを考えながら走行し

ていると仮定した．ドライバーの希望走行速度と実

際の走行速度の乖離，ＴＴＣ表現による衝突危険度

及び周辺他車との関係に着目し，最も希望走行の達

成度の高い行動を選択したときの瞬間効用を全区

間わたり合計し，この値の全ドライバー平均値（平

均走行効用）をサービス水準指標値として提案した．

そして高速道路流入部を対象としたシミュレーシ

ョンモデルにより，時間交通量とサービス水準指標

値の関係分析，平均速度･交通密度･平均旅行時間な

ど交通変数とサービス水準指標値の比較分析を行

い，それぞれ一定の相関を確認した． 
中村ら12)は上記の考え方を踏襲し，道路を走行中

のドライバーが認識する瞬間効用を用いて車線変

更希望モデルを提案している．このモデルではドラ

イバーは瞬間効用に基づき車線変更を希望するか

どうかを決定すると考えており，その効用は希望走

行速度と実際の走行速度との差，前方車との車間距

離，前方車が大型車かどうかによって計測している．

さらに実際に実験車を運転したドライバーが感じ

た満足感と，シミュレーションモデルにより計測さ

れた効用の比較分析を行ったところ，相関があるこ

とを確認している． 

 
(3)サービス評価指標への利用者満足度の応用 

*** 道路交通の利用者効率と社会性を考慮した 
サービス水準評価 *** 

 近年，従来，モデル化しづらい道路整備効果など

の取込みと直接的な道路利用者の要請把握などを
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目的とし，道路CS調査が盛んに実施され利用者満足

度が計測されている． 
前述した喜多，中村らは，実際の走行速度と希望

走行速度あるいは行動選択における自由度等に着

目し現実と利用者選好の乖離を評価したが，利用者

は現実的には走行快適性，安全性，ゆとりなどさら

に多様な行動選好意識を有しており，これらまで広

範に把握表現するに至っていないと思われる．これ

に対し，道路CS調査などにより得られる利用者満足

度は従来では得られなかった道路利用者の総合的

な選好意識データであり，今後，道路サービス評価

指標へと積極的に応用すべき要素データと考える．

（表６，図２参照） 
さらに言えば，ドライバーは a)交通効率により得

られる効用と，b)それらから総合的に認識される交

通の感覚品質による精神的効用の総和を最大化す

る行動を選択すると考え，この際の精神的効用を表

現する際に利用者満足度は適用すべきであると考

える． 
・ 交通効率性：希望走行速度と実際の走行速度

の乖離量，TTC表現による衝突危険度や周辺

車両との相対位置など 
・ 交通に品質感覚による精神的効用：利用者選

好意識を表す総合的な利用者満足度 

４．最後に 
 
本論においては，初めに道路事業･行政等に係わ

る話題を整理し，これらの議論にはドライバー認識

に基ずくミクロ的な道路サービス水準指標が必要

であることを整理した．このうえで関連研究をレビ

ューし，道路サービス水準評価への利用者満足度デ

ータの応用可能性と有用性に関し概要を述べた．本

論では残念ながら具体を論ずるに至っていないが，

今後，利用者満足を応用した道路サービス水準評価

のフレーム，制約条件等の適用領域の明確化，論理

モデル開発等を実施して行くよう考えている． 
なお，本論を作成にするにあたり，ご指導，資料

のご提供などご協力いただいた方々に感謝いたし

ます． 
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